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Den eneste scooter

med alle scooterfordele

NY MODEL

150 ccm
i frit salg kr. .... 4.185,-
pi kebstilladelse kr.  3.025,-

Model 125 LD De Luxe
med bide kickstart og elstart

3.765,-
2.438,-

i#fritesalg kr.. =0
pé kebstilladelse kr.

De skylder Dem selv at
prove LAMBRETTA, for
De keber scooter, sa vil
De ogsia blive klar over,

at Deres scooter skal vare
en LAMBRETTA.

— Verdens mest solgte.

NORDISK DIESEIL A/S

BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55-K@BENHAVN SV.
CENTRAL 3812 - HILDA 101

Autoriserede LAMBRETTA forhandlere over hele landet



Andre har noget - JAWA-CZ har alt!

Den elegante udform-
ning er velkonstrueret i
alle detailler, og fra
lak og forcromning til
det inderste leje er
kvaliteten helt aeven-

tyrlig.

Hovedforhand'er for Fyn
E. BRUUN-LARSEN, ODENSE

IMPORTOR: ERIK ORTH - V. FARIMAGSGADE 19 - K.
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Redaktionelle strgtanker

Det er glorvaerdigt beskemmende, men vi er vist ved at

at nzrme os millionen! Eller er det kun en halv mil-
lion, man har slgset bort i de forlgbne &r ved at sende
den ordinzre og den ekstraordinzere vaegtafgift pa per-
sonvogne og motorcykler frem pa to forskellige opkrzv-
ningsblanketter. Begrundelsen til dette administrative
slgseri er stadig den samme — loven bliver ikke vedtaget
eller fornyet i rette tid. I betragtning af at der er over
en milliard kroner syltet hen i vejfonden, kan det vel ikke
haste si& meget med at sende nye regninger ud, pengene
skal jo nok komme ind alligevel. Under ekstra-beskatnin-
gen, der ogsa i ar andrager 50 pct. af den ordinzre vegt-
afgift, hgrer 187.001 personvogne og 112.834 motorcykler
(ifglge opggrelsen pr. 31. december 1954 — tallet i dag
er noget stgrre), og det vil altsa sige, at der alene til
porto for ekstrablanketterne bortgsles kr. 35.980,20. Blan-
ketterne koster vel omkring 18.000 kroner, og hvad det
koster at administrere forsendelsen og udfaerdigelsen af
blanketterne, tgr man slet ikke tenke pa, men under en
samlet ekstraudgift pa 75.000 kroner kan denne arlige
spgg nzppe udfgres. Dette er blot en lille bagatel, men
hvordan ser det mon ud i den gvrige del af vor admini-
stration? For gjeblikket er man i gang med at palagge
borgerne i dette land alle mulige ekstraudgifter i form af
omsztningsafgifter og lignende »pengeabsorberende« for-
anstaltninger, og hvadenten man slgser 100.000 bort det
ene eller det andet sted kan vel siddan set veere ligegyldigt
— man tror jo ikke, disse belgh gar ind i pristallet. Men
de @rede medlemmer pa Kristiansborg kan bande p&, at de
gar ind i pristallet. Ekstra omsetning pi kgretgjer, dollar-
premiering af biler og motorkgretgjer giver forhgjet om-
kostningsniveau, der udlignes gennem prisstigninger. Det
er den sikre vej til at ggre dansk industri og landbrug
ukonkurrencedygtigt pa verdensmarkedet. Man kan ikke
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imponeres af den dygtighed, med hvilken
dette land administreres.
*

Medens vi taler om vejmilliarden i den
bergmmelige vejfond, si blev finansmini-
steren i en radioudsendelse spurgt om,
hvor disse penge var, om de var dispo-
nible eller om de var opsuget i statens
gvrige regnskab (underforstdet om de var
beslaglagt til andre formal, hvilket vil
vere direkte grundlovsstridigt). Politi-
kere har ligesom jurister et udprzget ta-
lent for at tale uden at sige noget, og mi-
nisterens svar var da ogsa, »at staten
ikke gemte sine penge i forskellige kas-
ser«. Det er os bekendt ogsa kun i bridge-
klubber og lignende, man benytter en
»spillekasse¢, og vi kan forsikre ministe-
ren om, at selv i sa relativ lille en virk-
somhed, som SMJ er sammenlignet med
statens papirmglle, har vi heller ikke
abonnenternes indbetalinger i en lille
kasse for sig, men vi benytter os af s&
fremragende en opfindelse som et bog-
holderi. Sa vidt vi kan forstd, er navnlig
de jydske veje i en slem forfatning efter
vinterens frostskader, men det gar treegt
med udbedringerne — efter sigende pa
grund af pengemangel. Kan vi snart fa
klar besked om vejfondens midler, der er
indbetalt af de motorkgrende, og som
ifglge loven skal ga til anleg og vedlige-
holdelse af vejnettet. Ville det ikke vere
rimeligt, om f. eks. motororganisationer-
ne blev sat til at administrere udgifterne.
Men det gar maske ikke, for teenk hvis de
begyndte at bygge bro over Storebzlt for
pengene.

*

Ministeren indrgmmede dog i samme
radioudsendelse, at der var et »overskud«
af dollarbevillinger — dette opfatter vi
pa den made, at der er blevet udstedt dol-
larbevillinger uden dekning, og heller
ikke dette ser serligt tiltalende ud. For
at sige det lige ud, sa opfatter vi dollar-
premieringsordningen pi den made, at
man i regeringen har fundet ud af en
kempefidus, der under dxkke af at op-
muntre eksporten i dollars, piligner bili-
ster og motorcyklister en ekstra omszt-
ningsafgift, der ifglge -eksisterende lov
kan unddrages vejfonden. Der vil derfor
vere al mulig grund til ‘at holde skarpt
udkig med, hvad man videre vil foretage
sig med dollarpremieringen — det, man i
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visse kredse gnsker, er at lade dollarprae-
mieringen vzre en overgangsform, idet
man senere vil opretholde den store
ekstrabeskatning og lade vejfonden fa,
hvad der tilkommer den, medens ekstra-
skatten skal stryges ned i statskassen —
til gengeld skulle salget blive frit.
*

For nogen tid siden drev jusitsministe-
riets udvalg for stgrre ferdselssikkerhed
en propaganda for styrthjelmene under
uden styrthjelm. Nu er der rgster fremme
for at kundggre, at der bgr legges omseet-
ningsafgift eller skat pa styrthjelme — og
det kan man vel for alvor kalde hul i hove-
det. Eller pengene, der kommer ind ved
denne beskatning, skal maéaske overlades
justitsministeriets udvalg til brug for en
ny propaganda for styrthjelme?

*

Der er ikke noget at sige til, at man in-
denfor de ansvarlige kredse blev lidt be-
teenkelige, da de fgrste knallertmotorer
sa dagens lys. Sterke motorer til svage
stel nzsten uden bremser kan umuligt
affpde nogen optimistisk bedgpmmelse af
fremtiden; men mon man ikke var lidt
for forsigtige, da man fastsatte 30 km/t-
greensen for de nye knallerter, der ma si-
ges at vere tilfredsstillende i teknisk
henseende. Her til lands er man altid me-
get forsigtig, for tenk hvis man senerc
blev draget til ansvar for noget, der kunne
fortolkes som en letsindighed. Forsigtig-
hed kan maske vzere meget paskgnnelses-
verdigt, si lenge man sidder ved et
skrivebord, men i det praktiske liv kan
forsigtigheden udarte pa en temmelig
livsfarlig made. Resultatet af 30 km/t-
grensen er resulteret i, at knallertkgrerne
stort set aldrig kgrer under denne ha-
stighed, for s& skal de jo benytte ben-
kraften til at accelerere igen. Nar trafi-
ken er giet i knude, er det ikke meget be-
tryggende at se knallerterne sno sig rundt
inden- og udenom for fuldt handtag, og
af og til kommer ens nerver og bremser
pa prgve, nar en sekstenarig, karseklip-
pet, forkromet yngling kommer vrzlende
over et gadekryds med handtaget i bund
pa et speed-way styr. Mon risikoen ikke
ville blive lidt mindre, hvis knallerterne
kunne kgre lidt hurtigere, for sa var der
dog chance for, at der blot en gang imel-
lem ville blive lukket for gassen.



Med Zephyr Six er det lykkedes Fords ingenigrer -
pa en gang at tilfredsstille de krav, der stilles til en vogn
bade af gennemsnitsbilisten og af sportskgreren.
De bliver imponeret over den fantastiske accelera-
tionsevne og den fglsomme, ngjagtige styring, der
ggr det muligt uforberedt og med stor fart at
leegge vognen ind i skarpe sving og i det hele taget
kgre betydelig hurtigere end szedvanligt.
Zephyr Six er en vogn med amerikansk komfort,
men med den europzeiske sportsvogns motorkraft
o og kgreegenskaber.
s Zephyr Six er en rigtig »Europamerikaner« . ..
4

I Englands bergmte
»Royal Automobile Club
Rally« besatte Zephyr
Six i dr 1., 2. og 3.
pladsen i klassen for
specielle standardvogne
med motorer pd
1.300—2.600 cm3

FORD MOTOR COMPANY %/
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Ud af 1000

- 172 koncentrerer sig om at - 129 bestiller ikke andet end at danse - 93 saetter lange traveture over
spise godt alt andet

Men 1001 af 1000 vil ailerhelst kgre en
CSEPEL DE LUXE 250 ccm motorcykle.

Repraesentationen kan overdra-
ges til velrenommeret firma.

by ! hmen fiir Kraftfah
MO G IR e Ao e iarasbmen (i Keatifahr=nios <)
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En af de hurtigste streekninger i Monaco Grand Prix — knapt 300 meter.

Rouletten gar—

I anledning af, at Grand Prix de Mo-
naco efter flere ars pause kortes igen
i ar og tilmed som Europas G. P. den
22. maj, opridses dette bergmmelige
lebs historie i denne artikel

Af R. A. VIOLI

I al sin enkelhed var det en genial idé,

Monaco’s automobilklub fik, da det fgr-
ste Grand Prixz de Monaco blev udskrevet
i 1929. Hvorfor i alverden, rasonnerede
klubbens foretagsomme bestyrelse, skulle
man have alt det besver med at finde en
landevejsbane, navnlig nar det minimale
fyrstendgmme faktisk ingen landeveje
har, men alene gader, havnekajer, prome-
nader og nogle fa boulevarder. Det var da
meget nemmere og morsommere at sparre
en egnet strekning af midt i hovedstaden
Monte Carlo og s kgre veddelgb deér.

Med en bred, sydlandsk héindbevegelse
blev de ngdvendige formaliteter ordnet, og
den 14. april 1929 kgrtes det fgrste Grand

Prix, der nogensinde var blevet kgrt, som
rent gadelgb — men hvilke gader! Takket
vare banens ganske usedvanlige karakter
var gennemsnitshastigheden lav, men lg-
bet var et aldeles uforligneligt skuespil.
Tilskuerne fik vognene lige ind pa livet,
den frie udblasning genlgd med et vibre-
rende ekko mellem huse og klippevaegge
og gjaldede ud over det blad Middelhav.
Dzkkene hvinede frydefuldt under uafla-
delige opbremsninger og sang i de skarpe
sving. Lyd og lugt gav et indtryk af langt
stgrre fart og voldsomhed, end man var
vant til i et billgb — og heri 14 den geni-
streg, der sikrede Monaco G.P. sin popu-
laritet og sezrstilling. Det var det mest
dramatiske lgb, man kunne tzenke sig,
selvom den sejrende Bugatti, kgrt af W.
Williams, i det fgrste lgb ikke opniede en
hgjere gennemsnitsfart end 79,72 km/t.
Der burde faktisk sti si fantastisk en
fart som neesten 80 km/t, for det er en
komplet afsindig bane. Fra starten, midt
pa Boulevard Albert I, som ligger langs
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med havnen, gelder det om at accelerere
mest muligt de 250 meter, det tager at na
det skarpe hgjresving ved Ste Dévote kir-
ken, hvorefter man giver vognen alt, den
kan tile, op ad Avenue Monte Carlo, som
stiger med 8,5 pct. Den slar et lumsk knzxk
til venstre omtrent midt pa, og efter 500
meter ma vognen legges an til det lange,
sejge venstresving rundt om Hotel de Pa-
ris. Forbi kasinoet har man 100 meter til
at placere vognen rigtigt til et 90 graders
hgjresving forbi Hotel Beau Rivage. Her
falder vejen brat, 7,3 pct., og slar 250 me-
ter lengere fremme et forbistret skarpt
sving — nzsten en harnalekurve — Igber
lige omtrent 100 meter frem mod den lille
jernbanestation, og ud for den er der et
modbydeligt harnlesving, som 75 meter
lengere fremme fglges af et retvinklet
sving til hgjre. Efter dette stiger vejen
brat, men kun sma 100 meter, si kommer
der en udspekuleret hgjrekurve, der er en
kende spidsere end en ret vinkel. Nir den
er klaret, har man vognen i en lang, blid
hgjrebue og kan berede sig pa at komme
gennem den krumme tunnel under lerdue-
skydebanen bag kasinoet og nyde faldet
ned over Quai des Etats Unis (4,85 pet.)
langs havnen, indtil der — meget hur-
tigt — kommer et drilagtigt lille knak til
venstre, omgéende fulgt af et tilsvarende
til hgjre. Derpd kommer man gennem et
brat venstresving ind p& Boulevard Albert
I’s fortov og kgrer ad denne smukke pro-
menade mellem blomster og palmer frem
til en harnalekurve, som fgrer ind pa selve
boulevarden og tilbage til startstedet. Hele
herligheden méler 3180 meter og den skal
tilbagelzegges 100 gange, s& mod slutnin-
gen af et lgb er man aldeles rundtosset og
gr af de ustandselige retningsforandrin-
ger, opbremsninger, gearskiftninger og ac-
cellerationer. Nogle kgrere tilbagelagger
runde efter runde pi under to minutter,
hvordan de sd end berer sig ad med det.
Jeg har kgrt og giet den bane rundt og er
fuld af beundring for den, der kan klare
den p4 mindre end fire minutter.
Arranggrerne var — trods deres op-
rindelige optimisme — en smule nervgse
inden prémiérelgbet. Selvom kun invite-
rede og sarligt kvalificerede kgrere kunne
deltage, var der ikke megen plads pa banen.
Derfor blev det besluttet at s=ztte de
hurtigste vogne i fgrste reekke ved startop-
stillingen, si de kunne f4 nogenlunde klar
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bane ved Igbets begyndelse. Startplace-
ringen blev bestemt efter treningstiderne
og ikke som hidtil ved lodtrakning. Denne
fornuftige tanke dannede heldigvis skole
og bruges nu i alle G. P.-lgb, si en alvor-
lig risiko er fjernet.

I det fgrste Monaco-1gb var- Bugatti
(type 35) aldeles suverzen. Mzrket besatte
bade fgrste- og andenpladsen. Alfa Ro-
meo’s to deltagende vogne (sekscylindrede
sportsmodeller) var helt udklasserede,
men Rudolf Caracciola gav en fin opvis-
ning i kgrekunst med en af de store, tun-
ge Mercedes-Benz SSK sportsvogne. Han 14
en overgang i spidsen, men matte standse
for at skifte hjul, idet den svzre vogn
sled dekkene i laser pa den snoede bane.

1930 gjorde Bugatti helt rent bord og
besatte de tre fgrste pladser (René Drey-
fus vandt med 85,7 km/t), og det fglgende
ar gik sejren atter til Bugatti, der ligele-
des sikrede sig trediepladsen, medens
Luigi Fagioli klemte en Maserati ind imel-
lem som nummer to.

Louis Chiron kgrte den sejrende vogn i
mal (med 86,54 km/t) under stormende
ovationer, ikke mindst fra den lokale be-
folkning, der jublede i vilden sky over at
se deres eget bysbarn vinde. Chiron, der
i dag med sine 58 ar hgrer til de =ldste
veteraner — men stadig kan kgre blan-
dende, hvad hans preastationer i Carrera
Pdnamericana sidste ar tydeligt viste —
var den gang en af de stgrste stjerner.
Han er fgdt i Monte Carlo og var som ung
tjener pa Hotel de Paris. I 1927 debute-
rede han som vazddelgbskgrer og gik hur-
tigt fra sejr til sejr, da han kom til Ettore
Bugatti’s fabrikshold.

»Smukke Louis« — et kazlenavn, hans
pilne, nasten lapsede ydre pa racerbaner-
ne havde skaffet ham, var storfavorit i
1932, da han startede med en af de nye
type 51 Bugatti’er. Men han begik en af de
meget fa fejl i hele sin lange karriere. I
kneekket pa Quai des Etats Unis ramte han
kantstenen pa hgjre side, snurrede et par
gange rundt og landede med vognen i sand-
seekkene ud mod havnen. Chiron matte til
sin store zrgrelse konstatere, at forakslen
var slaet grundigt ud af facon, og blev af-
hentet i en af de motorbade, der patrulje-
rer havnen under lgbet for at fiske de kg-
rere op, der matte kgre i vandet. Resulta-
tet blev, at T'azi Nuvolari sejrede med en
Alfa Romeo »Monza« (98,28 kmyt). Carac-



Et billede fra det gigantiske sammenstgd i 1936. Som det ses, er ialt syv vogne impliceret —

leeg igvrigt merke til den spejlblanke bane og de lidt usedvanlige omgivelser for et Grand Prix.

ciola blev nummer to med en tilsvarende
vogn, og Achille Varzi besatte tredieplad-
sen med en Bugatti samt tegnede sig for en
opsigtsveekkende ny omgangsrekord med
93,28 kmy/t.

1933-1gbet fik en dramatisk optakt un-
der treeningen, da Caracciola »tabte« svin-
get fra Quai des Etats Unis ind pa pro-
menaden og kgrte sin Alfa temmeligt
grundigt i stykker op ad en solid sten-
trappe. Selv kom Caracciola si slemt til
skade, at han matte lagge op i et ar.

Lgbet formede sig som en ubgnhgrlig
tvekamp mellem Nuvolari, der kgrte en
Monza Alfa for Ferrari’s nydannede scu-
deria, og Varzi, der var anfgrer for Bu-
gatti’s fabrikshold. Fra fgrste sekund var
det krig pa kniven mellem disse to italien-
ske kgrere, hvis rivaliseren altid gav sig
de voldsomste udslag. P4 denne kravende
bane udfoldede de begge den mest beta-
gende virtuositet. Alle tricks og finesser
blev anvendt, og fgrst mod lgbets slutning
lykkedes det Nuvolari at satte sig defini-
tivt i spidsen, men kun med et meget lille
forspring.

Pi sidste omgang syntes sejren endelig

sikret, og Nuvolari var pa vej mod malet
og sin velfortjente hyldest efter et blen-
dende lgb; men intet er sikkert i billgb,
fgr det ternede flag er faldet. Uden varsel
gik der ild i hans vogn. Et oliergr var
sprengt. Nuvolari kravlede ud af det flam-
mende fgrersade, satte sig pa vognens
hale (benzintanken!) og styrede videre
med nwsten uformindsket fart gennem
tunnellen. S& matte han bremse og springe
af, men stadig gav han ikke op. Med en
overmenneskelig kraftanstrengelse sggte
han at skubbe vognen frem til méallinien.
Nuvolari var en lille, spinkel mand, og
han havde et udmattende 1gb bag sig, men
alligevel s& det ud til, at hans desperate
forsgg pa at klare ihvertfald andenpladsen
skulle lykkes. Knapt 200 meter fra malet
»hjalp« nogle nzvenyttige tilskuere imid-
lertid den helt udmattede kgrer — og det
var ensbetydende med diskvalifikation.
Fgrst da brgd den ubetvingelige Nuvolari
sammen, mest af raseri over at han ikke
havde haft krefter til at holde de veline-
nende tilskuere vaek fra vognen. Han sa
ikke Varzi’s Bugatti stryge over mallinien
som vinder (91,26 km/t). Mario Borzacchini
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(Alfa Romeo) og Dreyfus (Bugatti) blev
nummer to og tre.

Det fglgende ar vandt den ganske unge
kgrer Guy Moll (89,6 km/t), som pa for-
bavsende kort tid var ndet frem j aller-
fgrste rekke og nu kgrte som medlem af
Ferrari’s Alfa Romeo hold. Chiron, der
havde fgrt fra starten, var faldet tilbage
efter et kgrselsuheld og matte ngje sig
med andenpladsen, 61 sekunder bagved,
tet fulgt (7 sek.) af Dreyfus’ Bugatti, som
var en ganske ny 2,8 liters model. Varzi’s
omgangsrekord, sat i 1933 med 95,63 km/t,
holdt, men tangeredes af Grev Felice Tros-
si med en Alfa.

I 1935 startede de nye Mercedes-Benz-
racere for fgrste gang pa den lille bane
gennem Monaco’s hovedstad. Trods de
mange triumfer, de revolutionerende tyske
vogne (M.-B. og Auto-Union) havde fejret
i sidste halvdel af foregiende sason, var
det p4 ingen made givet, at de kunne klare
sig under sa specielle. omstendigheder
som i Monte Carlo. Auto-Union anmeldte
da heller ingen vogne med den begrundel-
se, at de eksisterende modeller af den 16-
cylindrede racer ikke egnede sig til dette
1gb.

Overfor Mercedes stod Alfa Romeo’s be-
rgmte P 3 model og den sekscylindrede
Maserati, som blev kgrt af »Phi-Phi«
Etancelin. Bugatti deltog ikke. Etancelin’s
vogn var fantastisk hurtig, og det var synd
at sige, at han sparede den. Fgrst kgrte
han hele Alfa-holdet sgnder og sammen,
sa passerede han Caracciola’s M.-B. og be-
gyndte at hale ind pA den fgrende Merce-
des, som Fagioli kgrte. Desveaerre stod Ma-
serati’ens bremsesystem ikke til Etance-
lin’s skanselslgse kgrsel. Efterhidnden blev
bremserne nasten virkningslgse, og grad-
vist matte Etancelin falde tilbage, men
han sluttede pa en hzderfuld fjerdeplads
efter Fagioli (Mercedes-Benz, 93 km/t),
Dreyfus (Alfa Romeo) og Brivio (Alfa
Romeo). Fagioli forbedrede omgangsre-
korden til 96,13 km/t.

Monaco G. P. var blevet det traditionelle
aAbningslgb i den europziske sason i disse
ar, og i 1936 ventede man sig meget af 1g-
bet. Rent kgremessigt blev det nu en
skuffelse, men til gengeeld fik det et yderst
dramatisk forlgb. Feltet var uszdvanlig
stort. Mercedes-Benz stillede med fire vog-
ne (Caracciola, Brauchitsch, Fagioli og
Chiron), Auto-Union med tre (Stuck, Var-
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zi og Rosemeyer), Scuderia Ferrari med
fire Alfa Romeo (Nuvolari, Brivio, Fari-
na og Tadini), Maserati med en formida-
bel V-8 model (Trossi) og Bugatti ligele-
des med en enkelt vogn, en type 59, kgrt af
Wimdille.

