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EDG
Den førende Letvægter

siden 1913

Blandt fordelene ved denne svenske kvalitets-
maskine model 1950 kan nævnes: Viliers motor,
teleskopforgaffel, automatisk fodgearskifte uden
brug af kobling, ny type karburator, som sikrer
let start under alle forhold, 300 X 19 dæk,
kraftigt lysanlæg samt bagsæde medfodhvilere.

KVALITET
STYRKE
ØKONOMI
SKØNHED
FART
KOMFORT
SIKKERHED

 

 
Autoroller

Et virkeligt enestående køretøj til al kørsel,

RENLIG OG ØKONOMISK,velegnettil

danske forhold. Uhyre populær i udlandet og

nu for første gang fremme i Danmark. Forsynet

med den berømte tyske ILO motor 100- eller

120 ccm. Kan leveres med bagsædeog reserve-

hjul, samti flere farver.
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Motorcykler
kører bedre på
ny Mobiloil

De moderne motorcyklemotorers store ydeevne betyder stærk belastning

af alle bevægelige dele. Det er derfor af stor betydning for maskinens

levetid, at alle dele smøres tilstrækkeligt i samme øjeblik motorenstartes.

Tyk olie er langsom i vendingen — forsinket smøring giver slid.

Anvender man en tynd olie, bliver denne straks pumpet ud til smøre-

stederne, men de høje arbejdstemperaturer tynder hurtigt olien ud, og

den beskyttende oliehinde er derfor ikke tilstrækkelig stærk, når den er

allermest påkrævet. Den nye Mobiloil med det høje viskositetsindeks er

tynd nok til at give øjeblikkelig smøring og påvirkes ikke mere ved de

højeste arbejdstemperaturer,
end at oliefilmen under de
mest krævende forhold yder
fuld beskyttelse.

Den nye Maobiloil har fulgf den
fekniske udvikling « derfor kører
moforcykler bedst på ny Mobiloil
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Hvorfor ikke

NR. 9

MAGNAFLUX-KONTROL?
I august nummeret af

bladet >Auto Sport«,

der er medlemsblad for

Dansk Automobilsports

Union, har vi bemærketet

indlæg fra Robert Nelle-
mann, Randers, og et svar

til ham fra bladets med-

arbejder Jens D. Ramsing,

to indlæg, der hver på sin

måde belyser problemer,

som er af vital interesse

for dansk automobilsport

i den foreliggende situa-

tion.

For hurtigt at komme

til det væsentlige skal vi

ganske kort antyde, hvad

striden mellem de herrer

drejer sig om. Ramsing

har — med anledningi de

uheld, der ramte Nelle-

mannved F 3 (midget) lø-

bene på Jågersro den 11.
juni — anmodet den jyske

kører om at »gå sin vogn

mere  samvittighedsfuldt

efter«, inden han en anden

gang stiller op til et løb.

Hertil svarer Nellemann,

at såvel de uheld, der ram-

te ham på Odense traver-

bane, hvor han tabte to

hjul, som uheldet på Jå-

gersro, hvor det var højre

forhjul, der skilte sig ud
af den store sammenhæng,

måtte tilskrives udmattel-

sesbrud i henholdsvis ven-

stre styrespindel, højre
bagnav og højre styrespin-

del. Han oplyser endvide-

re, at hans vogn er bygget

på et originalt Fiat 500
chassis og fremhæver de |
vanskeligheder, de danske

selvbyggere må kæmpe

med ved fremskaffelsen af
egnede automobildele. —

Hertil svarer Ramsing

ordret:

»Det er jo en kendsger-

ning, at de fleste selvbyg-

gere, ja, endog visse fa-

brikker, i deres bestræbel-

ser for at gøre vognene
lette har brugt materiale,

som ikke har kunnet stå

for det pres, som konkur-

rencen byder det, herun-

der også Robert Nelle-

mann. Om det for Robert

Nellemann skyldes svig-

tende mulighed for at få

det rette materiale eller

fejlberegninger i  kon-
struktionen, skal jeg ikke
gå afgørende ind for. At

der må væreenfejltil ste-
de er åbenlyst, og det må
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Nellemann jo selv erken-
de, når han indrømmer,

at materialet er blevet træt

og derfor trængertil at ud-

skiftes«.

