SKANDINAVISK

MOTOR

*y
s
y

f.

1%
3
ol
|

X

4 ¥ E L Lt b e
P2 »
- A A b
-
. W " o o ,.v_‘
; - % o : %
-t ! s ) . L ] .
" \.‘. ‘ ’
y S ot P,
. > 2 STl LU
: i, o
7 " o
LI B
el ¥, w5
- Fow . .
b e S0 .
) - -~ <
e . b L
;(
. o re 3
; A "‘
r' ~
K S
o e 1
] a | 4
e i ¥ e
‘J
L . “%
s - ’ -
‘;_ Y 2 _ﬁ"
%
el
A “ A \
~ g e ¥ - 3 \
\
) B \\~§ o
=% & .
| <
> i )
NN h
- “ N < T &£ P ~ =
%“ ® -, >
: .
ek — -t il s 2 o -
-

Mobil Oil Danmark A/s

S By S AR P ~ S == ST =

|
."
-
» PR,
o
tf A




begejstring for
Morris 1000

staerkere hurhgere og mere akonomlsk end nogen anden bil i sin klasse

Skriv eﬂer elemes breve....

Her er nogle {3, korte uddrag af
ejernes og pressens begejstrede
udtalelser-

Den: bedste vogn af 14. Jeg har nu kert
10.000 km i min MORRIS 1000, og den har i
alle herseender overgdet mine dristigste for-
ventmnget Det er min vogn nr. 14! Pa en
tur i"Tyskland kerte jeg 2.500 km — bjerg-
korsel og strzzkninger i stzrk fart — og allige-
vel gennemsnitlig 16,2 km pr. liter. Dens kere-
egenskaber og bremseevne er ganske fan-
tastisk, jeg kan give MORRIS 1000 min bedste

anbefalmg A. Andre:en, rmpeémr
Forsikrings- Aktieselskabet National,
Roskilde

Motoren klarer let de hardeste prover.
Ca. 6000 km'’s ferierejse pd 14 dage med
MORRIS 1000 gennem Tyskland, Ostrig og
Italien har overbevist mig om denne vogns
fremragende kmeegenskaber undet alle for-
hold." Dagsmarcher pd 7-800 km med hastig-
heder langt over speedometrets 120 km toptal,
tempokorsel i intens bytrafik og bjergkorsel
med hirndlesving og stigninger pd 24 grader
synes ‘ikke at genere motoren det ringeste.
Det ér ’tllsyneladende umuligt at kere den
varm. Jeg mi simpelthen betegne MORRIS
1000 ‘som fmnomcnal

F: Herwm, Friminalbetjent, Alborg

Aftal tid for en prevetur SRS
Der er DOM!-forhend- ADRESSE

lere overalt i Danmark.

Klarer hardt arbejde — hver dag . . .
min MORRIS 1000 Station Wagon anvendes
i det daglige som osteforretning for en storre
kundekreds pa landet. Til trods for ca. 100
stop og start daglig har vognen, der nu har
kert 15.000 km, aldrig svigtet.

Harald Hansen, ostehandler, Bol[zlro

Politiken . ... provekorslen var intet mindre
end en forbleffende oplevelse. Uden protest
fra den uszdvanligt tyste motor kerte ‘man
96 km i timen i tred]e gear, og man kunne
ved en fart af 80 km i timen skifte lynhur-
tigt ned fra fjerde til tredje gear si let som
at fore en kniv i smor.

B.T..... den er helt staldkdd i sin mekaniske
oplagthed, og det bedste ved det hele er, at
dens srabilitet selv pa fugtige veje fuldt-ud
honorerer den nye, storre og langt mere ef-
fektive maskines fordringer. ... Store ruder,
gode szder og et meget effektivt og hurtigt
virkende varmeapparat giver vognen glim-
rende komfort til fire voksne mennesker ...

12 maneders garanti uanset
hyor mange km De korer.

Fas som 2-ders, 4-ders, cabriolet og station-
car. Priser incl. varme og defroster, excl. le-
veringsomk. fra............ kr. 16.680.-
- og intet andet mcerke har
lavere reservedelspriser.

DANSK 0VERSD|SK-M_OTOR |NDUSTR|.AIIS. éLQS‘I’RUP

KUPON til DOMI A/S, Glostrup.

Send mig ejeres breve, przvekzrselsrapporter samt et katalog:

.




vognen

Forrest Pﬁ Forrest pa vognen.

I tdge har De brug for et st af de

vognen elegante BOSCH tigelygter — den

nye 130 mm praktiske, flade lygte

med dobbelt lysvirkningi hgjrevej-

bane til kr. 64.- pr. stk. eller den fikse 105 mm lygte til
kr. 48.-. Begge leveres med forchromet messinghus.

Bagest pa vognen. Skal De vende eller bakke i-mgrke,
vilDe blive glad for den kraftigtlysende BOSCH baklygte.
Den koster forchromer kr. 25.50, sortlakeret kr. 18.70.

P3 siden af vognen

giver den smukke nye BO S CH Og nar regnen strommer

blinklygte af plastic et kraftige lys.  skaffer den kraftige elektriske

Den kan uden videre montetes pi BOSCH viskermotor tri udsigt.’
_en lang rekke vogne. Pris frakr.9.-  Pris for universaludferelse kr. 57.-

AUTOELEKTRISK
B CH UDSTYR
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4 CV

En rigtig bil
med en lydlss vandkoler motor

Renault 4 CV er bygget op om fire
voksne personer, og de har hver
sin deor til bekvem ind- og udstig-
ning. Den fastliggende motor og
den rene pendulakselophzngning
af baghjulene giver de si beremte
entydige koreegenskaber og dermed
sikkerhed og kereglede. Den gko-
nomiske fire-cylindrede motor bru-
ger ikke mere end en liter pr. 20
km ved almindelig gennemsnits-
korsel, og forbruget er derfor end-
nu mindre pd langture.

Renault 4 CV kan leveres med sol-
skinstag for en merpris af kr. 400,-
og den automatiske Ferlec
kobling, der er gennem-
provet pd de serieprodu-
cerede vogne i mere end
tre ar, kan leveres
for kun kr. 1100,-.

Pris incl. afgift

kr.12.093

med varme og
defroster.

8-,

Sandheden om de vade foringer

I visse kredse vil man gerne udlzgge Renault-motorens vide foringer pi den made, at de slides
hurtigere og derfor mia vare udskiftelige. Sandheden er imidlertid den, at de vide foringer kan
fremstilles i et meget slidstzrke, kromlegeret matersale, som man ikke kan 1illade sig at benytte til
hele motorblokken, hvis denne skal kunne fremstilles til en overkommelig pris — at de er udskifte-
lige er kun en praktisk biting.

IMPORTQR: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S . SEJRDGADE 15 . KOBENHAVN O
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Redaktionelle strotanker
OVER NOGLE HVIDE STRIBER

Der foregar en del tankevaekkende besynderligheder om-
kring de hvidmalede fzrdselsstriber p& vore veje. Sandsyn-
ligvis er disse standardiserede fzrdselstegn pd Europas veje
blevet til under langvarige debatier i en international kom-
mission, der ret hurtigt er kommet til enighed om, at trafi-
kanterne ikke alle viser den samme evne og vilje til at tenke
sig om, og den oprindelige tanke med disse bemalinger har
sikkert veret en slags formynderskab for de motorkerende.
Nu har vi vannet os til fardselsstriberne, og det forekommer
os, at disse tjener andre formél end netop det ene at rdde bod
pa trafikanternes manglende lyst til selv at tenke. Er man
siledes pa ukendte vejstrzkninger, eller kerer man i merke,
kan det vere en fordel, at de enkelte vognbaner er markeret.
Overhalingsstriberne er pa& de vejstrekninger, som ikke ud-
przget kan kaldes bakker, men snarere bglgeformede af uvur-
derlig betydning, og pa sine steder vil man kunne bemarke,
at trafikken bliver mere gnidningslast afviklet pd grund af
feerdselsstribernes evne til at rette vognkolonnerne ind pa
en hensigtsmassig made.

Det er altsammen i den skenneste orden, og vi kan ikke i
vor erindring genkalde os en eneste vejstreekning, hvor disse
feerdselsstriber er anlagt pa en sddan méide, at de kan beteg-
nes som overfladige eller fejlagtige — det ser virkelig ud, som
om der er blevet tenkt, inden der er blevet malet (vi ser her
bort fra de to massive fardselsstriber pd Kegevej, der — hvis
de skal tages bogstaveligt — forhindrer drejning ad side-
vejene til venstre). I det store og hele retter de motorkerende
sig ogsd efter stregerne, men der er enkelte undtagelser, der
giver pokker i ferdselsstriberne. Det er den type, der kun
tenker pa sig selv, og som regner mere lovlydige og tilbage-
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holdende trafikanter for folk, der ikke kan
kere. Nej, nu skal de nok vise, at her kom-
mer en rask dreng, der har magi over tin.
gene. Det er negjagtig de samme mennesker,
der tilsidesztter hovedvejsreglen, snupper en
parkeringsplads lige for nzsen af en med-
trafikant, overhaler en vognrzkke, som de
mi mase sig ind i, nir der kommer mod-
gdende fzrdsel, og som ievrigt gladestra-
lende meddeler sine omgivelser, at »I kan
tro, den fik kaeppen til Korser«. En gang
imellem kan vi alle komme ud for, at den
skal sha’ kappen« af den ene eller den
anden grund, men det er dog fejlagtigt at
tro, at dette kan interessere ens medmenne-
sker, medmindre der er tale om rent tekni-
ske erfaringer eller sportslige przstationer.
Nok om det, den slags trafikanter vil vi sik-
kert til evige tider vere belemret med, og
sd lenge de findes, kan vi ikke have nogen
tryghedsfelelse pa vejene.

Men sa er der en helt anden form for tra-
fikanter, der for sa vidt er lige sa hensyns-
lese, men indtil dato har de levet skjult for
lovens arm (lovens arm vil nemlig ikke pa
alle punkter kendes ved loven), og udadtil
virker de meget uskyldige. Ved en bemaling
med massive dobbelistreger 18 jeg siledes
for et stykke tid siden bag en meget lang-
somtkerende vogn. Jeg var pa motorcykle,
og blot den foranksrende vogn ville indtage
en nogenlunde normal position pa vejbanen,
var der rigelig plads til overhaling. Gentagne
tut i hornet hjalp ikke, og da ikke et le-
vende menneske skal drive mig over pa den
anden side af to massive streger, selv om de
ovrige betingelser kunne forsvare en over-
haling, ventede jeg, indtil den punkterede
streg kom. Idet jeg gik frem, rullede bilisten
ruden ned og rabte, at jeg overhovedet ikke
maétte overhale der — der markerede han
med en bagudrettet tommelfinger. Den slags
trafikanter, der har opdaget, at der nu er
siriber pa vejen, samt at disse striber i sving
og ved bakketop er massive, slutter sig bare
til et eller andet i stedet for at lzse ferd-
selsloven. Man ma selvfelgelig overhale, lige
s& meget man vil, blot der er plads indenfor
de dobbelte streger, og de evrige omstendig-
heder tillader det.

Hvor ofte kommer vi ikke ud for disse
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langsomt kerende vogne, der i forbindelse
med fardselsstregerne sztter en fuldkommen
prop i trafikken, og hvor tit ser vi ikke en
serie hasarderede overhalinger, nar ti, fem-
ten vogne alle skal udenom en sddan skov-
tursvogn. Hvis man vil nyde naturen, s kan
man stille sin vogn og gid en tur med langt
sterre udbytte. Hen pa eftersommeren er det

serlig galt, for sd er der en masse land-

mend ude for at se, hvordan afgrederne stir
de forskellige steder — dette gores tilsynela-
dende bedst ved at kere ca. 30 km/t uden
hensyn til de trafikanter, der ikke har umid-
delbar interesse i Prassica napus rapifera,
ogsa kaldet kalrabi.

Vi har tit undret os over, at politiet ikke
skrider ind overfor de for langsomt kerende
vogne, der ved manglende hensyn direkte
overtrader fzrdselsloven, men man er tilsy-
neladende bange for at animere til for hur-
tig kersel.

Ved Hjallerup i Vendsyssel har vi imid-
lertid varet ude for et harrejsende eksem-
pel. To skjortekledte herrer i en Ford Tau-
nus kerte ganske langsomt (uden paviselig

“grind)-ad den ret emalle hovedvej, der pa

dette sted er bemalet med to massive midter-
striber. Med et lille tut i hornet forsegte jeg
at gore opmerksom pa, at der nu var an-
dre trafikanter til stede, s det ville vere pa
sin plads, om de to herrer politimand ville
vare elskverdige at s=ztte tempoet lidt op.
Men nej, man segte tvertimod ud over alle
grenser at provokere til en overhaling.
Dette skete som sagt pa en ellers trafikles
hovedvej, og jeg métte gd to gear ned, da
jeg endelig kunne tillade mig at overhale.

Fardselsstriberne er malet pd en sddan
made, at de virker naturlige i forhold til de
almindelige kerehastigheder, og i mange til-
felde vil 'man med et nogenlunde overle-
gent keretej af sikkerhedsmassige grunde
kunne tillade sig en overhaling, nar den
foran kerende trafikant holder en hastighed
pa ca. 40 km/t, men rent juridisk kan man
ikke tillade sig det, nar ferdselsstriberne og
pladsen forhindrer det. Lidt nye direktiver
til politiet ville vare enskelige pa dette
punkt, men under alle omstzndigheder skal
politiets vogne ikke optrzde som provoka-
terer. Der er ogsi en del busholdepladser,



% Lys- og hornkontakt fikst sammenbygget

% Pladestyr med indbygget horn og belyst

speedometer

* Effektivt lydd t indsugning
% Elegant bag- og nummerpladelygte
% ldeelt konstrueret kickstarter

% Stort .allisellgl handskerum

NORDISK DIESEILIL AB KOBENHAVN SV. TLF. HILDA 101,

Nu er den bedste scooter ogsa
den billigste . . . hertil kommer det
afgerende faktum, at Lambretta
er den sikreste.

Model 125 Id de luxe
kr. 3566,-

Model 150 Id Special luxe
kr. 3862,-

excl. leveringsomkostninger
cg udstyr

RIGS 382
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DINE DK, MINE DAK, VORES DAK

— Kun til en vis greense et personligt anliggende

Gennem lang tid har vi haft opmerk-
somheden koncentreret om forskellige dak-
problemer, og gennem praktiske forseg er vi
kommet til klarhed over i hvert tilfzlde en
del af vasentlig betydning. Netop som dette
arbejdes resultater lod sig nedfzlde pa pa-
piret, blev vi pludseligt grebet af en heftig
tvivl — kan det i det hele taget nytte at ud-
fore et omhyggeligt arbejde for at videre-
give erfaringer og gode rdd? For dette blads
lasere tror vi, det kan nytte, men det skal
siges lige rent ud, at vi ville afholde os fra
at bringe dette stof for en sterre lesekreds,
selv om guderne skal vide, at det er lettil-
gangeligt, men i det store og hele findes der
s& mange slosede personer blandt de danske
bilister og motorcyklister, at man ikke kan
undgé at blive deprimeret ved tanken.

Et menster, der har stdet sin prove igennem mange ar

uden at gore krav pd den hejere videnskab, benyttes endnu

pd mange racervogne. Dette hjul sidder pd en af de be-

rommelige Lotus vogne, og man kan ievrigt bemeerke skive-
bremsen.
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Netop som vi skulle i gang med denne ar-
tikel, indtraf en ulykke p& Kogevej. Vor
clichémand kom stille og roligt kerende
mod Kebenhavn med sin familie. Det var
regnvejr, og han tilpassede hastigheden ef-
ter omstzndighederne, men en tnodgdende
vogn skred efter en overhaling ud og ramte
clichémandens vogn med det fatale resul-
tat, at vor medarbejder vidgnede op pé hospi-
talet som enkemand og med et edelagt ben.
Den bilist, der forarsagede ulykken, havde
sin sen med i vognen, og ogsid denne blev
meget hirdt kvastet, ligesom to bern i eli-
chémandens vogn blev henholdsvis chokeret
og hérdt kvestet. Vi ved godt, at der star
om den slags ulykker nasten dagligt, og selv-
folgelig bererer de en stazrkere, nir man
kender de implicerede, men der er her tale
om noget rent principielt, der vedkommer
os alle. Det blev nemlig konstateret, at ulyk-
kesbilen var monteret med blankslidte dzk,
der nesten ikke kan give andet resultat end
en kraftig udskridning i sterkt regnvejr. Vi
meder altsa her en person, der forarsager et
menneskes ded og kvaster tre andre menne-
sker hérdt samt knusér to vogne, blot fordi
han ikke rettidigt vil .ofre maksimalt fem
hundrede kroner til et szt nye d=k, der kan
give sikker korsel de nzste 40.000 eller mé-
ske 50.000 km. Han har klart overtradt ferd-
selsloven ved ikke at holde sin vogn i for-
svarlig stand, og han er sd langt fra den ene-
ste, der forsynder sig pd dette omrade, men
har man nogensinde set en mand blive demt
med klare przmisser, der viser hen til de
dedsensfarlige, blanke dzk? For nogle ar
siden kerie en nybagt bilist med sin fars
vogn ind i en flok unge mennesker, af hvilke
flere blev drabt. Det var regnvejr, og dzk-
kene var hlanke, men ikke desto mindre
fandt den motorsagkyndige vognen i forsvar-
lig stand. Den unge mand fik en dom for
for hurtig kersel, men faderen, der var ejer
og dermed tillige ansvarlig for vognen, var
der ingen, der dremte om at tiltale, skont
han klart havde overtradt loven.




Her er et par deek, vi har halet ud
fra vor egen garage. Dcekket til ven-
stre kan endnu opvise et rigtig pent
menster i slidbanen — det er det,
brugtvognsforhandlerne kalder 50
procent gummi — men vi har kas-
seret dwekket, fordi wvognen ikke
laengere er fuldt kontrollabel pé en
vdd eller fedtet vej. Ved at pine
de sidste tusinde kilometer ud af et
set dek kan man mdske opnd
en reel besparelse pd smd 50 kr.,
men samiidig har man sat sdvel
andres som eget liv og lemmer i
fare. Et dek af denne art har til
hejre fdet pdlagt slidbane i ,vin-
termenster, og med disse daek ke-
rer vognen fra midt i oktober, til
fordret er en realitet.

Den eneste undskyldning for disse menne-
sker er, at der ved kereundervisningen og i
den sdkaldte teori ikke navnes noget om
hjul og d=k. Ifelge den tidligere lov skulle
man, inden man kerte ud, undersege hjulene
for sler, men ikke et ord om dzkkene. Myn-
dighederne har tilsyneladende sat en @re i
at vare 25 ar bagud for udviklingen.

Efterhdnden m& man stille det spergsmal,
om dansk retsvesen og domspraksis kun er
en rutinemslle, der maler under medvirken
af embedsmand, som overhovedet ikke fat-
ter perspektivet i den del af samfundsmaski-
neriet, som de er sat til at administrere. En
straf skal dog ikke blot forhindre, at lovover-
trederen gentager sin forseelse, den skal til-
lige klart markere overfor andre medbor-
gere, at dette var en lovovertrzdelse, com
straffes — den przventive virkning i al-
mindelighed og det afskreekkende eksempel
er dommens eneste vardi. Dette har man
ikke fattet i vore domstole, der-kun uddeler
en bederegn i fleng, og det motorkerende
publikum har tabt enhver respekt for de af-
gorelser, der falder i fardselssager. Nu gér

man som givet ud fra, at alt, hvad der fore-
gar i forbindelse med ferdsel og trafik i en
dansk retssal, er bevidstlest og uden inter-
esse — derfor er vi inde i et ferdselsmassigt
anarki!

Der er vist temmelig mange mennesker,
der kerer bil eller motorcykle uden egent-
lig at have rad til det, hvis den evrige »le-
vestandard« skal opretholdes, men al ®re og
respekt for de mennesker, der foretrzkker
den individuelle transport med alle dens
store muligheder for naturoplevelser, billige
og ubesverede rejser samt muligheden for
en rationel udnyttelse af sivel arbejdstid
som fritid, nar de klarer udgifterne til bilen
eller motorcyklen gennem sparsommelighed
pad andre punkter i dagliglivet. Til gengald
er der for os ikke et mere foragteligt folke-
feerd end de motorkerende, der dels ikke
gider dels ikke kan afse penge til keretgj-
ets vedligeholdelse, medens det er en natur-
lig sag, at der er hummersalat og brandevin
pa bordet om sendagen — og skal man have
fjernsyn, s bliver der ikke penge til nye
dzk i denne omgang.
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I det store og hele mé folk indrette sig
nejagtigt, som. de vil, men nir det drejer
sig om dak, er det en sag, der angér os alle,
for vi har ingen garanti for, at disse menne-

sker indskrenker sig til at sl sig selv ihjel.’

Jeg ved ikke, hvordan De er indstillet, men
jeg er absolut ikke indforstdet med, at en
hvilken som helst ansvarsles eller uvidende
person, niar som helst tilfzldet dikterer det,
kan sld min familie eller mig ihjel. Vi har
ret til at forlange beskyttelse pa dette punkt,
for her er der noget, man kan tage og fsle
pa. Seiv de betjente, der tilsyneladende ikke
lader sig anvende til noget mere fornuftigt
end at notere biler, der har parkeret mere
end to timer pa givne steder, vil efter nogle
méneders specialuddannelse kunne lare at
afgere, om der er tilstrekkeligt slidbane-
monster pa et dzk eller ikke.

De resultater, vi kan gere rede for i denne
forbindelse viser klart, at dekkenes tilstand,
monster og konstruktion er af s stor betyd,-
ning, at slgseri pa dette punkt ma betragtes
som en grov forbrydelse.

Desvarre er det sidan, at mange motor-
korende tror, at et dek forst er slidt op, nir
man kan se lerredet. Det er selvislgelig for-
kert. S& er der andre, der mener, at dekket
er godt nok, blot der er slidbanemenster
tilbage. Det er ogsa forkert. Et blankt dzk
eller et dek med et sterkt nedslidt “slid-
banemenster vil opfere sig som en glideklods
pd en regnvdd vej, og navnlig i styrtregn
med et lille vandlag pa vejbanen vil dak-

Hvor mange Ilter kan der dog veere pd den tank?
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ket, der er fladt i sin bereringsflade, lige-
frem pumpe vand ind mellem dzkket og
vejbanen sdledes, at hjulet slet ikke er i
kontakt med vejen. Som det fremgéar af teo-
ribogen for viderekomne »Ker Bedre«, kan
dette fznomen ogsid optrede i forbindelse
med nye dak, blot man kerer tilstrakkelig
hurtigt pd en regnvdd vej. Forklaringen er
her, at slidbanens enkelte gummiklodser
ikke nir at synke igennem vandlaget. Med
et slidt dek indtrader fenomenet ikke alene
kraftigere (vandet har ingen undvigemulig-
hed gennem skanaler« i slidbanemenstret),
men det optrazder ogsd ved langt lavere ke-
rehastigheder. Nar der endnu stdr ca. 1%
mm slidbanemenster frem, vil det give ind-
tryk af tilstrekkelig slidbane, men det er et
ganske forkert indtryk, for de enkelte gum-
miklodser er for usmidige, og der er ikke
tilstrekkelig passage mellem de enkelte
klodser i monstret.

