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Triumph har specielt
tremstillet denne top-
ventilede model for
danske kebere.

udspiller sin bedste
TRUMF

~TIGERUNGEN"

QOg det er den billig-
ste fuldt udstyrede
200 ccm. Og billi-
gere end to-takter.

TOPVENTILET
200 ccm

TAKT

* Fire-takt. 4 gear Vi seger forhandlere
* Sma 16 tommer crom hju' Vi diskonterer kontrak-
* Complet med dobbeltsadel, speedometer og stop- terne
lygte samt glasuld lydpotte Ingen veksler
* Billigere end en to-takt
* Ingen olie i benzinen — ingen to-takt lyd
* Kratt — Acceleration. 40 km pr. liter Stor separat Triumph-udstilling
* Pris kr. 2200.00 incl. complet udstyr at 1956 modellerne i vore lo-
* Pris kr. 2780.00 » » »  og omseet- kaler, Gl. Kongevej 11 C — i
ningsafgift (pa indkebstilladelse) den ,,Britiske Udstilling’s” pe-
* Pll'lis kr. 3880.00 incl. complet udstyr og dollar- riode 29. sept. — 15. okt.
tilleg

C. REINHARDT %5 &\ crosarocting c. 3313 c. 175
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Pris i fri handel
Kr.15.590

er det sidste led i 53 aars arbejde for

SLIDSTYRKE — PALIDELIGHED — KOMFORT

FORHANDLERE OG RESERVEDELSLAGRE | KOBENHAVN:
BORCH-CHRISTENSEN, ESPLANADEN 5, C. 842.
SKANDINAVISK AUTO-IMPORT, CLASSENSGADE 34, @B 9619 OG 9620.
TAS MOTOR COMPAGNI A/S, RANTZAUSGADE 57, LU 1908 OG 1909.
H. W. MEYER, ORDRUPVEJ 78 D, OR 219
O. JESSEN, DANSH@JVEJ) 4-6 OG HAVEBO 4, VA 7130 OG 6620.

¢ FORHANDLERE OG RESERVEDELSLAGRE | PROVINSEN:
Aabenraa: N. J. Marck, Senderport 45-50, tif. 2738. Kolding: Th. Knudsen A/S, tlf. 3800.
Aalborg: E. Thiedemann Nielsen, Engtoftevej 41, tlf. Koge: Ein. Christensen, Kebenhavnsve] 72, tlf. 837.
4729, Maribo: O. Sklander, Grimstrup, tlf. 773.
Aarhus: Aage D. Andersen, Frederiksbjerg Auto- Merlose: Folmer Jennen, tif. 129.
handel, adr.: Jagergaardsgade 103, tlf. 3 39 11, Odder: J. Hovgaard Jensen, Skolegade 4, tif. 67.
J. C. Broen, Stationsgade 15, Rilsskov, tlf. 7 77 5. Odense: N. P. Rasmussen, St. Glasvej 44 —46, tlf.
Agersted: (Vendsyssel), V. Madsen, tif. 41.
Bodilsker (Bornholm): Poul Jensen, Stenseby v/ Bo-
dilsker, tlif. 65.
Durup: (Salling): Johs. Kristensen, tlf. 57.
Esbjerg: N. Moller Christensen, Teglveerksgade 53,
tif. 3287.
Fodby: (v. Neestved): H. Christensen,
tlf. Bregnebjerg 4.
Fredericia: K. P. Olsen, Kebmagergade 29, tlf. 186.
Frederikshavn: Chr. Pedersen, Lodsgade 4, tif. 188.
Halvrimmen: K. Madsen, tif. 35.
Helsinge: Niels Andersen, @stergade 4, tif. 445.
Herning: Autogaardan, tlif. 1547.
Hobro: Hans Christensen, Esso, Randersvej, tif. 778.
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Or?hovad: (Falster): Ove Petersen, Autogaarden,
tlf. 41.

Randers: Vesterbros Autoveerksted, F. Petersen,
Sennelsgade 20, tif, 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, Kagevej 34, tlif. 2174.

Ry: Ernst Qsterlund, tif. 76.

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

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

Holbzek: Rasmussen & Nohr, Algade 17, tif. 909.

Hol;te;ro: Knud Mensted, @sterbrogade 51, tlf.
1949,

Holsted by: Sv. Opstrup, Motorcentralen, tif. 141.

Hundborg: (Thisted): M. Justesen, tlif. 109.

Slagelse: Carl M. Jensen & Sen, tlf. 1158.
Terndrup: |. Foldager, Terndrup Auto-Service, tlf. 1.
Tirstrup: Djursland Motorkompagnl, (Petersen), tlf. 24.
Vejle: Johs. Tang, Autobersen, tif. 2240.

Viborg: Chr. Mortensen, Vesterbrogade 35, tif. 1938,

SKANDINAVISK AUTO-IMPORT — BIRKERGD 80 OG 90
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Andre har noget - JAWA-CZ har alt!

Den elegante
udformning er
velkonstrueret i
alledetailler,og
fra lak og for-
cromning til det
inderste leje er
kvaliteten helt
seventyrlig.

Hovedforhandler for Fyn

E. BRUUN-LARSEN, ODENSE
ANSGARGADE 1, TELF. 6103

IMPORT@R :

ERIK ORTH - V. FARIMAGSGADE 19-- K@BENHAVN V - TLF. MINERVA 4801
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Den psykologiske virkning —!

Det meddeles nu, at politiets landevejspatruljer vil blive
reduceret med 30 mand i vinterménederne. Fred vere med
dem. Man kan tilsyneladende lige sd godt inddrage hele korp-
set, for enten har det fiet sindssyge instrukser, eller ogsd er
mandskabet underledigt. Vi kender personligt nogle af de
sgamle« folk fra motorcyklepatruljerne, og det er betjente der
ganske automatisk griber ind overfor ferdselsforseelser, og
som i evrigt ikke er bange for at tilrettevise bilister og mo-
torcyklister pa en elskverdig, men bestemt méde. Det virker
derfor absolut overraskende, at korpset er blevet suppleret op
af folk, der for det meste holder sig passive, selv nir grove
overtrzdelser finder sted lige for sjnene af dem, og det ser
unzgtelig ud, som om »den psykologiske virkning« bliver
taget lidt for bogstaveligt, sadan at forstd, at blot trafikan-
terne ser de hvidhjelmede betjene, sd skal man nok kere
pent. Dertil skal siges, at prins Hamlet ikke et sjeblik har
tenkt p& de danske motorcykle-betjente, da han udtalte de
beromte ord: At vere eller,ikke vere — det er spergsmalet.

Folk kan kere i venstre side af den hgjre keorebane kilo-
meter efter kilometer, uden at en motoriseret betjent griber
ind, og vi har endda set hovedvejsreglen tilsidesat for nzsen
af en betjent, uden at han s meget som vippede med et gjen-
bryn (vi har endda varet ved at brage ind i en politivogn
fra Lyngby, fordi denne kerte forbi et stopskilt og lige ud
pé en hovedvej uden stop og uden hensyn, men det er selviel-
gelig en anden historie). Det eneste, der tilsyneladende kan
f4 politiet til at blive spilvdgen, er en lastvogn med hejt les.
Har gartner Olsen tre blomkalshoveder for meget pé sin last-
vogn — det er sporgsmalet, og s& kan folk i evrigt te sig lige
s& vanvittigt, de vil, politipatruljerne er passive, skent netop de
er det eneste aktive vaben i kampen for storre ferdselssikker-
hed. Reduktionen af mandskabet er forstielig: jo mindre
styrke des mindre fiasko.
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Vanskeligt problem

Konstrukteren af Scania-Vabis dieselmo-
torerne, overingenior Folke Hedlund, er for
ojeblikket igang med et eksperiment, der
giver ham en del hovedpine. Det er en prove-
lastbil, der tungt lastet med grus kerer uaf-
brudt med tre chaufferer pa skift. Deres ar-
bejde bestdr i at slide vognen op, for der
igennem at give et indtryk af, hvor ilde en
medfart man kan give motoren. Hidtil har
vognen gdet 1.200.000 km, og den har kun
veret standset, ndr almindelige reparationer
og justeringer har nedvendiggjort det, men
stadig er der ikke noget tegn p4, at motoren
er ved at blive trzt, og overingenisren bli-
ver mere og mere desperat, eftersom han
for en gangs skyld ikke kan vise resultater.

Mon dog —?

I et norsk blad kan man lazse felgende i
en artikel om hvepse: Hvepse hedder pd
latin vespa. I Danmark har man givet de nye
motorcykletyper »scooteren« navnet Vespa,
og det kommer af, at den snurrer lige sd
flittigt som hvepsen.

Mon der ikke her tillzegges os en opfind-
somhed, som ber adresseres til syd for al-
perne.

Udstillinger

I Frankurt vil der i &r blive afholdt inter-
national automobiludstilling i dagene fra 22.
september til 2. oktober. Udstillingen om-
fatter som szdvanlig foruden biler ogsa til-
behor i. meget stor udstrazkning.

*

Automobiludstillingen i Earls Court i Lon-
don vil i &r finde sted fra den 19. til den
29. oktober, men udstillingen er lukket sen-
dag den 23. oktober. Der vil blive udstillet
ca. 300 af de nyeste automobilmodeller fra
syv forskellige lande, og udstillingen vil til-
lige omfatte motorbide og udstyr til savel
biler som béade.

6
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Den 3. september var det dr. Ferdinand
Porches 80-drs dag, og den afdode mester-
konstruktor blev mindet ved en enkelt hoj-
tidelighed i Porche-fabrikerne i Stuttgart,
og pd folkevognsfabriken blev en buste af
folkevognens skaber afsloret.

kunne dbnes. Sa kravlede han ud af den der,
som vendte ud mod kerebanen, gik om pa
den anden side af cyklestativet og laste den
venstre der. Da han skulle bruge vognen
igen, matte fire sterke maend flytte kere-
tojet, sd den aflaste der kunne &bnes. Han
vil blive mindet om denne tildragelse hver
méned, nir han taler om lenforhsjelse.

Storproduktion

I juli méned slog NSU sin egen produk-
tionsrekord ved at fremstille 27,850 maski-
ner. De samlede produktionstal for den tyske
motorcykleindustri viser ievrigt en tilbage-
gang pa 36 pct. sammenlignet med de m3-
nedlige produktionstal for 1954.

Klart og tydeligt

" Justitsministeren holdt for et stykke tid si-
den et vejledende foredrag om knallerternes
rette ferden i trafikken. Resume: I byerne
skal knallerterne kere paa vejbanen (uden
for cyklestien), og i de mindre befzrdede
omrader skal knallertkererne benytte cyk-

Stoj frabedes

Under »Bl. Bekendtgorelser« i Vejle Amts
Folkeblad kunne man forleden lase folgende
besynderlige annonce:

En eldre herre med knallert soger be-
kendiskab med en eldre dame med knallert,
sd vi kan knalle sammen. Billet mrkt. ....
modtager bladets kontor.
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FORD ANGLIA
bygges nu i Danmark . ..

Den har plads til selv de leengste 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-

leb, og dens levende 36 hk motor har en forbavsende skonomi.

i
¥: Anglia-Resultater, der tller!

R.A.C. Rally 1954: Nr. 1, 2, 3, 4, 5 og 6 ‘ Rrisiles fabik i i g SRSk e ‘
Circuit of Ireland Trial 1954: Nr. 1, 2 og 3 Peie ph kebalilindaloy: o N0 0N
Tulipan|0be{ 1954 Vinder of sin klasse ‘ Ny lavere pris i frl handel kr. 15.089,- '
Viking Rally 1954: Vinder af sin klasse

Internationalt Skotsk Rally 1954 :
Vinder af sin klasse

R.A-C. Rally 1955: Nr. 1 og 3

i sin klasse

. e
4 (1} () =3
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(1] (1] :
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MOTORSPORT

— HVORFOR?

Fra tid til anden rettes der fra ikke kompe-

tent side de voldsomste angreb pd motor-
sporten — desverre pé grundlag af triste
begivenheder som i Le Mans — og disse an-
greb imedegds undertiden med udtalelser af
lige s usaglig art som angrebene, af hvilken

grund den hele polemik kommer til at virke

som et drengeskznderi, om hvis fars bil, der
er hurtigst. Ville det mon derfor ikke vare
pa tide, at vi sludrede lidt om, hvad motor-
sport er, om den gavner noget som helst og
i s4 tilfzlde hvad — kort sagt: lad os gere
status.

Ligegyldigt hvilket emne man vil drefte,
mé det behandles i en vist ssmmenhang for
at diskussionen kan ske paa rette plan. Set i
meget stort sammenhzng kan man jo komme
til det resultat, at alt, hvad menneskene fore-
tager sig, kan vere ligegyldigt; men en min-
dre fatalistisk betragtning vil give det resul-
tat, at det eneste, der har betydning, er det,
der foregdr nu. Vi kan derfor ikke blive
ved med at leve hejt pd det, motorsporten
har betydet for den tekniske udvikling, men
betragte hvad de sjeblikkelige sportsbegi-
venheder kan komme til at betyde for den
fremtidige udvikling. Det m& altid siges at
vaere god tone, ndr man, inden diskussionen
pabegyndes, definerer emnet saledes, at man
ikke taler om forskellige begreber. Lad os
derfor vere enige om, at motorsport dzk-
ker over konkurrencekersel af forskellig art

med forskellize motorkeretojer, og disse
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konkurrencer kan have interesse for de ak-
tivt deltagende, for fabrikanterne af kere-
tejerne og for eventuelle tilskuere.

Nir motorsporten angribes, er det i reglen
fabrikanternes interesser, der benyttes som
forsvarsvében; men nar alt kommer til alt,
dyrker man motorsport af nejagtig samme
grund, som man spiller f. eks. tennis, fod-
bold eller bridge — man synes, det er mor-
somt. Naturligvis er der ogsd en del aktive
motorsportsfolk, der regner med mere eller
mindre lokal bersmmelse gennem sporten,
men det er sjzldent dem, der bliver til no-
get stort. For de bilister og motorcyklister,
der synes om at kere, er det lille leb af stor
interesse — man kan hygge sig blandt lige-
sindede, man kan drefte forskellige tekniske
muligheder og man kan ruge over sine me-
kaniske hemmeligheder. Det forberedende
arbejde til et lgb er ikke det mindst mor-
somme for den mand, der har interesse for
mekanik, og gennem udregninger af gea-
ring, valg af dzk og tendrer, storre eller
mindre motortuninger og almindeligt ved-
ligeholdelsesarbejde fir man samlet en tek-
nisk viden, der senere kan komme den ak-
tive korer til gode. Leb af denne art har ikke
den fjerneste betydning for den tekniske
udvikling, medens det kan vere ganske
morsomt at se pa en gang imellem. Det lille
lgb giver kun sjzldent jevnbyrdig konkur-
rence, og det mister derfor interessen for
tilskuernes flertal, der vil se konkurrence
frem for god kersel. Speed-way og jord-
baneleb ma i hsejere grad kaldes en idrat
med motorcykler som redskaber end motor-
sport, og det er i hojeste grad beslegtet med
show-busines. Enhver form for sportsidioti
er stort set afskyelig, og det kan veare tem-
melig ligegyldigt, hvem der kommer forst
over mallinien — det er en god idratsprz-
station, man skal glzde sig over, men lob af
denne art er dog ferst og fremmest forret-
ning. ;

De sterre internationale bil- og motor-



cyklelob tillader kun start af ferste klasses
‘korere med det bedste materiel, og derfor
er disse lob sikre pa et stort publikum, der
efter lebet nedigt vil indremme, at de har
kedet sig gevaldigt. Disse leb stiller nemlig
lige store krav til fabrikanter, kerere og
publikum, hvor merkeligt det end kan lyde.
Et Grand Prix strekker sig over flere timer,
og det er kun sjzldent, man far den kniv-
skarpe konkurrence at se, hvilket ligger i sa-
gens natur. For kererne betyder dette leb
en stor opgave, der skal leses ved hjzlp af

Nogle af de mest interessante motor-
lob for tilskuerne er sikkert de for-
holdsvis korte lob, der afvikles pa
omkring en time eller derunder, og
hvor man har mulighed for at overse
en stor del af banen. Djurgardslop-
pet i Helsingfors teller blandt disse
lob, og banen stiller ret store krav
til rytterne uden at kreeve det umu-
lige af maskinerne.

mange ars erfaring, og det er fi, der kan
have nogen forventning om at vinde i et sa-
dant lgb. Den private keorer starter med
nejagtig de samme motiver som idratsman-
den, men for fabrikskereren star der helt
andre interesser pi spil. Hans korsel dirige-
res ngje fra depotet, og der er i lige sa hej
grad tale om holdkersel indenfor de forskel-
lige fabriker som om individuel keorsel. Der
er ikke tale om, at vogne eller motorcykler
skal keres ud, s& man kan se, hvad de kan
holde til, som det fejlagtigt er blevet op-
lyst, og her er vi fremme ved et af kardinal-
punkterne: der er overhovedet ingen ma-
skinelementer i en bil eller motoreykle, der
ikke kan gennempreves i et laboratorium,
og koreegenskaberne kan klarlegges pa
prevebaner. Derfor er selve lgbet uden tek-
nisk interesse, med undtagelse af et enkelt
punkt, som vi senere skal se lidt nzrmere
péd. Rolls-Royce har fort tydeligt bevis for,

at motorsport er ungdvendig som prevelabo-
ratorium, nir man vel at marke rdder over
en tilstrekkelig omfattende preoveanstalt. Det
er derfor kun de mindre fabriker, der virke-
lig gennemprever maskinelementer i et leb.
Motorsporten har derimod direkte indfly-
delse pé& konstrukterernes arbejde, fordi der
uopherligt stilles krav om forskning inden-
for metalurgien, maskinbygningen, forbrzn-
dings- og vibrationslere og meget andet.
Hastighederné s=zttes i vejret, og der stilles
dermed ubenherlige krav om forbedrede
dzk, smereolier, tendingsystemer o. s. v., og
disse krav mé stadig tilfredsstilles. Er lgs-
ningen p& et problem forst fundet, er skrid-
tet til serieproduktion ikke uoverkomme-
ligt, og ferst dér har motorsporten sin uvur-
derlige betydning. Ingen af disse forekom-
ster proves i selve loebet — de er gennemprs-
vet i forvejen — men det er motorsporten,
der stiller kravene om forbedringer.
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I de storre lob fér man hastigheder at se; men nér nogle fa fabrikskerere skal kore mod amaterer, mister tilskuerne over-
sigten, fordi fabrikskorerne hurtigt korer flere omgange fra amatorerne.

En bil- eller motorcyklefabrik er et rent
merkantilt foretagende, der ma konkurrere

gennem priser, kvalitet og varens udseende,

og det er ikke vanskeligt at tenke sig til,
hvorledes udviklingen ville finde sted, hvis
kvaliteten kom for staerkt i baggrunden. Alle
fabriker kan fremstille koretsjer, der er
sgode nok« og gennem rationalisering szlge
dem til priser, der er billige nok; men en
gang imellem sker det, at en fabrik gennem
konstruktivt arbejde i sportens interesser
skyder en kile ind i det eksisterende marked,
og pd den made tvinger andre fabriker til
at folge med i den tekniske udvikling. For
en fabrik betyder motorsport udelukkende
reklame, men publikum er ikke si blagjet,
at det ikke kan se forskel p& racervogne el-
ler -motorcykler og pa de standardkeretojer
fabrikerne szlger — man forlanger at gen-

kende i hvert tilfzlde nogle konstruktions-
elementer, ndr det almindelige brugskeretsj
undersoges med raceren i erindring.

Man skal maske nok vere ret godt hjemme
i teknikens jungle, for at se hvilken indfly-
delse motorsporten i de senere ar har haft
pa den almindelige tekniske udvikling; men
behersker man forst dette stof, vil man med
undren konstatere, at Grand Prix sporten nz-
sten ingen indflydelse har haft, ndr man
omhyggeligt ser bort fra den kendsgerning,
at visse fabriker har udstyret deres racer-
vogne med lygter og et par andre smating for
derefter at kalde dem sportsvogne; men
derfor har Grand Prix sporten stadig sin be-
tydning for den forskning, der skal komme
fremtiden til gode. For motorcyklernes ved-
kommende kan man dog se en direkte for-
bindelse mellem Grand Prix sporten og

Lk de

Noget af det mest inter

er at oververe en treening i den drle morgenstund, ndr tdgen endnu

ligger over banen. En splintzrny model bliver kort frem, og der skal en del skarpsindighed og teknisk viden til for at fd
noget ud af sine iagttagelser.
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Hvo;: gerne man end vil, kan man ikke tillegge en sidevognsmaskine af denne art nogen praktisk betydning, for den vil
aldrig kunne konkurrere med en lille vogn i fremstillingspris, hvis erfaringerne fra motorsporten skulle overfores til

sdledes kun dekfabrikanterne,
denne art.

seriepraduktion.' Det bliver
standardproduktionen — man kan nzvne de
forbedrede bremsekonstruktioner, stellet til
Norton Dominator, gearkassen p& AJS, den
almindelige indferelse af svinggaffelaffjed-
ringer — men navnlig moto-cross har haft
betydning for de senere ars stelkonstruktio-
ner pi den méade, at himmelrdbende kon-
struktive fejltagelser nu endelig er blevet
rettet. Trialsporten kan for sin del tegne sig
for de vandtztte magneter og for visse luft-
filterkonstruktioner.

Hvad motorsporten vil kunne betyde for
fremtiden er ikke si vanskeligt at spd, nér
man fra tid til anden har lejlighed til at
lofte en lille flig af det tette forheng, der
indhylder konstruktionsafdelingerne i hem-
melighedsfuld mystik. Punkt ét er uden
tvivl dirkte benzinindsprejtning i savel to-
som firetaktmotorer — et problem der er
fuldkommen lest for to-takternes vedkom-
mende, men en forzdling er endnu nedven-
dig. Den dag indsprejtningsaggregaterne kan
fremstilles til en nogenlunde rimelig pris,
bliver det vanskeligt at opdrive en to-takter
med karburator. For fire-takterne stiller sa-

der kan indhente praktiske erfaringer fra en maskine af
(BMW ).

gen sig betydeligt vanskeligere, fordi der
her er tale om ren benzin uden tilsetning af
smoreolier. Problemet ligger simpelt hen i
at smore indsprejtningspumpernes stempler
pa tilfredsstillende méde, hvilket ikke volder
vanskeligheder i diesel- eller to-takt moto-
rer, fordi man til disse motorer benytter
brzndstof med smerende evne. Mercedes
udnytter den direkte indsprejtnings fordele
pa modellerne 300 SL og 300 SLR, men sy-
stemet volder stadig en del kvaler, hvad
holdbarheden angir; men den dag, proble-
merne er lest pa tilfredsstillende made, vil
det komme bilister og motorcyklister til
gode. De store motorcyklefabriker har en
del hovedpine med stremliniebeklzdningen,
der for racermaskinerne betyder sterre ha--
stighed, og som for standardmaskiner i en
maske ikke s& fjern fremtid vil betyde bedre
okonomi og sterre beskyttelse mod vind og
vejr. Den gjeblikkelige hovedpine bestar
imidlertid i at gore maskinerne sd lidt side-
vindsfslsomme som muligt, og her er motor-
sporten den eneste mulige prove, eftersom
vindtunnelforseg kun kan give et billede af
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Huvor ulige forhold sportsfolkene indenfor motorsporten har at arbejde under, fr man et levende indtryk af ved at

betragte denne speciallastvogn fra Mercedes fabrikerne. Med en racer pd ryggen holder den let en marchhastighed péa

150 km/t, ndr en vogn lynhurtigt skal tilbage til fabriken for at blive plukket fra hinanden inden klargoringen til neste

lob. Den private sportskerer mé ofte benytte vognen som daglig transport, og han skal telle sine sparepenge sammen
for at se, om han har rad til at kebe et sat nye ventiler.

maskinernes luftmodstand, og prevebanerne
giver kererne mulighed for at koncentrere sig
om at styre maskinerne, fordi de ikke har
andet at tenke pa. I konkurrence kan ryt-
terne sidestilles med trafikanter i den dag-
lige korsel, hvor opmerksomheden skal

w

s

Der bliver ikke indhostet tekniske erfaringer ved dette lob,
men det er muligt, at rytteren betenker sig lidt, inden
han  tilmelder sig et vintertrial igen.
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koncentreres om de andre trafikanter, me-
dens korslen skal vere noget, »der gar. af sig
selv«.

