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Hvadskal vi så med loven?

Allerede omkring begyndelsen af september måned blev
der i dagspressen gjort kraftigt opmærksom på, at man på
vejene — specielt hovedvejene — omkring Esbjerg kunne
konstatere en tilsvining af kørebanerne som følge af, at de
lastbiler, der kører skidtfisk til sildeoliefabrikkerne, taber
en del af læsset undervejs. De pågældendeartikler var ledsa-
get af fotografier, og det fremgik tydeligt såvel af artikler som
af tekst, at der her var tale om en for færdselssikkerheden
særdeles farlig belægning, hvis virkning kan sammenlignes
medden glathed, man kan konstatere under isslag.

Fænomener af denne art kender vi indtil bevidstløshed, og
det gør lovgiverne også — i den nye færdselslov er der en

klar bestemmelse om, at man ikke må tabe genstande, hvis
tilstedeværelse kan være til fare for den øvrige færdsel, og
denfinder naturligvis også anvendelse på et tilfælde som det
foreliggende. Der er altså intet til hinder for, at man med
loven i hånden kan gribe ind overfor ansvarsløsheder som
den at tilsøle vejen således, at den øvrige færdsel gang på
gang udsættes for stabilitetsforstyrrelse med alvorlige færd-
selsuheld til følge.

Det forhavsende er, at man den dag, da dette skrives — nem-
lig den 19. september — i dagspressen kan læse, at der nu ef-
ter samråd mellem justitsministeriet og de danske vognmands-
orgunisationer er ved at blive udarbejdet et cirkulære om
forsvarlig læsning af lastvogne, som kører med skidtfisk. Det
vil altså sige, at justitsministeriet — der efter vor erfaring har
mere end nok at gøre med at overkomme de daglige ekspe-
ditioner — skal til at optræde som barnepige for danske
vognmænd. Det vil sige, at vognmændene, der dog burde
være de første til at vide, hvordan man afvikler transporter

af forskellig art i overensstemmelse med færdselslovens for-
skrifter, nu er blevet så umyndige, at de skal have juridisk
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vejledning for at få at vide, hvorledes de
rent praktisk skal klare deres daglige ar-
bejde. Vi misunder ikke vognmændeneal

mulig støtte i det daglige, hvis de ikke kan

klare sig uden, men vi er betænkelige ved

den tendens, som herved afsløres — vi hører

stadig til den del af de motorkørende, som

mener, at vi — i kraft af vor praktiske er-
faring i forbindelse med vort kendskab til
den til enhver tid gældende lovgivning —
udmærket kan administrere vor rullende
tilværelse uden løftede pegefingre udefra.

Vi er rent ud sagt bange for, at man herved

er ved at kommeind på en praksis, der i ti-
dens løb fuldstændig skal umyndiggøre de
motorkørende i Danmark.

Vi håber inderligt, at politiet allerede nu

har udarbejdet anklageskrift mod de vogn-

mænd, der på så ansvarsløs måde har udsat

deres kørende kolleger for fare med færd-

selsuheld til følge, og at domstolene har

dømt dem efter påstand — i denne forbin-

delse er vi særlig forargede over, at de på-

gældende åbenbart har haft økonomisk for-

del af deres sløseri, fordi indretningen af

lastvogne til disse særlige transporter na-

turligvis må medføre visse udgifter. Og så

er vi spændt på, hvorledes man fra myn-

dighedernes side vil administrere den nye

lov overfor landbrugere, der i mange år

har terroriseret den øvrige landevejstrafik

med tabt ler, sukkerroeaffald og andet godt

— men det er selvfølgelig en anden histo-

rie. Eller hvordan ville man stille sig over-

for de støre olieselskaber, hvis de under

deres meget omfatende transportarbejde tab-

te så meget som blot en eneste oliepøl?

