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Den nye originale, italienske
LAMBRETTA, model 150 LD,
har rigtig torsionsaffjedring
og teleskopstoddzmper.
Kvadratmotor, der yder 6 hk
ved kun 4.750 omdr.
Indkapslede sidelejer.
Stojfrit kardantrek.
Nzsten lydles gang og
fuldendt gearskifte.
Indstilleligt styr og
afliseligt handskerum.
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VERDENS MEST SOLGTE SCOOTER

— den mest gennemprgvede og den mest sikre — koster kun
kr. 3.025,- pi kobstilladelse
kr. 4.150,- pa dollarpremiering

exclusive leveringsomkostninger

ambrella

IN3IQ 43143 AIYNS ¥3T73 ONIY °°

3

@y

KONGELIG HOFLEVERANDOR

NORDISK DIESEL A6

Borgmester Christiansens Gade 55, Kgbenhavn SV.
Hilda 101 og Rigs 382,

Autoriserede Lambretta forhandlere over hele (andet.
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SERVICE

Med hver Jawa-maskine
medfelger gratis et Jawa-
service - checkhefte, som
kan anvendes som be-
talingsmiddel for udtert
service hos Jawa-forhand-
lere overalt i Europa —
fra Oslo til Rom — fra
Skagen t‘ll Gedser.
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Et realitetsbetonet forslag

or nogen tid siden kunne man i dagbladene lese om et for-
slag, der pa tinge er ved at tage fast form, og som gar ud

. pa, at den efterhanden ret svevende dollapremiering skal

afskaffes for at imedekomme en »international« anmodning,
medens man for motorkeretojernes vedkommende vil folge
den mere nationalt betonede praksis ved at give dollarpraemie-
ringen navneforandring til omsaztningsafgift. Denne udvik-
lingsmulighed er vi vist et par millioner mennesker, som kan
prale af at have forudset. Ved denne nyordning skulle det kun
vere invalider, der fik tildelt vogne p& indkebstilladelse, pa
samme made som det nu er tilfeldet — d.v.s. at invalider
naturligvis ikke skal betale omsatningsafgift.

Den naturlige reaktion hos de motorkerende vil maske
blive en shakespearsk vanvidsscene, men lad os i stil med
dette blads evrige spalter proeve at se negternt pa situationen.
1) Under alle omstendigheder vil en fuldstendig liberalise-
ring af vor handel og vort erhvervsliv vere enskelig, blot det
er muligt. 2) Unormalt store anskaffelsespriser og driftom-
kostninger for motorkeretsjer vil direkte og indirekte virke
prisfordyrende med igangsztning af den velkendte skrue:
prisforhejelse—lonstigning—prisforhsjelse o. s. v.

Ikke mindst det sidste punkt kan give grund til bekymring,
efter at man i regeringskredse under strejken fik handgribe-
lige beviser for, hvor meget motorkerslen betyder for er-
hvervslivet. Spergsmélet ma da blive, hvordan vi far afskaffet
dollarpremieringen, uden at den kommer til at veje pa infla-
tionens vegtskél, uden at de motorkerende yderligere skal
brandskattes og uden at vore slunkne valutabeholdninger kom-
mer pé yderligere afmagringskur. Onsket om slet og ret at give
salget frit vil betyde en sjeblikkelig — men ogsd kun oje-
blikkelig — merudgift for landet i udenlandsk valuta, og sé-
ledes som den skonomiske situation tegner sig i dag, ma man
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ikke forlange, at ansvarlige politikere skal
tage et sadant skridt til liberalisering. Alts&
ma salget frigives med en vis bremsende kraft
uden prisfordyrende virkninger.

Svaret m4 da blive en opetholdelse af de
nugaldende priser pa dollarbasis, men i ste-
det for at lade dollarafgiften forsvinde i
statskassen med den uundgielige prisfordy-
rende virkning, ma belobet bandlegges i
en arrzkke som en slags bunden opsparing
eller en klausuleret statsobligation.

Dette vil i praksis sige, at den dag, man
har de fornsdne penge og bestemmer sig for
en ny vogn eller motorcykle, g&r man ind og
keber det keretej, man har brug for. Om-
setningsafgift betales pd normal made, og i
stedet for at kebe et bevillingstilsagn keber
man en obligation eller et sparebevis af den
fornedne storrelse. Dette bevis opbevarer
man som ethvert andet vardipapir, og efter
f. eks. tre 4r udbetales det fulde palydende.
Det kan naturligvis ske, at en neringsdri-
vende inden den tid far brug for sine penge,
og en fast diskonteringsprocent ber derfor
med det samme fastlzgges. For blot at nzvne
et eksempel kan man efter et ar fa udbetalt
1/3 af den pélydende verdi og efter to &r
de 2/3 af den pagzldende verdi.

-De nzrmere enkeltheder ma naturligvis
udarbejdes pad en forstandig made, men alt
ialt m& denne udvej betragtes som den mest
humane og naturlige lesning pa problemet —
‘og loses skal det.

Vi mener det ovennzvnte forslag ganske
alvorligt, og safremt lovgivningsmagten ikke
blot ensker at betragte motorkerslen som
skatteobjekt, vil man sikkert ogsd overveje
denne mulighed alvorligt. Den indebzrer i
hvert tilfeelde to positive goder for savel den
nuverende som den kommende situation
(hvad sidstn@vnte end m& bringe): Der vil
ikke blive et pludseligt run pa motorkere-
tojer (og dermed pa valutabeholdningerne),
og de bundne penge vil ikke pi een gang
blive kastet ud p& markedet, som det er til-
fzldet med den bundne opsparing og andre
former for sparebeviser.

*

Om at holde stille

er er snart ikke det emne i forbindelse

med motorkersel, som ikke er blevet be-
handlet i dette blad, men os bekendt har vi
aldrig skrevet om at holde stille.
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Det lyder maske sindssygt, men en ret ve-
sentig del af de fornejelser, man har i for-
bindelse med et motorkeretsj, opnir man
ved at holde stille for at nyde naturen.
Hvem kender ikke den dejlige fornemmelse,
nar man under et lille hvil pa en langtur slar
motoren fra, fdr motor- og vindstej ud af
hovedet og forvandler den rullende kore-
bane til en stillestdende flade, der afslgrer
en helt anden form for liv gennem smé
markelige dyr, der har meget travlt med
tilsyneladende ingenting. Man kan pludselig
hore fuglene synge, og man marker duften
af blomstrende graner, medens'man betragter
en nylakeret mariehone, der sindigt kravler
rundt pad den kelerhjelm eller den forlygte,
som .for et sjeblik siden var stormpisket af
fartvinden. Man kan tage et kort hvil eller
man kan stille sit koretoj for at gi sig en
tur, men man ma felge den gyldne regel:
Af vejen, ndr der skal parkeres.

Der sker stadig alt for mange ulykker,
fordi andre trafikanter kerer op i parkerede
vogne, der stdr hensat mere eller mindre
skedeslost pa vejbanen. Et merklagt, parke-
ret keretsj pd vejen efter morkets frembrud
ma i dag betragtes som en meget alvorlig
forseelse fra ejerens side, for selv om andre
trafikanters lygter vil afslere falden i sigt-
bart vejr, sa kan en sidan forhindring p&
vejbanen meget let indirekte forarsage en
katastrofe, og i usigtbart vejr kan en merk
vogn veere den direkte drsag til ulykker med
dedelig udgang, hvilket man desvarre har
utallige beviser pé.

Den fredelige aftentur med en langsom rul-
len gennem skiftende landskaber og belys-
ninger er ogsa stadig hyggelig og oplivende,
men den lader sig ikke mere praktisere hvor
som helst. P4 de sterkt trafikerede veje ma
man holde hastigheden siledes, at trafiken
bliver en jevnt glidende strem. Vi kender
alle den hyggelige lille familievogn, der
proppet til randen med passagerer er »ude
for at nyde naturen«, medens der pa en
snoet vej bagved ligger en snes vogne, som
ikke kan komme forbi uden at foretage ha-
sarderede overhalinger. Det kan vare meget
hensynslgst at kore for langsomt, men det
er der selvfelgelig ikke andre end SMJ’s
medarbejdere, der tor sige uden at indflette
alle mulige forbehold. N4, det var bare det,
jeg ville sige: Tenk Dem som szdvanlig om,
nar De kerer, og tenk Dem om, nar De par-
kerer pé landevejen. M. H.D.



Tophastighed: 135 km/t

ELEGANCE KOMFORT STYRKE KOREEGENSKABER
B Venezia byder Dem alt: Komfortabel plads
til savel ferer som passagerer.
B Stort let tilgaengeligt bagagerum.

B 2-farvet karosseri i smukt afstemte farver,
elegante linier og exclusiv udferelse.

B Kraftig overlegen motor (58 hk) — gedigen
mekanisk konstruktion.

B Fuldt moderne udstyr — automatisk choker.
Pris incl. varme, excl. leveringsomk.:

paikabstilladelselter 0w S TR T kr. 16.186,-
pa dollarpraemiering . ..oouvuuunn.... kr. 22.994 -

NORDISK FIAT %/s

GRIFFENFELDSGADE 32 . KBHVN. N . CENTRAL 15367 oG 15967
FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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 OPKLARINGSVIRKSOMHED"

SYD FOR
GRANSEN

AF MOGENS H. DAMKIER

om det sikkert fremgér af dette blads spal-

ter, flakker vi en del rundt pa Europas
landeveje for at skaffe palideligt og interes-
sant stof og for at kunne folge med i den
tekniske udvikling bdde hvad udformning og
fabrikation angar. Disse oplysninger indgar
i reglen i bladets spalter som selvstendige
artikler eller som spredte bemerkninger,
men kunne det ikke vzre helt morsomt at
tage med pa en »opklaringsptrulje« til Tysk-

land? Vi ger forseget ved at skrive en rap-.

port om hele turen i stedet for at sztte de
forskellige nyheder og oplevelser op i en-
kelte artikler — blot deler vi emnerne op
med de forskellige overskrifter.

Det er en kendsgerning, at produktions-
tallene for de rigtige motorcykler har vearet
steerkt dalende i Tyskland i den seneste tid,
medens knallerter og scootere har vearet i
stand til at holde stillingen eller endda har
kunnet notere nogen fremgang. Der har ve-

Horex Rebell opforer sig eksemplarisk pa landevejen, og
skon: det kun er en prototype, er det vanskeligt at finde
punkter, der med rette kan kritiseres.
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Forvirring og pessimisme i den tyske motor-

cykleindustri — Flere sma vogne p3 grund af

stigende levastandard — Vi prover en Protc-

type — Nye Mercedes-modeller — Manglende

kultur pd de tyske veje — Nyt motorcykle-
museum.

ret rygter fremme om flere tyske motor-
cyklefabriker, der skulle vakle pa fallittens
rand, og en del prototyper, hvis eksistens
vi har kendskab til, skal vere pakket af vejen
for at steve til i et hjerne af fabrikerne. Det
kunne vzre ganske interessant at {a lidt rede
p&, hvad der er los i Tyskland, og da der en
dag ligger en invitation fra Daimler-Benz
til at bese nogle nye modeller, beslutter vi at
sla sd mange fluer med eet smzk som muligt.

Det forste smak foregdr imidlertid inden-
for landets grznser, eftersom vi legger vejen
over Kolding for at endevende Diesella, men
det er nu en historie for sig, og fra Kolding
fortsztter vi over grensen for at overnatte pa
et sikaldt motel i Neumiinster. Det har for
den sags skyld ikke noget med et motel at
gore, eftersom det er et ganske almindeligt
hotel med en stor rejsestald til vognene, men
vi erfarer senere, at det vrimler med den
slags moteller i Tyskland nu.

Den folgende dag kringler vi os frem til
Hamburg — der er snart ikke en ruin at se,
men de abne pladser er der stadig en del af —
vi finder som szdvanlig nemt gennem byen
takket vaere den glimrende afmarkning. Fra
tidligere husker vi, at vi skal have fat i vej
nr. 75 — autobanen til Bremen — men har
man ikke sddanne erfaringer, kan man pa
alle tysklandskort finde vejenes numre, og
disse markeres pa nzsten hvert gadehjorne
saledes, at man ved hjzlp af numrene og de
almindelige vejtavler (der er belyst om nat-
ten) ikke kan have vanskeligheder med at
finde gennem nogensombhelst tysk by. Vi fel-
ger den almindelige rute ad autobanen til
Bremen, drejer fra ved Dibersen og felger sa
hovedvej 3 over Soltau, Celle og Hannover
til den store autobane, der begynder nord
for Géttingen. Der arbejdes kun pa to auto-
baner i Tyskland, nemlig en forlengelse af
den store nord-sydgdende bane fra Géttingen
til Salzburg, der skal forlenges nordud
til Hamburg, og Koln skal forbindes til
Aachen.

Vor forste rejsedags mal er Bad Homburg,
hvor Horex fabriken ligger, og da vi ferst



Horex R.ebell uden karosseriplade. Leg meerke til akkumulatorerne, der er anbragt bag det store lygtehus. Det kraftige
stelror tjener tillige som olietank og oliekoler. Den skarpsindige leser vil endvidere konstatere, at man trods Earle’s for-
gaffel tillige har monteret en reaktionsarm.

skal besoge fabriken den fslgende morgen,
har vi masser af tid. Det er forevrigt den 1.
maj, vi kerer denne strzkning, og den 1. maj
er absolut helligdag i Tyskland — det véd
jeg af bitter erfaring, fra en gang jeg var pa
vej til Kéln med vor daverende flagskib,
den tusindérige Steyer 55 ogsd kaldet »Fer-
dinand« efter sin konstrukter Dr. Porsche.
Den gang matte jeg tilbagelegge 550 km med
en keler, der var nedterftigt lappet sammen
med blyhvidt og hefteplaster, og alle vark-
steder var lukket. P4 denne tur er vort for-
holdsvis nye flagskib »Alberto« tjenestege-
rende, og bortset fra at hans kardanaksel til-
syneladende er kommet ud af dynamisk ba-
lance, gor han ikke knuder. Hastigheden
holder vi mellem 100 og 105 km/t, hvilket er
passende for denne vogn p& en autobane. Vi
kan dog konstatere, at gennemsnitshastighe-
den pé autobanerne er sat kraftigt i vejret i
de sidste par ar; for kerte man blot for to
&r siden med 100 km/t, blev man kun sjel-
dent overhalet, og skete det, var det nesten
altid af en Porsche eller en stor Mercedes;
men nu bliver man ved 100 km/t overhalet af
nesten alt, hvad der kan krybe og kere.
Taunus, Rekord, DKWog VW stryger uden-
om. Vi saztter et sjeblik hastigheden ned til
godt 90 km/t (s viser speedometeret 100
km/t) og bliver omgdiende overhalet af en
Lloyd 600. Forsegsvis sztter vi hastigheden

op i nerheden af maksimum, men bliver sta-
dig overhalet af alt muligt, og det er kun
VW og de mindre koretsjer, der ma give op,
fordi de ikke har den fornedne tophastig-

hed. Sa vidt man kan bedemme, korer ty-
skerne med speederen i bund, og skensmzs-
sigt beregnet vil vi ansld gennemsnitshastig-
hederne sat i vejret med 20 km/t de sidste
par ar. Ved samtaler med forskellige folk i
branchen — s&vel mekanikere som automo-
bilforhandlere — kan vi forstd, at tophastig-
heden for en vogn er mere afgerende end
kereegenskaber for tyskerne i dag, og det er
naturligvis en udvikling, man kun kan be-
klage, ikke mindst nir man kommer fra et
land, der kun har 17 km misforstaet auto-
bane. Vi moder ikke mange motorcykler, for
det er endnu koldt i vejret, og vi bliver kun
overhalet af en enkelt NSU Max, der keres
for fuld rulle. Til gengzld meder vi et hav
af Lloyd’er, Goggomobiler (Isard), BMW
Isetta og Maico Champion. Nogle af disse
sma koretsjer giver anledning til nye proble-
mer pa autobanen, for de har mindre march-
hastighed pa plan vej end de store lastvogns-
tog, der hvert andet ojeblik blokerer over-
halingsbanen, nér de skal udenom en af de
sma vogne. Derimod er der kommet nye reg-
ler for lastvognene, der ikke m& overhale pa
visse stigninger, hvor de store vogntog ofte
blokerede begge baner, nar de var ved at fore-
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tage tilsyneladende endelgse overhalinger. De
nye regler overholdes med prejsisk disci-
plin, og p4 alle de lange bakker ser man nu
en tet kolonne af lastvogne i den hejre kore-
bane, medens overhalingsbanen er fri til per-
sonvognene. Der er imidlertid rester fremme
om, at kun lastvogne, der med fuldt lzs kan
klare en stigning pa 5 pct. med 40 km/t, skal
have adgang til autobanerne. Dette lader sig
sikkert ikke gennemfore forelobig, og da den
storste del af transporten i Tyskland som i
de fleste andre lande sker ad vejene pa jern-
banernes bekostning, vil man nzppe gribe
til s& drastiske foranstaltninger. Lastvogns-
folkene kommer med et helt andet forslag
gdende ud pa, at smavogne, der ikke kan
kere 75—80 km/t, skal formenes adgang til
autobanerne, og det er langt mere sandsyn-
ligt, at en sddan ordning gennemfores.

Horex Rebell er rigtig,
men har den nogen chance?

Vi har valgt at besoge Horex af flere
forskellige grunde. For det forste har rygtet
fortalt, at denne fabrik stir umiddelbart
foran lukning, samt at der har vearet for-
handlinger i gang med andre fabriker, der
skulle overtage produktionen. For det andet
vil vi gerne here netop denne fabriks mening
om udviklingen, eftersom den producerer
motorcykler fra 250 til 400 cem, og for det
tredie vil vi gerne preve at kere pa Rebell
— mellemtingen mellem motorcykle og
scooter.

Pa Horex kan man med det samme af-
krezfte rygterne om lukning af fabriken, men
man indremmer villigt at salget er giet ka-
tastrofalt tilbage, efter at de nye forsikrings-
bestemmelser er tradt i kraft. Efter disse ma
man for en 250 ccm motorcykle arligt be-
tale kr. 204,— i skat og lovpligtig forsikring,
medens man for en 400 ccm solomaskine ma
betale kr. 338,— og for en 500 cem maskine
kr. 413,—. For en lille personvogn som en
Lloyd med 600 ccm motor skal man kun be-
tale kr. 340,— i skat og lovpligtig forsikring,
og disse udgifter andrager for en Isetta kr.
220,—. Man mener derfor hos Horex, at det
faldende salg, der forevrigt kan merkes pa
alle motorcyklefabrikerne, skyldes, at publi-
kum hellere vil nejes med lidt mindre top:
hastighed og s til gengeld fa tag over ho-
vedet, ndr de arlige udgifter til skat og for-
sikring isvrigt er de samme eller endda for-
mindskes. Dertil kommer, at en kraftig ma-
skine med en ny sidevogn er dyrere end de
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-sma vogne. Man ter derfor ilkke for tiden for-

lade sig pd motorcyklefabrikationen alene,
og der har varet fort forskellige forhandlin-
ger med andre firmaer for at optage produk-
tionen af stationzre motorer og lignende,
men man er pa fabriken ogsa pa-anden made
rustet til at imedegd den seneste udvikling.

Som vi tidligere har omtalt det her i bla-
det, arbejder man med en lille vogn og med
en meget stor scooter. Begge dele forefindes
i prototyper, og begge keoretojer betegner
noget helt for sig selv. Med vognen er man
géet helt andre veje end de andre tyske fa-
briker, der har bestrzbt sig for at putte si
mange personer og sa megen bagage ind i det
mindst mulige keretsj monteret med den
mindst mulige motor. Pa Horex vil man
ikke tro p&, at manden, der kommer fra en
kraftig motorcykle, vil kunne finde sig i at
prutte omkring med 65 km/t, og man har
derfor fremstillet en billig topersoners
sportsvogn med en 400 ccm motor og et
porchelignende karosseri. Tophastigheden
skal ligge omkring 120 km/t, men prototy-
pen er endnu ikke kereklar, og det kan ikke
nytte, at vore lasere skriver en strem af
breve for at sperge, hvad den kommer til at
koste og hvornir den kommer, for man véd
det endnu ikke pa fabriken.

Derimod er Rebell fiks og ferdig som pro-
totype, men man nerer ikke hdb om at sztte
denne maskine i produktion, silenge udvik-
lingen har  den nuvzrende retning. I et
hjoerne af forsogsafdelingen star den tilsto-
vede Rebell pé flade dzk, men vi far den
frem i dagens lys og gjort kereklar, si vi
kan preve denne maskine, der kun findes i
det samme eksemplar.

Bag Horex Rebell ligger en ganske bestemt
idé, der samtidig er svaret pa nutidens krav
om en moderne motorcykle. De mennesker,
der for alvor skal bruge det tohjulede kere-
tej i det daglige arbejde, ma kunne tilbage-
lzgge en strzkning indenfor et »akceptabeli«
tidsrum, og de kan derfor ikke klare sig
med de hejst 10—11 hk, som en almindelig
scooter byder pé, og kun de farreste bryder
sig om at iklede sig det nedvendige udstyr
for at kere en kraftig motorcykle. Den lille
scooter er helt i orden til bykersel, den kraf-
tige scooter er udmerket pa landevejen, men
motorcyklisten kan ikke finde sig i den pri-
mitivitet, der skjuler sig under karosseri-
pladen, for han forlanger sikkerhed gennem
kraftoverskud og kereegenskaber. Vi har tid-
ligere papeget de modstridende kendsgernin-



Linierne i Horex Rebell er meget
tiltalende, men ikke egentlige opsigts-
vakkende. Det buede benskjold giver
en meget effektiv beskyttelse, og som
det ses, har man ,lant“ den rigtige
bagagebeerer af Ziindapp Bella. Hvis
der bliver tale om en produktion, vil
det her viste styr uden tvivl blive
aflost af et pladestyr med skjulte
kabler.

ger, der efter krigen har affedt visse forvir-
ringer i motorcykleindustrien gennem et nyt
motorcyklepublikum, der kun kerer motor-
cykle, fordi bilen er wudenfor skonomisk
rekkevidde, og en gammel opfattelse af, at
motorcyklister er >redder«, man kan sige du
til og ievrigt behandle som lavistiende ve-
sener. Jeg personlig har pépeget, at man kan
ankomme til et hotel pd en BMW R 69, der
koster mere end en folkevogn, ifert lader-
toj af sterre vardi end en gennemsnitsdan-
skers pakledningsbudget for to ar, og bli-
ve behandlet som en hgjest ugnsket gest
(den eneste undtagelse i Europa er Hotel
Randers i Randers), medens der bukkes til
jorden for den mand, der ankommer i en for-
krigsmodel af en lille vogn. Under alle om-
stendigheder vil det altid vere forkert at
vurdere mennesker ud fra disses skonomiske
forhold; men nar man tillige gor sig skyld i
en fejlvurdering pd dette punkt, er man vist
kommet s langt fra sreel« vurdering af sine
medmennesker, som man kan komme.
Besynderligt nok sattes scooterkerere
hojere i kurs end motorcyklister, hvilket sik-
kert ma skyldes den mere - civiliserede p3-
kledning, og ikke mindst af denne grund
er der behov for en kraftig scooterlignende
motorcykle med gode kereegenskaber, top-
hastighed p& omkring 110 km/t og en acce-
lerationsevne, der giver den nedvendige sik-
kerhed. Der ma dog ikke vere tale om et
primitivt keretoj, der gennem utilstrazkke-
lige bremser og darlig affjedring samt mode-
betonede trillebershjul forvandler kraft-
overskuddet til et faremoment, for medens

det er ganske givet, at enhver motorcykle-
konstrukter kan konstruere en billig scooter
med en motor pi 17—18 hk, medens han har
den ene hind i lommen, sd er det ikke sik-
kert, at selv rutinerede motorcyklister kan
kore den med begge hander péa styret.
Svaret pa dette krav om et tidssvarende
tohjulet koretej er Horex Rebell. Man har
udformet stellet i overensstemmelse med
scooterens facon, men dermed holder sam-
menligningen med denne type transportmid-
del ogsd op. En 250 cem fire-takt motor med
overliggende knastaksel og vandretliggende
cylinder er bygget ind i den vindtunnel, for-
brazdt og bundplade danner. Olietanken er
anbragt i stelroret, der pd den made tillige
kommer til at virke som oliekoler, og det
elektriske udstyr omfatter et dynastartanleg.
Begge hjul er ophezngt i lange svinggafler,
hvilket giver en fuldstendig lodret affjed-
ringsbevzgelse af selve maskinen. En dob-
beltpedal betjener en fire-trins gearkasse, og
de ovrige kontrolorganer er udformet som pa
en almindelig motorcykle ; men hjulene, der
har 16” felge, er udformet som ribbeforster-
kede pladehjul med kraftige bremser, og
det skal understreges, at denne hjultype
ikke vejer mere end det almindelige tradhjul.
Koreegenskaberne for Horex Rebell er
ganske exceptionelle, og den almindelige
mélestok for »vejbeliggenhed« (et meget
dumt ord stammende fra det engelske road-
holding, men vi kender ikke nogen bedre
oversettelse) lader sig overhovedet ikke an-
vende. Forklaringen pa dette faznomen ma
afgjort ligge i sammenspillet mellem det
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Maico M 175 og M 200 har nu indkapslet karburator efter samme system, som DKW anvender. For at presse prisen ned
pé hjemmemarkedet leveres maskinen i Tyskland med lakerede fwlge og lydpotte.

lave tyngdepunkt og de relativt store hjul.
Dertil kommer en korrekt vegtfordeling og
en harmonisk affjedring. Motorens heste-
kraftkurve falder ganske neje sammen med
kurven for NSU Max, og der er derfor tale
om en meget levende og hurtig maskine.
Og hvorfor kommer den s& ikke i produk-
tion? Ja, forelebig ser man tiden lidt an, og
man er ikke for optimistisk stemt efter in-
dustriopgerelsen fra 1955, som viser, at mo-
torcykleproduktionen i Tyskland i 1955 kun
andrager en trediedel af produktionen i
1954, og til dette regnestykke ma man endda
leegge de fyldte lagre pa bade fabriker og
hos forhandlere. Vi tror ikke pa den forkla-
ring, at en skatte- og forsikringsstigning pa
nogle f& mark er skyld i denne udvikling, og
vi fik da ogsd senere bekrzftet den egent-
lige &rsag: Levestandarden i Tyskland er
ved at nerme sig amerikanske forhold, og
derfor foretrzkkes sm& biler frem for mo-
torcykler. Dette blev bekrzftet af Maico og
af NSU. Spergsmélet er si, om salget ikle
er gdet ned, netop fordi det kerende publi-
kum mangler en model som Horex Rebell.

Maico automatiserer.

