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DET INTERNATIONALE
SEKS DAGES TRIAL 1956

blev en enestiende

TRIUMF FOR JAWA-CZ

Det internationale Trophy
Blev vundet af det tjekkoslovakiske hold pd JAWA-CZ, der som eneste hold gennemfarte

uden strafpoints.
Solvpokalen blev vundet af det hollandske hold med kereren Jansema pa JAWA,

Klubkonkurrencen

Det tjekkoslovakiske klubhold (UDA) pa JAWA-CZ gennemfartie som det eneste uden
strafpoints.

Fabrikskonkurrencen

Bide JAWA og CZ vandt den store guldmedalje.
23 JAWA-CZ i start — 23 JAWA.CZ i mal.
19 guldmedaljer, 3 selvmedaljer, og 1 broncemedalje.

JAWA-CZ ER EN VINDERMASKINE

IMPORTOR: ERIK ORTH . V. FARIMAGSGADE 19 . Ml 4801



Motoren
er foran

{ :

Derer gangi Anglia, vognen med ajeblikkets stzrkest
stigende salg. Een af grundene er Anglia’s fremra-
gende accelerationsevne, men dertil kommer, at Ang-
lia ogsa er lydles, holdbar, ekonomisk, velaffjedret,
kurvesikker og smuk. Skal det vare en vogn til en
15.000 kroner pd dollatbasis, si prev en Anglia og
keb den hos Deres autoriserede Ford-forhandler,

ANGLIA

en FORD — derfor kvalitet
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HOLD HUMORET HOJT
GOR SOM HAN

&
KOB EN 250 cc h

SUPER SPORT

| FRI HANDEL
KR. 4284,-

(INCL. DOLL. OG OMSATNING)

Hovedforhandier for Fyn:

E. Bruun-Larsen
Ansgargade 1 - Odense
TH. 6103

IMPORT@R: ERIK ORTH, V.FARIMAGSGADE 19 KBH. V, Mi 4801
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Underlodig garagefilosofi

Selvfﬁlgelig kunne man henfalde il allehinde bheklagelser
over klimaet i dette land, for det er ikke nogen kvzlende
varm sommer, vi nu har lagt bag os, men det er alligevel
mere opmunirende at tenke p& den hyggetid, der ligger
foran. Vi kan nd at kere mange gode ture endnu, og selv
om det bliver keligere, si er landskabernes efterirsfarver
altid en oplevelse. Og & er der de hyggelige og fredsomme-
lige sysler inden dere, garagearbejde og smi reparationer
og forbedringer, man kan legge omhu og glade i.

Det er hyggeligt at nusse omkring i garagen og foretage
disse smd arbejder, der ikke haster, fordi ingen hurtig ud-
rykning stir for deren. Er det lide koldt, tender man petro-
leumsovnen, der spreder en stank af nybyggerliv og pioner-
and om sig, og hindlamperne kaster hérde slagskygger af
opdimensionerede maskindele og varkisj pa den hvide vaeg.
Fra den lille dystre og omhyggeligt aflisie varkiejskasse, der
berer pitegningen »Sterkt ®isende kemikaliere, henter man
en let stovet »Mof¢, der aftorres med en klud, og sd holder
man en lille eftertenksom pausc.

I en sddan stund sidder jeg og betragter mine to keretsjer
— frekke Alberto, der har salig Ascari il gudfader, og Char-
lie, som jeg har opkaldt efter Husqvarnas tidligere chefkon-
strukter. For koretsjer skal have et navn. Bilen Alberto ser

" ud som en patient, der er hos tandlegen, med kelerhjzlmen

vidt dben, og man er lige ved at sige, at han godt md lukke i
igen. Jeg lader tankerne g til de ture, vi har kert sammen,
og — bevar mig vel — de har ikke veret blot til Iyst alle-
sammen. Vi har rullet fredeligt af sted bade her og der, men
da sygdom og besveerligheder en gang stillede strenge betin-
gelser, prasterede vi ogsd 74 km/t i gennemsnit fra den so-
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rentinske halve til Firenze. Vi har fisket
Europas farvande igennem for nyheder og
stof, der ikke altid var lige lette at hale i
land, og vi har kert husets unger til choko-
ladeselskab — i sandhed en broget tilva-
relse. Jeg ved godt, at-Alberto ikke har det,
man formummer under betegnelsen sjel,
og han har ikke nogen sclvstzndig tanke-
gang eller handlekraft, men hans konstrul-
torer har lagt summen af drtusinders sam-
mensparede viden, erfaring og kultur i
ham og hans utallige bredre, og derfor vir-
Ler det pi en méde oprerende, nir motor-
korsel kommer i segelysct pd den afsindige
méade, som det stigende ulykkestal har med-
fort. Uden videre tillader man sig ai gene-
ralisecre, man taler om bilister og maotor-
cyklister og hafter forskellige fejl pa hver
gruppe, man taler om for heje hastigheder
eller uhensiglsmaessige veje, og sd er sagen
dog den, at de motorksrende, cyklisterne og
fodgaengerne kan swmties i forskellige klasser
alt efter den kultur, de har tilegnet sig eller
instinktivt har fornemmet, for det er ikke
blot et spergsmal om mere eller mindre be-
gavelse, Men bilerne og motorcyklerne vil
i detle spergsmal altid viere sageslase.

Nir man i en stille stund sidder og be-
tragter sine keretajer, har man vanskeligt
ved at forestille sig dem som knuste vrag,
ansvarlige for sorg og adelzggelse, for de
er skabt til gavn op glede, og de giver kun
gavn og glede, s Lenge de er i rette hen-
der.

Nar jeg betragter »Charliecs stilige, sort-
blanke clegance, kan jeg vanskeligt forlene
hans udseende og stilimrdige veremade
med motorhelleri. Han stéirt tvaertimod som
et monument over menneskenes ustyrlige
trung il at komme til vished over proble-
merne i en konstant segen efter sandheden,
for Charlie er et lille rullende luboratorium
med to forskellige tndrer i sine to eylin-
dre, med en todelt benzintank og to larbu-
ratorer siledes, at. den ene cylinder kerer
pd den ene olie og den anden pi den an-
den olie, eftersom Charlie er en to-takter.
Han skal i sin maerkelige dobbeltiilvierelse
klarlegge vaerdien af forskellige tilsztnings-
midler og give ct klart billede af diverse
olictypers egenskaber. Men han skal ogsd
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transporterc min ringhed rundt omkring i

det daglige arbejde, og vi kan lide at kere

sammen. Vi holder af den snoedc vej med

herlize solide vejtraer, clicrsom ingen af os

er skabt til en steril, idiotsikret tilverelse

bestiende af autobaner uden vejirzer eller

facade- og karakterlase strekninger, der cli-

minerer almindelig tankevirksomhed, for
nok har vi i reglen travlt, men vi kan dog
afstemme vor hastighed i overensstemmelse
med sund fornuft. I den almindelige, for-
travlede tilverelse mi vort liv pd lande-
vejen betragies som oaser, fordi vi kom-
mer i kontakt med naturen, og derfor ma
det viere et kulturelt fremskride at fi sta-
dig bedre koretsjer og stadig dygtigere ko-
rere, medens automatik og idiotsikrede veje
ma betragles som tilbageskridi, eftersom en
sadan sudviklings kun er en erkendelse al,
at menigmand har opgivet at tilegne sig al-
mindelig lrdom — man er jo vant til at
f4 lzst hejt i radioen og se billeder i fjern-
synet, alt imedens man smiler overherende
ved ianken om orientens mventyrfortzller,
der forlyster analfabeterne. Det danske
fiernsyn gjorde cn heroisk indsats i som-
mer ved at bringe reportage fra Isle of
Man TT, og speakeren oplyste, at rytlerne
korte pi scootere — derfor vil jeg hverlen
cje eller have et fjernsyn, og nér alt kom-
mer til alt, si er en radio i reglen kun en
stojsender.

Denne forfinede udvikling af dndsdoven-
gkaben burde vel gore en skrivende mand
deprimeret, men der vil altid vere menne-
sker, der vil lese, fordi det giver dem mu-
lighed for selvstendig lankevirksomhed, og
disse mennesker vil fole glede ved at be-
herske det stof, der optager deres inleres-
ser. De folk, der leser om biler og motor-
cykler, og som foler noget for deres kore-
o], vil altid kere bedre end den store part
af det motorkerende publikum, der kun be-
tragter en bil eller motorcykle som et pro-
dukt af teknikken beregnet til at gore livet
behageligere.

Og hvor kan livet s& ikke viere ubehage-
ligt, nér man en merk, regnfuld oktobernat
fir en kortslutning i ledningsnettet, hver
kan man blive ondskabsfuld, ndr man ke-
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FLYVEVABNET

sgger

Flyvere

| november atholdes
optagelsesprover for aspiranter til nyt flyverhold

Ansogningsiristen udlaber

d. 3. november,

men treeningskommandoen modtager gerne
Deres ansegning straks. Optagelsespraverne,
dervarer en uge, atholdes i Kebenhavn. Deres
rejse betales, og opheoldet er gratis. Oplys-
ninger om tjeneste- og lenvilkar fas enten pr.
telelon eller ved indsendelse af nedenstaende
kupen.

Befalingsmaend og menige,

Ansogningsbetingelser:

1. Et upaklageligt helbred, fuld synsstyrke
pé& begge @jne (6/6) og naturlig farvesans.
2. Alder: 18-23 ar.

3. M3 ikke vzere straifet.

4. Studentereksamean, realeksamen, evt.
mellemskole el. folkeskale m. supplerende
uddannelse i dansk, engelsk, matematik og
tysik svarende til realklassens pensum.

5. Hojde: 163-188 cm.

der har gennemgaet mindst 3 mdr.s rekrutuddannelse, og som isvrigt oplylder ansagnings-
betingelserne og bestar oplagelsespraverne, skal mede den 8/1 1957 og pébegynder

siraks flyvetrazningen. De evrige antagne mader samme dag pa den militesre forskole.

Traningskommandoen

Flyvestation Yeerlese - TIf. Ballerup 325, lokal 1 77. Jeg anmoder
om ansagningsskema og oplysninger om uddannelse til flyver,

Optagelsesprever til
tiyverhold i 1957
paregnes endvidere N ;
atholdt i februar- s
maj-august 1957. Siilline .
Adresse:
Eksamen: il oo B

Alder:

T e T [ o e e 0 e N e e e R el
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ZUNDAPP ,,JANUS”
Do 4 o mtoitaen 1 Nomsrs IR

Produktionen i gang til foréret

Den lille hillige vogn speger for sjeblik-

ket mere end nogensinde for — og af
meget letforstaclige grunde. Mellemklasse-
vognen ligger ret stabilt pa en pris, der
ikke ligefrem virker opmuntrende for ar-
bejderne og funktionzrerne med den rela-
tivt beskedne gage, der skal strekke til en
ordentlig lejlighed, pant tej, radio, {jern-
syn m.m. samt her i landet til finere fransk
madlavning eller bombastisk dansk dite.
Under alle omstendigheder mé manden
med middelindtzgten #ive afkald pi andre
af livets goder, hvis han vil holde en vogn
udelukkende til sin og familiens forngjelse
og bekvemmelighed. Ikke desto mindre er
lenningerne pd de europeziske fabrikker ste-
get, selv ndr man ser helt bort fra pristal-
let, eftersom arbejderen i dag kan indkebhe
mere for en timelsn, end han kunne f. eks.
i 1939, At det for ejeblikket kniber med at
fa pengene til at sld til, skyldes dels sti-
gende skatter dels stigende levestandard,
der stiller et mere omfattende krav til uge-
lennens fordeling. Kort sagt: Var bilerne
blot lidt billigere, s kunne der ogsd blive
rdd til en vogn.
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Indsiigningen ¢ Janus foregdr fra
vognens for- cller bagende. Det for-
friskende ved dette lille koretej lig-
ger deri, at man ikke har forsogt at
skabe en vogn som en skalamodel af
de store kendte vogntvper.

Det var som bekendt Fords T-model, der
satte den’ amerikanske hefolkning pa hjul,
og det var det udbredte amerikanske afbe-
talingssystem, der holdt den rullende, men
det var frem for alt T-modellens kelossale
produktionstal i forbindelse med samlebin-
det og den enkle konstruktion, der mulig-
gjorde en virkelig folkevognspris, og T-
modellen er den dag i dag den eneste vogn,
der med rette kan betegnes som en folke-
vogn.

Den tyske VW var som bekendt oprinde-
lig en ren politisk fiduos, og selv om den
kom til verden under aldede Adolis rmd-
selsregime, s& var der dog noget sundt i den
tanke, at folk sparede sammen til vognen,
inden de fik den udleveret, alt medens de
med opsparingen holdt produktionen i gang
— det blev bare aldrig til noget, fordi det
sikaldte tredie rige ogsd arbejdede med
undre store planer. Den nuverende VW
henvender sig nok til et stort publikum,
og gennem sine billige ombytningspriser er
det ogsi muligt at holde vogn i mange ir,
ja nesten gennem en hel generations leve-
tid, for en meget ringe arlig udgift, men



Dei er unwmgtelig nye linier, vi finder i Janus, men log en torpedo til i den ene ende og et stort kuffertrum i den anden
ende, s4 vil De se, at passagerafdelingen er lige sd stor som i de mindre personvogne.

VW lever forst op til sit navn som folke-
vogn efter at have veret i drift i mange ar,
eftersom anskaffelsesprisen stadig vil be-
laste et lille eller et mellemstort budget
pd en felelig méde.

Adskillige forseg geres i sjeblikket pi
at fremstille en prishillig vogn, der helst
skulle veere sd billig, at den kunne crstatte
motorcyklen, men der .er i dette problem
stadig to hovedfakiorer nemlig fremstilling
i store styktal og mekanisk simpelhed. Det
har vist sig, at dissc to faktorer kun van-
skeligt lader sig foreme, for tmenker man
blot pa den simplest tenkelige ndiormning,
nemlig den trehjulene bil eller kabinescoo-
ter, i hvilken man slipper for det ret kost-
bare differentiale, s har det store publi-
kum enten si megen tcknisk indsigt eller
en instinktiv fornemmelse af, at det tre-
hjulede keretsj har hejst utiltalende keore-
egenskaber, og derfor vil en almindelig ud-
bredelse i store fabrikationstal aldrig blive
mulig, og det, man har sparet i tandhjul,

satter man simpelthen til ved at belaste
hvert enkelt keretsj med uforholdsmies-
sigt store beleb til afskrivning af vierktejer.
- Fn anden form for en simpel mekanisk
opbygning finder vi i den italienske Iselta,
der bygges pa licens i bdde Frankrig og
Tyskland. Detie koretaj har fire hjul, men
intet differentiale, citersom de to baghjul
er anbragt med meget ringe sporvidde, hvil-
ket giver tilfredsstillende kereegenskaber,
men ogsd her er produktionen begrenset,
fordi Isetta’en er et udprzget to-personers
koretsj — altsd kun anvendeligt for berne-
nes ankomst eller efter deres afgang ira
hjemmet. Vi er derefter umamrkeligt kom-
met op til sma vogne som Isard, Maico
Champion og lignende, der foruden plads
til to voksne levner plads til to bern, men
nu er skridtet blevet taget fuldt ud, efter-
som vi her kan prasenterc leserne for et
kerctej i samme prisklasse, men med plads
til fire voksne og endda med mulighed for
pi f& sekunder at @ndre vognen til en rum-
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melig varevogn til 300 kg nyttelast foruden
kereren, eller med mulighed for at =ndre
vognens indre til hekvem soveplads for to
personer. Allsd et keretsj med stor anven-
delsesmulighed og dermed falgende gun-
stige betingelser for fremstilling i store styk-
tal til en rimelig pris. :

For nogen tid siden erfarede vi, at Ziin-
dapp havde overtaget den trehjulede Fulda
— d&benbart i et anfald af panik - for ef-
terhinden som man arbejdede sig frem gen-

Et snit gennem den turbokolede hremse, i hvilken kolc-
liften ledes ind over bremserromilen for at undgé fading
ved gentagno eller langoarige opbremsninger.

nem de tekniske muligheder i dette keore-
toj (det var meningen at endre den til en
fire-hjulet konstruktion), blev man merc og
mere modfalden, og tilsidst lagde man hele
historien bort pa en hylde. I stedet kastede
man sig over en idé, ndkastet al flyvema-
skinckonstruktaren Klaudius Dornier, der
havde fremstillet en prototype til en lille
vogn med stor indvendig plads. Dornier’s
besynderlige, men afgjort rigtige tanke gik
ud péd, at man anbragte motoren midt i vog-
nen mellem de to smder, der pid den méide
kom til at std ryg mod ryg. Der bliver pa
den méde indstigning i begge ender af vog-
nen, der er s symmetrisk, at man enten ma
se, hvor rattet eller hvor lygterne er for at
finde ud af, hvad der er for, og hvad der
er bag. Dette er Dornier’s indsals, men el-
lers blev der ikke meget tilbage af den op-
rindelige prototype, der nu i rent teknisk
henseende er meget hemarkelsesverdig.
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Med den nevntc placering af swderne op-
nar man lige s3 rigelig plads som i en mel-
lemstor personvogn, og for bagsmdets ved-
kommende endda med bedre benplads, end
man er vant til. Dette medferer ganske au-
tomatisk et af de mest frygtede problemer,
nemlig mulighed for vidt forskellig belast-
ning, der maksimalt kan andrage en meget
stor procentdel af vognens egzenvaegt. 1 Ja-
rius, som den nye Ziindapp hedder, er dette
problem ligelrem blevet stillet pd spidsen i
en grad, man ikke tidligere har set, efter-
som vegnens egenvagt er 400 kg, og den
maksimalt tilladelige nyttelast er ogsd 400
kg. Man har dog ikke onsket at gi den
normale vej ved at anvende en meget stiv
affjedring, og i stedet har man monteret
blede fjedre med stor fjedervandring og
effektiv dempning, men man har indrettet
de fire ens fjederaggregater siledes, at der
i hvert aggregat foruden den hydrauliske
demper er to skruefjedre, af hvilken kun
den ene er under konstant forspending,
medens den anden mé betragtes som en
hjelpeljeder, der forst treeder i funktion
ved helastning. Man har i virkeligheden
{det en fjederkarakteristik, der svarer til de
»blpdes personvogne (1,5 hz), og for at
undgd krengning i sving er der monterct
en  krengningsstabilisator ved forhjulene.

Ved si bled en affjedring mé man for-
vente, at vognen under en ophremsning
dyklker meget ned pa forfjedrene, og det er
f. eles, meget almindeligt, at man med store
amerikanske vogne ved nedksrsel ad bjerg-
veje kommer ud for forfjedre, der konstant
er i bund under opbremsningen, hvilket kan
vare megel ubehageligt, hvis der er tale om
en ujevn, frostskadet vej eller en af de
ofte forekommende grusveje med belgefor-
met overflade. Dette sker imidlertid ikke
med Janus, eftersom forhjulene er ophangt
i [remadrettede svingarme siledes, at op-
hiengningen geometrisk svarer til Earles
ophazngning i en motoreykle. Mellem de to
svingarme er der anbragt en torsionsfjeder,
der virker krangningsstabilisator.
Bremseankerpladerne er boltet direkte il
svingarmene, og momentet vil derfor blive

SOIIL

overfert il svingarmene siledes, at vognen
vil forsege at rejse forenden under en op-



bremsning — en bevagelse, der vil blive
modvirket af den almindelige tyngdepunkts-
forskvdning med det resultat, at vognen i
det ‘store og hele hverken rejser sig eller
dykker pd forfjedrene. Styretsjet er udfor-
met som tandstangsstyring, der over en cen-
tralt anbragt vapgtarm aktiverer den todelte
forbindelsesstang. _

Baghjulene er ophengt i pendulaksler
med reakilionsarme, og her anvendes de
samme teleskopiske fjederaggregater som
foran, blot er der foran en fjedervandring
pd 220 mm, medens der ved baghjulene er
190 mm.

Motoren er naturligvis baseret pi den vel-
kendie Ziindapp konstruktion, blet er cy-
linderen vandretlizgende og bleserkelet.
Den har et slagvolumen pd 248 cem, og vi
gatter sikkert ikke forkert, mir vi regner
med, at »indmaden«< ievrigt cr hentet fra de
eksisterende motorer af dette fabrikat. Kob-
ling og gearkasse er i hvert tilfzlde hentet
direkte fra Bella scooteren, blot er trans-
missionssystemet blevet suppleret med et
bakgear, og dynastarten er den samme, som
anvendes i scooteren. Det er lidt vanskeligt
at afgere, om motoren er anbragt normalt
eller unormalt i forhold til vognens lzngde-
akse. Eftersom krumtapakslen ligger paral-
lelt med lengdeaksen, er motoren altsi an-

=t renigenbillede af Ziindapp Jlanus viser demn sunde og

gennemtenkte opbygning, Det eneste, man pd forhdnd

md stille sig lidt skepiisk overfor, er stajniveauet pd giund

af motorens anbringelse midt i vognen, Meger vil afhwenge
af, hvorledes denne opgave er bievet lost.

bragt normalt som en bilmotor, men som
motorcyklemotor ligger den pd tviers. Re-
sultatet er, at man overferer kraften fra
gearkassen til differentialet gennem en kort
kardanaksel med to hardyskiver.

Man har valgt at gare hjulene s& store
som muligt, men selv en d=zksterrelse pa
4,40-12” er jo et ret lille hjul i sammenlig-
ning med de almindelige sterrelser pd sma
og mellemstore personvogne. Det lille hjul
fir som bekendt altid indflydelse pd brem-
seproblemet, eftersom det skaber en natur-
liz grense for bremsetromlernes sterrelse.
Muan har tilvejebragt det (tilstrekkelige
bremseareal gennem en bred bhelagning, og
varmeproblemet har man lest gennem tur-
bokeling, d.v.s. bremsetromler med kele-
ribber, der virker som turbineblade, og pi
den méde pumpes luften hen over og gen-
nem bremsetromlerne, et system, der er
velkendt i1 forbindelse med sporis- og ra-
cervogne. :

Hvis man slir szderne ned og fjernmer
motorkassen, er motoren fuldt tilgengelig
fra tre sider, medens den fjerde side er op-
taget af benzintanken. Motorkassen er bide
lvd- og varmeisoleret, og til daglig kan man
legge bagage oven pd motoren mellem sz-
derne. Reservehjulet er anbragt ved siden
af motoren.
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Der er noget nyr og charmerende ved sewdernes placering i Janus, og for passagererne md det veere ganske fornejeligt at
se panoramael bag ved vognen.