Lgbet fandt sted i et voldsomt skybrud,
og banen var spejlglat. Bedre blev det ikke,
da en af Alfa’erne sprengte bundkarret pa
fgrste omgang og pladrede banen til med
olie kort efter udkgrslen af tunnelen. Da
feltet kom rundt anden gang, klarede Ca-
racciola og Nuvolari sig med ngd og nappe
igennem, men Chiron skred og havnede i
sandszkkene. Farina, Trossi og Tadini
gjorde ham omgaende selskab, og mens de
prgvede at fa de sammenfiltrede vogne fra
hinanden, jog Brauchitsch’s Mercedes ind
imellem de gvrige vogne, ramte Farina’s
Alfa og blokerede nesten vejen. Af de fem
vogne kom kun Trossi’s og Tadini’s igang
igen.

Pa det tidspunkt fik Fagioli signal fra
Neubauer til at rykke frem og stgtte Ca-
racciola, som blev presset hardere end
godt var af Nuvolari. Fagioli gik til opga-
ven med liv og sjal — han var aldrig glad
for at »vente« i et lgb — men da han pas-
serede scenen for det store massesammen-
stgd, var vejen endnu slimet, og vognen
endte med et brag mod en mur. Lidt se-
nere »spildte« Rosemeyer sin Auto-Union
i det lange sving forbi Hotel de Paris,
skred baglens ud af banen og endte med
vognen halvt svevende i luften fra terras-
sen over tunnelen. Der er ca. 20 meter ned
fra den terrasse.

Efter disse voldsomheder gik 1gbet uden
episoder og endte med en sejr for »der
Regenmeister« Caracciola (82,7 km/t), der
som altid kgrte mesterligt paA vad bane.
Efter ham- fulgte Varzi og Stuck med to
Auto-Union.

Dagen inden Grand Prix’et blev der igv-
rigt kgrt et 1.500 ccm lgb, Coupe Prince
Ranier, over G.P.-banen. »B. Bira« vandt
med en ERA foran Marcel Lehoux og Nic.
Embiricos (ogsad begge ERA). Lgbet var
over 50 runder og vinderens gennemsnit
(i tgrt vejr) var 84,78 km/t.

Det fglgende ar var Monaco G.P. blevet
rykket fra det traditionelle tidspunkt i
april til august — formentlig for at undga .
regn. For Mercedes var lgbet en ren op-
visning; men det er glet over i historien
som en af de meget fa lejligheder, da Neu-
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importerede Vilh. Nellemann
sin fgrste bil til Danmark

Idag repraesenterer DOMI farend

For 50 ar siden

A\
=44

person-, vare- og lastvogne samt traktorer

I dag — 50 &r fra starten — om-
fatter DOMI-organisationen en
af Europas mest moderne au-
tomobilsamlefabriker og ca. 150
forhandlere og servicestationer
over hele landet.

o S e Ry

S A R G s S

FARGO LASTVOGN

Enhver bilist kender den r¢gde
DOMI-trekant, der er kende-

tegnet for DOMI-organisatio-
nen, og ved, at den stér for kva-
litet og service med alt, hvad
disse begreber indebzrer.

— den danske automobilsamlefabrik,
der imrperterer fra de tre fgrende produktionslande

DANSK OVERS©ISK MOTOR

INDUSTRI AJS - GLOSTRUP
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Har De een gang provet

KING CLEANER — vil De betragte
vognvask med vand

som noget fortidigt.

KING CLEANER indeholder
SILICONE og gengiver hurtigt

og let lakken dens

oprindelige dybe og smukke glans.

Fas i praktisk
plasticforsteverflaske.

Der er katten til forskel!

Fremstilles af:

NORDISK
BLACKING CO. A/s

Leerkevej 11 . Kebenhavn NV . C. 5092

Gennem mere end 50 ar specialister i frem-
stilling af de allerfineste slibe- og polermidler
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pbauers jerndisciplin over kgrerne svigtede
totalt. Lige fra begyndelsen var Caraccio-
la og Brauchitsch i totterne pa hinanden.
Neubauer dansede rundt foran depotet,
svingede vildt med signalflagene, rasede
og svor, men intet hjalp. De to kgrere slo-
ges pa livet lgs uden hensyn til ordrer.
Lidt efter lidt halede Brauchitsch ind pa
Caracciola, som en overgang havde fgrt
med 27 sekunder. Brauchitsch gik forbi,
mens Neubauer var pi apopleksiens rand
af ubzendigt raseri. Caracciola haevede om-
gangsrekorden den ene gang efter den an-
den og ndede rundt med et si fabelagtigt
gennemsnit som 107,18 km/t! Det bragte
ham i spidsen med 26 sekunder; men det
bragte ham ogsa til depotet, som han dog
kunme forlade s& betids, at han sikrede
sig en andenplads bag Brauchitsch, som
vandt med 101,23 kmy/t. Schweizeren Chr.
Kautz blev nummer tre, ligeledes med en
Mercedes.

Med denne galla-finale sluttede rakken
af fgrkrigslgb i Monte Carlo. Folk var
treette af at se de tyske vogne dominere,
og samtidig jog krigsskyggerne det faste
klientel vak fra de traditionelle ferieste-
der ved Riviéraen.

Efter krigen varede det noget, fgr Mo-
naco G.P. kunne udskrives igen; men i
maj 1948 blev der atter kgrt pi den for-
underlige bane mellem Middelhavet og de
efterhanden lidt medtagne luksushoteller.
Farina vandt med en 1.500 ccm Maserati
(95,37 kmy/t) foran Chiron’s kompressor-
lgse 4.500 ccm Talbot og de Graffen-
ried’s Maserati.

Det kneb med at genskabe den sorglgse
fgrkrigsatmosfere, der var s& ulgseligt
forbundet netop med dette 1gb, og interes-
sen var sa ringe, at det nzsten blev opgi-
vet at fgre det videre. Endnu et forsgg
blev gjort i 1950, da Fangio vandt med en
Alfa Romeo (1.500 cem) og opnaede 98,32
km/t. Heller ikke dette genvakte den gamle
begejstring, men Monaco’s automobilklub
ville stadig ikke give tabt. To ar efter blev
der pAny kgrt et Monaco G. P., denne gang
dog for sportsvogne. Lgbet var udskrevet
henholdsvis for vogne under og over 2.000
cem, og den lille klasse vandtes af Robert
Manzon (Gordini) med 91,89 km/t kun 3,4
sekunder foran Bordoni, som kgrie en
Osca. Godt to minutter efter fulgte Tony
Crook med en Frazer-Nash.

Hovedlgbet for de store sportsvogne

kgrtes den fpglgende dag. Stirling Moss lag-
de sig i spidsen med en Jaguar C, men fik
hurtigt nermere og nermere fglgeskab af
Manzon, der kgrte en 2,3 liters Gordini.
Pa 24. omgang passerede Manzon Ja-
guar’en og gik frem i et morderisk tempo.
Derpa indtraf begivenhederne i hastig
raekkefglge. Parnell’s Aston-Martin nzr-
mest »eksploderede« i Ste Dévote-svinget
og fordelte temmelig meget olie pa banen,
inden den tgrnede ind i halmballerne.
Carini, som fulgte kort efter, snurrede
komplet med sin Ferrari og spzrrede
vejen. Wisdom slap lige igennem forvir-
ringenr med sin Jaguar, men Manzon, som
havde gevaldigt travlt, kgrte sin Gordini
ind i Aston-Martin’en. Moss prgvede at
bremse, men rgg ind i halmballerne, mens
Hume (Allard) stgdte ind i de efterhan-
den forsamlede vogne. Mzrkeligt nok kom
ingen til skade, men lgbets gang forandre-
des ganske, og det endte med, at Vittorio
Marzotto (Ferrari) vandt med 93,66 km/t
foran Castellotti (Ferrari) og Stagnoli
(Ferrari).

Ejheller dette 1gb forméaede at bringe
den gamle glans og herlighed tilbage, og
de fleste var tilbgjelige til at afskrive
G.P. de Monaco som noget, der uigenkal-
deligt hgrte fortiden til. Det var vel hel-
ler ikke blevet genoptaget, hvis ikke den
stenrige skibsreder Onassis havde slaet sig
ned i Monte Carlo, hvor han satte sig for
at genskabe svundne tiders glitrende stem-
ning — og hertil hgrte et veritabelt Grand
Prix.

Med Onassis som gudfader blev Igbet
atter udskrevet, og den 22. maj faldt
startflaget til Europas Grand Prix pa den
merkelige, minderige bane mellem Mid-
delhavet og de solvarme klipper. I den sit-
rende Riviéraluft vil lugten af varm olie,
racerbenzin og gloende gummi blande sig
med den ramme stank af hvidlgg og fed,
tung parfume. Den. eksotiske ramme med
blomster i sterke farver, de gule huse,
mgrke klipper og blat vand vil atter ind-
fatte vaddelgbsbilernes vilde jagt over
banen uden lige. Banen med de tusind
sving i et Igb pa 100 omgange, med de
utallige risikomomenter, lygtepezle, sten-
mure, hgj kantsten, balustrader og palme-
treeer, banen, hvor gear, bremser og sty-
ring bruges uophgrligt, hvor motorerne
pines i voldsomme accelerationer uden
hvilepauser. ;i
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or nogen tid siden hgrte vi pa de tyske

motorcyklefabriker, at man til en-cy-
lindrede to-takt motorer eksperimente-
rede med forskellige selvstarteraggrega-
ter og deriblandt pendulstart. Den fgrste
seriefremstillede maskine med Bosch
pendulstart er Maicoletta’en, som vi pre-
senterede i sidste nummer. I denne arti-
kel skal vi se lidt nermere pa, hvorledes
pendulstarten er indrettet, og mnavnlig
mekanikerne vil have god grund til at
studere denme startanordning, da man
kan vente, at alle en-cylindrede to-takt-
motorer — i Ilgbet af en overskuelig
fremtid vil vere monteret med pendul-
start. Kaster man et enkelt blik pa taen-
dingsanleggets og starterens diagram, vil
man ogsa hurtigt se, at mamn ikke uden
videre skal fla ledninger af og sztte dem
pé igen, medmindre man ngje fglger dia-
grammet (bemerk venligst, at det almin-
delige ledningssystem ikke er tegnet ind
pa pendulstarterens ledningsdiagram).

Selvstartere pad motorcykler og scootere
eren gnskedrgm, der hidtil er blevet op-
fyldt af to principielt forskellige start-
anordninger nemlig en selvstendig selv-
startermotor og den sakaldte dynastart.
Den almindelige startmotor er som be-
kendt slet og ret en elektromotor, der en-
ten automatisk eller ved hjelp af kabel-
trek eller lignende szttes i indgreb med
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et tandhjul pa4 krumtapakslen, dog séale-
des at der er en stor udveksling mellem
startmotoren og den rigtige motors krum-
tapaksel. Dynastart er en stor dynamo,
der samtidig tjener som selvstartermo-
tor, og dette aggregat er monteret dirckte
pa krumtapakslen. Begge dele er fortrin-
lige startanordninger til mindre to-takt
motorer, men de krzever et stort batteri
og helst et 12 volt anleg. Nar man har
interesseret sig for den tredie mulighed
— nemlig pendulstarten —, er det for at
kunne fremstille et simpelt startanleeg,
der er tilfreds med en motorcykles eller
scooters normale strgmkilde nemlig et
kraftigt -6 volt batteri pa f. eks. 11 am-
péretimer eller derover. Pendulstart er i
og for sig ikke noget nyt, eftersom man
tidligere har brugt det til glgdehoved-
motorer, der rent vilkarligt blev startet
i den ene eller anden omdrejningsret-
ning, hvorefter man — hvis motoren var
indbygget i en bad — styrede skruen om,
saledes at man fik normal fremdrift,
selvom motoren gik »baglans«. Det siger
sig selv, at det vil vere en hgjst ejen-
dommelig fglelse, hvis f. eks. en scooter-
motor blev startet mod omdrejningsret-
ningen saledes, at maskinen rgg baglans,
nar den blev sat i fgrste gear, og derfor
er det ngdvendigt at indfgre forskellige
anordninger, der forhindrer start i modsat



retning af motorens normale omdrejnings-
retning.

Inden vi ser nzrmere pa alle disse me-
kaniske og elektriske funktioner, skal vi
lige sla fast, at pendulstarten er indrettet
pa den maéade, at man pa en svinghjuls-
dynamo monterer en ekstra feltvikling,
saledes at dynamoen samtidig kan arbej-
de som en ret kraftig elektromotor, der
er anbragt direkte pad krumtapakslen.
Indtil videre er systemet altsa det sam-
me som en dynastart, men da vi kun har

et lille batteri til radighed, er vi ikke i,

stand til uden videre at lade elektromo-
toren (dynamoen) dreje motoren konti-
nuerligt rundt i den rigtige omdrejnings-
retning, da den allerede inden for den
fgrste omdrejning skal overvinde det ful-
de kompressionstryk. I stedet sztter man
krumtapakslen i pendulsvingninger, d.v.s.
at man lader den dreje frem og tilbage
mellem to yderpunkter, der stadig fjer-
nes mere og mere fra hinanden. Sagt pa
en anden made, lader man stemplet
svinge mellem de to »fjedre«, som kom-
pressionstrykket i henholdsvis cylinder
og krumtaphus reprasenterer, og samti-
digt bibringer man krumtapakslen en
kraftimpuls skiftevis i den ene og den
anden retning, saledes at pendulslagene
bliver stgrre og stgrre for til sidst at
kunne overvinde kompres:ionstrykket i
.cylinderen.

Hvis mamn kaster et blik pa diagram-
met, vil vi til venstre se tendingskontak-
ten og startkontakten, der i praksis er
bygget sammen i en enkelt kontakt, sale-
des at teendingen altid er sliet til, mar

Pendulknast €

Knasten vil
stilling,
per.

indtage denne

nar motoren stop- funktion.

85 d 85

Omstyringsrelaiset treder i

kontaktngglen trykkes helt i bund til
startstillingen. Vi trykker ngglen i bund
og lukker derfor fgrst teendingskontak-
ten og derefter startkontakten. En normal
to-takt motor vil af kompressionstryk-
ket blive standset i omtrent den samme
stilling, hver gang motoren stoppes, og
denne stilling svarer til pendulknastens
stilling 1 pa figuren. Som det ses, styrer
pendulknasten nogle kontakter, og i stil-
ling 1 gives der forbindelse mellem led-
ningstilslutning 85 d og 85. Nar vi tryk-
ker startkontakten og dermed tzndings-
kontakten ind, vil strgmmen fra batteriet
blive fgrt frem til startreleet, hvis kon-
takt lukker sig, og strgmmen gar derefter
fra batteriets pluspol over startrelzets luk-
kede kontakt til klemskruen 30h og ad den
sorte ledning til feltviklingen i pendulstar-
teren. Kredslgbet sluttes, nar strgmmen fra
hovedfeltet gar over den grgnne ledning
til den lukkede relekontakt I i omstyrings-
relzet og videre fra dette ad den bli led-
ning til pendulstarterens anker, som den
forlader ad den rgde ledning, der fgrer
frem til omstyringsrelaets kontakt II, der
giver stelforbindelse. Sidestrgmmen gar
fra hovedfeltet over den gule ledning og
klemsko F til stel i spendingsreleet. Ho-
ved- og sidestrgmkreds er nu sluttet og
pendulstarteren drejer motoren i den
normale omdrejningsretning.

Ved denne drejende bevaegelse kommer
pendulknasten til at indtage den stilling,
der er vist pa figur 2, og det ses, at knast-
armen nu har lukket den dobbelte kon-
takt helt sammen, saledes at bade led-
ning 85d og ledning 85 nu er stelforbun-

Omstyringsrelaiset seettes ud
af funktion.

Foruden den normale afbryderknast er ankeret i pendulstarteren forsynet med pendulkontak-
tens knast, der er udformet som vist pd ovenstdende illustration.
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det. Dette betyder, at der nu er sat strgm
til omstyringsreleets spole, idet strgmmen
fra batteriet gir over den lukkede ten-
dingskontakt, videre over den lukkede
starterkontakt til klemsko 50 p& samme
méde som fgr; men foruden at s=tte strgm
til starterrelzet fgres strgmmen nu videre
over omstyringsreleets spole, videre til
klemsko 85 og ad den grgnme ledning til
pendulkontakten, hvorved stelforbindelse
opnés. I det gjeblik, der er strgm pa om-
styringsrelzet, bevaeger samtlige fire kon-
taktarme sig medefter, hvilket vil sige, at
de to gverste kontakter slutter et strgm-
kredslgb, medens de to nederste kontak-
ter, der er udformet som hvilekontakter,
dbnes. Det er maske her pi sin plads at
indskyde, at man i relzer skelner mellem
hvilekontakter og arbejdskontakter (pa
tysk ruhekontakte og arbeitskontakte).
En hvilekontakt er lukket nar der ikke er
fgrt strgm til releet og abner sig fgrst i
det gjeblik, strgmtilfgrslen finder sted,
miedens en arbejdskontakt, som den al-
mindeligvis kendes fra et tilbagestrgms-
rele, fgrst lukker til i det gjeblik, der
seettes strgm til releet. P4 denne made
styres strgmmen om, idet den fra hoved-
feltet gar ad den grgnne ledning, ngjagtig
som fgr, til omstyringsreleets kontakt 1,
der nu er skiftet ned til det underste kon-
taktpunkt, siledes at strgmmen fortszet-
ter over klemsko 92 r ad den rgde ledning
til ankeret og tilbage fra dette ad den bla
ledning over klemsko +D tilbage over
kontakt II, der nu er klappet ned pa det
underliggende kontaktpunkt, saledes at
strgmmen fgres over denne kontaktarm til
stel. Strgmretningen er altsi vendt gen-
nem ankeret og motoren vil derfor blive
drejet i modsat retning altsi imod den
normale omdrejningsretning for motoren,
nir denne arbejder selv.

Forlader vi nu et gjeblik diagrammet,
vil vi forestille os, at ankeret drejer mo-
toren frem og tilbage i pendulsvingninger,
og derved vil der fgr eller senere blive
suget gas ind i motoren. Hvis motorens
normale tendingssystem samtidig var i
funktion, ville en gnist springe i tendrg-
ret, nar stemplet stod et eller andet antal
mm fgr top, nar motoren drejede i den
rigtige omdrejningsretning, og dette ville
naturligvis medfgre et sikkert velbekendt
tilbageslag, sadledes at motoren blev startet
imod den rigtige omdrejningsretning. Ind-
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til motoren er startet, ma man derfor
sette det normale tendingssystem ud af
funktion og i stedet frembringe en gnist,
nar stemplet har passeret top og pa den
made lade motoren hj=lpe startanord-
ningen med at fa rigtig gang i sagerne.
For at forsta, hvordan denne opgave kla-
res, mid man igen se pi diagrammet, og
vi holder os stadigvek til knaststilling 2
pi illustrationen. Vi har allerede fast-
slaet, at der i denne stilling seettes strgm
til omstyringsrelzets spole, og at de to
kontaktarme a og b derfor nu er lukket.
Samtidig med at vi lukker teendings- og
startkontakten, fgres der strgm fra batte-
riets pluspol frem gennem den lukkede
tendingskontakt til tendingsspolens pri-
mervikling ved klemsko 15. Fra klemsko
1 fgrer en ledning over den normale af-
bryderkontakt i tendingsanlegget, og det
hgrer vel efterhanden til elementaer vi-
den, at en gnist springer i tendrgret, nar
primarstrgmmen afbrydes gennem afbry-
derkontakten, over hvilken primarstrgm-
men fgres til stel. Som det ses fgrer endnu
en ledning fra klemsko 1 pa tendspolen
nemlig en sort ledning, der fgrer frem til
klemsko 1 pa samlekassen, hvorfra en an-
den ledning fgrer videre til kontakten as
der altsid nu er lukket og dermed virker
stelforbindende. Uanset om knasten i af-
bryderkontakten &bner kontaktarmen, vil
der ikke springe nogen gnist i tendrgret,
fordi primearkredslgbet stadigvek ikke er
afbrudt — det er stadig stelforbundet over
den lukkede kontakt a. Idet motoren
drejer tilbage imod den mormale omdrej-
ningsretning, gennemlgber pendulknasten
vinklen C-A, og strgmmen fra omstyrings-
releet gar fra klemsko 85 gennem de luk-
kede knastkontakter ad den brune led-
ning over klemsko 85d til den lukkede
kontakt b i omstyringsreleet, saledes at
der opnéas stelforbindelse. Motoren vil i
sin videre drejende bevagelse gennemlghe
vinklen A-B og indtage en stilling, som vi-
ses pa figur 3. Derved abner pendulkon-
takterne helt, hvorved omstyringsrelzets
forbindelse til stel afbrydes, og omsty-
ringsreleet gar derfor ud af funktion, sa-
ledes at alle fire kontakter indtager den
oprindelige stilling, som er vist pa figu-
ren. Derved vendes strgmmen igen igen-
nem ankeret, og dette drejer motoren i
den rigtige omdrejningsretning — altsa
den omdrejningsretning som den arbej-
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Diagrammet for pendulstarteranleget — lygternes ledningsdiagram er ikke medtaget: Akkumu-
latoren skal vere pda minimum 11 ampéretimer, og navnlig ved nye motorer skal den vere
godt opladet.

dende motor lgber. Idet kontakten a gar
tilbage i sin hvilestilling, afbrydes kreds-
Igbet i tendspolens primerkredslgb, og
en gnist vil springe i tendrgret, en min-
dre forbrending vil finde sted, og moto-
ren vil derved yderligere blive bibragt en
kraftimpuls. Denne arbejdsgang vil selv-
fglgelig fortszette i et rask tempo, indtil
kraftimpulserne bliver sa kraftige, at mo-
toren starter. Nar motoren er startet og
kommer op pa et omdrejningstal over
500 omdr/min, vil omstyringsrelzet vere
sat ud af funktion, selvom pendulknasten
i stillingen, der er markeret ved vinklen
A-C, lukker kontakterne, og dette sker af
den simple grund, at kontaktarmene i

omstyringsreleet skal bruge mere tid til
at lukke, end der star til raddighed i det
korte gjeblik, pendulknastens kontaktarm
star ud for vinklen A-C.