Konklusionen af disse betragtninger mé
vare, at den internationale motorsport er
drivfjederen i den tekniske udvikling, men
heller ikke mere. Vil man stadig benytte den
tekniske udvikling som et ievrigt overfle-
digt forsvar (hvem forsvarer boksning og
fodbold?), m& man retferdigvis sortere
motorsporten ud i forskellige afdelinger, og
alligevel kommer man til at std med en tvivl
i sjzlen, ndr man erindrer de begivenheder,
der har fundet sted i denne szson. Tenker
man sig blot en lille smule om, vil man hur-
tigt blive klar over, at det er en betydelig
enklere sag at fremstille en bil eller motor-
cykle, der kan kere over 200 km/t, end det
er at fremstille et omfattende vejnet, der til-
lader disse hastigheder. Der er kun to steder
i verden, hvor man kan tillade sig at lade
sadanne keoretsjer trekke ud, nemlig pa de
amerikanske hovedveje (og endda kun pi
begrznsede strzkninger af disse) og pa de
tyske autobaner; men man har gentagne be-
viser for, at det ikke er ligegyldigt, hvem der

korer med disse hastigheder. Det er ingen

sag at kere en bil med 200 km/t, si lenge
det gér lige ud, men det er straks lidt van-
skeligere pa en motorcykle og dertil si ube-
hageligt, at det aldrig vil fi praktisk betyd-
ning, med mindre man far en tilstrakkelig
afskeermning mod luften. Korsel med de
store hastigheder vil krzve et helt anderle-



des sikret vejnet, og alligevel vil den men-

neskelige reaktionsevne szite en begrens-
ning for hastighederne; medmindre man i
fremtiden vil g& over til autobaner med
bloksikring gennem signaler af den ene eller
den anden art, hvilket trafiktetheden sik-
kert vil legge sig hindrende i vejen for.
Der er saledes mulighed for, at de gennem-
snitlige kerehastigheder vil g& ned i stedet
for op, fordi det samlede vejnet ikke kan
holde trit med den stigende trafiktethed —
‘det skal i den forbindelse navnes, at man
bl. a. i England kan komme ud for at matte
tilbagelzgge storre streekninger med 15—20
km/t i gennemsnit. Spergsmalet er derfor,
om man ikke skal flytte sogelyset fra hastig-
heden til holdbarheden, hvilket kunne geres
ved at indfere en enkelt, men meget interes-
sant formel i sivel motorcykle- som automo-
bilsporten. P& forhand skal det dog siges, at
det kun er et tankeeksperiment, hvis man
foreslar, at de samme vogne og motorcykler
skal gennemfore en szsons leb uden andre
reparationsarbejder end almindelig juste-
ring. En fabrik kan siledes tilmelde en eller
flere vogne til de »klassiske« lob, og efter
hvert lob bliver vognene taget i forvaring af
motorklubberne, der ligeledes vil overvége
de nodvendige justeringsarbejder. Om der
ville blive keoretojer tilbage til det sidste
lob, er s& et andet spergsmal; men en formel
efter disse retningslinier kunne tvinge mo-
torsporten ind i helt anderledes sunde ba-
ner, end den i sjeblikket befarer. Tanken
umuliggores af sivel arrangorers som fabri-
kers modstand, eftersom arrangererne skeler
til publikum, og fabrikerne er ikke interes-
rede i at fremstille alt for holdbare kere-
tejer til at matte markedet med — motor-
industriens mest verdifulde mand er den

Det er ikke enhver beskdret at del-
tage i et internationalt automobil
Grand Prix med en fabriksvogn. Det
kreever stor teknisk viden, en over-
veeldende erfaring, lynhurtig reak-
tionsevne og stenkold beregning. Det
er en virkelig fornem sport, der ofte
kan udarte til det rene artisteri,
men det er ikke altid, at arrange-
rerne tager tilborligt hensyn til de
seerlige krav, motorsporten nodven-
digvis ma stille.

Noget helt andet er det, nar vejrguderne er nadige og
man passerer mallinien som vinder. Sé bliver man sa
glad, si glad, og glede er vel en af livets storste veerdier.

bilist eller motoreyklist, der ikke finder sit
keretej i tilfredsstillende orden, af hvilken
grund han szlger den til den mand, der al-
drig ville have rad til at kebe et fabriksnyt
vidunder, for derefter selv at anskaffe en
ny model. Det vil derfor vere sundt for s&-
vel sporten som den tekniske udvikling, hvis
en del okonomiske interesser blev holdt
borte fra de store leb.




iHoyaIREntield

bedst i det lange lob

Talrige sejre i engelske »Trial«s er bevis for ROYAL ENFIELD motorcyklernes gode
accelerationsevne, fuldendte koreegenskaber og absolutte driftssikkerhed. — | »Interna-
tional 6-dages lobet« har ROYAL ENFIELD 2 r i traek som eneste maerke repraesenteret
det engelske landshold med 2 maskiner af 5 mulige.

Pris incl. omsaetn.
ROYAL ENFIELD modeél »G«, 350 cecm — 15 HK — med speedo-
meter I(l'. 3.648.-

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

meter '(I'. 4.068.-

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

speedometer og twinsade kr. 4.530.-
ROYAL ENFIELD model »500 Bullet«, 25 HK — svingstel — med
speedometer og twinsaede kr. 4.950.-

Med hver ROYAL ENFIELD motorcykle folger servicekuponer, der giver keberen adgang
til 3 gange gratis udfort service i tilkeringstiden.

Forlang brechure.

500 Builet

Med 1955 modellerne er ROYAL ENFIELD et
forbillede for topkvalitet og fremragende konstruk-
tion. Dkonomisk, sikker og komfortabel korsel
er forudsztninger, der stilles af den moderne
motormand, og disse opnir man i det lange lgb
bedst med en Royal Enfield.

Vi anviser nermeste forhandler

Vest for Storebzelt: VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon, 34100
Dst for Storebaelt: NELLEMANN & DREWSEN A/S, Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV. Telf. £Gir 6111
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Kan De satte fingeren pa pulsen, og

a, jeg har ikke spor forstand pd det rent

mekaniske, men jeg klarer mig udmeerket
— jeg kor’ bare! Den slags bemzrkninger
horer man tit fra bilisternes side, og i de
fleste tilfzlde dzkkes der sikkert over et
solidt ‘mindreverdskompleks péa ‘dette om-
rade. Er man ikke ekspert, vil man hellere
helt sla bak ved at forklare, at man ikke har
spor forstand pa det rent mekaniske. Og hvad
betyder sd denne uvidenhed? I et ganske al-
mindeligt tilfzlde jeg har sldet ned pa, be-
tyder det i penge kr. 4000 pa 35.000 km o¢
dertil en darligere vogn end nedvendigt. Et
siddant tilfzlde vakker naturligvis en vis
interesse, men det kan betegnes som et ser-
tilfzzlde, og grundlaget for denne artikel er
derfor et driftsregnskab af nejagtig samme
karakter, eller mere pracist formuleret: to
bilister, der begge kerer den samme vogn
som jeg, har pa 35.000 km haft vedligehol-
delsesudgifter, som overstiger mine tilsva-
rende regnskaber med kr. 4000 hver. Begge
bilister har overladt hele arbejdet til verk-
steder, og jeg har passet min vogn selv. Af
regnskaberne fremgir det, at begge bilister
gennemsnitligt har stillet ventiler for hver
5000 km, medens min vogn overhovedet ikke
er blevet justeret noget sted de sidste 20.000
km. Men i dag vil jeg invitere leserne med
pi et bessg i mit motorrum, s& vi kan fa en
hyggelig sludder, medens vi stikker hovedet
i maskineriet.

kan De {3 den til at sl3 regelmeessigt?

Denne historie er i grunden lidt sergelig,
skent jeg kunne springe over, hvor gzrdet er
lavest ved blot at fortelle, hvad jeg selv ger,
men vi bliver nedt til at tale lidt om ukor-
rekt mekanikerarbejde og bilister med mo-
torhypokondri, for — som Steinbech siger
i sin uforlignelige »Dagdriverbanden« — en-
hver begivenhed er i sig selv betydningsles,
kun den l®re, man kan drage af den, er
af verdi. Ved en noje gennemgang af de to
regnskaber kan man konstatere en veksel-
virkning mellem bilisternes trang til uopher-
ligt at sende vognene pa verksted, og vark-
forernes manglende evne til at stille diagno-
sen korrekt. Dertil kommer et par hejst
uheldige former for opfattelsen af, hvad godt
mekanikerarbejde vil sige. Naturligvis kan
der opsta misforstielser, nér bilisten skal give
forklaring til verkfereren, der sa igen af-
giver ordre til mekanikeren. Men mange
verkforere har faet den opfattelse, at de
kun skal serge for, at arbejdet bliver fordelt,
samt kontrollere de udferte reparationer si
vidt dette lader sig gore, medens varkfore-
ren i virkeligheden skal vejlede kunden med
en sadan overbevisning, at et velbegrundet
tillidsforhold opstar.

Lad os tage netop det tilfzlde, der forte
mig i kontakt med det ene af disse driftsregn-
skaber: trzngte motoren til at fa stillet
ventiler eller ikke? Og hvorfor ventilerne sa
ofte skulle stilles pa den motor? Som sagt,
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Akkumulatoren kan ofte afgive et hvidt pulver, der ctser

sig ind under lak og rustbeskyttelse. Dette pulver mé om-

hyggeligt vaskes bort og akkumulatorholdcren mé ind-
fedtes i et tyndt lag kontaktfed:.

jeg har ikke rert ventilerne pd min motor
de sidste 20.000 km, og jeg kan kun here
dem, ndr motoren gir tomgang. Ventilerne
pé den anden vogn trzngte da heller ikke til
at blive stillet, men bilisten trangte til at
fa at vide, at der ikke sker noget som helst
ved, at ventilerne siger en lille smule; men
at der i hej grad kan ske noget, hvis man i
sin iver efter at f8 motoren komplet lydles
stiller en ventil for stramt. Et sidant tilfzlde
fremgik tydeligt af det andet driftsregnskab,
ifelge hvilket to ventiler var udskiftet. I det
hele taget hersker der en sygelig mani med
at indstille motorer til pracis og lydles tom-
gang, skent tomgangen i sig selv er helt
ligegyldig, blot motoren kan holde sig selv
i gang, og den kan reagere friskt pa gassen.

Den mest forunderlige og ubegribelige
post pa det ene regnskab er ventilslibning
5000 km efter, at to nye ventiler er monteret.
Kort efter kommer der dog en post lydende
pé udskiftning af knikserkontakten. Bilistens
nzrmere forklaring bekrafter min formod-
ning: Uregelmassig motorgang forarsager, at
vaerkfereren beordrer ventilslibning — uden
resultat. Derefter udskiftes kontakterne —
med resultat. Kort tid efter figurerer en
spraengt toppakning pa regnskabet — kom-
mentarer sikkert overfledige.
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I det andet regnskab er der tilsyneladende
startvanskeligheder: karburator renset og ju-
steret to gange med kun fi dages mellem-
rum, fire nye tendrer monteret, konden-
sator og kontakter udskiftet, benzinpumpe
»adskilt, renset og monteret« — her optrzder
sd en Redex-kur pd et andet verksted — og
sluttelig: spole udskiftet. Man kan blive
ved i det uendelige med koblinger og gear-
kasser, der er efterset for Gud véd hvad,
men som en red trdd gennem det hele findes
bilisternes »ilkke spor forstand p& det meka-
niske« og varkferernes »ikke ret meget for-
stand pé bilister«.

Lad os kaste et kort blik i mit driftsregn-
skab for de feorste 35.000 km. Umiddelbart
efter tredie service springer en toppakning,
der udskiftes i Odense. Fejlen stammer
tydeligt fra tredie eftersyn, der blev fore-
taget i Heidelberg, hvor jeg altsd ikke tabte
mit hjerte men derimod tilliden til tyske
mekanikere. Topstykket var nemlig ikke
spendt med momentnegle. Si har bagruden
varet utet og sluttelig har der veret kort-
slutning i starterkontakten. Det er alt. Efter
serviceeftersynene har jeg selv stillet ven-
tiler og tending ved 15.000 km, karburator
og luftfilter er renset med regelmessige
mellemrum, akkumulatoren er efterset hver
uge, radiatoren har i lsbet af et &r fiet en
kop destilleret vand. Det er — bortset fra
smeoring og olieskiftning — ogsd alt.

Lad det derfor vere en gylden regel, at
en motor eller maskinelementer i det hele
taget ikke skal demonteres mere end hsjst
nedvendigt. Vi far utallige forespergsler om,
hvorndr man skal slibe ventiler og hvornar
man skal udskifte stempelringe. Svaret er:
nar trazkkraften er gdet markbart ned og
olie- samt benzinforbrug er giet mearkbart
op — altsd ikke ndr motoren har géet si og
sa meget. Der er derfor ikke spor i vejen
for, at man kan vare sin egen verkforer og
mekaniker, og har De lyst, er De velkommen
til at g min vogn igennem sammen med mig.

Som ejer af vognen kan jeg kun afgive
folgende melding: alle vitale dele i motor-
rummet skal have almindelige eftersyn efter
fars egen opskrift. Serligt: hjul muligvis
ude af balance.

S& samler vi remedierne sammen, ibner
for kolerhjelmen, og De vil kunne konsta-
tere, at motorrummet er absolut rent — det
er nemlig lige blevet vasket. Dernzst vil De
se, at alt er standard med undtagelse af
hovedafbryderen pa akkumulatoren. Den



_blev monteret efter kortslutningen i starter-
kontakten, fordi det er alt for nervepir-
rende at se ledninger glode og ryge umid-
delbart under karburatoren, medens man
skal om og lase bagagerummet op, finde den
rigtige negle og skrue kablet af akkumula-
toren. Hvis vognen brznder, risikerer man,
at man skal kebe pa dollar, medens forsik-
ringssummen kun dakker prisen pa tilla-
delse. Endvidere star min vogn ofte i garage
i lang tid ad gangen, og hovedafbryderen
betragter jeg derfor som en klog disposition,
selvom jeg blues ved at tenke pi, at det
simple instrument, der ikke kan koste meget
over en krone at fremstille, har lettet mig for
26 kroner.

Nu ma jeg trede i funktion som verk-
forer og laegge arbejdet fornuftigt til rette,
idet vi deler det op i operationer, der skal
foretages med varm motor, og de indstillin-
ger der skal foretages med kold motor, og
vi vil hurtigt se, at kun karburatorindstilling
og udskruning af tendrer krever varm mo-
tor, og kun ventilindstilling kraver kold
motor (sidstnzvnte i dette tilfzlde, men der
er ogsd bilmotorer, der skal have varm
motor, nidr ventilerne skal indstilles). Da
motoren endnu er varm, vil vi begynde med
at tage tendrerene ud for at undersoge dem
og eventuelt justere elekitrodeafstanden —
karburatorjustering gemmer vi helt til sidst,
da det er umuligt at stille karburatoren med
mindre tending og ventiler er korrekt ind-
stillet. Elektrodeafstanden stiller vi til knapt
0,7 mm, sa er der lidt plads »til at vokse«.
Bosch har et lille stykke specialverktsj med
folertrdde, skrabeveerktgj til at rense midter-
elekiroden og isolatoren samt en plade til at
boje elekiroderne med, og hele herligheden
koster to kroner. Vi renser rorene med skra-
beren, eller — hvis elektroderne er brandt
tynde — vi udskifte tendrerene. En juste-
ring er i dette tilfeelde tilstreekkeligt. Rorene
skrues pd plads, medens motoren endnu er
varm — de skal sidde godt fast; men man
ma ikke bruge for mange krafter, for nar alt
kommer til alt, er et tzendrer jo kun en prop.
Det er vigtigt, at porcelenet pi tendrerene
er helt rent og tert, da et udvendigt olielag
som bekendt kan medfere kertslutning. Det
forreste tendrer lader vi indtil videre sidde
ganske lest.

Derefter underseger vi akkumulatoren.
For de fleste vil det sikkert kun vere et
spergsmal om efterfyldning af destilleret
vand; men jeg kan nu lide at se cellerne

i 2 e A

Man fdr sljedent noget godt resultat ud af at lege akrobat
i motorrummet, ng man fdr et betydeligt bedre overblik
over sagen ved at tage kontaktpunkterne op i lyset.

efter med et hydrometer. Aflesningen for
en fuldt opladet celle skal vare 1250 pa
svemmeren og 1200 er almindeligt; det viser
blot, at akkumulatoren ikke er helt opladet.
En aflesning pd ca. 1120 viser, at akkumula-
toren i hejeste grad trenger til en opladning,
og 1100 betyder, at den pégaeldende celle er
ded. Akkumulatorens tilstand kan rette sege-
lyset mod dynamo eller rele; men ‘det kan
vi se pd en anden gang. Vi tager begge kab-
ler af akkumulatoren og fjerner denne fra
motorrummet for rengering, hvilket vil sige
afterring. Akkumulatorholderen gores ren

% e B
I dette tilfeelde var der hulninger i kontaktpunkterne, der
kreevede et stort filearbejde, som under ingen omstendig-
heder ville kunne foretages, k k kani
var intakt. 1 dette tilfcelde blev kontaktpunkterne ud-
skiftet. (Fordybningen markeret med merkebldt).
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Et luftfilter er meget let at rense, eftersom en enkelt motrik, eventuelt en flojmotrik, holder filterpatronen pa plads.

Dette filter er et tort filter, hvor man kun behover at benytt e trykluft eller en borste for at fa stovet fjernet. Det

oliemettede filter er det mest almindelige, og dette md forst vaskes rent og senere indfedtes i olie, inden det atter
lkan monteres.

med vand, og nir den er tor, smorer vi den
ind i et tyndt lag kontaktfedt for at beskytte
den mod gennemtzring. Den rengjorte akku-
mulator szttes pa plads, og de pamonterede
kabelsko indfedtes i et rigeligt lag kontakt-
fedt.

Dette navnes blot for at redegore for hele
arbejdsgangen i forbindelse med akkumula-
toren, for medens denne er afmonteret, kan
jeg i min vogn s bekvemt komme til strom-
fordeleren. I forste rzkke skal vi have fat
i kontaktpunkterne for at se, hvordan de har
det. Jeg.er ikke tilhznger af at lege ekvili-
‘brist i motorrummet, og derfor foretrzkker
jeg at fa kontaktmekanismen op i lyset. Det
er meget let gjort, for ved at lgsne en kon-
tramoptrik kan det faste kontaktpunkt skrues
ud af holderen, og nir vi lesner den strom-
forende bolt i fordelerhuset, kan kontakt-
armens fjeder trzkkes op sammen med hele
kontaktarmen. Ved en overfladisk betragt-
ning ser begge kontaktpunkter meget pzne
ud, men blanke er de ikke. Der er ikke tegn
pa tappe eller huller, men nér vi stryger let
med kontaktfilen over fladerne, afslores en
stor hulhed i det ene kontakipunkt, medens
det andet er meget ujzvnt. For en sikkerheds
skyld har jeg formedelst kr. 5,75 indkebt et
nyt szt kontakter, og jeg foretrekker at
montere dette og gemme det gamle szt som
reserve, efter at jeg har slebet kontaktfla-
derne jevne. Den rigtige kontaktafstand
indstilles med fuldt 4bne kontaktpunkter, og
for en sikkerheds skyld kontrollerer vi, om
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teendingstidspunktet er korrekt — hvis strem-
fordeleren sidder fast og kontaktafstanden er
rigtig, skulle tendingen ikke kunne for-
skyde sig. Kontrollampen er formet som
skaftet paa en skruetrzkker, og inden i
skaftet er en pinolpzre anbragt. For enden
af skaftet er anbragt en lang, spids syl, og
fra skaftet forer ievrigt en enkelt ledning
med et sdkaldt krokodillenzb, der kan fast-
klemmes p& nzsten alt andet end plane
flader. Krokodillenzbet anbringer vi pd den
bevagelige kontaktarm eller pd den strom-
forende bolt til kontaktarmens fjeder. Vi
skruer det forreste tzndrer ud og merker
med kontrollampens syl, hvorndr stemplet
star lige i top. Vognen er sat i fjerde gear,
og ved at skubbe den frem og tilbage kan
man let dreje motoren. Vi sztter motoren
i denne stilling, efter at rotoren i sirgmfor-
deleren peger i den retning, der normalt vil
ligge ud for fordelerdzkslets stremaftager til
det forreste tendrer — man kan blot lgseligt
holde dzkslet pa plads og folge det forreste
tendrors ledning til stremaftageren, sd har
man retningen. Pd den méade har vi nu sik-
ret os, at stemplet stdr i top i kompressions-
slaget, og da tendingen for min motor skal
indstilles til at finde sted lige i stemplets
topstilling, er der ingen vanskeligheder ved
denne udma3ling. Det blev ved kontrollen, for
tendingen fandt netop sted i top, hvilket vi
kunne konstatere ved at sli tendingen til,
skubbe vognen en ubetydelighed tilbage for
atter at trzzkke den frem séledes, at stemplet
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Mcd denne provelumpe kan man finindstille tendingen, s den kan betegnes som 100 pet. i orden. Kontrollampen er
indbygger i héndtaget, og ved hjelp af den spidse syl har man foling med stemplets beveegelser og stilling, ndr spidsen
id

stikkes gennem den pdgeldende cylinders teendrorshul.

Stelforbindelse opnds

og plusstrom scettes til

lampen i samme wojeblik, afbryderkontakten Gbner — altsd i det ajeblikr gnisten springer.

nermede sig top med den rigtige omdrej-
ningsretning pa motoren. Netop som stemp-
let nér top, lyser kontrollampen — alt er
altsd i orden. Inden stromfordelerdzkslet
sattes pa plads, smerer vi afbryderknastens
smorefilt med lidt varmebestandigt- fedt, og
lidt olie dryppes ned i de vatklumper, der
lukker kontaktarmens akselrer, og som sid-
der under rotoren — sidstnzvnte smorer den
automatiske tendingsregulator. Efter at
dzkslet er sat pa plads, smorer vi selve
stromfordelerakslen gennem den pémonte-
rede smeorekop, der i denne omgang trengte
til at blive fyldt op med varmebestandigt

fedt som f. eks. Mobilgrease nr. 5. Efter at

have skruet det forreste tzndrer pd plads og
monteret: kablet, er tendingsanlegget i or-
den. Det siger sig selv, at akkumulatoren mé
monteres, inden tandingsindstillingen kon-
trolleres.

Neste punkt pa dagsordenen hedder kar-
buratorens luftfilter. Hele luftfilteret skal
ganske vist afmonteres, nir vi skal have
ventildeksel af, men man har med mit fil-
ter mere hold pa tingene, nir man lader

filterhuset sidde pa plads, medens filter-
patronen udtages for rensning. I mit luftfilter
er der tale om en »ter« patron, udformet i
tradvev og belagt med en tet luy. Filter-
patronen skal afberstes og eventuelt skylles
i ren benzin, men den ma ikke indfedtes i
olie. I &r er der pa grund af den terre som-
mer god gevinst, hver gang filteret renses,
og er man interesseret i zoologi, kan man
finde et utal af sma, markvaerdige fluer i
filteret. Ved de periodiske rensninger af
luftfilteret benytter jeg mig i reglen af tryk-
Tuft pa en servicestation. I de fleste tilfzlde
er lufifilteret indrettet pd den made, at fil-
terpatronen bestér af tzt tradvevning ofte af
karakter som en grydesvamp, der er mettet
med olie, og et sidant filter ma afvaskes i
benzin, terres og atter indsmeres i olie,
hvilket bedst sker ved at legge patronen i
et oliebad og lade den dryppe af inden

monteringen. Dette system findes pa de
fleste motorcyklekarburatorer, og i den
forbindelse har vi fundet ud af, at man

med stor fordel kan anvende en specialolie

til spinderimaskiner (Etna Oil nr. 3, vV.0.C.),
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fordi denne olie har bedre vedhzngsevne
end almindelig motorolie.

S skal vi til at se lidt pa ventilspille-
rummene, og efter at have fjernet hele luft-
filteret, tager vi ventildekslet af. Det tek-
niske fremskridt har desverre forbudt an-
vendelsen af et handsving ogsi pa min vogn,
sd ogsd ved ventilindstillingen ma den sattes
i fjerde gear séledes, at vi kan dreje motoren
ved at skubbe vognen frem eller tilbage. De
fleste bilister skal sikkert holde sig fra selv
at stille ventiler, da der skal lidt erfaring til,
for man har den tilstrzkkelige foling med
dette arbejde. Indstillingen foretages ved
vippearmenes kugleholdere pa de fleste top-
ventilede motorer, og dette er ogsa tilfzldet
med min. Kugleholderen er skruet i vippear-
men og last ved hjlp af en kontrametrik, der
kun m§ spandes eller losnes med en stjerne-
negle, medens jeg har en lille specialnegle
til at skrue selve kugleholderen ud eller ind
sdledes, at spillerummet mellem vippearm
og ventilstamme @ndres. For mig er det
imidlertid en ubrydelig regel at male ventil-
spillerummene igennem, inden jeg indstiller
til korrekt spillerum, eftersom man pa den
made kan {8 besked om unormale tilstande.
Samtlige ventiler stir med spillerum pa
13—14/10, medens det foreskrevne spillerum
skal vare 1/10 mm ved sivel indsugning
som udblasning. Dette viser et ganske jevnt
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Det er lettest at stille ventiler, nér
man er to om arbejdet, saledes at
den ene kun passer indstilling og til-
spending, medens den anden ude-
lukkende koncentrerer sig om foler-
bladet. Der er dog ikke spor i vejen
for, at man kan klare denne opgave
alene, ndr man betjener folerbladet
med den ene hdnd og tilspeendings-
samt indstillingsnogle med den an-
den hénd. Vanskeligheden ligger kun
i at spende kontra pd indstillings-
skruen, uden at denne drejes.

og normalt slid pd knastfelgere og vippe-
armsmekanisme, af hvilken grund jeg med
sindsro indstiller til det korrekte spillerum
pa samtlige ventiler, medens stemplet star
i top i kompressionsslaget, hvilket foreskri-
ves for min motor, der forevrigt er en Fiat
1100. Undertiden kommer man ud for til-
felde, hvor spillerummet p& mystisk vis er
blevet mindre siden sidste justering — i reg-
len dog kun pa enkelte ventiler — og dette
skyldes, at ventilszderne er blevet slidt
unormalt gennem forbrending siledes, at
ventilen er dykket et stykke ned i ventil-
sedet.