Nér bagsmdet slis sammen, dannes der
en jevn gulvilade til bagage ecller vare-
traneport pd 120051800 mm, og ifelge fa-
brikkens oplysninger kan for- og bagszde
élds sammen siledes, at de danner et jmvnt
sengeleje med rigelig plads til to personer.
Hvordan dette foregir, uden at molarkas-
sen kommer i vejen, mad vi indtil videre
lade std som et dbent spergsmil, som vi
nok skal f& besvaret under udstillingen i
Frankfurt.

Karosseriet er opbygget som en selvba-
rende konstruktion af et usedvanligt lay-
out, eftersom det er absolut symmetrisk, nar
man ser bort fra lygterne og udskaringerne
til henholdsvis for- og baghjul. For- og bag-
side udgeres af derene, der har buede vind-
spejle. Ind- og udstigning gennem vognens
for- og bagende er praktisk ved amerikansk
parkering, d.v.s. nir vognene holder med
forenden skrit ind mod kantstenen, medens
der nok kan komme lidt komplikationer,
nér man skal holde i rzkke langs kantste-
nen. En bestemt form for hbegavede hili-
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ster kerer altid sd tet til den nermeste
vogn, at denne bliver last inde, medens de
selv pd den made opnir overdadig plads
til at manevrere ud fra parkeringen — godt
der er der 1 begge ender af Janus.

Eftersom der ikke er dere i siderne, er
der heller ingen generende sidesprodser,
nar man vil betragte landskabet gennem
sideruderne, der er udformet som ekyde-
ruder. At dette har sd stor betvdning, nir
sedernes blacering tages i betragining, er
vanskeligt at se, men det billigger i hvert
tilfwlde produktionen. Sidesprodserne ser
ud til at vere meget kraftige, og noget
kunne tyde pd, at de dekker en ret stor
ded vinkel, men det er dog vanskeligt at
udtale sig med bestemthed om dette, for
man har prevet at sidde i vognen.

Der er sikkert mange, der vil rynke pd
nmesen ad sedernes placering, men man skal
ikke i den grad vere vancmenneske, at man
ikke kan se fordelene ved noget nyt. Som
sagl opnar man en maksimal udnyttelse af
pladsen, men samtidig befordres de to pas-



sagerer, der sidder baglens, pd den sikreste
méde, nir man tager muligheden for kolli-
sion 1 betragining. Ievrigt kan man, ndr man
sidder med ryggen til kerselsretningen,
hedre hengive sig til ndsigten og kereturen,
end nir man 1 sit stille sind skal hjzlpe keo-
reren med at styre og bremse. Hvis det er
to bern, der skal sidde pa bapgsadet, er det
muligt, at de gerne vil felge med i det, der
sker fremme i kerselsreiningen, og de kan
s ligee pd knz pid bagszdet, hvilket ogsé
vil give en meget stor sikkerhed under har-
de opbremsninger.

UL@DIG GARAGEFILOSOFI
Fortsat fra side 596

rer el hesteskosem op i motercyklens hjul,
medens snefoget ryger om benene pi en,
og hvor kan man blive rasende, nir karbu-
ratoren fir forstoppelse 15 km for garagens
sikre havn. Javel, men del er, fordi vi skal
skynde os videre, vi skal trazffe nogen, vi
skal viere dér eller dér pé et givet klokke-
slet, vi skal hjem i seng efter en anstren-
gende tur, og derfor er vi utdlmodige eller
hysteriske, ndr der sker et lille uheld. Hyvis
man havde masser af tid, ville det vere her-
ligt at have et karetaj, der gik i stykker pd
en fersvarlig made med passende korte mel-
lemrum, for si blev man s& herligt fri for
at legre planer for den narmeste fremtid
— hvis den gir i stykker her, si bliver vi
her, og sd er den ikke lenger, og samlidig
kan vi zlede os over at lese problemerne i
den raekkefolge, de indiinder sig.

I zgamle dage, da meget var unsikkert, {aje-
de folk i reglen til enhver aftale: om Gud
vil’, men i dag er der ingen, der tvivler pi,
at karetajet holder, og derfor bliver man
rasende, hvis en lille uregelmassighed skul-
le krydse ens planer. Derfor ville det vere
dejligt med et updlideligt keretsj og den
fornedne tid.

Na, det var den ventilatorrem, der skulle
strammes, for tenk hvis ladestremmen plud-
selig svigtede en dag, man var pd nattur.
Og st vil jeg ievrigt ikke se-den skrivema-
skine mere pd min filehenk, for i sin ga-
rage skal man have lov til at gere og tenke,
hvad man vil, uden at disse hid og did flak-
kende tanker skal spredes ud for alle vinde.

ABARTH

— Det italienske
tuningsudstyr, der ogsa
kan gere
Deres vogn til en
hurtigere vogn og

EN BEDRE VOGN -

Manifolds, lyddesempere. m.m

Generalreprasentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJZRNSENSGADE 28
Kebenhavn V. EVa 5202
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Holdet, der crobrede den abolutie verdensrehord for solo motorcykler, ses her ved den indkapslede Triwmph Thunder-

Senl
i U PERRNM

bird. Leengse tilhojre star Johnny Allen, der kerte maskinen, i midten JTack Wilson, der tunede motoren, og lengst
tilvenstre ,.Stormy™ Magham, der har konstruerct det stremliniede karosseri,

Teknisk bjergbestigning pa en flad saltslette

En lille alhandling om verdensrekorderne at SMJ's tekniske afdeling

I sidste nummer bragte vi resultaterne af
NSU's rekordkersler pd saltsletten i
Utah, og i mellemtiden har amerikaneren
Allen erobret den absolutte verdensrekord
for solomotoreykler med en Triumph, hvil-
ket der geres naermere rede for under
sBane og Vej«. Men i den forlsbne mined
har vi ogsd faet lidt flere oplysninger om,
hvad der cgentlig skete pd den bersmte re-
kordstrekning.

Rygtet talte sandt: Wilhelm Herz styr-
tede med Baumm’s flyvende liggestol, me-
dens maskinen korte 300 km/t drevet af
250 ecm motoren, men efter flere kolbst-
ter kunne koreren kravle nogenlunde uskadt
ud — han havde bare sliet sig lidt. En uge
efter satte han ny absolut rekord med kom-
pressormaskinen Delphin II1!

‘Disse rekordkersler har kun frembragt

sma nolitser i verdenspressen, om dagbla-
dene overhovedet har omtalt dem, og dette
er i prunden meget forstieligt, eftersom
Suez-problemet og mange andre alvorlige
Legivenheder er nok si vigtige, og set fra en
lzgmands synsvipkel kan den slags rekord-

jageri kun betegnes som pjat eller i bedste
fald som en sportsprastation. Den tekniske
side af sagen er imidlertid den intercssan-
teste, men det krzver blot, at man kan lidt
mere end sin lille tabel, hvis man vil Iodde
dybden af bide den tekniske og den sports-
lige indsats — lad os gere et forseg.

Som omtalt i sidste nummer war salislet-
ten langt fra i den bedste stand, da man
skulle tage fat pa rekordkerslerne. Heftige
tordenvejr havde afleveret nogle regnskyl,
der bragtc uorden i den ellers sd jevne og
fuste saltflade, og da den blev ter, var der
fornden de smdvanlige smd saltvolde, der
jevnes med en jernskinne trukket efter en
lastvogn, ogsd ret anseelige huller med en
dybde pa ca. 10 mm og en udstrekning pa
10—30 em. Disse huller gav anledning til en
del hovedbrud, for tenk Dem blot at kere
hen ad en vej med 100 km/t og hvert andet
ajeblik stode pa et hul af ovennavnte di-
mensioner eller over en rzkke bredder pd
1 centimeters tykkelse. Stedpdvirkningerne
pa hjulene vokser imidlertid med kvadratet
af hastigheden, og det vil igen sige, at man
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~ BELPHIE

Filh. Herz med den oprindelige udguve af NSU Delphin I pd salisletten i Utah. Man skimter indstigningsldzen pd
toppen af karosserivt, men i denne ldge blep der som omialt i teksten senere forelaget en udskeering sdledes, ot Vilh. Herz
ikke slog hovedet mod karosseriet.

ved de opndede 340 km/t udsweties for pa-
virkninger, der ligger 11,5 gange hajere
end ved 100 km/t. En nmiddelbar sammen-
ligning skulle vise, at det ville svare til hul-
ler 1 eller forhajninger pad vejbanen pé
1115 em, men ved den stigende hastighed
vil hjulene i nogen grad flyve hen over
hullerne; man kunne dog regne sig til, at
rekordkerslen ville forme sig nogenlunde
som en kersel med 100 kmn/t pd en vej-
bhane med 4 em dybe huller. Deite gav be-
tienkeligheder med hensyn til de specielle
dzk og den nogel primitive affjedring pa
den store maskine.

De speciclle Continental dak var som alle
andre dek il rekordkersler udformet med
en meget tynd slidbane, der i virkeligheden
var knapt en millimeter tyk. Dette er gjort
af hensyn til centrifugalkraften, der pa et
normalt motoreykledek ved 100 km/t giver
et trek pd 700 kg fordelt pi slidbanens om-
kreds (tenk pd det, nmste gang De har
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travlt), men det tilsvarende dazk ville ved
400 km/t blive udsat for en pavirkning pé
6000 kg,

Nar et monteret daek stir pa jorden, er
anlmgsfladen trykket sammen til en plan
flade — hjulet er alisd ikke cirkelrundt
lengere — og nir hjulet roterer, tager det
lidt tid, fer sbuleng nar at blive rettet ud
izen. Ved de hastigheder, der er tale om i
forbindelse med rekordkarsler, volder den-
ne belgeform af dekkets overflade rigeligt
hovedbrud, men nir dekket tilmed ud-
sielles for slagpdvirkninger fra en ujavan
vejbane, vil hjulet simpelthen ikke vere

s rundt lengere, nir Isrst de 250 km/t er pas-

serct, og det er sikkert ikke ligefrem op-

livende at kore med over 300 km/t pd seks-

tenkantede hjul! Derfor maitte man gi op
til omirent maksimalt dektryk, hvilket i al
beskedenhed ville sige 85—90 lbs eller godt
og vel tre gange sd hejt tryk som i et al-
mindeligt motoreyklehjul. Og s34 viste det



Burns Vincenr stdevognsmaskine der erohrede den absolutte verdensrekord i sidevognsklossen, Bemeork, ot der pi denne
maskine er en pukkel i indstigningslemmen saledes, at der bliver mogen [rigang for kererens hoved.

sig selviplgelig, at falgene ikke kunne hol-
de til trylcket, eftersom disse af hensyn til
den uvaffjedrede viegt var fremstillet af 1,8
mm plade. Man klarede sig dog med filge
af en p]adetykkehe pié 2,2 mm. Men den
onde cirkel var ikke brudt endnu. Falg og
egere skal nemlig svare til hinanden i ela-
sticitet, og det er lige si galt at montere en
elastisk fzlg med stive egere som at satte
elastiske — d.v.s. normale — egere i en
stiv fwlg, hvilket sidste blev tilfzldet. Re-
sultatet udeblev ikke: Herz kom tilbage fra
en forsagelearsel med et minus pd otte egere
i baghjulet, der som et mirakel ikke var
brudt sammen. Sagen blev klaret med eks-
tra kraftige egere fra Harley-Davidson, og
s var den side al sagen i orden, og man
havde i nogenlunde affundet sig med den
ikke helt j=vne overilade.

Vierre var det nasten, at saltfladen ikke
var fast som smdvanlig. Det si selviolgelig
meget dramatisk ud, nidr maskincrne rejste
en sky af salt efter sig, men den forhdnden-
vaerende friktionskoefficient gav alvorlig
anledning til bekymring. Nu stir der jo
ikke i nogen lwrebog, hvad rulningsmod-
standen for et kerctej bliver pd salt, men i

den forfatning,
kunne

saltzesletten befandt sig,
bruge
serusvej¢«. Hvis De tager Motoreyklehand-
bogen og slar op pa side 230, vil De kunne
genopfriske, hvorledes motorens hestekraef-
ter omregnes til vandret trek pd maskinen
i baghjulets bereringsflade med vejbanen,
og i det dér viste normaleksempel andrager
luftmodetanden for en almindelig motor-
cykle med rytter pd tilsammen 200 kg ved
90 kin/t 5,5 gange s& meget som rulnings-
modstanden, der ved normale korehastig-

man roligt vaerdierne for

heder pa almindelig fast og jevn vej kan
seltes til 2 9% af koretejets totalvaegt. Ved
de heje rekordhastigheder ma denne sidste
procentsats setles lide i vejret, men i for-
Liindsberegningerne alligevel
iklke regnet med den verdi, saltsletten bed
pd i denne omgang. Luftmodstanden for
Baomm II var ved 200 km/t 9,5 kg (man
mitte under forsegenc give mere luft til
motoren, og luftmodstandskoefficienten mn-
dredes derfor fra den oprindclige 0,11 1il
0.14), men rulningsmodstanden for de 215
kg flyvende liggestol med korer blev 1l
ilkke mindre end 9 kg, altsi omirent si me-
get som luftmodstanden. Dette betod, at

havde man
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Det nye isolationsmateriale New Corundite

er driagen 1l K. L. G5 store succes.

K.L G. taendror

anvendes, hvor
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belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tendrorshelastningen er serlig
hird, f. eks. 1 motorcykler og

knallerter, — 949/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K, L. G. —
det bedste bevis pd deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enestiende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder starre holdbarhed
- bledere korsel - bedre start.

SMITHS

KLG

Import:
VILH. NELLEMANN A/S
Randers — Kpbenhavn
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man kom til at slippe nzsten alle heste las
for at komme op pi de stipulerede hastig-
heder, og samlidig beslaglagde man om-
trent hele den til radighed stiende friktion
til at drive maskinen frem. For ikke at
gure sagen for videnskabelig kan vi tage en
sammenligning med kendte starrelser. Ilerz
skulle til de 340 km/t bruge et vandret
trek pd baghjulet pd 75 kg, hvilket er no-
get af en hindfuld for et akseliryk pd 170
kg. Det svarer si nogenlunde til at accele-
rerc en maskine pa 16—18 hk fra en stien-
de start til 80 km/t pd ca. 15 sekunder pd
en vej med fastkert sne, og det fortzller lidt
om kerernes kvalitet.

Man betragter i reglen rekordkorsler som
en rent teknisk foreteelse, der ikke stiller
nawnevaerdige krav til kereren udover den
enkle ting at kunne lukke op for gassen,
men sivel H.P. Miller som Wilhelm Herz
viste, at de er virtuoser pad en motorcykle.
Herz kunne f. eks. ikke tillade sig alminde-
lig racerteknik — sdkaldt kortsluttet gear-
skiftning nden brug af kobling of uden
at lukke for gassen under skiftningen —
han mitle pent regulere gassen og bruge
koblingen for ikke at fi baghjulet til at
epinde, og han mitte under kerslen neje
vogle pd ethvert pludseligt udslag af om-
drejningstellerens nal. H.P.Miller kerte
sf at sige pd kanten af kirkegirden, eflter-
som hans resultater viste, at baghjulet be-
fandt sig harfint pd grensen til at spinde.
Dette betyder, at det mindste vindpust ville
vare i stand til at flytte maskinen ud af
kurs.

Den ujevoe vejbane fik ogsd indflydelse
pi anden méide. Mellem Herz’ styrthjelm
og karossericts indstigningsliger wvar der
kun 1 em luft, og midt under korslen flaj
ligerne op. Man mente forst, det mitte
vere underirykket over karosseriet, der
havde forirsaget dette uheld, men dette un-
dertryk er trods alt for svagt til at klare den
opgave, og det viste sig da ogsd, at Herz
simpelthen slog ligerne op med hovedel.
Et forsterket ldsetej ville kun betyde, at
kareren kom til at sli hovedel, men hvis
man {jerncde ligerne helt, ville det ifelge
forspgene i lufttunnelen betyde en luftmod-
standskoefficient pd 0,2 — og s& kunne man



oDen flyvende liggestol® i den udfercise, der kaldes Baum IT. Med denne bemmrkelsesvardige maskine slog man rekor-
derne i 250 cem klassen med en 125 com motor, og der var med denne maskine, at Filh. Herz styriede ved 300 kmift.

ligesd godt pakke grejerne sammen igen.
I stedet foretog man en lille undskering i
pladen og klarede sig igennem med ¢,
= 0,17—0,18.

At alle forseg ikke kan Kklares pd labora-
torierne viser Herz' udialelser efter styr-
tet med den flyvende liggestol. Det faltes,
som om der overhovedet ikke var tryk pi
forhjulet, og han var ude af stand il at
styre maskinen.

Der var ingen vanskeligheder med moto-
verne, der dog ikke kunne yde topeffekten
i den justering, de ankem i fra Tyskland,
eftersom saltsletten ligger 1400 meter over
havets overflade sdledes, at det lave luft-
uvk (den »tynde lufte) nedsalte motorver-
nes fyldningsgrad med 15 %. For kompres-
sormaskinernes vedkommende ville man let
kunne ride bod pd dette ved at geare kom-
pressorerne om, men det gjorde man ilke,
eltersom problemet absolut ikke war at
skaffe hestckrefier, men derimod at {d de
til ridighed stdende krziter overfort til vej-
banen. Karbureringen voldte heller ikke
vanskeligheder, eftersom man kertc pi me-
thanol og derfor kunne stille karburator
med regnestokken. : :

Iavde NSU’s mandskab tekniske besveer-

ligheder, s& havde rekordkerernc Burns og
Wright ikke ferre med deres indkapslede
Vincent, der ikke havde baghjulsaffjedring.
Burns, der har tunet maskinen, imponerede
pi sin meget stilferdige mdde tyskerne i
en sadan grad, at de tyske fagjournalisier
og tcknikere niesten viede storre interesse
til New Zealands indsats i sidevognsklassen.
Det viser sig ncmlig, at Burns ikke engang
rader over en pravebank, og han mi der-
for foretage alle justeringer pd landevejen,
nzrmere betegnet en syv meter hred, ujevn
vej med biveje og bevoksning langs sider-
ne. Da Burns generobrede sin sidevognsre-
kord, var tyskerne da ogsd de ferste til at
gratulere, 8§ man kan ikke sige andel, end
at den retie sportsand herskede i Utah.

Gennem den sidste tids rekordkersler
med stremliniede motoreykler er man kom-
met i besiddelse af et meget betydningsfuldt
materiale til en viderc udforskning af aero-
dynamikkens tilsyneladende ret indviklede
love, og selvom selve rekordkerslen er en
lige si betydningsles sportspraestation, som
det er at kravle op pi toppen af Mount
Everest, & havde motorceyklisterne dog lidt
nyttigt materiale med ned fra deres .tekni-
ske hjerghestigning.
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Bland rigtigt - .

hland med
ENERGOL

ENERGOL TOTAKT
ENERGOL TOTAKT SPECIAL"

*) Bemaerk: TOTAKT SPECIAL er
selvblandende, anvend derfor
20 '/, mere olie end foreskrevet
i instruktionsbogen.
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SMOREOLIER
06
| BENZIN

Blandingsforholdet af olie og ben-
zin er af driftsmassig vigtighed for
enhver TOTAKT'ER . .. ..
Oliens kvalitet er ligesa vigtig!
Anvender De en af de verdensbe-
temte BP totakesolier med de frem-
ragende smateegenskaber, vil De
~ med minimal koksafsetning pd
stempelringe og udstedningsporte
— opni en virkelig effektiv beskyt-
telse af motorens vitale dele, de
dele, som sikrer en stabil drift.

BP totaktsolier indeholder szrlige
additiver beregnet pad at modvirke
alle rterings- og rustdannelser i
motoren.

BP OLIE-KOMPAGNIET Afs



Den nye Hillman har nojagtiz de samme finier som Sunbeam Rapier ag karosserier md siges at veere meges vellykket
og tillige gedigent. De luxe udgaven leveres med to-farvet lakering.

Vi pravekerer HILMAN MINX

Al Magens H. Damkier

Da Rootes sendte den nye Sunbeam pa

markedet, havde man god grund il w
studere denne vogns linier vg pladsforhold
ganske neje, eftersom det var en given sag,
at den kommende tids Hillman-modeller
ville komme til at se omtrent siledes ud,
naturligvie bortset fra kolergilter, pynte-
lister og andre smittericr. Denne forud-
seenhed kan man dog kun vanskeligt prale
med, da det er en ganske given sag, at i det
sjeblik en automobilfabrik rider over pres
sevierktajer til et yderst vellykket karas.
seri, vil salgsafdelingen undnyite dette ka-
roesseri i den mest solgte klasse, vel at
muerke hvis karosseriet passer s& negenlun-
de ind i milene til en vogn i mellempris-
klassen, Sunheam Rapicr er jo ikke nogen
udpreeget bestscller, eftersom den henven-
der sig til et kriesent og forholdsvis penge-
sterkt publikum, og karesseriet lod sig
ganske udmerket udnytte til Hillman mo-
dellerne, der allerede har gennemgdet cn
toryngelseskur ved at f3 den sideventilede
motor udbyttet med en topventilet. Det er
faktisk dette, der er skel, og det er sket
med nwensom hind siledes, at Sunheam’en
ikke ‘er blevet proletariseret gennem sin
prisbilligere lillebror, men man kan roligt

regne Sunbeam’en for cn supertunet de luxe
udgave af Hillman Minx,

Der er i og for sig altid noget tillidsvack-
kende ved en vogn, der har dyre bradre,
fordi de gode manerer i automobilindu-
strien har en vis tendens il at smille, og
for folk, der kan lide at kere bil, er det
ferst og fremmest koreegenskaher og sund.
mekanik, der teller frem for luksusbeto-
net interier og opsigtsvakkende ydre.