1 forbindelse med en artikel om vinterdek
forklarede vi, at vi havde monteret nogle
lengderillede dek pa forhjulene mied meget
déarligt resultat. Gennem héard kersel i godt
fore fik vi erfaring for, at disse d=k var
uegnede til vognen. Man kunne let komme
til den overbevisning, at den péagzldende
d=zktype helt igennem var utilfredsstillende,
men her kommer:vi ind pd et spergsmal,
som ingen endnu har helt klarhed over.
Ngjagtig det samme dzk er monteret pa
Peugeot 403, hvor det bidrager til denne
vogns fremragende egenskaber. Forseger
man at montere en 403 med en anden dek-
type, vil kereegenskaberne blive forringet.
T vort tilfzlde gav det nzvnte dzk udskrid-
ninger af forvognen, og vi monterede sa
dzk af den type, som vognen oprindeligt er
monteret med fra fabrikken, og sa kerte vog-
nen igen som pa skinner. Vi satte derefter
de lengderillede dek pa baghjulene, og det
gér under normale driftbetingelser godt. Ke-
rer man meget hurtigt i et snzvert sving
eventuelt rundt om et gadehjerne, far man
en nydelig, kontrolabel udskridning, hvis
man samtidig giver gas — det foles, som om
der er flere. hundrede heste under motor-
hjelmen. Hvis man med lzs pa vognen (fire
mand plns bagage) kerer hirdt gennem en
kurve, kan bagvognen pludselig give et




kluntet hop. Med de samme dzk pa Peu-
geot’en er alt til stadighed under kontrol.
Flere forseg af den art viser, at man skal hol-
de sig til det dekmenster, vognen er fedt
med. Det samme menster kan med sm4 varia-
tioner fas hos flere forskellige fabrikanter,
og man skal hovedsagelig skelne mellem ud-
praget lengderillede dzk, slidbaner med
store klodser og de mere komplicerede men-

stre med mange opskzringer og relativt sma
klodser.

At slidbanemgnstret har uhyre stor betyd-
ning for kereegenskaberne, har vi ogsa faet
bevis pd gennem motorcyklerne. F.eks. er
der pa en af vore egne maskiner monteret
et tysk dek, der under alle forhold har et
glimrende tag i vejbanen, men pa visse
strekninger af »den nymodens« belazgning
med meget groft menstret overflade begyn-
der bagdezkket at styre eller at svemme. Det
feles fuldkommen, som om man er ved at
tabe luften, og utallige gange har man stop-
pet maskinen med en ed pa lzberne, fordi
man var overbevist om en- langsom punk-
tering p& baghjulet. Vi har observeret flere
andre motorcyklister, der lod sig narre pa
denne made, og dagligt star de og sparker
til bagdekket pd de samme steder. Noget
kunne tyde p4i, at vejbelegningens menster
kan blive si groft, at de skri slidbaneklod-
ser begynder at styre, men det er naturligvis
gzldende for begge hjul, selv om det foles
som stammende fra baghjulet. Fra et sikker-
hedsmassigt synspunkt forekommer denne
vejbelegning derfor ikke velegnet, da den
satter slidbanen under en vis spanding, som
ikke fremkommer med et finere menster i
vejbelzgningen.

I forbindelse med de nye, nubrede vej-
belzgninger kan man undertiden konstatere
en meget hej bremsekoefficient, men ogsi
her viser det sig, at de forskellige slidbane-
menstre giver meget forskellig bremsevirk-
ning pd de forskellige former for vejbelag-
ning. Medens man tidligere med meget stor
tilnermelse til det rigtige resultat kunne
udregne bremselezngden i meter, nir vej-
belegningen og begyndelseshastigheden ved
opbremsningen var kendte sterrelser, sa
tror vi ikke lezngere, at denne formel er
ufejlbarlig, med mindre der er tale om en

Lledekk

Det l pa 2 der giver an-
ledning til styrende eller svemmende bevcegelser pa den
groveste vejbelegning.

heli glat vejbane som beton eller slidt as-
falt, og vi vil i hvert tilfzlde for fremtiden
kun betegne den udregnede bremselzngde
som en middelverdi.

Kan vi da fremlegge noget konkret resul-
tat af vore undersegelser, eller findes der
udenlandske kilder at gse af? Et fuldkom-
ment billede af dekmenstrenes sammenspil
med de forskellige motorkeretsjer og de for-
skellige vejbelagninger findes ikke, og det
vil vare et nzsten uoverkommeligt arbejde
at fremstille, nir man tager i betragtning,
hvor mange kombinationsmuligheder der
eksisterer.

Vi har med vore forseg fastsliet, at dekty-
pen har en langt sterre indflydelse pa det
pigzldende kgretsjs egenskaber, end man
umiddelbart er tilbgjelig til at tro. Som en
logisk konklusion ma man fastsld, at fabri-
kanterne af de forskellige biler og motor-
cykler har de bedste muligheder for at fin-
de frem til den rigtige dzktype, medens
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prisspergsmal naturligvis vil kunne have ind-
flydelse pa det valgte fabrikat. Som et prak-
tisk rdd kan vi foresld, at man indenfor de’
tre skitserede hovedtyper af slidbanemenster
holder sig til den type, som keretsjet op-
rindeligt har vzret monteret med.

Som bekendt vokser daktrykket, nir der
pa grund af dakkets sammenbsgjning og ud-
retning opstar varme i dekket — det har de
fleste motorkerende bevis for. Alligevel vir-
ker det overraskende, at trykket stiger f. eks.
fra 21 lbs. ved kold vogn til 23 1bs. efter kun
fire kilometers keorsel og op til 24 lbs. efter
yderligere to. kilometer, men si stiger det
ikke mere ved almindelig korsel med nor-
male hastigheder. Dette er selvfslgelig for-
klaringen pé de evige diskussioner ved tank-
stationerne. Korer man fra sin garage lige
over pé en servicestation og far trykket kon-
stateret, kan man et par dage senere stoppe
op pi landevejen for optankning, og det vil.
sd vise sig, »at der er alt for stort tryk«. Det
er klogt at anskaffe en trykmaler, og-konsta-
terer man om morgenen, at der f. eks. mang-
ler to pounds i et hjul, sd skal man pa ser-
vicestationen forlange plus to pounds i ste-
det for at opgive standardirykket, der er be-
regnet for et koldt hjul, for det vil for-
lengst veere kommet, hvis blot man har kert
over de fire kilometer.

Navnlig for motorcyklernes vedkommende
er koreegenskaberne sterkt afhangige af det
korrekte dzktryk, men desvarre hersker der
en udpreget mangel pi indlevelsesevne navn-
lig hos tankpasserne. De betragter det som
en selvislge, at alle motorcykler skal have
ca. 30 lbs. — vel sagtens fordi det var et ret
almindeligt mal for tyve ar siden. Hvis man
pumper et dezk beregnet til 18 lbs. op til
30 lbs., er maskinen nasten ikke til at styre
— vi har rig erfaring pa dette punkt, fordi
hver anden motorcykle, vi afhenter til pre-
vekorsel, er pumpet op til et helt afsindigt
tryk.

Det er ligegyldigt, hvilken mangvre man
vil foretage med et motorkeretsj — accele-
ration, opbremsning, kersel i sving eller
korsel lige ud ad landevejen — alt foregar
i bereringsfladerne mellem hjul og vejbane,
derfor kan man ikke ofre tilstrakkelig op-
merksomhed pé sine d=k.
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Mercedes 300 Autematic i hard top udgave. Kun beregnet for meget store tegnebeger.

OUVERTURE TIL
UDSTILLINGEN I FRANKFURT

Inden den store internationale automobil-
udstilling i Frankfurt, der vil blive grundigt
refereret i naste nummer, begynder nyhe-
derne sa smét at sive igennem fabrikkernes
lydtztte mure, og fra Daimler-Benz har vi
siledes modtaget fyldestgerende oplysninger
for fremtidens program.

Det fremtidige Mercedes program presen-
teres under sloganet »Bedre, men ikke dyre-
re¢, og i enkelte af de nye modeller far man
virkelig en hel del mere for pengene. Gene-
relt for samtlige modeller, undtagen den
nyeste 300 SL. Roadster, er udstyret blevet
forbedret pd den made, at sederne er endnu
bedre polstret, der er to-farvet betrzk pa
derene, polstrede solskzrme, aflaseligt hand-
greb pa bagagerumsklappen, nyt nummer-
pladelys, der er indbygget i den bageste ko-
fangers stedhorn, og den bersmmelige tre-
stjernede kelerfigur er nn monteret pi en
sddan made, at den lader sig legge ned lige-
som visse sidespejle. Fremtidens Mercedes-
ejere skal altsd ikke oververe den forsmade-
lige proces, nar den bergmte trestjerne skal
saves af kelerproppen.

Blandt de tekniske nyheder finder vi den
vigtigste og mest aktuelle i den fire-cy-
lindrede motor med overliggende knast-
aksel, som type 180 er monteret med. Den
fire-cylindrede motors slagvolumen er 1897
cem, og kompressionsforholdet:'er relativ
lavt nemlig 6,8:1, hvilket er beregnet for

normal benzin. Effekten er 65 hk ved 4500
omdr/min (DIN) eller 74 hk ved 4700 omdr/
min (SAE), medens drejningsmomentet er
13,0 kgm ved 2200 omdr/min (DIN) eller
14,4 kgm ved 2800 omdr/min (SAE). Dette
er i forhold til den tidligere sideventilede"
motor en. effektforsgelse pa ca. 25 pct., og
gennem det forbedrede drejningsmoment er
der tale om bide bedre acceleration og sterre
tophastighed. Maksimalhastigheden for den
nye Mercedes 180 er 135 km/t, medens tre-
die-gearet trekker ud ved 117 km/t. Benzin-
forbruget ved almindelig »blandet« kersel er
fra 8—12 liter pr. 100 km, medens standard-
forbruget er 10,9 liter pr. 100 km (mélt ved
101 km/t). Dette benzinforbrug er sammen-
lignet med andre marker ret beskedent, men
sammmenlignet med storebror 220S er det
ganske interessant at se, at de to vogne har
nojagtig det samme forbrug, vel at merke
nar 220 S er monteret med det nye automat-
koblingssystem, i hvilket en vaskekobling
indgar. 220 S er lidt mere beskeden i for-
bruget nemlig 10,7 liter pr. 100 km, nar
der er almindeligt transmissionssystem. Da
standardforbruget som bekendt tages ved 2/3
af tophastigheden med et tillzg pa 10 pet.,
bliver 220 S mere ekonomisk end sin lille-
bror, eftersom forbruget for den sierre vogn
er malt ved 110 km/t. Denne tilsyneladende
besynderlige forskel mad udelukkende til-
skrives kompressionsforholdet, der er langt
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hejere pd model 220S. De seks-cylindrede
modeller 219 med én karburator og 220S
med to karburatorer er i et store og hele
uzndrede, men gennem en forazdling af mo-
torkonstruktionen har man opnéet et bedre
drejningsmoment saledes, at man fir noget
bedre accelerationsevne pa disse vogne. Mo-
torendringen bestidr i en ny knastaksel og
en forhejelse af kompressionsforholdet til
8,7:1. Ogsa disse vogne er udstyret med ny
polstring, ny to-farvet derbekladning o.s.v.,
og tillige er de monteret med forbedrede,
d.v.s. bedre afstemte, steddzmpere. De
seks-cylindrede modeller 219 og 220 S kan
mod en merpris monteres med Hydrak kob-
lingsautomat, der er konstrueret og bygget
hos Daimler-Benz. Dette halvautomatiske
koblingssystem svarer i sin betjening ganske
noje til de engelske systemer, der allerede er
beskrevet her i bladet, idet udkoblingen fin-
der sted i samme e@jeblik, man berorer gear-
stangen. Dette sker gennem en elektrisk sty-
ret ventil, der s®tter et servoaggregat i for-
bindelse med indsugningsmanifoldens un-
dertryk, eventuelt tillige med en vacuum-
tank. Da aggregatet ogsa skal kunne koble
ud, ndr vognen bringes til stilstand, er der i
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Den fire-cylindrede motor med over-
liggende knastaksler, som med hejt
kompressionsforhold benyttes i model
190 og med lavere kompressionsfor-
hold i den nye model 180..Ved at
benytte denne enhedsmotor har
Daimler-Benz vewret i stand til at
levere en forbedret udgave af modecl
180 il sammne pris som tidligere,
d. v. s, til samme pris som den side-
ventilede motor.

dette aggregat indskudt en veskekobling,
medens der i de engelske og de fleste andre
systemer benyttes en centrifngalkobling.
Vaskekoblingen tillader, at man kan holde
stille med vognen i gear, og sa snart der gi-
ges gas, opnds en bled acceleration. Ve-
skekoblingen, der ikke ma forveksles med
en momentomformer, giver en nasten stiv
forbindelse ved heje omdrejningstal. For at
kunne bremse fuldt ud med motoren, lige-
som ved et almindeligt transmissionssystem,
er vaskekoblingen anbragt pé et frileb, der
giver en mekanisk stiv forbindelse i det aje-
blik, baghjulene trzkker motoren. Man ind-
skraenker sig imidlertid ikke til blot at be-
nytte vaskekoblingen ved stilstand, da l@n-
gere tids tomgang med holdende vogn ville
give en ret kraftig opvarmning af olien, hvis
vognen samtidig stdr i gear. P4 bagakslen
har man derfor indskudt en sarlig elektrisk
kontakt, der betjenes af den ringe beve-
gelse, som ligger i bagakslen, nir denne hen-
holdsvis treekkes af motoren (acceleration)
og af vejbanen (deceleration). Korer man
f. eks. med 100 km/t og slipper gassen, vil
der ikke ske noget, fordi der vil opstd et
voldsomt undertryk i indsugningsledningen,



Motorkanstrukuanen i type 300 er nu azndret sdledes, at der ikke langere er direkte benzmmdsprwmmg, men indsprajt-
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der gennem et venlilsystem holder anleg-
get i ro, men efterhdnden som hastigheden
gdr ned til omkring skridtgang, vil dette un-
dertryk falde s& meget, at der gennem ven-
tilsystemet og et rele dbnes for vacuumet
mellem vacuumtanken og servoaggregatet,
og den mekanisk betjente torre enkeltplade-
kobling tredes ud.

Selve gearkassen er som i det almindelige
transmissionssystem med fire udvekslings-
forhold og fuld synkronisering.

Det er sandsynligt, at man med dette ag-
gregat ligesom ved Fiat 1900 kan opnid en
fin benzingkonomi ved bykersel gennem en
hej procentvis belastning af motoren. Sy-
stemets nojagtige virkemade skal blive be-
skrevet senere, nar spergsmalet bliver mere
aktuelt for det danske marked.

Type 180 D er uforandret med undtagelse
af det forbedrede udstyr, som er generelt
for alle modellerne. Vore skarpsindige le-
sere vil naturligvis allerede have opdaget,
at den nye motor med overliggende knast-
aksel beregnet for model 180 er hentet di-

rekie fra type 190, blot er kompressionsfor-
holdet lavere til model 180. Model 190 har
kompressionsforholdet 7,5:1, hvilket giver
84 hk ved 4800 omdr/min (SAE) eller 75
hk ved 4600 omdr/min (DIN), og det maksi-
male drejningsmoment er efter SAE bereg-
ningen 14,8 kgm og efter DIN beregningen
13,9 kgm begge ved 2800 omdr/min. Pa grund
af det hejere kompressionsforhold er type
190 mere okonomisk end type 180, idet
standardforbruget for type 190 maélt ved 105
km/t er 11 liter pr. 100 km, og tophastighe-
den for model 190 er ca. 140 km/t. I malene
adskiller model 180 og 190 sig pd den méde,
at model 190 har 10 mm sterre sporvidde for
og bag, medens akselafstanden er den sam-
me, bredden pa de to vogne er den samme,
men model 190 er gennem de andre kofan-
gere 25 mm lengere end model 180. Model
190 har udveksling 4,10:1 i bagakslen, me-
dens model 180 har 3,9:1.

I den hgjfornemme type 300 Automatic
med torque converter hovedsageligt bereg-
net for de pengestzrke tyskere og det ame-
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Sdledes ser de nye Opel Olympia og Rekord modeller ud. De mest isjnefaldende nyheder er de nye panoramaruder for
og bag, men i virkeligheden kan man tale om helt nye modeller.

rikanske marked er der en ret interessant
nyhed, idet man har zndret motoren pé
den maéde, at den ikke lengere har direkte
benzinindsprejtning, men indsprejtning i
indsugningsreret, og kompressiosforholdet er
sat til 8,55:1. Torque converteren eller mo-
mentomformeren er pa flere punkter blevet
forbedret, og akselafstanden er blevet sterre,
der er forskellige udstyrsmassige forbedrin-
ger, og vognen leveres i nye typer blandt
andet hard-top model.

Motorkonstruktionen minder nu mere end
nogensinde for om en flyvemotorkonstruk-
tion, og betragter man illustrationen, vil man
se, at Bosch indsprejiningspumpen forsynes
med benzin af en stempelfedepumpe samt
af en elektrisk hjzlpepumpe. Fra fedepum-
pen fores benzinen gennem to filtre, inden
det kommer frem til indsprejtningspumpen.
Indsprejtningsdysen er nu anbragt i indsug-
ningsmanifolden, og man kan altsd ikke her
tale om direkte benzinindspregjining. Ben-
zinmengden reguleres gennem en vacuum-
ledning, der er tilsluttet ved »gasspjeldet«,
der altsd kun er et luftspjzld. I det ejeblik
tendingen slas fra, lukker en elektrisk be-
tjent ventil for tomgangskanalen, og vacuu-
met stiger til en verdi, der s=ztter indsprejt-
ningspumpen ud af funktion, og pd den
méide standses tznding og benzintilfersel pa
samme tid. I kelevandsledningen er der ind-
skudt en termostatkontakt, der giver federe
blanding ved start, nir kelevandet har en
temperatur under 40° Celsius. Endnu et
termostataggregat giver mere luft og ‘tilsva-
rende mere benzin, nir kelevandstempera-
turen ligger under 50° Celsius. Og endeiig
holder en barometerddse indsprgjtningsag-
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gregatet underrettet om sdvel barometer-
stand som indsugningsluftens temperatur.
Motoreffekten er 160 hk (DIN) mod den
tidligere udgave, der havde en effekt pa 125
hk. Roadster modellen med kompressionsfor-
hold 9,5:1 er en lidt kraftigere udgave af
den samme motortype, idet den yder 225
hk ved 5900 omdr/min (DIN). Roadsteren
leveres med fire forskellige udvekslingsfor-
hold i bagakslen, og tophastigheden ligger,
alt eftersom man vzlger sit udvekslingsfor-
hold, mellem 208 og 250 km/t.

. o,
Opel fabrikkerne i Riisselheim har of-

fentliggjort sine vasentligste nyheder inden
Frankfurt udstillingen nemlig en helt ny ud-
gave af Opel Rekord og Opel Olympia. Sa
vidt man kan bedemme, er det kun modelbe-
tegnelserne samt motoraggregatet og trans-
missionssystemet, der er overtaget direkte fra
de tidligere modeller, medens karosseriet
mi siges at vazre splinternyt. Med de nye
linier i disse Opel modeller har den tyske
GM fabrik ganske tydeligt skelet til det ame-
rikanske marked, pa hvilket der importeres

-stadig flere europziske vogne. Det medde-

les da ogsa fra Opel fabrikkerne, at man, s&
snart fabrikkens kapacitet er udvidet til-
strekkeligt, vil gir hirdt ind for eksporten
til Amerika — GM ensker tilsyneladende
ikke l®ngere at lade de engelske bilfabrik-
ker -samt Folkevognsfabrikken og Mercedes
sorge for atforsyne amerikanerne med eu-
ropzisk materiel. Eksporten til Amerika
begynder allerede nu i september med ca.
1000 vogne.

Nyhederne for Opel Olympia og Opel Re-
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kord, der i teknisk henseende er den samme
vogn, medens Rekorden udstyrsmessigt er
bedre forsynet end Olympia modellen, er s
gennemgribende, at de omfatter sdvel un-
dervognen som karosseriet. De nye modeller
har séledes sterre sporvidde foran og len-
gere akselafstand, karosseriet er blevet len-
gere og lavere, men mere rummeligt, og den
nye panoramaforrude er vel nok den mest
isjnefaldende nyhed. Ksolergitteret er nyt,
med dyb ramme og forsznkede, lodrette
ribber, og der er sterre forlygter med brede
forkromede lygtekranse. Den forreste ko-
fanger er glat og bejet tilbage siledes, at
den skaner den forreste del af forskarmen.
Motorhjelmen er blevet fladere fortil, og der
er ‘kommet et stort luftindtag under forru-
den. Karosseriets sider er glatte uden frem-
spring, og der er faste derhindtag med
trykknap-betjening. Forskermene er aftage-
lige og pd den made let udskiftelige, og de-
rene er blevet gjort noget bredere. Ventila-
tionsruderne er ldst med en ny anordning
sdledes, at de er tyverisikrende, bagruden
er blevet storre, og ogsé den er af panorama-
typen. Der er et nyt bag-, stop- og blink-
lygteaggregat, og man ma habe, at blinklyset
er knapt sd kraftigt som i de tidligere mo-
‘deller, da det om natten virkede blzndende
pa bagvedkerende trafikanter. Det er be-
synderligt, at ingen bilfabrik endnu har
fundet pa at indskyde en modstand, der tra-
der i funktion samtidig med, at lygterne
tendes.

Hvad maélene igvrigt angar er bagagerum-
met blevet storre, og forszdet er bredere,
ligesom forszdets ryglen kan vippes lengere
frem siledes, at adgangen til bagszdet bli-
ver mere bekvem. Ogsa bagszdet er blevet
bredere, og der er en sterre hylde bag bag-
sedet. Rattet er af sikkerhedstypen med for-
senket nav og hornring. Varmeapparatet er
blevet forbedret, og koblings- og bremsepe-
dal er hengslet foroven. Speederens forbin-
delsesstenger er ophengt i Vulkolan siledes,
at stej fra motoren ikke transmitteres gen-
nem speedertrekket. Koblingen kan ievrigt
indstilles fra vognens Instrument-
brattet er helt nyt og forsynet med et ho-
risontalt speedometer, og pa instrument-
breattet er tillige anbragt et stort blendfrit

indre.

spejl. Der er fire defrosterdbninger séledes,
at hele panoramaforruden afdugges.

Af de mere teknisk betonede nyheder skal
det nzvnes, at der nu er gummi mellem for-
broen og karosseriet, der er kraftigere tra-
verser og nye triangelarme ved forhjulsop-
hzngningen. Forhjulsopha@ngningens fjedre
har ny karakteristik, og der er bedre tele-
skopsteddempere med hérdforkromet stem-
pelstang. Generelt kan det siges, at hjulop-
hangninger og styretsj ma betegnes som nyt,
benzintanken er blevet storre, og som en
lille pudsighed skal det anferes, at stoplygte-
kontakten betjenes mekanisk.

*

Folkevognen VW er naturligvis uzndret i
den fundamentale konstruktion, men der er
kommet en del forbedringer, der mé inter-
essere Folkevogns-eniusiasterne. Mest igjne-
faldende er den store bagrude, der er nasten
dobbelt si stor som pé& den tidligere model.