Fra Bad Homburg sztter vi kursen videre
sydover mod Tiibingen og Herrenberg for
at se til Maico. Her p& randen af Schwartz-
wald ser man ikke sort pa det, eftersom man
har et meget omfattende produktionspro-
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gram fra motorcykler pa 175 cem til smé
biler.

Maico Champion, som bilen nu hedder,
fabrikeres endnu kun som to-personers,
men i lebet af et par méneder gar en fire-
personers model i produktion, og si far vi
ogsd denne lille vogn at se her i landet. De
store maskiner — Taifun p&a 350 og 400
cem — gér det kun langsomt med, men pé
Maico tillzgger man ikke de stigende skat-
ter og forsikringer s stor betydning; men
man er derimod klar over, at den stigende
levestandard ger sig markbart gazldende.
Man kan blot betragte fabrikens egne ar-
bejdere, der tidligere ankom til arbejdet til
fods, pa cykle og motorcykle, men som nu
for en stor dels vedkommende ankommer
i egen bil eller pd scooter. Man er si smat
ved ai nzrme sig amerikansk levestandard.
Udviklingen ser man p& med sindsro, og pa
visse punkter automatiserer man for at
kunne vezre rustet til en sikkert kommende
priskrig. Den sterste automatmaskine, vi
endnu har set i motorcykleindustrien, si vi
pa fabriken i Herrenberg. I denne maskine
bliver krumtaphusene til motorcyklerne un-
der 350 ccm samt til scooterne bearbejdet
helautomatisk sdledes, at rdemnet szttes i
maskinen, der foretager alt dreje- og bore-
arbejde, hvorefter det tages ud klar til mon-
tering. Der foretages automatisk en snes ar-
bejdsoperationer pa hver krumtaphushalvdel.



TRE NYE
MERCEDES-MODELLER

Om aftenen korer vi s den korte vej over
til Stuttgart, nzrmere betegnet til Slotsho-
tellet ved Solitudeslottet, der ligger lige ved
den bersme motorbane. Det svirrer allerede
med engelsk, fransk, hollandsk og naturligvis
tysk, for den internationale fagpresse er sat
stzvne her, omend man har varet nedt til
at tage mange forskellige hoteller i brug.

topventilet motor, der ogséd er grundlaget for
drivverket i sportsvognen 300S og 300 SL.
Sportsvognen 190 SL er som bekendt monte-
ret med en 4-cyl. motor med overliggende
knastaksel, hojt kompressionsforhold (8,5:1)
og to faldstremskarburatorer.

Disse vogne har man nu »skilt ad« og sat
sammen pi en lidt anden made saledes, at der
er opstiet tre nye modeller. Model 190 er
model 180 med en lidt nedtrimmet motor
fra model 190 SL. Model 220 S er en videre-
udvikling af model 220 blot med en lidt op-

Mercedes Benz 190 er bortset fra visse pyntelister ikke til at skelne fra model 180, men udstyret i vognens indre er mere
luksusbetonet.

Den felgende morgen kan vi smugtrezne
lidt med de tre nye Mercedes-modeller, in-
den det officielle program begynder kl. 12.
Vi havde naturligvis en anelse om, hvad der
ville komme, og vi var bl. a. overbevist om,
at model 180 ville blive visi med en lvpvei-
tilet motor. I virkeligheden har man hos
Daimler-Benz udbygget programmet efter
sbyggekasseprincippet«, eftersom man har
fremstillet tre nye vogne af eksisterende ele-
menter, og man har p& den made opnaet at
holde produktionsprisen nede pé et mini-
mum, medens man kan tilbyde publikum et
meget righoldigt udvalg af personvogne, ef-
tersom hele det tidligere program kerer vi-
dere, endda til reducerede priser (prisreduk-
tionen kom dog allerede for nogle maneder
siden eksportmarkedet til gode). De allerede
kendte modeller er 180 med sideventilet mo-
tor, 180 D med dieselmotor, 220 med 6-cyl.

trimmet motor, der har to faldstremskarbu-
ratorer, og model 219 er en vidunderlig blan-
ding, eftersom karosseriet fra vindspejlet og
bagud stammer fra model 180, torpedoen
kommer fra model 220 og motoren er den
sammc som i model 220. Model 219 er fak-
tisk den dremmevogn, som mange Mercedes-
entusiaster har haft pa enskesedlen, nemlig
den smidige, let hindterlige model 180 med
en 220 motor i. Iovrigt er der selvislgelig her
kun tale om en overfladisk presentation, og
det siger sig selv, at man i model 190 har
foretaget en opgearing pa bagakslen i forhold
til model 180.

Vi har forst lejlighed til at kere med mo-
del 220S, der er en ganske fabelagtig vogn.
med 100 DIN-heste under kelerhjelmen, el-
ler 112 amerikanske SAE hk. Der er en
pragtfuld accelerationsevne til radighed, og
pa autobanen gér den sine 160 km/t, uden at
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vi marker en vibration fra motor eller
transmissionssystem. Sidst jeg prevekerte
Mercedes, kunne jeg indvende lidt mod
bremserne i model 220, men model 220 S har
som standardudstyr et Ate servoanleg, der
giver meget effektiv bremsning ved et ringe
pedaltryk. Koreegenskaberne p& snoet og
darlig vej er som ventet fortraffelige, kom-
forten er ovenud, og kvaliteten er havet
over enhver tvivl. Hos Daimler-Benz regner
man med tusindedele ved afbalancering af

omdr|min, maksimalt omdrejningstal 6000 omdr/min. Kompressionsforhold 7,6:1, kst

automobilingenier, ville jeg have en lidt be-
klemt fornemmelse ved at erfare, at 220 S
motoren ved 110 km/t har et forbrug, der
svarer til godt 10 km pr. liter — og model
220S tdler pd alle punkter sammenligning
med de amerikanske vogne, nir der er tale
om komfort og tophastighed.

Medens der star endelese rzkker af usolgte
fabriksnye vogne i Amerika, og medens den
engelske automobilindustri sterkt overvejer
at ga over til en arbejdsuge pa kun fire dage

%

Den seks-cylindrede motor i model 220 S har to faldstromskarburatorer og iovrigt folgende specifikationer: Boring 80 mm,
slaglengde 72,8 mm, slagvolumen 2195 ccm, topuventilet med overliggende knastaksel, effeke 100 hk (DIN) ved 4800

alt drejni;

16,5 kgm

(DIN) ved 3500 omdr/min.

kardanaksler, hvor man p& de amerikanske
fabriker regner med hundrededele.

Model 190 kender man naturligvis kere-
egenskaberne pd, men der er kommet betyde-
ligt mere liv i vognen med den topventilede
motor pa 75 hk (84 hk SAE), men som ven-
tet er model 219 det helt rigtige koretsj. Jeg
personlig er overbevist om, at man ville f3
bedre vogne ud af de forskellige Mercedes-
modeller, hvis man forlod den rene pendul-
akselophengning af baghjulene og gik over
.til de Dion bagaksler, men det tor man selv-
folgelig forst sige, nir man har fjernet sig
ca. 1000 km fra fabriken i Stuttgart.

Motorerne har hver is@r en ret enestiende
karakteristik, og hvis jeg var amerikansk
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for at imedega overproduktion, kan Mercedes
stadig satte produktionen i vejret.

Ved en middag, der blev indtaget 150 m
over jordens overflade i Stuttgart fjernsyns-
tarns restaurant, sad vi ved siden af direkter
Hundt fra Daimler-Benz, og vi fik gennem
ham et lille pust fra den store verden. Sam-
me direktor regerer den afdeling, man p3 fa-
briken populert kalder grazdemuren, fordi
den skal tage sig af alle mulige szrlige tek-
niske anliggender i de mest afsidesliggende
kroge af kloden. En af de sidste opgaver lad
pd en speciel bagakseludveksling til taxa-
vogne bestemt for Hong Kong, da man der
pé stedet kommer ud for 20 pct. stigninger
umiddelbart efter at have holdt for redt lys.



Iovrigt finder der en stadig udveksling af
unge ingeniorer sted mellem Daimler-Benz
og Renault, indonesiske monterer opleres
pa fabriken, hvor ogsd amerikanere studerer
lakering, s& noget kunne tyde pa en nogen-
lunde fredelig udvikling.

Efter sigende styrter den tyske regering
rundt med ordre pa militere koretsjer og
kampvogne, men ingen gider have med siddan
noget at gere, og det pastds, at der ikke er
sldet en streg pa nogen af disse opgaver.
Det er muligvis sandt, men det er heller ikke

gende levestandards indflydelse p& motor-
cyklesalget; men pa denne Tysklands sterste
motorcyklefabrik har man nok at gere med
at fabrikere Quickly og scootere — man for-
sikrede ipvrigt, at der med NSU Prima ikke
er tale om nogen overgangsmodel, eftersom
den i store trzk skal veere uendret i pro-
duktion i mindst tre ar. Man har naturlig-

Motoren i model 190 svarer ganske neoje til sportsvognsmotoren 190 SL blot med lavere kompressionsforhold og kun een

karburator. Specifikationerne er folgende: Boring 85 mm,

L de 83,6, sl L 1897 ccm, topventilet med over-

liggende knastaksel, maksimaleffekt 75 hk (DIN) ved 4600 omdr/mm, maksimalt omdrejningstal 6000 omdr/min. Kom-
pressionsforhold 7,5:1, maksimalt drejningsmoment 13,9 kgm (DIN) ved 2800 omdr/min.

usandsynligt, at de faardlge tegninger har ve-
ret parat i drevis.

Hvis De kommer til Stuttgart, ber De tage
en tur ud til det nye fjernsynstarn, der er
et imponerende ingenierarbejde i al sin en-
kelthed. Fra udsigtsplatformen kan man i
klart vejr se helt til Alperne, og man har en
overveldende udsigt over byen og bjergene.
Det meget interessante Mercedes-museum,
der ligger ved fabriken i Untertiirkheim, er
sd sandelig ogsd et besog vard.

*

Fra Stuttgart lagde vi vejen over Neckars-
ulm, hvor man pd NSU bekrzftede den sti-

vis andre forsggsmodeller, men man arbejder
ogsd pa en lille vogn i forsegsafdelingen.
Der er ikke tvivl om, at der ligger alvor bag
dette projekt, og forelebig er der indledt
juridiske forhandlinger med de tyske Fiat
fabriker, der ogsa ligger i Neckarsulm, af
hvilken grund de i Tyskland samlede Fiat-mo-
deller stadig gar under betegnelsen NSU Fiat.
Det er klart, at en af de to virksomheder ma

give afkald pa—de tre vogsaver, 0g deie ma
ske inden NSU sender en vogn p& markedet.

I Neckarsulm er man netop ved at legge
sidste hand pa et motorcyklemuseum, til
hvilket byens borgmester har taget initiati-
vet. Der var ikke meget at se, da vi var der,
eftersom maskinerne forst skulle komme i
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Model 219 der har torpedo som model 220 og iovrigt karosseri som model 180; det er i virkeligheden en model 180 med
en 220 motor i.

forbindelse med et rallye den 19. maj; men
vi skal senere felge denne sag op, og det
nevnes kun for at give vore lzsere et fin-
gerpeg, hvis de under ferieturen legger
vejen rundt om Neckarsulm.

Sa gik det temmelig hurtigt hjemad, men
vi slap ikke for det forstemmende indtryk af
en ulykke p& autobanen. En folkevogn var
kert op i en lastvogn, og en bare med et sort
kleede over stod ved vejkanten. Autobanen
er farlig pd den made, at kerer man uaf-
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brudt pi den sikrede betonvej i f. eks. 7
timer, 16 minutter og 18,8 sekund, s er det
ensbetydende med, at man skal vere vigen og
koncentreret og med hele opmarksomheden
henvendt pd vejen og trafiken i 7 timer, 16
minutter og 18,8 sekund. Sletter men deci-
malen i sekunderne, er ulykken mulig.
Tyskerne korer hérdt, hensynslest og over
al made ukultiveret. De overhaler med stor
hastighed i uoverskuelige sving, og en en-
kelt gang métte jeg smide Alberto ud af

1



Model- 220 S er bortset fra visse pyntelister i det ydre ganske identisk med model 220 — en komfortabel, sportsbetonet
rejsevogn.

vejbanen ved Hannover for at undgé en sinds-
syg i en Mercedes 190 SL, der skulle tjene
3—4—>5 sekunder ved at overhale 25 tons
lastvognstog i et sving; men jeg havde dog
den tilfredsstillelse at se manden ga ud af
vognen og brekke sig ovenpa forskrzkkelsen.
Vi andre er jo anderledes forhzrdede, for
det er mere sindsoprivende at kore fra Krusd
til Kgbenhavn, end det er at kere med speede-
ren i bund til Rom. Nir man kommer over
grensen fra en lille udenlandstur, ser man

» Maico — dén f‘:arénde'to-iakter
besatte de to forste pladser i
Volk Melle tre-dages parlob

-

IMPORTOR: MOGENS OSTER, BORGERGADE 18 KSGBENHAVN K.

klart, hvad der er i vejen med vor hjemlige
trafik: Folk betragter vejbanen som et
dansegulv, man kan flyde rundt pé efter for-
godtbefindende. En knallertksrer har sat kurs
mod Kolding omtrent midt ad vejbanen;
man bruger hornet behersket, han vender sig
om for at se, hvad det var for en idiot og slar
samtidig et slag over i venstre side, man
bremser, han raber idiot, p& hans bagskarm
er markatet: »Jeg giver tegn med et smil«
—- man er hjemme igen.
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Svinggaffelaffiedringen giver i forbindelse
med den store affjedringsbevaegelse af tor-
hjulet og 16" feelgene ganske enestzende
koreegenskaber. Konstruktionen giver sik-
kerhed af en helt ukendt sterrelse under
kersel og opbremsning — kvaliteten sikrer
Dem mod uforudsete udgifter.
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Touring Special ps 175
ccm med fire gear, teleskop-
gaffel og svinggaffelaffjedring
af baghjulet, lukket keede-
kasse, twin-sadel og tuldnavs-
bremser er en gennemfort
moderne motorcykle. Men
den er mere end det — den
er bund solid, slidsteerk og
parat til at yde toppreesta-
tioner ar efter ar. Den er
skabt til motorcyklisten, der
holder af at kere.

Man kan ikke uden videre se ind i en
bremse, men her viser vi Dem de aegte fuld-
navsbremser pa Touring Special. Her er ikke
tale om et fordeekt modelune, men om en
bred, effektiv og slidstaerk bremsekonstruk-
tion.

S

Touring Special giver veerdi for pengene — selv pa
dollarbasis. Pris pa tilladelse kr. 2859,80. Pris i fri

handel kr.

3995,80.
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De vil stadig kunne se flere og flere Ziindapp
Balla i tralikken. De har maske allerede be-
undret dens legende lette accelerationsevne?
P& landevejen kan man kende Bella pa lang af-
stand — det er scooteren, der altid er i balance,
scooteren med snorlige kurs, scooteren der
sbner furopas landeveje for Dem.

Ker Dem glad pa en Bella.
150 eller 200 ccm.

Teenk at s& meget kan rummes
| s& overskueligt et Instrument-
bord! Na, dertil-skal selvislgelig
siges, at taendingsneglen ogsa
er lyskontakt, og trykker man
den helt | bund starter Bella-
motoren med det samme. Det
er nemlig en palidelig selvstarter,
Bella er monteret med, og sa
skal motoren forevrigt tkke tip-
pes — nemt og renligt.

Og her har vi sa Bella R 153 med
selvstarter og svinggaffelaffjedring af
begge hiul. Og vel at meerke lange
svinggafler bade for og bag. | grun-
den ubegribeligt at Bella er den ene-
ste tidssvarende scooter pd mar-
kedet, men det er altsa tilfaeldet. Og
s& har den fire gear med praesist
fodskifte, men alligevel koster den
kun kr. 3223,80 pa tilladelse og
kr. 4485,80 i fri handel.

Skriv efter specialbrochure.

BRDR. FRIIS-HANSEN, Oster Alle 7, Kbh. @, TRia 3580
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BSA Shooting Star er typisk repreesentant for den engelske motorcykleindustri, gennemarbejdet i alle detaljer og med
hovedveegten lagt pd de mekaniske funktioner.

vipravekerer: BSA SHOOTING STAR

AF MOGENS H. DAMKIER

Det tog lidt leengere tid end ventet at skaffe
den forste af de store prevemaskiner
frem til en provekersel, men med BSA
Shooting Star véd vi, at vi samtidig far op-
fyldt et af leesernes mest brendende ensker.
Inden vi gér over til den tekniske beskrivelse
og resultaterne af prevekerslen, skal vi lige
se pa, hvad der taler for, og hvad der taler
imod at anskaffe s stor en maskine pa et
tidspunkt, hvor de mindre maskiner og
navnlig 250 cecm klassen er dominerende.
Ved en vurdering af Shooting Star bliver
vi naturligvis nedt til at skele lidt til vore
preveresultater, og vi kan da komme til den
slutning, at en hel del taler for at kebe sa
kraftig en maskine, medens det kun er sko-
nomiiske forhold samt en ofte mangelfuld vur-
dering af sin egen kunnen, der taler imod en
sadan anskaffelse. Ved prevekerslen kunne
vi konstatere, at en Shooting Star ikke har
sterre men snarere mindre benzinforbrug
end en hurtig 250 ccm maskine, medens ac-
celerationsevne og tophastighed ligger langt
over, hvad man kan forvente af maskiner i
mellemklassen. Ved almindelig daglig ker-
sel, hvor acceleration og opbremsning spil-
ler ind, vil forbruget imidlertid ligge over det
gennemsnitlige forbrug for en hurtig 250 ccm
maskine. Som et plus kan endvidere nzvnes,
at en Shooting Star uden mindste vanskelig-
hed kan kere med sidevogn og dog bibeholde
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et acceptabelt kraftoverskud. Imod anskaffel-
sen af en Shooting Star taler forst de skono-
miske grunde, hvor disse spiller ind, efter-
som en Shooting Star er dyrere i anskaffelse
end en »100 km/t-maskine« i den lettere
klasse, og den er utvivlsomt betydeligt dyrere
at vedligeholde, fordi der i en to-cylindret
motor af denne konstruktion er mange be-
vegelige dele, der udzttes for slid.

Med hensyn til den ovenfor nzvnte kriti-
ske selvvurdering skal det siges, at 32 hk i en
maskine med en total vagt pa 185 kg natur-
ligvis ikke er et befordringsmiddel, der kre-
ver certifikat til jetjager, men alligevel kan
den uerfarne og urutinerede motorcyklist
godt komme ud for vanskelige situationer
opstéet af et spindende baghjul pa en fedtet
vejbane, og udnyttes maskinen helt ud —
hvad ogs& nybegyndere let kan fristes til —
58 skal der stadigvak en del viden og erfaring
til at tumle en maskine i en vanskelig situa-
tion ved 140—150 km/t. Det er kun i yderst
fa tilfzlde, at selv rutinerede motorcyklister
korer med disse hastigheder, og den merpris,
man betaler i anskaffelse, vil derfor i de fle-
ste tilfzlde vere for kraftoverskuddet, nar
dette kommer til udtryk gennem accelera-
tionsevnen. Vi har tidligere papeget — og
skal her gore det igen — at et stort kraft-
overskud og deraf folgende god accelerations-
evne ikke er et middel til at bisse« med,



men derimod en ekstra sikkerhedsfaktor i
trafikken. Sammenfattet kan det altsd ud-
trykkes siledes, at BSA Shooting Star er en
motorcykle for erfarne mandfolk, der ikke
bliver ruineret, den dag de skal ud at kebe
fire nye ventiler. Om vor beundrede Inger-
Lise, der kerte til Indien og Australien pa
en Shooting Star, si skal vare undtagelsen,
der bekrazfter reglen, eller om hun slar bun-
den ud af ovennzvnte teori, ma sé blive et
andet spergsmal.

Den tekniske opbygning.

Motoren i BSA Shooting Star herer til A-
gruppen, hvilket ogsd er markeret gennem
denne maskines typebetegnelse, der er A7SS.
Alle motorer i A-gruppen er opbygget pa
nejagtig samme made, og A 7 (Star Twin) og
A 7SS (Shooting Star) er identiske med fol-
gende undtagelser: Shooting Star har alu-
miniumtopstykke, medens A 7 har alminde-
ligt stebejerntopstykke, kompressionsforhol-
det i Shooting Star er i forhold til A 7 sat
i vejret fra 6,6:1 til 7,25:1, idet det dog skal
bemerkes, at model A7 ogsd kan leveres
med kompressionsforholdet 7,25:1 og Shoot-
ing Star med 8,0:1. Shotting Star har en an-
den knastaksel end A 7, og det er gennem
den #ndrede dbning og lukning af ventilerne,
at omdrejningstallet og effekten hovedsage-
ligt er sat i vejret. Ventilernes dbne og lukke-
tider og dermed ogsa knastakslen er den sam-
me for Shooting Star og for Road Rocket,
medens Golden Flash og A 7 har samme ven-
tildiagram. Modellerne A 7 og Shooting
Star har 66 mm boring og 72,6 mm i slag-
lzengde, hvilket giver et slagvolumen pé 497
cem, og Shooting Star har en maksimal effekt
pa 32 hk ved 6.250 omdr/min.

Nér man underssger BSA’s A-motor, er
det umiddelbare indiryk en overveldende
mangde dele, men nir man gennemgir mo-
toren detalje for detalje, vil man opdage, at
opbygningen stort set ikke kan vare meget
anderledes, ndr man ensker en olietat motor
og korrekte funktioner af hver enkelt meka-
nisk del. Krumtaphuset er som szdvanligt
deleligt efter en lodret midtlinie, og ved sam-
lingen af krumtaphuset og monteringen af
cylinderblokken til dette anvendes tapbolte
og motriker, medens topstykket er monteret
til cylinderblokken ved hjelp af bolte med
sekskanthoved. Krumtapakslen er udformet
pa den méde, at man i midten har et kraf-
tigt svinghjul og pa siderne af dette ligger
de to krumtapseler, som udvendigt bzres af

Shooting Star er monteret med dette letmetaltopstykke, der
har seerskilt indsugningsmanifold.
kontravegtene. I trzksiden er krumtapaks-
len lejret i et rulleleje - af dimensionerne
11/8" X 213/1¢" 3 13/16” for henholdsvis ind-
vendig og udvendig diameter samt bredde.
Dette leje er det eneste rulleleje i motoren,
eftersom alle andre lejer er udformet som
glidelejer. I takthjulsiden er krumtapakslen
lejret i en hvidmetalbgsning, og de delelige
plejlstangslejer er af typen VP2 med bly-
bronzebelzgning. Takthjulsmekanismen til
knastakslen og tandhjulstransmissionen til
magneten samt kedetrekket til dynamoen er
henvist til et serligt hus, der er boltet pa
krumtaphusets hojre side, og dette er sd igen
lukket med et dzksel. I krumtaphusets ven-
stre side finder vi kun den udgdende krum-
tapaksel med kadehjulet og transmissions-
stoddzmperen af medbringertypen. Knast-
akslen, der ligeledes er lejret i glidelejer
eller bosninger, er anbragt bag cylinderblok-
ken i krumtaphuset, og gennem en enkelt
stodstangstunnel aktiverer de fire stedstzn-
ger vippearmene, der er anbragt pa to vippe-
armsaksler. Ventilerne er monteret i kraftige
ventilstyr og ventilfjedrene er udformet som
dobbelte skruefjedre. Medens indsugnings-
manifolden pa A 7 motoren er stebt sammen
med stebejerntopstykket, er der pa Shooting
Star motoren en paboltet indsugningsmani-
fold, og hvis man lider af den udbredte syge,
der hedder mekanisk klee, kan man altsd
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pémontere to karburatorer pa Shooting Star
motoren, selvom der ikke er nogen paviselig
grund til at sztte sig i en sddan udgift. Ven-
tilmekanismen er indkapslet under et sam-
let aftageligt ventildeksel, i hvilket der fin-
des to inspektionslemme, gennem hvilke man
stiller ventiler.

Smeresystemet er naturligvis tor-sumpsmaeo-
ring gennem en dobbelt tandhjulspumpe,
der drives af et snekketrzk fra krumtap-
akslen.

Gearkassen udger pi Shooting Star med
svinggaffelaffjedring en selvstzndig blok, der
er ophzngt regulerbar i stellet. Det er BSA’s
egen konstruktion, der i princippet ikke afvi-
ger fra de ovrige engelske gearkasser.

Stellet er udformet som en dobbelt slag-
loddet rerramme, der er helt lukket. I mod-
sztning til de fleste andre stelkonstruktio-
ner er der to overliggende stelrer, der har
fat i kronhovedet henholdsvis foroven og
forneden péd dette. Tanken er pa Shooting
Star som p4 flere andre BSA ‘modeller mon-
teret til stellet ved hjzlp af en enkelt bolt,
som lynhurtigt kan lesnes med en topnsgle.
Den kanal, gennem hvilken man far fat i mon-
teringsbolten, er lukket med en gummiprop.

Flyverdragter

Vind- og vandtaet, . 78,_

106,50

Prima gummi

Dobb. stof,
2 farver,
100 pct. vandtaet 1 38,—

Impraegn. gabar-
dine med uldfoer 1 68,—
Grenlandsmodel

med hatte og

teddy-bear foer 228,*—

Parco coat m. aftagelig hatte og

teddy-bear foer..... ......... .. 1 69,50

Scooter-coat, 4 farver,

prima lodenstof .. ... ..............
Styrthjelme

Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.7T.,
mange farver, fra ...............

39,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjlme
briller — overtraekstoj

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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Forhjulet er ophzngt i den samme tele-
skopgaffel, som benyttes til Gold Star mo-
dellerne, og baghjulet er ophangt i en
svinggaffel med indstillelige, teleskopiske
fjederaggregater med hydraulisk dempning.

Koblingen er af en lidt serpraget kon-
struktion, idet der er Ferodobelegning i
selve koblingsskalen, der tillige berer kade-
hjulet, og foruden denne friktionsbelzg-
ning findes der endnu en friktionsplade
med Ferodobelzgning, og mellem denne og
koblingsskalen er der en enkelt glat plade,
ligesom den yderste plade med udleserska-
len naturligvis er glat. P4 bagsiden af kob-
lingsskédlen og kzdehjulet finder vi endnu en
glat koblingsplade med en indvendig not-
fortanding, der passer til den drevne gear-
kasseaksel, pd hvilken ogsid koblingsnavet
med koblingsfjedrene er monteret.

Kgreegenskaberne.