Man har benyttet Hillman’ens gamle me-
kanik i det nye karosseri, men akselalstan-
den er dog blevet forsget med 80 mm, me-
dens totallengden merkeligt nok Lkun er
blevet foreget med 20 mm. Nir vi siger
merkeligt nok, s& er det fordi, der her
gor sig et {dbenbart synsbedrag gweldende,
eftersom den gamle IMillman virkede sé
stumprumpet som en italiensk hanckylling,
medens den nye model svarer til alminde-
lig praksis i nutidens sikaldte pontenkaros.
serier. Det virker ievrigt ret opsigisviek-
kende, at den nye Hillman i sine udvendige
méal har fiet den totale bredde reduceret
med 60 mm, uden at dette tilsyneladende
cr giet ud over pladsforholdene., Motoren
er i store trek den samme, som hidiil er
blevel anvendt, men kompressionsforholdet
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er sat i vejret fra 7,0 1l 8,0, hvilket har
givet forsget effekt og formindsket benzin-
forbrug, men denne hejkomprimerende mo-
tor stiller naturligvis krav om at fd super-
benzin.

Den tekniske opbygning er efter den vel-
kendte recept med selvbmrende, svejset
stallkarosseri og unafhangig affjedring af
forhjulene, der er ophangt i korte og lan-
ge iriangelarme, medens baghjulene er
monteret p& cn stiv hagaksel ophangt i
halvelliptiske bladfjedre. Motoren wzkker
over en lor enkeltpladet kobling en fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem de
ire sverstc gear, og kardanakslen overferer
kraften til differentialet, der har hypoid-
fortandet kron- og spidshjul. Forhjulene er
monteret med to selvforsterkende bremse-
sko, medens baghjulene har en selvforster-
kende og en slzkkende bLremsesko, Styre-
tajet er udformet elter den type, der kaldes
sskrue og meiriks, hvilket vil sige, at ral-
stammens nederste del simpelthen er drejet
ned som el kraftigt gevind, der passer #l
smatrikkens, der siledes forskyder sig aksi-
alt i forhold Denne for-
skydning overfares gennem et vippearms-
system til styretsjets tredelte forbindelses-
stang gennem svingarme og slyrearme, og
hvad man nu ellers kalder alt det der (det
skulle man kunne til kerepreven, men da
disse elementer i det praktiske liv bliver
kaldt alt muligt andet, har vi lykkelig
glemt, hvad de hedder). Sével fire-hjuls.
bremsen som koblingen aktiveres ad hy-
draulisk vej, medens hindbremsen, der vir-
ker pd baghjulene, er mekanisk ved hjzlp
af kabeltrak.

til ratstammen.

Nir man ved det forste made med den
nye Hillman gir karosseriet og hele op-
bysningen efter i semmene, md man ind-
rpmme, at vognen er mere fardig end de
tidligere Hillman modeller, men dette skyl-
des nok ferst og [remmest, at Hillman’ens
forgengere efterhanden var mndret sd man-
ge gange, at der var ulallige huller og over-
skvdende plade af uforstdeligz art hidrae-
rende fra tidligere udforelser. Motorrum-
met ser pent og velordnet ud, og fornuftig-
vis har man anbrag! varmeappuaratet ude i
motorrummet, medens man kun ferer var-
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meslangerne ind i vognen — ndr der altsd
er varmeapparat pd vognen, hvillket der
ikke var pi det prevekarte eksemplar, men
det herer til som standardudstyr.
Interieret i denne fire-ders saloon er me-
get smukt, op indtreekkets kulsrer er af-
stemt efter farverne i lakeringen. Szderne
er velstoppede og velformede sdledes, at de
giver god stette til en komfortabel hvile-
stilling, der for kererens vedkommende er
siledes, at han kan bruge arme og ben uden
at blive trat. Instrumenterne er samlet i
et panel midt pd forbratiet, sikkert af hen-
syn til den kendsgerning, at Hillman 1
meget stor udstrekning leveres med bade
hejre- ogf vensirestyring.
omfatter et stort speedometer med kilo-
benzinstandsmaler og ksle-
vandstermometer, medens der i de to sidst-
nmvnte instrumenter som ckstraudstyr kan
indbygges ampéremeter og olietryksmiler.
Under instrumentpanelet sidder en hoks
beregnet til at indbyzge en radio i, men
snsker man ikke en sidan installeret, kan
pladsen udnyties som et lille handskerum.
Mellem dette handskerum og instrument-
panelet sidder lyskontakten, der har to stil-

Instrumenterne

metertzller,

linger, chokeren, vindspejlsviskernes lkon-
takt og den kombinerede tmndings- og star-
terkontakt, medens der i midten er plads
il indbygning af et ur. Pa begge sider af
radioboksen er der store, dybe hylder, der
kan rumme cn masse pakkenelliker, kort,
tendrar og forskellige skruer af en helt
uforklarlig sterrelse, thi sddanne ligger al-
tid i handskerum, bogstavelig talt fra man
far vognen, 1il man igen skiller sig af med
den. Ratstammen gdr ned gennem en stor
sojle, der i linierne gir lige over i forpa-
nelet, og i denne sojle er der anbragt et
lille kontrollampehus med kontrollamper
for ladestrem, olietryk, blinklys og en
lille rad lumpe, der markerer, at man korer
med det lunge korelys tendi, hvordan si
denne kendsgerning ellers kan overses. Het-
ningsviserlontakten er flyttet op som en
arm pa vensire side af ratssjlen, og den be-
tjenes let, uden at man behover at flyite
armen fra ratiet, og den gir selv i hvile-
stilling under opretning. Hornkontakten
er ndformet som en ring indenfor ratkran-



Instrumenterne i Hillman er placeret midt i vognen og kun kontrollysene er anbragt i en lilie boks placeret pd rat-
stammen, Degte er uden tvivl gjort af hensya til de store leverancer af bide hajres og venstrestyrede vogne.

sen. Pedalerne er alle hengslet foroven,
og afblenderkontakien er anhragt i gulvet
til betjening med venstre fod, medens hand-
bremsen er monteret i venstre side af for-
swedet siledes, at man let og uhindret kan
f& fat i den og endda aktivere den med
god trekkraft, Desverre er der gennem-
giende sofa foran, men det lader jo iil, at
de vogne, i hvilke man kan [& sin egen
stol, snart er talt pd den cne hinds fingre.
I forderene er der ventilationsruder af den
trzzkfri type, og alle fire dere er monteret
med selvsiendig laseknap uafthwengig af de
egentlige hindiag. Instrumenter og lkontrol-
organer virker mere enkle og lctoverskue-
lige cnd i de tidligere modeller, og plads-
forholdene forelkommer at vere tilfreds-
stillende. Navnlig ud- og indstigningsfor-
hold synes at vere bedre end normalen, og
det store rat falder godt i henderne,

Koreegenskaberne.

Udsynet til alle sider er relativt godt,
nmen de meget kraftige sprodser ved det
buede vindspejl optager en ret stor ded
vinkel, der dog ikke virker udprzget ge-
nerende. Man merker med det samme, at

man sidder i en vogn med en kraftig mo-
tor, for accelerationen virker szrdeles til-
fredsstillende, og det er i og for sig over-
raskende, at vognen far god fart allerede i
det lave ferstegear, medens man ved slop
i trafikken kan starle vognen i andet gear,
uden at dette pd nogen mdide synes at an-
sirenge motoren — det virker narmest na-
wmrligt. Da vi for flere &r siden provekerte
den ferste Hillman, skrev vi om gearskift-
ningen i denme vogn, at englenderne med
indforelsen af ratgearskiftet med begerlig-
hed havde grebet lejligheden til at afvige
fra almindelig standard og lave noget bhag-
lzns, og det samme kan vi sige om den nye
Hillman, for gearet ligger baglwns, hvad
men 4 end vil size om hurtig eller lang-
som tilvenning. Ferste og andet gear lig-
ger i bunden, medens gearstangen skal lof.
tes op 1il tredie og fjerde gear, uden at der
dog skal overvindes nogen fjedermodstand.
Bakgearet finder man forst, nir en lisepal
er udlpst gennem et trek 1 knappen pid
gearhdndtaget. Man kan selvfalgelig hur-
ligt venne sig til denne gearskifining, men
den er kort og godt unaturlig. Selve skift-
ningen virkede ret fjedrende i sin virke-
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made, og man havde ikke nogen klar for-
nemmelse af gear i og ude af indgreb.

Koblingspedalens aktiveringstrylk er me-
get ringe, og dog virker koblingen alnd
bledt og preecist, og det samme kan siges
om bremserne, der gennem et ganske ringe
aktiveringstryk giver cn sikker og meget
overlegen opbremsning. Styringen er fra
shjulene og nedefter< helt i orden, d.v.s.
at vognen placerer sig smukt pa vejen, og
man kan knivskarpt styre efter en forud
bestemt kurs, men fra shjulene og opef-
ter< er det mindre godt, for trods det, at
raikransens diameter er forholdsvis stor og
udvekslingen mellem rat og hjul ligeledes
er stor, sd feles styringen dog lidt tung.

Under prevekerslens forste del var siy-
ringen ganske unaturlig tung og besvarlig,
og man kunne kun spekulere pf, om fa-
brikken her havde sat en afsindig konstrul-
tion i produkition, eller om der var fejl pa
dette ene eksemplar. Man kunne nesten
ikke vride vognen rundt om hjernerne, og
bykersel var mere end anstrengende. En
nzrmere undersagelse af styrelgjet viste, at
to af smercniplerne overhovedet ikke tog
mod fedt, og to forbindelsesled arbejdede
derfor knastart — dette forklarede ogsid et
slagagtigt sler i styretejet. Fejlen blev ret-
tet og hele styretgjet gennemsmurt, og der-
med var indtrykket af siyretsjet et helt an-
“det. Man ma blot undre sig over, at de
mennesker, der har kert med vognen (heri
indhefattet prevekerere fra to slore motor-
klubbers blade), ikke med det samme be-
merker en siédan fejl.

BENZINFOBRUG
40 km/t 6,25 1/100 km

60 » 6,35 /100 km
80 » 7,70 /100 km
100 » 9,25 1/100 km
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Affjedringen er overordentlig vellykket
— hérd nek til, at man faler den fulde lon-
takt med vejbanen og bled nok til, at selv
de mest emfindtlige og sarte bilister vil be-
tegne kerslen som behagelig og keomforta-
Lel. Kerer man hirdt gennem svingene, vil
der naturligvis komme en del krengning
pd karosseriet, men ingenlunde ubehage-
ligt. T meget skarpe kurver og sving skal
man nok vogte sig for at kere for hérdt,
for giver man i andet eller tredie gear gas
i en kurve, vil man {i det nydeligste hjul-
spin pa baghjulene, og del er navnlig i
denne situation, at man mearker, at Hill-
man'en har fiet flere krazfier. Motorens
kraftoverskud kommer ogsi tydelige til ud-
tryk, nir man ved overhaling eller andre
manevrer i trafikken pludselig skal s=tte
hastigheden op — vognen reagerer med
det samme, og man far derfor et usvigeligt
indiryk af overlegen manevreevne gennem
virkelig gode kereegenskaber. Hillman'en
stormer selvfalgeliz ogsi op ad de stejleste
hakker uden pd nogen mide at give udiryk
for ekstrabelasining, og derfor vil det sik-
kert vere en udpraget fornejelse at kere
i bjerge med denne vogn, Hurlig kersel pd
lige landevej er absolut komfortabel og
sikker, og selv nar speedometerndlen har
passeret de 100 km/t, {sler man sig fuld-
stendig tryg og fortrolig med vognen, dels
fordi den styrer pracist efter den afstukne
kurs, dels fordi den er remingsstabel, og
dels fordi man ved, at man her sidder med
en virkelig effektiv bremse.

Da vi kerte vognen op i hastighed og
passerede de 100 kmn/t, rystede det voldsomt
i hele karosseriet, fordi hjulene var ude af
dynamisk balance, og ved et pifelgende el-
tersyn viste det sig, at hjulene overhovedet
ikke er balanceret. Man ma med stadig
stigende undren konstatere, at de fleste per-
sonautomobiler 1 dag leveres 1il kunderne
uden afbalancering af hjulene trods det, at
man reklamerer med store kerchastigheder,
og trods det at man véd, at de fleste bili-
ster kerer med 90—100 km/t p& de dbne
hovedlandeveje. Hvis hjulene er ude af
dynamisk balance, er dct ikke alene ube-
hageligt, men det gar ogsd hirdt ud over
hjullejerne, og os forekommer det menings-
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last, at man swelger en mand en bil, og i
samme gjeblik den overdrages il ham, pa-
ligner man ham en stensikker udgift pi
kr. 30.00 samt en hel del ulejlighed og
tidsepilde, ndir hjulene skal afbalanceres.
En dynamisk afbalancering af hjulene md

i dag veere lige si naturlig en ting, som at
der er speedometer i vognen. Set fra bil-
sielgernes synspunkt ma det vere ganske
pudsigt at se en automobilkunde std og
kzmpe og fmgte for at fi et bakspejl eller
en tigelygtc med i kebet i stedet for at

Motor: lire-cylindret topventilet rekke-
motor, fire-punkt ophengt i gummi.
Boring 76,2 mm, slaglengde 76,2 mm,
slagvolumen 1390 cem, effekt 51 hlk
ved 4600 omdr/min.
forhold 8,0:1.

Elektrisk anleg: 12 volt. Vacuumregu-
leret og centrifugalreguleret tandings-
indstilling. Termostatreguleret lole-

Kompressions-

system med overtryl.

Transmissionssystem: tor enkeltpladet
kobling 714", hydraulisk betjent. Fire-
trins gearkasse med synkromesh mel-
lem andet, tredie og fjerde gear. Total
udveksling mellem motor og baghjul:
farste gear 17,045:1, andet gear 11,807
:1, tredie gear 7,126:1, fjerde gear
4,778:1. Bakgear 22,726:1. Differen-
tiale med hypoidfortandet kron- og
spidshjul.

SPECIFIKATIONER

Forhjul:
lange

Hjulophwngning :
med korte og
skruefjedre og hydrauliske teleskop-
stoddzempere. Baghjul: Halvelliptiske
bladfjedre og hydrauliske teleskop-

uathzngig
triangelarme,

staddazmpere.
af torsionstypen, monteret mellem for-
hjulene. Dmkstorrelse 5,60:<157, ori-
sinalmontering med Dunlop slange-
lpse dezk.

Bremser: Lockheed hydrauliske brem-
ser, bremsetromlediumeter 223 mm,
elfekiivt bremscareal 593 em?®.

Styretaj: Burman snekke. op metrik-

Krengningsstabilisator

type med tredelt symmetriske forbin-
delscsled. Vagr: fuldt optanket 998
lkg. M3l (se malskitsen).

Pris pa tilladelse: Kr. 14.678,—.
P’ris i fri handel: Kr. 20.400,—.

615



WONDAR

CHROME

renser forkromede
dele p3 rekordtid!

Holt's Wondarchrome fjerner effek-
tive fedr, snavs, stenk fra vejen,
farvezndringer el. rust pi forkro-
mede dele, nikkel, kobber, mes-
sing og andet metal,

Holc's Wondarchrome giver Dem

strilende blank forkromning pa et
pjeblik — w#den besver — og det
legger en beskyttende hinde, mens
det polerer. En behandling med
Holt’s Wondarchrome bolder lengere!

tenke pa sd elementer og vigtig en ting
som sine hjul.

Allerede ved moderate kerehastigheder
er der en del vindstaj om karosseriet, si
vidt vi kunne bedemme fra forvinduerne
og ventilationsruderne. Dertil skal dog be-
merkes, at disse forhold kan @ndres en
del, nér det rigtige varme- og defroster-
anlag bliver installeret siledes, at der kom-
mer normalt overtryk pi kabinen. Ved ko-
rchastigheder fra 85 km/t og opcfier for-
planter en del stsj fra udblesningen sig til
karesseriet, og ved 100 km/t bliver der tale
om udpraeget stej, der forsvinder i samme
egjeblik, vognen swettes 1 [rigear. Et lag
gummihud under vognbunden vil veere en
silcker kur, der under alle omstendigheder
kan tilrddes.

Kontrolorganerne ligger godt for en na-
turlig betjening, og instrumenterne er lette
at overskue. I lebet al et ejeblik kan man
finde lyskontakt, starmmegle og viskerkon-
takt i hlinde. Viskerbladene overlapper hin-
anden meget kraftigt pd midten af vind-
spejlet, men der efterlades ret store upud-
sede felter ude ved sidesprodserne. Sam-
menfattende kan man sige, at Hillman Minx
i sin nyeste skikkelse er en rummelig og
krafiig familie- og rejsevogn, og de meka-
niske deles slidstyrke har man gentagne
gange féet gunstige beviser pd. I sine vig-
ligste egenskaber er vognen tip-top, men
den mangler lige prikken over i'et, oz den-
ne vil forst blive sat i det ejeblik, etyrin-
gen bliver helt let og ntvungen, og gear-
skiftet kommer til at virke praecist og
vhemmet i sine skiftebeviegelser. Stej-
niveauet vil uden tvivl ogsd kunne san-
kes ganske betydeligt, for dels vil vind-
stejen sikkert kunne fjernes, og det kan
heller ikke vare uoverkommeligt at fjerne
udblzsningsresonnansen fra  karosseriets
plader. Tit og mange gange md man undres
over, hvad englenderne i grunden bruger
deres enorme preveanlag og prevelabora-
torier til. Hvad kan dect nytle, at vognene
swttes 1 koleskabe, kores gennem vandgrave
og gennem de mest afsindige vejstra&knin-
ger, nir sa let tilgmngeligt stol som stej
og styring ikke ofres tilstrekkeliz opmerk-
somhed.



ROYAL ENFIELD
CRUSADER

En 250 cem model efier
kontinentalt menster

Royal Enfield har taget det store spring
ud pa det dybe vand — man har frem-
stillet en motoreykle i overenssiemmelse
med kontinentets krav til moderne kon-
struktion, eftersom man har brendt sine
skibe — eller i hvert tilfelde et af dem —
for at s®tte et frisk stykke papir pa tegne-
bordet.

Royal Enfield Crusader er en mellem-
klasse maskine pd 250 cem med motor og
searkasse bygget sammen i en blok, sterre
boring end slaglengde, svinghjulsdynamo,
indkapslet bagkmde, fuldpavsbremser og
stort luftfilter samt 17° hjul. Disse oplys-
ninger virker maske ikke opsigtsvekkende i
dag, men det er dog den ferste engelske
konstruktion, der tilsyneladende er skabt
for at tage konkurrencen op med de kon-
tinentale fabrikker. Man behover blot at
tage indregistreringsstatistikken for at blive
overbevist om, at salget af 250 ccm og min-
dre maskiner for de engelske fabrikaters
vedkommende praktisk taget har veret lig

Den nye Royal Enfield
Crusader har mange 1y-
siske  engelske  reck,
men ellers ligner maski-
nen et produkt fra en
kontinental fabrik.

nul her i landet, men om den nye Crusader
kan mndre dette forhold, er et spergsmil
om prisen, der indtil videre ikke ser alt
for lovende ud.

Specifikationerne er meget tiltalende, og
man skal ikke rynke pd nasen af de 13 hk
ved 5750 omdr/min., for skent dennc effekt
ikke kan hamle op med tyskernes noget
Ligjere »blodirvke, sd er en litereffekt om-
kring de 50 hk erfaringsmessigt en god
veerdi, nir slidstyrken spiller en rolle,

Vi kan dog midt blandt de mange ny-
heder i denne motor finde enkelte smrpree-
gede kendetegn for Royal Enfield, Plejl-
stangslejet er todelt med lase lejepander i
plejlstangen, der er fremstillet af letmetal-
legeringen RR 56. Ligesom pdi ‘de ovrige
Royual Enfield modeller er oliebeholderen
indstebt i krumtaphuset, men smaearesyste-
met er almindelig ter-sump smering, skent
dette anleg adekiller sig fra de tidligere
modeller pi den mdde, at forkzdekassen
automatisk fyldes med olie til korrekt olie-
stand fra motorens oliebeholdning. A

En dobbelt kade rakker knastakslen fra
krumtapakslen, medens der er tandhjuls.
trek fra knastaksel til oliepnmpen, der er
af stempeltypen. Pumpens drevne tandhjul
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sidder pa en aksel, der gér tvars gennem
motorblokken for pa dennes modsatte side
at drive afbryderkontakten.

Det elekiriske system er baseret pa en Lu-
cas veleselstromsdynamo med rotoren bol-
tet dirckte pd krumtapalkslen. T venstre side
barer krumtapakslen et kaedchjul, der trak-
ker en flerpladet kobling af ortodoks kon-
struktion — en indstillelig kedestrammer
holder korrekt spending pa forkmden, og
goarkassen har fire udvekslingsforhold.

Motoraggregatet ‘er bygget ind i et dbent,
svejsel rorstel af krommolybden rer. Bag-
hjulet er ophmngt i en svinggaffel og for
hjulet i en kraftig tcleskopgalffel. Beggze
hjnl er monteret i stikaksler.

opgives
ikke, men den md antagelig ligge omkring
110 km/t. Motorens mal er 70 mm i boring,
64,5 mm i slaglengde (248 ecm) og kom-
pressionsforholdet er 7,3:1. Det virker lidt
overraskende, at topsivkket er af stobe-
jern, men fabrikken undersireger, at der
iklkke er tale om en sportsmaskine, men der-
imod om en hurtig touringmodel i den leute
klasse. De priser, der navnes pi det engel.
slee marked, er for heje til at tage konkur-
rencen op pa kontinentet, s det kan blive
helt spwendende at se, hvilken salgspolitik
cnglenderne vil sl ind pd med denne nye
model, der isvrigt skulle passe godt 1il det
danske marked.

Maskinens makzimalhasiighed

Specriclt teendror til knallert-motorer

Bosch har sendt et nyt special tendror til
knallerter pd markedet under typebetegnel-
sen W 190 M 11 S, der universelt skulle kun-
ne bruges il de allerfleste knallertmotorer.

Knallertmotorerne er som bekendt harde
ved tendrerene, dels fordi to-takli motoren
tender dobbelt s& mange gange som en til-
svarende fire-takt motor (med undtagelse
af fire-takt motorer, der har svinghjulsdy-
namoens afbryderknast anbragt pd dynameo-
ankelakslen sdledes, at der ogsi forcgir en
tending i udhlesningstakien), dels fordi
udvekslingsforholdet mellem motor og bag-
hjul i en knallert betinger, at motoren ma
rotere fra 7—10 gange si mange gange pi
en given keorestrakning i forhold til f. eks.
en sterre motorcykle- eller bilmotor. Dertil
kommer adskillige vanskeligheder med de
neddroslede knallertmotorer, der er meget
tilbgjelige til sod- og koksaflejringer.

