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ventilede model for
danske koebere.

Qg det er den billigste
fuldt udstyrede 200
ccm. Og billigere end
to-takter.

Fire-takt. 4 gear

Sma 16 tommer chrom hjul

Complet med dobbeltsadel, speedo-
meter og stoplygte samt glasuld lydpotte
Billigere end en to-takt

Ingen olie i benzinen — ingen to-takt lyd
Kraft — Acceleration. 40 km pr. liter
Pris kr. 2200.00 incl. complet udstyr
Pris kr. 2780.00 -, i » 0g
omsaetningsafgift (pa indkebstilladelse)
Pris kr. 3880.00 incl. complet udstyr og
dollartilleg

* bkt
* kot %t

Vi seger forhandlere
Vi diskonterer kontrakterne
Ingen veksler
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Deres karselsbehbv for kun 8800 kr.

inclusive varme- og luftkonditioneringsanlag

Hillman Delivery varevognen har personvognens fortrinlige kereegen-
skaber og enestdende okonomi. Det er en repraesentativ vogn med komfort
i det indre og skenhed i det ydre. Den laster let sine 400 kg og er for-
synet med den beromte 40 HK Hillmanmotor.

Se denne nye Hillman, der kan aendres {il
Handy-car, nar forholdene tillader det. Hilman
Delivery leveres omgdende for kr. 8.800 pa
gule nummerplader og kr. 12.682 pa sorte
plader excl. leveringsomkostninger.

BRITISH MOTORS “/s

AUTORISEREDE BRlTMO FORHANDLERE
SALG & SERVICE
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HILLMA
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Vi vil have vore skolepenge tilbage

Tiderne skifter, og noget kunne tyde pd, at menneskeheden
er ved at degenerere, eftersom nutidens bern stort set kan lide
at gd i skole. Bortset fra tysk fangenskab og internering be-
tragter jeg min skoletid som den mest afskyelige i mit liv. S&
meget mere bittert er det, ndr man opdager, at en masse af
det, man har terpet igennem som lektier, er spildt ulejlig-
hed. Jeg tenker ikke sd meget pa den lille katekismus eller
latinen som p& historie (af hvilken man hurtigt og lykke-
ligt glemmer den vazsentligste part) og geografien, som der
senere er blevet rodet grundigt rundt i. I latinen lzrte man
omhyggeligt Marcus Aurelius’ beromte citat: Hvem er jeg? -
Et lig, der sleeber pd et dndepust. Og en skenne dag star man
overfor rytterstatuen af Marcus Aurelius i Rom, og man
har glemt alt om bemeldte herre bortset fra det fjollede
citat, der rettelig burde have varet: et lig, der beeres af et
dndepust.

Og hvad med erhvervsgeografien? Sad man ikke og plapre-
de en lektie, af hvilken det fremgik, at det var til stor fordel
for et land, nar det havde naturlige transportmidler som gode
havnebyer, floder og mulighed for at forbinde sidstnavnte
med et kanalnet. Na er det det! Skulle det sa ikke vere af stor
veerdi for et land, ndr det er muligt at anlazgge landeveje for
de billigst mulige anlzgsudgifter, og skulle det ikke vere af
verdi for et land at have den billigst mulige interne trans-
port, sdledes at dette lands produkter kan komme pa ver-
densmarkedet til konkurrencedygtige priser. Der nedsettes
overalt i verden kommissioner til undersogelse af transport-
vasenets forbedring, eftersom det er en klar sag, at trans-
port er lige sd vigtig en faktor som landbrug, minedrift og
industri.

Indtil utilpashed er det blevet forklaret, at Danmark er et
lille fattigt land, men magen til vrovl skal man lede lenge efter.
Det er nemlig et meget rigt land, der gennem &rhundreder
er blevet dérligt forvaltet, fordi man har haft visse mal om at
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sette tering efter nering uden dog at na dis-
se, hvor det havde varet mere klogt at sztte
nezring efter mulighederne. Vejfonden opsu-
ger til stadighed millionbelsb, som nu ganske
ojensynligt ikke skal komme vejnettet tilgode
forelebig (det er ikke utenkeligt, at de aldrig
vil komme det, hvilket vil vere grundlovsstri-
digt, men det er der vist efterhanden si meget
der er — det vigtigste er jo dog, at man fejrer
grundlovsdagen). Disse millionbelob giver
vort transportsystem en kunstig fordyrelse, og
dermed er endnu en national rigdom blevet
sleset bort. Hvis pengene skal blive i vejfon-
den, og hvis vi stadig skal betale dobbelt s&
meget for et motorkeretej som nedvendigt
(to nummerplader koster i dag lige si me-
get som en bil), sd vil vi ogsa have vore skole-
penge igen.

Storm P. har tegnet alle tiders illustration
til foreningslandet Danmark. Jaketkledte her-
rer svinger den hgje hat og rdber hurra for en
legetsjsballon, der sendes til vejrs uden an-
det formal end, at jaketterne kan rabe hurra.
‘En lige s& grotesk og rammende situation har
jeg varet ude for med lyslevende personer.
Den situation er for mig indbegrebet af den
politiske opfattelse af dansk transport. Under
en provekorsel med en motorcykle métte jeg
gore holdt pd Strandvejen nord for Keben-
havn for at foretage en lille justering. En
vogn kom rullende og holdt p& modsatte side
— det var brandvasenets personvogn P 1. Me-
dens chaufferen ventede, steg en civil herre
ud ledsaget af en lille hund. Det viste sig
tydeligtvis, at dette holdt var dikteret af
den lille hunds gjeblikkelige trang til at tisse
voldsomt og inderligt op ad Strandvejens
stensztning — det er der ikke noget at sige
til. Men da dette var lykkeligt overstdet,
vendte P 1 og kerte tilbage til byen. Hurra!
Det er transport i Danmark!

*

Det bureaukratiske maskineri er det mest
sejlivede stykke mekanik, man kan komme
ud for. Selv om alle implicerede — ogsa de
der passer maskinen — er enige om, at den
gor alt andet end gavn, er den dog ikke til
at f& stoppet. Man kan ikke finde kontakten,
der kan stoppe dette idiotiske maskineri.
Tank at hvert eneste nyt keretsj, bil som
motorcykle, skal synes af de motorsagkyndi-
ge, for det kan blive indregistreret. Ville en
typegodkendelse af de nye modeller ikke
vere nok? Jeg har netop varet prazsenteret
for et speedometer, der viste 314 km, hvilket
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betegner den vejlzngde, en moiorcyklefor-
handler i provinsen matte tilbagelzgge, for
en ny motorcykle kunne overdrages kunden
i indregistreret stand. Fra sit verksted ma
forhandleren normalt tilbagelegge 25 km til
den by, i hvilken syningen foregir. Forste
gang blev han sendt hjem med den fabriks-

_nye maskine (som der er indregistreret i

hundredyvis af), fordi den larmede for meget.
S& kom der en grydesvamp i lydpotten, men
sd blev forhandleren sendt hjem, fordi det
regnede. S& havde den motorsagkyndige
glemt papirerne hjemme hos sig selv, og sa
havde motorkontoret lukket, af hvilken grund
den sidste tur kun gjaldt nummerpladen.
Hyvis forhandleren vil, kan han efter indregi-
streringen tage grydesvampen ud, og maski-
nen vil dog vare i den foreskrevne forfat-
ning, nemlig standardudstyret fra fabriken.
Altsd pjat og papir til ingen verdens nytte.
Flere motorsagkyndige har ogsd set det som
deres fornemste opgave at undersgge, om fod-
bremsepedalen pd en motorcykle kan holde
til, at de stdr og gynger pd den med deres
fulde vagt. Nir de alligevel legger en si
dbenlys mangel pad kendskab til motor-
cykler og motorcyklekorsel for dagen, ma den
ovrige syning siges at vere overfledig. Lad
os fa typegodkendelser af motorcyklerne, sa
kan vi benytte arbejdstiden til noget mere
fornuftigt end den produktion, statens gum-
mistempler kan prastere.

Egentlig ser det jo ret sort ud med hensyn
til ferdselssikkerheden, for den ferste be-
tingelse for, at det hele kan glide, ma vare,
at man reiter sig efter fzrdselslovens mest
elementere regel nemlig at holde til hejre.
Denne regel skal ikke fortollkes pa den made,
at man blot skal befinde sig et eller andet
sted i den hejre korebane — nej, man skal
s langt ud til hejre som overhovedet mu-
ligt. De langsomtkerende vogne, der sindigt
og hensynslost ruller af sied midt i kere-
banen, er et meget stort risikomoment 1 den
daglige trafik. Det er disse koretsjer, der af-
foder de hasarderede overhalinger, og man
kan pé sine steder sige, at det er mere hen-

synslest at kere langsomt end hurtigt.
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FORID ANGLIA
bygges nu i Danmark . ..

Den har plads til selv de lsengste ben — og et dejligt rummeligt
bagagerum. Dens linier er praeget af ynde og fart. Dens overlegne
teknik sikrede den forstepladserne i en lang raekke internationale bil-

lob, og dens levende 36 hk motor har en forbavsende ekonomi.
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¥ Anglia-Resultater, der tzller!

R.A.C. Ra"y 1954: Nr. 1, 2,3, 4, 506 ‘ Pris fra fabrik ... ....... kr. 7.890,-
Circuit of Ireland Trial 1954: Nr. 1, 2 og 3 Pelsjnds kebatill adaton S SNy A0 28
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Aston Martin DB 3 S er, som det fremgdr af ovenstdende billede, en sportsvogn i den mest outrerede form med passager-
pladsen lukket ved hjelp af karosseriplader. Aston Martin afgav dog i sin tid en erklering om, at fabriken ikke ville
deltage i sportsvognslobet pa Le Mans, salenge der skulle deltage camouflerede racervogne i dette lob.

De kryptiske tegn DB3S bag vognens

navn er det afggrende, for der findes
Aston Martin-vogne af mange slags. Mer-
ket har lenge hgrt til den lille, eksklusive
kreds af »rigtige« biler, og dets historie
gar tilbage til 1913, da Lionel Martin (som
dgde i 1945) satte en sideventilet 1.400
ccm Coventry-Simplex motor i et lille
Isotta-Fraschinichassis for at have en eg-
net vogn til de dengang s& populzere bakke-
1gb. Navnlig pa een bakke, Aston Clinton,
var Martin altid at finde blandt deltagerne
og i reglen blandt przemievinderne.

Den »hjemmegjorte« bil var en sukces,
som fgrte til fremstilling i sma serier af
en vogn, der lanceredes i begyndelsen af
tyverne under navnet Aston Martin, og
produktionen vedblev — man fristes til at
sige markeligt nok, for vognen var ret dyr
og meget udpraeget sportslig, men den var
forbistret god. Nogle typer var dog nok sa
gode som andre.

De sidste ar op til krigsudbrudet i 1939
byggede fabriken udelukkende en toliters
model, men arbejdede samtidig med for-
skellige lovende projekter, der dog — af
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gode grunde, som varedc indtil 1945 — ikke

rigtigt blev til noget.

Den fgrste, usikre efterkrigsperiode var
magre ar for alle de smé specialistfabriker
i bilbranchen, og rygterne om Aston Martin
var bade mange og modstridende. Den ene
dag var fabriken i Feltham ved at lukke,
da firmaet finansielt var giaet neden om og
hjem. Den anden var en ny, epokeggrende
vogn pa trapperne. Den tredie (i 1946)
vandt merket det belgiske G.P. for stan-
dardvogne. Endelig tog rygterne mere fast
form. Finanserne gjorde en selvstaendig
fortsettelse umulig, og industrifyrsten
David Brown var ved at overtage bade
Aston Martin og det haderkronede merke
Lagonda, der heller ikke kunne klare efter-
krigsarene.

Inden lznge blev rygterne til vished. De
to fabriker blev sldet sammen til een under
David Brown-koncernen, men begge mer- -
ker bevaredes, Aston Martin som sports-
vogn, og Lagonda som en raffineret luksus-
vogn med hgj ydeevne og fine kgreegen-
skaber.

David Brown havde nemlig ikke tenkt



Aston Martin model DB er en absolut eksclusiv sportsvogn, der i fuld udstrekni

sig at masseproducere nogen af sine biler.
Dertil var han alt for glad for nyerhvervel-
serne — og Aston Martin, som sis i flere
1gb, vandt 24 timers sportsvognslgbet pa
Spa-banen i Belgien i 1948. Denne sejr var
den indirekte anledning til en produk-
tionsmessig sammensmeltning med La-
gonda, idet Aston Martins nye toliters mo-
tor allerede var ndet til graensen for en
rimelig effekt. Kun med store bekostnin-
ger kunne der ventes flere hestekraefter ud
af denne konstruktion, men i Lagonda-vog-
nen fandtes et stykke velkonstrueret me-
kanik, hvis muligheder var sgrgeligt for-
sgmte.

De uudnyttede krafter var at finde i en
2,5 liters, sekscylindret motor (75 X 90
mm), som var tegnet for Lagonda af ingen
ringere end W. O. Bentley, der skabte de
udgdelige Bentleyvogne af den gamle sko-
le. Han havde allerede inden krigen bragt
nogle meget fine motorer til verden for
Lagonda, men der er nzppe kommet nogen
bedre konstruktion fra hans hand end den
elegante 2,5 liters Lagondamotor, hvis to
overliggende knastaksler, uszdvanligt stive
cylinderblok og hele velgennemtznkte op-
bygning har det reneste raceprzg.

Det oprindelige Lagonda-firma havde
blot veret afskaret fra at udvikle og ud-
nytte denne fine motor, men med David
Brown-koncernens finansielle rygstgd &b-
nede der sig ganske andre muligheder.

de til den daglige Lorsel.

lader sig

Resultatet af denne beslutning viste sig
hurtigt. Den fgrste model af den nye type,
DB 2 (D for David, B for Brown) besatte
1. og 2. pladsen i 3-litersklassen i Le Mans
1950, satte ny distance- og hastighedsre-
kord i samme lgb for vogne i denne kate-
gori og tog fgrstepreemie efter handicap-
formelen. Mere kan man darligt forlange.
Disse praestationer blev ydet uden stgrre
forandringer ved motoren, som oprindeligt
afgav ca. 105 hk, men nu var oppe pa 123
hk ved 5.200 o/m. Senere naede effekten op
pa 140 hk ved 5.500 o/m, og dermed var
det indledende arbejde tilendebragt. Skulle
Aston Martin haevde sig i den ubarmhjer-
tige konkurrence blandt de ypperste sports-
vogne, matte en ny model skabes. Selvom
DB 2 og senere DB 2/4 modellerne rangere-
de hgjt blandt luksussports modellerne,
var det ngdvendigt at frembringe en racer-
sportsvogn, og resultatet blev den abne 2-
personers DB 3, som holdtes over daben i
Tourist Trophy-lgbet i 1951 og var for-
bavsende hurtig.

DB 3 blev inden lenge til den endnu
hurtigere DB 3 S-model, som er et typisk
eksempel pa de senere 4rs udvikling inden
for begrebet sportsvogne. En god vogn kla-
rer sig pent i lgb, ser godt ud og sazlger
godt — men det er ikke nok. Derfor bliver
der pa grundlag af den velbyggede vogn,
der ogs& kan bruges til almindelig, daglig
kgrsel, udviklet en model, som har alle mu-
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Skriv efter vort nye

MOTORCYKLE
RESERVEDELE

Katalog 1955

som indeholder alle de
sidste nyheder i motor-
til-
beher, udstyr og mo-

cykle-reservedele,

torbeklzedning.

Skriv idag og vi sender
det gratis til Dem i

morgen.
import —
export —
en gros —
en detail

J. A. HANSEN

‘ motorcykle-reservedele l

| HOLBAK - TELF. 1018
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ligheder for at sejre i vaeddelgb, men som
faktisk ikke kan bruges til ret meget an-
det. En sportsvogn, fordi den opfylder be-
tingelse ifglge FIA’s sportsvognsreglement,
et elegant stykke teknik, fordi den viser
konstruktgrens beherskelse af materialet
og intelligente méade at lgse problemerne
— men alligevel ikke det, man egentlig for-
star ved en sportsvogn. Den bliver snarere
en let forklaedt, topersoners racer.

Denne betegnelse er fuldstendig dek-
kende for Aston Martin DB 3 S, som er en
hensynslgs konsekvent bil, bygget til at
kgre lgb med.

Motoren er stadig W. O. Bentley’s kon-
struktion, men den er for det fgrste boret
8 mm, si dimensionerne bliver 83 X 90
mm, hvilket har bragt dens slagvolumen
op pa 2.922 ccm. Stgrre ventiler, stgrre
indvendige méal i indsugnings- og udstgd-
ningskanalerne og endrede samt hgjere
knastprofiler muligggr en bedre »vejrirek-
ning« og dermed et hgjere omdrejnings-
tal. Tre dobbelte Weberkarburatorer, i ste-
det for de oprindelige to S.U., sgrger for
en rigeligere og jevnere tilfgrsel af ben-
zin. Kompressionsforholdet er 8.5:1 — no-
get hgjere pa fabriksholdets vogne, der
ogsa har to tendrgr per cylinder, medens
private kgbere ma lade 'sig ngje med eet.

Cylinderblokken er uzndret (bortset fra
den stgrre boring), men krumtaphuset skal
nu stgbes i letmetal for at spare ca. 70 kg
i forhold til det hidtil anvendte stgbe-
jern. Plejlsteengerne er blevet modificeret
en kende af hensyn til den stgrre effekt,
og bundkarret er gjort stgrre for at kunne
rumme mere olie og give en bedre kgle-
virkning. Alt i alt ret grundige forandrin-
ger, men Bentley’s klare konstruktion star
umiskendeligt tilbage. I sin hgjest udvik-
lede form — afgiver motoren 200 hk —
som den leveres til salg. Fabriksholdets
motorer ma efter alt at dgmme give ca.
240 hk, d.v.s. 83 hk per liter, og meget mere
kan nzppe opnas uden radikale @ndringer
som rullelejer overalt og benzinindsprgjt-
ning i stedet for karburatorer.

Men styrke alene ggr det ikke, nar man
skal bygge en hurtig bil. Den klassiske
leeresztning er, at »vaegten er fjenden, og
luftmodstanden forhindringen.« En del af
Juftmodstanden kan overvindes ved en til-
streekleeligt kraftig motor, og et velformet
karosseri er en stor hjelp, men den egent-
lige fjende, vagten, mé besejres ved en



Aston Martin model DB 3, der i engelske sportsvognslob har indlagt sig store fortjenester.

gennemfgrt og vel gennemtenkt kampagne.

Det fgrste skridt var at bygge et nyt
chassis, idet den rumgitterkonstruktion,
der er fortrinligt egnet til DB 2-modellen,
viste sig noget tung til den ny supersports-
model. Eberan von Eberhorst, den kendte
tyske Auto-union ingenigr, som virkede i
England i flere ar efter krigen, tegnede
et nyt. Det bestar af to parallele rgr, som
fortil er forbundet med en kraftig rgr-
travers, der berer affjedringen, midt pa
med en solid overbygning, der adskiller
motorrum og fgrersade, og bagtil med
endnu en kraftig rgrtravers, som stgtte for
de udliggere, der barer benzintanken.

Forhjulene affjedres uafheengigt af to
torsionsstenger, og ophzngningen minder
meget om Auto-Unions. PA DB 2-modellen
bruges skruefjedre. Bagakslen (en de
Dion-konstruktion) er ligeledes affjedret
med torsionssteenger (pa DB 2 med skrue-
fjedre) og fgres i en parallelogrambevee-
gelse af to arme pa hver side. Den nederste
arm er forbundet med torsionsstengerne.

Karosseriet er en ganske let skal af let-
metal, bade smukt og hensigtsmassigt ud-
formet — men der er ingen anden kom-
fort end en perfekt kgrestilling og en hen-
sigtsmessig gruppering af kontrolorganer
og instrumenter.

Kgreklar, d.v.s. 160 liter benzin og fgre-
ren iberegnet vejer en DB3S 1.045 kg,
mens en DB 2 i racerudgave vejede nasten
240 kg mere. Da hestekraefterne er gget til
godt 200 hk fra 140, og karosseriet frem-
byder mindre luftmodstand, er den ny mo-
del mildest talt hurtig, og den accellerer
med en forrygende fart. Stort set er en

vogn med 100 hk per 1.000 kg for en uszd-
vanlig levende bil at regne. Hvordan er s&
ikke en vogn med det dobbelte antal heste-
krefter til den samme vzegt. DB 3 S-model-
lens tophastighed — med den hgjeste ud-
veksling monteret i differentialet — ligger
lige omkring 240 kmy/t.

Selvom denne vogn er skabt alene med
veeddelgbsdeltagelse for gje, er der ikke
slaet af pa kravene til »finish« i nogen
henseende. Det er helt igennem laekkert ar-
bejde, nar den forlader fabriken, men for
de 52.000 kroner, den koster ab fabrik, far
man intet andet end bil. Ingen radio, intet
varmeapparat, ingen kalesche. Den er dog
monteret med gode lygter, og man kan
kgre en DB 3 S pa landevejen i det daglige,
hvis man blot ikke har noget imod at
kleede sig pa til lejligheden. Det er — ef-
ter lovens ord — en sportsvogn, men hvis
en DB 3 S og for den sags skyld flere andre
vogne som Jaguar type D, Mercedes-Benz
300 SL (for slet ikke at g& ind pa 300 SLR),
Ferrari’s, Maserati’s og mangfoldige andre
fabrikers seneste »creationer« skal kaldes
sportsvogne, sa er det vist bedre at endre
teksten til FIA’s sportsvognsreglement og
sgge frem til mere anvendelige biltyper
under denne kategori.

Der er ikke megen sund sans i at bygge
topersoners Grand Prix-modeller under be-
tegnelsen »sportsvogn« — selvom det mé
indrgmmes, at disse tosedede projektiler
representerer noget af det ypperste inden
for bilbygningskunsten i dag og dbner tek-
niske perspektiver for kommende stan-
dardmodeller.

*
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Blot man kaster et blik pa
Adler motorcyklerne, bli-,
ver man klar over, at disse
modeller er enestdende
konstruktion og udferels®
mendet erde farreste, der
forestiller sig, at netop
disse maskiner har en fuld-
kommen forrygende acce-
lerationsevne — Adler er
den suverzne to-takts ma-
skine, hvilket utallige sejre
I ud- indland tilfulde be-
kreefter.

Vi anviser narmeste forhandler

Vest for Storebaelt:

VILH. NELLEMANN A/S,

Motoratdelingen, Aarhus, Telefon 3 41 00

Dst for Storebzlt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S,
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV, £GIR 6111
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ZJRESIDENT”
afloser

+REGINA”

Horex Regina 350, der efterhdnden er ble-

vet den mest solgte 350%¢r pa verdens-
markedet, gar nu ud af produktion for at
blive aflest af en ny model i samme slag-
volumenklasse.

Horex Resident med sving-
gaffelaffjedring af begge
hjul og et kompakt motor-
aggregat med vad sump-
smoring.

Model Resident minder umiddelbart om
Imperator-modellen, der er forsynet med en
400 ccm twin-motor, og en nzrmere under-
sogelse vil da ogsd vise, at de to modeller
har samme stel, en kendsgerning fabriken
ikke legger skjul p&, eftersom det pointeres,
at en Resident kan @ndres til en Imperator
blot ved at udskifte motoren. Stellet er op-
. bygget som en dobbelt, lukket rerramme af
den klassiske type, og begge hjul er ophengt
i svinggafler lejret i silent-blocs. Som det
tydeligt fremgir af illustrationerne, er for-
hjulsophzngningen wudformet efter Earle’s
system med en lang svinggaffel, der bag til
er hengslet til de bagudrettede, stive gaifel-
ben.

