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elvfølgelig bliver slitagen først Tigtig mærkbar, når kilometertæ!-

leren kommer godt op i de gr tal, men hverenestekila-

meter slider på motor og lejer. for højt kilometertælleren kan nå

inden en hovedreparation bliver al I, afhængerførst og fremmestaf

den olie man vælger. Lad motor: ære beskyttet af MOBILOIL hver

eneste kilometer, så vil De for-

E stå hvad holdbarhedvil sige —

men det er allerede nu det
   

gælder.
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GENERALREPRÆSENTANT: FRED. RASMUSSEN — ODENSE

NSU LUX er den mest møderne
motorcyklekonstruktion — rigtig i
principperne og gennemarbejdeti
detaillerne. Det kraftige centralrør
betegner den solideste stelkon-
struktion, man til dato har set,

NSU LUX har begge hjul
ophængt i svinggafler og
affjedringen er monteret med
hydrauliske dæmpere — dér
ligger hemmeligheden ved
de eksempelløst gode køre-
egenskaber.

NSU LUX er gennemarbejdet i alle enkeltheder. Der er således dobbelt justering på
baghjulsbremsen, således at bremsepedalen altid står i samme hvilestilling uanset
den egentlige bremsejustering. Forlygten giver overflod af lys og lyskeglen kan under
kørslen hæves og sænkes efter forholdene. Bremserne er megeteffektive og konstante
i deres virkning på grund af den specielle luftkøling. Baghjulsakslen er forsynet med
Indstillingsskalaer, så man kan med det sammefinde denrigtige indstilling ved kæde-
justering, som iøvrigt kun sjældent skal foretages på grund af den lukkede kædekasse.
Hjulene er monteret medstikaksler og er indbyrdes omskiftelige. Man skal se og prøve
denne maskine — den er simpelthen et teknisk æventyr.

Kr. 2600,00 excl. omsætningsafgift
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LZLUNDABRER den lydløse

et verdensmærke

der omgående kan leveres

  

   

  
  

Den lydløse ZUNDAPP model

DB 202 er forsynet med en 8 hk

to-takts motor, speedometer,tele-

skopforgaffel og fodgear.

Kr. 2500 excl. afg.

ZUNDAPPKS 6071, den pragt-

fulde 2 cyl. 28 hk ZUNDAPP

model, maskinen i topklassen med

eksklusivt udstyr — et rent tek-

nisk vidunder.

Kr. 5835 excl. afa.

ZUNDAPP motorcykler kan leveres af

enhver motorcykleforhandler i de byer,

hvor der ikke findes Ziindapp-forhandlere.

Generalrepræsentant for

ZUNDAPRP
Brdr. Friis-Hansen A/S, Øster Alle 7, København ø
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I tider som disse —
et er i grunden nogle

mærkelige tider, vi le-

ver i. En mærkbar menta-
litetsændring har gjort sig

gældende siden densidste

verdenskrig, der. har været
skelsættende på så mange

punkter. Vi huskeralle hr.

Goebhels” jonglørtrick med
hegreberne, vi husker, at

ct militært nederlag i hr.

Goebbels” mund blevtil et

planmæssigt tilbagetog, Vi

husker den lange kæde af

løgne, der til stadighed
rulledes ud fra det tyske

propagandaministerium. -

Dengang lo man, det var
faktisk det eneste, man

havde at le af. Men hvad
gør vi i dag? Vi accepterer

lige så store tåbeligheder
udenat fortrække en mine.

Overalt i verden ruster
man for at bevare freden,

krigsministerierne er ble-
vet til forsvarsministerier
0. 5. v. i en uendelighed.

Maneruhyre bangeforat
kalde tingene ved deres
rette navn. De lande, hvor

bureaukratismen —endnu
ikke har nået de fuldkom-

ne højdepunkter, kaldes

underudviklede lande, den

person, der tidligere slet
og ret var idiot eller ånds-
svag, er nu evnesvag, og

Direktoratet for Varefor-
syning har som bekendt

ikke til opgave at forsyne
landet meéd varer, men
ilværtimod at begrænse im-

porten.