Dette er: Goddag mand
— økseskaft.

Til trods for at Nelle-
mann i sit indlæg allerede

har oplyst, at hans vogn
er bygget på et originalt
chassis til en Fiat 500, må

han nu høre, at han enten

har valgt forkerte mate-

rialer eller ligefrem be-

gået regnefejl ved vognens

konstruktion, hvilken an-

klage han naturligvis sna-

rest bør lade gå videre til

Fiat fabrikerne i Turin.

De bliver sikkert kede af

det. Nellemann har — for
at være på den sikre side

— valgt et chassis til en

vogn, der normalt vejer

omkring 800 kg med fuld
last, og har derpå i sin ra-

cer belastet det til en brut-
tovægt på omkring 325 kg,

og han har herved sikret

sig, at samtlige dele — selv
under hensyntagen til de

forøgede kørehastigheder

— er rigeligt dimensione-

ret for alle optrædende
påvirkninger.

Når der alligevel opstår

udmattelsesbrud i forskel-
lige af vognens dele, vil

dette — som defleste, der

har nogen maskinteknisk

erfaring, ved — i reglen

havesin årsageller sit ud-

gangspunkt i en eller an-

den mikroskopisk defekt

— en usynlig hårridse i

materialets overflade el-
ler en lokal ændring i dets

indre struktur — men fæl-

les for langt de fleste ud-

mattelsesbrud er det, at de

på deres indledende sta-

dier ikke lader sig konsta-

tere ved en simpel be-

tragtning af den pågæl-
dende del. Derfor virker
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det ganske sofistisk, når

Ramsing allerede i sit

løbsreferat anbefaler Nel-

lemann at »gå sin vogn

mere  samvittighedsfuldt

efterx — hvad skulle det

dog hjælpe?

Det afgørende i denne

sag er ikke selvbyggernes

større eller mindre sam-

vittighedsfuldhed, men

derimod spørgsmålet om,

hvorvidt Dansk Automo-
bilsports Union — i over-

ensstemmelse med den

praksis, der følges, både

på de amerikanske vædde-

'løbsbaner og af førende

europæiske fabrikanter af

racermateriel — vil gå ind

for en obligatorisk Mag-

naflux-undersøgelse af de

vitale dele på samtlige

køretøjer, som kommertil

start. Kun ved en sådan

undersøgelse, der kan af-

sløre defekter i materia-

lets indre, kan man opnå

en rimelig sikkerhed mod

brud, og sikkerheden kan

endda øges, hvis undersø-

gelsen foretages med gan-

ske bestemte tidsmellem-

rum.

Det eneste naturlige vil-

le naturligvis være, om

Unionen havde en kompe-

tent teknisk komité, der

kunnetage sig af sådanne

undersøgelser, og som

samtidig kunne tage stil-

ling til hele konstruktio-

nens egnethed specielt i de
tilfælde, hvor det drejer

sig om en nykonstruktion,

der aldrig før har stillet

op til start. Det er i virke-

ligheden ganske fanta-

stisk, at et køretøj kan

stille op i et løb, uden at

der nogensinde er frem-

lagt dokumentation for f.

eks. styrefejl, bremseevne

og styrken af de bærende

konstruktioner. En gen-
nemgribende kontrol med

og registrering af alle selv-

byggede vogne er imidler-

tid ikke alene ønskelig af

hensyn til sikkerheden —

den vil samtidig kunne

udvides til en rådgivende

virksomhed, der kan være

til stor nytte for alle, der

tænker på eller er i færd
med at bygge deres racer-

materiel selv. Sådan ser

Ramsing imidlertid næp-

pe på det, for han skriver

senere i sit indlæg ordret

således:

»Jeg vil ikke give Nelle-

mannret i, at der næsten
ved hvert midget-løb sker

uheld på grund af mate-

rialebrud — heldigvis —
for så blev unionen nødt

til at tage godkendelse af

vognene op til en alvorlig

drøftelse«.