Den Shooting Star, vi prevekerte, er en af
de mest startvillige motorcykler, vi i det
hele taget har varet i forbindelse med. Tkke
alene startede den hver eneste gang, forste
gang man tradte pd kickstarteren, men til-
med behevede man kun at fere kickstarter-
pedalen halvt igennem, for motoren tendte.
Motoren krzver en kort opvarmningsperio-
de, for man kan 4bne helt for luften; men
til alt held var det ikke nedvendigt at tippe
maskinen, eftersom tipperknappen p& Mono-
block karburatoren er godt gemt bag ben-
zinslangerne. Tendingen er héndreguleret,
og ndr man i 8revis kun har kert maskiner
med automatisk tendingsregulering, m& man
vanne sig lidt til at folge med pé tendings-
handtaget, som det var skik og brug i gamle
dage. Forsavidt forekommer en handregule-
ring af tzndingen som en noget gammel-
dags foreteelse, eftersom man umuligt kan
regulere teendingen si fint og nejagtig i for-
hold til motorens omdrejningstal som en
centrifugalregulator er i stand til; men det
skal selvielgelig indremmes, at man i virke-
ligheden har nogle »mellemgear« i den
handregulerede tznding, hvilket er en prak-
tisk foranstaltning p& racermaskiner samt
moto-cross: og trialmodeller, ligesom det
kan have sin praktiske betydning ved side-
vognskersel, og det er vel nazrmest af hen-
syn til denne mulighed, at man har valgt
handregulering af tendingen.

Korestillingen er behagelig, men som pa
de fleste engelske maskiner kan man ikke f&
hejre fod tilstrekkeligt ind pa plads pa fod-
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ACCELERATIONSEVNE
O0— 40 km/t 3,5 sek.
0— 60 » 5r35 »
0— 80 » 80 »
0—100 » 11,5 »
0—120 » 16,4 »

Vi konstaterede pa den prevekerte maskine en topha-
stighed pa 132 km/t i oprejst stilling, men motoren var
endnu ret frisk, og ved fuldt tilkert motor, d.v.s. efter
15.000 km skal en Shooting Star i oprejst siddende stil-
ling kunne kore 144 km/t. Alle accelerationsprever, ben-
zinforbrugsprover og tophastighed er som szdvanlig afpre-
vet i almindelig siddende stilling.

hvileren, fordi kickstarteren optager for me-
gen plads, men pa Shooting Star er dette
forhold ikke ligefrem generende. Gear, kob-
ling og bremser virker, som man venter, at
den slags skal virke pa en god motorcykle,
d.v.s. przcist og med ringe aktiveringsiryk.
Gashéandtaget er efter engelsk princip »hur-
tigt«, men alligevel kan man kere ganske
jevnt i byens trafik, selvom man er vant
til et mere langsomigdende héndtag, og
dette ma sikkert i forste rekke tilskrives
karburatoren med kompensatorsystemet. Ac-
celerationsevnen er som ventet aldeles frem-
ragende, og gearerne er afstemt som et for-
billedligt skoleeksempel, idet man pé grund
af motorens storrelse og effekt kun har ve-
ret nedt til at tage hensyn til drejningsmo-
mentkurven, der som bekendt er bestem-
mende for udvekslingsforholdene. Navnlig
pd mindre maskiner, der skal kere i bjerg-
rigt omride, er man ofte nedt til at afvige
fra de logiske udvekslingsforhold i gear-
kassen og f. eks. lzgge forste gear meget
lavt og tredié gear lige under fjerde gear for
gennem tredie-gearet at kunne holde accep-
table hastigheder pa kraftige stigninger. Til
disse forhold kommer ofte muligheden for
‘at kore med sidevogn trods begrznset mo-
toreffekt, men for Shooting Star’s vedkom-

mende vil man under alle omstendigheder

opng tilfredsstillende kereegenskaber med
sidevogn, blot man foretager en total ned-
gearing gennem kedehjulene.

Ligeud ad landevejen korer BSA Shooting

BENZINFORBRUG
60 km/t2,65 1/100 km (37,7 km/l)

80 » 3525 » » (284 » )
100 » 5375 » » (186 » )
F200 % W62 " w1635 )
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Star pid en meget overlegen og komfortabel
made, og trods store hastigheder feler man
sig fuldstendigt sikker gennem de effektive
og velafstemte bremser, og ikke mindst den
store, kraftige forhjulsbremse bidrager til
de minimale bremselengder. Ved en op-
bremsning fra 120 km/t kunne man ved
kraftigt aktiveringstryk af forhjulsbremsen
fa denne til at blokere allerede ved 75 km/t.
Der er selvislgelig mange af vore lasere, der
siger uha til denne oplysning, men sadan
skal det vaere mine herrer, eftersom bremse-
effektens overlegenhed giver lettere mulig-
hed for at afbalancere bremsevirkningen sa-
ledes, at forhjulet er lige under blokerings-
grensen.

Det svage punkt i BSA Shooting Star hav-
de vi en mistanke om, allerede inden vi for-
melt overtog maskinen, eftersom teleskop-
forgaflen forekom at vere meget spinkel i
forhold til maskinens vzgt og de hastighe-
der, motoren muliggjorde. Det viste sig da
ogsi, at man under en hard acceleration,
hvor fjedrene aflastes, marker en underlig
dinglende fornemmelse i forhjulsopheng-
ningen, og i et bestemt »privat sving med
falsk hzldning, varierende krumning og
mange andre djzvelskaber fik vi vished for
unsgjagtig fering af forhjulet. Ved hgje ha-
stigheder, d.v.s. over 120 km/t, kommer der
ogsd en svajende fornemmelse i maskinen,
og dette hidrerer fra usikker forhjulsfering.
Nir man kerer ganske langsomt, d.v.s. i
skridtgang, og rusker styret fra side til side,
merker man ogsd, at forhjulet faktisk er
en postgang bagefter. Lad os f& en Earle’s
forgaffel pa Shooting Star, sa bliver der en
helt anden maskine ud af det. Iovrigt kan
man ikke klage over kereegenskaberne, og
affjedringen er bled og behagelig, ligesom
man har en dejlig fornemmelse af hele tiden
at have kontakt med vejbanen. Styringen
igennem de hurtige sving og kurver er for-
sividt perfekt, men er der tale om storre
ujzvnheder, marker man, at forhjulsaffjed-
ringen kommer til udtryk gennem ukontrol-
lable styreudslag.

Det giver isvrigt en ekstra sikkerheds-
fornemmelse, nar man ved 80 km/t skal
foretage en overhaling eller af anden grund
pludseligt sette hastigheden i vejret og mer-
ker det ekstra kraftoverskud, der i lebet af
sekunder eller brekdele af disse setter ha-
stigheden i vejret. Gér man ned i tredie
gear, kommer man fra 80 km/t op pa 100
km/t i lebet af 314 sekand — et resultat som



SPECIFIKATIONER

Fabrikant: BSA Motor Cycles Ltd.,
Birmingham.
Importor: BSA Motors & Cycles, Gl.

Kongevej 127, Kebenhavn V.

Motor: To-cylindret, fire-takt. Boring:
66 mm. Slaglengde: 72,6 mm. Slag-
volumen: 497 cem. Topventilet. Kom-
pressionsforhold: 7,25:1. Maksimal mo-
toreffekt: 32 hk ved 6250 omdr/min.
Smeresystem: Tersump med tandhjuls-
pumpe.

Transmission: Motor til kobling: Kade
14"<0,305. Kobling: Ter flerplade. An-
tal gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpedal
i hejre side. Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear: 13,62:1,
2. gear 9,28:1, 3. gear 6,38:1, 4. gear
5,28:1. Gearkasse til baghjul: Kade
5/8” X 3/s”. Dzksterrelse for: 3,25 X
19”, bag: 3,50 X 19”.

Stelkonstruktion: Slagloddet, dobbelt ror-
ramme.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskopgaf-
fel. Baghjul: Svinggaffel.

Stativ: 1 midten.

Benzintank rummer 18 liter, heraf ca. 2
liter p& reserve.

Olietank rummer 2%, liter.

Bremser: 7"@, 1%" belegningsbredde.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Ampére-
timer pa akkumulator: 12. Dynamo:
60 watt. Tending: Magnet. Tendror:
Champion NA 10 eller tilsvarende.
Ladekontrol: Ampéremeter.

Udstyr: Speedometer, verktsj, pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1420 mm.
Saddelhojde: 760 mm. Fri hojde fra
jorden: 152 mm, styrets bredde: 715
mm. Egenvegt: 185 kg.

Pris: Kr. 6140,— incl. omsatning, kr.
8569,— incl. omszining og dollar.

Justeringsmdl :

Tending: Kontaktafstand 0,3 mm. For-
tending (hejeste indstilling ved ma-
nuelt betjent indstilling) 9,5 mm fer
overste dgdpunkt. Elektrodeafstand i
tendrer 0,5 mm.

Karburator: Amal Monobloc 376/15, dyse
270, stralerer 1065, spjeld 376/3Y%, cho-
kerboring 1”, ndlen anbragt i 3. hak.
Tomgangsdyse: 30.

Ventiler: Indsugning 0,20 mm, udblzs-
ning 0,30 mm (ved kold motor).

en Grand Prix racervogn godt kan vare
bekendt. Ved speedometerrevision fandt vi,
at speedometret op til 80 km/t viste 8 pect.
for meget og fra 80 km/t og opefter 10 pct.
for meget, men ved alle hastigheder i acce-
lerationstabellen og benzinforbrugsresulta-
terne regnes der naturligvis som altid med
reel hastighed og ikke med speedometervis-
ning. Som det ses af disse resultater, gir
Shooting Star fra en stiende start op til 120
km/t pa 16,4 sekunder, hvilket forh&bent-
lig giver et lille indtryk af motorens over-
legenhed.

Selvom Shooting Star naturligvis er en
model, man forst og fremmest far glede og
fornejelse af pd den &bne landevej, er den
uhyre let at manevrere i byen; men er der
tale om regnvejr og fedtet asfalt, sa skal
den lidt ufelsomme natur vogte sig vel for
at dbne for steerkt for gassen, nar man har
et af de lavere gear inde. Maskinens ret
store vaegt kommer i virkeligheden kun til
udtryk, nir man skal anbringe den pi stativ,
hvilket er vanskeligt — for ikke at sige
umuligt — indtil man kommer i tanker om,
hvordan det i grunden er, man bzrer sig

ad med at sztte si stor en maskine pa et
midterstativ, der er anbragt uden for tyngde-
punktets lodrette forlengelse.

Nér man kerer igennem landskabet pa en
Shooting Star, kan man nzsten ikke undga
at komme til den overbevisning, at mindre
ber en motorcykle jo absolut ikke vzre, for
kraftoverskuddet og maskinens vagt (der
kkommer til at spille en afgerende rolle i for-
holdet mellem affjedret og uaffjedret mas-
se) fremkalder den rette koregleede, og
kraftoverskuddet betyder — rigtigt benyttet
og rigtigt udnyttet — en ekstra sikkerheds-
faktor; men nar man slar lidt koldt vand
i blodet, m& man indremme, at mindre kan
faktisk gore det, eftersom man sjzldent har
brug for hastigheder over 100 km/t, og den
storartede accelerationsevne betyder rent
tidsmessigt ingenting. Man skal altsd ikke
fortvivle, fordi man ikke har rid til at kebe
og vedligeholde en Shooting Star, men vil
man ofre de nedvendige midler pd& en ma-
skine af denne storrelse, og bruger man sit
hoved under kerslen, vil den rigtige motor-
cyklist have stor fornejelse af en Shooting
Star.
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Packard Clipper Super Hardtop 1956 model med V-8 motor pa 240 hk (SAE) er den forste amerikanske vogn i den der-
veerende mellemprisklasse, der er monteret med sperredifferentiale.

Packard indforer
automatisk spaerre-differentiale

Differentialet — den mekanisme, der for-

deler den drivende kraft fra motoren
mellem bilens to drivende hjul med nej-
agtig halvdelen til hver, og som samtidig
tillader de to hjul at rotere med forskellige
omdrejningstal f. eks. ved korsel gennem et
sving — er faktisk et af de f& konstruk-
tionselementer, der har overlevet lige fra
90’ernes primitive, motoriserede hestevogne
og til de nyeste biler af enhver art.

Nér differentialet har klaret sig s@ mange
ar uden alvorlige angreb fra opfinderne,
der jo ellers i mellemtiden ikke har ligget
pa den lade side, skyldes det i forste rekke,
at det reprasenterer et simpelt og robust,
maskinteknisk princip, der leser den oprin-
delig: stillede opgave til fuldkommenhed.
Og nar der i tidens leb er enkelte kon-
strukterer, som har sat sig for at opfinde
nye differentialmekanismer, har baggrunden
i reglen veret den, at der har varet tale om
ganske bestemte driftsomstzndigheder, som
stillede serlige krav til kraftfordelingen
mellem hjulene og underlaget. Ved terrzn-
giende vogne, der til stadighed kommer ud
for bled og smattet grund, hindres keore-
tojets anvendelighed af den omstendighed,
ai man gennem differentialet kun kan over-
fore den samme kraft pad begge de drivende
hjul. Hvis derfor det ene hjul star pa glat
eller fedtet underlag, der kun tillader en
ringe drivende kraft, nytter det os ikke no-
get, at det andet hjul har godt fat i vej-
banen — den samlede drivende kraft pa
vognen svarer under alle omstendigheder
kun til det dobbelte af den ringeste af de to

irekkrafter — der er her som si ofte i til-
verelsen tale om, at normen for en bestemt
arbejdsprastation fastszttes ud fra, hvad den
darligste part kan prestere, og det foles
ikke tilfredsstillende. I det foreliggende til-
felde, fordi kerslen ofte gar i sta.

Til brug i terrengdende vogne — forst og
fremmest militere koretejer men ogsa spe-
cialbyggede trialvogne — har man forlengst
grebet til det primitive sparredifferentiale,
d.v.s. en mekanisme, der kan betjenes fra
forersedet, og som ved aktivering rat og
brutalt sammenléser de to bagakselhalvpar-
ter, nir vognen er ved at kere fast pad bled
grund, og som af fereren ma udleses igen,
nar der keres pa fast vej, hvis man ikke vil

. risikere et brud i bagtsjet. Ved sammenlas-

ningen af de to drivende hjul opnir man,
at man kan udnytte den fulde forhanden-
vzrende friktion mellem hjulene og under-
laget, men til gengzld setter man den
egentlige differentialvirkning overstyr ved
korsel gennem sving.

Ved keretojer med meget stor hestekraft
i forhold til det samlede tryk mellem driv-

hjulene og vejbanen — rent historisk forste
gang ved de tyske grand prix racere i
30°erne — har vi et tilsvarende problem,

selv om der kores pa tor, fast vejbane. Nar
man ved kersel i et hvilket som helst af'de
forhdndenverende gear kan bringe hjulene
til at spinde pa ter vejbane blot ved at give
lidt mere gas, er man faktisk i den samme
situation som med en mere almindelig vogn
pé fedtet eller isbelagt vejbane, men fore-
ren i en grand prix racer har ikke stunder
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Princippet i Packard’s spcerre-differentiale er loseligt an-
tydet pa denne skitse, der er udarbejdet af fabriken. Qverst
ses det almindelige differentiale — venstre baghjul hviler
pd is, hejre hjul pd tor vej — venstre hjul vil rotere pd
isfladen uden at udove nogen ncevneveerdig drivende kraft,
og hejre baghjul er pa grund af den fuldstendige diffe-
rentialvirkning afskaret fra at drive vognen frem. Forneden
ses Packard’s differentiale — her forhindrer de indbyggede
koblinger, at vi fuldstendig mister den drivende kraft pé
hojre baghjul, idet vi her under alle omstendigheder har
ca. fem gange den drivende kraft pa venstre baghjul. Se
iovrigt teksten.

til at sidde og betjene en primitiv slukke
op — lukke i« mekanisme, og derfor ma man
— hvis man fra konstrukterens side vil
hjzlpe ham — konstruere en eller anden
form for automatik, der tager sig af denne
opgave. Til brug for de tyske grand prix
racere konstruerede ZF (Zahnradfabrik
Friederichshafen) det p& en principtegning
viste automatiske sperredifferentiale, der i
hvert fald indenfor de for disse racere sti-
pulerede 500 driftstimer gjorde udmerket
fyldest. Det virkede pa den made, at de sma
fagonklodser, der overfsrer trazkkraften fra
kronhjulet til de to bagakselhalvparter, kan
na at felge med i radizre svingninger mel-
lem de to viste faconskiver si lenge, for-
skellen i omdrejningstal for de to drivende
hjul ikke overstiger ca. 5 pct. — bliver den
storre, fordi det ene hjul spinder mere end
det andet pad vejbanen, kan klodserne ikke
folge med lzngere, og de to bagakselhalv-
parter sammenldses automatisk.

Ved en almindelig personbil med for-
holdsvis begrznset trzkkraft pa bag- eller
forhjul har spergsmalet om et automatisk
sparre-differentiale ikke afgerende betyd-
ning, selv om vi alle kender den situation,
at vognen ikke kan kemme af stedet, f. eks.
fordi venstre hjul hviler pi ter vej, medens
hejre hjul stdr pa en frossen vandpyt. Efter-
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hénden som hestekraften szttes i vejret og
venner bilisterne til en stadig bedre accele-
rationsevne, vokser imidlertid ubehaget ved
det almindelige differentiale, og da den
hemningslese effektforogelse forst og frem-
mest preger de nye vogne fra USA, er det
ikke mearkeligt, at det er en amerikansk fa-
brik, nemlig Packard, som atter har taget
problemet op. Man har her udviklet en helt
ny form for automatisk spezrring af diffe-
rentialvirkningen, og den har allerede i nogle
ar veret praktiseret pa fabrikens luksus-
modeller; fra 1956 kan systemet leveres ind-
bygget ogsd i Clipper modellerne, og der-
med glider det ind i den razkke af salgs-
argumenter, der automatisk tvinger ogsi de
ovrige fabrikanter af amerikanske mellem-
prisklasse modeller til forseg og selvransa-
gelse.

Fra Packard har vi modtaget en lzngere
beskrivelse af systemets virkemade — oven
i kebet udarbejdet af et “writingresearch
team” — og den giver ogsd et meget godt
billede af princippet i konstruktionen; men
det medfelgende billedmateriale er af en sa-
dan art, at det ikke siger noget konkret om
den mekaniske udforelse; vi skal imidlertid
forsege at gengive, hvad vi har féet ud af det.

Ved et almindeligt differentiale er det jo
siledes, at hvis det ene hjul spinder pa
vejen og derved roterer hurtigere end det
andet hjul, vil differentialklokken, der er
fastboltet til kronhjulet, og som indeholder
medbringerhjulene p& deres krydstappe og
planethjulene, der sidder fast pad hver sin
bagakselhalvpart, rotere med et omdrejnings-
tal, som ligger et eller andet sted mellem
omdrejningstallene for de to drivende hjul.
Hvis man i en sidan situation vil forhindre
eller begrznse det generende hjulspind, kan
det ske ved, at man indferer en mekanisme,
der hidferer en fast eller glidende sammen-
kobling mellem differentialklokken og hver
enkelt af de to bagakselhalvparter. Dette
har man hos Packard praktiseret p& den
méde, at man indvendig i differentialklok-
ken i hver side har monteret en konuskob-
ling, der indenfor visse graznser sammen-
laser differentialklokken og de to bagaksel-
halvdele; den ene halvpart af den enkelte
konuskobling er drejet ud indvendig i dif-
ferentialklokkens gods, medens den anden
part er en konisk ring, som er fastgjort til
den pagzldende bagakselhalvdel umiddel-
bart bag det normale planethjul. Differen-
tialklokken indeholder endvidere pa normal



Princippet i det klassiske differen-
tiale. Spidshjulet treekker det store
kronhjul, og til dette er fastspeendt
en differentialklokke, i hvilken der
er fastgjort tappe, som berer de
smd, koniske medbringerhjul; disse
er samtidig i indgreb med planet-
hjulene pa de to bagakselhalvparter
i hojre og venstre side og traekker
dem med rundt, ndr kronhjulet ro-
terer, medens de samtidig tillader fri
indbyrdes rotation mellem hejre og
venstre drivhjul ved korsel gennem
kurve.

méade fire medbringerhjul, men de er ikke
som ellers anbragt pa et kors, der er direkte
lejret i differentialklokken og trekkes rundt
sammen med denne — medbringerhjulene
er derimod monteret to og to pa flydende
tappe, og disse trzkkes rundt af kronhju-
let ved hjelp af indbyggede knaster, der
samtidig spender planethjulene og dermed
konusringene ud mod klokkens inderside.
Herved opnar man, at kraften til de to bag-
hjul overfores dels pd normal méde gennem
medbringerhjul og planethjul og dels gen-
nem de indbyggede koblinger, og mekanis-
men er saledes indrettet, at sammenspan-
dingstrykket pa koblingerne er direkte pro-
portionalt med den drivende kraft pa det
hjul, der har bedst fat i vejen, aldrig kan
overstige fem gange den drivende kraft pa
det spindende hjul — en forholdsregel, som
er nedvendig, hvis der ikke pé en vejbane
med sterkt varierende friktionsforhold skal
opstd s& store ensidige drivkraftpavirknin-

ZF sperre-differentiale af den type,
som benyttedes pa de tyske grand
prix racere fra 30’erne. Selve diffe-
rentialet indeholder. ingen tandhjul
— kronhjulet berer en ring i huvil-

ken, der er otte udskeeringer for

smd, specielt formede medbringer- N
klodser, der kan bevcege sig lidt ud ‘l %"’j////l

og ind i radier retning mellem en ""_%'

ydre skive med 13 ,bolger i ud-
skeeringen fastgjort til den ene bag-
akselhalvpart og en indre skive med
11 udvendige ,bolger, der er fast-
gjort til den anden bagakselhalv-
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ger pa vognen, at det far uheldig indflydelse
p3 styring og stabilitet.

Nér man kerer lige ud med det nye Pa-
ckard differentiale, vil de indbyggede konus-
koblinger normalt virke pd den made, at
man har fornemmelsen af en stiv, gennem-
géende bagaksel; men nir man kerer gen-
nem et sving, kommer det til udtryk, at kon-
struktionen er genstand for et kompromis,
for nu vil de to koblinger til en vis grad
forhindre, at de to drivende hjul bevezger
sig frit med hver sit omdrejningstal; den
omstendighed, at trekkraften er desto mere
begrznset, jo skarpere kurve vi gennemko-
rer, bidrager til, at denne fravigelse fra det
rene differentialprincip ikke foles serlig ge-
nerende, men der er pa den anden side in-
gen tvivl om, at der mellem de drivende
hjul og vejbanen pa grund af den indferte
sperre-virkning til ingen nytte opstir ekstra
friktionskrzfter i vognens lengderetning,
som kan understotte en udskridning af bag-
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part. Nar forskellen i omdrejnings-
tal for de to drivende hjul overstiger
ca. 5 pet., kan de sma medbringer-
klodser ikke folge med til beveegel-
sen mellem de to kurvebaner, og de
vil derfor ldse de to drivhjul fast

sammen. — Et diffenrentiale af
denne art har ikke lang levetid,
fordi dets virkning afhewenger af over-
holdelsen af bestemte spillerum mel-
lem de bevagelige dele.
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MOTORCYKLERNES

Af »Primus Motor«

BAGHJULSAFFJEDRING

Medens affjedringen af motorcyklens for-

hjul har optaget konstruktererne i mange
ar, er det ferst i drene efter krigen, at man
for alvor er begyndt at interessere sig for
affjedringen af baghjulet, og yngre motor-
cyklister, der kun har kendt motorcykler
med affjedring, kan med nogen ret undre
sig over, at man overhovedet kan holde styr
pa en maskine med stift monteret baghjul.
For vi giver forklaringen pi dette problem,
skal vi imidlertid se lidt neermere pé de krav,
man kan stille til motorcyklernes baghjuls-
ophangning, og pd de praktiske, konstruk-
tive muligheder som benyttes i dag.

Krav til baghjulsophzngningen
1) For det forste ma vi — ligesom det er til-
feldet ved ophangningen af forhjulet —
sikre os, at den bevagelige ophazngning
af baghjulet sker ved hjzlp af sunde, me-
kaniske midler — Ionstruktionen skal
have en passende lang levetid, og der ma
ikke ved slid opstd sler, som kan give en
usikker fering af baghjulet, ligesom op-
hengningen ikke ma give anledning til
merkbar friktion, der virker som et
ukontrollabelt tilskud til den hydrauliske
dempning. Endelig ma baghjulsophzng-
ningen i sig selv vare si stiv, at den ikke
_bevirker en neds=zttelse af stellets sam-
lede vridningsstivhed.

2) Vi skal — for at f& den mest mulige kon-
takt mellem baghjulet og vejbanen — lige
som ved forhjulet have den lavest mulige
uaffjedrede vagt.

3) Ophangningen skal have si stor bevage-

lighed — d. v.s. slaghejde op og ned for
hjulet — at vi kan bruge blede bagfjedre
med deraf felgende komfort og smi va-
riationer i trykket mellem bagdzk og
vejbane.

4) Ved maskiner med bagszde — der i reg-
len er anbragt omtrent midt over bag-
hjulet — m4 vi endvidere have en mulig-
hed for indstilling af bagfjedrene efter
den vekslende passagerbelastning saledes,
at vi under alle omstendigheder far har-
moni mellem for- og bagfjedre.

5) Hvis trzkket til baghjulet sker gennem
kede, m& der vzre en passende god over-
ensstemmelse mellem baghjulets op- og
nedadgiende bevzgelse og kadens leng-
de — er der ikke det, fir vi store varia-
tioner i kadespzndingen og deraf fol-
gende sted i transmissionen og ekstra slid
pa bagkaden.

6) Endelig skal baghjulsophazngningen helst
vere udformet sdledes, at den aflastning
af baghjulet, som optreder ved kraftig
bremsning, ikke bevirker en aflastning af
bagfjedrene, der kan satte baghjulet i
hoppende bevagelse og derved forringe
adhasionsforholdene mellem bagdzk og
vejbane pid et tidspunkt, da vi netop har
brug for den bedst mulige kontakt.