Det ville veere nzrliggende at tro, at man
i Resident fandt Regina-motoren eventuelt
med mindre zndringer, men der er tale om

en helt ny motorkonstruktion, i hvilken kun,
fa konstruktionsdetailler er overtaget fra
Regina-motoren. Resident-motoren har me-
get rene linier uden udvendige olierer, sted-
stangsror eller hjzlpemaskineri. Krumtap-
huset barer fortil kraftige keleribber, der
fortsetter over i et bundkar. Motoren sme-
res efter vadsump-principet, idet olien op-
bevares i bundkarret, der tillige tjener som
olieksler, og ved hjzlp af en enkeltvirkende

tandhjulspumpe med to afgangsrer feres
olien under tryk frem gennem den ene ka-
nal til den gennemborede krumtapaksel og
plejlstangslejet, fra hvilket olien sprojter
op pa cylinderveggen og smerer stempel og
stempelpind for derefter at lgbe tilbage til
oliesumpen. Pumpens anden afgangsledning
forer gennem kanaler i krumtaphus og cy-
linder olien frem til knastakslen, stedstangs-
mekanismen, vippearmene og ventilerne.
Knastakslen er anbragt over krumtapakslens
kzdehjul og bliver derfor tillige smurt af
opslynget olie fra forkeden. Knastakslen
trekkes gennem skratskarne tandhjul af
krumtapakslen. Knastfelgerne er udformet
som ventilloftere af den art, man kender fra
sideventilede motorer, og gennem korte
stodstenger aktiveres de lange vippearme,
der er lejret i svare, brede bosninger.
Motoren er overkvadratisk, idet boringen
er 77 mm og slaglengden 75 mm, og man
har pa den made reduceret stempelhastig-
heden til 15,5 m pr. sekund ved 6250 omdr/
min — Regina-motoren havde en noget
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hejere stempelhastighed, der blev holdt i
temme af et moderat omdrejningstal. Kom-
pressionsforholdet er 7,1:1 og maksimalef-
fekten er 24 hk. Maskinen er dog gearet til
den stabile effekt pd 22 hk ved 6250 omdr/
min, der giver en maksimalhastighed p& 130
km/t, som tillige kan betragtes som march-
hastighed, eftersom maskinen kan kere med
fuld gas i op til en time. Ifslge motorens
drejningsmomentkurve afgiver krumtappen
et drejningsmoment pd 2,5 kgm i omdrej-
ningsomradet fra 2500 til 6500 omdr/min,

Motoraggregatet i Resid, b

en fuldk s

konstruktion i forhold til Regina motoren, og sdvidt vi kan

bedomme det ud fra ovenstéende illustration, er det kun

ganske fa maskinelementer, der direkte er overtaget fra
Regina motoren.

hvilket garanterer stor smidighed og god
accelerationsevne — sidstnzvnte talent kom-
mer ogsd til udiryk gennem forholdet mel-
lem vagt og effekt, der er 7 kg pr. hk. Fra
en stdende start kommer Resident op p& 100
km/t pa 10,5 sekunder ifglge fabrikens op-
givelse. i

Da Horex bevidst bygger efter det klas-
siske princip, er der lagt stor vegt pad ma-
skinens symetri (der efter sigende skattes
hejt af de motorcyklister, der valger en
ortodoks motorcykle) og derfor er motoren
gjort to-portet sdledes, at man far to udblzs-
ningsrer og to lydpotter af slank facon.
Mellem de to udblasningsrer er der et for-
bindende udligningsror — udblesnings-
stejen er malt til 83 phon.

Plejlstangslejet er udformet som dobbelt-
radet rulleleje med rulleholder. Krumtap-
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huset udluftes gennem en drejeventil, og
det udpumpede oliestov fores som smore-
middel frem til den indkapslede bagkzde.
Motoren er bygget sammen med en fire-
trins gearkasse, og koblingen trzkkes af
krumtapakslen gennem en duplex-kade.
Svinghjulsdynamoen er nu bygget helt ind
under motorblokkens sidedzksel, og gen-

nem en lille inspektionslem kan man ju-
stere tzndingen. Konstruktererne pa Horex
legger stor vagt pa, at reparations- og ju-
steringsarbejder kan udferes af rutinerede
motorcyklister, af hvilken grund alle vitale
dele er let tilgengelige, og kun fi repara-
tioner kraver specialverktsj. Som en lille
behagelighed skal det navnes, at ventilerne
kan justeres, uden at tanken skal lesnes og
loftes.

Der er et ret langt indsugningsrer mellem
cylinderen og karburatoren sandsynligvis
for at kunne anbringe luftfilteret under sad-
len, der er udformet som en skumgummi-
pude. Pa begge sider af maskinen er der an-
bragt en stor verktejskasse og mellem disse
er akkumulatoren monteret. Med sine 18”
hjul, dybe skerme og kompakte byggeme-
tode virker maskinen meget robust og kraf-
tig, og dog er egenvagten pa grund af ud-
bredt brug af letmetal nede pa 150 kg.



i
iy

1
i

Der findes ét

Champion
tendrer, der
passer til enhver

to-takts motor

Biloer TANDROR

DETTE T/ANDRQR FORETRAKKES AF DE FLESTE MOTORKQRERE VERDEN OVER
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£t overvelitende feodsd—

pa kvalitet

Atter i ar vandt BSA i bade 350 og
500 ccm klassen i Clubman’s Races
pa Isle of Man. Alle de fuldfgrende
BSA ryttere kunne aflevere deres
maskiner i perfekt stand, og ved
demonteringen af vindermaskiner-
nes motorer, kunne man ikke se, at
disse netop havde fuldfert et krz-
vende motorlgb. | dag kan man ikke
fia en bedre kvalitetsmotorcykle end

en BSA,og derer modelleri alle stgr- DEN MEST POPULARE MOTORCYKLE
relser skabt til ethver kerselsbehov. | VERDEN

'y 1

alrepr t for D k

BSA MOTORS & CYCLE glh;’a :'Ia-gscn . Gl. Kongevej 127 . Kebenhavn V

542



KOLLISION!

Hvad sker der egentlig, ndr et motorkere-

toj udsaettes for sammenstod? — Kan fore-

ren gore noget for at mindske virkningen?
— Kan fabrikerne?

At PRIMUS MOTOR

et emne, som her skal behandles, kan

anskues ud fra mange forskellige
synspunkter — man kan i det enkelte til-
feelde prgve at udrede arsagerne til, at en
bil eller en motorcykel stgder sammen
med et andet kgretgj, en fodgenger eller
¢n fast genstand,.man kan lezgge hoved-
viegten pa ferdselsuheldenes legelige,
nenneskelige, gkonomiske og sociale fgl-
ger, eller man kan benytte det rent sen-
sationspreegede skrekmoment ved enhver
ulykke til en reedselspropaganda, hvis
veerdi i faerdselsopdragelsen sikkert er
mere end tvivlsom. Intet af dette skal
forsgges her. Hensigten med disse linier
er ganske enkelt at anstille nogle nggter-
ne betragtninger over, hvad det egentlig
er, der sker, i de brgkdele af sekunder
som forlgber, medens selve sammenstgdet
finder sted — en undersggelse af denmne
art vil kunne kaste lys over en rzkke for-
hold af interesse for fgreren, og den vil
kunne sige os noget om den kendsger-
ning, at sammenstgd under igvrigt ens
omstendigheder ikke altid affgder de
samme ulykkelige virkninger.

Inden vi styrer lgs p& problemet, skal
der dog forudskikkes en bemerkning: De
fglgende betragtninger angar i fgrste
raekke bilerne, og da specielt personbiler-
ne, og grunden er den, at der ved kollision
med en motorcykel, scooter eller knallert
ifglge disse kgretgjers egenart i reglen
ikke er si meget at snakke om — et to-
hjulet kgretgj vil under alle omstendig-
heder velte, nar farten ophgrer, og for-
inden vil normalt fgrer og eventuel pas-
sager slynges bort fra maskinen, saledes
at spgrgsmalet om deres forhold ved sam-
menstgdet kommer til at dreje sig om den
rent personlige »indpakning« (styrthjelm,
polstret ledertgj). Derimod vil konstruk-
tive zndringer ved de kendte maskintyper
nzppe kunne have nogen veasentlig ind-
flydelse pa personskader, nar fgrst ulyk-
ken er sket.

Anderledes forholder det sig ved en
personbil. Her er bade fgrer og passagerer

beskyttet af karosseriet, og selv om man
bade ved abne og lukkede vogne kan risi-
kere, at folk slynges ud af kgretgjet ved
et sammenstgd, vil de fleste bilister dog
fa deres kvastelser ved sammenstgd med
karosseriets indre. Fgr vi ser nzrmere pa,
hvorledes dette gar til, vil det veere nyt-
tigt, at vi lige i al almindelighed erindrer,
hvad der egentlig sker, nar et kgretgj i
fart standses.

Vi kan begynde med at tznke pa en al-
mindelig opbremsning. I det gjeblik, vi
treeder pa bremsepedalen, trykker vi samt-
lige vognens bremsesko ud imod de for-
skellige bremsetromler — derved hemmer
vi hjulene i deres omdrejende bevzgelse,
hvorved der opstir bremsende krafter i
bergringsfladerne mellem de enkelte hjul
og vejbanen, som bidrager til at standse
kgretgjet. Ethvert legeme, som er i bevea-
gelse, indeholder som fglge af sin hastig-
hed en vis bevagelsesenergi — det galder
altsa ogsa ethvert motorkgretgj, og idet vi
ved hjelp af bremserne reducerer vores
hastighed eller bremser helt op, ma vi om-
danne en vis meengde bevaegelsesenergi,
eventuelt hele den forhandenverende
meengde, til varme. Denne varmeudvik-
ling sker i selve hjulbremserne, hvilket vi
kan konstatere ved den opvarmning af
bremsetromle, belaegning og bremsesko,
som fglger efter en opbremsning — ved
tunge kgretgjer, f. eks. byomnibusser, der
skal standse helt op for hver 300—500 m,
kan den mnormale driftstemperatur for
bremsetromlerne ligge pa flere hundrede
grader, fordi de ikke far tid til en grun-
dig afkgling mellem de enkelte opbrems-
ninger.

Nar vi foretager en opbremsning, er det
jo ikke alene kgretgjet, der skal standses
— fgreren og passagererne har fgr op-
bremsningen samme hastighed som kgre-
tgjet, og bremsningen af den enkelte per-
son sker normalt ved at han stemmer fgd-
derne imod forbradt eller fodhviler, og
ved en kraftig bremsning ved at han gri-
ber for sig (i instrumentbredt eller ryg-
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Man kunne tenke sig at forsyne
vognen med en affjedret kofanger,
som  forhindrede ~beskadigelse af
selve koretojet ved pékorsel med
normal korehastighed (f. eks. 90
km(t). Den wvil imidlertid komme
til at se ud som vist pad denne teg-
ning — altsdi med en fri vandring
foran vognen pa 160 cm.

I

lzzn). Der er naturligvis under alle om-
steendigheder en grense for, hvor kraftigt
vi kan bremse; men kgrer vi med en mo-
derne vogn pa en tgr, ru vej og har gode
dxek pa hjulene, vil vi i mange tilfzlde
komme ud for, at en passager under en
pludselig, kraftig opbremsning ikke nar
at gribe for sig og derfor kvastes mod
vindspejl eller instrumentbredt. Vi kan
altsa, selv om der slet ikke er tale om
sammenstgd, komme ud for personskader,
der ligner dem, man kan konstatere efter
mere alvorlige ferdselsuheld.

Vi kan altsa i virkeligheden opfatte det,
der sker under et sammenstgd, som en
standsning, der gir ud over, hvad brem-
serne kan prestere — altsi en stands-
ning, der sker unormalt hurtigt, men som
rent principielt medfgrer den samme om-
dannelse af bevagelsesenergi til varme
som den almindelige opbremsning. Nir en
vogn umiddelbart efter et sammenstgd
star som en bunke krgllet jern, er det et
udtryk for, at den omdannede bevagelses-
energi er blevet brugt til at deformere
vognens enkelte dele; men selve mishand-
lingen af materialet medfgrer, at det var-
mes op, og efter sammenstgdet har vi
altsd hele den omdannede mangde af be-
vaegelsesenergi gemt som varme i vognens
enkelte, gdelagte dele. Som et eksempel
skal det neevnes, at man ved standsning
af en almindelig personvogn med en fak-
tisk totalyaegt pa f. eks. 1000 kg fra en ha-
stighed pa 90 km/t fir omdannet hele be-
vegelsesenergien pa ca. 32.000 kg til en
varmemangde, som er si stor, at den
kunne bringe 7—8 liter vand til at koge.

Lad os nu viderefgre eksemplet med den
nzvnte personbil. Hvis vi kgrer pa en tgr,
fast vej, kan vi maske fra en hastighed
af 90 km/t standse vognen ved hj=zlp af
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bremserne indenfor en bremselengde pa
omkring 40 m — bedre resultater vil
nzppe kunne opnas med en bil. Hvis den
samme vogn standses ved at kgre mod
f. eks. et tree, kan det vere, at vognen kom-
mer til at std stille, nar treet er trengt
1 m ind i kgretgjet. Det vil altsa sige, at
sbremselengden« nu er reduceret til 1/49
af, hvad der normalt kan presteres, og
det medfgrer igen, at fgreren og passage-
rerne skal stemme imod karosseriets in-
dre ved hjazlp af arme og ben med en
kraft, der er mindst 40 gange si stor som
ved en normal, kraftig opbremsning. Ulyk-
ken er imidlertid, at det kan de overhove-
det ikke. Ved den kraftigst tenkelige,
normale opbremsning ma man regne med,
at en normal person skal stemme imod
med arme og ben med en samlet kraft pa
omkring 60 kg for ikke at komme noget
til — 60 gange 40 bliver imidlertid 2400
kg, og en siddan kraft har han selvfglge-
lig ikke skyggen af en chance for at pree-
stere med sine muskler. Resultatet bliver
derfor, at han slynges fremefter inde i
karosseriet, og det bliver nu hans stak-
kels hoved, krop, arme og ben, der ved at
trykke mod vindspejl, instrumentbreaedt
og forbredt kommer til at preestere den
ngdvendige kraft, for de 2400 kg kommer
vi ikke uden om, nadr manden skal stand-
ses sammen med kgretgjet.

I denne forbindelse skal der ggres op-
marksom pa en speciel omstazndighed
ved sammenstgd nemlig den, at det slet
ikke er ngdvendigt at kgre serlig hurtigt
for at komme galt afsted. Hvis vi i stedet
for at ramme trzeet med 90 km/t kun kg-
rer 45 km/t, vil det ganske vist kun
treenge ca. % m (altsid 25 cm imod fgr
100 cm) ind i vognen, men samtidig er
den normale, bedst mulige bremselengde
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I stedet kan man med fordel be- (
nytte en konstruktion efter de her
viste retningslinier. I den forreste
del af vognens beerende konstruk-
tion indbygges en stodfjeder, som
sikrer, at det under en pdkersel
lige forfra er den del af koretojet,
der ligger foran forbreedtet, og ikke
vognens passagerafdeling, som tryk-
kes sammen. En konstruktion af
denne art vil vere scerlig fordel-
agtig  ved haekmotorvogne, hvor

udsat.

ca.4oo ¢m

A

personer pd forsedet er scerlig )

N

e

ogsa blevet reduceret til % af det, den var
fgr (altsa 10 m i stedet for 40 m), og re-
sultatet bliver, at vi stadig standser pa
1/40 af den normale bremselengde og
altsd skal stemme imod inde i vognen
med den fgrnevnte kraft pa 2400 kg. No-
get andet er, at vi naturligvis har betyde-
lig stgrre chance for overhovedet at undgé
sammenstgdet, nar vi kgrer 45 i stedet for
90 kmyt.

Serlige kofangere?

Det spgrgsméal melder sig: Kan man ved
hjelp af serlige kofangerkonstruktioner
beskytte selve vognen mod gdeleggelse
ved pakgrsel med normale kgrehastighe-
der? Man kunne f. eks. tenke sig, at man
foran pa kgretgjet anbragte en sver ko-
fangerbjelke siledes, at der mellem ko-
fangeren’ og vognens bzrende konstruk-
tion var anbragt nogle sveere stgdfjedre,
der ved pakgrsel kunne optage den ud-
lgste beveegelsesenergi. Ved at udfgre
disse fjedre sidan, at de normalt var ube-
lastede og altsa fgrst gradvis blev sat un-
der tryk, medens pakgrslen skred frem,
kunne man samtidig mildne »choket«,
idet vognen rammer trazet — man ville fa
en gradvis stigning af den vandrette kraft,
som under pakgrslen pavirker vognen og
passagererne. Man kan forholdsvis let
regne ud; hvordan en sidan konstruktion
ville komme til at se ud, hvis vi f.eks.
holder os til det fgrnavnte tilfzlde med
en personvogn, der kgrer 90 kmy/t. Regner
vi med, at slutpavirkningen pa den en-
kelte passager stadig skulle vere de om-
talte 2400 kg, s& skal kofangeren anbringes
ca. 160 cm foran kgretgjet — altsd en
lgsning, som ikke kan realiseres i praksis.
Noget helt andet er, at bilfabrikanterne i
langt hgjere grad, end det nu er tilfzldet,

ved udformningen af bilernes beerende
konstruktioner kunne tage hensyn til den
kendsgerning, at det ikke er ligegyldigt,
hvilke af vognens elementer der bliver
krgllet sammen ved en kollision. For at
sige det ganske kort: Det er ved et sam-
menstgd ikke ligegyldigt, om det er vog-
nens motorhjelm eller dens passagerafde-
ling, der bliver trykket flad som en pande-
kage.

Sikkerhedsbzlter.

Det er jo kommet p4 moden at tale om
sikkerhedsbalterne som et universalmid-
del til at beskytte bilisterne mod fglgerne
af sammenstgd, og der er ingen tvivl om,
at fastspaendingsanordninger af denne art
vil kunne ggre megen nytte ved i hvert
fald at formindske de personskader, som
sker. Problemet giver imidlertid anled-
ning til nogle advarende bemzrkninger:

Vi er af de foregdende eksempler klar
over, at det ved en pakgrsel kan dreje sig
om betydelige krefter pa den enkelte
passager (mellem 2 og 3 tons). Eventuelle
sikkerhedsbzlter skal altsd i hvert fald
veere si sterke, at de kan holde til denne
betydelige pavirkning. Men samtidig skal
de vzre udformet p& en sddan maéde, at de
overfgrer kraften til fgrerens eller passa-
gerens krop over en tilstreekkelig stor
flade — mange af eksisterende sikker-
hedsbelter er fremstillet af ret tynde.
gjorde, og man har et indtryk af, at man
i et sadant seletgj i stedet for at blive:
slget ihjel smarere vil blive skdref ihjel.
Det rigtige vil sikkert vzre, at man har
to bzlter — et, der er fastgjort i begge si-
der af det enkelte passagersede ved over-
gangen mellem s@dehynde og ryghynde,
og som ligger an mod skgdet ved et bredt,
vinkelbgjet eller buet stykke f. eks. af le-
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Skematisk  fremstilling af sikker-
hedsbeelter som beskrevet i artik-
len — det er afgorende, at de meget
store kreefter, der wunder korslen
skal holde manden fast til scedet,
fores over til wvognens berende
konstruktion (evt. chassisrammen,)
uden at give anledning til brud. Se
iovrigt teksten.

i

der, og et andet, der er meget bredt, og
som er fastgjort hgjt oppe i begge sider
af ryglenet saledes, at det holder bryst-
kassen ind til ryglenet. Balter af denne
art vil samtidig have den fordel, at de
forhindrer folk i at blive slynget ud gen-
nem en dgr, der springer op.

Det afggrende er imidlertid, at det er
ikke mok, at sikkerhedsbeltet i sig selv er
tilstreekkelig steerkt — det skal ogsi vare
fastgjort til vognens bzrende konstruk-
tion, og her har vi den store vanskelighed,
for ingen af de stolekonstruktioner, man
kender i dag, er sterke nok til at overfgre
krefter af den mzvnte stgrrelsesorden f.
eks. fra den gverste del af ryglenet til
vognens chassisramme. Hvis den kraft-
overfgrende forbindelse mellem bzlter og
berende konstruktion ikke er sterk nok,
giver det hele kun en falsk fglelse af sik-
kerhed.

Og endelig et vigtigt punkt, som gjen-

synlig slet ikke nogen fabrikant endnu
har ofret opmerksomhed. Intet sikker-
hedsbzlte kan holde til enhver kollision
— man ma altid regne med, at bealtet vil
springe ved en eller anden belastning.
Opstar der nu ved et sammenstgd den si-
tuation, at beltet ikke kan holde til mere,
si er det ikke ligegyldigt, hvor den pa-
geldende fgrer eller passager befinder sig
— er bxltet meget lidt elastisk, vil det,
lige indtil det springer, holde manden fast
til seedet, og det vil medfgre, at han der-
efter slynges frem mod vindspejlet og
rammer det med en eller anden hastighed.
Hvis man derimod udfgrer bzltet med en
passende elasticitet, vil man kunne opn4,
at i hvert tilfzlde fgrerens og forseede-
passagerernes hoveder metop rgrer vind-
spejlet, idet bzltet springer, og derved vil
man — selv ved de kraftigste kollisioner
— have reduceret faren for kranielesioner
til et minimum.

M OTO RD RESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. efterkrav

Ridebenklzeder beremt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt: pelsforifraisc s Sl e s e Al kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkersel fra ........... . ... e = 56.50
Keretaepper (kraftig, vandteet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ................ - 19.50

Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
hjelones e st o e T fra kr. 39.50 — 59.50

M O T O R D R E S S BLAGARDSGADE 24

TELEFON NORA 2536

U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85
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Det er kold tgering
ikke friktion.der er
arsagtil det storste

motorslid

et mekaniske slid, der
opstar ved, at stemplet gni-
der mod cylindrene, er for-
lengst nedbragt til et mini-
mum — i dag er det den
kolde tering, der zder De-
res motor op indefra!

Hvad er kold teering?
‘Under forbrendingen af
benzinen dannes vand og
syrer, som kondenserer, nar
motoren er kold. Derved
dannes rust, og metallet te-
res og xtses op. Fgrst efter
10-15 minutters kgrsel er
motoren si varm, at kon-
-denseringen ophgrer. Der-
for kraver iser vogne i by-
trafikkens »stop og starte-
kgrsel den ekstra beskyttel-
se af motoren, som kun en
specialolie kan give!

Stands kold teering NU

Der er kun eet, der kan
redde Deres motor fra den
kolde tering: Shell X-100
Motor Oil. Denne olies ved-
‘hzngsevne er nemlig sa stor,
at den danner en ubrydelig

hinde pé cylinderveggene
og beskytter dem mod kon-
densvand og syrer under al-
le forhold og alle tempera-
turer, bide nir motoren
star stille og i de kritiske
minutter efter starten. Fa
derfor pafyldt Shell X-100
Motor Oil — s& er Deres
motor effektivt sikret mod
kold tering!

Til kersel under hard
belastning

Ogsé til den harde langturs-
kgrsel er Shell X-100 Motor
Qil den ideelle smgreolie.
Den iltes ikke og bliver ikke
treeg i varmen. Komprime-
ringen bliver fuldstendig,
cylindersliddet minimalt, og
benzin- og olieforbruget
nedszttes. Og si renser den
motoren, mens De kgrer.

DEN NYE MULTIGRADE OLIE '

MBPBDENCE R RS BN R BB BEER

Enhver
handler
olieskifiningen  til
Shell X-100 Motor
Oil. Der er en Shell
station pd Deres
daglige rute — kgr
ind og forhgr om
Shells
smgreservice
gratis »logboge og

smgrestatus!

Shell-for-
ordner

enestdende
med

«{ Beskyttende

<« stabil

< Selvrensende

I Shell X-100 10W/30
forenes de fremra-
gende egenskaber hos
hele tre SAE numre
i Shell X-100 serien.
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'BOSCH Zigelygre

Gor Deres korsel i tage
sikker med BOSCH tage-
lygte. Dens lysvirkning er
enestdende effektiv, og
den elegante udferelse
ger den til en pryd for
enhver vogn.

Med sin store sidespred-

ning er lygten desuden
glimrende egnet som vej-
kantsprojektar.

Kan monteres enkelt eller

parvis.

Priser fra

kr. 42,50 til kr. 69,00

93

Nar De skal vende eller bakke i merke op-
lyser den fikse BOSCH baklygte i en bred
- vinkel kerebanen ca. 10 m bag vognen
~og giver fuld sikkerhed.

: Sortlakeret kr. 18,70 . Forchromet kr. 25,50

BOSCH bak/ygre

Se efter dette maerke i glasset — garantien for, at De
far leveret en BOSCH lygte.

Generalrepraesentant: A/S MAGNETQ «~ JAGTVEJ 155 . K@BENHAVN N . AGIR 4601
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Nye Bella-modeller med selvstarter

Scooterne er nu sé tilpas gamle i gérde, at
de kommer i nye modeller, men Ziindapp-
fabrikerne er gdet en lidt anden vej end den
sedvanlige, idet man har bibeholdt de to
motorer p& henholdsvis 150 og 200 ccm for
i stedet at udruste maskinerne med nye
linier og nye konstruktionselementer.
I hovedtrzkkene er nyhederne ved Ziin-
dapp Bella folgende: Selvstarter efter dyna-

lygte samt nummerpladeholderen er monte-
ret til stellet ved hjzlp af et hengsel og kun
monteret til karosseriet ved hjzlp af en en-
kelt skrue. Nar karosseriet skal afmonteres,
tages denne skrue ud og nummerpladeholde-
ren med lygte klappes ned som vist pa illu-
strationen.