Hele startoperationen foregar naturlig-
vis hurtigere, end den kan forklares, og i
lgbet af et kort gjeblik er pendulsving-
ningerne blevet si kraftige, at der er su-
get gas ind i motoren, og ved hjalp af
teendgnisten i motoren tilfgjes der stemp-
let sa stor en kraftimpuls, at den let og
ubesveret drejer motoren op pa et om-
drejningstal, ved hvilket det normale
tendingsanlaeg treder i funktion,.Sasnart
motoren lgber, slippes startkontakten, og
det er derefter kun tendingskontakten,
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MODERNE SPORTSVOGNE VI

AUSTIN-HEALEY 100

Der er mange gode grunde til at lade

Austin-Healey 100 ggre Triumph TR 2
fglgeskab i denne serie om moderne sports-
vogne. De har flere fallestraek i deres op-
rindelse.. De hgrer begge til den samme
gruppe inden for nutidens sportsvogne, idet
de forener en hgj ydeevne med en rela-
tiv overkommelig pris (altsid inden fi-
nansministren har beriget sig). De er beg-
ge skabt af markedsbetingelser, som er
opstaet i de senere ar.

P4 den anden side er der ogsid mange
forskelligheder — bade konstruktivt og
fabrikationsmeaessigt — men det er et par
typiske legekammerater i den skole, som
den voksende interesse for sportsvogne og
sportslige vogne har danmnet siden krigen.

Som navnet lader ane, er Austin-Healey
100 resultatet af en alliance. Nogle hard-
kogte kritikere vil maske kalde det en
mesalliance, men den art zsgteskaber har
jo ord for at give sarligt levekraftige
bgrn. I hvert fald blev det barn, der kom
til verden efter forbindelsen mellem The
Austin Motor Co., Ltd. og Donald Healey
Motor Co., Ltd. bade szrdeles velskabt og
levedygtigt.

Om Austin-fabrikerne er det vist ikke
ngdvendigt at sige ret meget. Bilerne fra
Longbridge er kendt verden over som hz-
derlige, driftsikre og pkonomiske. Spor-
tive kan kun fi kaldes af de mange for-
skellige vogne, Austin har bygget, men det
mi dog ikke glemmmes, at fabrikerne i

lengst forsvunden tid fremstillede Grand
Prix racere, at der blev lavet en forbistret
god, lille sportsvogn pa grundlag af den
oprindelige »Seven«-model, og at tekni-
kerne i Longbridge har meget betydelige

erfaringer i den svere kunst at bygge
virkelig holdbare motorer.

Navnlig en af Austin’s efterkrigsmoto-
rer, den firecylindrede »A 90« (87,3 X 111
mm; 2.660 ccm) var kendt som en utreaette-
lig og bundpéalidelig slider. Mange har
derfor leget med tanken om at bruge den
til andre og mere interessante opgaver end
at slebe rundt med »Atlantic«-karosse-
rierne, men det var Donald Healey, som
fik det afggrende indfald.

Healey har vzret aktiv inden for mo-
torsporten i mere end 25 ar, og i tilgift er
han en begavet, fantasifuld ingenigr. Hans
karriere rummer si diamentrale modszaet-
ninger som sejren i Rallye Monte Carlo
1931 med en Invicta og et gevaldigt sam-
menstgd (ogsa i et Monte Carlo rally) med
et tog i Sgnderjylland. Ved den lejlighed
blev hans abne toliters Triumph knust
komplet — og det wmrgrede ham ikke
mindst, fordi han selv stod for bygningen
af denne lille serie fine sportsvogne.

Ved krigens ophgr begyndte Healey i det
smda at bygge biler under eget navn. Mo-
toren kom fra Riley, chassis’et og op-
hzngningen tegnede Healey selv, og ka-
rosserierne kom andre steder fra. Disse
fgrste Healey-vogne var rappe (lidt over
160 kmyt), lette og brgd med mange rod-
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feestede britiske traditioner. Senere kom
forskellige andre modeller fra den lille fa-
brik i Warwick. Nash-Healey var resulta-
tet af et samarbejde med den amerikanske
Nash-fabrik. En anden Healey havde en
Alvis-motor, men Alvis er et cksklusivt
foretagende, som kun producerer i sma se-
rier, nar det ikke drejer sig om flyvema-
skindele.

Healey’s kongstanke var — som Tri-
umph-direktionens, da bygningen af TR2-
modellen blev besluttet — at traznge ind
pa sportsvognsmarkedet i U.S.A. med en
model, der var overkommelig at anskaffe
og holde, og som desuden kunne kgre
steerkt. Ikke si steerkt som de meget kost-
bare sportsvogne, men sterkere end de
hurtigste dollargrin. Det er en indlysende
rigtig politik. Den, der sidder i en aben
sportsvogn og udszetter sig for klimatiske
ubehageligheder, skal ikke ogsa udszttes
for den tort at blive overhalet af et stort,
forchromet méaneskib.

For at holde en realistisk pris og for-
nuftige driftsomkostninger var det fgrst
og fremmest ngdvendigt at have en god,
solid, kraftig og driftsikker motor til ra-
dighed. Det bedste ville vare, om moto-
ren udgik fra en fabrik med et stort pro-

duktionsapparat og en verdensomspzen- -

dende service-organisation.

Healey sa de muligheder, der 14 i et
samarbejde med Austin, optog forhand-
linger med fabriken og modtog den fgrste
A 90-motor til eksperimenter i juli 1951.

Denmne temmelig konservativt konstrue-
rede maskine med sin nasten gammel-
dags lange slagleengde udvikler 90 hk ved
kun 4.000 o/m. Kompressionsforholdet er
sd beskedent som 7,5:1, og den er pa ingen
made overanstrengt. Da Healey ikke havde
en vogn til udelukkende konkurrencebrug
i tankerne, monteredes motoren uzndret i
den nye vogn, og selv det »rolige« ventil-
diagram bevaredes.

For at holde prisen og driftsudgifterne
nede besluttede Healey ogsd at bevare

A 90-modellens forhjulsaffjedring, gear-
kasse og bagaksel. Disse vel gennemprg-
vede konstruktionselementer anbragte han
pa et sjzldent godt tegnet, meget stift
chassis. De to hovedvanger (lukket kanal-
profil) lgber parallelt under akselhgjde i
hele vognens lzngde og ligger usadvanligt
tzt sammen. De er forbundet fortil med
en kraftig travers, der baerer forhjulsaf-
fjedringen. Konstruktionen afstives af en
krydsforstzrkning ret langt tilbage, og
helt bagtil findes en afsluttende travers,
som berer de udriggere, benzintanken
hviler pa. Desuden ligger der en travers
lige foran baghjulene, men den tjener
mere til stgtte for karosseriet og montage
af bagakselfjedrene. Ved gearkassen er der
anbragt to udriggere til at bare karosse-
riet. Healey har dog ogsi taget et blad fra
Bugatti’s bog, og skillevaeggen mellem fg-
rersedet og motorrummet indgéar i den bze-
rende konstruktion som et ekstra — og
meget vigtigt — afstivende element.

Forhjulene er uafheengig ophangt i to
tveergdende arme. Den nederste er af-
fjedret med en kraftig skruefjeder, hvis
anden ende er anbragt mod fortraversen.
Den gverste arm er direkte forbundet med
en dobbeltvirkende hydraulisk stgddem-
per.

Bagakslen er ophengt i to ganske lige
bladfjedre, som er befeaestet i et gje fortil
og skraner opad til laskerne, som sidder
pa den bageste travers. Bagakslens beva-
gelser holdes under kontrol af to dobbelt-
virkende hydrauliske stgddeempere.

Bade for og bag assisteres affjedringen
af kreengningsstabilisatorer, der berer de-
res navn med rette. Der skal faktisk en
mere end brutal mangvre til for at kraen-
ge en Austin-Healey i et sving.

Bremserne er, naturligvis, hydrauliske
og virker pa alle fire hjul, men begge
bremsesko er selvforsteerkende i forhjuls-
tromlerne. Den samlede bremseflade er 935
cm2. Hindbremsen er mekanisk og virker
kun pa baghjulstromlerne.




Austin-Healey 100 virker bade elegant og tiltalende, selvom hovedveegten er lagt pd at fremstille

a

en sportsvogn med absolut gode kgreegenskaber.

Styringen er med snekke og rulle og for-
ener lethed med pracision. Udvekslingen
i styremekanismen er valgt med megen
omhu, og man har en meget direkte for-
nemmelse af kontrol.

Motoren er lagt ret langt bag forhjuls-
centrerne, hvilket vidner om, at konstruk-
tgren har tenkt mere pi kgreegenskaber-
ne end pa de moderne teoretiske leresaet-
ninger. Den akavede motorstgrrelse ggr
det ogsa seerligt pakrevet. 2,7 liter vil som
regel klassere vognen sammen med 3 liters
vogne, s det ma vere ved kgreegenska-
ber, den skal hevde sig.

Koblingen (Borg & Beck, tgr enkelt-
plade) er af ganske normal konstruktion,
men til gengeld er der gjort meget ud af
gearkassen. Faktisk er der fgrst og frem-
mest taget noget ud af den, idet 1. gear
er forsvundet. Denne meget lave udveks-
ling, 15,34:1, var der ikke brug for pa en
let vogn. Tilbage er blevet tre udveks-
lingstrin 9,28:1, 5,85:1 og 4,12:1, der alle
er synkroniserede. Men Healey havde nu
ikke et gjeblik taenkt at lade sig ngje med
en tretrinsgearkasse. Neeh, han monterede
et elektrisk betjent Laycock de Norman-
ville overgear, der virker i forbindelse
med andet og tredie gear, si der frem-
kommer ikke mindre end fem gear frem.
Med overgearet i brug far man yderligere
de to trin: 4,42:1 og 3,12:1. Overgearet ak-
tiveres ved en almindelig kontakt pa in-
strumentbradtet, og udkobling er ikke

ngdvendig. Skiftningen til eller fra over-
gear er dog blgdest, hvis koblingen lgs-
nes en ubetydelighed, og man har et gje
pa omdrejningstelleren.

Den benyttede Austin-gearkasse var
bygget til noget si vederstyggeligt som
ratgear. En si ubehjzlpsom konstruktion
hgrer ikke hjemme i en sportsvogn — om
overhovedet i nogen bil — og i stedet sat-
tes en solid gearstang i direkte indgreb
med selektorerne. Det var dog ngdven-
digt at anbringe gearstangen pa kassens
venstre side, fordi den nu var bygget .til
dette fortvivlende ratgear. Det giver en
lidt szregen placering, nar vognen leve-
res med hgjrestyring p& det britiske
hjemmemarked. Ved venstrestyring er det
ikke noget problem.

Efter gearkasse og overgear fglger en
ganske kort, forsvarlig kardanaksel. Dif-
ferential og bagaksel er ganske normale
A 90-dele, som allerede nzvnt.

Karosseriet har usadvanlig smukke og
beherskede linier, som hverken tranger
til at slgres eller fremhzeves af chrom-
ornamenter. Austin-Healey leveres kun
som topersoners, men kalesche og side-
stykker er meget holdbart og teetsluttende
udfgrt. Kuldskzre sjele kan dog fa en
soverdel« i glasfiber/plastic, som for-
vandler vognen til en lukket bil.

Vindspejlet er sjazldent fikst anbragt.

‘Fra den normale skra stilling kan det heel-

des mere og mere bagover, til det kommer
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til at ligge helt fladt. Det sker ved at
skyde siderammerne frem i to skinner pa
karosseriets overflade. Fordelen fremfor
de vindspejle, der legges ned ved at tippe
dem forover, er, at man kan bevare nogen
beskyttelse, indtil spejlet ligger nzesten
fladt.

De to separate s=zder stgtter fint, rat-
sgjlen har teleskopisk forskydning, og pe-
dalerne er vel anbragte, s& kgrestillingen
er bade god og lidet trettende. Instrumen-
terne omfatter en stor omdrejningstzller,
speedometer, vantermometer o. s. V., men
meerkeligt nok intet ampéremeter.

Bag szderne ligger et udefra tilgenge-
ligt bagagerum, der for denne vogntype er
nzesten utroligt stort. Reservehjulet er
dog anbragt helt tilbage i rummet, si al
bagage mé ud, hvis der skal skiftes hjul.

Til hjulene er der forgvrigt knyttet
nogle ganske pudsige omstaendigheder.
Da vognen udstilledes fgrste gang (Lon-
don Motor Show 1952), var den katalogi-
seret med perforerede pladehjul, som
boltedes pa. Tradhjul med Rudgenav kun-
ne leveres som ekstra udstyr. Pladehju-
lene kledte ikke den ellers si elegante
vogn rigtigt, og de er i bedste fald ikke
serligt tilfredsstillende (slet ikke til
sportsbrug). Vognen blev en eksempellgs
sukces fra fgrste fzrd, og Healey’s lille
fabrik kunne overhovedet ikke overkom-
me de mange ordrer, der kom fra fjern
og nzr. Si tog Austin-fabrikerne sig for
at bygge vognen i store serier — og gjorde
de dyre tradhjul til standardudstyr. Stor-
produktionen muliggjorde at fgje dette
raffinement til uden at have prisen, Kkr.
15.000 ab fabrik.

Austin-Healey 100 var ganske vist ikke
i fgrste rekke bygget med lgbsdeltagelse
for gje. I hvert fald ikke meget andet end
klublgb. Det ville dog ligne Donald Hea-
ley darligt at lave en paradevogn. Nok var
den omhyggeligt gennemprgvet, da den
blev lanceret, men Healey er ikke for in-
gen ting gammel sportskgrer. Han vidste,
at Igbsdeltagelse afslgrer svagheder, som
ingen prgvekgrsel kan bringe for dagen.
Derfor anmeldtes to vogne i Mille Miglia
1953 — og udgik begge med koblings-
skader. Denne erfaring rigere startede der
atter to vogne nogle maneder senere i
le Mans, som begge gennemfgrte som
henholdsvis nr. 12 og 14 med 144,2 og
140,9 km/t. De opnéede 198,5 og 191,5 kmyt
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over den kilometer,
hgjeste hastighed males.

Le Mans vognene var nu ikke helt
»standard«. En anden knastaksel, der gav
et zndret abningsdiagram for ventilerne
og havde noget hgjere knastprofiler, stgr-
re karburatorer og et hgjere kompres—
sionsforhold resulterede i en motoreffekt
pad 100 hk ved 4.500 o/m. Desuden var
differentialet hgjere gearet. Disse modi-
fikationer kan leveres fra fabriken til en-
hver normal Austin-Healey 100.

Efter le Mans sukcessen fulgte nogle
vellykkede rekordkgrsler i U.S.A. p4 Utah
saltsletten, og sa var navnet sliet s& fast,
som nogen kunne gnske sig.

Austin-Healey’s specifikation er i sig
selv tillokkende: Akselafstand 229 cm;
sporvidde 124 cm for, 126 cm bag; fulde
lengde 371 cmy; fulde bredde 152 cmj;
hgjde 124 cm; venderadius 455 cin — med
andre ord en meget hindterlig lille vogn.
En vegt af 862 kg og en motoreffekt pa
90 hk tegner et tydeligt billede af levende
akcelleration. En udveksling, der i top-
gear giver 29 km/t ved 1.000 o/m og i
»overtop« 38,2 kmyt gg¢r det klart, at top-
farten ligger hgjt. Ca. 175 km/t er det
normale maksimum. Motoren giver i stan-
dardudgave sit hgjeste drejningsmoment,
18,8 kgm ved 2.000 o/m, d.v.s. ved halv
arbejdshastighed, si der er en solid trak-
kraft til stede.

Men alle disse tal — eller flere andre
for den sags skyld — kan ikke gengive det
indtryk, man far ved rattet i en Austin-
Healey 100. Den er en lille hjerteknuser,
selv for herdede, kyniske kritikere. Man
har en udpraget fornemmelse af den mest
komplette kontrol over en vogn, hvis iver
er smittende. P4 en landevej er den i sit
rette element og er bade charmerende og
besnzrende for den, der ikke forsager
gleeden ved selve det at kgre.

Austin-Healey 100 er en bil, som appel-
lerer ikke blot til ganske unge kgrere,
men ogsa til moderne bilister, og den har
i virkeligheden kun een alvorlig fejl: at
den kun kan fas med to seder.

hvor deltagernes

P.S. Gode biler kan avle endnu bedre.
Austin-Healey 100 blev sidste ar supple-
ret med en 700 S model, beregnet for ak-
tive sportskgrere. Den er ikke kedelig —
men derom en anden gang.



Hurtig acceleration.
bledere gang og flere
kilometer pr. liter

I tusindvis er bilister g&et over til Shell benzin med 1.C.A. Alle
kan meerke forskellen, savel pa kerslen som pé& skonomien

Under vinterens kgrsel i by-
ens trafik og pa de kortere
ture blev der ikke stillet
"store krav til motorens trek-
kraft. Men det bliver der pa
sommerens langture. Det
hirde pres, hvor motoren
uafbrudt arbejder under
hgj temperatur, vil fi soden
i forbrendingsrummet og
belegningerne pa tendrgre-
ne til at blive si varme, at
de forarsager glgdetending
og kortslutning af tendrg-
rene. Undgd dette ganske
meningslgse spild af kraft
og benzin — skift til Shell
benzin med I.C.A.

1.C.A. stopper den skadelige
gledeteending

Glgdetzending opstar ved, at
glpdende kulpartikler pa
stempel og topstykke antzn-
der gassen, fgr gnisten fra

tendrgret nar at ggre det. .

Denne antendelse i utide
modvirker vognens frem-
drift, og resultatet bliver

krafttab, benzinspild og gde-
leggende pﬁvirkn'inger i
motoren. [.C.A. prapa-
rerer kulbelzgningerne,
si de ikke kan glgde selv
ved meget hgje motor-
temperaturer og udeluk-
ker enhver risiko for
glgdetending.

1.C.A. hindrer kortslutning af teendrorene.

De kan merke, nar et tendrgr helt seztter ud, men De kan
nzppe marke, om eet eller flere teendrgr fungerer uregelmassigt.
Det sker faktisk ofte i motoren, fordi tendrgrene periodisk kort-

slutter som fglge at belezgninger.

I.C.A. forhindrer kortslut-

ning ved at ggre belzgningerne isolerende og sikrer Dem sile-
des mod spild af benzin og kraft. Motoren gir blgdt og roligt

med stgrre kraftoverskud.

%mwwwmm
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Shell baner vejen
for bedre og bil-
ligere bilkgrsel —
der er en Shell
station pd Deres
daglige rute. Kor
ind og fd Shell
benzin med 1.C.A.

N Z

BENZIN

conTROL ADDITIVE

PATENT ANMELDS

- en bedre benzin

10b

423



79

BOSCH fanfzirehorn

@ et signal med festig klang !
) i =

BOSCH fanfarehorn har en harmonisk, afstemt
dobbelttone, klangfuld og smuk, og det treenger
igennem og far trafiken til at vige.

BOSCH fanfarehorn findes bade til anbringelse
under motorhjzelmen og til udvendig
montering — alt efter forholdene.

sortlakeret kr. 99,- sclvfarvet kr. 108,-

BOSCH staerktonehorn gennemtraenger med sine oversvingninger selv den staerkeste larm. Bosch
steerktonehorn har udpreeget retningsvirkning — de and-e trafikanter er aldrig i tvivl om, hvor signalet
kommer fra.

BOSCH steerktonehorn leveres enkelt el'er parvis samstemt som dobbelttonehorn, helt sortlakeret eller
med forchromet forplade. Enkelt horn: Sortlakeret kr. 53,- . forchromet kr. 72,-

BOSCH sterkionehorn

Generalreprasentant: A/S MAGNETO . JAGTVEJ 155 . KBHVN. N . £GIR 4601
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Victoria Swing 200 virker trods sin lidenhed meget robust og kompakt i konstruktionen.

ELEKTROMAGNETISK GEARSKIFTNING

og mange andre nyheder i

VICTORIA »SWING 200«

or tiden sker der en forferdelig masse
i motorcyklernes .tekniske udvikling, og
da konkurrencen p& alle punkter er har-
dest i Tyskland, er det ikke s merkeligt,
at det er derfra, nyhederne kommer. De
engelske fabriker har fgrt en moget anden
handelspolitik end de tyske, idet man
ikke har gnsket udvidelse af de engelske
fabriker af frygt for en skgnne dag at sta
med store anlzeg, hvis kapacitet ikke til-
nermelsesvis kan udnyttes. Englenderne
har som bekendt et meget stort hjemme-
marked, idet man foruden de britiske ger
kan regne med Dominions og Canada, og
det er ikke en uvesentlig eksport af store
maskiner, der gar til De forenede Stater.
De tyske fabriker har naturligvis ogsa en
stor eksport, og da det i Europa hoved-
sageligt er sma og mellemstore maskiner,
der kgbes, fgrer tyskerne hvad salg angar
pa kontinentet. Samtidig er der en rasende
krig igang mellem de tyske fabriker, der
alle er lagt an p& storproduktion.

Det er dog ikke alene den indbyrdes
konkurrence fabrikerne imellem, der pree-
ger de nye konstruktioner gennem ratio-
nelle fremstillingsmetoder, men den store
beskatning af motorkgretgjer i Tyskland
regnet efter slagvolumen har medfgrt en
stadig videreudvikling og forbedring af
maskinerne under 250 ccm. Tyskerne har
som bekendt ingen oms=tningsafgift, og
skatten pa benzin er i og for sig ikke
overvzldende, af hvilken grund det bliver
svaegtafgiften«, der skal betale de kost-
bare anleg og vedligeholdelser af de store
vejanleg. ‘ :

Et nyt skud pa stammen i den tyske
motorcykleindustri er Victoria Swing 200,
der, som typebetegnelsen siger, er pa 200
com. I denne maskine finder vi flere in-
teressante nyheder, der sandsynligvis vil
fa betydning for den almindelige udvik-
ling. Swing 200 er bygget op om et ret tra-
ditionelt, lukket, dobbelt rgrstel, i hvilket
motor og transmissionsaggregatet, der ud-
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ggr en helhed, er indbygget. Systemet i
motoraggregatet kender vi allerede fra
Lambretta, idet motor, kobling, gearkasse,
kede (pa Lambretta kardanaksel) og bag-
hjulsnav er bygget sammen til et stift ag-
gregat, som er lejret svingbart i stellet.
Kedekassen er stgbt ud i et med gear-
kassehuset og den ene halvdel af krum-
taphuset, en mulighed der hidtil har ve-
ret mere nerliggende af tekniske end

Motor- og transmissionsaggregatet udggr en

stiv enhed som pa Lambretta og TWN Con-

tessa. Motoren fglger altsd baggaflens beve-

gelser under af/)"jedringen. Bemeerk bremsen,

der er udformet som ek‘sipanderende bremse-
band.

egentlig af gkonomiske grunde. Ved at be-
tragte dette stykke stgbegods, vil man
uvegerligt sige, at fremstillingsprisen pa
motoraggregatet er blevet sat alvorligt i
vejret; men dette er ikke tilfzldet —
tvertimod —, eftersom det stgbte motor-
og transmissionsaggregat er udformet
som trykstgbegods.