‘Dette har ogsé interesse for andret rafikan-

ter, der nu kan »gennemskue« Folkevognen.
Sidestolperne ved vindspejlet er smallere,
sd der er tale om bedre udsyn bade for og
bag. Vindspejlsviskerne holder .et sterre
areal af forruden klart.

I det indre er der en del Zndringer. For
det forste er der nyt instumentbord med
stort handskerum til hejre, indbygningsmu-
lighed for radio i midten, tendingskontakt
lige til hgjre for ratstammen og speedometer
lige foran denne. Kontakterne til lys og vi-
skere er anbragt med sterre indbyrdes  af-
stand, og rullespeederen er- aflgst af' en
gummibelagt gaspedal.

Deor- og sidebekledning er af kunstleder,
og samme materiale benyttes til sazdernes
sider, armlenene ‘og bagsiden af forstolene.
Liobling og bremse er ophangt hver for sig
siledes, at det har varet muligt at give
bremsepedalen en mere human returfjeder
— aktiveringstrykket er pa den made blevet
nedsat meget betydeligt.

' Luftindtaget under bagruden er &ndret, og
afskermningen af motorrummet mod ‘vand
og fugtighed er vasentligt forbedret, og der
er skabs sikkerhed for, at isolationen p& mo-
torrummets sider ikke angribes af fugt.

Disse omfattende forbedringer har ikke
medfert prisforhejelse.
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Her ses den store rival, der stettes af det monterede, nye rulleleje i krumtaphuset sdledes, at glidelejet kommer il at
flugte nejagtizc med rullelejet. Det iase glideleje er vist bag rivalen.

HOVEDREPARATION V

Glidelejer — Oprivning af lejer og bosninger

Af »MECANICUS«

I vor hovedreparation har vi nu gjort
topstykket i stand, boret cylinder, lagt nye
rullelejer i plejlstangen, skiftet kugle- og
rullelejer til at montere krumtapakslen i
og sat simmerringe i to-takteren. I denne
omgang skal vi se lidt nermere pa glide-
lejerne, der hovedsagelig benyttes i twin
motorerne, men der er dog ogsa en del en-
cylindrede maskiner, der har krumtaplejerne
udformet som glidelejer.

Lad os begynde med de todelte plejl-
stangslejer, der i de fleste tilfzlde har lese
lejepander med belzgning af hvidmetal. I
forbindelse med en hovedreparation vil det
sjeldent kunne betale sig at kere videre pa
de gamle lejer, og har man ikke netop haft
et uheld sdledes, at plejlstangslejerne er ble-
vet udskiftet for ganske kort tid siden, kan
man roligt skifte lejer. Ellers er regien den
meget simple, at der ikke ma vare mark-
bart sler Yop og nedx, hvilket vil sige i plejl-
stangens lezngderetning.

Selv om det i plejlstangslejet gir varst ud
over lejepandernes hvidmetalbelegning, vil
krumtapselen dog ogsa blive slidt i det lan-
ge leb, og da lejetrykket er stort i begyn-
delsen af forbrendingsslaget, vil selen blive
slidt oval. Der er dog ikke tale om en ovali-
tet, der kan ses med det blotte gje, og derfor
ma man — inden man foretager sig noget
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andet — maéle sslen med mikrometerskrue.
Det er kun i undtagelsestil{zlde, at amater-
mekanikeren rdder over dette ret kostbare
varktej, og det er langt fra alle varksteder,
der er udstyret med mikrometerskuer eller
-ure, da man overlader en sidan kontrol til
en maskinfabrik eller et specialverksted, der
i de fleste tilfzlde skal udfere afslibningen.

Inden man sender krumtappen til afslib-
ning, ma man undersege, i hvilke overstor-
relser lejepander og hovedlejer kan leveres,
da maskinfabrikken nedvendigvis ma kende
disse mal for at foretage afslibningen kor-
rekt.

De lejer, man benytter til moderne motor-
cykler, er for lejepandernes vedkommende
fuldt ferdige til brug, hvilket vil sige, at
de ikke skal passes til eller glattes efter, som
tilfldet er med indstebte lejer. Ved samlin-
gen af plejlstangslejet omkring selen gzlder
det nzsten mere end noget andet sted, at til-
spzndingen af de to metrikker foregér grad-

vist, og til sidst ber de to metrikker stram-

mes med ngjagtig samme forspznding ved
hjzlp af momentnegle. Jeg kan nu i &nden
here en hel del lzsere sige, at ynu bli'r de
da snart lidt for videnskabelige«, og vi ved
s& ndmarket godt, at mange plejlstangslejer
speendes sammen per fornemmelse — i reg-
len gar det godt, og i ikke si £a tilfzlde
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der er blevet samlet pd normal mdde, og vi ser rivalen, der stattes

af rullelejet, i ganrg med at bearbejde det monterede glideleje.

gér det mindre godt. Nér plejelstangslejet s
viser tegn pa slid efter kort tid, sé er sagen
meget mystisk. Benytter man en moment-
negle, er man sikker i sin sag, og lejet hol-
der utroligt lenge.

Nér maélene for sivel sole som lejepander
er korrekt overholdt, skal tilspending af
lejet give det rigtige spillerum siledes, at
lejet kan drejes frit uden at have sler. Inden
man samler lejet om selen, mé lejepanderne
have nogle drdber olie, s de er velsmur:e
lige fra starten og siledes, at man kan fore-
tage en drejning af plejlstangen uden at be-
skadige lejet. Nar lejet er samlet, og me-
trikkerne er sikret med trdd eller laseblik,
vil det nye plejelstangsleje g& noget stram-
mere end et tilkert leje, men plejlstangen
skal kunne drejes forholdsvis let omkring
selen.

Som vi allerede tidligere har nzvnt, kan vi
ikke beskrive denne hovedreparation i helt
sa logisk en rzkkefelge, som man normalt
vil udfere arbejdet i, da hvert emne ma be-
handles for sig. Nir en twin motor er for-
synet med to-delte glidelejer, kan det f. eks.
vere nok sia korrekt at montere de nye

stempler pa plejlstangen, inden man sam-
ler plejlstangslejerne om selerne, da man
pa den made helt undgéar sidebrzk pa plejl-
stangen under stemplernes montering. Dette
afh@nger dog i nogen grad af krumtappens
afbalancering, for har man slebet af selerne,
ber man ogsa afbalancere krumtappen. Til
dette formal leverer fabrikkerne specielle
afbalanceringsvzgte som specialverktsj, og
inden man monterer stempler, ma man der-
for undersege, om afbalanceringen skal fo-
regd med eller uden stempler. Der er nu
ikke s& meget at undersege, for hele dette
arbejde ber man overlade til et specialvark-
sted, der radder over det nedvendige udstyr.

Inden vi forlader plejlstangslejerne, skal
det omtales, at i nogle efterkrigsmodeller
benyttedes plejlstenger i legeringen R-R 56,
der i sig selv er et udmarket lejemateriale,
af hvilken grund der ikke blev benyttet lose
lejepander — plejlstangen var pracisions-
boret og arbejdede direkte pa selen. Syste-
met virker forirzffeligt, men ndr der omsi-
der bliver tale om slitage, ma enten sele
eller plejlstang udskiftes, og derfor har man
igen forladt dette princip.
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For at sikre korrekt oprivning af k kselbesningerne, er det

at montere denne forhclder. De indpressede
bosninger til knast- og mellemhjul rives op pd korrekt mdde sdledes, at besningernes boring bliver absolut parallel med
krumtapakslen. Eksemplet er hentet fra en to-cylindret BSA.

Nér krumtaplejerne (ogsd kaldet hoved-
lejerne) er udformet som glidelejer i en
motorcyklemotor, er lejet et rdemne af form
som en besning, og det monteres i krumtap-
huset pad nejagtig samme made som et
kugle- eller rulleleje — altsid ved en op-
varmning af krumtaphuset. Nar hovedlejerne
er monteret, samles krumtaphuset suden ind-
mad«, da lejerne skal flugtes gennem op-
rivning med en fast rival. Den mekaniker,
der kan gere dette pa fri hind, er ikke fodt
endnu, og igen mi vi stette os til special-
verktej, der dirigerer rivalen siledes, at
der virkelig foretages en flugthboring og
sdledes, at krumtapakslen kommer til at ligge
nejagtig vinkelret pd krumtaphusets midt-
linie i det ene plan og vinkelret pa cylinder-
boringerne i det andet plan. Har motoren
rulleleje 1 den ene side, kan dette benyttes
som styr for rivalen.

Til de fleste moderne motorer findes som

specialverktej en opspending, der tillige

styrer faste eller ekspanderende rivaler til
oprivning af krumtaphusets ovrige besnin-
ger til knastaksler og eventuelle mellemhjul.
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P& den made sikrer man sig den vigtige
sparallellitet uden spznding«, der er afge-
rende for motorens gang og levetid.

Som det sikkert vil fremga af ovenstiende,
vil amatermekanikeren ikke kunne reparere
krumtaphus og krumtapaksel pd en twin
motor, fordi han ikke rider over det nedven-
dige specialverktej. Et almindeligt all-round
varksted ber ligeledes overlade denne del af
arbejdet til et specialverksted, da det ikke
vil kunne betale sig at anskaffe de fornedne
verktejer for at reparere en enkelt eller
nogle fd maskiner af den padgaldende model.

Ved montering af nye begsninger i de min-
dre komplicerede motorer kan man klare
sig med de ekspanderende rivaler, blot man
kender de korrekte oprivningsmaél eller de
foreskrevne spillerum. En sidan besning
kan rives op i fri hand, hvis samme héind
er meget sikker, men generelt ma det an-
befales at benytte en holder, overalt hvor
dette er muligt.

Inden krumtapakslen for alvor monteres i
krumtaphuset, ma man rense alle oliekana-
ler, om sidanne findes i husets letmetalgods.




Nar et glideleje skal speend er det absol dvendigt at benytte en le sdledes, at man fdr nejagtig
og ens forspending pa de to lejebolte. Nar der des Fkr ilcker, som sikres med split eller trad, md man — hvis
¢t hak ikke stdr lige ud for boltens gennemboring, ndr forspendingen er korrekt — beaytte underlagsskiver sdledes, at

man fdar korrekt forspeending og rigtig sikring af metrikken.

Pa det viste glideleje er der gennemboringer
til smereolien, men disse boringer udmunder
i en reces siledes, at der ikke skal foretages
tilpasning til kanalerne i krumtaphuset.

Inden krumtapakslen monteres, skal lejer-
ne tilfores olie, og inden man gar videre i
samlingen af motoren, ma man undersege,

Der foreskrives forskellige afbalan-
ceringsmetoder for de forskellige fa-
brikater af twinmotorer. Her vises
krumtapakslen til en to-cylindret
BSA4, der er anbract i hakklodser
(knivskiver), og pd krumtapselerne
monteres vaegte, med hvilke krum-
tappen skal vere i statisk balance. 1
forgrunden ses en veest, der bestdr af
29 halvcirkelformedz lodder, der
peend. om kr l
ved fjeelp af en ldsering.

om det fra fabrikken foreskrevne endesler
pa krumtapakslen er korrekt. I mange til-
felde skal knastakslen monteres samtidig
med krumtapakslen, hvilket blot nevnes for
en ordens skyld, da vi ferst i neste nummer
ckal beskaeftige os med den del af ventil-
mekanismen, der ligger uden for topstykket
eller ventilerne.
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SUPER MAX

250 cc — 18 BHK — indstillelige udven-

dige hydrauliske daempere — Sports-gas-
handtag — Fuldnavsracerbremser — Over-
liggende knastaksel — centralramme.

ke. 5157,50

VsUBp - usssnuwsey ‘peayq lJ'bJo‘lll'

NSU Special MAX

Tekniske specifikationer
som Super MAX, men
med indvendig hydrau-
lisk atfjedring af bagstel.
kr. 4695,
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har udles: et ramaskrig i den engelske {agpresse.

INGEN HOJERE?

En sergmodig fortzelling om reservedelspriser

Det turde vare almindelig bekendt, at
biler er dyre. Langt dyrere end de behover
at vare. Takket vere den pengened, som al-
verdens finansministre konstant lider af, er
der efterhinden blevet valtet fuldstzndigt
urimelige byrder over pa bilkerslen, der pa
een gang skal udfere sine samfundsgavnlige
funktioner og betale dyrt for dette privile-
gium.

Men ikke nok med det. Fabrikkerne kap-
pes om at kunne udvise det sterst mulige
driftoverskud, sa der kan udbetales en fed
arlig dividende til aktionzrerne. De stats-
drevne fabrikker skal tilsyneladende finan-
siere staternes almindelige underskud, hvor-
for de ogsd sztter nogle grove priser, og
hvordan den arme bilkeber vrider eller ven-
der sig, bliver det i sidste ende ham, der
sidder med smerten.

Pa denne baggrund, som er nasten ens
verden over, kan det ikke undre, at mange
fingernemme folk godt kunne tznke sig at
begynde for sig selv. De tanker kom ogsa til

o

en englander, der for en beskeden gage var
ansat som eksportkontroller under Austin-
selskabet. Det viste sig, at han uden stsrre
vanskelighed kunne indgive opdigtede eks-
portordrer pé reservedele og selv sikre sig
de pagzldende dele, nir de passerede hans
kontrolzone, og sa tog han fat.

Stykke for stykke bestilte han delene til
en Austin-Healey sportsvogn, tog dem med
hjem og begyndte at bygge sig en vogn i ud-
huset til en gérd.

Naturligvis skulle han ikke have gjort det,
for en stor, solid landbetjent undredes i sit
enfoldige sind over den megen mekaniske
aktivitet bag kostalden. Politiet indledte un-
dersogelser, og selvislgelig endte de med, at
den foretagsomme eksportkontroller blev
opdaget, fzngslet og bragt for retten.

Om hans svindlerier og tyverier af reser-
vedele tilhorende Austin-fabrikkerne her-
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skede der saimand ingen tvivl. Anklager og
forsvarer var rerende enige, og sigtede er-
kendte sig skyldig.

" Tilbage stod kun at fastsld verdien af de
reservedele, manden havde tilvendt sig. An-
klagemyndigheden mente, at delene androg
ialt 812 pund sterling, d.v.s. ca. 16.000 kro-
ner, hvilket svarede til prisen ab fabrik for
den daverende Austin-Healey model.

Denne vurdering bragte imidlertid forsva-
reren i harnisk, -og han forklarede, at de
pigzldende dele stod Austin i 200 pund.
Desuden, fortsatte den indignerede forsva-
rer, var det urimeligt, om fabrikken  bade
skulle kunne friste en ansat over evne med
et lemfzldigt system, der ligefrem opfor-
drede til svindel, og si tilmed skulle have
lov' at beregne fuld udsalgspris pa de stjlne
reservedele. '

Som vidne forte forsvareren derpa en for-
mand fra Austins salgsafdeling. Vidnet for-
klarede, at de stjdlne dele var beregnet til
udsalgspris. Derefter faldt forsvarerens
sporgsmal siledes: »Er det ikke Austin-sel-
skabets praksis at ansld udsalgprien for re-
servedele til fremstillingsprisen plus 300
procent?«

Noget lavmzlt svarede vidnet, at det godt
kunne passe.

Forsvareren spurgte s, om ikke det i fir-
maet ansatte personale havde 25 procent
rabat, hvilket vidnet bekrazftede.

Den opfindsomme og foretagsomme eks-
portkontroller fik sd sin dom, men den er
af gancke underordnet interesse. I manges
ojne var det mere beskemmende for en stor
bilfabrik, at pastanden om udsalgspriser be-
regnet som >{remstillingsomkostninger plus
300 procent« ikke blev imedegiet i retten.
Oplysningerne er si vidt vides heller ikke
senere blevet dementeret, og den munterhed,
de gjeblikkeligt udleste i britisk motorpres-
se, deles ikke af de bilister, som skal betale
for reservedele efter sa ublu en beregning.

Desvearre tyder intet pd, at beregningsme-
toden er begrenset til nogen enkelt fabrik,
og endnu beklageligere er det, at heller intet
tyder pa en revision af fabrikkernes pris-
beregninger for reservedele — endsige for
hele biler. Priser kan tilsyneladende kun
ga op.




Et luftfotografi af den udvidede Roskilde Ring. lkke en bane til dec kolossale hastigheder, men en virkelig krecevende og
morsom banc ar kera.

ABNINGSLYUBET PA DEN UDVIDEDE »RING«

Lﬂrdag den 17. og sendag den 18. august
kortes for forste gang pa den udvidede Ros-
kilde Ring, og programmet bestod af rene
billeb for F 3, racersportsvogne og serie-
sportsvogne. Banens lengde er nu ca. 1400
m mod tidligere 600 m, og linieferingen gi-
ver en passende blanding af hejre- og ven-
stresving, af stigninger, fald og plane sirzk-
ninger — selv om der ikke er rene, retliniede
langsider, giver bade str&kningen fra star-
ten op forbi det gamle Politiken sving og
den nye, svagt krummede strzkning lengst
vaek fra dommertarnet mulighed for opnéel-
se af heje hastigheder. Dette forhold afspej-
ler sig i den ferste banerekord for den om-
byggede bane — svenskeren Sven Anders-
son korte en omgang pa 49,5 sekund, hvil-
ket svarer til ca. 101 km/t i gennemsnit (re-
kord for gamle bane knapt 90 km/t).

Da den ombyggede bane af FIA er god-
kendt til grand prix leb (F2 og F3) og der-
med til alle billeb undtagen F 1, havde man
samlet det bedste felt af udenlandske keorere,
som endnu er set i Danmark. I F 3 klassen
var Sven Andersson suverzn — hans Coo-
per Norton gik lgbet igennem som pa skin-

ner — og danskeren Poul Rasmussen, der
ogsi er ved at udvikle sig til en fin, glat
poleret korer, mitte nejes med andenplad-
sen; finnen Juoko Nordell blev nr. 3 i den
endelige pointberegning. Midget klassen be-
stod ievrigt af to felter, der kerte samtidig,
idet vognene med JAP motor bedemtes for
sig — her vandt Viggo Petersen (ham kun-
ne vi godt lide at se i en Cooper Norton)
foran Uno Jensen og Berge Nielsen (alle
fra det nye Ecurie Centre Nord).

Lebene for seriesportsvogne viste et meget
blandet felt sammensat af diverse M..G.A.
(1489 ¢cm), Triumph Sports (2088 ccm) og
Austin Healey (2639 ccm), og det viste sig
endnu en gang, at det hverken er slagvolu-
men eller disponibel hk, der er afgerende
pd denne bane. Vinder blev englenderen
S. Hurrel i Triumph, nr. 2 hollenderen I.
Vetter i en M.G. og nr. 3 svenskeren Jan Lil-
jeros i Austin Healy — nr. 4 blev hollznde-
ren A. Bouymeerster i M.G., og ferst som
nr. 5 kom danskeren Elo Serensen i Austin
Healey — som szdvanlig meget populer hos
publikum, men altsi ikke hurtig nok.

I klassen for racersportsvogne var der lagt
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Der er pd mange mader ved at komme stil over lobene pd Roskilde Ring, og det er i hvert tilfelde fornemt materiel, de
uden- og indenlandske kerere stiller med.

op til det helt store — nu skulle Voigt-Niel-
sen have konkurrence, og det fik han.
Blandt en razkke mere eller mindre fremra-
gende udlzndinge medte han folk som eng-
l&nderne Cliff Allison og Allan Stacey (fa-
brikskerere for Lotus) og Ian Raby (fra
Cooper). Alle tre vogne var udrustet med
den nye Climax 1500 ccm motor med to
overliggende knastaksler og over 150 hk
imod Porsche Spider’ens ca. 125 hk, og sam-
tidig er der tale om meget lette vogne sa-
ledeés, at den egede irazkkraft gor sig sterkt
geldende under acceleration. P4 denne bag-
grund havde Voigt-Nielsen ingen chancer —
de tre englendere gik fra start hver gang i
tet (meget tet) formation og lagde sig hver
gang som en prop i spidsen af feltet; her
fik samtlige danske kerere et kursus i mo-
derne racervognskonstruktion, i lsbstaktik
og i overlegen individuel behandling af ke-
retojet. Mdaske indtil videre det nyttigste ud-
bytte af de dyre udlzndinges besag. Det en-
delige resultat for de to dage blev for racer-
sportsvognsklassens vedkommende: nr. 1
Cliff Allison, Lotus, nr. 2 Ian Raby, Cooper,
nr. 3 Allan Stacey, Lotus, nr. 4 Voigt-Nielsen,
Porsche-Spider, nr. 5 englenderen Gordon
Jones, Cooper {med 1100 ccm motor).
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Abningen af den nye Roskilde Ring giver
igvrigt anledning til kritik og bemarkning.
Kritikken angér det vensiresving, der danner.
afslutningen pd langsiden ved startlinien.
Banen er her fort forsenket — altsd som hul-
vej — mellem »tilskuersen« og de nordligste
tilskuerpladser, idet der langs inderbanen er
en afgravet skrant pa ca. 1,5 m’s hejde, langs
yderbanen lidt mere. Medens skrznten langs
yderbanen er fortrinlig af hensyn til 'til-
skuernes sikkerhed, betyder skrznten langs
inderbanen, at kererne faktisk kerer ind i
dette sving »med bind for sjnene«. Et over-
slag viser, at den frie oversigtsstrekning i
svinget under hensyn til sammenspillet mel-
lem den sperrende skrant og ferernes lave
anbringelse i vognene ikke engang svarer til
halvdelen af den standsningslengde, som er
nedvendig, hvis en vogn skrider ud og stil-
ler sig pa tveers i svinget. Skulle det ske for
en af de forreste vogne i et felt umiddelbart
efter starten, sd har man her alle tiders
chance for at lave en bilkirkegérd péa fa se-
kunder — den kerer, der gér ind i svinget
med blot 80 km/t, har ikke skygge af chance
for at se, om vejen er sparret, for det er
for sent. Ved lebene sendag den 18. august
var der tilleb til katastrofe, da en F 3 racer



snurrede rundt midt i svinget, men han var
heldig og landede med bagenden hejt oppe
ad skrenten ved inderbanen siledes, at de
efterfelgende kunne slippe forbi. Da banen
iovrigt udmerker sig ved glimrende over-
sigtsforhold, er det ganske urimeligt, at man
pé et enkelt punkt indbygger en sddan deds-
felde. Den omstzndighed, at FIA har god-
kendt banen, gpiller ingen rolle i denne
forbindelse, for erfaringen viser, at de god-
kender praktisk taget hvad som helst i denne
retning — jfr. f. eks. udgangen af tunnelen
pd havnekajen i Monaco, der- tidligere har
givet anledning til komplicerede massesam-
mensted. Vi kan ikke se rettere, end at man
s hurtigt som muligt ved passende afgrav-
ning ma bringe Roskilde Ring i forsvarlig
stand.

