


Morris 1000 ejerne deler motorpressens 

begejstri ng for 
Morris 1000 

stæt��+e, hurti�ere .og mere økonomisk end nogen anden bil i sin klasse 

Skriv:. e_fter e;ernes b reve .. : .
Her er nogle få, korte uddrag al 
ejern·es og pressens begejstrede 
udtalelser: • . . .. 

. . . 
Den •l:l�dste vogn af 14. ]eg har nu kørt 
io.ooo k_m i min MORRIS 1000; og den har i 
alle he11$eender overgået mine dristigste for­
ventnioget. Det er min vogri nr. 14! På en 
tur LTys�land kørte jeg 2.500 km - bjerg­
kørsel og stræknioger i stærk fart - og allige­
vel gennemsnidig 16,2 km pr. liter. Dens køre­
egensk_aber qg bremseevne er gaqske fan­
tastisk;jeg kan give MORRIS 1000 min bedste 
anbefaling. A. Andres'e�, in;pektør, • 

For sikrings-Aktieselskabet National, 
Roskilde 

Mote>re'n- klarer li!t de hårdeste prøver. 
Ca. 6000 ·km's {erierejse på 14 dage med 
MORRIS 1000 genriem Tyskland; Østrig og 
Italienil}ar ove.rbevist mig om denne vogns 
frem�agende køreegenskaber under alle for­
hold: Dagsmarcher på 7-800 km med hastig­
hededangt over speedometrets 120 km toptal, 
tempolc,ørsel i intens bytrafik og bjergkørsel 
med h!målesving og stigninger på 24 grader 
synes ·,ikke at genere motoren det ringeste. 
Det er, 'tilsyneladende umuligt at køre den 
varm. Jeg må siwpelthen betegne MORRIS 
l 000 • som fæn6im:nal.

F, Hersom, krimJnalbetjent, A,/borg 

Klarer hårdt arbe,jde - hver dag·... . . 
min MORRIS 1000 'si:ation Wagon anvendes 
i det daglige som osteforretnin_g for en større 
kundekreds på landet. Til trods for ca. 100 
sto p og start daglig har vognen, der nu har 
kørt 15.000 km, aldrig svigtet . 

Harald Hansen, ostehandler, Bolbi-o 

Polltiken . . . . prøvekørsleo var inter mindre 
end en forbløffende oplevelse. Uden protest 
fra den usædvaoligt tyste motor kørte ·man 
96 km i timen i tredje gear, og man kunne 
ved en fart af 80 • km i timen skifte lynhur� 
tigt ned fra fjerde til tredje gear så let som 
at føre en kniv i smør. 

B. T ..... den er helt staldkåd i sin mekaniske 
oplagthed, og det bed ste ved det hele er/at 
dens stabilitet sel v på fugtige veje fuldt • ud 
honorerer den nye, større og langt mere ef­
fektive masldnes fordringer .... Store ruder, 
gode sæder og et meget effektivt og h_urtigt 
virkende varmeapparat giver vognen glim­
rende komfort til fire voksne mennesker ... 

1 2 måneders garanti - uanset 
h�or mange km De kører. 

Fås som 2-dørs, 4-dørs, cabriolet og stalion­
car. Priser incl. varme og de!rosler, excl. • 1e-
veringsomk. fra ............ kr. 16.680.-

• og intet andet mærke har
lavere. r.eservedelsprlser.

DANSK OVERSØISK·MOTOR INDUSTRIA/S, GLOSTRUP 

Alta/ tid for en prøvetur 
Der er DOMl-lorhonda 
fere overalt ! Danmark. 
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Forrest på vognen. 
I tåge har De hrug for et sæt af de 
elegante BOSCH tågelygter - den 
nye 130 mm. praktiske, flade lygte 
med dobbe!tlvsvirkning i højrevej-
bane til kr. 64.- pr. stk. eller den Jik,e 105 mm lygte til 
kr. 48.-. Begge leveres med forchromet messinghus. 

Bagest på vogn en. Skal De vende eller bakke i ·mørke.­
vil De bl,ve glad for den kraftigtlysende BOSCH baklrgte. 
Den kostet forchromer kr. 25,50, sortlakeret kr. 18,70. 

På siden af vognen 
giver den smukke nye BOSCH 
blinklygte af plastic et kraftigt lys. 
Den kan uden videre monteres på 
en lang række vogne. Pris fra kr. 9.-

. Og når regnen strømmer 
skaffer den kraftige elektriske 
B O S C H viskermotor fri udsigt; 
Pris for universaludførelse kr. 57.-

BOSCH 
AUTOELEKTRlSK

UDSTYR 
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Sandheden om de våde foringer 

4CV 
En rigtig bil 

med en lyd/øs vandkø/et motor 

Renault 4 CV er bygget op om fire 
voksne personer, og de har hver 
sin dør til bekvem ind- og udstig­
ning. Den fas�liggende motor og 
den rene pendulakselophængning 
af baghjulene giver de så berømte 
entydige køreegenskaber og dermed 
sikkerhed og køreglæde. Den øko­
nomiske fire-cylindrede motor bru­
ger ikke mere end en liter pr. 20 
km • ved almindelig gennemsnits­
kørsel, og forbruget er derfor end­
nu mindre på langture. 
Renault 4 CV kan leveres med sol­
skinstag for en merpris af kr. 400,-

og den automatiske Ferlec 
kobling, der er gennem­
prøvet på de serieprodu­
cerede vogne i mere end 

tre år, kan leveres 
for kun kr. l 100,-. 

Pris incl. afgift 

kr.12.093 
med varme og 
defroster. 

I visse kredsc vil man gerne ud!ægge Renault-motorens våde forloger på den måde. at de slides 
hurrigere og derfor må være udskifte!ige. Sandbeden er imidlertid den. at de våde foringcr kan 
fremstilles i et meget slidstærkt, kromlegetet materiale, som man ikke kan 1illade sig at benyrte til 
hele motorblokken, hvis denne skal kunne fremstilles til en overkommelig. pris - at de er udskifte­
lige er kun c n praktisk biting. 

IMPORTØR: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S . SEJRØGADE 15 . KØBENHAVN Ø 
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Redaktionelle strøtanker 
OVER NOGLE HVIDE STRIBER 

D er foregår en del tankevækkende hesynderligheder om­
kring de hvidmalede færdselsstriher på vore veje. Sandsyn­
ligvis er disse standardiserede færdselstegn på Europas veje 
hlevet til uudoc langvarige dehauer 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 tænke 
sig om, og den oprindelige tanke med disse hemalinger har 
sikkert været en slags formynderskah for de motorkorende. 
Nu har vi vænnet os til færdselsstriherne, og det forekommer 
os, at disse tjener andre formål end netop det ene at råde bod 
på trafikanternes manglende lyst til seiv at tænke. Er man 
således på ukendte vejstrækninger, - eller kører man i mørke, 
kan det være en fordel, at de enkelte vognbaner er markeret. 
Overhalingsstriherne er på de vejstrækninger, som ikke ud­
præget kan kaldes hakker, men snarere hølgeformede af uvur­
derlig hetydning, og på sine steder vil man kunne hemærke, 
at trafikken bliver mere gnidningsløst afviklet på grund af 
færdselsstrihernes evne til at rette vognkolonnerne ind på 
en hensigtsmæssig måde. 

Det er altsammen i den skønneste orden, og vi kan ikke i 
vor erindring genkalde os en eneste vejstrækning, hvor disse 
færdselsstriher er anlagt på en sådan måde, at de kan heteg­
nes som overflødige eller fejlagtige - det ser virkelig ud, som 
om der er hlevet tænkt, inden der er hlevet malet (vi ser her 
bort fra de to massive færdselsstriher på Køgevej, der - hvis 
de skal tages hogstaveligt - forhindrer drejning ad side­
vejene til venstre). I det store og hele retter de motorkorende 
sig også efter stregern�, men der er enkelte undtagelser, der 
giver pokker i færdselsstriherne. Det er den type, der kun 
tænker på sig seiv, og som regner mere lovlydige og tilhage-
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holdende trafikanter for folk, der ilcke kan 
køre. Nej, nu skal de nok vise, at her kom­
mer en rask dreng, der har magt over tin­
gene. Det er nøjagtig de samme mennesker, 
der tilsidesætter hovedvejsreglen, snupp.er en 
parkeringsplads. lige for næsen af en med­
trafikant, overhaler en vognrække,. som de 
må mase sig ind i, når der kommer mod­
gående frerdse), og som iøvrigt glædestrå­
Jende meddeler sine omgivelser, at »I kan 
tro, den fik kæppen til Korsør«. En gang 
imellem kan vi alle komme ud for, at den 
cEkal »ha' kæppen« 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 præstationer. 
Nok om det, den slags trafikanter vil vi sik­
kert til evige tider være belemret med, og 
så længe de findes, kan vi ikke have nogen 
tryghedsfølelse på vejene. 

Men så er der en helt anden form for tra­
fikanter, der for så vidt er lige så hensyns­
løse, men indtil dato har de !evet skjult for 
lovens arm (lovens arm vil nemlig ikke på 
alle punkter kendes ved loven), og udadtil 
virker de meget uskyldige. Ved en bemaling 
med massive dobheltstreger lå jeg således 
for et stykke tid siden hag en meget lang­
somtkørende vogn. .leg var på motorcykle, 
og blot den forankørende vogn ville indtage 
en nogenlunde normal position på vejhanen, 
var der rigelig plads til overhaling. Gentagne 
tut i hornet hjalp ikke, og da ikke et le­
vende menneske skal drive mig over på den 
anden side af to massive streger, selv om dl) 
øvrige betingelser kunne forsvare en over, 
lrnling. ventede jeg, indtil den punkterede 
stre·g kom. Idet jeg gik frem, rullede bilisten 
ruden ned og råhte, at jeg overhovedet ikke 
måtte overhale der - der markerede han 
med en bagudrettet tommelfinger. Den slags 
trafikanter, der har opdaget, at der nu er 
striher på vejen, samt at disse striher i sving 
og ved bakketop er massive, slutter sig hare 
til et eller andet i stedet for at læse færd­
selsloven. Man må selvfølgelig overhale, lige 
så meget man vil, blot der er plads indenfor 
de dobbelte streger, og de øvrige omstændig­
heder tillader det. 

Hvor ofte kommer vi ikke ud for disse 
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langsomt kørende vogne, der i forhindelse 
med færdselsstregerne sætter en fuldkommen 
prop i trafikken, og hvor tit ser vi ikke en 
serie hasarderede overhalinger, når ti, fem­
ten vogne -alle skal udenom en sådan skov­
tursvogn. Hvis man vil riyde naturen, så kan 
man stille sin vogn og gå en tur med langt 
større udhytte. Hen på eftersommeren er det 
_særlig galt, for så er der en masse land­
mænd ude for at se, hvordan afgrøderne står 
de forskellige steder - dette gøres tilsynela­
dende hedst ved at køre ca. 30 km/t uden 
hensyn til de trafikanter, der ikke har umid­
delbar interesse i Brassica napus rapifera, 
også kaldet kålrabi. 

Vi har tit undret os over,- at politiet ikke 
skrider ind overfor de for langsomt køreiide 
vognc, der ved manglende hensyn direkte 
overtræder færdselsloven, men man er tilsy­
neladende hange for at anime:re til for hur­
tig kørsel. 

Ved Hjallerup i Vendsyssel har vi imid­
lertid været ude for et hårrejsende eksem­
pel. To skjorteklædte berrer i en Ford Tau­
nus kørte ganske langsomt (nd·en ·påviselig 

''grund�-· ad den ret emalle hovedvej, der på 
dette sted er bemalet med to massive midter­
smiher. Med et lille tut i hornet fonrøgte jeg 
at. ·gore opmærksom på, at der nu var an­
dre,·trafikanter til stede, så det ville være på 
sin plads, om .. de to herrer politimænd ville 
være elskværdige at sætte tempoet lidt op. 
Men nej, man søgte tværtimod ud over alle 
grænser at provokere til en overhaling. 
Dette skete som sagt på en ellers trafikløs 
hovedvej, og jeg måtte gå to gear ned, da 
jeg endelig kunne ti)\ade mig at overhale. 

Færdselsstriherne er malet på en sådan 
måde, at de virket naturlige i forhold til de 
almindelige kørehastigheder, og i mange til­
fælde vil -»ian med et nogenhmde overle­
gent køretøj af sikkerhedsmæssige grunde 
kunne tillade sig en overhaling, når den 
foran kørende trafikant holder en hastighed 
på ca. 40 km/t; men rent juridisk kan man 
ikke tillade sig det, når Iærdselsstriberne og 
pladsen forhindrer det. Lidt nye direktiver 
til politiet ville være ønskelige på dette 
punkt, men under alle omstændigheder skal 
politiets vogne ikke optræde som provoka­
tører. Der er også en del busholdepladser, 



fantbre Ila 105'/.mntld 

1'td��: 
* Lys• og hornkontakt fikst sammenbygget 

* Pladestyr med indbygget horn og belysl 

speedometer 

* Effektivt lyddæmpet lndsugnlng 

* Elegant bag- og nummerpladelygte 

* Ideelt konstrueret kickstarter 

* Stort ·allAsellgt handskerum 

Nu er den beds\e scooter også 
den billigste ... hertil kommer det 
algørende faktum, al Lambretta 
er den sikreste. 

Model 125 Id de luxe 
kr. 3566,-

Model 150 Id Speclal luxe 
kr. 3862,-

excl. leveringsomkostninger 
eg udstyr 

NOB.D:J:SK D:J:E SEL A/li KØBENHAVN SV. TLF. HILDA 101, RIGS 382 
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DINE DÆK, MINE DÆK, VORES DÆK 
Kun til en vis grænse et personligt anliggende 

Gennem lang tid har vi haft opmærk­
somheden koncentreret om forskellige dæk­
problemer, og gennem praktiske forsøg er vi 
kommet til klarbed over i hvert tilfælde en 
del af væsentlig betydning. Netop som dette 
arbejdes resultater lod sig nedfælde på pa­
piret, blev vi pludseligt grebet af en heftig 
tvivl - kan det i det hele taget nytte at ud­
føre et omhyggeligt arbejde for at videre� 
give erfaringer og gode råd? For dette blads 
læsere tror vi, det kan nytte, men det skal 
:siges lige rent ud, at vi ville afholde os fra 
:at bringe dette stof for en større læsekreds, 
,seiv om guderne skal vide, at det er lettil­
,gængeligt, men i det store og hele findes der 
så mange sløsede perso�er blandt de danske 
bilister og motorcykllster, at man ikke kan 
undgå at blive deprimeret ved tanken. 

Et mønster. der har stået sin prove igennem mange år 
uden at gøre krav på den hojere viden.skab, benyttes endnu 
på mange racervognc. Dette hjul sidder på en aJ de be� 
rommelige Lotus vogne, og man kan iøvrigt bemæl'ke skive• 

bremsen. 
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Netop _som vi skulle i gang med d�nne ar­
tikel, indtraf en ulykke på Køgevej. Vor 
clichemand kom stille og roligt kørende 
mod København med sin familie. Det var 
regnvejr, og han tilpassede hastigheden ef. 
ter omstændighederne, men en tnodgående 
vogn skred efter en overhaling ud og ramte 
clichemandens vogn med det fatale resul­
tat, at vor medarbejder vågnede op på hospi­
talet som enkemand og med et ødelagt hen. 
Den bilist, der forårsagede ulykken, havde 
sin søn med i vognen, og også denne blev 
meget hårdt kvæstet, ligesom to børn i cli­
chemandens vogn blev henholdsvis chokeret 
og hårdt kvæstet. Vi ved godt, at der står 
om den slags ulykker næsten dagligt, og selv­
følgelig berører de en stærkere, når 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 dæk, 
der næsten ikke kan give andet resultat end 
en kraftig udskridning i stærkt regnvejr. Vi 
møder altså her en person, der forårsager et 
menneskes død og kvæster tre andre menne­
sker hårdt samt knuser to vogne, blot fordi 
han ikke rettidigt vil .ofre maksimalt fem 
hundrede kroner til et sæt nye dæk, der kan 
give sikker kørsel ile næste 40.000 eller må­
ske 50.000 km. Han har klart overtrådt færd­
selsloven ved ikke at holde sin vogn i for­
svarlig stand, og han er så langt fra den ene­
ste, der forsynder sig på dette område, men 
har man nogensinde set en mand blive dømt 
med klare præmisser, der viser hen til de 
dødsensfarlige, blanke dæk? For nogle år 
siden kørte en nybagt bilist med sin fars 
vogn ind i en flok unge mennesker, af hvilke 
flere blev dræbt. Det var regnvejr, og dæk­
kene var hlanke, men ikke desto mindre 
fandt den motorsagkyndige vognen i forsvar­
lig stand. Den unge mand fik en dom for 
for hurtig kørsel, men faderen, der var ejer 
og dermed tillige ansvarlig for vognen, var 
der ingen, der drømte om at tiltale, skønt 
han klart havde overtrådt loven. 