Denneangst for at kalde

tingene ved deres rette
navn er den ene side af

mentalitetsændringen. En

anden side kommertyde-

ligt til udtryk, når man

læser en sentens, der står

over udgangsdøren fra en
af landets fagskoler —

hvilken skal være usagl.

Med store bogstaver læser

man »Kræv din ret«, og

med små bogstaver står
nedenunder som enlille
ubetydelig bemærkning
»Og gør din pligt«. Denne

sentens er et typisk tidens

tegn. Først og fremmest

kræver man sin ret, og

derefter — hvis man gi-

derog hvis man har lyst —
kan man gøre sin pligt.
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I både dag- og fagblade
landet over diskuteres for

tiden spørgsmålet »om de

nye  hovedvejsregler —
hvis de nøgen sinde kom-

mer. Det er imidlertid
spørgsmålet om totalt

stup for hovedvej, der op-
tåger sindene mest, altså

en pligt for trafikanterne.
Hovedvejsreglen, således
som den kendes for øje-
blikket, går ud på, at man

har ubetingetvigepligt for
hovedvej, og skønt denne

regel stammerfra før kri-

gen, er den ret betegnende
før moderne udtryksmåde:

Man kalder ikke tingene

ved deres rette navnogsi-
ger, at bilister og motor-

cyklister har forkørsels-

ret på hovedvej. Man tør

altså ikke give trafikan-

terne en rettighed, men

kun en pligt. Med den

mentalitet, der behersker
sindene her i efterkrigs-

årene, må det betegnes
som en håbløs opgave at
pålægge pligter og ikke

tale om rettigheder, efter-

som det er rettighederne,

der respekteres, og plig-

terne der negligeres. Langt
vigtigere end talen om ct
lotalt stop inden udkørsel
på bovedvej er det derfor,

at man får ændret lovens

formulering således, av

trafikanten på hovedvej
har forkørselsret, og ne-

denunder kan man så med
små bogstaver tilføje, at

trafikanter fra sideveje
har vigepligt for hovedvej.

Man behøver ikke at føle

den mindste smule tvivl

om, at trafikanterne i

højere grad vil betænkesig
på at krænke andre trafi-
kanters rettigheder, end de

vil tage i betænkning at
forsømmederes egneplig-

ter.

kr
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edens vi taler om at
vende op og ned på

begreberne, kan det jo

ikke nægtes, at den nye

dollar-præmiering har
bragt en vis forvirring i
såvel automobilhandelen
som den øvrige forret-

ningsverden. Slår man sin

morgenavis op, kan man

på den eneside læse en ar-

tikel om, at endnu et dol-
largrin er blevet konfiske-

ret, fordi køberen havde

erhvervet nogle dollars,

som han senere omsalte i

en vogn. Vognen blev kon-
fiskeret,"og den uheldige
dollarkøber får tillige en

anselig bøde, altså et tem-

melig stort økonomisk tab.
Ved siden af artiklen står

en annonce for personvog-

ne, som kan erhverves

uden indkøbstilladelse på

grundlag af den nye dol-

lar-præmiering og følgelig

til en klækkelig overpris.
Bevares, dererlidt forskel

på systemerne, i det ene

tilfælde har køberen uden
Nationalbankens viden og

medvirken købt. nogle dol-

Jars, underskrevet på tro

og love, at han har fået

en vogn foræret fra sin

»tante« i Amerika, og er-

hvervet vognen. I det an-

det tilfælde går manlegi-
timt ud og køber en dol-
larbevilling, som man se-

nere får ombyttet med en

indkøbstilladelse, med an-

dre ord, man giver et be-

løb, der ligger et sted mel-

lem 5000 og 8000 kr., for

en indkøbstilladelse. Man

er altså ikke færdig med

at behandle sagerne for de

tilfælde, der var ulovlige

i går, men er lovlige i dag.

