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Verdensmesterskabet i 125 og 250 ccm klassen for 1956 blev vundet pa
Mobiloil. Racerkorere verden over bruger nojagtig den samme type Mobiloil,
som enhver motorcyklist kan kebe hos sinjforhandler. Motorcykler og Mobiloil

_ horer uleseligt sammen, fordi motorcyklemotorerne stiller de sterste krav til
smeringen, og fordi Mobiloil leser opgaven bedst.

Mobil Oil Danmark A



Til daglig -
til sport -
til varetransport:

MODELLER FRA 125-650 ccm

I alle betydende leb for standardmaskiner — landevejsleb som moto- | MOTO-CROSS
cross — indtager BSA nu gennem sine utallige sejre en suverzn forer- DES NATIONS 1956
stilling. .

ble land nr. 1
BSA vinder pa sin kvalitet og sine kereegenskaber, og overalt anvendes Sveri Ve[:nr:gzana”r;r ker’ere
almindelige standardmaskiner, som de salges fra forhandlerne. pég BSA (;Old Star
Uanset hvilken BSA model, De valger, nyder De godt af den fremra- Desuden besatte BSA 1.,
gende BSA kvalitet. Deres BSA vil bevise, at det bedste er det billigste. 2., 4., 5. og 6. pladsen i

den individuelle
konkurrence.
FORLANG KATALOG OG PRISLISTE I CLUBMAN'S TT
1956

vandt BSA 350 cc klas-

sen for 8. &r i treek og

500 cc klassen for 3. ar
i traek.

I SAXTORP GRAND
PRIX 1956

besatte BSA de ferste
3 pladser.

FORHANDLERE OVERALT

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTO RS & CYCLES SILYJ::\BNC;SOEN . GL. KONGEVEJ 127 . KOBENHAVN V




MODEL 50/1956

Den

uovertrufne

‘Norlon

Motorer med foreget kompressionsforhold, sterre loftehejde pa ventilerne, fuldnavs-
bremser pa begge hijul, fuldendt aHjedring, korrekt kerestilling og akkumulator indbyg-
get i veerktejskassen: er blot nogle af de mange konstruktionsmaessige fortrin, Norton
fremviser med sine 1956 modeller. Den nye 350 ccm »Model 50« er idealet for
danske forhold, fordi den kraftige og spillevende motor har et meget beskedent
benz'nforbrug.

Over 200.000 km har Norton's provekerere tilbagelagt med disse modeller — et
tal der bedre end mange lovord fastslar, at Norton motorcykler er sa gennem-
provede, som navnets verdensry for uovzrtruffen »road holding« tilkendegiver.

Vi anviser narmeste forhandler

Vest for Storebaelt: Dst for Storebalt:
VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen NELLEMANN & DREWSEN A/S
Aarhus, Telefon 34100 Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV.

Telt. £Gir 6111

MODEL ES 2/1956
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Puch har gentagne gange
og pa afgerende made vist,
at den er storre
maskiner overlegen.

| utallige store kraevende langdistanceleb har
Puch med overbevisende styrke vist sin mekaniske
palidelighed og demonstreret sine fremragende
kereegenskaber. Ligegyldigt hvor kraevende op-
gaven end er — Puch magter det utrolige.

De dobbeltstemplede Puch motorer har opnaet sagnagtigt ry for Deres slidstyrke, og
gentagne gange har man set, at en hovedreparation ved 100.000 km kun omfattede
udskiftning af lejerne, eftersom slitagen pa cylinder og stempler takket vaere den
patenterede Zoller-plejlstang viste sig at vaere betydningsles. Konstruktionen, kvaliteten,

og kereegenskaberne har sat Puch i absolut szrklasse.

Danmarksmesterskabet pd 1000 m bane blev vundet overlegent
af Arne Pander pa Puch 250 ccm

Salget af den bemaerkelsesvaerdige Puch minimotoicykle med to
gear, kickstart, svinggaffelatfjedring af baghjulet og teleskopfor-
gaffel stiger stadigt, fordi denne lille maskine med sit omfattende
udstyr giver mest for pengene. Den blaeserkolede motor er altid i
form, og den traekker villigt opad de stejleste bakker. Det hel-
svejsede centralrorsstel er absolut vridningsstabilt, og den solide
gaffelkonstruktion giver altid sikker sporing af hjulene. De kan
ikke gere et bedre valg, og prisen er kun kr. 1595. —

G alrepr tant

O. E. ANDERSEN, Kronprinsensg=zde 14, Kobenhavn K., Ml 4512
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Lebskalender

Danmarks forste
moto-cross grand prix

Europamesterskabernes finale i moto-cross 1956 afvikledes
den 2. september pa Volk Molle banen ved Randers.
Dette lob er det sidste i en serie pa ialt 9 landes Grand Prix
leb, og hver kerers 4 bedste resultater tzller, hvorefter det
hejeste pointantal giver europamesteren, der i &r efter for-
ventning blev Leslie Archer, Norton, England.

Af ovrige deltagere i dette elitelsb var bl. a.: Sten Lundin,
BSA, Sverige, Nic Jansen, Matchless, Belgien, F. Boudoin,
Matchless, Holland, Tarkko Honkala, BSA, Finland, Ejvind
Hansen, BSA, Danmark, Boris Rasbro, BSA, Danmark.

Der startedes med 2 indledende heats, hver med 15 delta-
gere. I forste heat deltog L. Archer, G. Ward, A. Dirks, Ej-
vind Hansen, Niels Blumensaadt m. fl. L. Archer, BSA, og
Lars Gustavson, BSA, kempede jevnbyrdigt og skiftede ofte
pé alle 15 omgange, men Archer gik af med sejren i tiden
36.27,0 mod Gustavsons 36.28.8. Lengere nede i rekken kem-
pede bl.a. A. Dirks og Gunnar Johansson, begge BSA. Ej-
vind Hansen og H. C. Pedersen sloges ogsd bravt, men den
stabile danmarksmester klarede skzrene og gik ind som nr. 7
med H. C. Pedersen pa 8. pladsen.

Andet heat bestod bl. a. af G. J. Draper, BSA, Jeff. Schmidt,
BSA (der i ar blev mester pa Namurbanen i Belgien), Sten
Lundin, BSA, Rene Baden, FN, Belgien, B. Dirks, BSA,
Holland, og Jacob Lynegird, Triumph, Danmark.

Sten Lundin gik omgdende i spidsen med en lynhurtig
start, men allerede efter 3 omgange blev han overhalet af
Draper, England, der beholdt forerstillingen resten af lsbet
med Lundin lige i hzlene, indtil Jeff Schmidt, England,
pludselig begyndte at blande sig i opgeret og snuppede an-
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Boris Rasbro, BSA, (nr. 20) i nerkamp med Jeff. Schmidt,
BSA.

denpladsen. Resultat: G. J. Draper: 38.03,0,
Jeff. Schmidt: 38.03,1, Sten Lundin: 38.55,5.

Som det fremgar af resultaterne fra 1. og
2. heat, var der vasentlig tidsforskel, saledes
at 4 kerere i 1. heat havde hurtigere tid end
vinderen af 2. heat.

Efter de to indledende heats kortes et let-
vaegtsleb for maskiner indtil 250 cem pa
10 omgange med deltagere fra Norge og
Danmark, og havde de to forste leb faet
publikum til at rynke panden af spznding
og fart, sd blev til gengzld lattermusklerne
rort i denne omgang. Gang pa gang blev en
af de sm4, lette maskiner hengende pad KLG-
bakken, og i lebet af fi sekunder var det
meste af feltet samlet i en tet klump med
snurrende knopdzk, der borede sig lengere
og lengere ned i det lese grus, og hj=zlpe-
mandskabet havde fuldt op at gere med at
treekke havaristerne op over bakkekammen
med tove. En kerer, der her beviste, hvor
meget erfaring betyder, var Ejvind Hansen,
Jawa, for ligegyldigt hvor mange der klum-
pede sammen pd bakken, lykkedes det ham
bade at fa maskinen til at »kravle« op og
slippe igennem.

Ejvind Hansen forte de forste 8 omgange,
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hvorefter Erik Thomadsen, BMW, pludse-
lig gik frem, overhalede Ejvind Hansen og
beholdt ferstepladsen over malstregen. Men
ogsd Mogens Dyhr viste stot og fin kersel
og beholdt under lgbet sin placering som
nr. 3.

S4 kom finalen, hvor de 10 bedste fra
hvert af de indledende heats skulle msde
pa startpladsen; men da starten gik 2 min.
over tiden, manglede endnu Sten Lundin
og Lars Gustavson, Sverige, samt B. Dirks,
Holland, men medens Sten Lundin var klar
over sin fejl og omgiende satte efter feltet,
der allerede var ndet ca. 250 m af ferste
omgang, demonstrerede de to evrige og for-
langte omstart stik imod de internationale
love og regler. Det var et lille skar i det
ellers tip-top fine arrangement, som RMS
havde al mulig grund til at vere tilfreds
med.

L. Archer gik omgdende i spidsen for det
startende felt og beholdt fererstillingen alle
25 omgange svarende til ca. 50 km.

De forste 7 omgange fulgte Gunnar Jo-
hansson, BSA, lige i hazlene pa Archer,
derefter overtog Jeff. Schmidt, BSA, anden-
pladsen indtil 16. omgang, hvor han punk-
terede og matte kere til depot, hvilket ko-
stede ham 2 omgange. Kort efter matte

wVed fawlles hjelp gar det. Situation fra tovtrekkeriet
i 250 ccm klassen. Forrest far Lauritz Frandsen, Maico, en
hjelpende hand.




" Gunnar Johansson helt udgd af lsbet og

overlade andenpladsen til Nic Jansen, Match-
less, som pa 23. omgang blev overhalet af
Rene Baeten, FN. Belgien, der beholdt pla-
ceringen de sidste tre omgange.

Den shandicappede« Sten Lundin, BSA,
gjorde en absolut bemearkelsesverdig ind-
sats, idet han stet arbejdede sig op fra sin
darlige placering til at ga i mil som klar
nr. 3, hvilket giver et lille praj om, hvor
Sten Lundin er at finde ved mesterska-
berne neste ar.

Der var stort mandefald i finalen. Alle-
rede ved tredie omgang faldt Alfons Rom-
bauts fra og fulgtes kort efter af Lars Gu-
stavson, B. Dirks og H. C. Pedersen, og
G. J. Draper gjorde de svrige folgeskab i

6. omgang.

De eneste danskere, der holdt stand hele
lobet ud, var Ejvind Hansen, Boris Rasbro
og Poul E. Larsen, men kun Ejvind Hansen
var pd omgangshejde med Archer.

De fem bedste korere i det danske Grand
Prix blev:

L. Archer, Norton, England, 63,21,2 (8
points), Rene Baeten, FN, Belgien, 64.00,3
(6 points), Sten Lundin, BSA, Sverige,
65.16,8 (4 points), Nic Jansen, Matchless,
Belgien, 65.17,6 (3 points), Ejvind Hansen,
BSA, Danmark, 65.44,1 (2 points).

De fire bedste korere i de samlede europa-
mesterskaber i moto-cross 1956 blev:

L. Archer, BSA, England (32 points), G.
J. Draper, BSA, England (24 points), Nic.
Jansen, Matchless, Belgien (19 points), Sten
Lundin, BSA, Sverige (17 points).

AF "OBSERVER”

Det virker ganske pudsigt, at vi, inden
der viste sig officielle resultater fra NSU’s
rekordhold, modtog en kort meddelelse fra
England, der kundgjorde, at Robert Burns
havde generobret den absolutte verdens-
rekord for sidevognsmaskiner med sin 1000
cem Vincent, som han selv har tunet. Den
20. august kerte Burns sin maskine ud pa
saltsletten i Utah og opniede der en ha-
stighed pa 263,859 km/t. Forberedelserne
til denne rekordksrsel er sket i al stilhed.

x®

Moto-Cross des Nations, det arlige hoved-
leb i den europwziske scramble s@son, blev
i ar afholdt pa den beremte Citadel bane
ved Namur i Belgien. Det lykkedes her de
engelske ryttere at generobre titlen for hold-
konkurrencen fra Sverige efter en meget
voldsom kamp. Som bekendt er Moto-Cross

des Nations et selvstendigt arrangement i
moto-cross serien, og som navnet siger ke-
rer de forskellige nationer mod hinanden i
holdkonkurrence. Ryttere fra seks nationer
— Belgien, Holland, Sverige, England, Dan-
mark og Tyskland — deltog i hold pa seks
mand med undtagelse af Tyskland, der stil-
lede tre mand. Efter de indledende heats
skulle slutheatet kores over 11 omgange pa
den 3,5 km lange bane, og sejren skulle gd
til den nation, hvis tre bedste ryttere sam-
menlagt opnéede den bedste tid.

Sidste ar vandt Sverige titlen i Danmark,
efter at englenderne tre ar i trzk havde
fort et hold sejrrigt igennem, og i Belgien
var det ganske indlysende, at svenskerne
var indstillet pa at beholde dette hold-
mesterskab. Englenderne stillede  Jeff
Smith, Ward og Draper pd BSA Gold Star,
Les Archer pa Norton, David Curiis, Match-
less, og David Tye, BSA. Svenskernes sterke
folk var Sten Lundin, Bill Nilsson, Lars Gu-
stafsson og Gunnar Johansson, alle pa BSA
Gold Star, medens Belgien var reprasenteret
af Nic Jansen, Matchless, Auguste Mingels,
FN, Jean Somja, FN, og Rene Baeten, FN.
Holland sendte sin nationale champion Al-
bert Dirks, BSA, i ilden sammen med Hen-
nie Rietman, FN, medens Arne Nielsen,
Triumph, og Ejvind Hansen, BSA, skulle

B!ad venligst om til side 587
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HVORDAN BEHAGER MAN
AT BEFINDE SIG?

Lidt om moderne undersogelsesapparater og en forklaring pé hvordan

en gasanalyse kan fortelle om karburering.

Det ville maske vere nerliggende at tro,

at medarbejderne ved dette blad pusler
om deres koretsjer i hver en ledig stund,
eller at keretojerne er under konstant om-
bygning eller reprataion, men dette er i
virkeligheden temmelig langt fra de fak-
tiske forhold. Vore biler og motorcykler
har det snarere som skomagerens sko, der
aldrig bliver forsdlet, mien vi far da sat nye
snereband i, fordi vi passer smering, olie-
skiftning og justeringer. Muligvis er det
pragteksemplarer, vi er i besiddelse af, men
de fejler erlig talt aldrig noget, hvorimod
det kun sjzldent lykkes os at holde f.eks.
flagskibet Alberto poleret over det hele pa
een gang — er taget nypudset, tranger
skermene til en gang kleener og voks, og
hejre og vensire side er kun sjzldent nypo-
lerede pad samme tid.

Efter denne brutale afslering ma vi dog
give os selv den oprejsning, at det, vi i
rent mekanisk henseende foretager os, er i
orden, og vore keretsjer kerer betydeligt
bedre end gennemsnittet
driftomkostninger, man ikke kan vare be-
kendt at regne med.

Da Alberto rundede de 50.000 km (med
en total reparationsudgift pa DM 6,00 —
kr. 9,60 til den bageste stump udblzsnings-
ror, der var teret op), forekom det os, at
han fortjente en lettere legeundersogelse,
eftersom der tillige havde vist sig lidt kar-
hureringsvanskeligheder i den sidste tid.
Det kunne imidlertid ikke falde os ind at
begynde pa ventilslibning eller slige narre-
streger, medmindre disse skulle vise sig
nsdvendige, og hvorfor begynde at demon-
tere motoren, hvis det ikke er pakravet?
Ma vi anbefale andre at felge nedenstdende
fornuftige fremgangsmade, nér tiden for et
periodisk eftersyn er inde.

Vi drager til et specialvarksted, der ra-
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og tilmed for.

der over de noedvendige specialapparater til
en gennemgribende motoranalyse, og selv
kommer vi til at stdi overfor et Crypton
analyseapparat. Vi kan garantere for, at
ventilerne er stillet korrekt (har vi selv
gjort, nemlig), men inden man begynder
pa undersogelsen af motoren, mé eventuelle
ventiler justeres ind til korrekt spillerum.

Vi har en svag mistanke om, at de sidst
monterede tendrer er helt forkerte, efter-
som gevindlengden var kortere end pa de
ror, vi plejer at anvende, og en underss-
gelse af et rer har tidligere vist, at det
havde det temmelig varmt. Vi afmonterer
alle fire tendrer, der er nzrmere hvide
end brune pa isolator og elektroder, men
ikke desto mindre foreskriver dette tend-
rorsfabrikat i sine tabeller bemeldte ror
til Alberto. Fejlen kan naturligvis ligge i
karburering (for mager) eller tending (for
lav), men da der ellers ikke har varet
symptomer i den retning, kunne vi gnske
at foranstalte et stort bal pa grenttorvet
for pad dette at brande alt, hvad der hedder
tendrerstabeller. Tag nu blot sammenlig-
ningstabellerne for de forskellige fabrika-
ter — de korresponderer jo ikke engang
med hinanden. Prever man i en KLG-tabel
at finde et tilsvarende rer i Bosch, sa vil
man med usvigelig sikkerhed kunne sla op
i Bosch-tabellen og ud for det pagzldende
ror finde det sammenlignet med et helt an-
det KLG-rer end det, man gik ud fra. Det
viser sig, at de rer, der sidder i Alberto,
ikke alene er for korte i gevindene, saledes
at de bliver utilstrekkeligt kelet foruden
andre ubehagelige folger, men de har ogsa
for lavt glodetal til de driftbetingelser, vog-
nen udsettes for. Glodetallet skulle svare til
145, men vi kan ikke klare os under 175, og
pd langturer benytter vi med fordel 225.
Resultatet var heller ikke udeblevet: Gen-
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Det storste af Crypton’s analyseapparater i

sogelse af motoren. Ved samtidigt at kunne kontrollere karburering, stremfordeler,

umenter, man har brug for ved en omfattende under-
di egulering og i ind-

sugningsroret kan man finde fejlen, nar motoren opferer sig merkeligt. Bedst er det, nar man lader motoren arbejde
under norr(ml belastning pd et rullefelt.

nem tendrershullerne kunne vi skimte hvi-
de marker pa stemplerne, og vi kunne fole
os til disse brendmarker, der f.eks. under
korsel i timevis pa de tyske autobaner uvee-
gerligt ville have medfert fire gennem-
brazndte stempler — et fenomen, der blev
omtalt i artiklen om stempler i sidste num-
mer. Vi tror derfor, at man gor klogt i at
folge fabrikkernes instruktionsbeger pa den
made, at hvis der til en bil eller motor-
cykle opgives ’Lodge HN eller lignende’,
sa skal man holde sig til dette Lodge ror og
eventuelt skifte til gledetallet nermest over
eller under alt efter den kersel, man leg-
ger for dagen, og anbefales der Bosch
W 225 T 1 eller tilsvarende, s& skal man hol-
de sig til dette ror og om nedvendigt skifte
til hejere eller lavere glodetal, men er der
ikke tale om udprazget langsom eller kold
kersel, skal man vere meget varsom med at
¢d ned i gledetal. For tendrersfabrikkerne
kan blive enige om en mere gennemfort
standardisering, ter vi i hvert tilfelde ikke
stole pa tendrerstabellerne.

Dette behover man naturligvis ikke kost-
bare specialapparater til at finde ud af, men
det var sikkert fornuftigt at nzvne i forbi-
farten. Inden vi satter de rigtige tendrer i,
foretager vi en kompressionspreve med en
kompressionsmaler — et apparat, hvis be-
grensninger man ber kende. Medens de
elektriske maleapparater er pracise pa den
made, at en volt altid er en volt, s kan
kompressionsmaleren i nogen grad lyve,
fordi registreringen er afthengig af motor-
temperaturen, af den ejeblikkelige barome-
terstand og af indsugningsforholdene pa den
made, at et snavset luftfilter vil give rin-
gere fyldning og dermed lavere aflesnings-
verdi. Preven skal foretages med drift-
varm motor eller med kold motor, men al-
tid med helt dbent gasspjzld. Det er for-
holdsvis sjzldent, at fabrikkerne opgiver
kompressionstrykket, fordi de nzvnte for-
hold kan give afvigelser i aflesningen, men
opgives kompressionsirykket for en motor,
skal man ikke fortvivle, fordi man har en
tilsvarende motor, der giver en noget lavere
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afleesning, medens store afvigelser fra det

foreskrevne bor vere en advarsel. Efter vor
mening er den store fordel ved en kom-
pressionsméler den, at man kan sammen-
ligne kompressionstrykket for de forskel-
lige cylindre og p& den made afslere en af-
brendt ventil, hengende stempelringe og
andre akutte uteztheder. Med en meget fin
tilnermelse kan man komme frem til det
korrekte kompressionstrylk for en motor ved
at legge den halve boring til slaglengden
(malt i mm), hvilket giver trykket i lbs.
pr. sqin. (engelske pund pr. kvadrattomme).
Alberto har 69 mm boring og 75 mm slag-
leengde, altsé 34,5 + 75 = 109,5 — og aflas-
ningen viser 110 lbs. pd alle fire cylindre,
sd det kan jo ikke vere smukkere, skent
en tilsvarende ny motor skal have en aflas-
ning omkring 120.

Sa skal vi stille teending, af hvilken grund
vacuummeteret bliver tilsluttet karburato-
rens indsugningsmanifold. Vi ser dog lige
forst kontakterne og kontaktafstanden efter,
men finder ikke grund til indvending pa
dette punkt. Her lerer vi imidlertid noget
nyt af specialisten, der udtaler, at man ikke
skal benytte en kontaktfil til at glatte kon-
taktpunkternes overflade efter med, fordi
der foregar en slags elektrisk hardning af
overfladen, og derfor skal man nojes med at
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Ndir man kontrollerer karbureringen
gennem en gasanalyse, monteres
denne P ler pa i
roret, og lidt af udblwsningsgassen
ledes pd den mdde frem til maleap-
paratet. Gasanalyse-apparatet blev
oprindelig fremstillet til brug for
afprovning af nykonstruerede to-takt
motorer for pd den made at kon-
trollere skyllegastabene. Apparatet
kan dog kun benyttes til to-takt
motorer, der er under belastning,
eftersom der under den uregelmeessige
tomgang vil komme ret store memng-
der uforbreendt benzin i udbles-
ningsgassen.

skrabe eventuelle mindre slaggedannelser af
med neglen. Denne betragtning lyder for-
nuftig, og vi m& indremme, at vi i stedet
for at file kontaktpunkterne op sztter nye
i, eftersom dette lader sig gore for kr. 5,75
for Alberto’s vedkommende, men for visse
klodsede konstruktioner af fransk oprin-
delse skal det halve stremfordelerhus ud-
skiftes blot for at bytte kontakter, og nar
man pa den made péaferes en udgift pa kr.
46,—, griber man naturligvis til kontaktfilen.