Det klassiske, stive bagstel

Denne konstruktion adskiller sig i princip-
pet ikke fra, hvad man benytter ved alminde-
lige tredecykler. Stellet fortsztter bagud som
en stiv baggaffel, og i mange tilfzlde er bag-
hjulet monteret i en rille, der tillader juste-
ring af bagkzdespendingen. Den eneste af-
fjedring skyldes tilsyneladende bagdaekket
— at det ikke forholder sig helt sa simpelt,
vil fremga af den vurdering af sammenspil-
let mellem forskellige forhjuls- og baghjuls-
affjedringer, som sluiter denne artikelserie.
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Sk isk fre illing af det klassiske, uaffjedrede bagstel

— som regel i stiv forbindelse med en lukket, enkelt eller
dobbelt rorrramme. Man vil rent umiddelbart undre sig
over, at en sddan konstruktion -overhovedet kan bruges.
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Teleskopaffjedring af baghjulet
Princippet er vist pa tegningen. Fastspzndt
i en hej, kort gaffelkonstruktion, der bagtil
i hver side afslutter selve motorcyklens stel,
er der fastspeendt teleskopaggregater indehol-
dende bagfjedre og hydrauliske dzmpere.
Baghjulet kan altsd8 ved en ophzngning af
denne art glide lodret op og ned i forhold

Princippet i den rene teleskopaffjedring for motorcyklens
baghjul. Den lukkede ramme ender bagtil i hver side i en
kort, bagudvendende, lodretstillet gaffelkonstruktion, i hvil-
ken der er indsat et teleskopaggregat med fjeder og hydrau-
lisk demper, og den nederste, bevagelige del heraf beerer
baghjulet ved hjelp af et bagudrettet. beslag. Hjulets af-
fiedringsbevaegelse bliver ud fra rene pladshensyn ret kort,
og den foregdr lodret op og ned i forhold til stellet (de
smd, sorte pile ved bagakslen), 'hvilket giver steerkt

de bagkeed ding under affjedringen. Foringerne
i D ismen stdr under k bel ing hidro-
rende fra den lodrette baghjulsbelastning F, og denne be-
lastning foroges under aktivering af baghjulsbremsen
(kraften B mellem hjul og vejbane) — kun under accelera-
tion sker der en momentan aflastning; disse varierende
forhold fremkalder ukontrolable friktionskreefter som tillceg
til den hydrauliske dempning. Konstruktionen, der stadig
benyttes en del, er altsd rent principielt ikke scerlig velegnet.

) I

til stelkonstruktionen. Selve teleskopforingen
giver anledning til de szdvanlige betanke-
ligheder — der opstdr under affjedringsbe-
vegelsen en betydelig friktion mellem de gli-
dende elementer, og den vil yderligere for-
oges under bremsning pa baghjulet; samti-
dig opstar der i tidens leb et slid, for hvilket
vi ikke kan foretage efterspznding, og som
giver et sler i oph=zngningen, altsd. usikker
foring af baghjulet. Den uaffjedrede vagt er
tilpas lav, men de rene pladshensyn bevirker,
at vi kun far ringe slaghejde op og ned for
baghjulet, og det kraver igen anvendelsen af
langt stivere fjedre, end vi egentlig kunne
anske os — en folge heraf er igen, at man ved
sddanne hjulophzngninger ikke behsver at
tenke pa en indstilling af bagfjedrene efter
vaegten af bagszdepassager. Tilpasningen af
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hjulets bevagelse til kzedespandingen er dar-
lig — da hjulet fjedrer lodret op og ned, vil
vi i den p& tegningen viste neutralstilling
have slap kade, medens vi i yderstillingerne
foroven og forneden har et maksimum af
kzdespznding; selv om det isvrigt ikke var
nedvendigt, ville alene dette forhold krezve
sma affjeringshevegelser og stive fjedre. En-
delig er konstruktionen meget folsom overfor
aflastningen af baghjulet under bremsning —
nar vegten flytter sig fra baghjul til forhjul,
vil bagfjedrene rette sig ud og fremkalde
svingninger mellem bagdazk og vejbane, et
feenomen der dog til en vis grad imedegés af
den ogede friktion mellem de glidende dele
i ophzngningen pa grund af den bremsende
kraft B mellem hjulet og vejbanen.

Man vil af det anferte forstd, at baghjuls-
oph@ngning af denne art kun reprasenterer
en overgangslgsning — en mellemting mellem
den gamle, stive baggaiffel og den blede bag-
hjulsaffjedring, der m& vere idealet med nu-
tidens heje hastigheder, ofte pd ujzvn vej.

Den svingende baggaffel

Ganske som det er tilfzldet ved forhjuls-
ophengningerne, vender man sig derfor i sti-
gende grad til den rene svinggaffel — en ud-
forelsesform er vist pd hosstdende princip-
skitse. Svinggaflen, der er sort pa figuren, er
fortil lejret i motorcyklens stel omkring en
tap 2 saledes, at bagakslen og dermed bag-
hjulet kommer til at bevege sig op og ned
langs en flad cirkelbue med centrum i 2. Vi
skal nu mellem denne svinggaffel og stellet
have indskudt et fjedrende og et dempende
element, og der er pd forhind flere mulig-
heder. Man kan — sdledes som f. eks. NSU
har gjort det — lade tappen 2 dreje sig sam-
men med baggaflen i et par indstillelige lejer
i stellet og forsyne den med en kort vippe-
arm, der trykker pa en fjeder og en dzmper,
som er indkapslet i det indre af det sammen-
svejsede centralrerstel; denne lesning, der
rent estetisk virker meget elegant, krzver
imidlertid, at de lodrette krafter pa baghju-
let fores en ret lang vej fra bagakslen til fje-
der og de@mper, og den stiller derfor betyde-
lige krav til selve baggaflens styrke. Mere
naturligt, og samtidig vagthesparende, ville
det vare, at man, som vist pa figuren, ind-
skyder det fjedrende og dempende element
direkte mellem svinggaflen og stellets bageste
del. Vi far p& denne made en lav, uaffjedret
vegt, og belastningen pé baghjulet fores prak-



tisk talt direkte fra akslen over til fjeder og
demper (teleskopstoddemper med indbyg-
get fjeder, hengslet foroven og forneden).

Det fremgir umiddelbart, at vi her har
mulighed for at fa al den slaghejde for bag-
hjulet, vi kan snske os, og det medferer igen,
at vi kan benytte blede bagfjedre svarende
til de blede forfjedre i de moderne forgafler.
Tilpasningen til kazdespzndingen er samti-
dig god, fordi ophzngningspunktet 2 ligger
meget ner ved centrum for det forreste
kadehjul 3 — der vil ved den viste udferelse
kun opstd meget sma variationer i kedespan-
dingen selv ved store udslag af baghjulet, og
problemet kan — siledes som det er praktise-
ret af enkelte fabriker — elimineres fuldsten-
dig, hvis man tager det konstruktive besver,
som er forbundet med at lade de to punkter
2 og 3 falde sammen. Endvidere har vi her
meget gunstige forhold under bremsning.
Idet veegten under bremsningen gér fra bag-
hjul til forhjul, aftager den resulterende kraft
R mellem baghjul og vejbane, men samtidig
peger den mere skrat bagud, jo kraftigere vi
bremser, og derved vil skzringspunktet X
mellem forlengelserne af henholdsvis kraften
R og selve svinggaflen rykke lzngere bort
fra ophengningspunktet 2 siledes, at kraften
far stadig sterre vegtarm at virke pa i for-
hold til bagfjedrene. Ved at afpasse hele
konstruktionen i ngje overensstemmelse med
tyngdepunktsbeliggenheden for maskine og
forer plus eventuel bagszdepassager kan
man opna, at bagfjederen er praktisk talt uaf-
hengig af vegtforskydningen under brems-
ning, og derved undgér vi svingninger mel-
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Princippet i den i de baggaffelk ktion. Sving-

gaflen er lejret i stellet omkring tappen 2, hvorved bag-

akslen 1 kommer til at beveege sig op og ned langs en flad

cirkelbue (de sorte pile). Da omdrejningspunktet 2 ligger

teet ved centrum 3 for det forreste bagkeedehjul pa gear-

kassens udgdende aksel, vil der under affjedringsbeveegel-
oy di

sern kun opstd sma variati i — ved
visse motorcykler falder punkterne 2 og 3 fuldstendig sam-
men, hvorved cendringer i keed ding fuld: dig und-

gds. Med hensyn til udformningen og anbringelsen af de
dempendc og fjedrende elementer er man ret frit stillet —
de kan indbygges i selve stellet og scettes i forbindelse med
tappen 2 ved hjelp af en arm eller en knast, eller der kan
som vist pé figuren mellem bagudragende beslag pd stellet
og armene for den svingende baggaffel i hver side an-
bringes teleskopaggregater med indbyggede fjedre. Kon-
struktionen udmerker sig under alle omstendigheder ved
stor slaghojde op og ned og rummer derfor mulighed for
anvendelsen af blede bagfjedre. Ved den viste indstillings-
mulighed for telesk gaterne opnds endvidere korrekt
tilpasning til g fra b 1 . Under brems-
ning opstér den resulterende kraft R mellem baghjul og
vejbane — den bliver mindre, ndr vi bremser kraftigt, fordi
den lodrette veegt pa hjulet flytter sig over pé forhjulet,
men samtidig peger den mod et punkt X, der flytter sig
lengere bort fra ophengningspunktet 2 sdledes, at den fdr
stadig storre magt over bagfjedrene; ved en passende af-

ing af konstrukti. mél og vinkler kan man opnd,
at bagfjedrene er updvirkede af vcegtforskydningen under

bremsning.

P& Maico Taifun er man
kommet ud over proble-
met med varierende kede-
spendinger ved at udforme
det ene gaffelben som en
stobt kaedekasse,
kraftig bosning drejer runde
om gearkasseakslen. Gear-
kasseakslen bliver altsd cen-
trum for svinggaflens bevee-
gelse.
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Det fjedrende element i BMW'’s svinggaffel er monteret
i en konsol pa bagstellet; men de beveegelige elementer er

hjulsaffjedring, og samtidig far vi, p& grund
af sterre affjedringsbevegelser i aggregatet,
en hertil svarende kraftigere hydraulisk
dempning. Vi har altsd her mulighed for den
fuldkomne tilpasning af affjedringen til veg-
ten af en bestemt passager — egensving-
ningstallet kan ved korrekt udferelse af kon-
struktionen og korrekt indstilling fra fere-
rens side under alle omstzndigheder holdes
konstant.

-
I en folgende artikel skal vi si sluttelig
hore om harmonien mellem for- og bag-
hjulsaffjedring, der absolut ikke er den
mindst vigtige betingelse for en moderne
motorcykles gode kereegenskaber.

naturligvis lejret drejeligt i det overste indkapslende ror.

lem bagd=zk og vejbane ved begyndelsen af
en kraftig opbremsning.

Indstillingen af bagfjedrene efter bagszde-
passagerens vagt sker i praksis pd en af de
folgende to mader: Ved nogle maskiner er
teleskopaggregaterne foroven hangslet til
stellets bagud rettede forlengelse i et fast
punkt i hver side, og teleskopets sverste del
er forsynet med en udvendig omlsber; nar
den drejes med hénden, sammentrykkes den
pagzldende bagfjeder, og maskinens bagende
loftes séledes, at den frie hejde over vejba-

"nen holdes konstant — det er selvfglgelig
meget godt altsammen, men det giver ikke
nogen egentlig tilpasning af fjederen til den
pgede belastning, for vi har jo stadig den
samme fjeder anbragt i den samme stilling i
forhold til svinggaflen, dempningen bagtil
er nejagtig den samme som for, og resultatet
bliver under alle omstzndigheder et lavere
egensvingningstal for maskinen pa bagfjed-
rene, medens meningen med det hele matte
vere den at holde egensvingningstallet og
dermed affjedringsegenskaberne bagtil p4 en
konstant verdi. Den bedste af de kendte 1gs-
ninger er derfor den, som er vist pa tegnin-
gen; som man ser, er teleskopaggregatets
svre hengselpunkt i hver side anbragt i en
cirkuler udskaring i stellets bagud vendende
del, og nar teleskopet stir i den forreste af
de viste stillinger (meget skrét i forhold til
svinggaflen), har vi pd en gang den svageste
baghjulsaffjedring og den svageste dempning
svarende til solokersel — nar vi flytter det
ovre haengselpunkt bagud i udskeringen, far
bagfjedrene stadig mere magt over svinggaf-
len, d.v.s. at vi far en stadig stivere bag-
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Packart indforer
automatisk spzrre-differentiale

Fortsat fra side 355

vognen. En sarlig fordel opnas ved kersel
pa meget ujevn vej, hvor hjulene i korte
ojeblikke springer helt fri af vejbanen —
sker dette med et normalt differentiale, vil
det svevende drivhjul ege sit omdrejnings-
tal, idet det slipper kontakten med vejen,
og samtidig mister vi den drivende kraft
pa hjulet i vognens modsatte side; med Pa-
ckard’s sparre-differentiale forhindres noget
sadant indenfor vide grznser, og samtidig
undgar man det ekstra slid pd daekkene, som
skyldes, at det svavende, spindende hjul
atter skal bremses ned til det oprindelige
omdrejningstal, hver gang det kommer i kon-
takt med vejbanen.

Der er ingen tvivl om, at en mekanisme
af den her skildrede art vil kunne rade bod
pd en del af de farer og ulemper, som lurer
pa den ikke meget rutinerede bilist, der keo-
ber sig en tilsyneladende almindelig person-
vogn med flere hundrede heste under motor-
hjelmen, og man kan kun lykenske ameri-
kanerne til, at de har faet oje pa problemet
— de har jo allerede taget hensyn til sty-
ringsproblemerne ved hgj hastighed, idet
de i stigende grad gir over til “power
steering” med lille udvekslingsforhold mel-
lem rat og forhjul, s& nu mangler vi blot
amerikanske bremsesystemer, hvis konstruk-
tion og arbejdsevne svarer til vognens prz-
stationsevne ievrigt.



ARET 1955
VIGTIGSTE
UDENLANDSKE
RESULTATER

vundet pa vm DAK

i
1. ISLE OF MAN JUNIOR TT Nr. 1
2. ISLE OF MAN SENIOR TT Nr. 1, 2 og 3
3. SPANIENS GRAND PRIX Nr. 1 i 500 ccm klassen
4. BELGIENS GRAND PRIX Nr. 1, 2 og 3 i 500 ccm klassen
Nr. 1 og 3 i 350 ccm klassen
5. TYSKLANDS GRAND PRIX Nr. 1 i 500 ccm klassen
Nr. 1 og 3 i 350 ccm klassen
6. FRANKRIGS GRAND PRIX Nr. 1 og 3 i 500 ccm klassen
Nr. 1 og 2 i 380 ccm klassen
7. HOLLANDS GRAND PRIX Nr. 1 og 2 i 500 ccm Kklassen

Nr. 1, 2 og 3 i 350 ccm klassen

8. ULSTER GRAND PRIX Nr. 1, 2 og 3 i 500 ccm klassen
Nr. 1, 2 og 3 i 350 ccm Kklassen
Nr. 1 i 250 ccm Kklassen

9. GRAND PRIX D. NATIONS Nr. 1, 2 og 3

De vandt alle p3 @N

Til sport og hverdagskersel
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DK‘W slog Moto-Guzzi pa Hockenheim

Af Deilev F. Haug

Arets tyske motorcykleszson blev den 13.

maj &bnet pd den helt igennem hur-
tige Hockenheim bane, og dagen bragte en
afgjort teknisk sensation, da de tre-cylindrede
DKW racere slog de sejrsvante Moto-Guzzi,
og det lykkedes endda de tyske fabrikskerere,
Hobl og Hofman, at distancere de hurtige ra-
cere fra Mandello de Lario pa en yderst
overbevisende méde. Ved 1955 szsonens slut-
ning stod det klart for enhver, at to-takterne
endnu ikke havde sagt det sidste ord, og i
Igbet af 1955 lykkedes det gentagne gange
for DKW’s to-takt specialister at placere de
tre-cylindrede racere i afgerende lgb, og i en-
kelte tilfzelde lykkedes det endda at sla de
italienske MV og Guzzi, der begge har fire-
takt motorer med to overliggende knastaks]er.
Det var imidlertid tydeligt, at DKW’erne pa
grund af det afsindigt heje omdrejningstal
endnu var meget sarbare, og det er sjensyn-
ligt netop denne brist, man har arbejdet pa
at udbedre i den forlebne vinter. Tilsynela-
dende har man vearet i stand til at gore de
hurtige to-takt’ere betydeligt mere stabile

indende Gilera i Hockenheim. Han

Reg. Armstrong pé den
gennemforte med en gennemsnitshastighed pd 188,3 kmlt.
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uden at give afkald p& maksimaleffekten, og
efter det man fik at se pa Hockenheim, skulle
DKW’erne i &r have en @gte chance for at
lebe af med verdensmesterskabet i 350 cem
klassen.

I 350 cem klassen kom MYV ikke til start,
og kampen kom derefter til at std mellem
Guzzi’s hidtil stzrkeste fabriksmandskab be-
stdende af Ken Kavanagh, Enrico Loren-
zetti, Bill Lomas, Dickie Dale og den unge
italiener Rocchi pé den ene side og det tyske
DKW-mandskab bestiende af Hobl, Hofmann
og Cecil Sandford pi den anden side. Hobl
og Hofmann gik straks frem i spidsen foran
Lomas, Dale og Kavanagh og for hver om-
gang blev Guzzi’erne distanceret med ca. 150
meter. Hobl sgede stadig sit forspring, og
han lagde en hurtigste omgang ind med 183
km/t, medens en smitsom sygdom tilsynela-
dende bredte sig mellem Guzzi’erne, for kort
efter matte Kavanagh, Dale, Agostini og
Lomas udga, hvorefter Lorenzetti, der havde
haft en dérlig start, matte forsvare de italien-
ske farver alene. Sandford’s DKW kunne
imidlertid heller ikke std til det forcerede
tempo, hvorimod de opborede NSU Max, der
blev kort af Baltisberger og Hallmayer (ca.
300 cem), stadig vandt ind pa det evirge felt.
Medens Hobl kunne gi i mal som vinder med
en ny klasserekordtid svarende til 182,1 km/t,
matte Guzzi lade sig neje med en tredieplads.
Som nummer to kom den anden fabriks-
DKW keort af Hofmann med 180,9 km/t, og
efter ham kom Rocchi, der havde kert sin
Guzzi med en gennemsnitsfart pa 176,8 km/t.
Nummer fire blev Bartl pd Horex, medens
Baltisberger og Hallmayer blev henholdsvis
nummer fem og seks.

I 125 cem klassen kunne DKW hjemtage
endnu en sejr med den lille maskine, der
forsavidt endnu er et ubeskrevet blad, efter-
som den forst blev sat ind lige i slutningen
af den sidste szson. Ogsa i denne klasse do-
minerede Hobl med 151,9 km/t foran sin
mearkekammerat Hofmann, der gennemforte
med 146,8 km/t. Da italienerne ikke stillede
op i denne klasse, var DKW’ernes konkur-
rent i dette leb MZ, hvilket vil sige IFA,
og det psttyske fabriksmandskab fra Zschop-
pau kunne besztte tredie-, fjerde-, femte- og
sjettepladsen foran de private MV Agusta.
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Det er egentlig lidt ,snyd” at anbringe dette billede her, eftersom det er den nye to-cylindrede Gilera pa 125 ccm, der fik
sin premiere ved at vinde denne klasse pé Monza. Her ses Romolo Ferri pé& den fabelagtige lille maskine, der har folgende

hovedspecifikationer: to-cylindret, firetakt motor
heeldning pa 45°. Boring 40 mm, slaglengde 49,6 mm,

med to overliggende knastaksler med cylinderblokken anbragt i en
maksimaleffekt 20° hk ved 12.000 omdr[min, litereffekt over
160 hk, stempelhastighed ved 12.000 omdr[min 20 meter pr.

sekund. Fem-trins gearkasse, veegt 90 kg, hastighed: (scet

Dem ned og hold fast) over 190 kmft. Ferri satte i sit forste lob ny omgangsrekord med et 157,774 kmlt.

250 cem klassen stod i NSU Max’ tegn, men
ikke desto mindre kunne Lorenzetti ind-
hente den hurtige NSU-privatkerer, Baltis-
berger, og endda tage feringen fra ham. Bade
Baltisberger og Lorenzetti kunne sla om-
gangsrekorderne, der er sat af to verdensme-
stre (1954 Werner Hass og 1955 H. P. Miiller,
begge pa NSU) og Lorenzeiti gennemforte
lebet med 174,0 km/t, medens Baltisberger
fik noteret 173,1 km/t. 500 ccm klassen blev
imedeset med en ganske szrlig spending,
fordi Ken Kavanagh for ferste gang star-
tede uden for Italiens graznser med den nye,
fabelagtige V-8 Guzzi, og efter de resultater,
australieren havde opndet under trazningen,
stod det ganske klart, at han ville sege at
komme péa den anden side af 200 km/t gren-
sen, hvorved Duke’s rekord fra 1955 ville
blive slaet ret eftertrylkeligt. Med den afsin-
digt hurtige otte-cylindrede Guzzi (66—70
‘hk ved 12.000—12.500 omdr/min) kerte Ka-
vanagh under trningen med 199,1 km/t, men
i lobet fik han en uheldig start, idet han
forst kom afsted med 30 sekunders forsin-

kelse. Med den otte-cylindrede motors over-
legne tophastighed banede han sig imidlertid
hurtigt vej gennem feltet frem til en sikker
foring, og pd de lige strzkninger fortalte
stopurene, at han kerte med 245 km/t, uden
dog at kere motoren fuldt ud (tophastighe-
den er antagelig 260 km/t). Australieren og
det hejst interessante apparat var imidlertid
ikke helt enige om, hvor det maksimalt tilla-
delige omdrejningstal 18, og allerede inden
Kavanagh fik overhalet Zeller’s forende
BMW, begyndte maskinen at gi urent, og net-
op som vejen var fri, matte Kavanagh udga
med maskinskade. Armstrong overtog deref-
ter forfelgerens rolle med sin Gilera, og
denine opgave blev forholdsvis let at lese,
eftersom Walter Zeller matte udgé med ma-
skinskade p& 15. omgang, Armstrong gik
derefter i mal som sejrherre med en gen-
nemsnitshastighed pd 188,3 km/t foran Dickie
Dale, der kerte den fire-cylindrede Guzzi i
mal med 184 km/t foran BMW kereren Rie-
delbauch, der fik noteret 182,7 km/t.
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er stadig Danmarks
mest solgte motorcykle

_". ol
NSU SUPER LUX



NSUharerobret flere verdensrekorder
end nogen anden motorcyklefabrik, og
har dermed bevist NSU motorcykler-
nes overlegenhed. Lad NSU forhand-
leren vise Dem alle de fremragende

tekniske NSU finesser — De vil

blive begejstret over kvaliteten.

NSU SUPER FOX

125 ccm — topfart 100 km i timen —
benzinforbrug 2,7 1 pr. 100 km — alle be-
vagelige dele tryksmeres af dobbelt vir-
kende oliepumpe. Trykket er uafhzaengigt
af omdrejningstallet — Ultramax ventil-
mekanisme med overliggende knastaksel.

i A B y 2
DRVE I I VYRR VS @8 NSU SUPER LUX
200 ccm — 11 BHK — topfart ca. 110 km
i timen — benzinforbrug 3,3 | pr. 100 km

NSU Super FOX — en stor »lille motorcykle« — svinggaffelbagstel med hydraulisk af-

koster pa tilladelse .. i Ob ot o kr. 2300, - daampning.

IStPiand ) el o e KRl 2 kr. 3405,-

NSU Super LUX — en 200 ccm i sarkiasse NSU SPECIAL MAX

koster pa tilladelse............... kr. 2808,-

(Rfeithandelith 56 v s s kr. 3938,- 250 ccm — 17 BHK — topfart ca. 125 km
— benzinforbrug 3,5 | pr. 100 km — over-

NSU SpecialMAX — verdens hurtigste 250 ccm

koster pa tilladelse .............. kr. 3858,-
i{frikhandals & oD T kr. 5493,- seriefremstillede 250 ccm.

liggende knastaksel — verdens hurtigste

ODENSE

RASMUSSEN

soFERED

IMPORTOR



Vi prevekorer

AF CIVILINGENIR
O. AHLMANN-OHLSEN

*

Den nye brede DKW har ikke mange lighedspunkter med den haederkronede model fra for krigen, men kon og tiltalende
er den.

fterhdnden som man lever sig ind i de

nye bilers verden og bliver fortrolig med
deres egenart — deres sikkerhed, deres sko-
nomi, deres bekvemmelighed — bliver man
klar over, at bilerne sivel som religionerne
deler menneskeheden i en rzkke indbyrdes
trosretninger. Hvis man i dag skulle preve
at gere regnskabet op, ville man sikkert
komme til det resultat, at den civiliserede
verden kan opdeles i tre ‘grundmurede kon-
fessioner, nar det alene er automobiltekni-
ken, der lzgges til grund for bedemmelsen:
Den amerikanske, den engelske og den tyske.
Uden om disse grupperer sig i Frankrig,
Spanien, Italien, Sverige, Rusland, Tjekko-
slovakiet og Australien sekter af konstruk-
torer, som i sterre eller mindre grad henter
nezring i skedet pd de respektive moderkir-
ker — naturligvis isprzngt vantro lesgaen-
gere, der dog nzsten altid viser de autori-
serede fordomme det hensyn at klare sig
darligt eller at ga fallit.

Nir tanker af denne art trenger sig pi,
idet man sztter sig bag rattet i den nye
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DKW, type 3 = 6, skyldes det, at historien
om dette bilmarkes oprindelse synes at give
os reglen, der bekrzfter undtagelsen. Da
man i tidernes morgen under en for den tyske
bilindustri szrdeles folelig krise skabte den
forste DKW bil, gjorde man i virkeligheden
vold pa alle gzldende forestillinger om,
hvordan en personvogn skulle vare indret-
tet — forst og fremmest lod man héant om
den kendsgerning, at biler med 2-takt motor
aldrig tidligere var blevet accepteret af det
kebende publikum, der pastod, at deres ud-
blesning var stejende, at den lugtede af for-
brzndt smereolie, at tomgangen ved sin
ujevne karakter ledte tanken hen pa et ter-
skeverk, at drejningsmomentet ved lave
motoromdrejninger var for lille, hvilket gav
darlige accelerationsegenskaber, at det spe-
cifike benzinforbrug for 2-takieren rent prin-
cipielt var for hejt til en vogn, der skulle
udmerke sig ved lave driftsomkostninger
0.8.V., 0.8.V.

Nar DKW alligevel, trods alle disse ind-
vendinger omtrent fra starten fik succes med



de forskellige bilmodeller, skyldtes det, at
man ved held og forudseenhed havde kom-
bineret 2-takt motoren med en chassiskon-
struktion og et elektrisk anlzg, der guv en
rekke nye, tiltalende virkninger — for-
hjulstrek var det rigtige til en vogn med
behersket maksimaleffekt, og en meget vrid-
ningsstiv kombination af en regular chassis-
ramme og et i og for sig selvbzrende trz-
karosseri i forbindelse med en bagakselop-
hengning med meget hojtliggende kreng-
ningscentrum (Schwebeachse) gav vognen en
hidtil ukendt ufelsomhed overfor tvarkref-
ter ved kersel i kurve. Samtidig gav kombi-
nationen af starter og dynamo (Dynastart)
et meget simpelt elektrisk anlzg, og den un-
dersiregede de sma, indre, mekaniske tab i
den kugle- og rullelejrede motor — DKW er-
nes startvillighed under alle forhold blev
snart en fabel. 2-takteren udmarkede sig
ipvrigt ved lang levetid — et forhold, der
sprang steerkt i sjnene pa et tidspunkt, da
smd 4-takt vogne almindeligvis skulle hoved-
repareres efter 30—40,000 km’s keorsel.