Her er et par dt:Ek, vi har hal.et ud 
/ra vor egen garage, Dækket til ven­
&tre kan endnu opvi&e et rigt.ig pænt 
mønster i slidbanen - det er det, 
brugtvognsforhandleme kalde� 50 

procent gummi - men vi har kas4 

seree dækket, fordi vognen ikke 
længere er fuldt kontrollabel på en 
våd eller Jedtet vej. Y ed at pine 
de &ithte twinde kilometer ud af et 
tæl dæk kan man måske opnå 
en reel bruparelse på små 50 kr., 
men &amt.idig har man sat såvel 
andre& som eget liv og lemmer i 
Jare. Et dæk af denne art har til 
højre /ået pålagt slidbane i ,,vin4 

termønster", og med disse dæk kø­
rer vognen Jr a midt i oktober, til 
foråret er en realitet. 

Den eneste undskyldning for disse menne­

sker er, at der ved køreundervisningen og i 

den såkaldte teori ikke nævnes noget om 

hjul og dæk. Ifølge den tidligere lov skulle 

man, inden man kørte ud, undersoge hjulene 

for slør, men ikke et ord om dækkene. Myn­

dighederne har tilsyneladende sat en ære i 

at være 25 år hagud for udviklingen. 

Efterhånden må man stille det spørgsmål, 

om dansk retsvæsen og domspraksis kun er 

en rutinemølle, der maler under medvirken 

af emhedsmænd, 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

træderen gentager sin forseelse, den skal til­

lige klart markere overfor andre medhor­

gere, at dette var en lovovertrædelse, som 

straffes - den præventive virkning i al­

mindelighed og det afskrækkende eksempel 

er dommens eneste værdi. Dette har man 

ikke fattet i vore domstole, der" kun uddeler 

en høderegn i flæng, og det motorkørende 

publikum har taht enhver respekt for de af­

gørelser, der falder i færdselssager. Nu går 

man som givet ud fra, at alt, hvad der fore­

går i forhindelse med færdsel og trafik i en 

dansk retssal, er hevidstløst og nden inter­

esse - derfor er vi inde i et færdselsmæssigt 

anarki! 

Der er vist temmelig mange mennesker, 

der kører hil eller motorcykle uden egent• 

lig at have råd til det, hvis den øvrige »le­

vestandard« skal opretholdes, men al ære og 

respekt for de mennesker, der foretrækker 

den individuelle transport med alle <lens 

store muligheder for naturoplevelser, billige 

og uhesværede rejser samt muligheden for 

en rationel udnyttelse af såvel arhejdstid 

som fritid, når de klarer udgifterne til bilen 

eller motorcyklen gennem sparsommelighed 

på andre punkter i dagliglivet. Til gengæld 

er der for os ikke et mere foragteligt folke­

færd end de motorkørende, der dels ikke 

gider dels ikke kan afse penge til køretøj­

ets vedligeholdelse, medens det er en natur• 

lig sag, at der er hummersalat og hrændevin 

på bordet om søndagen - og skal man have 

fjernsyn, så bliver der ikke penge til nye 

dæk i denne omgang. 
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l det store og hele må folk fodretie si"g
nøjagtigt, som. de vil, me11 .. når det drejer 
sig om dæk, er det en sag, d.er angår os alle, 
for vi har ingen garanti for, at disse menne•. 
sker indskrænker sig til at slå sig seiv ihjel. 
Jeg ved ikke, hvordan De er indstillet, men 
jeg er absolut ikke indforstået med, at en 
hvilken som helst ansvarsløs eller uvidende 
pei:son, når som helst tilfældet dikterer det, 
kan slå min familie eller mig ihjel. Vi har 
ret til at forlange. beskyttelse på dette punkt, 
for her er· der noget, inan kan tage og føle 
på. Selv de betjente, der tilsyneladende ikke 
lader sig anvende til noget mere fornuftigt 
end at notere biler, der har parkeret mere • 
end to tiiner på givn-e steder, vil efter nogle 
måneders specialuddannelse kunne lære at 
afgøre, om der er tilstrækkeligt slidbane• 
mønster på et dæk eller ikke. 

De resultater, vi kan gøre rede for i denne 
forhindelse viser klart, at dækkenes tilstand, 
mønster og konstruktion er af så stor betyd,­
ning, at sløseri på dette punkt må betragtes 
som en grov forbrydelse. 

Desværre er det sådan, at mange motor­
kørende tror, at et dæk først er slidt op, når 
man kan se lærredet. Det er selvfølgelig for­
kert. Så er der andre, der mener, at dækket 
er godt nok, blot der er slidhanemønster 
tilhage. Det er også forkert. Et blankt dæk 
eller et dæk med et stærkt nedslidt ·slid­
banemønster vil opføre sig som en glideklods 
på en regnvåd vej, og navnlig i styrtregn 
med et lille vandlag på vejbanen vil dæk-

lll'or mange l:ter kan der dog være på den tank? 
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ket, der er fladt i sin herøringsflade, lige­
frem pumpe vand ind mellem dækket og 
vejbanen· således, at hjulet slet ikke er i 
kontakt nied vejen. Som det fremgår af teo­
ribogen for viderekomne »Kør Bedre«, kal) 
dette fænomen også optræde i forhindelse 
med nye dæk, blot man kører tilstrækkelig 
hurtigt på en regnvåd vej. Forklaringen er 
her, at slidbanens enkelte gummiklodser 
ikke når at synke igennem vandlaget. Med 
et slidt dæk indtræder fæn�menet ikke alene 
kraftigere (vandet har ingen undvigemulig­
hetf gennem »kanaler« i slidbanemønstret), 
men det optræder også ved langt lavere kø­
rehastigheder. Når der endnu står ca. ½ 
mm slidbanemønster frem, vil det give ind­
tryk af tilstrækkelig slidbane, men det er et 
ganske forkert indtryk, for de enkelte gum­
miklodser er for usinidige, og der er ikke 
tilstrækkelig passage mellem de enkelte 
klodser i mønstret. 

l forhindelse med en artikel om vinterdæk
forklarede vi, at vi havde monteret nogle 
længderillede dæk på forhjulene med meget 
dådigt resultat. Gennem bård kørsel i godt 
føre fik vi erfaring for, at disse dæk var 
uegnede til vognen. Man kunne let komme 
til den overhevisning, at den pågældende 
dæktype helt igennem var utilfredsstillende, 
men her kommer •vi ind på et spørgsmål, 
som ingen endnu har helt klarbed over. 
Nøjagtig det samme dæk er monteret på 
Peugeot 403, hvor det bidrager til denne 
vogns fremragende egenskaber. Forsøger 
man at montere en 403 med en anden dæk­
type, vil køreegenskaberne blive forringet. 
I vort tilfælde gav det nævnte dæk udskrid­
ninger af forvognen, og vi monterede så 
dæk af den type, som vognen oprindeligt er 
monteret med fra fabrikken, og så korte vog­
nen igen som på skinner. Vi saue derefter 
de længderillede dæk på haghjulene, og det 
går under normale driftbetingelser godt. Kø­
rer man meget hurtigt i et snævert sving 
eventuelt rundt om et gadehjørne, får man 
en nydelig, kontrolabel udskridning, hvis 
man samtidig giver gas - det føles, som om 
der er Here. hundrede heste under motor­
hjelmen. Hvis man med læs på vognen (fire 
mand pins hagage) kører hårdt gennem en 
kurve, kan bagvognen pludselig give et 



kluntet hop. Med de samme dæk på Peu­
geot'en er alt til stadighed under kontrol. 

Flere forsøg af den art viser, at man skal hol­
de sig til det dækmønster, vogneu er født 

med. Det samme mønster kan med små varia­
tioner fås hos flere forskellige fabrikanter, 
og man skal hovedsagelig skelne mellem ud­
præget længderillede dæk, slidbaner med 
store klodser og de mere komplicerede møn­
stre med mange opskæringer og relativt små 
klodser. 

At slidbanemønstret har uhyre stor betyd­
ning for køreegenskaherne, har vi også fået 
bevis på gennem motorcyklerne. F. eks. er 
der på en af vore egne maskiner monteret 
et tysk dæk, der under alle forhold har et 
glimrende tag i vejbanen, men på visse 
strækninger af »den nymodens« helægning 
med meget groft mønstret overflade hegyn• 
der hagdækket at styre eller at svømme. Det 

.føles fuldkommen, som om man er ved at 
tahe luften, og utallige gange har man stop­
pet maskinen med en ed på læberne, fordi 
man var overbevist om en· langsom punk­
tering på haghjulet. Vi har observerer flere 
andre motorcyklister, der lod sig narre på 

denne måde, og dagligt står de og sparker 

til bagdækket på de samme steder. Noget 
kunne tyde på, at vejbelægningens mønster 
kan blive så groft, at de skrå slidhaneklod­
ser begynder at styre, men det er naturligvis 
gældende for begge hjul; seiv om det føles 
som stamroende fra haghjulet. Fra et sikker­
hedsmæssigt synspunkt forekommer denne 
vejbelægning derfor ikke velegnet, da den 
sætter slidbanen under en vis spænding, som 
ikke fremkommer med et finere mønster i 
vejhelægningen. 

l forbindelse med de nye, nuhrede vej­
belægninger kan man undertiden konstatere 
en meget høj hremsekoefficient, men også 
her viser det sig, at de forskellige slidbane­
mønstre giver meget forskellig bremsevirk­
ning på de forskellige former for vejbelæg­
ning. Medens man tidligere med meget stor 
tilnærmelse til det rigtige resultat kunne 
udregne bremselængden i meter, når vej­
belægningen og begyndelseshastighedeu ved 
opbremsningen var kendte størreiser, så 

tror vi ikke længere, at denne formel er 
ufejlbarlig, med mindre der er tale om en 

Det omtalte mønster på motorcykl�dækket� der giver an­
ledning til styrende eller svømmende bevægelser på den 

groveste vejbelægning. 

helt glat vejbane som beton eller slidt as­
falt, og vi vil i hvert tilfælde for fremtiden 
kun betegne den udregnede bremselængde 
som en mid<lelværdi. 

Kan vi da fremlægge noget konkret resul­
tat af vore undersøgelser, eller findes der 
udenlandske kilder at øse af? Et fuldkom• 
ment billede af dækmønstrenes samroenspil 
med de forskellige motorkøretøJer og de for­
skellige vejbelægninger findes ikke, og det 
vil være et næsten uoverkommeligt arbejde 
at fremstille, når man lager i betragtning, 
hvor mange kombinationsmuligheder der 
eksisterer. 

Vi har med vore forsøg fastslået, at dækty­
pen har en langt større indflydelse på det 
pågældende køretøjs egenskaher, end man 
umiddelbart er tilbøjelig til at tro. Som en 
logisk konklusion må man fastslå, at fabri­
kanterne af de forskellige biler og motor• 
cykler har de bedste muligheder for at fin­
de frem til den rigtige dæktype, medens 

537 



Vigtig meddele/se om 

ZlJNDAPP 
.Afdelingerne for 

� Reservedele 

» Detail

» En gros

er flyttet til 

FRISIA � 

Møntergade 19 
København K 

Telefon Minerva 2240 

Kom ind og se de smukke 
nye Zundapp-modeller. 

Vi giver os god tid til at 
berjene Dem omhyggeligt, 
og De er altid velkommen. 

Vi har komplet lager af 

Alle modeller 

tilbehør 

og reservedele 

Brdr. Friis-Hansen t 

538 

prisspørgsmål naturligvis vil kunne have ind­
flydelse på det valgte fabrikat. Som et prak­
tisk råd kan vi foreslå, at man indenfor de· 
tre skitserede hovedtyper af slidbanemønster 
holder sig til den type, som køretøjet op­
rindeligt har været monteret· med. 

Som bekendt vokser dæktrykket, når der 
på grund af dækkets sammenbøjning og ud­
retning opstår varme i dækket � det har de 
fleste ·motorkorende bevis for. Alligevel vir­
ker det overraskende, at trykket stiger f. eks . 
fra 21 lbs. ved kold vogn til 23 lbs. efter kun 
fire kilometers kørsel og op til 24 lbs. efter 
yderligere to. kilometer, men så stiger det 
ikke mere ved almindelig kørsel med nor­
male hastigheder. Dette er selvfølgeli-g for­
klaringen på de evige diskussioner ved tan:k­
stationerne. Kører man fra sin garage lige 
over på en servicestation og får tr.ykket kon­
stateret, kan man et par dage senere stoppe 
op på landevejen for optankning, og det vil. 
så vise sig, »at der er alt for stort tryk«. Det 
er klogt at anskaHe en trykmåler, og·konsta• 
terer man om morgenen, at der f. eks. mang­
ler to pounds i et hjul, så skal man på ser­
vicestationen forlange plus to pounds i ste• 
det for at opgive standardtrykket, der er be­
regnet for et koldt hjul, fof det vil for­
længst være kommet, hvis blot man har kort 
over de fire kilometer. 

Navnlig for motorcyklernes vedkommende 
er køreegenskaberne stærkt afhængige af det 
kor.rekte dæktryk, men desværre hersker der 
en udpræget mangel på indlevelsesevne navn­
li g hos tankpasserne. De betragter det som 
en selvfølge, at alle motorcykler skal have 
ca. 30 lbs. - vel sagtens fordi det var et ret 
almindeligt mål for tyve år siden. Hvis man 
pumper et dæk beregnet til 18 lbs. op til 
30 lbs., er maskinen næsten ikke til at styre 
- vi har rig erfaring på dette punkt, fordi 
hver anden motorcykle, vi afhenter til prø­
vekorsel, er pumpet op til et helt afsindigt 
tryk.

Det er ligegyldigt, hvilken manøvre man 
vil forelage med et motorkøretøj - accele­
ration, opbremsning, kørsel i sving eller 
kørsel lige ud ad landevejen - alt foregår 
i berøringsfladerne mellem hjul og vejbane, 
derfor kan man ikke ofre tilstrækkelig op• 
mæriksomhed på sine dæk. 



Mercedes 300 Automatic i hard top udgave. Kun beregnet for meget store tegnebøger. 

OUVERTURE TIL 

UDSTILLINGEN I FRANI(FURT 

lnden den store internationale automobil­
udstiUing i Frankfurt, der vil blive grundigt 
refereret i næste n·urnmer, begynder nyhe­
derne så småt at sive igennem fabrikkernes 
lydtætte mure, og fra Daimler-Benz har vi 
således modtaget fyldestgørendc oplysninger 
for fremtidens p·rogram. 

Det fremtidige Mercedes program præsen­
teres under sloganet »Bedre, men ikke dyre­
re«, og i enkelte af de nye modeller får man 
virkelig en hel del mere for pengene. Gene­
relt for samtlige modeller, undtagen den 
nyeste 300 SL Roadster, er udstyret blevet 
forbedret på den måde, at sæderne er endnu 
bedre polstret, der er to-farvet betræk på 
dørene, polstrede solskænne, aflåseligt hånd­
greb på bagagerumsklappen, nyt nummer­
pladelys, der er indbygget i den bageste ko­
fangers stødhorn, og den berømmelige tre­
stjernede kølerfigur er nn monteret på en 
sådan måde, at den lader sig lægge ned lige­
som visse sidespejle. Fremtidens Mercedes­
ejere skal altså ikke overvære den forsmæde­
lige proces, når den berømte trestjerne skal 
saves af kølerproppen. 