Vi starter motoren og kerer den drift-
varm, og sd drejer vi stremfordeleren, ind-
til vi opnar den sterste vacuummeteraflzas-
ning — i dette tilfelde 21”7 — og vi drejer
s& stremfordeleren tilbage, indtil vi registre-
rer det normale vacuumfald pa 1,57, og ved
19,5” lader vi sa tendingen sta (vi kerer pa
normal benzin).

Sa er det karburatorens tur, og vi speeder
motoren op og slipper gassen helt, hvilket
fér nélen til at svinge mellem 3 og 22, men
det er for déarligt, og vi justerer med tom-
gangsluftskruen, indtil vi fidr normal vis-
ning frem, nemlig et niludsving mellem 5
(ved opspeedet motor) og 25 (idet gaspeda-
len slippes). Nu er karburatoren indstillet
pa den bedst mulige made, men det er jo,
nar alt kommer til alt, ikke ensbetydende
med, at karbureringen — d.v.s. blandingen




Til veerkstedsbrug kan man ogsd fa gasanalyseapparatet alene, da de fleste veerksteder i forvejen rdder over vacuum-
meter og evrige mdleapparater. Ved neje at folge viserens udslag kan man foretage en meget fin karburatorindstilling.

mellem luft og benzin — er den korrekte,
hvilket Crypton-apparatet ogsa er i stand til
at fortelle os.

Denne del af apparatet er ganske inter-
essant, og selvom virkemaden for sa vidt
er uden praktisk betydning for de af vore
lesere, der ikke er mekanikere, sa skal den
dog beskrives, eftersom alle bilister og mo-
torcyklister for eller senere, efterhdnden
som motorerne bliver mere og mere kom-
plicerede, f&r brug for det. Det vil spare
vore. lesere for en del penge, eftersom de
ellers vil udsperge mekanikeren, der s& skal
give en lazngere redegorelse pd timebeta-
ling.

I praksis kaldes undersogelsen for en gas-
analyse, fordi man gennem en undersegelse
af udblzsningsgassen er i stand til at se, om
forbrendingen er si fuldstezndig som mu-
lig, og det foregar pa den made, at man
gennem en gasopsamler, der s®ttes pa ud-
blesningsreret, tager lidt udblazsningsgas,
som gennem en slangeforbindelse fores frem

til apparatet, og pad et maleur kan man sa
afleese, om blandingen i karburatoren er
korrekt, for fed eller for mager indenfor
de forskellige faser fra tomgang til fuld
gas. Dette kunne se ud som en form for
hekseri, men der er naturligvis en forkla-
ring, som bedst vil forstds, nar man kender
de kemiske processer, der foregér under for-
brandingen.

I det store og hele kan man tillade sig at
sige, at benzin bestdr af 85 pet. kul og 15
pet. brint, men der findes selvislgelig en
mangde andre stoffer som svovl for ikke at

‘tale om de forskellige additiver, der til-

settes benzinen for at have oktantallet,
for at undgd elektrisk kortsluining eller
blot for at tilsaztte noget — som en kemi-
ker engang sagde: Jeg kan fakiisk finde
alt undtagen hindbzressens i den her ben-
zin.

Under forbrzndingen vil bade kulstoffet
og brinten forbinde sig med ilt, og i kar-
buratoren blandes benzinen med luft, der
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efter rumfang indeholder 20 pct. ilt, og
blandingen skal tilpasses det kemiske krav
til den bedst mulige forbrznding. I dette
tilfelde vil vi forst se, hvad der sker, nar
kulstoffet forbrznder, og siden hvad der
sker, nar brinten forbrznder. Nér kulstof-
fet forbinder sig med ilt og forbrender, vil
der opstd to luftarter som affaldsprodukter
nemlig kuldioxyd og kulilte, men hvis for-
brendingen er fuldkommen, vil der kun
fremkomme kuldioxyd, medens begge luft-
arter vil blive resultatet af en ufuldstendig
forbrending. For i det hele taget at fd en
forbrending i stand ma vi benytte den ilt,
der er i luften. Luft bestdr nermere beteg-
net af 23,15 pect. ilt og 76,85 pct. kvealstof,
og for at nyttiggere 500 gram ilt, ma vi
altsd bruge 2,175 kg luft. Nar kul og ilt
forbrender, vil 12 vagtdele kul forbinde
sig med 32 vagtdele ilt, og der dannes sa
44 vegtdele kultveilte, som altsd bestar af
27,2 pet. kul og 72,78 pet. ilt, hvilket giver
et blandingsforhold p& 1:2,66. For at for-
brende 1 kg kul til kultveilte ma vi altsd
benytte 2,66 kg ilt, og da der er 1 kg ilt
i 4,32 kg luft, ma vi derfor til 1 kg kulstof
have 11,5 kg luft, altsd et blandingsforhold
mellem kulstof og luft pa 11,5:1.

Ved forbrendingen af brint opstir der
vanddamp, og for at fremstille dette =dle
produkt skal efter vagt en del brint for-
binde sig med 8 vagtdele ilt — 1 kg vand
bestar af 0,111 kg brint og 0,889 kg ilt
— og forholdet mellem ilt og brint er
altsa 8:1, og forholdet mellem luft og brint
bliver (4,32>(8) 34,56:1.

Da benzinen som nzvnt i store trzek be-
star af 85 pct. kulstof og 15 pect. brint, kan
vi opstille folgende regnestykke for for-
brazndingen:

Kulstof 0,85X11,5 = 9,8 kg luft
Brint 0,15<34,6 = 5,2 kg luft

ialt 15,0 kg luft

Til et kilo benzin skal der altsd8 bruges
15 kg luft, og blandingsforholdet efter vagt-
enheder bliver mellem benzin og luft 1:15.
Sikken et held det ikke var efter rummal,
for det blev dyrt, hvis vi skulle bruge 1 Ii-
ter benzin til 15 liter luft!
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Dette resultat er baseret pa en fuldstzn-
dig forbrznding, men i praksis kan man
ikke opna en sidan fuldkommenhed i en
motor, og et tilfredsstillende forhold mel-
lem benzin og luft er 1:13. Det ville jo
blive lidt indviklet, hvis man skulle male
motorens luft- og benzinforbrug rent bort-
set fra, at dette ikke ville fortzlle noget om
forbrendingen, og man foretager derfor en
sstofskifteprove« ved hjezlp af udblzsnings-
gassen.

I praksis ger man brug af den kendsger-
ning, at de forskellige luftarter har for-
skellig termisk ledningsevne, og de vil der-
for have forskellig kolende virkning pd en
opvarmet genstand. Udblesningsgassen fra
en motor er sammensat af kultveilte, kul-
ilte, kvalstof, ilt, metan og brint, og me-
dens kvalstof, ilt og kulilte har en ter-
misk ledningsevne, der er meget lig luftens,
sd vil kultveiltene bortlede varmen fra en
opvarmet genstand omtrent halvt sa hurtigt,
som luft ville gore det, og brint vil bort-
lede varmen omtrent syv gange sd hurtigt
som luften, og metan bortleder varmen no-
get bedre end luft, men ikke nzr si hur-
tigt som brint. Af dette vil vi se, at kultve-
ilte og brint er de to luftarter, som 1 ster-
ste grad vil vere udslagsgivende, nar vi
vil foretage vor maling ved hjzlp af tem-
peratursvingningerne i en opvarmet led-
ningstrad, der indirekte, men korrekt vil
kunne male forholdet mellem kul og brint,
der igen er afhengigt af forholdet mellem
benzin og luft.

Det er netop det, der foregir i analyse-
apparatet, i hvilket vi har to gledetrade —
den ene indkapslet hermetisk i en behol-
der med ren luft, og den anden er anbragt
i en celle, gennem hvilken en part af ud-
blesningsgassen fores. Nar der settes strom
til gledetrddene, vil disse blive opvarmet,
og medens glodetraden i »luftcellen« afka-
les med konstant karakter af den omgiven-
de luft, vil gledetraden i »gascellen« blive
afkelet i mere eller mindre grad, alt efter-
som mangden af brint og kultveilte varie-
rer' 1 udblesningsgassen. Ved de forskellige
temperaturer @ndres modstanden 1 glede-
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I en tidligere artikel har jeg lovet at skrive
om de gamle motorcykler, ysom vor far
og bedstefar lavede dem«, og det skal heller
ikke nzgtes, at jeg rdder over et temmelig
omfattende materiale pa dette omrade, et
materiale, der er blevet verdifuldt foreget,
efter at vor storre og ®ldre broder, det en-
gelske blad The Motor Cycle, stillede visse
manglende originalfotografier til radighed.
Man méa dog ikke forvente en fuldstendig
historisk redegerelse, eftersom en sadan ikke
lader sig nedskrive i dag pd grund af det
utal af merker, der i motorcyklernes barn-
dom dukkede op for kort tid efter at for-
svinde sporlpst. Det har jo altid veret let-
tere at fremstille en motorcykle end en bil,
og sa snart de merkantile muligheder i mo-
torcyklerne viste sig, var der nzsten ikke
den landsbysmed, der ikke fremstillede en
motorcykle under et eller andet pompest
navn, men i langt de fleste tilfzlde benyt-
tede man motorer fra sterre fabrikker —
mest franske — og alle disse modeller har
derfor heller ikke storre betydning i histo-
risk eller teknisk henseende. Jeg har for-
segt at tilrettelegge stoffet pd en sadan
made, at man fir et lille indblik i den tek-
niske udvikling, og selv om man umuligt
kan tage alt med, s& skulle det vaesentlige i
motorcyklens historie og udvikling vare at
finde i denne artikelserie, der senere skal
blive fulgt op med nogle artikler om be-
remte racermaskiner.
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FRA DE FORSTE
EKSPERIMENTERS OVERDREV

*
At Mogens H. Damkier

Stamfadrene

Man er naturligvis nedt til at begynde
med begyndelsen, men selv den hersker der
nogen uenighed om, skent man aldrig har
hert om oldkinesiske motorcykler, der uden
videre kan ryste stamtrzet. Man har altid
anset Gottlieb Daimlers motorcykle for
stamfaderen og som den forste motorcykle,
der s& dagens lys — hvilket skete i 1885.
Visse engelske historikere vil dog hzvde,
at den ferste motorcykle var engelsk, efter-
som Edward Butler byggede en sadan i 1884.
Jeg har nu den besynderlige opfattelse, at
ingen af disse maskiner kan regnes for mere
end grandonkler, medens den rigtige stam-
fader skjuler sig bag ubekendte tdger ikke i
en fjern oldkinesisk fortid, men dog nogle
ir for sivel Butler som Daimler fremstil-
lede et brugeligt keretej. Dette kunne selv-
folgelig tyde pa, at jeg er en kontrzr og
merkelig person, der absolut skal tillegge
mig andre meninger end de hidtil godkendte
opfattelser, men det er kun et spergsmal om
definition. Jeg holder nemlig p&, at en mo-
torcykle er et tohjulet koretoj, der drives
al en kraftmaskine, men Butlers var tre-
hjulet, og Daimlers motorcykle var i virke-
ligheden firehjulet, eftersom den var for-
synet med to stettehjul. Der er derimod
ikke noget i vejen for, at en motorcykle
kan drives af en anden motor end lige net-
op en forbrzndingsmotor, og derfor mé vi
helt tilbage til dampens ungdom for at fin-




de de forste ubehjzlpsomme (og ubehage-
lige) forseg pa at fremstille en motorcykle.

Forste gang man i skrift eller billeder
steder pa noget, der kan minde om en mo-
toreykle, er i en beretning, ifelge hvilken
en dampdrevet motorcykle — en Vélocipé-
draisiavaporianna — af tysk oprindelse
skulle have kort i Luxembourg parken i
Paris den 5. april 1818, men det er vist kun
en fantastisk vavissensationg, for der findes
ikke andre samtidige beretninger om denne
korsel. Der findes derimod et kobberstik,
som viser et fantastisk keretsj, men hvis
der bortset fra kedlen (der ligner et due-
slag) har veret noget drivvaerk til bag-
hjulet, sa er det i hvert tilfzlde gemt bag
vatagtige dampskyer. Lad os derfor lade
dette koretoj ude af betragtning.

Arstallet er derimod ikke sa fjollet end-
da, eftersom der i 1820 og derefter korte
dampvogne i regelmessig rutefart pa de
engelske veje, og det er slet ikke usand-
synligt, at man i disse &r har forsegt at
fremstille motorcykler med dampmaskiner,
men den ferste dampmotorcykle, man har
reelt kendskab til, blev bygget i 1869. Ma-
skinen bestod i hovedirzkkene af en Mi-
chaux-cykle, der var den ferste cykletype,
som blev fremstillet i storre antal for »vel-
tepeteren«s tid. Pedalerne sad direkie pa
forhjullet, og stellet bestod af det, vi i dag
kender som et centralrersstel, eftersom der
kun var et enkelt ror fra kronhoved til bag-
gaffel. I denne cykle havde man indbygget
en en-cylindret Perreaux dampmaskine, der
trak baghjulet gennem en rem. Hverken

Denne Michaux-Perreaux damp-motorcykle fra 1869 md

vel siges at veere motorcyklernes egentlige stamfader. Hen-

sigtsmaessig var den vel nceppe, men har man sans for
linier og mdl, ma man glede sig over udformningen.

Denne damp-motorcykle konstruerede Copeland i 1885 —
et reedselsfuldt monstrum i alle henseender.

som trazdecykle eller motorcykle var dette
koretsj let at manevrere, eftersom hjulene
ikke havde afrundet profil — nér man ikke
korte absolut lige ud, matte man kere pd
hjulenes kanter. Det var et smukt lille ke-
retsj med en yderst begrenset aktionsra-
dius, og det kan stadig ses i Robert Grand-
seigne samlingen i Frankrig.

Den forste dampdrevne motorcykle i Eng-
land, man har noget kendskab til, er bygget
af en mr. Meek som eksperiment eller hob-
by, og ifelge samtidige beretninger (1877)
korte maskinen udmarket. I 1881 byggede
englenderne Sir Thomas Parkyns og A.H.
Bateman en trehjulet, dampdrevet motor-
cykle til Stanley Cycle Show — datidens
Earles Court. Maskinen var i dette tilfzlde
en lille to-cylindret, dobbeltvirkende damp-
maskine med en lille rerkedel, der blev fy-
ret op af 21 petroleumsbrzndere. Dette lille
keoretej var palideligt, ret hurtigt og meget
praktisk indrettet med kort opvarmningstid
0.5.v., og det stremmede derfor ind med
ordrer pa udstillingen. Der blev imidlertid
hurtigt sat en stopper for den begyndende
produktion, eftersom datidens engelske lov
simpelthen umuliggjorde kerslen med dette
koretoj. Parlamentets heje herrer aner-
kendte kun heste til transport af hvide men-
nesker, og selv jernbanedriften i England
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modte den storste modstand. Kersel med

motordrevne  koretojer nedvendiggjorde
manden med det rede flag i skridigang for-
an uhyret, og sa var der naturligvis ikke
grund til at bryde hovedet med selvbeve-
gende keoretojer, der kunne kere hurtigere
end skridtgang, ligesom det var billigere at
holde et par heste, end det var at lenne en
mand med redt flag. Denne lov satte gan-
ske afgjort England langt tilbage i bade
teknisk og produktionsmassig wudvikling,
og ferst da benzinmotorerne havde knaldet
i flere ar p& Europas evrige landeveje, =n-
dredes loven siledes, at ogsi engl@nderne
kunne lege med.

Der blev naturligvis bygget dampmotor-
cykler mange steder i verden, og amerika-
neren Copeland byggede og solgte flere
hundrede udmerkede tre-hjulede damp-
motorcykler eller dampvogne, hvad man nu
foretrekker at kalde dem, og tillige et rad-

selsvekkende to-hjulet uhyre. Franskman-

den Albert de Dion, der senere skulle f&
stor betydning i sivel motorcykle- som au-
tomobilindustrien, byggede en dampmotor-
cykle i 1887. Man skal endelig ikke tro, at
dampens tid var forbi med de ferste ben-
zinmotorer, men den sidste — og vel nok
ogsd den bedste — var den franske Dalifol,
der blev bygget i 1894. Denne maskine min-
der meget om benzinmotorcyklerne fra om-
kring arhundredskiftet med stel og hjul,
som vi kender disse elementer pi alminde-
lige cykler den dag i dag. Dertil var for-
hjulsoph@ngningen af en yderst moderne
konstruktion, eftersom det er en forholds-
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Den mest fornuftige konstruk-
tion af damp-motorcykler fin-
der vi i denne Dalifol fra 1894.
Forhjulsopheengningen svarer
til nutidens mest moderne ud-
formning. Vandtanken var ud-
formet som bagskerm, og leg
merke til sadlen, der er en
vippesadel.

vis lang svinggaffel med fjederelementer
bestdende af teleskopisk indkapslede skrue-
fjedre — altsd Earle’s system. Denne ma-
skine havde en akceptabel aktionsradius
pd grund af sine rigelige beholdninger af
brendstof og vand, og maksimalhastigheden
var 42 km/t. Da forst motorcykler med ben-
zinmotorer kom i serieproduktion, var der
ingen interesse for de dampdrevne maski-
ner lengere, men der skulle dog endnu gé
en arrzkke, for benzinmotorerne kunne
prale med samme pélidelighed som damp-
maskinerne.

Og lad os sd se lidt nermere pa sporgs-
malet Daimler/Butler. Som det muligvis vil
vaere bekendt, ma opfindelsen af forbran-
dingsmotoren tilskrives dr. N. A. Otto (der-
af navnet Otto-motor. Ses ofte i tysk litte-
ratur), der i 1876 fremstillede den forste
brugbare stempelmotor med plejlstang. Dr.
Otto’s navn er dog senere blevet overskyg-
get af Gottlieb Daimler, som i mange &ar
var assistent hos Otto, og som senere indtil
1882 var direkter for Deutz fabrikkerne.
Forst i den folgende tid oprettede Daimler
sit eget varksted, pa hvilket han gik i gang
med sine cpokegorende motorkonstruktio-
ner. Det var hovedsagelig biler, der inter-
esserede Daimler, men med den logiske
tankegang, der kendetegner hans hele virke,
fandt han hurtigt ud af, at det var formaéls-
lost at bygge den ene vogn efter den an-
den, medmindre man havde en driftsikker
motor til at drive keretsjet. Eksperiment-
arbejder foregik den gang som nu. ved at
preve sig frem, indtil man enten var til-




Butler’s motorcykle, der snarere var en trehjulet bil, blev patenteret i 1884, men forst bygget i 1887. Den her viste
maskine er den originale, senere ophuggede. (Foto venligst stillet til radighed af The Motor Cycle).

freds, eller motoren bred sammen, men
Daimler ridede ikke over prevebznke som
nutidens forskere, og hans mal var sikkert
ogsd mere beskedne end de heje idealer,
nutidens teknikere stiler efter — Daimler
skulle have en motor, der kunne trekke
uden at ga i stykker. Han fremstillede en
rullende prevebznk — en motorcykle med
to stottehjul — og i den afprevede han sine
motorer, inden de blev indbygget i bilerne,

Dette er Daimlers 1885
model, der er de benzin-
drevne motorcyklers stam-
fader, men den var i vir-
keligheden  en  rullende
provebenk  til  Daimlers
motorer. Stettehjulene var
en udpraget nodvendighed,
og det har veret noget af
en tortur at kore pa dette
instrument, der ikke hav-
de affjedring af nogen art.

hvis de da ikke blev smidt hen i en krog
med en solid germansk ed. Man ved, at
Daimler fremstillede to sidanne motorcyk-
ler, og den ene er smukt bevaret i mu-
seet hos Daimler-Benz (om det nye motor-
cyklemuseum i Neckarsulm kan fravriste
Untertiirkheim denne skat ma vel anses for
tvivlsomt).

Motoren i Daimlers motorcykle var ret
uszdvanlig, eftersom den kerte ved et for
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Saledes var de i teksten omtalte overfladekarburatorer

indrettet, da de var mest udviklede. Startvanskeligheder

kunne til tider strekke sig over mange timer, og under-

tiden madtte man hjelpe til ved at holde en brendende

avis under karburatoren! (Tegning venligst stillet til rd-
dighed af The Motor Cycle.)

datiden uhort hejt omdrejningstal, nemlig
800 omdr/min. mod de tidligere kendte 250
omdr/min., og det kan derfor med fuld ret
forsvares, nir man knytter Daimlers navn
til den motortype, der ferst blev praktisk
anvendelig til motorkoretojer. Daimlers
maskine bestod af et solidt trastel med en
naesten lodret forgaffel og med bagakslen
monteret i stellets bageste ende. Motoren
blev karbureret ved hj=zlp af en sakaldt
overfladekarburator, d. v. s. en beholder med
en stor overflade af benzin, som luften blev
ledet hen over. Senere forbedrede man virk-
ningen ved at forvarme benzinen ved hjzlp
af udblesningsgassen. Tendingen skete ved
hjelp af et gledersr, der blev startet med
en bleselampe. Kraften overfortes til bag-
hjulet gennem et remtrzk og tandhjulstrek
til den tandkrans med indvendig fortan-
ding, som var anbragt direkte pa baghjulet.
Kobling og frigear blev simpelthen etable-
ret gennem en remstrammer. Sadlen var si
udpraget en kopi af en hestesadel, og sty-
ringen foregik ved hjelp af en styrepind,
som ogsa kendes fra de ferste automobiler.