Motoren er monteret med en dynastart,
hvilket vil sige en stor dynamo med ankeret

De nye Bella modeller adskiller sig fra de tidligere modeller ved
twinsadel, veerktojskasse, der ses her under den bageste del af det
hojre trinbreedt, koleluftens afgangskanal i karosseripladen og hénd-

taget til startkarburatoren pa styret.

start-principet, Bing karburator med selv-
stendig startkarburator, nyt karosseri, verk-
tgjsrum i trinbreedtet og twinsadel.
Karosseriet er i det store og hele som pé de
tidligere modeller, men forskjoldet er mere
hvalvet, og medens luftafgangen fra karos-
seriets indre tidligere skete gennem en stobt
kanal, der bar bagszdet og som gennem et
haengsel kunne lukkes op og give adgang til
benzintanken, er denne luftkanal nu incor-
poreret i karosseripladen, og benzintanken
er skjult under twinsadlen. Karosseriet er
ievrigt let aftageligt, nar dette krzves ved
storre motoreftersyn, og dette sker ipvrigt
uden hensyntagen til de elektriske lednin-
ger, eftersom den kombinerede bag- og stop-

direkte p& motorens krumtapaksel, og med -
feltviklinger der muligger, at dynamoen til-
lige kan benyttes som elektrisk startmotor.
Dette kraver dog en ret stor batterikapacitet
og et 12 volt anleg, af hvilken grund to 6 volt
batterier er koblet sammen og anbragt p4.
forskjoldets bagside, hvor de er indkapslet
i sinstrumentbordet«. Hvert batteri er pé 11
ampéretimer og startkontakten er kombine-
ret med tendings- og lyskontakten. Neglen
til denne kontakt, benyttes tillige som hénd-
tag pa benzinhanen, og var der ikke tale om
en ganske almindelig Bosch-negle, ville man
alts8 kunne opnd dobbelt beskyttelse mod
tyveri. Den mest effektive beskyttelse i sa
henseende er og bliver dog styrlasen, der pa
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Bella er standardudstyr. Meningen med at
bruge kontaktneglen til benzinhanen er na-
turligvis, at man kan abne og lukke for ben-

Néar man kommer om'bag ved de nye Bella modeller, vil

man tillige se batteriboksen, der foroven tjener som instru-

mentbord. Billedet her er fra en 200 ccm model, hvilket

afslores af styrbremsens hdandtag, der sidder pa venstre side
af batterikassen.

zinen uden at skulle dbne en lem ind til mo-
torrummet og uden at have udvendige haner
til fryd og fornejelse for pillevorne unger.
Det er i det hele taget ikke nedvendigt at
4bne ind til motorrummet, med mindre der
er tale om eftersyn, karburatorrensning og

Da akkumulatoren er flyttet op pa forskjoldet, er det kom-

binerede batteri- og pladehus udskif til fordel

for den nedfeldbare nummerpladeholder med bag- og stop-
lygtehus.
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Bing karburatoren med selvstendigt startaggregat. Pa illu-
strationen ses, hvorledes luft og benzin blandes i en selv-
steendig simpel karburator, og denne startanordning scettes
ud af funktion, ndr et cylindrisk rorstykke skydes ned over
startkarburatorens dyse, som det er vist pa den lille skitse
til hejre.
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Start- og tendingsneglen benyttes tillige som hdandtag for

benzinhanen, da man derved slipper for udvendige haner

og dog ikke beh at dbne inspektionsl ndar der

skal lukkes eller Gbnes for benzinen. Man bliver dog nedt

til at stoppe motoren, ndr der skal skiftes til reserve-
beholdningen.




lignende. Karburatoren skal ved kold start
ikke mere tippes, eftersom den benyttede
Bing karburator er forsynet med en selv-
stendig startkarburator, der s=zttes i funk-
tion gennem et héndtag pa styret. Startkar-
buratoren forer luft og benzin uden om det
egentlige hoveddysesystem og giver slet og
ret en meget fed gasblanding med god for-
stevning ogsd ved de laveste omdrejnings-
tal p& motoren. Dette startersystem benyttes
kun, ndr motoren er kold, og for at lette star-
ten med varm motor er der mellem cylinder
og karburator indskudt et isolerende reor-
stykke af kunststof. Nir man har startvan-
skeligheder med varm motor, skyldes det
nasten altid, at karburatoren er blevet op-
varmet af cylinderblokken, en del benzin
er fordampet og der har dannet sig luftbob-
ler i kanalerne. Nér det er en to-takter, efter-
lader den fordampede benzin lidt ren mo-
torolie, der kan sidde som en meget genstri-
dig prop i en dyse siledes, at ethvert start-
forseg indtil videre er demt til at mislykkes.
Da der under motorens gang trazkkes store
mengder frisk luft gennem karburatoren,
bliver denne ikke opvarmet under kerslen,
men forst ndr motoren stoppes.

Ziindapp Bella vil som hidtil kunne leveres
med kickstarter og 6 volt anlzg, men det
ovrige udstyr er som pa selvstartermodel-
lerne. Fabriken har ievrig de sterste leve-
ringsvanskeligheder for gjeblikket.

*

EuropaTouring i ny udgave

uropa Touring er igen kommet i en ny

udgave, der stort set svarer til den tid-
ligere udgave af dette vidunderlige automo-
bilkort, blot er visse punkter i teksten fort
up to date, og gennemkorselskortene af de
forskellige storbyer er blevet betydeligt for-
bedret. Europa Touring er nu ordnet sile-
des, at der forrest i bogen er et oversigtskort
over de europziske lande, som er market
med nationalitetshogstaverne f. eks. Dan-
mark DK. Den forste halvdel af bogen er
viet kortene, der er ordnet efter alfabetisk
orden, dog pd den méde, at det er bilernes
nationalitetsmarker, man benytter som alfa-
bet. Der begyndes siledes med A, der som
det muligvis vil vaere bekendt betyder @strig.
Ind imellem de egentlige kortblade er der
gennemkorselskort for alle de storre byer,
og alle geografiske markverdigheder er

indtegnet pd landevejskortene, ligesom byer-
nes sevaerdigheder er indiegnet pd gennem-
korselskortene. Kortene er ganske vidunder-
lige at kore efter, og vi benytter selv Europa
Touring her pd SMJ, og kun en eneste gang
er det lykkedes os at kore forkert, men da
var det, fordi et vejskilt midlertidigt var
fjernet pa grund af vejreparation. Bogens
sidste halvdel er ligeledes opdelt i alfabe-
tisk orden efter forannsmvnte menster for
de forskellige lande, og her omtales pi
fransk, engelsk og tysk med sidelgbende
tekst de forskellige landes severdigheder,
og det er vel at merke ikke mindst de ste-
der, som automobilturisterne har mulighed
for at afleegge beseg, der omtales. Vi har i
vor samling ganske naturligt mange for-
skellige landevejskort, men nir en medar-
bejder skal til udlandet, er det altid Europa
Touring, der valges som landevejskort, og
vi kan derfor trygt anbefale vore lzsere at
anskaffe denne bog, hvis man har en uden-
landsferd i tankerne. Den koster kr. 32,85.

Kortet er i &r suppleret med en tabel for
valutakurser, en anden tabel for vejafstande
mellem alle Europas sterre byer og regler
for ind- og udfersel af varer og valuta i de
de forskellige lande samt visabestemmelser
m. m. til disse.

IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE
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NOGET FOR INTET

Laycock-de Normanville overgear

AF R. A. VIOLI

Den blotte tanke om at opnd noget for

intet, om at fi sterre resultater med
mindre arbejde, har noget usigeligt tilirak-
kende over sig. Hvorfor i alverden skulle
man slide mere i det end nedvendigt for at
opnd et onsket resultat? Det ville stride
groft mod tidens rationaliseringsbestrzbel-
_ser, og det ville vere i den mest skerende
modstrid med min medfedte, velplejede og
hejt udviklede dovenskab.

Selve principet: at arbejde mindre for det
samme udkomme, er s& indlysende sundt, at
det ogsa er automobiligeniorer bekendt, og
nar de ikke har overfert det til deres kon-
struktioner, skyldes det, at et andet doven-
skabsfenomen kommer dem pé tvers.

Sagt i bilmassige vendinger er et overgear
den tekniske dovenskabs triumf, for ordet
vovergear« dzkker over den kendsgerning,
at topgearet normalt har en udveksling pa
1:1 i gearkassen (men f. eks. 4,4:1 i diffe-
rentialet). Ved et overgear kan udvekslin-
gen i gearkassen szttes si hejt som f. eks.
0,75:1, siledes at udvekslingen mellem mo-
torens krumtap og bagakslen bliver 3,3:1,
d.v.s. hejere end det faktiske udvekslings-
forhold i differentialet. Med andre ord ar-
bejder motoren ved en given korehastighed
med et lavere omdrejningstal, nar et over-
gear anvendes, end nir det normale topgear
er i brug.

Hvorfor i alverden, vil man s& sperge, har
ikke alle biler overgear, nar det er s enkelt
at spare motoren for ekstra arbejde? Svaret
er dels, at de fleste bilkerere er for dovne
(eller ukyndige) til at skifte gear og slet
ikke kan forlige sig med tanken om endnu
et gear foruden de tre eller i »verste« fald
fire, som de har si megen meje med, dels
at et overgear i selve gearkassen er en ret
bekostelig og noget kompliceret konstruk-
tion.

Men, vil den skarpsindige lzser indskyde,
men kunne det hele ikke klares meget enk-
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lere ved at anvende en hejere udveksling i
differentialet og blot gere f. eks. 1. og even-
tuelt 2. gear tilstrekkeligt lave? Jo— sa-
mend, men det er begranset, hvor langt
ned i omdrejningstallet en motor »trekker«,
d.v.s. har et tilstrekkeligt stort drejnings-
moment. Med en hgj udveksling i differen-
tialet er en vogn mindre smidig i topgear,
hvis da ikke motoren er meget stor og kraf-
tig, s4 man ma& oftere ned i det nesthsjeste
gear for at have den fornedne accelleration
til radighed. Hvis folk kunne og gad skifte
gear, og hvis biler i almindelighed havde fire
gear, kunne differentialudvekslingen godt
holdes ret hoijt, f. eks. ca. 3,5:1, men den
menneskelige dovenskab er for stor til at
gore det praktisk anvendeligt pd moderne
masseproducerede biler, der fortrinsvis skal -
selges til mennesker uden mekanisk sans
eller nogen serlig ferdighed i at kere bil.
Kort sagt, den menneskelige dovenskab er
storre end den »tekniske«.

Et hurtigt blik gennem de seneste speci-
fikationer viser, at mere almindelige biler
har en udveksling i differentialet mellem
ca. 5:1 og 4:1. Enkelte, men i regelen mere
sporislige vogne, som er beregnet pa at
kores med kyndig hé&nd, ligger omkring
3,5:1, og en bil som Bentley Continental
er helt oppe pid 3,07:1 — men det er
selvislgelig ogsd en ganske serlig bil. I
den modsatte ende af prisskalaen meder
man dog Folkevognen, hvis topgear er 3,6:1,
og hvis nzsthejeste (3.) gear er 5,4:1, d.v.s.
noget ner det samme som hgjeste gear i
flere andre vogne. Det turde vare en kendt
sag, at Folkevognen ikke ligefrem er livlig
i det hsje topgear, men accelererer sire
kvikt i 3. gear. Den kan — sagt pa en anden
made — godt »slzbe sig af sted« i topgear,
nar den forst har opnéet den fornsdne kere-
hastighed, men heller ikke meget mere, og
skal der ske noget, m& man ned i tredie. Nu
ma det ikke glemmes, at Folkevognen var



Fig. 1. Laycock de Normanville overgearet
i skematisk fremstilling. Nar de forskellige
konstruktionselementer stdr i den her viste
stilling, er overgearet ikke i funktion. Ag- B

S
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gregatet holdes i hvilestilling ved hjelp af
et fjedertryk i pilenes retning.

tegnet af Dr. Porsche, som kunne mere end
sin A.B.C., nir det drejede sig om biler.
Den gamle herre ville spare den beskedne
motor p& autobanerne — og gik i sit hjertes
enfold ud fra, at folk kunne skifte gear, si-
gar uden hjzlp af en synkroniseringsmeka-
nisme. Det var dog at drive spegen for vidt.
Folk kunne til ned acceptere den hgje ud-
veksling i bagakslen, men manglende syn-
kronisering ville de ikke finde sig i, s& der
blev hurtigt konstrueret en synkrongearkasse
til Folkevognen.

1 dette tilfzlde reddedes den hsje bag-
akseludveksling, men de farreste andre fa-
briker vover sig i nerheden af tal som
3,6:1 — navnlig ikke, hvis deres vogne
kun har tretrinsgearkasser. Alligevel ville de
jo gerne have fordelene af den hojere ud-
veksling. Mindre motorslid, mindre benzin-
forbrug er gode reklamemidler, men fire
gear er dyrere end tre, og en vogns evne til
at accelerere i topgear er mezrkeligt nok —
selv i vor oplyste tidsalder — et salgsargu-
ment af svaereste karat.

Udvejen af dette dilemma er at montere
et let betjent overgear. Helst et, som ikke
krever brug af noget s indviklet som en
gearstang og/eller kobling. En sidan kon-
struktion lancerede Laycock Engineering
Lid. i 1950, og siden er flere og flere mer-
ker blevet katalogiseret med et Laycock-de
Normanville overgear — i mange tilfzlde
som »ekstra udstyr«.

Nér et firma som Laycock gav sig i kast
med at levere overgear til indbygning, var
det ingen tilfzldighed. Denne store virk-
somhed, der grundlagdes i 1880 i Sheffield
af W. S. Laycock, har lenge haft en frem-
tredende position inden for transportindu-
strien. I begyndelsen fremstillede Laycock
udelukkende jernbaneudstyr (damp-varme-

installationer og vakuumbremser) og fabri-
ken har stadig sidant udstyr blandt sine
mange specialer, men automobil- og flyve-
maskindele kom hurtigt til at danne hoved-
parten af produktionen. En overgang i ty-
verne byggedes ogsé en vogn, Charron-Lay-
cock. Trods denne bils fortreffelige egen-
skaber var det dog kardanled, kardanaksler,
koblingscentrer og lyddempere, der slog fa-
brikens navn fast i mellemkrigsirene, og
under sidste krig rangerede fabriken hgjt
pé de tyske bombemaskiners liste over vig-
tige mal, idet Rolls-Royce Merlin motorer
bl. a. til Spitfire-jagerne og Mosquito-bom-
bemaskinerne for en stor del blev fremstil-
let hos Laycock.

Efter krigen blev fabrikerne udvidet og
reorganiseret for at kunne mede den store
efterspergsel efter automobildele og samti-
digt optoges produktionen af et overgear pa
grundlag af Captain de Normanville’s kon-
struktionstegninger. Dete gear blev sa stor en
succes, at en ny udvidelse af Laycock-orga-
nisationen er blevet nedvendig. Omlagnin-
gen og byggearbejderne, som ventes fardige
inden lenge, star virksomheden i 500.000
pund sterling, hvilket immerhen er det sam-
me som 10 millioner kroner.

Hvad er det s& for en konstruktion, der
er blevet s& efterspurgt, at en forsigtigt le-
det, stor industrivirksomhed bruger 10 mil-
lioner for at heve produktionen fra 1.000
stk. om ugen til et endnu hgjere tal.

Det er samznd det gammelkendte planet-
gear, der atter en gang kommer til hj=lp,
nir den szdvanlige gearkassekonstruktion
ikke lz=ngere strakker til. Ganske som Ma-
jor Wilson greb til planetgearet for at frem-
bringe sin geniale forveslge-gearkasse (se
SMJ, maj 1955), har de Normanville benyt-
tet planetgearet for at skabe et overgear —
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Fig. 2. I overgearet er indbygget en oliepumpe,
der gennem et hydraulisk anleg overvinder fje-
dertrykket, ndr overgearet skal scettes i funk-
tion. Det hydrauliske anleeg styres elektrisk

gennem trykknapper pa instri bordet og
en elektromagnetisk styreanordning for hy-

draulikkens ventiler. I den her viste stilling

&

er overgearet i funktion. Overgearet bringes

i funktion ved en forskydning af solhjulets

kobling i pilenes retning ved hjelp af hy-
draulisk tryk.

eller rettere et ekstra gear — til indbygning
i allerede eksisterende bilkonstruktioner.

Ret beset sker der ikke andet, nar et
Laycock-de Normanville gear monteres i en
vogn, end at der szttes en ekstra gearkasse
bag ved den, vognen er leveret med fra fa-
briken, men denne ekstra gearkasse rummer
mange konstruktive finesser.

Dens opbygning er skematisk gengivet i
fig. 1. Akslen B er den normale gearkasses
udgangsaksel. Den afsluttes med en flange
G, der har to opgaver: dels at bare planet-
hjulene i gearkonstruktionen, dels at bare
en koblingsflade og nogle ruller, 4, som er
det forbindende element i en kobling, som
kun virker i een retning (en slags frilsh).
Det ydre element, C, i denne ensrettede«
kobling er fast forbundet med tandkransen
i planetgearet.

Omkring akslen B (fra gearkassen) ligger
en frit roterende manchet E, som er fastfor-
bundet med sclhjulet og bazrer en konus-
kobling D, som lader sig skyde frem og til-
bage pd manchet’en, men som ikke kan rotere
om denne.

Konuskoblingen holdes af kraftige fjedre
mod en koblingsflade p& planetgearets tand-
krans. ;

Sa lenge de enkelte konstruktionselemen-
ter stér i den p& fig. 1 viste stilling, er over-
gearet ikke i funktion. Drejningsmomentet
pé akslen B fra gearkassen overfores til kar-
danakslen gennem den sensrettede« rulle-
kobling (G, A, C). Planetgearet er »laset«
sammen, idet konuskoblingen fastholder
solhjul og tandkrans, og planethjulsholde-
ren er — som navnt — fast forbundet med
akslen B.

Hvis man ensker at bruge motorens brem-
sende virkning, kommer drejningsmomentet
til at g& »den gale vej« gennem overgearet.
Koblingen G, A, C er nyttelss, da den kun
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virker i een retning, men der opstir ingen
frilebsvirkning, for momentet opfanges i ko-
nuskoblingen og fores gennem det lisede
planetgear over til akslen B, der gennem
gearkassen og koblingen er forbundet med
motorens krumtap.

Konuskoblingen muligger ogsid at kere
vognen i bakgear, hvad rullekoblingen ikke
gor.

Overgearet bringes i anvendelse ved at
overvinde fjedertrykket pa konuskoblingen,
se fig. 2. En hydraulisk mekanisme giver
det forngdne tryk til at ophzve virkningen
af koblingsfjedrene og presser koblingen
bort fra tandkransen, men bringer bremse-
belegningen B pa konuskoblingens yder-
side i kontakt med en fastsiddende bremse-
belegning A pid indersiden af det shusc,
overgearet ligger i. Derved fastlises solhju-
let, som ikke er fast forbundet med akslen
fra gearkassen, medens tandkransen, som er
fast forbundet med kardanakslen, kan rotere
i forhold til akslen fra gearkassen.

Roterer denne aksel med uret (set fra
motoren), mé planethjulenes holder fore-
tage samme bevagelse, og gennem planet-
hjulene trzkkes tandkransen med i urets
retning, men pd grund af udvekslingen i pla-
netgearet (se atter SMJ, maj 1955) kommer
tandkransen til at rotere hurtigere end aks-
len fra gearkassen. Da tandkransen er i fast
forbindelse med kardanakslen, ma denne
naturligvis ogsd rotere hurtigere end gear-
kasseakslen — og det er det, man kalder et
overgear. x

Den sensrettede« kobling er i frileb, idet
den udvendige (med kardanakslen fast for-
bundne) koblingsflade lsber hurtigere end
den indre koblingsflade. Bremsevirkning fra
motoren opnds derved, at solhjulet er fast-
bremset ved hj=zlp af konuskoblingen, s&
kardanakslen er i indgreb med akslen fra



En snittegning gennem overgearet, der viser
de vigtigste konstruktionselementer. Bogsta-
verne henviser til: A. Aksel fra gearkassen.
B. Solhjulets kobling. C. Frilobskobling. A :
D. Tandhjulsholder (for planethjulene).

E. Tilsl til kardanaksl

gearkassen gennem tandkransen og planet-
hjulene.

P& papiret kan dette lyde temmeligt af-
skreklkende, men betjeningen af overgearet
er ved en fiks konstruktion reduceret til at
trykke pd en kontakt. I det ejeblik kontak-
ten szttes pad »overgear«, aktiveres en mag-
netspole, som dbner ventilerne i den hydrau-
liske betjeningsmekanisme, der flytter ko-
nuskoblingen blidt, men bestemt fra den i
fig. 1 til den i fig. 2 viste stilling. Sattes
kontakten pd »alm. gear«, afbrydes strom-
men til magnetspolen. Derved lukkes venti-
lerne mellem det hydrauliske betjeningssy-
stems trykpumpe og de cylindre, som rum-
mer de stempler, der presser koblingen
bort fra koblingsfladen p& tandkransen. I
nogle tilfzlde er der en tredie kontaktstil-
ling, som ger overgearets funktion automa-
tisk i den forstand, at det gir i indgreb eller
ophegrer at vzre i indgreb ved bestemte
hastigheder.

Da skiftningen fra almindeligt gear til
overgear — og omvendt — sker ved hjzlp
af en kobling, som lsber i oliebad, og ikke
ved at bringe tandhjul i eller ud af ind-
greb, er det ganske overfledigt at bruge vog-
nens almindelige kobling. Gearskiftet er
vitterligt s& enkelt som en radio med tryk-
knapper, og heri ma man utvivlsomt sege
grunden iil dets stigende popularitet.

Fordelen ved at bruge et overgear — frem-
for en hejere udveksling i differentialet —
ligger som allerede berert deri, at vognens
normale livlighed i et relativt lavt topgear
.ikke mindskes. De normale udvekslingstrin
i standard gearkassen w=ndres ikke, men
man f&r et ekstra hgjt topgear til radighed,
hvis overgearet er indbygget, si det kun kan
bruges i forbindelse med topgear. I de fle-
ste tilfa;lde kan det dog benyttes béde ved
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hejeste og nasthojeste gear, og pd denne
méde bliver en almindelig og lidet inspire-
rende tretrinsgearkasse til en femitrinskasse
(1., 2., 2. overgear, 3. og 3. overgear), hvil-
ket indebzrer rige muligheder bade for
sportslig og for ekonomisk kersel.

Hvilke fordele et overgear byder pa, frem-
gar faktisk tydeligst af omstdende tabeller
for henholdsvis en Ford Consul og en Ford
Zephyr med Laycock-de Normanville over-
gear indbygget.

Det kan ikke krzve nogen lazngere teo-
retisk udredning at godtgere, hvilken be-
sparelse i benzinforbrug og hvilket nedsat
motorslid der opnéds ved at kere en Consul
med henholdsvis 3.320 og 2.581 o/m ved 80
km/t.

Overgearet kan bruges enten til gkono-
misk korsel, nar accellerationsevnen i det
almindelige topgear ikke spiller nogen rolle,
eller ogsé kan man behandle sine gear som
en femtrinskasse og kere vognen helt ud i
hvert enkelt af de fem udvekslingsforhold
— det afhenger ganske af smag og behag.
Hvordan man end behandler et overgear, er
der ikke tvivl om, at man har megen for-
nojelse af det, og seger man skonomisk
drift, sparer det sig hurtigt ind ved det la-
vere benzinforbrug og det reducerede mo-
torslid.

For ojeblikket leveres Laycock-de Nor-
manville overgearet som fabriksmeassigt
ekstraudstyr pa felgende engelske biler:
Humber Hawk, Sunbeam, Jaguar, Jensen,
Triumph (badde Renown og TR2) samt
Standard Vanguard. T Austin-Healey indgér
overgearet som et standardelement.

Desuden leveres det som byggeset til
flere andre marker: Vauxhall, Ford Zephyr
og Consul samt de storre Austin modeller.

Efter at have provet det i forskellige vogne
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Ford Consul

2. gear 2. over 3. gear 3. over

(1:7,48) (1:5,82) (1:4,556) (1:3:55)

A6 lem/ v hr s T 1090 o/m 847 o/m 644 o/m 516 o/m
SRR et e IR St 2180 « 1694 « 1328 « 1032 «
A B an e ey A 2541 « 2541 « 1992 « 1549 «
GAiRS s S TS At el T 4360 « 3388 « 2656 « 2065 «
BORE i . il 5450 « 4235 « 3320 « 2581 «
) ORI e S B A 3984 « 3097 «
1 PRI A A ST 4648 « 3614 «

Ford Zephyr

2. gear 2. over . 3. gear 3. over

(1:7,297) (1:5,67) (1:4,444) (1:3,45)

6Skmi/tr et naif s 1020 o/m 793 o/m 620 o/m 482 o/m
D2l SR S B 2040 « 1586 « 1240 « 964 «
T SRR et A A S e 3060 « 2379 « 1860 « 1446 «
O O S Y B 4080 « 31725 ¥ 2480 « 1928 «
B0k s T S ) S 5100 « 3965 « 3100 « 2410 «
96 Gt S e TS0 3720 « 2893 «
1 AR G AR R S 4340 « 3OS B«
8 G T s S AR 4960 « 3857 «

er jeg sd afgjort overbevist om, at det egnet til indbygning i relativt kraftige vogne

abner store muligheder for at fa mere ud af
mange biler. Prisen — ca. 800 kroner i Dan-
mark — forekommer ret rimelig pi bag-
grund af de opndede fordele, og komplika-
tionerne er si f4, at de ikke virker afskrzk-
kende. Overgearet bruger den samme olie
som den almindelige gearkasse, og niveauet
er felles. Det anbefaler sig at kontrollere
oliehejden noget hyppigere end ellers (hver
1.500—2.000 km) og i givet fald fylde op.
Hvis der ikke er tilstraekkelig olie i over-
gearet, fungerer det ikke sd precist og bledt,
som det skal. Hver ca. 8.000 km er det klo-
gest at skifte olien og samtidigt rense filte-
ret i overgearets trykpumpe. I det hele taget
skal olien i gearkassen holdes si ren som
muligt for at sikre overgearets lydefri funk-
tion.