I lobet af 30’erne blev DKW fabriken op-
slugt af Auto-Union — det gav mulighed for
udvidelse af produktionen og for en gradvis
overgang til indferelsen af stdlkarosseri,
men samtidig var det, som om noget af pio-
nerdnden var gdet tabt. Nu gjaldt det ikke
s meget de geniale, banebrydende greb i
posen som evnen til at bide sig fast og kon-
kurrere — imod slutningen af 30’erne viste
Folkevognens skypumpe sig i horisonten og
gav de gamle bilfabrikanter noget at speku-
lere pd. Sddan som forhindspropagandaen
for »Kraft durch Freude« bilen (VW) var
lagt til rette, var det pa forhand klart, at en
priskonkurrence var udelukket — man maétte
ind pé at bygge vogne, som kunne motivere
en hejere fremstillingspris med overlegne
koreegenskaber og et vist preg af luksus.
Det forte til konstruktionen af den forste
3-cylindrede DKW, der foreld som prototype
i 1939, men som p& grund af krigen ferst
kom i produktion for sma tre ar siden p&
den nye bilfabrik i Diisseldorf. Denne type
fik en god modtagelse, men den skarpe
europaziske konkurrence indenfor personbi-
lerne i mellemprisklassen (i Danmark de
vogne, der koster mellem ca. 13,000 og ca.
19,000 kr. pd dollarprzmiering) gjorde det
allerede i efterdret nedvendigt at tage kon-
struktionen op til revision, og det er resulta-
tet heraf, den nye type 3 = 6, der er emne
for denne rapport.

DKW’s bagaksel, der ofte b som

ksel, er

kendetegnet ved et hojt kreengningscentrum, der bevirker,

at kreengningsaksen mellem for- og baghjul med en meget

fin tilncermelse kommer til at gd gennem tyngdepunktet
uanset passagerbelastningen.

Karakteristisk for efterkrigstidens DKW’er
er det, at man her ikke har understreget
men tvertimod sggt at tilslere, at det drejer
sig om en vogn af ualmindelig tilsnit. Den
oprindelige 2-cylindrede motor, der 13 pa
tveers af vognens lengderetning og trak gen-
nem rullekade til gearkassen, er nu erstattet
af en 3-cylindret motor i vognens lazngde-
retning, som treekker bagud gennem kob-
ling, gearkasse og differentiale til forhju-
lene. Derved opnidr man en jmvnere trek-
kraft (typebetegnelsen 3 = 6 skal understre- .
ge, at denne 2-takter treekker omtrent lige
sd jevnt som en 6-cylindret 4-takter), og
man fir en svagere, mere hejfrekvent ud-
bl@sningsstej, som undertrykker en af 2-tak-
terens svagheder. Motorens slagvolumen er
efterhdnden sat op til 896 ccm — boring 71
mm, slaglengde 76 mm — og den udvikler
38 hk (DIN) ved 4200 omdr/min; sterste
drejningsmoment 7,5 kgm ved 2800 omdr/
min. I sammenligning med andre moderne
2-taktere er disse vardier ikke chokerende,
og forklaringen ‘ligger i det i dag szrdeles
moderate kompressionsforhold pa 6,5. Den
nye DKW er si udprzget en vogn, der skal
kunne keres pa& standardbenzin overalt i
verden. Samtidig har vognens egenvagt (930
kg i optanket stand) sneget sig sd hejt til-
vejrs, at man for at opnd passende accelera-
tions- og stigeegenskaber har maéttet erstatte
den oprindelige 3-trins gearkasse med et 4-
trins aggregat med sparre-synchro-mesh for
2., 3. og 4. gear.

Ud af den mangde enkeltheder, der karak-

-teriserede forkrigstidens DKW’er, har man

— bortset fra forhjulstrekket og den krang-
ningsstive »Schwebeachse« bagtil — kun be-
varet tandstangsstyringen og den simple ter-
mosyfonkeling (keling uden vandpumpe pé
motoren). En 3-cylindret 2-takter ‘er i sig
selv slet ikke s& simpel en indretning — nar
vi som her har indsugning gennem krumtap-
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BENZINFORBRUG — 4. gear
50 km/t 5,7 1/100 km (17,6 km/l)
60 km/t 6,0 1/100 km (16,7 km/l)
70 km/t 6,5 1/100 km (15,4 km/l)
80 km/t 7,1 1/100 km (14,1 km/l)
90 km/t 8,2 1/100 km (12,2 km/l)

100 km/t 9,5 1/100 km (10,5 km/i)

huset, ma vi have separat krumtaphus for
den enkelte cylinder, og det kraver igen
tetningspakninger mellem de enkelte sektio-
ner og en krumtapaksel med tre slag og
fire hovedlejer. For at opnd en elekirisk
simplificering af tendingsanlegget i forbin-
delse med sterre driftsikkerhed ~benytter
man tre tendspoler — én for hver cylinder —
og en simpel kniksermekanisme uden strom-
fordeler direkte p& krumtapakslen.

Ved udviklingen af denne motor har man
pid endnu en made understreget fabrikens
forsigtige politik, nér det gelder de revolu-
tionerende nyheder — man har si tydeligt
holdt sig vek fra ethvert eksperiment med
direkte benzinindsprejining, idet indsug-
ningen sker gennem en Solex faldstremskar-
burator, der fedes med benzin-smereolie-
blanding i forholdet 25:1 fra en tank bag i
vognen ved hjzlp af mekanisk benzin-
pumpe pd motoren — tanken rummer 45 li-
ter, deraf 8 liter i reserve, og blandingen af
benzin og smoreolie sker under pafyldnin-
gen gennem en Shell mikser.

Den nye DKW udvikler 4 hk mere end
sin umiddelbare forgenger (stigning pa ca.
12 pct.), medens egenvegten pa grund af
vognens sterre bredde er steget ca. 3 pct.
Det giver naturligvis mazrkbart bedre accele-
rationstider, hvilket ogs& er kommet til ud-
tryk i en lang rzkke sejre i leb for stan-
dardvogne i den forlsbne s@son. Det drejer
sig her sid afgjort om en vogn med rent
sportslige kereegenskaber, uden at man der-
for har givet atkald pa den komfort, som
i dag er et afgerende salgsargument — for-
hjulstrekket (man ligger nu meget ner ved
den tilladelige grense for trzkkraft mellem

ACCELERATIONSEVNE
0— 40 km/t....... 5,4 sekunder
0— 60 km/t....... 10,4 sekunder
O0— 80 km/t....... 19,0 sekunder
0—100 km/t....... 32,0 sekunder
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forhjul og vejbane) i forbindelse med en
spillende let og dog lavt gearet, meget di-
rekte tandstangstyring, et fortreffeligt brem-
sesystem (det samlede bremseareal sidst sat
op fra 544 til 670 ¢cm?), en forholdsvis bled
men szrdeles effektivt dempet affjedring
(én bladfjeder for og én bag) og en motor,
der er meget lidt folsom overfor hgje om-
drejningstal, giver tilsammen en folelse af,
at her er en vogn, som uden protest vil gere
alt, hvad man beder den om.

Den ikke sportsligt indstillede bilist vil 1
forste rekke lagge marke til de @ndringer,
der angir den direkte keorselskomfort og
vognens sikkerhed. Afgerende er det, at man
har =ndret karosseriet ved simpelthen at
forege alle breddemé&l — indre savel som
ydre — med ca. 10 em, og for at bevare vog-
nens harmoniske udseende har man natur-
ligvis oget sporvidden for og bag tilsvaren-
de; det giver en rummelighed bade for pas-
sagerer og bagage, som fuldt ud svarer til
tidens krav, og — da vognens tyngdepunkt-
hejde nzppe har ®ndret sig — en oget sik-
kerhed overfor vazltning pd grund af den
sterre understotningsflade. Den sterre bredde
er ogsd kommet vindspejlet til gode — det
er nu ikke lzngere udfert med knzk pé
midten, men som en jevnt buet flade, og
stolperne er rykket et godt stykke lengere
ud mod synsfeltets granse.

Nar man saztter sig bag rattet, overraskes
man med det samme af en endog uszdvan-
lig fornemmelse af rummelighed — iser af-
standen fra szdehynde til rat synes meget
stor og dog ligger rattets overkant dér, hvor
man havde ventet at finde den; man sidder
lidt og »glor dumt«, for man opdager fidu-
sen — rattets gverste halvdel er formet efter
en cirkel, men den nederste halvdel efter en
ellipse. Rattet har alts& mindre radius nedad-
til, og det mest forbavsende er, at det gor
iklke noget — hznderne folger automatisk
ratkransen uanset dens form, og jeg vil tro,
at mange korer lenge med vognen, for de
opdager dette lille kunstgreb. Gennem rat-
tets overste halvdel ses instrumenterne —
speedometer, benzinméler og fjerntermome-
ter for kelevand plus diverse kontrollamper
— og til venstre herfor har vi afbryderne for
udvendig belysning, instrumentlys og vind-
spejlsviskere samt et hdndtag for indstilling
af kelerjalousi (standardudstyr). Indstillin-
gen af fjernlys, nerlys, parkeringslys samt
fjern-blinklys for overhaling sker fra et
handtag under rattets venstre side, medens



Foruden sedan modellen kan DKW 3 —06 leveres som
to- og fire-personers cabriolet og som cabrio-limosine.

man til hejre under rattet har afbryder-
armen for blinklyset, der nu bagtil er byg-
get sammen med bag- og stoplys. I instru-
mentbrettet findes askebzger og et ikke af-
laseligt handskerum. Afbryderen for selv-
starteren sidder langs styrergrets venstre
side, og foran og til hejre for den findes
den kombinerede tendings- og styrlds. Mo-
torhjelmen lases indefra ved et handtag un-
der instrumentbrattet, det udvendige daksel
over kuffertrummet lises udefra, og der er
kun udvendig 1ds pa venstre forder. Begge
de to dere har indvendige kortlommer. Vin-
duerne i derene kan rulles helt ned og de
trekantede ventilationsruder vippes ud — ov-
rige vinduer er faste. Den mekaniske hand-
bremse virker p& baghjulene.

Et forhold springer straks i sjnene, nar

man underkaster den nye DKW vort sed-
vanlige preveprogram — den er ikke over-
drevent sparsommelig -med benzinen. Kom-
binationen af karburator og et uszdvanlig
lavt kompressionsforhold har givet vognens
konstrukterer meget at spekulere over, og
resultatet er blevet den anvendte to-irins
gaspedal. Nir vognen nzrmer sig 100 km/t,
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SPECIFIKATIONER:

Motor: 3-cylindret 2-takt, razkkemotor
med vandafkeling. Boring: 71 mm.
Slaglengde: 76 mm. Slagvolumen: 896
cem. Kompressionsforhold 6,5. Maksi-
maleffekt: 38 hk ved 4200 omdr/min.
Sterste drejningsmoment: 7,5 kgm ved
2800 omdr/min.

Smoresystem : Smereolie i benzinen i for-
holdet 1:25. Shell mikser i indfyld-
ningsstutsen for benzintanken, der rum-
mer 45 liter. 8 liter i reservetank.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling. 4-trins gearkasse med spzrre-
synchro-mesh for 2., 3. og 4. gear og

. udlsseligt frileb. Total udveksling mel-
lem motor og forhjul: 1. gear 18,0:1,
2. gear 10,5:1, 3. gear 6,18:1, 4. gear
4,32:1, bakgear 22,1:1. Spids- og kron-
hjul. Korte, tverliggende kardanaksler
med dobbeltkryds, som trzkker pa
forhjul.

Deekstorrelse: 5,60 -15.

Chassis: Kasseprofilramme med kryds-
traverser. Forhjulsophzngning ved
hjzlp af en enkelt overliggende tver-
bladfjeder - og underliggende triangel-
arme. Bagtil stiv aksel med to langs-
gdende lokaliseringsarme og hejtlig-
gende tverfjeder (Schwebeachse), for
og bag skrétstillede, hydrauliske tele-
skopsteddempere.. Tandstangstyring.
Hydraulisk fodbremse med to selvfor-
sterkende sko for forhjul, samlet brem-
seareal 670 cm? — mekanisk hand-
bremse pd baghjul.

Elektrisk anleeg: Batteri 6 volt. 75 am-
péretimer.

Mdl og vegt: Akselafstand: 2350 mm.
Sporvidde for: 1290 mm. Sporvidde
bag: 1350 mm. Sterste hejde: 1450
mm. Sterste bredde: 1695 mm. Sterste
lengde: 4225 mm. Mindste drejeradius:
5,5 m. Optanket egenvagt incl. alt
vaerktoj og tilbehor: 930 kg. Tilladelig
totalveegt: 1305 kg.
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RREVKA

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

\

Da jeg sjzldent ser forespsrgsler om NSU
Fox, sender jeg her et par stykker. Det drejer
sig om en to-takt 125 ccm 1954 model, som
far skiftet gearolie for hver 1000 km med den
foreskrevne olie og ellers bliver plejet og
smurt som den skal.

1) Kan den tile at kere pd Super-Benzin?
(Jeg har ikke prevet).

2) Er det normalt, at den skriger og hyler
som et jetjager, nidr man kerer? Mest
nar jeg korer 85 km i timen, og ved igang-
setning ligesddan samt i de andre gear,
iszer skurrer og hugger den ved tilkobling
i 1.gear. Der blev isat nye stilkoblingspla-
der ved 16.000 km, og isat nye sidelejer i
krumtap ved 9.500 km, og der er garan-
teret altid kommet rigtig olie i benzinen.

3) Den kan heller ikke starte mere, uden at
jeg holder handen for indsugning ved
kold start (har kunnet).

4) Forhjulsbremsen bremser ikke si godt, be-

legningen god, ter og ren.

Motoren kan undertiden gi baglens, det

er sket 4—5 gange, ret ubehageligt. Den

fedter i kobling igen, nu den har gdet

20.000 km, altsa atter nye plader.

R. B. ], Korser.

5

~

Forsdvidt kan Deres to-takt Fox godt tile
at kore pd Super-Benzin, men De opndr ab-
solut ikke nogen forbedring ved det, men
foroger derimod risikoen for lejekorrosion.
Som vi tidligere har pdpeget, er det lidt van-
skeligt at afgore lyde pr. korrespondance, og
at en Fox ligefrem skulle hyle som en jet-
jager, har vi ikke veeret ude for, men samt-
lige NSU modeller har tandhjulshylen fra
primer transmissionen, d. v. s. tandhjulene
mellem krumtapaksel og kobling. Os fore-
kommer denne lyd ingenlunde ubehagelig, i
hvert tilfelde ikke sd lenge tandhjulene er
sunde og gode. Meget kunne tyde pd, at De-

res kobling er lidt skeev, og vi vil anbefale
Dem at lade den rotere under opsigt og
eventuelt afmerke skeevheden ved en indika-
tor af en eller anden interimistisk art.

Den wvanskelige start er det naturligvis
svert at udtale sig om pd det foreliggende
grundlag, men der er dog en nerliggende
mulighed for, at gasspjeldet er blevet en
del slidt sdledes, at der kommer falsk luft
uden om spjeldet. Dette er i hvert tilfelde
den mest sandsynlige drsag, hvis tendin-
gen ellers er i orden.

Hvis forhjulsbremsen ikke tager til-
strekkeligt, er det muligt, at De kan opnd
en del forbedring ved at stramme kablet
op, da det krever storre aktiveringstryk,
jo mere hdndgrebet kommer ind mod hdnd-
taget, hvilket er stik mod forventning.

Og husk ogsd, at aktiveringsirykket seettes
i vejret, ndr kablet ikke arbejder tilstreek-
keligt frit, og det skal naturligvis altid
vere gennemsmurt.

Alle to-takt motorer kan som bekendt gd
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baglens, men det sker i reglen, ndr ten-
dingen stir for hojt eller hvis man ikke
treder kickstarteren igennem med. tilstreek-
kelig bestemt beveegelse.

*

Jeg har en Ariel 53, 500 ccm. Jeg kerte
et plejlstangsltje ud af den og nu har jeg
samlet den igen og den gir meget godt;
men den har fdet en grim bankende lyd som
tendingsbanken. Tendingen kan ikke vzare
lavere, sa er den ikke til at starte. Korer
jeg over 80 km, er der ikke noget at here,
men nér jeg de 120 km, er det ligesom, den
ikke kan mere. Det hjzlper ikke at give
mere gas — det er ligesom udstedningen
bliver hul. Karburator: N4l 3. hak for oven,
dyse 180. Det kan vel ikke tznkes, at
knasthjulene star forkert?

Jeg synes, den er meget god i optrazkket.
Nér den er varm, gir den pant i tomgang.

A. L., Sakskebing.

Noget kunne tyde pd, at den bankende lyd
er et plejlstangsleje, der er »pd vej« igen.
Plejlstangslejer og stempelpinde giver, ndr de
har for stort spillerum eller er defekte, lyd
fra sig ved ubelastet eller ncesten ubelastet
motor. Hvis lyden er verst, ndr de korer med
jeevn hastighed péd f. eks. 60—70 km/t, men
forsvinder hvis De dbner for gassen og lader
maskinen accelerere eller lukker for gassen
sdledes, at motoren virker bremsende, er der
desverre ikke tvivl om pind eller plejl-
stangsleje. Den hule lyd ved 120 km/t kunne
tyde pd, at motoren stir for lavt i tendin-
gen sdledes, at forbrendingen simpelthen
ikke kan folge med stemplet.

Vi betragter det altid som en gylden regel,
at hvis et plejlstangsleje pludseligt gir sig en
tur, si er det ikke tilstreekeligt at legge et
nyt leje i, eftersom der md veere en drsag til
fejlen, og for denne er fjernet, er alt repara-
tionsarbejde formdlslost. I de fleste tilfeelde
er det mangelfuld smoring, der odelegger
plejlstangslejerne, og.ndr det drejer sig om
tryksmurte plejlstangslejer, bor man altid pd
det omhyggeligste kontrollere oliepumpe og
oliekanaler, inden et nyt leje monteres. Med
ovenstiende redegorelse skal vi ikke bort-
forklare andre muligheder, for det kan jo
teenkes, at en plejlstang er blevet lidt skev
sdledes, at stemplet vender pd en ny mdde,
og som sagt er det meget vanskeligt at afgore
tyde pr. korrespondance.

*
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Jeg har en Mercedes Benz 170 S (benzin),
der har 80.000 km bag sig. Jeg har et olie-
termometer monteret pa bundkarret samt
bruger for tiden Shell X 100 SAE 30. Ved
smékorsel med moderat hastighed er olie-
temperaturen 80 C, kelevand 75 C, olietryk
3 atm. Men korer jeg f. eks. omkring 50 km
med 80 til 100 km/t, stiger olietemperaturen
til 100 grader C. og trykket falder til 2,5 atm.
ved kersel og omkring 1 atm. ved tomgang.
Korer jeg over lengere strzkninger med stor
fart, stiger olietemperaturen stedt og sikkert.
Den kan stige til 110 a 115 grader C., og det
dertil svarende olietryk er si lavt, at jeg ikke
kan lide at kere lengere men holder for en
tid og keler ned. Kelevandet overstiger aldrig
75 grader C. — Olieselskaberne siger, at olie-
temperaturen felger kolevandets, men dette
er ikke tilfzldet her. Hvad er den normale
olietemperatur og hvad er unormalt?

En 6-cyl. MAN-diesel, der har kert 140.000
km, uden der har veret det fjerneste at be-
merke, begyndte pludselig at banke ved ker-
sel med last op ad bakker, men ellers ikke.
Dens regulator slér fra ved 60 km i hgjt gear,
den er aldrig blevet overlesset eller over-
presset. Efter mekanikerne har rodet med
alt muligt uden resultat, bliver toppen taget
af, og det viser sig, at det tredie stempel for-
fra er revet mellem overste ring og top. El-
lers intet at bemarke i cylinder m. m. Der
kommer et nyt stempel i, men bankningen er
der stadig. Trods ny protest fra mekanikeren
kommer toppen af, og det nye stempel er re-
vet ngjagtig som det gamle (efter 200 km).
Mekanikeren siger, at det »ger« MAN ved
120 4 140.000 km, men hvorfor aner man ikke
noget om. Dette vil jeg ikke anerkende, der
ma da vare en arsag, og kender man ikke
den, vil man da aldrig kunne komme ondet
til livs. Kan der vare tale om, at pumpen
giver denne ene cylinder mere olie, hvorfor
den bliver belastet mere, og derfor ogsa vil
varme mere? Efter mekanikerens forklarin-
ger foler jeg det som vzrende noget over-
naturligt og svevende noget der sker. Dette
kan jeg beklageligvis ikke »nsjes« med.
Kan SMJ uden alt for meget besver finde
en forklaring? H. B. ]., Abenra.

Det er noget afsindigt vrovl, hvis oliesel-
skaberne har oplyst Dem om, at olietempe-
raturen folger kolevandstemperaturen — har
man kert sports- og racervogne, i hvilke der
endda er oliekoler, vil man kunne skrive un-
der pd noget ganske andet. For Deres Mer-
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cedes 170 S ser temperaturerne meget nor-
male ud, og det er givet, at olietrykket falder
med stigende olietemperatur, eftersom olien
bliver tyndere, efterhdnden som den varmes
op, og derfor er oliepumpen i stand til at
opbygge et stadigt mindre tryk ved stigende
olietemperatur. Det er netop af hensyn til
disse forhold, at Mercedes pd sine nyere mo-
deller har indbygget en varmeveksler mellem
kolevand og olie sdledes, at olien af kole-
vandet hurtigt bliver opvarmet til arbejds-
temperatur, og ved fortsat korsel nedkoles
olien af kolevandet. Hvis De korer mange
hurtige langture, kan De navnlig i sommer-
mdnederne med fordel gd en tak op i SAE-
tallet for motorolien; men De bor alligevel
have Deres opmerksomhed henledt pd olie-
pumpen, hvis trykket yderligere falder.
Med hensyn til den omtalte MAN-diesel er
vi ikke et pjeblik i tvivl om, at der her er
tale om en dysefejl, og vi vil anbefale Dem
at lade Deres pumper og dyser afprove pd et
specialveerksted. :

*

Det drejer sig om en »Exelcior Super X«
28-model, hvori der er lagt en 46-model In-
dian motor. Motoren er to-cylindret pé 500
cem. Da jeg har en svag mistanke om, at
motoren er zldre end 46, kunne jeg tenke
mig, om De ud fra dens nummer er i stand
til at sige mig, hvor gammel den er. Num-
meret er A 6957. Samtidig kunne jeg tenke
mig at fa opgivet alle tekniske data, som
evt. findes, f. eks. HK, omdr/min, smering
o.s.v. Det er jo nok desverre begrenset,
hvad der findes, men jeg vil vere Dem me-
get taknemlig for s& udferlige oplysninger
som muligt. — Ulykkeligvis har den sat sig
fast i krumtappen og er i sjeblikket pa
verksted til reparation. Grunden til at den
har sat sig, er vel sagtens manglende sme-
ring, og det bliver jo nok ikke nogen billig
historie at fa den igang igen. Hvordan kan
man sikre sig mod gentagelser af denne
svigten? Har man nogen mulighed for at
kontrollere, at den smerer korrekt? Evt. ved
montering af en eller anden anordning (ma-
nometer eller lignende)? En anden mekani-
ker, som s& cyklen, pastod, at det ikke kunne
betale sig at reparere motoren.

F. H., Odense.

Den omtalte motor er sikkert en 500 ccm
militermodel med et senere indhugget num-
mer, for hvis motornummeret A 6957 skal
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vere hugget i originalt fra Indian fabriken,
er motoren fra 1909, og det turde vist ikke
passe. Vi har ikke mange oplysninger om
disse motorer, men vi véd dog, at oliepum-
perne ikke kan indstilles, og skont der aldrig
sker noget med selve pumpen, sd er snekke-
treekket til denne meget tilbojelig til at blive
slidt itu, og det er sikkert der, fejlen i Deres
motor ligger. Vi kan naturligvis ikke sige
noget om, hvorvidt det kan betale sig at re-
parere motoren eller ikke.

*

Jeg er ejer af en Fiat 600, kebt i februar
i &r. Den bliver brugt til kersel hver dag fra
og til kontoret, ca. 2 km hver vej, og enkelte
smature i byen og ellers kersel i omegnen
om sendagen (invalidevogn). Jeg har lest
Deres artikel om kold tering (kold start)
og synet det er ganske fortrzffeligt, hvad De
skriver, men min mekaniker vil ikke gd med
til at indsztte en anden termostat, sa op-
varmningen bliver hurtigere, han synes, jeg er
for sippet. Jeg mener, det kan lade sig gore.
Hvad mener De og hvad skal jeg lade gore?
Med min kersel til hverdag bliver vognen
aldrig varm og der ma da kunne bgdes lidt
pé det. J., Skive.

Det er indlysende, at Deres vogn under de
givne korselsforhold er sterkt udsat for den
sékaldte kolde tering, men det vil intet
hjelpe at sette en anden termostat i, da en
sdédan naturligvis ikke vil give hurtigere op-
varmning. Forst ndr motoren er oppe pd
driftstemperatur, begynder termostaten at
dbne, og om De s satte en prop i kolesy-
stemet sdledes, at det blev helt speerret, sd
blev motoren jo dog ikke varmet hurtigere
op af den grund. Det eneste, De kan gore, er
at skifte olie oftere end normalt — vi vil

tilrdde for hver 500 km.
*

Ved henvendelse til flere NSU-forhand-
lere har jeg faet forskellig besked angdende
hvilken sverelse motorolie, der skal anven-
des til NSU Special Max 1955; nogle siger
SAE 20 om sommeren og SAE10 om vinte-
ren, og andre SAE 30 om sommeren og SAE
20 om vinteren (som der star i instruktions-
bogen). Hvad er rigtigt?

Jeg har desuden fiet oplyst, at der i oven-
nzvnte motorcykle ikke er noget oliefilter,
der kan tages ud og renses, som instruktions-
bogen angiver. Kan SMJ forklare mig, hvor-
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karakteristiske egenskaber...

Hammerproven

viser, at MARFAK ikke ,sprojter*,
og derfor ikke stedes ud af lejerne
ved ujevn korsel. Foretag den
samme prove med almindelig chas-
sisfedt og bemark forskellen.

Fingerproven

viser, at MARFAK haznger ved,
og derfor ikke bliver presset ud
af lejerne, men danner en beskyt-
tende hinde, der holder gdeleg-
gende stgv og snavs ude.

Vandproven

Sprojt vand pd en klat MARFAK
og pa almindelig fedt samtidig.
MARFAK lader sig ikke fjerne —
det almindelige fedt spules af. Kun
MARFAK modstar vask af hjul
og undervogn.

lidpreven

En klat MARFAK og almindeligt
chasisfedt anbringes pa en tynd
metalplade. Hold en flamme under
og bevaeg pladen skrit nedad.
MARFAK forbliver lzngere og
beskytter derfor bedre under pa-
virkning af sterk varme.




for man er gdet vak fra et stystem med olie-
filtre, en konstruktion, som man umiddel-
bart mi anse for et plus for motorens
levetid.