De tyske Bosch fabrikker har forsegt ut
tilvejebringe et mere holdbart rer til knal-
lertmotorer ved at fremstille midierelekiro-
den i ®delt metal, og ved at undlade kit
ningen pi den nederste del mellem midter-
elekirode op isolator dannes der en luft-
spalte, som skulle hevirke, at varmeforde-
lingen bliver bedre, samt at kulaflejringer
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lkun vanskeligt kan finde sted. Dette Iyder
altsammen megel lillidsvekkende, men én
ting er, hvad der kan anvendes til de tyske
knallertmotorcr, der har en mormal karak.
teristik, og noget helt andet, hvad der er
anvendeligt 1 de neddroslede motorer her i
landet. Det nye tendror skulle dekke de to
gladetal 145 og 175. Man ber veere klar
over sit »gladetalshehove, inden man in-
veslerer penge i et nyt tendrer, men har
man en motor, der kan anvende rer med ct
glodetal fra 145 til 175, vil det sikkert viere
fornuftigt at investere kr. 6,50 i det nye

MI11S rer.

RESERVEDELE

126 — 175 — 200 — 250 cc
En gros — en detail
Forsendelse overalt

]. A. HANSEN

meotorcykle-reservedele

Holbeek
Tlf. 1618 — 1018 (4 lin.)




- skift nu wil
verdens fineste
motorolie
GULFPRIDE
H. D. SELECT

Ventilerne. A. Alm. motorolie har

MH-D-SELECT

Den logiske og rette losning pa
moderne motorers
smoreproblem . . .!

Hvis en motorolie indeholder usta-
bile molekyler, vil disse ikke for-
brznde, men danne aflejringer og
binde affaldsstoffer fra benzinen i
forbrendingskammeret. Disse aflej-
ringer forirsager skadelig gladetan-
ding, der b. a. resulterer i motor-
bankning, overhedning, krafttab og
et hajere oktanbehoy.

GULF laste problemet ved hjzlp
af ALCHLOR-processen

Ustabile molekyler findes mest i
oliernes tunge bestanddele, hvorfor
nogle olieproducenter valgte at an-
vende meget lette olier ved frem-
stillingen og ar give olien den ned-
vendige svarhed ved hjzlp af ke-
miske tilsetningsstoffer — sikaldce
,»heldrsolier®.

GULF havde en bedre lasning!
GULF rider over den patenterede
Alchlor-proces, som griber om on-
dets rod, fjerner de ustabile mole-
kyler og bevarer oliens naturlige
svarhed.

GULFPRIDE H, D, Select giver
Dem alle fordele:
1. Naturlig viskositet, 2, Fuld beskyt-
telse ved stop- og startkersel. 3. Be-
skytrelse mod rust og t®ring. 4. Laveste
olicforhrug. 5. Ingen skadelig glade-
tending.

Forbrendingskammer. +Corn-

fremkaldr krafrige aflejringer. flake<-lignende aflejringer, der for-
B. Resultatec med GULFPRIDE  arsager gladeteending . .. Resultac:

H. D. Select.

Mortorbankning, overhedning,
kraftrab erc,

619




Renaults rurbincvogn set i en useedvenlig vinkel under en
prove pa Montlhery.

Lidt nyt fra turbinefronten

Da Renault i juni presenterede sin tur-
binevogn »Etoile Filante¢, blev det fra
forskellig side fejlagtigt oplyst, at det var
kontinentets forste turbinevogn, idet man
overs Fiats clksperimentvogn med turbine.
Dette kan for sd vidt vere ligegyldigl, men
det er dog ganske interessant at konstatere,
ap snart alle storre automobilkoncerner elcs-
perimenterer med turbinemotorer beregnet
for automobiler, og nu er ogsd Chrysler
Corporation kommet med pd holdet med en
meget interessant konstruktion indbygget i
en Plymonth.

Ved presentationen af Renaults Etoile
Filante blev det udtal, at stempelmotoren
mu var si udviklet, som man kunne forven-
te, den ville blive, og derfor var der grund
til at kaste sig over nye ideer for at skabe
en endnu hedre motor til dagliglivets biler.
Denne udtalelse vil vi absolut ikke skrive
under p#, eftersom mange forssgsmotorer
(som f.eks. Caltex-motoren) tydeligt har
vist, at stempelmotoren lader sig udvikle pa
mange punkter ikke mindst i retning af
bedre brendstofslkonomi.
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Naturligvis er det forfriskende, at de
storre automobilfabrikker eksperimenterer
med nye konstruktioner af gasturbiner, der
vitterligt har mange fordele frem for stem-
pelmotoren, fordi de er befriet for de vi-
hrations. og friktionsfremkaldende frem- og
tilbagegiende dele, men ndr alt kommer til
alt, s& er motoren dog kun en lille og pd
gin made ret uinteressant del af vognen.
Man forstir ikke ganske denne henrykkelse
over nyve motorer, nir. der ligger logiske og
mdnyttede forbedringer snublende neer.
Selviplgelig m& en fabrik vere rustet til at
optage konkurrence pi alle fronter, og sclv
vi pd SMJ er overbevist om, at den dag, en
turbinevogn kan kehcs af publikum, vil et
meget stort antal bilkebere kaste sig over
dette nye stykke legetsj, om sd resten af
vognen cr ded-umulig. Vi ser jo hver dag,
hvorledes et instrumentbriets udformning
eller lidt forkromet pjat her og der er ud-
slagsgivende for kebet af en vogn, medens
korcegenskaber, bremser — ikke mindst
bremseareal — cr af underordnet betydning
for den menige bilist. Man begriber imid-
lertid ikke, at konstruktsrerne ikle ger
noget mere ud af karosseriernes udform-
ning, og dette gelder ikke mindst de ame-
rikanske fabrikker, der presterer en helt
fortvivlende formgivning set fra et aerody-
namisk synspunkt. Man kan jo ikke dbne et
amerikansk tidsskrift uden at lmse over-
skrifter som »Hvordan man skal holde om-
kostningerne nedes, »Stigende produktion
giver lavere generalomkosiningere, »Tjen
penge i Deres fritids (bliv en dygtig diesel-
mekaniker gennem et fjorten dages korre:
spondancelursus!) o.s.v., men hvorfor ser
man aldrig en bilannonce med overskriften
sHer er vor nye 1957 model — den har dob-
belt s stor motor som nedvendigl, og den
bruger dobbelt s8 meget benzin som pé-
kravels. Dette ville naturligvis vare en
blodig usandhed, hvis man sammenligner
med andre amerikanske vogne, men den
dag, en amerikansk fubrik ger noget alvor-
ligt ved udformningen af karosseriet (og
dermed ogsd vognbunden), vil man uden
tvivl lkunne annoncere: Ker lige s& hur-
tigt og lige s34 komfortabelt med det halve
benzinforbrug.



Et rontgenbillede af turbinevognen viser, at maskinen logger beslag pd en
forholdsyis stor plads. Af hensyn til haekmotoren benyttes der pendul-

S& lenge bilerne er behaftet med si
shenlysc mangler, som man finder ved blot
at stikke hovedet ind under vognbunden,
eller som mélingerne i vindtunnelerne vi-
ser, kan man kun vanskeligt forstd denne
glubende interesse for nye motortyper —
rent boriset fra de endnu ikke udnyttede
muligheder, som direkte benzinindsprejt-
ning giver stempelmotoren.

Men nok om det — vi skal naturligvis un-
deirette vore lmsere om de nyheder, der
fremkommer i forbindelse med turbine-
motorerne.

Renaults eksperimentvogn er udformet
som en racer med helkmotor, der maksimalt
vder ca. 270 hk ved ca. 28.000 omdr/min.
Med dennc vogn har man i Utah kert en
absolut rekord for turbinevogne med 307,64
km/t, men der oplyses ikke noget om vog-
nens forbrug, der som hekendt er alle gas-
turbiners svage punkt. Vognen har isvrigt
pendulbagaksler affjedret ved hjzlp af tor-
sionsfjedre og dempet af dobbelte hydrau-
liske teleskopdampere, og der er skive-
bremser anbragt ved differentialet og i
chassiset for forhjulenes vedkommende,

Nok sd interessante er oplysningerne fra
Chrysler, der gar ud pi, at man har frem-
stillet en gasturbine af en sddan sterrelse,
at den lader sig indbygge i en almindelig
Plymouths motorrum. Denne motor har en
cffekt pd 120 hk, men det skulle svare til
omkring 160 hk pi koblingsflangen af en al-
mindelig stempelmotor(?) Man har opndet
et forbrug der svarer til en almindelig ame-

aksler, men ievrigt finder vi en del af de nyeste konstruktionsidéer i

denne vogn.

rikansk personvogn nemlig omkring 14 li-
ter pr. 100 km, men vel at merke ved ha-
stipheder omkring de 60 km/t. Man regner
dog med at kunne {8 et laverc forbrug frem
gennem en yderligere formdling af kon-
struktionen, der hos Chrysler har veret gen-
stand for eksperimenter de sidste 10 dr,
Gasturbinen vejer ca. 100 kg mindre end
den tilsvarende stempelmotor,

Sivel hos Chrysler som hos Repault ud-
taler man, at der endnu er lang vej igen,
for der kan blive tale om gasturbiner i se-
rieproduktion, men en jordbunden natur
vil ogsd mene, at der er nok si vigtige pro-
blemer, der trenger sig pd i automobil-
industrien, fer vi ligefrem skal give os til
at sukke efter turbinernes fuldkommen-
gorelse.

- \

BRUG KUN

SPECIALOLIE
TIL MOTORCYKLEN...

e Mobiloil ‘D’
oo nL o Mobiloil
ELLER DEN SELYBLANDENDE

MobilMix

FAS HOS DERES FORHAMDLER
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SMJ KALDER ALLE
TO-TAKT KORERE,

OLIESELSKABER oG de mystiske
SERVICESTATIONER! sammenf.zrandinger

Vi har i de sidste par fr gentagne gange
veeret presenteret for to-tukt motorer,
der var hiblest briendt sammen uden nogen
pﬁviselig grund, og en vvergang var vor mis-
tanke rettet mod et af de store benzinselska-
bers to-takt olie, fordi det var denne olie,
man havde anvendt i flere tilfwlde. Dette
skyldes silckert kun en statistisk faldgrube,
eftersom dette sclskab vel nok har de fleste
benzinstationer oy dermed det storste salg.
Pa forhdnd md man stlle sig lidt skeptisk
overfor svigtende kvalitet fra el stort sel-
skab, der rider over enorme belab til forsk-
ning og laberatorieundersogelscr, men pa
den unden side var tilfzldene al en sidan
karakter, at man ikke kunne adressere fej-
len til motorcyklefabrikanterne.
Her er rapporten over et typisk tilfelde:
Motoren breendt summen, cylinder tor og
grd, stempel bwmrer merker af rivning pi
grund af mangelfuld smaring, ruller i plejl-
stangsleje bli pd grund af overophedning,
Stempelringe intakte, stempelkrone hel og
uden merker fra stilflamme, Qverste stem-
pelringsrille defekt pd grund of rivning,
men ellers ikke unormale spillerum ved
stempel eller stempelringe, Muskinen har
cort 18.000 km. Bengzintank indeholder ben-
zinlolieblunding i forholdet 22:1 Eontral-
leret ved laboratorieundersogelse. Der var
anvendt Esso to-takt olie, som ejeren hewuv-
der at have unvendt gennem lang tid uden
driftforstyrrelser. Esso har 'undersogt be-
heldningen og kommer ogsd til et blan-
dingsforhold pd 1 del olie til 22 dele ben-
zin. SMJ] har undersogt tendingsindstilling
og opmdalt karburatoren med mikrometer-
verktoj — alt justeret nejagtigt efter fa-
brikkens forskrift. Maskinen brendte sam-
men ved normal, moderat korsel Lort efter
optankning.
Indrem venligst at det cr en hird ned at
knakke — og den slags har der veret flere
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Endelig afsleres
arsagen til

af. Intet under at vi har spekuleret som
vanvittige pd lesningen, der selvielgelig
viste sig at vaere langl simplere end antaget.
En overgang var vor mistanke rettet mod
tilszetningsmidler som Redex, fordi disse til-
swiningsmidler nedsetter oliens viskositet,
og da kun en bestemit mmngde olie er i
stand til at nedfzlde sig i to-takt motoren,
medens resten fores ud med udblesnings-
gassen, kan man ved overdreven brug al
disse  olicfortyndende  tilsstningsmidler
komme ud for rivninger.

Lasningen pa problemet er knyttet il
folgende handlingsforlsb, der sikkerl er
velkendt af alle to-takt kerere med undia-
gelse af de motoreyklister, der er cjere af
en maskine med meget lille tank, saml ejere
af DKW med Shell-mixer og cjere af Puch’s
250 cem modeller. Der sker folgende: Man
kercr ind til en tank og forlanger 10 liter
henzin og en halv liter olie (blandingsfor-
hold 20:1) eller 12 liter til en haly liter
olie, hvis man kerer pa forholdet 1:24.
Tankpasseren haelder sd den halve liter olie
i blandekanden og poster fem eller seks
liter benzin i. Dette blandes og hxldes pa
maskinen, for kommes hele benzinmangden
i blandekanden, sé sprajter det ud af den-
nes tud. Derefler haldes den resterende
benzinmengde direkte fra pumpen i ben-
zintanken, Denne fremgangsmide cr helt
korrekt, hvis det drejer sig om en bil med
to-takt motor, men den kan fi katastrofale
folger 1 forbindelse med en motorcykle.
Det er nemlig ilcke alenc muligt, men ogsd
sandsynligt, at blandckandens indhold el
des ned i den ene side af tanken og den
rene benzin i den anden side af tanken,
det vil sige pd hver sin side af den skille-
vieg, som puklen over det sverste stelrar
danner. I de moderne tanke, der rummer
ca. 14 liter, vil benzinstanden ikke nd me-
get op over denne skillevieg ved en optank-



ning pa 10 liter med en restbeholdning pd
en enkelt liter eller deromkring. De to ben-
zinbeholdninger vil under alle omstandig-
heder kun blandes meget langsomt, og er
den rene benzin haldt ned i den side, hvor
benzinhanen er anbragt, vil en sammen-
brending kort efter optankningen meget let
kunne finde sted. Ft forseg viser, at hal-
der man den olieholdige benzin i »den rig-
tige« side og ren benzin i den anden side,
vil metoren naturligvis ryge voldsomt, og
efter 12 kilometers kersel var det stadig
nesten ren benzin i den modsatte side af
tanken. Vi har ikke haft mod til at forsege
med ren benzin i hanens side, men vi er
ikke lengere i tvivl om fslgerne.

Visse vanskeligheder med de selvblan-
dende lo-takt olier vil sikkert ogsd kunne

fares tilbage til dette forhold, blot hele
olicbeholdningen er kommet i den ene side.
Néar analysernc senere viser korrekt blan-
ding af benzin og olie, skyldes dette natur-
ligvis, at maskinerne har veeret under trans-
port, samt at der er giet et passende tids-
rom sdledes, at en gennemblanding har vee-
ret mulig. Det sikreste vil i alle tilfalde
viere at blande olie og henzin i o omgange.
Man vil let kunne indse, at forskcllige
tilleldigheder skal spille ind for at frem-
bringe en sammenbrsendt motor, og til disse
hoarer selviplgelig tankens konstruktion,
men mindre graverende fejl som rivning af
stempel og cylinder, stempler der smtier sig
0.5 v. kan vere folgen af den samme op-
tunkningsmetode — nu er De advaret.

En sitwation fra sidste heat i Grand Tourisme Iiassen — fire Porsche pd stribe. Voige-Nielsen (54), der béde rider over

den bedste af de deltagende vogne (Carrera) og overlegne evner pd Ringen, legede sig til e wel fortjent danmarks-
mesterskab. 57 er Aene Ditlevsen, 56 Bentzen-Bilkvist og 55 Robert Fischer.

Danmarksmesterskaberne i biliob

Sundag den 30. september kertes sidste af-

deling af hilernes danmarksmesterskaher
pi Roskilde Ring, idet forste afdeling var af-
viklet den 5. anpust pd vaddelsbshbanen i
Skive, I klassen for standardvogne indiil
1000 em, der var et rent DKW-IFA opgar,
startede Walter Greulich med bedste point
stilling, men han blev sikkert og effektivt
sldet 1 begge heats af Peter Skarring, der blev
danmarksmester for ferste gang — han har
udviklet sig til en stabil og sikker korer, der

vel nok efterhénden burde prove sine evner
i de hurtigere klasser. Standardvegne indtil
1300 eem — Fiat 1100, Folkevogn VW og
Simca 1300 — bhlev en strilende sejr for
Voigt-Nielsen i VW; han startede med et

stort pointforspring og gav — dels ved en

ojensynlig maskinel fordel og dels ved ud-
foldelse af en djevlebliendt svingicknik
(ikke et ord om frelkhed, for det hele af-
vikles fuldt korrekt) — ikke de pvrige del-
DBilad venligst om pd side 644
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Moto.cross sparten har nu ogsd vundet
Indpas | Afrika. Her ses en BSA rytter
frit i luften sveevende — det er ikke sa
vanskeligt st finde velegnet tarreen, og
det let kladte publikum vurderer rytterne
efter *flyveevnes.

_-:%5/4 korer fr

I alle betydende leb for standardmaskiner — landevejsleb som moto-
eross — indtager BSA nu gennem sine utallige sejre en suverz=n forer-
stilling.

BSA vinder pa sin kvalltet og sine kareegenskaber, og overalt anvendes
almindelige standardmaskiner, som de s=lges fra forhandlerne.

Uanset hvilken BSA model, De va=lger, nyder De godt af den fremra-
gende BSA kvalitet. Deres BSA vil bevise, at det bedste er det billigste

Ejvind Hansen
karer danmarks-
mesterskabet
1956 hjem pa
sin Gold Star.



- fra sejr til sejr!

Moto-Cross des Nations blev
i bdde 1955 og 1956 vundet
pa BSA Gold Star.

LR

Den hollandske moto-cross mester
Albert Dirks p3d sin Gold Star.
Faor andet &r i treek blev det hol-
landske mesterskab vundet paABSA.

BSA Shooting Star er blevet den
foretrukne politi-motorcykle i flere
lande, fordi den er hurtig og smi-
dig med en forrygende accellera-
tion i beredskab naér som helst.

Pa billedet til venstre ses de tre
BSA-ryttere Bjarne Serensen (5),
Boris Rasbre (25) og Ejvind Han-
sen (1) i spidsen for feltet under
danmarksmesterskaberne | Vinde-
rad,

Vinder af bade Senior og Junior Clubman’s TT for tredie ar i traek.

I Clubman's TT, der keres pad den beremte Isle of Man bane, er det ikke tilladt at foretage den mindste sndring
pé maskinerne. Rytterne kerer med fuldt elektrisk anleg og kickstarter. Selv uvoriginal bremsebelegning kan
give enledning til diskvalifikation — disse regler viser tydeligt at BSA vinder pa kvalitet og konstruktion.

insen

nmarks-
bet

m pa BSA MOTO Rs & CYCLE nIL\;ﬂIA-I‘IAGNQSOEN . GL. KONGEVEJ 127, KEBENI:FAVN v

Star.

Ganeralrepraesentant for Danmark
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Fra den i tidens leb si omstridie fran-

gke provins Alsacé kommer mange gode
sager: gaselever, ditto-postej, [ortraffelig
hvidvin, udmerket 8l og nogle meget lekre
foreller. Fra Alsace kom ogsa to af de inter-
essanteste franske bilmerker: Bugatd og
Mathis, som oprindeligt var tyske, da om-
ridet mellem 1870 og 1918 under tysk re-
gime benzvntes Flsass,

Medens Automobiles Ettore Bugaui end-
nu eksisterer i Molsheim, er Société Ano-
nyme I E. C. Mathis, som havde til huse
i Route de Colmar i Strasbourg, ikke len-
gere at finde i det franske aktieselskabs-
register. Det blev likvideret i 1953, og byg-
ningerne, der var hlevet grundigt edelagt
under sidste krig, overtoges af Citroén, som
fremstiller reservedele i den tidligere Ma-
this-fabrik.

Siden fabrikens likvidation for tre ér si-
den har der veret stille om navnet Mathis,
og da Emil E.C. Mathis for kort tid siden
dede i Genéve i en alder af 76 &r, var vel
bade han selv og bilmwmrket Mathiz glemt
uden for en snmvrere kreds. Egentliz er
det besynderligt, at Emil Mathis skulle for-
svinde sd ubemierket — han tilhsrte au-
tomobilkonstrulterernes  pionergencration
(omend ikke den allerzldste), han var il
stadighed at finde p& de fremsynede, dri-
stige tcknikeres yderste flsj, han var en tid
en af Frankrigs ledende industriskikkelser
(i 1930 var market Mathis nummer fire i
den franske produktionsstatistik), og han
spillede en afgercnde rolle i forbindelse
med Bugatti’s start som sclvstendig. Der er
i virkeligheden mere end god grund til at
mindes Mathis, inden navnet ganske for-
svinder i historiens strem.

Emil Mathis kom til verden i 1880 i
Strasbourg, hvor hans far ejede Hotel de
Paris. Inden han var tyve &r gammel, var
han allerede inde i den opvoksende bil-
industri, dels som salgsagent for de Die-
trich, hvor en lige 38 ung italiener Etlore
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Bugatti sted for konstruktionsvirksomhe-
den, dels som Fiat’s agent for Frankrig.