Medens man skal stille ventilerne med en
fintmarkende hénd, skal ventildzkslet ofte
behandles lidt mere hardhzndet med en
hammer. Ventildeksler presset i plade er
i virkeligheden det ledeste, man overhovedet
kan finde i en motor — og man benytter sig
af dette billige kokkentej i mere end 90 pct.
af de eksisterende motortyper. Det er nzsten
umuligt at holde motoren olietzt ved hjzlp
af et sddant dzksel; for spznder man det
for lost, er det utzt, og spznder man det
lidt strammere, vil dezkslets anlegsflade
blive deformeret, nir bolthullerne trzkkes
ned over den blede korkpakning. Inden den
nye pakning monteres, md man derfor ved
hjzlp af en hammer rette anlegsfladen op
igen — bare for en ordens skyld. Jeg for mit
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CHRISTCHURCH, NEW ZEALAND
2. juli 1955

‘ Russell Wright og Robert Burns
har sat to stralende nye verdensrekorder
over 1 kilometer med flyvende start

VERDENSREKORDEN

for solo- og sidevognsmaskiner

blev vundet pa
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.Begge verdensrekorder blev vundet -
pd det samme szt dak
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vedkommende har nu set mig sa gal pa dette
deksel, at jeg stober mig et i aluminium,
for der kan man da fi et jevnt anlzgstryk
hele vejen rundt.

Tilbage stdr sd kun at afmontere smore-
systemets hovedfilter, der er formet som
en oliesi, afvaske det i benzin, og montere
det igen. Sidestromsfilteret, der er anbragt
ved siden af motoren, fir skiftet patron hver
10.000 km, og ifelge huskesedlen pa for-
panelet kan denne udskiftning vente endnu
nogle tusinde kilometer.

Sluttelig ser jeg efter, at der er tilstreekke-
lig bremsevadske pd den dertil indrettede
beholder, og sa er der ikke mere at foretage
med det motorrum de naste 20.000 km, bort-
set fra at tendrerene skal udskiftes, inden
denne distance er tilbagelagt, luft- og olie-
filire skal renses ved de foreskrevne ter-
miner og akkumulatoren skal ligeledes efter-
ses og fyldes op med regelmzssige mel-
lemrum.

Sidste punkt p& dagsordenen var at efter-
forske en opstdet ubalance i et af hjulene,
hvilket har givet sig til kende ved slagagtige
rystelser i takt med hjulenes omdrejnings-
hastighed. Den almindelige slitage pd dak-
kene kan godt afstedkomme en sddan uba-
lance; men det er ogsd taznkeligt, at den

Huvis der seetter sig snavs bag balanceklodserne, kan det
veere tilstreekkeligt til at seette hjulet ud af dynamisk ba-
lance. I dette tilfeelde var det et tykt lag snavs pé hju-
lets ene side, samtidig med at tjere og smdsten havde

X5 I

sat sig fast bag lodserne. En r af hjulets
inderside fjernede rystelserne i vognen.

Her ser man tydeligt, hvorledes boltenes tilspendingsflige
er blevet trukket ud af facon, saledes at man ikke leen-
gere kan regne med en plan anlegsflade. Selvom det kun
er en stakket frist, ma man banke ventildekslet plant,
inden det atter monteres pd den ny pakning.

hidrerer fra noget si uvidenskabeligt som
en klump meg pa bagsiden af et hjul. I dette
tilfelde var jeg heldig, eftersom en vask af
de afmonterede hjuls bagside fjernede vi-
brationerne; men havde dette ikke varet
tilfeldet, havde jeg fundet mig i dem lidt
endnu, eftersom dakkene sikkert ikke hol-
der til meget mere end 5000 km — 40.000 km
er vel stadig normalt for et set dzk.

Hyvis vognens trekkraft viser en markbar
nedgang gennem en forringet accelerations-
kurve og nedsat tophastighed, eller hvis ben-
zinforbruget stiger, uden at denne fejl kan
lokaliseres ad de normale kanaler, vil jeg
strekke mig sa langt som til at tage top-
stykket af og foretage en ventilslibning, men
ikke et sjeblik for hejst nedvendigt, dog sa-
ledes at forstd, at i samme gjeblik jeg kon-
staterer en markbar utzthed ved ventilerne,
s bliver slibningen foretaget, eftersom en
utzt ventil hurtigt vil nedbryde sig selv.
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Den hurtigste af bakkerne ser pa fotografiet meget let ud, men ved nedkorslen kunne der pa grund af ujeevnheder ikke
blive tale om noget egentlig tillob. Forst de sidste par meter inden bunden var ndet, kunne maskinerne fé gas. Her ses
svenskeren Bill Nilsson lwngst til hojre, medens Ejvind Hansen hver gang foretrak at kore den lidt langere vej i

bakkens yderbane. Langere nede pda bakk

ses hollwnd Baud

MOTO-CROSS DES NATIONS 1955

At Mogens H. Damkier

Randers by og omegn var praget af den

store motorsportsbegivenhed, der skulle
finde sted i weekenden den 27. og 28. au-
gust. Fra nar og fjern stremmede tilskuerne
til byen, 1 hvilken der herskede den sterste
travlhed, ikke alene med selve lgbsarrange-
mentet men ogsd med oprettelsen af impro-
viserede parkeringspladser, cyklestalde og
smorrebredsfabriker.

Den lange terkeperiode havde voldt ar-
rangererne en del hovedpine, da man nedigt
ville se hele konkurrencen indhyllet i en
eneste stor stovsky, og derfor blev der in-
den treningens pabegyndelse kort kolossale
meangder spildolie ud pa banen for pa den
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made at binde stovet. Under trzningen om
lordagen kunne man da ogsid konstatere, at
denne foranstaltning havde hjulpet, men dog
ikke tilstrekkeligt. Til alt held vandede et
buldrende tordenvejr banen igennem lerdag
nai, og da lebene startedes, kunne banen
stort set ikke pd nogen made blive i bedre
forfatning.

Og hvad var det sa for et leb, vi skulle
overvaere? Moto-Cross des Nations er forst
og fremmest et moto-cross pd allerhsjeste
internationale plan, og hovedvaegten er lagt
pé holdkonkurrencen, og alene lsbets navn
forteller, at det er en konkurrence mellem de
forskellige nationers hold. Det er siledes et



Pa. denne skitse far man et lille begreb om ba-
nens facon, men absolut intet at vide om de
virkelige vanskeligheder, der moder rytterne pé
der, 2300 meter lange omgang. Dette fremgar
dog af fotografierne.

land, der bliver verdensmester, og det er
derfor ogsd ret naturligt, at man kalder den
individuelle vinder af lebet for verdensme-
ster; men der er ingen, der rigtig regner
med denne titel, fordi der gennem hele sa-
sonen keres om europamesterskabet, til hvil-
ket samtlige af de store moto-cross leb tzl-
ler. Europamestertitlen er derfor en betyde-
lig mere respekteret opgave, og det er deri,
man m4 sege forklaringen p4, at det vindende
hold i Moto-Cross des Nations fik tildelt tre
laurbarkranse, medens den individuelle vin-

Ejrind Hansen er ved at tage tillob til den stejle bakke
for sandgraven.

der métte nejes med en dusk nelliker. Moto-
Cross des Nations blev keort i to indledende
heat pa hver 10 omgange og et slutheat pi
20 omgange. Seks nationer var reprasenteret,
nemlig England, Sverige, Belgien, Holland,
Finland og Danmark med hver fire ryttere,
og to af hver nations ryttere startede i hvert
af de indledende heat. De tre bedste fra en
nation gik til slutheatet, og tillige tog man
de to bedste ryttere af de gvrige ryttere, sa-
ledes at ialt 20 mand skulle starte i slut-
heatet. Teoretisk set ser denne opdeling ret
umulig ud, fordi holdene kunne skine deres
maskiner, s& meget de ville, og for den sags
skyld ogsa i forvejen udpege den mand der
ikke skulle med i slutheatet; men nir man
kender banen ved Volk Molle, vil man ogsi
vere klar over, at der ikke er store chancer
for at skdne maskinerne. Bevares, man be-
hever ikke at kere dem helt ud hele banen
igennem, men f. eks. pd bakkerne og det
lose sand ma man kere det bedste, man kan
for at komme igennem. Dertil kom, at man
i sidste ejeblik fandt ud af, at man tog de
to bedste af de indledende heats uplacerede
rytterc med, og dette satte naturligvis ogsd
tempoet i vejret, da der derved var mulighed
for at kere med fire mand pa holdet.
Under irzningen travede jeg pligtskyl-
digst hele banen igennem, en tur pa 1%
time, og man blev faktisk mere og mere
chokeret, efterh8nden som man skridtede
den 2300 meter lange rute af. Starten foregik
péd et langt, forholdsvis jevnt, bredt gres-
stykke, og derfra kerte rytterne ud pd den
egentlige bane, der meget hurtigt bed pa de
alvorligste ansirengelser. Forst en S-kurve
med fald nedad, deréfter et bledt sving og
et voldsomt fald ned i bunden pé en dal, og
forst ndr man omtrent var helt nede, kunne
maskinerne fa gas til den stejle stigning opad
den forste bakke, der dog var forholdsvis
hérd og let 2t forcere. Derefter var det uaf-
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I spidsen for feltet i den nationale konkurrence korte de

to reserver fra England og Sverige en lille privat match

udenfor konkurrence — det var iovrigt den mest jeevnbyr-
dige korsel under lobene.

brudt sving med lest, sandet underlag, en
nasten trappeformet nedkersel til en sand-
grav, flere sving og uendelige uj@vnheder,
fald og kurver og s& vel nok det vanskeligste
sted pa hele ruten, lyngbakken, der kom
efter et brat hejresving, siledes at rytterne
nesten ikke kunne f3 tilleb. Lyngbakken
var les og opkert og der krzvedes mesterlig
korsel for at forcere denne strekning pa en
acceptabel tid. Ovenfor lyngbakken kom der
et S-sving, si en lige streekning, der blev af-
brudt af en sluse, hvilket vil sige en laby-
rint, kunstigt udformet ved hjzlp af rzk-
verk. Derefter videre ligeud, gennem et
180° sving, et S-sving og tilbage til mal-
linien. P4 hele banen var der ikke blot fem
meter, pa hvilke rytterne kunne slappe af,
og der var faktisk ikke et sted, man med
sindsro kunne slippe styret med den ene
hénd for at fjerne briller eller lignende.

I forste heat startede for England Leslie
Archer (Norton), Brian Stonebridge (BSA),
fra Sverige Bill Nilsson og Sten Lundin,
begge BSA, fra Belgien Victor Leloup (FN),
Nic Jansen (Sarolea). Holland var repre-
senteret af H. Rietman (FN) og F. Baudoin
(Matchless), medens Finland satte K. Kares
(Triumph) og Atso Lehto (BSA) ind. For
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Danmark kerte Ejvind Hansen (Matchless)
og Boris Rasbro (BSA). Oprindelig skulle
Niels Blumensaadt have kert, men han kom
til skade i Saxtorph, og Boris Rasbro tog i
stedet hans plads. I tet formation kom ryt-
terne ned mod bakkerne med Sten Lundin
i spidsen, men allerede da rytterne gik ind
pé den anden omgang, var det Leslie Archer,
der forte. P4 tredie omgang havde Archer
et forspring foran Sten Lundin p& 8,5 se-
kund, men samtidig rykkede Stonebridge
ind péa livet af svenskeren og pa tredie om-
gang overhalede englenderen. Archer fik
dog et stadig sterre forspring og pa fjerde
omgang 14 han 12,8 sekunder foran sin lands-
mand, stadig med Lundin pa trediepladsen
og med Bill Nilsson som nummer fire, me-
dens holleznderen Rietman 18 som nummer
fem. P& fjerde omgang overtog Stonebridge
foringen foran Lundin, medens Leslie Ar-
cher faldt tilbage til trediepladsen foran Bill
Nilsson, der kerte sejgt og med oplagt
kampmod. Efter sjette omgang rykkede Bill
Nilsson helt op pa andenpladsen efter Stone-
bridge og foran Lundin, medens Archer 1a
pé fjerdepladsen. Denne placering holdt sig
pé den syvende omgang, og pa ottende om-

René Baeten, der viste glimrende sportspreestation ved at

kere sig op gennem hele feltet for til sidst at afslutte som

nummer tre. Trods maskinens merkelige vinkel landede
han fint.
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Far De det fulde udbytte af Deres vogn? Har De sikret den mod for
tidligt forfald? Den normale génnemsmgring er ingen garanti for, at alt

er i’ orden. Kun et smgreprogram, der tager
hensyn til Deres vogns specielle krav, som
De husker dem fra instruktionsbogen, giver
sikkerhed. Kgr derfor ind til SHELL og fa
Deres »loghog« med alle fabrikens anvisnin-
ger for korrekt og rettidig smgring af den
vogn, De kgrer — Deres marke og é&rgang.
SHELL sgrger for, at intet bliver glemt, og
De har altid overblik over vognens smgre-
status — fgrst da har De fuld sikkerhed!
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Svnskerne viste afgjort den bedste holdkorsel, og her folger Bill Nilsson (5) efter Sten Lundin (7). Saledes korte
de svenske ryttere i teet formation det meste af lobet.

gang skete der kun det, at Archer overha-
lede Lundin. Danskerne deltog fornuftig nok
ikke i den héardeste kappestrid, men de korte
pznt og stabilt, og pé de forste omgange sa
man siledes Ejvind Hansen pad femteplad-
sen, medens han pa fjerde, femte og sjette
omgang 14 stabilt som nummer seks. Derefter
blev han overhalet af Baudoin, men han
holdt sikkert og stabilt en syvendeplads le-
bet ud. Boris Rasbro gik det imidlertid ikke
s& godt, han 13 pa2nt som nummer syv efter
den forste omgang, men si matte han udga,
og Danmark havde derefter ikke mulighed
for at f& mere end maksimalt tre mand med
i finalen. P4 de sidste to omgange var der
en hird kamp igang mellem Stonebridge og
Bill Nilsson, og pa sidste omgang klemte
svenskeren sig forbi og gik over maéllinien
som vinder i tiden 37.50,2 foran Stonebridge,
der fik noteret 37.57,9. P trediepladsen kom
Leslie Archer med 38.03,4. Ved en privat
tidtagning opad den hurtige bakke kunne
man konstatere, at de bedste ryttere 13 kon-
stant pa 5 til 5,5 sekunder, medens de lang-
sommere ryttere 13 pa 6 sekunder eller lidt
over. Et sekund tabt alene pd denne bakke

siger slet ikke s& lidt, og i slutheatet pd 20
omgange ville det immervak vere 20 sekun-
der. Endnu varre bliver det nasten, hvis
man havde uheld pa lyngbakken, hvor ma-
skinerne meget nemt kunne kere fast, hvis
man ikke sergede for at holde omdrejnin-
ger ikke alene pa motoren men ogsd baghju-
let, og det var da ogsd netop pa denne strek-
ning, at de storste forskydninger fandt sted.
I forste heat anden omgang skete der en
lille, dramatisk episode, da hollenderen
Baudoin styrtede ved nedkerslen til den hur-
tige bakke; men inden andre ryttere kom
frem til stedet, havde han hold pd sin ma-
skine og fortsatte. P& det lose underlag var
det vanskelig at f& maskinen igang og bag-
hjulet slebte flere gange, uden at f& motoren
drejet igang; ferst i sidste sjeblik tendte
den og hollznderen kunne give fuldt hand-
tag opad den stejle stigning.

I det andet indledende heat startede Jef-
fery Smith (BSA) og G. H. Ward (AJS) for
England, Lars Gustafsson og Gunnar Johans-
son, begge BSA, for Sverige og René Baeten
(Matchless) og Jean Somja (FN) for Belgien.
Hollenderne stillede J. Clynk (BSA) og
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Og her er sa bakken for sandgraven. Det er Karl M. Han-
sen, der er ved at forcere den i det nationale lob,

A. Dirks (Matchless), medens Finland var
reprasenteret af Raimo Rein (BSA) og Olof
Helander (Triumph). Danmark var repre-
senteret af junior og senior nemlig den unge,
lovende Arne Nielsen p& Triumph og den
noget zldre, stabile Knud Lodal Mortensen
pd Ariel. Belgieren Somja tog straks forin-
gen pa sin store FN og i tt rekkefolge og
kun med f& meter imellem kerte Lars Gu-
stafsson, Gunnar Johansson og Jeffery
Smith ud p4 banen; men allerede da rytterne
gik ind pd anden omgang, havde Smith
overhalet Gunnar Johansson. Denne rakke-
folge holdt sig stet pa de tre forste om-
gange, men pa den fjerde omgang blev der
nerkamp i téten, og da rytterne gik ind pa
femte omgang, var det Smith, der forte
foran Lars Gustafsson, medens Somja var
rykket ned p& trediepladsen. Pi den fol-
gende omgang blev belgieren overhalet af
Gunnar Johansson og pi den namste om-
gang maitte han atter vige en plads, denne
gang for hollenderen Clynk. Smith kerte nu
tydeligt fra det ovrige felt, og p& den sjette
omgang havde han et forspring pa 9,6 sekun-
der, men afstanden blev storre omgang for
omgang. Fra midten af lsbet holdt placerin-
gen sig pd de resterende omgange for de

[ St T o
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tre forste ryttere med Smith i spidsen, Lars
Gustafsson pa andenpladsen og Gunnar Jo-
hansson som nummer tre. P sjette omgang
indtog Clynk sin stabile fjerdeplads og pa
syvende omgang rykkede englenderen Ward
op som nummer fem, fulgt af belgieren René
Baeten, der lagde sig stot pa sjettepladsen:

‘Det var tydeligt, at rytterne pa den sidste

halvdel af lgbet blot konsoliderede sig, idet
de i feringen ikke behovede at gere mere
ved den ting. De var sikre p& at komme i fi-
nalen og rytterne midt i feltet var nejagtig
lige sa sikre. Kun de bageste ryttere skulle
have grund til at forcere; men det var de
to danskere, der korte forsigtigt for at spare
krefter for bade sig selv og maskinerne,
eftersom de var sikre pa at komme i finalen.
Som sidste mand kom finnen Olof Helander,
der tydeligt ikke var fortrolig med en bane
af en s& voldsom karakter. Trods de danske
rytteres pkonomiske indstilling matte den
ene alligevel udga, da Arne Nielsen gik i sta
pé niende omgang. Der gik nogle nervese
sekunder, medens han arbejdede med maski-
nen, men den var og blev ded, og Danmark
var for s& vidt ude af konkurrencen, efter-
som vi kun kunne stille med to mand i fi-
nalen. Den eneste mulighed, Danmark der-
efter havde for at placere sig, var, hvis der
ligeledes gik ryttere ud fra hver af de andre
nationshold. Jeffery Smith kerte over mal-
linien i tiden 36.41,8 og Lars Gustafsson kom
pé andenpladsen med 36.57,5. Gunnar Jo-
hansson blev nummer tre i 37.03,9 og pa
fjerdepladsen kom holleenderen Clynk i
37.26,9. Feltet var i dette heat meget spredt,
og Danmarks reprasentant Knud Lodal Mor-
tensen fik sdledes noteret tiden 40.13,6, me-
dens Oluf Helander kun fik gennemfort otte
omgange, til hvilke han brugte 2,8 sekund
mere, end Jeffery Smith brugte for de 10 om-
gange.

I slutheatet kom saledes alle mand undta-
gen de to udgdede danskere Arne Nielsen og
Boris Rashro samt finnen Raimo Rein. Eng-
land, Sverige, Belgien og Holland kunne der-
for kere med fuldt hold p4 fire mand, medens
finnerne kom med tre mand og Danmark
kun med to mand. Starten i slutheatet var
ved at f& et lidt indviklet forleb, eftersom
rytterne blev stillet op bag en snor,pa hvilken
deres numre var anbragt med regelmassige
mellemrum — pa den made bliver der lige
megen plads til hver mand. Umiddelbart
inden starten skal denne snor fjernes, og ryt-
terne korer, nar det grenne lys tendes. Ved



Og her ser man lidt af banens beskaffenhed med sandgraven og volden i baggrunden. Rytteren i forgrunden skal forst
rundt i svinget, sG op ad bakken og gennem flere sving tilbage til sandgraven — kun en meget lille part af banen.

en mindre misforstielse fik man imidlertid
tendt det gronne lys, inden snoren var helt
vak, og denne bagvendte rzkkefslge var na-
turligvis i stand.til at give lidt komplikatio-
ner. Saledes s& man f. eks. rytter nummer 20
flagre rundt med papskilt nummer 12 — det
havde han fiet med i farten, og det faldt forst
af et par omgange senere. Det var temmelig
indlysende, at ingen ville forzre sd meget

som 1/10 sekund vzk i slutheatet, og rytterne -

gik med frygtindgydende hastighed ind i det
forste sving i kampen om den fordel, det er
at kere pa fri bane. Leslie Archer kom i spid-
sen, tet fulgt af Gunnar Johansson og Jef-
fery Smith, der havde Lars Gustafsson lige
i baghjulet. P& denne runde klemte Smith
sig frem, og da rytterne gik ind pa anden
omgang, var rzkkefslgen Leslie Archer,
Jeffery Smith, Gunnar Johansson, Lars Gu-
stafsson og René Baeten. Derefter kom Sten
Lundin og Bill Nilsson foran Brian Stone-
bridge. Denne placering holdt sig stort set

pa den nazste omgang, blot skiftede Lars Gu-

stafsson og Gunnar Johansson placering flere
gange banen rundt og pa tredie omgang fik
de Bill Nilsson med op, siledes at tre svenske
ryttere 13 i en fast formation pé de folgende

omgange. Sten Lundin dannede bagtroppen,
hvor han gjorde alt, hvad han kunne for at
holde forst Brian Stonebridge fra livet og se-
nere Victor Leloup, da denne overhalede
Stonebridge. P4 den syvende omgang kom
Stonebridge ud for en punktering, og inden
han havde et friskt hjul pad maskinen, blev
han naturligvis sat omtrent helt tilbage i fel-
tet. Ogsa Baudoin havde uheld og han kom
endnu lzngere tilbage end Stonebridge. Pa
den syvende omgang overtog Jeffery Smith
feringen foran Archer, og de to englendere
blev fulgt af svenskernes tztte blok, der nu
bestod af Bill Nilsson, Lars Gustafsson og
Sten Lundin. Leloup 13 lige bag de tre sven-
skere, men til gengzld blev han jaget hardt
og brutalt af Gunnar Johansson. Selv om
englenderne forte lobet, sa det ikke aller-
bedst ud for dem, fordi deres tredie mand i
holdkonkurrencen, nemlig Ward, 18 nede pa
niendepladsen, medens svenskerne stadig 18
i deres tmtte, hurtige formation lige efter
englznderne. Hvis Ward kerte sig ind pa li-
vet af svenskerne, ville englendernes sejr-
chance vere stor, eftersom holdkonkurren-
cen blev afgjort pd den made, at den sam-
menlagte tid for de tre bedste ryttere fra
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hver nation var gzldende. Det ville med an-
dre ord sige, at ganske uanset hvor rytterne
befandt sig pa feltet, s& var det en stadig
kamp mod stopuret. Holdlederne holdt sig
passive, de turde hverken forcere deres ryt-

tere frem eller holde igen pa dem, og selvom -

det i virkeligheden er vanskeligt at overse
et leb med holdkonkurrence, var det ind-
lysende, at netop disse omgange umiddel-
bart for halvdelen af lgbet var kert, var de
mest spendende. Brian Stonebridge kunne
ikke sla sig til tdls med, at han 18 bagest i
feltet og siledes ikke kom til at telle i hold-
konkurrencen, for i det sjeblik en af de an-
dre engleendere udgik, ville hans tid automa-
tisk blive geldende, og det ter nok siges, at
englenderen kerte, det han kunne fa ud af
maskinen for at indhente sin punktering.
Ved overhalingsmanevre umiddelbart foran
den hurtige men stejle bakke fik han et for-
kert gear ind, siledes at han ikke fik tilstraek-
kelig tilleb til bakken; men det var en for-
nejelse at se, hvorledes Stonebridge forstod
ar kante sin maskine op — ikke i store, ube-
herskede sving, der kunne spazrre andre ryt-
tere vejen, men med ganske sma bevegelser
lettede han sin motor saledes, at der var
omdrejninger stadig pa sdvel motor som bag.
hjul, og op kom han. P4 den folgende om-
gang styrtede Stonebridge i det forste S-sving
ved nedkerselen til den hurtige bakke. Det
sé grimt ud, og situationen var tillige temme-
lig farlig, eftersom de ovrige ryttere ikke
havde mulighed for at se, nir en rytter
styrtede netop pa dette sted, men officials
var lynhurtigt fremme for at advare. De an-
dre ryttere fattede med det samme, at de
skulle vere yderst agtpagivende, og Stone-
bridges maskine blev hurtigt bjerget ind til
siden, s& banen atter var klar. Det viste sig,
at englenderen havde sliet sin arm, siledes
at han var ude af stand til at fortsatte lobet,
men til alt held kom hverken han eller
andre ryttere til skade under lebet. Det kom
imidlertid til at se endnu sortere ud for eng-
lznderne, da Archer pa den 12. omgang fik
karburatorskade, s& han matte udgé. Englan-
derne kunne derefter ogsé betegnes som vz-
rende ude af nationskonkurrencen, eftersom
de kun havde to mand med, nemlig Jeffery
Smith, der forte stort, og Ward, der 138 péa
syvendepladsen. Medens Archer var i gang,
er der ikke tvivl om, at englenderne forte
nationskonkurrencen, eftersom Smith ferte et
godi stykke foran Archer, og mellem Archer
og den forste svensker, Bill Nilsson, var der

Lodal Mortensen pd vej ned ad den trappeformede skra-
ning — et meget vanskeligt sted.

et spring pa 24 sekunder. Da englaznderne
forsavidt var sat ud af spillet, kunne den
svenske holdleder med sindsro give minus-
tegn til de svenske ryttere, eftersom de nu
havde en nasten urerlig position i holdkon-
kurrencen, og de havde tilmed alle fire mand
med endnu. De danske ryttere korte stabilt
og sikkert men ikke hurtigt nok til at felge
med i selskab med verdenseliten, og selvom
de pé forhénd var sat ud af holdkonkurren-
cen, holdt de to ryttere pant sammen, 0g i
Ejvind Hansen sogte til stadighed at fa Lodal
Mortensen med op. Lodal Mortensen kom
ud for et styrt, da hans maskine sprang ud
af et gear i den stejle nedkersel, og den lose
belzgning bremsede ojeblikkelig maskinen
af, netop som Lodal Mortensen ville smide
den rundt i svinget. Resultatet blev natur-
ligvis, at han styrtede; men hurtig kom han
pé benene igen, fortsatte ned ad den stejle
nedkersel og gav fuld gas til at forcere bak-
ken, som han forcerede side om side med
en anden rytter, der abenbart havde féet den
idé, at han ville kere netop, hvor Lodal Mor-
tensen skulle kere. Danskeren blev i hvert
tilfelde klemt eftertrykkeligt, og det sa fare-
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Og her er sa den vansl-ellge lyngbakke, der kom lige efler et smng Leg meerke til rytterne nede for foden af bakken,
Joh

sa far De lidv begreb om hojden. Det er keren

der er pd vej op og bag ham skimtes Lars

Cuslafsson .

truende ud; men Lodal Mortensen var ikke
sddan at tage pippet fra, og han kom atter
igang. Der skal her indskydes den bemark-
ning, at rytterne tydeligvis var dedtrztte og
kun Smith og svenskeren si endnu ud til
at have overskud af krzfter. Jeg stod selv si
smét og regnede ud, at hvis det skulle lykkes
mig at kere banen igennem fem omgange,
sd skulle jeg antagelig bzres ud, og uden
~en grundig fysisk trening er det hablest at
gore sig gzldende i et moto-cross, der fuldt
ud lige s& meget er en idrzt, som det er mo-
torsport. Tyve omgange i boksning kan ikke
vare meget mere udmatiende end tyve om-
gange pa Volk Mglle. P4 de sidste tre om-
gange skete der ikke sterre forskydninger i
feltet; men man var nzsten malles ved at
betragte belgieren René Baeten, der gennem
et mindre styrt i indledningen var sat alvor-
ligt tilbage og omgang for omgang kerte han
sig op. P4 12. omgang fik han kontakt med
sin landsmand Leloup, og p& 15. omgang
overhalede han Leloup og gik i kamp med
den svenske formation, som han pd 17. om-
gang kilede sig ind i ved at overhale Lars
Gustafsson og Sten Lundin pd 18. omgang
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for til slut at fuldfere lsbet som nummer
tre — en absolut fantastisk sportsprastation,
der ikke let finder sit sidestykke. Allerede
pa 17. omgang havde Jeffery Smith et for-
spring pa 1 minut og 9 sekunder foran Bill
Nilsson og englenderen gik efter strilende
kersel i mal som sejrherre i tiden 1.12.49.4.
Resultatlisten kommer derefter til at se sa-
ledes ud:

1) Jeffery V. Smith, BSA, 72.49.4.