Og til sidst vil jeg sperge, om det har sin
rigtighed, nir et NSU varksted fortzller, at
man ikke skal rore ved boltene pd cylinde-
ren. Hvis man strammer dem, kan det nemt
ske, at ventilmekanismen kommer ud af ju-
stering; boltene er spendt een gang for alle
pa fabriken, og dem skal man ikke rore!

G. E., Kebenhavn V.

Fabriken opgiver til NSU Special Max
SAE 10 om vinteren og SAE 20 om somme-
ren, hvilket maskinen korer ganske fortrin-
lige pd. Vi har ogsd forsogt med multigrade
olier og ogsd det var motoren yderst tilfreds
med. Os forekommer det, at der netop er et
godi filtersystem i NSU Special Max, efter-
som slamsamlerne i svinghjulet er yderst ef-
fektive. Man md blot huske at rense disse
slamsamlere en gang imellem, da man ellers
stopper for olietilforslen. Magnetproppen,
der tager jernsplinter, er ligeledes af stor
verdi, s@ vi kan ikke se, at De har grund
tit bekymring.

Cylinderboltene efterspendes fra fabriken,
men har motoren veret adskilt, md den efter-
speendes, efter at den har veret gennem den
forste indkoringsperiode ved hovedrepara-
tion. Dette skal imidlertid gores pd et spe-
cialveerksted, der kender systemet.

*

Nér De vil indvie folk i elektricitetetens
mysterier, md De ikke gore det mere mystisk
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for dem ved forst at lere dem Ohms lov og
derefter i eksemplet om serieforbindelse af
lamper at undlade at gore opmeerksom pé det
seeregne forhold, at elekiriske lamper har en
sterk: positiv karakteristik, hvorved mod-
standen er veesentlig mindre ved smd spen-
dinger end ved fuld driftsspending. Trods
det at lampekarakteristikken ikke er retlinet
fra 0—100 pct. driftspending, siger De som
sd, at lampen ved 2 volt optager samme ef-
feki som ved 6 volt, hvilket er et noget sogt
tilfeelde.

For en fuldstendigheds skyld vil jeg gore
opmeerksom pd, ai skal men sammenligne
elektriciteten med vand, md faldhojden veere
ei billede pd spendingen, medens vand-
mengden md vere et billede pd strommen
(ampéretimer).

Hermed et lille tip til reparationsfolkene.
Til mange eldre og for den sags skyld ogsd
nyere modeller af koretojer kan det veere
vanskeligt at skaffe reservedele, ndr f. eks. en
aksel eller lignende er slidt eller revet, hvor-
ved den er kommet under mdl. I stedet for at
spilde tid med at hjemsoge diverse autohug,
kan det i mange tilfeelde betale sig at lade
den pdgeldende del ferronisere, hvorved der
pdlegges et lag crom ad galvanisk vej. Den
pdgeldende del afslibes herefter, hvorefter
den bliver omtrent som ny. Den anvendte
cromlegering har ret stor hdrdhed, hvorfor
det ogsd skulle kunne lade sig gore at lade
herdede dele ferronisere.

*

Jeg beder Dem venligst give mig et rad
angdende bjergkersel p& en to-takter. Jeg
skal pa en 10 dages tur i Norge pd min Ad-
ler 200 og har hert og ogsa selv fa gange er-
faret, at der efter kersel ned ad lange og
stejle veje, hvor motoren bruges som bremse,
ikke er rigtig »trek« i motoren. Er dette pé
grund af forkert »teknik« og kan det afhjel-
pes? J. B., Randers.

Ndr motoren ikke rigtig vil treekke efter
lange »nedstigninger«, skyldes det, at der er
komme: en del sure gasarter i krumtaphuset,
ndr to-takt motoren har veret anvendt til at
bremse maskinen med, og forst ndar krumtap-
husei er luftet godi igennem igen, begynder
motoren at treekke normalt. Der er ikke no-
get at gore ved dette, men pd den anden side
betyder det heller ikke noget. Den forrin-
gedc trekkraft varer kun et ojeblik.



Et snit gennem Diesella 118, der
blandt andet viser tandhjulstransmis-
sionen fra krumtap til koblingsaksel
og fra koblingsaksel til keedehjuls-
aksel (halshjulet). Man ser tillige
et stykke af planetgearets tand-
krans.

DISELLA 118 FRA A TIL Z

Det er slet ikke udelukket, at Diesella I/S
i Kolding en gang vil blive en stor mo-
tor- og motorcyklefabrik, og hvis det bliver
tilfeldet, vil man kunne se tilbage pa en
oprindelseshistorie af uszdvanlig karakter.
Det kan man selvfolgelig allerede nu, men
hvis fabriken i fremtiden vil give sig af med
at producere sterre maskiner i sterre om-
fang, vil den morsomme forhistorie blot
komme til at std i et skarpere relief.

Man kan roligt sige, at Diesella begyndte
i det sm4, eftersom de forste motorer var
pa 2,5 ccm, og de var beregnet til model-
flyvere. Disse sm& motorer var konstrueret
til kompressionstending, hvilket i model-
sporten betegnes som »dieselmotorer«, skent
de overhovedet intet har med Diesels prin-
cip at gore,.og den lille motor blev derfor
debt Diesella.

Denne motor blev konstrueret af Eli An-
dersen, der nu leder Diesellas tekniske af-
deling, og den blev sendt pd markedet i
1943, men pa det tidspunkt kunne Eli An-
dersen allerede se tilbage pa sin ferste knal-
lert-konstruktion, der s& dagens lys, medens
han endnu var dreng. En lille DKW motor
blev bygget ind i et stel, og ved hjzlp af

en rem fra faderens kaffemolle — Diesellas
seniorchef Marinus Andersen var pa dava-
rende tidspunkt kebmand — fik man etab-
leret et transmissionssystem.

Fra de sma modelmotorer gik man i 1946
i gang med en sterre opgave, nemlig en
vandkslet bAdmotor pa 50 cem, beregnet som
drivkraft i skydepramme og joller op til
13—14 fod. Det var en indenbordsmotor, og
den fik anvendelse i sma fartejer selv pa
klodens fjerneste pladser. P4 dette tidspunkt
var interessentselskabet Diesella en kends-
gerning, og den fornedne kapital bragtes
til veje af senior, Marius Andersen, og sen-
nerne Arne og Eli Andersen, som nu er
henholdsvis administrerende og teknisk di-
rektor.

Skridtet fra badmotor til cyklemotor var
ikke stort at tage, og i virkeligheden kunne
man benytte flere af badmotorens dele til
den forste Diesella bagskermsmotor, der
forsegsvis blev prasenteret for publikum
pa kobestzvnet i Fredericia i 1949. Det vi-
ste sig, at der var meget stor interesse for
en sidan hjzlpemotor, men inden Marinus
Andersen tog hjem for at tende det grenne
lys for en masseproduktion, fik han under

377



Pd denne og modstiende illustration ses motoren (fra bunden) i adskilt stand. P& ovenstéende illustration ses: 2. hals-
hjulet, 5. palhjulet, 13. kugleleje, 14. simmerring, 15. kugleleje for koblingsaksel, 16. krumtapleje, 17. simmerring.

en samtale med handelsministeren, der be-
sogte kobestevnet, udvirket, at der ikke
skulle indkebstilladelse til motorer og mo-
toriserede cykler af si ringe storrelse.
Bagskarmsmotoren fra Kolding blev en af
de mest solgte »pahzngsmotorer«, men man
hvilede ikke p& disse stsjende og alt for
kraftige laurbzr, men holdt sjnene &bne
for den almindelige udvikling og de tekniske
muligheder, som den lille motor indebar.
Bagsk@rmsmotoren blev aflgst af en krank-
motor, der ogsd overferte kraften til bag-
hjulet gennem en friktionsrulle, og nu er det
model 118 med indbygget kobling og pedal-
aksel, der optager fabrikens produktionsaf-
deling. Denne motor er den mest udbredte,
og det er den, vi her skal beskzftige os med;
men det skal dog bemerkes, at dele som
stempel og plejlstang kan benyttes til de
tidligere motortyper tilbage til bddmotoren.
Rammen om Diesella type 118 er sa vel-
kendt et element som det kombinerede
krumtap- og gearkassehus, der er deleligt
efter en lodret midtlinie. Krumtapakslen
bestar af de to sznksmedede kontravegte
med akseltappene, der er presset sammen
om krumtapselen. Plejlstangslejet er et luk-
ket néleleje, og da fabriken leverer ombyt-
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ningskrumtappe, vil det i alle tilfzlde vare
klogest at lagge en fabriksrenoveret krum-
tapaksel i, ndr dette er nedvendigt, i stedet
for at forsege en reparation selv, skont fa-
briken leverer lejet med sple som reservedel.

Krumtapakslen er lejret i to kuglelejer,
af hvilke lejet i magnetsiden smeores af olien
i brendstofblandingen, medens kuglelejet i
trazksiden smores af gearkassens oliebehold-
ning. Afdzkningen af lejerne er derfor for-
skellige, idet den tztnende simmerring for
lejet i magnetsiden ligger uden pa lejet (den-
ne simmerring har malene 13X 24X 7), me-
dens en simmerring af dimensionerne 20 X 35
X7 ligger mellem krumtaphusets indre og
kuglelejet 1 treksiden. Krumtapakslen er i
treeksiden monteret med et lille tandhjul,
der driver koblingsskélens store tandhjul.
Vi taler nok om en gearkasse i forbindelse
med type 118, men der er ikke flere ud-
vekslingsforhold i motorens transmissions-
system, og der er derfor heller ikke tale om
nogen egentlig gearkasseaksel, men kun om
en mellemaksel p& hvilken koblingen er
monteret. Koblingen er en konuskobling
med centralfjeder, der udleses pa normal
made gennem en tredelt stodstang, der gar
gennem den hule mellemaksel. Melemakslen
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Pd ovenstdende illustratmn, ses:
el atatal

merring. 9. krumtapleje,

bearer tillige et lille tandhjul, der trekker
et stort tandhjul, som er udformet som det
almindelige halshjul i en motorcyklegear-
kasse, og derfor pa shalsen< bzrer kzde-
hjulet, der skal overfore kraften til baghju-
let. Sa simpel er den egentlige kraftoverfo-
ring fra motorens krumtapaksel til baghju-
let, idet der altsd finder en nedgearing sted
i primardrevet mellem krumtapakslens lille
tandhjul og koblingen, og endnu en ned-
gearing finder sted fra koblingsmellemakslen
til halshjulet, pd hvilket kedehjulet sidder.

Endelig finder der en nedgearing sted
mellem motorens kadehjul og baghjulets
kadehjul. Vi skal s blot have koblet pedal-
akslen ind i dette transmissionssystem sale-
des, at motoren kan trzdes igang, og da man
hos Diesella narer en velbegrundet sterre
tillid til tandhjul end til kaeder, navnlig
hvad holdbarheden angér, foregar denne ind-
kobling ogsd ved hjzlp af tandhjul. Dette
sker gennem et planetgear, hvis tandkrans 1
er monteret fast i krumtaphuset ved hjzlp
af nogle s@tskruer, medens planethjulene er
anbragt pd en holder, der er i fast indgreb
med pedalakslen 3. Planethjulene er natur-
ligvis i indgreb med den fast monterede
tandkrans og samtidig i indgreb med sol-

1. planetgearets tandkrans, der er feestnet til krumtaphuset ved hjelp af setskruerne 12,
med p hjul og planethjulsholder, 4. solhjul med klokobling, 6. koblingsaksel, 7. krumtapaksel, 8. sim-
10. leje for kobli ksl 11

ol ileolls
P

hjulet 4, der pa sin ene side barer nogle
klokoblinger, der er i indgreb med palhju-

“let 5. Dette palhjul er anbragt i halshjulet

2 og ved hjzlp af pallasene kan palhjulet
og dermed solhjulet altsd dreje i den ene
retning i forhold til halshjulet 2, medens
solhjul og palhjul vil blive 1ast til halshju-
let 2, nar disse drejes i modsat retning.
N&r motoren treekker maskinen, sker der
altsd det, at krumtapakslens lille tandhjul

over koblingsskalens tandhjul trzkker mel-

lemakslen og dermed dennes lille tandhjul,
der igen er i indgreb med halshjulet, me-
dens et frileb finder sted mellem halshjul
og palhjul siledes, at hele planetgearsystemet
star stille. N&r man skal treede motoren igang,
szttes pedalakslen med planetgearholderen
i en roterende bevaegelse, og betragter vi sy-
stemet fra maskinens hejre side, pa hvilken
kadehjulet er anbragt, vil pedalakslen og
dermed planethjulsholderen blive sat i en
omdrejende bevagelse med uret. Da tand-
kransen er stationzr, vil planethjulene blive
sat i en roterende bevegelse mod uret, og
gennem deres indgreb med solhjulet vil dette
blive sat i en roterende bevaegelse med uret.
Solhjulet vil gennem klokoblingerne akti-
vere palhjulet, der siledes ogsd kommer til
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at dreje med uret, og der foregir derved en
sammenlasning mellem solhjul og halshjul
siledes, at halshjulet traekkes med rundt.
Da der imidlertid er tre gange si mange tn-
der pa tandkransen som pi solhjulet, vil der
finde en opgearing sted mellem pedalaksel
og solhjul, svarende til 1:3, og det vil igen
sige, at halshjul og dermed kzdehjulet, der
trekker baghjulet, vil rotere tre omgange,
for hver omgang pedalakslen roterer. Med
dette system har man opnéet, at man trods
de forskellige nedgearinger — tre ialt — fra
krumtapaksel til baghjul alligevel kan trazde
maskinen frem med en pedalrotation, der
svarer til en almindelig herrecykel. Dette be-
virker, at man navnlig ved stejle stigninger
er 1 stand til at hjelpe motoren med peda-
lerne, uden at skulle trzede som en afsindig
klovn i cirkusmanegen, og motoren er ikke
tungere at trazde, igang, end at det kan ske
ved den givne udveksling. Pedalakslen er
lejret i halshjulet i to nélelejer, og halshjulet
er lejret i krumtaphuset i et kugleleje, men
naturligvis ogsd stettet gennem nalelejerne.
I den anden side er pedalakslen monteret i
et kugleleje. Ogsa koblingens mellemaksel
er monteret i to kuglelejer, sa der er pi in-
gen made sparet pd godset i Diesella motoren.

Der er ingen vanskeligheder ved at skille
og samle motoren, og der findes iovrigt en
udmarket og instruktiv vejledning fra fa-
brikens side, sd der skulle ikke vere grund
til at gere noget yderligere ud af dette
sporgsmal, blot er der en lille finesse, som
Diesella-ejerne maske ikke tznker over, nir
de adskiller koblingen. Koblingens udleser-
mekanisme bestir af en drejeaksel, der er
freeset ned til en halvmaneformet akseltap,
i hvilken der ligger en kugle, som aktiverer
den tredelte stodstang. Stedstangen er for at
undga spzndinger udformet med en runding
som en halvkugle i den ene ende, og denne
runding m4& naturligvis ikke ligge an mod
kuglen i udleserakslen, da der derved netop
vil opstd sidekrzfter under aktiveringen —
udleserakslens eller stodstangens flade ende
skal altsd ligge an mod kuglen.

Cylinder og topstykke er monteret til krum-
taphuset over fire gennemgdende stagbolte
med en pakning mellem cylinder og krum-
taphus, og en toppakning mellem letmetal-
topstykket og cylinderen. I topstykket er der
foruden t@ndreret anbragt en dekompres-
sionsventil, der benyttes, nir motoren skal
tredes igang og nar motoren skal standses.
Til cylinderen er boltet et indsugningsrer p&
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hvilket en lille Dell’Orto karburator med
luftfilter og drejespjeld er monteret. Denne
karburatortype er kendetegnet af, at tipperen
ikke virker p& svemmeren, men derimod som
en selvstzndig indsprejtningspumpe, der sen-
der en fin strdle benzin ind i indsugnings-
roret. Stemplet er af fabrikat Mahle, og det
berer tre kompressionsringe. I motorblok-
kens hejre side er en svinghjulsmagnet af fa-
brikat Bosch indbygget, og i svinghjulsmag-
neten finder vi tillige en lysspole pa 17 watt
til direkte stremtilfersel til for- og baglygte.
Pedalakslen aktiverer gennem en palfortan-
ding tillige en bremsearm, der gennem en
treekstang aktiverer baghjulsbremsen.

%

Motortypen 118 er indbygget i Diesella’s
autocykle model 318, der bzrer navnet Die-
sella Nestor. Denne autocykle er si afgjort
en af de smukkeste danske modeller, med
et centralrorsstel af presset, samsvejset plade,
teleskopforgaffel og baghjulet ophzngt i
svinggaffel. Man vil maske undre sig over,
at fabriken i Kolding ikke har udbygget pla-
netgearet til at give en to-trins udveksling i
gearkassen, men transmissionssystemet er i
den nuverende udformning yderst velbegrun-
det, fordi man har neddroslet motoren, ikke
som pd de fleste andre motorer af denne
type ved at gere indsugningskanalen mindre,
men derimod ved at give skyllekanalerne
ringe lysning. Man opnér derigennem at have
fuld fyldning af krumtaphuset, og dette giver
igen en bedre fyldningsgrad af cylinderen
ved de lavere motoromdrejninger, nir maski-
nen skal opad bakke, og der skal derfor ret
kraftige stigninger til, for Diesella motoren
taber pusten. Endelig giver udvekslingen
mellem pedaler og baghjul samt motor gen-
nem planetgearet god mulighed for at hjzlpe
motoren pd de vzrste bakker. Der er sund
fornuft 1 hele konstruktionen, men naturlig-
vis har man p& fabriken i Kolding ogsa haft
besvarligheder, der pa det hardt konkurre-
rende knallertmarked sjeblikkelig er blevet
udnyttet — sddan er det jo desvarre nu en
gang. Sagen er den, at der i en serie maski-
ner blev indbygget nogle simmerringe, der
ikke svarede til specifikationerne, og der
trengte derfor gearkasseolie ind i krumtap-
huset med det resultat, at den rigelige til-
stedeverelse af olie i motoren tilsodede tend-
roret. Dette var naturligvis et stort irritations-
moment for de mennesker, der fik en sddan
maskine, men fejlen er forlengst rettet.
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g, der gdr g den hule koblingsaksel.

Specifikationer:

Motor type 118: En-cylindret, to-takt mo-
tor, boring 40 mm, slaglengde 39,5 mm,
slagvolumen 50 ccm. Kompressionsforhold
5,25:1, effekt 0,6 hk ved 3710 omdr/min.
Smering olie/benzin 1:30, ogsd under tilke-
ring (olie SAE 40—50). Olie i gearkassen:
motorolie SAE 20. Udvekslingsforhold i mo-
tor 9,33:1, udveksling mellem motor og bag-
hjul 1,86:1, total udveksling mellem krum-
tapaksel og baghjul 17,35:1. Stempelspille-
rum ved stempelkronen 0,15 mm, spillerum
ved toppen af skertet 0,09 mm, spillerum
ved bunden af skortet 0,07 mm. Endegab pa
stempelringene monteret i cylinderen 0,2
mm. Lodret bevagelse for stempelringene i
rillen 0,025—0,04 mm, spillerum mellem
stempelpind og plejlstangsbesning 0,0 til
0,005 mm. Plejlstangens sidesler 0,1 mm,
endeslor pa krumtapaksel 0,3 mm. Kontakt-
afstand 045 mm, fortending 3,0 mm = 29°
for top, tendrer C 14, Champion L 10, KLG
F 80, Bosch W225 T1l, elektrodeafstand

0,5 mm.

Specifikationer for Diesella autocykle
model 318:

Pladstel med teleskopforgaffel og baghju-
let ophangt i-svinggaffel. Akselafstand 1150
mm, deksterrelse 24 X 2 X 21/s. Vagt 46 kg.
Kazde fra motor til baghjul 15" X 3/16".
Luksus model med fuldnavsbremser, stan-
dard model med flangebremser.



MOTORCYKLER I SIDEVIND

EN HISTORIE, SOM OGSA AUTOMOBILISTERNE BOR LZASE

or en lang rzkke af de befordringsmidler,

vi benytter os af i dag, gzlder det, at de
krav, der stilles til manevreringen, i hej
grad afhznger af vejrets og navnlig vindens
luner. Hvis en flyvemaskine skal bevege sig
fra et punkt til et andet i sidevind, ma fore-
ren holde en kurs skrat op mod vinden afvi-
gende fra den tilsigtede kurs, hvis han vil
ramme bestemmelsesstedet, og ganske tilsva-
rende gzlder for et skib blot med den kom-
plikation, at her spiller ogsa stremningerne
i vandet en rolle ved bestemmelsen af den
rigtige sejlretning. ;

Noget anderledes stiller det sig med side-
vindens indflydelse p& et motorkerets] —
bilen og motorcyklen er ganske vist helt om-
givet af stremmende luft, men de korer pa
bunden af lufthavet, og deres kurs skal un-
der alle omstzndigheder folge den en gang
fastsatte vej. Herved opstir en rekke manov-
reringsproblemer, der i serlig grad far betyd-
ning for motorcyklisterne, fordi sidevinden
ikke alene betyder et tryk pd keretsjet pa
tvaers af bevagelsesretningen men samtidig
griber ind i fererens balanceproblem. Vi skal
her se lidt nermere p& motorcyklistens kamp
mod elementerne, specielt den stride danske
blest.

Nér vi kerer pd motorcykle i vindstille, be-
stir der ikke noget sidevindsproblem — luft-
stremmen langs keretgjet forleber fuldstzn-
dig i bevegelsesretningen. Anderledes, nar
motorcyklisten og hans maskine under kors-
len rammes af en sidevind fra hejre eller
venstre side — for at kunne holde balancen
md man hzlde maskinen op mod vinden s&-
ledes, at vegten af mand og maskine holder
ligeveegt med vindtrykket fra siden, der igen
er sammensat af det direkte vindpres i vind-
siden og en hvirvlende sugning pa laesiden.
Samtidig skal friktionen mellem hjulene og
vejbanen holde motorcyklen pa den tilsigtede
kurs — der opstér i bersringsfladerne mel-
lem hjul og kerebane tverkrzfter, som hol-
der ligeveegt med det samlede vindtryk fra
siden. Disse forhold er i og for sig ligetil og
overskuelige og star klart for enhver, der
har prevet at kore efter en solomotorcykel
pa landevejen.

Noget vanskeligere ligger det, nir man be-
gynder at spekulere over, hvad der egentlig
foregar, ndr vi korer i sidevind af vekslende

styrke, eller endnu verre, hvis vi pludselig
korer fra fuldstendig la ud i sidevind eller
omvendt fra sidevind ind i fuldstendig laf
Sidevinden har nemlig ikke alene indfly-
delse pd maskinens balance men i hej grad
ogsa pa styretgjet — den tverkraft, der frem-
kkaldes i bergringsfladen mellem forhjulet og
vejens overflade, angriber i bersringsfladens
midtpunkt, men styrestammen peger ned
mod et punkt pd vejen, der ligger langere
fremme (vi siger, at maskinen har efterlob),
og derfor vil tverkraften, der virker mod
vindretningen, preve at dreje forhjulet sile-
des, at maskinen slér et slag bort fra vinden,
og det er netop det, vi har brug for, hvis vi
pludselig kommer fra lz ud i sidevind. Idet
maskinen rammes af et pludseligt vindiryk
fra siden, vil den vere tilbsjelig til at valte,
og det kan fereren kun imedega ved at fore-
tage et sving veek fra vindretningen, for der-
ved pavirkes han af en centrifugalkraft udad

k]

To skitser, der viser sidevindens indflydelse pd en motor-
cykle i fart. Foroven (1) ses en motorcyklist fra oven —
han rammes af en pludselig sidevind fra sin hojre side —
maskinen slar automatisk pa grund af forhjulets efterlob et
slag til venstre. hvorved der opstdr en centrifugalkraft pd
mand og maskine, som hjelper til at holde koretojet i ba-
lance trods vindtrykket, indtil foreren har faet lagt maski-
nen skrdt op mod vinden, som vist pa den nederste figur (2).
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i svinget, alts8 op mod vinden, som afbalan-
cerer tendensen til veltning. Samtidig vil fe-
reren instinktivt flytte det samlede tyngde-
punkt for sig selv og maskinen op mod vind-
retningen siledes, at han — néar den forste
afvergemanovre, altsd slaget pd vejen bort
ofra vinden, er afviklet — befinder sig i den
rigtige, skra ligevagtsstilling i forhold til
vinden, hvorefter han kan lazgge sig tilbage
pa& den oprindelige kurs.. Jo hurtigere, der
kores, og desto kraftigere sidevinden blaser,
jo sterre slag ma fereren sld pa tvers af
vejen, for ligevagten er genoprettet. Hvis
man derfor kerer fra le ud i sidevind fra
hejre, ma& man pd forhdnd regne med at
skulle sli et slag mod vejens midte, og kom-
mer vinden fra venstre, m&8 man i god tid

Skitse, om viser en motorcyklist, der overhaler en stor last-
vogn. Idet overhalingen begynder, kommer motorcyklen
pludselig ind i lee for sidevinden fra hojre side, og det
bevirker, at maskinen ,suges“ ind mod lastvognen — om-
vendt vil motorcyklen pany blive slynget ind mod vejens
midte under overhalingens sidste fase. Se ievrigt teksten.

trekke ud mod vejens midte for at have
plads til et slag til hejre. Disse regler har
betydning, fordi man ofte i forvejen kan for-
udse lz og sidevind — bebyggelse, beplant-
ninger, viadukter og hulveje vil nasten altid
medfsre en dempning af sidevinden, og pas-
sage ud fra disse lefelter vil give et fornyet
sidevindsted.

Korer vi fra sidevind ind i le, sker det
omvendte af det, der blev beskrevet ovenfor.
Under sidevindens tryk ligger maskinen skrét
i luften, og fereren pavirker styret med en
kraft, der holder ligevaegt med sidevinds-
reaktionen pa forhjulet (for at fa det til at
styre ligeud, m& han holde igen op mod vin-
den) — idet han pludselig kommer i le, sé
sidevinden opherer, vil bdde maskinens skré
stilling og fererens pévirkning af styret fa
maskinen til at sla et slag op mod den op-
rindelige vindretning. Forst efter en vis reak-
tionstid opherer forerens tag i styret, og der-
efter vil centrifugalkraften i det indledede
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sving atter rette maskinen op i lodret stilling.
Hyvis vi har vinden ind fra hejre og kerer
ind i le, skal vi altsd i tide trekke lidt ud
mod vejens midte for at have plads til et
hejregdende slag pa tvaers af vejen, og kom-
mer vinden fra venstre, ma vi regne med at
skulle sla et slag ud mod vejens midte. Ved
disse manevrer er det vigtigt, at man hele
tiden holder sig a jour med den bagfra kom-
mende ferdsel, og der hviler pd den anden
side et szrligt ansvar pa bilisterne, der ikke
i samme grad er fortrolige med de sarlige
stabilitetsproblemer i sidevind — ved over-
haling af en motorcykle ber man altid efter
omstzndighederne give dens ferer en pas-
sende bred »slingremargin«.