I produktionen regner man med for-
skellige stgbemetoder, og vi skal her nav-
ne, at sandstgbt gods, hvad enten der er
tale om stgbejern eller letmetal, stgbes i
sandforme, der er dannet om modeller.
Kokillestgbt gods stgbes i metalforme, og
til mindre stykker gods i letmetal benyt-
ter man i udpreget grad »sprgjtestgb-
ning«. »Sprgjtestgbte« karburatorhuse
fremstilles p4 den made, at aliminiums-
legeringen eller zinklegeringen varmes op,
indtil den bliver flydende, og derefter
sprgjtes den ved et tryk pa 25—300 at.
ind i formene, der er varmet op til stgbe-
temperatur. Sprgjtestgbningen giver et
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feerdigt stykke gods, der ikke kraver stgr-
re efterbehandling, silenge der ikke er
tale om precisionsmal som lejehuse,
samleflader o.s.v. Trykstgbegods er vel nok
den nyeste form for stgbning, og det er i
hvert tilfzlde fgrst i den senere tid, at man
har taget mod til sig og har benyttet denne
stgbemetode til stgrre, bzrende elemen-
ter og maskinelementer. Ved »trykgods«
bliver metallet presset ind i de kolde for-
med med et tryk, der ligger fra 200 til
1000 at, og under dette kolossale tryk bli-
ver metallet flydende, og med en hastig-
hed af 1000 kmyt presses det ind i formen,
hvor den fuldstendige smeltning finder
sted. Fordelen ved trykgods ligger deri, at
de enkelte godsstykker ikke kreever nogen

stgrre efterbehandling, bortset fra at fjer-
ne grater og stgbetappe. Samleflader, leje-
huse og andre fine mal overholdes sa ngj-
agtigt, at efterbearbejdning er ungdven-
dig, og derved sparer man pa det dyreste
materiale i moderne produktion, nemlig
tid. Godset til motoraggregatet i Swing
200 er fremstillet pA denne made, og det
kan direkte fra stgberiet ga ind i produk-
tionen, idet der kun skal skeres gevind i
bolthullerne.

Cylinderen i Swing 200 ligger nzsten
vandret, saledes at topstykket far den
stgrste kgling, og af hensyn til cylinder-
kglingen er cylinderen lzngderibbet. Pa
krumtapakslens venstre udgiende del er
en svinghjulsdynamo monteret med der-
til hgrende afbryderkontakt, kondensator,
spendingsrele o.s.v. Den hgjre udgiende
del af krumtapakslen driver over skrat-
skarne tandhjul en trepladet kobling. En
fire-trins gearkasse med elektromagnetisk
skiftning driver bagkeden, der automatisk
strammes af et Igstlgbende, fjederbelastet
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Skematisk fremstilling af skiftemekanismen i Swing 200. Skifteakslens jernanker er trukket
ind i den markerede spoles kraftfelt. De gvrige gearhjul ligger ved siden af det her gennem-
skdrne ‘andet-gearhjul.

keedehjul, og hele bagkaeden Igber i olie-
bad i den stgbte kedekasse. Simmerringe
lukker for olien ud til baghjusnavet, hvor
vi finder endnu en nyhed, der skal omtales
om lidt, men fgrst ma vi se pa den nye
gearkasse.

Selve skiftemetoden er der ikke noget
nyt i, eftersom et forskydeligt lasestykke
kendes fra bade Vespa og Ziindapp. Dette
lasestykke, der pa f.eks. Ziindapp er ud-
formet som en stjerneformet glidenot, la-
ser et af hovedakslens tandhjul fast til
hovedakslen, medens forlagsakslens fire
tandhjul er udformet i en fast blok, sale-
des at alle fire tamdhjul altid roterer
med samme omdrejningshastighed. Pa
Vespa trazkker man denne glidenot frem
og tilbage ved hjalp af kabeltrek fra
drejehidndtaget, og pa Ziindapp benytter
man et fodgear, der tidligere har veret
indgaende beskrevet her i bladet. P4 Swing
200 er man imidlertid gaet en anden vej,
idet man benytter en elektromagnetisk
skiftning. Denne skiftning foregér pa den
made, at skifteakslen, der berer glideno-
ten eller skiftestykket, er monteret med
et cylindrisk jernanker, der glider inden i
en spolekasse, hvor fire spoler er lagt ved
siden af hinanden. Det vil muligvis veare
bekendt, at har man et jernanker i en
spole, og man f. eks. treekker dette jern-
anker halvt ud fra spolen og setter strgm
til spolen, vil jernankeret blive trukket
ind midt i spolens kraftfelt. Nar man
leegger fire spoler ved siden af hinanden,
vil jernankeret blive trukket midt ind i
den spole, til hvilken der for gjeblikket
fgres strgm. Man kan altsa ved hjzlp af et
kontaktsystem seztte strgm til en af de
fire spoler, og jernkernen vil glide frem og
tilbage i spolekassen, dikteret af hvilken
spole, der for gjeblikket tilfgres strgm.

Pa Swing 200 er der altsa ingen gearpedal,
men derimod en lille kontaktkasse, an-
bragt pa styrets venstre side lige ved
handtaget. I denne kontaktkasse er der
anbragt fire trykknapper, svarende til
hvert af de fire gear, og pa siden sidder
en femte trykknap, der setter maskinen
i frigear, ganske uanset hvilket gear der
igvrigt har veeret i indgreb. Ifglge en ac-
celerationskurve, der er tegnet op ved
hjelp af et accelerometer, er skiftningen
lynhurtig, og kurven er i hvert tilfeelde
mindre aftrappet end en tilsvarende kurve
for en fodskiftet gearkasse. Det er dog
indlysende, at man skal vaenne sig lidt til
denne form for gearskiftning, eftersom

man mé kunne finde de fem trykknapper
Der er ikke tvivl om, at denne

i blinde.

Det elektromagnetiske gearskifte betjenes fra
den her viste kontaktboks. I begyndelsen fore-
gdr gearskiftningen sikkert ikke sd hurtigt,
eftersom man skal koble ud samtidig med, at
man betjener kontakterne; men efterhdnden,
som man bliver mere rutineret, skal gearskift-
ningen kunne foregd uden brug af koblingen.
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gearskiftemekanisme er hurtigere og der-
for billigere at fremstille end den tradi-
tionelle skiftemekanisme til et fodgear.

Den elektromagnetiske gearkasse far
strgmtilfgrsel fra batteriet, men i tilfeelde
af, at batteriet bliver defekt eller fuld-
steendig afladet, kan man ved hjzlp af
en nggle sztter gearkassen i andet gear
og lgbe maskinen igang, hvorefter dyna-
moen sgrger for strgmtilfgrsel til gear-
skiftet.

Kedekassen med det indbyggede bagnav
tjener samtidig som ankerplade for bag-
hjulsbremsen, og ogsid bremsekonstruk-
tionen betegner en nyhed, i hvert tilfzlde
for motorcyklernes omrade. De traditio-
nelle to bremsesko er blevet aflgst af et
ekspanderende, indvendigt bremseband,
hvis aktiveringsmekanisme er mngjagtig
den samme for bremseskoenes vedkom-
mende, og i stedet for de to bremseskos
hengsling til ankerpladen er der en anker-
bolt, der gennem en kile holder bremse-
bandet p& plads, saledes at det ikke kan
foretage nogen roterende bevagelse. Den-
ne konstruktion er ikke alene billigere at
udfgre end de traditionelle bremsesko,
men man far samtidig en stgrre bremse-
effekt, idet hele bremsebandet er modlg-
bende som den ene selvforsterkende
bremsesko i det almindelige bremsesy-
stem, og der er naturligvis ogsi et stgrre
bremseareal til radighed indenfor en gi-
ven diameter. Bremsebdndet er monteret
pa et indvendigt stilbind, der aktiveres af
bremsengglen.

Motor og transmissionsaggregat tjener
altsa samtidig som svingarm for baghjulet,
og som fjedrende elementer er indskudt
to szt teleskopisk indkapslede skruefjedre
med hydraulisk dempning. Affjedringen
af baghjulet er meget blgd med kraftig,
progressiv dempning. Forhjulet er ligele-
des ophaengt i en svinggaffel, med en cen-
tralt anbragt fjeder og hydraulisk demp-
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ning, der saledes virker pa begge gaffel-
ben. Maskinen er igvrigt udstyret med
svingsadel, og fodbremsen aktiverer bag-
hjulsbremsen gennem et kort men kraf-
tigt kabeltrzk. Det elektriske udstyr om-
fatter en 60 watt svinghjulsdynamo, og
en stor, kraftig forlygte med indbygget
speedometer, ladekontrollampe og advar-
selslampe, der lyser rgdt, nar der skiftes
over til reservebeholdning pi benzintan-
ken. Den nye Victoria model Swing 200 skal
have ganske bemerkelsesverdige kgre-
egenskaber, og prisen i Tyskland er DM
1425, hvilket uden omsztningsafgift sva-
rer til kr. 2.280,—. Specifikationerne er
igvrigt: {

Motor: En-cylindret to-takt motor, boring
65 mm, slagleengde 60 mm, slagvolumen
197 ccm, kompressionsforhold 7,2:1.

Smgring: Olie/benzin 1:25.

Transmissionssystem: Motor til kobling:
tandhjul, firetrins gearkasse. Udveks-
lingsforhold mellem miotor og baghjul:
fgrste gear 19,35:1, andet gear 12,60:1,
tredie gear 8,85:1, fjerde gear 6,30:1.

Motoreffekt: 11,3 hk ved 5300 omdr/min,
maksimal hastighed solo: 100 km/t,
maksimal hastighed med to personer i
oprejst stilling: 92 km/t. Benzinforbrug
2,8 liter pr. 100 km ved 66 km/t.

Hjulstgrrelse: 3,25—16. Akselafstand 1260
mm, stgrste lengde 1910 mm, fri hgjde
fra jorden 130 mm, sadelhgjde 730 mm,
styrets bredde 620 mm. Egenvagt 131 kg.

*

PENDULSTART

Fortsat fra side 417

‘der er lukket. Derved afbrydes startrelzet

og der fgres saledes ikke lengere strgm
frem til hovedfeltet, og pendulstarteren
virker derefter som dynamo.

Dette startanleeg kan vi som sagt i 1g-
bet af fa ar vente at finde pa i hvert til-
faelde alle tyske en-cylindrede to-takt
motorer under 250 ccm, si man kan lige
sa godt sztte sig ind i det med det samme,
og forstod De ikke systemet ved fgrste
gennemlaesning, sa prgv igen — det er slet
ikke sa svert. Pendulstart af den her skit-
serede type kan ikke anvendes til to-
cylindrede to-takt motorer og ikke til fire-
takt motorer.
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Svinggaffelaffjedring af baghjulet, twinsadel
og heltigennem fintudstyret i engelsk kvalitet.

til en fornuftig pris

Model B. 31 har med sin topventilede 350 ccm
motor det ekstra kraftoverskud, der gor kors-
len overlegen og ubesvaeret. Denne maskine nar
de normale kerehastigheder ved moderate om-
drejningstal — derfor er en B. 31 nok s3 holdbar.

Pris pa tilladelse
kr. 3545,-

Pris p& dollarbasis
x kr. 5385,-
excl. omsaetning
— iovrigt er der BSA-
MODELLER fra125ccm

til 650 ccm.
Skriv efter brochurel
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DEN NYE

FARDSELSLOV

Den nye ferdselslov, der erstatter hid-

til geldende ferdsels- og motorlov,
indeholder bestemmelser for al ferdsel,
herunder ogsid bestemmelser vedrgrende
fgrere af motorkgretpjer og motorkgre-
tpjernes indretning. De regler, som angar
det store flertal af trafikanter, vil der
blive gjort rede for i en serlig brochure,
der af Radet for stgrre Feerdselssikkerhed
sendes ud til alle danske husstande —
denne opgave behgver vi derfor ikke ind-
til videre at rgre ved.

Loven indeholder imidlertid ogsd en
reekke bestemmelser af mere teknisk be-
tonet karakter, og dem vil vi give en kort
omtale, som forhabentlig vil vere til
nytte for serligt interesserede. Vi ma dog
tage det forbehold, at alle de regler af
teknisk indhold, som vil komme til at
gzelde i fremtiden, ikke kendes endnu —
loven er nemlig pa dette punkt i vid ud-
streekning udformet som en bemyndigel-
selslovgivning, d.v.s. at man overlader det
til justitsministeren genmem bekendtgg-
relser at udforme de detaillerede retnings-
linier for f. eks. lygter, bremser, styretgj
0. s. v., og bekendtggrelser af denne art
foreligger endnu ikke, da disse linier
skrives.

Kgretgjets lengde, bredde, hgjde,
veegtforhold.

Enhver ferdselslovgivning méi indehol-
de regler om kgretgjers stgrste tilladte
vaegt, akseltryk og dimensioner. I den
gamle lovgivning havde man stort set kun
de fglgende regler: Kgretgjer, som maétte
kg¢re pa alle veje, skulle hgjst veje 8000
kg med fuld last, og trykket pa en enkelt
aksel matte hgjst vere 6000 kg. Egenveeg-
ten for et enkelt kgretgj méatte ikke veere
over 4000 kg. Kgretgjets bredde var be-
grenset til 230 cm. Reglerne var ogsa gel-
dende for pahzngsvogne (og med szrlige
fortolkninger ogsa for szttevogne), og der
métte kun kgres med een péhengs- eller
settevogn efter en motorvogn. Mindst 15
pct. af kgretgjets samlede vegt skulle
ligge pA de styrende hjul. Kgretgjer, som

% Nogle tekniske enkeltheder,
som ikke bereres af den al-
mindelige propaganda.

kun kgrte pa hoved- og landeveje, kunne
ga op til en totalvegt pa 12.000 kg og ak-
seltryk pa 7000 kg (i ganske sjeldne til-
fzelde 8000 kg), og deres bredde kunne i
visse tilfeelde vere indtil 240 cm.

Ved den nye fzrdselslov har man ha-
vet vegtgreenserne. Man méa nu i alminde-
lighed kgre med et akseltryk pa 8000 kg,
dog kun hvis afstanden mellem feelgmid-
ter ved tvillinghjul er 27 cm eller der-
over, eller hvis bredden af dekket ved en-
kelthjul i ubelastet stand er 50 cm eller
derover — er disse betingelser ikke op-
fyldt, er stgrste akseltryk 7000 kg. Hvis
to af vognens eller vogntogets aksler lig-
ger mindre end 2 m fra hinanden, ma det
samlede tryk pa de to aksler ikke vare
over 14500 kg Hvad angar den tilladte to-
talvegt for vogne og vogntog har man i
den nye lov ingen faste talgreenser — nér
man skal beregne, hvor meget vogn eller
vogntog méa veje, gir man frem pa fol-
gende myade:

Fgrst maler man afstanden fra vognens
(vogntogets) forreste aksel til den bage-
ste aksel — herfra treekker man 250 cm —
derefter dividerer man det fremkomne
mal med 20 cm, idet man ikke tager hen-
syn til eventuel rest — det udkomne tal
ganger man med 250 kg, og endelig leeg-
ger man den beregnede vegt til 15.000 kg
— det endelige resultat er vognens (vogn-
togets) tilladte totalvaegt. {

Eksempel: Vi har et pahengsvogntog,
og maler afstanden fra motorvognens for-
aksel til pahaengsvognens bagaksel til
1500 cm. Herfra trekker vi 250 cm — re-
sultat 1250 cm. Nu dividerer vi med 20
cm og far da 1250/20 = 62, rest 10. Vi gan-
ger nu de 62 med 250 kg og far da 250 X
62 = 15.500 kg. Til dette tal legger vi nu
15.000 kg og far da vogntogets tilladte to-
talveegt 15.500 + 15.000 = 30.500 kg.

Ogsa det stgrste breddemél er forgget i
den nye lov. Vi m& nu ga op til en total-
bredde for vogn eller les pa 250 cm —
forggelsen pa 20 cm er serlig velkommen
for bussernes vedkommende, idet det hid-
til har veret nesten umuligt at anbringe
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4 passagerer i vognens tverprofil med en
passende bredde af midtergangen. En for-
ggelse af hvert szde pa 5 cm betyder en
vesentlig forggelse af passagerernes be-
kvemmelighed. Ved kgrsel med lgst laes
(hg, halm, utersket sed) ma lasset som
hidtil veere 330 cm.

Helt nye er bestemmelserne om lengde
og hgjde af kgretgjer. Der gelder nu de
.fglgende regler: En 2-akslet lastvogn ma
ikke veere mere end 10 m lang — intet
enkelt kgretdj ma vere mere end 12 m
langt — intet szttevognstog ma veere
mere end 14 m og intet pahzngsvogntog
mere end 18 m langt. Disse mal betyder
for en del eksisterende vogne og vogntog
en vaesentlig indskrenkning — man ma
formode, at disse kgretgjer i de fleste til-
faelde vil fa lov til at kgre, indtil de sli-
des op. — Med hensyn til hgjden gaelder
det, at intet kgretgj inklusive les ma
vere hgjere end 360 cm malt fra vejba-
nen — reglen vil berede vanskeligheder
for enkelte eksisterende flyttevogne og
kglevogne.

Lygter.
Medens den gamle lovgivning kun fore-
skrev, at der skulle vzre to lysstyrker i

forlygterne, bestemmer den nye lov, at
der skal vere: Fjernlys, nerlys og posi-
tionslys (altsi langtrekkende lys, ned-
blendet lys og parkeringslys) svarende
til, hvad man allerede har pa de fleste
eksisterende kgretgjer. Ifglge den gamle
lov skulle fjernlyset veere siledes indstil-
let, at det ikke bleendede i lovens forstand,
d. v. s. at de gverste kernestraler i 20 m’s
afstand fra lygten ikke matte vere hevet
hgjere over vejbanen end midten af
lygteglasset, dog hgjst 1 m (se hosstiende
skitse). Den nye lov fglger international
lygtepraksis, idet man nu ikke lengere
stiller krav til fjernlysets blendfrihed,
men udelukkende beskeftiger sig med
indstillingen af nerlyset, samtidig med at
man indfgrer pligt til at blende ned ved
mgde med modgdende fardsel. Indstillin-
gen af nerlyset skal igvrigt foregd som
vist p& skitse nr. 2 efter de fglgende ret-
ningslinier:

1) I 10 m’s afstand foran lygten ma de
blendende kernestraler ikke vaere hz-
vet mere over vejbanen end hgjden af
lygteglasset minus 10 cm,

2) lygterne skal oplyse vejbanen mindst
30 m foran kgretgjet, og

DE VERDENSBEROQMTE
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FOR: Indshiling af fiernlys (langtrcekkende lys)

Lygteindstilling efier den
gamle og den nye lovgiv-

lygtehajde
dog Ikke over 4m

ning. Ifglge den gamle mo-
torlov interesserede man sig

20m

kun for det lange lys, me-
dens man hovedsagelig giver
regler for det nedblendede
lys i den nye lov. Se igvrigt
teksten.

:) ikke over 1 m

NU: Indstilling of ncerlys (nedbloendet lys)

%“Fﬁm =

e

t—/bm

mindst 3o m ———

3) underkanten af lygteglasset ma ikke
vere hzvet mere end 1 m over vej-
banen.

Til fjernlyset stilles der kun det krav,
at det skal kunne oplyse vejbanen mindst
100 m foran kgretgjet.

Endvidere gzlder der den regel, at
fjernlyset ikke ma sidde for tet ved mid-
ten af bilen — hvis den yderste kant af
lygteglasset sidder mere end 40 cm fra
vognens ydre begransning i sideretnin-
gen, skal positionslyset vezre tendt sam-
tidig med nerlyset.

Sidevogne til motorcykler.
Med hensyn til motorcykler rummer
den nye lov to bestemmelser af interesse:

1) En passager pi en motorcykels bagse-
de skal sidde med et ben pa hver side
af miotorcyklen.

2) Sidevogn til motorcykel, der fgrste
gang indregistreres efter den 1. juli
1955, skal vezre anbragt til hgjre for
motorcyklen. — De venstregiende side-
vogne, som allerede er indregistret, vil
altsd fa lov til at kgre, indtil de er
slidt op.

Foranstaende regler er naturligvis kun
et udpluk baseret pa de regler, som alle-
rede findes i den nye lov, eller som ifglge
udvalgsbetzenkningen mé& formodes at
blive gzldende ifglge kommende bekendt-
gorelse (det gaelder siledes afsnittet om
lygterne). Med hensyn til et s vigtigt
emne som bremserne indeholder loven
kun de fglgende regler:

1) Enhver bil skal vzre forsynet med en
driftsbremse og en parkeringsbremse,
som kan blive stidende i tilspaendt
stand — de to bremser skal vere uaf-
hangige af hinanden (hvad man si skal
forsta ved det).

2) Bade motorcykler og cykler med hjel-
pemotor (knallerter) skal vare forsy-
net med to af hinanden uafhangige
bremsesystemer (det forstdir man me-
get bedre).

Der findes saledes endnu ingen kendte
regler om de fremtidige krav til brem-
sernes mindste tilladte effekt. Det er
sandsynligt, at man — ifglge internatio-
nal praksis — vil skeerpe kravene til bi-
lernes fodbremse og til gengeld slaekke pa
kravene til parkeringsbremsen.
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En lille vogn med rigelig plads til 4 personer. Moderne teknisk
konstruktion og rationelt udnyttet karosseri.

1A

KO

4-cylindret vandkolet haekmotor — 21,5 hk
4 gear fremad — synkroniseret 2., 3. og
4. gear. Uafthzaengig ophaengning af alle 4
hjul. Fuldt udsyn — buet for- og bagrude.
Komfortable seeder — perfekte kereegen-
skaber. Hastighed over 95 km/t — lavt
benzinforbrug.

EN NY KVALITETSVOGN FRA ITALIENS ST@RSTE AUTOMOBILFABRIK

NORDISK FIAT A/S

GRIFFENFELDSGADE 32 - K@BENHAVN N. - TELF. C. 15367 - C. 15.967

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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Ziindapp 200 S minder umiskendeligt om Elastic-modellen, nar man ser bort fra 16” hjulene.
Model 200 S vil fgrst komme til landet i efteraret.