Butler er et ret ubeskrevet blad i den
tekniske historie, kun ved man si meget,
at han konstruerede og byggede det forste
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benzindrevne koretoj i England, men det
er med rigelig stor frimodighed, nér det
havdes, at Butlers maskine kom til verden,
et ar fer Daimler korte pa sin rullende test-
benk. Sagen er nemlig den, at Butler tog
patent pa sit keretoj i 1884, og det folgende
ar udstillede han sin tegning pi opfinder-
nes udstilling. Der blev dog aldrig fremstil-
let nogen maskine efter den forste tegning,
men i 1887 tog Butler patent p& en forbed-
ret udgave af sin »Petrolcycles, og efter
denne tegning blev koretsjet fremstillet
samme ar.

Det er ganske indlysende, at Butler ikke
har onsket at fremstille nogen prevebznk,
men - derimod et praktisk anvendeligt keore-
toj, hvilket fremgér af de kendsgerninger,
at der var sivel fodbremse som fodkobling.
Den tocylindrede, vandkslede motor havde
elektrisk tending, og karburatoren var mon-
teret med dyser. Det var et trehjulet koretsj
med kereren anbragt mellem de to forhjul
og med de to cylindre anbragt en p& hver
side af det drivende baghjul. I sin forste
udgave (1887) var motoren udformet som
en to-takt motor med forbrznding p3 den
ene side af stemplet og sladning« pa den
anden side sdledes, at gassen fra cylinde-
ren blev pumpet over i en beholder eller
gasakkumulator, for den under tryk kom
ind i forbrendingscylinderen. Transmis-
sionssystemet var sd enkelt, som det kunne
vere, eftersom stemplerne gennem plejl-
stengerne drev krumtappe anbragt direkte
pa baghjulet. Dette system led af den ve-
sentlige mangel, at det var en beskeden
kraft, man kunne forvente af de 100 omdr/
min., der svarede til 20 km/t. Butler =n-
drede derfor i 1889 konstruktionen ved at
gd over til fire-takt systemet, og samtidig
reduceredes motorens slaglengdte fra 8 til
67, og desuden kompliceredes transmis-
sionssystemet ved anvendelsen af et planet-
gear med udvekslingsforholdet 4:1 og se-
nere 6:1. Motoren kom pa den made op pa
600 omdr/min., og maskinen blev med fint
resultat demonsireret. Butler fik dog al-
drig noget ud af sin opfindelse, dels fordi
han ikke kunne finde en tilstrakkelig op-
timistisk financier, dels fordi den engelske




- skift nu il
verdens fineste

motorolie
GULFPRIDE
H. D. SELECT

H. D. Select.

Ventilerne. A. Alm. motorolie har
| fremkaldt kraftige aflejringer.

H-D-SELECT

Den logiske og rette lgsning pa
moderne motorers
smoreproblem . . .!

Hvis en motorolie indeholder usta-
bile molekyler, vil disse ikke for-
brende, men danne aflejringer og
binde affaldsstoffer fra benzinen i
forbrendingskammeret. Disse aflej-
ringer fordrsager skadelig glodetaen-
ding, der b. a. resulterer i motor-
bankning, overhedning, krafttab og
et hgjere oktanbehov.

GULF lgste problemet ved hjzlp
af ALCHLOR-processen

Ustabile molekyler findes mest i
oliernes tunge bestanddele, hvorfor
nogle olieproducenter valgte at an-
vende meget lette olier ved frem-
stillingen og at give olien den ned-
vendige sverhed ved hjzlp af ke-
miske tilsztningsstoffer — sikaldte
,heldrsolier.

GULF havde en bedre lgsning!
GULF rider over den patenterede
Alchlor-proces, som griber om on-
dets rod, fjerner de ustabile mole-
kyler og bevater oliens naturlige
sverhed.

GULFPRIDE H. D. Select giver
Dem alle fordele:
1. Naturlig viskositet. 2. Fuld beskyt-
telse ved stop- og startkorsel. 3. Be-
skytrelse mod rust og tering. 4. Laveste
olieforbrug. 5. Ingen skadelig glode-
tending.

Forbrazndingskammer. »Corn-
flake«lignende aflejringer, der for-
B. Resultatet med GULFPRIDE  4rsager glodetending. .. Resultat:

Motorbankning, overhedning,
krafttab etc.
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FAI D I Langt de fleste vaelger nu NSU,
og det stadigt stigende salg har be-
virket, at prisen paa Special MAX

PAA har kunnet nedsaettes staerkt. ..

B Spciat May

o . (e e . T Verdens hurtigste
KOSTER NU seriefremstillede 250 cc

|
Med 17 BHK — overliggende knastaksel —
EARTILLADELSE KR 3340 [ | svinggaffelatfjedring med hydraulisk deemp-

ning af begge hjul — racerbremser 280 cm?
L FRI(HANDEL: KR. 4750 i — og fuldt forkromet udstyr.

I--H

Importer: Fred. Rasmussen - Odense
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lov ikke muliggjorde almindelig udbredelse
af motorkeretsjer, og hvornar har man for
resten set en financier, der var med pa at
lave noget bare for sjov.

Man kan kalde Butlers maskine for en
motorcykle, en tricykle eller en trehjulet
bil, men en kendsgerning er det, at han som
opfinder havde et stort udsyn og en fin
nzse for det, der var rigtigt. Hans dysekar-
burator si siledes dagens lys, fem é&r fer
Maybach med brask og bram lancerede
dette tekniske vidunder, og Butler’s ten-
dingssystem, der i sin oprindelige udgave
lod en gnist springe mellem en isoleret
elektrode i »topstykket« og stemplet, blev
mange &r senere genoptaget forsegsvis af
flere konstrukterer. Butler matte bide sin
skuffelse i sig, og i 1895 solgte han maski-
nen til ophugningspris, hvilket vil sige me-
talverdien, men mange ar senere lod en
sterk og kempemessig engelsk motorcykle-
industri Butler’s maskine genopstd som en
fugl Phenix, idet man til alt held kunne
rekonstruere koretejet efter de omhygge-
ligt udarbejdede tegninger.

Der kan siledes ikke herske tvivl om, at
Daimler var den ferste, der fremstillede en
benzindrevet motorcykle, hvis man altsa
blot vil anerkende dette keretsj som en
motorcykle.

Nér man skal se nzrmere pa motoi'cyk-
lens fortid, kan man imidlertid ikke kom-
me uden om tricyklerne, der i de fleste
tilfeelde var udformet med to hjul bag og et
styrende hjul foran, et system der ogsd
fandt stor anvendelse indenfor de stadigt
mere almindelige tredecykler. I 1892 kon-
struerede englanderen J.D.Roots en ret
bemerkelsesverdig tricykle med en petro-
leumsmotor, der drev baghjulene gennem
en aksel og kron- og spidshjul. Brandstof-
fet blev forvarmet og blandet med luft, og
gassen blev komprimeret i krumtaphuset,
inden den blev pumpet ind i cylinderen —
det var altsd en tidlig udgave af den to-
takt motor, vi kender i dag. Den var iev-
rigt vandkelet, og kelevandet cirkulerede
i cyklens rerstel, og tendingen var udfor-
met som gledererstending.

Saledes 14 i store trzk situationen, inden

man kunne tale om produktion af motor-
cykler. England var handicappet pa grund
af loven, der omkring 1890 tillod en maksi-
malhastighed for motorkeretojer pa 20
km/t, og de hidtil fremstillede motorcyk-
ler af den ene eller den anden type métte
betragtes som morsomme eksperimenter,
men ved direktionsbordet pd& BSA-fabriken
skete der en begivenhed, som skulle satte
fart i cykleproduktionen og danne grund-
lag for en fornuftig motorcykleproduktion.
En afsindig opfinder onskede at ‘demon-
strere sin ysikkerhedscykle« for de heje
herrer 1 BSA’s bestyrelse, men man s med
nogen skepsis pa dette apparat, der havde
to lige store hjul og kadetrzk mellem pe-
daler og baghjul. At bestige datidens vealte-
peter og holde den kerende var slet ikke s&
lige en sag, og man forstdr derfor BSA-
bestyrelsens bestyrtelse, da den gale opfin-
der satte sin cykle op pa det lange direk-
tionshord og cyklede ned ad det. Ifelge op-
tegnelser hos BSA kan man l®se, at opfin-
deren senere demonstrerede sit koretsj pa
landevejen, »som han forsvandt ud ad med
en helt afsindig fart«. Den- rigtige cykle
var en kendsgerning — motorcyklen var en
spendende mulighed, og sdvel konstrukte-
rer som finansmend blev pludselig spilvag-
ne. Det kan med vort kendskab til de for-
skellige nationer se lidt mearkeligt ud, at
franskmaendene var hurtigst i vendingen,
men en ondskabsfuld fortolkning af denne
gade gar ud p4, at de franske politikere var
omtrent de eneste i Europa, der ikke kunne
blive enige om en lov, der begrznsede el-
ler umuliggjorde motorkersel. ;

I den naste artikel skal vi sa se pa den
morsomme og interessante tid, da det var
ideerne, der talte, for mulighederne var til-
syneladende legio, og derefter gik man over i
materialernes epoke, i hvilken motorsporten
spiller en sa stor og afgerende rolle, efter-
som det ikke alene var hestekrzfter, man
var pa jagt efter, men ogsa en talelig norm
for holdbarhed. Det vekslende spil mellem
konstruktive ideer og forbedringen af de
anvendte materialer giver sig mange mor-
somme udslag gennem formgivning og kon-
struktion.
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Taunus 15 M er rummelig og velformet, men det er vanskeligt at finde ideen bag den lille hjulsterrelse, eftersom veegt-
problemet ikke kan spille nogen storre rolle.

VI PROVEKODRER

FORD TAUNUS 15 M

Det var s& ganske indlysende, at de tyske
Ford-fabrikker i Ko6ln med efterkrigs-
modellen af Taunus — model 12 — on-
skede at give publikum p& hjemmemarke-
det noget helt andet end folkevognen VW,
og nir man foretager modirzk, er man
som bekendt tilbgjelig til at gé til yder-
punkter. I modsetning til den ret stift af-
fjedrede folkevogn sendte man Taunus 12 pa
markedet med en affjedring sa bled, at
selv H. C. Andersens emfindtlige prinsesse
ikke ville merke, om hun kerte over en
brosten. Det var nu for meget af det gode
(set med publikums sjne) og for meget af
det onde (set med teknikkerens gjne). Med
model 15M har man i nogen grad stram-
met de oprindelige idealer, og skent af-
fjedringen stadig ma betegnes som blad,
si har man et helt andet hold p& model
15M end pa den tidligere model 12.

Ford i Kéln var den forste tyske fabrik,
der tog skridtet til at bygge karosserierne
ud i fuld bredde, og dermed var man i
stand til at byde pa en lille vogn (efter
europzisk menster, d.v.s. en mellemstor
vogn efter den danske maélestok) med rige-
lige indvendige mal, og péd det punkt var
man altsd yderst konkurrencedygtig. Det
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stadige kapleb om flere hestekrafter og
storre marchhastighed p& autobanerne har
de tyske Ford-fabrikker taget del i ved at
pille den skikkelige motor ud af 12M for
i stedet at anbringe en hgjst temperament-
fuld topventilet maskine pa 60 hk (SAE),
som giver vognen en tophastighed, som til-
lige er marchhastighed, pa 125 km/t.

ikke

mange kommentarer, eftersom den er fore-

Den tekniske opbygning krever

taget efter en uhyre velkendt recept: Et
selvbzrende karosseri med forhjulene op-
hengt i korte og lange triangelarme af-
fjedret ved hjzlp af skruefjedre, og en stiv
bagaksel ophzngt i halvelliptiske blad-
fjedre samt dobbeltvirkende teleskopstod-
dempere ved alle fire hjul. Som det tyde-
ligt fremgar af de forskelligartede vesner,
der ruller pi vore veje, kan der bygges biler
pad mange mader efter denne opskrift, og
det skal derfor fastslis, at udformningen af
Taunus-karosseriet er serdeles heldig, ef-
tersom de indvendige pladsforhold er gode,
udsynet fra forersedet er pa grund af side-
sprodsernes placering og den lave keler-
hjelm endda forbilledligt godt, og kuffert-
rummet mé tilfredsstille alle rimelige krav.
Dertil kommer, at rat og gearstang er pla-




Bagagerummet er stort med en reel
form. Som det ses, er reservehjulet
anbragt lodret. Benzinpafyldnin-
gen er anbragt bag den nedfeeldbare
nummerpladeholder.

ceret saledes, at der er plads til benene —
ogsi nir de er lange — og rattet falder
godt i henderne, selvom ratkransen er
vippet mere over mod vandret, end man
gennemsnitligt er vant til. Selv indstignin-
gen sker, uden at man behever at bsje ho-
vedet. Ind- og udstigningsforhold til bag-
sedet er naturligvis mindre gode, eftersom
det drejer sig om en to-ders vogn.

Der er ogsd fornuft i kontrolorganernes
udformning og placering. Et instrument-
panel, der foroven er afskermet mod re-
flekslys i vindspejlet, er everst monteret
med et bredt, tydeligt speedometer med ki-
lometer- og tripteller, og til venstre for
speedometerskalaen finder vi benzinstands-
maleren, der er korrekt inddelt i overens-
stemmelse med den kendsgerning, at vise-
ren ikke flytter sig med jevn hastighed,
efterhanden som tankens indhold forbruges.
Til hejre for speedometeret sidder kele-
vandstermometeret, der er inddelt i tre fel-
ter — et blat for uopvarmet eller for kold
motor, i midten et sort for normale motor-
temperaturer og til hejre et redt »fareom-
rdde«. Temperaturmileren f&r strom fra
akkumulatoren og registrerer derfor kun,
nar tendingen er sldet til.

P4 panelet sidder endvidere fire kontrol-
knapper til henholdsvis choker, lys, par-
keringslys og viskermotor samt kontrollam-

per for olietryk, ladesirem, blinklys og
fjernlys — de to sidste er store og kraf-
tige. Som standardudstyr findes desuden et
ur med red markeringsviser, der kan ind-
stilles pa et klokkeslet, man skal huske. Til
hejre for panelet er den kombinerede tzn-
dings- og startkontakt samt en cigartznder
anbragt, og til venstre for panelet har vi
de to handtag til varmesystemet nemlig
Iuftstremsregulator og temperaturregulator.
Mellem disse to hindtag sidder en lille
rod kontrollampe, der lyser, nar blaser-
motoren er i gang. Kontakter for bleser og
instrumentbelysning er anbragt under for-
brattet. Afviserkontakten aktiveres gennem
en arm pa ratsejlen, og hornkontakten lig-
ger som en ring indenfor ratkransen. I
hejre side af forbrazttet er der et afldseligt
handskerum — det er ganske givet, at en
yderst mistenksom person har veret pa
spil pa tegnestuen, for ogsd kuffertrummet
er dobbelt aflaseligt, eftersom det &bnes
ved et kabeltrek fra et handtag under bag-
sedets forkant, og ogsa dette handtag lader
sig lase.

Indtrakket og det evrige udstyr virker
tiltalende uden at vere overlesset. Loftet
er beklezdt med en plastikvevning, seder-
nes betrzk er smukt og praktisk, i derenes
armlen er lisenes udlesergreb indbygget,
og de trekfri ventilationsruder i derene
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Instrumenter og kontrolgreb i Taunus 15 M. Tallene henviser til: 1 benzinméler, 2 speedometer, 3 kilometerteeller, 4 kole-
vandstermometer, 5 kontrollampe til bleser, 6 choker, 7 ladekontrol, 8 kontrollampe for blinklys, 9 olietrykskontrol,

10 elektrisk ur, 11 kontakt til sidelys, 12 startkontakt, 13 keb. , 14 cigarteender, 15 og 16 varme- og ventilations-

kontrol, 17 blinklyskontakt, 18 gearstang, 19 handtag til kelerhjelm, 20 blwserkontakt, 21 lyskontakt med tre stillinger,

22 kontrollampe for langt lys, 23 instrumentbelysning, 24 indstilling af tripteller, 25 kontakt til vindspejlsvisker, 26

radio (ekstraudstyr), 27 hornkontakt, 28 luftregulering ved varmeapparat, 29 hdandbremse, 30 nedblendingskontakt, 31 kob-
ling, 32 bremse, 33 speeder.

lukker tzt og giver ikke anledning til vind-
stgj under korslen.

Men sé er vi ogsa kommet til et punkt af
bade speciel og almindelig betydning -—
forszdet. Hvis man havde tid og rad, tog
man selviolgelig den forst afgaende flyve-
maskine for at komme til at aflevere et lag
tersk pa rette sted 1 Koln. Alene tanken om
at skulle prevekere en Taunus gav en vis
gledens forventning, fordi man skulle til-
bringe et stykke tid i et virkelig velformet
automobilsede, der gav ryggen god stette,
og hvad finder man sd? De fremragende
seeder fra Taunus 12 er blevet skiftet ud
med en sofa gjensynligt hidrerende fra en
finere fransk modesalon. Hvordan i him-
lens navn skal man kunne kore en bil, me-
dens man gynger rundt i en geléagtig masse
bestdede af fjedre, skumgummi og over-
trek. Rygstykket ligger tilmed for meget
bagud sédledes, at ojnene kommer for langt
fra vindspejlet. Er det trangen til bled
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luksus, der gor sig galdende efter milita-
rismens hdrde kasernesenge? Jeg ved det
ikke, men den slags mebler kan man dog
ikke anvende i en bil. Miske er det kun
salgsafdelingens klare erkendelse af kvin-
dernes indflydelse pa valget af bil, og dame-
tekke har Taunus altid haft.

I skerende mods®ining til denne blede
sofa stdr den spillevende, topventilede mo-
tor, der gennem det gode drejningsmoment
og det store kraftoverskud giver kereren
fornemmelse af at have med en langt storre
og kraftigere vogn at gere, men 14,9 kg pr.
hk er heller ikke nogen ringe vardi. Mo-
toren ma i nogen grad siges at vere over-
kvadratisk med en boring p& 82 mm og en
slaglengde pa 70,9 mm, og disse mal ger
i forbindelse med et kompressionsforhold
pé 7:1 anvendelsen af superbenzin nedven-
dig og fordelagtig. Det er en mgte 1% liter
motor med et nejagtigt slagvolumen pa 1498
cem. Forbrandingskammeret er ret serpre-




der bliver budt velkommen
af alle motorejere!

|
Teendingsforsteerkeren »SUPERSTART« |

(]
gor teendingen ca. 10 gonge sa effek- B 5 &
tiv og sikrer Deres start uanset vejret! : :

s 3 B »Superstart« kan anven-
Titusinder af biler, motorcykler og knaller- B s til enhver karbura-
ter kgrer allerede i udlandet med teendings- tormotor og kan let

b monteres af enhver pd
forsterkeren »Superstart« og har opndet: f4 minutter.
%* SIKKER START % MINDRE BRENDSTOFFORBRUG
% MINDRE SODAFLEJRINGER * BEDRE ACCELERATION
* STORRE TREKKRAFT %* INGEN TZANDRORSPROBLEMER
NModelor il ibavteritending - “kompletha 20 f o tdlSn S T G e kr. 48.-
Model 2: til magnettending (een enhed pr. tendrer) pr. stk. ....... kr. 18

Kontrolleret og afprgvet af

réddgivende automobilingenigr
N. E. Demant Hansen.

LANTRACO

v/ ERLING GAD
Peder Skramsgade 1 - Kebenhavn K. - Palee *9301
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Ny model R 26

med svinggaffelaffjedring
og teleskopstoddempere
bade for og bag. ..

Hydrauliske teleskopstgddempere og svinggaffel-
affjedring ikke blot pa det ene, men pa begge
hjul, giver den nye BMW R 26 en korselskom-
fort, som De aldrig havde ventet af en motor-
cykel. Blidt og bledt ligger den pa vejbanen
uden neddykning ved fartsenkning eller pludselig
opbremsning. Den 15 hk 250 cc motor giver
sportskorsel, og der er luksus over udseendet
og raffinement over tekniken. Se den selv hos

forhandlerne.
Importer vest for Storebeelt: Importer ost for Storebeelt:
WILH. NELLEMANN A/S SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
Vestergade 55-67, Aarhus @sterbrogade 185, Kobenhavn @
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get i formen, eftersom det bestdr af en ud-
videlse af indsugnings- og udblesningskana-
lerne under ventilsederne, og det ligger pa
den made som en lomme over cylinderens
ene side.

Ford var den ferste fabrik, der gik over
til at stebe krumtapakslerne i stedet for at
senksmede dem, og de stobte krumtappe er
nu udviklet til en ret tyndvagget »rerkon-
struktion¢, der dels er mere vridningssta-
bil end den massive aksel og dels betydelig
lettere. Oliekanalerne til plejlstangslejerne
ligger som rer inden i den hule krumtap-
aksel.

Motoren er monteret med en Solex fald-
stromskarburator med accelerationspumpe
og selvstendig startkarburator, der sazttes
i funktion fra chokerknappen — der altsa
med urette f&r denne betegnelse.

Motoren trzkker over en ter enkeltplade-
kobling en tre-trins gearkasse med sperre-
synkromesh mellem andet og tredie gear,
men vognen kan ogsd leveres med en fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem de
tre gverste gear — denne gearkasse er frem-
stillet for at tilfredsstille det schweiziske
marked, der navnlig har brug for et min-
dre spring mellem topgear og nesteverste
gear.

Koreegenskaberne

Som allerede nzvnt er udsynet forbilled-
ligt godt, og alle kontrolorganer ligger godt
og naturligt for en hurtig og precis betje-
ning. Speederen fortjener en szrlig omtale,
eftersom man kan kere time efter time
uden at blive trzt i foden, og kobling og
bremse krazver kun sméi aktiveringstryk.
Handbremsen er det snart obligatoriske pa-
raplyhé&ndtag anbragt under forbrattet, og
dermed er den slet og ret en parkerings-
bremse og ikke nogen nedbremse.

Accelerationsevnen er som ventet glim-
rende, men ogsid ndr man kerer med jevn
hastighed omkring 70—80 km/t, gar vognen
hurtigt op i hastighed, hvis man fir brug
for det ved en overhaling eller af andre
trafikale grunde. En acceleration fra stden-
de start til 90 km/t pa 18 sekunder fortzl-
ler lidt om kraftoverskuddet — navnlig
nir man tager i betragtning, at speedome-
teret med en ganske normal fejlprocent vi-
ser 100 km/t ved denne hastighed.