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 monter-et. med. Den 
fire-cylindrede motors slagvolumen er 1897 
ccm, og kompressionsforholder- • er relativ 
lavt nemlig 6,8: l, hvilket er bere gnet for 

normal benzin. •• Effekten er 65 hk ved 4500 
omdr/min (DIN) eHer 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 • 

. mo toi;· en. effektforøgelse på ca. 25 pet., og 
gennem det forbedrede drejningsmoment er 
der tale om både bedrn acceleration og større 
tophastighed. Maksimalhastigheden for den 
nye Mercedes 180 er 135 km/t, medens tre­
die-gearet trækker ud ved 117 km/t. Benzin­
forbruget ved almindelig »biandet« kørsel er 
fra-8-12 liter pr. 100 km, medens standard­
forbruget er 10,9 liter pr. 100 km (målt ved 
101 km/t). Dette benzinforbrug er samme�­
lignet med andre mærker ret beskedent, men 
sammenlignet med storebror 220 S er det 
ganske interessant at se, at de to vogne har 
nøjagtig det samme forhrug, vel at mærke 
når 220 S er monteret med det nye automat­
koblingssystem, i hvilket en væskekobling 
indgår. 220 S er lidt mere beskeden i for­
bruget nemlig 10,7 liter pr. 100 km, når 
der er almindeligt transmissionssystem. Da 
standardforbruget som bekendt tages ved 2/3 
af tophastigheden med et tillæg på 10 pet., 
bliver 220 S mere økonomisk end sin !ille­
bror, eftersom forbruget for den større vogn 
er målt ved llO km/t. Denne tilsyneladende 
besynderlige forske! må udelukkende til­
skrives kompressionsforholdet, der er langt 
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højere på model 22() S. De seks-cylindrede 
modeller 219 med en karburator og 220 S 
med to karburatorer er i ,let store og hele 
uændrede, men gennem en forædling af mo­
torkonstruktionen har man opnået et hedre 
drejningsmoment således, at man får noget 
hedre accelerationsevne på disse vogne. Mo­
torændringen består i en ny knastaksel og 
en forhøjelse af kompressionsforholdet til 
8, 7: l. Også disse vogne er udstyret med ny 
polstring, ny to-farvet dørbeklædning o.s.v., 
og tillige er de montere( med forhedrede, 
d. v. s. hedre afstemte, støddæmpere. De
seks-cylindrede modeller 219 og 220 S kan
mod en merpris monleres med Hydrak kob;
lingsautomat, der er konstrueret og hygget
hos Daimler-Benz. Dette halvautomatiske 
kohlingssystem svarer i sin betjening ganske
nøje til de engelske systemer, der allerede er
heskrevet her i bladet, idet udkohlingen fin­
der sted i samme øjehlik, man herører gear­
stangen. Dette sker gennem en elektrisk sty­
ret ventil, der sætter et servoaggregat i for­
bindeise med indsugningsmanifoldens un­
dertryk, eventuelt tillige med en vacuum­
tank. Da aggregatet også skal kunne kohle
ud, når vognen hringes til stilstand, er der i
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Den fire-cylindrede 11'Ultor med over• 
liggencle knastaksler, som med højt 
!.ompressions/orhold benyttes i model 
190 og med laioere kornpressions/or­
hold • i den nye model 180 .. Ved et 
bc�yttei denne enhcd6nwtor har 
D�mler-Be,iz været i stand til at 
levere en Jorbedrct udgave af model 
180 til summe pris som tidligere, 
d. v. s. til samme .nris som den side­
ventilede motor. 

dette aggregat indskudt en væskekohling, 
medens der i de•engelske og de fleste andre 
systemer henyttes en centrifugalkohling. 
Væskekohlingen tillader, at man kan holde 
stille med vognen i gear, og så snart der gi­
ges gas, opnås en blød acceleration. V æ­
skekohlingen, der ikke må forveksles med 
en momentomformer, giver en næsten stiv 
forhindelse ved høje omdrejningstal. For at 
kunne bremse fuldt ud med motoren, lige­
som ved et almindeligt transmissionssystem, 
er væskekohlingen anhragt på et friløh, der 
giver en mekanisk s-tiv forhindelse i det øje­
hlik, haghjulene trækker motoren. Man ind­
skrænker sig imidlertid ikke til blot at be­
nytte væskekohlingen ved stilstand, da læn­
gere tids tomgang med holdende vogn ville 
give en ret kraftig opvarmning af olien, hvis 
vognen samtidig står i gear. På hagakslen 
har man derfor indskudt en særlig elektrisk 
kontakt, der hetjenes af den ringe hevæ­
gelse, som ligger i hagakslen, når denne lien­
holdsvis trækkes af motoren (acceleration) 
og af vejhanen (deceleration). Kører man 
f. eks. med 100 km/t og slipper gassen, vil
der ikke ske noget, fordi der vil opstå et
voldsomt undertryk i indsugningsledningen,
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Jt,Jotorkomtruktionen i type 300 er �u ændret således, at der ikke længere er direkte benzinindsprøjtning, men indsprøjt­
ning i indsugning,kanalerne. Brændstofsystemet minder meget om det, vi Jinder i en flyvcmaskinemotor, og tallene hen­
viser til: l. Ben:dntank. 2. Tilbageslagsventil, 3. lienzinfilter, 4. Benzinpumpe (mekanisk af �tempeltypen): 5. Finmasket 
bP-nzinfilter, 6. Benzinføderør, 7. Tilbageløbsrør for benzin, 8. Elektrisk hjælpepumpe, 9. Tændingsl&s, 10. Olietryks­
kontakt, 11. Reservekontakt med kontrollampe, 12. Indsprøjtningspumpe, 13. lndsprøjtningsdyse, 14. lndsugningsrør, 15. 

Luftfilter, 16. Luftindsugning, 17. Forsnævringsring og spjæld, 18. Vacuumrør, 19. Tændrør. 

der gennem et ventilsystem holder anlæg­

get i ro, men efterhånden som hastigheden 

går ned til omkring skridtgang, vil dette un­

dertryk falde så meget, at der gennem ven­

tilsystemet og et relæ åbnes for vacuumet 

mellem vacuumtanken og servoaggregatet, 

og den mekanisk betjente tørre enkeltplade­

kobling trædes ud. 

Selve gearkassen er som i det almindelige 

transmissionssystem med fire udvekslings­

forhold og fold synkronisering. 

Det er sandsynligt, at man med dette ag­

gregat ligesom ved Fiat 1900 kan opnå en 

fin benzinøkonomi ved bykørsel gennem en 

høj procentvis belastning af motoren. Sy­

stemets nøjagtige virkemåde skal blive be­

skrevet senere, når spørgsmålet bliver mere 

aktuelt for det danske marked. 

Type 180 D er uforandret med undtagelse 

af det forhedrede udstyr, som er generelt 

for alle modellerne. Vore skarpsindige læ­

sere vil naturligvis allerede have opdaget, 

at den nye motor med overliggende knast­

aksel heregnet for model 180 er hentet di-

rekte fra type 190, blot er kompressionsfor­

holdet lavere til model 180. Model 190 har 

kompressionsforholdet 7,5 :l, 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 hereg­

ningen 14,8 kgm og efter DIN beregningen 

13,9 kgm begge ved 2800 omdr/min. På grund 

af det højere kompressionsforhold er type 

190 mere økonomisk end type 180, idet 

standardforbruget for type 190 målt ved 105 

km/t er 11 liter pr. 100 km, og tophastighe­

den for model 190 er ca. 140 km/t. I målene 

adskiller model 180 og 190 sig på den måde, 

at model 190 har 10 mm større sporvidde for 

og bag, medens akselafstanden er den sam­

me, bredden på de to vogne er den samme, 

men model 190 er gennem de andre kofan­

gere 25 mm længere end model 180. Model 

190 har udveksling 4,10:1 i bagakslen, me­

dens model 180 har 3,9 : l. 

I den højfornemme type 300 Automatic 

med torque converter hovedsageligt hereg­

net for de pengestærke tyskere og det ame-
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Således ser de nye Opel Olympia og Rekord modeller ud. De mest iøjnefaldende nyheder er de nye panoramaruder /or 
og bag, men i virkeligheden kan man tale om helt nye modeller. 

rikanske marked er der en ret interessant 
nyhed, idet man har ændret motoren på 
den måde, at den ikke længere har direkte 
benzinindsprøjtning, men indsprøjtning i 
indsugningsrørnt, og kompressiosforholdet er 
sat til 8,55 :l. Torquc converteren eller mo­
mentomformeren er på flere punkter blevet 
forbedret, og akselafstanden er blevet større, 
der er forskellige udstyrsmæssige forbedrin­
ger, og vognen leveres i nye typer blandt 
andet hard-top model. 

Motorkonstruktionen. minder nu mere end 
nogensinde før om en flyvemotorkonstruk­
tion, og betragter man illustrationen, vil man 
se, at Bosch indsprøjtningspumpen forsynes 
med benzin af en stempelfødepumpe samt 
af en elektrisk hjælpepumpe. Fra fødepum­
pen føres benzinen gennem to filtre, inden 
det kommer frem til indsprøjtningspumpen. 
lndsprøjtningsdysen er nu anbragt i indsug­
ningsmanifolden, og man kan altså ikke her 
tale om direkte benzinindsprøjtning. Ben­
zinmængden reguleres gennem en vacuum­
ledning, der er tilsluttet ved »gasspjældet«, 
der altså kun er et luftspjæld. I det øjeblik 
tændingen slås fra, lukker en elektrisk be­
tjent ventil for tomgangskanalen, og vacuu­
met stiger til en værdi, der sætter indsprøjt­
ningspumpen ud af funktion, og på den 
måde standses tænding og benzintilførsel på 
samme tid. l kølevandsledningen er der ind­
skudt e� termostatkontakt, der giver federe 
blanding ved start, når kølevandet har en 
temperatur under 40° Celsius. Endnu et 
termostataggregat giver mere luft og ·tilsva­
rende mere benzin, når kølevandstempera­
turen ligger under 50° Celsius, Og endeiig 
holder en barometerdåse indsprøjtningsag-
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gregatet underrettet om såvel barometer­
stand som indsugningsluftens temperatur. 
Motoreffekten er 160 hk (DIN) mod den 
tidligere udgave, der havde en effekt på 125 
hk. Roadster modellen med kompressionsfor­
hold 9,5: l 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 vælger sit udvekslingsfor­
hold, niellem 208 og 250 km/t. 

* 

Opel fabrikkerne i Riisselheim har of-
fentliggjort sine væsentligste nybeder inden 
Frankfurt udstillingen nemlig en helt ny ud­
gave af Opel Rekord og Opel Olnn.pia. Så 
vidt man kan bedømme, er det kun modelbe­
tegnelserne samt motoraggregatet og trans­
missionssystemet, der er overtaget direkte fra 
de tidligere modeller, medens karosseriet 
må siges at være splinternyt. Med de nye 
linier. i disse Opel modeller har den tyske 
GM fabrik ganske tydeligt skelet til det ame­
rikanske marked, på hvilket der importeres 

• stadig Here europæiske vogne. Det medde­
les da også fra Opel fabrikkerne, at man, så 
sna.rt fabrikkens kapacitet er udvidet til­
strækkeligt, vil går hårdt ind for eksporten 
til Amerika - GM ønsker tilsyneladende 
ikke længere at lade de engelske bilfabrik­
ker ·samt Folkevognsfabrikken og Mercedes 
sørge for at· forsyne amerikanerne med !JU·
ropæisk materie!. Eksporten til Amerika 
begynder allerede nu i september med en. 
1000 vogne.

Nyhederne for Opel Olympia og Opel Re-



- og der bliver stadig flere

FOLKEVOGN EN 
GENERALREPRÆSENTA TJON: 

SKANDINAVISK MOTOR CO. A/s 
KØBENHAVN - ODENSE 

FORHANDLERE 

OVERALT 
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cylindre og porte.
Bevægelige stempelringe
og !uld kompression.
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ler udleverer gerne 
brochuren om 
TO-TAKT motorer. 



kord, der i teknisk henseende er den samme 
vogn, medens Rekorden udstyrsmæssigt er 
bedre forsynet end Olympia modellen, er så 
gennemgribende, at de om(atter såvel ·un­
dervognen som karosseriet. De nye modeller 
har således større sporvidde foran og læn­
gere akselafstand, karosseriet er blevet læn­
gere og lavere, men mere rummeligt, og den 
nye panoramaforrude er vel nok den mest 
iøjnefaldende nyhed. Kølergitteret er nyt, 
med dyb ramme og forsænkede, lodrette 
ribber, og der er større forlygter. med brede 
forkromede lygtekranse. Den forreste ko­
fanger er glat og bøjet tilhage således, at 
den skåner den forres,e del af forskærmen. 
Motorhjælmen 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 dørhåndtag med 
trykknap-betjening. Forskærmene er aftage­
iige og på den måde let udskiftelige, og dø­
rene er blevet gjort noget bredere. Ventila­
tionsruderne er låst med en ny anordning 
således, at de er tyverisikrende, bagruden 
er blevet større, og også den er af panorama­
typen. Der er et nyt bag-, stop- og blink­
lygteaggregat, og man må håbe, at blinklyset 
er knapt så kraftigt som i de tidligere mo­
·deller, da det om natten virkede blændende 
på bagvedkørende trafikanter. Det er be­
synderligt, at ingen bilfabrik endnu har 
fondet på at indskyde en modstand, der træ­
der i funktion samtidig med, at lygterne 
tændes. 

Hvad målene iøvrigt angår er bagagerum­
met blevet større, og forsædet er bredere, 
ligesom forsædets ryglæn kan vippes længere 
frem således, at adgangen til bagsædet bli­
·ver mere bekvern. Også bagsædet er blevet 
brede·re, og der er en større hylde bag bag­
.sædet. Rattet er af sikkerhedstypen med for­
sænket nav og hornring. Varmeapparatet er
hlevet forbedret, og koblings- og bremsepe­
.dal er hængslet foroven. Speederens forbin­
dehesstænger er ophængt i Vulkolan således, 
at støj fra motoren ikke transmitteres gen­
nem speedertrækket. Koblingen kan iøvrigt 
indstilles fra vognens indre. Instrument­
brættet er helt nyt og forsynet med et ho­
risontalt speedometer, og på instrument­
. brættet er tillige anbragt et stort blændfrit 

spejl. Der er fire defrosteråbninger således, 
at hele panoramaforruden afdugges. 

Af de mere teknisk betonede nyheder skal 
det nævnes, at der nu er gummi mellem for­
broen og karosseriet, der er kraftigere tra­
verser og nye triangelarme ved forhjulsop­
hængningen. Forhjulsophængningens fjedre 
h�r ny karakteristik, og der er bedre tele­
skopstøddæmpere med hårdforkromet stem­
pelstang. Generelt kan det siges, at hjulop­
hængnii�ger og styretøj må betegnes som nyt, 
benzintanken er blevet større, , og som en 
lille pudsighed skal det anføres, at stoplygte­
kontakten betjenes mekanisk. 

* 

Folkevognen VW er naturligvis uændret i 
den fundamentale konstruktion, men der er 
kommet en del forbedringer, der må inter­
essere Folkevogns-entusiasterne. Mest iøjne­
faldende er den store bagrude, der er næsten 
dobbelt så stor som på den tidligere model. 
·-Dette har også interesse for· andret rafikan­
ter, der nu kan »genne1ilskue« Folkevognen. 
Sidestolperne ved vindspejlet er smallere, 
så der er tale om bedre udsyn både for og
hag. Vindspejlsviskerne holder , et større 
areal af -forruden klart. 

I det. indre er der en del ændtinger. For 
det første er der nyt instumentbord med 
stort handskerum til højre, indbygningsmu­
lighed for radio i midten, tændingskontakt 
lige til højre for ratstammen og speedometer 
lii;;e foran denne. Kontakterne til lys og vi­
skere er anbragt med større indbyrdes _af­
stand, og rullespeederen er· afløst af' eh 
gummibelagt gaspedal. • 

Dør- og sidebeklædning er af kunstlæder, 
og samme materiale benyttes til sædernes 
sider, armlænene ·og hagsiden af forstolene. 
Kobling og bremse er ophængt hver for sig 
sitledes, at det har været muligt at givc 
hremsepedalen en mere human returfjeder 
- aktiveringstrykket er på den måde blevet 
nedsat meget betydeligt. 

• Luftindtaget under bagruden er ændret, og 
afskærmningen «f molorrummet mod ·vand 
og fugtighed er væsentligt forbedret, og der 
er skabs sikkerhed for, at isolationen på mo­
toi:rummets sider ikke angribes af fugt. 

Disse omfattende forbedringer har ikke 
medført prisforhøjelse . 
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Iler ses den ,tore rival, der !toltes a/ det montcrede, nye rulleleje i krumtaphwet !åledes, nt glidelejet kommer til at 
/lugte nøjagtiJt med rullelejet. Det iose glideleje er vist bag rivalen. 

HOVEDREPARATION V 
Glidelejer - Oprivning aj lejer og bøsninger 

Af »MECANICUS« 

l \ror hovedreparation har vi nu gjort 
topstykket i stand, horet cylinder, lagt nye 
rullelejer i plejlstangen, skiftet kugle- og 
rullelejer til at montere krumtapakslen i 
og sat simmerringe i to-takteren. l denne 
omgang skal vi se lidt nærmere på glide­
lejerne, der hovedsagelig henyttes i twin 
motorerne, men der er dog også en del en­
cylindrede maskiner, der har krumtaplejerne 
udformet som glidelejer. 