ZUNDAPP 200 S

Rekord i drejningsmoment for To-taktere

or gjeblikket er 200 cecm klassen sterkt

i veelten i Tyskland, og dette er dikte-
ret af beskatningen pa slagvolumen i for-
bindelse med den kendsgerning, at pen-
gene ikke er alt for store for tyskerne.
Den naturlige konsekvens af dette har vea-
ret at udbygge 200 ccm maskinerne det
bedst mulige, saledes at disse relativt
sm& motorer kan ni en tophastighed pa
100 km/t, klatre op ad bjergveje let og
ubesvaeret selv. med to personer og om
ngdvendigt monteres med sidevogn. Ved
vort besgg pd Ziindapp-fabriken kort fgr
jul erfarede vi, at Elastic-modellen blev
videreudviklet til en bogstavelig talt helt
ny maskine, der nu er dgbt model 200 S.
Denne model er ligesom Elastic baseret pa
et centralrgrstel med teleskopforgaffel og
svinggaffelaffjedring af baghjulet; men
en af nyhederne er blandt andet, at den er
monteret med 16” hjul, Det mest bemer-
kelsesveerdige er dog motoren, der har en
effekt pa 12 hk ved 5400 omdr/min (hvil-
ket garanteres fra fabriken, medens en en-
kelt prgvemotor, der blev afprgvet pa den

tyske prgveanstalt, blev bremset til 13,4
hk ved 5500 omdr/min). Ogsd denne mo-
tor er overkvadratisk med 64 mm i boring
0og 62 mm slaglengde, og kompressions-
forholdet er ret behersket nemlig 6,5:1.

Indsugningsstgjen er dampet gennem det me-

get effektive lufifilter, der er opbygget efter

samme princip, som kendes fra Elastic-mo-
dellen.
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Pa grund af det lave forhjul vil kgleluften
blive dirigeret direkte ind mod topstykket.

Motorens topstykke svarer til det stykke
gods, man benytter pa Bella scooteren, og
pa grund af det lave forhjul bliver fart-
vinden styret direkte mod topstykket, si-
ledes at dette kgles mest muligt. Skylle-
kanalerne er stort set tragtformede, idet

Pa denne simple men forhabentlig effektive
mdde monteres udblasningsrgret pa den nye
Ziindapp. Som det ses, er cylinderens udbles-
ningskanal monteret med en dobbelt bgsning,
i hvilken rgret meonteres og teetnes med asbesi-
snor, medens en enkelt bolt holder rgret fast.
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de ret brede kanaler snzevrer ind til det
mindste tveermél ved portene, af hvilken
grund skyllegassen dirigeres meget prae-
cist og med stor gennemstrgmningshastig-
hed ind i cylinderen. Model 200 S er mon-
teret med en ny stempelkonstruktion, i
hvilken bgsningerne til stempelpinden er
lejret i »bukke«, der har forbindelse med
stempelskgrtet, og varmen fra stempel-
kronen kan saledes ikke skyde genvej
over stempelpinden til plejlstangen, hvil-
ket ofte er tilfaldet, nar stempelpindens
bgsninger ligger i forsterkninger, der er
i direkte kontakt med stempelkronen eller
som ligger pa inderveggen ud for stempel-
ringene. Bliver en for stor del af varmen
afledt til stempelpinden, kan denne klem-
me og ¢delegge plejlstangsbgsningen,
hvilket er et ikke ukendt to-takt feno-
men. Stempelpinden smgres nu gennem
oliekanaler, der er boret som tangenter
gennem plejlstangsgjet, og stempelpinden
er igvrigt helflydende. Det mest bemeer-
kelsesverdige ved motoren er dens gode
drejningsmoment ved lave omdrejnings-
tal, og i virkeligheden slar den alle rekor-
der ved et specifikt drejningsmoment pa
10 kgm pr. liter slagvolumen ved sa lavt
et omdrejningstal som 3600. Model 200 S
har — ifglge de oplysninger vi er i besid-
delse af — en glimrende accelerations-
evne, maskinens stgrrelse taget i betragt-
ning, og det skal sdledes navnes, at man
fra en stdende start til 80 kmi/t bruger
15 sekunder, medens man kommer op pa
60 kmy/t fra en stiende start pa 8 sekunder.

Model 200 S er igvrigt godt indkapslet,
og lyddempningen foregdr ligesom péa
Elastic-modellen gennem vandrette kana-
ler af forskellig lzngde, medens udblees-
ningen deempes af en meget stor lyddem-
per. Udblesningsrgret er igvrigt monteret
p4 en ny maéade, idet det simpelthen er
stukket i en bgsning tetnet ved hj=lp af
asbesttrad og kun holdt fast ved hjzlp
af en enkelt monteringsbolt.

Model 200 S er si sméat gaet i produk-
tion, men vil f@grst blive eksporteret i 1g-
bet af dette efterar. Specifikationerne er
igvrigt:

En-cylindret to-takt motor, boring 64
mm, slaglengde 62 mm, slagvolumen 197
cem, kompressionsforhold 6,5:1, maksi-
maleffekt 12 hk ved 5400 omdr/min,
maksimalt omdrejningstal 5940 omdr/
min ved 100 km/t.
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Efter alt at dgmme er der et godt kraftover-
skud i model 200 S — og affjedringen er upd-
klagelig.

Elektrisk anleg: Norris svinghjulsdy-
namo, 60/90 watt.

Flerplade kobling i oliebad. Fire-trins
gearkasse med glidenot, udvekslingsfor-
hold: fgrste gear 18,85:1, andet gear
11,79:1, tredie gear 8,43:1, fjerde gear
6,00:1. Dzkstgrrelse for og bag 3,25—16.
Akselafstand 1300 mm, sadelhgjde (ube-
lastet) 720 mm, fri hgjde fra jorden ca.
130 mm (belastet), styrets bredde 620 mm.
Egenveegt 131 kg.

THUSIUS

4

=

Stempelpinden er lejret i bukke, der har fat

i skegrtets bund. Pilene viser, hvorledes smg-
ringen af stempelpinden finder sted.

SMITHS

TANDRGR
betyder

BEDRE START
STARRE FART

Det mest solgte teendrer
i Danmark - ferstemon-
tering i 750/ at alle dansk
fabrikerede motorkere-
twijer.
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Gnistrendeo
godt!

Forlang K.L.G. pa DERES V/ARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers

»__ KARBURATORER
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IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE
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* BMW BMW BMW EMVW BMW BMW x

BMW BMW
MWE MWE

— den mest eftertragtede

Den smukke og iydiose BMW er i sark'asse, fordi der over-
alt i den geniale konstruktion anvendes samme pracision
som i den fornemste finmekan k. Hver enkelt del er noje
kontrolleret, hver motor er indgéende afprovet og hver
motorcykle har faet den ferste indkering af en specialist.
1954: Verdensmester i sidevognsklassen
WILHELM NOLL, BMW.

Den sportspreegede to-cy-
lindrede model R 50 har
svinggaffelaffiedring af beg-
ge hjul. BMW's erfaring
fra racermaskinerne og
kravet om holdbarhed og
kvalitet er her forenet til et
seerligt fremragende affjed-
ringssystem.

Importer gst for Storebzelt: Importer i Jylland og pa Fyn:
Skandinavisk Motor Co. A/S Vilhelm Nellemann A/S
Dsterbrogade 135, Kbhvn. @ Vestergade. Arhus

* BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BEMW BMW
¥ MWE MWE MWE MWE MWE MWE MWE MWE MIHWE MHWE MWE MWE MWE MwE

BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW BMW
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Ejvind Hansen fglges her bogstavelig talt som en skygge af Jens Nielsen.

SCRAMBLE I HJORRING BJERGE

Pé Hjgrrings 900 m lange schramblebane

blev der sgndag den 15. maj kgrt et
1gb, som man ikke ser det hver dag. Ba-
nen indeholder en del forskellige forhin-
dringer, der hver gg¢r deres til bade at
pdelegge kgrere og maskiner. Efter den
obligate sandgrav, hvis ophgjede kant kg-
rerne igvrigt fik jevnet med jorden, la
der et stykke temmelig plant terren pi ca.
200 m, som gjorde det muligt at kgre hur-
tigere end normalt p4 rundbaner. Heref-
ter blev kgrerne standset af noget lgst
sand, hvorefter der ikke kunne kgres hur-
tigt, fgr en del bakker og skarpe sving var
passeret.

Det fgrste heat i 175 ccm samlede serlig
opmerksomhed, da Mogens Dyhr, som pa
sin Maico besatte fgrstepladsen, kun mgd-
te konkurrence i de tre fgrste omgange,
nemlig fra Bjarne Sgrensen, Odense, som
kgrte en James.

I juniorklassen kunne man allerede fra
fgrste heat betragte Aage Langthjem som
vinder, idet man s&, hvordan han, til trods
for at han i starten var nr. 3 eller 4, igen
overhalede de foranliggende kgrere med
samme elegance som pa en landevej.

I seniorklassen, hvor Ejvind Hansen
selviglgelig var ganske urgrlig, var der en
hard dyst mellem Jens Nielsen, Silkeborg,

og Ridder Rap (Blumensaadt). Rap matte
anvende al sin kunst for at holde Ariel-
manden stangen. Sjov lille bane, mente
Rap igvrigt.

I modsetning til de andre klasser bgd
sidevognsklassen pa en virkelig over-
raskelse. Willy Baasch, Odense, maétte i
det fgrste af de to heat, der kgrtes i denne
klasse, se sig besejret af Kaj Christensen,
Aalborg, der ligesom sin sidevognsmand

~
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Trods underlegen motorsigrrelse (350 ccm
AJS) fulgte Chr. Chrisiensen godt med i 500
cem-klassen.

s

ikke tidligere har prgvet denne gren af
motorsporten, af hvilken grund hans re-
sultat er s& meget mere bemarkelsesveer-
digt. I neeste heat lagde Baasch sig dog
mere end 30 sek. foran Kaj Christensen.

Resultater:

Letvegtsklasse til 175 ccm. 1. heat. 6 omg.

1. Mogens Dyhr, Kgbenhavn, Maico, 9.07.6.

2. Bjarne Sgrensen, Odense, James,
10.09.2. y

3. Kjeld Jensen, Aalborg, Triumph,
10.22.4.

Juniorklasse til 750 ccm. 3. heat. 6 omg.

1. Aage Langthjem, Hjgrring, Triumph;
.6.10.1.

2. Niels Christensen, Randers, B.S.A.,
6.14.1.

3. Carl Rggind, Kgge, A.J.S., 6.22.2.

Seniorklasse 500 ccm. 3. heat. 10 omg.

1. Ejvind Hansen, Odense, Matchless,
11°50:2:

2. Niels Blumensaadt, Randers, A.J.S.,
11.59.5.

3. Jens Nielsen, Silkeborg, Ariel, 12.02.6.

Sidevognsklasse. 2. heat. 6 omg.

1. Willy Baasch, Odense, Triumph, 10.08.9.

2. Kaj Christensen, Aalborg, Triumph,
10.38.1.

Familien vil blive lykkelig

for .en

Ve SDe 55

at lakeringen udfores i farve efter anske
i fineste udferelse.

at sidevognshjulet har den mest effektive
hjulatfjedring.

at szder og ryg er polstret med skum-
gummi.

at indtra=kket leveres i farverne rodt,
gront, grat og blat.

at sidevognene kan tilpasses alle motor-
cykler- og scooter-masrker.

at Deres forhandler star til tjeneste med
yderligere oplysninger; lad ham levere

Dem en BENDER SIDEVOGN.
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VI PROVEKQGRER

FORD VEDETTE VERSAILLES

AF MOGENS H. DAMKIER

Den nye Ford Vedette er en helt ny vogn

sammenlignet med den gamle model,
som vi prgvekgrte for godt et ars tid siden,
og vi kan derfor med god samvittighed
kaste os over model Versailles, som en af
de tre typer hedder. Versailles méa betrag-
tes som en »medium«-model, eftersom en
mere beskeden type kaldes Trianon efter
Marie Antoinettes lille slot i Versailles-
parken, og en mere elegant type benzvnes
Régence.

Collecteur har lige citeret Storm Peter-
sen — »man skal veere varsom med at spa,
navnlig om fremtiden« — og vi mé sande
hans ord, eftersom vi ved prgvekgrslen
med den tidligere model Vedette gledede
os over den velkonstruerede chassisram-
me, der gav et minimum af hjulstgj i vog-
nen, og vi — eller rettere sagt’ jeg, for jeg
havde ingen medskyldige — var sa letsin-
dig at spd chassisrammen en renaissance.
Enten har jeg vurderet spgrgsmalet ud fra
eny for optimistisk bedgmmelse, eller ogsa
lzeser man ikke mine kloge bemzrkninger
pa Ford-fabrikerne i Paris, for det er en
kendsgerning, at den nye Vedette er byg-
get op som en monokonstruktion uden no-
gen egentlig chassisramme, men — den
retferdighed vil jeg dog yde mig selv —
den er heller ikke sa velisoleret overfor
hjulstgj som der gamle model.

Den omtalte monokonstruktion er imid-
lertid overordentlig vellykket, og man har
ingen grund til at tro, at Versailles-model-
len er mindre vridningsstabil end den
gamle Vedette, og navnlig afstivningen af
forbraedtet, der adskiller torpedoen fra
passagerafdelingen, virker meget tillids-
indgydende. Betragter man billedet af mo-
del Versailles, vil man med det samme se,
at linierne er helt anderledes end i den
gamle model, og man er tydeligt nok svin-
get over til den amerikanske linie i en
europzisk-kultiveret udgave. Man kan der-
imod ikke se, at Versailles i sammenlig-
ning med sine amerikanske sgskende er
en bil i dette ords bedste forstand og ikke
et forkromet kgreakvarium med bolchefar-
vet lakering — der er kgreegenskaber af
format til forskel. Den veesentligste anke
mod den gamle Vedette var den lange,
vandrette torpedo, der skjulte den nzrme-
ste vejbane, og denne kan dog under visse
omstendigheder ogsi have interesse. Dette
forhold er med det nye karosseri =ndret
til det bedre, og man har et glimrende ud-
syn til alle sider.

Lad os, inden vi kgrer, se os om i vognen.
Forsedet er udformet som en gennem-
ghende sofa med tilstreekkelig og endda
god plads til tre personer. Jeg kan person-
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lig ikke lide sofaer i biler — skal jeg be-
tale godt en snes tusinde kroner for en
vogn, vil jeg min szl ogsad have min egen
stol at sidde i, sa jeg ikke skal kure frem
og tilbage i mgblet, hver gang jeg skal
rundt om et gadehjgrne; men pa det punkt
er der sikkert ingen, der har spurgt om
min mening, og da Deres kone afgjort vil
forlange sofa frem for lgse stole, s er der
for s& vidt heller ingen, der har spurgt om
Deres mening. Skal vi tale om noget an-
det? Mgblementet er igvrigt betrukket med
stof og har plasticforsteerkninger pa de
udsatte steder. Der er indvzvet noget, der
glitrer og glimrer —. Der er god og mage-
lig benplads ved béde for og bagsade, der
er askebzger i den forreste sofas ryglen,
og interigret er i det hele taget tiltalende.
De fire dgre er alle hengslet fortil, og lase-
tgjet er udformet som trykknapper udven-
digt og med selvstendig lasetap uafhen-
gigt af handtagene indvendigt pa de forre-
ste dgre, der forgvrigt er forsynet med
ventilationsruder af den trakfri type. In-
strumentbrzdtet er overskueligt og velfor-
synet med ting og sager.
Instrumentbordet domineres ret natur-
ligt af speedometret, der har en retliniet,
vandret skala, over hvilken kilometertal-
leren er ambragt. Til venstre for speedo-
metret er et dobbeltinstrument indehol-
dende benzinmaleren gverst og kglevands-
termometret nederst. Til hgjre for speedo-
metret er et ur anbragt, og det gik prezcist
de dage, vi havde vognen til prgvekgrsel.
I hver sin side af det egentlige instru-
mentbredt sidder en lille pil, der med
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Bagagerummet i Vedetten er
stort og rummeligt. De kom-
binerede baglygter og blink-
lys er ikke reflekterende, og

blinklysene trenger derfor
lgennem, uanset i hvilken
vinkel solen star. Under

baglygterne er der to bak-
lygter, som tendes automa-
tisk, ndr vognen settes i bak-
gear. Refleksglas er indbyg-
get forsenket i stpdhornene.

blinkende grgnt lys viser, om det hgjre
eller det venstre blinklys er i funktion;
men her mé jeg protestere, for i dagens lys
er dette grgnne signallys neesten ikke til
at skimte. Kgrer man f. eks. pA en auto-
bane med 110 km/t og fra tid til anden be-
nytter blinklyset for at markere skiftning
fra kgre- til overhalingsbane, sa kan det
let ske, at man glemmer at sette afviser-
kontakten tilbage til neutral stilling, og sa
kan det da ikke nytte, at man skal ligge
med nesen helt nede i instrumentbradtet
for at se, om der er lys i den lille gavstrik
af en pil. Afviserkontakten er ret blgd i
sin funktion og den er tilmed skratstillet,
sd jeg kunne selv efter et par dages til-
venning ikke med sikkerhed bedgmme
kontaktens gjeblikkelige stilling ved at
fgle mig frem. Ma vi be’ om en ordentlig,
réd kontrollampe med mindst 20 mm dia-
meter anbragt over instrumenterne.
Under instrumenterne sidder en rekke
knapper. Langst til venstre en trykknap
til vindspejls-springvand, derefter choke-
ren og lyskontakten, der tznder parke-
ringslys i halvt udtrukket stilling og stort
lys, nar den er trukket helt ud. Afblen-
dingskontakten er anbragt i gulvet til ven-
stre for koblingen. Til hgjre for ratstam-
men er en hornkontakt ligeledes med tre
stillinger — halvt ud: en-tonet byhorn,
helt ud: ingen horn men langt lys teendes
ved tryk pa hornkontakten, helt ind: to-
tonet landevejshorn. Derefter kommer
vindspejlsviskernes kontakt og lengst til
hgjre den kombinerede tendings- og star-
terkontakt. Under instrumentbreaedtet sid-



Instrumentbordet i Versailles og Régence er udfgrligt beskrevet i teksten. Vindspejlsviskerne
arbejder parallelt pa den nye model, og de gar automatiske i »parkeringsstilling«, nar motoren
stoppes. z

der til venstre en lille kontrollampe for
det lange lys, og til hgjre for den er der
en drejekontakt, der regulerer lyset i in-
strumenterne — dette tendes samtidig
med lygterne. Dernzst kommer to regule-
ringshandtag til varmeapparat og defro-
ster' og endnu en kontakt til varmeanle-
gets blesermotor. Og jeg synes nok, jeg
havde glemt noget : nar lyskontakten drejes
til hgjre, teendes tagelygterne. Midt pa for-
panelet har man anbragt et hgjttalergit-
ter saledes, at der ikke er vanskeligheder
med at montere en radio. Til hgjre for
dette er der en elektrisk cigartender og et
askebzger, og yderst til hgjre er der et
foret handskerum med trykknap og aflas-
ningsmulighed. N&r rummet &bnes, ten-
des et lys automatisk i det. Hornkontak-
ten er udformet som en halvring pa rattet,
og afviserkontakten, der Gud bedre det au-
tomatisk gar i hvilestilling ved opretning,
er udformet som en kontaktarm under rat-
tet til venstre — til hgjre finder vi gear-
stangen. Er tendingen ikke sat til og kon-
taktarmen »viser af« f. eks. til venstre,
teendes den venstre natparkering — en lov-
befalet foranstaltning i Frankrig. Der er
monteret to solskzerme over vindspejlet,

og pa bagsiden af den hgjre er der anbragt
et spejl — alt for damerne.

Under kglerhjelmen finder vi en ny
V-8 motor pa 80 hk, og vi bemarker, at
udluftningen fra det telskopiske affjed-
ringssystem (ball-joint MacPherson af
samme type som anvendes i Ford Consul
og Zephyr) er monteret med luftfiltre.
Alle vitale dele er let tilgengelige, og ellers
bemzrker vi intet useedvanligt her — blot
skal det navnes, at motorrummet automa-
tisk belyses, nir kglerhjelmen abnes. Sa-
vel kglerhjelm som bagagerumslem er
monteret med kontravegte (fjedre). Selv-
fglgelig tendes lyset ogsd automatisk i
vognen, nar en af dgrene 4bnes — bare
man abner et eller andet, bliver der tendt
lys. Bakspejlet er af den blendfri type, og
begge pedaler er hangslet under instru-
mentpanelet, eftersom savel kobling som
bremser er hydraulisk betjent, og ma jeg
sa fa lov til at kgre —?

Jeg skal nemlig sige Dem, at det har vz-
ret mig en ganske speciel forngjelse at kgre
Vedetten sma tusinde kilometer pa et par
dage, og jeg blev overrasket pa forblgf-
fende méde, for Vedette Versailles er nem-
lig en bil, der passer som hand i handske
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for den mand, der holder af at kgre rigtige
biler pa den rigtige made. Det fgrste, der
virker overraskende, er den m‘eéet lette
styring trods det beherskede udvekslings-
forhold i styretgjet, og sammenligner man
med andre europziske vogne af samme
stgrrelse, kan man kun konstatere, at .de
andre ikke er sluppet sa heldigt fra ud-
formmningen af deres styretgj, medens
man kan hulke hgjt over amerikanernes
power-steering. Det skal ggres som i Ve-
detten, og hvis vognen blev udformet som
udprzeget sportsvogn, kunne man tillade
sig et mindre udvekslingsforhold mellem
rat og hjul — og sa ville det blive en sag
for kendere.

Gearskiftningen fgles trods ratgearet
meget direkte og pracis, og trods en ret
stor vandring er gearstangen pa intet tids-

punkt i vejen. P4 landevejen er kgrslen til
ug, og jeg prgvede saledes gentagne gange
at laegge vognen forkert an til sving og kur-
ver, for si at »opdage« min fejltagelse og
rette ind midt under svinget saledes, at
jeg kom ud af dette pa korrekt made og
ngjagtig hvor jeg ville. Nar vognen adly-
der blindt under sddanne mangvrer, bety-
der det sikkerhed for bilisterne. Man op-
dager ogsa hurtigt, at Vedette er styre-
fglsom og let at handtere trods en god ret-
ningsstabilitet. For store og mellemstore
vogne kan det ofte vere vanskeligt at
komme hurtigt pa plads ved en overhaling
med god hastighed, og jeg foretog mogle
fingerede overhalingsforsgg, ved hvilke
jeg regnede med, at der ville komme en
pludselig forhindring, der blokerede over-
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ACCELERATIONSEVNE
0 — 20 km/t . ... (1,5 sekund)
0O—40 » .... ) »
0 — 60 » 50250 »
0—80 » oo B 1| »
07— 10050 Lol 7-4 * iy
0 —120.» =1 :.27,5 »
Maksimalhastighed 134,6 km/t

halingsbanen saledes, at jeg hurtigt skulle
ind i vejbanens hgjre side igen. Denne
mangvre lykkedes med en overraskende
hurtighed og sikkerhed, og havde jeg ikke
kgrt med »blind makker, ville den over-
halede bilist sikkert veere blevet meget for-
nermet — men ogsa dette betyder sikker-
hed. Selvom Vedetten med sit elegante ydre

Forhjulsophengningen i Ve-
dette har man direkte over-
taget fra Consul- og Zephyr-
modellerne. Den  kraftige
krengningsstabilisator er an-
bragt et godt stykke foran
forhjulene.

ikke frister til »ra« kgrsel, forsggte jeg
dog ogsa at kgre lidt race i nogle overskue-
lige sving — stadig korrekt opfgrsel og
glimrende stabilitet. Under prgvekgrslen
gjorde en bilist mig opmarksom pi, at
dempningen eller affjedringen var for
blgd i den vogn jeg prgvekgrte. Da jeg ikke
havde bemarket noget i den retning, og

BENZINFORBRUG

(Ved jaevn hastighed pa plan, vandret vej)

40 km/t . . 10,0 liter pr. 100 km

60 » . 10,5 » » » »
80 » . 11,75 » » » »
100 » 5 13,0 » » » »




Baghjulene er ophengt i
bladfjedre med en nasten
retliniet udformning, og som
det ses, er teleskopstgddeem-
perne indkapslet i kraftige
gummimuffer.