T 1904 forlod Bugatti sin stilling hoes de
Diectrich og gik i samarbejde med Mathis.
I et par verelser pd Hotel de Paris udar-
bejdede de tegningerne til en ny vegn,
Hermes, der byggedes i Illkirch Graffen-
stadt lige uden for Strasbourg, Mere end en
25 stylker blev n®ppe fremstillet. 84 vidt
vides er ingen hevaret, og merket var hel-
ler ikke synderligt fremirzdende i dau-
dens kookurrencer. Mathis kerte en Hermes
i Kaiserpreis-labet 1907, og ved den lejlig-
hed blev der taget el uswedvanligt fotografi,
som gengives her. Ved rattet i Hermes-
vognen sidder Ettore Bugatti og ved hans
side den hersmtie Fiatkerer Felice Nazarro.
Pi bugswedet troner den digre Vincenzo Lan-
cin med Bugatti’s @ldre broder Rembrand:
og lkoreren Wagner ved siden, Foran dem
sidder en ungdommeligt udseende Emil Mea-
this. Vognen flankeres af formanden for
Fiats bestyrelse, Ludovico Scarfiotti {ved
forhjulet) og Fials generaldirekter Giovan-
ni Agnelli (ligeledes ifort en clegant siri-
hat). Den unge mand bag vognens keler er
Ernest Friederich, som i mange ir var en
af Bugattis nmrmeste medarbejdere. Den
herre, som kigger over Bugallis vensire
skulder, hed P. Marchal.

Kort efter at detle historiske billede bhlev
tagel, skiltes vejene. DBupgatti begyndte for
sig selv i Molsheim, hvor han installerede
sig ved juletid 1909. Nogle méneder sencre
lagde ogsd Mathis ud som selvstendig fabri-
kant.

1 begyndelsen fulgte Mathis-vognene ner-
mest de gengse linier for sma bilers kon-
struktion, men samarbejdet med Bugatii
havde dog sat sig visse spor, idet Mathis
udelukkende interesserede sig for smé, lette



Det bemeorkelsosverdige historiske billede, dor omtales i teksten. IHermes vognen er bemander med og omgivet af nogle
af de navne, der har betydet mest for europeisk automuobilteknik.

vogne med effektive, hurtigtgdende moto-
rer. Med cifektiviteten var det nu sé som
sa. T 1911 sluttede »herr Mathis med sin lille
hvidmalede vogn fra Tyskland« pd sidste-
pladsen i lebet om »Voiturette«-pokalen.
Han ndede i mal 114 time elter vinderen!

Meget kan tyde pd, at Mathis ved denne
lejlighed tilsvor tunge biler sit stedseva-
rende fjendskab og drog til felts mod vieg-
ten undet det beramte kamprdb: »Le poids,
voila U'ennemi!« Han havde s& evigt ret,
men det kneb for samtiden (og endnu for
mange) at indse detle. En nogel egenrddig
konstruktions- og vmddelshspolitik hjalp
heller ikke Mathis til at overbevise verden
om det fundamenialt rigtige i hans tanker.
For eksempel stillede han til Coupe de
I"Auto 1912, som var udskrevet for 3-liters
vogne, med en lille firecylindret (70120
mm) model pd knapt 2 liter — men hans
vogn vejede kun lidt over 500 kg, og den
lille Mathis, der kertes i lobet af Esser,
var nastsidst blandt de 8, som overlevede
det to dage lange leb. Mere end 30 star-
tede.

Aret efter gik det endnu hedre. Fsser
bragte en diminutiv 1100 cem Mathis (583

100 mm, firecylindret) ind pi fjerdepladsen
i Coupe de I'Auto, og endelig fik fagpres-
sen gjnene op for de smi vogne Ira Siras-
hourg. Mathis-vognen omialtes gom »en nor-
mal stor bil i lille udgave<. Med denne no-
get forbeholdne anerkendelse gik teppet
ned for de »sméd, 1yske Mathisvogne«. Syv
dr senere gik det op igen for »sma, franske
Mathisvogne«, da Alsace var genforenet med
Frankrig efter krigen. .

Ganske vist findes Mathis-merket ikke 1
resultatlisterne [ra de store leb i tyverne,
men i leb for smé vogne gjorde det sig for-
delagtigt bemasrket, og i lab med begranset
benzinforbrug fejrede Mathis store trium-
fer. T 1923 vandt Lahms med 80 km/t det
sakaldte »Grand Prix de Tourisme«. Ha-
stigheden lyder ikke imponerende, men nir
det tages i betragining, at deliagerne skulle
tilbageleegge mindst 17 km pa hver liter
henzin, tegner der sig unazgteligt et billede
af en teknisk fremragende bil. Den var hel-
ler ikke kedelig. En lille lekker ting med
firecylindret motor (593100 mm, 1094 cem)
med et kompressionsforhold pa 8:1 — husk,
at det er 33 ar siden! Af andre iypiske
Mathis-detaljer kan nevnes, at bagbhroen var

627



fremstillet af en gancke let aluminiumslege-
ring.

Standardmodellerne fra fabriken i Stras-
bourg afveg i disse dr ikke meget fra de
vogne, der fastslog Mathis’ gode navn. Lidt
#ldre lmscre — d.v.s. mimrende oldinge
af min generation — vil mindes den lille,
lette 10 hestes op den 9 hestes Mathis med
den slanke, spidse keler. Faktick var den
ret populer her i landet i tyverne, og pd
det med Mathis-
vogne. Grundtyperne havde fabrikshetegnel-
scrne MY og PY — to firecylindrede mo-
torer pd henholdsvis 1.4 og 1,6 liter — og
takket vere Emil Mathis’ energiske, effek-
tive reklamevirksomhed blev hetegnelserne
til kelenavne. De fzrreste franskmaend talte
om andet end en »>Emysix¢ (den sekscylin-
drede MY-model) eller — da en ottecylin-
dret motor senere blev monteret i nogle
serier — en sEmyhuir.

franske veje svarmede

Medvirkende til populariteten var ogsd i
hej grad, at Mathis producerede i meget
store serier efter amerikansk forbillede, og
at han nopherligt sergede for at gare mer-
ket kendt. Da fabrikens aktive vaddelebs-
program blev indstillet midt i tyverne, ka-
stede han sig over opsiglsvekkende distan-
cekorsler, og det fortjener at huskes, hvor-
ledes en Mathis i 1925 under beherig op-
gigt pd 30 dage tilbagelagde 30.000 km.

Den slags prmstationer skabte et velbe-
grundet ry for uopslidelighed, og beviset
findes yderligere i det uforholdsmeessigt
store antal =ldgamle Mathis-vogne,
treffer i de franske provinser. De {ileste
stammer fra glansperioden 192728, da den
ret hurtige sekscylindrede SMY beherskede
det franske trafikbillede. Farst da Citroén
frembragte C 6 modellen (som kun produ-
ceredes i nogle fi dr, inden den farste for-
hjulstrukne model prasenteredes i 1934),
blegnede Mathis’ stjerne.

Endnu et stjerneskud kom dog fra denne
frodige konstrukters hind i form af PY-
modellen fra 1930. Denne kunne opvise sd
moderne detaljer som hypoidfortandet bag-
akseldrev, frileb og overgear! Tilmed blev
enkelte Mathis-modeller allerede dengang
bygzet med uafhengig forhjulsaffjedring.

PI’a baggrund af Mathis-vognencs frem-

man

628

synede specifikation kan det synes marke-
ligt, at fabriken alligevel ikke forméede at
klare sig i konkurrencen pa det franske
marked. Dette skyldes vel dels den ugun-
stige ekonomiske udvikling, men mon ikke
cn vsentlig del af forklaringen er at finde
i Mathis’ nb=ndige trang til at eksperi-
menetre, til at sege nye lagsninger pd pro-
blemerne.

Hans sidste modeller var planlpse i tek-
nisk henseende, idet alt for mange forskel-
lize idcer segtes realiseret samtidigt. Der
blev lanceret for mange varierende serier,
og produktionen formede sig n@stcn som
en fremstilling i mindre serier af lorsags-
modeller. Samtidigt var Mathis-vognene pé

dette tidspunkt ikke altid helt pd hejde

med den almindelige tekniske udvikling,
fordi deres ophavsmand kun led en meget
afmélt dosis af sine mere fremsynede ideer
omsette i produktion., Han var langt [ra
hrendt ud, men hegik den fcjl at ville lave
storindusiri og drive vidigiende forsags
virksomhed pé ccn gang, og de to ting ma
holdes adskilt.

Bedst som alle troede, at Mathis var buk-
ket under for de dirlige konjunkturer i
begyndelsen af trediverne og havde frem-
ckyndet sin egen undergang med den nsta-
bile produktionspolitik, viste han sig imid-
lertid pény at vere sitnationen voksen,

Med mesterlig forremingssans begik han
det kup at wreffe aftale med Fordkoneer-
nen om bygning i Frankrig af Ford-model-
ler under navnet Matford. Merket Mathis
forsvandt i 1934—35 og aflestes af Matford,
som var en franskbygget udgave af den
gengse engelske Ford-model.

De ferste var ikke spendende, men den
senere model vAlsaceg, type 62, var smuk-
kere i linierne end datidens evrige Ford-
produkter.

For Mathis beted Ford-aftalen, at fabrik-
ken i Strashourg var sikret, og at han nu
bide kunne drive industri og forsknings-
viksomhed, uden at de to ting greb ind i
hinanden. Men denne lykkelige tilstand va-
rede kun fi ar. Kort efter krigsudbruddet
i 1939 ophavedes aftalen med Ford, som
anlagde en selvstendig fabrik i Poissy, og
Mathizs kampede en kertvarig, men hibles



kzimp for at holde fabrikken i Strasbourg
giende. Det lykkedes ikke, og medens de
forste likvidationsforberedelser var i gang,
udviklede krigshegivenhederne sig sa hur-
tigt, at Mathis métte drage til USA og lade
fabrikken skeite sig selv. Scnere blev den
nzsten totalt edelagt.

I Amerika gav krigsindustrien ham opga-
ver nok, men fingrene klpede efter atter at
arbejde med biler, og ved krigens afslut-
Mathis hurtigt tilbage i Frankrig,
hvor han fik bygget prototyper af de pro-
jekter, han havde udkastet allerede i 1940.

Pa Parisersalonen i 1947 forbavsede han
med den smrpregede type 333, der kaldtes
sdan, fordi den havde 1re pladser, tre hjul
og nmrmest var trekantet set fra oven. Den
ndede aldrig over forsegssiadiet. Bedre gilk
det ikke type 666, som udstilledes i 1948.
Nok havde den fire hjul, men de fleste
skremtes af det uskenne, men hensigtsmas-

ning var

sige karosseri og oversi den fremragende

2.8 liters 6-cylindrede hoksermotor, den
gode alfjedring og den ganske letie bygge-
mide.

Type 666 var Mathis’ suiste offentligt pre-
senterede bil, Den forblev et udkast, men
et begavet, dristigt udkast, der kom til at
danne skole for de eflterfolgende moderne
franske konstruktioner, bl. a. Citroéns
DS 19.

Pi sin vis er Mathis’ levnedslob en tra-
gedie. Fra en central position i Frankrigs
bilindustri gled han ud i periferien. Hans
navn var si godt som glemt, men hans tek-
niske skaberevne var uhemmet — og mange
af de ideer, Emil Mathis kiempede for, er
forst nu ved at bryde igennem. Selv fik han
den kranke skiebne, som er blevet si man-
ge af automobilhistoriens mznd til del, idet
hans tanker forst vandt virkelig udbredelse,
da han ikke selv kunne veere med til at rea-
liserc dem — men fremtidens teknikere vil
sti i dyb gald til Emil Mathis.

Ndr russerne forelager sig rmgu, er det ensbutydendp med ar gore noge.t ved del: Her er et billede fra et msszsk side-

sidet

vognsleb, og det ter nok antydes, ar

en neglestilling.
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Det har hid:til varet meget vanskeligt at
fa givet en vigtig besked til en hilist
eller motoreyklist, som var undervejs pa
landevejen, og efterhinden som et storre og
sterre antal af Danmarks befolkning tilbrin-
ger en vcsentlig del af sin tid pd rejse, har
der vist sig ct alvorligt hehov for en sadan
kontaktmulighed mellem de motorkerende
og deres komtor eller hjem.

For at sege pa systematisk mide at daekke
dette behov opretter Kongelig Dansk Auto-
mobil Klub i snevert samarbejde med A/S
Dansk Shell et net af telefonservicestationer
over hele landet. I'4 36 Shellsiationer og
KDAK-grensekontorer smttes store tavler
op, hvor nummeret pid motorkeretajet kan
opslds. Stationerne er valgt eflter deres stra-
tegiske« beliggenhed, og det efterlyste num-
mer vil st pd tavlen i 24 timer, eller indiil
den pigeldende bilist melder sig pd statio-
nen og far sin telefonbesked. Oplysning om
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telefonnumre pd de nye KDAK/Shell statio-
wer kan f8s hos alle Shell-stationer og
KDAK kontorer.

*

General Motors forsikringsselskab har fo-
retaget en meget interessant opgerelse, der
viser, at der er blevet kert 215 milliard ki-
lometer eller 62.000 gange jorden rundt pi
General Motors pravebaner, af hvilke den
forste blev taget i brug i 1924. General Mo-
tors har tre provebaner i De forenede Sta.
ter, én nord for Detroit i et af de koldeste
klimaer, én i Arizonas erken med et af
verdens varmeste klimaer og én ved det
nyindrettede Tecnical Center, Desuden har
man indrettet en prevestation ved den be-
ramie Pikes Peak, der er en af verdens van-
skeligste bjergveje, i Colorado-hjergene, I
Europa har Opel fabrikerne et ret stort pre-
veareal ved fabrikken i Riissclheim, og i
England har Vauxhall-Bedford fabrikkerne
fornylig taget deres egen store prevebane i
brug ved Luton.

*

Ifalge »Pravdaz er produktionen af ZIS
110 blevet indstillet, fordi dette keretsj
(den russiske bilindustris pragtstykke) lig-
nede hensovede DPackardmodecller for me-
get. ZIS%ens konsirukisrer kritiseres skarpt
i den russiske avis.

x

Den lille klasse i moto-cross har endnu
ikke rigtigt fundet sig selv. Nogle steder ke-
rer man med 250 cem og andre steder med
175 cem. For at give rytterne en hindsrak-
ning, kan Maico gennem den danske im-
porter levere 250 cem modellen med last til-
behsr til at bygge maskinen om til 175 cem-
klassen. For cylinder, topstykke, krumtap,
udblaesningsrer og stempel skal man betale
kr. 665,—, og sd kan man dellage i begge
klasser.



Engleenderne begynder nu ogsd at inte sig for s

og her ses den nye engelske Astra. Fognen har en

to-cylindret heekmotor, og maksimalhastigheden skal ligge omkring de 90 kmft, Astra leveres som. varcvogn eller stationcur
til to personer plus 125 kg last, og prisen opgives i England il ca. kr. 6.000.

American Molors Corporation (Nash og
Hudson) har fremstillet en luftkelet V-4
motor til brug i lette vogne, som skal an-
vendes af luftlandetropper.

Dimensionerne er 82,53¢82,5 mm, d.v.s.
1760 cem. Med el kompressionsforhold pé
7,211 udvikler den nye motor 63 hlk (SAE),
hvilket er ret bemamrkelsesvardigt, da mo-
toren kun vejer 90 kg. Den lave vagl er

opnaet ved at anvende letmetal, selv til cy-
linderblokken. Boringerne er héardforkro-
mede,

*

Pi Londonbersen er der gennem langere
tid Dblevet opkebt aktier 1 Standard Motor
Co., men ingen ved med bestemthed, hvem
der foretager opka!rne. Vedvarende ryg-
ter i berskredse taler om Harry Ferguson,
der siges at vare intevesseret i at erhverve

Puchs nyeste modeller 175 SV oy 250 8G er monteret med et start lyddem-
pende [uftfilter. Her ses 175 com modellen i den seneste udferelse.
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DKW fabrikkerne har ne ogsi bragt en kmallert pid markedet, og Hummel, som denne model hedder, er for tiden pd
Teknologisk Institut ¢l rypegodhendelse, Den har tre gear.

kontrollen ‘med Standard-selskabet for at
sztte sine epokegorende konstruktioner i
verk — andre mener, at amerikanske inter-
esser stdr bag de mystiske bersforretnin-
ger. :

*

Der treeffes nu forberedelser til bygning
af en Citroénfabrik i Spanien. Som et led
i den spanske bilindusiris udvikling skal
der produceres 10.000 Citroén 2 CV arligt.

632

Tyskerne har nu en egen charmeforladt
mide at tage tingene pi. I Hamburg er der
siledes blevet dbnet en undersegelsesklinik
for bilister. Formedelst et gebyr pd 5 D-
Muark kan enhver indehaver af et kerekort
frivilligt lade sig undersege af en universi-
tetsprofessor ved navn Schober og hans
stab af specialister. Undersogelsen omfiatter
syn, horelse, neurologi, psykiatri, intern
medicin og kirurgi — alt med henblik pa
ofrets evne til at kere bil eller motoreykle.

Tyskerne er ved at komme ganshe
godt ind i markedet i Englard
navnlig med knallerter og ganske
smi scootere, Her vises den fyske
Leopard, der er forsynet med en to-
gears' Sacks motor, der giver en
muaksimalhastighed pd ea. 35 kmlt
Denne maskine koster i Englend med
omsetningsafgift co, kr, 1900,—.



Resultatet meddeles kun den underssgte
selv — men det er selviglgelig opgsd rart
at vide med fuld sikkerhed, om man er
bzlgajet, kalveknaet, lider af dirlig fordejel-
se og ikke kan tdle at baje armen for meget.

ser og twinsadel, Det er vanskeligt at for-
udsige, hvilke chancer denne maskine vil
have pd det danske marked, eftersom man
vanckeligt kan forestille sig disse specifi-
kationer indordnet under 30 km-grensen,

Horex knallerten, der er blevet sendt pd markede: under nevnet Rebellen, minder mere om en lille sportsmaskine end om
en skikkelig Enallert, Der anveades ogsd i denne maskine en to-gears Sachs molor pi 50 ccm, men som det ses, er der
desuden  tredepedaler. Den store tank har | Fenei il k

Fnr nogle mincder siden fortalte vi i ar-
tiklen »Opklaringsvirksomhed syd for
grensens om de vanskeligheder, den tyske
motoreykleindustri for tiden kaemper med.
Horex har nu sendt en Rebell pa marke-
det, men sd afgjort ikke den prototype af
en hurtig landevejsscooter, som vi omtalte
i artiklen, men derimod en knallert af en
yderst serprazget konstruktion. Som bille.
det viser, ligner denne antocykle nzrmest
en sportsmotorcykle, hvis man ser bort fra
treedepedalerne. Motoraggregatet er en to-
gears Sachs motor, og som det ses, er der
teleskopforgaffel og svinggatfelaffjedring af
baghjulet, medens benzintanken er gjort
usiedvanlig stor, idet den rummer 8,5 liter.
Der er 17 watt elektrick anlzg, og af ud-
styret skal endvidere n®vnes fuldnavsbrem-

men da nesten alle udenlundske knallerter
bliver importeret pd dollarbasis, skulle man
tro, at en maskine som den nye Horex Re-
bell ville have chancer, hvis den fik heef-
tet en nummerplade pé, selvom dette wvil
stille krav om kerekort og slkat. Prisen er i

Tyskland DM 598.—.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalltetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 AZGIR 4803
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Man kan newstep ikke se forskel pa Jawe's 175 ccm og
indsugning koblet til | karosseripladen® sdledes, at denne del af stellet vivker som stojdemper. Pé 250 ccm modellen
her er indsugningsdbningen som pd de tidligere modeller.

250 com model. P& 175 cem modellen er karburatorens luft-

Vi PROVEKIRER

JAWA 250

Al Mogens H. Damkler

Juwa modellerne, der kom efter krigen,
valte berettiget opsigt pd grund af de
helt nye linier, kounsiruktarerne havde be-
nyttet sig af, og Jawa modellerne kom pa en
vis made til at danne skole for den svrige
matoreykleindustri, eftersom man i dag
nzppe finder en moderne motoreykle uden
indkapslet karburator eller i det mindste
med akkumulatoren anbragt bag et dieksel
eller i en sverkisjskasse«. Ogsi i den tek-
niske ndformning var Jawa modellerne swer-
prezgede navnlig gennem den halvauloma-
tiske kobling, der er konstrueret pd den
made, at en knastprofil pa gearpedalakslen
er.i stand til at aktivere koblingens stad-
stang siledes, at koblingsgrebet, der er an-
bragt pa styret, kun benyties fra en stiende
start. i fabrikken har man imidlertid ikke
nejedes med ut hvile pa disse laurber.
men man har udviklet modellerne i over-
ensstemmelse med teknikkens scneste krav,
og skent motoraggregatet i type 353/03, som
den nveste 250 cem model hedder officielt,
i store trek er det samme som i de tidligere
Jawa modeller, si har navnlig stellet under-
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glet en markbar forvandling, selvom man
har bibeholdt cn stelkonstruktion bestiende
af firkantede rer. Samtidig er man géet over
iil en svinggaffelaffjedring-af baghjulet, og
hjulsterrelsen er skiftet ud til 167,

Den sidste nyhed pa Jawa modellernc
var den sikaldte enhedspedal, hvillket bety-
der, at gearpedalen kan vippes op i en stil-
ling siledes, at den tillige tjener som kick-
starter. 1 forhold til de ferste efterkrigs.
modeller er effekten sat en del i vejret nem-
lig fra 9 1il 12 bk, men stadig ved et ret
moderat omdrejningstal nemlig ved 4750
omdr/min. Moteren er den snart klassiske
konstruktion med kromtaphus og gearkasse
stebt ud i et, og man finder ikke noget
serpraget i selve motorkonstruktionen, mi-
ske med undtagelse af krumtapakslens lej-
ring. Krumtapakslen er lejret i tre kugle-
lejer, et i dynamosiden og to i treksiden,
alle af dimensionerne 623(25%17, og lejet
i dynamosiden er dwkket af ud mod dy-
nameen med en almindelig simmerring,
medens det inderste leje i trzksiden dek-
kes af mod gearkassen ved hjzlp al en la-



dekker det
vderste leje af mod det inderste leje og
dermed mod krumtaphuset. Det yderste leje
smeres siledes af oliebeholdningen i for-

byrinthesning, som samtidig

kedekassen. Krumtapakslen driver gennem
en kort kade koblingen, der er udformel
som cn ilerpladekobling i oliebad, og gear-
kassen er udformet pi ganske normal méde,
blot virker konstruktionen lidt mere kom-
pliceret, dels gennem enhedspedalens me-
kanisme, dels gennem automatikken til kob-
lingen. P& den aksel, der drejes af enheds-
pedalen, nar denne er anhragt i stilling som
gearpedal, er der i akslens modsatte ende
anbragt en arm med en nedfreset knast-
profil, og ndr armen bevepes, aktiverer
denne knast en vippearm, som sa igen er i
stand til at triede pd koblingens stodstang.