Savidt jeg kan skenne, er den gengse mo-
del af Laycock-de Normanville gearet bedst

med tretrinsgearkasser. I de tilfeelde far
man mest ud af forandringen, men mindre
og svagere vogne kan ogsd forbedres vz-
sentligt ved montering af et overgear, da
langt de fleste er temmeligt héblest under-
gearede i topgear — blot for at bevare en
accelerationsevne, som i regelen er fuldt ud
til rddighed i nzsthejeste gear, i hvert fald
i firetrinsgearkasser.

Laycock fabriken har ogsi taget de min-
dre vogne i betragtning og bringer i nar
fremtid en ny overgear model pa markedet.
Den er fortrinsvis beregnet pid mindre vog-
ne, d.v.s. mellem 1.000 og 1.500 ccm i slag-
volumen, og herved &bnes der unagteligt
vide perspektiver for flere biler, hvis gear-
kasser hidtil har varet en stille hyldest til
de dovne bilister, der betragter det som en
personlig fornzrmelse at skulle skifte ned
ira topgear.
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ZUNDAPP kvalitet i tre udgaver...

ZUNDAPP
NORMA LUXUS

Danmarks billigste
0 ccm

Den fuldt udstyrede mo-
‘derne motorcykle uden
konkurrence i kvalitet og
pris,

Priser Kebstill.  Dollar
2.675,- 3.771,-

ZUNDAPP
Crastic S

Centralrersramme, indstil-
lelig svingarmsaffjedring.
Hidtil ukendte kereegen-
skaber.

Sperg en Elastic- korer,
og De bliver overbevist.

Priser Kebstill. ~ Dollar
3.389,- 4.783,-

Kebstill.  Dollar
Bella 150.. 3.074.- 4.356.-

Bella 200.. 3.697.- 5.238- Z [J ND APP

— den mest
populzre

150 og 200 ccm, frem-
ragende konstruktion,
bedste kereegenskaber.
Den har det hele.

Henvend Dem til nzrmeste forhandler
eller skriv efter katalog

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S - @STER ALLE 7 - KBHVN. . ‘

557



N

Vespa Super 150 adskiller sig i de udvendige linier fra de luxe modellen pa 125 ccm ved lygten, der pé 150 cem modellen
er anbragt pa styret, medens den p& 125 ccm modellen er monteret pé forskermen.

Vi prevekerer VESPA SUPER 150

At MOGENS H. DAMKIER

I virkeligheden er det en lidt vanskelig

opgave for en motorcyklist at provekere
den scootertype, Vespa’en tilherer, eftersom
en umiddelbar sammenligning med motor-
cyklernes keoreegenskaber ikke lader sig
foretage, og der kraeves under alle omstzn-
digheder en ret lang tilvanningsperiode,
nar man skifter fra en mellemstor motor-
cykle over til en Vespa.

Vespa scooteren er som bekendt oprinde-
lig konstrueret som et handy bykeretsj, der
rent salgsmeassigt fik en kanonstart pa et
tidspunkt, da de lokale samfzrdselsmidler
af kommunalt anstrog 13 i kaos i Sydeuropa
— tog, sporvogne og busser befordrede flere
passagerer pa tage og trinbrazdder end inde
i vognene. Man behever blot at tage et par
timers sporvognsrejse i Kebenhavns myldre-
timer for at forestille sig, hvad en scooter
betyder -for sivel arbejds- som hjemkomst-
humeor. Egentlig havde jeg tenkt mig at
pukle lidt rundt pa cykle (p& hvilken man
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erfaringsmessigt har kronisk modvind),
tage et par indeklemte ture i nogle over-
fyldte sporvogne og lade mig delvis kvzle
i S-togenes overmzttede, darlige luft, inden
jeg gik i gang med Vespa’en, men af hel-
bredsmassige grunde nejedes jeg med at
lade fantasien grave bitre minder fra disse
fysisk og psykisk nedbrydende befordrings-
midler frem, hvilket fik mig til at tenke pa
— via luften i de hermetisk lukkede S-tog —
at teknikens sterste og mest fremragende
opfindelse er vand og szbe, og da den stor-
ste del af den danske befolkning tilsynela-
dende ikke har fiet ojnene op for denne
kendsgerning, m8 scootere og motorcykler pa
denne baggrund betragtes -som civilisatio-
nens naststorste gode.

Med disse tanker in mente kan man roligt
sztte sig op pa Vespa’en eller for den sags
skyld pa hvilket som helst tohjulet koretoj,
og om sd hjulene havde vezret ottekantede,
ville de dog vzre at foretrzkke for de of-
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fentlige befordringsmidler. Jeg skal indrem-
me, at enhver motorcyklist og cyklist vil
fole sig lidt markeligt til mode de forste
minutter, man korer pé en Vespa, fordi kore-
tojet er meget levende under kereren. Dette
skyldes det abnormt lave tyngdepunkt, som
alle scooterforhandlere fremhaver som en
stor fordel — hvad det ogsi er i mange til-
fzlde, blot ikke entydigt nar det drejer sig
om scootere og motorcykler. Man kan gere
et simpelt tankeeksperiment ved at forestille
sig en blykugle anbragt pa et skaft. Swtter
vi nu skaftet pa handfladen, s kuglen kom-
mer op i luften, er det ikke vanskeligt at
balancere staven, men lader man kuglen
vende ned mod handfladen og skaftet stritte
op i luften, bliver opgaven umulig. Pd en
Vespa kreves der ikke store pévirkninger
for at »lzgge maskinen« ned i svingene, og
kommer man lige fra cykel eller motor-
cykle, er man tilbsjelig til at vere for vold-
som i sine bevagelser, og derfor ma man
kore lidt pd Vespa’en, for man er fortrolig
med maskinens bevaegelser og med den ind-
flydelse ens egen vagtforskydning har pé
maskinen. Det lave tyngdepunkt i forbin-
delse med hjulenes moderate gyroskopkref-
ter giver maskinen en meget stor styrefel-
somhed, der er et udpraget aktiv ved byker-
sel, men samtidig gir det naturligvis ud
over retningsstabiliteten ved landevejskeorsel,
hvilket dog ikke er udprzget generende in-
denfor Vespa’ens beherskede hastighedsom-
rade.

Den oprindelige Vespa-model pa 125 ccm
var et decideret by-keretoj; men det er ind-
Iysende, at rdder man forst over et tohjulet
motorkeretsj, indskrznker man ikke dettes
anvendelsesmuligheder til hverdagskersel i
byen, men udnytter ganske naturligt de mu-
ligheder landevejene &bner til sendags- og
ferieture. Netop med denne udnyttelse. for
oje er super-modellen med 150 ccm motor
blevet fremstillet, og konstruktererne har
sogt at bibringe denne model mere stabile
egenskaber til landevejskersel gennem zn-
dret hjulophzngning og affjedring. Forskel-
len markes da ogsa tydeligt p& de to model-
ler, men rent umiddelbart forekommer det
lidt besynderligt, at super-modellen ligger
mest stabilt ved fuld gas, hvilket vil sige lidt
over 70 km/t. Ved nzrmere efterprovning
er forholdet imidlertid ikke si markeligt,
nar blot man koneentrerer sin segen om-
kring hjulophzngningen, der for begge hjuls
vedkommende er wudfert som svingarme.

Jost med, siledes at korslen i den onskede retning

Efterlob

Ly

)

3.00- 16
3.25-19

Begrebet efterlob af et forhjul forstir man miske
bedst, nar man i sin erindring fremkalder synet af
et sakaldt klaverhjul, der monteres pd mobler og
apparater, der skal kunne skubbes i en hvilken som
helst vilkirlig retning pa et gulv. Skubber man til
et sidant mebel med klaverhjul, vil hjulene, der er
anbragt i en vinkelbojet gaffel, ojeblikkelig dreje
bagud i forhold til den ojeblikkelige koreretning —
den svingbare gaffel vil automatisk blive drejet bag-
ud. Moblet styrer vi ved at skubbe til det i en eller
anden forudbestemt retning og hjulene folger vilje-

bliver muliggjort; men tenker vi os den tossede tanke,
at moblet blev forsynet med et styretoj, der tvang
klaverhjulene ud af den neutrale stilling, nér moblet
blev skubbet frem, ville vi fi en styrende bevzgelse
indtil det ojeblik, vi slipper styretojet, for da vil hju-
lene atter dreje ind i en neutralstilling, nemlig lige
bagud i forhold til kerselsretningen.—

Efterlobet pa et forhjul har altsd til opgave at sorge
for, at forhjulet under korslen holdes i neutralstil-
ling samt at det efter et sving retter sig selv op. Efter-
lobet udmales ved at trzzkke den teoretiske forlzn-
gelse af styreakslens forlengelse ned til vejbanen, som
den vil skzre i en eller anden vinkel (styretojets vin-
kel pa en motorcykle, caster pd styrebolten i en bil),
og derefter finder man hjulets teoretiske berorings-
punkt (det er jo i praksis en beroringsflade) ved at
nedfzlde en linie fra bjulakslen til vejbanen vinkel-
ret pi denne. Den afstand, hjulets beroringspunkt
ligger bag styreakslens teoretiske beroringspunkt med
vejbanen, kaldes efterlobet. Jo sterre efterlobet er,
des mere stabilt ligger hjulet i neutralstillingen. Pa
illustrationen er efterlobet markeret med a for 19”
hjulets vedkommende og med b for 16” hjulet. Vil
man opnd samme efterlob pa 16” hjulet som pa 19”
hjulet, md man enten gore forgaflen stejlere eller
man m3 give styretojet mindre (skarpere) vinkel.
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Péd ovenstdende illustration er motorens forskellige elementer vist i adskilt stand, og bortset fra plejlstangslejets sikring

ved hjelp af fjederringe og stempel af deflektortypen er der ikke noget ,,merkeligt ved motoren. Som det ses, er kob-

lingen anbrage direkte pd krumtapakslen, og gennem det viste skrétskdrne tandhjul (bygget sammen med en notfortanding
i form som et tandhjul med lige teender) treekkes gearkassens forlagsaksel.

Ganske uanset hvilken svinggaffelophang-
ning man benytter, vil affjedringsbevaegelsen
altid @ndre forhjulets efterleb, men det siger
sig selv, at gor man det neutrale efterlsb
kort og affjedringsbevagelsen stor, vil af-
fjedringen f& sterre indflydelse pa efterls-
bets varierende storrelser, end hvis man til
samme affjedringsbevagelse indretter et
storre neutralt efterleb. Hvis De ikke kan
huske, hvad efterlebet betyder, s§ las den
lille omstdende historie om dette emne. Nar
man med Vespa’en kerer den hurtigst mu-
lige landevejskorsel, forarsager vejbanens
ujevnheder slagagtige pavirkninger af for-
hjulets affjedringssystem, og pd grund af
den kraftige hydrauliske dempning af af-
fjedringsbevagelsen er det kun et kort gje-
blik, hjulet tvinges bort fra affjedringshe-
vegelsens neutralstilling. Kerer man der-
imod med moderat hastighed pi omkring
50 km/t, er ujzvnhedernes pavirkning ikke
s& pludselig og dempningen derfor ikke si
kraftig, hvilket resulterer i, at forhjulet dels
befinder sig lengere tid i en affjedringsbe-
vagelse, der giver reduceret efterlgb, dels
at affjedringen har vanskeligt ved at komme

560

til ro saledes, at det ikke er vanskeligt at
opnd resonnans i affjedringsbevagelsen.
Disse gyngende affjedringsbevegelser har
indflydelse p& styringen, og derfor folte
min ringe person sig bedst tilpas, nir ma-
skinen korte med fuld gas — stik mod for-
ventning, eftersom jeg ikke foler mig godt
til mode, nar de luxe-modellen p& 125 cem
kommer op over 55 km/t. P& gadernes jevne
asfalt har dette forhold naturligvis ingen
betydning, og man smutter let og bekvemt
omkring i trafiken med en Vespa, og navn-
lig indenfor det hastighedsomrade, der an-
vendes i byerne, kan man glede sig over en
fortreffelig accelerationsevne og stor ma-
nevredygtighed.

Gearskifmingen, der foregir ved hjzlp af
drejehéndtag, virker bledt og sikkert, og
skiftebevegelsen er ikke sa stor, at koblings-
aktiveringen bliver besvarliggjort. De fir-
maer, der konkurrerer med Vespa, har altid
haft travlt med at fremhzve motorens pla-
cering udenfor maskinens midtline som et
stort minus for Vespa’ens koreegenskaber,
men dette forhold har absolut ingen indfly-
delse. Konstruktererne har til en vis grad
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Gearkassen er meget swrpraget, idet motorens kraft overfores til forlagsakslen, medens hovedakslen tjener som udgdende

drivende aksel. Iovrigt er de sidste mellemled sprunget over, sdledes at baghjulet er anbragt direkte pa hovedakslen.

Skiftemekanismen er enkel og robust, idet den viste stjernenot lgser et af hovedakslens tandhjul fast til denne. Samtlige

tandhjul er i konstant indgreb, og kickstarteren aktiverer direkte gennem en almindelig frilobskobling hovedakslens storste
tandhjul.

kompenceret for dette forhold ved at an-
bringe de to hjul forskudt for hinanden —
altsd saledes at de ikke korer i samme spor
— og da midtlinien nedvendigvis ma regnes
trukket mellem hjulenes stotteflader (de
teoretiske bereringspunkter), har Vespa’en
en skra midtlinie i forhold til bevegelses-
retningen og karosseriets midterplan. Det er
ogsd sagt, at en Vespa skal keres lodret
rundt om hjerner og gennem sving, men i
sa tilfzelde skulle man ved hjzlp af en Vespa
veere i stand til at bryde fysikens love —
nok er italienerne dygtige, men alligevel!
Sandheden er den, at man som foran omtalt
skal benytte mindre kraft eller vagtforskyd-
ning for at tvinge maskinen ned i svingene,
og det foles derfor som en nasien lodret
stilling af maskinen, ndr man gennemkerer
sving og kurver.

Bremserne er ikke og kan aldrig blive
serlig gode for en maskine med 8” hjul, da
det er en nzsten uleselig opgave at afstem-
me aktiveringstryk og bremsevirkning séle-
des, at dette forhold er tilfredsstillende for
alle kerere og i alle former for fere. Og
her kommer vi sd ind p& det virkelige minus
ved 8” hjul. En bremses virkningsgrad er
afhengig af bremsetromlens diameter i for-
hold til hjuldiameteren, af bremsebeleg-
ningens areal, varmeledningsevnen og akti-

veringstrykket, nir der vel at merke gis ud
fra en given bremsebelegning. Maskinens
bremseevne er pa den anden side dikteret
af bremsernes virkningsgrad samt dzk og
vejbanes beskaffenhed. Det gar derfor ikke
at montere en maskine med for store brem-
ser, da man derved alt for let vil kunne
blokere hjulene i glat og fedtet fore, men
de sma bremsetromler kan kun vanskeligt
slippe af med varmen, ligesom den lille
bremse kraver stort aktiveringstryk for at
kunne opni tilstrekkelig effektiv bremse-
evne i tort fere. Man kan da ogsd konsta-
tere, at Vespa’en krzver et meget stort ak-
tiveringstryk for forhjulets vedkommende,
nar man skal bremse hardt i tert fere. Ud
fra denne erfaring kunne det vere fristende
at skabe en sterre udveksling mellem
bremsehéndtag og bremsensgle, men dette
vil indebzre en alt for stor risiko for bloke-
ring i glat fere, hvis man i en katastrofe-
situation instinktivt aktiverer bremsen hardt.

En motorcyklist vil muligvis undre sig
over, hvorfor folk velger en scooter som
Vespa til befordringsmiddel, eftersom den
ikke overfor nogen motorcykle kan klare
sig i kereegenskaber; men der er et stort
publikum, som har brug for et tohjulet,
motoriseret befordringsmiddel uden at finde
storre hjzlp i en motorcykle pd grund af
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ALTID SIKKER
START, LYS OG
TANDING MED

— kan nu endelig igen leveres i
praktisk talt alle geengse typer og
naturligvis i samme uforgeengelige
kvalitet som altid. Scerpreeg for LU-
CAS batterierne er styrke og drifts-
sikkerhed forenet med lang levetid
— kort sagt: Rigtig Britisk Kvalitet!

— Nye nedsatte priser.

FORLANG LUCAS HOS DERES
FORHANDLER!

{ KETNER )
AXEL KETNER - KOBENHAVN

Vordingborggade 6-8, @. - Tria *3131
City-depot: Norrev. 9, K. - C. 4195-6819
SERVICE: ARHUS 29511 - ALBORG 4901
DEPOTER: ODENSE 472 - ABENRA 3663

562

dennes srlige krav til speciel pakledning.
Benytter man scooteren til langturskersel,
stiller denne naturligvis omtrent de samme
krav til hensigtsmzssig mondering. Det er
ren overdrivelse, ndr man i annoncerne far
at vide, at man er beskyttet mod vejr og
vind som i en bil, for bortset fra fodtejet
er man lige s godt beskyttet pd en motor-
cykle med keretzppe og vindskzrm. Mine
nzrmere undersegelser af, hvor effektivt
fodderne beskyttes af scooterens bundbradt,
endte igvrigt som en farceforestilling med
undertegnede som fransk klovn i manégen.
I en week-end korte jeg pa landet med
Vespa’en, og jeg konstaterede, at stovlerne
var rene og pane selv efter et par regnbyger.
Nesten ved mit bestemmelsessted i Nord-
sjelland er der vejarbejde med omkersel —
det er der hvert &r (tre maneders byggetid
for 200 m vej, grusbunker uden afmerkning
halvt ude pd kerebanen foran og efter
byggestedet, skilt med omkersel oplyses af
og til om natten med en flagermuslygte, der
ses 1 op til 10 meters afstand — altsa for-
nemste danske menster). Nar jeg kerer pa
min egen motorcykle springer jeg op og fal-
der ned pa deres omkersel og tager vejar-
bejdet som en middelsvar trialetape, og det
samme gjorde jeg med Vespa’en i et sjebliks
forglemmelse. Terrzngdende er den altsd
ikke, og De skulle have set mine stgvler
med ler midt op pa skafterne; men det var
kun mig selv, jeg blev til grin for, for der
arbejdes ikke p& »vejarbejdet«, og der er
heller ingen arbejdere — det er der dog i
Italien, hvor man efter et mede med et
pompest skilt sLavoro in Corso« nzasten al-
tid er sikker pa at finde et par raflende gut-
ter 1 skyggen af et trz. Altsd: tenker man
sig lidt om, er man udmerket beskyttet pa
fodderne, nar man kerer Vespa.

Maskinens tekniske opbygning appellerer
ogsa til et publikum, der betragter scooteren
mere som et middel til transport end som et
maél for tekniske improvisationer. Hele »driv-
verket« er derfor bygget sammen til en kom-
pakt blok, der samtidig virker som sving-
arm for baghjulsophengningen. Et halvir-
ligt olieskifte p& et servicevarksted, der
eventuelt samtidig kan foretage en tendings-
indstilling og om nedvendigt en kulrens-
ning, er derfor alt, hvad en Vespa behover.
Det kombinerede krumtap- og gearkassehus
er pa ortodoks méde deleligt efter en lodret
midtlinie. Topstykke og cylinder monteres
til krumtaphuset ved hjzlp af fire gennem-
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géende stagholte, og topstykket tztnes ved
hjzlp af en trinflange og en pakning. Den
underste del af cylinderen barer ikke kele-
ribber og ligger som en foring i krumtap-
huset. Krumtapakslen bestér af de to sving-
hjul med kontravagte og hovedakslerne
samt en indpresset krumtapsele, der tjener
som indvendig lejebane for rullelejet. Den
udvendige lejebane er slebet direkte i plejl-
stangen og rullerne holdes pd plads af to
fjederringe, der ligger i udirasede riller i
plejlstangen. Krumtapakslen er monteret i
krumtaphuset ved hjzlp af to kraftige
kuglelejer, der er tztnet ved hjzlp af spe-
cielt udformede simmerringe eller pakda-
ser. Plejlstangsbesningen er udskiftelig, og
stemplet, der er af deflektortypen, har to
kompressionsringe. Koblingen er udformet
som en flerpladet oliebadskobling med tre
friktionsskiver, og den er anbragt direkte
pa motorens krumtapaksel. Friktionsplader-
ne trzkker ved hjzlp af en indvendig not-
fortanding et skratskaret tandhjul, der er i
direkte indgreb med et tandhjul pa gear-
kassens forlagsaksel. Mellem dette drevne
tandhjul og den egentlige forlagsaksel er
der indskudt gummiklodser, der virker som
transmissionssteddempere. De tre tandhjul
pa forlagsakslen er udformet som en fast
blok, og hjulene har altsa konstant samme
omdrejningshastighed. P& gearkassens ho-
vedaksel sidder tre lestlsbende tandhjul,
der enkeltvis kan 'lases til hovedakslen

gennem en stjerneformet glidenot. Selve
hovedakslen er samtidig ved sin udgéende
part baghjulsaksel, og den bageste del af
gearkassehuset bzrer siledes en halsformet
lejekonsol, i hvilken baghjulsakslen er lej-
ret. I hovedakslens modsatte ende er kick-
starteraggregatet monteret. Modsat koblingen
er krumtapakslen forsynet med en sving-
hjulsmagnet og et bleserhjul, som gennem
en blaserkappe leder koleluft op om cylin-
deren. Med en vis tilfredshed kan man kon-
statere, at blzserhjulets areal pad 150 cem
modellen er blevet reduceret, sdledes at bla-
servirkningen er betydelig nedsat i forhold
til 125 ccm modellen, der tilsyneladende er
blevet for effektivt kelet til vort ellers ret
barske klima. Motoraggregatet er monteret
til den egentlige rorformede svingarm, men
hele motor- og transmissionsaggregatet vir-
ker som en forstzerkning af denne, og driv-
varket feolger altsi baghjulet i den affjed-
rende bevzgelse. Som fjedrene element er
der indskudt en skruefjeder mellem sving-
armen og en konsol i karosseriet (bag-
skzerm), og en hydraulisk dzmper er an-
bragt bag denne.

Vespa er det forste to-hjulede keretsj, om
hvilket man med rette kan sige, at det har
en selvbzrende stelkonstruktion, idet for-
skjold, bundplade og den ovrige del af ka-
rosseriet udger en sammensvejset enhed, der
tillige fungerer som stel. Forskjoldet er for-
til forstzerket med en kasseprofil og inden i

SPECIFIKATIONER
Importor: F. Billow & Co., Kbhvn. K.
Motor: En-cylindret, to-takt. Boring:

57 mm. Slaglengde: 57 mm. Slagvo-
lumen: 150 ccm. Kompressionsfor-
hold: 6,5:1. Maksimal motoreffekt:
5,5 hk ved 5000 omdr/min. Smeresy-
stem: Olie/Benzin 1:16.

Transmission: Motor til kobling: Kob-
ling pé& krumtapakslen. Kobling:
Flerplade i oliebad. Antal gear: 3.
Skiftemekanisme: Drejehindtag i sty-
rets venstre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear
12,2:1, 2. gear 7,46:1, 3. gear 4,73:1.
Dakstorrelse: 3,50 X 8”.

Stelkonstruktion: Presset plade.

Hjulophengning: Forhjul: Svingarm.
Baghjul: Svingarm. :

Stativ: 1 midten.

Benzintank rummer 6,25 liter, heraf ca.
1 liter pé reserve.

Elektrisk anleg: Svinghjulsmagnet med
dynamo- og ladespole.

Udstyr: Speedometer, bagszde, verktoj,
styrlds og pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1160 mm.
Sadelhgjde: 790 mm. Fri hejde fra
jorden: 220 mm, styrets bredde: 790
mm. Egenvagt: Ca. 90 kg.

Tophastighed: 72,8 km/t.

Pris: Kr. 3165, incl. omsztning, kr.
4335 incl. omsztning og dollar.

Justeringsmadl:

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm. For-
tending 28° for everste dedpunkt.
Elektrodeafstand i tendrer 0,6 mm.