Affjedringen er nok stadig bled, men pa
ingen méade ubehagelig, og man har god
kontakt med vejbanen gennem ha@nder og
fodder, men ens nok si vigtige bagdel er
sat ud af spillet pd grund af hattesalon-

SPECIFIKATIONER

Motor: fire-cylindret topventilet rekke-
motor. Boring 82 mm, slaglengde 70,9
mm, slagvolumen 1498 cem, kompres-
sionsforhold 7:1, effekt 60 hk (SAE)
ved 4500 emdr/min, maksimalt drej-
ningsmoment 11,3 kgm ved 2000 omdr/
min. Solex faldstremskarburator med
selvsteendig startkarburator.

Transmissionssystem: ter enkeltpladet
kobling, tre-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem andet og tredie gear,
udvekslingsforhold forste gear 3,27:1,
andet gear 1,69:1, tredie gear 1,00:1
eller firetrins gearkasse med synkro-
mesh mellem andet, tredie og fjerde
gear, udvekslingsforhold ferste gear
3,39:1, andet gear 1,98:1, tredie gear
1,33:1, fjerde gear 1:1. Differentiale
med hypoidfortandet kron- og spids-
hjul, udvekslingsforhold 4,11:1 i for-
bindelse med tre-trins gearkasse og

3,39:1 i forbindelse med fire-trins
gearkasse. Dazkstorrelse 5,60-13.

Hjulophengning: forhjul uathengig op-
hazngt ved hj=zlp af korte og lange tri-
angelarme, affjedret ved hjzlp af
skruefjedre. Stiv bagaksel ophangt i
halvelliptiske bladfjedre, dobbeltvir-
kende hydrauliske teleskopsteddezm-
pere ved alle fire hjul.

Elektrisk anleg: 6 volt, dynamokapaci-
tet 130 wait, batteri 84 amperetimer.

Madl og veegt: total lengde 4060 mm, to-
tal bredde 1580 mm, maksimal hgjde
1550 mm, forsedebredde 1335 mm,
bagszdebredde 1280 mm, afstand mel-
lem forsazdets ryghynde og forkant pa
bagsedet 275 mm. Egenvegt 895 kg.
Akselafstand 2489 mm, sporvidde 1220
mm. Benzintank rummer 34 liter, kole-
systemet rummer 6,5 liter, oliesump
2.5 liter.

Pris pa indkebstilladelse kr. 14.300,—,
pa dollarbasis kr. 20.200,— excl. leve-
ringsomkostninger.
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Paé disse snittegninger af motoren kan man til venstre se forbrendingskammerets scerpregede form, og pa tegningen til
hojre er den hule krumtapaksel markeret med de rorformede oliekanaler til lejerne.

sofaen. Ved hurtig korsel pa lidt ujevn eller
bolget landevej fremkommer ingen ubeha-
gelige, gyngende bevagelser, og krengnin-
gen i svingene er ikke generende, for man
prover et »hurtigt« gadehjerne, for sa kren-
ger karosseriet unazgteligt en del. Kerer
man lidt hardt gennem de mindre lande-
vejes snazvre krumninger, foles styringen
yderst pracis, men vognens reaktion er
elastisk pa en smrpreget mide, dels fordi
forhjulenes ret store efterleb naturligvis
giver en vis fjederspending i rattet, dels
fordi den blede affjedring udvisker den
precise fornemmelse af hjulenes folgen den
afstukne kurs. Med disse egenskaber lever
Taunus 15M i virkeligheden op til mo-
derne idealtrafik pa den bedste méde med
hurtig og sikker keorsel pa de store gen-
nemgéaende landeveje og fornuftig, afdem-
pet hastighed pa de snoede sogneveje.
Motoren er ret lydles, og stejniveauet er
lavt for en selvbazrende konstruktion, sa
derfor marker man ikke direkte hastighe-
den. Dette er naturligvis ikke enestdende
for Taunus, men netop den kendsgerning,
at hastighed gennem synet alene er ansvar-
lig for en meget hurtig tilvenning, medfe-
rer, at folk uden videre kerer ind pa en

554

autobaneparkeringsplads med sma 70 km/t,
fordi reduktionen af hastigheden fra f. eks.
110 km/t feles fuldt tilsirekkelig. Af sam-
me érsag er mange mindre rutinerede bili-
ster tilbejelig til at flintre af sted pa sma
veje, pa hvilke oversigtsforholdene er dar-
lige, og derfor forlenes en sidan kersel
med en hasarderet form for lotteri i et
spil, man helst ikke skal vere med i. Ke-
reegenskaberne i Taunus er sdledes af-
stemt, at man ved pludselige og kraftige
styreudslag bliver mindet om hastigheden
gennem karosseriets kraengning og gennem
den elastiske modstand i rattet uden dog et
eneste gjeblik at miste en sikker og pracis
mangvreevne. Dette forhindrer naturligvis,
at man kan hmzfte pradikatet »sportslige
koreegenskaber« pa Taunus’en, men den in-
deholder netop det, det store publikum har
brug for, og som brugsgenstand er den en
overordentlig hurtig, slidsterk og komfor-
tabel rejsevogn, men den ville vinde bety-
deligt ved at f& sit gamle forsaede igen.
Selv ved moderat kersel i krumme sving
kommer der en yderst dramatisk skrigen fra
daekkene, og jeg forsegte at forestille mig
den bilist, der skifter sit aldersstegne kere-
toj ud til en 15 M og s& bliver forskrak-




ACCELERATIONSEVNE
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ket, forste gang han herer dette hvin fra
daekkene i et sving. Folgelig gjorde jeg det,
man for alt i verden ikke m& gere nemlig
give sig til at bremse. Resultatet blev natur-
ligvis en ojeblikkelig udskridning, men nér
den ellers sd forsigtige mand opdager det,
vil hans naturlige reakiion forhdbentlig
blive den, at han atter slipper bremsen, og
til vognens ros skal det siges, at den under
proeven kom under kontrol med det samme
igen. Ved kersel til ydergrenser pa ter
ve] kunne man fremkalde svage tendenser
til forvognsudskridning, og altsd skal man
med denne som med de fleste andre moder-
ne, hurtige vogne tage lidt varsomt pa tin-
gene i glat eller fediet fere. Selv vogne
som Anglia og Fiat, der har udprazget sports-
lige koreegenskaber, kan vise udprzget ten-
dens til forvognsudskridning i fedtet fore,
skont vagtfordelingen forekommer at vare
fornuftig, s sperg mig ikke hvorfor.

Vi vil anse det for sandsynligt, at kore-
cgenskaberne kunne forbedres gennem an-
vendelsen af sterre hjul, blandt andet fordi
det lille hjul kraver ret blede fjedre uden
for kraftig dempervirkning ved sma affjed-
ringsbevagelser, der naturligvis er hyppigt
forekommende, hver gang det lille hjul fin-
der ned i et hul, som det sterre hjul leber
lige hen over. Selvielgelig opnar man gen-
nem det mindre hjul en mindre uaffjedret
vegt, men der er tilsyneladende en ret klar
grense for, hvad der kan betale sig i sd hen-
seende.

BENZINFORBRUG

40 km/t 6,75 1/100 km

60 » 7,45 »
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Fas i kiosker og boghandeler .

Viderekomne bilister og
motorcyklister har nu en-
delig mulighed for at lere
om de fysiske love, som
skal administreres under
korslen. Selv ”forsigtig”
korsel kan vere hasar-
deret, hvis man mangler
kendskab til de krefter,
der udlgses mellem hjul
og vejbane.

KOR
BEDRE

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

I Norge:

Bestil gennem Postbox 2817, Oslo K.

Udgivet af

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

Kr. 4,85
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STORRE UDBYTTE
AF SONDAGSTUREN

Det Danske Forlag
udsender interessant kort
og rejseforer over
Sjelland, Lolland-Falster
og Bornholm

»UD OG SE« af Paul Heyrup
og Anker Tidemann
(Kr. 17,50)

Halvdelen af landets befolkning har efter-
hénden veret i Italien, og alle ved ef-
terhanden alt (eller nasten alt!) om Colos-
seum, Peterskirken og alle de andre bersmte
bygningsverker. Men hvor meget ved man
om sit eget land. Selviglgelig ved man, at
de to tarne pa Fjenneslev kirke blev bygget
af dronning Dagmar, sd hun pa lang afstand
kunne vise sin mand, Marsk Stig, at hun
havde fedt ham de to senner Knud og Val-
demar, medens han havde veret pé jagt ef-
ter den kullede greve — eller noget i den
retning — men der er jo punkter, som kan
trenge til en lille genopfriskning af berne-
lzerdommen, og der er bygninger, kunstver-
ker, slotte og garde, man aldrig har hert
om. Det er i hvert tilfzzlde morsomt at vide,
hvad det er, man ser.

Med det stigende antal motorkeretsjer er
fulgt et behov for steder at tage hen i fe-
rier og om sondagen. De fleste har vel nok
to eller tre ystamsteder, hvor de altid ke-
rer hen, medens andre bare kerer pa ma
og f&. Men enhver sendagstur ber have et
mal, s4 man kommer til at opleve nye ting
hver gang, og sendagene derved skiller sig
ud fra hinanden — fér et ansigt...

Et af de mest spendende mal, man kan
s@tte sig, er opdagelsen af sit eget land, og
i erkendelse af dette og for at tilfredsstille
et sikkert stort behov har Det danske For-
lag netop udsendt en turistferer »Ud og se,
der m3 siges at veere noget ud over det sed-
vanlige. Den omfatter forelgbig Sjelland,

T

\
\

Lolland-Falster samt Bornholm, og foreta-
gendets ophavsmand er tegneren Paul Hoy-
rup og arkitekten Anker Tiedemann, der
henholdsvis star for et stort, farvestralende
kort og en fornejelig, men samtidig lererig
bog om de vigtigste historiske og kunstne-
riske sevaerdigheder.

Paul Hoyrups kort er overordentlig deko-
rativt udformet — og samtidig enestdendc
hvad oplysninger angér. Med en kombina-
tion af ganske fi signaturer (af hensyn til
turister forklaret pa bade engelsk og tysk
foruden dansk) og af 8 forskellige farver
forteller det en mengde om de fleste gamle
bygninger, man kommer forbi p& sin vej,
alle kirker, herregarde, palzer, kirkelader,
prastegirde, fyrtdrne, kroer, meller m.m.
samt de vigtigste fortidsminder, fredede om-
rader o.s. V.

Signaturens form forteller siledes, hvad
det er for en bygning, det drejer sig om,
medens farven angiver, fra hvilken tidsalder
bygningen stammer. Befinder man sig pa en
landevej og far lyst til at vide, hvad der er
at se nede ad den forste vej pa venstre hand,
kan en lille klynge signaturer pa kortet
f. eks. fortzlle fslgende historie:

Det rede kors betyder, at der ligger en
romansk kirke (1100—1250) med gotiske
tilbygninger (1250—1550). Den gule store
prik betyder, at kirken rummer interessante
romanske kalkmalerier, og den lille violette
prik, at der er gotiske kalkmalerier i min-
dre omfang. Den violette trekant star for
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en gotisk kirkelade, medens den grenne
rude betyder, at prastegarden er fra barok-
ken eller rokokoen (1640—1770). Endelig
forteller et blat rektangel og en lysered
sPjerrot-hat«, at der ved siden af kirken
ligger en renaissance-borg (1550—1640) med
klassicistiske avlsbygninger (1770—1850). En
stjerne betyder, at bygningerne er verd at
se, samt at stedet er beskrevet i Tiedemanns
bog.

Ligesom Heyrups kort er arkitekt Tiede-
manns bog overordentlig snedigt bygget op.
Et sindrigt system af margin-noter setter
brugeren i stand til med det samme at finde
frem til beskrivelsen af det naste sted, der
er vard at bespge — uden at han skal den
mejsommelige omvej over et stikordsregi-
ster. Bogen giver med andre ord lzseren
mulighed for selv at legge sin rute pé tvers
af alle hovedfezrdselsarer og uafh®ngigt af
forfatterens turforslag — noget, der vist al-
drig er set for i en turist-ferer.

Men der er endnu en us@dvanlig ting ved
bogen. Selvom det er »hegjtidelige emner«
som arkitektur, kunst og historie, er det hele
behandlet pa en forfriskende, »uhgjtidelig«
made. Tiedemann har, som han selv skri-
ver i forordet, skelet kraftigt til »alt det, vi
sa godt kan lide at fortzlle vore bern, nir de
er med pi turen.. .«

Béde bog og kort fortjener at blive »slidt«
af hele familien og vil sikkert blive det.

Bog og kort kan anskaffes uafhengigt af
hinanden — bogen koster kr. 9,75 og kortet
kr. 7,75. Den sidstn@vnte pris kan forekom-
me lidt hej, men det kan nazppe gores bil-
ligere i sa@ mange farver.
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Hvordan behager man . . .

Fortsat fra side 538

traden, og ved en elektrisk miling kan man
pa den maéde fastsld, hvor fuldstzndig for-
brendingen i motoren er. Skalaen pa det
elektriske maéleinstrument er saledes kali-
breret, at man direkte kan aflese vagtior-
holdet mellem luft og benzin.

Vi skal ikke her komme nzrmere ind
pd den praktiske betjening af apparatet,
men vi kan oplyse, at det er meget fintmer-
kende, og for vort eget vedkommende kun-
ne vi fastsla en fin karburering, efter at
karburatoren var blevet justeret med va-
cuummetret, men apparatet afslerede tillige,
at vi kunne tillade os et nummer mindre i
hoveddyse, blot vi ville afholde os fra at
kore med speederen i bund.

Med disse sm& underssgelser og justerin-
ger folte vi os tilfredse, men det store Cryp-
ton analyseapparat kan finde ud af meget
andet. Man kan saledes fa et billede af
kondensatorens og spolens stand, pracisio-
nen i strgmfordeleren, benzinpumpens fo-
detryk o.s.v.
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ET PAR PRAKTISKE OPLYSNINGER

OM AKKUMULATOREN

Det er kun i de allermindste motorksere-
tojer som knallerter og visse letvaegts-
motoreykler samt de tidligste scootermodel-
ler, at vi ikke finder en akkumulator, og
den gode Planté, der i 1859 opfandt bly-
akkumulatoren, havde nzppe tenkt sig en
s& omfattende udbredelse af sin opdagelse,
som bil- og motorcykleindustrien har givet
den.

Selviplgelig ved man si meget om akku-
mulatoren, at den modtager strem fra dy-
namoen, samt at den er i stand til at op-
bevare den elektriske energi til senere an-
vendelse, men derudover skznker man ikke
akkumulatoren mange tanker — for den en
dag svigter. Der er stadig mange motorke-
rende, der ikke aner, at akkumulatoren fra
tid til anden skal fyldes op med destilleret
vand, en proces som smerestationen tager
sig af for bilisternes vedkommende. Man
kan s& nogenlunde klare sig igennem med
denne sparsomme viden, men det kan veare
meget praktisk at vide bare lidt mere.

Akkumulatoren bestar af to s@t blypla-
der — et st negative og et szt positive —
der for hvert s@ts vedkommende er koblet
sammen ved hjelp af et brostykke, og de to
_ st plader er sat sammen som flettede fing-
re, men isoleret fra hinanden ved hj=lp af
ikke ledende materiale som f. eks. cedertre
i tynde plader eller specialgummi. Et st
positive og et s®t negative plader udger
tilsammen en celle, der afgiver en span-
ding pa ca. 2 volt. Blypladerne er nedszn-
ket i et kar indeholdende sterkt fortyndet

svovlsyre, som vi i daglig tale kalder elek-
trolyten. Nar batteriet er afladet, vil der
pa begge szt plader vere blysulfat, men
nar batteriet er opladet, er de positive pla-
der belagt med blyoverilte, medens de ne-
gative plader har en belegning af blysvamp.
Af hensyn til spendingen er det komplet
ligegyldigt, hvor store eller hvor sma pla-
derne er, der vil aldrig komme mere end
de 2 volt ud af cellen, og skal man bruge
en sterre spznding, mad man koble flere
celler sammen pa den méde, at den ene cel-
les pluspol (der som en tap gér op fra det
sammenkoblende brostykke) forbindes med
den anden celles minuspol og s& fremdeles.
I et 6 volt batteri er der. ifslge dette ind-
viklede regnestykke tre celler og i et 12 volt
batteri seks celler. Akkumulatorens udgaen-
de plus- og minuspol finder vi pad den made
ved de yderste celler.

Pladernes virksomme areal er derimod
afgorende for batteriets kapacitet, der males
i ampéretimer, og for at kunne fremstille
en akkumulator med stor kapacitet og dog
med et behersket rumfang giver man i reg-
len blypladerne et meonster pa overfladen
saledes, at overfladearealet bliver storre.
De enkelie celler lukkes med et faststobt
lag, i hvilket der er anbragt en péfyldnings-
prop. Akkumulatorens virkemade er den,
at elektrisk energi, der tilfores som jevn-
strom, starter en kemisk proces, der anskue-
liggores ved de ovenfor nzvnte belzgnin-
ger pa blypladerne, og nir man onsker at
vende dette kredsleb, kobler man i stedet
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ELEKTROLYTESTAND

I den ,opskdrne celle ses pladesamlingen som en kom-
pakt blok, der er deekket af elektrolyten.

for stromgiveren en stremforbruger ind
mellem akkumulatorens poler. Hvis akku-
mulatoren er koblet fra pia den maéde, at
den hverken er tilsluttet dynamo eller
stromforbruger, foregdr der kun en meget
langsom, men til gengzld yderst uheldig
kemisk proces i hver enkelt celle, idet pla-
derne sulfaterer — undertiden i en sidan
grad, at batteriet er verdilest, eller sdadan,
at dets kapacitet og levetid er stazrkt ned-
sat.

Samtidig med forandringen i pladernes
belegning sker der en forandring med elek-
trolyten, der er mest svovlsyreholdig ved
fuldt opladet batteri, medens elektrolyten i
det afladede batteri er ved at n®rme sig
rent vand.

Disse oplysninger har maske ingen umid-
delbar praktisk betydning, eftersom man
kan vare nogenlunde lige lykkelig, hvad
enten der er blyoverilte eller jordbzrmar-
melade pa de positive plader, bare akkumu-
latoren giver strem, men omsat til mere
praktiske realiteter har disse forhold betyd-
ning for bilister og motorcyklister.

Hvis en forhandler oplader akkumulato-
ren til en ny bil eller motorcykle séledes, at
koretojet er klar til indregistrering og af-
levering med minutters varsel, og bilen eller
motorcyklen af en eller anden grund kom-
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mer til at sta pé lager i maske op til et halvt
ar, sa vil akkumulatoren naturligvis vere
»flad«, den dag man skal have gang i mo-
toren, men selv om en opladning hurtigt vil
rette dette forhold, si er pladerne sulfate-
ret, og ejeren af det nye koretej vil i hvert
tilfeelde ikke fi andet end kvaler med ak-
kumulatoren — i sidste instans bliver det
nok fabrikanten af akkumulatoren, der
kommer til at ombytte den pa garantien,
men en skenne dag bliver akkumulatorfa-
brikkerne ganske givet kede af den forret-
ning, og sa skal kunden i kamp med for-
handleren. Besvarligheder med sulfaterede
akkumulatorer ger sig navnlig gzldende i
landbruget, nér traktorerne stir ubrugte i
lang tid, og de motorcyklister, der legger
maskinen i hi om vinteren, kan ogsid kom-
me ud for ubehagelige overraskelser, nar
forarssolen har smeltet sneen. Der verserer
et eller andet besynderligt husrad, som géar
ud pa, at man ved opbevaring af en akku-
mulator skal hzlde elektrolyten fra og lade
batteriet std tort eller med destilleret vand
pa, indtil detl igen skal benyttes. Intet kan
vaere mere fejlagtigt. Man skal tvartimod
sorge for at holde akkumulatoren fuldt op-
ladet, af hvilken grund det kan vzre prak-
tisk at lade en ladestation tage den i for-
varing.

Under driften gelder det tillige om at
kore med fuldt opladet akkumulator, efter-
som dette giver lengst levetid for batteriet,
men dette volder i reglen heller ikke pro-
blemer, eftersom de fleste motorers dynamo-
anleg er tilstrakkeligt kraftige til at holde
akkumulatoren »fyldt«, men det kan natur-
ligvis ske, at man har stort stremforbrug og
kun ringe mulighed for at lade batteriet op
ved hjelp af dynamoen. Hvis en bilist f. eks.
ma kere lange strekninger om natten i tage,
sa har han mange stremforbrugere nemlig
vindspejlsvisker, kort lys og tigelygte(r),
medens han samtidig ma kere langsomt og
derfor kun har fi omdrejninger pi motor
og dermed dynamo. En sddan keretur kan
pa et par timer tappe akkumulatoren ganske
alvorligt, og hvis den samme bilist i den
folgende tid kun har korte ture med mange
stop og start, sa kan akkumulatoren tage
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skade gennem en konstant halvt afladet
stand. I sddanne tilfelde vil det vare klogt
at lade akkumulatoren lade op pa en ser-
vicestation.

Og hvad skal man si gere for at holde
akkumulatoren i topform foruden at holde
den godt opladet, og hvordan kontrollerer
man dens tilstand? Der tales jo altid om
batterispending, si& det mest nzrliggende
skulle jo vere en spzndingsméling med et
voltmeter, men i dette tilfzlde kan volt-
meteret kun sjzldent give pélidelige oplys-
ninger, eftersom en akkumulator holder sin
spending, indtil den omtrent er afladet.
Kun nér en enkelt celle er helt afladet
f.eks. pd grund af kortslutning, kan volt-
meteret give et fingerpeg. Man benytter sig
derfor i stedet af en elektrolyteméling, ef-
tersom vand og svovlsyre ikke har samme
vagtfylde. Ved at méle sig frem til vagt-
fylden ved hjelp af en flydevagt, der giver
direkte aflesningsmulighed af vegtfylden pa
elektrolyten, kan man kontrollere batteriets
tilstand hvad opladningen angir. En sadan
flydevegt er ikke kostbar, og det vil kunne
betale sig at anskaffe dette lille méileappa-
rat, da man har mulighed for at forlenge
akkumulatorens levetid gennem et konstant
tilsyn med opladningen. Der findes isvrigt
nu maéleapparater, der ad elektrisk vej kan
berette om vagtfylden pa elektrolyten, men
disse er naturligvis for kostbare til privat
brug, medens de stadig finder storre udbre-
delse pa varkstederne.