Priser:

Pq tilladelse kr. 18.925,-.
P¢g dollarbasis kr. 26.285,-.

SPECIFIKATIONER

Motor: V-8 »Aquilon« motor. Boring
66,04 mmi. Slaglengde 85,73 mm. Cy-
lindervolumen 2.353 ccm. Roterende
ventiler og justerbare ventillgftere.
Kompressionsforhold 7,2:1, 80 hk
ved 4600 omdr/min. Drejningsmo-
ment 15,2 kgm ved 2200 omdr/min.
Autotermiske aluminiumsstempler.

Smgresystem: Tryksmgring gennem
kanaler i cylinderblokken og krum-
tapakslen til hoved-, plejlstangs- og
knastaksellejer. Oliefilter med fuld
gennemstrgmning. Bundkarret rum-
mer 4,5 1.

Tendingssystem: 6 volts batteri med
90 ampéretimer. 40 ampéres tokuls-
dynamo.

Kglesystem: Vandpumpe og ventila-
tor. Automatisk termostatkontrol af
kplevandstemperaturen. Kglesyste-
met rummer 17 1.

Transmission: Tgr, enkeltpladet la-
melkobling med fjedrende nav. Rat-
gear med synkroniseringsanordning
til 2. og 3. gear. Alle gearhjul-med
skratskarne tender, 3 fremadgien-
de gear og 1 bakgear.

Bagaksel: Differentialet er af hypoid
typen. Udvekslingsforhold: 3,9:1.
Ngjagtigt afbalanceret kardanaksel.

Hjul og dek: Pressede stalpladehjul.
Lavtryksdek 6,40%x13”.

Brendstofsystem: Mekanisk menbran-
pumpe drevet af knastakslen og for-
synet med handpumpearm. Dobbelt

faldstrgmskarburator, Zenith, type
ND IX. Speciel startanordning. Kom-
bineret oliebadsluftrenser og stgjfil-
ter. Elektrisk benzinméler. Tanken
rummer ca. 60 liter.

Forhjulsaffjedring: Uafheengig, modi-
ficeret ball-joint MacPherson for-
hjulsophzngning. Skruefjedre med
lavt svingningstal monteret pa en
serlig kraftig, dobbeltvirkende, hy-
liske teleskopstgddeempere.

Baghjulsaffjedring: Halvelliptiske
bladfjedre. Dobbeltvirkende hydrau-
liske teleskopstgddampere.

Styretgj: Snekke og sektor med lige
lange forbindelsessteenger. Udveks-
lingsforhold 19:1. Vibrationsfrit rat
med to eger. Venderadius: 5,3 m.

Varmeapparat og defrosteranleg: Luft-
opvarmning m. kontrolknapper ved
fgrerseedet. Defrosteranlaeget blaser
varm luft op i vindspejlet i hele dets
bredde og holder det frit for is og
dugdannelser.

Karosseri: Selvbzrende punktsvejst
stalkarosseri. De to sidevanger og
tveervangerne er udfgrt i kassepro-
fil. Forsteerkninger ved tag, gulv og
forbraet. Karosseriet far ekstra styr-
ke og stivhed ved de i kasseprofil
udformede dgrstolper, der er svejst
til sidevangerne.

Dimensioner: Total leengde: 4520 mm.
Total bredde: 1755 mm. Stgrste hgj-
de: 1480 mm. Akselafstand: 2692
mm. Sporvidde, for: 1372 mm. Spor-
vidde, bag: 1346 mm. Vagt 1175 kg.
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De marker ikke farten

og den ujevne vej

steddsempere

ARMSTRONG hydrauliske stgddem-
pere giver Dem ikke alene den mest be-
hagelige korsel, men ogsé en langt bedre
kerselsskonomi. Vognen holder lengere,
og sliddet pi dekkene formindskes ve-
sentligt.

Vzlg ARMSTRONG stgddempere,
der leveres til alle vognmearker.

Standardudstyr i mere end 80 °/, af
samtlige nye engelske vogne.

Forlang ARMSTRONG pa DERES VARKSTED
Import: Vilh. Nellemann A/S - Kebenhavn - Randers

Champion
Beilsar
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igvrigt ikke selv fgler mig forkalket eller
P4 anden méide svaekket i min kritiske
indstilling, besluttede jeg at efterprgve pa-
standen med det samme. Her ma jeg bede
politimesteren i Kgge undskylde, for det
var faktisk i hans distrikt, at jeg placerede
de to hgjrehjul udenfor den egentlige vej-
bane og accelererede vognen op til godt 100
km/t — med snorlige kurs og uden merk-
bare rystelser i vognen — og frem for alt
uden at miste kontakten med vejbanen.
Jeg mener derfor at kunne fastsl&, at man
skal kunne trykke affjedringen ned ved
»handkraft«, og fgles Vedetten stiv i for-
tgjet, ma det skyldes, at der er tale om
en endnu for frisk og ikke indkgrt vogn.

Ford’s V-8 motorer er jo ikke ligefrem
@delstene, men Vedettens motor afgiver
en velsignet drejningsmomentkurve, der
giver en glimrende acceleration og overle-
gen smidighed ved alle hastigheder. Hvor-
for Ford’s ingenigrer fremstiller deres mo-
torer, sa det kommer til at lyde som en
juletreesbrand, nar man accelerer lidt
hardt, skal jeg ikke kunne forklare —
stgjen kommer, si vidt jeg kan bedgmme,
fra indsugningen. Hvis man lader motoren
treekke ud over det naturlige og tilladelige
omdrejningstal i andet gear— d. v. s. til
hastigheder omkring 90 km/t — lyder mo-
toren som en pleneklipper. Man har sand-
synligvis ikke afbalanceret krumtapakslen
tilstraekkelig fint til en sddan brutal ud-
foldelse, og for en ordens skyld skal jeg
oplyse, at det mormale skiftepunkt ved
hurtig acceleration ligger omkring 70 km/t,
medens man skifter fra fgrste til andet
gear ved omkring 40 km/t.

Der er kun synkronisering mellem andet
og tredie gear, og skal man skifte fra an-
det gear ned i fgrste gear, ma man benytte
dobbelt udkobling, hvilket er meget let, da
man hurtigt kan bedgmme det korrekte
omdrejningstal pa motoren. Nezrer man
udpraget afsky for at foretage en dobbelt
udkobling, kan man klare sig med andet-
gearet, i hvilket vognen for den sags skyld
kan startes.

Som jeg indledningsvis bemeerkede, er
der nogen hjulstgj ved kgrsel pa brosten,
men ellers bevaeger Vedette sig meget lyd-
1gst, og der forekommer ikke karosseristgj
af nogen art. Igvrigt kan jeg kun sige, at
jeg er fuld af beundring for den ny Vedette
— den skal nok fi succes hos de folk, der
kan lide at kgre bil.
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\ Sporgsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

Oplysninger om specifikationer for biler og motorcykler henvises t:l de pigaldende forbandlere.

eg har en Fiat 500 varevogn, ar 49, som

jeg har faet for en god maneds tid si-
den, men jeg synes ikke, den opfgrer sig,
som den skal. Den er hovedrepareret i
motoren, nye stempler og lejer; garanti-
bevis for hovedreparation fik jeg med vog-
nen. Nu har jeg kgrt 1000 km med den og
kun kgrt 50 km i timen og skiftet olie ef-
ter de fgrste 50 km og siden efter 500 km,
sa jeg regner med, at nu skulle den snart
veere kgrt til; i alle tilfzelde mener jeg, at
den ikke skulle tage skade af at gi 60 km
i timen. Men nu viser det sig, at sa snart
den kommer op pa 55 kmyt, vibrerer den
temmelig meget, si den faktisk ikke er
vaerd at kgre i. Jeg ma da seette farten ned
til 50 kmyt, sa fortager det sig; men der er
jo ikke meget ved at blive ved med at liste
afsted med den fart. Jeg har undersggt
hjul og fjedre og stgddempere, men synes
ikke at der er noget unormalt at opdage
dér. Nu har jeg opdaget, at gummiklod-
serne, som motoren er speendt fast i, er
sunket sammen, serlig den i hgjre side,
der er ikke ret meget gummi mellem tap-
pen og rammen, som motoren hviler pa,
og nu spgrger jeg, om De mener, at det
kan veere arsagen til vibrationerne.

Der er en ting til. Den viser ikke fuldt
olietryk; kun nar den er kold, si gar vi-
seren op pa 50, men nar den bliver varm,
gar den ned pa stregen mellem 0 og 25
og samtidig spilder den lidt olie ved det
bageste krumtapleje. Er det normalt?

Jeg har veret til mekanikeren med vog-
nen, men han siger bare na og ja, det var
merkeligt o. s. v., med andre ord en slud-

der for en sladder og s& er det godt. Nu
vil jeg blive glad, hvis De vil svare pa
mine spgrgsmal. S. N., Lellinge.

Det er meget sandsynligt, at det defekte
motoropheng fordrsager vibrationerne i
Deres Fiat 500. Da vibrationerne viser sig
ved relativt lave kgrehastigheder, er der
ingen grund til at tro, at det er hjulene.
Hvis vibrationerne forsvinder, ndr vognen
seetles i frigear og De f. eks. kgrer med 60
km/t nedad en bakke, er der ikke tvivl om,
at det er motorophenget, der fordrsager
vibrationerne. Ellers er det kardanakslen.

Det ser ud, som om olietrykket er lige
lovlig lavt, og for en sikkerheds skyld
bgr De fa pumpetrykket malt pd et Fiat-
veerksted.

Det er naturligvis ikke normalt, at der
trenger olie ud ved det bageste krumtap-
leje, og hvis utetheden er tilstrekkelig
merkbar, kan dette veere drsag til, at olie-
trykket er for lavt

1. Jeg har en B.S.A. »Golden Flash«
1953, som jeg egentlig er godt tilfreds med,
men jeg veltede pi den i efteraret, hvor-
ved bl. a. forgaflen tog en del skade, si
der skulle nye rgr indeni. Siden den tid
har den hgjre side af gaflen villet pumpe
sig sely fuld af luft, si& maskinen bliver
nesten uhandterlig med den stive, oppum-
pede forgaffel. Jeg lgsner kapslen (top-
skruen) p& den hgjre del af gaflen et par
gange om ugen for at tappe luften ud.
Hvad kan det skyldes, at den sadan pum-
per sig stiv? Jeg har patalt det overfor
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Vi har alt til Deres

VILTORIA

Capri, Aero og Bi-Fix
— for Eksempel:
Ombytningscylinder
med originalt Stempel
Ordrer modtaget inden KIl. 16

ekspederes samme Dag
Sendes over hele Landet

Brdr. TOBIASEN

Latinergaarden . Vejle
Telf. 3150

R e G IR SR S T S

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVE] 14

TELEFON GE 1850 - 4844

B.S.A.-forhandleren, som cyklen blev re-
pareret hos, og han sagde, at han aldrig
havde hgrt om sadanne tilfzlde.

2. Hvor stort ventilspillerum skal der
vere pa en »Golden Flash«?

3. Der er kommet nogle gnistforster-
kere i handelen. Er det gavnligt at forsyne
en motorcykle med sddanme og har det
nogen indflydelse pa tendingssikkerhe-
den? G. B., Grindsted.

Nar et gaffelben i en teleskopgaffel er
i stand til at pumpe sig selv op med luft,
ma det skyldes, at en eller anden del er
begyndt at virke som ventil. Pa forgaflen
til Deres Golden Flash kan der ikke vere
tale om andet end den pakddse (simmer-
ring), der teetner kamret foroven. Huvis
denne simmerring er beskadiget eller
vendt forkert, kan den virke som en ven-
til, og gaflen kan i tilbageslaget suge luft
forbi ringen, medens luften ikke kan
slippe ud i opslaget. %

Ventilspillerummet ved kold motor skal
pa en Golden Flash vere 0,010” for bade
indsugning og udblesning.

Det drejer sig om en Triumph Tiger 100,
arg. 54, der efter at veere samlet efter
en mindre reparation opfgrer sig hgjst
merkeligt. Fejlen ligger i det elektriske
system, og det viser sig pa den made, at
ampeéremetret viser =, nar motoren spee-
des op. Det viser godt nok = for brug af
lys og horn; men det ser ud, som om dy-
namoen forbruger strgm, idet lyset daler,
nar motoren startes. Jeg har prgvet at
ombytte forbindelserne pa dynamoen,
men uden resultat. Spendingsrelezet har
ikke veret bergrt.
P. F., Stubbekgbing.

Meget tyder pd, at feltet i Deres dynamo
er blevet vendf forkert. Pa dynamoen vil
De se to ledninger merket henholdsvis F
og D. Nu tager De en ledning og monterer
denne til sdvel F som D, efter at De har
afmonteret de oprindelige ledninger, og
desuden fgrer De en ledning fra Deres ak-
kumulators pluspol frem til den ledning,
med hvilken De har kortsluttet F og D.
Dernest monterer De en anden ledning til
akkumulatorens minuspol og fgrer denne
til stelforbindelse pd dynamoen, og dyna-
moen skal derefter virke som en elektro-
motor, der skal rotere i samme retning,



Lidt om benzinforbruget
for 2-taktere og 4-taktere

Af PRIMUS MOTOR

SMJ har nu som bekendt i en arrekke
prgvekgrt en lang rekke af de
nye. motorcyklemodeller, og isforbindelse
med de rapporter, der offentligggres, brin-
ger vi kurver over-benzinforbruget for de
forskellige modeller saledes, at leeserne far
en mulighed for at drage direkte sammen-
ligninger mellem benzingkonomien for
maskiner af forskellige typer.

Malingen af benzinforbruget ved-for-
skellige kgrehastigheder sker ved hjaelp
af et saerligt maleapparat, der pamonte-
res maskinen under prgven, og da der
foretages en lang raekke malinger pa vand-
ret vej og bade mod og med vinden ved
de forskellige, konstante hastigheder, far
man ngjagtige verdier for forbruget un-
der normalomstendighederne, d. v. s. ved
accelerationslgs og bremselgs kgrsel pa
vandret vej i vindstille. De opnéede re-
sultater ligger naturligvis noget lavere
end de forbrug, man vil konstatere ved
kgrsel i trafiken, for her tvinges vi jo til
lejlighedsvise opbremsninger og pafglgen-
de accelerationer; men de reprasenterer
pa den anden side det eneste let forstae-
lige og fuldt forsvarlige sammenlignings-
grundlag, nar man vil vurdere de forskel-
lige maskiners brandselsgkonomi.

Hvis man nu morer sig med at sidde og
foretage sadanne sammenligninger ved
hjeelp af kurverne i SMJ, vil man pa et el-
ler andet tidspunkt spaerre gjnene op og
ryste tvivlende pa hovedet — der er noget
her, som ikke passer maleresultaterne
méa pa en eller anden made vare forkerte.
For vi véd jo alle, .at tidens store frem-
skridt for motorcyklernes vedkommende
kommer til udtryk i en overgang fra de
store, benzinslugende 4-taktere til de sma,
hgjtudviklede, gkonomiske 2-taktere, og
hvad ser vi nu? Kurverne viser, at ved de
normale marchhastigheder omkring 80
km/t bruger den moderne 2-takter prak-
tisk talt lige si& megen benzin som dens
store 4-takts forgenger, der trods alt sta-
dig er i produktion i let moderniseret skik-
kelse.
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Lad det veere sagt med det samme, at
kurverne er rigtige nok. Det forholder sig
ganske som ovenfor beskrevet, men under
hensyn til visse populaere misforstielser
krever det naturligvis en nzrmere forkla-
ring — den skal vi prgve at give i det fgl-
gende.

Benzinens udnyttelse i motoren.

Den fgrste betingelse for, at vi kan opna
en god benzingkonomi med et eller andet
motorkgret@j, er naturligvis den, at moto-
ren i sig selv udnytter benzinen godt. Det
vil sige, at en stor del af den varme, som
udvikles, nar vi inde i cylinderen far for-
brzndt en bestemt benzinmzngde, omszt-
tes i nyttigt arbejde, der kan tages fra den
ene ende af krumtapakslen. Ved moderne
benzinmotorer kan vi under gunstige om-
steendigheder regne med, at mellem: 30 og
35 pct. af den energimaengde, som findes
i benzinen, kan udnyttes som mekanisk
arbejde — resten, altsa4 mellem 65 og 70
pet. — gar tabt som spildvarme gennem
kgle- og udblesningssystem. Det er ogsa
velkendt at udnyttelsen af motorbrands-
let bliver bedre, nar vi satter kompres-
sionsfortholdet for motoren i vejret —
dieselmotoren udnytter saledes brzendslet
langt bedre end den lavere komprimerende
benzinmotor.

Hvad der maske er knap sa kendt, er
den omstendighed, at benzingkonomien
for enhver motor ogsa er i hgj grad af-
hangig af, hvor hardt motoren i gjeblik-
ket skal treekke — man taler om, at ben-
zingkonomien afhenger af motorens gje-
blikkelige belastning. Dette gelder for en-
hver kraftmaskine — altsa for f. eks. en
dampmaskine eller en elektromotor — og
forholdet kan' forklares pa den fglgende
made:

Nar vi skal sammenligne brandselsgko-
nomien for forskellige motortyper, ma vi
selvfglgelig undersgge, hvor meget braend-
sel motoren behgver for at praestere en
bestemt arbejdsmengde. For direkte at
kunne sammenligne motorer, der benytter
brzndsel af forskellig art (dieselmotoren
bruger dieselolie, 2-takt miotoren en blan-
ding af benzin og smgreolie) angiver vi
den forbrugte brazndselsmangde i gram
(g), idet det har vist sig, at savel benzin
som dieselolie og smgreolie indeholder
praktisk talt den samme energimgengde
pr. vegtenhed (omkring 10.000 kilogram-



Inden Ferieturen
ber De se vort nye 1955 katalog

GRATIS sender vi Dem vort nye 1955-katalog, nar De skriver efter det. Kataloget indeholder elle de sidste ny-

heder i motorcykle - reservedele, tilbeher, udstyr og bekleedning. Alle dele er il ustreret og mzerket med priser.

Motorbeklzedning er illustreret med farvetryk i de originale farver. — Skriv derfor allerede i dag efter gratis katalog,
som med gleede sendes Dem omgaende.

Twinsader

i NYHED
til AJS., B.S.A,, Ariel, N.SU., DKW, Motocross-styr med tveerstang .......... kr. 28,00
Victoria m. fl.

Nyhed — Twinszder til DKW 125 cc m. fl.
NURKURRSC S S0l 7 i, kr. 95,00

Stzenkeskaerme

Lys i teltet!

Handlampe — tilsluttes akkumolatoren.
Lampen er magnetisk, kan anvendes ved

(DK

Sort gummi med hvid DK kr. 6,00

Leveres ogsd uden DK, men med
navnet NSU el. Victoria i hvid
kr. 6,00

campering og reparation | marke.
Pris kompl. med Iedplng... kr. 17,85

Motor- og gearkasse-dele. Stort lager
Lukket kadeskzarm
til bagkaeden

tor alle eng. og tyske motorcykler.

Fra overskudslagrene har vi i maeng-
der af brugte 75°/, brugbare topstyk-
ker, cylindre, krumtapshuse, gearkas-

NSU Fox red

Pilotdragter NSU  Fox sort
Ca. 500 dragter pa DKW RT 125 sort
lager i alle farver og

sterrelser. Forlang
katalog.

ser, knasthjul, benzin- og olietanke

m. m. for nyere og zeldre motorcykler.

Forlang lagerliste!

Ny motorbrille Motortasker

Gummibrille med Stor rummelig model sveer kva-
sol- og regnskaerm.

kr. 8,40

litet leveres i brun, gra og bor-
deaux, pris pr. stk. kr. 13,25

EN DETAIL J. A. H A N s E N EN GROS

MOTORCYKLEFORRETNING
TLF. 1018 HOLBA&AK TLF. 1618

Danmarks sterste forsendelsesforretning I motorcykle-reservedele
med den bedste post-ordre service
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Diagrammet viser kurverne 800
for det specifike forbrug for
to forskellige motorcykelmo- Vit
torer. Den vandrelle akse har
malestok for motorens gje- 700 BENZINFORBRUG Ffor motarer
blikkelige, procentvise be-
lastning. Querst kurven for
en 2-takter pa 175 ccm, ne-
derst for en 4-takter pa 500 600 -
cem., De viste kurver, der er
opndet ved laboratoriefor-
sgg pd prgvestand, passer
ved alle omdrejningstal for 500
de to motorer. Se igvrigt
teksten.
400 e e TR
\\9\475 ccem, 2-takt
300 | l
500 cem . 4-takt
200 0
700
belastning
——
20 40 60 80 700%

kalorier pr. kg), og mangden af preste-
ret arbejde males i hestekrafttimer (hkt),
idet 1 hkt f. eks. er den arbejdsmengde,
en motor presterer, nar den en time i traek
afgiver 1 hk (eller i en halv time 2 hk
0.s.v.). Ved en undersggelse af motoren
for sig udtrykker vi altsi det, vi kalder
dens specifike brendselsforbrug, i gram
pr. hestekrafttime (g/hkt).

Nu er det pa forhand klart, at en motor,
der kgrer tomgang, har et vist breendsels-
forbrug, selv om den ikke przsterer no-
get nyttigt arbejde — den bruger et vist
antal gram benzin i Igbet af en time, men
den presterer ikke nogen hestekraft ud-
adtil. Dens forbrug malt i g/hkt bliver alt-
si uendelig stort, svarende til at det ene-
ste arbejde, der prezsteres, gar til over-
vindelse af den indre friktion i maskine-
riet (i stempler, lejer, ventilmekanisme
0.s.v.), altsd til overvindelse af noget,
der i vore gjne er et tab.