Endvidere ber bilisterne tenke pa, at de
ved mede eller overhaling selv virker laska-
bende for motorcyklisten og derved pétvin-
ger ham manevrer pa tvaers af vejbanen.
Dette gzlder naturligvis i serlig grad de store
lastvogne og omnibusser. Korer en motor-
cykle i sidevind fra hejre og meder en bil,
vil dennes tilstedeverelse bevirke en demp-
ning af sidevinden under passagen, men fe-
nomenet er ikke szrlig udprzget, og det vil
kun give anledning til en svag slingren til
hgjre. Korer motorcyklen derimod i sidevind
fra venstre, vil den under passage af en mod-
gdende bil pa reguler made komme i l@, og
nu vil den — som forklaret ovenfor — sla
et slag ud mod vejens midte, altsd imod
bilen, som kommer i modsat retning. Forerne
af begge keoretojer ber have dette forhold
i tankerne ved mede pa landevejen.

Et ganske serligt hensyn skal bilisten vise,
nir han overhaler en motorcykel, og vin-
den kommer fra venstre — motorcyklistens
automatiske afvergemanevre overfor det
pludselige 1z, som skabes af bilen, vil virke
som om han »sugedes« mod det overhalende
koretsj. Mange bilister bander stygt over
motorcyklister, der ikke »vil give plads« un-
der overhaling, og tenker ikke pd, at det er
dem selv, der tvinger motorcyklisten til at
sl et slag ud mod vejens midte. Kommer
vinden ind fra hejre under overhalingen, er
der ikke noget serligt problem — motor-
cyklen har en svag tendens til at slé et slag
til hejre, altsd bort fra den overhalende vogn.

Endelig har vi problemet: Motorcyklen,
der overhaler en bil, specielt en bus, en last-
vogn eller et stort lastvognstog. Hvis vinden
kommer ind fra hejre, kommer motorcykli-
sten pludselig ind i reguler le, og han vil da
blive tvunget til at sld et slag til hejre, altsa



ind mod den vogn, han overhaler — prin-
cippet ma vazre, at motorcyklisten altid —
hvis det er muligt af hensyn til modgdende
trafik — bevilliger sig selv en ekstra stor mar-
gin ved overhaling med vind fra hegjre.
Kommer vinden fra venstre, vil han ved
overhaling sld et mindre slag til venstre —
han ber da overhale forholdsvis tzt pad og
iovrigt holde et vigent gje med den mod-
gdende fardsel. Ved slutningen af en over-
haling med vind fra hejre sl&r maskinen et
slag til venstre — man ber altsd under slut-
ningen af overhalingen trekke lidt nzrmere
til den legivende bil, og kommer vinden
fra venstre, skal man omvendt trzkke lidt
bort mod vejens midte for ikke at blive
slynget lige ind foran den overhalede vogn.
Overholder man disse regler, har man mu-
lighed for at holde en kurs med sa sma ud-
sving til siderne som muligt. *

DKW 3=6

hvilket svarer til ca. 2/3 af motorens maksi-
male belastning, opstar der en ekstra mod-
stand mod gaspedalens bevagelse, som ad-
varer fereren mod at gi videre, hvis det ikke
er meget nedvendigt. Nar benzinforbruget
for keretsjet trods alt ikke er sterre, end
det fremgar af hosstiende tabel, skyldes det
dog sikkert i forste razkke, at sivel front-
arealet som luftmodstandskoefficienten lig-
ger szrdeles gunstigt, ndr man sammenligner
med de tilsvarende vardier for konkurren-
ternes pontonkarosserier. Forholdet kommer
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tydeligt frem, nir man prever tophastighe-
den, for DKW’en prezsterede efter stopuret
og de kongelige danske kilometersten, som
aldrig lyver, ®gte 125 km/t over en lazngere
distance — det ligger sd afgjort i overkanten
af, hvad man venter sig af en vogn i denne
slagvolumenklasse.

DKW 3 = 6 leveres naturligvis med et
klimaanlag i overensstemmelse med et nord-
ligt vejrlig. Friskluften tages gennem slange
direkte fra keleren og reguleres ved hjazlp
af tre forskellige handtag (kold-varm, defro-
ster, luft til fedderne) — systemet er imid-
Jertid ikke forsynet med bleser, der sikkert
ville betyde en velkommen forbedring ved
sa lave ydertemperaturer som dem, vi har
haft forngjelsen af netop i denne vinter. Ind-
stillingen af ventilation og opvarmning fore-
gar ievrigt pa szrdeles felsom made ved
kombineret betjening af de tre hindtag og
handtaget for kelerjalousiet.

Sammenfattende kan den nye DKW karak-
teriseres som et yderst konkurrencedygtigt
produkt med et sportsligt serpreg der kom-
mer til udtryk i meget fine accelerations-
tider og en hej tophastighed kombineret
med framragende bremseevne og vejbeliggen-
hed. Ikke mindst dette sidste er bemarkel-
sesverdigt, fordi man ikke fra konstrukte-
rernes side har givet sig selv den lettelse,
som ligger i anvendelsen af mindre og der-
med lettere hjul — man benytter stadig
deksterrelsen 5,60 -15 og giver derved bru-
geren de fordele, som knytter sig til lavere
rulningsmodstand og lazngere levetid for
vognens gummi. *

For Guds skyld, Herbert, s skift dog det hjul, mor kan vente til toget i morgen.
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ER DERES KORETD)J
| ORDEN TIL 1. JULI?

Nyt udstyr krzves pa mange biler,
motorcykler, campingvogne, trak-
torer, knallerter og cykler.

dr den justitsministerielle bekendtgerelse
om nyindretning af motorkeretsjer og
cykler treder i kraft 1. juli, har de korende
haft et helt ar til at bringe keretgjerne i
orden. Alligevel er det i motorbranchen en
almindelig opfattelse, at en meget stor del
af de motorkerende og cyklisterne endnu
ikke har fdet det gjort, og at dette 1 mange
tilfelde skyldes, at de ikke ved ordentlig be-
sked.
A/S Magneto (Bosch) har
denne huskeseddel:
Fjernlys - nerlys. Mens der ikke lzngere
stilles sarlige krav til fjernlysets indstilling,
kreves en justering af nerlyset. De blen-

udarbejdet

Royal Enfield Moto-cross model 1956

kun kert eet lob, seelges omgdende grundet syg-
dom. Endvidere smlges en AJS 1953 500 ccm
m/ fjedrende bagstel, sorte nummerplader og
varesidevogn.

Hans E. Jensen
ROLFSVEJ 3 HELSINGOR
Telf. 213292 kan benyttes

Tal
med os om
tryksager
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dende srdler skal g& skrat nedad og i 10
meters afstand vere mindst 10 cm under
lygtehgjden, som malt til underkanten aldrig
ma vere over 1 meter.

Vinduesviskeranlegget skal virke pa bade
venstre og hejre side af vindspejlet, s mange
zldre biler, der endnu kun har een visker,
ma have den suppleret.

Motorcykler skal have b&de nerlys, fjern-
lys og positionslys samt baglygte med re-
fleks. Efter skeringsdatoen kan motorcykler
med egenvagt over 120 kg ikke indregistre-
res uden stoplygte. Andre motorcykler ma
gerne vare forsynet med stoplygten, som
erstatter den oprakte arm. Sidevogne skal
have baglygte og refleksanordning.

Traktorer og motorredskaber skal have 2
forlygter med fjernlys, nzrlys og positions-
lys, 2 baglygter samt 2 refleks. Er der luk-
ket forerhus, kraves ogsi stoplygte, og hin-
drer det fereren i at at vise af med hénden,
ma4 traktoren have retningsvisere eller -blink-
lys. Ikke indregistrerede eller godkendte
traktorer eller p&hzngsvogne, de trzkker,
behover kun baglygte i venstre side, men 2
refleks. Pdhzngsvogne bag indregistrerede el-
ler godkendte traktorer skal ligesom bag biler
have 2 bag- og stoplygter samt 2 reflekstre-
kanter.

Pdhengsvogne til beboelse, der pd hver
side er 10 ¢cm bredere end bilen, skal have
2 fremadvendte hvide markeringslys. Des-
uden skal campingvogne og pdhengsvogne
med totalvegt over 3,5 tons samt szttevogne
have bremse, der virker sammen med bilens
driftsbremse. Hvis bilen ikke har retningsvi-
sere, eller hvis pdhangs- eller sattevogn er
bredere end bilen, skal de have blinklygter
bagp4.

Skeerme pa bilers og pdhzngsvognes hjul
er for fremtiden obligatoriske. Lastbiler kan
kun {8 dispensation, hvis konstruktion eller
anvendelse umuligger skermenes anbrin-
gelse.

Knallerter skal foruden kattesje have bag-
lygte.

Cykler og knallerter skal have bevagelige
refleks, i almindelighed en gul pedalrefleks.

Kolerfigurer og ornamenter pd skzrme
kommer atter i segelyset. Politiet kan fjerne
dem, hvis de er af metal eller andet hirdt
materiale, som danner spidser og skarpe
kanter, der rager ud fra keretejets omrids
og kan vere til fare for legemer, der slynges
mod vognen eller glider op p& motorhjel-
men.
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En Opel Caravan kerte forleden i en kanal
i Berlin. Forer og passagerer blev reddet,
fordi en der var sprunget op, og bilen blev
hurtigt fundet pé kanalens bund takket vere
Bosch lysanlzg, der fungerede ganske uge-
nert i vandet. Et bevis p4 den moderne elek-
trotekniks driftsikkerhed. Dykkeren kunne
iovrigt ogsa have lyttet sig frem til den
druknede bil. En kvindelig passagers pels
havde lagt sig over hornkontakten, og hor-
net tudede endnu, da bilen blev halet pa det
terre igen.

*

Det gér sterkt i Amerika. Da verdens stor-
ste permanente udstillingsbygning, Coliseum
i New York, for nyligt blev indviet med en
biludstilling, udskrev man mellem de flere
hundrede automobilszlgere samtidig en lille
konkurrence om, hvem der kunne prasentere
den forste slutseddel. Der blev dedt 16b mel-
lem to Ford-szlgere, der begge fik noteret

otte minutter.
*

P& de Morris Isis modeller, der fremtidig

forlader fabriken i England, vil der veare
monteret et nyt kelergitter, og pa forszdet
vil der vare et nedfazldbart midterarmlan.

|

Y |

De engelske Ford fabrikers prevekerere
har haft en lidt besvarlig tid, fordi de til
afprevning af affjedringssystemet i de for-
skellige Ford modeller har valgt nogle af
Europas dérligste veje, der ligger i granse-
omridet mellem Tyskland og Belgien. Béde
til person- og lastvogne benytter man sma

Tolderne mente imidlertid, )
serne skulle og matte indeholde kaffe, og
hver gang gransen passeredes, blev samtlige
poser undersegt. Forst efter en lang rakke
kontrolforanstaltninger troede man pa preve-
korernes fremstilling af sagen.

*

1 England er man si sméit ved at motori-
sere de patruljerende gadebetjente, der ved
hjzlp af et lille koretsj kan dzkke et langt
storre omrade. Politiet i Liverpool har netop
bestilt 45 Vespa scootere, der pé licens frem-
stilles af de engelske Douglas fabriker.

*

Austin fabrikerne sender i disse dage en
ny model pd markedet, Austin A 105. Det
er en videreudvikling af den velkendte A 90
Westmincter i en mere luksuries udgave, og

Bortset fra, at De aldrig har set ovenstdende vogn, kan vi ikke fortcelle meget om den. Det er den ny Volvo, der endnu
ikke er gdet i serieproduktion, men som ifolge fabrikens opgivelser i overskuelig fremtid vil ga i produktion sidelobende med
produktionen af den nuverende model 444. Man véd ikke hvilken motor, der ligger i den nye Volvo, og der er i den

forbindelse talt om seks-cylindret rekkemotor og V-8 motor, men der tales i hvert

ilfelde om en hastighed omkring

155 km/t. Fabriken oplyser, at prisen vil blive ca. 12.500 sv. kr.
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Her ses Duke i spidsen for den procession, der markerede abningen af det nye engelske motorcyklemuseum.

monteret med en seks-cylindret, topventilet
motor pa 102 hk ved 4600 omdr/min. Model
A 105 har en tophastighed pa 160 km/t, og i
transmissionssystemet er et halvautomatisk
overgear virksomt pd andet og tredie gear.
Den normale totaludveksling i disse to gear
er henholdsvis 5,89:1 og 4,10:1, men ved an-
vendelse af overgearet reduceres udveks-
lingsforholdet til henholdsvis 4,12:1 og
2,87:1. 3
*
Det blev englznderne, der fik @ren af at
dbne verdens ferste motorcykle museum,
som er beliggende ved det historiske Beau-

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

KG@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803
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lieu kloster i Hampshire. Begivenheden
fandt sted den 22. april, medens tyskerne
kom en méned bag efter ved at dbne deres
motorcykle museum i Neckarsulm den 19.
maj. Bide fra motorcykleindustrien og fra
privatpersoner har man modtaget maskiner
til den permanente udstilling, der spznder
over det ®ldste keretgj, nemlig en Beeston
tricykle pa 114 hk, bygget i Coventry i 1897,
og til de sidste vindere fra Isle of Man TT.
Blandt de mange mystiske modeller er en
52 4r gammel, 4 hk Charlton Buchet med en
fransk motor, men sdvidt vides bygget i
Cheltenham, og den besynderligste maskine
er sikkert en eksperiment JAP, bygget af en
jernbaneingenier i 1909. Den har ikke mindre
end 14 kontrolgreb. Der er ogsi en afdeling
for biler, der blandt andet rummer Austin
raceren fra 1909, en Mercedes fra 1903, Fiat
fra 1913 og De Dion Bouton fra 1903
*

Medens den tyske motorcykleindustri og
den engelske bilindustri jamrer og hyler, gar
det stot og sikkert pd de engelske motor-
cyklefabriker. I januar fremstillede den en-
gelske motorcykleindustri 17.184 motorcyk-
ler, hvilket er en stigning i forhold til samme
méned i 1955, da man producerede 16.790
maskiner. Der er i disse tal kun medregnet
rigtige motorcykler og ikke knallerter.
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Selvfolgelig kunne man getie sig til, at den nye Hillman kom til at se sidan ud — nemlig en ret tro kopi af Sunbeam

Rapier. Den nye Hillman er netop blevet introduceret, og vi kan oplyse, at kvadratmotoren pé 76,2 mm i boring og slag-

leengde (1390 ccm) ved et kompressionsforhold pa 8,0:1 har en effekt pé 51 hk ved 4.500 omdr/min. Der er hydraulisk
aktivering af koblingen, og det er iovrigt en mere rummelig vogn end de tidligere modeller.

P& BP servicestationerne kan man nu fi
en lille valutatabel, der kan vare til stor
hjelp pa udenlandsrejsen. I valutatabellen
kan man hurtigt omregne danske kroner til
alle europziske montsorter, og pa bagsiden
er der oplysninger om vejenes stigningsfor-
hold, reduceret motoreffekt ved bjergkersel,
maélestok for kort og en lille omregningstabel
fra Celsius til Fahrenheit. I en kommende

: udgave vil der tillige veere benzin- og diesel-

oliepriser for de europziske lande samt op-
givelse af oktantal. Det er en udmerket lille
tryksag, men vi vil give BP det rad at ud-
skifte omregningstabellen for Celsius til
Fahrenheit med en dzktrykstabel med sam-
menligning fra lbs til atii; den har man nok

sd megen brug for.
*

DE VERDENSBER@MTE

og originale reservedele

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

(Lige ved Rundetaarn)
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Et abonnement pa
SKANDINAVISK

er en fornuftig pengeanbringelse

KVALITETS MARKET

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

Tagensvej 101 . Taga 9926

En radioforhandler i Herning har foraget
sit salg af fjernsynsapparater efter at have
indbygget en 14 meter hej fjernsynsantenne
pa sin Morris varevogn. Antenen er udformet
som teleskopiske ror, der hurtigt kan skydes
op og trekkes ned, og man ma habe, at han
husker at treekke sin antenne ned, inden han
korer hjem efter en demonstration, for der
bruges jo stadig ledninger til telefon, hej-
spending m. v.

*

Under vor prevekersel med DKW RT 250/3
beklagede vi os sterkt over, at denne ma-
skine ikke var monteret med en svinggaffel-
affjedring af baghjulet. Nu er der imidlertid
kommet en ny model under betegnelsen
DKW RT 250 S, og bogstavet S markerer, at
maskinen er monteret med svinggaffelaffjed-
ring af baghjulet. Ievrigt svarer denne ma-
skine ret neje til DKW RT 250 i de seneste
udgaver med en motor, der yder 15 hk; men
karburatoren er nu erstattet af en Bing med
selvstendig startkarburator. Tanken er mere
buttet i udformningen, og den rummer 15
liter.

*

Europa Touring er udkommet i den érlige
nye udgave, der i &r omfatter flere sider end
tidligere. Man har ogsd i denne &rgang sam-
let kortene foran i bogen med byernes gen-
nemkorselskort mellem de egentlige kort-
blade, medens beskrivelser, ruter o.s.v. er
samlet bagi i bogen. Kortene er blevet lidt
udvidet, idet f. eks. Porkalaomrédet i Fin-
land er kommet med, og vi kan endvidere
konstatere, at flere navne p& ganske vist sma
men vigtige byer er kommet med pa kortene.
Flere gennemkeorselskort er ogsa blevet mere
udarbejdet. T SMJ skulle det isvrigt ikke
vere nodvendigt at presentere dette fortrin-
lige automobilkort nzrmere,

Prisen er kr. 32,85.

Vor artikel om bl. a. rensemidlet P 3 HK
til rensning af motordele og lydpotter af jern
har affedt en uendelig strom af henvendel-
ser om dette produkt. Det viste sig imidler-
tid, at importeren kun solgte produktet i
100 kg fustager til industrien, og vi felte os
ved denne meddelelse s& bredebetyngede,
at vi gjorde en kraftansirengelse for at en-
dre dette forhold. Det lykkedes at finde en
motorcykleforhandler, der interesserede sig
for spergsmalet, og Maico-importeren Mo-
gens Oster, Borgergade 18, kan levere
P3HK i daser a 1 kg.



Royal Enfield er maske ikke netop den mest
solgte motorcykle i verden, for det siger sig
selv, at en sa gennemarbejdet, kontrolleret
kvalitet aldrig vil kunne folge med massepro-
duktionen i de helt store tal. Derfor er der
altid motorcyklister, der et eller andet sted pa

kloden venter pa en Royal Enfield. Vi er der-
for stolte over at kunne levere bade de efter-
tragtede Bullet-modeller, den gigantiske Meteor
og de beromte touring modeller. Se dem hos
vore forhandlere — der kan De fa alle nzermere
oplysninger.

Ost for Storebzelt: NELLEMANN & DREWSEN A/S, Frederikssundsvej 78, Kbh. NV, £GIR 6111

Vest for Storebeelt: VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 34100
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Tyskernes fleksible sidevogne

kunneikke klare sigmod danskerne

oendag den 13. maj kertes en rekke motor-
.cykleleb pa Roskilde Ring med deltagelse
af solomaskiner indtil 175 cem og indtil 500
cem og sidevognsmaskiner indtil 500 ccm og
indtil 750 ccm — som et serligt publikums-
nummer havde man indkaldt tyskerne Krau-

s
[

stede den ene skulder og fik en kraftig
hjernerystelse. Publikum reagerede kraftigt
overfor Fisker, men der synes ikke at vere
mindste anledning til at bebrejde den popu-
leere korer det ringeste. :

I klassen for de tunge solo maskiner gik
det vel, som man havde ventet — Joerges
Bagger pa Ariel vandt overlegent alle tre
afdelinger, og hans -tider blev stadig bedre i
lobet af eftermiddagen; sidste afdeling
vandt han i den meget smukke tid 3.39,5 —
dagens hurtigste for de otte omgange. Heller
ikke her undgik man styrt, men heldigvis

~ &

AL o - o
o Bl e
. - Eugoteg <. 5" R et TR L]

Tyskernes fleksible sidevogne korte godt, men maskinerne var underlegne i motoreffekt, og publikum savnede sidevogns-
meaendenes sedvanlige akrobatiske opvisninger.

ser og Miesgang, der keorte de sikaldte
fleksible sidevognsmaskiner med 500 cem Jap
motorer.

Solo motorcyklerne indtil 175 cem havde
samlet et godt og hurtigt felt — der kertes
tre gange otte omgange, og kampen stod de
to ferste gange mellem danmarksmesteren

Henrik Bzkgird pa Triumph og Erhardt Fi- -

sker p& DKW. Forste start havde Bzkgard
som overlegen vinder, neste gang gik Fisker
uimodstéeligt frem og vandt i den meget fine
tid 3.57,4, og i tredie omgang skete en ulyk-
ke, som indtil videre sztter en stopper for
de to koreres dueller — Fisker forte, da Baek-
gérd’s forhjul fangede hans baghjul, kade-
hjul eller hvad det nu har vzret, og Bzk-
gdrd havde et meget hardt styrt; han kva-
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uden alvorlige folger — John Havnbo, lige-
ledes pa Ariel, der havde fulgt Bagger som
en skygge i ferste afdeling, styrtede i det
heje sving og reddede sig selv i sikkerhed,
medens han maétte lade maskinen ligge p& ba-
nen, indtil alle konkurrenterne var kommet
i mal. Han matte udgd, og derved rykkede
Niels E. Nielsen, Ariel, op pd anden pladsen
i den endelige placering.

I de forskellige sidevognsleb vistes ‘me-
gen hurtig, god og stabil kersel. I den store
klasse dominerede parret Kyndby Christen-
sen/Leo S. Hansen, der vandt alle tre afde-
linger og i forste afdeling opndede den fine
tid 3.55,8 for de otte omgange. Nr. 2 i den
endelige resultatliste blev Helmer Andersen/
Leif Nielsen. I lgbene for sidevognsmaski-



de eller af

ner indtil 500 cem gjorde Egon Walther/Ver-
ner Poulsen et meget overbevisende indtryk
— de vandt de to ferste afdelinger, men
blev sldet i tredie omgang af Harry Petersen/
Henning Krogh; disse par blev henholds-
vis nr. 1 og 2 i den endelige placering. Bed-
ste tid i denne klasse opnidede Egon Wal-
ther med 4.05,6.

Tyskerne med de flekslble sidevogne del-
tog i en speciel dansk-tysk match, men de
var med deres 500 ccm handicappet i for-
hold til de danske maskiner pa 750 ccm —
ogsd her dominerede Kyndby Christensen
fuldstendig.

Resultater :
1. 1ob. — Solo- motorcykler indtil 175 ccm
(3 afd. a 8 omg.).

1. Erhardt Fisker, DK.W. .......... 26 p.
2. Svend Larsen, H.V.A. ............ 22 p.
3. John Howarth, Jawa ............ 19 p.

R T R

Erhard Fisker er og blwer ]ardbanekorer for han kan ikke holde sine fodder pa fodhvilerne, og en .dag kommer den
de fod til at koste ham en vceltetur af det helt store format.

2. lob. — Motorcykler med sidevogn indtil
750 ccm (3 afd. a 8 omg.).

1. Kyndby Christensen/Leo S. Hansen . 21 p.
2. Helmer Andersen/Leif Nielsen .... 16 p.
3. Aksel W. Hansen/Nic. Hansen .... 14 p.
3

. lob. — Solo-motorcykler indtil 500 ccm
(3 afd. a 8 omg.).

1. Joerges Bagger, Ariel ............ 33 p
2. Niels E. Nielsen, Ariel ........... 27 p.
3. Theodor Gustafson, Ariel ........ 24 p
4. lob. — Motorcykler med sidevogn indtil

500 ccm (3 afd. @ 8 omg.).
1. Egon Walther/Verner Poulsen ..... 17 p-
2. Harry Petersen/Henning Krigh ....
3. Frode Pedersen/Preben Storgard ... 12 p.

Dansk-tysk match. Motorcykler med  side-
vogn (1. afd. a 8 omg.).

1. Kyndby Christensen/Leo S. Hansen. 3.56,6

2. Aksel W. Hansen/Nic. Hansen.... 3.57,3

3. Helmer Andersen/Leif Nielsen ... 4.00,5

JUNIOR TT — ISLE OF MAN

Umiddelbart inden trykkeriet tvang os til
at afslutte redaktionen, fik vi resultaterne
fra Isle of Man Junior TT. Bill Lomas ferte
lobet pid sin Moto Guzzi, men maétte p&
fjerde omgang udgd med maskinskade. Der-
efter overtog John Surtees foringen med sin
tirecylindrede MV Agusta, men netop som

han havde lebet i sin hule hand, fik moto-
ren pa den sidste omgang ikke tilstreekkelig
benzin. Det blev derefter Ken Kavanagh,
der tog sejren hjem pa sin Guzzi med en
gennemsnitshastighed pa 143,5 km/t. P4 an-
denpladsen kom Derek Ennett, AJS, og J.
Hartle blev nummer tre pa Norton.

393



AF "OBSERVER”

Endelig tog FIM sig sammen til at ‘gere
noget ved sagen Duke m. fl., men selviolge-
lig blev det en kompromislesning. Duke har
faet lov til at kere igen, men hans karan-
tene opretholdes dog for de leb, der teller
til verdensmesterskabet. Det var meningen,
at Duke skulle have kert en ny stremlinie-
bekledt Velocette i 350 cem klassen i North
West 200, men han kom ikke til start. Den
omtalte Velocette er en fabriksmaskine,
med KTT 350 cem motor i et stel, der er
konstrueret af Duke. Vi véd endnu ikke me-
get om denne maskine bortset fra, at den
har 8%” bremser med to selvforsterkende
sko pd begge hjul.

North West 200 blev i 500 cem klassen
vundet af R. Anderson (Norton) med 148,1

Umberto Maglioli i OSCA 1500 under Mille Miglia.
piskende regn. Castelotti mistede to gange sin pleksiskcerm og blev ncesten slaet blind af regnen. I Brescia madtte han

stiv og gennemblodt loftes ud af vognen.
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km/t, og i 350 ccm klassen vandt D. Ennett
pa en AJS 7R med 142,5 km/t. I 250 cem
klassen stod en voldsom duel mellem de to
NSU-kerere S. H. Miller og E. Hinton, der
besatte henholdsvis ferste- og andenpladsen,
og Miller gennemforte med den imponeren-
de gennemsnitshastighed 141,2 km/t.