Det er altså kommet

dertil, at en foranstalt-

ning fra unionens side,

som kunne tilfredsstille

et rimeligt sikkerhedskrav

og samtidig yde selvbyg-

gerne en service, de i høj

grad har krav på, nu af

unionens ældste og mest

aktive sportslige leder

fremholdes som et skræm-

mebillede. Det må kaldes

at stille tingene på hove-

det.

Vi er klar over, at ska-

belsen af et kontrolorgan

som ovenfor antydet mu-

ligvis vil volde — skal vi

kalde det — »personelle«
vanskeligseder, men dette

gælder ikke som en und-

skyldning for den passivi-

tet, man hidtil har udvist

i dette vigtige spørgsmål.

Kan man ikke klare pro-
blemerne selv, må man

overdrage arbejdet til an-

dre, forsåvidt som de, der

har fået smag for autori-

tetens sødme, må kende

deres ansvar og vide at

indrette sig derefter.

 

  

 



 

  

  

  

       

  

  

  

   

  

  

  

   

De kørerBILLIGERE!
Esso Extra Motor Oil giver
mindste olieforbrug.

De kører BEDRE!
Esso Extra Motor Oil giver
den mest fuldkomne smø-
ring underalle forhold.

De kører STRAKS!
Esso Extra Motor Oil giver
den lettestestart- og natur-
ligvis er Esso Extra Motor
Oilrensende.så den holder
motoren fri for skadelige
urenheder, ligesom den
beskytter mod syredan-
nelser og ætsninger af
lejerne.

Esso Extra Motor Oil fås
i 3 sværhedsgrader:

No. 1 dækker SAE num-
rene10, 10 W ,20 og
20 W

No. 3 dækker SÅE num-
rene 20, 20 W og 30

& dækker SÅAE num-
rene 40 og 50 
 



 

 

 

Agner Hansen kører en ,,Golden Flash" med tophastighed.

BSA GOLDEN PFEAÅASH
NOGLE INDTRYK FRA EN PRØVEKØRSEL

H andelspolitiken og de økonomiske for-

hold efter den anden verdenskrig hal

bevirket en tilsyneladende forvirring i mo-

torcykleindustrien. Amerika fortsatte sin

produktion af store og hurtige maskiner,

der imidlertid ikke har køreegenskaber

velegnedetil bytrafik eller de dårlige ame-

rikanske biveje. Jawa-fabrikerne i Tje-

koslovakiet gjorde et stort eksportfrem-

stød med deres nye modeller, der tilsyne-

ladende tiltalte amerikanerne, men sam-

tidig vandt de engelske fabriker indpas på
det amerikanske marked. Som modtræk

til denne konkurrence sendte Indian to

nye modeller på markedet, maskiner der

var stærkt inspireret af den engelske kon-

struktionsform og med slagvolumen på

henholdsvis 220 ccm og 440 ccm. Samtidig

sendte Harley Davidson en meget ortodoks
letvægter på 125 ccm på markedet. Ved

præsentationen af 1950 modellerne viste
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englænderne to helt nye maskiner, der

først og fremmest er konstrueret til det
amerikanske marked, nemlig Triumph

Thunderbird og BSA Golden Flash. Begge

disse maskiner er på 650 ccm og åbner

derved en helt ny slagvolumenklasse.

Der er kommet nogle få af disse maski-

ner til landet, og vi har haft lejlighed til

at prøvekøre en BSA Golden Flash. Denne

maskine er en videudvikling af BSA Star

Twin med en kraftig teleskopforgaffel og

teleskopisk baghjulsaffjedring med stor

slaghøjde. Den to-cylindrede motor er bol-

tet sammen med gearkassen, uden at man

dog får indtryk af en helhed, og uden at

man let kan udtage motor eller gearkasse
separat. Årsagen til denne mærkelige kom-

bination må søges i englændernes enestå-

ende konservatisme. Hele maskinens op-

bygning er imidlertid præget af sund for-

nuft med størst mulig hensyntagen til

 

 










































































