Lad os hegynde med de todelte plejl­
stangslejer, der i de fleste tilfælde har løse 
lejepander med belægning af hvidmetal. l 
forbindelse med en hovedreparation vil det 
sjældent kunne betale sig at køre videre på 
de gamle lejer, og har man il,ke netop haft 
et uheld således, at plejlstangslejerne er ble­
vet udskiftet for ganske kort tid siden, kan 
man roligt skifte lejer. Ellers er reglen den 
meget simple, at der ikke må være mærk­
hart slør »op og ned«, hvilket vil sige i plejls 
stangens længderetning. 

Seiv om det i plejlstangslejet går værst ud 
over lejepandernes hvidmetalbelægning, vil 
krumtapsølen dog også blive slidt i det lan­
ge løb, og da lejetrykket er størt i begyn­
delsen af forbrændingsslaget, vil sølen blive 
slidt oval. Der er dog ikke tale om en ovali­
tet, der kan ses med det blotte øje, og derfor 
må man - inden man foretager sig noget 
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andet - måle sølen med mikrometerskrue. 
Det er kun i undtagelsestilfælde, at amatør­
mekanikeren råder over dette ret kostbare 
værktøj, og det er langt fra alle værksteder, 
der er udstyret med mikrometerskuer eller 
-ure, da man overlader en sådan kontrol til 
en maskinfabrik eller et specialværksted, der
i de fleste tilfælde skal udføre afslihningen. 

lnden man sender krumtappen til afslib­
ning, må man undersøge, i hvilke overstør­
reiser lejepander og hovedlejer kan leveres, 
da maskinfabrikken nødvendigvis må kende 
disse mål for at foretage afslihningen kor­
rekt. 

De lejer, man henytter til moderne motor­
cykler, er for lejepandernes vedkommende 
fuldt færdige til hrug, hvilket vil sige, at 
de ikke skal pass�s til eller glattes efter, som 
tilfældet er med indstøbte lejer. Ved samlin­
gen af plejlstangslejet omkring sølen gælder 
det næsten mere end noget andet sted, at til­
spændingen af de to møtrikker foregår grad­
.vist, og til sidst hør de to møtrikker stram­
mes med nøjagtig samme forspænding ved 
hjælp af momentnøgle. Jeg kan nu i ånden 
høre en hel del Iæsere sige, at »nu hli'r de 
da snart lidt for videnskabelige«, og vi ved 
så udmærket godt, at mange plejlstangslejer 
spændes sammen per fornemmelse - i reg­
len går det godt, og i ikke så. få tilfælde 



Her ser vi ned i en en•cylindret motors krumtaphw, der er blevet samlet på normal måde, og vi ser rivalen, der st�ttes 
al rullelejet, i ganø med at bearbcjde det monterede glideleje, 

går det mindre godt. Når plejelstangslejet så 

viser tegn på slid efter kort tid, så er sagen 

meget mystisk. Benytter man en moment­

nøgle,' er man sikker i sin sag, og lejet- hol­

der utroligt længe. 

Når målene for såvel søle som lejepander 

er korrekt overholdt, skal tilspænding af 

lejet give det rigtige spiJlerum således, at 

lejet kan drejes frit uden at have slør. lndcn 

man samler lejet om sølen, må lejepanderne 

have nogle dråber olie, så de er velsmur:e 

lige fra starten og således, at man kan fore­

tagc en drejning af plejlstangen uden at be­

skadige lejet. Når lejet er samlet, og mø­

trikkerne er sikret med tråd eller låseblik, 

vil det nye plejelstangsleje gå noget strarn­

mere end et tilkørt leje, men plejlstangen 

skal kunne drejes forholdsvis let omkring 

sølen. 

Som vi allerede tidligere har nævnt, ka.n vi 

ikke beskrive denne hovedreparation i helt 

så logisk en rækkefølge, som man normalt 

vil udføre arbejdet i, da hvert emne må be­

handles for sig. Når en twin motor er for­

synet med to-delte glidelejer, kan det f. eks. 

være nok så korrekt at montere de nye 

stempler på plejlstangen, inden man sam­

ler plejlstangslejerne om sølerne, da man 

på den måde helt undgår sidebræk på plejl­

stangen under stemplernes montering. Dette 

afhænger dog i nogen grad af krumtappens 

afbalancering, for har man slebet af sølerne, 

bør man også afbalancere krumtappen. Til 

dette formål leverer fabrikkerne specielle 

afbalanceringsvmgte som specialværktøj, og 

inden man monterer stempler, må man der­

for undersøge, om afbalanceringen skal fo. 

regå med eller uden stempler. Der er nu 

ikke så meget at undersoge, for hele dette 

arbejde bør man overlade til et specialværk­

sted, der råder over det nødvendige udstyr. 

lnden vi forlader plejlstangslejerne, skal 

det omtales, at i nogle efterkrigsmodeller 

benyttedes plejlstænger i legeringen R-R 56, 

der i sig selv er et udmærket lejemateriale, 

af hvilken grund der ikke blev benyttet løse 

lejepander - plejlstangen var præcisions­

boret og arbejdede direkte på sølen. Syste­

met virker fortræffeligt, men når der omsi­

der bliver tale om slitage, må enten søle 

eller plejlstang udskiftes, og derfor har man 

igen forladt dette princip. 
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E'or at sihe korrekt oprivning af knastali:selbøsningerne, er det nødvendigt at montere denne !or helder. De indpressede 
bøsninger til knast- og mellemhjul rives op på korrekt måde såledcs, at bøsningernes boring bliver absolut parallel med 

krumtapakslen. Eksemplet er hentet Jra en to-cylindret BSA. 

Når krumtaplejerne \også kaldet hoved­
lejerne) er udformet som glidelejer i en 
motorcyklemotor, er lejet et råemne af form 
som en bøsning, og det monteres i krumtap­
huset på nøjagtig samme måde som et 
kugie- eller rulleleje - altså ved en op­
varmning af krumtaphuset. Når hovedlejerne 
er monteret, samles krumtaphuset �,uden ind­
mad«, da lejerne skal flugtes gennem op­
rivning med en fast rival. Den mekaniker, 
der kan gøre dette på fri hånd, er ikke født 
endnu, og igen må vi støtte os til special­
værktøj, der dirigerer rivalen således, at 
der virkelig foretages en flugtboring og 
således, at krumtapakslen kommer til at ligge 
nøjagtig vinkelret på krumtaphusets midt­
linie i det ene plan og vinkelret på cylinder­
boringerne i det andet plan. Har motoren 
rulleleje i den ene side, kan dette benyttes 
som styr for rivalen. 

Til de fleste moderne motorer findes som 
specialværktøj en opspænding, der tillige' 
styrer faste eller ekspanderende rivaler til 
oprivning af krumtaphusets øvrige bøsnin­
ger til knastaksler og eventuelle mellemhjul. 
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På den måde sikrer man sig den vigtige 
»parallellitet uden spænding«, der er afgø­
rende for motorens gang og levetid. 

Som det sikkert vil fremgå af ovenstående, 
vil amatørmekanikeren ikke kunne reparere 
krnmtaphus og krumtapaksel på en twin 
motor, fordi han ikke råder over det nødven­
dige specialværktøj. Et almindeligt all-round 
værksted bør ligeledes overlade denne del af 
arbejdet til et specialværksted, da det ikke 
vil kunne betale sig at anskaffe de fornødne 
værktøjer for at reparere en enkelt eller 
nogle få maskiner af den pågældende model. 

Ved montering af nye bøsninger i d., min­
dre komplicerede motorer kan man klare 
sig med de ekspanderende rivaler, blot man 
kender de korrekte oprivningsmål eller de 
foreskrevne spillerum. En sådan bøsning 
kan rives op i fri hånd, hvis samme hånd 
er meget sikker, men generelt må det an­
befales at benytte en holder, overalt hvor 
dette er muligt. 

Inden krumtapakslen fot alvor monteres i 
krumtaphuset, må man rense alle oliekana­
ler, om sådanne findes i husets letmetalgods. 



Når et glidcleje skal spændes sammcn, er det absolut nødvendigt at benytte €n momentnogll' således, at man får nøjagtig 
og ens forspænding på de to lejeboltc, Når der anvendes l"onemøtril,ker, som sikres med split eller tråd, må man - hvis 
et hak ilr.l,:e står lige ud for boltcns genn.emboring, når forspændingen er . korrekt - hen.ytte underlagsskiv.er således, at 

·man får korrekt /orspændin( og rigtig sikring a/ motrikken, 

På det viste glideleje er der gennemboringer 
til smøreolien, men disse boringer udmunder 
i en reces således, at der ikke skal foretages 
tilpasning til kanalerne i krumtaphuset. 

lnden krumtapakslen monteres, skal lejer­
ne tilføres olie, og inden man går videre i 
samlingen af motoren, må. man undersøge, 

Der Joreskrives forskellige afbalaa­
ceringsmetoder for de forskellige fa� 
brik.oter aJ twinmotorer. Her vises 
krumtapakslen til en to-cylindret 
BSA, der er anbra2t i hakklodser 
(knivskiver), og på krumtapsølern� 
monteres vægte, med hvilke krum­
tappen skal være i statisk balance, l 
Jorgrunden ses en vægt, der består af 
:� halvcirkelformede loc!der1 der 
spændes sammen om krumtapsole,, 
ved ft.jælp al en låsering, 

om det fra fabrikken foreskrevne endeslør 
på krumtapakslen er korrekt. I mange til­
fælde skal knastakslen monteres samtidig 
med krumtapakslen, hvilket blot nævnes for 
en ordens skyld, da vi først i næste nummer 
€kal beskæftige 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
dlge hydrauliske dæmpere - Sporls-gas­
hAndtag - Fuldnaysracerbremser - Over­
llggende knastaksel - cenlralramme. 

kr. 5157,50 

NSU Speclal MAX 

Tekniske specifikationer 
som Super MAX, .:nen 
med lndvendlg hydrau­
lisk affjedring af bagstel. 

kr. 4695,-

NSU DANMARKS MEST SOLGTE 
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Det var denne vogn. som den 1;11,gelshe wldkontrollør ville samle af smådele. Arbejdei blev ikke /ærdigt, men hiJtorien 
har udløs:. et ramaskrig i den en1elske fa8presse. 

INGEN HØJERE? 
En sørgmodig fortælling om reservedelspriser 

Det turde være almindelig bekendt, at 
biler er dyre. Langt dyrere end de behøver 
at være. Takket være den pengenød, som al­
verdens finansministre konstant lider af, er 
der efterhånden blevet væltet fuldstændigt 
urimelige byrder over på bilkørslen, der på 
een gang skal udføre sine samfundsgavnlige 
funktioner og betale dyrt for dette privile­
gium. 

Men ikke nok med det. Fabrikkerne kap­
pes om at kunne udvise det størst mulige 
driftoverskud, så der kan udbetales en fed 
årlig dividende til aktionærerne. De stats­
drevne fabrikker skal tilsyneladende finan­
siere staternes almindelige underskud, hvor­
for de også sætter nogle grove priser, og 
hvordan den arme bilkøber vrider eller ven­
der sig, bliver det i sidste ende ham, der 
sidder med smerten. 

På denne haggrund, som er næsten ens 
verden over, kan det ikke undre, at mange 
fingernemme folk godt kunne tænke sig at 
begynde for sig seiv. De tanker kom også til 

en englænder, der for en beskeden gage var 
ansat som eksportkontrollør under Austin­
selskabet. Det vi�te sig, at han uden større 
vanskelighed kunne indgive opdigtede eks­
portordrer på reservedele og selv sikre sig 
de pågældende dele, når de passerede hans 
kontrolzone, og så tog han fat. 

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

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
dersøgelser, og selvfølgelig endte de med, at 
den foretagsomme eksportkontrollør hlev 
opdaget, fængslet og bragt for retten. 

Om hans svindlerier og tyverier af reser­
vedele tilhørende Austin-fahrikkerne her-
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TVILLING - SÆT 

BATTERIER 

FÅS HOS ALLE VELASSORTEREDE 

FORHANDLERE OG VJERKSTEDER 
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skede der såmænd ingen tvivl. Anklager og 
forsvarer var rørende enige, · og sigtede er­
kendte sig skyldig. 

Tilhage stod kun ·at fastslå værdien af de 
reservedele, manden havde tilvendt sig. An­
kla·gemyndigheden mente, at delene androg 
ialt 812 pund sterling, d. v. s. ca. 16.000 kro­
ner, hvilket svarede til prisen ah fabrik for 
den da':'ærende Austin-Healey mode!. 

Denne vurdering bragte imidlertid forsva­
reren i harnisk, • og han forklarede, at de 
pågældende dele stod Austin i 200 pund. 
Desuden, fortsatte den indignerede forsva­
rer, var det urimelig!, om fabrikken. både 
skulle kunne friste en ansat over evne med 
et lemfældigt system, der ligefrem opfor­
drede til svindel, og så tilmed skulle have 
lov· at beregne fuld udsalgspris på de stjålne 
reservedele. 

Som vidne førte forsvareren derpå en ·for­
mand fra Austins salgsafdeling. Vidnet for­
klarede, at de stjålne dele var beregnet til 
udsalgspris. Derefter faldt forsvarerens 
spørgsmål således: »Er det ikke Austin-sel, 

skubet.s praksis at anslå udsalgprien for re­

servedele til fremstillingsprisen plus 300 

procent?« 

Noget lavmælt svarede vidnet, at det godt 
kunne passe. 

Forsvareren spurgte så, om ikke det i fir­
maet ansane personale havde 25 procent 
rabat, hvilket vidnet bekræftede. 

Den opfindsomme og foretaggomme eks­
portkontrollør fik så sin dom, men den er 
af ganske underordnet interesse. I manges 
øjne var det mere heskæmmende for en stor 
bilfahrik, at påstanden om udsalgspriser be­
regnet som »fremstillingsomkostninger plus 
300 procent« ikke blev imødegået i retten. 
Oplysningerne er så vidt vides heller ikke 
senere blevet dementeret, og den munterhed, 
de øjeblikkeligt udløste i britisk motorpres­
se, del es ikke af de bilister, som skal betale 
for reservedele efter så ublu en heregning. 

Desværre tyder intet på, at beregningsme­
toden er begrænset til nogen enkelt fabrik, 
og endnu beklageliger.e er det, at heller intet 
tyder på en revision ai fabrikkernes pris­
beregninger for reservedele - endsige for 
hele biler. Priser kan tilsyneladende kun 
gå op. 



Et luftfotografi af den udvidede Roskilde Ring. Ikke en bane til de kolossale hastigheder, me'l en vfrkelig krævende og 
morsom btm.3 at li:era. 

ABNINGSLØBET PA DEN UDVIDEDE »RING« 

Lørdag den 17. og søndag den 18. august 
kørtes for første gang på den udvidede Ros• 
kilde Ring, og programmet bestod af rene 
billøb for F 3, racersportsvogne og serie• 
sportsvogne. Banens længde er nu ca. 1400 
m mod tidligere 600 m, og linieføringen gi­
ver en passende blanding af højre- og ven• 
stresving, af stigninger, fald og plane stræk­
ninger - seiv .om der ikke er rene, retliniede 
langsider, giver både strækningen fra star• 
ten op forbi det gamle Politiken sving og 
den nye, svagt krummede strækning længst 
væk fra dommer_tårnet mulighed fot· opnåel­
se af høje hastigheder. Dette forhold afspej­
ler sig i den første banerekord for den om• 
byggede bane - svenskeren Sven Anders• 
son kørte en omgang på 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 løb (F 2 og F 3) og der• 
med til alle billøb undtagen F l, havde man 
samlet det bedste felt af udenlandskc kørere, 
som endnu er set i Danmark. l F 3 klas·sen 
var Sven Andersson suveræn - hans Coo• 
per Norton gik løbet igenrn:m som på skin-

ner - og danskeren Poul Rasmussen, der 
også er ved at udvikle sig til en fin, glat• 
poleret kører, måtte nøjes med andenplad­
sen; finnen Juoko Nordell blev nr. 3 i den 
endelige pointberegning. Midget klassen be­
stod iøvrigt af to feiter, der kørte samtidig, 
idet vognene med JAP motor bedømtes for 
sig - her vandt Viggo Petersen (ham kun• 
ne vi godt lide at se i en Cooper Norton) 
foran Uno Jensen og Børge Nielsen (alle 
fra det nye Ecurie Centre Nord). 