Lader vi nu motoren przstere en lille
smule nyttigt arbejde (f. eks. ved at lade
den trekke kgretgjet afsted med lav ha-
stighed), skal den stadigvek preestere et
arbejde til overvindelse af friktionen i ma-
skineriet foruden det nyttige arbejde, vi
tager ud-af den — den far nu et endeligt,
men ganske vist meget stort, specifikt
forbrug. Nar vi 4bner mere for gasspjeel-
det, vil motoren wudadtil yde et stadigt

stgrre arbejde (en stgrre hestekraft), og
da de indre tab i maskinen ikke vokser
neer sa hurtigt som det nyttige arbejde, vil
deres procentvise andel i den samlede ar-
bejdsprestation vare stadig aftagende,
og svarende hertil far vi et stadig lavere
specifikt forbrug malt i g/hkt.

Sammenligning
af 2-takt og 4-takt motor.

Lad os se pa forholdene ved to be-
stemte motorer. Vi veelger som 4-takter
en l-cylindret, topventilet, luftkglet mo-
torcyklemotor pa 500 ccm, der med et
kompressionsforhold pa 6,3:1 udvikler
24,4 hk ved 5500 omdr/min. Som 2-takter
veelger vi for at yde 2-takterne fuld ret-
feerdighed en seerlig effektiv motor nemlig
en dobbeltstemplet, luftkglet motorcykel-
maskine pa 175 cem, der.med et kompres-
sionsforhold p& 6,5:1 yder 10 hk ved 5800
omdr/min.

Vi anbringer nu begge disse motorer i
laboratoriet, hver for sig i forbindelse
med en indstillelig motorbremse, og vi
kan nu foretage ngjagtige malinger af
brendselsforbruget ved forskellige om-
drejningstal og abninger af gasspjaldet.
Hvert enkelt méileresultat indtegnes som
et punkt i et diagram som det, der er vist
pad hosstdende figur, hvor den lodrette
akse har en méalestok for forbruget i g/hkt,
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medens den vandrette akse har malestok
for motorens gjeblikkelige belastning i
procent.

Dette sidste skal forstas pa fglgende
made: Lad os f. eks. tenke os, at vi kgrer
en motor med et bestemt omdrejningstal.
Til en begyndelse lukker vi fuldt op for
gasspjeldet, og vi kan da pa motorbrem-
sen aflese, hvor mange hestekrzfter mo-
toren maksimalt kan yde ved det pagel-
dende omdrejningstal. Derefter lukker vi
gasspjaldet delvis til, og konstaterer nu,
at motoren afgiver en mindre hestekraft
end fgr. Hvis vi f. eks. ved fuld 4bning af
gasspjaldet har registreret en maksimal
hestekraft ved det pagzldende omdrej-
ningstal pa 10 hk, og motoren ved den
valgte delvise lukning af gasspjeldet af-
giver 4 hk, s& siger vi, at motoren i gje-
blikket arbejder med en belastning pa 40
pet. Nar vi samtidig har malt det tilsva-
rende forbrug i g/hkt, kan vi indfgre et
punkt i diagrammet ud for 40 pct. Pa det
viste diagram, der viser det specifike for-
brug for de to valgte motorer, ser vi, at
forbruget ved 40 pct. motorbelastning er
272 g/hkt for 4-takteren og 340 g/hkt for
2-takteren.

Grunden til, at man velger denne méade
at afbilde forbruget péa, er den ganske
enkle, at man herved far opgivet forbru-
get uden hensyn til motorens gjeblikke-
lige omdrejningstal, for det viser sig, at
de forbrugsveerdier, man opnir ved forsg-
gene, er praktisk talt uafhangige af om-
drejningstallet — vi kan altsd opgive en
enkelt kurve for hver motor, og den giver
os forbruget i enhver ' forekommende
driftssituation.

Nar vi betragter de to kurver for hen-
holdsvis 4-takt og 2-takt motoren, er der
en ting, som straks springer i gjnene —
forbruget er hele vejen igennem stgrre for
2-takteren end for 4-takteren, nar vi ma-
ler det i g/hkt. 2-takt-motoren arbejder
konsekvent mere ugkonomisk, og det kan
i fgrste gjeblik virke lidt mystisk, nar
man betenker, at det er den samme slags
forbrendingsproces, der finder sted i beg-
ge motorer. Fenomenet har imidlertid sin
forklaring: I 4-takteren har vi en Kklar
adskillelse mellem udblesning og indsug-
ning — fgrst nar udblasningsslaget prak-
tisk talt er afsluttet, lukker vi op for ind-
sugningsventilen, og sa snart indsugnings-
slaget er kommet i gang, vil udblasnings-
ventilen vere lukket. Der er altsa praktisk
talt ingen mulighed for, at en del af den
friske gas, som suges ind i cylinderen,
kan undslippe gennem udblesningsventi-
len, fgr den har gjort sin nytte ved for-
braendingen. Ved 2-takteren ligger det helt
anderledes. Her sker udblesningen og til-
fgrslen af frisk gas (skylningen) samti-
dig, medens stemplet passerer sin neder-
ste stilling i cylinderen, og der forelig-
ger en nerliggende mulighed for, at en del
af den friske gas vil blande sig med for-
brendingsprodukterne og undvige sam-
men med disse — vi far i praksis, selv
ved den her valgte sakaldte leengdeskyl-
lede, dobbeltstemplede 2-takter, et bety-
deligt friskgastab til udblesningen. Hvor
stort dette tab er, ser vi f. eks. af de fgr
navnte forbrugstal ved 40 pct. motorbe-
lastning — tallene var henholdsvis 272
og 340 g/hkt, hvilket biver et merforbrug
for 2-takteren pa 25 pct.

M OTO R D RESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. efterkray

Ridebenklaeder bersmt for snit og pasform
Lzederveste amrk. flyvermodel med stof og

VAT A DEOISTOTRIEA, e e s heoiors orb o o ele s Toko/eioreiots kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
] e (T 22 s i L PR 5 05 His R o P36 1 - 56.50
Keretaepper (kraftig, vandteet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebaelter prima kvalitet ................ - 19.50
: Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
U. S. ARMY MODEL TR R R fra kr. 39.50 — 59.50

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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Igvrigt fremgar det klart af begge de vi-
ste kurver, at motorerne arbejder mest
gkonomisk mellem 60 pct. og 100 pct. mo-
torbelastning (kurverne er her praktisk
talt vandrette), medens forbruget, nar vi
kommer ned under ca. 30 pct., vokser hur-
tigt mod meget store verdier. Man kan
ogsa udtrykke forholdet pa den made, at
enhver motor arbejder mest gkonomisk,
nar den er hgjt belastet, altsd nar den
sejgtrekker. Det er denne fundamentale
erfaring, som giver os mulighed for en
fremtidig, meget fglelig forbedring af
motorkgretgjernes brzndselsgkonomi
man vil i fremtiden j stigende grad kom-
me ind pa at forsyne bilerne og motor-
cyklerne med en simpel, »gearlgs« trans-
mission, f. eks. ved hjzlp af kileremme,
der tillader os at kgre motoren med en

konstant, hgj belastning, medens vi ®en-
drer vor kgrehastighed ved en glidende
indstilling af wudvekslingsforholdet mel-
lem motor og drivende hjul. Systemet
kendes allerede fra DKW’s nye scooter-
knallert model »Hobby«. Vi vil ved en
transmission af denne art (og med en mo-
tor der er bygget til at sejgtraeekke) under
langt den stgrste del af kgrslen kunne be-
vege os pa den lavtliggende, mnaesten
vandrette del af forbrugskurven og kun i
ganske korte tidsrum under igangsztning
vil vi komme op pi de meget hgje for-
brugsvardier svarende til lave motorbe-
lastninger.

Motorkgretgjets benzinforbrug.

Men tilbage til de to motorer. Vi ken-
der nu deres forbrug malt i g/hkt ved alle
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omdrejningstal og belastninger, og hvis vi
samtidig kender de to maskiners kgre-
modstand (deres. hestekraftbehov) samt
den maksimale hestekraft, motoren kan
udvikle ved hver enkelt kgrehastighed ved
kgrsel i det hgje gear, ma vi kunne be-
regne maskinernes forbrug malt i liter pr.
100 km (1/100 km) ved de forskellige kgre-
hastigheder. ¢

Pa den fglgende figur er forneden vist
kurverne for de gnskede oplysninger. Den
store maskine er gearet til en tophastig-
hed pa 120 km/t, den lille til godt 90
km/t. Kurverne market motoreffekt gi-
ver os den forhandenvaerende, maksimale
hestekraft, som er ngdvendig for at drive
de to maskiner hen ad en vandret vej i
vindstille — den store maskine kreever
noget mere end den lille, dels fordi den er
tungere, og dels fordi dens luftmodstand
er lidt stgrre. Ved en bestemt kgrehastig-
hed kan vi nu direkte aflzse, dels hvor
mange hk motoren maksimalt kan udvikle
ved den pagzldende hastighed — de to tal
giver os altsad direkte den gjeblikkelige,
procentvise motorbelastning. Nar vi ken-
der denme, kan vi ved hjelp af forbrugs-
kurven for den péigeldende motor (pa
den fgrste figur) direkte aflese det gje-
blikkelige forbrug malt i g/hkt, og nar vi
kender det, kan vi beregne kgretgjets for-
brug i 1/100 km ved en simpel beregning.

Beregningen foretages pa den fglgende

made — man indsztter i formlen:
ngdv. hk X g/hkt X 100
kxV

hvor n@dv. hk er den hestekraft, som an-
gives af kgremodstandskurven ved
den pagzldende hastighed,
g/hkt er den pa det fgrste kurveblad
aflaeste verdi,
k er benzinens vagtfylde, der szttes
til 800 g pr. liter, og
V er kgrehastigheden i km/t.

Lad os tage et par eksempler som har
serlig interesse — vi beregner forbruget
i 1/100 km for begge de to maskiner, nar
de kgrer 80 kmyt. For 2-takteren aflaeser
vi en ngdvendig hestekraft pa 6,656 hk,
svarende til en del af den maksimalt op-
nielige hk pa 68 pct. — vi gar nu over
pa det fgrste diagram og afleser her sva-
rende til en motorbelastning pa 68 pct. et
forbrug pa 328 g/hkt. Ved indszttelse i
formlen far vi:
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6,65 x 328 x 100

800 x 80

P4 ganske tilsvarende made beregner vi
forbruget for den stgrre maskine med 4-
takt motor. Den ngdvendige hestekraft af-
leeses her til 8,20 hk svarende til 42 pect.
af det maksimalt opnéelige, og pa kurve-

= 3,41 1/100 km.

~blad nr. 1 finder vi ud for 42 pct. et

forbrug for motoren pa 268 g/hkt. Nar vi
indsetter i formlen, far vi:

8,20 x 268 x 100
528007 807, -
Beregningen viser altsa, at de to ma-
skiner bruger praktisk lige meget benzin
ved 80 km/t, et resultat, som bekraftes
fuldstzendig af de af SMJ foretagne prgve-
kgrsler med de to omhandlede maskiner.

= 3,44 1/100 km.

Konklusion.

Vi har set, at forbruget for enhver mo-
tor malt i g/hkt vokser meget sterkt, nar
vi kommer ned pa meget lave motorbe-
lastninger, og vi er blevet klar over arsa-
gen hertil, nemlig den voksende procent-
vise indflydelse af de mere eller mindre
konstante, indre friktionstab i maskine-
riet. Samtidig har vi set, at 2-takt-moto-
ren rent principielt udnytter benzinen
darligere end 4-takt-motoren, fordi en
stor del af den friske blanding under
skylleperioden undviger sammen med ud-
blesningsgassen.

Vi har set, hvorledes vi — nar vi ken-
der motorens hestekraftkurve og kurven
for kgremodstanden — kan beregne kgre-
tgjets forbrug i 1/100 km, og beregningen
er gennemfgrt punkt for punkt, hvorved
vi har faet kurverne gverst pa diagram
nr. 2. Disse kurver passer ganske ngje
med de veerdier, vi i praksis har opnact
ved prgvekgrslerne.

Ved hastigheder under 80 kmy/t arbejder
den store 4-takter med meget lave motor-
belastninger og deraf fglgende hgjt for-
brug méalt i g/hkt — resultatet bliver, at
den bruger flere 1/100 km end 2-takteren.
Men ved 80 km/t kommer skyllegastabene
ved 2-takteren pludselig steerkt til udtryk
— den store maskine skal bruge 8,2 hk,
medens den lille kan ngjes med 6,656 hk,
og alligevel kgrer de to maskiner lige
langt p& literen. Nar vi kommer op over
80 kmy/t, vokser luftmodstanden lidt mere
for den store maskine, og dens forbrug far
en svagt stigende tendens.



»Slow motion« pa

Jydsk Vaeddelobsbane

Pé Jydsk Veddelgbsbane afholdt Arhus

Motor Klub og Automobilsports-Klub-
ben, Kgbenhavn, Kristi Himmelfartsdag
mudderlgb.

Vejrforholdene var de darligst mulige
for savel kgrere som publikum: styrtregn,
storm og kulde, og dertil en bane der fgl-
tes som grgn szbe.

Lgbet var preget af det darlige vejr,
alle afdelinger blev kgrt i 2. og 3. gear,
sa nogen egentlig bedgmmelse af vognenes
kgreegenskaber var umulig. Gennemsnits-
farten 14 omkring 85 kmyt.

Seerlig to svenskere udmerkede sig ved
dygtig kgrsel pA den tunge bane, det var
Gunnar Wahlberg i sin store BMW-Veri-
tas-racer og i midget-car afdelingen Thord
Andersson, Cooper, der havde regnet ud,
at raceren li bedst i svingene med spee-
deren i bund, hvilket ogsa holdt stik, me-
dens andre kgrere neesten »sad fast« i
svingene grundet for ringe fart.

Morian Hansen og Robert Nellemann,
henholdsvis Humber og Allard, udkem-
pede en lille, national dyst, som faldt ud
til Nellemanns fordel, da Morians Hum-
ber-racer to gange ikke rigtig ville lystre
rattet, hvilket til slut resulterede i, at
Morian Hansen i sidste 1gb kgrte over
mal, efter at de gvrige deltagere havde
pabegyndt medpakningen.

Dagens eneste uheld gik ud over Carl
Lynenskjold, Citroén, der lige fgr et sving
rullede om pa taget, men ham kravlede
uskadt ud og hjalp smilende til at fa vog-
nen pa ret kgl igen.

Resultaterne i tider og points:

Vogne indtil 1300 ccm:

1. Arne Lohmann Jgrgensen, tid: 5,11,6,
15 points, 2. Jul. Voigt Nielsen, 5,11,5,
15, 3. Jgrgen Nielsen, 5,36,4, 12. (Alle
VW).

Standard-sportsvogne indtil 2000 ccm:

1. Elo Sgrensen, BMW, 4,25,1, 16, 2. Poul
Thomsen, Citroén, 4,34,0, 12, 3. Poul Ras-
mussen, Citroén, 4,34,0, 10.

Sportsvogne indtil 1300 ccm:
1. Vilh. Nellemann, MG, 4,29,1, 14, 2. Ib

Vilh. Nellemann kgrte i pen stil med sin MG
trods den tunge bane.

Dam, MG, 4,32,2, 13, 3. Jack Nielsen, MG,
4,51,4, 8.

Midget-cars:

1. Thord Andersson, Sverige, Cooper,
3,44,8, 15, 2. Erik Engvall, Sverige, E.E.,
3,49,4, 10, 3. Rob. Nellemann, Silver Bird,
3,46,6.

Serie-sportsvogne indtil 3000 ccm:

1. Gunnar Wahlberg, Sverige, BMW-
Veritas, 4,10,5, 13, 2. Jul. Voigt Nielsen,
Porsche, 4,16,0, 10, 3. H. Holck Clausen,
Sverige, Austin Healey, 4,24,0, 6.

« Special-sportsvogne:

1. Robert Nellemann, Allard, 4,04,7, 12,
2. Gunnar Henriksen, Ford V 8, 4,04,7, 10,
3. Evald Rasmussen, Ford V 8, 4,22,0, 8.

Standardvogne indtil 1300 ccm:

1. Walther Greulich, DKW, 5,00,6, 14,
2. Frede Andersen, Fiat 1100, 5,01,2, 12,
3. Torben Strand, Fiat 1100 TV, 5,03,0, 10.

Lobskalender

Juni: ¥

19. Midtsjeellands SMK. (2. afd. af D.M. —
Dybendal) — moto-cross.

19. Aabenraa og Sgnderborg Amters Motor-
sportsklub, Aabenraa — speed-way.

193 I\/E)rs;é Motor Sport (Fartoft) — terren-
bane.

23. Motorklubben Speed, Vejle — banelgb.

23. Randers Motor Sport, Fladbro — banelgb.

26. Neestved Motor Klub — speed-way.

26. Odense speed-way — speed-way.

26. Silkeborg Motor Sport, Resenbro — ter-
rzn-bane.

Juli:

2. Frederiksborg Amts M.K.,
terren-bane.

3. Roskilde og Omegns M.K. — banelgb.

3. Randers Motor Sport, Fladbro — speed-

Vindergd —

way.
9.—10. J.M.S.s sommerstaevne, Baekkelund
ved Viborg.
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Moto-cross i Vinderod

Prederiksborg Amts Motorklub har en
egen evne til at invitere svenskere, der
kan give de danske kgrere klg. Ved pré-
miérelgbet var Bo Bengtsson, BSA, suve-
ren i hvert heat, og i slutheatet tog han
sin landsmand Karl Jansson, Ariel, med
sig til andenpladsen. Bengtsson kgrte de
10 omgange pa 10.30,0, medens Jansson
fik noteret 10.31,1. Ejvind Hansen, Match-
less, besatte. trediepladsen med 10.32,2.

Svend Mortensen, Ariel Huntmaster,
skaffede dog en dansk sejr i sidevogns-
klassen ved at kgre de ti omgange i
11.08,0. I letvegtklassen mgdtes arvefjen-
derne Kiehn Berthelsen, DKW, og Mo-
gens Dyhr, Maico, endnu en gang, o0g
Kiehn Berthelsen fik endelig revanche
ved at kgre de seks omgange i 6.24,4, me-
dens Mogens Dyhr blev nr. 2 i 6.28,8. Ju-
niorklassen blev vundet af Ole Schou
Ludvigsen, Triumph 500, i 13.54,4 for 6
omgange.

Under treningen styrtede Arne Niel-
sen, og da han tilsyneladende havde brak-
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oth, BSA, er gdet i sta i svinget og overhales af Kjeld Dalnees, BSA.

.

ket et fodrodsben, blev han indlagt pa
sygehuset.

Stort nordjydsk moto-cross

Aalborg Motorklub arrangerede Kristi

himmelfartsdag et stor moto-cross pa
klubbens bane i Lundby, beliggende ca.
9 km syd for Aalborg.

Dagen indledtes med et grim regnvejr,
der tilsyneladende klarede op ved mid-
dagstid, men henved tre-tiden tog det
igen ‘i‘at, sd maskinerne fik besvaer med
at klare bakkerne.

Banen, der lige er blevet lagt om, frem-
viser nu en del skarpe sving, hvoraf
flere dog kan gennemkgres nogenlunde
hurtigt, selv om de ligger pa temmelig
stejle skraninger. Af de to grave tillader
i flere tilfelde kun den ene kgrerne at
holde stilen, desuden ligger der lige efter
et skarpt sving, der forgvrigt ligger efter
et kraftigt fald. Mange kgrere udtalte ef-
ter lgbet stor tilfredshed med banen i
dens nye skikkelse.

Der deltog 55 kgrere, af hvilke kan



nevnes: Mogens Dyhr, Ejvind Hansen,
Nils Blumensadt, Aage Langthjem og des-
uden sidste ars vinder pi4 Lundbybanen
Arne Svendsen, Silkeborg, hvis fantastiske
kgrsel den dag huskes af alle, som over-
verede dette 1gb, og som fglgelig matte
forundre sig over, at han denne gang over-
hovedet ingen placering opnéaede.

Lgbet bgd pa fire soloklasser, men in-
gen sidevognsklasse. Dagens bedste Ilgh
var ner blevet juniorklassen, fordi Niels
Blumensadt i seniorklassen p& grund af
en Igsnet styrbolt matte forlade banen og
sin fgrerplads allerede i fgrste heats an-
den omgang, og Ejvind Hansen manglede
derfor komplet konkurrence i de reste-
rende tretten omgange. Aage Langthjem,
Hjgrring, er til trods for sine darlige
starter suverzn i juniorklassen og hgrer
allerede nu hjemme i seniorklassen.

I letvaegtsklassen ligger Mogens Dyhr
som szdvanlig uden besvzer forrest, kun
Bjarne Sgrensen kan ggre sig hab om at
fglge ham til dgrs. I 350 ccm kgrtes et
godt 1¢b, som blev vundet af Ejler Svend-
sen, der forgvrigt brazekkede kravebenet i
Oster Svenstrup pa jordbanen sgndag d.
22. maj. Ogsa i denne klasse udkempedes
en god kamp om 3die-pladsen, hvor den
kun 19 &r gamle Kristian Kristensen, Aal-
borg, der i sin iver flere gange gik pa
tveaers af banen, maéatte aflevere en ellers
sikker 3die-plads til Henning Krogh, Ar-
hus, og selv ngjes med en 4de-plads.

Handicappet, hvori de 5 hurtigste kg-
rere fra hvert af de regulere lgb skulle
have startet med tidsintervaller, blev af-
lyst grundet pa banens tilstand.

Ogsd denne gang lancerede AMK noget
nyt: Kgrerne, der skulle sidde med ven-
stre hand pa styrebremsen, startedes med
en lille lyskurve, hvorved en eventuel
treeghed fra kgrernes side kun kunne for-
hale starten for dem selv; et udmzrket
arrangement, som de gvrige baneledelser
i Danmark skulle ofre nogen eftertanke.

Resultater :
Letveegt :

Mogens Dyhr (Kbhvn.)

KOR BEDRE

er en bog, der er skrevet for at De ikke skal sls Dem
selv eller andre ihjel.

KR. 4,85

Bjarne Sgrensen (Odense)

H. Bzkgird (Odense) ......... 12.06,5
Folke Larsen (Kbhvn.) ......... 12.08,4
John Howart (Kbhvn.) ........ 12.17,6
350 cem:

Ejler Svendsen (Kbhvn.) ...... 17:52:3
Th *Nielsen=(Skive)z iinnins 2o8shs 17,59,0
Henning Krogh (Arhus) ....... 18.01,3
K. Kristensen (Aalborg) ....... 18.27,0
V. Simonsen (Aalborg) ......... 18,39,5
Junior:

Aage Langthjem (Hjgrring) 17.03,9
Mogens Ejler Hansen .......... 17.18,5
N. T. A. Christensen (Randers) .. 17.24,6
Karl Rggind (Kgge) ........... 175151
Ingvor Jensen (Aalborg) ....... 18.10,1
Senior:

Ejvind Hansen (Odense) ....... 16.11,3
OttosANdres enar ottt S 16.23,0
H. C. Pedersen (Randers) ...... 16.42,0
Jens Nielsen (Skive) .......... 16.57,1
Arne Nielsen (Sorg) ........... 17:36,1

=

¥ SWIFT er fremstillet af GLASFIBER — et fantastisk
sterkt og elastisk materiale.