Der er ganske interessante resultater fra
et stort moto-cross i Briihl, Tyskland. I en
nationskonkurrence deltog to tyske hold mod
nationshold fra England, Belgien, Sverige
og Holland, og medens tyskerne korte pa
250 ccm Maico modeller, bemandede samt-
lige medlemmer af de andre nationshold 500
cem maskiner, og dog besatte tyskerne de
to forste pladser foran det belgiske hold. I
den individuelle 500 cem klasse vandt D.
Curtis, England, pd Matchless foran svenske-
ren Sven Hammerstedt, BSA.

De to forste leb i det europziske moto-
cross mesterskab er nu kert, og forelebig
domineres Tresultatlisten af BSA. I det
schweitziske moto-cross Grand Prix vandt
G. Ward pad BSA foran belgieren A. Min-
gels, FN, medens Stonebridge, BSA, blev
nummer tre og svenskeren Lundin, BSA,
blev nummer fire. I det hollandske moto-
cross Grand Prix vandt holleznderen J.
Clynk foran Draper, England, og de to hol-
lzzndere Oevers og Dirks, alle pa BSA.

De korere, der havde dbne vogne, led ubehagelige kvaler i den

(Foto: Detlev F. Haug)



Conon’s smukke lille Panhard, der blev nummer tre i 750 ccm klassen. Leeg merke til den regnvdde, glatte vej, der ikke
ligefrem indbyder til maksimalhastighed. -

Italien.

Inden Mille Miglia 1956 gir ganske over
i historien, og alene figurerer i automobil-
sportens statistik, er der god grund til at
analysere resultaterne og rette enkelte mis-
forstdelser.

For Ferrari var lsbet en eksempellgs
triumf. Ingensinde tidligere har noget en-
kelt marke besat de fem forste pladser i
dette lebs hovedklasse, og det fortjener at
fremhaves, at de fem vogne var fabrikens
samlede hold, der altsd kom intakt i mal og
sejrede overlegent.

Maserati vandt to klassesejre (sportsvogne
1500—2000 ccm og 2000—3000 e¢m), medens
OSCA-fabriken vandt sportsvognsklasserne
750—1100 ccm og 1100—1500 cem. Navnlig
den sidste kategori har betydning, idet sével
Maserati som Porsche og Alfa Romeo var
kraftigt representeret men altsd métte se sig
slaet af O0SCA-vognene, som bygges i Bologna
af bredrene Maserati. Cabianca’s 1500 OSCA
gennemforte det 1597 km lange leb med 123
km/t, hvilket var hurtigt nok til at sikre en
9. plads i hovedklassen — foran Riess/Herr-
mann’s Mercedes-Benz 300 SL, der har en
dobbelt sa stor motor!

Porsche havde ikke nogen ubetinget hel-
dig dag, men det svenske hold Persson/

Blomquist klarede dog ferstepladsen i Gran
Turismoklassen for vogne mellem 1300 og
1600 cem med 117 km/t. Det er en bemerkel-
sesveerdig fin prastation, og det er synd, at
et kebenhavnsk aftenblad forvirrer begre-
berne ved at tale om »de svenske Mille Mig-
lia sejrherrer«. De vandt en af lgbets mange
klasser, men ikke Mille Miglia. Ievrigt er
der grund til at fremhave, hvor godt de to
Sunbeam Rapier klarede sig ved at belegge
2. og 3. pladsen bag den svenske Porsche i
den nazvnte klasse. For en firepersoners
standard model er det ingen ringe presta-
tion at debutere i Mille Miglia og gennem-
fore med 105 km/t. Faktisk viser dette re-
sultat bedre end mange andre, hvilke frem-
skridt automobiltekniken har gjort. For blot
15 ar siden bev Mille Miglia vundet (af Ca-
racciola med en 7,7 liters Mercedes-Benz
SSK, d.v.s. en stor, tung, topersoners, dben
vogn, med en enorm kompressormotor) med
101,146 km/t. I &r, under rzdselsfulde vejr-
forhold gennemferte en 1.390 cem 4-perso-
ners masseproduceret vogn hurtigere, og man
skal helt ned til 750 ccm sportsvognsklassen
i ar for at finde en hastighed, der svarer til
den af hovedkategoriens i 1931 opnéede.
Spergsmaélet er si blot, om disse frem-
skridt, der giver sig udtryk i s meget hojere
hastigheder, ogsi er gdet op for arrangerer-
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ne. Desverre er det vist ikke tilfzldet —
hverken med Mille Miglia eller andre store
sportsvognsleb, og man ma meget onske, at
FIA snart tager alvorligt hdnd i hanke med
sportsvognslebene, inden de ganske forfejler
deres formél.

Siden Mille Miglia har der ikke veret kort
mere betydende lgb i Italien. Et lille, noget
sammenskrabet Grand Prix leb i Napoli
endte med en sejr for Robert Manzon, der
kerte en Gordini. Sejren er Gordini inder-
ligt velundt som en yderst velfortjent op-
muntring, men nogen sterre triumf rummer
resultatet ikke (246 km med 104,9 km/t),
idet Ferrari’s to vogne var slet forberedte
(Mille Miglia-travlheden), og Maserati &ben-
bart benyttede lobet til forskellige eksperi-
menter, som altsd ikke lykkedes.

Storbritannien.

Dagen inden Napoli-lgbet kortes et mere
opsigtsvekkende leb pd Silverstone. Ferrari
stillede med to Lancia-vogne (sterkt om-
byggede og forbedrede) kerte af Fangio og
Collins. Maserati var ikke reprzsenteret af
noget fabrikshold, men af adskillige privat-
vogne. Gordini havde to vogne i startfeltet,
en ny 8-cylindret model og en zldre 6-cy-
lindret, men hovedinteressen var sa afgjort
samlet om de tre engelske marker: en
BRM keort af Hawthorn, 2 Vanwall kert af
Moss og Schell, samt Connaught af forskel-
lig drgang og ydeevne.

Loabet, som forte over en distance af
289,7 km, d. v.s. godt halvdelen af den fulde
Grand Prix lezngde, fik en sensationel start,
idet Hawthorn aldeles omgdende lagde Fan-
gio bag sig og egede sit forspring for hver
runde. Men ikke nok med det. Moss pres-
sede ogsd sin Vanwall forbi den kendeligt
forbavsede Fangio, som prevede at holde de
to britiske vognes enorme tempo, men uden
held.

Desvarre holdt Hawthorn’s BRM kun 13
omgange, men til gengzld var der absolut
intet 1 vejen med Moss’ Vanwall, som jog
"banen rundt i ny rekordfart. Trods alle an-
slag fra Ferrari-holdets side bevarede Moss
foringen, og enden pad jagten blev, at begge
Lancia-Ferrari-vognene méatte udgd med ud-
brzndte koblinger, mens Moss under orede-
vende jubel kerte den engelske vogn i mal
som sejrherre med '161,6 km/t fulgt af
Scott-Brown’s Connaught og Titterington’s
vogn af samme merke.

Resultatet har varet en stor opmuntring
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for Tony Vandervel, manden bag Vanwall-
vognene, og for Colin sLotus« Chapman, der
har tegnet chassis’et og affjedringen til denne
lovende bil. Selvom der ikke var tale om et
fuldt G.P., er det nu ikke en hverdagsbegi-
venhed at se en britisk vogn i G. P.-klassen
kore Ferrari’s vogne sender og sammen —
det lovede godt. '

NB: Vanwall’ens hastighed for hele lsbet
14 over den gamle, absolutte omgangsrekord!

Monaco.

Det kreevende Grand Prix leb pi den ma-
leriske bane i Monte Carlo. blev — som sa
mange gange tidligere et overraskelsernes
leb. Desvarre matte de to BRM-vogne melde
forfald pd grund af vanskeligheder med
ventilerne, som strakte sig. Derved var feltet
reduceret til Ferrari’s fabrikshold (fire vog-
ne kort af Fangio, Castellotti, Musso og Col-
lins), Maserati’s fabrikshold (tre vogne kert
af Moss, Behra og Perdisa), Vanwall-holdet
(to vogne, kert af Schell og Trintignant,
Gordini-holdet (to vogne, la Silva og Bayal)
samt to private Maserati-vogne kert af Ro-
sier og Gould.

Moss, som havde kert den nasthurtigste
treningsomgang, startede aldeles perfekt og
lagde sig straks i spidsen. Fangio kludrede
sd temmeligt, hvilket er uszdvanligt, men
ndede hurtigt andenpladsen. Abenbart var
Fangio hejst utilfreds med denne begyndelse
og gik sd hardt pa, at han pd 3. omgang
snurrede rundt i kurven mellem Quai Al-
bert I og Casino-bakken. Musso og Schell
maétte foretage hastige mangvrer, som bragte
begge i karambolage med halmballerne.
Begge vogne blev beskadiget, s& kererne
métte opgive. Trintignant fik bulet nzsen pa
sin Vanwall s& slemt, at der ikke lzngere
kom nok luft til keleren, s& han matte op-
give ret hurtigt. Dermed var begge Van-
wall-vogne ude af lebet — og ganske uden
egen skyld.

Fangio var kun blevet yderligere ophid-
set af sin rundtur og kerte mere og mere
ubehersket. Hans vogn fik den ene bule efter
den anden, efterhdnden som han kom i
ublid kontakt med det, militzret kalder
sterrengenstande«. I lengden holdt vognen
ikke til den ublide medfart, si efter at have
arbejdet sig op fra sjettepladsen efter rund-
turen til igen at vare nummer to métte
Fangio give op. Men han var ikke kuet
endnu. Collins blev kaldt ind — det er yng--
ste kerers skebne, selv nér han kerer s& godt



et lesb som Collins, der havde klzbet til
Fangio som en skygge. Fangio overtog Col-
ling’ vogn og fortsatte med uformindsket
ildhu sin forfelgelse af Moss, der kerte et
stilrent, koldblodigt og meget hurtigt lgb.

Mod slutningen af de 100 omgange sagt-
nede han tempoet noget for at skdne sin
vogn, mens Fangio ubarmhjertigt drev sin
Lancia-Ferrari frem i et afsindigt tempo, der
bragte ham narmere og narmere til Moss.

Dog ikke ner nok, for Moss sejrede i tiden
3 t, 00 min, 32,9 sek, d.v.s. 104,5 km/t, og
Fangio bragte sin (og Collin’s) vogn ind
godt 6 sekunder senere, mens Behra blev
nummer 3 og dermed sikrede sig foringen
i points-kampen om verdensmesterskabet.

Belgien.

Serievognslebene fornylig pa Spa-Francor-
champs-banen gav en razkke rekordresulta-
ter. Titterington kerte en omgang med en
Jaguar type D med ikke mindre end 184,8
km/t! Den lille Jaguar, 2,4 liters modellen,

klarede sig ogsd smukt med Paul Frére ved -

rattet, og han har nu sluttet kontrakt med
Jaguar-fabriken om at kere for fabriksholdet
bl. a. i Le Mans.

Holland.
Tulpen Rallye blev i &r vundet af det bri-

tiske team R. og E. Brookes med en lille
Austin A 30.

Rekorder.

Piero Taruffi har pany veret ude med sin
dobbelt-torpedo vogn, denne gang monteret
med en 4-cylindret 500 ccm Gilera-motor. I
500 ccm klassen satte han felgende nye re-
korder: 1 km med stiende start 28,34 sekun-
der og en mile, ligeledes med stdende start
40,42 sekunder — i begge tilfzlde en kende-
lig forbedring.

Tyskland.

1.000 kilometerlobet for sportsvogne den
27. maj pad Niirburg Ring gav Maserati en
kerkommen revanche overfor Ferrari efter
nederlaget i Mille Miglia. Men i endnu
hejere grad var lebet en personlig triumf
for Stirling Moss, som sikkert besejrede
Fangio (Ferrari) og gennemferte dette kre-
vende leb sammen med Jean Behra i en 3
liters Maserati p& 7 t, 43 min, 54,5 sek,
d.v.s. med 129,5 km/t — og det er meget
hurtigt pa der Ring.

Tysk losning pa
skotsk
grundproblem

SMJ’s redaktion — og da specielt den del,
der kalder sig teknisk afdeling — har to
forskellige opgaver: For det forste skal vi
holde vore lasere orienteret om, hvorledes
moderne biler og motorcykler er indrettet
og hvorfor, og for det andet skal vi preve at
forudsige, hvorledes udviklingen vil forme
sig 1 kommende tid. Vi holder lige meget
af begge former for stof — den ferste art er
béde for leserne og os det primzre — si at
sige det daglige bred — men forudsigel-
serne er i mange tilfelde det interessante-
ste, fordi de appellerer til vore =dleste
egenskaber og tvinger os til at sztte grund-
videnskaberne i fantasiens tjeneste pd en
made, der giver lazserne et begreb om de
foreliggende, endnu ikke udnyttede og i
mange tilfelde rent ud fantastiske mulig-
heder for teknisk fremskridt. Hver gang
det viser sig, at vore spadomme slar til,
gleedes vi uden at hovmodes, for intet er
skennere end at f& fastsldet, at det grund-
lag, pd hvilket man arbejder, kan std for
en nazrmere provelse.

Den 10. maj 1955 satte den tyske kon-
strukter Baumm en rekke verdensrekorder
for motorcykler pa 50 og 125 ccm — han
nédede helt op pa henholdsvis 150 og 218 km/t
— og midlet til disse fantastiske prasta-
tioner var et af ham selv udformet strem-
liniekarosseri, »den flyvende liggestol«, med
en hidtil uset lav verdi for luftmodstan-
den. Desverre omkom Baum selv under de
fortsatte rekordforseg, men hans tanker le-
ver videre, og de har nu afstedkommet, at
NSU fabriken ved hjzlp af en selvbzrende
letmetalkonstruktion drevet af en Super Fox
motor pd 125 cem har gennemfert en rakke
forsegskorsler pa Hockenheimring til belys-
ning af, hvilken benzinokonomi man kan
opnd, nir de tekniske muligheder udnyites
til det yderste.

Maskinen, der er en ngje videreforelse af
Baumm’s oprindelige konstruktion, kertes
af verdensmesteren H. P. Miiller — han
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korte 65 omgange pa banen svarende til
502 km, og hans forbrug af benzin var —
hold Dem nu godt fast — 1,13 liter pr. 100
km eller godt 88 km pd literen. Ja, vil
mange lzscere sige, men s& har han selv-
folgelig lusket afsted med en hastighed,
som ingen motorcyklist kan vare tjent med
i praksis — nej, skudt forbi — gennem-
snitshastigheden for hele provekerslen var
100,1 km/t. .

Hvordan er sddanne prestationer nu over-
hovedet mulige? Ja, lad os lige se pa maski-
nens tekniske data:

Egenvie gttt e nasaian v 0s 125 kg
(116 kg)
Motorens slagvolumen ......... 125 cem
(125 cem)
Udveksling, motor-baghjul ....... 4,62
(8,65)
Tophastighed-” et Tl a0 00020 155 km/t
(95 km/t)
Frontareal for karosseri ........ 0,4 m?
(ca. 0,60)
Luftmodstandskoefficient ...... 0,11
(ca. 0,8)

Tallene i parentes er de tilsvarende verdier
for den normale NSU Superfox. Som man

ser, beror forklaringen p& et lille frontareal
(vindflade pa tvers af bevagelsesretningen),
en lav luftmodstandskoefficient (god strem-
linieform) og en hej gearing mellem motor
og baghjul.

Det lille frontareal er opndet ved, at fore-
ren ligger ned pé ryggen i stedet for at sidde
oprejst pd en sadel — forholdet mellem de
to tilfzlde er illustrete pd hosstdende teg-
ning. Her far man ogsd en del af forklarin-
gen pd den lave luftmodstandskoefficient,
idet man bemarker, at karosseriet er udfert
med en meget krum bund p& tvers af maski-
nens lengderetning — ved denne udformning
undgér man, at der under korslen opstér en
trykforskel mellem koretgjets under- og over-
side, og derved den stremning af luft fra un-
der- til overside, der fremkalder to store, in-
ducerede hvirvler, og som ved alle hidtil
kendte karosseriformer (med undtagelse af
Alfa Romeo Disco Volante) tegner sig for en
overvejende del af den samlede luftmod-
stand. Endelig bevirker den heje gearing, at
motoren ved 100 km/t arbejder ved en tilpas
hoj belastning (stor &bning af gasspjeldet),
som erfaringsmassigt giver et lavt forbrug
malt i liter pr. 100 km.

Det fremgédr ogsd af de nzvnte specifika-
tioner, at egenvagten er temmelig hej, og

Delvis snit gennem NSU’s lukkede stromliniemotorcykle med hvilken verdensmesteren H. P. Miiller gennemforte den

imponerende okonomikorsel pd Hockenheimring.

Motoren

er direkte overtaget fra den normale Superfox, men der

benyttes en langt hojere udveksling mellem motoren og baghjulet end normalt. Hjulene er 16” i stedet for de normale
19", og de er begge ophangt i svinggafler af kendt konstruktion. Bemerk koleluftkanalen til cylinderen, der tager luft

ind gennem en ,lomme* i karosseriets hojre side, og styret,

der er anbragt under forerens knaehaser. Indstigningen sker

ved, at hele den overste del af karosseriet loftes af.
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Her ses til sammenligning NSU’s

stromliniemaskine og den normale

Superfox, begge set lige forfra. De

to  vindflader (frontarealerne) er

henholdsvis 0,4 og 0,6 m2 og luft-

modstandskoefficienterne 0,11 og ca.

0,60, hvilket forklarer, at stromlinie-

maskinen ved en konstant hastighed

pé ca. 100 km/t korte omkring 88 km

pa literen.

dette i forbindelse med den heje gearing vil
sd afgjort virke forringende p& maskinens
accelerationsegenskaber — i sammenligning
med den normale NSU Superfox en nedgang
i treekkraft ved de forskellige korehastighe-
der pa 45—50 pct., hvilket naturligvis bevir-
ker, at sromliniemodellen i den foreliggende
form vil vere sterkt handicappet ved kersel
i trafik. Overfor denne indvending m& man
imidlertid gore opmearksom p4, at man ved
dette forseg kun har beskzftiget sig med en
enkelt side af det foreliggende problemkom-
pleks — man har med henblik pi den rene
kersel p& bane ikke interesseret sig for en
nedszttelse af egenveaegten, og man har slet
ikke udnyttet de muligheder, som ligger en-
ten i anvendelsen af et storre antal gear end
normalt, eller i benyttelsen af en trinles
transmission med stort udvekslingsomrade
som f. eks. en fordobling af den fra DKW
scooteren Hobby kendte, automatiske kile-
remsudveksling.

Til belysning af de opniede resultater vil
det sikkert have interesse at sammenligne ef-
fektbehovet for en normal motorcykle med
de tilsvarende verdier for NSU’s stremlinie-
maskine — det sker i den felgende tabel:

Rulningsmodstand, forhjul
Rulningsmodstand, baghjul ..........
Tab i transmission ..................
Luftmodstand

2
)

\\\\ R P
BN

N

¥

I begge tilfzlde under forudsatning af en
korehastighed p& 100 km/t. Nedszttelsen af
rulningsmodstanden for og bag skyldes an-
vendelsen af hejere oppumpningstryk for
dzkkene, hvilket igen er blevet muligt, fordi
man har indbygget bledere fjedre og sted-
dempere med @ndret karakteristik. Forhol-
det henleder endnu en gang opmzrksomhe-
den pa den mulighed, at man i fremtiden
forsyner bade biler og motorcykler med en
form for automatik, der under kerslen regu-
lerer oppumpningstrykket til en hsgjere
verdi, nar kerehastigheden vokser. I det
foreliggende tilfzzlde var daektrykkene for
og bag henholdsvis 4,0 og 4,5 ato (57 lbs.
for og 64 lbs. bag) — for Superfox anbefa-
ler fabriken 1,4 og 1,7 ato (20 lbs. for og 24,5
Ibs. bag). For at f& mindre uaffjedrede
vaegte svarende til acceptable affjedrings-
egenskaber ved de langt hejere kerehastig-
heder, var stremliniemaskinen forsynet med
dek af dimension 2,5 X 16 i stedet for de
normale 2,75 % 19 pa Superfox.

Zindringen i de ydre dimensioner ved
overgangen til den helt indkapslede maskine
er naturligvis betydeligz. Hojden (ndr man
tenker den almindelige motorcykle med fo-

Superfox Stromliniemodel
.......... e A e e
L0Zhlcre Ll BEr i e 0,60 hk
17 A e e 0,75 hk
...................... 8dshloies s Sin e nalien o E 0100 hk
P T R s RIS et 2,80 hk
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reren i oprejst stilling pa sadlen) reduce-
res fra 1580 til 1020 mm, til gengeld vokser
bredden fra 645 til 830, akselafstanden fra
1300 til 1750 mm og totallzngden fra 1987 til
2900 mm.

Et forseg som det, NSU her har foretaget,
har ikke alene betydning for de motorcykli-
ster, der tenker lidt ud over hverdagen —
det viser os i virkeligheden i et lynglimt,
hvilke muligheder for driftsbesparelse, man
ma regne- med ogsd for bilernes vedkom-
mende, nar fabrikerne engang fir taget sig
sammen til at udnytte allerede foreliggende
viden. En luftmodstandskoefficient pa 0,11
kommer man nu aldrig ned p& ved en 4-hju-
let bil — den er si afgjort betinget af mo-
torcyklens 2-hjulede udferelse, der tillader
en praktisk talt fuldstendig hvirvelfri afvik-
ling af luftstremningen langs keretsjets un-
derside; ved en bil med hjulene anbragt for

og bag ude i begge sider ndr man aldrig sa
ideale forhold, og skulle man demme ud fra
de forssgsresultater, som foreligger med bi-
ler, m& man sikkert regne med en luftmod-
standskoefficient pd omkring 0,17 for den ne-
dre grense. Til sammenligning skal det an-
fores, at den bedste stremlinievogn, som i
dag kan kebes for penge, er Mercedes 300 SL,
med en luftmodstandskoefficient pa om-
kring 0,25, medens den tilsvarende vardi for
de fleste almindelige personbiler (ponton-
karosserier) ligger mellem 0,34 og 0,40. De
fleste europziske personbiler af mellem-
storrelse korer i dag mellem 11 og 17 km pé
literen ved 2/3 af tophastigheden; men nér
man indferer stremliniekarosserier af maksi-
mal kvalitet og kombinerer dem med trin-
lese transmissioner af allerede kendt type, er
der ingen tvivl om, at 35—40 km pa literen
vil blive noget ganske normalt.

Den nye Fiar 1400 B, der gér under modelbetegnelsen Venezia. Den sterkt overkvadratiske motor (82 X 66 mm) har et
kompressionsforhold p& 7,5:1 og en maksimaleffekt pa 58 hk ved 4600 omdr/min. Som nogle af nyhederne i forhold til
model 1400 A skal neevnes automatisk choker og kolevandsforvarmning af gasblandingen. Ved en kort prevetur foltes det,

som om koreegenskaberne i nogen grad har cendret sig, men nogen bed Ise kan ikke f

ages, for vi fdr en tilkort

vogn til radighed.

DET FREMRAGENDE RENSEMIDDEL

P 3 HK

til rensning af

udblzsningsrer og lydpotter
kan nu leveres i 1/1 kg daser. Sendes overalt

pr. efterkrav. Leveres en gros til vaerksteder
og motorcykleforhandlere.

MOGENS @STER - Maico, Borgergade 18, Kabenhavn K

400

LOBSKALENDER:

Juni:

17. Motorklubben ,Rapid*, Gladsaxe — speedway.
Holstebro Motor Sport (jun.) — banelob.
Aalborg MK — baneleb.

23. Randers Motor Sport, Fladbro — speedway.

24. Midtsjellands SM (DM-afd.), Dybendal —
cross.

Vejle Motor Sport, Riis — banelob.
SMK Odin, Fangel — banelsb.

Juli:

1. Silkeborg MS (DM-afd.), Resenbro — moto-cross.
Roskilde og Omegns MK, Roskilde-Ring — banelob.

8. Viborg Motor Klub, Lovel — baneleb.

Frederiksborg AM, Vindered (jun.) — terrzn-bane.

15. Aarhus Motor Klub — 1000 m.

moto-



Jll BAHCO
motyg

P.U-NOGLEN...

* Kan komme til enhver motrik

med en af de to gribefunktioner:
Ringen med den tynde vag og
den lave forkrebning — gaflen
med de tynde og smidige kaber.

* Kan losne enhver motrik.

Ringen er beregnet for et ekstra
kraftigt tag — gaflen for hurtig
drejning.

* Kan tilfredsstille selv

den mest kreesne.

Den fine pracision, styr-
ke og smidige udform-
ning gor P.U.-neglen til
et uundverligt
verktojfor motor-
folk.

Det er forniklet og forkro-
met pd en sidan maide, at
overfladen kan sta for slag
og slitage, og siledes at
varktojet ikke smutter 1 en
fedtet hdnd.

5 it}
Z, BAH
B

Ledtopnogle Stjernenegle Topneglehovedet

Autoverkstederne gidr mere og mere over
til BAHCO motyg, fremstillet af BAHCO
V-stadl — det fineste svenske specialstal.

AB BAHCO-STOCKHOLM

Representant for Danmark

A/S BAHCO-PRIMUS

Norre Sogade 35, Kebenhavn K., telefon Minerva 3700




De far débbelt komfort og
sikkerhéd pa de lange straek
'med LUCAS tilbehor ...

IIICAS debbeltronede horn W 614 -

danner sammen en harmonisk akkord.
Fas enkeltvis. 1 6 0g 12 voic incl. rele,

 tagelygte, de mest
elegante og effektive hjelpelygrer. En-
keltvis eller parvis pt. stk. .. kr. 82,50
i

LUCAS camping- og nedlygte model
100, med 4 m ledaing, stik og pare
............ B 3y . kr. 30,40

LUCAS baklygte mo@él 494 giver
maximal lyseffekt! ved 'bakning. For-
chromet med paerdx. & .... kr 64,15

LUCAS sports-taendé\fié)le HS giver mo-
toren sikker tending, mere liv og fart.
16 0g 12 volt:zu: . n: .. kr. 36,00

LUCAS batterier giver sikkerhed for
topydelse pa de lange strak, hvor det
elektriske anleg er udsat for en kon-
stant svaer belastning.

......... kr. 98,50

forhindref‘,?gatg N
over, staﬁdsc - au m:%t
rilfmslesj, nar batteriet er
fylde kqerekt op oz vir-
ker som reservoir, fo
den eftér brugen hol
sig selv: ullukker.

Pr. stk.§8

1T
T
T
T

Bed Deres forhandler
om gratis fortegnelse
over Lucas service-

stationer 1 Eurcpa
eller rekvirer direkte
hos Axel Ketner,
Vordingborggade 6-8,
Kobenhavn @. Tele-
fon Tria 3131°. \

LUCAS AUTOUDSTYR FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE

i



	S45C-0i26020515210.pdf
	S45C-0i26020515220.pdf