Et andet punkt, som melder sig, er spergs-
mélet om optreningen af nye danske ke-
rere. Medens udlendingene ofte har rige
muligheder for at treene pd permanente ba-
ner af vidt forskellig opbygning og varieren-

de kvalitet, mad danskerne holde sig til Ros-
kilde Ring, og treningsmulighederne her sy-
nes alt for sma. En begynder kan melde sig
til licenspreve og vise, at han kan kere ba-
nen rundt pa en eller anden forholdsvis lav
tid — derefter far han begynderlicens og bli-
ver sd isvrigt pd naste lsbedag puttet ind i
et felt blandt- kerere med sterkt varierende
anciennitet. Hvad dette kan fore til, s& man
ogsd under abningsleberie — for sidste heat
i F3 klassen meddelte lgbsledelsen, at Poul
Petersen fra Roskilde ikke maétte starte, da
han havde vist sig for langsom  (hvilket af-
fedte en masse ballade, fer han fik lov at
starte alligevel — men det er lige meget i
denne forbindelse). Hermed har man ind-
remmet, at hele treningsarbejdet indenfor
dansk automobilsport er ganske forsemt. Der
skulle selvfplgélig mindst een gang om ugen
sommeren igennem vare systematisk, vel til-
rettelagt trening for hvem, der matte enske
det, og maske ligefrem, som det praktiseres
i England, regelmassige kursus.

De nu frigivne

MARK'QE/197 cc

tlliens) udskiftningsmotorer

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann A/s, Aarhus

Leveres i felgende modeller,
alle 2-takts:

98 cc - to gear hand- eller fodskifte.
150 cc - tre eller fire gear fodskifte.
175 cc - tre eller fire gear fodskifte.
197 cc - tre eller fire gear fodskifte,

Sport og Trial modeller.
250 cc - fire gear, eencylindret eller
Twin.

»s BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - KOBENHAVN K.
TELEFON MINERVA 5242
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T

en 100’ s okonom

Neutrale beregninger af Fiat motorens prastationer i sammen-
ligning med andre motorer i klassen dokumenterer, at Fiat 600
hzvder sig pd alle de punkter, der er vasentlige for lang levetid
og stabil gkonomi. °

dev ideale karrotseri
£ tip-rop lakering

Kr. 12.998

incl. varme og defroster, excl. lev.

FIRE gear fremad
skdner motor og tegnebog.

INGEN ste)!
Disse kendsgerninger

i forbindelse med den
finish, der er ned-
lagt i hver af vog-
nens detailler, gor
Fiat 600 til den
mest skono-
miske vogn, De

V’ Uafhaengig affjedring pX
alle fire hjul

\/ DOBBELT bagageplads
J STARKEszederog indtraek
“ NEDRULLELIGE der-ruder

Afviser- og |

kan vealge.
lyskontakt p& &
ratstammen )
— en vogn af adelt blod . ..
- lige ved
handen

JA, det store gratis hcefte om FIAT 600
modellerne udbedes

Send kuponen og de fdr mere
B 0 farveéilleder og tebst. INGUB BB s eies i e gt sy At St e, S L L S U Y
ST T vl et 0 W W Hry v MK 5 O 2l BB o L

 Adresses ... . A

Sendes til Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, Kebenhavn N
TIf. C. 15.367 og 15.967.
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AMAL KARBURATORTABEL 1933-34-35

Maskintype Karburator | Boring Dyse Spj=ld N‘alfzns Svemimerhus
stilling

MORGAN
1933-4 8 HP., S.V., JAP .. 6/134 15/16” 130 6/4 3 64/099
1933-4-5 8 HP., S.V., Matchless 76/012 1% 130 6/3 2 64/099
1933-4 8 H.P., 0.H.V., SS., JAP 6/127 1346” 180 6/4 3 14/076
1933 8 H.P., 0.H.V., Standard, JAP 6/120 b 150 6/3 3 64/079
1934-5 1000 0.H.V., A/C, Matchless 76/022 134¢” 180 6/4 3 64/079
1934-5 1000 O.H.V., Twin Matchless ............ 89/001 134" 240 29/3 3 64/079
NORTON
1933-4-5 350 O.H.C., M.50 og 55 . 76/012 1” 170 6/4 3 64/069
1933-4 350 O.H.C.. International . T15TT32 1Y46” 51 4 4 14/064 1)
1935 .350 O.H.C., International T15TT34 114¢” 260 4 4 14/064 1)
1933-4-5 490 S.V., 16 H ..... 76/011 = 160 6/4 3 64/069
1933-4-5 490 0.H.V., M.19 .. 76/022 146" 160 6/3 3 64/059
1933-4-5 490 O.H.V., M.20 .. 76/022 114¢” 200 6/4 3 64/069 4)
1933-4-5 490 O.H.V., CS.1 .......... 89/001 134" 180 29/4 3 64/069
1933-4 500 O.H.C., International T10TT32 1% 56 5 3 14/064 3)
1935 500 0.H.C., International T10TT34 114" 310 5 3 14/064 3)
1933-4-5 633 S.V., Big Four 76/011, Y 160 6/4 3 64/069
NEW IMPERIAL
1933-4.5 150 O.H.V., Unit Minor 103/001 5/8” 45M 5 20P Inclusive
1933-4-5 250 O.H.V., Unit Major . 104/001 23/32” 45M 4 30P Inclusive 13)
1933-4-5 250 Grand Prix ..... 6/137 15/16” 130 6/4 3 H64/077
1933.4-5 350 S.V., Model 2 .. 74/022 25/32" 80 4/5 1 64/079
1933-4.5 350 O.H.V., Sports Model 15 . 75/012 /8" 110 5/4 3 64/079
1933.4.5 350 O.H.V., F.10 .. 76/011 1” 150 6/3 1 64/079
1933 350 O.H.V., Model 16 . 76/142 1 158 6/3 1 64/077
1934-5 350 O.H.V., Model 40 .. 75/012 118" 110 5/3 3 H64/077
1933-4-5 350 Grand Prix 6/162 1%46” 160 6/4 3 H64/077
1933.4-5 500- 0.H.V., IIF 76/022 114¢” 170 6/4 3 64/079
1933 .500 0.H.V., Model 17 6/125 134¢” 170 6/5 3 64/077
1935 500 S.V., Model 80 6/140 15/16” 130 6/4 3 H64/077
1935 500 O.H.V., Model 70 .. 6/157 114¢” 160 6/4 3 H64/077
0.K. SUPREME
1933-4 147 S.V., Model P ...coveviiiiiennenninns 52{021A | .531” 40M 4 15P Inclusive
1933-4 250 O.H.V., Model G ....coceevvruveuennenne 74/022 25/32” 80 4/s 3 H22/077
1935 250 0.H.V., Model V.G. og C.D.1 74/022 25/32” 90 4/s 3 64/079 ell. 62/079
1933-4 250 O.H.C., Model A .. 5/015 7/8” 130 5/4 3 H64/077 |1)
1935 250 O.H.C., Standard 75/145 718" 110 5/4 3 64/079
1933-4 250 O.H.V., A.].S. 75/012 7/8” 110 5/4 2 64/078
1933-4 300 S.V., Model B 4117 23/32” 70 4/5 3 62/099
1933-4 350 O.H.V., Model GS 74/022 25/32" 80 4/4 2 H22/077
1935 350 0.H.V.,G.S. og G.S.2 .... 74022 25/32" 90 4/4 2 62/079
19334 350 O.H.V., A.J.S. 76/011 1” 150 6/4 2 64/079
1935 350 O.H.C. Standard 76/112 i 140 6/4 3 64/079
1933-4-5 500 O.H.V., Model L .. 76/011 17 150 6/3 2 H64/077
1933-4 500 S.V., Model N 76/011 1% 150 6/5 3 64/079 4)
1933 500 O.H.V., A.].S. 29/004 1342" 180 29/4 3 64/078
1934 500 O.H.V., S.P., JAP 89/116 114” 220 29/4 3 H64/077 |3)
1934 500 S.P., A.J.S., Britannia . 89/116 14" 220 29/4 3 H14/067
1935 500 og 600 S.V., N. og O.S. 76/011 1” 150 6/5 3 H64/077
0.E.C.
1934-5 250 O.H.V., Matchless ............c....... 74/024 25/32" 80 4/5 3 62/099
1934-5 250 O.H.V., Matchless ..........c.c...... 5/154 08” 120 5/3 2 H22/097
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1934-5
1934-5
1934-5
1934-5
1934-5

250 0.H.V., Blackburne ..
250 O.H.V., Matchless
350 O.H.Y., Matchl

500 O.H.V., Matchless
500 O.H.V., Matchless

P.& M. PANTHER

1933-4
1935
1933-4-5
1935
1933-4-5
1933-4-5

250 O.H.V. ............
250 0.H.V., D.D.
350 O.H.V, ......
350 0.H.V. D.D.
500 og 600 O.H.V.
500 O.H.V., Model 100 ..

RALEIGH

1933-4-5
1933-4-5
1933-4-5
1933-4-5

298 S.V.
348 O.H.V. .
500 S.V.
500 O.H.V. .

ROYAL ENFIELD

1933-4.5
1934-5
1933
1934-5
1933-4
1935
1934
1935
1933-4
1933-4-5
1933-4
1935
1933-4
1933-4
1933
1933-4
1935
1935
1933-4
1934-5
1933-4-5
1934-5

150, 2-takt, Model X og Z ..
150 Model T
225, 2-takt, Model A
225, 2-takt, Model A
250 S.V., Model B
250 S.V. Model B
250 Model S
250 Model S og S2
250 0.H.V., B.O. ......
350 S.V., Model C
350 0.H.V., Model G ...
350 0.H.V., Model G ...
350 O.H.V., Special
500 O.H.V., Standard J.
500 S.C., H.
500 O.H.V., Special, L.F.
500 Model L.O. .....cccevennnnn.
500 O.H.V., Model L.O.2 .
80887 1l crocozncon
570 S.V., Model L

8 H.P., S.V., Twin, Medel K ..
1200 Twin Model KX

RUDGE WHITWORTH

193345 250 O.H.V., Standard

19334 250 T.T. Replica

15 250 T.T. Replica

1935 250 Replica

1933-4-5 350 O.H.V., Standard ...

1933-4 350 T.T. Replica

1935 350 T.T. Replica

1933-4;5 500 O.H.V., Standard

1933-4 500 O.H.V., Ulster

1935 500 O.H.V., Ulster

1933-4 500 T.T. Replica

1935 500 T.T. Replica

SCOTT

1933-4-5 500, 2-takt, Super ...... e T LAY L eoee
1933-4-5 500, 2-takt, Flying Squirrel ...............

74/012
74/022
75/012
29/015
76/011

74/027
74/027
75/158
75/158
76/024
69/014

74/027
76/004
76/001
76/001

93/031
143/001
47127 S

47/127

74/017

47/017

74/024

74/024
75/014P

74027

76/004

76/014
76/014P

6/130

75/014
89/014P

89/116

6/157
6/001

76/004

75/014

76/004

5/151
T15TT32
T15TT32

6/140

6/102
T10TT32
T10TT34

76/113

29/005

29/140
T10TT32
T10TT34

6/125
6/151

23/32"
25/32"
7/ r
l%’l
1

25/32”
25/32”
/8"
7/8’;
1g”
114"

25/32"
15/16”
15/16”
15/16”

21/32”
5 /su
25/32”
25/32”
23/32”
23/32"
25/32”
25/32”
7/3/:
25/32”
15/16"
III
1
1%6"
08
1%
1%”
11/56”
15/16”
15/16”
7/ ”
15/16”

7/8”
1
"

15/16”
15/16”
146"
1%e6”
1
134"
13539"”
15"
1549”

16"
16"

70
80
110
200
140

80
80
110
110
170
220

75
130
130
130

40M
50M
60M
70M
75
85M
75
75
140
80
130
160
170
170
110
200
180
150
130
140
120
140

120

54
290
130
140

S5
300
150
170
170

54
290

170
170

558

Fodnote 1-—4 se SMJ nr. 7.
Fodnote 5—12 se SMJ nr. 8.

4fs
45
5/4
29/4
6/4

4/s
4/5
5/4
5/4
6/5
29/4

afe
6/3
6/4
6/4

3 Std.

47/1
47/4
4/s
47/2
44
44
5/4
4/5
6/4
6/4
6/4
6/4
5/4
29/4
29/4
6/4
6/5
6/4
5/4
6/4

5/4

6/4
6/4

6/4
29/5
29/5

6/3
6/3

W W W e e W ow W o W

W ow W w

25P
15P
25P
30P

N
S =
e~}

W oW B R B D R W b0 W B L e W N B

C N

Wt

62/099
62/099
62/099
64/069
64/069

62/079
62/079
64/079
64/079
64/079
64/079

62/099
64/079
64/079
H64/077

Inclusive
Inclusive
62/099
62/099
62/099
62/099
22/079
22/079
64/079P
62/099
64/079
14/079
64/079P
64/079
64/079
64/079P
H64/077
H64/077
64/079
64/079
€4/078
64/078

Hb64/077
14/064
14/064

H64/077
64/079
14/064
14/064
64/079
64/079
64/079
14/072
14/072

14/099
14/090

10)
10)

8)

1) 13

2)
14)

10)

13) Spjzld 104/004 og dysc 104/005.
14) Nil nr. 4/138.
15) Tomgangsdyse 0,025,



Bland rigtigt - .
bland med

ENERGOL

ENERGOL TOTAKT
ENERGOL TOTAKT SPECIAL®)

SMOREOLIER
06G ;
BENZIN

Blandingsforholdet af olie og ben-
zin er af driftsmassig vigtighed for
enhver TOTAKTER . .. ..
Oliens kvalitet er ligesd vigtig!
Anvender De en af de verdensbe-
romte BP totaktsolier med de frem-
ragende smoreegenskaber, vil De
— med minimal koksafsztning pd
stempelringe og udstedningsporte
— opni en virkelig effektiv beskyt-
telse af motorens vitale dele, de
dele, som sikrer en stabil drift.

*) Bemaerk: TOTAKT SPECIAL er
selvblandende, anvend derfor
20 °/, mere olie end foreskrevet
I instruktionsbogen.

BP totaktsolier indeholder sarlige
additiver beregnet pd at modvirke
alle terings- og rustdannelser i
motoren.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/s
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Meninger med den nye Fiat 500 er :elvfnlgeltg den, at ogsa den almmdeltge arbejder skal have rad til at kere i bil. Den

7.

liggjort ved, at mor og datter henter far fra arbejde. Des-

italienske opfattelse af dette fi er her

verre har den danske regering ikke helt den samme opfattelse,

Vi provekorer

FIAT 500

AF MOGENS H. DAMKIER

T sidste nummer kunne vi prazsentere den
nye Fiat 500 i store trazk sdledes, at vore le-
sere kunne gere sig et begreb om vognens
konstruktion, og i dette nummer har vi sé&
mulighed for at aflevere en preveksrsels-
rapport.

Da vi allerede i sidste nummer gav en del
beskrivelser af de tekniske elementer, skal vi
ikke gentage os selv pa dette punkt, men
yderligere supplere den tekniske beskrivelse,
inden vi gir over til at aflegge beretning
om de med sd stor spending imedesete
koreegenskaber. Motorens konstruktion fal-
der pd mange mader ret neje sammen med
det konstruktionsprincip, man allerede ken-
der fra de engelske twin motorer, og ved en
nzrmere underssgelse er det ret indlysende,
at konstruktererne til stadighed har haft lav
fremstillingspris og sma vedligeholdelses-
omkostninger for sje, men den vigtigste le-
detrdd har tilsyneladende varet en lang
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levetid for motoren og et acceptabelt ben-
zinforbrug. At levetiden har vzret afgeren-
de, ser man igennem det ret beherskede
kompressionsforhold, og det er ganske givet,
at sifremt kompressionsforholdet szttes i
vejret, vil motoren ogsa i langt hejere grad
vere i stand til at udnytte benzinen siledes,
at benzinforbruget ville blive noget lavere,
men pd holdbarhedens bekostning.
Krumtaphuset er stebt i letmetal, og krum-
tapakslen er lejret i begge sider, medens der
ikke er noget stotteleje i midten. I stedet
er der mellem de to krumtapseler anbragt en
kontravagt, og meget tyder pd, at man ved
denne konstruktion ikke alene har frembragt
en vridningsstabil og robust krumtap, men
man har tillige lest afbalanceringsproblemet
pé en fortreffelig méde. Knastakslen aktive-
rer vippearmene gennem ret korte stedsten-
ger, og i endedzkslet er oliepumpen anbragt
séledes, at den er i direkte indgreb med



knastakslen. De to cylindre er anbragt over
gennemgédende stagbolte og spazndt fast mel-
lem krumtaphuset og det fzlles topstykke
for de to cylindre. Indstebt i topstykket er
indsugningskanalen, der gér som en lomme
ud over de to indsugningsventiler, og der
et derfor ikke nogen indsugningsmanifold i
dette ords egentlige forstand.

Motoren er anbragt sdledes, at krumtap-
akslen ligger parallelt med vognens lengde-
akse, og den trzkker efter det kendte men-
ster over en tor enkeltplade-kobling frem
til en fire-trins gearkasse, der har forskyde-
ligt tandhjul for ferstegearets vedkommen-
de, medens de tre overste gear har skrét-
skdrne tandhjul i konstant indgreb, og skift-
ningen sker ved hjzlp af klokoblinger. P&
grund af de ret sma dimensioner i gearkas-
sen har det veret muligt at udforme gear-
skiftesystemet pa en sddan méide, at selv en
ret langsom bevagelse af gearstangen giver
en meget hurtig bevegelse af klokoblinger-
ne, og gearkassen kan pd den made direkte
sammenlignes med de konstruktioner, - der
kendes fra motorcyklerne. Synkromeshanord-
ninger er pd den méade blevet overfledige,
og blot man ikke bezrer sig helt afsindigt
ad, kan man skifte i de tre gverste gear fuld-
stendigt som med en synkromeshgearkasse,
men det er naturligvis nok sd elegant med
en dobbelt udkobling, nir man skal ned gen-
nem gearene. Denne forkztrede udkoblings-
metode er en absolut nedvendighed, nér man
under kerslen skal skifte ned fra andet til
forste gear.

Gearkassens udgdende aksel trzkker gen-
nem et spidshjul differentialets kronhjul,
og de drivende bagaksler er monteret til dif-
ferentialet ved hjzlp af ledskéle af de Dion-
typen, medens der er anbragt kardanled
yderst ved hjulene.

En aluminiumsremskive p& motorens
krumtapaksel fungerer samtidig som olie-
slyngfilter, og gennem en kilerem trazkkes
dynamoen, pd hvis aksel blaserhjulet tillige
er monteret — ladekontrollampen er siledes
ogsd advarselslampe i det ejeblik, ventila-
torremmen skulle knzkke siledes, at ble-
serens kelende virkning opherer. Den tet-
sluttende bl@serkappe er monteret med et
termostatstyret spjzld, og motorens -indsug-

BENZINFORBRUG
60 km/t 4,675 1/100 km
(21,5 km pr. liter)

80 km/t 5,5 1/100 km
(18,2 km pr. liter)

ningsluft tages tillige fra blzserluften. I
opvarmningsperioden lukker termostaten
for spjaldet sdledes, at det bliver et lukket
kassesystem, i hvilken bl@seren lader den
samme luft cirkulere rundt. Under epvarm-
ningsperioden slipper der kun sd meget frisk
luft ind i blaserkappen, som motorens ind-
sugning skal bruge, og nir man under op-
varmningsperioden marker, at vognen ikke
trekker fuldt med det samme, er det nok sd
meget mangel pé luft til motoren, der geor sig
geldende.

Hele motorophanget er overordentlig sne-
digt udformet, og motoraggregatet har stor
bevagelsesfrihed siledes, at ingen motor-
vibrationer forplanter sig til vognen.

Ved hjzlp af en drejeventil anbragt lige
foran sbhagszdet« kan den opvarmede kele-
luft dirigeres gennem et centralrer i bunden
af vognen frem til to huller, der udmunder
omkring forszderne, og si vidt det lader sig
gore pad denne arstid, kunne man konstatere
en yderst effektiv opvarmning af vognen.

I sidste nummer beskrev .vi forhjulsop-
h@ngningen og styretgjet, men vi skal tillige
afslere den kendsgerning, at den tvearlig-
gende bladfjeder ikke pa sedvanlig made er
monteret til karosseriet pd midten, men i to
gummiblokke med stor indbyrdes afstand.
P4 den méde kommer den ikke alene til at
fungere som fjeder, men ogsd som kreang-
ningsstabilisator.

Udstyret er overordentlig sobert og pnt,

ACCELERATIONSEVNE
0-40 km/t 9,8 sek.
0-60 , 195 ,,
0-70 , 294 ,
0-80 ,, 464 ,

(Tophastighed: 85 km/t)
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og skent der ikke er tale om nogen overda-
dighed, m& det siges, at der er alt, hvad
man har brug for. Kontrolgrebene bestar af
en kort gearstang i_gulvet, koblings- og
bremsepedal, der er siledes hzngslet og
udformet, at begge skal betjenes med he-
len anbragt fast i gulvet, medens foden blot
skal vippes fremover. Om koblingspedalen
kan man sige, at den er anbragt lidt for tet
til skermkassen, da skosdlen meget nemt
kommer til at glide mod denne, men til
gengzld kan man bemzrke, at trods det me-
get lave tryk, man er i stand til at udfere
med denne stilling af foden, virker bremser-
ne overmide kraftigt og palideligt. Natur-
ligvis kan man trzde pa bremsepedalen pé
den méde, man plejer, ved at lefte hele fo-
den op pa pedalen og trzde ned, men s
er man ogsa ved at std ud gennem vindspej-
let pa grund af den altfor kraftige bremse-
virkning. Svag bremsevirkning @&ndrér man
til kraftig opbremsning ved at krumme
tzerne. Starter og choker er anbragt som to
smé hindtag mellem szderne, og her finder
vi ogsd hiandbremsen.

Selv. medens man kerer, kan man stikke
en arm bagud og dreje pa det lille hiandtag,
der ejeblikkelig sender varm luft ind i vog-
nen. Ude i siderne under forpanelet er der
anbragt smé vippespjzld, der betjenes med
héndtag, og gennem disse spjzld sendes der
frisk luft ind i vognen — denne luft ind-
suges fra dbninger under forlygterne og fe-
res ad flexible slanger direkte frem til ab-
ninger pd forpanelet. Instrumenterne om-
fatter speedometer med kilometertzller og
kontrollamper for ladestrem, parkeringslys,
benzinreserve og olietryk, medens en kon-
trollampe for blinklyset er anbragt udenfor
speedometeruret. Pa forpanelet er der to kon-
takter og tendingslisen. Kontakten til ven-
stre tznder lyset i instrumentbordet, og
kontakten til hejre saztter vinduesviskerne
i gang. Ved denne kontakt er der et lille
raffinement, for slir man den opad, starter
vinduesviskerne, og slar man den nedad,
stopper de, men de er ikke selvparkerende.
Man kan derimod ved hjzlp af et let fin-
gertryk trykke kontakten yderligere lidt ned,
hvorefter vindspejlsviskerne bevages lang-
somt frem, og man finder hurtigt parkerings-

562-

——

stillingen pd denne made — i samme gje-
blik man ikke bererer kontakten, standser
viskerne. I tendingskontakten er ogsd lys-
kontakten indbygget, og ndr neglen drejes
frem til ferste hak, er tendingen sat til, i
neaste hak tendes parkeringslyset, tredie hak
giver kort kerelys og fjerde hak langt kere-
lys. Blinklyskontakten er anbragt ovenpa
panelet; og for alle kontakter og kontrol-
greb ma det siges, at de er placeret pd hen-
sigtsmeassig made, og de betjenes ganske na-
turligt, uden at man behever at slippe vej-
banen med sjnene.