Selvfølgelig har Natio-
nalbanken kontrol over
dollarhandelen ved den le-

gitime fremgangsmåde,

menhele denne trafik kan
også betragtes fra en an-

den synsvinkel, nemlig

den rent moralske. En for-

retningsmand, der har

stærkt brug for en vogn;
har i tidens løb samlet så

mange afslag fra Varedi-
rekloratet, at han hartabt

tålmodigheden. Han går
derefter ud og køber nogle
dollars og anskaffer en

vogn under urigtige for-
udsætninger,d. v. s. at han

underskriver på tro og

love, at vognen er en gave,
Den rigtige motivering er,
at han har uhyre brug for
den vogn. Ifølge den legale

ordning behøver man ab-
solut ikke at have brug for
en vogn, men blot have

lyst til at blive ejer af eget

køretøj. Derefter køber

man en vogn på dollar-

basis og betaler en behørig

overpris, hvorefter man
med rolig samvittighed
kan rulle ud ad lande-
vejen. Vi skal i og for sig

ikke sige noget ondteller

dårligt om dollar-præmie-

ringen — dener trods alt

en mulighed for de bedre

stillede til at anskaffe sig

et nødvendigt køretøj, men

når alt kommertil alt er

det forkasteligt at slippe

vogne udi det frie marked,

så længe man nægter at

udstede en indkøbstilla-

delse til folk, der virkelig

har brug for en vogn. Dol-

Jar-præmicringen kan kun

betegnes som en ekstra
omsætningsafgift, og gør

man i cn ansøgning til Va-

redirektoratet rede for,

hvor nødvendigt det er, at

man kommeri besiddelse

af en vogn, vil Direktora-

tet i fremtiden med sinds-

ro kunne afslå ansøgnin-

gen med den motivering,
at »hvis hanharså stærkt

brug for den, kan han jo

købe den på dollarbasis«.

«

 

 



  

   

FÅS OGSÅ MED

HVIDE SIDER
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JUBILÆUMSTANKER

— uden anledning

KR

er er noget uendelig hyggeligt ved at

falde ned i en god stol, tænde sin pibe

og lade tankerne gå på flugt. Ikke i nogen

særlig retning, bare lade dem løbe, mens

tobaksrøgen i blågrå spiraler søger mod

loftet i stuen. I røgfigurerne mødes mere

reelle problemer med doven spekulation

overligegyldige småting, og fremtiden mø-

des med fortiden. Af grunde, jeg ikke har

funderet nærmere over, har fortiden dog

en tiltrækning, som er svær at modstå, og

»gamle dage« forekommer ofte »gode«, så

det sker ofte, alt svundne tiders. biler og

længst forglemte løb dukker op i røgsky-

erne.

Bilvæddeløb er efterhåndenblevet så al-

derstegen en sport, at den har fået histo-

rie, og forleden aften faldt jeg uden nogen

anledning i jubilæumstanker og oplevede

sæsonen for 25 år siden.

I 1927 sad damernestaille omkring hot-

terne, og klokkehatte var det vildeste vil-

de; Lillebæltsbroens bygning blev vedtaget

på tinge, og Lindbergh krydsede Atlanten

— uden at der iøvrigt kan påvises nogen

nærmereforbindelse mellem disse bændel-

ser, men de giver en vis baggrund.

De fortæller om en epoke, som på sin

vis ligger uendelig fjernt fra i dag, men

samtidig ikke er fjernere, end al mange

endnu haren personlig kontakt med årets

begivenheder.

Set gennem bilbriller kan sportssæsonen

1927 i mangt og meget minde om sæsonen

1952. De gældende bestemmelser sang på

deres sidste vers, og begrænsningen af de

deltagende vognes slagvolumen. til 1.500

cem havde ikke lokket det store antal kon-

kurrenter frem, som AIACR (der nu hed-

der FIA) havde håbet på. Alfa Romeo hvi-

lede på laurbærrene fra 2.000 ecm-formlen,

som udløb ved nytår 1925, og hovedmær-

kerne var Bugatti, der havde hjemført Eu-

ropamesterskabet 1926, Talbot og Delage.