Et andet méleapparat, specialisten benyt-
ter sig af, er et volimeter med en indbygget
modstand, der p& den méide viser, hvor-
ledes hver enkelt celle opferer sig under
belastning. Til motorcyklebatteriet benyt-
tes en modstand pd 12 amp., til almindelige
bilakkumulatorer 150 amp. og til store last-
vognsbatterier eller omnibusakkumulatorer
op til 300 amp. Det er en temmelig vold-
som belastning at skyde ind péd en celles to
volt, og der er da ogsd nzrmest tale om en
kortslutning, af hvilken grund denne spazn-
dingspreve kun ma foretages i ganske f&
sekunder pr. celle. Det vil ikke kunne be-
tale sig at anskaffe en sidan celleprever,
men hvis amateren kan skaffe en modstand
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Med flydevegten kan hver celles opladningsgrad kontrol-
leres. Veegtfylden skal for en fuldt opladet celle
veere 1250.

med det ovenfor nzvnte forbrug, kan den
naturligvis benyttes 1 forbindelse med et
godt voltmeter af drejespoletypen. De fle-
ste specialverksteder vil dog foretage en
sddan maling som service, skent man har
kedelige eksempler pa, at visse specialverk-
steder finder det fornedent at skrive en
storre regning, blot fordi der er ofret nogle
minutter pa at efterse en akkumulator.
Bortset fra at holde kontrol med batte-
riets tilstand kan man skane det mod over-
belastning. De fleste ved, at man ikke ber
benytte en selvstarter, medens forlygternes
korelys er tendt, men der er mange, der
skdner deres motor mod kold tzring ved at
kere vognen i garage pa selvstarteren efter
en gang vask og polering. En siddan over-
belastning af akkumulatoren kan medfore
bejede blyplader med pafslgende kortslut-
ning. Navnlig nybagte motorcyklister er
tilbojelige til at overse akkumulatoren ved
at glemme at hzlde destilleret vand pa, til
pladerne lige akkurat er dakket, eller ved
at forsemme konirol med opladningen.
Navnlig pd magnettzndte maskiner, hvor
akkumulatoren er uden betydning for mo-
toren, er forsemmelserne udprzgede. Nér
akkumulatoren er langt nede i ladegrad, vil
lyset i forlygten vere redt, medens maski-
nen gér i tomgang, og det vil blive klart
hvidt, ndr motoren kommer op i omdrej-
ninger. Speeder man i et sidant tilfzlde mo-
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toren for voldsomt op, kan man risikere at
brende samtlige tendte lamper over.

Endelig skal der siges lidt om pafyld-
ningspropperne, der er forsynet med en lille
luftkanal. Denne skal holdes ren saledes, at
den brint, der fremkommer som et bipro-
dukt af den kemiske proces i cellerne, kan
undslippe. At der er brint i akkumulatoren
kan vare praktisk at vide, saledes at man
undgér gnistdannelser ved en &ben akkumu-
lator, ligesom det kan blive temmelig skab-
nesvangert at tende en tendstik for at se,
om akkumulatoren trenger til vand. Ger det
aldrig!

Set fra et elektrisk synspunkt er der to
mader at indbygge en akkumulator p4, ef-
tersom konstrukteren efter onske kan koble
plus eller minus til stel, men ejeren af keo-
retgjet skal naturligvis folge konstrukterens
valg. Nesten alle moderne engelske keore-
tojer har plus koblet til stel, medens tysker-
ne fortsztter med at koble minus il stel,
skont der skulle vare flest fordele ved en
positiv  stelforbindelse. For det forste far
man ikke si udpreget korrosion ved batte-
riets poler — et ubehagelige fenomen man
ellers modvirker ved at smore kontaktfedt
over polskoene — og for det andet far man
mindre slid pd tendrerets midterelektrode
og pa stremfordelerens rotor (om en sadan
findes). Sagen er den, at der ved alle kon-
takter og gnistgab overferes metal fra den
positive til den negative elektrode, et fzno-
men der er serdeles velkendt fra afbryder-
kontaktens platiner. Hvis man stelforbinder
aklcumulatorens minuspol, bliver tzndspo-
lens hoejspandingskabel positivi, og dermed
bliver ogsa stremfordelerens rotor positiv
i forhold til de negative stremaftagere, der
er faststobt i stromfordelerdzkslet. Da der
vil springe en gnist fra rotoren, hver gang
denne star ud for en stremaftager, vil der
ved hver gnist, altsd hver gang en cylinder
skal tende, blive overfert metal fra rotoren
til en af stremaftagerne, men vender man
nu kredslebet gennem en stelforbindelse af
akkumulatorens pluspol, vil gnisten springe
fra den nu positive stromaftager til rotoren,
og i en firecylindret motor vil levetiden pa
fordelerkontakiens messing blive firedoblet,
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fordi gnisten kun springer fra den metalaf-
givende klods, hver gang rotoren star ud for
en sadan.

Nar der er minus til stel, vil tzndrerets
isolerede midterelektrode veare positiv, men
det er uheldigt, hvis midterelektroden gen-
nem metalafgivelsen forsvinder for langt
ned i tendroret, si ogsd pa dette punkt er
der fordel at hente ved at stelforbinde ak-
kumulatorens pluspol saledes, at tendrerets
midterelektrode bliver negativ. Nok s& be-
tydningsfuldt er det imidlertid, at den ned-
vendige overslagsspending i tendroret er
sterkt afhengig af den negative elektrodes
temperatur — jo varmere den negative elek-
trode er, des mindre overslagsspending er
nedvendig for at frembringe en tilfredsstil-
lende gnist. Da midterelektroden er varmere
end stelelekiroderne, opnar man en fordel
ved at gere tendrerets midterelektrode ne-
gativ gennem positiv stelforbindelse af ak-

kumulatoren.

Der er tilsyneladende kun fordele ved at
forbinde akkumulatorens pluspol til stel,
og nir de kontinentale fabriker opretholder
den gamle orden med negativ stelforbindel-
se, skyldes det sikkert, at fordelene kun er
sma, og f.eks. tyskerne er i virkeligheden
mere konservative end englenderne, fordi
man i Tyskland nzrer en panisk radsel for
at afvige fra geldende standard. Nar eng-
lenderne i forvejen havde op til seks for-
skellige selvstartermodeller til den samme
bilmodel, skete der jo ikke sd meget ved at
fremstille endnu et par typer til positiv stel-
forbindelse. .

For en sikkerheds skyld skal vi fastsld, at
man ikke uden videre kan vende sin akku-
mulator, eftersom dynamo, rele og selv-
starter er konstrueret til enten det ene eller
det andet system.

Blot for en ordens skyld skal vi nzvne,
at man i flere store keretojer — mest i for-
bindelse med 24 volt anleg — overhovedet
ikke bruger stelforbindelse, men et sikaldt
to-leder system, i hvilket man anvender led-
ninger ved bade positiv og negativ forbin-
delse af forbrugerne. Dette system er ogsd
for en del af forbrugernes vedkommende
nedvendigt i de fatallige plastickarosserier.




W sejrer overalt. ..

Motorsportens ubenherlige krav til
kvalitet og konstruktion har givet be-
viset for AVON'’s fremragne egenska-
ber. | verdensmesterskabslobene pa

landevej, i de europaeiske moto-cross
og trials er Avon pavinderlisten. Over-
{ alt har motorcyklisterne taget ved lzre
aft sporten — man derfor kerer man
pad AVON for sikkerhedens skyld.
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Super Lux er en elegant maskine med glimrende keorecgenskaber.

VI PROVEKQORER

NSU SUPER LUX 0G SPECIAL MAX

Af Mogens H. Damkier

Det store salg i disse to maskiner skyldes
naturligvis ikke alene dygtigt reklame-
arbejde og en stor forhandlerstab, men sik-
kert nok sd meget den kendsgerning, at man
far noget for pengene i disse maskiner, der
stort set kan lase det transportproblem, de
danske motorcyklister har. Nar man dertil
lzgger et tiltalende udseende og gode kore-
egenskaber, er det ikke sa merkeligt, at
disse modeller for sa vidt er blevet tonean-
givende pi det danske marked.

Der ligger bag disse to motorcykler et
fremragende tilrettelagt produktionspro-
gram, gennem hvilket NSU er blevet meget
konkurrencedygtig, hvad prisen angir, men
naturligvis er det ikke en hvilken som helst
fabrik, der er i stand til at lese den opgave,
NSU-konstruktererne i sin tid stillede — det
var nemlig ikke alene et spergsmal om kon-
struktion, men maske i hejere grad om oko-
nomisk formaen. Det benyttede centralrers-
stel er billigt at fremstille, nar forst pla-
derne er presset, men det koster s& sandelig
en god sjat penge at fremstille de nedven-
dige presseverktajer, og det samme gelder
for gafler, skzzrme og tanke, som NSU frem-
stiller selv. For at gere en fabrikation pd
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dette konstruktive grundlag rentabel, kan
der kun vere tale om store styktal, og der-
for fremstillede man motorer i de mest
solgte slagvolumenklasser til indbygning i
det samme stel. Til at begynde med var stel-
let til Lux og Max ikke helt ens, men netop
af hensyn til fabrikationens rentabilitet gik
man senere over til et enhedsstel — nemlig
Max’ens — og Lux-ejerne far i virkelighe-
den en noget kraftigere stelkonstruktion, end
de har krav pa og brug for. Hjul, gafler,
skzerme, tank og nesten alt evrigt tilbehor
er det samme for de to modeller, og dette
giver gennem store styktal og kun smaé af-
brydelser til omstilling af produktionen en
billig fremstillingspris.

Vi har tidligere provekert Lux-modellen
med den gamle motor, der afgjort ma siges
at vere lidt »ded« i forhold til den nykon-
struerede Super Lux motor, og vi har lige-
ledes provekert den forste Max, vi selv var
i besiddelse af, og denne var i nogen grad
et problembarn, fordi modellen pa davaren-
de tidspunkt endnu ikke havde overstdet
sine bernesygdomme, der bl. a. kom til ud-
tryk gennem kravet til et meget hejt oktan-
tal pa et tidspunkt, da vi ikke kunne imede-
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tilfredsstillende

dette
made. Denne maskine blev senere udskiftet

komme onske pa
il én Special Max, og hvis man ser bort
fra faconen, er det vanskeligt at finde lig-
hedspunkter mellem disse to motorer. Det
gamle vrovl om tre slags legn nemlig logn,
forbandet legn og statistik kunne vi tenke
os at supplere med en fjerde slags nemlig
specifikationer. Den gamle Max fik vi med
trisser og trosser fra de oprindelige 10,6 hk
op til 14,9 hk, medens vor anden Max ydede
omkring de 20 hk — begge motorer stod i
specifikationerne til 17 hk. Men lad os be-
gynde med Super-Luxen.

Super Lux

Denne to-takt motor er yderst konventio-
nel i sin opbygning med et kombineret
krumtap- og gearkassehus stebt ud i et og
deleligt efter en lodret midtlinie. Krumtap-
akslen er lejret i kraftige sporkuglelejer,
men man undrer sig i nogen grad over, at
NSU ikke gik over til sidelejesmoring fra
gearkassen, da man alligevel skulle i gang

Der er en magtfuld koncentre-
ret kraft over Special Max, der
i virkeligheden slet ikke er no-
gen stor eller tung maskine.

med nyt stebegods til Super Lux motoren.
Stemplet, der har tre kompressionsringe, kan
foruden normalsterrelsen leveres i fire over-
storrelser. Krumtapakslen med komplet
plejlstangsleje, plejlstang og sidelejer kan
leveres som ombytningskrumtap for kr.
130,—, men der har af uopklarede grunde
veret visse leveringsvanskeligheder pa dette
punkt gennem sommerménederne, fabrik-
ken er dog atter leveringsdygtig.
Krumtapakslen trzkker ved hjelp af
skratskarne tandhjul over en mellemaksel
koblingen, der har fem friktionsplader med
en art bremsebelegning, af hvilken grund
der her er tale om en tor kobling. Konstruk-
tionen er nejagtig den samme, som vi fin-

der pa Max-motorerne, hvilket vil sige, at

-der pa gearkasseakslens notfortanding er an-

bragt et koblingsnav, som trekker koblings-
skilen gennem otte gummistedpuder, me-
dens resten af koblingen er udformet pa
ganske normal maéde. Koblingens udleser-
mekanisme bestir af en snekke i det ud-
vendige dzksel, og nir man gennem ‘kob-
lingsgreb, kabel og koblingsarm drejer snek-
ken, vil denne blive skruet ind mod moto-
ren og pa den made aktivere den tredelte
stodstang. Mellem den yderste stodstang og
en anboring i snekken ligger en kugle, der
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Karburatorens luftfilter og forkammersystemet er det sam-

me i Lux og Max. Luften kommer ind ved sadelstam-

men, og den falder i nogen grad til ro i stollet, inden
den med jevn hastighed trwkkes gennem filteret.

nasten altid kan se sit snit til at falde ud
og gemme sig de besynderligste steder, sa-
snart det hejre motordzksel tages af f. eks.
inden arbejdet pa tendingsindstilling, dyna-
moeftersyn eller lignende. Altsd pas pa kug-
len og fa den pa plads igen, inden dakslet
monteres. Koblingen pd Super Lux svarer
altsd til Max, men ikke til den gamle Lux
model.

Som antydet ovenfor ligger svinghjuls-
dynamo, atbryderkontakt, kondensator, spole
og rele bag det hejre motordzksel, men der
er fast tendingsindstilling pd Lux’en, altsd
hverken automatisk indstilling eller héand-
indstilling.

Karburatoren er ligesom p& Max tilsluttet
centralrorsstellet siledes, at en del stev kan
nedfelde sig, inden luften trekkes gennem
luftfilteret.
tor og luftfilter sker ved hjzlp af en gummi-

Forbindelsen mellem karbura-

slange, og der ligger en stor fordel i at have
en passende afstand mellem filterpatron og
indsugningsrer. Sagen er jo den, at stemp-
let ikke bevager sig med jevn hastighed
mellem overste og nederste dedpunkt, efter-
som stempelhastigheden ganske uanset det
ojeblikkelige omdrejningstal pa motoren al-
tid vil vaere lig nul, nar stemplet befinder
sig i et af dedpunkterne, og fra stilstand sti-
ger hastigheden javnt til den sterste verdi
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midt i stempelslaget for atter gradvis at af-
tage pa vej mod nzste dedpunkt, i hvilket
det igen bringes til stilstand. Nér vi taler
om en motiors stempelhastighed, er der der-
for tale om en gennemsnitsvaerdi, der ligger
langt under stemplets maksimalhastighed
midt i et stempelslag. Sdvel den gennemsnit-
lige sem den maksimale stempelhastighed er
naturligvis athengig af motorens slaglengde

og af det sjeblikkelige omdrejningstal.

Den indsugede luft er afhengig af stemp-
lets acceleration og deceleration, og den ind-
sugede luftstrom vil ved indsugningsporten
have en gennemstremningshastighed, der
ret neje folger stemplets hastighed, men
jo lengere bort vi i en rerforbindelse lkom-
mer fra porten, des jevnere vil lufisirem-
men blive pd grund af luftens elasticitet.
Nar man derfor anbringer et luftfilter et
stykke fra karburatorblokken, vil man fa
en jaevnere gennemstremningshastighed, og
filterpatronen vil derfor have langt sterre
mulighed for at opfange urenhederne.

Luften kommer ind i centralrorsstellet ved
sadelstammen, der bl.a. bestir af en tele-
skopisk indkapslet skruefjeder, der virker
som et stempel i centralreret, og man kan
derfor komme ud for den markvardighed,
at motoren fra tomgang gir i sti, nir man
pludselig letter sig fra svingsadlen, efter-
som sadlens fjederelement under den op-
gdende bevegelse danner et undertryk i kar-
buratorens forkammer, men det galder na-
turligvis kun for denne sadeltype og ikke for
de faste twinsadler.

Stellet er fremstillet af presset plade i to
dele, der er svejset sammen og svejset til
kronhovedet. Stellet ender forneden i en
fremadrettet gaffel, der tjener som motor-
opheng, og i denne finder vi ogsd monte-
ringen for fodhvilere og stativ samt bremse-
pedal, og i stellets lodrette del er baggaflen
lejret. De to gaffelben er svejset pa et vrid-
ningsstabilt rerstykke, der tillige (og vin-
kelret i forhold til gaffelbenene) bzrer en
aktiveringsarm for gaflens fjeder og sted-
demper, der ligger skjult i stellet. Dette er
naturligvis en ret elegant lesning af affjed-
ringsproblemet, eftersom man altid vil have

samme fjeder- og demperkarakteristik pa




Mellem koblingsnav og koblingsskal
er der indskudt otte gummiklodser,
der demper stodene i det primcre
transmissionssystem.

de to gaffelben foruden at opna en lav frem-
stillingspris, men man ma efterlyse en ind-
stillingsmulighed for baghjulsaffjedringen,
eftersom affjedring og daempning er lidt
hérd, nar man er alene pa maskinen, men
virker lidt svag, nar maskinen er belastet af
to tunge personer.

Det er ligeledes med lidt betenkning, man
betragter de bageste fodhvileres placering
pa gaffelbenene, men i praksis virker dette
system storariet, og selv pa ret ujevn vej
vil bagsedepassageren ikke bemerke gaflens
bevegelser, fordi fodhvilerne er anbragt sa
tet ved gaflens hangsling. Den forreste del
af bagskermen er boltet direkte til stellet,
og den har en sadan facon, at stellets linier
fortszttes 1 skeermen, og pa afstand vil man
ikke kunne sige, hvor stellet slutter, og hvor
bagsk@rmen begynder.

Hjulene pa Super Lux og Special Max be-
tegner en fuldkommen nykonstruktion i for-
Lold til de oprindelige Lux og Max model-
ler, og det er ikke falsk reklame, nar fabrik-

Ogsa mellem keedehjul og baghjuls-
nav er der indskudt gummiklod-
ser, hvilket er forklaringen pa den
meget jevne gang ved de laveste *
hastigheder. For- og baghjul er ind-
byrdes omskiftelige og monteret ved
hjelp af stikaksler.

ken siger, at det er racermaskinernes brem-
ser, man har benyttet som forbillede. De
kraftige bremsetromler i navets fulde bredde
bortleder varmen hurtigt og effektivt, og det
samlede bremseareal svarer pa bedste made
til maskinernes maksimalhastigheder.

Forhjulsbremsen er nu forsynet med en
reaktionsarm séledes, at ankerpladen er neu-
traliseret i forhold til svinggaflen. Pa de
gamle modeller var ankerpladen ved hjzlp
af tre bolte monteret direkte pa svinggaflen,
og nar forhjulshremsen aktiveredes, overfor-
tes hjulets drejende bevagelse gennem an-
kerpladen til svinggaflen, der drejede med
sa langt, den nu kunne af hensyn til vagt-
belastningen, og det medferte, at maskinen
under opbremsningen rejste forpartiet. De
nye modeller hverken rejser sig eller synker
ned i forhjulsaffjedringen under opbrems-
ningen.

At baghjulsnavet er i familie med racer-
maskinerne fremgar af den kendsgerning, at
man har lagt bremsetromlen og kzdehjulet
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Knastakseldrevet i Bentley’s sagnomspundne motorer fra

trediverne har veret forbilledet for Max-konstruktionen.

Bentley benyttede tre koblesteenger, der var samlet om

ekscentrikkerne ved hjelp af to-delte lejer som pa en

plejlstang, og det var egentlig disse lejebolte, der blev
fort i som kobl z

i hver sin side af navet saledes, at varmen
fra bremsetromlen ikke smelter kadefedt
_eller fortynder kadeolie, der pa den made
kan trenge ind i bremsen. Man har i ud-
preget grad forméet at holde fedt for sig
og bremser for sig, og de prevekerte maski-
ner havde derfor heller ikke de typiske ty-
ske kendemarker med skrigende bremser.

Max motoren

Max motoren er tidligere blevet omhygge-
ligt beskrevet i forbindelse med preveksrs-
len af den ferste model, og pd papiret er de
to motorer i de to Max-modeller ens. Pa de
forste maskiner kneb det noget med vejr-
trekningen gennem mangelfuld bearbejd-
ning (eller maske kontrol) med indsugnings-
kanalen, og som foran nzvnt var i hvert til-
felde den maskine, vi var i besiddelse af,
langt fra oppe pa den foreskrevne effekt.
Man genkender derfor slet ikke den kraf-
tige og smidige motor, der nu udgér fra fa-
brikken, og vidste man ikke bedre, ville
man nazgte at tro pé, at det var en en-cylin-
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dret 250 cem, der udfoldede sig under en.

Vi skal lige trekke grundlinierne i denne
serpregede motorkonstruktion op. Tanken
med denne motor har varet at stoppe en hel
del hestekrzfter ind i en kvartlitermotor og
pd den méde give de tyske motorcyklister
mulighed for at opnd god marchhastighed og
rade over tilstrekkelig effekt til sidevogns-
korsel med en skattebillig maskine. For at
opna en litereffekt pd sma 70 hk krzves et
relativt hejt omdrejningstal pa krumtap-
akslen, og det vil igen sige hurtige ventil-
bevegelser. P& denne made har de tyske
skattebestemmelser ad omvej fort til en
overliggende knastaksel, der giver tilsirek-
kelig precis ventilbetjening ved heje om-
drejningstal, og p& NSU gravede man Bent-
ley’s gamle system frem og forbedrede det
pé afgorende made.

Bentley tog afgjort afstand fra sa primi-
tive mekaniske hjzlpemidler som keder,
og tandhjul forekom ham at give for klodset
en konstruktion, af hvilken grund han be-
nyttede et sxt tandhjul fra krumtapaksel til
taktaksel saledes, at sidstnzvnte blev ned-
gearet til krumtapakslens halve omdrejnings-
tal. Den overliggende knastaksel drev han
sa fra taktakslen ved hj=zlp af tre koble-
stenger med tilsvarende ekscentrikker pa
takt- og knastaksel. Dette system benytter
NSU til Max motoren, men man anvender
kun to koblestznger, der er forsat i eks-
centrikkerne med 90° i forhold til hinanden.
For at undgd spazndinger under opvarmning
og afkeling har man lejret krumtapakslen i
en drejelig konsol, der er forbundet til
krumtaphuset med en stiv forbindelsesstang
af samme form og materiale som koblestan-
gerne. Konstruktionen er si snedigt udfert,
at koblestengernes udvidelse pa grund af
varmen udlignes af den faste forbindelses-
stang. Systemet med koblestenger og eks-
centrikker er i massefabrikation langt billi-
gere at fremstille end de kostbare tandhjul,
medens levetiden og pracisionen langt over-
gar det, man kan opna ved hjelp af det pris-
billige kzdetrak.