2) Bill Nilsson, BSA, 73.43,2.

3) René Baeten, Matchless, 73.44,8.

4) Sten Lundin, BSA, 74.16,2.

5) Lars Gustafsson, BSA, 74.26,5.

6) Victor Leloup, FN, 74.39,5.

7) Gunnar Johansson, BSA, 76.16,2.

8) H. Rietmann, FN, 77.57,2.

9) Jean Somja, FN, 19 omgange.

10) Ejvind Hansen, Matchless, 19 omgange.
11) Kn. Lodal Mortensen, Ariel, 19 omgange.
12) J. Clynk, BSA, 18 omgange.

13) Raimo Rein, BSA, 18 omgange.

14) F. Baudion, Matchless, 18 omgange.
15) A. Dirks, Matchless, 17 omgange.



Her er finnen K. Kares kort fast pa den stejle lyngbakke,
bakken ser stejl ud, men si vend bladet, si KLG-flagstangen i forgrunden og den rigtige flagstang i baggrunden kommer
til at sté lodret — si passer pengene!

Holdkonkurrencen blev siledes for forste
gang vundet af Sverige med rytterne Bill
Nilsson (BSA), Sten Lundin (BSA) og Lars
Gustafsson (BSA).

Arrangementet klappede udmerket, og
som arrangerer af et internationalt leb var
Randers Motor Sport fuldt pa hejde med
situationen, blot ville det vere mere nor-
malt, om man fik tider og placeringer umid-
delbart efter hvert legb.

Inden slutheatet i Moto-Cross des Nations
kortes et rent nationalt lob af en yderst dra-
matisk karakter. Ligesom i de indledende
1ob skulle der keres 10 omgange, og de fleste
danske ryttere havde tydeligvis slet ikke
fysik til at gennemfere denne distance. Iet
megtigt samlet felt gik rytterne ind pa fer-
ste omgang, men den lpse lyngbakke blev
ojensynlig deres skabne, for her sad de fast
i massevis, til tider i et sidant antal, at bak-
ken var helt blokeret. To gange s& man ryt-
tere, der matte nedad bakken igen, altsd
mod kerselsretningen, for at gere endnu et

sG baghjulet er sunket i til navet. De synes maske ikke,

forseg, og det skaber nu altid lidt forvirring
i et motorlgb, nir man pludselig moder ryt-
tere, der kerer den gale vej. I det nationale
lob deltog den svenske og den engelske re-
serve uden for konkurrence, og de havde en
lille privat international match i spidsen af
feltet. Det var englenderen D. G. Curtis
(Matchless) og svenskeren Sigvardsson
(BSA), og de skiftede gentagne gange pla-
cering under lebet. Svenskeren forte pé
niende omgang; men pé sidste omgang blev
han overhalet af englenderen op ad den
hurtige bakke, og denne afdeling sluttede
altsd med engelsk sejr. Bedste dansker var
s indlysende Jacob Lynegaard, der pa ti om-
gange fik et forspring pd mere end et minut
foran nummer to, Viggo Christensen (AJS).
De tilskuere, der kom for at se dramatiske
episoder, fik til fulde deres forventninger
indfriet i den danske afdeling, i hvilken
rytterne kerte, s skjorterne flagrede vildt
udenfor bukserne. Resultatet blev:

Blad venligst frem til side 656
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En effektiv visker er nedvendig pa enhver vogn. Den
energifyldte Bosch elektriske visker klarer sely det
varste regnskyl. Den lille staerke motor arbejder
ufortredent ar ud og ar ind. — Pa grund af dens
enkle konstruktion er den enestiende driftssikker.
Universaludferelse med afkortelig aksel kr. 57,00

_&idernarnn RUDEVASKER

Nar forruden oversprojtes med vejsnavs er en
Eisemann rudevasker viskerens gode hjaelper.
Et treek i det elegante handgreb sender en
vandstrale mod forruden, og viskerbladet skaf- GENERALREPRASENTANT :
fer derefter hurtigt fri udsigt. Vandbeholder A/S MAGNETO
til 25 ‘afvasknlnger. Eisemann rudevasker JAGTVEJ 155

er sarlig let at montere.
Normaludferelse med dyse for 8 mm K@BENHAVN N
indbygningslaengde kr. 54,00. AGIR 4601
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Der er sikkert mange sporvognspassagerer, der kunne twnke sig en omstigning til en Isetta.

DER ER FORNUFT I ISETTA

I de sidste par ar er de mearkeligste kore-
tojer dukket frem pd markedet, og séledes
har en serprzget, engelsk ejendommelighed,
der kaldes en trehjulet bil, forplantet sig til
bl. a. Tyskland, selvom motiveringen for en
trehjulet bil er noget anderledes dér end i
England. Englenderne har i mange ar haft
den regel, at et trehjulet koretej uden bak-
gear beskatningsmessigt betragtes som en
motorcykle, og da der i sdvel England som
Tyskland er tale om helt andre storrelser pa
skat, end vi kender i form af vor vegtafgift,
er det ikke ubetydelige besparelser, man i
England opnar ved at kore en trehjulet bil.
I Tyskland lzgges skatten efter andre ret-
ningslinier, nemlig med motorens slagvolu-
men som grundlag for udregningen, og nir
man i Tyskland har interesseret sig for tre-
hjulede biler, skyldes det udelukkende hen-
syn til fremstillingsprisen, der reduceres ret
betydeligt, nir man kan undvere sa kostbart
et maskinelement, som et differentiale nu en
gang er. De trehjulede koretgjer kan imidler-
tid ikke prale af tiltalende koreegenskaber,
og de er nasten umulige at styre op ad en
snedekket bakke, af hvilken grund tyskerne

tillige har vist stor interesse for sméa biler
med fire hjul.

Isetta, der er en jtaliensk konstruktion,
som nu bygges pa licens i Frankrig og Tysk-
land, er dumpet ned midt mellem de tre-
hjulede og de firehjulede koretsjer, efter-
som der notorisk er fire hjul pd vognen; men
da man har anbragt de to baghjul med me-
get ringe sporvidde, er man i stand til at ude-
lade differentialet.

Idéen i Isetta er som for de andre mindre
vogne at fremstille et koreto] med lukket
kabine og til en pris, der kan konkurrere
med en sidevognsmaskine i savel anskaffelse
som driftudgifter. Til gengeld ma man sl& af
pa fordringerne om accelerationsevne 0g
tophastighed, og derfor henvender Isetta’en
sig til et publikum, der sztter komfort over
hastighed; men det skal dog siges, at man
kan opnd en hastighed pd plan vej pa 85
km/t, og nar rejsehastigheden nedszttes i
forhold til en almindelig, mindre person-
vogn, ma det tilskrives den beherskede acce-
lerationsevne.

Konstruktionen mé siges at vere upaklage-
lig, og den betegner tilmed et meget smukt in-
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Wpo/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 i praktisk
plasticforstover-
flaske.

Fremstilles af :

ROy
STy —

NORDISK BLACKING CO. A/S,
Lzrkevej 11 - KOBENHAVYN NV. - C. 50 92

Gennem mere end 50 ar, specialister i frem-
stilli‘ng af de allerfineste slibe- og polermidler.
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genigrarbejde. Chassiset er udformet af run-
de og firkantede ror samt en enkelt travers i
I-profil. Forhjulene er ophengt med uafhen-
gig affjedring (Dubonet-ophzngning), og
den stive bagaksel er affjedret ved hjzlp af
kvartelliptiske bladfjedre — der er hydrau-
lisk dempning p4 alle fire hjul. Styretsj og
pedaler er monteret pa den forreste rortra-
Vers, og motor- og transmissionssystem er an-
bragt bag i vognen. Da den Isetta-udgave,
der kommer her til landet, bygges i Tysk-
land, er det en 250 ccm BMW motor med
bleserkeling. Denne kendte motortype er
den samme, som er monteret i BMW’s 250
cem motorcykler, blot er den som nzvnt for-
synet med bleser, og karburatorens indsug-
ningsrer-er @ndret. Gearkassen er derimod
en nykonstruktion, eftersom den foruden de
fire fremadgdende gear tillige har et bak-
gear. Den udgdende gearkasseaksel trakker
bagakslen gennem en duplex-kazde i lukket
oliebadskasse. Foruden bleserhjulet er
krumtapakslen monteret med et dynastart-
aggregat, der foruden at fungere som selv-
starter leverer ladestrom til det elektriske
12 volt anleeg — dynamokapaciteten er 130
watt.

Karosseriet er afgjort serpraeget, fordi det
er forsynet med en enkelt der foran. Derens
rude er sdledes vindspejlet, og nar den ib-
nes, fores rat og ratstamme til siden, hvor-
ved indstigningen bliver uhyre bekvem. De
to siddepladser er anbragt ved siden af hin-
anden ved hjzlp af en gennemgédende sofa
af en sdan bredde, at den foruden to voksne
giver plads til et barn. Man sidder udmzrket
og pa grund af det store vinduesareal er der
godt udsyn til alle sider — et bedre bak.
spejl er dog tiltrzngt. Pedalerne ligger gan-
ske normalt som i en bil, og pa ratstammen
er der monteret to lange kontaktarme til
henholdsvis blinklys og nedblzndet korelys.
Bag sedets rygsted er reservehjulet anbragt
og hylden over motorrummet giver tilstraek-
kelig bagageplads. Gearstangen og choker-
handtaget er anbragt over den venstre hjul-
kasse, og ogsd hindbremsen er anbragt til
venstre.

Smiler De af Isetta? Det skal De ikke, for
den kerer nejagtig som en lille bil, og kon-
struktoren kan med rette bruge det ellers
fortzerskede slogan: hurtig, skonomisk, kom-
fortabel og sikker transport. Den er uhyre
let at parkere, og navnlig hvor der er yame-
rikansk« parkering — d.v.s. at vognene
stilles skrat ind mod fortovet — er det her-
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ligt at kunne stige lige ud pa fortovet. Som
bekendt er der altid og pa alle parkerings-
pladser mindst et geni, der parkerer sin
vogn sdledes i forhold til de andre vogne,
at der er rigelig plads til den narmest
stdende vozn, men kun si megen plads til
den neaste i rzkken, at der lige kan keres
en vogn ind, men derene i denne lader sig
ikke dbne. Den plads passer lige til en Isetta.

Og hvem skal si kebe en Isetta, der pa bil-
indkebstilladelse koster kr. 6140,— og i fri
handel kr. 8764,— {(begge priser excl. leve-
ringsomkostninger) ? Ja, det skal det unge
par, der ikke har s store midler, at det kan
investere mere end hgjst nedvendigt i et
keretsj, og det skal »far og morg, der synes,
at de er blevet for gamle til at benytte det

Man genkender let BMW-
motoren pé 250 ccm. bag
bleeserkappen.  Bleeserhju-
let er kombineret med en
dynastart, og den nykon-
struerede = gearkasse inde-
holder foruden de fire
fremadgaende gear tillige
et bakgear. Transmissionen
til  bagakslen sker ved
hjelp af en kecede i olie-
badskasse.

haderkronede sidevognskeretsj, som har
tjent familien i maske mere end 20 ar, og det
skal de bilister, der ikke vil skille sig af
med deres kempevogn, men som dog har
set det hablese i at kore i denne sarkofag,
ndr man skal hurtigt rundt i en storby. I
Kegbenhavn er forholdene nu sdledes, at un-
dertegnede om morgenen gennemsnitligt i
14 dage har sparet en halv time om dagen
ved at benytte motorcyklen i stedet for bilen
uden at kore hurtigere pad det tohjulede
koretoj, der lader sig parkere lige ved redak-
tionen. Udviklingen vil med usvigelig sik-
kerhed skride frem mod systemet: motor-
cykle eller scooter foruden bilen eller kun
en ganske lille vogn. Trods det tilsyneladen-
de uheldige prisniveau spdr vi Isetta’en en
fremtid. Hvis man kunne slippe af med om-
setningsafgiften, ville dette keretsj kunne
erhverves for kr. 4.600,—; men sidan er der
sa meget — alt for meget! B2D):

Et snit gennem Isetta’en vi-
ser, hvorledes pladsen er ud-
nyttet. Ratstammen er for-
bundet til styrehusets snekke
gennem et kardanled, og
foroven stottes ratstammen
af en holder monteret pé
Jorderen saledes, at rattet
glider til side, nar deren &b-
nes. Reservehjulet ses umid-
delbart bag sedet, og over
motoren finder man hylden
til bagageplads.
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Jeg har en 3 cyl. IFA personvogn, model
55, som jeg har kert 4200 km i. Den gar
upaklageligt, ndr man kerer ud ad lige vej;
men nér jeg kerer ned ad en bakke i frileb,
kan motoren en enkelt gang gd i std, og der
kan vere vanskeligheder med at starte den
igen, indtil den har stdet et par minutter,
hvorefter der ikke er noget i vejen. Jeg bru-
ger blandingsforhold 1:25. Kan en anden
karburatorindstilling hj=zlpe? Dernast vil
jeg gerne sporge, om der ikke ma komme
nogle prevekersler over IFA og DKW-
vogne? A. H., Vester Nebel.

Fejlen skyldes sikkert forkert karburator-
indstilling, eventuelt delvis tilstoppet tom-
gangsdyse. Pd nye biler og motorcykler ma
man i begyndelsen ret ofte rense karburator
og benzinfiltre, da navnlig lose lakflager er
tilbojelige til at virke forstoppende. Nar kar-
buratoren er ren, md De prove at give mo-
toren lidt hurtigere tomgang ved en for-
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Spergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

holdsvis mager tomgangskarburering, sd vil
vanskelighederne sikkert veere afhjulpet.

Hvis vi kan skaffe egnede provevogne, vil
vi naturligvis gerne bringe provekorsler med
savel IFA som DKW.

Min DISA V100 har gdet sma 10.000 km
uden videre vrevl, men nu kan jeg ikke klare
den l@ngere, den soder tzndreret rent fan-
tastisk. Det ma renses ved hver start. Tand-
roret Lodge H 14 har hidtil fungeret upa-
klageligt. Alle koksdannelser i cylinder og
udblzsningsrer fjernet omhyggeligt ved 5 og
nu 10.000 km. Karburering uzndret med
nalespids 29/32” under spjzld (i henhold til
Villiers orig. reservedelskatalog). Olie/ben-
zin som opgivet af Villiers 1:16, olie Castrol
XL. Platiner filet. Jeg har forsegt olie/ben-
zin 1:20 som angivet af DISA, endvidere
magrere karburering, men intet hjzlper.
Motoren bliver maske noget varmere end
normalt.

1) Kan det skyldes for svag tznding? (Mu-
ligt som felge af at der trznger olie ind
i knikseren pd andre steder end kontakt-
fladerne, der som sagt er rene. Motoren
ikke helt tet mellem krumtaphus og
gearkasse, s olien her m& udskiftes ofte).

2) Er der nogen rimelig grund til, at DISA
i sin instruktionsbog opgiver benzin/olie
1:20, i modsetning til Villiers, der angi-
ver 1:16, som motoren ievrigt gar upa-
klageligt pa? Er 1:20 forsvarligt?

3) I gearkassen anvender jeg som opgivet af
Villiers gearolie SAE 140. Flere verkste-
der (bl.a. det der foretog serviceefter-
syn) har forsegt at fa mig til at anvende
motorolie i gearkassen med den begrun-
delse: »At det bruger man mere og mere«
og at maskinen vil skride i koblingen ved
brug af den svzre gearolie. Det sidste
passer i alt fald ikke. Er det blot ugidelig-
hed?



4) Findes der en to-taktolie (ikke selvblan-
dende) SAE 30? Jeg har ikke kunnet op-
spore mindre sverelse end SAE 40, men
bor jo ogsa langt ude pa landet.

Hvor er det skade, at denne maskine, der
hvad stelopbygning, vejegenskaber og kore-
stilling er lige s& fremragende, som den er
kedelig, hvad motor angér, ikke er forsynet
med ILO FM 100 eller 120. Kan en sddan
monteres uden videre vrevl?

K. V. ]., Tarm.

Der er overhovedet ikke tvivl om, at van-
skelighederne med Deres motor skyldes den
konstaterede utethed mellem motor og gear-
kasse. Der er intet i vejen for, at man kan
benytte et olie/benzin blandingsforhold pad
1:20 i den pdgeldende Villiers motor. Blan-
dingsforholdet 1:16 er ganske ojensynligt
dikteret af de engelske mdl. Som et kurio-
sum kan det neevnes, at vi under forsog med
en speciel to-takt olie har kort en storre Vil-
liers motor, for hvilken der ogsd foreskrives
et blandingsforhold pd 1:16 med blandings-
forholdet 1:45, uden at der skete noget som
helst ved det.

Med hensyn til Deres tredie sporgsmal
skal De naturligvis holde Dem til fabrikens

forskrift og benytte gearolie SAE 140. Hvis
der iovrigt er tale om tendenser for smore-
olien i gearkassen, s gdr man mere og mere
bort fra motorolier og benyiter i stedet rene
gearkasseolier pd mineralsk basis. Os be-
kendt er det laveste SAE nummer for spe-
cielle to-takt olier SAE 40. Her i landet kan
man iovrigt ikke foretage sig noget »uden
videre vrovl«, men rent teknisk er der ikke
noget i vejen for, at man kan montere en
120 ccm motor i stellet til DISA V 100, blot
der er plads til motoren.

Sagen drejer sig om en Harley-Davidson,
1925 model, 1000 cem (den sdkaldte 7—9).
Indsugningsventilfjedre og udstedsventilstyr,
blev den 6. september 1953 ved 56.107 km
udskiftet. I dag, hvor speedometeret viser
61.154, har cyklen fiet den idé, at den skal
lave stoj ved ca. 35 og ca. 55 km/t. Det lyder
nermest, som nir man taber en kasse som
pa et stengulv, eller lidt mildere talt som om
ventilerne kun har til opgave at lave stoj.
Det nejagtige ventilspillerum kender jeg
ikke, og det ger de forskellige mekanikere
her i byen heller ikke. Kan De finde ud af
det, s tager jeg min hat af for Dem. For en
ordens skyld vil jeg lige n®vne, at ventilerne

FORLANG

SMITHS

Import Vilh. Nellemann “} - Kebenhavn - Randers

Forst til vands.
Donald Campbell satte verdensrekord til vands,
da han den ?3. juli i sin jetdrevne Bluebird op-
niede en hastighed af 325.74 km/t.

(endnu ikke officielt ane rkendc)

Forst pa 2 hjul.
Russell Wright km[e 297.76 km/t. pd en Vincent
Black Lightning.

(endnu ikke officielt anerkendt)

Fgrst pa 3 hjul.
Robert Burns k;arte 260.63 km/t. pa en Vincent
Black Lightning med sidevogn.

(endnu ikke officielt anerkendr)

Forst pa 4 hjul.
John Cobb satte verdensrekord til lands med
634.56 km/t.
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for indsugningens vedkommende er topven-
tiler og for udstedningens vedkommende er
det sideventiler.

Cyklen er monteret med De Luxe karbura-
tor og Champion tendrer (specielle rer for
H.-D.). Benzinforbruget er 16,2 km pr. liter
med sidevogn. Angdende indstillingen af kar-
buratoren ville jeg ogsid gerne have lidt
hjelp. Det er som for omtalt en De Luxe
med to stilleskruer, een for tomgang og een
for kersel. Da vi nu har haft cyklen siden
1927, og i al den tid har vzret god ved den,
sd ville det glede os, hvis De kunne hjzlpe
os med rad, sd vi fremover kan fa glede
og fornejelse af vort gamle, veltjente kore-
toj. — I hab om, at De kan hjazlpe, hvor
ingen andre kan (eller vil). 1. C.; Niby:J.

Deres trofasthed overfor Deres gamle Har-
ley-Davidson 1925 bor selvfolgelig belonnes
med det slidsomme arbejde, vi har haft med
at skaffe samtlige specifikationer frem. Der
er muligvis andre H.-D.-ejere, der vil have
interesse af disse mdl, af hvilken grund de
bringes i bladet:

Stempelspillerum ved stempelkro-
nen 0,014", ved skortets overste del 0,004”,

ved bunden af skortet 0,003” til 0,0035”.
Disse spillerum gelder for de originale
stobejernsstempler, men for stempler frem-
stillet i letmetal skal spillerummene vere
folgende, ndr vi begynder nederst pd stemp-
let: Ved bunden af skortet 0,006”, ved den
overste del af skortet 0,008”, mellem de to
nederste stempelringe 0,018" og mellem de
to overste ringe samt ved stempelkronen
0,022". Gabet pd stempelringene, ndr disse
er placeret i cylindren, er 0,018". Spillerum-
met mellem plejlstang og stempelpind skal
vere 0,001”, og hvis den tillige er honet
0,0015". Ventilspillerummene ved kold mo-
tor skal for indsugningsventilen veere 0,002”
og for udblesningsventilen 0,008". Indsug-
ningsventilen skal have en ventlilseedevinkel
pd 30° og udblesningsventilen en vinkel pd
45°. Fortendingen er iovrigt 5/16” for top.
Plejlstangslejet skal have et spillerum pé
0,001" og krumtapakslens spillerum i krum-
taphusets bosning skal ligge mellem 0,0025"
0g 0,0035" for det hojre krumtapleje, medens
det venstre krumtapleje, der er udformet som
et rulleleje, skal have et spillerum pé 0,001”
til 0,0015". Disse mdl gelder for sdvel 1000
ccm modellerne som 1200 ccm fra 1915 til

Eneste motorcykle med

dynamo pa krumtapakslen. Gear}

Den to-cylindrede rakkemotor har overliggende kn
n er bygget

motor

I, vadsump ing og
med motoren og kraften

overferes til baghjulet med
kardantraek. Sunbeam erikke
en almindelig motorcykle -
Sunbeam er et mekanisk
mestervaerk. - Enkelte styk-
ker S8 kan endnu leveres
til gammel pris.

Henvend Dem til narmeste forhandler eller skriv efter katalog.

BRDR. FRIIS-HANSEN, OSTER ALLE 7, KOBENHAVN Q.
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1929, og vi hdber dermed at have hjulpet
sével Dem som andre Harley-Davidson-
ejere. I sMotorcykle Hindbogen« er et kapi-
tel viet Schepler og Linkert karburatorerne.

Jeg beder Dem venligst besvare fslgende
sporgsmil angdende en DKW SB 500 1939.
Karburator mrk. Bing far blandet benzin/olie
1:24.

1) Maskinen oser sterkt ved en fart af ca. 60
km. Det kunne tyde pa for megen smeo-
ring. Piller jeg tendreret af, sidder der
askegra slagger derpa. Det er da tegn pa
for mager blanding, men det harmonerer
da ikke rigtig sammen?

2) Ved den rigtige blanding i gearkassen,

2/3 amboleum og 1/3 olie, vil koblingen

ikke slippe ved igangsztning. Maskinen

gar da i std. — Ved at fortynde olien til
halvt af hver var der en forbedring, men
slet ikke nok, men nu render olien ud
ved kickstart- og koblingsaksel. Koblings-
pladerne er undersegt og fundet i orden.