Forszderne er udformet som to separate
stole, der kan indstilles i vognens langde-
retning, og hele stolen kan vippes frem sa-
ledes, at adgangen til bagszdet bliver nem
og bekvem. Noget egentligt bagszde er der
forsdavidt ikke tale om i dette ords gengse
forstand, men der er en kasseagtig udbyg-
ning over motorrummet, som lader sig ud-
nytte som szde, hvadenten man vil anbringe
permanente skumgummipuder, eller man vil
benytte forhdndenvarende puder. Pladsen er
ret forbleffende, og jeg kunne konstatere, at
man ved indstigning har ngjagtig den sam-
me plads i denne lille Fiat 500 som i store-
bror 1100, og er der pd dette punkt tale om
nogen forskel, er det til model 500’s fordel,
hvor utroligt det end kan lyde. Benplads er
der nok af og ligeledes bevaegelsesfrihed til
siderne. Hvad bagszdet angir, er pladsen
her ogsa ret utrolig, og man kan roligt sige,
at der kan sidde tre bern eller to smé voks-
ne. S lenge bernene ikke overskrider en
hejde pa 160 cm, behever man ikke at vere
nervgs for pladsforholdene.

De to dere er hengslet bagtil, og de er for-
synet med meget solide sikkerhedslase. Med
undtagelse af to ventilationsruder i derene
er alle vinduer faste, men det skal til gen-
geld siges, at de to ventilationsruder giver
rigeligt med luft i vognen, og samtidig luk-
kes de si tet, at der ikke er tale om den
mindste smule vindstej. Taget kamiskydes til-
bage, og det holdes p& plads som nedrullet
kaleche ved bjelp af en laderstrop, og ka-
lechestoffet, i hvilket en plasticrude er ind-
svejset, bestdr af vejrbestandigt kunststof.
Loftbelysningen har man klaret pi den méde,
at lyset er indbygget i bagspejlet. 1 torpe-



NU behaver De ikke vente lngere . . .

Karosseri 7 de kendte
Fiat-linder . . . pd en
gang smukt og sagligt

Den nye FIAT 500
er kommet!

En skelszttende begivenhed i bilismens historie. Et tek-
nisk og gkonomisk fremskridt med helt nye perspektiver
for DEM.

Vognen reprasenterer summen af Fiat-fabrikkernes erfa-
ringer i handy og gkonomiske vogne i forbilledlig kvalitet.

Aftal en preve med Deres Fiat-forhandler F IA

Kr. 9.993,- i frit kob den nye

incl. varme excl. levering

Importor: NORDISK FIAT A/S, 3
Griffenfeldtsgade 32, Kobenhavn N.
Central 15,367 og 15,967

563



doen er benzintank, akkumulator, reserve-
hjul og varktej anbragt, men der er ikke
levnet megen plads til bagage. Kerer man
kun to personer, er der naturligvis rigeligt
med bagageplads pd bagszdet og mellem se-
derne, men er vognen fuldt besat, kan man
ikke have en alt for omfattende garderobe
med pa lzngere rejser.

Koreegenskaberne,

Motoren starter overordentlig villigt, og
kun ved den ferste start om morgenen be-
hever man at benytte chokeren, som straks
efter motorens start kan szttes ud af funk-
tion igen. Der markes ikke motorvibratio-
ner inde i vognen, og det forste indtryk er,
at man ikke herer megen motorstsj. Gearene
géar for sa vidt let ind, blot er de mere 1il-
bgjelige til at std for tand i ferste- og bak-
gear, end man er vant til, og som ved flere
andre gearkasser af denne konstruktion er
man nedt til at holde aktiveringstryk pa
gearstangen, indtil koblingen er sluppet, for
at vere sikker p4, at gearet er gdet i korrekt
indgreb — dette kendes fra en del tyske me-
torcyklegearkasser. Forste gear er ifelge sa-
gens natur udprzget lavt, og ved normal
start skal vognen blot lige trilles igang, in-
den man skifter over til andet gear. Accele-
rationsevnen feles ikke sindsoprivende, men
den er dog tilstrzkkelig til, at man kan felge
med i trafikken. Der er et ret stort spring fra
tredie til fjerde gear, hvilket hares, nir man

lader irediegearet kare ud til omkring de
60 km/t, ved hvilken hastighed motoren ra-
cer rigtig godt afsted for sd at falde til ro
pd et yderst behersket omdrejningstal, nar
fjerde gear bringes i anvendelse. Kun nér
man lader motoren trzkke helt ud ‘i gearet
under den' hirdest mulige acceleration, kan
man tale om egentlig motorstej, og selv ved
korsel med speederen i bund i fjerde gear
er stojniveauet yderst behersket, nir det ta-
ges i betragtning, at det er en luftkelet hek-
motor.

Hvad der overrasker lige fra starten er, at
de meget entydige koreegenskaber og de sty-
rende tendenser fra baghjulsaffjedringen,
som kendes fra Fiat 600, udebliver totalt.
Medens model 600 er tilbgsjelig til at »ga
sine egne veje«, er model 500 fuldkommen
retningsstabil, og man har overhovedet ikke
indtryk af, at baghjulene er ophengt i pen-
dulaksler. Vi -havde ogsd ventet, at Fiat 500
ville have tendenser til overstyring, men
ogsd dette f2nomen udeblev. Med fuldt les
i vognen, d.v.s. to voksne og to store bern,
er der snarere en understyrende tendens,
men styretgjet virker meget direkte og pre-
cist, af hvilken grund man smutter rundt
om et gadehjerne, omtrent som kerte man i
radiobil. Stabiliteten i sving og kurver er
ganske forbleffende, og man kerer i virke-
ligheden den lille vogn ganske preacist, som
man vil, idet man legger sin kurs og kom-
mer ud af svinget negjagtig pa det sted, man
onsker.

Motor: To-cylindret, topventilet, luftke-
let twin-motor med tryksmering og
centrifugalfilter pd krumtapakslen.
Bleser monteret pd dynamoaksel, kole-
termostat. Boring 66 mm, slaglengde
70 mm, slagvolumen 479 ccm, kom-
pressionsforhold 6,55:1, 13 hk ved 4000
omdr/min.

Transmission: Ter enkeltplade-kobling,
fire-trins gearkasse med skiftning ved
hjelp af klokoblinger for de tre ever-
ste udvekslinger. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 1. gear 3,273:1, 2. gear
2,067:1, 3. gear 1,3:1, 4. gear 0,875:1.
Spidshjul pd udgdende gearkasseaksel.

SPECIFIKATIONER

Udveksling mellem kron- og spidshjul
5,12:1. Dzksterrelse 3,503<12”.

Hjulophengning: Forhjul: Triangelarme
og tvarliggende bladfjeder. Baghjul:
Triangulzre reaktionsarme (pendulaks-
ler) og skruefjedre. Hydrauliske sted-
dzmpere ved alle fire hjul.

Mdl og vegt: Akselafstand 1840 mm.
Sporvidde forhjul 1121 mm, baghjul
1135 mm. Total lengde 2945 mm, bred-
de 1320 mm, hejde 1325 mm. Egenvagt
470 kg. Benzintank’ rummer 21 liter,
oliesump 1,665 liter.

Pris incl. oms®tningsafgift kr. 9995,—.
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De tekniske detaljer i Fiat 500 set i fugleperspektiv. Ved hjelp af denne skitse vil man sikkert bedre forstd styretajets og
baghjulsophaengningens indretning.

Affjedringen er ret stiv, men alligevel
bliver kerslen over meget ujzvn vej ikke
rumlende og ubehagelig. P4 ujzvne veje kan
det derimod ikke undgis, at der opstir en
del niksvingninger, og vognen feles urolig
pa grund af den korte akselafstand, men
uanset hvor ujzvn vejen end bliver, sd er
styringen stadig stabil, og det samme kan
siges om retningsstabiliteten. Model 500 rea-
gerer ikke navnevardigt overfor sidevind
bortset fra pludselige »lzhuller«, og der er
ikke tale om vindstej omkring karosseriet.
P& normale vejstrekninger heres der abso-
fut ikke hjulstej, men pa ujevn brolegning
og andre former for meget ujevn vejbelag-
ning kan man naturligvis here hjulene. De
store huller i de allerdarligste veje skal man
vogte sig for, for et 12” hjul kan nasten
finde tilbunds i alle huller.

Man kan holde en ganske anselig gennem-
snitshastighed trods den begrznsede topha-
stighed, og dette skyldes naturligvis, at man
bogstavelig talt ikke behover at lette foden
fra speederen pa almindelige landeveje og
storre veje, og pa snoede sogneveje er den
langt sterre vogne jevnbyrdig. Selvielgelig
taber den pusten op ad bakkerne, men hol-
der man hastigheden p& mellem 60—70 km/t
opad almindelige stigninger, er der her sa
godt et drejningsmoment til radighed, at
den holder hastigheden selv med fuld be-
manding i vognen. Hvis man ikke var nedt
til at gi ned i hastighed umiddelbart inden
en bakke, var det under prevekerslen ikke

nedvendigt at g8 et geat fied for at forcere de
stigninger, der findes pa hovedvejene. Af
hensyn til den almindelige trekkraft og top-
hastigheden forekommer motorens effekt
fuldt tilstrzkkelig, og skulle man enske et
par heste mere, er det kun for at opné en lidt
bedre accelerationsevne.

[ trafikken er model 500 temmelig fabel-
agtig at handtere, og navnlig parkeringspro-
blemet leser den pa en ret henrivende made
hvad pladsen angar (det helt idiotiske med
hvorndr man ma parkere, og hvor lenge man
mé parkere kan den selvislgelig ikke gere
noget ved).

Efterhdnden som man far afviklet nogle
hundrede kilometer i den nye Fiat, bliver
man klar over, at man her star over for et
usedvanlig dygtigt stykke ingenierarbejde,
som man kun kan beundre. Nar man skal
konstruere en lille vogn, tirner problemer-
ne sig op om ererne pa teknikkeren, fordi
han ma operere med den mindst mulige
vagt, hvilket gor affjedringsproblemet akut,
fordi der er grenser for, hvor lavt man kan
ga med den uaffjedrede vagt, selv nir man
benytter pendulaksler til baghjulene og
12” hjul. Dette giver igen visse problemer
med bremserne. Den korte akselafstand stil-
ler krav til et ualmindelig prazcist styretaj,
hvis man ikke skal fa en helt afsindig fejl-
styringskurve, der far sterk indflydelse pa
koreegenskaberne. Keorerens og passagerer-
nes egenvagt er jo den samme, hvadenten de
stiger ind i en stor eller lille vogn, og ogsa
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det giver problemer med affjedringen, nér
vognens egenvegt holdes under de 500 kg.
Alt deite er opgaver, som er lest med vir-
tuositet, og desuden er det lykkedes at gore
vognen ret stejsvag, og selv det vanskelige
opvarmningsproblem er tilsyneladende ble-
vet lest uden bilugte. Det eneste, man med
rette og alvor kan kritisere, er prisen pa de
to nummerplader, for havde vi ikke den
horrible omsztningsafgift, kunne vognen
salges for kr. 5.500.—. Personligt synes jeg,
at en lille smule siorre motoreffekt ville
vere pa sin plads, da kereeegenskaberne
sagtens kan bare det, men kald mig Mads
om effekten ikke ad are bliver sat i vejret
om ikke andet sd af hensyn til den alminde-
lige konkurrence. Man méa dog habe, at

dette gores med en vis beherskelse siledes,
at det ikke for alvor kommer til at gd ud
over motorens holdbarhed. Man vil omtrent
uden ai tage henderne op af lommen kunne
fa f. eks. 25 hk ud af motoren, men sd kan
det igvrigt godt vare, at man skal vere tem-
melig vdgen for at kere den. Der er ikke
tvivl om; at fremtidens Fiat-ejere gerne vil
pille og tune, men man ma hébe p4a, at det er
folk, der kan deres kram og tager alle pro-
blemer i betragtning ikke mindst sddanne
problemer som afkeling, krumtapakslens sta-
bilitet o.s.v. Efter vore erfaringer vil den
ikke alene blive en hard konkurrent pa mar-
kedet for letvagtsbiler, men den nye 500
vil ogsé blive en hard konkurrent til sin egen
storebror 600.

GUSTAYV

Redaktionskatten Gustav er for ojeblikket
pa vild jagt efter sztternissen, der afstedkom
et par hejst uheldige fejl i sidste nummer.

Under det lille leksikon var der i den sid-
ste formel i afsnit 27 pd side 521 blevet
byttet om pa taller og navner, hvilket frem-
gar af uoverensstemmelsen med hestekraft-

formlen. Der skal altsd std drejningmo-
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716 X hestekraften
— — —— (kgm).
omdrejninger pr. minut’

ment =

Pa side 522 i afsnit 29 fik satternissen
rodet rundt med det effektive middeltryk for
henholdsvis to-takter og fire-takter. Konstan-
ten 450 skal naturligvis ind i formlen for
to-taktere, medens konstanten 900 skal ind
i formlen for fire-taktere. Det effektive mid-
deliryk for en to-takter bliver siledes:

450 X hestekraften
- —— (at)

slagvolumen > omdr. pr. minut

og for fire-taktmotoren et udregningen for
det effektive middeltryk siledes ud

900 X hestekraften
(at).

slagvolumen X omdr. pr. minut

Gustav beder Dem lige rette fejlen i au-
gust nummeret.

Gustav har fiet oje pd de servicestationer,
der salger ferdigblandet knallertbenzin. For
det forste anvendes der hejst forskellige
olier, hvad SAE-tal angir, og for det andet
far samme stationer mere end 10 kroner pr.
liter olie. Ingen garanti, men tredobbelt
pris!




FAR STROMLINIEKAROSSERIET
PRAKTISK BETYDNING FOR MOTORCYKLEN?

Vi tror det ikke, for den vil ikke
kunne konkurrere i pris, men forsogene
ser meget interessante ud.

NSU er stadig verdens storste motorcykel-
fabrik, og det er ganske naturligt, at man ud-
nytter den gkonomiske styrke, som ligger
bag et sddant foretagende, til en videregéen-
de udforskning af de muligheder, hvis ud-
nyttelse bliver bestemmende for konstruk-
tionen af fremtidens brugs- og sportsmaski-
ner. Inden for NSU’s forskningsafdeling le-
ver man til daglig bide 10 og 20 &r ude i
fremtiden — her underssger man ikke alene
de problemer, som har betydning for frem-
stillingen af tidssvarende maskiner i dag,
men ogsa de spergsmal, som bliver aktuelle,
nir man prever at presse citronen til det
yderste. Hvor langt kan man — nir man
udnytter alle tekniske muligheder til det
yderste — nid med hensyn til tophastighed
og benzingkonomi, og hvilke felger vil den-
ne »gden til graznsen« have pd keretojets
stabilitetsegenskaber? Spergsmal af denne
art lgses kun af folk, som pd een gang er i
besiddelse af - et dybtgdende kendskab til
de naturlove, der skal beherskes, og af en
betydelig konstruktiv fantasi, og den .ende-
lige prove pd, om man har tenkt og regnet
rigtigt, vil altid ligge i prevekerslen af pro-
totyper og eksperimentmodeller.

Arbejde af denne art vil ganske naturligt
fore til udviklingen af rekordmaskiner —
milepele pd fremskridtets vej — og sidste
ir satte man p4d salterkenen i Utah, USA,
over 50 klasseverdensrekorder samtidig med,
at man tilbageerobrede den absolutte ver-
densrekord - for motorcykler med en ind-
kapslet stromliniemaskine, der korte 339
km/t. Ikke mindst erfaringerne fra disse re-
kordkersler har gjort det muligt for NSU’s
eksperimenterende teknikere at finde frem
til grenser for, hvad der overhovedet lader
sig gere.

Det har lenge veret klart, at motorcyk-
lernes evne til at konkurrere med de mange
forskellige lette motorkeretesjer, der efter-
hénden ser dagens lys, i ferste r&kke beror
pa en vidtgdende indkapsling af mand og
maskine. Der er pd forhind ingen tvivl om,
at de tohjulede keretsjer er alt andet over-
legent, nar det gezlder om at udforme et
stromliniekarosseri med den lavest mulige
luftmodstand, men pa den anden side tar-
ner problemerne sig op om sererne pa den
konstrukter, der prever at lese opgaven i
praksis.

Det er en gammel erfaring, at ndr man
ved hjzlp af et effektivt stremliniekaros-
seri reducerer luftmodstanden for et kere-
tej, stiger sidevindsfglsomheden. Man har
i de senere ir ved meget dybtgiende stu-
dier over luftkrefternes natur til en vis grad
kunnet rdde bod pa denne ulempe, der ram-
mer motorcyklerne sarlig hardt, fordi
sporgsmalet om deres retningsstabilitet ogs&
rummer et balanceproblem, men det er sta-
dig sddan, at det til syvende og sidst er si-
devindsfolsomheden, der bestemmer, hvor
langt man ter gi ved nedsattelsen af luft-
modstanden for en motorcykel.

P& omstidende skematiske tegninger har
NSU’s forsegsafdeling moret sig med at op-
ridse de muligheder, som foreligger, nir
man vil indkapsle en mand og hans motor-
cykel (man bem@rker med det samme, at
man ser bort fra spergsmélet om en passa-
ger — her er kun tale om rene solomaski-
ner). @verst har vi manden pi den almin-
delige, uindkapslede motorcykel — han har
sammen med maskinen et forholdsvis lille
frontareal, men stremlinieformen er mil-
dest talt elendig, og den samlede luftmod-
stand er meget stor. P4 den naste tegning
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sidder manden stadig i normal opret posi-
tion, men maskinen er skrumpet ind til en
scooter, og det hele er omgivet af en glat
skal med lav luftmodstand. Hvis man prever
at bygge sddan et keretoj, vil man komme
ud for chokerende oplevelser, nir man
pludselig korer fra l& ud i sidevind — den
store modstandsflade set fra siden vil fange
vinden som et hejset storsejl og f& maski-
nen til at sl8 slag pd vejen, som ikke er
forenelige med moderne -tet trafik.

Yi ma for at kunne manevrere med no-
genlunde sikkerhed reducere karosseriets
hLisjde betydeligt, og det sker i ferste om-
gang ved at anbringe fereren i racerposi-
tion — derved far vi formindsket sidevinds-
krefterne betydeligt og opndr samtidig et
reduceret frontareal, der giver mindre luft-
modstand i bevegelsesretningen og dermed
mulighed for eget tophastighed eller bedre
benzinekonomi — eventuelt en kombination
af begge dele. Det var et motorcykelkaros-
geri af denne art, man benyttede for opniel-
sen af den absolutte verdensrekord.

Hvis man nu vil reducere luftmodstanden
yderligere, ma man gere maskinen endnu
lavere — frontarealets bredde kan vi ikke

! Indsugningsventil A har

Bemcerk forskellen....

koksbelzgninger efter karsel
med alm. motorolie. Ventil B

‘ er ren - det sarger GULFPRIDE
kal H. D. SELECT for. Skift nu!

pille meget ved, da styret jo trods alt mé
have en vis bredde — og vi ma da udspeku-
lere en radikalt @ndret siddestilling for fe-
reren. Der frembyder sig da de to princi-
pielt forskellige lesninger, som er antydet pa
de to sidste tegninger. Den absolut laveste
luftmodstand fir man, hvis man lzgger fo-
reren ned pd maven med hznderne pid et
styr ud for forhjulsnavet og et ben pd hver
side af baghjulet — det kraver anbringelse
af motoren bag baghjulet, hvilket ikke er sa
heldigt for maskinens styreegenskaber og
giver i det hele taget en stilling for fere-
ren, som vil virke trzttende pa de fleste
mennesker (overanstrengelse af nakkemu-
skulaturen). Afgﬂrenhde' er det imidlertid, at
vi ved denne helt udstrakte position fir en
meget darlig kraftoverferende forbindelse
mellem mand og maskine. For at kunne
mangvrere en motorcykel er det nedvendigt,
at man feler sig som eet med maskinen —
foreren skal umiddelbart kunne meddele
maskinen den tverhzldning, som er forud-
setningen for indledningen af enhver sving-
ningsmanevre, og hvad enten han sidder i
normal opret position eller i racerstilling,
vil han have fat i cyklen med hwnderne,

Ingen sod
pa ventilerne

Gulfpride H. D. Select holder stem-
“pler, stempelringe og ventiler effek-
tivt fri for sod og hindrer derved
gladetzending. De bevarer motorens
hestekrzfter usvakket med denne -
verdens bedste motorolie.

GULFPRIDE H.D. SELECT




sedepartiet, knzene og fedderne. Han har
altsd mulighed for at pdvirke sin maskine
i fire punkter (det hele set lige fra siden),
og finessen er, at disse fire punkter ikke
ligger pa ret linie — de tjener tilsammen
til at sikre overensstemmelse mellem ma-
skinens og mandens midterplaner, hvilket
f. eks. igen er forudsztningen for, at fere-
ren kan folge med bdde ved tvarhzldning
og drejning gennem sving. Lazgger man nu
manden ned pd maven, ses det straks, at de
punkter, i hvilke han har fat i maskinen,
ligger praktisk talt pd en ret linie — han-
derne, brystpartiet, knzene og fedderne
ligger i navhejde, og hvis denne mand pre-
ver at hzlde maskinen til en af siderne, vil
han kun opné en svag virkning; han vil ho-
vedsagelig komme til at ligge og rulle om-
kring sin egen lengdeakse uden at tage
cyklen med sig.

Derfor er der langt mere plan i den af
Baumm foresldede siddestiiling, som er an-
tydet pa den sidste tegning. Fereren sidder
som i en liggestol med et ben pd hver side
af forhjulet, og styret er anbragt under hans
loftede knzhaser — herved bliver det end-
videre muligt at anbringe motoren i den
gunstige position foran baghjulet. Erfarin-
gerne med Baumm’s karosseriform bade un-
der rekordforsegene og pad fabrikkens pre-
vebaner viser som tidligere omtalt en meget
lay luftmodstandskoefficient i forbindelse
med en meget hej grad af retningsstabilitet
(sidevindsfelsomhed) — maskiner &f ‘denne
art vil kunne keores af almindelige motor-
cyklister (naturligvis efter en vis omstil-
lingsperiode) med normale trafikhastighe-

En meget lav luftmodstand o2 ringe si-
devindsfelsomhed kan opnds pd denne
made, men jorerens muligheder for at
beherske maskiner. er for darlige. Se
nermere om dette i teksten.

B ’s  losni; pd  probl : den
stremliniede motorcykel ser sddan ud —
alt taget i betragtni har indkapsled:
maskiner efter disse retnmgslnuer vist
sig at vere de gunstigste. Se ncermere i
teksien.

Den almindelige, uindkapslede solomaskine med 19" hjul
og fereren i normal, opret position.

4
.

Her sidder manden pd en scooter med 8’ hjul, og vi har
en hej, fuldstendig.indkapsling af mand og maskine. En
motorcykel af denne art vil vere meget sidevindsfelsom.

,,_-!___‘x

Stdeumdsfalsamheden kan reduceres sammen med lultmod-

i b ndr foreren anbringes i ra-

cerposition. Den viste maskine har 16’ hjul og minder i

hele sin opbygning om NSU’s verdensrekordmaskine, der
kerte 339 kmft.
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Solidt traek pd baghjulet, fuld Bremse-
evne og sikker styring pa forhjulet med
verdens bedste motorcykeldaek.