Et ret hgjt kompressionsforhold, store
ventiler og et knastdiagram, man kender fra
forkrigstidens racermaskiner, serger ievrigt




for en effekt pa 17 hk. Det primazre trans-
missionssystem svarer ganske neje til det,
der benyttes 1 Lux motoren, blot driver
Lux’ens lgse mellemhjul taktakslen pa
Max’en. Krumtapakslens lille tandhjul dri-
ver tillige oliepumpens tandhjul. Som det
sikkert vil vere bekendt, er smoresystemet
lidt sazrpraget, eftersom motorolien tillige
smorer gearkassen, og der er mellem retur-
ledning og pumpe ingen ventil. Dette be-
virker, at oliebeholdningen i nattens lgb
fordeler sig smukt i krumtaphus og gear-
kasse, medens der ikke er en drabe tilbage i
oliebeholderen. Trods dette starter motoren
fro og glad, og tandhjulspumpen temmer
motorblokkens indhold tilbage til oliebehol-
deren. Der skal ikke stor fantasi til at fore-
stille sig, hvad der sker, hvis man fylder den
tomme oliebeholder op, inden man starter
motoren, men det efterfelgende rengerings-
arbejde er af ret anseelige dimensioner.

Max-motoren er ogsd monteret med en
svinghjulsdynamo, der tillige barer afbry-
derkontakt med kondensator samt spole,
men tendingen er automatisk reguleret ved
hjzlp af en centrifugalregulator, der er i
stand til at dreje afbryderknasten i forhold
til ankerakslen, som er boltet direkte pa
krumtapakslen. Bdde Lux og Max er monte-
ret med en kempemessig lydpotte, der ikke
blot er tomme tonder, men virkelige dzm-
pere, der for Max’ens vedkommende kun
reber maskinens kraft under en héard accele-
ration.

Generelle kereegenskaber

Som bekendt kan en motorcykles kere-
egenskaber deles op i to hovedpunkter, det
forste bestemt af stel, hjuloph®ngning, af-
fjedring og vegt — kort sagt det, englen-
derne kalder »roadability«, og som man
med et darligt dansk ord kalder vejbelig-
genhed — og det andet punkt dikteres af
motorens opforsel.

Punkt et er naturligvis generelt for Max
og Lux, og det kan i al enkelthed siges, at
begge maskiner ligger fremragende godt pa
vejen, og navnlig kersel gennem sving selv
ved de storst mulige hastigheder er entydig
og sikker uden kantning af nogen art. Der

P& Max-motoren monteres koblesteengerne sidelens ind
pa ekscentrikkerne, og der er sorget for spendingsudlig-
ning gennem den viste stangforbindelse.

er harmoni mellem de to hjuls affjedrings-
bevegelser, men ndr man er alene pd maski-
nen, foles baghjulsaffjedringen en smule for
hérd, og dette kommer naturligvis tydeligst
til udtryk, nir maskinen er monteret med
twinsadel. Ved denne sadeltype kan der op-
sta et interessant vibrationsfznomen, fordi
man spender en ny bro i stelkonstruktionen,
og en gummimontering af twinsadlen mé
derfor foretrakkes. Den originale svingsadel
er nok sa behagelig, ndr man kerer alene,
men skal man kere med bagsazdepassager,
er twinsadlen naturligvis at foretrzkke for
sikkerhedens skyld.

Korestillingen er god, og man feler sig i
den allernzrmeste kontakt med maskine og
vej. Bremserne er effektive og stabile ved
opbremsninger fra maksimalhastighed. Man
kan ved moderat hastighed bringe forhjuls-
bremsen til blokering ved hardt aktiverings-
tryk, hvilket ma vere nutidens kray til brem-

ACCELERATIONSEVNE
NSU SUPER LUX

0—40 km/t 4,9 sek.
0—60 » 88 ~»

0—80 » 196 »
0—90 » 24,0
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BENZINFORBRUG
NSU SUPER LUX

60 km/t 3,125 1/100 km
70 » 3,75 1/100 km
80 » 4,3 1/100 km
90 » 4,625 1/100 km

sesystemet. Under preven med Lux’en fik
jeg god brug for bremserne, da jeg pa
strandvejen blev overhalet af en vogn, men
inden overhalingen var fuldfert, tog foreren
farten af vognen og trak ud i hejre vejside,
alt medens han pegede og forklarede for en
passager. Jeg matte bringe begge hjul il
blokeringsgrensen for at undgd en kollision,
og da vognen holdt stille, felte jeg trang til
at sperge manden, om han var komplet van-
vittig, men han sa fuldstendig tibeligt pa
mig og pastod, at han aldrig havde set mig
for — det er ogsé muligt, at han ikke havde
set mit koleriske ansigt, men han pastod, at

ACCELERATIONSEVNE
NSU SPECIAL MAX

0—40 km/t 4,2 sek.
0—60 » 6,6 »
080 s vl 900
01005525119, 1

han hverken havde overhalet mig eller no-
gen anden motorcyklist, men sa lille er
hverken en Lux eller jeg, at man helt kan
overse os i landskabet. Til tider kunne man
onske korporlig afstraffelse med nihalet kat
pa stedet, for kan man ikke bremse sin ma-
skine, s star der dagen efter i avisen, at en
motoreyklist er kert op i en parkeret vogn
pa Strandvejen, og atter bryder en harm-
fuld diskussion om motorcyklisternes hen-
synstese korsel ud over det ganske land.
Undskyld sidepringet.

Gearskiftningen pa bade Lux og Max ken-

BENZ:NFOBRUG
NSU SPECIAL MAX

60 km/t 2,8 1/100 km
80 » 3,4 1/100 km
100 » 4,5 1/100 km
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detegnes af en ret lang skiftebevegelse og en
vis mangel pa precision, fordi feringen af
klokoblingerne i gearkassen sker for lang-
somt. Skal man under en acceleration skifte
op gennem gearene, ma man slippe koblings-
handtage, inden man slipper gearpedalen,
der altsi skal leftes i vejret, indtil der er
koblet til, hvis man vil vere sikker pd, at
gearet er i indgreb. Klokoblingernes profil
har sikkert ogsd noget at sige, for man kan
ofte merke, at pedalen gir endnu et stykke
i vejret under tilkoblingen, og altsa har kob-
lingerne »staet for tand«.

Begge motorer er ret ufplsomme overfor
gashandtaget, der derfor er udformet som
et langsomt virkende handtag, men ndr man
korer med god hastighed, kan det virke no-
get generende, at der skal lukkes for gassen
i to tempi pa grund af den store bevagelse.
Det nye gashindtag, der virker langsomt pa
den forste del og hurtigt pa den sidste del
(benyttes af BMW) vil vaere af stor fordel
pa NSU modellerne.

Specielt for Lux

Super Lux motoren er meget sejg, 0g den
formelig der sig op ad bakkerne. Accelera-
tionsevnen er tilfredsstillende, og motoren
arbejder forholdsvis rykfrit ved lave kere-
hastigheder, men kraver dog en grundig op-
varmning for at arbejde smidigt. Ved kor-
rekt justering trzkker motoren jevnt op i
det heje gear fra 40 km/t uden tendingsban-
ken (pi normalbenzin). Udvekslingsforhol-
dene i gearkassen feles godt afstemt.

— og specielt for Max

Max-motoren er en frydefuld ting at have
med at gore, for skent den uden at kny kan
holde en hastighed pa 100 km/t, si lamge.
man har lyst, er den alligevel noget af det
mest smidige og skikkelige i trafilken. Stille
og roligt driver den maskinen af sted med
jevn hastighed uden det mindste ryk i det
gummidzempede transmissionssystem, men i
det pjeblik, man har brug for at komme
frem, giver den en henrykt hul brummen fra
sig af springer af sted — den minder i no-
gen grad om en skikkelig elefant, der af og
til morer sig med at rykke trzer op med
rode for at slippe af med lidt krafter —




og sammenligningen er slet ikke sd darlig
endda, for en elefant lgber 40 km/t i lunte-
trav.

Spergsmélet om superbenzin eller normal-
benzin til denne hgjkomprimerende motor
mé sikkert besvares individuelt, for ifelge
de forseg, vi har foretaget, opnar man nej-
agtig den samme accelerationsevne med de
to benzinsorter, men man kan gennem en
senkning af karburatornélen opna lidt bedre
okonomi pa superbenzinen. P4 Maxen fore-
kommer springet mellem tredie og fjerde
gear urimelig stort sandsynligvis p& grund
af hensyn til sidevognskersel i bjergrigt
terren (udvekslingsforholdene i gearkassen
er de samme som i Lux, men de to motorer

har vidt forskelige drejningsmomentkurver).

Nar man korer disse to maskiner, kan man
naturligvis ikke lade vare med at foretage
visse sammenligninger, og de vil uvaegerligt
fore til, at motorcyklisten, der korer meget,
og som udnytter sin maskine, far mere for
pengene i en Max, medens man uden tvivl
har mere let tilgengeligt vedligeholdelses-
arbejde ‘pa Lux’en. Reparationsomkostnin-
gerne er nzppe storre pd Max’en end pé
Lux’en, hvis man selv kan foretage dem, ef-
tersom udskiftning af ventiler og udskift-
ning af to-takterens ombytningskrumtap sik-
kert vil komme nogenlunde ud pé et over et
givent antal kilometer.

SUPER LUX

Fabrikant: NSU Werk A/G, Neckarsulm.

Importer: Fa. Fred. Rasmussen, Odense.

Motor: en-cylindret, to-takt, boring: 62
mm, slaglengde 66 mm, slagvolumen
198 cem. Kompressionsforhold: 6:1,
maksimal motoreffekt: 11 hk ved 5250
‘omdr/min. Smeresystem: olie/benzin
15255

Transmission: Motor til kobling: skrat-
skdrne tandhjul. Kobling: ter {ler-
plade. Skiftemekanisme: fodpedal i
venstre side. Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 21,64:1,
2. gear 13,91:1, 3. gear: 9,66:1, 4. gear
6,871. Gearkasse til baghjul: indkaps-
let kede. Dzkstorrelse 3,25-19.

Stelkonstruktion: Centralror.

Hjulophengning: forhjul: svinggaffel,
baghjul: svinggaffel.

Benzintank rummer 14 liter, heraf 1.4 li-
ter pa reserve.

Bremser: fuldnav 180 mm diameter,
bremseareal 280 cm?2.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris. Am-
péretimer pa akkumulator: 7. Dyna-
mo: 60 watt. Tending: batteri. Tand-
ror: Bosch W 240 T 11. Ladekontrol:
lampe.

Udstyr: Speedometer, vaerktej og pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1304 mm.
Sadelhejde: 735 mm. Fri hejde fra
jorden: 110 mm, styrets bredde: 670
mm. Egenvagt: 152 kg.

Pris pa tilladelse kr. 2808,—, i fri han-
del kr. 3938,—, begge priser incl. om-
setningsafgift.

Tending: Kontaktafstand 0,4—0,5 mm,

SPECIFIKATIONER

fortzending 4.8 mm for everste ded-
punkt. Elckirodeafstand i tendrer 0,6
—0,7 mm.

Karburator: Bing 2/24/34, dyse 120, stra-
leror 15,08, chokerboring 24 mm, na-
len anbragt i 2. hak, tomgangsdyse 35,
tomgangsskruen &bnes 1,5 fulde om-
drejninger.

SPECIAL MAX

Som Super Lux med flg. undtagelser:

Motor: en-cylindret, fire-takt, boring: 69
mm, slaglengde: 66 mm, slagvolumen
247 ccem, topventilet, overligg. knast-
aksel. Kompressionsforhold: 7,4:1,
maksimal motoreffekt: 17 hk ved 6800
omdr/min. Smeresystem: Tersump.

Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 21,36:1, 2. gear 13,73
:1, 3. gear 9,53:1, 4. gear 6,78:1.

Olietank rummer 2 liter (SAE 20 om
sommeren, SAE 10 om vinteren).

Tandrer: Bosch W 240 T11.

Egenvegt: 165 kg.

Pris pa tilladelse kr. 3430,—, i fri handel
kr. 4854,—, begge priser incl. omseat-
ningsafgift.

Tending: Kontaktafstand 0,4—0,5 mm,
fortending med abne svingklodser 7,6
mm for everste dedpunkt. Elektrode-
afstand i tzndrer 0,7 mm.

Karburator: Bing AJ 2/26/25, dyse 105,
strileror 2,68, chokerboring 26 mm,
nilen anbragt i 1. hak, tomgangsdyse
45, chokerrer 5, tomgangsskruen ab-
nes 1145 fulde omdrejninger.

Ventiler: Indsugning 0,05 mm, udblas-
ning 0,10 mm (ved kold motor).
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Hvis De ikke keber ny motorcykle hver méned, skulle De gore Dem

tid og penge pa mere fornuftig made.
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vede viden.
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ELEKTROLLOBET

blev holdt i live

Selv om vi forlengst har indset, at det er
en umulig opgave at referere de danske
jordbaneleb pa en sddan méde, at der kom-
mer taleligt lesestof ud af det, s8 ma vi have
Elekirollsbet med, skent denne begiven-
hed nu er en maned gammel.

Der var pa forhand spznding om udfal-
det, fordi Kiehn Berthelsen og svenskeren
Gote Brester hver havde to aktier i den om-
stridte pokal, og hvis een af disse to dyg-
tige ryttere gik over maéllinien som vinder,
ville Elektrollgbet samtidig g& over i histo-
rien.

Det skulle imidlertid komme til at gé an-
derledes end ventet, men der var dramatik
over indledningen. I forste heat blev man
overrasket ved at se den stensikre stil, Arne

4
L8 s

Den interessante og meget hurtige Jawa sprinter, der har
storre boring end slaglengde. Billedet viser, at man ser
mere til topstykket end til cylinderen.

9, .
Kiehn Berthelsen stir her med det odelagte dak, medens

Pander betragter den afrevne slidbane. Pander viste ved
sin korsel, at han aldeles ikke er outsider.

Pander kerte i, og man fattede hdb om at se
pokalen blive pad dansk jord, da Brester
forst gik 2,1 sekund senere i mal end Pan-
der. I andet heat blev man yderligere bero-
liget ved at se Kaj Larsen vinde med en
tid, der 14 1/10 sekund under Bresters tid,
medens den anden svensker, der pa forhand
var reklameret op som lgbets farlige mand,
Goran Norlen, overhovedet ikke kunne gere
sig gzldende. Da de fire hurtigste ryttere
fra hvert indledende heat (med 8 delta-
gere) gik til mellemheat, vidste man imid-
lertid ikke, hvad de hurtigste ryttere havde
i baghanden.

I det tredie indledende heat vandt Kiehn
Berthelsen pa den nye Jawa Eso spritmotor
i Kiehns eget stel, og her kom Jeppe Ussing
pa andenpladsen i en tid, der 13 1/10 sekund
over Bresters. Vindertiderne for de tre ind-
ledende heat kom derefter til at se saledes
ud: Arne Pander 2.38,4, Kaj Larsen 2.40,4 og
Kichn Berthelsen 2,38,3. P4 andenpladserne
14 Gote Brester med 2,405, Svend Nissen
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med 2.40,8 og Jeppe Ussing med 2.40,6, sd
der var god grund til at vente jevnbyrdighed
i sdvel mellem- som slutheat.

Kiehn Berthelsen var ualmindelig heldig
med et uheld, for netop som han i sit ind-
ledende heat gik over mallinien, blev slid-
banen revet af hans dak i stumper og styk-
ker. Han holdt maskinen pa ret kel, men
var det sket under lobet, havde det maske
veret ensbetydende med tab af enhver
chance.

1 det forste mellemheat vandt Arne Pan-
der i 2.38,6 foran Gote Brester 2.42.,8, og i
det andet mellemheat besatte Kiehn Ber-
thelsen forstepladsen i 2.35,6 foran Svend
Nissen, der fik noteret 2,39,3.

Og sé var der ellers lagt i kakkelovnen til
et spezndende slutheat, for selvom Kiehn
Berthelsen stod med de bedste tider, s&
skulle man ikke forsverge, at svenskeren
blot havde holdt sig kerende i de indleden-
de heat for s at kere motoren helt ud i
slutheatet, og der matte ogsa sattes et stort
sporgsmalstegn ved Pander.

Og s lob slutheatet helt ud i sandet, fordi
Bresters maskine dede i starten, og i det
forste sving svigtede Kiehns tendroer et oje-
blik, hvilket satte ham fra en sikker foring
til feltets bageste plads. Han fik liv i moto-
ren igen og gennemfprte til en femteplads,
men da var Pander géet over mallinien i ti-
den 2.38,0 med Jeppe Ussing pa andenplad-
sen i 2.40,0. Pa en made fik Elektrollebet sa

det lykkelige udfald, at pokalen indtil vi-
dere bliver i landet — og der skal kores om
den igen.

Et standardleb pa point var meget inter-
essant betragtet fra et teknisk synspunkt.
Arne Svendsen var her meget overlegen
pa en Triumph, der gik perlende rent og
godt, og hans maskine var den eneste, der
var rigtigt gearet, ligesom han var den ene-
ste, der benyttede gearskiftning i svingene,
af hvilken grund han havde omdrejninger
pé sin motor, nr han havde brug for dem.
Alle de andre motorer gik hjzlpelsst tungt,
hver gang rytterne kom ud af svingene, men
det skal dog siges til deres undskyldning,
at de andre maskiner ikke har mulighed for
effektiv gearskiftning, fordi der i standard-
udgaven er for stort spring mellem tredie og
fjerde gear. Det lod, som om Arne Svend-
sen havde T.T. udveksling med meget lille
spring mellem de to everste gear. Pa anden-
pladsen kom Berge Merk pa en Ariel. Et
letvagtsleb for maskiner indtil 250 cem blev
klart vundet af Arne Pander pa Puch foran
Knud Johannesen, Maico. I sidevognsklas-
sen blev man som szdvanlig vidne til yderst
dramatiske opger, denne gang mellem Egon
Walter/Verner Poulsen og Orla Nielsen/
Borge Thy, begge pa Triumph. Gentagne
gange skiftede maskinerne placering, og da
de gik samtidigt over mallinien i det andet
heat, gav de publikum en virkelig fornem-
melse af at vere til motorleb.

BMW model 503 kom p& markedet i stille beskedenhed. Den er monteret med samme motor som model 507 Touring og

Coupé, altsé 3168 ccm med 140 hk ved 4800 omdr/min.

Nér vi kommer til prisen, horer beskedenheden op, for den

koster pé tilladelse kr. 111.425,—. Om det sG er nogen trost, at den ,kun“ koster kr. 119.800,— i fri handel, er et
andet sporgsmal, men dejlig ser den ud.
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Widin

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

\

Jeg skriver til Dem, da jeg har nogle
sporgsmal, som jeg gerne ville vide lidt om.
Det er en Jawa 250 cem argang 1954.

1. Min forgaffel er for hard, og hvad skal
jeg bruge — olie eller fedt og hvor meget?

2. Min bagteleskop er det samme som
foran.

3. Hvad olie skal jeg bruge i gearkassen?

4. Findes der ikke en overszttelsebog om
fagudiryk, for det er ikke alt, der stir i en
dansk-engelsk ordbog.

Undertegnede takker mange gange, hvis
De kan svare pad mine sporgsmal.

K.E. A., Herlev.

Huis forgaflen er for hdrd, skyldes det
sikkert, at der er for megen olie i stoddem-
persystemet, eftersom det neppe kan vere
for sveer olie. Det ville jo vere en usigelig
Lettelse, hvis vore lesere angav, hvad det var
for en type maskine, det drejer sig om, for
netop i 1954 er der to typer Jawa. Hvis det
er standard typen med 19” hjul og telesko-
pisk baghjulsaffjedring, skal De gd frem pd
folgende mdde: Forhjulet skal afmonteres,
gummimanchetterne skal losnes, og derefter
skal de nederste fjederben drejes og trek-
kes ud. Skruefjederen ligger i et gevind i de
overste gaffelben, og derfor md de underste
gaffelben drejes ud. Ndr gaffelbenene er af-
monteret, heldes den gamle olie ud, og man.
pdfylder derefter 25 ccm almindelig motor-
olie SAE 40 eller SAE 50 pd hvert gaffelben.
Ved monteringen skal fjederen igen skrues
pd plads, men det kan vere lidt svert at
trykke gaffelbenene op til gevindet, da stod-

demperne med det samme treeder i funktion.
Huis det er den nye model med 16” hjul og
svinggaffelaffjedring af baghjulet, skal man
gd frem pd folgende mdde: Forhjulet af-
monteres og aftapningspropperne i bunden
af gaffelbenene tages af sdledes, at olien kan
lobe ud.

Olien vil dog ikke lobe ud, for pdfyld-
ningspropperne losnes sdledes, at der kan
komme luft til systemet. Pdfyldningsprop-
perne kan man komme til, ndr den overste
del af lygtehuset afmonteres. Nar den gamle
olie er lobet af gaflen, seettes bundpropperne
pd plads, og der heldes 100 ccm speciel
stoddemperolie pd hvert gaffelben. Der skal
benyttes Mobilfluid 62, der kan rekvireres
hos importoren Erik; Orth, V. Farimagsgade
19, V. Pa standard modellen skal bdde tele-
skopforgaflen og bagteleskoperne smores
med fedt gennem de anbragte fedtkopper.
Men den nye model med 16” hjul kan vere
monteret med forskellige typer af fjederele-
menter. I det ene tilfelde skal hele fjeder-
aggregatet adskilles, og dette gor man sik-
kert klogt i at overlade til et specialverk-
sted. Det kan tenkes, at fejlen pd Deres ma-
skine er den, at det er den nye type, der
skal have stoddemperolie bdde for og bag
og i stedet er der kommet almindelig sveer
motorolie pa.