Det elekiriske anleyg bestir af en jevn-
stremsdynamo med spandingsrele samt et
kontakibord med scks stillinger. Tendings-
naglen virker som kontaktarm, og nir neg-
len drejes i stilling et (til hejre), slultes
sirgrumen for tmnding, signalhorn og stop-
Iys, og denne stilling galder alisda for ker-
sel i dagslys. T stilling 1o bliver parkerings-
lys og baglygte tillige tendt, og i stilling
tre erslattes parkeringslyset i forlygten med
det lange kerelys, som pd normal made
kan nedblendes fra en kontakt pi styrets
venstre side. I stilling fire (til venstre for
midterstillingen) s@ttes der kun strem til
parkeringslys og baglygte, og denne stilling
benyvites altsd til parkering om natten —
neglen kan [jernes i denne stilling. 1 stil-
ling fem kobles tendingsanlegget direkle
til dynamoen, og dette er naturligvis en
nedstilling, i hvilken motoren kan lebes i
gang, hvis akkumulatoren er afladet eller
helt fjernet.

Kgreegenskaberne.

Korestillingen pd Jawa 250 er ganske for-
treeffelig, navnlig fordi det buede styr har
en helt rigtig facon, og milene i den vig-
tige trekant: Styrets hdndiag, sadel og fod-
hvilere er fornuftige, blot kunne man en-
ske sig en lidt sterre indstillingsmulighed
af fodhvilerne saledes, at langbhenede perse-
ner kan gore sig det lidt mere belkkvemt. Der
er for si vidt tilstrzkkelig indstillingsmu-

ACCELERATIONSEVNE
0—40 km/t 4,2 sek.
0—60 » 82 =
0—80 » 140 »
0—90 » 263 »

lighed, men den hejre fodhviler ligger lige
over baghjulshremsens pedal, og pedalen
bliver mere eller mindre aktiveret, nir fod-
hvilerne swenkes. Dette kan naturligvis re-
guleres ind pd kabeltrmkket til baghjuls-
bremsen, men det bliver simpelthen van-
skeligt at aktivere bremsepedalen i hvert
tilfeelde med tilsiriekkelig stor kraft under
en katastrofeopbremsning, Dette kunne der
rades bod pa, hvis bremsepedalen blev for-
krebbet sdledes, at fodhvileren uhindret
kunne drejes rundt uden at genere pedalen.

Motoren er meget startvillig, og den si-
kaldte enhedspedal er indrettet pi den
mide, at man med foden kan skubbe den
ind og op sdledes, at den [ungerer som
kickstarter, og i det sajeblik motoren er
startet og kickstarteren slippes, svipper pe-
dalen selv frem i den stilling, i hvilken den
gor tjeneste som gearpedal. Indtil man har
vennet sig til dette system, kan det natur-
ligvis drille lidt, for hvis motoren af en
eller anden grund ikke tender med det
samme, vil man i ni af ti tilfelde finde pe-
dalen pé plads som gearpedal, og operatio-
nen ma geres om igen fra grunden. Ved
forstc gear skal pedalen leftes i vejret, me-
dens de evrige gear findes ved at triede pe-
dalen i bund. Som navnt betjener gear-
pedalen pd de sterre Jawa modeller sam-
tidig keblingen, og koblingsgrebet pd sty
ret skal kun anvendes under start i ferste
gear. Den maskine, vi prevekerte, var for-
holdsvis ny, og gearpedalen skulle aktive-
res ret voldsomt, nar man skulle skifte fra
frigear til ferste gear eller fra et hajere

gear til et lavere gear, og det feltes fak-

BENZINFORBRUG
60 km/t 2,125 1/100 km
70 » 2,75 1/100 km
80 » 4,375 1/100 km
90 » 525 /100 km
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tisk, som om gearkassen nodigt gav slip p&
det gear, der var i indgreb, af hvilken
grund man ligefrem mdtte rykke eller
spurke pedalen opad. Dette forhold er mest

Flyverdragter

merkbart pi de helt nye maskiner, men er
man for utilmodig med at fi gearkassen
Vind- og vendtmt,, 7 8;— elide til, kan der pa selve skilteakslens gaf-

1 06,50 fel tages 2/10 mm af siden pa gaflen, hvor-

Pri - 8
L efter gearskiftningen skal foregd bledt og

Dobb. stof, .

e 128,— behugeligt.

100 pct. vandtaat 138,— Den automatisk betjente kobling funge-
Impraagn. gabar- rer nu langt bledere og mere effektivt end
dine med uldicer 1 68|—

pa de [erste Jawa modeller, oz det mi vir-

Grenlandsmodal kelig siges at veere en behagelighed, i hvert

mad hestte og ; E

teddy-bear foer 228,— tilfzlde nér man skifter op gennem geare-
Parca cont m. oitegslig h=ite og 169.50 ne. Forste gear feles ret lavt, men maski-
teddy-bear foer........... e ’ nen aceelerer pent af sted fra en stiende
Scooter-coat, 4 farver, starl, men i tredic gear skal man fuktislk

prime lodenstef ... .oooiciiiainans 98;_ . .
kore motoren op, indtil speedometerndlen
Styrthjelme star pia 70 km/1, for man skifter 1il topgeur.
f::’rimff:lie:%i °"9""'°TT 29,50 Man bemamrker ret hurtigt, at maskinen er
SR s = R il uverg'earct, og hvis mz?n f5 e‘ks. gir ned_ til
briller — overtraekste) amkring de 60 km/t i hastighed og giver
MOTOR DRESS pas igen for at accelerere op, foles accele-
Blaaguardsgads 24 NOra 2536 rationen tung og langsom, og man kan end-

da opn# tendingsbanken, af hvilken grund
man ved sidanne mansvrer ber skifte et
gear ned, hvorefter man har overlegen trak-

krait til sin raddighed. Dennc overgearing
kommer navnlig til udtrylk i modvind, hver
det kan vere vanskeligt at bringe maski-

)
2
5
1
i

nen op over de 80 km/t, skent man i tredie
gear opnir omtrent den samme hastighed.
Det er da ogsd blevet en udbredt mode at
gearc maskinen ned ved at udveksle kade-
hjulet pa gearkaseeakslen med et kedehjul,
der har to tender mindre. Savidt vi kan
bedemme, cr det kun i medvind, at top-
hastigheden nedsaztles, medens acceleratio-
nen og den almindelige smidighed under
kerslen i hej grad forbedres. Om det kom-
mer til at betyde nogen navneverdig for-
sgelse af benzinforbruget, vil vi ogsd stille
et stort spergemalstegn ved, eftersom man i
en lang rekke tiliwlde undgir at ckifte ned

Tal i gear ved accclerationerne. Ved den di-
med o5 om rekte méling med konstant hastighed, vil
tryksager benzinforbruget nok gd i vejret, men mn-

der den almindelige daglige kersel kommer
regnskabet sildert il at balancere.

Man mi da uvegerlig stille det spergs-
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méil, hvorfor har tjekkerne gearet maski-
men si hejt? Og svaret vil sikkert ligge i
den kendsgerning, at man i bogstavelig talt
alle andre europziske lande end Danmark
og Holland kommer ud for ret kraftige og
langvarige stigninger, der krever en ned-
gearing, og andet og tredie gear vil' med
den originale totalgearing give en passen-
de kerehastighed op ad stigninger pa fra
5—8 %. Under hensyntagen til det flade
danske landskab og den i reglen ret friske
blzst, der huserer pi disse kanter, ville
det vare en bade fornuftig og forsvarlig
#ndring at geare maskinen lidt ned. Hvis
man med den nedgearcde maskine kommer
ud for hjergkerscl, vil det blot sige, at man
fir et sterre kraftoverskud, men ogsi en
nedsat hastighed pd de ovenfor nevnte stig-
ninger. En medvirkende #rsag til den heje
gearing er sikkert snsket om at tilveje-
bringe en rykfri gang ved lavt belastet me-
tor i samilige gear.

Jawa 250 har uoemtvisteligt gode kere-
egenskaber, og maskinens opfersel under

alic vejlorhold, d.v.s. i snmvre, ujevne
sving, pd lige landevej med plan overflade,
pa belgeformet landevej og pa hullede sog-
neveje, er fin — overalt ligger maskinen sta-
bilt og roligt, og man har en knusende sik-
ker styring gennem de hurtige kurver pa
snoede vejstriekninger. Da maksimalhastig-
heden er forholdsvis begrenset, er 167
hjulene fuldt tilstrkkelige til at etablere
en tilstrekkelig relningsstabilitet, nir man
korer for fuldt hindtag ud ad en lige lan-
devej, men samtidig giver 16” hjulene en
stor styrefslsomhed, ndr maskinen gennem
S-sving skal legges fra den ene side til den
anden. Denne udprzgede styrefslsomhed
kommer namrligvis ogsdé frem under by-
korsel, hvor man undertiden méi skifte ret-
ning omtrent ustandseliz. Under provekors-
len kom vi ud for fodgmngeren, der uden
at se hverken til hejre eller venstre. gir
lige ud pd gaden og endda s& tet foran
maskinen, at enhver form for opbremsning
ville vere resultatles. Det var imidlertid

ikke vanskeligt at mansvrere maskinen

- bedre
Benzin

- sikker Tanding

- lengere Levetid
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ndenom fumlegzngeren, men man ma i cn
sddan situation vere lykkelig for ikke sely
at blive kert ned bagfra, eftersom man uve-
gerligt md ind pd en anden vognbane.

Pi landevejen opdager man, at motoren
har en egen tendens til selv at bestemme
hastigheden, for kerer man f.eks. 75 km/t
og giver gas, sd er det ikke sikkert, at der
sker noget lige med det samme, men om-
vendt kan man ogsa i modvind eller pi en
stigning opdage, at man godt kan tillade sig
at lukke en del for gassen, uden at der sker
noget af den grund, men dette specielle
forhold er naturligvis dikteret af den hsje
gearing. Overgearingen er ligeledes den
dirckie arsag til, at man ved kersel op ad
bakker pludselig og endda ved ret hsj ke-
rehastighed fir tendingsbanken, og sd er
der ikke andet at gere end gradvis at Iuk-
ke for gassen, indtil det er tid at gd et gear
ned, s ogsd pd det punkt vil en nedgearing

vere en fordel, og vi vil ievrigt ved forst
givne lejlighed preve at kere pa maskinen
med to tender mindre pi sgearkassens ke-
dehjul for derigennem at fa et reelt hillede
af, hvad der kan opnis med denne model.
Den karakteristiske, rykkende gang ved lav
motorbelastning merker man si at sige ikke
pi Jawa 250, og kerer man pd landevejen,
kan man bogstaveliz talt lukke for gassen
oz lade maskinen gid ned i hastighed i det
heje gear for ferst umiddelbart for skridi-
gang at tage koblingen pa styret, og allige-
vel har man ikke merket ryk i transmis-
sionssystemet. Denne fordel treder natur-
ligvis tydeligst frem under kersel 1 bytra-
fikken, og den kendte situation, der opstér,
nir man i et blinklysreguleret gadekryds
skal dreje til venstre, klares med bravour.
Navnlig nir denne manevre udfercs glidende
uden stop, fordi man har fundet et hul i den
modgdende trafik, er Jawa'en nesten utrolig

(Universal Super Sport)

Importer: Erik Orth, V. Farimagsgade
19, Kebenhavn V.

Motor: en-cylindret, to-takt, boring: 65
mm, slaglengde: 75 mm, slagvolumen:
248.5 cem. Kompressionsforhold: 6.6
:1, maksimal motoreffekt: 12 hk ved
4750 omdr/min., Smearesystem: Olie/
benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Kede
g™ 35”, Kobling: Flerplade. Antal
gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpedal
i vensire side.

Udvekslingsforhold mellem motor og
haghjul: 1. gear 15,668:1, 2. gear 8,759
:1, 3. gear 6,265:1, 4. gear 4,923:1.
Gearkasse til baghjul: Indkapslet
kaede 14™35%16". Dakstarrelse 3,25
16" '

Stelkonstruktion: Svejset rarstel.

Hjulophaengning:  forhjul:
fel, baghjul: svinggaffel.

Stativ: I midten.

Benzintank rummer 13 liter., heraf ca.
1.5 liter pd reserve.

teleskopgal-

SPECIFIKATIONER

Bremser: 160 mm diameter, 35 mm be-
lzgningsbredde.

Elektrisk anleg: Fabrikat: Pal. Ampé-
retimer pd aklkumulator: 14. Dyname:
45/47 watt. Tending: Batteri. Tend-
ror Bosch W 225 T 1 eller Eyquem 115.
Ladekontrol: Ampéremeter,

Udstyr: Pumpe, vierktsj, styrlas, dob-
belisadel.

Dimensioner: Aksclafstand: 1318 mm.
Sadclhgjde: 780 mm. Fri hejde fra
jorden: 180 mm, styrets bredde: 670
mm. Egenvegt 132 kg.

Pris: Kr. 2440,— excl. omsztning, kr.
3116,— incl. omsztning, kr. 4284,—
i fri handel.

Justeringsmal.

Twending: Kontaktafstand 0,35 mm, for-
tending 4,0—4,5 mm fer everste ded-

punkt. Elektrodeafstand i tendrer:
0,5 mm.
Karburator: Jikov 2926 H (Jikov 2924

), dyse 90 (under indkering 100),
chokerboring 24 mm, ndlen anhragt i
3. hak.
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Enhedspedalen har en litle tap med
en knastprofil, og blot man smiter
foden pd denne tap, skydes pedalen
samtidig ind og op sdledes, at den
tjener som kickstarterpedal. En let
fiederbelastning sender pedalen frem i
gearpedaistillingen, cfter at motoren
er blevet startet.

at kerc pi. Man gearer ganskc stille ned ved
hjelp af automatkoblingen, alt imedens man
tilkendegiver sine planer for den nzrmeste
fremtid ved at reekke venstre arm ud, og ne-
sten uendelig langsomt kan man bevarge sig
frem til midten af krydset, altsammen kun ved
at regulere pd gassen og eventuell forhjnls-
bremsen, og si accelercrer man efter sving-
ningen stille og religt maskinen op igen.
De ileste to-lakt kervere kender sikkert den-
ne manavie som en ret forvirret foreteelse,
fordi den venstre hind mi flyve ind il kob-
lings-handiaget for a1 herolige den sterkt
rylckende maskine.

Pi Jawa’en kan bykorsel udferes pa den
mest elegante made, fordi den ved langsom
kersel overgir de fleste scooterc. BMan kan
bogstavelig talt holde stille pa maskinen
uden at satte en fod 1il jorden, og frem for
alt behover man ikke at svinge vildt og
voldsomt med forhjulet for ai holde ba-
lancen, ndr maskinen ruller ganske lang.
somt frem mod et fodgmngerfclt eller et
gadekryds.

Det er dog den snoede, halvdirlige sogne-
vej, der bedst viser, hvad Jawa'en duer til,
og pi sidanne vejstreekninger vil man koo
ne ‘holde cn ret hej genmemenitshastighed,
fordi man kan styre sig gennem det hele
uden at tage farten af. Bremsernc kunne
godt forbedres lidi, navnlig kraver for-

hjulshremsen et megel stort aktiverings-
tryk, men da vandringen pid héindtaget er
ret behersket, ville en lengere bremsearm

vere tilstraelkeligt.

Stejniveauet pd Jawa 250 er ret moderat
ved almindelig kersel, men under accele-
ration er navnlig indsugningsstajen fra kar-
buratoren ret fremherskends, og en lyd-
diemper pa karburatorens luftfilter ma sik-
kert blive nmste punkt pd Jawa's dags
orden.

I det store og hele ma Jawa 250 siges at
vare en fortrinliz maskine for den mand,
der skal kere bade i hyen og pa landevejen,
blot han er tilfreds med en hastighed pé
80—90 km/t nd ad den lige landevej, og i
byen er det i avert tilfelde kun meger fi
motoreykler, der klarer opgaverne lige si
glansfuldt.

Under malingerne af benzinforbruget vir-
kede det ret overraskende, at motoren hav-
de et forbrug, der 13 pa mere end det dob-

helte ved 80 km/t end ved 60 km/t — dette

kan veere ganske rart at vide, den dag man
er ved at kere ter for benzin. Sziter man
hastigheden fra 80 km/t ned til 60 km/t,
far man altsd den dobbelte aktionsradius
pid den tilhagevercnde beholdning. Top-
hastigheden i oprejst siddende stilling mal-
tes til 96,2 km/t
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e e NALRHE

En af vore lwsere har hovedrepareret en
1953 model Triumph T 100, men er Lom-
met ud for den merkverdighed, ar maski-
nen efter to dages korsel bliver ded pd den
ene cylinder pi grund af en overdreven
mengde olie i forbreadingskammeret og
falgelig ogsd pd tendroret. Ndr maskinen
ellers er i arden, har den god treekkraft,
gdr lydlost, har ens kompressionstryk pd de
to cylindre, korrekt tendingsindstilling o.
s.v. Vi mener, at fejlen md tilskrives en lille
feelde, der er ved stempelringene pd Tri-
umph modellerne, I de nye modeller 57T,
6T og TRS5 samt i de lidt @ldre maodeller,
d.v.s. ogsd 1953 modellerne, af T 100 var
der en speciel skrdtslebet stempelring, der
ved ringgzabet var mearket TOP, og denne
ring skulle anbringes ¢ den midterste stem-
pelringsrille med bogstaverne TOP vendt
op imod stempelkronen. Pd de nye modeller
T100 og T110 er der en hdrdforkromet
stempelring, der ligeledes berer bogstaver-
ne TOP, men denne ring skal anbringes i
den overste stempelringsrille, Det er ind-
Iysende, at man let kan tage fejl ved mon-
teringen af disse stempelringe, og man md
derfor veere fuldstendig Eklar over, om man
som reservedel har fdet en hdrdferkromet
ring eller en shritslebet ring sdledes, at den
kan blive anbragt i den rigtige rille.

3

Jeg har et spergsmil, som miske ilke er
noget egentligt problem, men det har gjort
mig meget nysgerrig. Jeg har en Opel Olym-
pia, og min garage ligger under huset med
en ret stejl stigning op til vejen. Niar jeg

kerer vognen forlens ned, s jeg skal bakke
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Spergsmidl til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
niar der medsendes svarporto.

«op, er baghjulene meget tilbpjelige til at

snurre rundt uden at tage fat, men bakker
jeg ned, kerer den forlens op, uden at hju-
lene spinder rundt. Jeg troede, forklaringen
14 i, at balkgcaret var lavere end flerste gear,
men det viser sig, at udvekslingsforholdet
er det samme i de to gear. Hvad kan forkla-
ringen vere. Er det noget med dakkene?

G. E., Virum.

Forklaringen er sdmmnd lige til. Ndr De
bakker op, kemmer vegten pd grund af den
stejle stigning og vognens deraf felgende
skrd stilling il at ligge pd forhjulene, me-
dens baghjulene aflastes. Nir de korer for-
leens op, vil veegten forskydes mod baghju-
lene, der derfor kan fd bedre fai. Pd en for-
hjulstrukket vogn er forholdet lige omvendt.

X

Som laser af Deres udmarkede blad be-
der jeg Dem hjzlpe mig med et problem.
Blet drejer sig om min DKW motoreykel éar-
gang 54, 175 cem. Den har en tendens til at
banke ecller tikke i motoren, som gor sig
serligt geldende, ndr jeg kerer 50—60
km/t og vil give den lidt mere, eller ogsd
nir den [dr lidi modstand i form af
modvind eller en vejstigning. Jeg har ju-
steret hide her og der uden resultat. Ma-
skinen har gdet ca. 5000 km og er altid ble-
vet kort fornuftigt, si jeg kan ikke tro an-
det, end at det md kunne afhjelpes. Sami-
lige justeringsmal er rigitige clier instruk-
tionsbogen. Der stir i instruktionsbogen,
som er pa tysk, at hvis man ved bjergker-
sel kommer ud for, at maskinen tikker, skal
man lukke halvt for lufien, Jeg er nedt til



altid' at kere med halvt lukket for luften for
at undgd, at den tikker. Da jeg ikke synes,
det kan vare rigligt, vil jeg gerne have et
godt rid fra Dem, som kan afhjelpe dette.
Selv efter at jeg havde renset den for sod,
tikkede den. Jeg har lagt merke til flere
- DKW med den svaghed, er det et alminde-
ligt onde for en DKW?

Tilsyneladende er tendingsbanken en fa-
miliesvaghed hos DKW, men vi har dog
veeret ude for en rakke maskiner of dette
meerke, som afgiver en mekanisk stoj, der
kan minde om iendingsbanken, og denne
stej forsteerkes af keleribberne. Efter Deres
beskrivelse kunne meget imidlertid tyde pd
@gte tendingsbanken, og vi vil rade Dem til
forst at forsage med superbenzin., Hjelper
dette ikke, md De give motoren federe kar-
burering.

X

Jeg har varet s& letsindig at fortzlle en
kummerat, at der var en artikel om Die-
sella i SMJ’s juninummer. Han kebte straks
nummeret og faldt for oplysningen om

sneddrosling — ved at give skyllekanalerne
ringe lysning«. Han lod straks et varksted
give kanalerne en diameter lig 114 gange
den originale. Til hans (og ogsd min) for-
bavselse gav det ahsolut intet resultat pa
hastigheden, men jeg gér ud fra, at det skyl-
des, at karburatoren stir, som da den blev
leveret.

Da nu en sterre hastighed alligevel ville
viere ulovlig, er spergsmilct folgende:

Kan motoren tage nogen skade af at kere
med den sterre lysning af skyllekanalerne?
Kan det fa uheldige fslger for benzinako-

. nomien? Det pastds, den har fdet en anden

lyd cfter operationen,

FEr det normalt, at motoren bliver mere
varm ved korsel med superbenzin? Hyvis
den trekker hirdt med super, har den til-
bejelighed il at sette sig, mens den ikke

gor det med normal ifelge ejerens oplys-
ning. B. 0., Kebenhavn @.

x
Som De ganske rigtigt bemerker, er det

ulovligt at wndre en knallert sdledes, at den
kommer til at kore hurtigere, end fabrik-

DE VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

*/s BRD. P. & M. KLEE

Krystalgade 3 .