Maskinen har géet med sidevogn, og jeg

er nu i tvivl om, hvorvidt den er gearet

om til solo igen. — Hvor mange tender
skal der vzre de forskellige steder til
solo og sidevogn?

4) Tendings- og karburatorindstilling?

M. L., Kebenhavn.

3

-

Model SB 500 er monteret med en karbu-
rator, der hedder AK 2/24, hvilket svarer til
Bing’s nye typebetegnelse 2/24/14. Dysestor-
relse er 110, strdleroret 2,70, ndlen anbrin-
ges i andet hak fra oven, chokerror nr. 5,
tomgangsdyse 55 og luftskruen dbnet to ful-
de omdrejninger. Tendingsindstillingen har
folgende mdl: Kontaktafstanden ved fuldt
dbne kontakter er 0,4 mm, fortendingen skal
vere 5,5 mm for top med fuldt dbne sving-
klodser pé den automatiske teendingsregule-
ring, altsé med maksimal fortending. Tend-
roret skal vere Bosch W 175 T1 eller lig-
nende.

Med hensyn til sporgsmdlet om fed og ma-
ger blanding gor De Dem tilsyneladende
skyld i samme misforstdelse som adskillige
andre to-takt korere. Ndr man taler om ma-
ger blanding, har dette intet med smoringen
at gore, men henviser kun til et rent karbu-
reringssporgsmdl, idet mager blanding er
udtryk for, at motoren fdir en forholdsvis
ringe mengde benzin i forhold til den ind-
sugede luft. Dette berores overhovedet ikke
af blandingsforholdet mellem olie og benzin,

IN

IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE

Reservedele

125 — 175 — 200 — 250 cc

En gros — en detail

Forsendelse overalt

J. A. HANSEN

Motorcykle-Reservedele

Holbaek
Telf. 1618 -1018 (4 lin)
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der iovrigt er korrekt for Deres vedkom-
mende. En korrekt justering af tending og
karburator vil sikkert venne maskinen af
med at ose. Med hensyn til koblingen vil vi
bestemt heevde, at De skal holde Dem til det
foreskrevne forhold, nemlig 2/3 Ambroleum
og /3 olie, og fejlen skyldes sikkert skeev-
hed i koblingspladerne, grater pd koblings-
pladernes notgange eller skev opspending
af koblingsfjedrene. Undersog derfor hellere
koblingen endnu en gang.

Den eneste oplysning, vi har om gearin-
gen, er, at model SB 500 skal have 24 tender
pd gearkassens lille kedehjul. Sidevogns-
gearingen fremkommer ved at udskifte dette
kedehjul til et hjul med 22 eller 23 tender.

Beder Dem venligst uddybe Deres be-
tragtninger over karburatorjustering ved ud-
veksling af lydpotte S. 92 i »Motorcykle-
héndbogen«. Jeg har fiet udskiftet den ori-
ginale lydpotte pa en »Lux« 52 med en lyd-
potte til »Super Lux«. Hvilken forskel er
der pa disse to lydpotters dempningsfaktor
og hvilke ®ndringer skal foretages i juste-
ringen af karburator? Ved lave omdrejnings-
tal gdr motoren ujzvnt, hvorimod den ved
hastigheder over 60 km/t gar fint. Disse
symptomer er mest udtalte efter rensning af
topstykke, udstedsport m. v. og fortager sig
efterhdnden som cylinderen atter sodes til.
Karburator Bing 2/22/16, hoveddyse 90, na-
len i 2. hak. Den originale dyse 85 udskif-
tet, da motoren ved fuld gas havde tilbeje-
lighed til at bremse op.

Hvorfor er karburatorerne forskellige pa
model 52 og senere &rgange? Har det noget
med lufifilteret at gere? E. R., Fredericia.

Vi beklager ikke at kunne uddybe teorien
om lydpotter til to-takts motorer nermere
ved hjelp af en brevveksling, eftersom det
er en storre videnskabelig afhandling, De
gov krav pd. Vi kan dog sige sd meget, at til
hver to-takt motor krever skyllesystemet en
ganske bestemt karburator-indstilling og et
ganske bestemt udblesningsystem, i hvilket
der er det foreskrevne stavtryk. Zndrer man
pd udblesningssystemet, kan man kompen-
sere for dette ved at eendre pd karburator-
justeringen, og dette forhold gor sig ogsd
geldende pd fire-takt motorer, ndr der er
tale om mere eller mindre fri udblesning.
Reglen er den, at jo mindre stavtryk der er
i udblesningssystemet, jo storre udskering
skal der vere pd spjeldet. Da de ikke kan
fd spjeld med forskellige udskeringer til
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Deres Bing karburator, md De benytte den
vej, Bing selv har anvist, ved at udskifte
chokerroret — det der pd tysk kaldes misch-
kammereinsats — og skont vi ikke har noj-
agtige oplysninger pd de to lydpotter, vil vi
tro, at De forst skal forsoge med et choker-
ror, der har en lidt storre krave en det, der
er monteret i Deres karburator. Vi kan dog
ikke garantere for dette og De md forsoge
Dem frem med forskellige storrelser pd
chokerror. Luftfiltret har naturligvis indfly-
delse pd den valgte karburatormodel.

Det er rent galt med min Sparta fra
Spartafabrikken i Holland. Motoren, en Vil-
liers, 197 ¢cm3, drgang 1953, er lige blevet
hovedrepareret, nye lejer, ny krumtap, nyt
stempel og blevet udboret med 3/1000” spille-
rum. Den leb da varm, nar man kerte 30
km/t, blev derefter, efter at jeg havde keort
700 km pa denne facon, udboret med 4/1000”
tolerance. Det hjalp, nu kunne den gi 50
km/t med hvil hver 10. km.

Den star rigtig i teending, 41 mm fer top,
siger mekanikeren, hvilket jeg tror passer,
blanding 1:16, har forsegt med 1:12 uden
resultat, ndlen 3% omdrejning fra plan med
overfladen af spjeldet, har ogsd forsegt at
stille med den. Stemplet har endnu aldrig
sat sig helt fast, men har gdet trzgt med en
grim lyd mindst 100 gange, inden jeg tager
koblingen.

Sagen er altsd, at jeg har kert 2500 km
efter udboringen, og at den sztter sig fast
efter ca. 10 km’s korsel om dagen lidt for,
om aftenen senere, alt efter temperaturen,
men hastigheden lader ikke til at spille en
storre rolle. Mekanikeren siger, at han ikke
véd, hvad det er, smen det retter sig nok«.

Alle dele er originale, siger han, men jeg
mener, at et stempel for langt, for kort eller
en forkert legering skulle kunne lade sig
sette i. Der findes vist 3 forskellige 197 cm3
Villiers. Men han siger nej, alt er originalt.
En tilfeldig mekaniker syntes ikke, at det
led godt, han mente det maske var lejerne.
Da det er et ellers velrenommeret firma, der
lige har hovedrepareret den, venter man jo
ikke sligt. — Hvilken ret i erstatningsspergs-
mél har man? — Hvad tror De, der er i
vejen? I. P., Senderborg.

Tilsyneladende er alt i orden i motoren og
spillerummet mellem stempel og cylinder-
veeg er i hvert tilfelde korrekt. Fortendin-
gen er for sd vidt ogsd rigtig, eftersom fabri-



Sédan far De opfyldt dremmen
om at saette 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 kore.

Importer gst for Storebalt: Importegr i Jylland og pa Fyn:
Skandinavisk Motor Co. A/S Vilhelm Nellemann A/S
Dsterbrogade 135, Kbhvn. @ Vestergade, Arhus
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ken angiver knapt 4 mm fortending; men
den lidt storre fortending kan i hvert til-
feelde ingen indflydelse have. (Fabriken op-
giver en fortending pd 5/32" for top). Efter
det foreliggende vil vi rette sogelyset mod to
punkter, forst stempelringene, der muligvis
kan have for lille gab mellem de frie ender.
Fabriken opgiver her et ringgab péd 0,012"
som maksimum og 0,008” som minimum. Det
er imidlertid mest sandsynligt, at maskinen
far for mager karburering, hvilket De me-
get let kan konstatere pi den pdgeldende
maskine, eftersom der pd styret er et hdnd-
tag, ved hjelp af hvilket De under korslen
kan heeve ndlen i forhold til spjeldet —
dette hdndtag er beregnet til kold start. For-
sog at heve ndlen og se om fejlen ikke er
forsvundet. De md imidlertid ikke vere
blind for, at mager karburering tillige kan
opstd gennem falsk luft, enten ved karbura-
torens montering eller gennem forkert mon-
terede simmerringe pd krumtapakslen. Der
kan ikke vere tale om nogen forveksling
af stemplet, eftersom der er to Villiers mo-
deller, nemlig den De har, der hedder 6 E

og 1954-55 modellen, der hedder 8 E, begge
er pd 197 ccm. Disse to modeller har nojagtig
samme stempel opgivet ved samme reserve-
delsnummer i kataloget. Med hensyn til er-
statningssporgsmdl kan vi ikke udtale os,
da vi nedigt vil forlade teknikken for at be-
give os ind pd juraens omrdde, navnlig da
den jura, der praktiseres her i landet, fore-
kommer hojest tilfeldig og ulogisk.

P& side 489 i nr. 7 af bladet er afbildet et
snit gennem Sports Max’ens motor. Snittet
viser, at der pd mellemtandhjulets (ekscen-
terdrivhjulets) forlengede aksel er en ind-
retning, som ikke findes pd min Standard
Max. Der forer 2 kabler eller ror til og fra
nazvnte nyskabelse. Hvad er det? Jeg getter
pa en ekstra oliepumpe, som tager olie fra
tanken for derpé at sprejte det ind gennem
cylindervaeggen for neden, evt. i skakten for
ekscenterstengerne. P. G. E., Frederikshavn.

Den omtalte duppedit pd den forlengede
mellemhjulsaksel er simpelthen drevet til
omdrejningstelleren.

ZUNDAPBPB kvalitet i to udgaver

oo
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ZUNDAPP

— den mest
populzre

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

Priser Kebstill.  Dollar
Bella 150.. 3.074.- 4.356.-
Bella 200.. 3.697.- 5.238--

ZUNDAPP
NORMA LUXUS

Danmarks billigste
0 ccm

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

Kebstill.
2.675,-

Dollar
3.771,-

Priser




Velo Solex minder naturlig-
vis ikke om en racer, men
det er i alle mader et for-
nuftigt  og gennemteenkt
keretoj.

VELOSOLEX
FRA ATIL Z

Med denne artikel pabegynder vi en serie

om de forskellige knallertmodeller eller
autocykler, som man nu benzvner dem med
et mere moderat udtryk. Knallert er dog
stadig rammende for de fleste motoriserede
cyklers vedkommende, men nér der er tale
om Velo Solex er autocykel betydeligt mere
berettiget, og det er netop af denne grund, vi
legger for med denne maskine.

Velo Solex er en af de meget fa konstruk-
tioner, der er udarbejdet pa grund af den
oprindelige tanke nemlig en motoriseret cy-
kel, og i stedet for at kaste sig ud i udvik-
lingstendenser, der i videst muligt omfang
skal nerme autocyklen til den rigtige motor-
cykle, har konstruktererne af Velo Solex
lagt veegt pa at fremstille en motoriseret
cykel, der virkelig er en cykel, nir motoren
ikke er sldet til, medens selve motoren er
konstrueret efter det ganske bestemte prin-
cip: Holdbarhed og billig vedligeholdelse.

Inden vi gennemgir den tekniske opbyg-
ning, skal vi se lidt pa den organisation, der
ligger bag det franske fabrikat Velo Solex.
Som grundregel for motorkonstruktionen har

man valgt et ganske bestemt krav til slid-
styrken, og dette krav er klart defineret der-
ved, at ingen del ma kunne slides unormalt
pa 30.000 km, og viser det sig, at en enkelt
del ma udskiftes, for dette kilometertal er
opnéet, er der tale om unormalt slid, og et
ret omfattende undersogelsesarbejde startes
for at finde frem til de driftforhold, moto-
ren mi have varet udsat for. Den anden
hovedregel er betinget af maskinens szrprz-
gede opbygning, idet mélet har veret at
fremstille sidvel stel som motor pd sd let
stilgzengelig« en made, at ingen reparation
pa Velo Solex-motoren kan overstige 4%
time, hvilket er den maksimale tid for en
hovedreparation, under hvilken hele moto-
ren plukkes i stumper og stykker. Der er
siledes udarbejdet ganske bestemte time-
skemaer, der neje angiver, hvor lang tid en
kulrensning tager, hvor lang tid man er om
at udskifte samtlige lejer og stempel, hvis
motoren f. eks. er blevet odelagt pa grund
af manglende smoring, og disse tider er pa
forhand bindende for de autoriserede vark-
steder saledes at forstd, at nar kunden afle-
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verer sin maskine, s34 kan man p& forhind
fortzelle ham, hvor lang tid reparationen vil
tage og nejagtig hvad den koster.

Stellet er ret traditionelt i sin opbygning
med et svert centralrer fra kronhovedet til
sadlen, men baggaflerne er boltet til cen-
tralreret, sdledes at man ved pakersel eller
anden beskadigelse kan udskifte gaflerne
uafh@ngigt af centralreret. Forgaflen er en
almindelig cykelgaffel, medens styret natur-
ligvis er indrettet til formélet med plads til
de forskellige kontrolgreb. Under kranken
er der anbragt et stotteben, og en bagage-
berer er monteret som standardudstyr. Gea-
ringen mellem pedaler og baghjul er ganske
normal for en cykel, og ser man helt bort
fra motoren, kan en Velo Solex altsd keres
som en ganske almindelig cykel med nor-
mal pedalhastighed.

Motoren er monteret pd forgaflen og
hengslet til denne, sidledes at motoren gen-
nem et hadndtag kan trazkkes tilbage og der-
med fra indgreb med forhjulet eller frem
sdledes, at motorens drivrulle kommer til
at treekke pa forhjulets dek. Den lille to-takt
motor er sarpreget, men meget gennem-
tenkt i sin konstruktion. Krumtaphuset be-
star af et stort lejehus (1), i hvilket krum-
tapakslen (2) er lejret siledes, at drivrullen
(3) kommer til at ligge midt mellem de to
berende lejer (4 og 5), og krumtapakslen er
sdledes ensidigt ophangt, idet krumtapselen
kun udger en tap (6) eller et handtag om
man vil. Dette lejehus er tillige krumtap-
husets ene halvdel, medens den anden halv-
del er et deksel (7). I det lukkede krumtap-
hus er der nedskruet fire stagbolte (8), over
hvilke cylinderen er monteret og fastgjort
ved hjzlp af fire metriker. Mellem krum-
taphus og cylinder er der anbragt en pak-
ning (9), og ogsd mellem cylinder og top-
stykke anvendes der pakning (10). Topstyk-
ket, der er stobt i letmetal, monteres pa cy-
linderen ved hjzlp af fire bolte, og 1 dette
er der jo i og for sig ikke noget usedvanligt.
Krumtapselen bestdr af en tap (6), over
hvilken den egentlige sole er anbragt som
en heardet stdlbesning (11), medens plejl-
stangslejet simpelthen er en broncebesning
af samme art, som anvendes som plejlstangs-
besning for stempelpinden. Krumtapselens
tap er gevindskaret og plejlstangen er last
til selen ved hjelp af en lille friktions-
plade, en laseskive og en metrik. Stemplet
er af deflektortypen med to stempelringe og
nederst pa skertet er der uddrejet to riller,
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der virker som oliereservoir. Dette er de
egentlige maskinelementer, og boltet til
krumtaphuset finder vi endvidere svinghjuls-
magneten (12), der indeholder sdvel tznd-
spole som lysspole og naturligvis afbryder-
kontakten. P& svinghjulets fzlg (13) er der
anbragt en pil, der skal std ud for et marke
pa magnetens ankerplade, nér tendingen skal
indstilles. Denne stilling markerer, at stemp-
let befinder sig 2 mm fra sverste dedpunkt,
og ved denne stilling skal kontakterne
netop begynde at dbne. Kontaktafstanden er
altsda underordnet i denne forbindelse, og
indstillingen sker pd samme mide som ved
Bosch og Norris, idet den faste kontaktarm
er anbragt pé en plade, der holdes fast af szt-
skruer, og nar disse losnes, justeres kontakt-
pladen ved at dreje pa en ekscentrisk skrue,
der har fat i en slids pd kontaktpladen.
Svinghjulet (13), i hvilket de permanente
magneter er anbragt, er monteret pd krum-
tapakslens koniske ende og l&st til denne
ved hjelp af en stebt not, medens sikringen
foregdr ved hjzlp af en halsmetrik (14),
der samtidig tjener som aftrekkermsotrik.
Over halsmetriken er der lagt en plade (15),
der fastholdes til svinghjulet ved hjzlp af
tre bolte, og denne plade virker som anlags-
flade for aftrzkkermsetriken, nir svinghjulet
skal afmonteres. Man drejer altsd simpelt-
hen aftrekkermeotriken til venstre efter at
have ldst krumtapakslen gennem en stift,
der skrues ind i krumtaphuset og videre
frem til en anboring i krumtapakslens kon-
travaegt. Begdr man den fejl at lise magne-
tens svinghjul, vil man simpelthen brzkke
noten p& krumtapakslen, ndr man anvender
aftrekkermeotriken.

Svinghjulsmagnetens ankerplade (16) tje-
ner tillige som lejehus, idet krumtapakslens
ene stotteleje er monteret i dette og last ved
hjelp af et deksel (17), krumtapakslens an-
det stotteleje er monteret i selve krumtap-
huset, efter at dette er blevet opvarmet, og
tetningen foregar ikke ved hjzlp af simmer-
ringe, men derimod med flade skiver (18),
af hvilke den yderste opnar en vis for-
speznding gennem en stjerneformet fjeder-
skive (19).

Nér krumtapakslen er monteret i krum-
taphusets stotteleje (4), bliver der fra den
modsatte side indover krumtapakslen skudt
en afstandsbesning (20), der tillige har det
formal at tjene som labyrintpakning mellem
krumtaphus og det evrige lejehus. Drivrul-
len (3), der er fremstillet af carborundum,
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stykke mekanik, der tilmed er meget lavt belastet, nemlig under 10 hk pr. liter slagvolumen. Ogsa stempelhastigheden
er meget lav, og motoren er beregnet til en levetid pd minimum 30.000 km.

Motoraggregatet i Velo Solex plukket i stumper og stykker. Tallene henviser til artiklens oplysninger. Det er et sund:



monteres til krumtapakslen ved hjazlp af
nogle koniske medbringere (21 og 22), der
er forsynet med tappe passende til en not-
gang i krumtapakslen. Mellem disse med-
bringere og friktionsrullen er der anbragt
to gummiskiver (23), og hele denne samling
spendes fast til krumtapakslen ved hjzlp af
halsmetriken (24), der skal tilspzndes med
en momentnogle og et tilspzndingstryk péd 5
kg. Krumtapakslens yderste stotteleje (5)
ligger — som allerede nevnt — fast i sving-
hjulsmagnetens ankerplade (16).
Brandstofsystemet er meget szrprzget,
hvilket man med det samme vil kunne kon-
statere, fordi benzintanken er anbragt under
karburatoren, hvilket nedvendigger benzin-
pumpe af den ene eller den anden art. Det
er imidlertid ikke onsket om at gere kon-
struktionen s kompliceret som mulig, der
har medfert anvendelsen af benzinpumpe,
men derimod trangen til at gere motoren sa
driftsikker som mulig. Karburatorkonstruk-
tionen er siledes indrettet, at man helt sprin-
ger svemmerhuset over, og karburatorens
benzintilfersel sker under tryk, af hvilken
grund forstoppelse bogstavelig talt er ude-
lukket. Benzinpumpen er en membran-
pumpe, der aktiveres af det skiftende over-

og undertryk i krumtaphuset. Den ene side
af membranhuset er séledes sat i forbindelse
med krumtaphuset (se fig. 2), medens den
anden side pumper benzinen fra tanken op
til karburatoren gennem de nedvendige
kugleventiler. I selve pumpehuset er indbyg-
get et benzinfilter, og endnu et filter finder
vi i benzintanken, fra hvis bund benzinen
gennem et ror suges op af pumpen. Fra
pumpen trykkes benzinen op til karburato-
ren, hvor den forst passerer en dyse for der-
efter at blive fort frem til endnu en dyse,
som er indstebt i selve karburatorhuset og
derfor ikke er udskiftelig, siledes at ben-
zinen kommer frem til selve blandekamme-
ret i forstavet form. Den forste udskiftelige
dyse, som benzinen skal igennem, virker
simpelthen som en regulator, der skal ned-
sette svingningerne i benzinstrommen, og
det er fuldstendig uden betydning pa moto-
rens effekt og dermed for kerehastigheden,
hvilken sterrelse denne dyse har, eftersom
benzintilferslen reguleres gennem den ind-
stebte dyse. Benzinen tilferes karburatoren
i s& rigelige mengder, at der er tale om et
stort overtryk, og den overskydende benzin
leber tilbage til tanken gennem et overlebs-
reor, og denne stadige cirkuleren af benzin-
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Breendstofsystemet i Velo Solex.
Tallene henviser til: 1) Benzin-
pumpedeksel. 2) Benzinfilter. 3)
Flange til pumpehus. 4) Satskrue.
5) Monteringsbolt. 6) Pumpehus.
7) Membran. 8) Kugleventil. 9)
Rortilslutning (fra tank). 10) Hol-
dere til benzintank. 11) Bundskrue.
12) Filter. 13) Benzinror. 14) Ben-
zinror {ra pumpe til karburator. 15)
Holder til benzintank. 16) Overlobs-
ror karburator til tank. 17) Paé-
fyldningsdeksel. 18) Tilslutning til
karburator. 19) Dyse. 20) Luftspjeeld.
21) Montering af motordeeksel.

beholdningen bevirker tillige, at benzinen
blandes godt igennem med olien. Gasspjel-
det er udformet som et cylindrisk dreje-
spjeld og karburatoren fir sin lufttilfersel
gennem et luftfilter, der er anbragt ovenpd
topstykket. Dette luftfilter bestdr af filter-
huset (stebt i letmetal) og filterlegemet, der
er udformet som en ring, fremstillet af en
metaltridsvevning og belagt med en luv.
Der er her tale om et tort filter, og filter-
legemet skal siledes ikke fedtes ind i olie.
Al den indsugede luft skal passere filter-
legemet, og nir en rensning skal foretages,
demonteres filterlegemet og berstes af med
en bled berste — naturligvis ikke med en
stalborste.

Motoren standses gennem en dekompres-
sionsventil, anbragt ovenpé topstykket, men
ogsd her er en lille finesse, idet man har
undgéet at fa motoren tilselet med olie, hvad
der ellers er uundggeligt, nar der er tale om
en dekompressionsventil, som lukker den
indsugede gasblanding (der som bekendt
indeholder olie i en to-takt motor) lige ud
i det fri. Ventilen abner da ogsé kun for
en kanal, der fra topstykket fortsztter over
i cylinderen for at udmunde i udblesnings-
roret. Dekompressionsventilen kan enten ak-
tiveres gennem et héndtag pa styret, eller
den kan aktiveres ganske automatisk, nar

man slar motoren fra gennem vippehand-
taget. Hvis man af en eller anden grund
skulle fole trang til at presse motorens frik-
tionsrulle kraftigere mod dakket ved at
skyde motorhandtaget fremeiter, vil dekom-
pressionsventilen ogsd blive aktiveret, og
stransmissionssystemet« er séledes skénet
med overbelastning. Motoroph@nget er som
allerede omtalt udformet som en hangs-
ling til forgaflen, og denne hangsling er i
virkeligheden en silent-block, hvis gummi-
indleg giver en fjederspznding, der under-
stottes af to skruefjedre, som trzkker moto-
ren og dermed friktionsrullen ind mod for-
dazkket. Friktionsrullens aksel og motorens
hengsling er anbragt siledes i forhold til
hinanden, at jo hardere trek der bliver pa
fordekket, des mere treklker motoren sig
selv ned mod dekket, medens en tilsvarende
afspending finder sted ved let trek. Lyd-
potten og udblzsningsroret er en yderst en-
kelt foranstaltning, idet lydpotten simpelt-
hen er en dase med en indvendig labyrint
gang, altsammen udformet i sveer plade, der
taler en szrdeles kraftig afrensning. Lyd-
potten adskilles pa den made, at man sim-
pelthen tager laget af ddsen. At lyddempnin-
gen er effektiv, fremgir af den simple
kendsgerning, at Velo Solex er den mest
lydsvage autocykle pa markedet.
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Specifikationer og koreegenskaber:

Boring 39,5 mm, slaglengde 40 mm, slag-
volumen 49 cem. Maksimaleffekt 0,5 hk ved
2800 omdr/min. Rullediameter 45 mm. Dak-
storrelse 24X13,%1%, dzkiryk 2 at (29
Ibs). Krumtaplejer, magnetsiden 35 X X5:¢
11, i krumtaphus 40 17 X 12. Stempel-
spillespillerum 11/100 mm, ringgab pa stem-
pelringe 2/10 mm. Stmeresystem olie/benzin
i blandingsforholdet 1:20. Importoren anbe-
faler Energol to-takt olie. Lamper (med ge-
vind), forlygte 6 volt 0,8 amp, baglygte 12
volt 0,5 amp. Tandrer Bosch 145, KLG F 50
eller lignende. Elektrodafstand 0,5 mm. Ser-
lige bemarkninger: Stempelringene er ikke
som pa de fleste andre to-takt motorer last
ved hjelp af stift eller lisetap og ringene
kan siledes dreje sig frit, hvilket medvirker
til, at de er i stand-til at holde sig fri for
sod. Grunden til, at det ikke har varet ned-
vendigt at lase stempelringene, er de meget
smd portabninger, der udelukker, at stempel-
ringenes ender kan komme i klemme i por-
tene. Sodafrensning kan ievrigt foretages,
uden at cylinderen afmonteres.