Hvadder undrer os i denne forbindelse er,

at loven ikke kan administreres ganske en-

kelt og fuldstændig ens overfør alle. Hvorfor

ikke simpelthen i hvert enkelt tilfælde fra

myndighedernes side vurdere, om der er

sket en tilsmudsning af vejbanen, som kan

medføre fare for den øvrige færdsel (ned-

sættelse af bremseevne og styresikkerhed),

og så uden skelen til personlige, politiske,

eksportøkonomiske cller Gud ved hvilke

hensyn, der kan gøre sig gældende, idøm-

mer de pågældendeen pasendestraf og over-

lader til dem selv at finde ud af, hvorledes

de skal bære sig ad med at undgå en gen-

tagelse. Vi ved, at vi selv ville være harm-

fulde ud over alle grænser, hvis vi kom ud

for et færdselsuheld, der skyldtes sildeolie

på vejene, og som kunne have været und-

gået, hvis de pågældende myndigheder hav-
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de været vågne og konsekvente, og vi er
overbevist om, at vore læsere ville føle lige

sådan. Der er efterhånden — i hvert fald
blandt den organiserede del af befolknin-
gen — indarbejdet en tro på, at myndighe-
derne repræsenterer en eftergivende, man-
gehovedet Mor Danmark, men vi er, så

sandt som modernetrafik er en affære, der
i første række spørger omdeltagernes dyg-
tighed, hensynsfuldhed og omtanke, og må-
ske i modstrid med de nyeste opdragelses-

principper, af den opfattelse, at et par øre-
tæver af og til kan være på sin rette plads.

idt i den knivskarpe saglighed, der nød-
vendigvis må omgive en på et anstæn-

digt fagblad, ligger en dag en lille blød plet
af et avisudklip mærket BT 15/9. Under en
pompøs trespaltet overskrift fortælles der
i en mellemrubrik på godt to linier, at her
præsenteres læserne for det rene, usminkede

sludder, og i de efterfølgende 46 linier er det
virkelig også lykkedes at proppe mere usag-

ligt skriveri ind, end man trods alt er vant
til i et dagblad — pladsen taget i betragt-
ning. Man kunne naturligvis lægge dette

udklip til side og kort og godt konstatere,

at dansk automobilsport tilsyneladende er

en børnehave om ikke for viderekomne, så

dog for fysisk udvoksede, samt at man end-

nu en gang må græmmesover, at dagblads-
journalister er i stand til at forvrænge en
hvilken som helst ligegyldig, men i øvrigt
let forståelig begivenhed i en sådan grad,
at en avis i dag må betragtes som en daglig,

personlig fornærmelse mod de mennesker,

der søger saglig og korrekt orientering og

sanddru reportage. Spørgsmålet er imid-

lertid, om man ikke forsømmer sine plig-

ter ved at lade denne uduelighed gå upåtalt

hen. Journalister ynder at betragte sig selv

somkulturens, kunstens, naturens og tekni-

kens riddere og forkæmpere omsvøbt af den

magtens kappe, som et stort oplag nu gi

ver. Mod dennealvidenhed er vi — der gen-

nem etrelativt lille oplag betjener et publi-

kum med korrekte oplysninger om et be-

grænset cmne — naturligvis for intet at reg-

ne, og vi vil da også kun være de små, snav-

sede drenge, der trækker ridderen i ærmet

og siger: Mand, det er forkert, hvad du

skriver — du hæver mere end tyve tusinde

kroner om året for at beskæftige dig med

ting, du ikke har forstand på — hvad er det,

du er så stolt af?
Blad venligst frem til side 704
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unge mændtil uddannelse som militære

= Alder 18—25 år med svendebrev som automeka-
Flyvemekanikere nikere, motormekanikere, maskinarbejdere, smede,

kleinsmede, bøssemagere, finmekanikere, instru-

mentmagere, urmagere, elektromekanikere, elek-

trikere eller med svendebrev fra fabrik eller værk-

sted for bygning eller reparation af flyvemaskiner

eller våben.

Radio/Radarteknikere Alder 16—25 år med mellemskole-, præliminær-

eller realeksamen (evt. højere eksamen).

 

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

med pension.   
 

    
I
I Træningskommandoen (mathskolen)

Nye kursus Flyvestation Værløse, tlf. Ballerup 325, lokal 197
b d I Jeg udbeder mig ansøgningsskema og oplysning om løn og ud-
egynder dannelse til
9y I FEEkeen Radio/Radartekniker

ca. R februar 1954 I (det ikke ønskede overstreges)

NAVN
Kndouningsfelstan Adlaber IT Se Fe SS

2. november d. år! aoresse
I

I
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Man får her et indtryk af, hvilke enorme støvskyer en enkelt vogn kan rejse i det australske trial.