Minerva 5242

(Lige ved Rundetaarn)
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kens typegodkendelse Iyder pd, men sdvidt
vi kan bedomme, er der ikke sd forfwrdelig
mange lovlige knallerter tilbuge her i lan-
det. Det er muligt, at De har givet skylle-
kanalerne en storre lysning, men hvis De
ikke har endrel portene, sd kan del jo vere
komplet ligegyldigt. Hvis De samtidig her
fort lysningen igennem siledes, ai porten
er blevet storre, sd er det jo ikke sikkert,
at De har foretaget denne endring siledes,
at portens placering bliver korrekt. Hvis det
ikke har forbedret muskinen, sd har det sik-
kert heller ikke forringet den, men tuning
af en totakt motor udover de sedvanlige
poleringer m.m. er et meget omjattende
cksperimentarbejde, der iovrigt krawer
uhyre store erfaringer for ai give et godt
resultat. Det Ivder ikke sd usandsynligt, at
motoren bliver for varm med Super-benzin,
hvis tendingen er indstillet til normal ben-
zin, Eftersom de to benzinsorter ikke har
samme forbreendingshastighed. Normalt shal
man seite tendingen noget i vejret, ndr
man skal udnyite Super-benzinen pd en for-
nuftig mdade, men der er ikke den [jerneste
grund til at helde Super-benzin pd en Die-

sella, da den ikke vil kore spor bedre eller
billigere af den grund.

x

Jeg har en Victoria Capri KR 26 N kert
ca. 40.000 km med sidevogn. Den er nu be-
gyndt at drille mig, og det foregir pd den
méde, at nir den trzkker eller gir i tom-
gang er den fin, men hvis jeg f. cks. kerer
pi en faldstrekning og tager gassen blot en
lille smule tilbage, saledes at den hverken
trekker eller bliver trukket, si begynder
den at g& urent med ryk, som om den ingen
benzin fik eller tendingen svigtede.

Til oplysning ma jeg anfere, at tandin-
gen er justeret korrekt med kontrollamper,
siledes at knikseren &bner ngjugligl, nar
stemplet er 1,5 mm fer top. Karburatoren
er efterset og renset, men spjaldet har til-
bejelighed til at klapre i temgang.

Ved forseg med at dreje karburatoren,
¢4 svemmerhuset kommer til at ligge heje-
re, er det ligesom det hjzlper cn del. Svem-
meren er der intet i vejen med.

Safremnt det skulle vere karburatoren,

-BREMSEN

PAL-bremsen er lkke vassentlig dyrere end de bremsestempler,
De alligevel skal have udskiftet.

Generalrepreesentant for Danmark:

S. Nexp, Skoviodden 43, tif. Holte 1915

den selvjusterende

% sparer Dem far alle justeringsudgifter
¥ foreger bremsekraften

+% tormindsker bremsesliddet

% formindsker udskridningsfaren

% kun bremsestemplarne skal udskiftes

5 ARS GARANTI!
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kan det si nyte at udskifte spjeldet, da
selve huset jo ogséd er slidt

Findes der en anden type, som kan passe,
og som er lavet af et bedre materiale end
Bing 2/24/24, for den er da fremstillet af et
materiale, som er under al kritik, hvis den
allerede er slidt og ubrugelig.

Kan De give mig en idé, si noget af ud-
stodningsstojen kan blive dempet, jeg har
forsegt med grydesvampe, stiluld m.m.,
men intet dur. Indsugningen har jeg ord.
net, si den er helt lydles, og det har jeg
keort med i over to &r, og det virker fint
uden at ga ud over vdeevne og forbrug.

DKW og NSU laver ikke nar s& megen
staj, ligger det i lydpotterne eller i motor-
kkonstrulttionen ?

Min kobling er ogsi begyndt at [edie,
jeg hur halt den ude, men den viser over-
hovedet ingen slitage. En ny koblingsfjeder
blev isat, men det hjalp ikke nmvnevier-
digt. Justeringen er i orden.

Hvor Iang mi forkaden veare eller nar-
mere slap?

Er det tilradeligt at sette et overstarrelse
tandhjul pd& og sd bibeholde den gamle
kede?

Jeg har lest Deres bog om motoreykler,
som jeg synes er udmerket, men jeg har
ikke fundet noget, som passede for mit til-
fezlde. Der var forresten et sted, hvor der
stod, at man ikke matte lukle kontalterne
péd et tilbagestromsrel®, for s blev dyna-
moen ompolet, der kunne jeg have imnkt
mig, at der ogsi stod, hvad man skuile geore,
sdfremt det alligevel var sket.

F. R. B., Brenshaj.

Efter Deres beskrivelse ville vi umiddel-
bart tro, at det her drejer sig om falsk Iuft,
en mistanke der undersireges af Deres op-
Iysning om, at gasspjwldet er tilbojelige til
at klapre. Det er jo dog tkke sikkert, at den
Jalske luft trenger uden om gasspjeeldet
alene, der kan ogsd vere en mulighed for
Jalsk Iuft ved karburatorens montering pd
cylinderblokken. Man kan undertiden klare
en stidan situation ved at skrue luftskruen
indefter siledes, at man giver motoren fe-
dere tomgangsblanding, men ellers ma
spjeldet eller karburatoren udskiftes. Vi

-w
Maicts
laifun
*
MOTORCYKLEK@RSEL
1

Gran Turtsmo
KLASSEN

P& tilladelse kr. 3900.-
og pé dollar kr. 5653.-
Se den — prov den

*

MOGENS @STER, BORGERGADE 18
K@BENHAVYN K PALAE 2133

ZUNDAPP

scootere og motorcykler

KVALITET

- mere moderne og en tak
bedre p3a alle punkter

De korer lige sikkert og jeevnt,
hvadenten man kerer hurtigt eller
langsomt. Korrekt
vaagtiordeling p& bade »kryds
og lveers« — derfor altid
i balance.

Forlang katalog og prisliste

Importer:

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
Oster Allé 7, Kabenhavn &.
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kan ikke se, at Amal-Fischer Farburatorer-
ne er af bedre materiale end Bing, og om
de engelske karburatorer skulle vere bedre
end Bing, tor vi heller ikke skrive under
pd, men i reglen er spjeldet fremstillet af
lidt blodere legering end blandekammeret,
og derfor vil det storste slid ligge pd spjel-
det. Huvis fejlen mod forventning ikke skulle
ligge i falsk luft, er der chance for, at stem-
pelringene heenger eller er utemtte, men dét-
te vil i reglen tillige give sig udslag i ddr-
lig okonomi og trekkraft.

Vi ved ikke rigtig, hvad vi skal foresld
Dem for at dempe udblesningsstojen, men
vi har set lydpotten til Ziindapp Elastic an-
vendt med held, men det er jo en ret kost-
bar fornajelse.

Det er jo lidt venskeligt at sige, hvad der
fir Deres kobling til at fedte, ndr den er
i orden helt igennem, justering, belwgning
og fiedertryk er i orden, og vi kan da ikke
se anden mulighed, end at De har puitel
en hejtryksolie i Deres heoedekasse eller
eventuelt tilsut Molykote A, der er i stand
til at modstd meget heje tryk. Hvis man
Lkommer molybdendisulfid i olien til en
forkarde i forbindelse med en oliesmurt
Lobling, vil den uvegerligt give sig til af
fedte. Der kan jo ogsd tenkes den mulig-
hed, at Deres forkede er for slap sdledes,
at koblingen bliver aktiveret rykvis. For-
keden md midt mellem de to kaedehjul
kunne beveges 1—2 centimeter f[ra sver-
ste til nederste punkt, nir keden tinges i
retning udefter og indefter. Det tilsvarende
mal for en baghede er to centimeter.

Danmarksmesterskaberne
Fuorisat fra side 623

tager skyggen af en chance. Ogsd her var der
tale om en debut som danmarksmester. Tav-
rigt skemmedes lebet af det alvorligste
uheld, som endnu er passeret pd Roskilde
Ring — Georg Nielsen, der startede i en
Simea, valtede ved udgangen af det store
sving, blev slynget ud af vognen og lkom i
klemme under den. Herom mere nedenfor.

1 1ghet for standardvogne indtil 1600 ccm
s& man en intercssant konstellution — 1o
Volvo I’ 444 mod tre Taunus 15 M. Ved en
overfladisk betragtning ville man pé forhind
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ikke have givet Veolvo’erne mange chancer —
specielt da de begge s ud til at have nogle
ér pd bagen — men de klarede sig strialende
og gav endnu en gang bevis for, at de meget
bladt affjedrede vogne ikke har store mulig-
heder pd en bane med hajt hevede, meget
krumme sving. Her drejer det sig i forste
rakke om halvhirde fjedrc og steddempere
med stor arbhejdsevne. Danskeren Ellemann-
Jakobsen, der er bosat i Giteborg, blev dan-
marksmester i en Volve, der er indregistre-
ret forste gang i 1950, og han efterfulgtes af
Carl Syberg i en lignende vogn. I Citroén
klassen (standardvogne indtil 2000 cemn), der
kun havde tre deltagere (Lynenskjold havde
uheld med sin nye Berline 11 med DS 19 mo-
tor) blev Poul Thomsen mester.
Standardvogne over 2000 cem viste et me-
get blandet felt — tre forkrigs Ford V-8, to
nve Ford Zephyr og en ®ldgammel (sjensyn-
lig 1931) Chevrolet Roadster. Som sportsligt
cirkns miske meget fornajeligt, men uden
teknisk interesse. Mester blev Anker Larsen
i den gamle Ford V-8, han har kebt af Gun-
nar Henriksen. Grand Tourisme klassen, der
var et rent Porsche opger, blev — man havde
ner sagt selvielgeliz — vundet af Voigl-
Nielsen, der séledes sikrede sig to mesterska.
ber pa cn dag. T den lille klasse Seriesports-
vogne over 1600 cem dominerede Robert
Nellemann med den gamle Allard (Ford V-8
matar) over cn Austin Tealey, en Triumph
TR 2 og en bedaget BMW 327 — det var et
mesterskab til nedsat pris. Endelig var der
F 3 klassen, dben for midgets af enhver type,
og her vandt Poul Rasmussen, Hillered, i
serdeles overbevisende stil — ham skal
midget sporten nok fi fornsjelse af i kom-
mende sesoner. Som ekstranummer vistes til
slut et blandet leb for standardvogne indtl
1300 cem — VW, Simea, Fiat 110 og Torben
Sgrand’s Aburth Fiat 600 (747 cem, 40,5 hk
ved 5500 omdr/min); denne vogn, der er en
nvskabelse i Danmark, viste enestiende sta-
hilitet, og der er ingen tvil om, at en Abarth
klasse til n=ste ar vil betyde en kerkommen
fornyelse af dansk hilsports programmer.

Og i il slut et par ord om problemet:
Sikkerhedshalter. En stor del af kererne pi
Roskilde Ring er fastspzndt med cn sikker-
hedssele, nir de starter i lukkede vogne, men
der stilles ikke krav om en sidan fastspen-
ding, Georg Nielsens uhcld med Simea’en un-
derstreger det urimelige i, at brugen af sik-
kerhedsseler ikke er obligatorisk ved Iuk-
kede vogne, og det er i hej grad et spergs-
mdl, om man ikke samtidig ber krieve, at der
bruges en ekstra sikkerhed mod, at daerene
springer op ved sammenstad (wire eller lig
nende indvendig fra der til der cller lig-
nende). Georg Nielsen slap pd mirakules
mide nogenlunde helskindet fra sit uheld,
men Gud fri os for at se sddan et uheld igen.



Helmer Andersen, Ariel, er k tide i

keligheder, som den anden Ariel-kerer Age Honsen (57) endnu ikke

registreret,

DANMARKSMESTERSKABET I MOTO-CROSS

Den 16. september blev danmarksmester-
7 gkabet i moto-cross afviklet pd Vindersd
banen, der i dagens anledning var udvidet il
godt og vel sin dobbelie l&ngde, nemlig fra
de normale 726 meter til 1600 meter. Banen
stillede store krav til ryiterne, der mitte igen-
nem to indledende heat af 10 omgange og et
slutheat pi 25 omgange. P4 de sidste om-
gange af slutheatet var del ganske indlysen-
de, at kravene til ryiternes fysik havde ve-
ret voldsomme, for gang pd gang s3 man, at
dygtige ryttere uden nogen egentlig paviselig
grund styrtede i de opkerte sving — en si-
tuation som den samme rytter pi et tidligere
tidspunkt ville have behersket med fuld-
kommen overlegenhed.

I det feorste indledende heat overraskede
Svend Aage Hansen, Hillersd, BSA, ved at
placere sig foran Ejvind Hansen, BSA, men
Svend Aage Hansen kunne i slutheatet ikke
leve op til dette lovende resultat. Man [ir
et lille begreb om lebets karakter, nér man
far at vide, at der i slutheatet startede
16 ryttere, men kun 5 gennemferte. Ejvind

ITansen vandt ret sikkert i tiden 1.02.16,7
foran Boris Rasbro, BSA, der fik noteret
1.02.35,9, og nummer tre blev Mogens Ras-
mussen, Matchless, i 1.02.40,5.

Fornden danmarksmesterskabet blev der
kort et leb for juniorer, oz et senior side-
vognsleb, men beggze disse blev kert over
den normale banelengde pa 726 meter. Ju-
niorerne kerte to gange fem omgange, og
her vandt Seren Vrist Ssrensen, Triumph,
med 25 points foran Jergen FErik Nielsen,
Ariel, der fik 24 points, og pd tredieplad-
gsen kom Kresten Neregaard, BSA, ligeledes
med 24 points. I sidevognsklassen, der lige-
ledes korte to gange fem omgange, opleve-
de man flere dramatiske situationer. Her

‘vandt Kaj Christensen/Egon Thomsen, Tri-

umph, med 13 peinis foran Karl Frik Jen-
sen/Leif Koch, Ariel, 12 points, og pa tredie-
pladsen kom Anker Hansen/Ernst Hansen,
Ariel, med 9 points. Svend Aage Hansen fik
Vindered pokalen som den hurtigste solo-
rytter over 10 omgange, en strickning som
han kerte i tiden 24.33.9. Sandkro-przmien,
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der skulle tildeles den junior-kerer i A-klas-
sen, som hurtigst genncmferte fem omgan-
ge, blev ikke uddelt, eftcrsom Kresten Ne-
regaard og Jergen Havstreym stod lige i ti-
den 5.51,6, og de to ryttere fik sd hver et
fad i preemie. Ejvind Hansen fik Frederiks-
varks Byrdds vandrepokal og Karl Erik
Jensen og Leif Koch fik Frederikshorg
Amts jubilaumspokal for deres indsats i se-
nior sidevognsklassen.

Rutschebanelab i Hjsrring

Indlil en halv time fer moto-cross lebet, i
Bjergby ved Hjerring sendag den 9. sept.,
styrtede regnen ned, og ved lobets begyndel-
ge var bancn glattere end et terrasogulv med
smhe, og det varede de ferste 3 heat at fi
banen ker: ter.

Men trods alt dette havde H. M. S. @®re og
de mange tilskuere fornaejelse af arrange-
mentet, selv om visse korere opfarte sig min-
dre pant »pa grund af banens tilstand«. I

o senior var Aage Langthjem trods sen i start
g e

Sa wvidt vi kan se, er det Erik Jacobsens Roval Enfleld.
der stejlev her. ]

suverzn. Juniores var opdelt i en A- og en
B-gruppe. T A karte Bent Kjeldsen, Vejle,

TEGN EN ,LIVSFORSIKRING*
FOR DERES MOTOR

Brug

MOLYKOTE /7\

SUPERSMOREMIDLET
MED DE USADVANLIGE EGENSKABER

Als JUNGFALK & MULVAD, Vesterbrbgade 6D, Kbhvn. V
TIf. Byen 7314 —-7214
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sig ind pi en andenplads efter Bent Sven-
ningsen fra Herning, som fik en hird kamp.
I et heat stabtec Bent Kjeldsen bade kob-
ling og hremser, og med ryttercn helt ude pd
den bageste spids af twinsadlen fo’r maski-
nen tilbage ad banen, og inden han fik den
vendt, var de svrige kercre langt vaek, men
een omgang efter havde han indhentet fem
ryltere, og i sidste heat gik han ferst i mil

Klasse B var heller ikke helt almindclig,
idet aalborgkereren Thorkild Kirk i hele
forste heat valtede sig i mudderet, i andet
heat 14 han som nr.2 pd sidste omgang, op
15 m fra mélstregen lagde han cyklen fra
sig ct sjeblik, hvorefter han trak den i mél
1 tredie heat var han over en haly banelzngde
foran Barge Nielscn, som besatte anden-
pladsen.

Knallertklassen var ikke meget vierd i det
fedicde forc og miétte trekke det meste af
vejen. — Resultaterne var:

Junior A4: Bent Svenningsen, B.S.A.,
46.07.6, Bent Kjeldsen, B.S. A., 46258, Jor-
gen Jensen, Matchless, 47.00.6. — Junior B:
Thorkild Kirck, Triumph, 52.59.3, Berge
Nielsen, B.S. A., 33.05,6, C. Eltang Jorgen-
sen, B.S.A. 54.53,0. — Senior: Aage
Langthjem 44.12,1, Oluf K. Jensen 44.23.9,
Bjarne Sarvensen 44.26,6. — Letvergt: L.
Frandsen 31.04,2, I'. Christiansen 31.13,0, G.
Thomsen 31.29.8.

e

Egon H. Pedersen accelerer sim Triumph.

Rjarno Sorensen forfulzgt aof Svend Acge Iansen og Aage
Langthjem pé Vinderodbanen. Alle e ryitere pd BSA.

Terrznbanelabet pa Dybendalbanen

Arets sidste terrnbanelsb pa Sjzlland
blev afviklet sendag den 23. september
pa Dybendalbanen under overveerelse af ca.
4000 tilskuere. Vejret var fint med strilende
sol, men det blzste en del. Hele eliten var
madt med undtagelsc af danmarksmesteren
Ejvind Hansen og Frants Christiansen, der
denne dag deltog i moto-cross i Finland.
Lebet formede sig i nogen grad som en re-
vanchematch fra danmarksmesterskaberne,
desuden bad det pa svensk deltagelse, idet
Harry Martinsson, AJS, deltogx — dog uden
at gere sig galdende. Der var yderligere
tilmeldt en svensker, Bertil Johansson, som
uvist af hvilken grund udeblev.
Letviegtslobet, som indledie dagen, blev
en ny trinmf for Mogens Dyhr, som bide i
det indledende heat, sével som i slutheatet
placerede sig som nummer et efterfulgt af
Torben Dahl. Semior solo for 500 cem blev
kort i to indledende heats og et slutheat. T
farste heat, som blev vandet af Mogens Ras-
mussen, Nestved, i 11.39,8 — hvilken tid iev-
rigt skaffede ham pokalen for de 10 hurtig-
ste omgange — placerede Palle Host Ander-
sen sig som nummer to med Jacob Lynegaard
pé trediepladsen. Poul Erik Larsen havde det
kedelige uheld, at hans forhjul straks i star-
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ten brod sammen og satte ham ud af spillet.
Andet heat blev vundet af Boris Rasbro med
Arne Nielsen, Sore, pd andenpladsen og
svenskeren Harry Martinsson p3 tredieplad-
sen. I dette heat indiral nye uheld, som gik
ud over Benth Goth, som mistede den ene
fodhviler, og Svend Aage Hansen fra Hille-
rod, der var ude for flere styrt, men pé trods
heraf endte pa fjerdepladsen i dette heat.

Sidevognslebet blev en tam forestilling
med kun fire deltagere, af hvilke de to hedste
gik viderc til finalen. Det blev henholdsvis
Karl Erik Jensen/Leif Koch og Kaj Chri-
stensen/Egon Thomsen, der sivel i det indle-
dende heat som i finalen placerede sig som
nonmmer et og to. Finalen i senior solo blev
en spendende dyst mellem Svend Aage Han-
sen, Hillered, og Boris Rasbro. Det er, som
om Hilleradkereren kun har to muligheder
under sin kersel, enten vinder han eller ogsi
udgér han helt; det var tydeligt, at han denne
gang var opsat pd at vinde, og medens han
i det indledende heat mitte »std af¢ og her-
ved tabte terran, viste kerslen i finalen ham
fra en helt anden side. Flere gange métte
han dog se sig passeret af Boris Rashro,
bl. a. da han pi et tidspunkt var for ivrig og
kerte udenfor banen. Her havde Boris Ras-
bro chancen for at fi et forspring, men han
var lidt tilbagcholdende siledes, at sejren
gik til Svend Aage Hansen. Arrangementet
blev afviklet med fin precision og gennem-
fortes pd 214 time.

Resultaterne:

Senior solo:

1. Svend Aage Hansen, BSA ....... 22.58.5
2. Boris Rasbro, BSA ............. 23.10,0
3. Mogens Rasmussen, Matchless ... 23.15.8
4. Arne Nielsen, Triumph .......... 23.24.9
Letvaxgisklassen:

1. Mogens Dyhr, Maico ............ 15324
2, Torben Dahl, Husqvarna ........ 15432
3. Kurt Vede Petersen, Maico .... 15472
4. Poul Frausing, Maico ............ 16.07.9
Sidevognslobet:

1. Karl Erik Jensen/Leif Koch, Ariel 4.03,3
2. Kaj Christensen/Egon Thomsen,
Primmph—m=er eeoRcRoon s .. 40401



T

Lier er fight over detie hillede fra Thybendalbanen, I forgrunden ses Kay Christensen/Egon Thomsen med deres Triumph.
Bagvd kommer Aaker og Ernst Hansen, Ariel.

Boris Rasbre (BSA) jorfulgt af Svend Aage Hansen (BSA) pé Dybendalbanen. Som det ses, er der ganske pene stigninger
pé denne bane, oz det er sd som sd med tillebet, si man skal veere jortreliz med sin gearing, hvis man skal spare pé
de dyrebare sckunder.
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Et samlet felt pé

Farste holdkamp i mote-cross pid Fyn.