Nér motoren er sldet fra, kores Velo So-

lex’en som en almindelig cykel, og gearingen
svarer til den, man finder p& en damecykel.
Man slér let motoren til, nir man kerer, og
den er ikke tung at trade i gang, nar de-
kompressionsventilen  aktiveres gennem
handtaget pa styret. I det ojeblik, det samme
handtag stilles p3 »fuld gas«, starter
motoren, og man kan nu — om nedvendigt
— regulere hastigheden gennem héndtaget.
Pi lige strzkninger kerer motoren pa fuld
gas. Selv om Velo Solex’en ser meget uskyl-
dig og langsom ud, overhaler den allige-
vel cyklisterne, og der skal kores godt til
pa en tredecykel for at holde trit med en
Velo Solex. Langt de fleste bakker klarer
‘maskinen uden anstrengelse og uden hjelp,
mens man skal bruge pedalerne en gang
imellen pa de stejleste stigninger — her er
den forholdsvis heje pedalgearing en stor
hjzlp. Forbruget lader sig knap nok mile,
og det er under alle omstendigheder af
fuldkommen underordnet betydning. Moto-
ren gir bledt uden ryk uanset stillingen
pa gasspjeldet, og alt i alt repasenterer
Velo Solex cyklisterncs gamle drem: en mo-
tor til at gere arbejdet. Pris kr. 860.—.

Familien vil blive lykkelig

for en

Dol D255

at lakeringen udferes i farve efter onske
i fineste udforelse.

at sidevognshjulet har den mest effektive
hjulaffjedring.

at saeder og ryg er polstret med skum-
gummi.

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

at sidevegnene kan tilpasses alle motor-
cykler- og scooter-maerker.

at Deres forhandler star til tjeneste med
yde:ligere oplysninger; lad ham levere

Dem en BENDER SIDEVOGN.
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Sir Herbert Austin ses her saammen med det forste hold *’racing sevens”, der blev bygget pa fabriken. Disse vogne korte
forste gang i Boulogne 1923.

Austin pa veeddelgbsbanerne

Et tilbageblik i anledning af 50-ars jubilaeet

For en maneds tid siden blev Austin-fabri-

kernes 50-ars jubilzzum fejret med behso-
rig brask og bram. Hele den legendariske
historie om Herbert Austin’s lebebane blev
genfortalt, og mange minder om svundne
tiders bersmte modeller fra de store fabri-
ker i Longbridge nzr Birmingham blev dra-
get frem.

Men om de veddelsbsvogne, der i tidens
lob har veret med til at skabe Austin’s ver-
densry, blev der sagt forbavsende lidt, og det
er en skam, for der er kommet mange be-
merkelsesvaerdige racervogne fra Long-
bridge. :

Sddan set begynder Austin’s vaddelobs-
historie ailerede, inden nogen bil bar Herbert
-Austin’s navn, idet han som konstrukter hav-
de zren af Wolseley’s vaddelebsmodeller
omkring &rhundredeskiftet. Da han grund-
lagde sin egen virksomhed i 1905, var der
ikke fra forste feerd muligheder for at ind-
lede noget egentligt veddelsbsprogram,
men til det franske Grand Prix i 1908 byg-
gede Austin fire enorme »100 hestes« vogne.

Efter datidens malestok var de dog ret
beskedne. Den sekscylindrede motor var
ikke p& mere end 9.677 cem (127 X 127 mm),
medens Bayard-Clément og Opel startede i

%

samme lob med firecylindrede vogne, hvis
motorkapacitet var pa 13.963 ccm!

Austin havde nu ikke synderligt held
med sine fire giganter. To blev nemlig sa
ilde medtaget ved kerselsuheld under tre-
ningen, at de kun kunne bruges som dele
til at bygge en ny med; men efter mange
genvordigheder lykkedes det at starte med
3 vogne. To fuldferte som nummer 18 og
19, kert af Moore-Brabazon (idag Lord
Brabazon af Tara) og Dario Resta, mens den
tredie kerer Warwick Wright matte give op
efter et mekanisk uheld. Trods en interessant
teknisk specifikation var Austinvognene ikke
hurtige nok til at figurere blandt de forst
placerede, men de gjorde et godt, palideligt
indtryk, og fabriken indvandt mange veardi-
fulde erfaringer. Iovrigt ber det erindres, at
de fire racere blev tegnet og bygget pd 6
maéneder, hvilket var og er en fin praestation.

Efter lobet blev de tre vogne bygget om
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til dbne turistmodeller og solgt. Een af dem
eksisterer stadig og har en hadersplads i
fabrikens samling af Austinvogne.

Denne forste optrzden pa vaddelsbsba-
nen var dog narmest et gastespil. Ganske
vist blev forskellige Austin-modeller kort p&
Brooklands i de folgende &r, men det var
vogne, som private sportskerere konstrue-
rede pd grundlag af fabrikens standardmo-
deller, ofte med velvillig assistance fra fa-
brikens teknikere.

Der kan spindes mangen en ende over de
muligheder, disse Brooklands modeller hav-
de — de forte i hvert fald til, at der i 1921
kom en ”Brooklands Sports Twenty” model
fra fabriken — men det var forst, da Sir
Herbert Austin (som var blevet adlet for sin
industrielle indsats under forste verﬂenskrig)
udkastede sin udedelige Seven-model, at
grundlaget blev skabt for en razkke forblof-
fende veeddelsbsmodeller.

Den oprindelige Seven var en folkevogn i
dette ords egentligste forstand. En lille, bil-
lig, skonomisk og driftsikker bil, hvis enkle
konstruktion gjorde det muligt for en nogen-
lunde fingernem ejer at klare de fleste repa-
rationer alene. Den kom p& markedet i
1922, blev en kzmpesucces hos publikum og
bidrog vel mere end nogen anden vogn til
at motorisere England, men Austin’s sviger-
son, A. C. R. Waite, lagde straks planer for
at bruge det lille vidunder til noget helt
andet.

I begyndelsen af 1923 fik Waite gennem-
tvunget, at der skulle bygges et fabrikshold
pa tre Seven-veeddelsbsvogne med lette to-
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personers karosserier, zndrede motorer (to
karburatorer, en anden knastaksel og en an-
den udstedningsmanifold), men de var ikke
feerdige i tide, s34 Seven-modellen debuterede
som racervogn ved paskelobene i 1923 p&
Brooklands med en i huj og hast fremstillet
bil, der bestod af et standardchassis med en
serlig gearkasse monteret og et af de lette
karosserier sat p4 i sidste sjeblik. De noget
hektiske forberedelser hindrede dog ikke
Waite i at vinde et handicapleb med ca. 95
km/t, og han tilbagelagde en omgang med
nasten-100 km/t, hvilket var en utrolig ha-
stighed — for 32 4r siden — med en vogn,
hvis motor var pd 747 cem og udviklede
10 hk.

Sukces’en gav selvielgelig Waite blod pa
tanden og med den samme vogn, som kerte
pa Brooklands i pasken, startede Waite i maj
i et internationalt leb for lette vogne pa
Monza-banen, der »1a si dejligt langt vek,
hvis udfaldet ikke blev for godt«, som Waite
sagde. Han kunne nu have sparet sig bekym-
ringerne, for den lille Seven, der kun var en
anelse forbedret (karburator, magnet, stod-
dzmpere og en anden udveksling i differen-
tialet) gjorde rent bord og viste den for-
samlede elite af sma europaiske racervogne,
hvordan det lob skulle kores.

I mellemtiden var de tre mere specialbyg-
gede Seven-racere blevet bygget ferdige, og
1 august matte fabriksholdet til motorugen i
Boulogne. Alt var vel forberedt, men allige-
vel ikke godt nok. Alle tre vogne brod sam-
men, for det er nu sin sag at lade en sa lille
motor arbejde under fuld belastning med

.000 o/m i timevis. Det var alts§ ikke laur-
bar eller solvpokaler, der blev hentet hjem
til Longbridge i denne omgang, men noget
nok s betydningsfuldt — erfaringer.

Fabriken var dog ikke ene om at se mu-
lighederne i Sir Herbert’s lille mestervaerk.
Den kendte sportskerer, Gordon England,
hvis viden om biler er misundelsesvardig,
havde fra begyndelsen udrettet store ting
med Seven-modeller, som han tunede helt
fabelagtigt. I september satte han en rzkke
imponerende internationale klasserekorder
med en lille, gul Seven. Den bedste var 5
miles med 127 km/t. Samme vogn bragte
England ind p& andenpladsen i 200 miles
lgbet pa Brooklands efter en langvarig
kamp med Salmson-holdet, hvis ene kerer
Bueno vandt den lille klasse. 1924 bragte
ogsd en lang rad af smukke resultater — ved
arets udgang kunne den bette Austinmodel



notere 168 sejre og placeringer — og Seven-
vognen var ubestrideligt en af verdens hur-
tigste og mest driftsikre 750 ccm vogne.

Selv denne fornemme position var dog
ikke den utrzttelige Waite tilstrekkelig. Et
af de »runde« tal, 100 miles i timen, var ved
at komme inden for rzkkevidde, og Waite
ville meget gerne kunne hizfte denne triumf
til Austin’s fanestang.

Men springet fra ca. 130 km/t til 160 km/t
— de 100 miles — er stort, og for at presse
den lille motors ydeevne tilstreekkeligt i vej-

cylindrene med si hejt et tryk, at effekten
steg til knapt 36 hk ved 5.000 o/m.
Kompressorvognen kom en kende ner-
mere de eftertragtede 160 km/t ved at sztte
klasserekorderne op i nzrheden af 140 km/t,
og dens maksimalhastighed 1& lidt over 145
km/t — altsd ikke helt nok endnu. For-

bedringerne var nok til at holde modellens
dominerende position i 750 ccm lebene, og
de normale Seven-racere hzvdede sig ogsa
smukt, men de 100 miles vinkede stadig. S&
nezre — og dog si forbistret langt borte.

Austin’s forste racer, der almindeligvis blev kaldt Austin 100 ,.hestes”, blev bygget i 1908. Den kvadratiske seks-cylin-

drede motor udviklede 171 hk ved 1500 omdr/min. Fire af disse vogne blev bygget i 1908. Alle fire vogne deltog for

s& vidt i det franske Grand Prix 1908, men de to fik en s ilde medfart under treningen, at stumperne blev bygget
sammen til een vogn.

ret var det nedvendigt at kalde den plagede
teknikers bedste ven til hjzlp: kompresso-
ren. Midt i en omfattende reorganisation af
Longbridge-fabriken blev bygningen af en ny
Seven-kompressorvogn begyndt. Der var ikke
plads andre steder end i fabrikens hestestald,
og mens de store arbejdsheste undrende sé
til fra deres bése, tog en lille, leekker tingest
form.

Chassis’et var langt lavere end standard-
udgaven; en omhyggelig samlet Seven-motor
blev anbragt i det, og foran motorblokken
placeredes en Austin-bygget Rootskompres-
sor med tre fleje pd hver rotor. Kompres-
soren var nasten lige si stor som motorblok-
ken og blaste brzndstofblandingen ind i

Det varede ogsa nogle ar, for det neste
skridt blev taget. Forst méatte flere erfarin-
ger gores, og i alle mulige lgb sds de sma
Austinracere, snart med, snart uden kom-
pressormotor.

Hvert eneste resultat — godt eller dar-
ligt — bidrog til at bringe det runde tal
nezrmere. Bestandig lerte teknikerne i
Longbridge noget nyt, som omhyggeligt
fojedes til deres allerede omfattende kend-
skab til den svere kunst at frembringe
mange hestekrefter med en lille motor.
Denne kunst studeredes ogsd flittigt hos
M. G. fabriken i Abingdom ved Oxford, og
George Eyston satte meget ind pd, at det
skulle blive den beremte »Magic Midget«
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Den mest bemerkelsesveerdige Austin-racer var mdske 744 ccm modellen, der var suveren i sin klasse i dGrene 1937—

1939. Pa alkohol udviklede motoren 116 hk ved 9000 omdr/min,

og pa benzin/benzol 90 hk wved 7600 omdr/min.

Totalveegt koreklar: 495 kg.

M.G., der som den ferste 750 ccm vogn
skulle notere de 160 km/t.

Austin byggede en ny kompressor-racer i
1930, og den tog Sir Malcolm Campbell med
til Daytona i januar 1931, da han satte ny
absolut verdensrekord med Blue Bird. Han
gjorde sit bedste med den lille vogn og
ndede op pa 94,03 miles i timen med den.
Det var ner ved, men ikke nok, og det blev
konkurrenten fra Abingdon, Magic Midget,
som med Eyston ved rattet hjemferte 100
miles rekorden.

Selvfelgelig var det en skuffelse for Au-
stin, men folkene fra Longbridge lod sig dog
ikke gd mere p& end, at de pi nogle fi ma-
neder havde en ny vogn med et velformet
stromliniekarosseri parat og ikke alene slog
Eystons ganske friske rekord, men tilmed
gjorde det pd hjemmebane pi Brooklands.
M. G.-rekorderne var sat pd Montlhéry. 1931-
sesonen bragte isvrigt de sma Austin-racere
nogle kedelige nederlag — trods en smuk
sejr i Junior Car Club’s internationale sta-
fetleb pd Brooklands, og M. G. kunne med
foje geore krav pd nu at vere den hurtigste
750 ccm vogn, ikke mindst da Eyston i be-

gyndelsen af 1932 tilbageerobrede sin klasse-

rekord og kerte Magic Midget med 118,38
miles i timen (1894 km/t).

Vendepunktet indtraf, da en af Austin-
teknikerne en dag pa Brooklands si en ung,
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bebrillet mand afpreve en Seven, der gik
hurtigere end fabriksracerne. Den unge keo-
rer, Murray Jamieson, forklarede, at han
eksperimenterede med en kompressor - af
egen konstruktion — han var ansat hos
Ambherst Villiers, der byggede specielle kom-
pressorer, bl.a. til Bentley, og resultatet
blev, at Jamieson drog til Longbridge for at
give fabrikens veeddelebsvogne den fornedne
saltvandsindsprejtning.

Pa det tidspunkt var Austin-vognene — i
modsetning til M. G. — endnu sideventilede.
Jamieson matte til en begyndelse acceptere
det handicap, men efter forskellige modifi-
kationer, bl. a. to tzndrer per cylinder og
selviplgelig en ny kompressor, lykkedes det
ham at sl Eystons rekord omend med en
lille margin. Jamieson kerte 119,39 miles i
timen og var yderst skuffet over ikke at nd
120 miles. Det lykkedes dog noget senere,
med Pat Driscoll som kerer og efter endnu
flere forandringer ved vognen bl.a. et ab-
normt hejt kompressortryk, at presse farten
over de 120 miles, men M. G. var stadig et
hestehoved foran.

Jamieson var klar over, at der ikke kunne
hentes meget mere ud af den eksisterende
Austin-konstruktion. Den var allerede @ndret
s& meget, det lod sig gere. Derfor gik han til
Sir Herbert og bad om frie hander til at
bygge en helt ny vaddelobsvogn, og trods



Den stromliniede Austin-Healey med hvilken Donald Healey satte en rwkke amerikanske og internationale rekorder i

august 1954. Af hensyn til Utah-saltsl hoje beli,

hed (4.300 ft. over havets overflade) var det nodvendigt at

montere motoren med en kompressor.

sin unge alder — kun 28 &r — fik han che-
fens velsignelse til at begynde med et helt
blankt stykke papir.

Grundtrekkene i Jamiesons projekt var en
750 ccm motor, der skulle udvikle 120 hk
ved 10.000 o/m! Alene den tanke var nok til,
at vise mand rystede pi deres kloge hove-
der, men Jamieson gik frejdigt i gang. P&
tegnebordet voksede en lille firecylindret
motor frem med utalte konstruktive fines-
ser. Specifikationen var ganske enkel: 4
cylindre, 60,32 % 65,09 mm, 744 ccm; to
overliggende knastaksler, to topventiler per
cylinder, halvkugleformede forbrazndings-
kamre; en stor kompressor af Roots-typen
(15.000 o/m, 1,4 atmosferers ladetryk) ; kon-
trabalanceret krumtap freset ud af eet stykke
stal; tre hovedlejer (de to var rullelejer),
tersump smeoring med ekstra oliekoler ind-
skudt i smeresystemet etc. etc. Heri var intet
revolutionerende, men i alle enkeltheder
vidnede den lille maskines opbygning om
kerlig forstdelse af de med koling, smering,
gasfyldning og lignende vigtige faktorer for-
bundne problemer.

Da motoren stod ferdig, brendte Jamie-
son efter at se den i gang. Kompressoren
var ganske vist ikke klar endnu, men al-
ligevel blev motoren rigget op i en prove-
baznk og monteret med en midlertidig kar-
buratormanifold. Det store sjeblik var inde.
Den startede pznt, omdrejningstallet steg,
og i spending s en lille gruppe forvigede
teknikere ndlen p& dynamometeret kravle

henover méleskiven. Den standsede ved 22
hk. Skuffet og =rgerlig slog Jamieson ten-
dingen fra og gik modlest sin vej.

Endelig arriverede kompressoren, og efter
den forste store skuffelse blev den monteret
med skzlvende hznder. Igen blev motoren
startet, og denne gang lod den straks bedre.
Ved 8.000 o/m registrerede den 90 hk —
ikke nok, men nok til at arbejde videre pa.

Historien om de felgende méneders tal-
modighed er historien om stadigt vedhol-
dende arbejde for at virkeliggere en idé.
Det ene lille problem aflgste det andet, men
en skonne dag leb motoren endelig som et
— noget stojende — urvark, afgav i timevis
110 hk pé& koblingsflangen og pressedes i
korte gjeblikke op p& 116 hk. Chassis, trans-
mission, affjedring og bremsesystem stam-
mede ogsd fra Murray Jameison’s hdnd og

‘var helt igennem praget af hans sunde,

mekaniske filosofi. Desvaerre vil det fore
for vidt at ga i detaljer med de mange kon-
struktive finesser. Lad det vaere nok at sige,
at vognen vakte stor og berettiget opsigt, da
den blev przsenteret for fagpressen i marts
1936 efter at have varet igennem omhygge-
lige provekeorsler siden oktober 1935 pa
Donnington banen.

Tre af de sm& Austin-racere blev bygget,
og debut’en var fastsat til paskemedet 1936
pd Brooklands, men det druknede i regn.
Derfor deltog holdet forste gang i et leb
(International Trophy pa& Brooklands) no-
gen tid senere — men der var endnu et og

655



andet at lzre, og ingen af Austin-vognene
fuldferte.

Det gik ikke stort bedre i de kommende
" lob. Vognene var lynende hurtige, men de
holdt ikke. Bestandig modificerede Jamie-
son sine hjertebern — der var kun to til-
bage, efter at Driscoll havde haft en mod-
bydelig ulykke med den ene af de tre, der
var blevet konstrueret — og forst efter ma-
neders mejsommeligt slid begyndte det at se
lidt lysere ud.

I Freiburg bjerglebet sejrede Baumer i
1100-ccm-klassen og satte en ny klasserekord
med 8 minutter 43,2 sekunder, d.v.s. 33 se-
kunder hurtigere end den hidtidige bedste
tid i denne klasse.

Senere p& szsonen satte Charlie Dodson
en rekke imponerende internationale klasse-
rekorder over distancer fra 1 km til 100 mi-
les. Bl. a. blev 1 km med flyvende start keort
med 198,3 km/t, og pa een time tilbagelagde
den lille vogn 1824 km. I lengere lob gik
det dog stadig ikke efter planen, og det kneb
endnu lidt med holdbarheden.

Forst i 1937 indfriede Jamiesons lille me-
sterverk sine lpfter ved at vinde tre leb ved
kroningsmedet pa Donnington i maj — og
derefter gik holdet fra sejr til sejr. Austin
var pany den ubestrideligt hurtigste 750 ccm
racer i verden.

1938-s@sonen var en kade af triumfer for
de smd, grenne vogne, og i 1939 gik det pa
samme vis, men desverre skulle Maurray
Jamieson ikke opleve at se sin idé modnet
til en ubetvingelig racervogn. I maj 1938 mi-
stede han livet som tilskuer ved et leb pa
Brooklands, hvor en vogn ved et ulykkes-
tilfzlde ramte nogle af publikum. Var Mur-
ray Jamieson ikke blevet ramt af den vogn,
havde BRM’s historie méaske formet sig no-
get lykkeligere, for han var utvivlsomt en af
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INDIAN-RUDGE
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de bedste britiske teknikere inden for den
specielle videnskab, der ligger til grund for
konstruktion af racervogne.

Lige op til krigsudbruddet i 1939 var Au-
stin-racerne dominerende i deres klasse —
og 1100-ccm-klassen ogsd for den sags skyld.
I dag stdr de pa fabriken. De har ikke kort
siden sejren i Imperial Trophy p& Crystal
Palace-banen i august 1939.

Mange har undret sig over, at de to fabel-
agtige sma racere ikke blev brugt i efter-
krigsdrene, men mange overvejelser holdt’
fabrikens ledelse fra at genoptage lsbsvirk-
somheden. En rolle spillede det ogsi, at
Lord Austin var ded i 1941. Han var over-
bevist om det vigtige i at kore lgb, men hans
efterfelgere havde ikke helt samme begej-
string for sporten.

Austin var et »forhenvzrende« navn i
sportskredse i efterkrigsdrene, men begyndte
dog at flirte med idéen om en sportslig ind-
sats, og denne flirt blev til alvor, da Donald
Healey byggede den forste Austin-Healey og
frembragte en uszdvanligt heldig vogn, som
nu bygges af Austinfabrikerne, der ogsé
stod bag Austin-Healeys imponerende re-
kordkersler p& Utah-saltsletten i USA for et
ir siden, da Healey fik en modificeret Au-
stin-Healey op pa 308 km/t.

Der er unazgtelig et spring fra denne vogn
til den gamle 100 hestes Austin G.P. model,
men linien er ubrudt og tjener fabriken i
Longbridge til megen =re.

Collecteur.

Moto-cross des Nations
(Fortsat fra side 633)

1) Jacob Lynegaard, Triumph, 40.17,5.
2) Viggo Christensen, AJS, 41.35,0.

3) Karl Regind, AJS, 42.10,3.

4) Arne Svendsen, BSA, 42.56,0.

5) Otto Andreasen, Matchless, 43.47,4.

6) Poul Erik Larsen, Triumph, 44.12,5.
7) N. T. Kristensen, BSA, 9 omgange.

8) Johannes Jensen, Triumph, 9 omgange.
9) Svend O. Bach, Ariel, 9 omgange.

10) Asger Andersen, Ariel, 7 omgange.

Det var morsomt at se de forskellige ryt-
teres teknik pa banen, og vi opdagede sile-
des, at svenskerne pa de vanskelige, meget
ujzvne stykker tog ventillafteren i stedet for
at fire pd koblingen, og pd den méde holdt
de fulde omdrejninger p& motoren, medens
de skénede koblingen — man lzrer immer-
vaek noget.
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Hver detdille i den tilsyneladende ortodokse ’Gold Star er gennemarbejdet. Uanset hvilket formél maskinen benyttes

til, er der fuldt hold pa motorens varmebelastning.

Skal vi lege med

BSA GOLD STAR?

Af "CONSTRUCTEUR«

t sporgsmél, der interesserer de fleste

motorcyklister, drejer sig om tuningen
af almindelige standardmotorer. Vi har i
SMJ flere gange vezret inde p& problemet
(se f.eks. »En historie om 28 hk« i juli-
nummeret), og vi skal her se pa sagen ud
fra endnu en synsvinkel, idet vi har faet en
rekke oplysninger om BSA Gold Star, der
pé en serdeles instruktiv made viser, hvor-
ledes man gir frem, nir man pa en stor
fabrik skal foretage en gradvis tuning af
en foreliggende model til forskellige former
for motorsport.

BSA fabriken fremstiller foruden den nor-
male Gold Star, model Touring, sivel en
model Scrambles, en model Racing og en mo-
del Clubmans, hvis anvendelsesformal frem-
gar af modelbetegnelserne. Motorgrundlaget
er det samme i alle tilfzlde — en 1-cylindret,
topventilet maskine med et slagvolumen p&
499 cem, boring 85 mm, slaglengde 88, og
der er nzppe nogen ydre kendetegn, som
adskiller de forskellige motorer fra hin-
anden. Forskellen ligger i en razkke indre
finesser, hvis art og virkning pa motorens
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prastationer vi skal se nermere pa. Nr man
gennemgar BSA’s instruktive folder, viser
det sig, at forskellen mellem den almindelige
standardmaskine og de forskellige sportsud-
gaver af den samme motor i det store og hele
er koncentreret om de fslgende punkter:
Kompressionsforholdet, fortzndingen, de af
indsugnings-- og udblzsningssystemets dele,
der ligger udenfor selve motoren (karbura-
tor og udblesningsrer), ventilernes abne- og
lukketider og for maskinen som helhed for-
uden de normale omgearingsmuligheder ved
udskiftning af kzdehjul valget mellem for-
skellige udvekslingsforhold i gearkassen og
en enkelt mindre variation i bremsesystemet.

Kompressionsforholdet.