Løbene for seriesportsvogne viste et meget 
blandet felt sammensat af diverse M .. G.A. 
(1489 ccm), Triumph Sports (2088 ccm) og 
Austin Healey (2639 ccm), og det viste sig 
endnu en gang, at det hverken er slagvoiu.' 
men eller disponibel hk, der er afgørende 
på denne bane. Vinder blev englænderen 
S. Hurre! i Triumph, nr. 2 hollænderen l 
Vetter i en M.G. og nr. 3 svenskeren Jan Lil­
jeros i Austin Healy - nr. 4 blev hollænde­
ren A. Bouymeerster i M.G., og først som
nr. 5 kom danskeren Elo Sørensen i Austin
Healey - som sædvanlig meget populær hos
publikum, men altså ikke hurtig nok.

I klassen for racersportsvogne var der lagt 
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Der er på mange måder ved at komme å.til over løbene på Roskilde Ring, og det er i hvert tillælde fornemt materiel. de 
uden- oc indenla:ndske kørerc stiller med. 

op til det helt store - nu skulle Voigt-Niel­
sen have konkurrence, og det fik han. 
Blandt en række mere eUer mindre fremra­
gende udlændinge mødte han folk som eng­
lænderne Cliff Allison og Allan Stacey (fa. 
hrikskørere for Lotus) og Ian • Rahy (fra 
Cooper). Alle tre vogne var udrustet med 
den nye Climax 1500 ecm 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 så­
ledes, at den øgede trækkraft gør sig stærkt 
gældende nnder acceleratipn, På denne hag­
grund havde Voigt-Nielsen ingen chancer -
de . tre englændere gik fra start hver gang i 
tæl {meget tæ.t) form�tion og lagde sig hver 
-gang som en ptop i spidsen af feltet; her
fik samtlige danske kørere et kursus i mo­
derne racervognskonstruktion, i løhstaktik 
og i overlegen individuel behandling af kø­
retøjet. Måske ii:tdtil videre det nyttigste ud­
hytte af de dyre udlændinges hesøg. Det en­
delige resultat for de to dage hlev for racer­
sportsvognsklassens vedkommende: nr. l 
Cliff Allison, Lotus, nr. 2 Ian Rahy, Cooper,
nr. 3 Allan Stacey, Lotus, nr. 4 Voigt-Nielsen,
Porsche-Spider, nr. 5 englænderen Gordon
Jones, Cooper (med 1100.ccm motor).
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Åbningen af den nye Roskilde Ring giver 
iøvrigt anledning til kritik o-g hemærkning. 
Kritikken angår det venstresving, der danner. 
afslutningen på langsiden ved startlinien. 
Banen er her ført forsænket - altså som hul­
vej - mellem »tilskuerøen« og de nordligste 
tilskuerpladser, idet der langs inderbanen er 
en afgravet skrænt på ca. 1,5 m's højde, langs 
yderhanen lidt mere. Medens skrænten langs 
yderhanen er fortrinlig af hensyn til • til• 
skuernes sikkerhed, hetyder skrænten langs 
inderbanen, at kørerne faktisk kører ind i 
dette sving »med hind for øjnene«. Et over­
slag viser, at den frie oversigtsstrækning i 
svinget under hensyn til s_ammenspillet mel­
lem den spærrende skrænt og førernes lave 
anhringelse i vognene ikke engang svarer til 
halvdelen af den standsningslængde, som er 
nødvendig, hvis en vogn skrider ud og stil­
ler sig på tværs i svinget. Skulle det ske for 
en af. de forreste vogne i et felt umiddelbart 
eftel;' starten, så har man her alle tiders 
chance for at lave en hilkirkegård på få se• 
kunder - den kører, der går ind i svinget 
med blot 80 km/t, har ikke skygge af chance 
for at se, om vejen er spærret, før det er 
for sent. Ved løhene søndag den 13. august 
var der tilløh til katastrofe, da en F 3 racer 



snurrede rundt midt i svinget, men han var 
heldig og landede med hagenden højt oppe 
ad skrænten ved inderhanen således, at de 
efterfølgende kunne slippe forbi. Da hanen 
iøvrigt udmærker sig ved glimrende. over­
sigtsforhold, er .det ganske urimeligt, at man 
på et enkelt punkt indbygger en sådan døds­
fælde. Den omstændighed, at FIA har god­
kendt banen, spiller ingen rolle i denne 
forbindelse, for erfaringen viser, at de god­
kender praktisk taget hvad som helst i denne 
retning - jfr. f. eks. udgangen a.f tunnelen 
på havnekajen i Monaco, der· tidligere har 
givet anledning til komplicerede massesam­
menstød. Vi kan ikke se rettere, end at man 
så hurtigt som muligt ved passende afgrav­
ning må bringe Roskilde Ring i forsvarlig 
stand. 

Et andet punkt, som melder sig, er spørgs­
målet .om optræningen af nye danske kø­
rere. Medens udlændingene ofte har rige 
muligheder for at træne på permanente ba­
ner af vidt forskellig opbygning og varieren-

De nu frigivne 

de kvalitet, må danskerne holde sig til Ros­
kilde Ring, og træningsmulighederne her sy­
nes alt for små. En begynder kan melde sig 
til licensprøve og vise, at han kan køre ba­
nen rundt på en eller anden forholdsvis lav 
tid - derefter får han begynderlicens og bli­
ver så iøvrigt på næste løbedag puttet ind i 
et felt blandt· kørere med stærkt varierende 
anciennitet, Hvad dette kan føre til, så man 
også under åbningsløberie - før sidste heat 
i F3 klassen meddelte løbsledelsen, at Poul 
Petersen fra Roskilde ikke måtte starte, da 
han hav de vist sig for langsom· (hvilket af• 
fødte en masse ballade, før han fik lov at 
starte alligevel - men det er lige meget i 
denne forhindelse). Hermed har man ind• 
rømmet, at hele træningsarbejdet indenfor 
dansk automobilsport er ganske forsømt. Der 
skulle selvfidg�lig mindst een gang om ngen 
sommeren igennem være systematisk, vel til• 
rettelagt træning for hvem, der måtte ønske 
det, og måske ligefrem, som det praktiseres 
i England, regelmæssige kursus. 

-� udskiftningsmotorer

MARK 9E/197 CC 

Leveres i følgende modeller, 

alle 2-takts: 

98 cc - to gear hånd- eller fodskifte. 
150 cc - tre eller fire gear fodskifte. 
17 5 ei: - tre eller fire gear fodskifte. 
197 cc - tre eller fire gear. fodskifte, 

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

Twin. 

A/5 BRD. P. & fv1. KLEE

KRYSTALGADE .3 - KØBENHAVN K, 
TELEFON MINERVA 5242 

Hovedforh�ndler Jylland: Vilh. Nellemann A/s, Aarhus 

555 



en 100%økonom 
Neutrale beregninger af Fiat motorens præstationer i sammen­

ligning med andre motorer i klassen dokumenterer, at Fiat 600 

hævder sig på alle de punkter, der er væsentlige for lang levetid 

og stabil økonomi. 

det idealt kt1rrnm,ri 

i 1ip-1op /akering. 

�IR.E 9"-"' lremad 
141111,r motor og •111n,l,og. 

INGEN stoJI 

Uafhængig afl'jedring p/i 
alle fire hjul 

DOBBELT bagageplads 

STÆRKEsæder og indtræk 

NEDRU LLELIGE dør-ruder 

Afviser• og 

lyskontakt på 

ratstammen 

-llge ved 

hånd·en 

Kr. 12.998 
inc/. varme og defroster, excl. lev. 

Disse kendsgerninger 

i forbindelse med den 

finish, der er ned­

lagt i hver af vog­

nens detailler, gør 

Fiat 600 til den 

mest økono-

0 miske vogn, De 

kan vælge. 

- en vogn al ædelt blod ...

···························�·································· 

JA, det store gratis hælte om FIAT 600 
modellerne udbedes 

Send kuponen og de f år mere 

at vide i farvebilleder og tek;t. Navn: 

556 

Stilling: .......... . 

Adresse: ......................................................... . 

Sendes til Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, København N 
Tlf. C. 15.367 og 15.967. 



AMAL KARBURATORTABEL 1933-34-35 

Maskintype Karburator Boring Dyse Spjreld l 
Nålens 

Svømmerhus 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., M•tchless ..................... 76/012 l" 130 ,6/3 2 64/099 
1933-4 8 H.P., O.H.V., SS., JAP .................. 6/127 Il/2.0" 180 6/4 3 14/076 
1933 8 H.P., O.H.V., Standard, JAP ......... 6/120 l" 150 6/3 3 64/079 
1934-5 1000 O.H.V., A/C, Match less ............ 76/022 Jl/2.6" i80 6/4 3 64/0.79 
1934-5 1000 O.H.V., Twin Matchless ............ 89/001 1%2" 240 29/3 3 64/079 

NORTON 

1933-4-5 350 O.H.C., M.50 og 55 ..................... 76/012 l" 170 6/4 3 64/069 
)9.l.1-4 .l50 0.H.C .. lolemational .................. Tl5TT32 JlA.6" 51 4 4 14/064 l) 
1935 . 350 O.H.C., International .................. Tl5TT34 11/2.6" 260 4 4 14/064 l) 
1933-4-5 490 S.V., 16 H ••••••••••••••••••••••••••••••••• 76/011 l" 160 6/4 3 64/069 
1933-4-5 490 ·o.H.V., M.19 .............................. 76/022 11/2.6'' 160 6/4 3 64/059 
1933-4-5 490 O.H.V., M.20 .............................. 76/022 11/2.a" 200 6/4 3 64/069 4) 
1933-4-5 490 O.H.V., CS.l .............................. 89/001 1%2" 180 29/4 3 64/069 
1933-4 500 O.H.C., International • ................. TI0TT32 I¼" 56 5 3 14/064 3) 
1935 500 O.H.C., International .................. TlOTTH I1Æi" 310 5 3 14/064 3) 1933-4-5 633 s.v .. Big Four ........................... 76/011. l" 160 6/4 J 64/069 

NEW IMPERIAL 

1933-4-5 150 O.H.V ., Unit Minor .................. 103/001 5/8" 45M 5 20P lnclusive 
1933-4-5 250 0.1-1.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 ., Mode! 2 .............................. 74/022 25/32" 80 4/5 l 64/079 
1933-4-5 350 O.H.V., Sports Model 15 ............ 75/012 7/8" 110 5/4 3 64/079 
1933-4-5 350 O.H.V ., F .JO .............................. 76/011 l" 150 6/3 l 64/079 
1933 350 O.H.V., Modet 16 ........................ 76/142 l" 159 6/3 l 64/077 
1934-5 350 O.H.V ., Mode! 40 ........................ 75/012 7/8" 110 5/3 3 H64/077 
1933-4-5 350 Grand Prix ................................. 6/162 11/2.s" 160 6/4 3 H64/077 
1933-4-5 500· O.H.V ., IIF .............................. 76/022 Il/2_5" 170 6/4 3 64/079 
1933 . 500 O.H.V., Mode! 17 ........................ 6/125 11/2.o" 170 6/5 3 64/077 
1935 500 s.v., Mode! 80 ........................... 6/140 15/16" 130 6/4 3 H64/077 
1935 500 O.H.V., Mode! 70 ........................ 6/157 Il/2.o" 160 6/4 3 H64/077 

Q_K. SUPREME 

1933-4 147 S.V., Mode! P ........................... 52/021A .S31" 40M 4 15P lnclusive 
1933-4 250 O.H.V., Mode! G ........................ 74/022 25/32" 80 4/5 3 H22/077 
1935 250 O.H.V., Mode! V.G. og C.D.l ... 74/022 25/32" 90 4/5 3 64/079 ell. 62/079 
1933-4 250 0.H.C., Modet A ........................ 5/015 7/8" 130 5/4 3 H64/077 l) 
1935 250 O.H.C., Standard ........................ 75/145 7/?,'' 110 5/4 3 64/079 
1933-4 250 O.H.V., A.J .S. ........................... 75/012 7/8" 110 5/4 2 64/078 
1933-4 300 S.V., Mode! B ........................... 4/117 23/32" 70 4/5 3 62/099 
1933-4 350 O.H.V ., Mode! GS ..................... 74/022 25/32" 80 4/4 2 H22/077 
1935 350 O.H.V.,G.S. og G.S.2 ·······""'"""' 74/022 25/32" 90 4/4 2 62/079 
1933-4 350 0.H.V., A.J.S. ........................... 76/011 l" 150 6/4 2 64/079 
1935 350 O.H .C. Standard ........................ 76/112 l" 140 6/4 3 64/079 
1933-4-5 500 O.H.V., Mode! L ·······--···--···"···" 76/011 l" 150 6/3 2 H64/077 
1933-4 500 S. V., M odel N ........................... 76/011 l" 150 6/5 3 64/079 4) 1933 500 O.H.V., A.J.S. ........................... 29/004 1%2'' 180 29/4 3 64/078 
1934 500 O.H.V ., S.P ., JAP ..................... 89/116 Ilk" 220 29/4 3 H64/077 3) 
1934 500 S.P., A.J .S., Britannia .................. 3q/116 11/4" 220 29/4 3 Hl4/067 
1935 500 og 600 S.V., N. og O.S . ............... 76/011 l" 150 6/5 3 H64/077 

O.E.C. 

1934-5 250 O.H.V ., Matchless ...................... 74/024 25/32" 80 4/5 3 62/099 
1934-5 250 O.H.V., Matchless ..................... 5/154 7/8'' 120 5/3 2 H22/097 
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1934-5 250 O.H.V ., Blackhurne ..................... 74/012 23/32" 70 4/5 62/099 
1934-5 250 O.H.V., Matchleøs ..................... 74/022 25/32" 80 4/5 62/099 
1934-5 350 O.H.V., Matchless ••••••••••••••••••••• 75/012 7/3" 110 5/4 3 62/099 
1934-5 500 O.H.V., Matchless ........... ; ......... 29/015 l¾" 200 29/4 3 64/069 
1934-5 500 O.H.V., Matchless ..................... 76/011 l" 140 6/4 3 64/069 

P.&M. PANTH�R 

1933-4 250 O.H.V. ....................................... 74/027 25/32" 80 4/5 62/0�9 
1935 250 O.H.V., D.D. .............................. 74/027 25/32" 80 4/5 62/079 
1933-4-5 350 O.H.V. ....................................... 

75/158 7/8" 110 5/4 3 64/079 
1935 350 O.H.V. D.D. ···························"· 75/158 7/8'; 110 5/4 3 64/079 
1933-4-5 SOD og 600 O,H.V. ····••.•···················· 76/024 1J,fo" 170 6/5 64/079 
1933-4-5 500 O.H.V., Mode! 100 ..................... 

69/014 11,s" 220 29/4 3 64/079 

RALEIGH 

1933-4-5 298 s.v. ········"•'••·····"""''''''''''"''''' 74/027 25/32" 75 4/4 62/099 
1933-4-5 348 O.H.V. ....................................... 76/004 15/16" 130 6/3 64/079 
1933-4-5 500 s.v. .......................................... 76/001 15/16" 130 6/4 3 64/079 10) 
1933-4-5 500 O.H.V. ....................................... 

76/001 15/16" 130 6/4 ·3 H64/077 10) 

.ROYAL ENFIELD 

·1933_4_5 150, 2-tokt, Mode! X og Z ................. ,. 
93/031 21/32" 40M 2 25P lnclusi�e 8) 

1934-5 150 Mode! T .................................... 143/001 5/8" SOM 3 Std. lSP lnclusive 
1933 225, 2-takt, Mode) A ........................ 47/127 S 25/32'' 60M 47/l 25P 62/099 
1934-5 225, 2-takt, Mode! A ........................ 47/127 25/32" 70M 47/4 30P 62/099 
1933-4 250 S.V., Mode! B ........................... 74/017 23)32" 75 4/5 l 62/099 2) 1-1 

1935 250 S.V. Mode! B .............................. 47/017 23/32" 85M 47/2 20P 62/099 
1934 250 Mode! S .................................... 74/024 25/32" 75 4/4 22/079 
1935 2�0.Model S og S2 ........................... 

74/024 25/32" 75 4/4 2 22/079 
1933-4 250 O.H.V., B.O. •••••••••••••••••••••••••••••• 75/014P 1/8'' 140 5/4 3 64/079P 2) 
1933+5 350 s.v .. Mode! c ........................... 