Karburator: Dell’Orto, TA 18 D.
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Accelerationsevne Vespa 150 Super

0—20 km/t. .. 2,5 sekunder
0—40 km/t. .. 6,0 »
0—60 km/t. .. 14,8 »
0—70 km/t. . . 24,4 >

denne finder vi kronhovedet, hvis man kan
kalde denne szrprazgede konstruktion for
et kronhovede. I s fald ma det vere et me-
get stort kronhovede, eftersom styrstammen
er lejret helt oppe ved styret med sit sverste
leje, og med sit nederste leje, hvor styrstam-
men gar ud af forskjoldet. Der er siledes et
kolossalt hold p& styrstammen i forhold til
de pavirkninger, der kan vzre tale om, og at
der nogensinde skulle kunne opstd et merk-
bart slid pa en ievrigt velpasset Vespa pa
dette sted, betragter vi som udelukket. Styr-
stammen fortsztter gennem en slaglodning
direkte over i gaffelbenet, til hvilket sving-
armen er monteret, siledes at denne er
hengslet fortil. Vespa’ens forhjulsophzng-
ning betegner séledes et klaverhjul i ren ud-
forelse, dog affjedret ved hjzlp af en sving-
arm. Bade for- og baghjul er ensidigt op-
hangt, siledes at begge hjul kan afmonteres
pa samme mdade som ved en bil, og hjulene
er igvrigt indbyrdes omskiftelige. P& super-
modellen er lygten anbragt oppe pa styret,
hvilket giver en bedre belysning af vejba-
nen, end det er muligt med 125 cem model-
lens lygte, der er anbragt pi forskzrmen.
Det elekiriske udstyr omfatter svinghjuls-
dynamoen, der szttes ud af funktion gennem
en kortslutningskontakt pa styret, nir mo-
toren skal standses. Desuden er der et lys-
spoleanleeg med direkte stromtilforsel til
for- og baglygte samt til vekselstremshorn,
og en ladespole der over en ensretter holder
et otte ampeéretimers batteri opladet, og dette
forsyner parkeringslyset.

Benzinforbrug

40 km/t. .. 2,75 liter pr. 100 km
60 km/t. .. 3,6 » »
70 kmjit . . . 4,1

» »
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Karburatoren behover kun sjzldent at
tippes, i hvert tilfzlde ikke i den varme pe-
riode, da vi prevekerte maskinen; men ved
en kold start lukker man lige af for luften
gennem et hindtag, der er anbragt under
sadlen. Sésnart motoren tender, kan. man
abne fuldt for luften og maskinen trekker
med det samme villigt uden nogen egentlig
opvarmmngsperlode Benzinhanen er anbragt
foran p& den del af karosseripladen, der
ligger umiddelbart under sadlen, og skal
karburatoren tippes eller pd anden made
efterses’ eller justeres, sker dette arbejde let
gennem et stort inspektionsdaksel i karos-
seripladen. Man m4 i det hele taget sige, at
Vespa’en er fornuftigt og hensigtsmassigt
udstyret, ikke mindst under hensyntagen til
at ogsa ikke »motormindede« mennesker
skal kere denne maskine. Man holder let en
gennemsnitlig korehastighed pa 60—65 km/t,
og selv ved nazsten uafbrudt fuld-gaskersel
over 60 kilometers distance viste motoren
ikke mindste tegn pd overophedning.

Der findes naturligvis til Vespa en meget
omfattende samling af specialudstyr, og den
maskine, vi provekerte, var forsynet med et
benzindzksel, i hvilket en benzinmaler var
indbygget, en styrtbojle, der beskytter ma-
skinens ret sirbare karosseriplade ved vzlt-
ninger under parkering, og med skam at
melde var der ogsd kofanger med flaﬂstang
pé forskzrmen.
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Som de forste i Danmark — og formentlig

som de forste i verden — har vest-
jydske kerelzrere og den motorsagkyndige
i Skjern, ingenier Vagn Jacobsen, indlagt
radioundervisning som fast led i uddannel-
sen af nye motorforere. Efter en razkke
eksperimenter, der pa forhand fastslog suk-
ces’en, er kereskoleundervisningen i Skjern
nu gjort radiostyret og kerepreven for den
motorsagkyndige radiodirigeret, og det har
vist sig, at man pa betydeligt fzrre timer
kan uddanne betydeligt dygtigere motor-
forere. Radioen betyder saledes ikke alene
en lettelse for kerelzrer og elev, men den
nye undervisningsmetode betyder ogsda et
skridt videre frem mod endnu sterre fard-
selssikkerhed i form af dygtigere, nybagte
motorferere.

Det er is@r for vordende traktorforere og
motoreyklister, og ikke mindst de sidste, at
radioundervisningen kommer til at spille
afgorende og positivt ind. Béde traktor og
motorcykel frembringer normalt en si kraf-
tig sto], at korelzreren ikke under selve
korslen er i stand til at vejlede sin elev og
patale fejl, men mé vente til en pause un-

RADIOSTYRET
KORESKOLE
0G KOREPROVE

Radioundervisningen foregir ved hjelp af
transportable batteridrevne sendere og mod-
tagere, der som vist her pa illustrationerne,
ikke fylder mere end. at eleven kan kore
ugeneret.

der korslen. Til den tid har eleven — der
jo har meget at tenke pd og koncentrere
sig om — oftest glemt den trafiksituation,
der hentydes til, og slutfacit bliver, at man

i adskillige tilfzlde under wuddannelsen
bruger tid til ingen verdens nytte. Ved
hjzlp af radioen er korelzreren i stand til,
overfor savel traktoreleven som motor-
cykeleleven, siraks at péatale fejl, at gribe
ind, ndr der opstdr en vanskelig situation i
trafiken, og i _det hele taget pd en langt
mere effektiv made at folge korslen og ele-
vens manevrer, og ganske ugeneret af stgj-
kilder. Traktoreleven dirigeres fra kere-
leererens plads p& pdhzngsvognen. Gennem
det transportable radioanlezg med sender
og modtager fér eleven sin instruktion og
lytter til keorelererens kommentarer til
korslen. Eleven har pa traktoren — eller
motorcyklen — et tilsvarende radioanleg
med sender og modtager. Erfaringerne hid-
til har vist, at motorcykelelever opnir en
besparelse i uddannelsestid pa ca. 25 pct. og
samtidig bliver dygtigere, fordi undervis-
ningen er langt mere intens og effektiv pr.
radio.
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For vordende bilister far radiostyringen
betydning p& det vigtige omrdde, der har
med indevelse af overhalingsteknik at gere.
Hastig landevejskersel med overhalinger er
hidtil sterkt forsemt i kereskoleundervis-
ningen herhjemme — vel i nogen grad fordi
risikoen ikke er ringe ved disse mangvrer
pé en sterkt trafikeret vej. Radioen gor, at
flere skolevogne nu dirigeres ud pa en tra-
fikalt stille vej og over radioen dirigerer
korelereren — fra vejgroften eller ledsa-
gende bil — elevernes overhalingsmangvrer,
og samtidig med, at risikomomentet bliver
det mindst mulige, kan eleven langt lettere
instrueres, idet hans manevrer nu kommen-
teres, som kerslen skrider frem.

Endelig er radioen taget i brug ved keore-
proven. Fra sin egen bil kontrollerer den
motorsagkyndige eleven til kereprove, idet
den motorsagkyndige holder sig bagved, og
alene giver sine ordrer over radioen. Under
korepreven er elevens sender koblet fra, s&
han kun kan modtage.

Motorsagkyndige fra hele Jylland har al-
lerede veret pa bessg hos de vestjydske
korelzrere for at studere radioundervisnin-
gen, og i lebet af kort tid kommer tyske mo-

toreksperter hertil for nzrmere at satie sig
ind i radioundervisningen. Erfaringerne sy-
nes at vise, at radioundervisning bliver

fremtidens lesen til en mere rationel, hur-
tigere og grundigere uddannelse af motor-
forere.

*
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saa er Du Fa'ne me for ncer
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En af vore fotografer fandt forleden dette skilt pa bag-
smeakken af en lastvogn. Det ma uncegtelig siges at veere
en noget scerprecget, men sikkert meget effektiv, form for
feerdselspropaganda. Man kan da ogsd tenke, at en lidt
nersynet person kerer for twt op til lastvognen, for at
se hvad der star pa skiltet; men det ma indrommes, at et
skilt af denne art fremkalder det af de offentlige myndig-
heder af cirkulcere nummer et eller andet enskede smil
i trafikken.

Familien vil blive lykkelig

for en

SV ledl: SDors

at lakeringen udfores i farve efter enske
i fineste udferelse.

at sidevognshjulet har den mest effektive
hjulatfjedring.

at sader og ryg er polstret med skum-
gummi.

'

at indtreekket leveres i farverne redt,
grent, grat og blat.

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

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

Dem en BENDER SIDEVOGN.
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Det samlede felt kort efter starten i slutheatet om danmarksmesterskabet.

Danmarksmesterskabet i Moto-cross

Pﬁ sHejbjerg«-banen afholdt F.M.S. den
17. juli danmarksmesterskab i moto-
cross med deltagelse af hele landets elite.

Der var medt ca. 4000 mennesker op for
at overvare afgerelsen af danmarksmester-
skabet, og det m& vist siges, at de fik span-
ding og underholdning for alle pengene,
selv om det kunne vzre strengt nok at std
i den stegende sol en hel eftermiddag.

I begynderklassen oplevede man et sjzl-
dent spazndende leb, idet de to debutanter,
Frede Eriksen og Thorvald @Obro, kappedes
om forstepladsen lige fra start til mal, forst-
nazvnte kom dog forst over stregen.

Seniorsidevogn vandtes af Svend Schmidt
efter et par hejst dramatiske omgange, idet
hans benzindeksel var faldet af pa halv-
vejen, hvilket havde til folge, at han ustand-
selig blev udsat for en styrtse af benzin i
ansigtet.

Efter at dagens evrige starter var afvik-
let, var man néet til det sidste og afgerende
heat om danmarksmesterskabet, hvor ke-
rerne skulle gennemkore banen 25 gange
— hver omgang pd godt 1500 m, si man
kunne pa det nzrmeste regne med en lille
times uafbrudt kersel. Straks fra start lagde

Knud Lodahl sig i spidsen for feltet, og
" lige sd& godt som han var placeret, lige si
darligt 18 favoriten Ejvind Hansen, idet der
var ca. 15 mand imellem dem. Men ved
iherdig og sikker keorsel arbejdede Ejvind

Hansen sig nermere, og efter 4—5 omgange
18 han allerede pa andenpladsen efter
Knud Lodahl. Der var p& dette tidspunkt
ca. 300 m mellem de to sterke kerere, og
det var tydeligt, at Knud Lodahl’s forspring
blev mindre og mindre for hver omgang, og
da der var kert ca. 10 omgange, skete der
det triste, at Lodahls maskine satte sig fast
i grusgraven, og Ejvind Hansen floj forbi.
Inden Lodahl kom i gang igen, var han lige
sa langt bagefter, som han fer havde veret
foran. Kort efter at Ejvind Hansen var kom-

& )

S

SPECIALOI.IEN s
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Mobiloil ‘D’

TIL DAGLIG KORSEL

RACEROLIEN DER GIVER
DERES MOTORCYKLE ET
LANGT LIV
FRS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUM OIL COMPANY




Hans Chr. Callesen, Aabenraa (Triumph) og Erik Andersen, Langeskov (Ariel).

met foran og for anden gang skulle til at
overhale 4rne Svendsen, valtede denne, og
Ejvind Hansen var nedt til at legge sin ma-
skine ned for at undgd en pikersel og for-
stuvede derved sin ene fod.

Lobet fuldfertes kun af 3 kerere med
fuldt omgangstal, nemlig Ejvind Hansen,
Knud Lodahl og Arne Nielsen, sidstnzvn-
tes prestation er sd meget mere bemarkel-
sesvaerdig, som han knap kunne g8, idet han
for nylig havde brzkket sit ene ben ved et
styrt.

Resultatlisten :

Danmarksmesterskabet for seniorsoloke-
rere: 1. heat (8 omgange): Arne Nielsen,
Sorg, 17.10,6 — Ejvind Hansen 17.11,8 —
Sv. Aage Hansen, Hillered, 17.22,0.

2. heat (8 omgange): Knud Lodahl, Nes-
tved, 17.29,7 — Arne Svendsen, Silkeborg,
17.44,4 — Boris Rasbro, Glostrup, 18.13.8.

Slutheat (25 omgange): Ejvind Hansen
54.35,6 — Knud Lodahl 56.03,7 — Arne
Nielsen 57.15,5.

Sidevognsleb: Sv. Schmidt, Kerteminde,
17.11,1 — Erik Andersen, Langeskov,
17.25,5 — Hans Chr. Callesen, Aabenraa,
18.09,6 — Jorg. Juul Hansen, Verninge,
18.39,0 — Erik V. Andersen, Vejle, udgik
af begge heats.

- Begyndere: Frede Eriksen, Odense, 9.41,6
— Thorvald @bro, Marslev, 9.42,3 — Anker

Knudsen, Odense, 10.02,2 — Jens Thors-
lund, Glamsbjerg, 10.37,5 — Kaj Wisborg,
Odense, 10.53,9 — FErik Larsen, Odense,
11.34,7.

KOR BEDRE

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

PRIS KR. 4,85

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
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Vil De vzre venlig at oplyse mig om, der
er noget, der hedder bruttohestekraft eller
bremsehestekraft? Hvad betyder B.H.K. og
S.H.K. B.HXK. star der tit ved en motor-
cyklereklame; men vi kan ikke blive enige
om, hvad det betyder. 426, Hansen.

B.H.K. betyder bremsehestekrefter, der
ikke skal forveksles med »skattehestekref-
ter«. Bremsehestekreefter er det samme som
1 hk, hvilket igen svarer til en effekt pd 75
kgm pr. sekund. I Frankrig og Italien be-
nytter man stadig en formel til at udregne
de sdkaldte skattehestekreefter, hvilket man
ogsd tidligere benyttede i England; men
skattehestekreefter har intet med den fysiske
maleenhed hestekrefter at gore.

*

Foranlediget af Deres provekersel af VW
vil jeg gerne bede Dem give en forklaring
pé begrebet overstyring. Hvilke faktorer der
betinger fznomenet (udvekslingsforhold 1
styretejet, vaegtfordeling . . .?). Kan der gives
en begrundelse for VW’s tendens til »at
smide med bagenden«; i betragtning af at
der findes vogne med tilsvarende affjed-
ringssystemer der ikke har denne tilbejelig-
hed. P. A E.

Vi har tidligere bragt en artikel om over-
og understyring, og disse begreber er udfor-
ligt omtalt i vor lille bog sKor bedre«. Vi
skal her kort gentage, at over- og understy-
ring opstir pd grund af forskydninger af
bagakslen under vognens krengning. Det er
altsa fuldkommen afhengigt af baghjulsop-
hwengningen, hvorledes bagakslen vil forsky-
de sig under en kreengning af vognen, og det
er i virkeligheden kun ved rene pendulaks-
ler, der i affjedringsbeveegelsen beveger sig

Spergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

absolut vinkelret pd vognens lengdeakse, at
man moder helt neutral styring. Langt de
fleste vogne er understyrende, og fd vogne
er overstyrende. — Tendensen til at »smide«
med bagenden er et kendt fenomen for pen-
dulakselophengte vogne. Hjulene spendes
under hdrd kersel i sving henholdsvis ind og
ud i affjedringsbeveegelsen, og pd et tids-
punkt overvinder fjederkreefterne de stabili-
serende tverkrefter med det resultat, at bag-
hjulene gdr i neutralstilling, medens vognen
hopper med bagenden.

*

Jeg tillader mig at skrive til Dem, for at
De om muligt kan lpgse et problem for os.
En af mine kammerater har en D.K.W. Mo-
naco RT 250/1 - 1954. En dag, han var pa
langtur, satte den pludselig ud og ville ikke
starte mere. Det lykkedes ham at lobe den
igang, men den trak da meget darligt, og et
ojeblik efter gik den i std igen og ville ikke
lade sig starte mere. Endvidere var der in-
gen kompression. Da motoren blev adskilt,
viste det sig, at stemplet var smeltet lige ud
for udstedningskanalen fra toppen og ned
under den nederste stempelring samt et hul
igennem stemplet. Alle stempelringene var
hele men smeltet fast i stemplet. — Kan De
forklare os érsagen til dette, vil vi vaere Dem
meget taknemmelig. — Maskinen har den
originale karburator og har kun gdet 12143
km og den er nu monteret med nyt stempel
samt pind og besning; men vi vil gerne
have fejlen rettet, sd det ikke gentager sig.

R. P., Frederiksverk.

Der er ikke tvivl om, at maskinen har kort
pé for mager karburering, og det gennem-
brendte stempel er det, man med et vist
ironisk anstrog kalder en sparebesse. Hvis
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teendingen samtidig har stiet for lavt, er
dette ogsd medvirkende til overophedningen;
men forst og fremmest md karburatoren ju-
steres til standardindstillingen. Selv om en
karburator er indstillet efter fabrikens for-
skrifter, kan motoren pludselig fd for mager
karburering, hvis karburatoren gennem for-
urening bliver delvis tilstoppet i hoveddyse-
systemet. Undersog derfor meget noje fabri-
kens forskrifter for karburatorindstilling,
frem for alt ndlens stilling og dysestorrelsen.

*

Hermed beder jeg Dem hjzlpe mig med et
problem, som jeg ikke har kunnet fa klarhed
pé andet steds. Det drejer sig om et segelys
til en B.S.A. »Star Twin«. Spergsmalet er,
kan man sztte dette i direkte forbindelse
med dynamoen, fordi jeg helst ikke vil have
det tilsluttet batteriet, hvorved dette kan
aftappes, hvis uvedkommende tender sege-
lyset, medens cyklen star parkeret? Eller
skal det forbindes ved relezet for ikke at
brende pzren over? — Jeg beder Dem her-
ved venligst svare mig pa dette, eventuelt
med et diagram vedlagt. ! i

Man kan ikke montere et spot-light med
tilslutning direkte til dynamoen, da peren
derved vil brende over, sdsnart dynamoen
kommer op pd et forholdsvis hojt omdrej-
ningstal. Dette er den rent tekniske side af
sagen; men der er ogsi en rent juridisk,
idet loven siger, at spot-light kun md forbin-
des sdledes, at det kun kan lyse, ndr korely-
set samtidig er tendt, og sdledes at spot-
lightet slukker, hvis korelyset slukkes. De
skal sdledes ind over hovedkontakten, og
rent praktisk er der jo ikke grund til at tro,
at pillevorne personer forst tender hoved-
lyset pd motorcyklen og derefter spot-lightet,
da der i sd tilfelde ville vere lige sd stor
mulighed for at fa batteriet tappet, hvis no-
gen gdr hen og tender maskinens hovedlys.

*

Jeg korer en Puch 175 S.V., men den har
den meget kedelige vane, at stemplerne
ssatter sig«. De fleste, jeg har talt med, si-
ger, at det er, for at jeg kerer for »hardi«
eller jeg keorer med for mager blanding.
Ingen af delene passer imidlertid, idet den
har presteret at »sztte sig< ved 60 km 1 ti-
men i 6 graders frost. At jeg kerer med for
‘mager blanding passer heller ikke, idet fa-
brikken har radet mig til at blande i forhol-
det 1:25 med nr. 50 olie. Jeg er endog gdet
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sa vidt, at jeg blander med 1:20, men dette

er det ikke blevet bedre af. Jeg skal til slut

oplyse, at cyklen nu har gdet 12,000 km.
En ellers tilfreds Puch-korer.

De har i nogen grad misforstdet udtrykket
»for mager blanding«, eftersom der ikke er
tale om blandingsforholdet mellem benzin
og olie, men derimod om blandingsforhol-
det i karburatoren. I forste omgang md De
heve karburatorndlen et hak, og setter ma-
skinen sig stadigvek, skyldes det sikkert, at
der er for lille endegab pd en eller flere af
stempelringene.

*

Idet jeg takker for Deres svar i brev og i
SMJ i juli-nummeret vil jeg lige have lov til
at sige, at der altid er blevet aftappet olie
alle tre steder p& min Max. Jeg har nu kert
nasten 17,000 km, og det bliver verre og
vaerre med det oliespild, som altsd ikke kan
ligge i den é&rsag, som De péapeger, da ma-
skinen smider sa meget olie, at den gar tom,
uden at den ryger eller olien kommer ud
andre vegne end ved den udluftningsventil.
Da der er andre Max-kerere, som har den
samme hovedpine, tillader jeg mig herved at
forfelge sagen endnu engang.

H. H., Kalundborg.

Det var udmeerket, at De skrev til os
igen, hvilket har fordrsaget, at vi er dykket
lidt dybere ned i problemet, og det viser sig,
at der uden storre varsel er lavet lidt om pa
smoresystemet pd NSU Max, og forandringer
fordrsager ofte fejlmonteringer fra fabrikens
side. Det viser sig, at visse Max-modeller er
kommet her til landet med det gamle let-
metaldeeksel over koblingen, og da udluft-
ningen foregdr gennem kanaler ved dette
deeksel, er fejlen sikkert at soge her. Vi har
konfereret om dette forhold med importo-
ren, fa. Fred. Rasmussen, Odense, og der har
man veret ude for nogle tilfeelde, hvor fej-
len skyldtes et forkert dweksel. Vi kan hilse
Dem og de andre Max-korere fra importoren
og sige, de er sd hjertelig velkommen til at
komme til Odense, hvor fejlen vil blive ret-
tet ved udskiftning af dekslet vederlagsfrit.

«

Jeg har et problem med min D.K.W.
(Meisterklasse) 1938, og det vil interessere
mig meget at here, hvad Deres erfaring kan
give som forklaring. Problemet er glede-
tending i omradet 50—75 km siledes at for-
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De skylder Dem selv at prgve Lam-
bretta, for De kober scooter, sa vil
De blive klar over, at Deres scooter

ogsd skal vare Lambretta.

‘NY MODEL 150 ccm

* Helsvejset gennemgiende stil-

rorsstel og kraftig dobbeltrors-
forgaffel m.ophangog affjedring
af forhjul i begge sider.

Eencylindret totakts 150 ccm mo-
tor 6 hk med gummiophzng.

Specieltlyddempetindsugnings-
filter og dobbelt lyddemper geor
motoren nzsten lydlgs.

Udvendig tilgengelig benzin-
hane og chokerknap.

Afléseligt handskerum med ind-
bygget speedometer og plads
til ur.

MODEL 150 ccm

pa kobstilladelse. kr. 3.025,-
i frit salg .. ... kr. 4.185,-

* Ekstra kraftig dobbeltvirkende
hydraulisk steddemper for mo-
tor og baghjul.

* Stilbart styr giver den indivi-

duellebehagelige karestilling for
foreren. Ekstra kraftig kickstar-
ster - legende let start.

* Den store hjulafstand muligger

anbringelse af szderne mellem
akslerne.

* Bredde dek 400X8” giver beha-

gelig korsel. Kraftige bremser.
Bremsetromler m. koleribber.

* For-ogbaghjul indbyrdes udskif-

telige — skiftes som pa en bil.

MODEL 125 De Luxe

med bade kickstart og elstart
p2 kebstilladelse . kr. 2.438,-

ifrit salg ..... kr. 3.765,-

NORDISK DIESEIL A/S

BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 55-K@BENHAVN SV.

CENTRAL 3812 -

HILDA 101

TAutoriserede LAMBRETTA forhandlere over hele landet
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std, at ved fuldgas samt ved alle belastnin-
ger under 50—60 km er motorlyden o.k.,
medens der ved hastigheder i det kritiske
omrade opirzder snerrende mislyde. At det
er glodetending konstateres ved simpelthen
at tage t@ndingsneglen ud, hvorefter vognen
korer videre, som om intet var sket, indtil
jeg treeder gaspedalen i bund eller linder
noget pa den, hvorefter motoren straks gar
i std, og vognen ruller videre i frileb.

Mislydene har bevirket, at jeg for ca.
21,000 km siden lod cylindrene udbore og
nye stempler indsette og for ca. 5000 km
siden lod ny krumtapaksel indlzgge. Da
ingen af disse ting hjalp, prevede jeg det
lille trick med tendingsneglen og blev klar
over gledetendingens tilstedevarelse. Jeg
rensede sd med syre topstykket og cylinder-
blokken for kedelsten, ligesom samme dele
plus stempler skrabedes fri for sod. Da dette
heller ikke hjalp, begyndte jeg at eksperi-
mentere med forskellige benzinfabrikater og
opdagede, at der er forskel p& benzin. Jeg
har siden kert pa et bestemt fabrikat, der
indeholder tilsztningsstof mod gledetzn-
ding. Dette har indsnzvret det kritiske om-
rdde en del, men det er der stadig, og som
vderligere forklaring vil jeg lige nzvne, at
jeg kerer pa blandingsforholdet 1/25, at
olien altid er 2-takts ikke selvblandende og
at jeg har ilagt en 3 mm toppakning.

Hvad jeg kunne lide at vide er, om dette
glodetendingsfznomen er noget helt uszd-
vanligt for 2-takts motorer, eller om det er
et kendt feenomen, som kun plager mig sar-
ligt, fordi jeg kerer med tunge stempler (78
mm udboring), der pd grund af overstorrel-
sen er afdrejede ca. 8 mm op péa skertet for
at kunne dykke ned i krumtaphuset.