X

Jeg har en NSU Fox 4 takt model 53. Da
jeg fik den, havde den gaet 25.000 km. Nu
har jeg kert 16.000 km pa den, og medens
jeg har haft den, har jeg sat 3 nye ombyt-
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ningskrumtappe i den. Hvor tror De, fejlen
kan ligge? Olien er skiftet regelmessig hver
500 km. Krumtappen er justeret ordentligt
for hver ny isztning, og krumtappens sme-
rekanaler blaest igennem pd samme tider.
(Det er altsd plejlstangslejet, der er gaet.)
Min egen teori er, at det er darlig smering
plus forkert ophzngning af krumtappen, der
jo kun er ophengt i den ene side og derfor
(synes jeg) ma fjedre i plejlstangslejet. Tror
De, at der er en made at rette fejlen pa?
Rullerne i lejet er helt gnavet i stykker i
den venstre side, og selen ser ud, som om
den var teret af mangel pa olie, den bliver
mest brugt til bykersel. Kunne De sende
alle data samt indstillingsmal?
P& forhand tak.
K.G., Esbjerg.

Der er forskellige muligheder for drsagen
til det odelagte plejlstangsleje. For denne
motor er det absolut nodvendigt, at man
overholder fabrikens forskrift for smore:
oliens SAE tal, ligesom man absolut ikke
md benytte noget tilseetningsmiddel i olien
det vere sig grafit, Molykote, Redex eller
noget som helst andet. Olien skal veere en
forste klasses SAE 20 motorolie. Smoresyste-
met i Fox fire-takt motoren er baseret pd
almindelig slyngsmoring og centrifugalsmo-
ring ved hjelp af svinghjulet. Hvis man
ved plejlstangsdefekt uden videre monterer
en ombytningskrumtap uden at rense motor-
blokken, gor man sig skyld i en grov for-
seelse. Alle kanaler og dyser i motorblok-
Len skal renses omhyggeligt, da der ellers
ikke vil komme olie frem til plejlstangslejet.
De har altsé enten benyttet forkert smore-
middel, eller Deres motorblok er ikke ble-
vet omhyggeligt renset inden monteringen
af den nye ombytningskrumtap. Data og ind-
stillingsmdl kan De fd hos enhver NSU for-
handler.

»*

Jeg har et par sporgsmal, som De sikkert
kan klare for mig. Det er angéende min
BSA C11G 1954, min mekaniker mener,
ventilerne skal stilles med 0,004” spillerum,
men si var jeg lige ved at brende udbles-




ningsventilen af, si nu har jeg stillet dem
pa 0,010” og 0,012, er det ikke mere pas-
sende? Hvad er tophastigheden for denne,
og hvilken marchhastighed vil vare mest

passende?
S.B. K., Bzkke.

Den oprindelige forskrift for ventilspille-
rummet pd model C 11 G for 1954 er 0,003”
for begge ventilers vedkommende, men hvis
maskinen er monteret med den ny knast-
aksel, der er merket med 292076 eller
C 11 6, skal spillerummet seettes op til 0,010”
for indsugningen og 0,012” for udblesnin-
gen. Tophastigheden for model C11G er i
oprejst stilling 88 km/t og i liggende stilling
97 km/t. En marchhastighed pd 75—80 km/t
efter speedometret vil vere passende.

x

Efter at have l=st svar til H. J., Nakskov,
inr. 7, vil jeg gerne bede om fortszttelsen.
Hvorndr ma man lave sin varevogn, Com-
mer 54, om til, at man ma satte sideruder

ind? Ma man det, nir der er betalt %5 om-
setning? Endvidere ville jeg gerne have sat
et szde 1, sd det er en stationcar. Er det
tilladt, ndr man er samme ejer i 3 &r, eller
skal vognen vurderes efter dollarafgift, og
hvor meget er prisen, niar vognen er 3 &r
og har kert 50.000 km?
Commer.

Nar man har veret ejer af en varevogn t
tre dr, har man ret til at endre den til en
stationcar uden at skulle betale dollarafgift.
Huis der er betalt halv afgift, skal der, efter
at vognen er blevet forandret og vurderet,
betales yderligere omswtningsafgift sdledes,
at man kommer op pd fuld omsetningsaf-
gift. Vi kan ikke opgive noget om wvur-
deringssummen, men den kan sikkert ikke
blive overveldende, ndir vognen har kort
50.000 km.

X

Som ejer af en Volvo PV 444 argang 1953

har jeg et par spergsmal, som jeg hiber, De
kan hjzlpe mig med.

‘Maieh taiFun

faldt kr. 1589.-

pa tilladelse kr. 3900.- og pad dollar kr. 5653.-

Se den — prev den

MOGENS OSTER, Borgergade, 18, Kebenhavn K, PAlse 2133
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Den har géet snart 100.000 km, uden at
der er gjort noget ved den. Den er i fin
stand, bruger ingen olie og trekker godt.
Men den har den skavanlk, at den rykker,
nar jeg tager gassen fra den i det hgje gear.
Helt galt er det ved korsel i I og II gear.
Hyvis jeg skal kere et leengere stykke vej i
11 gear med en konstant fart af f. eks. 35—40
lkm i timen, rykker den ustandseligt. Det
samme gor sig geldende i 1II gear med en
fart under 60 km i timen. Ved hard accele-
ration op gennem gearene er der intet at
mzrke.

For en ordens skyld skal jeg bemerke, at
jeg aldrig lader den sejgtrakke, men bru-
ger gearene, som man skal. Den har vearet
pa verksted, og der satte de nye tendrer
og nye platiner i og rensede karburatoren,
men det hjalp ikke spor. Kerer pa super-
benzin.

1 hab at De vil hjelpe mig, underskriver
jeg med tak pd forhénd.

B.C., Kebenhavn F.

Det er naturligvis meget vanskeligt at

fastsld en fejl af denne art uden at kunne
undersoge vognen grundigt. Vi mener imid-
lertid, at et vacuummeter vil vere i stand
#l at afslore fejlen, og vi vil rette en privat
mistanke mod knastakseldrevet, hvis der da
ikke slet og ret er tale om fejljustering af
Larburatoren. Lad motoren undersoge om-
hyggeligt med de moderne hjelpemidler,
man réder over, si vil det ikke vere van-
skeligt at afslore fejlen.

X

Jeg har en 1954 Jawa de Luxe 150 ccm,
der for ganske nylig er begyndt at veere sd
sded« i motorgangen og optrakket og har
faet en ligesom overanstrengt udstedning,
ligesom jeg har iagttaget, at den bruger ca.
en liter benzin mere pr. 200 km, end den
plejer. Den har af og til vist tendens til at
sette ud umiddelbart efter start. For at
imodegd disse ubehageligheder har jeg gen-
nemgdet karburator og tending, som er sa-
ledes: Stralespids 80, nalen i andet hak fra
oven, luftskruen 14 omgang ud, platinab-

3. INTERNATIONALE
CYKLE-

OG MOTORCYKLE
UDSTILLING 1956

fra 21.—28. Oktober 1956

Frankfurt am Main . TYSKLAND
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ogsa Deres vogn
bedre tending

Repraesentant for Danmark:

S. NEXO

SKOVLODDEN 43 . HOLTE . TLF. HO 1915

ning 0,4 mm, tendrer KLG 80, elekirode-
afstand 0,5 mm, men da det viste sig, at jeg
ikke kunne give den mere end ca. 2 mm for-
tending, indsatte jeg et nyt kontakiset,
men her stodte jeg ogsd pa vanskeligheder,
nemlig at jeg ikke kunne dreje bagpladen
lengere til hejre, end at jeg kunne opné en
fortending pd ca. 3 mm. Hvoraf kommer
dette? Bagpladen kan ikke i dens forskyde-
lige huller komme lzngere til hejre, skulle
der vare forskel pa det nye og det gamle
set? Det nye er tysk fremstillet til Jawa
150 cem. Jeg mente, at hele forskydnings-
rillen skulle bruges, efterhinden som fi-

berklodsen blev slidt.

Skulle det vare nogle af disse justerin-
ger, der kan give mig de omtalte vanskelig-
heder, eller kan der vere overgang i strom-
aftageren, og hvorledes renses denne?

I tendreret er der en dejlig stor og fed
bla, men til tider hvid gnist, med hensyn til
start er der ingen vanskeligheder, den kom-
mer altid anden gang, jeg trader.

P.B., Holbzk.

Vi er ret tilbojelige til at tro, at Deres
maskine forst og fremmest trenger til en
grundig sodrensning af sdvel motor som ud-
blesningssystem. Deres justeringer er iov-
rigt korrekte, blot forekommer tendroret os
at vere ret koldt, eftersom KLG F 70 er
det mest normale ror til denne maskine, og
hvorvidt luftskruen stir korrekt md afgo-
res ved de almindelige justeringsregler, men
14, omgang forekommer os at vere en ret
lille dbning. Med hensyn til fortendingen
skal denne andrage mellem 3—4.,5 mm for
top, og ndar De ved en kontaktibning pd
0,4 mm kun kan opnd en fortending pd
3 mm, er der to muligheder nemlig at file

Vkontaktpladens udskering op sdledes, at

denne lader sig dreje noget mere, eller at
give storre kontaktafstand, hvis man pd
den mdde kan fd kontaktarmen bragt ner-
mere til knasten. Hvis fiberklodsen ligger
konstant an mod afbryderknasten, kan man
naturligvis ikke vere sikker pd tendingen,
og der skal under alle omstendigheder ved
lukkede kontaktpunkter vere nogen frigang
mellem fiberklodsen og knasten.
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KRISTIANSSTAD | BILLEDER

Foto: Viggo Mortensen
Tekst: Collecteur : :

Til det svenske sportsvognsleb den 12. august pa Rabelov-banen stillede Maserati med en ny 4,5 liters V-8 vogn (365 hk),

hvis bremser viste sig utilstrekkelige, da Harry Schell korte den under treeningen. Fabriksholdet startede derfor med den

velprovede 6-cylinders 3 liters model, 300/S, der noje folger fabrikkens Grand Prix model i konstruktion. Her ses Stirling:

Moss i en perfekt four-wheel-drift* gennem et af svingene. Han udgik senere, da der gik ild i vognen ved benzin-
péfyldningen.

Fra Skotlands ,.Ecurie Ecosse” kom to Jaguar type D. Her ses den af Flockhart/Sanderson kerte vogn, som vandt Le i
Mans-lebet i ar. Jaguars D-model er en noget L,over‘udviklet ,sports“vogn, som kun foler sig helt hjemme pa le Mans- i
banen, der er plan som et billardbord. Den mere primitive svenske vej var for meget for de britiske vogne, men den af 3

Graham og Peter W hitehead korte néaede hjem pé fjerdepladsen — otte omgange bagud. Begge de skotske vogne udgik-
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En anden bil, der med storre ret end de fleste deltagende vogne kan betegnes sportsvogn, Raymond Flower’s Austin-Healey

100 S, som kom pa 3. plad: i serie-spor gnskl over 2000 ccm. Den-kunne ikke hamle op med de to Ferrari-vogne
i denne klasse — men der er ogsda forskel i pris.

Godia/Bonnier’s Maserati (No. 11) teet bag Kaiser/Hermann’s Porsche ,Spyder, som sluttede pd femtepladsen i den
lille serie-sportsvognsklasse. Lige bagved ligger William Buff’s og v. Frankenberg’s Porsche ,Spyder”, som vandt klassen
med 137,36 km/t efter fin, sikker korsel.

Leekkert italiensk handverk, G B Alfa Romeo med Zagato-karosseri.




De to svenske korere Kvarnstrom/Lundgreen korte et nydeligt lob med denne Ferrari tipo 750 Monza“ (d.v.s. en fire-

cylindret treliters motor — 250 hk ved 6000
tipo 500, er et fint eks

ae e

Scuderia Ferrari sendte et formidabelt hold
Fangio og Castellotti korte 3,5 liters 4-cylind

til Sverige og vandt lobet (Trintignant/Hill med 152,38 kmjt), men den af

omdr|min). Denne model, som skriver sig fra 1951 veeddelobsmodellen,

empel pa en ,standard-sportsvogn® fra den beremmelige -fabrik i Maranello. Kvarnstrom/Lundgreen
vandt mellemklassen (serie-sportsvogne over 2000 ccm) med 146,68 kmit.

rede model (her taget med Castelotti ved rattet) udgik med motorskade

efter at have fort en overgang.

Nottorp|Anderson’s Ferrari 410 .Super Americi
ikke nem at kore pG den smalle bane, men
Hazemans|Beaufort’s Porsche .Spyder (.
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a* (et 12-cylindret uhyre med neesten 5 liters slagvolumen og 320 hk) var

klarede en femteplads. Her er den (no. 7) i selskab med hollenderne
No. 42), og i baggrunden kommer Flockhart-Sanderson’s Jaguar op.
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Den belgiske ,play-girl“ Gilberte Thirion kerte denne Porsche ,Spyder sammen med sin landsmand Freddy Rouselle
og sluttede pa fjerdepladsen i klassen under 2000 ccm for seriesportsvogne, fire omgange bagud. Efer den omtale, dags-
pressen viede den unge dame, skulle man tro, hun havde vundet hovedlobet.

Lille privat statistik

En af SMJ’s yngste lesere, den 13-arige
Ingolf Nielsen, Nr. Bjert, har foretaget
en lille privat ferdselstzlling pa hovedvej 1
ved Kolding. I lebet af ca. fem timer op-
talte han nedenstiende personvogne af efter-
krigsmodeller, idet han interesserede sig for
fabrikaterne frem for typerne. Tallene fal-
der meget godt i trdd med indregistrerings-
statistikken, men der er naturligvis en del
udenlandske vogne imellem. Rolls-Royce er
siledes ikke blevet indregistreret her i lan-
det efter krigen. Det morsomme resultat
gengives her:

Ford 200, VW 190, Opel 152, Volvo 55,
Mercedes-Benz 45, Vauxhall 45, Citroén 38,
Austin 33, Morris 31, Renault 28, Fiat 28,
Chevrolet 27, Vanguard 20, Simeca 20, Hill-
man 20, DKW 17, Peugeot 9, Borgward 8,
Skoda 8, Lloyd 6, Humber 6, IFA 3, Saab 3,
MG 3, Goliath 2, Panhard 1, BMW 1, Ro-
ver 1, Wolseley 1, Isard 1, Sunbeam 1,
Rolls-Royce 1.

Teknologisk Instituts undervisningsplan

Undervisningsplanen for Teknologisk In-
stituts dag- og aftenskole 1956—57 forelig-

ger nu, og undervisningsplanen kan fis ved
henvendelse til skoleafdelingens kontor,
Hagemannsgade 2, Kebenhavn V. Kontoret
er abent hver dag kl. 8,30 til kl. 17 og fra
kl. 19 til 20,30. Udover den i planen om-
talte dag- og aftenundervisning i Keben-
havn opretter instituttets provinsafdeling
kursus for en lang rakke fag hvert sted i
landet, hvor der kan samles tilstreekkeligt
store hold, og hvor der findes et egnet lo-
kale. Interesserede i provinsen kan hen-
vende sig til instituttets provinsafdeling pa
ovennavnte adresse.

Den nye Volvo

Den nye Volvo, vi omtalte i vort juni
nummer, kommer pa markedet for tiden.
Den har fdet navnet Amason og har en fire-
cylindret, topventilet motor med et slag-
volumen pa 1,6 liter og en effekt pa 60 hk
ved 4500 omdr/min. Kompressionsforholdet
er 7,5:1. Volvo har imidlertid det princip,
at der ikke eksporteres vogne, for en ny mo-
del har vaeret gennemprevet grundigt pa
hjemmemarkedet, sa fer ind i 1957 skal vi
derfor ikke vente at se Volvo Amason pa
det danske marked.
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SAXTORP MOTO-CROSS
GRAND PRIX

Det svenske moto-cross Grand Prix, der
kortes i Saxtorp den 19. august, blev udslag-
givende for kampen om europamesterskabet.
Hele den hirde elite gik i slutheatet fra
malstregen i en dramatisk kamp om den
vigtige placering pad ferste omgang. Banen
var pa grund af skyllende regn meget van-
skelig, og det var derfor ikke tilfzldigt, at
det blev de mest stabile ryttere, englenderne
Ward og Archer, der tog feringen pé den
forste omgang. Regnen satte dog omgéende
Ward ud af spillet ved at finde vej til hans
karburator. Sten Lundin halede under de
forste syv omgange faretruende tat ind pd
Archer, medens Bill Nilsson havde ualmin-
delig travlt med at kere sig op fra den
tiende plads, han indtog pa den forste om-
gang. Rytter for rytter overhalede den ener-
giske svensker hele feltet, indtil han kun
manglede Archer, men hans kersel var ikke
altid lige tiltalende set fra et sportsligt syns-
punkt. Da Archer skulle overhale en ryt-
ter, der 13 omgangen bagud, styrtede han,
og Bill Nilsson overtog derefter feringen
med Draper og Jeff Smith som en afven-

Her er Draper blevet veeltet af Bill Nilsson, og man kan ligefrem pa englenderens ryg se, hvor forurettet han feler sig.
Svenskerne siger ganske vist, at Draper absolut ikke gav den svenske konkurrent skylden.
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Bill Nilsson (30) forer foran Draper i Saxtorp.

tende bagtrop indtil den 12. omgang, da
Draper gik overlegent frem. Bill Nilsson fik
dog hurtigt kontakt med englenderen igen
og gik meget uventet til angreb pa et sted,




ot g

der matte forekomme at vere umuligt til en
overhaling. P4 15. omgang si man igen Dra-
per i spidsen tet forfulgt af Nilsson, me-
dens Smith var faldet noget tilbage, men da
svenskeren igen ville forsoge den speg, der
gik s fint fer, pikerte han Draper, der

valtede. For en enkelt gangs skyld blev

Draper bragt ud af fatningen, og han spildte
dyre sekunder med at true efter den sven-
ske buldozer, der sandsynligvis odelagde et
mesterskab for sin konkurrent. Svenskerne
henrykkedes over Bil Nilssons sejr, medens
man fra et sportsligt standpunkt ma betragte
resultatet med reserveret keolighed. Jeff
Smith kom ind pa andenpladsen, og Draper
blev nr. tre foran Leslie Archer (Norton).

De danske ryttere kunne ikke gore sig
geldende, bedste mand blev Boris Rasbro,
der blev nummer ni.

x

Terraenbanelebet i Skellingssted

I dagens forste start var Karl Rogind si
uheldig at vzlte og blive sliet bevidst-
les, det skete, da han var kommet igennem

Ben: Godth i et styrtdyk med sin AJS under lob.

springgraven, og hans forhjul bred sammen.
Det viste sig senere, at han ikke var kom-
met noget alvorligt til.

Der blev ievrigt kempet hardt om place-
ringerne navnlig i Senior Solo. Frantz Chri-
stiansen kom fra start som nr. 4 og 5 i hen-
holdsvis 1. og 2. heat, men ved fin keorsel
fik han kert sig op til en sikker forsteplads.
Desvaerre var han sd uheldig at velte lige
efter starten i slutheatet, s det blev kun
til en tredieplads. Tevrigt overraskede den
unge korer Palle Host Andersen ved at pla-
cere sig som nr. 2 i slutheatet, som vandtes
af Poul Erik Larsen. Pokalen for de 10
hurtigste omgange blev vundet af Frantz
Christiansen.

I letvegtsklassen forte Mogens Dyhr le-
bet fra start til mal, selvom Kurt W. Peter-
sen gjorde sig de hederligste anstrengelser
for at na ham.

I Junior Solo var der mange styrt, men
heldigvis ikke af alvorlig art. Det blev vun-
det af Kresten Neregaard.

Sidevognsklassen blev vundet af Erik An-
dersen fra Langeskov med Anker Hansen
pa andenpladsen.
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et i Skellingsted den 26. august.




Anker og Ernst Hansen er ved at etablere et godt forspring med deres Ariel i Skellingsted.

Pi grund af regnen var banen meget fed- Triumph. Slutheat: 1. Poul Erik Larsen,
tet, og det var lidt af en prastation alene Triumph, 2. Palle Host Andersen, Triumph,
det at holde sig pd maskinen. 3. Frantz Christiansen, BSA, 4. Bent Goth,

Resultaterne blev: AJS.

Senior Solo: 1. heat: 1. Frantz Christian- Senior Sidevogn: 1. Erik Andersen, Ariel,

sen, BSA, 2. Poul Erik Larsen, Triumph, 3. 2. Anker Hansen, Ariel.
Bent Goth, AJS, 4. Palle Host Andersen, Junior Solo: 1. Kresten Neregaard, BSA.
Triumph. 2. heat: 1. Frantz Christiansen, Senior Letvaegt: 1. Mogens Dyhr, Maico,
BSA, 2. Poul Erik Larsen, Triumph, 3. 2. Kurt W. Petersen, Maico, 3. Poul Frau-
Bent Goth, AJS, 4. Palle Host Andersen,  sing, Maico.

I disse dage introduceres de nye Opel
Rekord og Olympia modeller, der i ud-
seende kommer til at minde meget om
Opel Kaptajn. Karosserierne er lidt leen-
gere og lavere, og der er blevet 10 pct.
storre bagagerum, efter at reservehjulet
er blevet rejst lodret op. Der er pa de
nye modeler synkromesh mellem alle tre

fremadgaende gear, og skent motorens
maksimaleffekt pé 52 hk (SAE) er bi-
beholdt, er der gennem smé tekniske
forbedringer som storre udbleesnings-
ventiler og bedre karburering opndet et
lavere benzinforbrug.
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FRA BANE OG VEJ

vere flejmend for danskerne. Englender-
nes chance led lige i starten et knzk, da Ar-
cher styrtede og blev sat langt tilbage i fel-
tet. Jeff Smith overtog hurtigt feringen fra

Fra side 533

Lars Gustafsson i den tredie omgang, og han
ogede derefter stot og sikkert sit forspring.
Belgieren Scaillet (FN) 14 pa trediepladsen
med Lundin og Baeten i en hard duel lige
efter sig. Ward 14 som nummer seks, medens
Draper provede at kampe sig igennem fel-
tet fra en darlig start, der havde sat ham
ned pé tiendepladsen. Draper viste med sin
sikre og meget effektive keorsel, at det ikke
var uden grund, at han erobrede europa-
mesterskabstitlen sidste &r, og skent han
var noget ude af treening, fik han kempet
sig til sjettepladsen. Da man gjorde tiderne
op, efter at halvdelen af lobet var kort, vi-
ste det sig, at svenskerne stod meget sterkt,
ligesom belgierne med sammenlagte tider 13
yderst gunstigt, hvorimod engl®ndernes
chancer langt fra var lovende, skent Smith
forte, og Ward og Draper 18 mellem de for-
ste ni ryttere. Da Archer matte udgd efter
at vere kommet lettere til skade under en
kollission med et tre, af hvilke der er tem-
melig mange pa den vanskelige bane, som er
anlagt pa Namurs gamle fort. Disse tingenes
tilstand blev dramatisk @ndret, da Ward
kempede sig op til femtepladsen, medens
Matchless-koreren Curtis ogsa gik frem. Bel-
gieren Scaillet gik tilbage efter at have
varet i vanskeligheder i skoven, og Gunnar
Johansson gik fra syvendepladsen ned som
nummer ni. Efter den 11. og sidste omgang

havde englenderne generobret titlen med 1
minut og tre sekunder over svenskerne.
Den individuelle placering blev: 1. J. V.
Smith (BSA), 2. Steen Lundin (BSA), 3. R.
Baeten (FN), 4. L. Gustafsson (BSA), 5. G.
Ward (BSA), 6. Draper (BSA). Den sam-
menlagte tid for det engelske hold var 2 ti-
mer 27 minutter 27 sekunder, medens sven-
skerne fik noteret 2 timer 28 minutter 27 se-
kunder og Belgien 2 timer 29 minutter 52
sekunder. Af de 25 startende ryttere i slut-
heatet gennemforte 18 mand med 10 BSA
Gold Star, 4 FN, 3 Matchless og 1 AJS.