 

Eee Ls

Automobiltrial i et helt usædvanlig format
Af LES BINGHAM

et var ikke alene i automobilets barn-
dom, at sportskørere kom ud for opga-

ver, der med rette kunnestilles under mot-
toet: Blod, sved og tårer, også nutiden kan
byde på konkurrencekørsel, der kan få del-

tagernetil at længes efter kaminkrogeneller
det luftkonditionerede badeværelse. Taler
manom motorsport i dag, tænkes deri reglen

på magtfulde, men kortvarige udfoldelser
medstor hastighed eller på ujævnt terræn,
såsomde internationale grand prix og moto-
cross. Kun de færreste er klar over, at der

køres et automobil trial, i hvilket deltagerne
befinder sig i uafbrudt konkurrence igen
nemtre uger, og det under forhold, som kun

få har fantasi noktil at forestille sig.
I Australien har manallerede gennem nog-

le år kørt'et trial, der populært kaldes Redex
trial eller Australien rundt, medensdetoffi-
cielle navn er Redex Round Australia Relia-
bility Trial, der udskrives for almindelige
personvogne i standardtrim.I de fleste men-
neskers bevidsthed er Australien enlille ø
»dernede i hjørnet«, selv om øen ganske vist
er en verdensdel. I al beskedenhed strækker
dette trial, der i år for første gang står på den
internationale sportskalender, sig over 16.947
km, hvordan man end har været i stand til
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at måle distancenså nøjagtigt, når mantager
i betragtning, at kun en del af »banen«følger

de almindelige landeveje.
Den 21. august dette år forlod 182 skin-

nende og nypudsede vogne af mange forskel-
lige modeller Parramatita Parken, i hvilken

200.000 tilskuere gav kørerne et opmuntrende
farvel, da de forlod Sydney for at begive sig
ud på løbets første etape. Og først tre uger
senere kørte de vogne, der stadig var med i
konkurrencen, ind gennem parkens port —
støvede og bulede vogne med kørere, der
kun længtes efter to ting: søvn og hvile.
Foruden de amerikanske vogne var der i

år deltagelse af såvel engelske vogne (i over-
tal) som continentale vogne ineluderet VW,
Peugeot, Citroén, Renault og Mercedes Benz.
Alle mulige bilister deltager i dette lokkende
løb, og kørere, der aldrig tidligere har del-

taget i et trial, kommer således til at kon-

kurrere med Australiens bedste prøvekørere,

af hvilke nogle er engageret af firmaer, der
er indstillet på at ofre mere end 350.000 kr.
på at vinde løbet. Den rute, deltagerne skal

gennemkøre, fører gennem alle hovedlandets
stater, og vognene vil kommetil at stifte he-
kendtskab med alle de typer landeveje, som

Australien har at byde på — deri indbefattet



 

|

   

   
  

En Ford Zephyr er her ved at krydse en af de mange udtørrede flodsenge. Det er ikke vanskeligt at forestille sig, hvaden sådan tur betyder for dæk, affjedring, støddæmpere 0. 5. v. — et øjebliks ufarsigtighed og en stor sten har rener hul ibundkarret.

de strækninger, der kun er markeret ved
hjælp af pinde i jorden, da nogen egentlig
landevej ikke eksisterer. Deltagerne kommer
til at køre med stor hastighed på asfalterede
hovedveje, med tilbørligt hensyn til løse sten
og overvældende mængderaf støv må de af-
passe hastigheden, så vidt det lader sig gøre,
på de støvede, ujævne biveje, men hovedpar-
len af løbet "foregår som terrænkørsel gen-
nem udtørrede vandløb, og gennemvandløb,
i hvilke vandstanden er så høj, at mantil sta-
dighed må iagttage tændrørs, strømfordelers
og karburators højde over vandet, og her må
hastigheden nedsættes ganske betydeligt, for
at ikke de opsprøjtende vandmasser simpelt-
hen skal kvæle motoren. Alene på den anden
etape skal kørerne igennem 116 sådanne ud-
tørrede og fyldte vandløb, og endelig er der
strækninger, der skal forceres på den måde,
at en af deltagerne kryber baglæns på maven
og dirigerer den mand, der styrer vognen,
således at bundkarret kan holdes fri af klip-
peblokkene.