I standardudgaven har BSA Gold Star,
type B34, et kompressionsforhold pa 7,5:1,
og den udvikler omkring 27 hk ved 5500
omdr/min. Nér vi skriver »omkring« og ikke
straks angiver en eksakt verdi, skyldes det,
at resultaterne kan variere lidt for de for-
skellige motorer og isvrigt =ndre sig i
overensstemmelse med de forhold, under



hvilke afprovningen finder sted — hver
eneste motor, der gir ud af fabriken, er i
forvejen blevet underkastet en omhyggelig
afbremsning, og med hver maskine folger
der et kontrolkort, som ganske nsje angiver
hestekraft- og drejningsmomentkurven, séle-
des som den er opndet under nzrmere an-
givet lufttemperatur og barometerstand.

Nér man studerer denne motors opbygning
nermere, er det pa forhand klart, at der her
foreligger muligheder for en betydelig op-
tuning — bade cylinder og topstykke er ud-
fort i letmetal (cylinderen med indpresset,
tynd foring af stebejern), og med rigeligt di-
mensionerede koleribber er der mulighed for
at beherske langt sterre varmebelastninger
pé de enkelte dele end dem, de uds=zttes for
i motorens standardudgave. Ser vi nu pé
motoren, saledes som den er udformet i den
specielle model Scramble, bemaerker vi i
forste razkke, at kompressionsforholdet er
sat op til 9,0:1, hvilket bevirker, at vi gen-
nem hele omdrejningsomrédet far en sterre
effekt ud af motoren — den yder nu omkring
35 hk ved 6500 omdr/min, og mi selvfslgelig
drives med en benzin med et noget hojere
oktantal end det, der benyttes ved standard-
maskinen (efter de foreliggende oplysninger
mindst oktantal 75).

For den rene racermodel foreligger der
— alt efter arten af den slags lob, der kan
vere tale om — tre forskellige, mulige kom-
pressionsforhold, nemlig 8,0, 9,0 og 11,0:1.
Med de to ferstnzvnte kompressionsforhold,
der udelukkende har interesse i forbindelse
med internationale landevejsleb, drives mo-
toren med en blanding af benzin og benzol
(50/50 pct.) med et oktantal p& ca. 80 — ndr
man benyiter kompressionsforholdet pa
11,0:1, m& man af hensyn til de store varme-
belastninger (ikke mindst pa stempeltop-
pen) bruge et motorbrzndsel, der i alt ve-
sentligt bestdr af metylalkohol (dope). For
disse to udferelser af motoren foreligger der
ingen oplysninger om motorens maksimale
hestekraft, men for motoren med det hejeste
kompressionsforhold ligger den formentlig,
nir man slutter ud fra andre motorer af lig-
nende art, omkring 40—45 hk.

Endelig er der den specielle model Club-
mans, der i forste razkke er beregnet pa
Clubmans TT, der keores en gang om aret pa
Isle og Man — meningen med dette lgb er
den, at maskinerne skal vzre standard-
modeller med alt normalt udstyr, og man har
da begdet den lille kunst, at man har frem-
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stillet denne maskine som en standardmodel
men med noget hojere kompressionsforhold
nemlig 8,0:1, hvorved den i sine egenskaber
kommer til at svare til Scramble modellen,
medens den stadig — som kravet i lgbspro-
positionerne — kan klare sig gennem et langt
leb p& pumpebenzin (oktantal omkring 80)
uden at give anledning til motorbankning.

Fortendingen.

Ser man p& den maksimale fortending,
som benyttes pd de forskellige Gold Star
modeller, kommer man ud for forskellige
overraskelser, der krever nermere kommen-
tar. Den storste fortznding finder vi pa stan-
dardmodellen Touring, nemlig 40%4° malt
pa krumtapakslen — den samme verdi har
vi p& den af racermodellerne, der kerer med
kompressionsforholdet 9,0:1 p& en blanding
af benzin og benzol. Derimod har vi pa
Scramble modellerne, pa sével racerne med
lavt og meget hejt kompressionsforhold og
pa Clubmans modellen fortendinger fra 36
til 381%°, og det strider jo lidt mod, hvad
man pa forhand ville vente sig. Ved bedsm-
melsen af disse forhold m& man imidlertid
for det forste erindre, at de forskellige mo-
torer ikke drives pa brzndsel af samme sam-
mensztning. Det far betydning for den for-
tending, man kan fa brug for under moto-
rens drift, for irsagen til, at vi overhovedet
skal have fortznding, er jo den, at det tager
et vist stykke tid for flammefronten at be-
vaege sig fra gnistgabet mellem. tendrerets
elektroder ud til forbrzndingskammerets
fjerneste punkter, og forbrendingen skal
vare afsluttet, umiddelbart efter at stemplet
har passeret sin everste stilling — jo hur-
tigere motoren roterer, desto tidligere ma vi
tende blandingen for at fi forbrzndingen
afsluttet i tide. Flammefrontens hastighed
afhznger imidlertid af det anvendte brand-
sel — man kan i almindelighed regne med,
at forbrendingen forplanter sig hurtigst i de
udprzgede racerbrendsler (benzin-benzol og
dope) og noget langsommere i benzin. De
motorer, der keres pa disse specialbrznds-
ler, har altsi alene pd grund af brendslets
egenart et mindre behov for fortending end
de maskiner, der keres pd pumpebenzin. For
det andet kan det ikke nytte, at man giver
scramble-koreren et stort reguleringsomrade
for tzndingen, for han har erfaringsmassigt

sd meget at passe under udevelsen af sin-

vanskelige kunst, at han umulig kan sidde og
finindstille pa sin tending indenfor de sidste
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4—5° — derfor ngjes man med at give ham
en storste fortmnding, som i hvert fald al-
drig under et leb vil medfore, at han kom-
mer til at kere med tzndingshindtaget
konstant i bund, medens man ikke nzrer en
tilsvarende betenkelighed for den alminde-
lige standardkerers vedkommende; han vil
— iszr nir hans maskine ikke er gennem-
varm — med fordel kunne benyite en
hgjere tending og derved opnd en bedre
benzingkonomi.

Karbureringen.

Ved valg af karburator til de forskellige
udgaver af BSA Gold Star motoren ma man
selvislgelig tage vidtgdende hensyn til de
forskellige brazndselsblandinger. Den magre-
ste blanding — altsd8 det mindste forhold
mellem brazndsel og luft — fir man ved keor-
sel pd almindelig pumpebenzin. P4 Touring-
og Scramble-modellerne bruger man en kar-
burator med en chokerboring pé 29,4 mm,
dyse (stralespids) 360, nélen star i 3. hak
(Amal, type 10 TT) — pa de to racermodel-
ler med forholdsvis lavt kompressionsfor-
hold benyttes en Amal, type RN, med cho-
kerboring pa 30,2 mm ved kersel pa benzin-
benzol, dyse 520 (af hensyn til det storre
forbrug, der skyldes benzolens mindre
brendverdi) og nélen i 4. hak.

Pa den »skrappe« racermodel med kom-
pressionsforhold 11,0:1 benyttes en Amal,
type 10 TT, ligesom pé standardmodellen,
men chokerboringen er her 30,2 mm, dysen
er ikke mindre end type 1700 (svarende til
det overordentlig store forbrug af den ka-
loriefattige metylalkoholblanding), og nélen
stér i 4. hak. P& Clubmans modellen, der ma
opfattes som en standardmaskine, der er
tunet til specielle 1gb, sidder en serlig Amal-
karburator, type GP, med de folgende di-
mensioner: Chokerboring 31,1 mm, dyse
260, og nalen stdr i 2. hak. N&r man uden
videre betragter disse sidste verdier, kunne
man let f& det indtryk, at det drejer sig om
en karburator, der er alt for lille til en tunet
motor pd 500 ccm — man mé imidlertid ikke
overse, at det drejer sig om en karburator
af en anden konstruktion end den alminde-
lige Amal. Hvor megen benzin, der pr. mi-
nut strommer gennem dysen, afhznger ikke
alene af dyseboringens storrelse men i hgj
grad ogsd af, hvor stort et undertryk der
under de givne omstzndigheder hersker ud
for strilersret — jo sterre vakuum, vi har
her, desto mere benzin vil der blive suget
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Her er Gold Star motoren i adskilt stand — et fint stykke kanik, der skal behandles med omhu og tunes med
forstdelse efter fabrikens anvisninger. Kun pé cylinderen kan man kende 350 ccm modellen fra 500 ccm modellen.
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gennem en dyse af bestemt storrelse. Amal,
type GP, arbejder netop med et sddant stort
undertryk, og den nzvnte dyse pa 260 svarer
altsd til en dyse af langt hejere nummer i
forbindelse med en normal Amal-karburator.

Alle de nzvnte karburatorer med undta-
gelse af den hegjtkomprimerende racer har
stridlerer med boring 0,109” (2,73 mm) —
til raceren, der drives pa metylalkohol kree-
ves en sterre boring, nemlig 0,120” (3,03 mm)
af hensyn til de langt sterre mengder, der
skal passere pr. sekund.

’

Udbleesningssystemet.

Det fremgar af specifikationerne, at der
anvendes forskellige diametre p& udbles-
ningsrgret ved den omhandlede serie ma-
skiner. Pa standardmodellen Touring har
roret en indvendig diameter pa 134" (44,4
mm), pd Scramble-modellerne er den noget
mindre, nemlig 15/8” (41,3 mm), og pa racer-
modellerne Racing og Clubmans bruges et
udblesningsrer pa 17/s” (47,6 mm). Det er
vanskeligt at give kortfattede, almindelige
regler for dimensioneringen af udblesnings-
roret til en bestemt motor i en bestemt tu-
ningstilstand — afgerende er det imidlertid,
at udblzsningsreret sivel med hensyn til
diameter som til lengde og lyddemperens
udformning (hvis der er en sddan) er ganske
neje afstemt efter den anvendte karburator.
I virkeligheden er udblzsningssystemets ud-
formning af afgerende betydning for den
hestekraftkurve, man til syvende og sidst far
ud af motoren. Det skal i denne forbindelse
bemzrkes, at anvendelse af megafon pa ud-
blesningsreret under alle omstendigheder
kun har indflydelse pd motorens prastatio-
ner ved hoje ’kerehastigheder.

Ventilernes dbne- og lukketider.

For de forskellige udgaver af Gold Star-
motoren har vi de felgende karakteristiske
vinkler: Indsugningen &bner 43° for top og
lukker 73° efter bund, udblesningen abner
70° for bund og luker 45° efter top — dette
er ret normale vardier for en standard-
maskine, idet vi har et ventiloverlap for ind-
sugning og udblzsning pa 88°. P& Scramble-
maskinerne er de tilsvarende verdier hen-
holdsvis: 50°, 80°, 70° og 45°, alts& i forhold
til standardmaskinen en lzngere &bnings-
periode for indsugningsventilen, men uzn-
dret periode for udblesningen. Dette arran-
gement afspejler de szrlige forhold ved
scrambleleb, idet man her har brug for heje
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omdrejningstal (ikke mindst ved korsel i de
indirekte gear) — det gensidige overlap for
indsugning og udbl®sning er her 95°. Pa
de modeller, der betegnes Racing og Club-
mans, og som kerer p& benzin-benzol eller
benzin, har man taget hensyn til, at disse
maskiner skal arbejde meget i nerheden af
tophastigheden — derfor trzffer vi her de
storste abne- og lukketider karakteriseret
ved de folgende vinkler: Indsugning 65° og
85°, udblesning 80° og 55°, hvilket giver et
gensidigt ventiloverlap pd ikke mindre end
120°. Forbavsende virker det pi baggrund
heraf at se, at man p& den racermotor, der
korer pa metylalkohol med et kompres-
sionsforhold pa 11,0:1, benytter nojagtig de
samme knaster som p& den rene standard-
maskine — altsd med et overlap pa 88°.
Forklaringen herpa er imidlertid den, at en
maskine af denne art er beregnet pa kortere
lgb, der stiller de storste krav til accelera-
tionsevnen, medens man kan regne med, at
der kun undtagelsesvis bliver brug for en
hej tophastighed. Denne motor arbejder me-
get ner ved de samme maksimale omdrej-

ningstal som standardmaskinen, men den

har gennem hele omdrejningsomriddet en
storre effekt takket vare det meget heje
kompressionsforhold. Metylalkoholen for-
damper lettere end benzin, s& der foreligger
ingen grund til at give indsugningsluften en
serlig hej hastighed, og man kan derfor ud
fra ethvert synspunkt forsvare at benytte de
samme knaster som pa standardmaskinen.

En ting, der falder i sjnene, er den om-
stendighed, at man p4a alle de tunede udga-
ver af BSA Gold Star benytter det samme
spillerum mellem de frie ender af stempel-
ringene (og i det hele taget stempelringe af
de samme dimensioner). Normalt ville man
pé forhand vente storre spillerum pd de mo-
torer, der har den sterste varmebelastning
under driften — fznomenet tjener til at be-
lyse, at motoren i det hele taget har en mzg-
tig evne til at slippe af med varmen selv
under de hardeste arbejdsvilkar.

Transmissionen.

Svarende til henholdsvis Touring, Seramb-
le og Racing-Clubmans-modellerne arbejder
BSA med tre forskellige szt udvekslingsfor-
hold i gearkassen. Nar vi beregner det totale
udvekslingsforhold mellem krumtapakslen
og baghjulet, har vi de felgende verdier for

~ Touring-modellen: 5,0, 6,05, 8,79 og 12,90 (et

udvekslingsforhold pa 5,0 vil sige, at krum-



tapakslen roterer fem gange for hver gang,
baghjulet roterer en omdrejning — i det
foreliggende tilfzlde i 4. gear). Vi har en
jeevn fordeling af udvekslingerne fra et ret
lavt 1. gear til et ret hejt 4. gear — det giver
os et maksimum af accelerationsevne inden-
for hele maskinens hastighedsomréde. Ved
begge de to Scramble-modeller benytter man
naturligvis i det hele taget meget lave total-
udvekslinger, tallene er: 7,26, 9,62, 12,73 og
17,0. Analyserer man disse udvekslinger ner-
mere og sammenligner med udvekslingsfor-
holdene i standardmaskinen, vil man opdage,
at de tre laveste gear ligger forholdsvis tet
sammen svarende til den erfaring, at prak-
tisk talt alle scramble-lgb afvikles i 1., 2. og
3. gear — man fér altsd med en gearkasse af
denne art et nasten ubrudt maksimum af
treekkraft lige op til tophastigheden i 3. gear,
medens man ved undtagelsesvis korsel i 4.
gear ma finde sig i en lidt nedsat accelera-
tionsevne under optrazkket til tophastigheden
i 4. gear.

Pa Racing og Clubmans-modellerne har
man i alle tilfzzlde de feolgende totale ud-
vekslingsforhold: 4,52, 4,96, 5,99 og 8,71. En
nzrmere undersegelse af disse udvekslinger
viser, at vi her for det forste har et forholds-
vis lille spring mellem 1. og 4. gear sva-
rende til, at vi her star overfor maskiner,
som forst og fremmest skal kere sterkt, og
for det andet, at det store accelerationsover-
skud naturligvis skal befinde sig i den evre
ende af hastighedsomradet — derfor ligger
de tre overste gear tzt sammen, hvilket giver
et nzsten ubrudt maksimum af trekkraft
mellem ca. 70 og 100 pct. af tophastigheden.

Med hensyn til hjulsterrelse gzlder det
som en almindelig regel, at alle de navnte

maskiner er forsynet med 3.00-21 pa forhjulet
Racing og Clubmans-modellerne kan dog ef-
ter snske i stedet leveres med 3.00-19. Pa
Touring, Racing og Clubmans-modellerne er
baghjulet 3.50-19, medens man pi Scramble-
modellerne af hensyn til sand, bled bund og
lignende har foretrukket sterrelsen 4.00-19.

Bremserne.

Samtlige Gold Star-modeller har rigeligt
dimensionerede og vel afstemte bremser —
der benyttes pa forhjul en bremsediameter
pa 8” (203,2 mm) og en belezgningsbredde
pa 13/8” (34,9 mm), pd baghjul diameter
7" (177,8 mm) og belegningsbredde 11/8”
(28,6 mm) péa sivel Touring som Racing og
Clubmans-modeller. Det betyder, at man i
overensstemmelse med den bedste moderne
praksis har ca. 40 pct. mere bremseareal pa
forhjul end pa baghjul (under en kraftig
opbremsning har vi langt den sterste del af
maskinens samlede veagt hvilende pa for-
hjulet, og derfor er det selviolgelig for-
hjulsbremsen, der skal prestere det storste
bremsearbejde). P& Scramble-modellerne be-
nytter man den samme baghjulsbremse som
navnt ovenfor, men her er det karakteristisk,
at man benytter den samme bremsestorrelse
pa forhjulet. Arsagen er den, at en scramble-
maskine aldrig kommer ud for de samme
knaldhérde opbremsninger som en lande-
vejsmaskine eller en racer, der skal kere pa
fast vej med store hastigheder — scramble-
maskinen er lavt gearet, og fereren vil i
overvejende grad bruge motoren som bremse.
Hvis man udrustede ham med den store
forhjulsbremse, ville man kun udsztte ham
for en nzrliggende mulighed for forhjuls-
blokering i sand og pa bled eller les grund.

M OTO R DR ESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. efterkrav

U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform

Laderveste amrk. flyvermodel med stof og

Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
hjelmeZ sy Ll s E LR s

MOTOR DRESS

vanmis pelsionfrarita s St Aes ) SR e kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

tilimotorkarse | framats S et e T I - 56.50

Koretzaepper (kraftig, vandtaet kalechedug) .. = 24.50

- Nyrebaelter prima kvalitet . ............... - 19.50

fra kr. 39.50 — 59.50

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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SKODA 1200

I tilnkytning til prevekerslen med Skoda
1200 i sidste nummer bringer vi her de

lovede specifikationer, forbrugsverdierne
og resultaterne fra accelerationspreven. Pa
grund af den ret langsomme gearskiftning
fra 1. til 2. gear har man ikke megen for-
nejelse af ferstegearet under forssg med
maksimal acceleration.

SPECIFIKATIONER
Motor: Fire-cylindret, topventilet, med
udskiftelige cylinderforinger. Boring

72 mm, slaglengde 75 mm, slagvolu-
men 1221 cem, effekt 36 hk ved 4000
omdr/min.

Smoresystem: Vadsumpsmering med en-
keltvirkende tandhjulspumpe.

Transmisionssystem: Ter enkelplade kob-
ling, fire-trins gearkasse med synkro-
mesh mellem tredie og fjerde gear.
Total udveksling mellem motor og bag-
aksel: Ferste gear 22,4:1, andet gear
12,9:1, tredie gear 8,3:1, fjerde gear
5,25:1. Bakgear 29,45:1. Dynamisk af-
balanceret to-delt kardanaksel. Diffe-
rentiale med spiralskdrne tandhjul bol-
tet direkte til chassisets centralrer og
kraftoverfering til baghjulene gennem

pendulaksler.
Deekstorrelse: 5,50—16.
Chassis: Centralrorschassis med uafhaen

gig forhjulsaffjedring ophzngt i tver-
liggende bladfjeder og to triangelarme.

Baghjulsophzngning: pendulaksler m.
overliggende, tvargdende bladfjeder.
Hydrauliske stsddempere pa alle fire
hjul. Hydraulisk fodbremse med 670
cm? bremseflade, mekanisk handbrem:

se virkende p& baghjulene. Central-
smoring af chassiset.
Elektrisk anleg: 12 volt. Dynamo 200

watt. Batteri 45 ampéretimer.

Mekanisk udstyr: Sidestremsoliefelter,
Solex karburator 26 UAHD med luft-
filter. Originalmonteret med pal, tend-
ror 14 mm, type 14/195.

Mdl og veegt: Akselafstand 2685 mm,
sporvidde foran 1250 mm, sporvidde
bag 1320 mm, fri hejde fra jorden 190
mm, storste lengde incl. kofanger 4500
mm, sterste bredde 1680 mm, total
tejde med fuld last 1520 mm. Optanket
egenvegt incl. verktej og alt tilbehor
1050 kg. Oliesumpen rummer 3,8 liter,
kelesystemet rummer 6,5 liter og ben-
zintanken rummer 38 liter incl. reserve-
beholdning.

Priser: P& indkebstilladelse kr. 11.560,—.
I fri handel kr. 15.590,—.

ﬂ“‘ﬂ?ﬁ"ﬂl‘““ﬂ
Sothbrogen 3. MN
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Benzinforbrug malt af SMJ

40 km/t . . . 6,75 liter pr. 100 km
60 km/t . .. 7,00 — —-
807 kmit =i 8;125% — —
95, kmift': . 11,25 = —

Accelerationsevne malt af SMJ

0—40 km/t . . . 7,1 sekunder
0—60 kmjt . . . 14,8 —
0—80 km/t . .. 30,0 —
0—95 km/t . . . 64,5 —

Tophastigheden pa den afprevede
vogn var 102 km/t
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Danmarksmesterskaberne 1955
blev vundet med BOSCH

Folgende danmarksmesterskaber
i motorrace blev den 4. september pa Jydsk Vazddelobsbane i
Aarhus vundet med BOSCH tzendrer:

Solomaskiner indtil 500 ccm:
Seren Juul, Viborg, pa Triumph.

Ekspertmaskiner indtil 500 ccm:
Kiehn Berthelsen, Kebenhavn, pa JAP.

Sidevogne indtil 500 ccm:
Willy Baasch, Odense, pa Triumph.

Sidevogne indtil 650 ccm:
Hans Th. Jacobsen, Kebenhavn, pa Ariel.

Maskinerne p3 2., 3. og 4. pladserne i samtlige
leb var ligeledes udstyret med BOSCH tandror.

— Ogsé i hverdagens korsel

er man godt kerende med BOSCH.




AF "OBSERVER"

Det er stadigvek pa de britiske baner, at

der foregér mest. Ikke alle lehene kan
betegnes som vigtige, men Goodwood Nine
Hours, som kertes den 20. august, var bade
et sportsligt og teknisk interessant lgb.

Faktisk havde jeg ikke et kedsommeligt
gjeblik, fra starten gik kl. 15, til lgbet slut-
tede ved midnat. Feltet var tilpas varieret
til at sikre skarp konkurrence i alle tre
klasser, og mange fremragende
deltog.

Mike Hawthorn lagde for med en Fer-
rari tipo 750, som han jog over den lille
bane (3,86 km) med mesterlig beherskelse.
Det er en noget uhandterlig vogn at kere
pd@ Goodwood, men Hawthorn var situatio-
nen voksen. Det samme gjaldt desvarre ikke
vognen, for efter en halv times korsel métte
Hawthorn ga til depotet, hvor mekanikerne
febrilsk segte at f3 en genstridig gearkasse
til at fungere. Dette stop bragte en Aston-
Martin (Collins og Brooks) i spidsen med
den af Titterington og Sanderson kerte Ja-
guar D-type pd andenpladsen. Samtidigt ryk-
kede Harry Schell’s Ferrari op som num-
mer tre.

Endnu havde det »uofficielle«x Ferrari-
hold faktisk lebet i lommen, men dets de-
pot-arbejde var af s ringe standard og sd
dilettantisk, at sejrschancerne ret hurtigt
blev kastet over bord. Det ene mere kata-
strofale og temmeligt overfledige holdt efter
det andet for at gere ting, som skulle have
veret ordnet pd een gang, satte de tre rede
vogne lengere og lengere tilbage. Imedens
udviklede lgbet i klassen over 2.000 ccm sig
til en hard, men fair match mellem Aston-
Martin-holdet og den enlige Jaguar, der re-
praesenterede det skotske team “Ecurie
Ecosse«.

I tolitersklassen 13 en lang rakke forskel-
lige vogne med Bristol-motorer meget ener-
gisk 1 totterne p& hinanden, og i 1.500 cem
klassen var Stirling Moss suverzn med en
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korere

Porsche 550 Spyder. Iesvrigt var de sma
Cooper-Climax aldeles imponerende. Denne
forbavsende, lille vogn er udstyret med en
motor, som oprindeligt er konstrueret til
at drive en motorsprojte, men jeg skal love
for, at de kunne kore, og Cooperchassis’et
tillod virkelig korerne at fi noget ud af
kurverne.

Noget for morket faldt p3, gik jeg ned til
Woodcote-svinget, som tydeligt viser, hvilke
biler og hvilke kerere der duer. Pa dette
tidspunkt var Hawthorn ved at vise konkur-
renterne, hvordan det skal gores. Hans Fer-
rari manglede et eller snarere to gear, men
han var selv i topform, og det var en ople-
velse at se ham bringe den ret voldsomme
Ferrari gennem Woodcote med en defekt
gearkasse. Gradvist rykkede han op fra 10-
pladsen til fjerdepladsen — ene og alene ved
at kore. Selvfplgelig talte erfaringen — ikke
mindst da det var blevet merkt — men al-
ligevel var det inspireret korsel af hejeste
skole, man fik at se. Omgangsrekorden med.
146,64 km/t taler sit tydelige sprog, ikke
mindst, nar det betznkes, at hans vogn var
langt fra i orden.

Selvfolgelig var der kun een udgang pa
dette festfyrverkeri, og kl. 22 méatte Haw-
thorn krybe til depotet med en vogn, der
ikke kunne mere. De to andre Ferrarivogne
var allerede ferdige pa det tidspunkt.

Derefter samlede interessen sig om duel-
len mellem Jaguar’en og de to tilbageve-
rende Aston-Martin DB3S. Der er ingen
tvivl om, at Jaguaren er noget af en hand-
fuld pé denne bane, som til gengzld passer
den lidt mindre og meget let handterlige
Aston-Martin som hé&nd i handske.

Ikke destomindre halede Jaguaren, som
kortes mesterligt, ind pa Aston-Martin-hol-
det, og da den ene A-M (kert af Collins og
Brooks) lidt for.22,30 matte gi til depotet
for at fa klaret en drilagtig elektrisk drifts-
forstyrrelse, rykkede Jaguaren op pa anden-
pladsen.