NSU seetter 54 nye rekorder og ny absolut
verdensrekord for solomotorcykler.
Verdensrekordforsogene kom til at forme
sig pd en noget anden mide end oprindelig
tilteenkt, efter hvad vi kan fa oplyst. Ind-
ledningsvis tog Wilh. Herz, der skulle keore
den store kompressormaskine i forseget pa
at sla den absolutte verdensrekord, med An-
drea Doria for at {3 en stille og rolig se-
rejse til Amerika sdledes, at han kunne na
at akklimatisere sig lidt. Andrea Doria lig-
ger som bekendt nu p& havets bund. Der-
efter gav det sig til at regne vildt og inder-
ligt over saltsesletten i Utah, hvilket man
ikke har oplevet i omtrent en menneskeal-
der, nar arstiden tages i betragtning. Re-
kordforsegene matte derfor udsattes den
ene dag efter den anden, og da man endelig
kom igang, satte man to hejst uofficielle re-
korder, som der sikkert ikke er nogen, der
vil forsege at sla, idet man med den fly-
vende liggestol valtede bade ved ca. 200

Det er klogt

at lade twinsadlen reparere nu, for vintervejret
odelaegger skumgummiet.

Alle fabrikater ombetraekkes.

Tal med Deres forhandler om det.

NIELSEN & PIHL . Redovrevej 252 . 705313

587




CRYPTON

VACUUMMETER MODEL B34

Et universalinstrument, der i forhold til storrelse
og pris er til uvurderlig stotte ved lokalisering at
tejl 1 motoren. Hurtigt og sikkert viser vacuum-
meteret fejl, der hidrerer fra blokeret udblaesnings-
manlfold, forkert ventilindstilling, utzet karburator-
pakning, utat indsugningsmanitold, darlig kom-
pression, darlig taendingsindstilling m.m.

Vacuummeteret er forsynet med direkte aflzselig
skala, der viser O 30" kviksolvsejle (vacuum) og
koster komplet med gummislange og forbindelses-
stuts kr. 100,00.

 KETNER

AXELKEINER KQ@BENHAVN

VORDINGBORGGADE 6-8 — TR. 3131
K@BENHAVN ©

[CHEERNE Lavee
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og ca. 300 km/t, uden at kereren fik si me-
get som en skramme. Resultatlisten kom der-
for til at se noget anderledes ud end egent-
lig ventet, men den viser alligevel, med hvil-
ken stor margin man kunne gi i gang med
rekordforsegene. H. P. Miiller korte fol-
gende rekorder i 50 ccm klassen med Baums
flyvende liggestol, der officielt betegnes
som Baum II: 1 km flyvende start 196 km/t,
1 mile flyvende start 196 km/t, 5 km fly-
vende start 196 km, 5 miles flyvende start
195 km/t, 10 km stdende start 134 km/t, 10
miles staende start 131 km/t. Disse resul-
tater var ogsa tilstrzkkelige til at sztte de
tilsvarende nye rekorder i 75 ccm klassen.

1 100 cem klassen korte H. P. Miiller lige-

ledes med Baum II og med den yopforede«
Renn Fox motor felgende rekorder: 1 km
flyvende start 222 km/t, 1 mile flyvende
start 222 km/t, 5 km flyvende start 220 km/t,
5 miles flyvende start 221 km/t, 10 km
stiende start 180 km/t, 10 miles staende start
192 km/t. Med 125 cem motoren monteret i
Baum II gik Miiller derefter igen til angreb
og opndede folgende resultater: 1 km fly-
vende start 242 km/t, 1 mile flyvende start
941 km/t, 5 km flyvende start 239 km/t, 5
miles flyvende start 240 km/t, 10 km stden-
de start 199 km/t, 10 miles stiende start 213
km/t. Disse resultater satte samtidig de til-
svarende nye relorder i 175 cem og 250 ccm
klassen og niede endda op i 350 cem klas-
sen for forsegene over 10 km og 10 miles
med stiende start. Efter de forlydender, vi
har hert, fik man knust begge karosserierne
til Baum 1II, inden man fik lagt 250 cem
motoren i, men resultaterne var altsa til-
straekkelige med 125 ccm motoren. Hvordan
det sa foltes at velte med en maskine med
Je omtalte hastigheder er en helt anden sag.
1350 cem klassen kerte Wilh. Herz sine for-
sog med den store kompressormaskine, der
benzvnes Delphin III. Han opnaede i den-
ne klasse folgende resultater: 1 km flyvende
start 304 km/t, 1 mile flyvende start 305
km/t, 5 km flyvende start 295 km/t, 5 miles
flyvende start 293 km/t. Det er ganske in-
teressant at se, hvorledes maskinen fader
ned, efterhanden som den kom frem over
distancen. I 500 ccm klassen satte Wilh.




Herz den absolutte verdensrekord i vejret
pé en aldeles afgerende made. Som bekendt
ville 300 km/t vere tilstrekkeligt til at satte
ny rekord, men Wilh. Herz opnéede folgen-
de resultater: 1 km flyvende start 338 km/t,
1 mile flyvende start 339 km/t, 5 km fly-
vende start 336 km/t, 5 miles flyvende start
328 km/t. Disse resultater satte samtidig ny
rekord i 750 og 1000 ccm klassen. NSU har
med disse resultater ialt 62 rekorder for so-
lomaskiner, og i den gyldne rekordbog er
NSU’s navn derefter knyttet til alle hastig-
hedsrekorder i samtlige solo-klasser.

Ulster Grand Prix.

Ulster Grand Prix blev ligesom sidste ar
til en to-dages sportsbegivenhed pa Dundrod
banen ved Belfast. Lobet blev absolut ikke
uden sensationer, men desverre skete der
ogsé en ulykke i 350 ccm klassen, da Derek
Ennett, der ferste gang kerte som medlem
af Moto-Guzzi’s fabrikshold, skred ud og
ramte en telefonpzl med en sidan kraft, at
han blev drazbt pa stedet.

Lebene blev indledt med 250 ccm klas-
sen, og her vandt italieneren L. Taveri (MV)
med 138,8 km/t, medens S. H. Miller (NSU)
blev nummer to med 138 km/t. Nummer tre
blev A. F. Wheeeler (Guzzi) foran R. Co-
leman (NSU), og kun disse fire ryttere gen-
nemforte de 13 omgange.

350 cem klassen blev kert over 25 om-
gange, og her vandt W. A. Lomas (Guzzi)
med 149,5 km/t foran R. H. Dale (Guzzi),
der gik i mal 1 minut senere, medens J. J.
Hartle (Norton) kom ind pd trediepladsen
foran Jack Brett (Norton) efterfulgt af G.
A. Murphy (AJS) og R. N. Brown (AJS).
Hobl blev nummer syv med en DKW. I
125 cem klassen kom Ubbiali (MV) igen i
konkurrence med Ferri, der kerer den nye
Gilera, men Ubbiali var med sin MV meget
overlegen og gik i mal 1% minut foran Fer-
ri’s Gilera, men kun disse to ryttere gen-
nemforte de 12 omgange. I 500 ccm klassen
blev det noget af en sensation, da kun en-
gelske ryttere gennemforte lobet pd engelske
maskiner. Hartle vandt med Norton (uden
siremliniebeklzdning) med en gennemsnits-
hastighed pa 138,9 km/t, altsd betydeligt un-

KVALITETS MARKET

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

Tagensvej 101 . Taga 9926

»PANNONIA« 250 cc

2\

DANMARKS ST@RSTE
BILLIGSTE 0G MEST MODERNE
250 CC MOTORCYKLE
Dollarpriss . 2. sssmenes kr. 3886.-

Kabstilladelse  ......... kr. 2710.-

247 cc kvadratmotor, 2-takts, 13,5 BHK
Tophastighed 115 km i timen.
Teleskoptorgattel - svingbaggatfel
Dobbelt udstedningsror.
Lukket oliebadskeedekasse.
Store fuldnavsbremser.

6 mdr.s fabriksgaranti.
Billige reservedele.

Generalrepreesentant:

LEON JORGENSEN

Osterbrog. 13, Kbh. @. Tria *441
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~DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER

Flyverdragter

Vind- og vandtaet.. 78,—'

106,50
128,—

138,—
Impraegn. gabar-
dine med uldfoer 1 68,'—'

Grenlandsmodel
med haette og

teddy-bear foer 228,—“
Parco coat m. aftagelig hzatte og

teddy-bear foer................ .. 1 69,50
Scooter-coat, 4 farver,

prima lodenstof .........coveinint 98,'—

Styrthjelme

Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,
mange farver, fra ...........o00

Prima gummi

Dobb. stof,
2 farver,
100 pct. vandteet

29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjazime
briller — overtrasksto]

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

o :

BRUG KUN

SPECIALOLIE
TIL MOTORCYKLEN...

nane 1A Mobiloil ‘D
os 1 10187 Mobiloil
ELLER DEN SELVBLANDENDE

MobilMix

FAS HOS DERES FORHANDLER
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der hastigheden i 350 cem klassen. R. N.
Brown blev nummer to pa Matchless nzsten
tre minutter senere, og G. A. Murphy be-
satte trediepladsen med en anden Matchless,
medens G. B. Tanner (Norton) blev num-
mer fire, og kun disse ryttere gennemforte
de 27 omgange. Duke korte dog en omgang
med 151 km/t, men han matte udgd. I side-
vognsklassen vandt Noll med en BMW foran
P. V. Harris (Norton), og pa trediepladsen
kom F. Camathias (BMW).

Frankrig.

Inden ekkoet af dette ars le Mansleb helt
der hen, kan der vare grund til at fasthol-
de nogle af de tekniske og sportslige erfa-
ringer fra lebet.

Bortset fra den ny 2,5 liters Aston Mar-
tin, som holdt sig helt strunk 246 omgange,
inden bagakslen opgav &nden (vinderen ul-
bagelagde 248 omgange), var der ikke
egentlig nye modeller med i lgbet. Sa skul-
le man da regne Monsieur Breuil’s hjem-
mebyggede vogn med OSCA-hzkmotor for
en ny model — men den kommer nzppe i
serieproduktion. Jaguar’s D-model med di-
rekte indsprojining var utvivlsomt den hur-
tigste vogn pd banen, men sinkedes af et
brud pa et benzinrer.

Den mest betydende nyhed var de en-
drede skivebremser pa de engelske vogne.
Nu er det muligt pa fa sekunder at udskifte
bremseklodserne. Iovrigt fungerede alle ski-
vebremser i lsbet, d.v.s. pa henved en fem-
tedel af de 49 startende vogne, aldeles for-
trinligt. Men i Kristianstad viste det sig pa
den anden side, at skivebremser nzppe er
sa driftsikre, at de er seriemodne.

Det szrlige Le Mans-reglement bragte for-
skellige pudsigheder for dagen. Passager-
seder dzkkedes for eksempel af plastic-
kupler for at hindre sug, og mangfoldige
deltagere havde storste besver med vind-
spejlsviskere, der kradsede plexiglas-vind-
skermene s meget, at man knapt kunne se
igennem. Aston Martin havde fornuftigvis
et stykke »rigtigtc glas indfzldet i vind-
skermen. Benzinrestriktionerne (maksimal-
forbrug 26 liter pr. 100 km) gik serligt ud
over de storre vogne, mens de smé glat vaek




kunne kores med speederen i bund. De
store motorer maite derimod holdes adskil- (
lige hundrede omdrejninger under hgjeste
omdrejningstal, s& nye hastighedsrekorder

blev ikke sat i de store klasser i ar.

Forresten var det rart at se flere normale

é BRUG KUN

| biler i feltet som Porsche Carrera og 1300 S,
* Salmson, D-B Coupé-model, en Mercedes- SPECIALOLIE
! Benz 300 SL og en Jaguar XK 140, der iov- TIL MOTORCYKLEN...
g s = TIL FIRE-TAKT L . (1" 1
rigt grundigt bankede den enlige M-B MGTORER MOblIO'I n
| 300 SL, som blev sur og syg allerede efter TR
‘ 59 omgange. Jaguaren blev senere (efter OGMT(I,I:‘;%-S';KT M0b||0|l

209 01.ngange) tag'et ud af lnl)oet under et LR DN S P AN DENDE
drabeligt skenderi. Ledelsen pastod, at den

havde fyldt benzin pd to omgange for tid- MObIIMlx ‘

ligt. Vognen fejlede intet og kerte lang- FAS HOS DERES FORHANDLER

somt og veardigt til de »dede vognes« plads
under egen kraft.

Skulle nogen tvivie om berettigelsen -af le
Mans, kan der blot henvises til, at kun 14
of de 49 deltagende biler gennemforte.
Knapt halvdelen af de udgdende vogne faldt

fra pa grund af kerselsuheld, to blev taget
ud efter for tidlig benzinpafyldning, mens RESERVEDELE
resten matte opgive med regulzr maskin- s b B ESRE S e

eller chassisskade. En gros — en detail
Forsendelse overalt

J. A. HANSEN
1gti motorcykle-reservedele
Berigtigelse. : : acn;
En lzser med falkesjne, stud. jur. Pe- TIf, 1618 — 1018 (4 lin.)

tersen, har med rette beklaget sig over de i
julinummeret anforte hastigheder i det fran-
ske Grand Prix og i 12 timers sportsvogns-

lebet pa Reimsbanen.

Peter Collins (Ferrari) vandt med 196,8
km/t, altsa under 200 km/t, og Hamilton’
Bueb’s gennemsnit for de tolv timer med

Jaguar’en var 178,644 km/t — ogsa lavere
end meddelt.
De ukorrekie hastigheder — tiderne var

rigtige nok — skyldes bladets franske med-
arbejder, Quenelle de Poisson, som har fiet
sig en velsiddende nease.

Hr. Petersen har ogsa ret i, at intet af de
to leb blev keort sidste ar =— det var en for-
talelse, som jeg alene er ansvarlig for. Banen
er heller ikke fornyligt blevet omlagi, men
for et par ar siden blev den fert uden om Tal
landsbyen Gueux, sa det feorste skarpe sving

med os om

efter starten @ndredes til den nu eksisteren- tryksager

de bledere »Calvary«-kurve.
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Om den ny Bugatti hersker der delte me-
ninger. Det gjorde et gunstigt indtryk, at
den startede som lovet og trods manglen-
de udvikling var si hurtig som Gordini-
vognene, men den er langt fra lebsmoden
endnu, og sammenlignet med fortidens navn-
kundige Bugatti-vogne s& den ud, som om
den var samlet med en meggreb. Alle til-
stedeverende medlemmer af Bugatti Owners
Club gred over mangelen pa polerede fla-
der og lzkkert frese-arbejde.

Tyskland.

Grosser Preis von Deutschland havde et
kedeligt forspil. Den tyske automobilklubs
forsikringsselskab nmgtede at tage en for-
sikring for Hawthorn, der skulle kere for
Ferrari. Som begrundelse angaves, at Haw-
thorn var »udisciplineret«! Forhistorien er,
at Hawthorn fik en advarsel for under 1000
km sportsvognslebet pa Niirburg i ar under
en overhaling at have overskredet den foran
depoterne malede sikkerhedslinie — uden
derved at bringe nogen i fare. Hvad ganske
hlev fortiet var, at Hawthorn i en langt hur-
tigere vogn kom op bag ved to Porscher og
matte velge mellem pakersel, en farlig op-
bremsning og et ufarligt reglementsbrud.

Selviolgelig er baggrunden at finde i de
utiltalende forseg, der tidligere har vearet
gjort fra tysk side pa at leegge ansvaret for
le Mans-katastrofen i 1954 pd Hawthorn —
noget, som alle ansvarlige blankt har afvist,
men som kunne tjene til at bortvejre erin-
dringen om, at det var en tysk Mercedes-
Benz, der mejede de mange tilskuere ned.

Afferen tjener ikke tysk bilsport til ere,
og Hawthorn foretrak ganske korrekt ikke
at starte, selvom Ferrari havde tegnet den
fornedne forsikring andetsteds.

Lobet blev vundet af Fangio (Ferrari),
der korte blendende og viste sig uovertruf-
fen. Det lykkedes ham siledes endelig at sla
Hermann Lang’s siden 1939 stiende om-
gangsrekord (9.52,2: 1385 km/t — Mer-
cedes-Benz 3000 ccm med totrins kompres-
sor) og sette en ny rekord med 9.41,6, d.
v.s. 141,2 km/t.

Resultater (22 omgange a 22,81 km, ialt
501,82 km):
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1) Fangio, Ferrari, 3.38.43,7: 1378 km/t.
2) Moss, Maserati, 3.39.30,1: 137,7 km/t.
3) Behra, Maserati, 3.46.22,0: 132,9 km/t.
Peter Collins, Ferrari, korte fremragende
og fulgte Fangio som en skygge, indtil ben-
zintanken pé hans vogn sprang lek. Sa over-
tog han de Portago’s vogn, forisatte ufortro-
dent, men under den pafelgende kraftan-
strengelse for at nd op prevede han at brin-
ge vognen for hurtigt gennem Briinnchen-
svinget og havnede i landskabet. Derved gik
chancen for et verdensmesterskab flgjten,
men heldigvis slap han uskadt fra sit uheld.

Rekorder.

To britiske rekordhold har varet i akti-
vitet pa Bonneville-banen (Utah-saltsletten).
En 15 liters M.G. (med to overliggende
knastaksler) har forbedret en lang rakke
internationale klasserekorder mellem 10 mi-
les og 12 timer i klasse F. Hastighederne
ligger mellem 248,269 km (for 1 time) og
227,184 km/t (for 1000 km).

En Austin-Healey med en modificeret Au-
stin A 105 motor pa 2,7 liter har taget en
rekke andre internationale rekorder i klas-
se D (2001—3000 cem) med tilsvarende ha-
stigheder, bl. a. 1000 km med 242,972 km/t.

LOBSKALENDER

September.

16. Frederiksborg Amts Motorklub, Vindered — moto-
cross. (D.M. finale)

16. Nastved Motorklub — Speed-way

16. SMK ODIN, Fangel — banelob

16. Esbjerg Motor Sport — terrznbanelob

16. Hobro Motorsport (Korskro) — banelob

50. De samvirkende Motorklubber, Amager — speed-way

23. Herning Motor-Sport — baneleb

23. Midtsjzllands SMK, Dybendal — terrenbanelob

30. Vejle Motor Sport (juniorer), Riis — baneleb

30. De samvirkende Motorklubber, Amager — speed-way

30. Roskilde og Omegns Motor Klub, Roskildering —
banelob

20. Fyens Motor Sport, Hejbjerg — moto-cross

Oktober.

4. De samvirkende Motorklubber, Amager — speed-way

7. Frederiksborg Amts Motorklub (DM), Selskov —
speed-way .

7. Korsor-Slagelse Motorklub — trial

7. Hjerring Motor-Sport — trial

14. Glostrup og Omegns Motor Klub — trial (1. afd. af

DM)
Defekt DKW SB 350 ccm

1936/38 kebes
Prislorlangende i billet mrk. »DKW<« til S.M.J.




Menstervognen

overgar sig selv

¥ e

kr. 17.542% i frit kob

kr. 12.423" pa till.

*) incl. varme, defroster og air-condition, men excl. leveringsomk.

»Man skal over 50.000 kr.
for at f4 en vogn, hvis
egenskaber taler sammen-
ligning med Fiat 1100«,
siger forende neutral ekspert.
Bade i teknik, komfort og
sikkerhed far De mest

for Deres bil-kroner i

Fiat 1100 med den for- Bagsadets ryglen kan slas ned. Elegant og slidsterkt
& indtraek 1 hele vognens interier. Trekfrie Fiat-dere i
steerkede 40 hk motor. S alle fire dote.

Send kuponen, og De modtager
interessant stof om Fiat 1100.
Eller fa materialet hos Deres Fiat-
forhandler, der ogsi gerne

kerer provetur.

Stort pakkenet bag pa forsadets ryglen. Refleksafsker-
met instrumentbradt med sikkerhedskant af gummi.
Vindspejlsvasker med 2 strélespidser. Tagelygte midt i

koler-grill’en.

S.M.J. SEPT. 56
Jeg vil vide mere
Brochuren om Fiat 1100 udbedes

lynhurtig acceleration, Navn = - = -
hastighed o. 120 km
Stilling
Importer : e

Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, T - - T

Kbh. N. Teli. Centrai 15.367, 15.967
° e entel Sendes til Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, N




Spild ikke tid
undgd ergelser -

keb i fri handel:

125 cc special
kun kr. 2734,-

250 cc super sport
kr. 4284, -

Kan beses — proves og kebes pa lempelige vilkar overalt i Danmark
— skriv efter brochure

Hovedforhandler for Fyn: E. BRUUN-LARSEN, ODENSE
ANSGARGADE 1, TLF. 6103

IMPORTOR: ERIK ORTH . V. FARIMAGSGADE 19 . Ml 4801
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