I Qucensland vil en af de værste forhin-
dringer møde kørerne, når de skal hen over
en strækning, på hvilken regnvandet har skyl-
let det løse sand hort, således at store klip-

peblokkestår tilbage. Opgaven er i virkelig-
heden lige så vanskelig som at køre såvel
nedad som opad enstejl trappe. I den nord-
østlige og nordvestlige del af ruten skal kø-
rerne gennem800 km ren terrænkørsel, skønt
de notorisk befinder sig på en landevej.
Denneer imidlertid af en beskaffenhed, som
manellers kun finder i terrænet, og dertil
kommer, at den er dækket af et tykt lag fint
støv, der nok skal finde den mindste svaghed
i luft- og oliefiltre. Sidste år viste det sig, at
skønt kørerne regnede med, at luften til de-
res Motorer var renset og ren på grund af
store og veltrimmedeluftfiltre, så blev moto-
rerne efter kort tids kørsel simpelthen kvalt,
når luftfiltrene blev totalt tilstoppede. Alt
dette er almindelig kost for kørerne, og sær-
lig nervøse er de for den 95 km lange »ræd-
selsetape« fra Duchess til Mount Isa i
Queensland — den er så ujævn og så skrap,
at man med garanti kan afprøve hver eneste
skrue eller møtrik i en vogn ved at gennem-
køre denne strækning blot en enkelt gang.
Fra MountIsa går turen ud på den næste
etape, der er løbets længste, nemlig på 1740
km, og skønt man på denne strækning for
en del kan benytte sig af Barkly og Stuart
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hovedvej til Darwin, vil den krævede gen-
nemsnitshastighed på 67,5 km/t garantere for,

at ingen af kørerne kommerpointfri tilbage
til Sydney, og et udvælgelsesløb somi de eu-
ropæiskerallies er således fuldstændig over-
flødigt.

Australiens nationaldyr, kænguruen, kani
visse distrikter volde deltagerne lige så store
bekymringer som rædselsetaperne. Medens
en kørersåledes prøver på at slappe lidt af,

medens han kører hen ad en smal, støvet

bivej med seks fod højt græs på siderne,
springer der pludselig en kængurulige ud

foran vognen, så et sammenstød er uund-

gåeligt. Resultatet bliver næsten altid, at
vognens radiator bliver beskadiget, og for
at undgå denne risiko har mange kørere
monteret en >»kængurufanger« af stålrør på

vognens forparti. En sådan kængurufanger er
den eneste tilladte forandring på vognene,
og den er endda kuntilladt, såfremt den ikke
styrker vognens bærende konstruktion.

Klimaet er måske det værste af alt, og det
er i hvert tilfælde det, der udmatter kørerne

værst. Pludselige forandringer af klimaet vil
øjeblikkelig sætte ind mod deltagernes psy-
kiske svagheder, Erfaringsmæssigt kan det
tropiske klima i Queensland og de nordlige
distrikter koste kørerne mange timers kost-
bar og nødvendig søvn, og i de to tidligere

løb var det netop denne mangel på søvn,
som de fleste kørere måtte give op overfor
— medmindre de da faldt i søvn på højst
ubelejlige tidspunkter og derved ødelagde
vognene. Det blændendesolskin og den uli-
delige hede i Kimberley-bjergene i Vest
Australien medfører den mest forskrække-
lige hovedpine og smerter i øjnene, så man

tilsidst næsten hverken kan se eller høre.
Det pludselige temperaturfald fra det tropi-
ske klima til den næsten arktiske tempe-
ratur, når deltagerne skal køre gennem de
sydlige bjerges snedækkede landskab, alt-
sammen indenfor en perivde af knapt tre
uger, kan sætte de største krav til deltager-
nes nervestystem. &

Det kan iøvrigt blive en dyr fornøjelse at
deltage i dette løb. Sidste år regnede man
ud, at som gennemsnit måtte ejeren eller
køreren af hver vogni dette trial bruge 1450
kr. til benzin, 700 kr. til dæk, 450 kr. til mad

for hver person i vognen, 300 kr. i tilmel-
dingsgehyr og 2100 kr. til øvrigt udstyr. Del-
tagerne brugte mere end 2000 dæk — et gen-
nemsnit på to nye sæt dæk til hver vogn.