S. H., Roskilde.

Glodetending ved to-takt motorer er for
os ikke noget ukendt fenomen, omend det
forekommer sjeldent i si udpreget grad,
som der her er tale om. Vi kan dog oplyse,
at vi med en Puch 250 TF har veret ude for
at kunne starte denne iskoldt en vintermor-
gen, og motoren gik med det samme op i et
afsindigt omdrejningstal, som fortsatte, hvad
enten tendingen var sldet til eller fra. Nar
maskinen fik denne idé, kunne man tage
nykkerne fra den ved en ganske lille en-
dring pé karburatorjusteringen, og sdvidt vi
erindrer endda kun ved tomgangsjusterin-
gen. Der er ikke tvivl om, at De vil kunne
klare Deres glodetendingsfenomen ved en
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omstilling af karburatoren, hvad enten De vil
foretage dette pd hoveddyse, luftdyse eller
kompensatorror. Under alle omstendigheder
skal De gd den vej, at De giver motoren lid:
federe karburering i det pdgeldende om-
drejningsomrdde.

*

De bedes venligst, om muligt, hjzlpe mig
med folgende problem:

Det drejer sig om forskellige vibrationer
i min Vespa 1954, kort 4000 km. Det forste
er meget generende, men er maske en ser-
egenhed ved Vespaen. Det bestar i en under
kerslen konstant brummetone i hejre bag-
skerm. Jeg kan ikke finde en effektiv made
at f& den vek pd, men har tznkt, om den
maske har forbindelse med en opstiet mark-
bar vibration i bundbrattet ved 42 km fart.
— Mindre generende, men lidt mistaenkelig
er en kogende lyd i forhjul eller styressjle
i god fart med lukket gashidndtag. — Disse
ting er som sagt ikke rare at hore pi, og jeg
vil vere Dem meget taknemlig, hvis De
ville rdde mig lidt angdende fjernelse af disse

mislyde. E. K. N., Frederikshavn.

Vibrationerne skyldes sikkert, at motoren
treenger til at blive efterspeendt. Efter 4000
km’s korsel vil det sikkert veere klogt at
efterspeende maskinen overalt, og skulle det
alligevel vise sig, at der forekommer vibra-
tioner i den hojre bagskerm, vil dette kunne
afhjelpes ved at klistre et stykke svampe-
gummi indvendig pd pladen eller ved at
sorge for et gummimellemleg et eller andet
sted, sdledes at vibrationerne bliver enten
afledt eller bremset.

Stort set forekommer Vespden os at vere
vibrationsfri. Lyden fra forhjulet eller styr-
tojet kan vi ikke helt identificere, men hvis
De stiller maskinen pd stativ og drejer for-
hjulet rask rundt med hdnden, md der ikke
komme mislyde af nogen art fra hjulet. Lyder
det, som om der er grus i forhjulet, skyldes
det utvivlsomt et defekt leje, som-bor ud-
skiftes.

*

Jeg har et lille problem med min NSU
Superlux. I instruktionsbogen stir der, at
man skal bruge et tendrer pd 240 varme-
enheder, men forhandlerne siger 225 som til
den gamle Lux (for 1955). Dog mener jeg,
at 225 soder tendreret mere, end det burde.
Sa er det, jeg vil sperge Dem, om De kan sige



mig, hvilket er det mest korrekte. Der er
0gsa nogen, der holder pé, at man til lande-
vejskersel samt hard lmrsel skal bruge 240.

F. N., Kobenhavn F.

Hvis et tendror pé 225 bliver sodet tem-
melig kraftigt, s md et ror pd 240 da blive
tilsodet endnu mere. Hvis De iovrigt er i
tvivl, kan vi anbefale Dem at benyite et
Bosch W 240 T 11 S — det er en salomonisk
losning af problemet, eftersom dette ror i
varmeindeks dekker glodetallene fra 175 til
240. Dette Bosch-ror er en nyhed; men vi
har gennem et stykke tid afprovet det i alle
mulige og et par umulige maskiner med
godi resultat.

*

Jeg er ejer af en N.S.U. Lux model 1953,
maskinen har nu gdet 25,000 km. Den er i
den sidste tid begyndt at vibrere ganske ube-
hageligt, s& snart farten er over 50 km; ved
70 km forsvinder rystelserne, men ved 80
km kommer de igen. Det snurrer i handta-
gene, s& de nasten ikke er til at holde pa.
Motrikerne, der holder motoren fast, er i
orden. Motoren er renset for kul og der er
sat nye stempelringe i ved 15,000 km. Meka-
nikeren mente, det kunne vare slidte lejer.
Men er det ikke for tidligt?

A. V R., Vanlgse.

Vi il foresld Dem, at De endnu en gang gdr
motorophengets bolte efter og da navnlig
bolten ved topstykkets vibrationsbro. Er der
efter endnu en tilspending stadig vibratio-
ner i maskinen, kan disse skyldes ubalance
i svinghjulet, slidte lejer, eller hjul der er
ude af balance. Hvis hjul eller dek er ude
af balance, giver det langsomme vibratio-
ner, altsé med en forplantning med lav fre-
kvens, medens motorvibrationer giver hoj-
frekvente svingninger. Inden De skiller mo-
toren (hvis dette bliver nodvendigt), vil vi
dog foresld Dem tillige at efterse styrstam-
men for slor, eftersom slor ved styrets lejer
kan give hojst ubehagelige vibrationer i
styret.

*

Da jeg i Mobiloil-tabellen i Deres nye bog
har lest, at der i gearkassen pa D.K.W. 250/2
- 54 skal olie G 90 . Mobilolie SAE 90. I
min instruktionsbog star der, jeg skal bruge
motorolie SAE 50. Jeg har hidtil brugt Mo-
biloil D. SAE 50. Er det forkert?

Et andet spergsmél: Hvorledes konstaterer
jeg, om der mangler olie p& forgaflen. Jeg

w,ao/e/er

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 | praktisk
plasticforstover-
flaske.
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Fremstilles af :

NORDISK BLACKING CO. A/S,
:Larkevej " . KOBENHAVYN NYV. - C. 50 92

- Gennem mere end 50 &r, specialister i frem-
+ stilling af de allerfineste slibe- og polermidler.
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har hert, at man skal presse en finger ned i
gummimanchetten til kanten af det yderste

ror, der skulle olien gi til; men det er ret -

svert at bedemme. Findes der ikke en anden
made? J.W.N., Kebenhavn N.

Det er ikke forkert, at De har anvendt mo-
torolie SAE 50, som der star i Deres instruk-
tionsbog; men -det er heller ikke forkert,
hvis De helder SAE 90 pd, da tallet 90 kun
viser, at der her er tale om en decideret gear-
kasseolie, der ikke lader sig anvende i mo-
toren, men som til gengeld har egenskaber,
man ikke kan verdsette hojt nok i en
gearkasse, nemlig modstandsevnen overfor
store tryk (mellem tenderne). SAE 90 er
altsd en gearolie, men i viskositet svarer den
til SAE 50 i motorolie. SAE 80 viser, at det
er en gearolie, og viskositeten for denne sva-
rer til SAE 30 i motorolie. De store tal an-
vendes udelukkende for at undgd forveks-
ling med motorolier.

Vi har en ganske glimrende mdde til at
undersoge, om der mangler olie pd forgaf-
len. Vi tapper al den gamle olie af og hel-
der det foreskrevne mdl af frisk olie pd —
frisk olie i karrene er aldrig at foragte.

Jeg har en 500 cm® NSU Konsul, der giver
anledning til felgende spergsmil, jeg beder
Dem besvare ved lejlighed.

Nér jeg lukker op for gassen, iser nar
motoren har gdet i tomgang i et gear, spyt-
ter det i karburatoren. Dette skulle vare tegn
pé for mager blanding. Lader jeg imidlertid
motoren gd efter at have lukket for benzin-
hanen, stiger omdrejningstallet hen imod
slutningen af beholdningen, hvilket tyder pa
for fed indstilling. Kan De f4 det til at rime
sammen ?

Cyklen har gdet 30,000 km ; hvornar er der
erfaring for, at man mé have nye stempel-
ringe?

Til vinter vil jeg lade Andersen & Berger
foretage en ventilslibning. I Deres nye motor-
cyklebog skrives om panserventiler. Vil De
antage, at ovennavnte firma kan hjemtage
disse ventiler, og tror De, det er nedvendigt
at forny bade udstednings- og indsugnings-
ventil? Vil De iovrigt vere venlig og give
mig vinklerne for slibningen.

Og til sidst vil jeg sperge, om der Dem
bekendt findes et hjul til den udgdende
aksel fra gearkassen, siledes at cyklen kan
geares op. Det er s tit handt, at jeg ved en

kardantraek. Sunbeam erikke
en almindelig motorcykle -
Sunbeam er et mekanisk
mesterveerk. - Enkelte styk-
ker kan endnu leveres til
gammel pris.

neste motorcykle med W

Den to- cylmdrede raekkemotor har overliggende kn I, vadsump
dynamo pa krumtapakslen. Gearkassen er bygget sammen med motoren og kraften

Henvend Dem til nzrmeste forhandler eller skriv efter katalog.

BRDR. FRIIS-HANSEN, @STER ALLE 7, KOBENHAVN ©.

motor

ing og

| overferes til baghjulet med
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70 km har villet skifte op, og s var der ikke
flere gear. Cyklen gér solo, sd De nzrer vel
ingen betenkeligheder.

N.O., Ballerup.

Vi kan si@ udmeerket godt fd den fede og
den magre blanding til at rime sammen.
Motoren har afgjort for mager blanding
(karburering), og det er nesten ligegyldigt,
hvilken motor De prover med, sd vil den
altid gd hurtigere mod slutningen af be-
holdningen, nir De lukker for benzinen. De
vil ogsd kunne fd en motor til at gd hur-
tigere i tomgang, ndr De ved hjelp af luft-
skruen giver den magrere blanding; men den
kan bare ikke tage gassen, og derfor tyder
denne stigning i omdrejningstallet ikke pd
for fed blanding i karbureringen.

Man kan ikke fastseette bestemte terminer,
hvorndr der skal skiftes stempelringe, men
erfaringsmessigt kan det betale sig at fore-
tage en udskiftning, ndr motoren alligevel af
anden grund er adskilt f. eks. ved ventil-
slibninger og lignende.

Om det i det hele taget er nodvendigt at
udskifte ventilerne, kan man forst sige, ndr
disse bliver afmonteret og undersogt, men
naturligvis kan De enten selv eller Deres
mekaniker fd@ en panserventil til udblesnin-
gen, en sddan forhandles af fa. Peter Skar-
ring.

Indsugningsventilen behover ikke at vere
panserventil.

Vi vil frardde Dem at geare maskinen op,
og i stedet md De soge at venne Dem til om-
drejningstallet. Nar vi skifter fra en for-
holdsvis langsomgdende motor over til f. eks.
NSU Max, skifter vi ogsi til det ikke eksi-
sterende femte gear adskillige gange, inden
vi kommer i tanker om, at det er en maskine
med hojt omdrejningstal, vi for ojeblikket
korer. Der findes iovrigt ikke noget kede-
hjul i original reservedel, men selvfolgelig
kunne man nok finde et, der lader sig til-
passe eller som passer.

*

Som ivrig leser af bladet beder jeg Dem
venligst give mig en oplysning. I marts-ud-
gaven 1955 omtalte De en ny vindskzrm
(side 247). Er denne vindskarm kommet pa
markedet, hvor fis den og kan den pamon-
teres en NSU Lux? — Samtidig beder jeg
Dem oplyse mig om, hvad der er grunden
til, at min NSU Lux pludselig kan sztte ud
et ganske kort sjeblik, nzrmest som om tzn-
dingen svigter, hvilket dog ikke skulle vzre

.- ;(ucﬁéERNE taver
R~ BENIA 2400
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tilfzldet. Karburatoren er ogsd i orden. Der
kan ofte vere 50—100 km imellem, at det
sker. Nogle siger, det er noget, alle to-tak-
tere gor, men den forklaring synes jeg lyder
lidet troverdig. E.L.]J., Skive.

Aeroflexvindskermen kan fds hos de fleste
motorforhandlere, og hovedforhandler er fa.
Isidor Meyer, St. Kongensgade 67, Koben-
havn K. Den kan pdmonteres en Lux.

Det er rigtigt, at navnlig to-taktere er til-
bojelige til at seette ud et kort ojeblik en
gang imellem, eftersom disse udsettere skyl-
des en temperaturbestemt kortslutning i
tendroret, og dette er navnlig to-takt moto:

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

VINDSKARME

for felgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH
ISO
semt DKW, Capri, Viktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus
SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kebenhavn V
EVa 6621 EVa 6621
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rer gennem koksaflejringer disponeret for.
Det kan undgds, hvis man holder tendroret
absolut rent, og derfor anbefaler vi til to-
takt motorer at benyttet tendror, der kan
adskilles, sdiledes at en effektiv rensning kan
opnds.

*

Nu har vi arme mekanikere stillet ventiler
pa flere motorcykelmodeller pa 0 eller med
meget sma tollerancer, sa pludselig skal vi
i 4&r pd de nye maskiner stille med flere
tiendedele, f. eks. AJS model 18 har for skul-
let std pad 0, nu skal den std pd henholdsvis
0,2—0,4 mm, hvad der er ret ulogisk, da man
her gir den modsatte vej end den naturlige,
nemlig at gere motorerne mere stejsvage.
Kan De svare mig med flere pa dette?

Hvorfor kan et sd hejt udviklet tidsskrift
som SMJ ikke finde ud af enten at skrive
maélene som tm eller mm, holde sig til en
af delene og ikke som f. eks. i nr. 2 1955, hvor
tm og mm er blandet sammen i en pzreval-
ling? J. B., Kebenhavn V.

Grunden til at flere fabrikater scetter ven-
tilspillerummet fra 0 op til f. eks. 0,2—04
mm skyldes dels forsigtighed, da det har vist
sig, at mange motorcyklister og for den sags
skyld ogs@ mekanikere er tilbojelige til at
finde et for stramt mdl ved indstillingen,
og endvidere md man efterse ventilspille-
rummet ret ofte, hvis man indstiller til 0
efter en forskrift, fordi slid pd ventil og
ventilseede eventuelt forbrending af begge
dele yderligere vil nedseite spillerummet.
Da dette ikke kan blive mindre end 0, vil
det selvfolgelig sige, at ventilen ikke kan
lukke helt med det yderst velkendte feno-
men, at ventilen brender af. En anden drsag
til endring i spillerummene kan simpelt hen
vere skiftende legeringer ved enten stod-
steenger eller i ventilmaterialet, sdledes at
f. eks. en ventil af en mere holdbar og der-
for mere velegnet legering fdr en anden ud-
videlseskoefficient.

Med hensyn til punkt to i Deres brev, sd
kunne vi sagtens indfore enhedsmdl i tom-
mer eller millimeter, men os forekommer
det at vere mest praktisk at benytte de
samme mdl, som fabrikerne opgiver, efter-
som sdvel verktoj som folerblade m. m. til
engelske maskiner er pd tommemdl, medens
de kontinentale maskiner har millimetermdl.
Har De kun enten verktoj med tommemdl
eller verktoj med millimetermdl pd Deres
veerksted?



Skoda’en virker gedigen og veludrustet. Pladsforholdene er rigelige, men korecgenskaberne lidt tunge.

VI PROVEKORER

SKODA 1200

AF MOGENS H. DAMKIER

Det er ikke den forsonlige 4nd mellem gst

og vest efter Génévekonferencen, der
skal ses som den aktuelle baggrund for denne
provekorsel med den tjekkiske Skoda 1200,
men derimod den hejst realistiske pris in-
clusive omsztningsafgift pa tilladelse pa kr.
11.560,— og en pris i fri handel pa kr.
15.590,—. Disse relativt billige priser bringer
denne 5—6 personers, fire-ders vogn ind i bil-
ledet for de mennesker, der sgger en person-
vogn med god plads og som ikke lader sig
neje med en af de mindre vogne i den
‘mest prisbillige klasse. Gennem utallige fore-
spergsler har vi konstateret, at mange er in-
teresseret i Skoda 1200, fordi prisen tilsyne-
Jadende passer en skonomisk indstillet na-
tur, og vognens konstruktion og specifika-
tioner virker ogsi yderst tiltalende, men
grunden til at s& mange har bedt os om at
provekore denne vogn og frem for alt at
undersoge den ngje er en tvivl, der er saet
i sjzlen hos disse eventuelle kebere: Hvor-
dan er kvaliteten? Om det er velbegrundet
at have mistillid til et produkt, der kommer
fra den anden side af jerntzppet, skal vi ikke
kunne udtale os om, men for jernteppet rog
ned for Tjekkoslovakiet, var den tjekkiske
svaerindustri hejt anset overalt i verden, og
fordi der har fundet en politisk reform sted,
er det ikke umiddelbart indlysende, at dette
skulle have navneverdig indflydelse pa

sveerindustriens produkter. De fleste anker,
vi har hert fremfert mod Skoda’en, viser
sig da ogsd at hidrere fra en mistanke om
darligt malearbejde og dérlig forchromning,
da man mener at have haft syn for sagen
gennem de tidligere modeller. Forhandle-
ren er den forste til at indremme, at det for
nogle ar siden ikke var serlig godt med
hverken forchromning eller lakering, men
det var isvrigt pa et tidspunkt, da den en-
gelske “automobilindustri helt si bort fra
forchromning pa grund af materialemangler,
og hverken tyske eller engelske vogne var
serlig godt lakeret pa det tidspunkt, da man
dels stod over for en vis rastofmangel, dels
levede under mottoet eksportere eller de.
Ved vurderingen af en vogn skal man
imidlertid frigere sig fra alt, hvad man har
hort bade for og imod den foreliggende mo-
del, og kun underssge koretgjet s godt som
det overhovedet lader sig gere, for derefter
at afgive en si negtern redegerelse som mu-
ligt. At udiale sig om kvaliteten af en bil
eller motorcykle er imidlertid meget vanske-
ligt, for man har haft mulighed for at keore
den pigzldende ‘model ca. 100,000 km, og
ifolge sagens natur lader dette sig ikke gore.
Vurderingen af Skoda 1200 m& derfor finde
sted pa lige fod med de evrige biler, vi har
provekort; men da mistanken nu er rettet
mod kvaliteten, har vi segt at dissekere vog-
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nen si meget, som det overhovedet lader sig
gore, og allerede pd nuverende tidspunkt
kan vi gyde beroligende olie ud pi de mere
eller mindre oprerte belger. Ved den forste
rent overfladiske gennemgang af vognen
kunne vi konstatere, at Skoda 1200 er en af
de fa personbiler af anno 1955, som man kan
sette en kraftig ung mand, subsidiert en
grovsmed, til at polere, uden at der er risiko
for, at han trykker buler i pladerne. Os be-
kendt er der ingen europziske eller ameri-
Tl [
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kanske personvogne, der kan konkurrere i
pladetykkelse med en Skoda 1200. Medens
det er almindeligt, at nutidens vogne frem-
stilles med pladetykkelser pa fra 0,6 til 0,8
mm, sejler Skoda’en stolt afsted med plade-
tykkelser fra 1 til 1,2 mm og p& sine steder
sdgar 1,6 mm. Dette kommer da ogsi til ud-
tryk gennem en relativ hoj egenvagt pa 1050
kg, hvilket maske nok er et minus for vog-
nens accelerationsevne, men til gengeld er
hele karosseriets konstruktion og materia-
lerne i karosseriet et stort plus for sikker-
heden — i hvert tilfzlde for de mennesker,
der befinder sig indeni vognen. Jeg for min
private del er da den erfaring rigere, at jeg
vil behandle Skodakerere med stor heflig-
hed og en vis forsigtighed i fremtiden, for
det er i hvert tilfzlde en personvogn, jeg
grumme nedig vil stode sammen med.
Konstruktionens grundprincip er direkte
overtaget fra den tidligere Skoda model,
der bar typebetegnelsen 1100, og det drejer
sig her om en smrpraget chassiskonstruk-
tion med uafhengig affjedring af alle fire
hjul og et selvbazrende karosseri i dette
ords egentlige forstand. Chassis’et indgar i
virkeligheden som en organisk enhed med
vognens transmissionssystem, idet »rygra-
den« er et meget svaert centralrer, der sam-
tidig tjener som kardanakseltunnel. Fortil
barer dette centralrer en profilkonstruktion
med kasseformede sidevanger og profilerede
forsterkninger, der bzrer motoren og for-
hjulsophengningen, og en stor travers foran
centralrgret er karosseriets forreste beare-
konsol. Motoraggregatet omfattende kobling
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og gearkasse udmunder direkte foran cen-
tralroret, gennem hvilket den todelte kar-
danaksel er fort. Omtrent midt pa central-
roret findes endnu en tverdrager, der er
karosseriets bageste bzrekonsol, og boltet
direkte til bagenden af centralroret finder vi
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Chassiskonstruktionen berer til venstre en ramme, i hvil-

ken motoren og forhjulsophengningen er monteret. Diffe-

rentialet er boltet direkte til centralrorets modsatte ende.
Se iovrigt teksten.

differentialet, siledes at dette udger en stiv
helhed med centralreret og derfor indgédr i
vognens affjedrede vzgt. Allerede denne
konstruktionspraksis vil afslere, at baghjuls-
ophengningen er udformet som en pendul-
akselophengning, og dertil skal tilfojes, at
der er tale om en pendulakselophangning
i dennes rene udferelse, eftersom baghjulene
tvangsfores af triangelarme, der er hangslet
direkte pa differentialehuset i silent blocks,
sdledes at pendulakslernes affjedringsbevee-
gelse altid ligger vinkelret p& vognens
lzngdeakse. Silent blocks er som bekendt
gummibesninger, der tillader en vridning
mellem to stykker gods, hvadenten godset er
vulkaniseret direkte mod gummiet eller der
er tale om en montering til en indvendig og
udvendig monteret »lejering. Den kends-
gerning, at der er tale om en gummilejring,
vil naturligvis afslere, at hjulene vil kunne
dreje akslerne ud af den rette vinkel i for-
hold til vognens lzngdeakse; men dette for-
hold har ingen betydning for vognens sty-
rende egenskaber, eftersom krazngningen
ikke har indvirkning pa bagakslens beve-
gelse ud af den rette vinkel, og en afvigelse
fra idealtilstanden kan altsi kun ske under
hard acceleration eller hird opbremsning,
hvor forholdet ikke er markbart, fordi begge
baghjulene vil blive tvunget fremefter eller
bagud samtidigt og stort set lige meget.
Som affjedrene element for baghjulene be-
nyttes en tvergdende bladfjeder, og samme



Denne snittegning gennem motoren vil
allerede fortwlle fagmanden, at der her
er tale om en meget slidsteerk konstruk-
tion — bemeark f. eks. ventilstyrenes
dimensioner. De udskiftelige cylinder-
foringer er erfaringsmcessigt meget slid-
steerke, og det erikke uscedvanligt, at de
holder til 200,000 km.

affjedringssystem benyttes til den uafhen-
gige forhjulsophengning, og forhjulene stot-
tes for oven af hver sin triangelarm, medens
den halvelliptiske, tverliggende bladfjeder
fungerer som de nederste stottearme. En for-
andring i forholdet til model 1100 er, at alle
fire hjul nu er monteret med hydrauliske
steddempere. Den fire-cylindrede motor er
af absolut moderne konstruktion, eftersom
malene for boring og slaglzngde nermer sig
kvadratet, nemlig 72 mm boring og 75 mm
slaglengde, hvilket giver et nojagtigt slag-
volumen pa 1221 cem. Med et kompressions-
forhold pd 6,5:1 giver dette motoren en
maksimaleffekt pa 36 hk ved 4000 omdr/min.
Motorblokken er forsynet med udskiftelige
cylinderforinger af cromnikkellegering — de
sdkaldte vade foringer — og de konvekse let-
metalstempler er monteret med tre kompres-
sionsringe og en olieskrabering. Motoren er
topventilet, og smeringen af ventilmekanis-
men sker pd den made, at olien under tryk
fores direkte frem til den lukkede vippe-
armsaksel, i hvilken der findes gennembo-
ringer, sd olien kan blive presset ud til vippe-
armene. Den overskydende olie smorer dels
ventilstammerne og Ieber dels tilbage til
oliesumpen gennem stedstengernes tunnel-
ler. En umiddelbar tiltalende konstruktions-
detaille finder vi i knastakseltrakket, der
sker gennem en triplexkade — altsd en tre-
dobbelt kede —, hvilket skulle garantere, at
motoren selv efter adskillige tusinde kilo-
meters korsel ikke afgiver stej fra knast-
akseltrekket. Motorens opbygning er isvrigt

ret ortodoks med en stor oliesump, i hvilken
en tandhjulspumpe er monteret og pumpen
treekkes fra knastakslen gennem skrétskérne
tandhjul og den everste del af oliepumpens
aksel driver stremfordeleren. Den korte, af-
balancerede krumtapaksel hviler i tre ho-
vedlejer, og der benyttes sével til disse lejer

‘som til plejlstangslejerne hvidmetal. Karbu-

reringen finder sted ved hjzlp af en Solex
sidestremskarburator, og &rsagen til at man
ikke benytter en faldstremskarburator er
den, at benzintanken er anbragt pa forpane-
let, siledes at man dels undgir brugen af
benzinpumpe, dels far udnyttet vognens bag-
ende mest mulig til bagageplads. En karbu-
rator anbragt hejere end motorens indsug-
ningsmanifold vil ikke tillade en normal
byggehojde for torpedoen, hvis en pumpe
skal undgis. En faldstremskarburator har
sine fordele, nir det gzlder om at fylde mo-
toren mest muligt og at fi en nogenlunde
tilfredsstillende tomgang; men til gengald
er sidestremskarburatoren at foretrzkke pa
sine punkter, blandt andet ved start med
varm motor. Keglesystemet omfatter pa nor-
mal mide radiator og vandpumpe, og i mo-
torblokkens afgangsledning til radiatoren er
der indskudt en stor og tilsyneladende effek-
tiv termostat. Denne reguleringsanordning er
man isvrigt ikke tilfreds med fra konstruk-
torernes side, og der er derfor monteret et
keolergardin som standardudstyr. En-lille de-
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taille, som ikke mindst mekanikerne vil for-
std at vaerdsztte, er det gammelkendte fzno-
men, som hedder et hidndsving, og som man
desverre snart savner pa alle nutidens vogne.
Et hdndsving er praktisk, ndr ventiler, tzn-
ding o.s.v. skal justeres, og det er praktisk
den dag, ens forsemmelser eller forbrydelser
overfor akkumulatoren giver sig udslag i util-
streekkelig strom til selvstarteren. Det elek-
triske anlaeg har 12 volt spending, og der er
monteret stgjkondensatorer direkte pd de
fire tendrer. Motorens opbygning ser séle-
des enkel og tilforladelig ud. Koblingen er
en almindelig enkelplade kobling med fjed-
rende nav, og gearkassen har fire udveks-
lingsforhold i de fremadgéende gear med
synkromesh mellem tredie og fjerde gear, og
skratskdrne tender pd gearhjulene for andet,
tredie og fjerde gear. Kardanakslen, der som
allerede nzvnt er todelt, underststtes af et
leje pd midten, og i modsatning til tidligere
modeller er kardanakslen dynamisk afba-
lanceret.