 

   
Bugatti type 35 er den vogn, der har vundet ftest anlomobiltøb til dato. Moforen har et
stagvolumen på 2,3 liter, og den er monteret med en enkeltvirkende kompressor. Der ev
fre ventiler pr. cylinder, og disse beljenes af en overliggende knastaksel, Vognen havde
Juntastiske køreegenskaber og blev i mange å
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betragtet som et teknisk vidunder,

 

 

  
 



 

 
  

Ved skæbnens ironi mødles alle tre mær-
ker ikke cen eneste gang i løbet af 1927-
sæsonen, men Delage var så afgjort årets

bedste vogn, og den ottecylindrede 1,5 li-

     i type 35 er et typisk Bugatti produkt.Arolu:

Pænt firkanfet støbegods med tætsluttende fla-
der gedigent mMaskinarbejde Kombineret

 

med en intuitionspræget Konstruktion.

ters motor, som ingeniør Lory var mester

for, udviklede 170 hk ved 8.000 omdr./min.

Tilmed var den smuere pålidelig end en sy-

maskine, så fabrikens første kører, Robert

Benoist, blev europæisk mester udenstørre

besvær.

Talbot, der blev bygget af den franske

afdeling under -Sunbeam-Talbot-Darraeq-

koncernen, var kun en afglans af tidligere

års »uovervindelige Talbot«, og i det fran-

ske Grand Prix, som kørles på Montlhéry,
blev de to Talbol'er efter hård kamp slået
af Delage, som besalle de tre første plad-

ser. Efter detic nederlag sås 1.500 cem

Talbol-modellerne ikke mere som fabriks-
hold.

Ettore Bugatti deltog i årets Grand Prix
løb med den nyetype 39 A (8 cyl., 60X 66

mm). Voghen havde fremragende egenska-

ber, men var ikke stærk nok til at klare

sig mod Louis Delage's kraftigere vogne,

og kun i det spanske Grand Prix kunne

Bugatti-holdet gøre Delage rangen stridig,

takket være bedre affjedring og styring. På

grundaf uheld, derikke kantilskrives vog-

nenes konstruktion, fik Buyatti alligevel

ikke den triumf, at besejre Delage-holdet

— efter at have ført indtil fire runder

før mål — men måtte give sig tilfreds
med en andenplads mellem to Delage”
Det betyder dog ikke, at Bugatti's navn

mangledei listen over årets vindere fak-

tisk vandt Bugatti-vogne størstedelen af
sæsonens løb, bl. a. Targa Florio (Matec-

rassi), Boulogne (Campbell), Marne (Etan-

 

 

celin), La Banle (Eyston), Tripolis (Mate-

rassi), Rom (Nuvolari), Garda (Nuvolari),

San Sebastian (Materassi) og 200 miles-

løbet på Brooklands (Camphell), og det

var ikke betydningsløse sejre.

Men dette cr ved at blive til gold stati-
stik, og tanken omen detaljeret gennem-

gang af de tre store mærkers tekniske for-

trin og fejl må vist også hellere opgives.

Udviklingener jo alligevel gået i en helt
andenretning. Bilingeniører er blevet mo-
deslaver og bilerne blevet til oppumpet
blik i stedet for at drage lære af vædde-
løbserfaringerne.

Hvad skete der merei 1927? Jo — i Targa

Florio blev Materass og Conelli”s to Bu-

gatli”er fulgt i mål af en ganske ny vogn,

der bar navnet. Maserali. Alfieri Maserati

sad ved rattet, den var tegnet af hans bro-

der Ernesto, en tredie broder, Ettore, stod

for værktøjsmaskinerne, og endelig var
den fjerde broder, Bindo, ansvarlig for

motorens opbygning og afprøvning. En fa-
milie, som man komtil at høre en hel del

omi de følgende år.