Arrangørerne. af dette løb har også en del
hovedpine, navnlig med at bringe brændstof
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frem til de mest øde strækninger. Allerede
måneder inden løbet må benzinselskaberne
sørge for interimistiske servicestationer i
næsten ubeboet område. Store lastvogne med
benzintromler må ofte køre op til 500 km
ind i landet før at oprette et af de mange

nødvendige depoter, Afstanden mellemdisse
benzindepoter ligger gennemsnitlig på 400
km. Iøvrigt er der 500 funktionærer i gang

under løbet og også flyvemaskiner tages i
anvendelse, når man skal se, om »banen er

klar«. Det er kun de færreste af de 182 star-
tende vogne, der gennemfører løbet; men

på de sidste etaper stiger spændingen, for
førstepræmien er 100.000 kr.
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i -kort over

blandingsforhold kan De

ikke undvære,Uanset hvilken  to-takt
motorcykle eller bil De .
kører, giver Esso blandings- hvis De kører
kort Dem nøje og korrekt
besked om det ideelle to-takt!
blandingsforhold mellem
benzin og olie. Esso TO-
TAKT OLIEer det moderne
selvblandende smøremid-
del, der effektivt modvirker
sod- og  koksafsætninger
somt rust og korrosion.

DANSK ESSO 4/s  
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Et af de bedste og mest karakteristiske billeder til illustration af den i artiklen omtalte ,,gyroskopiske overstyring". Duke
lægger an til et venstresving i det belgiske Grand Prix, og man ser tydeligt, hvorledes hans forhjul peger bort fra den

faktiske kurs i kurven. Om forklaringen herpå — se redegørelsen i slutningen af artiklen.

Iskværdige læsere har mere end een gang
i deres breve til os givet udtryk for den

faste overbevisning, at SMJ's tekniske afde-

ling ved alt om biler og motorcykler. Det er
imidlertid ikke rigtigt — tværtimod kommer
vi ofte ud for problemer, som vialdrig tid-
ligere har haft lejlighed til at undersøge, og
omhvilke vi ikke kanfinde oplysninger i den
eksisterendelitteratur, og der kangå lang tid
og mange diskussioner forud for den ende-
lige løsning. I reglen må vi flere gange læg-
ge uløste spørgsmål hen til senere behand-
ling — de tages op til fornyet drøftelse, når
tiden og det daglige arbejde tillader det, og
så før eller senere — oftest senere — falder

tiøren.
Sådan er det også gået med de spørgsmål,

som skal behandles i denneartikel. Det hele
begyndte med, at en medarbejder en dag sad
og kiggede på en række billeder fra inter-
nationale løb for sølomotorcykler og gjorde
en opdagelse, Det viste sig, at det på en del
billeder så ud, som om en maskine, der pas-
serer f. eks. et venstresving har forhjulet pe-
gende til den forkerte side, d. v. s. til højre
eller omvendt. Det så mystisk ud og gav an-
ledning til megen teoriseren — bl. a. blev
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det fremhævet, at fotografernes udstrakte be-
nyttelse af teleobjektiver med deraf følgende
perspektivfortegning kunne være en mulig

forklaring, men den tilfredsstillede ikke
helt. Flere billeder blev fundet frem — der-
iblandt også billeder, som med garanti er
taget på nært hold — og fænomenetblev til
overflod bekræftet — der er ganske givet, i

hvert fald under visse omstændigheder, tale
om, at motorcyklisten styrer »kontra« ved
kørsel gennem et sving, som om han derved
skulle korrigere for en tendens til oversty-

ring.

Denneerfaring gjorde os i første omgang
meget bedrøvede, for i bogen »Kør bedre«
står der nemlig (side 54, linie 13 f. 0.): >—
ved en motorcykel — i hvert fald ved en so-
lomaskine — vil bagakslen altid stå vinkelret
på maskinens længderetning, og der vil na-
turligvis aldrig være tale om over- eller un-
derstyring.& — Her harvi altså åbenbart ta-
get munden forfuld — derer givet i visse
tilfælde tale om overstyring af en soloma-
skine (det vil sige, at maskinenaf sig selv
styrer ind i et skarpere sving, end føreren
havde tænkt sig, idet han går gennem en
kurve), og vi stod altså overfor at skulle be-
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Skemetisk fremstilling af tre studier i cyklens og motorcyklens udvikling. Drais' løbemaskine længst til venstre havde
lødret styrvstamme, hvis forlængelse nedad ramte vejbanen i berøringspunktet for forhjulet (D-A) — forhjulets styre-
udslag var her uafhængig uf maskinens hældning. I midten ses en senere udførelse med efterløl styrestammen er stadig
lodret menforskudt fremefter i forhold til forkjulets aksel; hjulet rører vejen i punktet ÅA, og styrestammens forlængelse
rummer kørebanen i punktet D afstanden A-D er ejterløbet, der giver automutisk styring. Endelig ser vi længst til højre
den udførelse, vi bruger i dag. Styrestammen hælder skråt bagover i en passende vinkel, der sikrer forhjulets ligevægt i

styreudslaget under kørsel i sving. Se iøvrigt teksten.