74/027 25/32" 80 4/5 62/099 14) 
1933-4 350 O.H.V., Mode! G ........................ 76/004 15/16'' 130 6/4 64/079 
1935 350 O.H.V., Mode! G ........................ 76/014 l" 160 o/4 14/079 
1933-4 350 O.H.V., Special ........................... 76/014P l" 170 6/4 3 64/079P 
1933-4 500 O.H.V., Standard J . ..................... 6/130 l½.o" 170 6/4 2 64/079 
1933 500 s.c .. H. .................................... 75/014 7/f!I' 110 5/4 3 64/079 
1933-4 500 O.H.V ., Speeiel, L.F. .................. 89/014P l¼" 200 29/4 2 64/079P 
1935 500 Mode! L.O. ................................. 89/1.16 l¾" 180 29/4 3 H64/077 
1935 500 O.H.V., Mode! L.O.2 ................... 6/157 l½a" 150 6/4 H64/077 
1933-4 570 s.v .. H. .................................... 6/001 15/16" 130 6/5 2 64/079 
1934-5 570 S.V., Mode! L ........................... 76/004 15/16" 140 6/4 4 64/079 JO) 

1933-4-5 8 H.P., S.V ., Twin, Mode) K ............ 75/014 7/8" 120 5/4 3 64/078 
1934-5 1200 Twin Mode! KX ........................ 76/004 15/16" 140 6/4 3 64/078 

RUDGE WHITWORTH 

19,3� 250 O.H.V., Standard ........................ 5/151 7/8" 120 5/4 H64/077 
1933-4 250 T·.T. Replica .............................. Tl5TT32 l" 54 4 14/064 l) 

,�,s 250 T .T. Replica .............................. TISIT32 l" 290 3 4 14/064 l) 
1935 250 Replica ....................................... 6/140 15/16" 130 6/4 3 H64/077 
1933-4-5 350 O.H.V., Standard ....... _ ................. 6/102 15/16" 140 6/4 64/079 
1933-4 350 T .T. Replica .............................. TlOTT32 Jl,ia" 55 4 14/064 3) 

1935 350 T.T;· Replica .............................. TI0IT34 l½.6" 300 7 4· 14/0.64 3)9) 

1933-4,5 500 O.H.V., Standard ........................ 76/113 l" 150 6/4 2 64/079 15) 

1933-4 500 O.H.V., Ulster ........................... 29/005 1%2" 170 29/5 64/079 3) 
1935 500 O.H.V., Ulster ........................... 29/140 1;fo:!" 170 29/5 64/079 3) 
1933-4 500 T .T. Replica ··········•"'"'"'"'"'""' Tl0TT32 1%2" 54 14/072 3) 
1935 500 T.T. Rcplica .............................. Tl0IT34 1%2" 290 14/072 3) 

SCOTT 

1933-4-5 500, 2.t:xkt, Super .............................. 6/125 Il,io" 170 6/3 14/099 
1933-4-5 500, 2•takt, }i'Jying Squirrel ••••••••••••••• 6/151 l½.o" 170 6/3 4 14/090 

Fodnole 1-4 se SMJ nr. 7. 13) Spjæld 104/004 og dyse 104/005. 
Fodnote 5-12 se SMJ nr. 8. 14) NU nr. 4/138. 
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Bland rigtigt- • : 
bland med 

ENERGOL 

ENERGOL TOTAKT 

EHERGOL TOTAKT SPECIAL*) 

*) Bemærk: TOTAKT SPECIAL er 
selvblande·nde, anvend derfor 
20 °lo mere olle end foreskrevet 
l instruktlonsboge;,.

■ 

■ 

■ 

■ 

■ 

• 

■ 

■ 

■ 

■ 

■ 

■ 

■ 

SMØREOLIER 

OG 

BENZIN 

Blandingsforholdet af olie og ben­
zin er af driftsmæssig vigtighed for 
enhver TOTAKT'ER ..... 
Oliens kvalitet er liged vigcig! 
Anvender De en af de verdensbe­
rømte BP totaktsolier med de frem­
ragende smøreegenskaber, vil De 
- med minimal koksafsætniog på
stempelringe og udstødningsporte
- opoå en virkelig effektiv beskyt­
telse af motoreos vitale dele, de
dele, som sikrer en stabil drift.

BP totaktsolier indeholder særlige , 
additivet beregoet på at modvirke 
alle tæriogs- og rustdannelser i 
motoren. 

BP OLIE-KOMPAGNIET A/s 
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ltleningen. med den nye Fiat 500 er selv/olgelig den, at og.',å den almindelige arbejder skal have råd til at kore i bil. Den 
italienske opfattelse af dette fremtidsperspektiv er her cmskueliggjort ved, at mor og datter henter /ar /ra arbejde. Des­

værre har den danske regerin,: ikke hel.t den samme opfattelse. 

Vi prøvekører 

FIAT 500 
AF MOGENS�- DAMKIER 

l sidste nummer kunne vi præsentere den 
nye Fiat 500 i store træk således, at vore læ­
sere kunne gøre sig et begreb om vognens 
konstruktion, og i dette nummer har vi så 
mulighed for at aflevere en prøvekørsels­
rapport. 

Da vi allerede i sidste nummer gav en del 
beskrivelser af de tekniske elementer; skal vi 
ikke gentage os seiv på dette punkt, men 
yderligere supplere den tekniske beskrivelse, 
inden vi går over til at aflægge beretning 
om de med så stor spænding imødesete 
køreegenskaher. Motorens konstruktion fal. 
der på mange måder ret nøje sammen med 
det konstruktionsprincip, man allerede ken• 
der fra de engelske twin motorer, og ved en 
nærmere undersøgelse er det ret indlysende, 
at konstruktørerne til stadighed har haft lav 
fremstillingspris og små vedligeholdelses• 
omkostninger for øje, men den vigtigste le­
detråd har tilsyneladende været en lang 
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levetid for motoren og et acceptabelt ben­
zinforbrug. At levetiden har været afgøren­
de, ser man igennem det ret beherskede 
kompressionsforhold, og det er ganske givet, 
at såfremt k�mpressionsforholdet sættes i 
vejret,. vil motoren også i langt højere grad 
være i stand til at udnytte benzinen således, 
at benzinforhruget ville blive noget lavere, 
men på holdbarhedens bekostning. 

Krumtaphuset er støht i letmetal, og krum­
tapakslen er lejret i hegge sider, medens der 
ikke er noget støtteleje i midten. I stedet 
er der mellem de to krumtapsøler anbragt en 
kontravægt, og meget tyder på, at man ved 
denne konstruktion ikke alene har frembragt 
en vridningsstabil og robust krumtap, men 
man har tillige løst afhalanceringsproblemet 
på en fortræffelig måde. Knastakslen aktive­
rer vippearmene gennem ret korte stødstæn­
ger, og i endedækslet er oliepumpen anbragt 
således, at den er i direkte indgreb med 



knastakslen. De to cylindre er anbragt over 
gennemgående stagbolte og spændt fast mel­
lem krumtaphuset og det fælles topstykke 
for de to cylindre. lndstøbt i topstykket er 
indsugningskanalen, der går som en lomme 
ud over de to indsugningsventiler; og der 
er derfor ikke nogen indsugningsmanifold i 
dette ords egentlige forstand. 

Motoren er anbragt således, at krumtap­
akslen ligger parallelt med vognens længde­
akse, og den trækker efter d�t kendte møn­
ster over en tør enkeltplade-kobling frem 
til en fire-trins gearkasse, der har forskyde­
ligt tandhjul for førstegearets vedkommen­
de, medens de tre øverste gear har skråt­
skårne tandhjul i konstant indgreb, og skift­
ningen sker ved hjælp af klokoblinger. På 
grund af de ret små dimensioner i gearkas­
sen har det været muligt at udforme gear­
skiftesystemet på en sådan måde, at seiv en 
ret· langsom bevægelse af gearstangen giver 
en meget hurtig bevægelse af klokoblinger­
ne, og gearkassen kan på den måde direkte 
sammenlignes med de konstruktioner, • der 
kendes fra motorcyklerne. Synkromeshanord­
ninger er på den måde blevet overflødige, 
og blot man ikke hærer sig helt afsindigt 
ad, kan man skifte i de tre øverste gear fuld­
stændigt som med en synkromeshgearkasse, 
men det er naturligvis nok så elegant med 
en dobbelt udkobling, når man skal ned gen­
nem gearene. Denne forkætrede udkoblings­
metode er en absolut nødvendighed, når man 
under kørslen skal skifte ned fra andet til 
første gear. 

Gearkassens udgående aksel trækker gen­
nem et spidshjul differentialets kronhjul, 
og de drivende hagaksler er monteret til dif­
ferentialet ved hjælp af ledskåle af de Dion­
typen, medens der er anbragt kardanled 
yderst ved hjulene. 

En aluminiumsremskive på motorens 
krumtapaksel fungerer samtidig som olie­
slyngfilter, og gennem en kilerem trækkes 
dynamoen, på hvis aksel blæserhjulet tillige 
er monteret - ladekontrollampen er således 
også advarselslampe i det øjeblik, ventila­
torremmen skulle knække således, at hlæ­
serens kølende virkning ophører. Den tæt­
sluttende hlæserkappe er monteret med et 
termostatstyret spjæld, og motorens indsug-

BENZINFORBRUG 

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

80 km/t 5,5 1/1 00 km 
(1 8,2 km pr. liter) 

ningslnft tages tillige fra blæserluften. I 
opvarmningsperioden lukker termostaten 
for spjældet således, at det bliver et lukket 
kassesystem, i hvilken blæseren lader den 
samme luft cirkulere rundt. Under opvarm­
ningsperioden slipper der kun så meget frisk 
luft ind i blæserkappen, som motorens ind­
sugning skal bruge, og når man under op­
varmningsperioden mærker, at vognen ikke 
trækker fuldt med det samme, er det n-0k så 
meget mangel på luft til motoren, der gør sig 
gældende. 

Hele motorophænget er overordentlig sne­
digt udformet, og motoraggregatet har stor 
bevægelsesfrihed således, at ingen motor­
vibrationer forplanter sig til vognei:l. 

Ved hjælp af en drejeventil anbragt lige 
foran »hagsædet« kan den opvarmede køle­
luft dirigeres g,enuem et centralrør i bunden 
af vognen frem til to huller, der udmunder 
omkring forsæderne, og så vidt det lader sig 
gøre på denne årstid, kunne man konstatere 
en yderst effektiv opvarmning af vognen. 

l sidste nummer beskrev . vi forhjulsop­
hængning_«ln og styretøjet, men vi skal tillige 
afsløre den kendsgerning, at den tværlig­
gende hladfjeder ikke på sædvanlig måde er 
monteret til karosseriet på midten, men i to 
gummiblokke med stor indbyrdes afstand. 
På den måde kommer den ikke alene til at 
fungere som fjeder, men også som kræng­
ningsstabilisator. 

Udsty,Fet er overordentlig sobert og pænt, 

ACCELERA TIONSEVNE 

0-40 km/t 9,8 sek. 
0-60 19,5 ., 
0-70 29,4 ., 
0-80 46,4 ., 

(Tophastighed: 85 km/t) 
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og skønt dei- ikke er tale om nogen overdå­
dighed, må det siges, at der er alt, hvad 
man har brug for. Kontrolgrebene består af 
en kort gearstang i_ gulvet, koblings- og 
bremsepedal, der er således hængslet og 
udformet, at begge skal betjenes med hæ­
len anbragt fast i gulvet, medens foden blot 
skal vippes fremover. Om koblingspedalen 
kan man &ige, at den er anbragt lidt for tæt 
til skærmkassen,. da sko så len 1neget nemt 
kommer til at glide mod denne, men til 
gengæld kan man hemærke,. at trods det me­
get lave tryk, man e� i stand til at udføre 
med denne stilling af foden, virker bremser­
ne overmåde kraftigt og pålideligt. Natur­
ligvis kan man t_ræde på bremsepedalen på 
den måde, man plejer, ved at løfte hele fo. 
den op på pedalen og træde ned, men så 
er man også ved at stå ud gennem vindspej­
let på grund af den altfor kraftige bremse­
virkning. Svag hremsevirkning ændrer man 
til kraftig opbremsning ved at krumme 
tæerne. Starter og choker er anbragt som to 
små håndtag mellem sæderne, og her linder 
vi også håndbremsen. 

Selv medens man kører, k�n man stikke 
en arm bagnd og dreje på det lille håndtag, 
der øjeblikkelig sender varm luft ind i vog­
nen. Ude i siderne under forpanelet er der 
anbragt små vippespjæld, der betjenes med 
håndtag, og gennem disse spjæld sendes der 
frisk luft ind i vognen - denne luft ind­
suges fra åbninger under forlygterne og fø­
res ad flexihle slanger direkte frem til åh­
ninger på forpanelet. Instrumenterne om­
fatter speedometer med kilometertæller og 
kontrollamper for ladestrøm, parkeringslys, 
benzinreserve og olietryk, med.en_s en kon� 
trttHampe for blinklyset er anbragt udenfor 
speedometeruret. På forpanelet er der to kon­
takter og tændingslåsen. Kontakten til ven­
stre tænder lyset i instrumenthordet, og 
kontakten til højre sætter vinduesviskerne 
i gang. Ved denne kontakt er der et lille 
raffine:me.n.,\, • for slår man den opad, -starter 
vinduesviskerne, og slår man den nedad, 
stopper de, men de er ikke selvparkerende. 
Man kan derimod ved hjælp af et let fin­
gertryk trykke kontakten yderligere lidt ned, 
hvorefter vindspejlsviskerne bevæges lang­
somt frem, og man finder hurtigt parkerings-
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stillingen på denne måde - i silmme øje­
blik man ikke berører kontakten, standser 
viskerne. I tændingskontakten er også lys­
kontakten indbygget, og når nøglen drejes 
frem til første hak, er tændingen sat til, i 
næste hak tændes parkeringslyset, tredie hak 
giver kort kørelys og fjerde hak langt køre­
lys. Blinklyskontakten er anbragt ovenpå 
panelet; og for alle kontakter og kontrol­
greb må det siges, at de er placeret på hen­
sigtsmæssig måde, og de betjenes ganske na­
turligt, udtirt at man hehøver at slippe vej­
banen med øjnene. 

Forsæderne er udformet som to separate 
stole, der kan indstilles i vognens længde­
retning, og hele stolen kan vippes frem_ så­
ledes, at adgangen til bagsædet bliver nem 
og bekvern. Noget egentligt hagsæde er der 
forsåvidt ikke tale om i dette ords gængse 
forstand, men der er en kasseagtig udbyg­
ning over motorrummet, som lader sig ·ud­
nytte som sæde, hvadenten man vil anbringe 
permanente skumgummipuder, eller man vil 
benytte forhåndenværende puder. Pladsen er 
ret forbløffende, og jeg kunne konstatere, at 
man ved indstigning har nøjagtig den sam­
me plads i denne lille Fiat 500 som i store­
bror 1100, og er der på dette punkt tale om. 
nogen forske!, er det til mode! 500's fordel, 
hvor utroligt det end kan lyde. Benplads er 
der .nok af og ligeledes bevægelsesfrihed til 
siderne. Hvad bagsædet angår, er pladsen 
her også ret utrolig, og man kan roligt sige, 
at der kan sidde tre børn eller to små voks­
ne. Så længe børnene ikke overskrider en 
højde på 160 cm, behøver man ikke at være 
nervøs for pladsforholdene. 

De to døre er hængslet hagtil, og de er for­
synet med' m�get solide sikkerhedslåse. Med 
undtagelse af to ·ventilationsruder 1 dørene 
er alle vinduer faste, men det skal til gen­
gæld siges, at de to ventilationsruder giver 
rigeligt med luft i vognen, �g samtidig luk­
kes de så tæt, at der ikke er tale om den 
mindste smule vindstøj. Taget kan; skydes til­
hage, og det holdes på plads som nedrullet 
kaleche ved hjælp af en lædel'Strop, og ka­
lechestoffet, i hvilket en plasticrude er ind­
svejset, består af vejrbestandigt kunststof. 
Loftbelysningen har man klaret på den måde, 
at lyset er indbygget i bagspejlet. l torpe• 



N U behøver De ikke vente længere .

Karosseri i de kendte 

Fiat-linier . . .  på en 

gang smukt og sagligt 

Den nye FIAT 500 
erkom111et! 

En skelsættende begivenhed i bilismens historie. Et tek­
nisk og økonomisk fremskridt med helt nye perspektiver 
for DEM. 
Vognen repræsenterer summen af Fiat-fabrikkernes erfa­
ringer i bandy og økonomiske vogne i forbilledlig kvalitet. 

Alta/ en prøve med Deres Fiat-forhand/er 

Kr. 9.993,- i frit køb 
incl. varme excl. levering 

Importør: NORDISK FIAT AIS,T� 

Griffenfeldtsgade 32, København N. 