Y% Besztningen er oksehud i en smuk brun farve, medens
den halvblode PLASTICSKYGGE pa SW|FT-hia|men
er en extra sikkerhed bade for forer 0g passager.

4 SWIFT. FIBER - HIALMEN har en fantastisk god pas-
fasform. Der er indlagt NYLON-SKUM i sidestykkerne
og i nakkeslaget, ligesom hageremmen er polstret med
skumgummi. Hjzlmen slutter helt tat pa en behage-
lig made.

% Bygget efter TT systemet.

Et kvalitetsprodukt fra
NELLEMANN & DREWSEN
Kebenhavn NV, A£Gir 6111

DEN ORIGINALE FIBER- HIALM
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AF "OBSERVER”

iden sidst er begivenhederne fulgt slag
i slag sa tet pa hinanden at denne ru-
brik er ved at fa et let historisk anstrgg.
Sa lenge SMJ ikke udkommer dagligt, er
der dog neppe noget at ggre ved det. Sta-
ben ggr sit bedste, men der kgres et utal
af 1gb hver eneste weekend, sa resultaterne
hober sig op fra nummer til nummer. Af
pladshensyn méa kommentarerne blive
sparsomme, og kun de vigtigste resultater
kan komme med.

Italien.
Mille Miglia ligger snart langt tilbage,
men da jeg lovede en mere fyldig resultat-
liste sidste gang, skal den ogsa komme.
Den i forrige nummer meddelte hastighed
for Moss var i skyndingen blevet en kende
for stor. De rigtige tal er fglgende:
Hovedklassificering:

1) Moss, Mercedes-Benz 300 SLR, 10 t,
07 m, 48 sek. (157,65 km/t).

2) Fangio, Mercedes-Benz 300 SLR.:10 t,
39 m, 30 sek.

3) Maglioli, Ferrari, 10 t, 42 m, 57 sek.

4) Giarchini, Maserati, 11 t, 15 m, 32 sek.

5) Fitch, Mercedes-Benz, 300 SL, 11 t, 29 m,
21 sek.

6) Sighinolfi, Ferrari, 11 t, 33 m, 27 sek.

Det mest bemzrkelsesvaerdige er pa sin
vis, at Fitch bragte en salmindelig« 300
SL ind pa femtepladsen.

Klassen for special-standardvogne (en
skgr betegnelse, der dzkker over modifi-
cerede katalogmodeller) under 750 ccm var
en ren beneficeforestilling for Renault,
som besatte de 3 fgrste pladser foran en
Panhard. Det franske par Galtier/Michy
vandt med 108,27 km/t. :

Inden for samme kategori, men i stgrrel-
sen 750—1.300 ccm triumferede Fiat (1.,
2., 4. og 5. med en enkelt Peugeot pa tre-
diepladsen). Klassen blev vundet af italie-
nerne Mondrini/Bertasi med 115, 6 km/t.

Klassen over 1.300 ccm i denne vogn-
kategori var fuldstendig domineret af
Alfa Romeo’s »Giuliettac-model, som be-
satte de fgrste pladser. Cestelli/Musso
vandt med 120,66 km/t.
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Dieselvognenes lgb var til gengzld en
enorm Mercedestriumf. Dette marke kom
ind som 1., 2., 3. og 5. — kun en fjerde-
plads forméiede Fiat at hjemfgre. Retter/
Larcher vandt med 94,64 km/t.

Den sezrlige klasse for Fiat 1100 og Lan-
cia »Appia« i standardudgaver vandt Mo-
rolli, Fiat, med 112,1 km/t, fulgt af tre
andre Fiatkgrere. Fgrst pa femtepladsen
optradte en Lancia.

Granturismokategorien var delt i fire
klasser: under 1100 ccm, som vandtes af
Viola med en Fiat (109,78 km/t), 1100—
1300 ccm, som vandtes af v. Frankenberg
med en Porsche (123,05 km/t — foran en
anden Porsche og en hel rad af Alfa Ro-
meo »Gialietta Sprint«), 7300—1600 ccm,
som ligeledes gik til en Porshe, kgrt af
Giinzler, og endelig over 1600 ccm, som
domineredes af Mercedes-Benz 300 SL-mo-
dellerne og blev vundet af Fitch.

Sportsvognene var delt op i ikke min-
dre end fem klasser. Under 750 ccm vandt
Storez, DB, med 119, 61 km/t, 750—1100
cem blev vundet af Bourillot med en OSCA
(122,6 km/t). 1100—1500 ccm gik til Sei-
del og Glsckler (Porsche) med 131,57 km/t,
og 1500—2000 ccm var et rent Maserati-
1gb, som Giordini vandt. I gruppen over
2000 er de fgrste tre pladser de samme som
i hovedklassementet.

Stirling Moss kgrte et bade velforbe-
redt og taktisk klogt 1gb — og det forstas
bedst, hvor hurtigt han kgrte, nir man
ser, at han ogsd vandt handicapprzmien.
Den anvendte handicapformel favoriserer
nemlig sma vogne i sa hgj grad, at det i
reglen er en Isetta eller en lignende »knal-
lert«, der sejrer.

Som kuriosum bgr det lige navnes, at
Citroén 2 CV efter en homerisk strid be-
sejrede Isetta-»vognene« i ar og kom i
mal med ikke mindre end 86 km/t. Fiat
600-modellen gennemfgrte med 94 km/t —
i specialtunet udgave. :

Gran Premio di Napoli, som kgrtes den
8. maj, var ikke noget stort 1gb, men bgr
noteres, da det var sidste gang, Ascari
kgrte en vogn til sejr inden den tragiske
ulykke, der kostede ham livet tre uger
senere.

1) Ascari, Lancia, 2 t, 13 min., 03,6 sek.,
110,92 km/t.

2) Mussi, Masserati, 2 t, 14 min., 20,6 sek.

3) Villoresi, Lancia, 1 omgang bagved.

Monaco.

Europas Grand Prix var i ar henlagt til
den meget vanskelige bane i Monte Carlo’s
gader. Start og mal var flyttet fra havne-
promenaden til den paralleltliggende kgre-
bane. Derved undgik man det fgrste vilde
jag mod harnalesvinget ved gasbeholder-



ne men igvrigt var banen den vante, og
lgbet sa dramatisk, som nogen kunne gnske
sig.

%llercedes-BEnz havde gjort en serlig an-
strengelse for at sikre de tyske farver sej-
ren. Der var blevet bygget szrlige vogne
med kortere akselafstand og andre brem-
ser, der var sgrget for alt med vanlig
grundighed. Alligevel gik det ikke efter be-
regning. Hans Herrmann kom galt af sted
med en af vognene under traningen og
blev ret alvorligt kveestet. Den franske kg-
rer André Simon, som blev sat pa holdet
i sidste gjeblik, fik motorskade meget tid-
ligt under lgbet. Fangio, som fgrte lige
foran Moss i et forrygende tempo (ny om-~
gangsrekord med 110,56 km/t — 1 min,,
424 sek.), udgik med en beskadiget trans-
mission. Moss, som derpa overtog fgrin-
gen, holdt sin position ind til 81. omgang.
sa kom han til depotet med en veldig fane
af oliergg efter vognen og var ferdig med
at kgre den dag. Alberio Ascari 1a knapt
et minut bagved pa det tidspunkt, men
naede ikke officielt at komme i spidsen.
Da han jog sin Lancia hen ad havnekajen,
Quai des Etats Unis, skred vognen med
eet gennem barriéren og forsvandt i en
dampsky i havnebassinet. Et gjeblik efter
dukkede Ascari op, rev hjelm og briller
af og svgmmede med sejge crawltag hen
mod en bad, som han kom velbeholden
op i. Hans egen forklaring pa denne utro-
lige vandgang var, at han havde bremset
pa en olieplet — igvrigt var han ikke ry-
stet over det skete.

Resultatet af Ascaris uheld var, at
Maurice Trintignant kom i spidsen med
sin Ferrari. Han holdt stillingen de sidste
19 omgange og vandt med 105,9 kmyt, hvil-
ket er ny rekord.

1) Trintignant, Ferari, 2 t, 58 min., 09,8
sek.

2) Castellotti, Lancia, 2 t, 58 min., 30 sek.

3) Behra/Perdia, Maserati, 1 omgang bag-
ved.

4) Farina, Ferrari, 1 omgang bagved.

4) Villoresi, Lancia, 1 omgang bagved.

6) Chiron, Lancia, 6 omgange bagved.

Sejren var velfortjent. De tyske vogne
var ganske vist hurtigere, men ikke hold-
bare, og det gelder nu engang om at gen-
nemfgre.

Frankrig. :

Grand Prix’et i Bordeaux den 1. maj var
en ren Maserati-opvisning, idet de to fa-
briksvogne fra Ferrari hurtigt udgik. An-
tageligt var det eksperimentalmodeller.
Behra vandt med 104,1 km/t foran MusSso
og Mieres.

Tolvtimerslgbet pa Montlhérybanen, Les
12 Heures de Paris, der har aflgst det

navnkundige Bol d’or, som varede i et
dggn, og hvor samme kgrer skulle vere
ved rattet hele tiden, blev vundet af Veuil-
let/Olivier med en Porsche 550. De tilbage-
lagde 3.177,55 km, d. v. s. 132,3 km/t. Ogsa
andenpladsen gik til Porsche (Jeser/Bous-
quet). Guyot/Parsy kom ind som nummer
tre med en toliters Maserati.

Storbritannien.

For en gangs skyld var vejrguderne na-
digt stemt overfor Silverstone, hvor det
ellers altid regner, nir der er arrangeret
1gb. Avisen ”Daily Express” havde atter i
ar udskrevet et FI-lgb, som kgrtes den T
maj i herligt forarsvejr. Det var ikke no-
get repraesentativt startfelt, og den stgrste
interesse knyttede sig til den ny Connaught
og den ny Vanwall. Ingen af dem klarede
sig, og sejren gik til Peter Collins, som
kgrte en Maserati i mal med 154,45 kmy/t.

Dagen bragte flere dramatiske handel-
ser. Bl. a. gik Ken Wharton’s Vanwall op
i luer til pressefotografernes henrykkelse.

Ulster Trophy, et handicaplgb pa Dund-
rodbanen, blev vundet af W. T. Smith
med en Jaguar (139,67 km/t), men Titte-
rington kgrte hurtigst (144,61 km/t). Sa-
dan er det i handicaplgb.

Belgien.

Det belgiske lgb for katalogmodeller blev
vundet af Paul Frére (Aston-Martin) med
173,66 km/t foran Swaters (Ferrari) og
Laurent (Ferrari). Mere opsigtsvekkende
var det dog, at Claes kunne presse en Ford
gennem det 169,4 km lange 1gb med 148
km/t og sejre i klassen for salmindelige«
biler foran en af Frére kgrt Alfa Romeo.

Tyskland.

Fangio (Mercedes-Benz) vandt Eifellg-
bet for sportsvogne over 1.500 ccm med en
halv lengde foran Moss, der havde fgrt
nzesten hele vejen. Fangio fik noteret 130,3
km/t. Amerikaneren Masten Gregory pla-
cerede en Ferrari pa trediepladsen.

U. S. A.

Indianapolis 500 miles lgbet blev i ar
vundet af Bob Sweikert med 205,2 km/t,
hvilket er en anelse langsommere end sid-
ste ars rekordsalut. Det skyldes, at lgbet
skeemmedes af flere alvorlige ulykker. Den
varste var et femfoldigt sammenstgd, som
kostede vinderen fra 1953 og 54, Bill Vu-
kovitch, livet.

Tulpen Rallye.

Het Hofdprijs — d. v. s. fgrstpremien
— blev vundet af hollenderen W. J. J.
Tak, som kgrte en Mercedes-Benz 300 SL
sammen med Nieméller. Englenderne
Banks og Meredith-Owens hjemfgrte an-
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denprisen, og tyskeren Engel og Armbrecht
besatte trediepladsen.

Preemiefortegnelsen fylder igvrigt knapt
6 tetskrevne sider, si nesten alle fik no-
get. P. A. Andersen og R. Rottbsl @rum
(Porsche) figurerer som vindere af sklas-
segruppe I«, d. v. s. serievogne mellem
1.300 og 1.600 ccm og hjemfgrte 2 »Zil-
verne Bekers«.

Greta Molander og fru Kjerstadius
(SAAB) vandt damepokalen, og for en
gangs skyld var Sheila van Damm pa an-
denpladsen.

Rallye Niirburgring.

Dette rally sluttede med en dobbeltsejr
for DKW kgrt af Menz/v. Schréter og
Meier/Luba foran en Porshe (Strdhle/
Wencher). :

Seidel og Glockler i deres let havarerede Porsche 550 i Mille Miglia.

Motoreykle-Vaerksted
Speclalveerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler

Tagensve] 101 . Taga 9926
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Det Skotske Seksdages Trial bliver af

englenderne benyttet som en ker-
kommen generalprgve pa det Internatio-
nale Seksdages Trial, og hele eliten er af
den grund i ilden. Det er et meget van-
skeligt og krevende lgb med virkelig
harrejsende etaper gennem dybe vandlgb
og over klippeblokke, der ligefrem dan-
ner hgje trappetrin. De fem fgrste dage
var det koldt og regnfuldt, og fgrst den
sidste dag viste forarsvejret sig fra den
blide side. Trods de vanskelige betingel-
ser var konkurrencen knivskarp, og da
resultatet blev gjort op, var der kun et
enkelt point mellem de tre fgrste ryttere.
J. V. Smih (500 ccm BSA) vandt med 20
strafpoints, nr. 2 blev G. E. Fisher (201
cem Francis-Barnett) med 21 points, og
pa trediepladsen kom G. L. Jackson (350
cem AJS) med 22 points. Fisher og Jack-
son vandt henholdsvis 250 og 350 ccm-
klassen. Fabrikskonkurrencen blev vun-
det af AJS-holdet Jackson, Manns og Vi-
ney. Nesten alle ryttere gennemfgrte, og
der blev kun uddelt strafopints for de-
fekte maskiner i fa tilfzlde. En enkelt
rytter matte bringes til hospitalet — med
meslinger.

*

Det franske motorcykle Grand Prix
blev ogsa i ar kdrt pa den meget hurtige,



En lidt vanskelig situation fra det Skotske
Seksdagestrial.

men lidet interessante bane i Rheims.
Der blev kgrt i 125, 350 og 500 ccm-klas-
serne, og kun italienerne stillede med fa-
briksmaskiner. Den mindste klasse kgrte
12 omgange pa den 8,347 km lange bane.
Kampen kom til at std mellem Ubbiali
(MV) og Ferri (Mondial), men da Ferri
fglte sig for hardt presset, passede han
ikke sine omdrejninger med- det resultat,
at hans maskine brgd sammen. Ubbiali
vandt derefter med 147,3 km/t foran Ta-
veri, der ligeledes kgrte Mondial. Netop
som 350 ccm-klassen skulle starte, be-
gyndte regnen at styrte ned, hvilket
skabte en vis forvirring, som E. R. Fitton
benyttede til at stikke af fra det gvrige
felt med sin Velocette. At Guzzi’s fabriks-
hold snart ville zendre dette forhold, var
naturligvis klart, og pa neste omgang var
Kavanagh i spidsen foran Goffin (Nor-
ton) og Colombo, der kgrte en reserve-
Guzzi. Agostini satte efter regnbygen om-
drejningerne op pa sin Guzzi og overtog
fgringen samtidig med at sztte ny om-
gangsrekord pa 3 min. 2 sec. PA den fgl-
gende omgang méitte Kavanagh udgd med
en gdelagt motor, hvorefter Agostini kgrte
sin Guzzi over méllinien med 156,3 km/t,

godt et sekund foran sin maerkekammerat
Dale. Fgrst halvandet minut senere gik
den tredie Guzzi i mal kgrt af Colombo.
Goffin besatte fjerdepladsen med sin
Norton og G. A. Murphy blev nr. 5 med en
AJS TR.

I 500 ccm-klassen domineredes feltet
totalt af de firecylindrede italienere —
Gilera og MV stillede hver med fire ma-
skiner. Det var dog den »gamle« fabrik,
der igen viste sin overlegenhed ved at
sende tre Gilera fgrst over mallinien med
Duke som vinder (180 km/t) foran Libe-
rati og Armstrong. Kun disse tre maski-
ner gennemfgrte de 30 omgange, og MV
matte lide den tort at se tre af sine ma-
skiner udgd, medens den sidste blev fla-
get af pa sin 29. omgang.

I North-West 200« gav Duke og Arm-
strong en lille opvisning for deres lands-
mend ved at besatte de to fgrste pladser
med uindkapslede Gilera-maskiner. Jack
Brett kom ind som nr. 3 med sin Norton
— 3 minutter efter Armstrong.

Afprovning af
Aeroflex vindskaermen

Vi har nu gennem lzngere tid kgrt med

en Aeroflex vindskerm for at kunne
danne os et begreb om dens beskyttende
egenskaber under alle vejr- og vindfor-
hold.

Indledningsvis skal vi bemerke, at be-
spendingen ma foretages med lidt om-
tanke, og det er vigtigt, at man monterer
beslagene med de to stgttestenger pa styr
eller gaffel og retter dem saledes ind, at
skeermen kan glide lige pa plads over
stzengerne og speendes fast til disse —
fglger man ikke denme fremgangsmade,
kan der opsti uheldige spendinger i skeer-
men.

At Aeroflex vindskermen er yderst ef-
fektiv, opdagede vi allerede ved den fgrste
lille prgvekgrsel, under hvilken man dar-
ligt kunne trakke vejret ved 40 km/t —
skermens heldning var ikke korrekt, og
luftstrgmmen blev sendt lige i ansigtet pa
rytteren. Det fgltes omtrent som at kgre
150 km/t. Derefter blev skaermen rettet en
bagatel stejlere, og senere endnu lidt stej-
lere, hvorefter luftstrgmmen blev dirige-
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ret korrekt op over hovedet pa kgreren.
Rigtig effektiv bliver skermen dog fgrst,
nar man i vindstille kgrer over 60 kmy/t
eller i modvind ved tilsvarende lavere
hastigheder. Ved almindelig kgrehastighed
i regnvejr kan man holde brillerne nogen-
lunde fri for vanddraber, eller man kan
endnu bedre kgre uden briller. Hvis man
normalt ikke kan tale at kgre uden briller,
kan det lade sig ggre, nar vindskarmen er
monteret. Under stor hastighed bliver
nogle hvirveldannelser rundt om styrt-
hjelmen ret meerkbare og navnlig hgrlige,
men vindskermen nedsatter ikke maski-
nens tophastighed og virker derfor heller
ikke bremsende i modvind. Skarmen ggr
ikke maskinen mere sidevindsfglsom, og
vibrationer i skermen forekommer ikke i
betydende omfang selv ved hgje hastighe-
der. Beslagene er lidt klodset udfgrt og
overflgdige boltender mé& afsaves, nar
skeermen er monteret. Ved korrekt monte-
ring skal skermens overkant vere ca. 2
cm under gjenhgjde — fortegning af syns-
feltet gennem skermen finder ikke sted i
generende omfang.

Danmarks forste motel

Da‘nrmarks fgrste motel er metop blevet
indviet ved Roskilde ringvej. Et motel
er — som navnet siger — et specielt hotel,
der tager ligeligt hensyn til gester og
kgretgjer, og som altsi specielt er indrettet
til bilister og motorcyklister. Det er BP,
som i tilknytning til en af sine store ser-

4 o >

vicestationer har indrettet det fgrste rig-
tige motel med ialt 14 verelser, der alle
har eget brusebad og toilet. Der er desuden
restaurant, hvilerum, parkerings- og cam-
pingplads. Ngglen til et varelse betales ved
modtagelsen med kr. 17,00, for to gwster
med kr. 25,00 og for hver yderligere op-
redning med kr. 7,00. Der er ingen drikke-
penge, og pa grund af forudbetalingssyste-
met kan man forlade motellet, nar man vil.

BEIen eller matéréyklen overm; er under halvtaget direkte uden for verelset. Dette kan udnyttes
med ire sengepladser og en barneseng.
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I Royalpkntield,

bedst i det lange lob

Talrige sejre i engelske »Trial«s er bevis for ROYAL ENFIELD motorcyklernes gode ac-
celerationsevne, fuldendte koreegenskaber og absolutte driftssikkerhed. — | »Interna-
tional 6-dages lsbet« har ROYAL ENFIELD 2 ar i traek som eneste maerke reprzesenteret

det engelske landshold med 2 maskiner af 5 mulige.

ROYAL ENFIELD model »G«, 350 cc — 15 HK — med speedo-

meter

ROYAL ENFIELD model »J 2«, 500 cc — 21 HK — med speedo-

meter

ROYAL ENFIELD model »350 Bullet«, 18 HK — svingstel — med
speedometer og twinsaede

ROYAL ENFIELD model »500 Bullet«, 25 HK — svingstel — med

speedometer og twinsade

Pris incl. omszetn.

kr. 3.949.-
kr. 4.236.-
kr. 4.530.-
kr. 4.950.-

Med hver ROYAL ENFIELD motorcykle felger servicekuponer, der giver keberen adgang

til 3 gange gratis udfert service i tilkeringstiden.

Forlang brochure.

500 Bullet

Med 1955 modellerne er ROYAL ENFIELD et
forbillede for topkvalitet og fremragende konstruk-
tion. @konomisk, sikker og komfortabel korsel
er forudsztninger, der stilles af den moderne
motormand, og disse opnar man i det lange lgb

bedst med en Royal Enfield.

Vi anviser nermeste forhandler

Vest for Storebaelt: VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 34100

@st for Storebzelt: NELLEMANN & DREWSEN A/S, Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV. Telf. £Gir 6111




Lucas WT 614 Windtone horn er trods
deres tonstyrke lette og kompakte,
nemme at montere, og leveres i afstemte
par — diskant og bas — der sammen
. danner en harmonisk akkord, pa samme
K L A R E gang tydelig og kraftig, men dog klang-
fuld og behagelig.
Leveres i ibenholtsort udferelse, komplet

KRAFTIGE med ledninger og monteringsinstruk-
tioner.
Lucas WT 614 Windtone horn fas hos
KLANGFULDE alle velassorterede forhandlere.

PRIS PR. PAR
inclusive relze

KR. 98,50

Tar 34 | WINDTONE HORN
] AFSTEMTE PAR

Repraesentant for Danmark: AXEL KETNER, VORDINGBORGGADE 6-8 - @ - TRIA 3131

GENTOFTE BOGTRYKKE®!



	S45C-0i26011312060.pdf
	S45C-0i26011312080.pdf