AVON

Avon India Rubber Co., Ltd. Vester Falledvej 6-8, Kbh. V

Ventiler

Ventilstyr
Ventilszder
Panserventiler

til naesten alle
marker og &r-
gange.

En udskiftning til
de beromte Ate-
ventiler er [en
forbedring at mo-
toren.

Generalreprasentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJGRNSENSGADE 28
Kobenhavn V., EVa 5202
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der, men naturligvis er der ogsd her en
grense for, hvor hgje hastigheder man over-
hovedet kan beherske. Hvis man forsyner
Baumms maskine med en motor pa 100 hk,
kan den teoretisk kornme op pd omkring 450
km/t, men erfaringerne fra rekordkerslerne
viser, at intet menneske reagerer si hur-
tigt, at han kan na at rette maskinen op selv
ved et svagt sidevindssted, nar hastigheden
nzrmer sig de 300 km/t. Selv de bedste ra-
cerkorere har en reaktionstid pd omkring
0,4 sekund, og allerede efter 0,3 sekunds
forleb vil maskinen indtage en sidan skra-
stilling og vere drevet sd langt ud af kurs,
at enhver korrektion er udelukket.

Ogsa spergsmélet om motorcyklernes ben-
zinforbrug ved den Baummske indkapsling
har vearet genstand for indgiende underse-
gelser. Sidste ar kerte H. P. Miiller pd Ho-
ckenheimring en forsegsfart over fem timer
med en gennemsnitshastighed pa 100 km/t
— hans benzinforbrug 13 ved denne lejlig-
hed p& 1,1 liter pr. 100 km svarende til ca.
91 km p4 literen. Lederen af NSU’s forsegs-
afdeling, dr. Froede, oplyser, at dette for-
brug under gunstige omstendigheder (her
tenker han sikkert i forste rekke pa anven-
delsen af en motor, der netop giver kere-
tejet en tophastighed pd 100 km/t) vil kun-
ne reduceres til 0,7 liter pr. 100 km (143 km
pé literen), og ved at holde hastighedern pa
60 km/t vil man endda kunne komme helt
ned pd 0,4 liter pr. 100 km (250 km péa
literen).

Forseg af denne art representerer endnu
kun konstruktionstendenser pa et forbere-
dende stadium — navnlig et bestemt prak-
tisk spergsmdl -ma leses, for maskiner af
denne art kan slippes ud i trafikken. Man
mé finde frem til en eller anden form for
slandingsstel«, der ger det muligt for fe.
reren at holde balancen ved stilstand uden
at sztte fodderne til jorden. Det simpleste
vil selvfelgelig vere, at to smi stettehjul
senkes ved hjzlp af et hindtag fra ferer-
sedet, men man kan mdiske ogsd tenke sig
den mulighed at lade »landingsstellet«s
stilling vaere afhengig af baghjulets omdrej-
ningstal og at lade selve aktiveringen af
lofte- og senkebevegelsen ske ved hjzlp af
vakuumet i motorens indsugningsledning.
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Som holder af bladet tillader jeg mig her-
med at stille felgende spsrgsmail om en Tri-
umph Speed- Twin arg. 1948. Hvilken type
Amal karburator passer — dennes dyse,
spjzld og luftskruens indstilling — ventil-
sler, fortznding og tzndrerenes gledetal, og
hvor hejt olietrykket skal vare?

Og et spergsmal om min NSU Super Fox.
Nér motoren far gas, har den ret kraftig
tezndingsbanken, tzndingen er 5 mm for top,
og jeg har prevet alle mulige indstillinger af
karburatoren, men dette har ingen indvirk-
ning.

Vil De besvare disse spergsmail, vil jeg
vare meget taknemlig.

H. K., Herrested.

Karburatoren til en Triumph drgang 1948
er Amal 276 AX/1 AT med dyse 140, spjeld
6/3, ndl nr. 6, strileror 107 og luftskruen
indstillet efter den gode gamle recept (se
Motorcyklehdndbogen). Ventilspillerummet
ved kold motor er for begge ventilers ved-
kommende 0,001°. Maksimal fortending 3/8”
for top med en kontaktafstand pd 0,012
ved fuldt dbne kontakter. Til almindelig kor-
sel vil et glodetal pd 225 vere passende.
Olietrykket skal ved varm motor (og varm
olie) vere 35 lbs ved normale korehastig-
heder.

Med hensyn til tendingsbanken pd den
omtalte Super Fox kan dette skyldes sterke
kulaflejringer i motoren, forudsat at karbu-
rator og tending er nojagtigt justeret. Pas
pd at karburatoren er korrekt monteret med
lodret svommerhus, da en mindre drejning
af karburatoren kan fordrsage for lav svem-
merstand.

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

Jeg ville vere meget takknemlig dersom
jeg snarest kunne f& justeringsmal for ven-
tiler, tenning, forgasser for min BMW 750
ccm motorsykkel modell 1941 R 75. Mest mu-
lige data. F. H. H., Bergen.

Der stdr en del oplysninger om BMW R 75
i vort maj nummer side 306, men derudover
kan vi oplyse folgende: motorens data er
7878 mm, 745 ccm, kompressionsforhold
5,6—5,8:1. Effekt 26 hk ved 4000 omdr/min.
Stempelspillerum 0,07—0,08 mm, ventilspille-
rum 0,25 mm for bdde indsugning og udbles-
ning ved kold motor (til hdrd bjergkorsel og
korsel i troperne 0,30 mm). Indsugningen db-
ner 16° efter overste dodpunkt, indsug-
ning lukker 24° efter underste dedpunkt,
udblesning dbner 24° for underste dedpunkt
og lukker 16° for overste dedpunkt, ndr
ventilspillerummet specielt til indstilling af
knastakslen seettes til 2,0 mm. Efter indstil-
ling «f knastakslen md ventilspillerummet
naturligvis stilles tilbage til 0,25 mm. Mag-
netens kontaktafstand er 0,3—0,4 mm, og
tendingen stilles sdledes, at gnisten sprin-
ger i overste dedpunkt med lukkede sving-
klodser, regulatoren skal ved fuldt udslag
give 35° fortending. Tendror Bosch W 175
T 1 med elektrodeafstand 0,5—0,6 mm.

»

Min »De Soto« S11 1949 er nylig blevet
hovedrepararet, og da jeg er blevet klog af
skade, har jeg kigget den lidt efter. Ventil-
tolerancen ved kold motor er maélt til fel-
gende: Indsugningsventil 0,25 mm, udsted-
ningsventil 0,38 mm. Er dette rigtigt? Jeg
mener, disse mal gzlder for en Hillman.

Ved afmontering af bundkarret viser det
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sig, at stemplerne, der er af market >Nova
6511«, er monteret siledes, at de to kryds,
der findes lige under fabriksmerket pa
stempelkronens indvendige side, vender for-
skelligt. Skal disse vende til samme side og
da hvilken?
Vind- og vandtast. . 78._ Ved aftagning af topstykke er fortendin-
106,50 ig:n maélt till 4 m1.n Yed? }gaalp.af en lomme-
mpe, er dette rigtigt? Der findes afmark-
Dobb. stef, 128,— ninger pa svinghjulet, men desverre er der

2 farver,
100 pct. vandtet 138,— 5 forskellige, sd jeg ved ikke, hvilket der er

Fiyverdragter

Prima gummi

Ir!lpragn. gabar- 1 68 det rigtige.
dinalmsdiuldicsr (e Er der mulighed for, at man kan kebe en

Grenlandsmodel instruktionsbog? Jeg har prevet flere steder,
med hatte og A .
teddy-bear foer 228,— men faet det svar, at der ikke fandtes nogen
Parco coat m. aftagellg hette og 1 1il en sd gammel vogn. Kan man eventuelt
teddvkeargioer REIT I SELIENL 59'50 benytte en nyere til kontrol af smering af
:fl‘:::afo:‘;:tt%: .f.a.r.v e r ............ 98,— undervognen, da (.let navnlig. er her, det er
galt med tankstationernes viden. Eventuelt
Styrthjelme -
Jobi, Geno, ABC, orlg. eng. T.T., fra et andet af Chryslers marker?
mange farver, fra................. 29,50 P. M., Lyngby.

Stort udvalg i handsker — huer — hj=Ime
briller — overtraksto)

Ventilspillerummet pd Deres De Soto S 11

MOTOR DRESS er lige lovlig stort, eftersom det for indsug-

Blaagaardsgade 24 NOra 2536 ningsventilen skal vere 0,20 mm og for ud-

bleesningsventilen 0,25 mm. Hvad de to kryd-
ser i bunden af de omtalte Nova stempler
betyder, er der ingen, der ved, men da det,

sd vidt det frémgd’r ef rdemnets nummer, er
et lukket stempel med stilbro og stempel-
pinden anbragt i midten, er det ligegyldigt,
hvilken vej stemplerne vender. Det er kun,
ndr det er opslidsede stempler eller stemp-
ler med forsat stempelpind, at stemplet skal
vende en bestemt vej. Vi har ikke den noj-
agtige forteeding mdlt i mm, men 4 mm for
top ser lidt voldsomt ud. Indstil hellere ten-
dingen ved hjeelp af et vacuummeter eller fd
det gjort ved hjelp af en neonlampe. De
fem meerker pa svinghjulet er netop til ind-
stilling ved hjelp af neonlampe. Pd nuvee-
rende tidspunkt er det ikke muligt at skaffe
en instruktionsbog, men med hensyn til smo-
ring skulle De kunne {d alt at vide pd en
Tal Shell station med den sdkaldte systemsmo-
ring, idet man der har de originale forskrif-
ter fra fabrikken.

med os om

tryksager
x

Jeg hidber, De vil besvare nedennazvnte

tvivlsspergsmal vedrerende min TWN Cor-
net 1954:
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1. Hvilket tendrer er det bedst at bruge
til Cornet’en? For sjeblikket bruger jeg et
Bosch 225.

2. Ifelge min instruktionsbog skulle Cor-
net'en kunne kere ca. 35 km pa 1 liter. Jeg
kan dog kun kere 26, og jeg har fiet den
set efter af en mekaniker, der sagde, at alt
var, som det skulle vare, og at der ikke er
noget at gore ved det. Jeg kerer som regel
ca. 70 ‘km/t og for det meste alene. Hvad
kan jeg gere for at mindske forbruget?

3. Skent min kzde altid er stram, bar den
tilbgjelighed til at rasle mod kadekassen,
nér jeg korer pa lidt ujevn vej og ved acce-
leration fra ca. 60 km i 4. gear. Kan der
gores noget ved dette?

4. Da min instruktionsbog er pa tysk, ville
jeg gerne, om De vil opgive mig specifika-
tion pa Cornet’en?

5. Til slut: S& snart motoren skal accele-
rere lidt hirdt, og ndr den presses til stor
arbejdsydelse, kommer der en knasende lyd
fra motoren, der er meget irriterende. Lyden
gdr vak, hvis jeg lukker for luften, men det
gar jo ikke. Kan denne lyd fjernes?

P.F., Hadbjerg.
N :

Som der stdr i Deres instruktionsbog, skal
De benytte et tendror med glodetal 240
f.eks. Bosch W240T1. Et forbrug svarende
il 35 km pr. liter er ved ca. 70 km/t med
Konstant hastighed pd jevn vej og i vind-
stille. Og et forbrug pd 1 liter pr. 26 km er
yderst normalt og tilfredsstillende, ndr der
er tale om almindelig korsel med opbrems-
ninger og acceleration, bakker og vind.

Nar keeden rasler, skyldes det sikkert, at
De strammer eller stiller den med ubelastet
maskine. Nar maskinen star med begge hjul
pd jorden, og der sidder en mand pd sadlen,
skal bagkeden indstilles sdledes, at den midt
mellem de to kedehjul kan fores ca. 1 cm
fra overste til nederste stilling pd det stram-
meste sted (kun i sjeldne tilfelde er en
keede lige stram hele vejen rundt). Vi kan
ikke pdtage os at oversette instruktionsboger
og specifikationer, sd ville vi aldrig fd tid
til at skrive en linie til bladet.

Med de sterkt lyddempede maskiner kan
der godt komme en knasende eller knitrende
lyd fra udblesningsreret under hdrd acce-

leration, men det er dog muligt, at lyden
bliver vesentlig mindre, nar De monterer
det korrekte tendror. En sodafrensning kan
pd dette punkt ogsd gore underverker.

¥

De bedes venligst om muligt oplyse mig
om A#rsagen til, at min Nimbus 1951 model
med en fart mellem 30-—40 km i timen gér
meget ujzvnt, det giver nogle ryk, som om
den ikke. tendte, det er kun ved omtalte ha-
stighed.

Motoren har kert 10.000 km efter tip top
hovedreparation.

Er der noget mal for, hvornar gnisten skal
springe, for stemplet er i top ved standset
motor?

Karburatoren er indstillet efter fabrikkens
oplysninger, Ventiler og platiner ligesa.

Nér jeg fylder tanken op fra 1 1 til 10 1,
fir motoren en merkbar forandring i gan-
gen, hvorfor? K. L., Kappel.

Ndar Nimbus motoren hakker ved en jevn
hastighed af 30-—40 km/t i det hoje gear,
skyldes det i reglen, at tomgangsdysen enten
ikke er skruet korrekt pd plads, eller at
den har forkert storrelse. Nimbus fabrikken
opgiver ikke noget mdl for fortendingen,
men angiver blot, at tendingen skal vere
sd tidlig (hej) som muligt, idet der gerne
md hores tendingsbanken ved. hdard belast-
ning af motoren. Svemmeren pd Nimbus
karburatoren er relativ lille, og derfor stiger
svommerstanden lidt ved fuld tank. Karbu-
reringen bliver altsd noget federe, ndr ben-
zintanken er fuld sammenlignet med en ne-
sten tom tank.

*

Angdende differentialet i en bil er vi i fa-
milien blevet uenige om feslgende:

1) Trekker en bil i et sving kun pa det
yderste hjul, eller

2) trzkker den lige meget pa begge, blot
med den forskel, at det yderste lgber lidt
hurtigere, alt efter kurven?

A.D. H., Tender.
Nar en bil korer gennem et sving, trekker

den pd begge de drivende hjul og med noj-
agtig lige stor kraft i hojre og venstre side.
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Vil De vzre venlig at besvare felgende
spergsmdl for mig. Jeg er ejer af en Ariel
4 F éargang 1931, motor nr. R 528, cylinder-
antal 4, cylinderdiameter 51 mm, slagleng-
de 61 mm, forsynet med Amal karburator
74/007, boring 21/32”, dyse 90, spjeld 44,
nélens stilling 3. hak foroven. Jeg kan ikke
finde fejlen ved den, kan De om muligt op-
lyse mig om den? Symptomer: Nér jeg ke-
rer normalt, gidr den godt, men hvis jeg sd
vil presse den, banker den, enten det er for
hej tending, eller det er ventilerne, det

foles ligesddan, som den banker over, og

den ryster i hele motoren, der er ingen sler
i krumtappe eller plejlstenger, da det er ny
isat samt nye lejer og tendrer med abning
0,05. Vil De give mig den rigtige justering
af tending og karburering og hvad slags
tendrer, der passer bedst til den.

V. L., Maglebjerg.

Den maksimale fortending er 5/16” for
top, ventilspillerum ved kold motor er for
alle ventiler nul. Ventilseedevinklen er 45°.
Kontaktafstand 0,012” og elektrodeafstand i

teendror er 0,015°—0,018”. Karburatorjuste-
ringen stdr i tabellen i vort juli nummer.
Leg merke til at strdleroret skal veere
0,106”. Rystelserne skyldes sandsynligvis ddr-
lig tending pd en cylinder ved hajt kom-
pressionstryk, s@ De skal have opmerksom-
heden henvendt pd stromfordelerdekslet og
tendrorskablerne.
*

- Jeg har et problem, som jeg ikke rigtig
kan finde ud af, men som jeg haber p4, at
De kan hjzlpe mig med. Det drejer sig om
min motorcykel, en Ardie BZ 350 &rgang 56.
Det er stemplerne, der har en slem tilbgje-
lighed til at s=tte sig, og pa det varksted,
hvor jeg har kebt cyklen, kan de ikke rig-
tig finde ud af det. Jeg har lige faet 2 nye
stempler i (ved 6500 km), og det viste sig,
at de .to gamle stempler ligefrem var smel-
tet, pd det hejre stempel var der smeltet
et stykke pa sterrelse med en femere, og
ringene var brendt fast, og pa det venstre
stempel et stykke pa sterrelse med en tosre,
og pa begge to var det indersiden, det var
galt med. Tending og karburator skulle

FART
SIKKERHED

og
OKONOMI

med

Supersmoring
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vere stillet korrekt, det forsikrer varkstedet
i hvert fald, men den gir ligesom svagere pi
den hegjre cylinder og er meget uens, nir
den er kold; nir ferst maskinen er kert
varm, er det ligesom om det har hjulpet lidt,
men de er stadig ikke helt ens. Og s er der
en tikken i den hgjre cylinder, som har vea-
ret der lige fra ny af, og denne tikken fol-
ger tendingen, men det er ikke tendingsban-
ken. Jeg har gang pa gang gjort verkstedet
opmerksom pa det, men det har ikke varet
muligt at finde ud af, hvor lyden kommer
fra, selv om de har skilt motoren fuldstan-
digt ad. Og det har heller ikke hjulpet med
de to nye stempler, og lyden er ret kraftig.
Da den var pa varksted og fik de nye stemp-
ler sat i, fandt de ud af, at den hsgjre cy-
linder spidsede for oven, og s mente de, at
det var derfor, den satte sig, men jeg me-
ner ikke, at det kan vere derfor, da cylin-
deren er blevet honet to gange feor, og der
var sd& megen plads, at stempelskertet slog
pd siden af cylinderen, bide nir motoren
var varm, og nir den var kold, men allige-
vel satte den sig, nar jeg kom op pa ca. 90
km/t. Nu er jeg begyndt at tilkere den, men
den bliver mere varm pa den hgjre end pa
den venstre cylinder ligesom fer reparatio-
nen. Jeg mai tilfeje, at de ferste 3000 km
kerte jeg pa blandingsforholdet 1:20 SAE 40,
de naste 3500 km 1:25 SAE 40 og nu pa
1:20 SAE 50, og hele tiden kun Castrol olie.
K. B.N., Ronne.

Det er hevet over enhver tvivl, at Deres
maskine md undersoges meget omhyggeligt,
og vi skal her give Dem nogle fingerpeg.
Forst md De sikre Dem, at der anvendes de
af fabrikken foreskrevne tendror. Derncest
md tendingen undersoges med kontrol-
lampe og skydelere, og det er meget vig-
tigt, at tendingsindstillingen for begge cy-
lindre kontrolleres — en lille unojagtighed
ved afbryderkontakterne kan nemlig give
forskellig tending pé de to cylindre.

Dernest md karburatorsystemet gennem-
gds omhyggeligt. Benzinen skal lobe i en
rigelig strom fra tank til svommerhus, svom-
merstanden md kontrolleres, og. karburato-
rens montering md foretages omhyggeligt,
da selv en lille drejning kan give for lav

svemmerstand (hvis karburatoren drejes
mod svemmerhusets side), og man ma sikre
sig, at der ikke kommer falsk luft ved kar-
buratorens bespending eller forbi et slidt
gasspjeeld. Falsk luft kan ogsé komme ind
i krumtaphuset gennem defekte simmerrin-
ge. Alle de forannevnte punkter kan give
anledning til sammenbrending, men da det
er galt med begge cylindre, vil vi rette mis-
tanken mod forkerte tendror eller for ma-
ger karburering af den ene eller den anden
grund.

Den mekaniske mislyd kan skyldes en de-
feki stempelring, eller lyden kan fremkom-
me, huvis stemplet sioder mod topstykkets
kant — lidt slor i et plejlstangsleje kan give
stemplet den noedvendige bevaegelsesmulig-
hed for at ramme topstykket, hvis blot en
ubetydelig kant gdr ind over cylinderen. Fra
forhandleren md de fd de originale stempel-~
spillerum sdledes, at De kan kontrollere den.
mekaniske side af sagen — dette md natur-
ligvis gores af en mekaniker eller en maskin-
fabrik, der rdder over mikrometerverktoj.
En tikkende lyd, der minder meget om kraf-
tig stempelstoj, kan iovrigt skyldes en utet-
hed ved udblesningsrorets montering til
cylinderen.

PANTHER

En engelsk
kvalitetsmaskine
til

konkurrence-
pris

Den svarer til sit navn:
Hurtig, smidig og udholdende

Den fornemt udstyrede 350 ccm model med
magnetteending, teleskopgatfel og svinggatfel,
fuldnavsbremser og fineste engelske forkromning

koster i dag kun

kr. 5800,-

Importer: [rvinger Motors, Aalekistevej 169, Damsa 7603
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Bill Nilsson (1), AJS, gér her hardt til sagen under det danske moto-cross Grand Prix. Bag ham ligger en anden svensker
§ Raymond Sigvardsen pa AJS.

DET DANSKE MOTO-CROSS GRAND PRIX

Hérd duel om andenpladsen i verdensmesterskabet

For de ca. 15.000 mennesker, der havde
trodset vejrguderne den 25. august, blev det
danske moto-cross Grand Prix noget af en
oplevelse. Nissehsj-banen ved Nastved he-

A 3 , . 32
Det nye danske hdb Nestved-koreren Mogens Rasmussen pé
AJS. Bemerk det store indsugningsfilter til hojre for

nummeroladen.
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rer ingenlunde til de letteste, men for 1il-
skuerne er den en af de mest overskuelige.

I den senere tid har man fra forskellig
side hert forslag om at forbyde motorsport
med den merkelige begrundelse, at motor-
sporten virker forrdende pa en sddan méde,
at tilskuerne efter lobet foranstalter vedde-
kersel eller foretager hasarderede overhalin-
ger. Vi har jo dog i tidens lgb varet til ad-
skillige motorlsb store sdvel som sma, men
vil har aldrig veret vidne til den omtalte
reaktion hos publikum. Vi har heller aldrig
oplevet, at publikum efter en boksekamp har
foranstaltet slagsmal pd gaden under hjem-
turen, og vi har ej heller set et teaterpubli-
kum komme vildt syngende eller dansende
ud efter forestillingen. Tilsyneladende over-
ser man den kendsgerning, at tilskuerne til
et motorlgb dels kan lere noget dels far en
temmelig klar fornemmelse af egen begrzns-
ning. P4 Nissehgsj-banen havde man virkelig
indtryk af, at det var virtuoser, der hénd-
terede maskinerne, og en ting er i hvert fald
givet: Der skal mere til end at kunne dreje




Sa teet ld de to konkurrenter i Grand Prixets finale. Rene
Baeten, Belgien, farer pa sin FN, og nogle fd meter efter
kommer Sten Lundin.

pa et gashdndtag for at gennemfere et moto-
cross.

Allerede efter det belgiske moto-cross
Grand Prix havde svenskeren Bill Nilsson
(AJS) sikret sig titlen som verdensmester i
moto-cross ved at have samlet 34 points for
drets fem bedste placeringer — ingen kon-
kurrent kunne na at sl ham. Derimod var
der hird kamp om andenpladsen, for her
startede belgieren Rene Baeten (FN) og
svenskeren Lundin hver med 22 points, og
Jeff Smith (BSA) startede med 21 points for
de fire bedste leb, men han placerede sig
ikke blandt de ryttere, der kunne score de
eftertragtede points, og han maétte siledes
sla sig til tdls med st have 23 points for de
fem bedste leb.