gynde helt forfra — vi måtte begynde med
begyndelsen og endnu engang tænke hele
spørgsmålet om motorcyklernes egenstabili-
tet igennem, idet vi derved skulle nå frem
til et samlet billede af, hvad det egentlig er,
der sker, når en solomaskine kører lige ud
og i kurve, Det har taget tid og kostet søvn-
løse nætter, men her er resultatet således,

som det tegner sig efter en nøgtern bedøm-
melse af alle væsentlige faktorer.

Cyklernes og motorcyklens styreløj

Cyklen og motorcyklen er så udpræget
køretøjer, der er udviklet gradvis i over-
ensstemmelse med voksendeerfaring — dette
gælder i ganske særlig grad deres styretøj.
På de allerførste — pedalløse — cykler (de

såkaldte løbemaskiner, opfundet af tyskeren
v. Drais 1817) var forhjulet hængslettil stel-
let på den måde, der er vist skematisk på den
første af de hosstående tre skitser. Kronho-
vedet foran i stellet var anbragt lodret over

forhjulets centrum således, at den lodrette
styrestamme pegede ned mod berørings-
punktet mellem hjulet og kørcbanen. Et ar-
rangement af denne art lider imidlertid af
en væsentlig ulempe — det viser sig nemlig,
at man — i hvert fald ved langsom kørsel
—ikke får nogen selvoprettende virkning af
betydning for forhjulet, og det vil igen sige,
at føreren hele tiden under kørslen bevidst
måstyre forhjulet i den ønskede retning og
samtidig spille akrobat for at holde balancen.

Dette forhold kan man råde bod på —
således som det er vist på skitse nummer to
— ved at flytte kronhovedet og styrestammen

frem foran forhjulets centrum. Styrestammen
peger nu ikke længere ned mod hjulets be-

røringspunkt med kørebanen, men mod et
punkt, der ligger længere fremme i kørsels-
retningen, Princippet kendes fra de små
hjul, der anvendes under møbler, og virk-
ningen er en tilsvarende — hvis forhjulet af

en eller anden grund under kørslen kommer
til at stå i cn skrå retning i forhold til kørc-
tøjets bevægelsesretning, vil friktionen mel-
lem forhjul og vejbane automatisk svinge
hjulet tilbage i stillingen ligeud. Afstanden
mellem forhjulets berøringspunkt med vejen
(A) og det punkt på vejbanen, som styre-
stamen peger ned imod (D), kaldes styre-

tøjets efterløb. Ved at indføre denne køn-

struktionsændring opnår vi imidlertid også
en anden ønskelig virkning — detviser sig
nemlig, at efterløbet giver maskinen envis

evne til af sig selv at holde balancen, når den
først er kommeti fart, og forklaringen herpå
er den følgende:

Lad os begynde medatslå fast, at en cykel,
der står stille hvilende mod vejbanen i to
punkter (forhjul og baghjul) ikke kan hol-
de balancenaf sig selv — før eller senere vil
den vælte til en af siderne. Den sammetil-
bøjelighed har den selvfølgelig, når den kø-
rer hen ad vejen, menhvis forhjulet er mon-
teret med efterløb, vil det bidrage til at holde
køretøjet på ret køl, når det begynder at hæl-
de til en af siderne. Forholdet er nemlig
det, at det lodrette tryk af vejbanen op mod
forhjulet (vægten på forhjulet) virker i be-
røringspunktet Å, medens hjulet kan dreje
sig i styrebevægelsen omkring punktet D.
Lægger vi nu maskinen ned påsiden, vil det
lodrette tryk mod hjulet i punktet A dreje
omkring punktet D, og det afgørende er, at
hjulet drejes netop til den side, til hvilken
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