Som det allerede er nevnt, virker karosse-
riet uhyre gedigent og derhzngslerne er vel-
dimensionerede, ligesom derenes konstruk-

tion virker meget tillidsindgydende, nir man
gar dem kritisk efter med kvalitet og hold-
barhed som undersegelsesobjekt. Dergre-
bene forsvinder helt ind i siden og kun en
lille hvalving pid den forreste del af der-
héndtaget muligger, at man ved et let tryk
med tommelfingeren kan svinge héndtaget
s meget ud, at man kan trekke lisen op.
Afldsningen af vognen er absolut dirkefri,
idet lasemekanismen har fat i selve hand-
taget, saledes at dette ikke lader sig vippe
ud. Savel undervognen som de indvendige
pladesider er bekledt med gummihud, og

- lakeringen virker yderst gedigen — man har

sdgar haft tid til at efterpolere lakeringen,
hvilket man &benbart ikke har tid til pa de
store europaiske fabriker for tiden. Keoler-
hjelmen er afléselig indvendig fra og er isv-
rigt hengslet i skedehzngsler, siledes at
man ved sterre reparationer og ved juste-
ringsarbejder uden videre kan lefte hele
motorhjelmen af. Vindspejlet er todelt med
plane glasflader, og der er ventilationsruder
i alle fire dere. I forbindelse med vindspej-
let opdager vi endnu en tillidsvekkende
konstruktionsdetaille, idet de to viskerblade

Puch-modellerne’ 175
SV, 175 SVS og 250
SGS er alle menteret med den be-
remte dobbeltstemplede motor, hvis
patenterede Zoller-plejlstang betin-
ger den sagnagtige slidstyrke. Alle modeller har centralrersstel, 16~
hjul, svinggaffelaffjedring, indbygget gummisteddeemper i baghjulet,

Puch har gentagne gange
og pa afgerende made vist,
at den er sterre
maskiner overlegen.

fuldnavsbremser og indkapslet bagksade.
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drives af hver sin motor, og da det erfarings-
messigt altid er koblingsaggregatet mellem
den drivende og den drevne visker, det er
‘galt med, kan man kun hilse en siddan ud-
formning med glede. Til gengzld kunne
man godt have ofret et par ore mere ved at
montere lidt sterre viskerblade, men det er
dog en bade mulig og overkommelig for-
andring. Varme- og ventilationsanlzgget er
standardudstyr i Skoda 1200, og disse ele-
menter er uafthengige af hinanden, idet frisk
luft tages ind i vognen gennem to rerslan-
ger, der er fort uden om motor- og keler-
aggregat helt frem til keolergitteret, saledes
at det er frisk luft, der kommer ind. Ved
hjelp af nogle deksler kan der spzrres af
for lufttilferslen. Varmeanlegget er som
sagt uathzngigt af tilferslen af frisk luft og
derfor baseret pd virkningen af en bleser,
der suger luften fra vognens indre gennem
varmelegemet, der far tilforsel af varmt
vand direkte fra motorens topstykke, og blz-
ser den opvarmede luft enten ud gennem
nogle indstillelige lemme eller, nér disse er
totalt lukket, op gennem defrosterspalterne.

Instrumentbordet omfatter de instrumen-
ter, man har brug for, samt et columbuseg,
som den gvrige bilindustri venligst ber tage
ved lere af. Instrumenterne omfatter spee-
dometer med kilometertzller, kolevandster-
mometer, der viser temperaturen i motor-
blokkens afgangsledning og ikke den fuld-

kommen ligegyldige temperatur i radiato-’

ren. I speedometret er indbygget fire kon-
trollamper, og den ene af disse er columbus-
#gget, nemlig den grenne kontrollampe, der
lyser, nar olietrykket er normalt, hvilket vil
sige minimum 1,5 at. Tznk, at ingen har

fundet pd det for. Det er ikke sd laznge si--

den, at vi netop har larmet op over konitrol-
lampernes lidet tillidsindgydende funktio-
ner, og det var ievrigt i forbindelse med
kontrollampen for overophedning af kele-
vandet i Fiat 600, at vi fandt draben, der
fik bzgeret til at’ flyde over. Kontrollampen
for olietryk i Skoda 1200 bringer et forso-
nende skzr over denne billige form for
efterretningstjeneste. De ovrige kontrollam-
per er for ladekontrol, blinklys og fjernlys.
Ievrigt finder vi et lille askebeger pé
instrumentbordet, en elekirisk cigartender
som standardudstyr, kontakter for lys, in-
strumentbordsbelysning, en kontakt til hver
af viskermotorerne og en kontakt til varme-
apparatets blesermotor samt endnu en kon-
takt til vognens indvendige belysning. To

Motorrummet er let

ligt. Bemcerk benzi k
pa forpanelet.

lidt sterre knapper kan s ikke vere meget
andet end choker og selvstarter, hvad de
altsd ogsd er. Til venstre under instrument-
bordet finder vi en stikddse til en magnetisk
reparationslampe, der kan szttes hvor som
helst pa en jerndel, og ogs& denne lampe er
standardudstyr. Varktejssamlingen er gedi-
gen og omfattende, hvilket ikke skal opfattes
som et udtryk for en tvivlsom kvalitet, men
derimod som en erindring om, at Tjekkoslo-
vakiet er et ret vildsomt bjergland af en
ikke uanselig storrelse, og man finder
ikke en mekaniker, en telefon eller Falck
subsidert Zonen rundt om hvert andet
hjerne, som man gor her pa bjerget. En
lommelygte lzgger enhver bilist med respekt
for sig selv omhyggeligt i sin vogn, nar han
skal pa udlandsferd i sommerferien, men
lygten er der aldrig, ndr han punkterer mel-
lem Neorre Snede og nzrmeste naboby, hvor-
for . hjulskiftningen sker ved skeret af en
halvt udbrendt Nefalygte, medens en kulde-
rystende cyklist er blevet standset i sit vilde
ridt, fordi man midlertidigt har maéttet line
hans livsvigtige lyskilde. Altsd reparations-
lampen er ogsé et verdifuldt udstyr. — De

Kuffertrummet er meget stort og velformet. Kofangerne

er tredelte, af hvilken grund det ikke er nedvendigt at

udskifte hele kofangeren, hvis man har veeret ude for en
mindre pdkorsel.




skulle enske Dem en til jul. Gearstangen er
ret spinkel, men tilsyneladende en meget
sejg indretning anbragt pa ratstammen, og
om vognens ovrige udstyr skal det navnes,
at der er monteret to solskerme, som stan-
dardudstyr, og for samtlige voghes vedkom-
mende er indtrzkket et heluldent stof.
Endelig skal det nzvnes, at derene er tztnet
med dobbelte gummilister, nemlig en vulst-
liste monteret i karosseriet og labelister pa
dorene skruet fast til disse ved hjzlp af en
klemliste.

Efter denne redegerelse for karosseriet
mi man ikke glemme bagagerummet, der
selviolgelig er meget stort og rummeligt,
fordi det tillige kan lzgge beslag pa benzin-
tankens normale plads, hvor man pa Skoda
1200 har anbragt reservehjulet og vark-
tojet. Over dette er der en hylde af profil-
presset plade, bekledt med en gummimatte,
og denne er bunden i det egentlige bagage-
rum. Tilsyneladende kan der vare en over-
didig mengde bagage i vognen, i hvert til-
felde mere end de fleste har brug for. Efter
denne gennemgang af den tekniske opbyg-
ning har jeg fiet en felelse af, at jeg har
veret ude pa at forsvare et uskyldigt barn,
men jeg kan forsikre for, at min efterhdnden

berygtede kritiske sans aldrig har varet mere
spilvdgen, og dog har jeg ikke lenge fundet
noget sd tilforladeligt og gedigent i udferel-
sen som netop denne model.

Koreegenskaberne.

Udsynet fra forerszdet er for sa vidt til-
fredsstillende, men vindspejlets sidesprosser
er for langt fremme i forhold til kererens
gjne og navnlig i snevre venstre sving spzr-
rer den venstre vinduessprosse for et ret vig-
tigt synsareal. Selvom koblings- og bremse-
pedal ligger forskudt til venstre for ratstam-
men, findes samtlige pedaler og kontrolorga-
ner let og naturligt, ligesom instrumenterne
er let overskuelige. Koblingen aktiveres med
et meget ringe pedaltryk, men gearskiftnin-
gen forekommer pa flere mader at veare lidt
unaturlig. Nar gearstangen stir i fregear, fin-
der man forste gear ved blot at skyde gear-
stangen frem og andet gear ved at treekke den
direkte tilbage, -medens man skal presse
gearstangen nedad, ndr man skal i tredie og
fjerde gear. Det er mere naturligt at lsfte
gearstangen, nir ferste og andet gear skal
bringes i indgreb, si gearstangen selv falder
ned i frigearet og derefter gir lige op i tredie
eller lige ned i fjerde gear. Gearkasseaks-
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lerne er meget letlobende og derfor kreeves
der en ret lang hvilepause i frigearet ved
skiftning fra ferste til andet gear, og en hur-
tigere og ogsd mere sikker gearskiftning fir
man, nir man benytter dobbelt udkobling
fra forste til andet gear. Der er synkromesh-
anordning mellem fjerde og tredie gear, me-
dens man fra tredie til andet og fra andet til
forste gear ma benytte dobbelt udkobling,
hvilket iovrigt ikke volder vanskeligheder, da
man meget hurtigt indstiller sig pé det kor-
rekte omdrejningstal. Det eneste, man dertil
kunne sige, er, at en mere klart defineret
neutral stilling for frigearet ville vare en-
skelig.

Som ventet sztter Skoda’ens accelerations-
evne ikke vognen i sprinterklassen, eftersom
forholdet mellem vagt og effekt (ved tom
vogn) andrager 30 kg pr. hk. Man har dog
indtryk af, at motoren er overordentlig sejg
og den taber ikke nzvneverdigt omdrejnin-
ger ved korsel op ad bakker. Affjedringen
m4é siges at vere tilfredsstillende, men for-
hjulsaffjedringens bevagelser forplanter sig
i nogen grad til styretsjet. Styringen er pre-
cis og 1 orden, og 'vognen lystrer rattet pa
nydeligste made, s man kerer overordentlig
precist gennem sving og kurver uden nogen
form for over- eller understyring eller uden
hoppende udskridninger af bagvognen, men
alligevel mé man sige, at Skoda’en har meget
serpraegede keoreegenskaber, der krazver en
vis traningsperiode, for man mestrer vognen
helt under alle forhold. Under almindelig,
borgerlig keorsel er der ikke noget uszdvan-
ligt at notere, men bliver man overrasket
af et krumt sving, medens man kerer med
stor hastighed, sker der fslgende: man brem-
ser naturligvis vognen op, inden man gir
ind i svinget, derefter slipper man bremsen
og styrer ind i kurven, og under denne ma-
nevre begynder vognen naturligvis at kraen-
ge, hvilket dog ikke har idflydelse pa sty-
ringen. Derimod kommer der en merkelig
udskridningsfornemmelse  fra
men det er ikke hjulene, der skrider pa vej-
banen, men derimod den svrige vogn, der
flytter sig i forhold til hjulene, idet bag-
bjulet yderst i svinget tvinges yderligere
ind under vognen, medens hjulet inderst i
svinget trzkkes bort fra vognens midterakse
— det vil altsd sige, at den pendulaksel, der
ligger i yderbanen, tvinges mod tilbageslags-
stillingen, medens den anden aksel tvinges i
affjedringsbevzgelsens opslagsstilling. Dette
er naturligvis et almindeligt fenomen, nir

bagvognen,"

Rat og instrumentbord i Skoda 1200.

der er tale om pendulaksler; men man mer-
ker det ellers ikke som en bevagelse af vog-
nen i sideretningen. Forste gang man kom-
mer ud for dette fenomen, er man tilbgjelig
til at reagere forkert, og jeg skal villigt ind-
remme, at jeg »tabte« vognen i det ferste
harde sving, men kender man ferst vognens
bevegelser, er den ikke vanskelig at hand-
tere.

Keorsel ved relativt hej hastighed, d.v.s.
omkring 100 km/t, feles pd ingen made ube-
hageligt, og den store retningsstabilitet bi-
drager til, at man ikke bliver tret pa lang-
ture, silenge det gir lige ud. Kommer man
ind pa snoede veje, ma man arbejde temme-
lig kraftigt med rattet, men til gengzld kan
man vere sikker pd, at vognen til stadighed
lystrer. Som man kunne vente, heres der
ingen hjulstej i vognen selv ved kersel pa
meget darlige veje og over brosten, og der
er hverken karosseri- eller vindstgj. Brem-
serne krever et ret stort aktiveringstryk for
at foles effektive, men vognen opferer sig
fuldt ud stabilt ved héard opbremsning pa
tor vej.

Specifikationerne og vardierne for benzin-
forbrug samt accelerationsevnen vil blive
bragt i nzste nummer.

Pladsforholdene ved bagsedet er udmerkede, og der er
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Bilister og motorcyklister er i almindelig:
hed tilbsejelige til at falde i trance over
tekniske enkeltheder, der forekommer sa og
sd enestdende, men i vore gjne er noget af
det mest imponerende indenfor teknikkens
omréde, det moderne automobil- eller mo-
torcykledek. Kun de ferreste tenker til
daglig over, hvilke krzafter, pdvirkninger og
ovrige strabadser et almindeligt dek udset-
tes for, og dog er det ikke ualmindeligt, at
man kerer 40.000 km uden at punktere.
Nir man med et almindeligt dek kerer
80 km/t, representerer centrifugalkraften en
vagt pa ca. 1,5 ton, men for de dek, der var
monteret pd John Cobb’s verdensrekord-
vogn, reprasenterede centrifugalkraften en
vagt pad ikke mindre end 150 tons ved 600
km/t og daekkenes kanttrdd skulle kunne std
for et trzk pd 180 tons pr. kvadrattomme.
Disse tal er udregnet ved en hastighed péa
600 km/t, og John Cobb kerte som bekendt
640 km/t. Under accelerationen opvarmedes
dekkene, der isvrigt blev fremstillet af
Dunlop, til 100° Celcius. Og slidbanen var
kun en Y4 mm tyk for ikke at forsge centri-
fugalkraften mere end allerhejst nedvendigt.
*

I marts slog NSU fabriken alle hidtidige
produktionsrekorder ved at fremstille 26,400
motorcykler. I disse tal er includeret NSU
Quickly og NSU Lambretta — men alligevel.

*

Mercedes bekendte lobsleder Neubauer
tabte i Mille Miglia 7Y flaske champagne.
Han havde indgdet et veddemdl, i hvilket
han ville give en halv flaske champagne for
hver kilometer i timen, en Mercedes Diesel
kom over 80 km/t. Som bekend: gennem-
korte de ostrigske korere med en Mercedes
180 D med en gennemsnitshastighed pd 94,6
km/t — 7Y flaske. i

*

P4 Morris fabrikerne i England har man
nu taget en ny automatmaskine i brug pa
motorafdelingen. S&danne automatmaskiner
‘har allerede nogen tid veret i anvendelse pa

‘o
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de franske Renault fabriker, men det kan se

‘ud, som om englenderne yderligere har ud-

bygget denne teknik. Af de hundrede ar-
bejdsprocesser en almindelig motorblok m3
gennemgd, sker de firs i automatmaskinen,
der er opdelt i tre sektorer. Her bliver cy-
linderne drejet, slebet og poleret, alle hul-
ler bores, gevind sk=zres i, samleflader frz-
ses af 0.s.v. Automatmaskinerne kan levere
en fuldt ferdig motorblok hver 314 minut,
og forelpbig er det blokke til Wolseley 6/90
og Austin Westminster, der nyder godt af
den nye automatik, som kan betjenes af kun
to mand. Maskinerne har kostet 1,74 millio-
ner kroner.
*

De engelske Ford fabriker er ved at legge
sidste hdnd pd nogle nye laboratorier og
proveanstalter, i hvilke der ialt er investeret
10 millioner kroner. Der er andre end lige
netop tyskere og amerikanere, der ‘er store
i slaget.

*

Den populere sportsvogn Triumph TR 2
vil for fremtiden vzre forsynet med syv
gear, eftersom vognen nu bliver monteret
med et Laycock de Normanville overgear,
der kan trazde i funktion i forbindelse med
andet, tredie og fjerde gear. Tidligere kunne
denne maskine monteres med overgear af
samme fabrikat, men dette tradte forst i
funktion i forbindelse med fjerde gear.

*

TWN Cornet pa 200 ccm er nu blevet for-
synet med elektrisk selvstarter, og det er sa-
ledes den forste tyske motorcykle af efter-
krigsproduktionen, der har en sidan start-
anordning. Sividt vi kan forstd, drejer det
sig om et dynastartanleg.

*

Det meddeles nu officielt, at der vil blive
afholdt international motorcykleudstilling i
Frankfurt am Main i dagene fra den 21. til
den 28. oktober 1956 — altsd forst til nz-
ste ar.



Sddan far De opfyldt dremmen
om at satte Dem
bag eget rat!

Isetta deekker Deres kerselsbehov
lige s& komfortabelt som en bil og
giver Dem en motorcykles drifts-
udgifter. Dens 2-personers kabine
er rummelig og elegant udstyret
og har solskinstag og et fint udsyn.
Motoren er firetakters, har lyn-
hurtig acceleration og en top-
hastighed pa 85 km i timen. Handy
i sit format, nem at parkere — og
behagelig at kere.

Importor gst for Storebzlt: Importm; i Jylland og pa Fyn:
Skandinavisk Motor Co. A/S Vilhelm Nellemann A/S
QDsterbrogade 135, Kbhvn. @ Vestergade, Arhus
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Viderekomne bilister og
motorcyklister har nu en-
delig mulighed for at laere
om de fysiske love, som
skal administreres under
korslen. Selv forsigtig”
korsel kan vzre hasat-
deret, hvis man mangler
kendskab til de krefter,
der udlgses mellem hjul
og vejbane — lzs detfor

KOR
BEDRE

”Denne bog er skrevet, for
at De ikke skal sld Dem
selv - eller andre ihjel.”

Af indholdet

fremhzever vi:
Friktionskreefier pa bil og
motorcykle

Rullende og spindende hjul

Stabilitetsforstyrrelse ved samridig
brug af flere kontrolorganer

Vegtfordeling pa koretgjer
Over- og understyring
Bremsning

Glat fore

Sidevindsfalsombed

Heldende vejbane

Stigninger og fald pa vejbanen
Koretgjets kurs pa vejbanen
Planizgning af korslen
Reaktionstid

Bremselangde og standsnings-
leengde

Overhaling
Korsel 7 morke

Huordan bliver man en god
bilist og motorcyklist?

FAS I KIOSKER OG BOGHANDELER

Kr. 4,85
UDGIVET AF SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
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ventuelle forhdbninger om, at den inter-

nationale automobilsport i denne méned
kunne refereres under devisen: »Lidt, men
godi«, er blevet gjort sergeligt til skamme.
Det franske forbud star stadig ved magt,
tyskerne har aflyst deres arrangementer, og
italienerne har indskranket sig til at af-
holde nogle mindre leb og et par bjergleb.
Ingen af dem har varet nogen sterre succes,
endsige budt pad tekniske eller sportslige
overraskelser, og den matte stemning efter
Le Mans katastrofen vedvarer. Englanderne
prover at holde hovedet klart, og det eneste
storre lgb, der er at rapportere om, er da
ogsd det britiske Grand Prix.

Storbritannien.

I dagene inden Royal Automobile Club’s
Grand Prix skulle keores, ssgte den engelske
presse — navnlig Daily Telegraph, som var
garant for arrangementet — at forklare det
store publikum, at dette blev et enestiende
leb. Det blev det ogsd — pa to méader. For
det forste var det smeltende varmt, og det
er meget uszdvanligt ved et billeb i Eng-
land; for det andet var lgbet enestdende
kedsommeligt.

Allerede under trzningen var det ganske
klart, at Mercedes-Benz vognene var alde-
les overlegne. I indviede krese var det en
given sag, at Stirling Moss skulle vinde,
hvis .ikke hans vogn mod al forventning
skulle komme ud for et mekanisk uheld.
Fangio havde points nok til at sikre sig
verdensmesterskabet, og det ville vere en
velberegnet gestus, om Moss sejrede. Salgs-
afdelingen hos Daimler-Benz gned sig alle-
rede i henderne ved tanken om fede eks-
portordrer over Nordsgen.

Oppositionen gjorde et modlest indtryk.
Den bedste Ferrari (Eugenio Castellotti’s)
var sd langt tilbage som i fjerde rekke ved
starten med en treningstid pd 2 min. 5,0
sek. Moss havde forste position med 2 min.

0,4 sek, og de ovrige tre Mercedes vogne 1&
mellem 2:0,6 (Fangio) og 2:3,0 (Taruffi,
der korte sit forste leb i den nye M-B).
Kun Jean Behra fik presset en Maserati ind
mellem M.-B.’s hold — de evrige Maserati-
vogne fulgte pa de ringere pladser. Ind
imellem var der vogne af markerne Van-
wall, Connaught og Gordini at se (ingen ny
Gordini) samt en enkelt Cooper-Bristol.

Da startflaget faldt, var der en kvart mil-
lion tilskuere samlet om den 4,84 km lange
Aintreebane, og de fik i de folgende godt
tre timer en noget ensformig opvisning af
fire Mercedes-vogne plus.et forngjeligt lob
for temmeligt ligegyldige outsidere, der
korte for sig selv noget bagved. De engelske
vogne udmerkede sig ved at vere slet for-
beredte. Nar trekstznger eller kabler til
karburatorernes gasspjzld knzkker (og det
ikke er forste gang, det sker), er der noget
galt, men igvrigt var motorskader dagens
orden. Maseratibrigaden gik det noget be-
dre, men Gordini gjorde ikke noget overbe-
visende indtryk.

Faktisk var det en demonstration af vi-
denskabelig prazcision for M-B’s vedkom-
mende. Ucharmerende, men bandsat dyg-
tigt. De ovrige virkede som elskvardige di-
lettanter.

Enden pa dette »leb« var sdledes:

1) Moss, Mercedes-Benz: 3:07:21,2 : 139,1
km/t.

2) Fangio, Mercedes-Benz: 3:07:21.4.

3) Kling, Mercedes-Benz: 3:08:33.

4) Taruffi, Mercedes-Benz: 1 omgang bag-
ved.

5) Musso, Maserati: 1 omgang bagved.

6) Hawthorn/Castellotti, Ferrari: 3 om-
gange bagved.

7) Sparken, Gordini: 9 omgange bagved.