Iøvrigt var del en af de sidste sæsoner,

amerikanske racervogne gjorde et alvorligt

forsøg på at hævde sig i europæiske løb. I

det italienske Grand Prix, som kørtes den

4, september på Monza, startede en Dnesen-
berg og 2 Miller (under navnet Cooper
Special) medforhjulstræk. De varfuldt så

 

hurtige som de øvrige deltagere, men brem-

serne var utilstrækkelige, og den af ameri-

kanerue, der klarede sig bedst, kom ind

som numnertre efter Benoist's Delage og

Morandi's O. M.

Sammedag kørtes Milano's Grand Prix
også på Monza, øg Pietro Bordino vandt
dette. kortere løb med en toiveylindret

  SESA 2 å å
10 ryttere i det berygtede hårnålesving ved
Kamsay på Isle of Man. I 1927 var banen yder-
ligere vanskelig på grund af den løse grus-

belægning,
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Fiat, der havde to sammengearede krum-

tappe! Det var sidste gang. Fiat kørte
Grand Prix-løb. Trist at tænke på.

I del hele taget får et tilbageblik let et

anstrøg af vemod. Hvor er de henne, alle

de store navne, der dengang var domine-

rende på banerne? Louis Delage døde for

nogle år siden fattig og glemt, Ettore Bu-

gatti er ikke mere og oplevede ikke at se

sine elskede atéliers i Molsheimefter kri-

gen, Robert Benoist, den uførlignelige, blev

henrettet af lyskerne i Buchenwald efter

  

1 1927 kørtes del første landevej.

tunede standardmaskiner, der "te mu denne

   øb. Bunen

 

e landeve  rte nogle af sine før:

sløb i London,
var i flere år et af de mest betydningsfulde arrangemenler i Englan

Eyston er direktør hos Wakefield-Castrol,

og Enzo Ferrari, som i 1927 vandt Modena-
løbet med en gammel Alfa Romco, bygger

nu tæt ved den selv samme byde biler,

der i år er uovervindelige — så een kon-

struktør har dog lært af fortiden.

Også udenfor Grand Pri -sporten gik

store ting for sig. Mille Miglia blev kørt

for første gang, og le Mans blev vundet af

en Bentley efter den legendariske katastrn-

fe ved »Hvide Hus«.

Årets største begivenheder udspilledes

 

  

Dei var en bane ved Crystal Palace, og løbet
Det var hovedsugelig
lo Arielmodeller fra

 

me, og nå billedet

9927. Der er kun få veleraner tilbage fra denne bane, hvor blandt andet Harold Daniell
"ea Gvuysfal Palace og banen ved Brooklands

Shtede”de Største tilskuermængder — det var, inden det store publikum rigtig havde op”
dåger ste

en strålende indsats i den franske mod-

standskamp. Emilio Materassi slog sig

ihjél 1928 på Monza, Tazié Nuvolari —

alle tiders maéstro ved et rat — har lagt

op, syg og ældet, Malcolm Campbell, der

var ved at blive blind, døde i sit, hjem

nytårsdag 1949, han, der så mange gange

kom godt fra de dristigste eventyr li-

sten er lang og forstemmende.

Lykkeligvis er der endnu aktive kørere

fra dengang. »Phi-Phi« Etancelin, manden

méd den omvendte kasket, det franske pu-

blikums erklærede yndling, kører den dag

i dag så godt som nogen sinde; det

samme gælder Luigi Fagioli, og den blæn-

dende stilist Louis Chiron ses stadig ved

rattet. Andre er overgået til mere stil-

færdige beskæftigelser. Jules Goux er før-

stemand i Bugatti's Parisafdeling, George
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of Man,

dog i kampen om den absolutte verdens-

rekord. Malcolm Campbell lagde for i be-

gyndelsen af februar på Pendine Sands, en

strandbred i England, og nåede 281,45 km/t

med sin Blue Bird, Få uger senere komden

kendte Brooklandskører Parry Thomastil

Pendine med sin kæmpemæssige »Babs«,

der var forsynet med en 27 liters aeroplan-

motor. Samtidig var Seagrave på vej til

Daytona Beuch med den i megen hemme-

lighed konstruerede »Mystery Sunbeam«,

Begge kørere stræbte efter som den første

at nå 200 miles (320 km), og Parry Tho-

mas gjorde sit forsøg, mens Seagrave var

undervejs. Under Parry Thomas” rekord-

fart sprang en af kæderne”til bagakslen, og

han satte livet til. »Babs« blev begravet i

klitterne ved Pendine; manvidste, at Par-

ry Thomas ønskede det sådan, men man

 
  