Baeten og Lundin vandt hver sit ind-
ledende heat, der kertes over 10 omgange,
og i slutheatet var der en kolossal hard duel
mellem de to ryttere, der kun 18 med fa me-
ters mellemrum. Her gjaldt det sd sandelig
om at holde hovedet koldt, for en forkert
gearskiftning eller en anden fejlmanevre
ville afgjort komme til at betyde en mistet
andenplads i verdensmesterskabet. Belgieren
gik forst over mallinien og sikrede sig pa
den méde andenpladsen i verdensmesterska-
bet, og f& meter efter kom Sten Lundin.

DE T er nu 2 médneder siden,
vi bragte den epokegorende
benzin CALTEX PLATI-
NUM Super IC+ pé mar-
kedet.

CALTEX PLATINUM
Super IC+ opndaede straks et
meget stort salg, og har ved-
ligeholdt denne succes.

Mange kunder, gamle som
nye, der har fort benzinregn-
skab, forteeller daglig vore for-
handlere om den meerkbare
nedgang i forbruget, de har
kunnet konstatere, samtidig
med at CALTEX PLATI-
NUM Super IC+ giver mere
kraft og en livligere vogn.

Har DE provet CALTEX
PLATINUM Super IC+7?
ellers kor ind til den ner-
meste forhandler og fyld op,
sd vil De selv kunne merke

forskellen.

i\

PLAZINU

UPER IC+

- et keempeplus
for Deres korsel!

CALTEX OIL A/S - KEBENHAVN K
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Det er muligt, at resultatet var faldet ander-
ledes ud, hvis Nissehsj-banen havde sterre
muligheder for overhaling, end tilfaldet er.

Mest overraskende var det nasten at se
den unge Nastved-rytter Mogens Rasmussen,
der placerede sig pad femtepladsen i Grand
Prix’ets slutheat. Han gik i mal fa sekun-
der efter John Draper, og han kunne vise
Jeff Smith, Gunnar Johansson og s& staerk
en dansker som Boris Rasbro baghjulet. Bill
Nilsson herer ikke til de ryttere, der slir sig

= &

Som det ses, lod Rene Baeten ikke den kraftige FN félge banens ujevnheder alt for slavisk.

-til tils med at have vundet et verdensmester-

skab, og i Nastved viste han sig sin titel ver-
dig. Da han pludselig styrtede, kom han ba-
gest i feltet, men med sammenbidt energi
og gansket fabelagtige hastigheder — banen
taget i betragtning — arbejdede han sig op
gennem feltet for at slutte pa trediepladsen.

N, vist ‘kan man lzre noget ved et mo-
torleb, og hvis lidt af den gode sportsdnd
kunne forplante sig ud til vore landeveje,
ville meget vere vundet.

SAMMENSLUTNING JAP-VILLIERS

Det trzkker op til en forening af de to
velkendte, britiske motorfirmaer Villiers En-
gineering og J. A. Prestwick Industries, bed-
re kendt som fabrikanten af J.A.P. motor-
cyklemotorer.

Villiers, der foruden mange andre motor-
typer ogsd leverer motorcykle- og scooter-
motorer, har taget initiativet og tilbyder at
overtage aktiekapitalen i J. A. Prestwick.

Baggrunden for de stedfindende forhand-
linger er, at de to virksomheder i mangt og
meget har et parallelt produktionsprogram.
Hvis de bringes sammen under en eller an-
den form, kan der selvfslgelig spares betyde-
ligt pa omkostningerne. Bide konstruktions-
forberedelse, udvikling, installation af veerk-
tojsmaskiner og salgsorganisation kan for-
enkles.
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CITROEN 11 UDE AF PRODUKTION

Fra Frankrig er der kommet meddelelse
om, at produktionen af Citroén »11 CV« nu
er definitivt ophert. Den aflgses af model
ID 19, som er en forenklet udgave af DS 19.

Meddelelsen vil blive modtaget med et
vist vemod verden over, for »11 CV« var en
populzr og vellidt bil i mange lande. Dens
glorverdige karriere varede siledes i nz-
sten 234 &r, hvilket md vare en rekord. Si-
den den 3. marts 1934, da det forste produk-
tionseksemplar af »11 CV« rullede af samle-
béndet, er denne model blevet bygget uden
vasentlige @ndringer. Kun Ford T og Rolls-
Royce »Silver Ghost¢ var uzndrede i pro-
duktion i perioder af lignende langde, og
mens der nok blev bygget flere Ford T end
Citroén »11 CV«, kom »Silver Ghost« ikke
op pé sd enorme produktionstal.




Saledes ser NSU Prinz ud. Det er ikke nogen stor vogn, men pladsen er godt udnyttet.

Sidste skud p3 stammen — NSU PRINZ

EN LILLE FIRE-PERSONERS MED MOTOR PA 20 HK.

Den fjerde september blev den nye vogn
fra NSU przsenteret i Stuttgart. NSU Prinz
hedder den, og det er en lille fire-personers
med en luftkelet twin motor af Max-typen.
Gransker man nejere i specifikationerne,

vil man hurtigt opdage, at NSU har stillet.

ganske ‘ bestemte krav til vognens preasta-
tionsevne, og for det bilkerende publikum er
det absolut tilfredsstillende at se, at alle de
smi vogne ikke kommer med omtrent de
samme specifikationer siledes, at der kun
blev en senderrivende konkurrence ud af
det hele. Efterhdnden som den ene lille vogn
efter den anden dukker op, bliver man
klar over, at der virkelig bliver et udvalg
for enhver smag indenfor den mest prisbil-
lige kategori.

Hos NSU har man ensket at fremstille en
vogn, der i sine prastationer ligger meget tzt
ved vognene i mellemstorrelsen, og derfor
har man valgt en to-cylindret motor pa 583
ccm, der med et kompressionsforhold pa
7,2:1 udvikler 20 hk ved 4800 omdr/min.
Med en egenvagt pa 490 kg bliver forholdet
" mellem effekt og vagt 24,5 kg pr. hk, hvil-
ket er et almindeligt tal for de mellemstore
personvogne. Tophastigheden er 105 km/t,

og accelerationsevnen ser ud til at vare gan-
ske storartet. Fra en stidende start til 60
km/t bruger NSU Prinz med een mand i vog-
nen 11 sekunder, medens man fra en stdende
start kommer op pd 90 km/t pd ca. 31 sekun-
der. Med een person i vognen er stigeevnen
ogsd ganske fantastisk, idet man i fjerde
gear klarer en stigning pd 9 pct., hvilket er
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En madlskitse af Prinz set lige forfra.
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langt mere, end man kommer ud for pa dan-
ske hovedlandeveje, og i forste gear kan man
klare 52 pct., hvis man ellers kan finde en
vej med denne stigning.

Blandt de tekniske enkeltheder har vi
navnlig bemarket de svere triangelarme til
baghjulsophzngningen. Disse triangelarme
har fat i den bzrende konstruktion séledes,
at de er hengslet pd begge sider af differen-
tialet og med lige stor afstand fra lejringerne
ind til baghjulsakslen. Dette kommer til at
svare til en @gte pendulophzngning med
helt neutral styring. Forhjulene er ophzngt

7
|
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pa szdvanlig made ved hjzlp af korte og
lange triangelarme, og der benyttes ved alle
fire hjul skruefjedre og hydramliske tele-
skopsteddzmpere.

Motoren er placeret med krumtapakslen
parallelt med bagakslerne, og hele transmis-
sionssystemet bestdr derfor af cylindriske
tandhjul i et meget kompakt aggregat, der
indeholder en fire-trins gearkasse, i hvilken

Yindred.

Et snit g den to-cy
luftkolede motor i NSU Prinz. Som
man ser, er der overliggende knast-
aksel, der ligesom pd bl.a. Max
motoren drives af koblesteenger. Til
venstre pd krumtapakslen ses dyna-
starten og til hajre kobling og gear-
kasse, der direkte treekker differen-
tialet. Bleeserkappen er fjernet. Mo-
toren har 75 mm i boring og 66 mm
i slagleengde, hvilket giver et slag-
volumen pa 583 ccm. Kompressions-
forholdet er 7,2:1 og effekter 20 hk
ved 4800 omdr/min. Der er tor en-
keltplade kobling og fire-trins gear-
kasse. Den totale udveksling mel-
lem motor og baghjul i fjerde gear er
4,41:1, og demkstorrelsen er 4,40
X127,

skiftningen foregir ved hjzlp af klokoblin-
ger, samt et differentiale. En dynastarter er
monteret direkte pd krumtapakslen, der i
den modsatie side har kobling og blaser-
hjul. Motoren har overliggende knastaksel,
der trzkkes af koblestenger p4 samme méade
som i NSU Max.

NSU Prinz vil nzppe komme her til lan-
det for cent pad fordret, og prisen anslds til
omkring kr. 12.000. Prinz vil ievrigt blive
leveret i to udgaver, der i teknisk henseende
er identiske, blot er Prinz II lidt fornem-
mere udstyret.

En madlskitse af Prinz set
fra siden. Egenvcegten er
490 kg i koreklar stand med
fuld optankning. lovrigt er
der 416 cm? effektivt brem-
seareal, tandstangsstyring
med 2.5 ratomdrejninger
for fuldt styrudslag fra side

til side oz en venderadius

4,3 meter.
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AF "OBSERVER”

Her gik man og troede, at den internatio-
nale bilsport var pa vej ned i en belgedal.
Dels pa grund af manglende konkurrence
til Ferrari og Maserati, dels fordi Fangio til-
syneladende var ved at kunne marke &rene.
Han er nu 46 ir, og det er en ganske anselig
alder for en grand prix-kerer. De andre
forsterangskorere er nzsten alle uden undta-
gelse unge englendere, for det kniber meget
med den italienske bil-ungdom. Nuvolari,
Farina, Fagioli og Ascari — for blot i fleng
at nazvne nogle af Italiens store navne —
har markeligt nok ikke dannet skole.
Franskm@ndene hammes af, at ingen fran-
ske fabrikker er med i legen, sa det hele sa
lidt merkt ud. Men med eet @ndrer billedet
sig. En engelsk vogn, Vanwall, er ved at bli-
ve konkurrencedygtig, og Fangio viste sig
mere fantastisk end méiske ved nogen anden
lejlighed i hans strdlende karriere.

Tyskland.

Niirburgring, der har vezret skuepladsen
for mange mindevardige lob, har ikke siden
‘Nuvolaris fabelagtige sejr over Mercedes-
Benz og Auto-Union kunnet opvise en mere
spendende dyst end Grosser Preis von
.Deutschland 1957.

Allerede under trazningen lagde Fangio
for med nogle imponerende omgangstider og
miede ned pa 9.25,6. Den hidtil bedste tid
for den 22,8 km lange, bakke- og kurverige
bane var 9.39,9, ogsd kert af Fangio med en
‘Mercedes-Benz som led i nogle skinselslese
forseg. Her var der tale om trazning, og vog-
nen skulle sk&nes! Intet under, at de yngre
‘korere begyndte at fsle sig usikre, for ingen
af dem kunne nazrme sig Fangio’s fart med
‘mere end knapt 3 sekunder. Omsat i lebet
vil det sige 22 omgange X 3 sekunder, hvil-

LYDLG@S MOTOR MED
FRANKFURTER/TOPF

Den geniale lydpotte, der giver
helt lydles udblzesning med sam-
me eller sterre motoreffekt, er
nu pa lager til alle engelske fire-

takt motorer.

UNIVERSAL TILPASNING
HURTIG MONTERING

Pris komplet med beslag
Kr. 98,-

Importor:

FA: ISIDOR MEYER
ST. KONGENSGADE 67, KBH. K.

Sterste specialtabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803

Motorcykle-Vaerksted
Speclalvarksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler
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Denne Maserati blev i Krkﬁanszadslabet kert af Jean Behra, der fik en hjelpende hdnd af Moss.

ket bliver 1 minut og 6 sekunder. Et ganske
artigt forspring.

Ved starten var Fangio forstieligt nok den
mindst nervese blandt kererne, og trods en
utrolig ferste runde fra Hawthorn’s side
(Ferrari) og et meget hardt tempo, fik Fan-
gio (Maserati) lagt sig i spidsen pa 3. runde.
Derefter ogede han sit forspring en kende
pé hver runde, satte den ene omgangsrekord
efter den anden og viste den mest overlegne
beherskelse af den hejeste kerekunst. Haw-
thorn og Collin’s holdt sig dog i faretruende
nzrhed, og da Fangio pa 12. runde gik til
depotet for at tanke (han startede med tan-
ken kun halvt fyldt, d.v.s. med 130 liter,
for at gore vognen lettere og skine ophzng-
ningen) og samtidigt skifte baghjulene, faldt

han omgdende tilbage til 3. pladsen, 58
sekunder efter Collins, som ferte.

Nu er 58 sekunder lang tid pa Niirburg-
ring. Navnlig hvis de skal indhentes pa 10
runder. Alligevel saite man stopurene i gang
for at se, om mesteren kunne svinge sig til
s& sublime hgjder. 5,8 sekunder per omgang
tkulle han hale ind pa Collins og Hawthorn,
som ikke er sinker pd Niirburgring.

Det blev en aldeles betagende oplevelse.
Med den sikkerhed, der er en verdensmester
vardig, gav Fangio sig i kast med en tilsyne-
ladende umulig opgave. Omgangsrekorderne
faldt som avner for vinden: 9.25,3 — 9.23,4
— 9.17,4, hvilket er 147,8 km/t.

P& n=stsidste omgang lykkedes det Fangio
at slippe forbi Collins. Endnu holdt Haw-

Jaguaren fra Ecurie Ecosse kort af Ron Flockhardt og Jack Fairman i Kristienstad.

582




Her forer Scott Broun’s Jaguar umiddelbart efter starten i Kristianstad.

thorn feringen, men inden denne omgang
var til ende, pressede Fangio sig frem til
forstepladsen og ferte sidste omgang med
Hawthorn og Collins umiddelbart bag sig.

Da han gik over méllinien som sejrherre,
var publikum aldeles ellevilde og flere for-
hardede fagjournalister i presselogen péa
randen af hysteri.

Resultater (22 runder 22,8 km, ialt 501,82
km):

Hastigt depotarbejde pd den Ferrari, der blev bemandet af Peter Collins og G

1) Fangio, Maserati, 3.30.38,3 (142,9 km/t):

2) Hawthorn, Ferrari, 3.30.41,9

3) Collins, Ferrari, 3.31.13,9

4) Musso, Ferrari, 3.34.15,9

5) Moss, Vanwall, 3.35.15,8

6) Behra, Maserati, 3.35.16,8

Vanwall-vognen var ikke synderligt veltil--
pas pd Niirburgring. Affjedringen egnede sig:
ikke rigtigt, men det var al @re vard, at
Moss bragte en Vanwall ind péd 5. pladsem:
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|
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debi Bema:rk kanik

yderst til .

hoire klar med ildslukningsapparatet.
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knapt 5 minutter efter Fangio. Tilmed var
Moss ikke i allerbedste form.

Fangio’s prastation er nzsten uden side-
stykke. Da han sidste &r med en Ferrari
(2500 ccm, ingen kompressor) fik has pa
Hermann Langs historiske omgangsrekord
(9.52,2: 128,5 km/t sat i 1939 med en 3 liters
Mercedes-Benz med totrinskompressor) var
det en begivenhed af rang. Fangio kerte
dengang banen rundt pa 9.41,6: 141,2 km/t.

Denne gang niede han ned pa 9.17,4: 1478
km/t og — hvad endnu mere utroligt er —
fuldferte hele lobet, lidt over 500 km, med
en hejere gennemsnitshastighed end den se-
neste omgangsrekord. Nok er Niirburgring
blevet lidt udbedret og Maserati’s vogne ud-
viklet til et nyt hejdepunkt, men manden
bag rattet kerte med virkelig mesterhind og
en sjzlden inspiration. Det var et af vad-
delsbshistoriens hejdepunkter!

Sverige.

Det samme kan ikke siges om det svenske
sekstimers sportsvognsleb, der afvikledes
ved Kristianstad.

Faktisk var det et ganske godt lgb. Ind-
ledningsvis ferte Moss med en 4,5 liters
V-8 Maserati fulgt af Hawthorn (Ferrari),
Behra (Maserati) og Hill (Ferrari). Positio-
nerne vekslede noget, og Behra havde et
styrt, som han slap uanstendig heldigt fra.
Efter 3 timers kersel var placeringerne
Moss, Collins (i Hills Ferrari), Musso (i
Hawthorns vogn), Scott Brown (Jaguar) og
Schell (Maserati).

Noget senere matte Moss g til depotet,
da transmissionen i hans vogn ikke var helt
i orden. Vognen blev hurtigt repareret og
overladt Behra, mens Moss overtog den iev-
rigt af Bonnier, Scarlatti og Schell kerte
Maserati.

Efterhdnden viste det sig, at Maserativog-
nenes bremser var bedre end Ferrari’ernes.
Kun Hill’s og Collin’s vogn var nogenlunde
i stand til at bruge bremserne, si lebet blev
— som s3 mange andre — ikke afgjort pé
hastighed, men pé evnen til at standse.

Resultater (6 timer):

1) Moss-Behra, 145 omgange, 947,865 km

(157,5 km/t)

2) Hill-Collins, Ferrari, 144 omg.
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3) Bonnier-Scarlatti-Schell-Moss, Maserati,
138 omg.

4) Hawthorn-Musso, Ferrari, 134 omg.

5) de Changy-Rouselle-Dublis, Jaguar,
132 omg.

Jaguar-holdet (Ecurie Ecosse) havde ikke
nogen heldig dag og gik glip af en tilsynela-
dende sikker placering kort fer afslutningen.

I konkurrencen mellem fabrikkerne om
sportsvognsmesterskabet er stillingen nu:
1) Ferrari 28 points, 2) Maserati 25, 3) Ja-
guar 17. Dette er dog ikke officielt bekrzf-
tet af FIA.

Italien.

De gode italienere er nu ikke sidan at
holde nede, og det lykkedes dem ikke alene
at fa dispenseret fra forbudet mod landevejs-
leb (indfert efter Mille Miglia-katastrofen),
men ogsa at fd et lob optaget i verdensme-
sterskabsserien som verstatning for de bort-
faldne hollandske og belgiske mesterskabs-
leb¢. Derved blev det sekundzre Pescara
grand prix pludselig veldig betydningsfuldt,
og Maserati samt Vanwall rykkede i felten.
Ferrari var ikke fuldt reprazsenteret, idet
Enzo Ferrari er temmelig rasende over, at
regeringen beslaglagde ulykkesvognen fra
Mille Miglia (en Ferrari) og derfor ikke vil
starte i Italien med fabriksholdet. Han lod
dog Musso anmelde sig privat med en vogn.

Pescara-banen, som ligger ved Adriaterha-
vet, er 25,46 km lang. Den dannes af en lan-
devejstrekant, hvis ene side er lang og lige.
Den anden side, mod nord, er ogsid hurtig,
men den tredie er fyldt med skarpe kurver.
Séa skarpe, at gennemsnitshastigheden i lebet
ikke ligger meget over 150 km/t trods det,
at vognene er oppe pa over 300 km/t pi
langsiden. Denne uszdvanligt lange bane er
nzsten sd skrap som Niirburgring, og da
Fangio kerte den hurtigste trzningsrunde,
ventede man en gentagelse af det tyske grand
prix — men nej.

Moss bragte sin Vanwall i spidsen pd an-
den runde ved at tage feringen fra Musso,
og derpi distancerede han komplet Fangio’s
Maserati. Mod lebets slutning vandt han
ca. 8 sekunder frem per runde, satte ny om-
gangsrekord og kerte i mal godt 3 minutter
foran verdensmesteren. Det var den anden

—



Skyggerne blev lange, inden Elektrol-lobet var afviklet. Man havde frygtet, at denne pokel, der tilsyneladende er en evig-
hedspokal, skulle gé til Sverige, men Pander gentog sejren fra sidste dr, og ogsé han har nu to aktier i det eftertragtede
trofee. Der var imidlertid ogsé nye folk ude efter pokalen, og det finske stjerneskud Aulis Tuomenen o8 den norske rytter
Erling Simonsen havde gode chancer. I slutheatet tog disse to udenlandske korere foringen, og det sd ikke ud til, at de
danske korere havde mange chancer, da feltez mzrmedc sig oplebssvinget med finnen i spidsen og nordmanden nogle meter
‘efter, medens Arne Pander ld@ pd trediepl. Umiddelbart inden svinget strejkede finnens maskine, og samme skebne
overgik riordmanden. Arme Pander vandt derejter klart, men Simonsen protesterede, idet han mente, at Arne Pander var
kommet for tidligt fra start. Denne protest blev ikke taget til folge, men den syntes ogsé ubegrundet, eftersom de
to udlendinge havde fort labet fra det forste sving.

1 sidevognsklassen blev der som dvanligt k drabeligt, og et hojdramatisk isleet blev leveret af Helmer Andersen|

Leif Nielsen, der med stor hastighed slog “en salto tale med-den tunge Ariel sidevognsmaskine,..der ramte begge korerne.
Til alt held slap de fra uheldet med nogle draje knubs. I soloklassen gik sejren til Arne Svendsen, Silkeborg; og det var
som seedvanligt en fryd at here, hvor perlende rent og fint hans Triumph gik.
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Uanset sterrelse og menster — den

bedste konstruktion og den fornemste
L kvalitet finder De i

Avor India Rubber Co., Ltd. Vester Fall-dvej 6-8, Kbh. V

KOR BEDRE

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

britiske sejr i verdensmesterskabsleb inden
for en méaned, og Moss er nu rykket op pd
andenpladsen efter Fangio.

Resultater (18 omgange, 460,4 km) :

1) Moss, Vanwall, 2.59.22,8 (153,7 km/t)

2) Fangio, Maserati, 3.02.36,6

3) Schell, Maserati, 3.06.09,5.

Herefter ter man vente, at Italiens grand
prix pa Monza bliver et historisk leb.

Belgien.

Det belgiske 3 timers sportsvognsleb pa
Spa-Francorchamps den 25. august understre-
gede nedvendigheden af en grundig revision
af sportsreglementerne, idet der opndedes
hastigheder fuldt pa hejde med G.P. vogne-
nenes. Gendebien satte siledes ny omgangs-
rekord med en 4,1 liters Ferrari (4.9,8),
hvilket er betydeligt hurtigere end den hid-
tidige rekord, der var sat af Moss i en G.P.
Maserati (4.14,2).

Lobet endte med en smuk sejr for Aston-
Martin, kert af Brooks. 1500 ccm klassen
blev vundet sikkert af Lotus (Allison) foran
Porsche og OSCA. Resultat (3 timer) :

1) Brooks, Aston-Martin, 41 omgange,

190,8 km/t
2) Gregory, Ferrari, 41 omgange,

189,3 km/t
3) Gendebien, Ferrari, 41 omgange,

188,8 km/t

4) Salvadori, Aston-Martin, 40 omgange.