I forbindelse med Grand Prix’et kortes et
82 km langt sportsvognsleb, som Aston-
Martin vandt eftertrykkeligt (1, 2, 3, 4)
foran en enkelt Jaguar, der egnede sig dar-
ligt til den snoede bane. Salvadori vandt
med 130,8 km/t. Dagens FIII lgb kertes
over samme distance og blev vundet af Rus-
sell (Cooper-Norton) med 125,8 km/t efter
en fin match med Lewis-Evans, der bragte
en tilsvarende vogn ind pa andenpladsen.

V erdensmesterskabet.

Pointsfordelingen til FIA’s verdensme-
sterskab stiller sig som folger efter det en-
gelske lob: Fangio 33, Moss 22, Trintignant
10, Farina 9.
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ltalien.

Hvis det italienske Grand Prix alligevel
bliver kort, og det lader nesten til det, bli-
ver det sidste lgb om verdensmesterskabet,
da det spanske Grand Prix formentligt er
at betragte som definitivt opgivet. Uanset
om Fangio matte udgd, er han sikker pa me-
sterskabet, idet Moss hejest kan fa 9 points,
d.v.s. ialt 31.

Den sterste nyhed fra Italien er igvrigt
meddelelsen om hjzlpen til Ferrari.

Det har leznge varet kendt, at Ferrari’s
okonomi var vaklende, for at sige det pant.
For Italiens prestige inden for bilsporten
var dette uheldigt, s3 megét mere som Lan-
cia besluttede at give op efter Ascari’s ded.
Derfor har der vzret forhandlet livligt in-
den for den italienske bilindustri, og resul-
tatet er blevet en overenskomst mellem
Ferrari, Lancia og Fiat.

Ferrari fortsztter, Lancia overdrager ve-
derlagsfrit de fem Lancia Grand Prix-vogne
med alt tilherende materiel og alle tekniske
data til Ferrari, og Fiat bidrager med
500.000 kroner kontant om é&ret i fem ar for
at bringe Enzo Ferrari pa fode.

Derved er historiens hjul atter drejet en
fuld omgang. Ferrari slog sig op pa at drive

svaeddelsbsforretnings med Alfa Romeo
vogne. Senere byggede han selv, og nu skal
han atter starte med et marke fra en anden
fabrik. Det er dog temmelig givet, at der
fortsat vil blive bygget nye vaddelgbsbiler
hos Ferrari — bl. a. er den fabelagtige 2-
cylindrede motor absolut ikke opgivet.
Dette monstrum p& 2,5 liter, med andre
ord 1.250 ccm per cylinder — afgivet i gje-
blikket 224 hk ved 5.000 o/m, men det er
endnu ikke lykkedes at lgse karburerings-
problemerne ved hejere arbejdshastighe-
der. Derfor hviskes der om forseg med ben-
zinindsprejining.

Ievrigt er efterretningerne fra Italien
ikke opmuntrende. Farina siges at have lagt
op, og den unge og meget lovende Cesare
Perdisa skal ogs& vare ved at forlade spor-
ten — pa familiens henstillinger. Villoresi
havde trukket sig tilbage, men optradte i
startlisten til det britiske Grand Prix. Han
kom nu ikke, og maske var det en vildmand,
méske var han virkelig blevet syg, som den
officielle meddelelse lgd.

Ostrig.
Den gstrigske Alphenfahrt fik et godt
forleb trods flere risikable »episoder«. Karl

DE VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

s/, BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 — 4567

(Lige ved Rundetaarn)
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Hvem er hvem, og hvad er hvad? Det kan vcere vanskeligt at se, men ikke desto mindre er det to mesterkorere pé de

hurtigste maskiner i henholdsms 500 og 350 ccm klassen. @verst ses Duke pé den firecylindrede Gilera, og nederst gen-

kender vi Kavanagh pé Guzz:. Det er interessant at se, hvorledes disse to ellers vide forskellige maskiner er kommet til

at ligne hinanden gennem en nesten ens stromliniebekleedning. De merkelige nabformede karosserier er forsvundet il

fordel for de mere afrundede former, og konstruktorerne kemper nu gennem udforskning en heroisk kamp for at gore de

indkapslede maskiner mindre sidevindsfolsomme. Billedet er fra Hockenheim, hvor Duke vandt 500 ccm-klassen med
Kavanagh pé andenpladsen, medens sidstncevnte vand:t 350 ccm-klassen.
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Man kan ikke andet end at fole med Daniel Gustafsson, der her md lide regnvejrets og den glatte banes kvaler
. : i Hedemora.

den internationale 500 ccm-klasse, men han
vandt bade 350 og 500 ccm-klassen i det inter-
nordiske lob, hvilket sikrede ham det svenske
mesterskab pa AJS. Svenske tidsskrifter be-
tegner Nygren som alle tiders svenske lande-
vejsrytter — merkeligt s hurtigt man kan
glemme, hvordan Gunnar Kahlen korte.

" I den internationale 350 ccm-klasse havde
de skandinaviske ryttere ikke et ord at sige,
og Norton besatte de tre ferste pladser med
en tiendedel sekund mellem Hartle og Surtees
og med Jack Brett 1 min. 40 sek. efter pa
trediepladsen. Karl Hoffmann, DKW, besatte
fjerdepladsen godt et minut efter Brett, og
det var kun disse fire ryttere, der gennem-
forte de 25 omgange.

*

Den mest bemazrkelsesvardige motorcykle-
begivenhed i savel sportslig som teknisk hen-
seende er giet meget stille af, men ikke
desto mindre er den absolutte verdensre-
kord for sivel solo- som sidevognsmaskiner
blevet sldet, og resultaterne har nu fiet den
officielle godkendelse. Det bemerkelsesvar-
dige ved hele historien er, at det er en »pri-
vat« kerer, der har sat rekorden pa sin »pri-
vate« maskine, hvilket virker hgjst charme-
rende, ndr man tenker pa det keempeapparat,
som sdvel BMW som NSU satte i gang ved
de respektive fabrikers rekorderobring —
specialister pa alle punkter blev tilkaldt,-de
hejeste lzreanstalter blev radspurgt, fabri-
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kernes ypperste eksperter arbejdede i degn-
drift — og s& gar en mekaniker pd New
Zealand hen og klarer hele historien om-
trent alene. Den 24-arige Russel Wright har
ganske vist lznge gdet med tanken om den
absolutte verdensrekord, og hans ferste ak-
tive skridt i denne forbindelse var indkebet
af en 1953 Vincent »Black Lightning« pa
998 ccm. Denne model har bl. a. i England
veret genstand for flere fortvivlede projek-
ter med henblik pa at sld den absolute ver-
densrekord, men i stedet for at montere
kompressor pa motoren, ngjedes Wright med
at sztte sterre karburatorer p4, ligesom han
udskiftede topstykkerne med de topstyk-
ker, fabriken leverer til sportslige formal.
Enhver tanke pa at sla den absolute verdens-
rekord uden et stremliniekarosseri er uden
bund i realiteter, og Wright fik fremstillet et
karosseri pa en fabrik i sin hjemby, Christ-
church, og man legger ikke skjul pa, at
det er billeder af NSU’s rekordmaskine, der
ligger til grund for konstruktionen.
Wright kerte den flyvende kilometer pa
12,2 sec. i den ene retning og pa 11,9 sec. i
modsat retning, hvilket giver et gennem-
snitsresultat pa 298,74 km/t. Da’ Wright luk-
kede for gassen efter den maélte kilometer
efter andet forseg, begyndte maskinen at
sejle voldsomt, men han rettede den op ved
atter at give gas. En halv time efter var
maskinen monteret med et sidevognshjul,
og Robert Burns, der i evrigt har tunet og



Ud at 1000

- 93 saetter lange traveture over

- 172 koncentrerer sig om at - 129 bestiller ikke andet end at danse
alt andet

spise godt

_ Men 1001 af 1000 vil allerhelst kere en
CSEPEL DE LU XE 250 ccm motorcykle.

Med afgift
kr. 2990,-

pa dollar

kr. 4200,-

- -a
2227500

WA
0
WA

Importor: C. O. Albrechtsen - Bovrup - TH. 80.225 v
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Den populaere s"

1200

i fri handel

kr. 15.590

Kebenhavn: Borch-Christensen, Esplanaden 5, Tlf. C 842
O. Jessen, Danshojvej4 — 6, TIf. Valby 7130 og Hovebo 4, TIf. Valby 6620 og 7456
Classensgade 32, Tlf. @bro 9619-9620 — Aften: Helr. 7710 - Holte 2031

SKANDINAVISK AUTO-IMPORT

BIRKERO@D TLF. 80 og 90
FORHANDLERE OG RESERVEDELSLAGRE:

Aabenraa: N. J. Merck, Senderport 45-50, tlf. 2738.

Aalborg (N. Sundby): J. Weisbjerg, Nordjysk Auto-
lager, @sterbrogade 15, tlf. 7041.

Aarhus: Aage D. Andersen, Frederiksbjerg Auto-
handel, adr.: Jeegergaardsgade 103, tif. 3 39 11.
J. C. Broen, Stationsgade 15, Rilsskov, tif. 7 77 5.

Agersted: (Vendsyssel), V. 'Madsen, tlf. 41.

Bodilsker (Bornholm): Poul Jensen, Stenseby v/ Bo-
dilsker, tlf. 65.

Durup: (Salling): Johs. Kristensen, tif. 57.

Esbjerg: N. Moller Christensen, Teglvaerksgade 53,
tlf. 3287.

Fodby: (v. Nzestved): H. Christensen,
tlf. Bregnebjerg 4.

Fredericia: K. P. Olsen, Kebmagergade 29, tlf. 186,

Frederikshavn: Chr. Pedersen, Lodsgade 4, tlf.
188.

Halvrimmen: K. Madsen, tlf. 35.

Helsinge : Niels Andersen, @Ostergade 4, tif. 445,

Herning: Autogaardan, tlf. 1547,

Hobro: Hans Christensen, Esso, Randersvej, tif. 778.
Holbz=k: Rasmussen & Nohr, Algade 17, tif. 909.

Holstebro: Knud Mensted, @sterbrogade 51, tlf.
1940,

Holsted by: Sv. Opstrup, Motorcentralen, tif. 141.
Hundborg: (Thisted): M. Justesen, tlf. 109.

Kolding: Th. Knudsen A/S, tlf. 3800.

Maribo: O. Sklander, Grimstrup, tif. 773.
Merlose: Folmer Jennen, tif. 129.

Odder: J. Hovgaard Jensen, Skolegade 4, tif. 67.

Odense: N. P. Rasmussen, St. Glasvej 44 — 46, tlf.
5073.

Orehoved: (Falster): Ove Petersen, Autogaarden,
tif. 41.

Randers: Vesterbros Autoveerksted, F. Petersen,
Sennelsgade 20, tlf, 2969.

Randers: Lorenz Matthisen, Autoshop, Stremmen,
tif. 5692, 5693.

Ringsted: F. Hedgaard, Balstrupvej 45, tif. 1302.
Ringsted: Aage Christensen, Triangelen, tlf. 855.
Roskilde: Hubert Nielsen, Kegevej 34, tif. 2174.
Ry: Ernst Osterlund, tlf. 76.

Redding: (Sdr. Jylland): J. Jensen, Redding Auto-
mobilcentral, tif. 203.

Skjern: F. Schmidt, Skjern Autohandel, tlf. 285.

Slagelse: Carl M. Jensen & Sen, tif. 1158.

Terndrup: |. Foldager, Terndrup Auto-Service, tlf. 1.

Tirstrup: Djursland Motorkompagni, (Petersen), tif.
24.

Vejle: Johs. Tang, Autobersen, tif. 2240.
Viborg: Chr. Mortensen, Vesterbrogade 35, tif.
1938.
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klargjort maskinen, styrede ud for at gé til
angreb pa den absolute rekord for sidevogne.
Da tidtagningen svigtede ved det ene forseg,
métte Burns gennemkere den flyvende kilo-
meter ialt tre gange, og de gzldende tider
blev 14,2 og 13,8 sek., hvilket giver en gen-
nemsnitshastighed pa 257,14 km/t.
NSU kunne ellers lige reklamere med at
vere indehaver af samtlige solorekorder, og
s bliver den vigtigste uden videre erobret, sa
mon ikke tyskerne snart vil rore pé sig igen?
*

Det hollandske Grand Prix blev i ar kert
for 25. gang og for forste gang p& den nye
bane Circuit van Drenthe, der er en meget
krevende og anstrengende landevejsstrak-
ning. Den hollandske klub havde i anled-
ning af jubilzet lovet et ganske szrligt leb,
men man havde sikkert ikke ventet den ud-
vikling, tingene tog. :
I 250-ccm-klassen var feltet i begyndelsen

Circuit van Drenthe er ikke ligefrem nogen

hurtig bane, men til gengeld er den vanske-

lig og udmattende for sdvel ryttere som ma-
teriel. Baneomgangen maler 7,5 km.

meget blandet, men inden lznge gik de fabel-
agtige MV 203 frem i spidsen, medens
det var en sort dag for de private NSU-
korere. Bill Lomas overtog feringen med
sin MV fulgt af merkekammeraten Taveri.
Da Lomas gik ind p4 sin 13. omgang, gjorde
han tegn til depotet, at han skulle have
brazndstof, og pd den folgende omgang gik
han til depot, hvor han foretog en optank-
ning pa 9 sekunder uden at stoppe motoren.
Lomas kerte hurtigt den tabte tid ind og gik
over mallinien som vinder, men der blev
nedlagt protest imod ham — muligvis fordi
han ikke stoppede motoren under optanknin-
gen — og han m4 indtil videre finde sig
i at figurere i resultatlisten som nr. to, skent
han har bedre tider end vinderen Taveri.
Masetti kom ind pa trediepladsen pa sin MV,
og H. P. Miiller, NSU, blev nr. fire foran
Lorenzetti’s Guzzi.

I 350 cm-klassen tog Guzzi revanche ved
at besztte de tre forste pladser med Kava-
nagh, Lomas og Dale, medens DKW tog sig
af de felgende tre placeringer med Hobl,
Hoffmann og Bartl. Kun disse ryttere gen-
nemforte de 20 omgange, men ogsd i dette

leb skete der noget uszdvanligt. De private
ryttere strejkede nemlig midt under lebet —
den ene efter den anden rullede ind til vej-
siden eller til depotet, og fra et felt pa lige
ved 40 ryttere blev der pludselig kun 13
mand tilbage. Strejken skyldtes en uoverens-
stemmelse om startpengene — og rytterne
mente altsa ikke, at der kunne tilkomme
arrangererne mere for den betaling, de fik.

Den mindste klasse, nemlig for maskiner
indtil 125 cem, fik ogsd et usazdvanligt for-
lob, eftersom kun to ryttere gennemforte de
14 omgange — Ubbiali vandt, og Venturi
blev nummer to — begge korte MV. 1500 ccm-
klassen dominerede Gilera, og Duke vandt
med 128 km/t — en hastighed, der forteller
lidt om banens beskaffenhed. Armstrong gik
i mal godt et halvt minut senere pd en an-
den Gilera, og Masetti fik kilet sin MV ind
pé trediepladsen foran den tredie Gilera, der
blev kert af H. Veer. Det ber nazvnes, at
R. Brown besatte femtepladsen pd en Match-
less, og kun disse fem ryttere gennemforte
de 27 omgange. Sidevognsklassen gik uden
storre kamp til BMW, der besatte de to forste
pladser, kort af Faust og Noll.
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Billig 2»00 cem Triumph

Triumph Tiger Cub bliver tilsyneladende
Englands sterste modtrzk i konkurrencen
med de tyske fabrikér, nir priserne skal vare

gwldende rettesnor. Tiger Cub er som be-
kendt monteret med en 200 cem, topventilet
motor med tersumpsmering og sammenbyg-
get med en firetrinsgearkasse. Begge hjul har
telescopaffjedring, og ievrigt er udstyret til-
lempet et bestemt dansk publikum. Maskinen
er siledes monteret med det sikaldte ameri-
kanske styr, twinsadel, stoplygte, snzsten luk-
ket keedekasse« og stor 15 liters benzintank.
Tiger Cub er monteret med 16” hjul, men
ellers opbygget efter engelsk konitruktions-
praksis. Det elektriske anleg bestar af en
vekselstremdynamo, omformer og akkumula-

Der er fikse linier over Tiger Cub,
og der er sikkert mange motorcyk-
lister, der vil interessere sig for den-
ne prisbillige fire-takter pa 200 ccm.

tor. Det karakteristiske lygtehus er bibeholdt
pd denne model, og i dette er speedometer
og kontakt samt gearindikator indbygget.

Prisen er bemerkelsesvaerdig lav, nemlig
kr. 2780,— med omsainingsafgift og kr.
3880,— i fri handel.

Vi ta’r en provetur pa

ACHILLES

P4 den sidste udstilling i Frankfurt kunne
man se et fikst, men besynderligt lille kore-
toj, der bar det klingende og lovende navn
Achilles. Den lille motorcykle er fiks, fordi
den er helt indkapslet og desuden forsynet
med savel forskjold som trinbredder, af
hvilken grund man skulle vere lige sa godt
beskyttet som pa en almindelig scooter. Det
besynderlige ligge deri, at maskinen er mon-
teret med 10” hjul, og den bliver derfor pi
en made en krydsning mellem en motorcykle
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og en scooter. Man er meget tilbgjelig til at
¢d let hen over en sidan konstruktion, for
enten forlanger folk en scooter eller ogséd en
rigtig motorcykle — og det er dumt af publi-
kum. Vi kan ikke finde nogen klar teknisk
begrundelse for at montere maskinen med 10”
hjul, men salgsmassigt har man sikkert on-
sket at geore ligheden med de oprindelige
scootere si stor som mulig. Under karosseri-
pladen finder vi et almindeligt rorstel, og for-
hjulet er oph®ngt i en kraftig teleskopgaffel.
medens baghjulet er affjedret ved hjelp af
en svinggaffel. Motoraggregatet er en 175 cem
Sachs motor med firetrinsgearkasse og fri-
gearsakiivering fra et hindtag pa styret. Gear-



skiftningen sker gennem en fodpedal, men
uanset hvilket gear, der er bragt i anvendelse,
kan man gennem héndtaget pa styret sztte
maskinen direkte i frigear.

Hvad drivverket angdr er maskinen altsa
allerede de almindelige scootere med 8”
hjul overlegen, men det skal indrgmmes, at
vi var meget nysgerrige med hensyn til maski-
nens koreegenskaber. Man bliver hgjligt over-
rasket, for den kerer stort set som en al-
mindelig motorcykle, og styrefelsomheden
kommer kun til udtryk, nir man tvinger ma-
skinen ud af kurs — eller sagt pd en anden
made: trods styrefelsomheden er maskinen
retningsstabil. Man holder let sine 80 km/t
pa landeveejn, og ned ad bakke var vi endda
oppe pa 95 km/t, uden at det foltes ubehage-
ligt.

Achilles havde som bekendt en séarbar
hzl, og i dette tilfelde er det den voldsomme
indkapsling, der gor adgangen til motorrum-
met besverlig. Ved sterre reparationer og
eftersyn loses dette problem ved at afmon-
tere karosseripladen, men da dette ikke go-
res pa et ojeblik, m& man klare karbura-
toren og tendreret gennem inspektionslem-
mene. Navnlig tendreret er vanskeligt at
montere, dels fordi det er et kort 18 mm ge-
vind, dels fordi man ikke har feling med

Tilsyneladende er Achilles en besynderlig skabning, men

den korer godt og yder god beskyttelse mod regn og snavs.

Er man ‘interesseret i en scooter, skal man afgjort tage
Achilles med i sine betragtninger.

rorets montering. Det er let nok at tage det
ud, men mon ikke vi satte ny verdensrekord
ved at veere 10 minutter om at f& det pé plads
igen. Den maskine, vi linte, har varet an-
vendt til demonstrationsmaskine, men da den
hverken var ren for kul eller efterjusteret,
kan vi ikke pa nuverende tidspunkt bringe
en reguler prevekeorsel, men vi héber, at vi
har stillet andres nysgerrighed, sével som vi
har stillet vor egen.

R T
i :

En.af vore leesere prasenterede os forleden for sin egen version af NSU Fox. For at lade bagsedepassageren indgd i den
affjedrede veegt har han monteret dobbeltsadlen pd et fast stativ, og som det ses, har han tillige forsynet baggaflen med
hydrauliske stoddempere. Fin og tilfredsstillende virkning. E
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Fuld acceleration, et lille hop pa vejen og Jean Behra’s Maserati 300/S lofter forhjulene.

| Overlegen M—ercedes-sejr i Kristianstad

For de skandinaver, der aldrig tidligere
har set de hurtigste vogne i aktion, var det
naturligvis noget af en oplevelse at se nogle
af Europas bedste vogne representeret i et
automobilleb, men har man blot en enkelt
gang haft lejlighed til at overvare et af de
store lob, i hvilket der virkelig er krig pé kni-
ven, kunne man kun komme til det resultat,
at det svenske Grand Prix, der keortes i
Kristianstad den 7. august, var en yderst
kedsommelig affare. Mercedes var som ven-
tet aldeles overlegen med de bedste kerere
7ed rattet, og de kunne i ro og mag besztte
de to forste pladser, s& nogen opvisning var
der knapt nok tale om.

I specialsportsvognsklassen korte de to
Mercedes 300 SLR s jevnt, at Fangio gik
i mal 3/10 sekund foran Moss. Forst 114 mi-
nut senere gik italieneren Eugenio Castellotti,
Ferrari, over mallinien, og 50 sekunder ef-
ter ham kom Jean Behra’s Maserati.

I F-III klassen var det morsomt at kon-
statere, at samtlige vogne var af fabrikat
Cooper monteret med Norton 500 cem Manx
motorer. Kampen kom itil at std mellem
franskmanden André Loens og hollenderen
Will Tervooren, der gik over maéllinien i
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nzvnte razkkefolge med godt 1% sekund
imellem, og et halvt minut senere kom
svenskeren Sven Andersson i méal som nr. tre.

I klassen for seriesportsvogne sejrede Por-
sche, da Richard v. Frankenberg gik i mal
med sin Spyder, og forst 40 sek. senere gik
Bjérn Méartenson i mé&l med sin Ferrari. I
denne klasse ferte Gunnar Carlsson med en
Ferrari Monza, men han kom ud af banen
pa 4. omgang, hvilket satte ham ud af spillet.
Han afleverede dog forinden den pzne om-
gangstid 2.39,4. Fangios bedste tid i den store
klasse var 2.24,5. I klassen for turistvogne
over 2 liter startede fem Mercedes 300 SL, og
her vandt Karl Kling med kun 3/10 sekund
foran Erik Lundgren. Turistvognene under
2000 ccm blev en hird kamp mellem Priolo,
Fiat V8, og Joakim Bonnier, Alfa Romeo
1900. Sidstnzvnte pressede Priolo si hardt,
at denne kerte ud af banen, siledes at han
matte lade sig neje med andenpladsen.

Der var ialt ca. 80.000 tilskuere, men ar-
rangementet svigtede, hvad orienteringen an-
gik — saledes blev der gentagne gange givet
forkerte oplysninger i hejttaleranlegget, men
ellers tjener lebet kun arrangererne til zre.
Blot vil vi gerne have mere jevnbyrdig kon-
kurrence naste ar.



Pa grund af underlegen motorstorrelse kunne Porsche ikke gore sig geldende i klassen indtil

2000 ccm. I dette lob blev

der iovrige vist glimrende korsel. Den eneste danske deltager i denne klasse mdtte udgd, fordi motoren korte tor for olie.

Fangio bremser alt, hvad han kan — det hores ganske vist ikke pé billedet, men det ses af lu!tbre.msen,
vognens bagende. Det bliver interessant at se, hvordan det skal ga,

i

med indbygget faresignal i neonrer — det ske sent.

SRR

der er rejst pa

ndr vore fredelige stoplygter skal afloses af luftbremser

Vi medes med verdenseliten i

Volk Mglle

MOTO-CROSS DES NATIONS

— Randers

DEN 28. AUGUST
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Gunnar Carlsson er kort i skoven med sin Ferrari og imedens korer von Trips i turistvognsklassen forbi i sin
Mercedes 300 SL.

s

Der skal omhu og forstdelse til, ndr man skal have en Ferrari-motor til at gd som et urveerk.
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Motorcykle-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret.
Den koster kr. 12,50 — en brekdel af det beleb enhver motor-
cyklist, scooter- eller knallertkerer vil spare gennem den erhver-

vede viden.
Fas hos boghandlerne og SMJ, Lille Kongensgade 43, Kebenhavn K.



Pris kr. 3410.- incl.
omszetningsafgift.

Pris kr. 4658.- incl.
omsaetningsafgift og dollartillaeg.

Pris kr. 4110.- incl.
omsaetningsafgift.

Pris kr. 5558.- incl.
omsaetningsafgift og
dollartilleg

ERIK ORTH

V. FARIMAGSGADE 19
K@BENHAVN V
MINERVA 4801

Hovedforhandler for Fyn:

E. BRUUN-LARSEN

ANSGARGADE 1
ODENSE
TLF. 6103

Pris kr. 1725.- incl. omsatningsatgift.
Pris kr. 2465.- incl.
omsaetningsafgift
og dollartilleg
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