Central 15,367 og 15,967 
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doen er henzintank, akkumulator, reserve­
hjul og værktøj anhragt, men der er ikke 
levnet megen plads til hagage. Kører man 
kun to personer, er der naturligvis rigeligt 
med hagageplads på hagsædet og mellem sæ­
derne, men er vognen fuldt' hesat, kan man 
ikke have en al� for omfattende garderobe 
med på længere rejser. 

Køreegenskaberne. 

Motoren starter overordentlig villigt, og 
kun ved den første start om morgenen be­
høver man at henytte chokeren, som straks 
eher motorens start kan sættes ud af funk­
tion igen. Der mærkes ikke motorvihratio­
ner inde· i vognen, og det første indtryk er, 
at man ikke-hører megen motorstøj. Gearene 
går for så vidt let ind, blot er de mere til­
bøjelige til at stå for tand i første- og bak­
gear, end man er vant til, og som ved flere 
andre gearkasser af denne konstruktion er 
man nødt til at holde aktiveringstryk på 
gearstangen, indtil kohlingen er sluppe4 for 
at være sikker på, at gearet er gået i korrekt 
indgreb - dette kendes fra en del tyske m&­
torcyklegearkasser. Første gear er ifølge sa­
gens natur udpræget lavt, og ved normal 
start skal vognen blot lige trilles igang, in­
den man skifter over ·til andet gear. Accele­
rationsevnen føles ikke sindsoprivende, men 
den er dog tilstrækkelig til, at man kan følge 
med i trafikken. Der er et ret stort spring fra 
tredie til fjerde gear, hvilket høres, når man 

lader lrediegearet køre ud til omkring de 
60 km/t, ved hvilken hastighed motoren ra­
cer rigtig godt afsted for så at falde til ro 
på et yderst hehersket omdrejningstal, når 
fjerde gear hringes i anvendelse. Kun når 
man lader motoren trække helt ud i gearet 
under den· hårdest mulige acceleration, kan 
man tale om egentlig motorstøj, og selv ved 
kørsel med speederen i bund i fjerde gear 
er støjniveauet yderst hehersket, når det ta­
ge_s i hetragtning, at det er en luftkølet hæk­
motor. 

Hvad der overrasker lige fra starten er, at 
de meget entydige køreegenskaher og -de sty­
rende tendenser fra haghjulsaffjedringen, 
som kendes fra Fiat 600, udebliver totalt. 
Medens model 600 er tilbøjelig til at »gå 
sine egne veje«, er model 500 fuldkommen 
retningsstahil, og man har overhovedet ikke 
indtryl!;. af, at haghjulene er ophængt i pen­
dulaksler. Vi· havde også ventet, at Fiat 500 
ville have tendenser til overstyring, men 
også dette fænomen udeblev. Med fuldt læs 
i vognen, d. v. s. to voksne og to store hørn, 
er der snarere en understyrende tendens, 
men styretøjet virker meget direkte og præ­
cist, af hvilken grund man smutter rundt 
om et gadehjørne, omtrent som kørte man i 
radiobil. Stabiliteten i sving og kurver er 
ganske forhløffende, og man kører i virke­
ligheden den lille vogn ganske præcist, som 
man vil, idet man lægger sin kurs og kom­
mer ud af svinget nøjagtig på det si:ed, man 
ønsker. 

SPECIFIKATIONER 

Motor: To-cylindret, topventilet, luftkø­
let twin-motor med tryksmøring og 
centrifugalfilter på krumtapakslen. 
Blæser monteret på dynamoaksel, køle­
termostat. Boring 66 mm, slaglængde 
70 mm, slagvolumen 479 ccm, kom­
pressionsforhold 6,55 :l, 13 hk ved 4000 
omdr/min. 

Transmission: Tør enkeltplade-kohling, 
fire-trins gearkasse med skiftning ved 
hjælp af klokohlinger for de tre øver­
ste udvekslinger. Udvekslingsforhold i 
gearkasse: l. • gear 3,273: l, 2. gear 
2,067: l, 3. gear 1,3: l ,  4. gear 0,875: l. 
Spidshjul på udgående gearkasseaksel. 
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Udveksling mellem kron- og spidshjul 
5,12: l. Dækstørrelse 3,50Xl2". 

Hjulophængning: Forhjul: Triangelarme 
og tværliggende hladfjeder. Baghjul: 
Triangulære reaktionsarme (pendulaks­
ler) og skruefjedre. Hydrauliske stød­
dæmpere ved alle fire hjul. 

Mål og vægt: Akselafstand 1840 mm. 
Sporvidde forhjul 1121 mm, haghjul 
1135 mm. Total længde 2945 mm, bred­
de 1320 mm, højde 1325 mm. Egenvægt 
4 70 kg. Benzintank rummer 21 liter, 
oliesump 1,665 liter. 

Pris incl. omsætningsafgift kr. 9995,-. 



De tekniske detaljer i Fiat 500 set i fugleperspektiv. Ved hjælp a/ deiine skitse vil man sikkert Oedre forstff styretøjet$ os 
baghjulsophængningens indretning. 

Affjedringen er ret stiv, men alligevel 
bliver kørslen over meget ujævn vej ikke 
rumlende og ubehagelig. På ujævne veje kan 
det derimod ikke undgås, at der opstår en 
del niksvingninger, og vognen føles urolig 
på grund af den korte akselafstand, men 
uanset hvor ujævn vejen end bliver, så er 
styringen stadig stabil, og det samme kan 
siges om retningsstahiliteten. Model 500 rea­
gerer ikke nævneværdigt overfor sidevind 
bortset fra pludselige »læhuller«, og der er 
ikke tale om vindstøj omkring karosseriet. 
På normale vejstrækninger høres d.er abso• 
lut ikke hjulstøj, men på ujævn brolægning 
og andre former for meget ujævn vejhelæg­
ning kan man naturligvis høre hjulene. De 
store huller i de allerdårligste veje skal man 
vogte sig for, for et 12" hjul kan næsten 
finde tilbunds i alle h uller. 

Man kan holde en ganske anseli g gennem­
snitshastighed trods den hegrænsede topha­
stighed, og dette skyldes naturligvis, at man 
bogstavelig talt ikke behøver at lette foden 
fra sl)eederen på almindelige landeveje og 
større veje, og på snoede sogneveje er den 
langt større vogne jævnhyrdig. Selvfølgelig 
taber den pusten op ad bakkerne, men hol­
der m;Jn hastigheden på mellem 60-70 km/t 
opad almindelige stigninger, er der her så 
godt et drejningsmoment til rådighed, at 
den holder hastigheden selv med fuld be­
manding i vognen. Hvis man ikke var nødt 
til .at gå ned i hastighed umiddelbart inden 
en bakke, var det under prøvekørslen ikke 

nødvendigt at gå et gear ued for at forcere de 
stigninger, der findes på hovedvejene. • Af 
hensyn til den alniindelige trækkraft og top­
hastigheden forekommer motorens effekt 
fuldt tilstrækkelig, og skulle mao ønske et 
par heste mere, er det kun for at opnå en lidt 
bedre acceleratio�sevne. 

I trafikken er model 500 temmelig fabel­
agtig at håndtere, og navnlig parkeringspro­
blemet løser den på en ret henrivende måde 
hvad pladsen angår (det helt idiotiske med 
hvornår man må parkere, og hvor længe man 
må parkere kan den selvfølgelig ikke gøre 
noget ved). 

.Efterhånden som man får afviklet nogle 
hundrede kilometer i den nye Fiat, bliver 
man klar over, at man her står over for et 
usædvanlig dygtigt stykke ingeniørarbejde, 
som man kun kan beundre. N år man skal 
konstruere en lille vogn, tåmer problemer­
ne sig op om ørerne på teknikkeren, fordi 
han må operere med den mindst mulige 
vægt, hvilket gør affjedringsprohlemet akut, 
fordi der er grænser for, hvor lavt man kan 
gå med den uaffjedrede vægt, seiv når man 
benytter pendulaksler til baghjulene og 
12" hjul. Dette giver igen visse problemer 
med bremserne. Den korte akselafstand stil­
ler krav til et ualmindelig præcist styretøj, 
hvis man ikke skal få en helt afsindig fejl­
styringskurve, der får stærk indflydelse på 
køreegenskaberne. Kørerens og passagerer­
nes egenvægt er jo den samme, hvadenten de 
stiger ind i en stor eller lille vogn, og også 
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det givcr prohlemer med affjedringen, .når 
vognens egenvægt holdea under de 500 kg. 
Alt dette er opgave�, so'm er løst med vir• 
tuositet, og dernden er det lykkedes at gøre 
vognen ret støjsvag, og seiv det vanskelige 
opvarmningsproblem er tilsyneladende ble­
vet løst uden hilugte. Det eneste, man med 
rette og alvor kan kritisere, er prisen på de 
to nummerplader, for havde vi ikke den 
horrible omsætningsafgift, kunne vognen 
sælges for kr. 5.50().-. Personligt synes jeg, 
at en lille smule større motoreffekt ville 
være på sin plads, da køreeegenskaherne 
sagtens kan hære det, men kald mig Mads 
om effekten ikke ad åre bliver sat i vejret 
om ikke andet så af hensyn til den alminde­
ligc konkurrence. Man må dog håhe, at 

GUSTAV 

Redaktionskatten Gustav er for øjehlikket 
på vild jagt efter sætternissen, der afstedkom 
et par højst uheldige fejl i sidste nummer. 

Under det lille leksikon var der i den sid­
ste formel i afsnit 27 på side 521 hlevet 
byttet om på tæller og nævner, hvilket frem­
går af uoverensstemmelsen med hestekraft• 
formlen. Der skal altså stå drejningmo-
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deue gøres med en vis beherskelse således, 
at det ikke for alvor kommer til at gå ud 
over motorens holdbarhed. Man vil omtrent 
uden at tage hænderne op af lo.mmen kunne 
få f. eks. 25 hk ud af motoren, men så kan 
det iøvrigt godt være, at man skal være tem' 
melig vågen for at køre den. Der er ikke 
tvivl om; .nt fremtidens Fiat-ejere gerne vil 
pille og tune, men man må håbe på, at det er 
folk, der kan deres kram og tager alle pro­
hlemer i betragtning ikke mindst sådanne 
prohlemer som afkøling, krumtapakslens sta­
bilitet o. s. v. Efter vore erfaringer vil den 
ikke alene blive en hård konkurrent på mar­
kedet for letvægtshiler, men <len nye 500 
vil også blive en hård konkurrent til sin egen 
storebror 600. 

meni= 
716 X hestekraften 

(kgm). 
omdrejninger pr. minut' 

På side 522 i afsnit 29 fik sætternissen 
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.• 
dehryk for en· to-takter bliver således: 

450 X hestekraften 
(at) 

,lagvolumen >< omdr. pr. minut 

og for fire-taktmotoren ser' udregningen for 
det effektive middeltryk således ud 

900 X hestekraften 
(at). 

slagvolumen X omdr. pr. minut 

Gustav beder Dem lige rette fejlen au­
gust nummeret. 

Gustav har fået øje på de servicestationer, 
der sælger færdigblandet knallertbenzin. For 
det første anvendes der højst forskellige 
olier, hvad SAE-tal angår, og for det andet 
får samme stationer mere end 10 kroner pr. 
liter olie. Ingen garanti, men tredobbelt 
pris! 



FAR STRØMLINIEKAROSSERIET 

PRAKTISK BETYDNING FOR MOTORCYKLEN? 

Vi tror _det ikke, for den vil ikke 
kunne konkurrere i pris, men Jorsøgene 

ser meget interessante ud. 

NS U er stadig verdens største motorcykel­
fabrik, og det er ganske natudigt, at man ud­
nytter den økonomiske styrke, som ligger 
bag et sådant foretagende, til en videregåen­
de udforskning af de muligheder, hvis ud; 
nyttelse bliver besteromende for konstruk­
tionen af fremtidens brugs- og sportsmaski­
ner. lnden for NSU's forskningsafdeling le­
ver man til daglig både 10 og 20 år ude i 
fremtiden - her undersoger man ikke alene 
de problemer, som har betydning for frem­
stillingen af tidssvarende maskiner i. dag, 
men også cle spørgsmål, som bliver aktuelle, 
når man prøver at presse citronen til det 
yderste. H.vor langt kan man - når man 
udnytter alle tekniske muligheder til det 
yderste - nå med hensyn til tophastighed 
og benzinøkonomi, og hvilke følger vil den­
ne »gåen til grænsen« have på køretøjets 
stabilitetsegenskaber? Spørgsmål af denne 
art løses kun af folk, som på een gang er i 
besiddelse af • et dybtgående kendskab til 
de naturlove, der skal beherskes, og af en 
betydelig konstruktiv fantasi, og den .ende­
lige prøve på, om man har tænkt og regnet 
rigtigt, vil altid ligge i prnvekørslen af pro• 
totyper og eksperimentmodeller. 

Arbejde af denne art vil ganske naturligt 
føre til udviklingen af rekordmaskiner -
milepæle på fremskridtets vej �- og sidste 
år satte man på saltørkenen i Utah, USA, 
over 50 klasseverdensrekorder samtidig med, 
at man tilbageerobrede den absolutte ver­
tlensrekord • for motorcykler med en ind­
kapslet strømliniemaskine, der kørte 339 
km/t. Ikke mindst _erfaringerne fra disse re­
kordkørsler har gjort det muligt for NSU's 
eksperimenterende teknikere at finde frem 
til grænser for, hvad der overhovedet lader 
sig gøre. 

Det har længe været klart, at motorcyk­
lernes evne til at konkurrere med de mange 
forskellige lette molorkøretøjer, der efter­
hånden ser dagens lys, i første række beror 
på en vidtgående indkapsling af mand og 
maskine. Der er på forhånd ingen tvivl om, 
at de tohjulede køretøjer er alt andet over­
legent, når det gælder om at udforme et 
strømliniekarosseri med den lavest mulige 
luftmodstand, men på den anden side tår­
ner problemerne sig op om ørerne på den 
konstruktør, der prøver at løse opgaven i 
praksis. 

Det er en gammel erfaring, at når man 
ved hjælp af et effektivt strømliniekaros­
seri reducerer luftmodstanden for et køre­
tøj, stiger sidevindsfølsomheden. Man har 
i de senere år ved meget dybtgående stu­
dier over luftkræfternes natur til en vis grad 
kunnet råde bod på denne ulempe, der ram­
mer motorcyklerne særlig hårdt, fordi 
spørgsmålet om deres retningsstabilitet også 
rummer et balanceproblem, men det er sta­
dig sådan, at det til syvende og sidst er si­
devindsfølsomheden, der bestemmer, hvor 
langt man tør gå ved nedsættelsen af luft­
modstanden for en motorcykel. 

På omstående skematiske tegninger har 
NSU's forsøgsafdelirig moret sig med at op­
ridse de muligheder, som foreligger, når 
man vil indkapsle en mand og hans motor­
cykel (man bemærker med det samme, at 
man ser bort fra spørgsmålet om en passa­
ger - her er kun tale om rene solomaski­
ner). Øverst h;ir vi mantlen på den almin­
delige, uindkapslede motorcykel - han har 
samroen med maskinen . et forholdsvis lille 
frontareal, men strømlinieformen er mil­
tlest talt elendig, og den samlede luftmod­
stand er meget stor. På den næste tegning 



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. Hvfs man prøver 
at hygge sådan et køretøj, vil man komme 
ud for chokerende oplevelser, når man 
pludselig kører fra læ ud i sidevind - den 
store modstandsflade set fra siden vil fange 
vinden som et hejset storsejl og få maski­
nen til at slå slag på vejen, som ikke er 
forenelige med moderne • tæt trafik. 

Vi må for at kunne manøvrere med no­
,genlunde sikkerbed reducere karosseriets 
l_iøjde hetydeligt, og det sker i første om­
gang ved at anhringe føreren i racerposi_. 
fion -. derved får vi formindsket sidevinds­
kræfterne hetydeligt og opnår samtidig et 
reduceret frontareal, der giver mindre luft­
modstand i hevægelsesretningen og dermed 
mulighed for øget tophastighed eller hedre 
penzinøkonomi - eventuelt en kombination 
Jlf begge dele. Det var et motorcykelkaros-
11eri af denne art, man benyttede for opnåel­
i;en af den absolutte verdensrekord. 