X

ULSTER GRAND PRIX

I Ulster Grand Prix blev en del af mester-
skaberne afgjort. Gilera vandt siledes fa-
briksmesterskabet i 500 ccm klassen pd en
meget overbevisende made ved at besztte de
tre forste pladser i denne klasse p4 Dundrod
banen, men det personlige mesterskab i den-
ne klasse stdr endnu &bent, fordi Liberati
har 22 points, medens Mcintyre har 20, og
endnu stir Monza tilbage. Guzzi blev me-
ster i 350 ccm.

I 500 ccm klassén tog Surtees feoringen
med sin MV, og han ndede at sztte ny om-
gangsrekord pa 152,9 km/t, for han pa femte
omgang métte udgd med maskinskade.

Liberati forte derefter ret overlegent, og



MB EX 181 med Stirling Moss ved rattet under en prevekersel. Med konstruktionen af denne vogn har stremlinieforsknin-
gen vundet endnu et skridt frem.

han kerte sin Gilera i mél som vinder med
en gennemsnitshastighed pa 147,5 km/t. Godt
37 sekunder senere besatte markekammera-
ten McIntyre andenpladsen 22 sekunder
foran Geoff Duke, der kerte den tredie Gi-
lera. To minutter efter Duke gik G. B. Tan-
ner i mil med en Norton.

I 350 ccm klassen vandt K. Campbell med
Guzzi foran maerkekammeraten Bryen, og pa
trediepladsen kom Liberati med Gilera; tem-
poet var sd hérdt, at kun disse tre ryttere
gennemforte de 20 omgange, medens Hartle
kom pa fjerdepladsen med en Norton, der
havde tilbagelagt 19 omgange, inden det
ternede flag faldt.

I 250 cem klassen, der kertes over 12 om-
gange, vandt Sandford p& Mondial nejagtig
et minut foran D. Chadwick, der kerte MV.
T. H. Robb og R.N. Brown, begge pd NSU,
blev henholdsvis tre og fire, men der var
godt et minut mellem de tre ryttere efter
vinderen, og kun disse fire mand gennem-
forte den fulde distance.

Taveri (MV) og Provini (Mondial) havde
en af deres sazdvanlige dyster af drabeligt
format i 125 cem klassen. Der blev si san-
delig ikke givet en millimeter godvilligt, og
lige til det sidste blev tilskuerne holdt i lyk-
kelig uvidenhed om det endelige udfald. I
dette tilfzelde vandt Taveri ved at ga over
méllinien et sekund foran Provini, og i
dette leb havde de ganske godt selskab af
R. Venturi (MV), som blev nummer tre kun
tre sekunder efter Provini.

REKORDHJORNET

M. G. EX. 181 med bilsportens kronprins
Stirling Moss ved rattet kerte den 28. au-
gust 395,23 km/t pd Bonneville saltstepperne
i staten Utah i USA. Hermed blev den 18 ar
gamle rekord i klasse F pa 327 km/t sldet;
den blev sat i 1939 af Goldie Gardner i
Dessau, Tyskland, i M. G. EX.135, og ingen
har varet i stand til at rere denne rekord,
som M. G. nu selv har forbedret.

Motoren, som sidder i den fantastiske re-
kordvogn EX.181, er i princippet en 1%
liter BMC (serie B) motor, altsi den sam-
me, som sidder i Morris Cowley, Morris Ox-
ford, Wolseley 1500, Wolseley 15/50, M. G.
Magnette og sportsvognen M.G. »A«. Den
er pa 1489 cem (boring 73,025 mm, slag-
lengde 89 mm), to overliggende knastaksler,
to S.U. karburatorer, og desuden er den
forsynet med kompressor. Den yder 290 hk
ved 7300 omdr/min.

Maélet for konstruktererne var at na 375
km i timen. Goldie Gardners EX.135’s ka-
rosseri ville kreve en motor, der ydede 350
hk for at opné den enskede hastighed. Dette
synes at vere temmelig meget at vente af
en 114 liter motor, som pa det pagazldende
tidspunkt aldrig havde varet monteret med
kompressor, og derfor métte man finde en
karosseriudformning, der gav endnu mindre
luftmodstand. Igennem mange forseg med
modellen i vindtunnel fandt man endelig
frem til »regndrébebilen«. Anbringelsen af
foreren i vognens forende med motoren i
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Det imponerende og kom-
pakte motoraggregat i MG
EX 181. Som det ses, er der
to overliggende knastaksler,
kompressor og to SU karbu-
rasorer.

midten og arrangementet med den smalle
sporvidde pi baghjulene muligger et fuld-
stendig glat karosseri — meget nar den ide-
ale stremlinieform. Dette bevirker, at luft-
modstanden er 30 pct. mindre end pd Gol-
die Gardner’s vogn. Karosseriet er frem-
stillet af 0,048 plader af aluminiumlege-
ring, og en simpel rammekonstruktion af
firkantede stilrer. Det hele er svejset og nit-
tet fast pa chassisrammen, der er af rerkon-
struktion, hovedsagelig 314” udvendig dia-
meter. Forhjulsoph@ngningen ligner den i
M. G. »A« anvendte. En enkelt skivebremse
er monteret pd den ene af drivakslerne; nir
man treder ned pd bremsepedalen, dbnes
samtidig en klap i karosseriet og leder en
luftstrem ind pd denne bremse for at af-
kele den.

M. G. gjorde sit forste officielle forseg pi
at sette en international hastighedsrekord i
december 1930, da M.G. EX.120, ogsd kal-
det »Magic Midget«, kerte 138,4 km/t over
en strekning pad 50 miles (80,5 km) pa
Montlhery banen med E. E. T. Eyston.
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Juni 1931 var M.G. den ferste vogn i
sbhaby«-bilklassen (motorer indtil 750 cem),
der korte 100 miles (160 km) i timen over
en strekning pa fem miles, igen pd Mont-
lhery banen og med kaptajn Eyston ved rat-
tet. I december opndede han 193 km/t, og i
oktober 1946 kerte Goldie Gardner 255
km/t med sin 750 cem M. G. EX. 135

I den internationale klasse 9 (indtil 1100
cem) ndede kaptajn Eyston 193 km/t for fer-
ste gang i oktober 1934, og Goldie Gardner
korte en mile med 300 km/t i november
1938. I januar det efterfelgende ar var Gol-
die Gardner’s M. G. den ferste bil i klasse
G, der kerte 320 km/t. Ved denne lejlighed
blev motorens kubikindhold i lebet af en
nat foreget med fa ccm, siledes at den kom
op i klasse F (indtil 1500 ccm), og i denne
klasse kerte Goldie Gardner 327 km/t i
1939 og satte den verdensrekord, som ferst
nu er blevet sldet.

De 5 nye internationale rekorder i klasse F
(1500 ccm) af den 28. august 1957.

1 km 395,23 km/t
1 mile 394,38 km/t
5 km 391,12 km/t
5 miles 379,23 km/t
10 km 361,54 km/t



Under navnet Cezeta bringer Jawa en ny scooter pd markedet. Der er her tale om et selvbeerende karosseri monteret med
e 175 ccm Jawa-motor, der er tilpasset formdlet pd den mdde, at gearskiftningen finder sted ved hjeelp af en dobbelt-
pedal. Forhjulet ¢r ophengt i en lang svinggaffel og baghjulet i en svingarm. Hjulene er fremstillet af presset plade pd
den mdde, at egerne er suejsel til ‘tremsetromlen og boltet til den delelige feelg, der samles rundt om dcekket. Hjulstor-
relsen er 14", og man kan pad -ovenstdende madlskitse bemcerke, at baghjulet er .anbragt sd langt tilbage .som overhovedet
muligt for pa den mdde at fd begge sceder mellem nksleme Alt kunne tyde pd, at man har strwbt efter at bygge en vir-
kelig landevejsscooter med de bedst mulige kor der er en eller to pd maskinen. Forskjoldet er
trukket tilbage sdledes, at det yder den sterst mulige beskyttelse Motoren er anbragt bag en tunnel, og den keles pd den
mdde af fartvinden. Pd bagkeeden er der moneret en automatisk kedestrammer. Man kan nok sige, at den kommer lidt
sent pd markedet, men den har tilsyneladende en del nyheder med sig, og rent umiddelbart vil vi tro, at den har gode

kereegenskaber.

—

OM HESTEKRAFTER OG ACCELERATION

AF ,PRIMUS MOTOR”

Nar folk diskuterer moderne racermaski-
ner, biler eller motorcykler, eller nidr motor-
pressen skriver om fabikkernes seneste kon-
struktioner, er man tilbgjelig til at lagge
hovedvagten pd den maksimale hestekraft
for motoren, og sd lenge der er tale om
rene grand prix leb eller beslzgtede kon-
kurrencer, er synspunktet forstdeligt. Ser vi
f. eks. pd de internationale grand prix leb
for biler, si keres de — bortset fra Monaco
grand prix — pd baner (specielt byggede el
ler afspzrrede landevejsstrzkninger), der
pa visse strzkninger tillader keretsjerne at
komme op i nerheden af deres tophastighed,
og under disse omstzndigheder bliver moto-
rens hestekraft en afgerende faktor, nar man
forudsaztter, at de forskellige vogne vejer
omtrent det samme og yder omtrent samme
luftmodstand.

Anderledes ligger forholdene, nir det drej-
er sig om leb pa baner, hvor keretgjerne al-
drig nir op i nazrheden af den opnielige
maksimalverdi. Nu har vi jo her i landet
efter mange 4rs nedvardigende inaktivitet
indenfor den internationale motorsport féet
mulighed for at presentere det danske publi-
kum for rigtige grand prix leb efter formel
2 og formel 3 — Roskilde Ring er blevet
anerkendt til internationale leb for disse
klasser, og man har allerede i indevarende
s@son pa den gamle, korte bane set leb med
deltagelse af udenlandske grand prix racere.

Man ma imidlertid ikke glemme, at selv
efter udvidelsen fra ca. 600 m til ca. 1400 m
er Roskilde Ring stadig en udpraget kort-
bane — der findes faktisk stadig ikke en re-
guler langside, og hele linieferingen er en
glidende kombination af lange og korte
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sving med stadig vekslende kurveradius. Un-
der disse omstendigheder vil mange af de
deltagende biler og motorcykler aldrig na
op pé deres tophastighed — 150 km/t repre-
senterer sikkert det absolutte maksimum pé
den nye, krumme >»langside«, og der stilles
i det store og hele ganske serlige krav til
den bil eller motorcykel, som skal klare sig
i disse rene karusseldyster.

I den kommende tid vil man sikkert ofte
komme ud for bemerkninger som den fol-
gende: Er det ikke forbavsende, at Voigt-
Nielsen i en Porsche Spider, der vejer over
600 kg og kun har 135 hk, kan konkurrere
péd lige fod med internationale grand prix
vogne efter formel 2 med ca. den halve
egenvaegt og over 150 hk under motorhjel-
men? Om det s er speakeren pa Roskilde
Ring har han flere gange segt at afstive den
nationale selvfolelse ved i et undrende tone-
fald at stille spergsmal af denne art — det
bidrager til at forlene motorsporten med et
sker af mystik (det er der mange, som godt
kan lide), og sd er sandheden selvislgelig
den, at alt giar ganske naturligt til. Forbav-
selse af den nzvnte art beror simpelthen pa,
at der er noget, man har glemt.

Betingelsen for, at man i et motorleb har
glede af et stort forhold mellem keoretojets
hestekraft og dets egenvagt er den, at man
overhovedet under lebet far lejlighed til at
lade den forhdndenvarende effekt folde sig
ud. Under lebet bruger man stort set moto-
ren til to forskellige ting: Man lader den

accelerere bilen eller motorcyklen op til en
onsket hastighed, og man lader den holde
koretejet pd denne enskede hastighed, ind-
til man ma bremse eller eventuelt far mulig-
hed for at accelerere yderligere.

Pa en bane som Roskilde Ring vil om-
gangstiderne foruden af fererens dygtighed i
forste rekke afhenge af keretsjets evne til
at prezstere en hej drivende kraft mellem
hjul og kerebane under accelerationen og af
dets evne til at std fast pa vejen under ind-
flydelse af de store tverkrzfter i svingene.
Den drivende kraft pa keretsjet, vi har brug
for, ndr vi setter i gang og kerer op i ha-
stighed, skal imidlertid prasteres af frik-
tionen mellem de drivende hjul og kereba-
nens overflade, og hvis vi forudsztter, at
banen har ensartet overflade over det hele
(normalt en rigtig forudsztning), og at d=k-
kene pa alle de konkurrerende keretsjer er
lige gode (hvilket straks er mere tvivlsomt),
s& vil den maksimale drivende kraft alene
afhenge af veegten pa de drivende hjul og af
foret (tor eller vdd bane).

Lad os tage et konkret eksempel. En Por-
sche Spider stdr pa startlinien, flaget falder,
og lebet er i gang. Hvis nu fereren starter i
forste gear og under tilkoblingen holder mo-
toren pa de 5900 omdr/min, ved hvilke den
giver sit storste drejningsmoment, sa vil
han derved fremkalde en drivende kraft
mellem baghjulene og kerebanen pa ikke
mindre end godt 700 kg, hvilket er betydelig
mere end den samlede vagt af vogn og ferer
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Pé dette diagram er indtegnet den
disponible treekkraft ved bererings-
fladen mellem de drivende hjul og
vejens overflade, ndr vi giver fuld
gas i de forskellige gear — den
ene vogn er racersportsvognen Por-
sche Spider (1498 ccm, 135 hk ved
7200 omdr/min, baghjulstrek), og
den anden er Lloyd 600 (596 ccm,
19 hk ved 4500 omdr/min., for-
hjulstreek). Som mdlestok for treek-
kraften benyttes vognens vaegt — i
begge tilfeelde egenvaegten -|- olie og
benzin + ferer (75 kg) — en trek-
kraft pa f.eks. 0,50 betyder altsa,

10|
|

PORSCHE SPIDER

at vi til brug for acceleration ved
den pdgeldende hastighed har en
kraft pa 0,50 gange vognens vaegt. —
Nar vi kun lader motoren treekke
pé de to af koretejets hjul, kan vi
— som ncermere padpeget i artik-
len — ikke regne med en treekkraft
pé mere cnd ca. halvdelen af kere-
tojets ojeblikkelige veegt. Spider’en
kan altsd aldrig aflevere sin fulde
treekkraft i de to laveste gear, me-
dens Lloyd’en kan keres for fuld gas
i Jorste gear — i hvert fald pa ter
vej — uden at forhjulene spinder pd

S,

e

vejen.

(godt 600 kg) — denne trekkraft vil man
overhovedet ikke kunne udnytte. Vi trek-
ker jo kun péd baghjulene, pa hvilke der hvi.
ler lidt over halvdelen af keretsjets samlede
vagt, og mellem et dek og vejens overflade
kan man ved accelerationen (bl. a. pa grund
af dekslip) selv under gunstige omstendig-
heder ikke regne med at f& overfort en frik-
tionskraft pa mere end ca. 80 pct. af det
lodrette hjultryk; det vil i tilfzldet med
Porchen sige, at vi i hvert fald ikke kan
overfore en samlet drivende kraft pd mere
end ca. halvdelen af totalvegten og derfor
langt mindre, end vi kan prastere i forste
gear. Nuvel, s8 ma vi starte i andet gear.
Men underseger vi forholdene nzrmere, si
viser det sig, at her kan motoren prastere en
trekkraft p& baghjulene p& omkring 500 kg,
og det er stadig langt mere end de ca. 300 kg,
vi kan regne med at fa overfert mellem hjul
og vejbane. Forst nar vi setter i tredie gear
og giver fuld gas, fir vi en trazkkraft langs
vejens overflade, der svarer til ca. halv-
delen af vognens samlede vegt, og selv nér
vi lader vognen trekke ud i tredie gear (ca.
135 km/t), har vi stadig en trazkkraft pd om-
kring 40 pct. af totalvegten. Setter vi i fjer-
de eller femte gear, reduceres trzkkraften
naturligvis betydeligt, indtil det disponible
accelerationsoverskud bliver lig med nul ved
en tophastighed omkring 240 km/t, men da

200 km/t

har vi forlengst passeret de hastigheder, der
far betydning pa en bane som Roskilde Ring.

Det spergsmaél melder sig: Hvad skal vi
overhovedet med forste og andet gear pa en:
racersportsvogn som den navnte, nir vi al-
ligevel aldrig kan udnytte den trzkkraft,
som opstdr, nir vi treder gassen i bund?
Kan vi ikke lige s godt nejes med tredie,.
fjerde og femte gear og starte vognen ved
at sette i tredie gear, holde motoren pa de-
5900 omdr/min og sa slippe koblingen?

Jo, teoretisk kan vi godt, men den kobling
er ikke opfundet, som kan holde til en si-
dan gentagen praksis, ligesom selv de bedste:
racermotorer — ikke mindst af hensyn til
smeringen — har bedst af at aflevere den
begrensede trzkkraft ved et forholdsvis.
stort omdrejningstal. Heje omdrejninger pa
motoren gor det ogsd lettere for fereren at
foretage en bled, glidende igangsztning. Alle:
tre hensyn ger det altsd naturligt at bevare-
de lavere gear, der for en rent formel be-
tragtning synes overfladige.

Lad os dernzst se nermere pa det med de:
mange hestekrefter ved leb pé Roskilde:
Ring. Nir vi kender den sjeblikkelige trak--
kraft mellem hjulene og kerebanen og vog--
nens sjeblikkelige hastighed, kan vi beregne:
den effekt i hk, som omszttes mellem hjul
og vej. Hvis en vogn kerer 30 meter i sekun--
det (108 km/t) og accelererer-med en sam--
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let trkkraft pd 300 kg mellem hjul og kere-
bane, s4 kan man beregne den ydre effekt
pé keretsjet som

3032300

[

— 120 hk,

hvor 75 ér en konstant. Den hertil svarende
effekt ved motorens svinghjul vil vere no-
get storre, fordi der sker et tab i“transmis-
sionen (ca. 15 pct.) — i det foreliggende
eksempel skal motoren altsd under de givne
omstendigheder preastere ca. 142 hk. - )

Undersoger man nu de forskellige typer
af vogne, som kommer til start p& Roskilde
Ring, sa viser det sig, at kun de svagere
standardvegne og sportsvogne far en mulig-
hed for lejlighedsvis at slippe af med deres
fulde motoreffekt, medens de keretsjer, der
har et forholdsvis stort forhold mellem he-
stekraft og bruttovagt pad grund élf de be-
grensed® hastigheder aldrig far anledning til
at gere deres overlegenhed gaeld.énde. En
moderne F 2 racer f.eks. har en biuttovagt
pi ca. 380 kg optanket og med fekeren om-
bord — det giver en storst muligtrakkraft
mellem de drivende hjul og veJén pa om-
kring 190 kg, og ved en hastighed pa 40 me-
ter i sekundet (144 km/t) giver det maksi-
malt smd 120 hk ved- motorens koblings-
flange. En siddan vogn har ingen glede af
sine 150 hk eller mere pa den snoede kort-
bane — den tungere vogn med fzrre hk
vil, sa lenge der isvrigt er effekt"'x:iok til at
klare den hgjeste opnaelige hastighéd, vare
lige sd konkurrencedygtig, selv om{den selv-
felgelig under acceleration ma brltfié\en stor-
re treekkraft for at felge med. Altsé“_f.l):men na-
turligvis under den forudsztning, at vognene
er bygget ud fra nogenlunde d&:samme
grundprinecipper — det vil i forste, reekke
sige, at de kun trzkker pd den ene‘.;éf kore-
tojets to aksler (forhjulstrazk eller b%ghjuls—
traek). 2

Denne tingenes tilstand ma ud fra flere
forskellige synsvinkler betegnes som til-
fredsstillende. Det er ikke si meget hastig
hedernes absolutte storrelse, der giver. mo-
torsporten- farve og liv — tilskuerne ‘snsker
en overskuelig bane med spzndende, jzvn-
byrdig konkurrence, og for deltagerine er
det tilfredsstillende, at det ikke —- som: ved
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de meget hurtige grand prix leb — er den
massive tekniske og ekonomiske indsats, der
alene giver bonus.

En meget stor fordel ligger og venter pa
den mand, der forst dukker op pd kortbane
med en racer eller sportsvogn med 4-hjuls-
trek. Han vil have en overvaldende fordel
under kraftig acceleration, fordi han kan ud-
nytte hele vognens vagt til fremkaldelse af
den nedvendige drivende friktionskraft, og
samtidig vil han i kurver kunne kere hur-
tigere, fordi hans risiko for udskridning for-
deles pa begge aksler. Det er m=rkeligt, at
man ikke forlaengsf er begyndt at udnytte
denne mulighed i motorsporten -— systemet
benyttes dog daglig pa svere lastvogne, der
skal kunne trekke igennem i terrenet. Qgsa
den omstendighed, at John Cobb’s absolutte
hastighedsrekord for biler havde veret utzn-
kelig uden 4-hjulstrzk; ma dog give racer-
konstruktererne noget at tznke pa.

LOBSKALENDER

September :

15. Aaberra og Senderborg Amters Motorklub, Rindbjerg
— Terrznbane.

19./26. Samvirkende Motorkl.,

Amager Speedway — Speed-

way

22. Frederiksborg Amts MK (DM), Selskov — Speedway
Morss Motor Sport (DM), Hejgard — Moto-cross

29. Aarhus Motorkluh (DM 1000 m) — Speedway

Oktober :

6. Fyens Motor Sport, Hajbjers — Terrenbane.

6. Sports Motorklubben Kebenhavn — Trial

13. Motorcykle Klubben Svendborg — Trial

20. Frederiksborg Amts MK (3. afd. SM 56/57) — Trial

Maics

TAIFUN — TO.TAKTERNES KONGE

NU kr. 5435,-
inclusive afgift

Import:
MOGENS OSTER, BORGERGADE 18
K@BENHAVN K PALA 2133

KVALITETS MARKET




KVALITETEN

| BMW Isetta finder man den samme for-
nemme kvalitet som i BMW motorcyklerne
og de storre personvogne af dette maerke.
Isetta er det ideale keretoj for den familie,
som ensker komfortabel og sikker transport

for de mindst taenkelige udgifter. Isetta er.

den billigste vogn, De kan 3, men den reprae-
senterer samtidig den fornemste kvalitet.

st tor Storebeelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Frederikssundsvej 78

Kebenhavn NV

MODES

Isetta har gennem en non-stop kersel fra Sicilien til Stock-.
holm med samme kerer ved rattet bevist sine fornemme
koreegenskaber og store brugsvaerdi. Trods islagte veje
flere steder var gennemsnitshastigheden over 60 km/t.

- PRISER:

MED 12 HK MOTOR
. Kr. 4550,-
OMSfEiJ’NINGSAFG. Kr. 3567,-
: Kr. 8117,-

MED 13 HK MOTOR

Kr. 4730,-
OMS £TNINGSAFG. Kr. 3720,-

Kr. 8450,-

dretla

VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER:
" Vesttor-Storebesht:
VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—-67
Aarhus




Den nye Scooter er et teknisk eventyr i hver eneste detalje. Den
er hurtig pd vejen, den er smidig i trafiken, den er altid skonomisk.
Den beskytter bedte mod vind og veir end nogen anden Scooter.
Affjedringen . er fuldendt, det omfattende tekniske udstyr er uhort
fint og det kendte JAWA motoraggregat er tilpasset den nye Scooter.

~ De skal se den for at forstd, at her er noget nyt og bedre!

Importer:

ERIK ORTH VESTER FARIMAGSGADE 19 . KGBENHAVN V.
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