Den 30. september 1956 kertes szsonens
sidste leb p& Fyn, og der sluttedes af med
en rekke lsb pd Hojbjerghanen ved Odense.

Hovedlsbel bestod af en holdmatch mel-
lem Jylland, Sjzlland og Fyn, som [ynbo-
erne meget ubeskedent vandt med 33 points
foran Sjelland (26), og Jylland nejedes med
9 pointe. Jydernes spaglerdige optraeden ma
scs pa baggrund af kraftigt mandefald ; sale-
des udgil Niels Blumensaadt i 1. heat efter
et uheld med sin fod, der forstuvedes; og i
pokallsbet mitte Aage Langthjem bwmres ud
af banen spumpet lufitom¢ efter et stycth

Det eneste virkelige spzndingsmoment i
holdkampen var mellem Sv. Aage Hansen,
BSA (Sjzlland) og Ejvind Hansen, BSA.

RESERVEDELE
b = 1539—1956
Homplet lager. — Levering fra dag
til dag wved opglvelse af model,
aargang og farve.

Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, Dt?l mangler, saa skriv

08,
C. REINHARDT A/S

Gl. Eongeve] 11 C — Kebenhavn V.
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Heajbjergbanen.

Sv. Aage Hansen gik hver gang lynhurtigt
frem i starten og beholdt sin fering flere
omgange, men sejgt og roligt arbejdede Ej-
vind Hansen, der altid er tilbage i starten,
sig nermere og nzrmere pd udbrydercn og
kaprede hver gang ferstepladsen.

Bemwerkelsesvaerdig var ogsid Ejvind Han-
sens stotte til Bjarne Sorensen, BSA (Fyn).
Ejvind lagde sig straks i starten bag Bjarne
S. og pacede ham frem omgang efter om-
gang, medens han de sidsle to-tre omgange
slukkede op« for at sikre sig forerpladsen og
de eftertragtede 10 points til Trellchorg po-
kalen, som han vandt for anden gang.

I sidevognsklassen sejrede Sv. Schmidt,
Ariel, suversnt — efter flere uheld for bl a.
Karl Jensen, Ariel, der sluttede sin korsel
med en voldsom kolbotte.

Senior solo indtil 175 eem blev overras
kende vundet af Bent Post, DKW, foran Mo-
gens Dyhr, Maico, og J. Gudmand Petersen,
Maico, der her virkelig har fiet en konkur-
rent.

Juniorklassen blev vundet af en helt ny
mand, Knud B. Andersen, BSA, der viste

lovende karsel.




AF "OBSERVER"

Det gér for tiden temmelig steerkt med de
ahsolutte verdensrekorder indenfor motor-
cyklernes verden, og ved udsendelsen af
sidste nummer stod vi 1 virkeligheden i den
merkelige situation, at den. absolutte ver-
densrekord for solomotorcykler blev sldet
i tiden mellem redaktioncns alslutning og
bladets wudsendelse. Da vort september-
nummer udkom, kunne man lzse, at NSU
var i besiddelse af samilige rekorder for
solomotorcykler, men fi& dage inden bla-
det udkom, havde amerikaneren Johnny
Allen sat ny absolut verdensrekord for solo-

motorcykler med en 650 cem Triumph
Thunderbird indkapslet i et gigantisk, ei-
garformet plastickarosseri. Allen kerte den
afgerende flyvende mile med 344,96 km/t,
og dermed blev den vigtigste af alle rekor-
der erobret til Amerika omtrent i samme
ajeblik, NSU’s rekordhold wvendie ryggen
til saltsletten i Utah. Som det sikkert vil
erindres, kerte Johnny Allen for ca. et dr
giden en ny absolut verdensrekord i Utah,
men den blev ikke ancrkendt, fordi den
ikke blev beherigt kontrolleret af FIM.

Allens karosseri felger ikke de gengse
linier, man ecllers anvender 1 moderne
formgivning, og den minder mest af alt
om en torpede med spids snude.

Det cr dog hejst besynderligt, men ikke
desto mindre en kendsgerning, at danskerne
overhovedet ikke intcresserer sig for ct leb
som det Intcrnationale Seks Dages Trial, der
altid smtter en sportsmand pd preve, og altid
kores i naturskenne omgivelser. Vi har kun
én haderlig undtagelse nemlig Poul Begehsj,
der troligt stiller til start hvert dr — dette

TZANDINGSFORSTZARKEREN

tendrgrsproblemer.

<

Peder Skramsgade 1 - Kebenhavn

gor Deres taendmg

. IO gange sa effektiv
og sikrer Deres start uanset vejret !

® »Superstart« skaber hdjfrekvente »kolde« gnister, som
sikrer fuldstzendig forbrending, hvilket bevirker:

® Sikker start, mindre sodaflejringer, stgrre trakkraft,
bedre acceleration, mindre brendstofforbrug, ingen

Model 1: til batteritznding —
komplet kr. 48.-

Model 2: til magnettending —
(een enhed pr, tendrgr),

pr. stk kr, 18.-

Kontrolleret og afprovet af
rddgivende automobilingenigr
N. E. Demant Hansen.
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Samtlige
absolutte

til lands
og til vands
er sat pa

Mobiloil

BILER:
JOHN COBB

*

S0LO MOTORCYKLER:
JOHNNY ALLEN

*

SIDEVOGNSMASKINER :
R. BURNS

*

MOTORBADE:
DOMALD CAMPBELL

MOBIL OIL DANMARK A/S

verdensrekorder

552

&r i Garmisch Partenkirchen midt i de bayer-
ske alper; men han miite desvierre udgi,
fordi hans maskine brugte for megen olie, og
han skulle gerne kere hjem pa den igen, si
han turde ikke lsbe risikoen. Dette nazvnes
kun som den grelle modsztning til de sterke
nations- og muerkehold, der meder med
verkstedsvogne og alle tenkelige hjelpe-
midler.

Det tjekkiske Jawa-Cz hold vandt det in-
lernationale »trophy« med italienerne pd an-
denpladsen og England som nummer tre.

England, Tjekkoslovakiet, Holland, Tysk-
land og Polen fik alle deres sslvpokalhold
pointfri igennem, og afgerelsen faldt derfor
i den afsluttende hastighedspreve, som hol-
lenderne vandt med Tjekkoslovakict pa an-
denpladsen og Tyskland som nummer tre.
Vejret var fint og etaperne indcheldt ali,
hvad hjertet kan begare fra flydende mudder
til faste, hurtige landeveje.

*

Det italienske motoreykle Grand Prix pi
Monza blev uden tvivl #rets livsfarligste
sporishegivenhed, eftersom hele den tusind-
wallige tilskuermangde var ved at omkomme
al begejstring. Kun urgamle instinkter frel-
ste disse tusinder fra at blive kvalt af lykke
over at se italienske maskiner vinde alle
klasser, og det cr ikke msandsynligt, at den
rolige, smilende Duke har reddet maunge
menneskeliv, da han sem ecneste »udlen-
ding« sejrede med sin Gilera 1 500 eem klas-
sen. Havde der varet en italiener i sadlen
pa denne maskine, var det uden tvivl giet
palt — titusinder af mennesker ville i sa fald
have skreget sig ihjel af begejstring.

Carlo Ubbiali kerte i sin sedvanlige sikre
og veloverlagte stil i mal som vinder al bide
125 cem og 250 cem klassen, medens Libero
Liberati sergede for en vellykket debut for
den nye firceylindrede 350 cem Gilera, der
vandt meget overlegent over Dale’s Guzzi. T
500 cem klassen vandt Duke en kneben sejr
foran sin merkekammerat Liberati, og de to
Gilera’er gik over méllinien med kun 1/1¢
selkund mellem sig. I sidevognsklassen lyk-
kedes det italienerne at bryde BMW’s mono-
pol, da A, Milani vandt med Gilera foram
F. V. Harris, Norton.



Kampen om  verdensmesterskabstitlerne
endte dercfter pi folgende made:

individuel konkurrence:

125 eem: C. Ubbiali 32 points, R. Ferri 14
points.

250 cem: C. Ubbiali 32 points, L. Taveri
26 points.

350 eem: W. A. Lomas 24 points, A. Hobl
og R. H. Dale begge 17 points.

500 ccm: J. Surtees 24 points, W. Zeller 16
points.

Sidevogne: W. Noll 30 points, F. Hillchrand
26 points.

Merkekonkurrencen:

125 eem: MV (32), 250 cem: MV (32), 350
cem: Guzzi (32), 500 cem: MV (30) og
sidevogne: BMW (32).

Mon ikke man hos MV-Agusla ranker ryg-
gen over dette encstdende resultal?

Da det 1 ar blev opgivet at kere Gran
Premio d’Espana, blev Gran [remio
' Italia, som for 1956 opsd var Europas
Grand Prix, det sidste lob i den individuelle
verdensmesterserie.

Lebet kortes den 2. september pi Monza-
banen i godt vejr og blev pd mange méder
bide mindeveerdigt og dramatisk. Det var
absolut heller ikke uden tleknisk interesse.

Fra starten ferte Castellottii og Musso
{begpge Ferrari) i et forrygende tempo, og
efter kun fem omgange havde Castellotti
fldet slidbanerne pd sin vogns dwek i laser!
Af en eller anden grund — ganske som i det
spanske G.P. for nogle &r siden — wvar
Ferrari-holdet udstyret med 16 tommers
baghjul og 7 tommers daek tl trods for, at

7 tommers hjul var blevet anhefalet af dek-
firmaet {Englebert). Denne fejldisposition
samt en mystisk styredefckt, som optridie
pid Fangios, Mussos, von Trips og tilsyne-
ladende ogsi de Portago’s vogn, satte om-
irent holdet ud af spillet. Von Trips havde
et modbydeligt ubeld i Curva Grande under
treeningen og md prise sig umddelig heldig,
at han slap uskadt. Et styrt af sddanne di-
mensioner, med noget over 200 km/t, kom-
mer kun fi fra med livet i behold. -

Efter Castellotti’s forste uheld bestod fo-
rerfeltet af. Moss (Maserati), Fangio (Fer-
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En af de wtellige hjulombytninger pé Monza under det italienske Grand Prix. Deite er det kritiske ajeblik for Fangio,
som ses med styrthjelm lengst til hojre — han er ved at tage brillerne af.

rari), Schell (Vanwall}, Collins (Ferrari)
og Teruffi (Vanwall)., Sidstnevnte undgik
dog inden lznge (brud pi et olierer), og
cort tid efter sprengtes et dwk pa Castel-
lottis vogn, da han med godt 250 km/t be-
fandt sig pa sydevinpets haje dossering. Hel-
digvis stod lykken atter en Ferrari-korer bi.

Medens alt dette stod pd, havde Fangio
overtage feringen, men hardt trengt af
Schell, som keorte aldeles storartet i sin Van-
wall, og Moss, som koldblodigt afventede
begivenhedernes udvikling. Collins var fal-
det tilbage efter en dakskade.

Schell pressede ubenherligt pi og tvang
efterhanden sin vogn i spidsen, men i leng-
den holdt den engelske vogn ikke til den
afsindigt hirde fart, og til publikums udelte
skuffelse udgik han. Forinden havde Fangio
mattet bringen sin Ferrari humpende ind til
depotet med den fornzvnte styringsdefekt.

Derved var Moss kommet nogenlunde
alene i spidsen, men Musso rykkede nar-
mere, og Colling, som 14 pd tredicpladsen,
var ikke ufarlig. Hvis han kunne sejre og
desuden kere dagens hurtigste omgang, ville
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han hjemfere den eftertragtede verdensme-
stertitel, 53 man kunne vente en serlig ind-
sats. Den kom ogsd, men helt anderledes end
ventet.

Fangio trampede med dyster mine frem og
tilbage foran depotet, stadig med hjelmen
pd. Forgmves blev der givet Musso signal
til at komme ind og overlade sin vogn til
Fangio. Farst da han fik signaler om, at slid-
banerne pa vognens hjul var horte, karte
han modvilligt ind — men nzgtede stadig at
afgive sin vogn.

Collins havde bemerket, hvad der fore-
gik, og pludseliz uden forudgiende ordre
korte han ind og overlod Fangio sin vogn.
Den argentinske mesterkerer sprang aldeles
overrasket i forersmdet og genoptog lshet
med sammenbidt energi pd trediepladsen.

Ganske vist var farten sagtnet noget, men
Musso, som 14 pd andenpladsen, trazngte
kraftigt pd og kerte en ny omgangsrekord
med 216 km/t. Det var dog forst da Moss —
fem omgange fra milet — métte gd til de-
potet med én Imk benzintank, at Musso kom
til at fore lebet. Jubelen var enorm, da det



itlienske publikum troede en italiensk ka-
rer i en italiensk vogn sikkert i spidsen,
men netop, som Moss atter var pi banen, pa
andenpladsen, og salle ny omgangsrekord
med 217,9 km/t, bred Musso’s styring sam-
men!

Moss korte siledes sin Maserati i mal som
sejrherre knapt scks sekunder fer Fangio
i Collin’s vogn.

Resultater (50 omgange a 10 km, 500 km) :

1) Moss, Maserati, 2.23.41,3; 208,787 km/t.

2) Fangio/Collins, Ferrari, 2.23,47.

3) Flockhart, Connaught, 1 omg. bagved.

Efier lobhet havde Fungio ikke lovord nok
for Peter Collin’s noble optrzden, og det
er heller ikke for meget sagt, at Collins stod
som den moralske sejrherre, ja, faktisk som
den moralske verdensmester 1956. Pa den
smukkeste, mest beskedne made hevdede
han bilsportens nasten forglemte, gode tra-
ditioner: at det i et lob gelder merket, ikke
manden — og Collins ansa det for rigtigere,
at holdets mest erfurne kerer sad ved rat-
tet i merkets bedst placerede vogn. At han
samtidigt afskrev et muligt verdensmester-
skah, heted mindre for ham.

Inden Grand Prix-lebet kertes Coppa In-
ter Eurepa for sportsvogne i fire forskellige
klasser med folgende resultater:

750 cem: Carini, Fiat Abarth Zagato,
126,8 km/t. 1300 cem: diPriolo, Alfa Ro-
meo, 145,7 km/t. 1300—2000 ccm: Gerini,
Maserati, 146,7 km/t. Over 2000 cem: Zam-
piero, Mercedes Benz, 1557 km/t.

Den svenske karer, Joakim Bonnier, be-
satle en smuk andenplads i 1300 klassen
med 1448 km/t.

Verdensmesterskaberne.

I kerernes verdensmesterskab sejrede
Fangio, og blev mester for fjerde gang. Po-
intsfordelingen er folgende for de fem fer-
ste:

1) Fangio, 30. 2) Moss, 27. 3) Collins, 25.
4) Behra, 22. 5) Flaherty, 8 (Indianapolis).

I fabrikkernes verdensmesterskab for
sportsvogne fordeles pointene sig sidan:

1) Ferrari, 24. 2) Maserati, 18. 3) Jaugar,
7. 4) Porsche, 4. 4) Aston Martin, 4.

Nér Jaguar kun hentede sig 7 points, star
dette i forbindelse med, at le Mans ikke talte
til mesterskabet i ir pd grund af lebets ser-
lige reglement, der afveg fra FIA’s,

Den tyske smson afsluttedes med Grosser
Preis von Berlin, der keortes den 16. septem-
ber pi AVUS-banen. Resultaterne var fel-
gende :

Vaddelshs-sportavogne under 1500 comr
(244 km): 1) von Trips, Porsche, 1.13.19,1;
203 km/t. 2) Herrmann, Porsche, 203,5 km/t.
“Seriesportsvogne under 1500 cem (244
lkm): 1) Nathan, Porsche, 1.1847; 189,7
km/t. 2) Jeser, Porsche, 186,7 km/t.

Gran Turismo wunder 1300 com (124.%
km): 1) Bonnier, Alfa Romeo, 45.39,1;
163,6 km/t. 2) Ringgenberg, Alfa Romeo,
162,9 km/t.

Gran Turismo wunder 2000 cem (1249
km): 1) Hammerlund, Porsche, 41.45; 178,%
km/t. 2) Nathan, Porsche, 177,5 km/t.

Gran Turismo over 2000 cem (1249
km): 1) von Trips, Mercedes Benz, 38.40,7;
193 km/t. 2) Zeller, Mereedes Benz,

DE NYE PAL-BREMSER

Vi plejer at mobilisere al den sunde skep-
sis, vi har oparbéjdet gennem Adrene,
nir vi herer om nyt autotilbeher, der skal
kunne forsge ferdselssikkerheden. Pd den
anden side feler vi os forpligtet til ar un-
dersoge indretninger af denne art, nir de
forelegges os, og vi er ved en sddan under-
spgelse faldet over en lille ting, der synes

at vere en del opmarksomhed verd, hvor-
for vi skal beskrive den her.

Selvjusterende hremser har veeret kendt i
lengere tid, men de har hidtil kun veret
til at {4, hvis man samtidig anskaffede sig
en kvalitetsbil i de hejere prislag. PAL-fa-
brikkerne, der bl a. fremstiller elekirisk
tilbehsr og bremscanlieg, bringer nu en selv-
justercnde bremse pd markedet, der egeni-
lig slet ikke er nogen bremse, men blot ser-
ligt udformede bremsestempler af lignende
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art som de stempler, der findes i ethvert
hydraulisk bremsesystems fire hjulcylindre.
Hvis man altsd ensker at udstyre sin vogn
med sclvjusterende hremser, hvilket der ef-
ter vor mening kan vere al mulig grund til,
er det efter det her anvendte princip kun
nadvendigt at udskifte selve stemplerne i
hjuleylindrene.

Nu er det forhabentlig ikke mange af
SMJ’s lesere, der er ukendte med et hydrau-
lisk bremsesystems virkemdde, sd vi skal
najes med at repetere, at afstanden mellem
bremsebeliegning og bremsetromle vil vokse
efterhdnden

som belzgningen slides ned,
og hvad der er verre, at denne alstand al-
drig er lige stor i de 4 hjul, fordi nedslid-
ningen ikke er ensartet.

PAL-bremsen regulerer antomatisk af-
standen mellem belegning og tromle ved
hjelp af friktionen mellem hjuleylinderens
indvendige vag og stemplet, og det foregar
pd folgende made:

I den normale hjuleylinder (1) er der fra
hver side indskudt stempler (2), der i hver
sin rille bierer en tetningsring (4) af gum.
mi. Denne tetningsring, der efter forsagene
at demme er mere slidsterk og sikker end
de sadvanligvis anvendte gummimanchet-
ter, er afprevet ved 700 atm. tryk. I stemplets
anden rille er, omtrent som vi kender det
ira motorens stempelringe, monteret en op-
slidset friktionsring (3), der kan forskydes
ca. 2 mm i stemplets bevegelsesretning.
Det er denne simple friktionsring, der sor-
ger for den automaliske justering af brem-
serne. Friktionen mellem stempel og hjul-
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Et snit gennem Pal-bremsecylinderen
eller for den sags skyld gennem en
hvilken som  helst bremseeylinder
med Pal bremsestempler. 1) Bremse-
cylinder. 2} Stempel. 3) Friktions-
ring. 4) Teetningsringe. Pilen marke-
rer frigangen for friktionsringen.

eylinder er nemlig af en sadan sterrclse, at
tilbagetrelesfjedrene ikke kan triekke stemp-
let helt tilbage, men kun sd langl, som frik-
tionsringens frigang i stemplets rille tillader:
men det hydrauliske tryk kan derimod over-
vinde [riktionsringens modstand, og pd den
made flytles hremsebakkerne automatisk ud-
efter, efterhinden som belagningen slides.
Ringen tvinger altsd bremsebelagningen til
altid at holde sig i nejagtiz samme afstand
fra tromlen. Enhver nedslidning af belmg-
ningen vil bevirke, at Iriktionsringen skub-
bes tilsvarende udefter, og da dette sker uaf-
haengigt i hvert hjuls bremsecylindre, far man
en nejagtig, samtidig og ensartet bremse-
virkning pd alle fire hjul. Det er klart, at
dette geelder for sivel en hydraulick fod-
bremse som for en mekanisk hindbremse,
med mindre denne virker pa kardanen.

Det hele virker sire robust og driftsik-
kert, og det kan kun forage tilliden til den.
ne bermseindretning, at den er blottet for
indviklet og srbar smekanik«, og vi mener,
at der her for en gangs skyld virkelig pra-
senteres en automobilnyhed, der vil kunne
fa hide okonomisk og sikkerhedsmiessig be-
tydning.

LOBSKALENDER

Olkitober:

21. MC-Klubben, Svendborg — irial.
Aalborg Motor Klub — trial,
Midtsjzllands SME — trial.

23, Aabenraa og Senderborg Amters MSK — trial.
(UM 4 2, afd, DM 1956)

November:
4, SMK Odin (3. afd. DM 1956) — trial.
11, Randers Motor Sport — trial.

Soborg og Omegns M. (3. afd. SMU-mskb.) — tsal.
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SPECIALFORRETNING

Alle modeller og den beremte NSU ,,Prima" scooter m. selvstart
— i fire farver pa lager.

Lager af originale reservedele.

Stort udvalg i tilbeheor, altid de sidste nyheder.

Aut. NSU vaerksted og lakerervaerksted.

Lose motorer modtages til reparation.

Motorcykler og scooters modtages til vinteropbevaring, konser-
veres og vedligeholdes.

Vor servicevogn athenter overalt i Storkebenhavn.

SKJOLD

| PETERSEN

VODROFFSVE) 56
NORA 4310-7803

VARKSTED: C.F. RICHSVEJ 109 - FASAN 3781 — 7755



Der er stil og elegance over disse lygter, hvis ense-
staende effektivitet i de sidste ar har giort dem til
Danmarks mest solgte — de ideelle hj=ipelygter

til enhver vogn.

Fjernprojektoren SLR 576 kaster med sine nasten
100.000 lys en lang pencilformet strale, som skaber
betingelsen for sikker og hurtig natkersel, medens
tige- og kurvelygten SFT 576 giver et vifteformet
fladt ,,radars-lys, der kryber ind under tigen og

rundt om vejens kurver.

LUCAS fjernprojektor SLR 576 og tagelygte SFT 576 fas m.

klarc eller gult glas hos alle velassorterede forhandlere