 

 

vidste også, at denne indesluttede mand,

der levede alene bag sit værksted på Brook-
lands, elskede børn, og hans venner ind-

samlede en sum, som blevbrugttil at stifte
en friplads i hans vn på Londons børne-
hospital, For Scagrave lykkedes det store
spring op i de ukendte hastigheder, og den

29. marts satte han ny rekord med den

1.000 hestes Sunbeam 327,98 km/t — de

200 miles var nået.

  

1927 bringer også minder frem omstore
danske begivenheder i bilsporten, K. D.

A. K.s store turistløb fra Rom til Køben-

havn blev kørt i juni med 16deltagere.

Fabrikant Friis vandt med en Hudson
(samlet tid — incl, alle stop, færgeretc.
— 51 timerog 7 minutter) og var sammen

med fru Friis, der havde været observatør

underden 2.200 kmlange tur i åben vogn,
genstand for megen hyldest. Han måtte
dog dele sejrens virak med Åwgaard, der

blev nummerto med en enorm Triangel-

vogn, et omnibuschassis monteret med et
topersoners racerkarosseri.

Hvad monder senere blev af Triangel-

raceren? Spørgsmålet hænger ubesvaret i

tobakstågen sammen med mange andre:
hvor er Drescher's Bugatti, som måtte ud-

gå af Rom-løbet? Er det den, der står på
børnenes legeplads i Tivoli? Hvorfor kom
der aldrig mere en så fremragende vogn
somden1.5 liters Delage fra Lory's tegne-

    
Vinderen af Senior TY på Isle øf Man, Alec
Bennell, bliver lykønsket af Stanley Woods,
der førte det meste af løbet, men måtte udgå
på 4. omgang. Bennetts vinderhastighed var
nøjagtig 100 km/t. Den senere Norlon-kører,
og vel nok Englands mest berømte molorcykle-
kører, J. Guthrie, der senere blev tilknyttet

Norton, blev nr, 2 på en New Hudson.

  

bord? Hvorfor holdt Fial op med at køre

løb? Hvorfor kunne Talbot ikke bevare sin

førende position blandt årets vogne? Man

kunne blive ved — øg kendte jeg svarene,
kunnejeg sikkert også svare Dempå, hvor-

for damemoderne er anderledes end i 1927,

men nu er min pibe brændt ud, og som
røgen spredes, flagrer minderne væk, men

de efterlader erindringen om en tid, der

måske var mere ubckymret end den, vi nu

oplever. Collecteur.
 

— inter
3 amerikanske piger harlige overståen en billur
deres højt præmierede, franske puddelhund,

REDDE BES sod SAN W SES ås: ag
gennem alle 5 verdensdele sammen med

uren startedes i Paris i septemberf.å. og er
nu sluttet i New York. Overalt er de drislige unge damer og deres firbenede ledsager 09
beskytter blevet modtaget med tilbørlig respekt og anerkendelse for deres bedrift, Kørslen
er foregået gennembjerge, ørkener og andre farlige områder, der må anses for nogle af ver-
dens vanskeligst passable. Samtidig er turen bemærkelsesværdig derved, at voynen, en Mor-

ris Minor, gennemsnitlig kørte over 13 km pr. liter benzin. 465



 
 

 

et er en af de mest populære engelske

motorcykler, vi står overfor at skulle

prøvekøre, og det er tilmed et mærke, der

har visse traditioner indenfor motorspor-

ten, netop i 350 ccmklassen. Inden vi be-

giver os ud på de fynske landeveje for at

bedømme køreegenskaber, accelerations-

evne og benzinforbrug, vil vi kigge lidt

nærmere på modellen og gøre os fortro-

lige med den tekniske opbygning.