Herefter halede den ubarmhjertigt ind pa
Walker/Poore’s Aston-Martin og sluttede
mindre end en omgang bagved, da Walker
korte sejrsvognen i mal med 132,39 km/t (309
omgange). Sejren, som er Aston-Martins
tredie p4 rad i dette leb, var yderst popu-
leer, og velfortjent. Holdet var velforberedt,
godt disciplineret, og depotarbejdet var per-
fekt organiseret.

Titterington Sanderson’s Jaguar sluttede
som sagt pa en @refuld andenplads, og som



nummer tre kom Collins’ og Brooks’ Aston-
Martin.

I 2.000 ccm klassen sejrede Hampshire/
Scott-Russell med en Lister-Bristol (275 om-
gange), mens Lance Macklin/Scott-Brown’s
1.500 Connaught vandt 1% liters klassen (288
omgange) fulgt af Russell/Bueb’s Cooper-
Climax (285 omgange).

Stirling Moss, som havde givet en serdeles
elegant opvisning i at kere en sd vanskelig
vogn som en Porsche 550, forte overlegent i
sin klasse, men ternede i merket ind i en
anden vogn. Det si ret dramatisk ud, men
ingen kom til skade. Blot var Moss ferdig
med at kere videre den aften.

For Aston-Martin var lebet en triumf, og
disse vognes fine egenskaber understregedes
yderligere en uge senere, da Reg Parnell

med en Aston-Martin D B 3 S slog Hawthorn

(Ferrari) klart og utvetydigt i International
Trophy-lebet (354 km med 129,2 km/t) i
Oulton Park.

P& baggrund af disse to sejre for britiske
vogne har det vakt en vis og berettiget op-
sigt, at den ny Vanwall tilsyneladende er
ved at komme over bgnesygdommene. Der
er s& afgjort stof i den vogn, men endnu har
det knebet med holdbarheden.

Tkke mindre interesse samlede sig om
prasentationen den 29. august for .en lille
indbudt kreds af den nye BRM. Denne gang
er man giet den modsatte vej og har bygget
en ganske enkel vogn (4 cylindre, 2.498 ccm),
der ligner de svrige gengse FIl-vogne meget.
I gjeblikket siges motoren at udvikle noget
over 250 hk ved 8-500 o/m. Vognen har
endnu ikke kort i noget lob, da disse linier
skrives, men skal starte pad Aintree-banen
den 2. september, »si vi kan se, hvordan den
arter sig«, som Raymond Mays sagde ved
forevisningen.

Der er ved at komme liv i den italienske
bilsport igen. Flere mindre leb og enkelte
storre, bl. a. 10-timers lgbet i Messina (vun-
det af Trintignant/Castellotti, Ferrari, med
120,23 km/t) er allerede blevet kert, og for-
beredelserne til Gran Premio d’Italia pa
Monza er i fuld gang.

Monzabanen er isvrigt blevet bygget grun-
digt om, s den nu indbefatter en veritabel
sAutodrom« med sterkt dosserede sving.
Der er noget delte meninger om den nye
bane. Mercedes-Benz kererne kan ikke rig-
tigt lide den og taler om »hdarnéle«-sving.

Italienerne bobler derimod over af begej-
string over deres »hellige fartiempel« og be-
skriver med store armbevegelser, hvor
pragtfuldt hele anlzgget bliver, nar det er
fardigt, med korerhotel, svemmebassin,
0. 8. V., 0. 5. v. For resten leb jeg pad Lampre-
di, ingenieren bag de sidste Ferrari-vogne,
under Goodwood 9-timers lebet. Han for-
talte, at han var ved at forlade Ferrari, og
at Meazza, Ferraris eminente forstemekani-
ker, allerede var forsvundet og nu arbejdede
hos Bugatti. Det stir med andre ord ikke
alt for godt til i Maranello.

,PYNTEFUGLEN"

til scootere, motorcykler og
knallerter. ..

Denne fikse figur, der let og enkelt kan pamon-
teres forskarmen p3 enhver scooter, motorcykle
eller knallert, er godkendt af myndighederne til
knallerter, og vil live op pa enhver ,,maskine’".
Pyntefuglen er fremstillet i smukt forkromet metal,
kroppen af sort ebonit og koster kun kr. 10,75

Sporg efter den hos Deres forhandler eller skriv
direkte til

LAURITZ JENSEN

Fabrikation og engros

Jernbanegade 40 - Esbjerg - Telf. 3338
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Bill Lomas pé sin 500 ccm Guzzi i Ulster Grand Prix, i hvilket han ogsd vandt 350 ccm klassen. I 500 ccm klassen
satte han ny omgangsrekord med 94,34 miles i timen, tidligere omgangsrekord sat i billob var 94,0 miles i timen.

Frankrig.

Tovrigt forlyder det, at Bugatti’s nye 2,5
liters motor gér fint pa prevebanken, og at
der hersker rolig optimisme i Molsheim.
Lad os habe det bedste. Det ville vere dej-
ligt at se dette haderkronede merke i for-
ste reekke igen.

Tyskland.

Som »Ersatz« for det aflyste 1.000 km lob
pa Niirburg er der blevet kort et 500 km
leb, som blev vundet af Behra med en
Maserati.

Mercedes-Benz har tranet flittigt i den
seneste tid, og der er blevet opniet respek-
table hastigheder. Stirling Moss kom banen
rundt i tiden 9 min., 39,7 sek., og Fangio
klarede 9.33,3, hvilket er aldeles fabelagtigt.

Den gamle, uofficielle banerekord stod pa
9.43,1, sat af Hermann Lang med en treliters,
totrins kompressor Mercedes-Benz den sid-
ste treningsdag inden det tyske Grand Prix
i 1939.

Den officielle rekord (sat i et lgb) tilherer
endnu Lang med 9.52,2, d. v. s. 138,5 km/t).

Belgien.

Trods alle vanskeligheder lykkedes det al-
ligevel at gennemfere det klassiske Liége-
Rom-Liége rally, omend i en let barberet
udgave. .

Det belgiske par Gendebien/Stasse (Mer-
cedes-Benz 300SL) vandt knebent foran
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franskmandene Cotton/Lemerle (Salmson)
og Claes/Bianchi (Lancia). . :

*

Det blev den 26-drige Johnny Draper
(BSA), der vandt det belgiske Moto-Cross
Grand Prix i héard international konkur-
rence og under de forfardeligste vejrfor-
hold. Det er forste gang, de belgiske Moto-
cross kerere bliver sliet pd hjemmebane, og
belgierne folte sig tydelig overrumplet af
sdvel englenderne som af vejrguderne. Vold-
somme regnskyl havde gjort banen ved Na-
mur meget vanskelig og Draper’s vindertid
pa den 64 km lange distance p& 1 time 28
minutter og 28 sekunder viser tydeligt, at
det ikke var nogen let sag. Victor Leloup
(FN) blev nummer to, men i begyndelsen sa
det endda ud til, at englenderne ville do-
minere endnu kraftigere, eftersom vinderne
af det engelske Moto-Cross Grand Prix Jeff
Smith forte feltet, men pa ottende omgang
styrtede han, og skent han var i stand til at
fortsette, mate han nejes med at blive num-
mer ni. P4 trediepladsen kom Jean Somja
(FN), medens Brian Stonebridge (BSA)
blev nummer fire og Basil Hall (Ariel) num-
mer fem.

Efter det belgiske Moto-Cross Grand Prix
overtog Leloup igen foringen i Europa Me-
sterskabet med 18 points foran Brian Stone-
bridge 16 points. Draper kom derefter med
14 points, Les Archer (Norton) med 11 points



Franskmanden Andre Loéns, Masaretti, der vandt lobet for seriesportsvogne indtil 2000 ccm pa Roskildering i tiden

7.20,0 Ior 16 omgange. Standardvogne indtil 1300 ccm blev vundet af Walther Greulich, DKW, med Mogens Skamng,

DKW, pd andenpladsen, medens Torben Strand blev nummer tre med Fiat 1100 TV. Folk lebet blev af

Voigt Nielsen, der kerte otte omgange pd 4.35,7, medens Porche-lobet blev vundet af C. G. Hammarlund i 3.52,2
for otte omgange

Roskildering passer som hénd i handske til F-3 racerne, blot er det en skam, at der ikke er flere danske kerere
med ordentligt materiel. F-3 lobet blev vundet af belgieren Lex Beels med 11 points (tid 3.40,4 for otte omgange), og her
blev Andre Loéns nummer- to foran Niels Gerremo. Poul Rasmussen var bedste dansker, og han besatte fjerdepladsen
med otte points (tid 3.52,0). Poul Rasmussen vandt standardlobet indtil 2000 ccm med seks points i 4.14,12 for otte
omgange. Det formelfri lob blev vundet af Gunnar Carlsson, Ferrari, og hans bedste tid var 3.39,1.

og Jeff Smith (BSA) med 10 points, s& man Johnny Draper sked sig yderligere frem i
kan ikke sige andet, end at englenderne: kampen om europamesterskabet i moto-
stdr steerkt i moto-cross sporten. cross ved at vinde Saxtorp Moto-Cross
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Grand Prix p&a sin- BSA Gold Star. Efter det
svenske lgb stdr Draper lige i points med
belgieren Victor Leloup. Draper vandt i ti-
den 1.08.50,2 og i de sidste tre internationale
leb, han har deltaget i, har han hjemtaget
to forstepladser og en andenplads. Saxtorp
Grand Prix var ievrigt en stor dag for BSA,
eftersom dette mazrke korte ind pd de fem
forste pladser med Bill Nilsson pa anden-
pladsen, Jeffery Smith som nummer tre og
svenskeren E. Bergman som nummer fire
foran Lars Gustafsson. Sjettepladsen, der er
den sidste, som teller i europamesterska-
bet, blev besat af Victor Leloup (FIN). Efter
det svenske Moto-Cross Grand Prix ser stil-
lingen siledes ud: J. Draper, England og
Victor Leloup, Belgien, 22 points, Leslie
Archer, England, 19 points, Bill Nilsson,
Sverige, 18 points, Brian Stonebridge, Eng-
" land, 16 points. Efter det svenske Moto-
Cross Grand Prix var det indlysende, at der
ville blive krig p& kniven i det sidste leb,
der teller til epropamesterskabet, nemlig
Hollands Moto-Cross Grand Prix. Eftersom
afgerelsen i europamesterskabet bedemmes
efter hver rytters fire bedste prastationer,
behover Draper kun at blive nummer to i
Holland for at vare sikker pa sit europa-
mesterskab.

Ulster Grand Prix.

Ulster Grand Prix, der nu keres pad den
11,9 km lange Dundrod bane, talte i &r kun
tre hovedklasser til verdensmesterskabet,
nemlig 500, 350 og 220 cem solo. Bill Lo-
mas tog en dobbeltsejr hjem ved at vinde
bade 500 og 350 ccm klassen pd Guzzi, og
foruden at sztte ny lebsrekord satte han
tillige ny omgangsrekord i begge klasser.
Den hurtigste omgang, der nogensinde er
kert pa banen, tilbagelagde Bill Lomas i
500 ccm klassen, i hvilken han kerte med
151,8 km/t. I 350 cem klassen satte han om-
gangsrekord med 146,3 km/t. I sidstnzvnte
klasse havde Lomas hard konkurrence af J.
Hartle (Norton), der gik i mal 14 sekunder
senere, medens tredie mand over mallinien,
Norton-kereren J. Surtees, kom omtrent et
minut senere. Iovrigt savnede man Ken Ka-
vanagh pd Guzzi’s hold.

I 500 ccm klassen blev det igen en kamp
mellem Lomas (Guzzi) og Hartle (Norton),
men det var tydeligt, at Lomas havde lidt
storre tophastighed pd de efterhdnden f&
lige strekninger, der er pd denne bane. Lo-
mas vandt med 148,2 km/t, medens Hartle
gik 1 mal seks sekunder efter Lomas. Dickie
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Dale blev nummer tre pa Guzzi godt og vel
et minut efter Hartle, og McIntyre (Nor-
ton) gik ind pd fjerdepladsen ogsd godt et
minut efter Dale.

1250 cem klassen besatte NSU de to forste-
pladser kort af J. Surtees og irlenderen S.
H. Miller. Umberto Masetti kom ind som
nummer tre pad en MV, og her besatte Lo-
mas fjerdepladsen ligeledes pid en MYV.
Cecil Sandford blev nummer fem pa Guzzi
foran tyskeren H. P. Miiller (NSU).

*

Inden drets sidste landevejsleb startedes pa
Monza, var Italien sikker pa to fabriks-
mesterskaber, medens England kunne tegne
sig for to europamestre, nemlig Geoff Duke
(Gilera) i 500 ccm klassen og Bill Lomas
(Guzzi) i 350 cem klassen — og begge eu-
ropamestrene blev ievrigt slet i det ita-
lienske Grand Prix. Resultaterne blev:

500 ccm: 1) Umberto Masetti, Italien,
MV Agusta. 2) Reg Armstrong, England,
Gilera. 3) Geoff Duke, England, Gilera.
4) Giuseppe Colnago, Italien, Gilera. 5)
Alfredo Milani, Gilera, Italien.

350 ccm: 1) Dickie Dale, England, Moto-
Guzzi. 2) Bill Lomas, England, Moto-Guzzi.
3)Ken Kavanagh, Moto Guzzi. 4) Enrico Lo-
renzetti, Italien, Moto-Guzzi. 5) August Hobl,
Tyskland, DKW.

250 ccm: 1) Carlo Ubbiali, Italien, MV
Agusta. 2) Hans Baltisberger, Tyskland.
NSU. 3) Sam Miller, Irland, NSU. 4) H.
P. Miiller, Tyskland, NSU. 5) Bill Lomas,
England, MV Agusta.

125 cem: 1) Carlo Ubbiali, Italien, MV
Agusta. 2) Remo Venturi, Italien, MV
Agusta. 3) A. A. Copeta, Italien, MV
Agusta. 4) August Hobl, Tyskland, DK'W.

Sidevogn: 1) Wilhelm Noll, Tyskland,
BMW. 2) Walter Schneider, Tyskland,
BMW. 3) Jaques Drion, Frankrig, Norton.

Labskalénder

September : ’
15. De samv. Motorklubber (DM), Amager — speed-way.
18. Randers Motor Sport, Fladbro — speed-way.

18. Frederiksborg Amts MK, Selskov — speed-way.

18. Nordvestsjellands MK, Skellingsted — terrzn-bane.
25. Hobro Motor Sport, Hobro — 1000 m baneleb.
25. Nestved Motor Klub, Nmstved — speed-way.

25. Roskilde og Omegns MK — Banelob.

25. Fyens Motor Sport, Hoejbjerg — moto-cross.
Oktober :

2. De samv. Motorklubber, Amager — speed-way.
2. Vejle Motor Sport — baneleb.

2. Sundby Motor Klub — trial-bane.

2. Legumkloster Motor Sport — trial-bane.

9. BSA Klubben — trial- bane.

9. Nykobing F. Motor Sport — trial-bane.



Laeserne skriver

— og vi svarer af og til

l)a jeg i sidste nr. af SMJ laste artiklen om
Fiat 600, blev jeg chokeret, da De om-
talte vognens udstyr og uden kommentarer
bemarkede, at der manglede askebzgere,
men at man udmarket klarede sig med
skydevinduerne. Det vil sige, at De fuldtud
billiger, at en ny model bliver sendt pa mar-
kedet uden askebazgre. Efter min mening er
et askebager i en bil ingen luksus men en
absolut nedvendighed, nar talen drejer sig
om sikkerheden pa landevejene, hvilket jo
stdr i ner forbindelse med provekorslen af
en vogn. Jeg stod netop for at skrive til Dem
angdende emnet, idet jeg pa hjemturen fra
Gedser den 4. ds. var ude for flere tilfzlde,
hvor der fra forankerende biler blev drys-
set aske og smidt cigar- og cigaretstumper
ud af vinduerne. Da det i de fleste tilfelde
sikkert bliver gjort i tankelgshed, ville jeg
bede Dem skrive et par linier og gere bili-
sterne klart, hvor livsfarligt det kan vare
for bagvedkerende motorcyklister og ikke
mindst scooter/knallerter, da de to sidst-

nzvnte kategorier sjzldent bruger briller.
Nu véd jeg ikke, om jeg husker rigtigt,
men jeg mener at kunne huske, at De for
nogle ar siden bererte emnet angdende bili-
sternes ligegyldighed med hensyn til at
drysse aske og lignende ud af vinduerne,
men dengang var SMJ’s »flagskib« jo 2-hju-
let, og méaske skal man ikke blive forbavset,
hvis man en dag kerer bagefter SMJ’s 4-hju-
lede »flagskib« og ma konstatere samme lige-

gyldighed overfor den 2-hjulede trafik.

B. M., abonnent pd SMJ.

Deres betragtninger kan mdske forekomme
meget logiske, men er det desto mindre ikke.
Det har vel ikke veeret bar Fiat 600 mo-
deller, De har kort bagefter pi vejen fra
Gedser, og man md vel formode, at disse
vogne har veeret forsynet med askebeegre.
Vi har endnu ikke veret ude for en vogn,
der var monteret med et askebaeger af til-
streekkelig stor storrelse, og med en mild
overdrivelse kunne vi tenke os noget i ret-
ning af en ti-liters gulvspand, der blev truk-
ket ud under instrumentbredtet. Efter vor
ringe mening er det en direkte trusel mod
feerdselssikkerheden, ndr forerens opmeerk-

somhed skal afledes fra korebanen, fordi han
eller hun skal forsoge at ramme et minimalt
askebeeger. Derfor skal det vere indrommet,
at i vort fire-hjulede flagskib benytter vi
enten gulvet eller vinduerne; men under
ingen omstendighed benytter vi vinduet
uden forst at have sikret os, at der ikke bag-
ved korer trafikanter, der kan blive generet.
Nok er vort flagskib firehjulet, men det for-
hindrer ikke, at dette blads redaktor tilbage-
leegger rundt regnet 40.000 km pd motor-
cykle (der ogsd tilhorer SMJ) hvert dr. No-
get andet er, at et vindue, der rulles op og
ned, ikke er wvelegnet som »askebeger«,
hvorimod et skydevindue er ganske fortrin-
ligt, ndr man vel at meerke viser behorigt
hensyn. Ordentlige askebegre ville naturlig-
vis vere at foretreekke.

*

I martsnummeret meldte lgbskalenderen

om lgb i Lgvel ved Viborg den 17/4 og
i aprilnummeret om Igb i Hgjbjerg ved
Odense den 24/4. Da jeg er meget motor-
sportsinteresseret, mgdte jeg selvfglgelig
op i begge tilfeelde. Jeg kgrer pa knallert,
og som fglge heraf er det ret begrznset,
hvor mange motorlgbh man kan na at
overvare, og det var derfor dobbelt zr-
gerligt at opdage, at der alligevel ikke
skulle vere motorlgb, da man naede frem.
Ligeledes i august-september sidste ar
matte jeg ga forgeves 2 gange.

Enten ligger fejlen hos SMJ, hvilket
‘man dog ikke uden videre kan ga ud fra,
da de omtalte lgb jo kan vere blevet af-
lyst eller udsatte og SMJ jo ikke kan né

_at bringe sddanne meddelelser, da det er

manedsblad, eller ogsd ligger fejlen hos
de arrangerende klubber.

Hyvis man ikke kan forlange eventuelle
aflysninger eller udszttelser bragt i ra-
dioen, kan man i hvert fald forlange dem
bragt i dagbladene eller p4 anden méde.
Jeg synes, det er en meget pinlig ting, som
ikke burde gentages, og hvis det sidste er
tilfzeldet, at det er de arrangerende klub-
ber, der slgser sAdan med tingene og lige-
frem holder folk for mar, anmoder jeg
SMJ om at bringe indlaeget i bladet eller
i det mindste behandle emmet. Jeg véd
nemlig, at jeg samtidig taler p4d mange
andres vegne, da der ved de omtalte lej-
ligheder var adskillige andre, der matte
ga forgazves.
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Endvidere vil jeg gerne spgrge om, hvor-
for de udmerkede referater fra manedens
motorlgb er udgaet, og om de ikke kom-
mer igen? Da man jo desverre kun kan
forvente, at de allerfzrreste resultater fra
motorlgbene bliver taget med i sgndagens
sport i radioen sgndag aften, synes jeg, at
man savner artiklen i szrlig hgj grad.

S. B. C., Arhus.

SMJ’s redaktion konfererer med Dan-
marks Motor Union i sidste minut, inden
bladet gdr i trykken for at se, om der er
endringer i lpbskalenderen. Ndr vore lee-
sere alligevel er gdet forgeeves til motor-
lgb, der har veret opfgrt i lpbskalenderen
her i bladet, skyldes det, at lgbene af en
eller anden grund er blevet aflyst eller
flyttet til en anden dato, efter at SMJ er
gdet i trykken, og vi skal villigt indrgm-
me, at dette forhold er yderst uheldigt.
Nar vi alligevel bringer lgbskalenderen

madned for mdned, er det navnlig for at '

kunne bringe de rettelser, der med nesten
usvigelig sikkerhed altid kommer, efter at
drets officielle Igbsprogram er lagt til
rette. Danmarks Motor Union udsender
som bekendt hvert ar en trykt lpbskalen-
der, og DMU har kun lejlighed til at brin-
ge rettelser gennem sit eget medlemsblad,
SMJ og eventuelt dagbladene; men da det
i reglen kun er de mest lokalt pregede
dagblade, der bringer sddanne rettelser,
vil det sige, at aflysninger af lgb og lig-
nende kun bliver bragt i Motorbladet og
SMJ, der begge er manedsblade. Man kun-
ne derfor med rimelighed forlange, at lgb,
der ikke officielt er blevet aflyst mindst
to midneder i forvejen, under alle omsten-
digheder skal kgres. Vi kan og vil ikke
blande os i DMU’s interne forhold, og
vore lesere ma derfor for en sikkerheds
skyld gennem de lokale blade og even-
tuelt gennem de lokale klubber undersgge,
om Igbene bliver kgrt eller om de er af-
lyst. — Med hensyn til lgbsreferaterne
vil vi ngjagtig ligesom de engelske og ty-
ske motorblade referere alt, hvad der hed-
der moto-cross og stil-trial, medens vi
allerede for lenge siden har opgivet at
referere speedway og jordbanelgb. Inter-
essen for speedway er som bekendt dalet
betydeligt her i landet, og da der under-
tiden kgres fire eller fem speedwaylgb
hver sgndag i seesonen, vil det for et md-
nedsblad som SMJ sige, at man i et enkelt

0
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nummer skal bringe ca. 20 lgbsreferater
for disse Ipb, der nesten til forveksling .
forlgber pd samme madde. Efter vor ringe
mening er speedway en underholdning,
som kan vere morsom at se pd; men man
bliver ikke spor klogere pa hverken den
ene eller den anden mdde, fordi man har
oververet et speedwaylgb, og referaterne
vil derfor uvegerligt blive preeget af det,
man roligt kan kalde sportsidioti. Da vi
alle mand pda SMJ blev enige om, at speed-
way-referaterne var ulidelig kedelige at
skrive, var der en enkelt begavet, der fik
det indfald, at de madtte vere ligesd ulide-
lig kedelige at lese, og sa holdt vi op. Vi
haber dog, at vi kan fa den rigtige facon
pa referaterne fra inden- og udenlandske
moto-cross, og landevejssporten svigter vi
naturligvis heller ikke.

*

Vil De vide noget om korrosion?

I forbindelse med udstillingen »Kampen
mod Rust og Taring« afholdes en rzkke af-
tener (jfr. nedenstiende oversigt) med »tek-
niske samtaler«. Dette er noget forholdsvis
nyt herhjemme og formalet er, at teknikere
og fagfolk kan medes med serligt sagkyn-
dige og pd en uhejtidelig méde bringe pro-
blemer til debat.

Nogle fa sagkyndige indbydes til at ind-
lede med en kort oversigt over aftenens
emne, og derefter far modedeltagerne lejlig-
hed til at sperge eller udtale sig.

Tilmelding sker pa Polyteknisk Forenings
Sekretariat, @Jstervoldgade 10, N, Keben-
havn K, Palz 8253, senest 7 dage for det pa-
geldende mede. Samtidig kan disposition
for aftenens emne rekvireres.

1. Korrosionsteori (med forevisning af fil-
men Corrosion in action) fredag den 16.
september kl. 19,15.

2. Maling af jern- og stilkonstruktioner tirs-
dag den 20. september kl. 19,15.

3. Korrosion i centralvarmeanlzg torsdag
den den 22. september kl. 19,15.

4. Industriel lakering fredag den 23. sep-
tember kl. 19,15.

5. Metalliske overtrazk mandag den 26. sep-
tember kl. 19,15.

6. Korrosion og emballage tirsdag den 27.
september kl. 19,15.

7. Korrosion i biler onsdag den 28. septem-
ber kl. 19,15.

8. Korrosion i gasvaerker torsdag den 29.
september kl. 19,15.

9. Korrosion og husbygning fredag den 30.
september kl. 19,15.



Motorcykl/e-

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.



Kizd Deres
vogn paa
med de mest
formskenne
og effektive
hjzlpelygter
De kan faa...

LUCAS

TAGELYGTE
med klart eller gult glas

SFT 576 kr. 94,50

LUCAS

FJERN-PRQJEKTQR
| med klart eller gult glas

. SLR 576 kr. 94,50
h,r

Fjernprojekteren kaster en kon-

centreret pencilformet strale

langt ud i horisonten, medens
tagelygten giver et bredt, fladt

»radar«-lys. De ideelle hjzlpe-
lygter til hurtig natkersei i al
slags vejr.
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SE LUCAS TVILLING-SAT HOS DERES FORHANDLER.
GENERALREPRASENTANT: AXEL KETNER - KGBENHAVN
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