PÅ PRØVETUR MED AJS
KØRT AF MOGENS H. DAMKIER

Ja, der er jo ikke tvivl om, at det er en

typisk englænder, vi står overfor, men bag

det tilsyneladende konservative ydre gem-

mer sig en del kvnstruktive enkeltheder,

der på mange punkter har været banebry-

dende for engelsk motorcyklekønstruktion.

Medeus jeg arbejder med maskinen, mon

terer prøveapparater og efterser den for-

skellige steder, går mine tanker tilbage i

tiden, og jeg husker en ung, cen meget ung

mand, der med knap så megensaglighed,

men med nok så stor og flammende en-

tusiasme undersøgte en 1927 model AJS,

min første motorcykle. Det må indrøm-

mes, at tekniken har undergået en væsent-

lig udvikling siden da. Jeg husker endnu

den firkantede tank med håndpumpen,

den upålidelige magnet, der gav mit ner-

vesystem dets første knæk, og forhjulets

uffjedring, der varså stiv Sompåen jern-

banevogn.

Den maskine, jeg står overfor, har al-

fjedring af begge hjul, den kendte Tele-

draulic forgaffel og baghjulet affjedret

ved hjælp af en solid svinggaffel med ind-

skudte teleskopisk indkapslede  skrue-

fjedre mellem svinggaffel og stel. Stellet

er udformet på traditionel engelsk måde

som et slagloddet rørstel, og de underste

stelrør er fortsat langs med svinggaflen for

at give mulighed for faste fodhvilere til

en eventuel bagsædepassager. Motoren er

en 350 ccm topventilet stødstangsmotor

med letmetaltopstykke. I topstykket er

indstøbt ventilsæder. For at bringe væg-

ten på de frem- og tilbagegående dele så
langt ned som muligt, er såvel plejlstan-

gen som stødstængerne fremstillet i let-

metal, iøvrigt Rolis Royce legeringen RR
56. Stemplet er af den såkaldte trådom-

vundne type, idet en jerntråd er snoet

rundt om stemplet og indstøbt i nogle ril-
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ler, hvilket bevirker, at letmetalstemplet

ikke udvider sig slet så meget, som det

ville, såfremt jerntråden ikke holdt igen.

Det har derfor været muligt at montere

stemplet med mindre spillerum, end man

sædvanligvis anvender. Transmissionssy-

stemet er meget traditionelt, idet en for-

kæde fra krumtapakslen driver koblings-

hjulet, medens en almindelig bagkæde går

fra gecarkasseakslen til baghjulet. Koblin-

gen er imidlertid den selv samme,

findes på raccrmodellen 7 R.

Det elektriske anlæg består af selvstæn-

dig magnet og dynamo, og endelig har man

på 1952 modellen ændret opbygningen så-

ledes, at dynaimoener let aftagelig. På de

ældre modeller skulle man afmontere for-

ikædekasse og næsten splitte den halve

maskine ad, før det var muligt at afmon-

tere dynamoen.

Alt er klart til start, og vi begiver os

afsted. Motorenerlidt tung at starte, men

ellers megetvillig, når først manhar fun-

det ud af, hvordan grebene på styret skal

stå. Ved kold motor skal der lukkes helt

for luften, selvom det er mildt i vejret,

og vi starter med fuld tænding samt en

lille smule gas. 1. gear går støt og beha-

geligt ind, man mærkerskiftningen, uden

at det dog giver noget ryk i maskinen

— koblingen er godt justeret. Accele-

rationen føles god, og der er udmærket

kraftoverskud i maskinen. Ved gearskift-

ningen op gennem gearene lægger man

mærke til et godt og kraftigt ryk frem,

hver gang man slipper koblingen efter

gearskiftningen. Vi prøver at lukke lidt
mere fvr gassen, hver gang vi skifter op,

og nu går maskinen jævnt fra det ene

gear over i det andet, Vi prøver at acce-

lerere meget behersket i hvert gear, d. v. s.

som

     

 

  


































































