Jlvis man nu vil reducere luftmodstanden 
rderligere, må man gøre maskinen endnu 
lavere - frontarealets bredde kan vi ikke 

Bemærk forske/len .... 

pille meget ved, da styret jo trods alt må 
have en vis bredde - og vi må da udspeku­
lere en radikalt ændret siddestilling for fø. 
reren. Der frembyder sig da de to princi­
pielt forskellige løsninger, som er antydet på 
de to sidste tegninger. Den ahsolut laveste 
luftmodstand får man, hvis man lægger fø. 
reren ned på ntaven med hænderne på et 
styr ud for forhjulsnavet og et hen på hver 
side ar' haghjulet - det kræver anbringelse 
af motoren bag haghjulet, hvilket ikke er så 
heldigt for maskinens styreegenskaher og 
giver i det hele taget en stilling for føre­
ren, som vil virke trættende på de fleste 
mennesker (overanstrengelse af nakkemu­
skulaturen). Afgøren.de· er det imidlertid, at 
vi ved denne helt udstrakte position får en 
meget dårlig kraftoverførende forbindelse 
mellem mand og maskine. For at kunne 
manøvrere en motorcykel er det nødvendigt, 
at man føler sig som eet med maskinen -
føreren skal umiddelbart kunne meddele 
maskinen den tværhældning, som er forud­
sætningen for indledningen af enhver sving­
ningsmanøvre, og hvad enten han sidder i 
normal opret position eller i racerstilling, 
vil han have fat i cyklen med hænderne, 

Ingen ·sod 
på ventilerne 
Gulfpride H. D. Selecc holder stem-
• pler, stempelringe og ventiler effek­
tivt fri for sod og hindrer derved
glødetænding. De bevarer motorens
hestekræfrer usvækket med denne -
verdens bedste motorolie.

lndsugningsventil A har 
koksbelægninger elter kørsel 
med alm. motorolie. Ventil .B 
er ren • det sørger GULFPRIDE 
H. D. SELECT for. Skift nu!

�-.___568------�---



sædepartiet, knæene og fødderne. Han har 
altså mulighed for at påvirke sin maskine 
i fire punkter ( det hele set lige fra siden), 
og finessen er, at disse fire punkter ikke 
ligger på ret linie - de tjener tilsammen 
til at sikre overensstemmelse mellem ma­
skinens og mandens midterplaner, hvilket 
f. eks. igen er forudsætningen for, at føre­
ren kan følge med både ved tværhældning
og drejning gennem sving. Lægger man nu
manden ned på. maven, ses det straks, at de
punkter, i hvilke han har fat i maskinen, 
ligger praktisk talt på en ret linie - hæn­
derne, brystpartiet, knæene og fødderne
ligger i navhøjde, og hvis denne mand prø­
ver at hælde maskinen til en af siderne, vil
han kun opnå en svag virkning; han vil ho­
vedsagelig komme til at ligge og rulle om­
kring sin egen længdeakse uden at tage
cyklen med sig.

Derfor er der langt mere plan i den af 
Baumm foreslåede siddestilling, som er an­
tydet på den sidste legning. Føreren sidder 
som i en Jig·gestol med et· hen på hver side 
af forhjulet, og styret er anbragt under hans 
løftede knæhaser - herved bliver det end­
videre muligt at anbringe motoren i den 
gunstige position foran haghjulet. Erfarin­
gerne med Baumm's karosseriform både µn­
der rekordforsøgene og på fahrikkens prø­
vebaner viser som tidligere omtalt en meget 
lay luftmodstandskoefficient i forhindelse 
med en meget høj grad af retningsstahilitet 
(sidevindsfølsomhed) - maskiner af ·denne 
art vil kunne køres af almindelige motor­
cyklister (naturligvis efter en vis omstil­
lingsperiode) med normale trafikhastighe-

En meget lav lu/tmodstand 01 ringe si­
devinds_lølsomhcd kan opnås på denne 
måde, men førerens muligheder for at 
behcrslrn maskinen er for dårlige. Se 
nærmere c,m dette i teksten, 

Baumm's løsning på problemet: den 
strømliniede motorcyke.l ser sådan ud -

alt toget i betragtning har indkapslede 
maskiner efter disse retningslinier vist 
sig at være de fJuust!sste, Se nærmere i 
teks!.en. 

Den almindelige; uindkapsledc solomaskirie. med 19" hjul 
og /ørerc,1, i normal, opn�t position. 

Her sidder manden på en scooter med 8" hjul, og vi har 
en høj, fuldstændig ,indkapsling aJ mund og maskine. En 

motorcykel of den.ne art vil være mfi1et side1.1indsJølsom. 

Sidevimls/ølsomheden kan reduceres sammCn med luftmod� 
standen i bevægelsesretnin�en, når Jorcren anbringes i ra­
cerposition. Den viste maskine har 16 .. hjul og minder i 
hele sin opbygning om NSU's verdensrekordmaskine, der 

kørte 339 km/t. 
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Solidt træk på baghjulet, fuld��": 
evne og sikker styring på farhjulet med 

verdens bedste motorcykeldæk. 

Avon India Rubbe, C.o., Ltd. Vester Fælledvej b-8, Kbh. V 
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Ventiler 
Ventilstyr 

Ventilsæder 
Panserventiler 

til næslen alle 

mærlcer og år­

gange. 

En udsklltning til 

de berømte Ata­

ventiler er :en 

forbedring af mo­

toren. 

Generalrepræsentant for Danmark: 

PETER SKARRING 
COLBJØRNSENSGADE 28 

København V., EVa 5202 

der, men naturligvis er der også her en 
grænse for, hvor høje hastigheder man over­
hovedet kan beherske. Hvis man forsyner 
Baumms maskine nied en motor på 100 hk, 
kan den teoretisk komme op på omkring 450 
km/t, men erfaringerne fra rekordkørslerne 
viser, at .intet menneske reagerer så hur­
tigt, at han kan nå at rette maskinen op selv 
ved et ·svagt sidevindsstød, når hastigheden 
nærmer sig de 300 km/t. Seiv de bedste ra­
cerkørere har en reaktionstid på omkring 
0,4 sekund, og allerede efter 0,3 sekunda 
forløb vil maskinen indtage en sl\dan skrå­
stilling og være drevet så langt ud aI kurs, 
at enhver korrektion er udelukket. 

Også spørgsmålet om motorcyklernes ben­
zinforbrug ved den Baummske indkapsling 
har været genst11nd for. indgående undersø­
gelser. Sidste år kørte H. P. Miiller på Ho­
ckenheimring en forsøgsfart over fem timer 
med en gennemsnitshastighed på 100 km/t 
- hans benzinforbrug lå ved denne lejlig­
hed på 1,1 liter pr. 100 km svarende til ca.
91 km på literen. Lederen af NSU's forsøgs­
afdeling, dr. Froede, oplyser, at dette for­
brug under gunstige omstændigheder (her
tænker han sikkert i første række på anven­
delsen af en motor, der netop giver køre­
tøjet en tophastighed på 100 km/t) vil kun­
ne reduceres til 0,7 liter pr. 100 km (143 km
på literen), og ved at holde hastigheden på 
60 km/t vil man endda kunne komme helt 
ned på 0,4 liter pr. 100 km (250 km på 
literen). 

Forsøg af :Jenne art repræsenterer endnu 
kun konstruktionstendenser på et forbere­
dende stadium - navnlig et bestemt prak­
tisk spørgsmål · må løses, før maskiner af 
denne art kan slippes ud i trafikken. Man 
må finde frem til en eller anden form for 
»landingsstel«, der gør det muligt for fø.
reren at holde balancen ved stilstand uden
at sætte fødderne til jorden. Det simpleste 
vil selvfølgelig være, at to små støttehjul 
sænkes ved hjælp af et håndtag fra Iører­
sædet, men man kan måske også tænke sig
den mulighed at lade »landingsstellet«s
stilling være afhængig af baghjulets omdrej­
ningstal og at lade selve aktiveringen af 
løfte- og sænkebevægelsen ske ved hjælp af 
vakuumet i motorens indsugningsledning;



SSI 
Spør11mil til .,Teknisk Brevkane" besva�e• kun, 

nir der med1ende1 svarporto. 

Som holder af bladet tillader jeg mig her­
med at stille følgende spørgsmål om en Tri• 
umph Speed. Twin årg. 1948. Hvilken type 
Amal karburator passer - dennes dyse, 
spjæld og luftskruens indstilling - ventil: 
slør, fortænding og tændrørenes glødetal, og 
hvor højt olietrykket skal være? 

Og et spørgsmål om min NSU Super Fox. 
Når motoren får gas, har den ret kraftig 
tændingsbanken, tændingen er 5 mm før top, 
-0g jeg har provet alle mulige indstillinger af
karburatoren, men dette har ingen indvirk•
oing.

Vil De besvare disse spørgsmål, vil jeg 
være meget taknemlig. 

H. K., Herrested.

Karburatoren til en 'l'riumph årgang 1948 
er Amal 276 AX/1 AT med dyse 140, spjæld 
6/3, nål nr. 6, strålerør 107 og luftskruen 
indstillet e/ter den gode gamle recept ( se 
Motorcyklehåndbogen). V entilspillerummet 
ved kold motor er f or begge ventilers ved­
kommende 0,001". Maksimal fortænding 3/8" 
før top med en kontakta/stand på 0,012" 
ved f uldt åbne kontakter. Til almindelig kør• 
sel vil et glødetal på 225 være passende. 
Olietrykket skal ved varm motor ( og varm 
olie) være 35 lbs ved normale kørehastig­
heder. 

Med hensyn til tændingsbanken på den 
omtalte Super Fox kan dette skyldes stærke 
kulaflejringer i moto1·en, forudsat at karbu­
rator og tænding er nøjagtigt j1tsteret. Pas 
på at karburatoren er korrekt monteret med 
lodret svømmerhus, da en mindre drejning 
a/ karburatoren kan forårsage f or lav svøm• 
mers tand. 

Jeg ville værn meget takknemlig dersom 
jeg snarest kunne få justeringsmål for ven• 
tiler, te1µ1ing, forgasser for min BMW 750 
ccm motorsykkel modell 1941 R 75. Mest mu-
lige data. F. H. H., Bergen. 

Der står en del oplysn.inger om BMW R 7S 
i vort maj nummer side 306, men derudover 
kan vi oplyse følgende: motorens data er 
78X78 mm, 74S ccm, kompressionsforhold 
5,6--S,8:l. E/fekt 26 hk ved 4000 omdrlmin. 
Stempelspillerum 0,07-0,08 mm, ventilspille­
rum 0,25 mm for både indsugning og udblæs• 
ning ved kold motor (til hård bjergkørsel og 
kørsel i troperne 0,30 mm). lndsugningen åb­
ner 16° e f t e r øverste dødpunkt, indsug• 
ning lukker 24° e/ter underste dødpunkt, 
udblæsning åbner 24° før underste dødpunkt 
og lukker 16° f ø r øverste dødpunkt, når 
ventilspillerummet specielt til indstilling .af 
knastakslen sættes til 2,0 mm. Efter indstil­
ling a/ knastakslen må ventilspillerummet 
naturligvis stilles tilbage til 0,25 mm. Mag• 
netens kontakta/stand er 0,3-0,4 mm, OJÆ 
tændingen stilles således, at gnisten sprin• 
ger i øverste dødpunkt med lukkede sving• 
klodser, regulatoren skal ved fuldt udslag 
give 3S0 fortænding. Tændrør Bosch W 175 
T l med elektrodeafstand 0,S-0,6 mm. 

• 

Min »De Soto« SU 1949 er nylig blevet 
hovedrepararet, og da jeg er blevet klog af 
skade, har jeg kigget den lidt efter. Ventile 
tolerancen ved kold motor er målt til føl­
gende: Indsugningsventil 0,25 mm, udstød­
ningsventil 0,38 mm. Er dette rigtigt? Jeg 
mener, disse mål gælder for en Hillman. 

Ved afmontering af bundkarret viser det 
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Flyverdragter 

Vind- og vandtæt .. 78,-

106,50 
Dobb. stol, 

1 28 _ 2 farver, J 
1 00 pet. vandtoet 138,-

lmprægn. gabar-
1 68 dine med uldloer 1-

Grønlandsmodel 
med h•tte og 

2 28 tetldy-bear loer 1-

Parco coat m. aftagellg hætte og 
59 teddy-bear loer . .............. .. 1 ,50 

Scooter-coat, 4 farver, 
98 prima lodensW. •. . . . . . . . . . . . . . . . . ,-

tyrthjelme 
Jobi, Geno, ABC, orlg. eng. T.T., 

29 50 mange larver, lra ......... , .... :.. , 

Størt udvalg i handsker - huer - hJælme 
briller - overtrækstøJ 

MOTOR DRESS 
Blaagaardsgade 24 NOra 2536 

572 

'Tal 
med os om 
tryksager 

sig, at stemplerne, der er af mærket »Nova 
6511«, er monteret således, at de to kryds, 
�er fintles lige under fabriksmærket på 
stempelkronens indvendige side, vender for­
skelligt. Skal disse vende til s·amme side og 
da hvilken? 

Ved aftagning af topstykke er fortændin­
gen målt til 4 mm ved hjælp af en lomme­
la�pe, er dette rigtigt? Der fintles afmærk­
ninger på svinghjulet, men desværre er der 
5 forskellige, så jeg ved ikke, hvilket der er 
det rigtige. 

Er der mulighed for, at man kan købe en 
instruktionsbog? Jeg har prøvet flere steder, 
men fået det svar, at der ikke fandtes nogen 
til en så gammel vogn .. Kan man eventuelt 
benytte en nyere til kontrol af smøring af 
undervognen, da det navnlig er her, det er 
galt med tankstationernes viden. Eventuelt 
fra et andet af Chryslers mærker? 

P. M., Lyngby.

V entilspillerummet på Deres De Soto S 11 
er lige lovlig stort, eftersom det f or indsug­
ningsventilen skal være 0,20 mm og f or ud­
blæsningsventilen 0,25 mm. Hvad de to kryd­
ser i bunden af de omtalte N ova stempler 
betyder, er der ingen, der ved, men da det, 
så vidt det fr;mgår af råemnets nummer, er 
et lukket stempel med stålbro og stempel­
pinden anbragt i midten, er det ligegyldigt, 
hvilken vej stemplerne vender. Det er kun, 
når det er opslidsede stempler eller stemp­
ler med forsat stempelpind, at stemplet skal 
vende en bestemt vej. Vi har ikke den nøj­
agtige fortæding målt i mm, men 4 mm før 
top ser lidt voldsomt ud. lndstil hellere tæn­
dingen ved hjælp af et vacmtmmeter eller få 
det gjort ved hjælp af en neonlampe. De 
fem mærker på svinghjulet er netop til ind­
stilling ved hjælp a/ neonlampe. På nuvæ­
rende tidspunkt er det ikke muligt at skaffe 
en instruktionsbog, men med hensyn til smø­
ring skulle De kunne få alt at vide på en 
Shell statiori med den såkaldte systemsmø­
ring, idet man der har de originale forskrif­
ter /ra fabrikken. 

Jeg håber, De vil besvare nedennævnte 
tvivlsspørgsmål vedrørende min TWN Cor• 
net 1954: 



l. Hvilket tændrør er det hedst at hruge 
-til Cornet'en? F or øjehlikket hruger jeg et
Bosch 225.

2. Ifølge min instruktionshog skulle Cor­
net'en kunne køre ca. 35' km på l liter. Jeg
kan dog kun køre 26; og jeg har fået den
set efter af en mekaniker, der sagde, at alt 
var, som det skulle være, og at der il,ke er
noget at gøre ved det. Jeg kører som regel 
ca. 70 ·km/t og for det meste a-lene. Hvad 
kan jeg gøre for at mindske forhruget? 

3. Skønt min kæde altid er stram, har den 
tilhøjelighed til at rasle mod kædekaseen, 
når jeg kører på lidt ujævn vej og ved acce­
leration fra ca. 60 • km i 4. gear. Kan der
gøres noget ved dette? 

4. Da min instruktionshog er på tysk, ville 
jeg gerne, om De vil opgive mig specifika­
tion på Cornet' en? 

5. Til slut: Så snart motoren skal accele­
rere lidt hårdt, og når den presses til stor
arhejdsydelse,. kommer der en· knasende lyd
fra motoren, der er meget irriterende. Lyden
går væk, hvis jeg lukker for luften, men det 
går jo ikke. Kan denne lyd fjernes? 

P. F., Hadbjerg. 
:i,. 

Som der står i Deres instruktionsbog, skal 
De benytte et tændrør med glødetal 240 
J. eks. Bosch W240Tl. Et forbrug svarende 
_til 35 lem pr. liter er ved ca. 70 km/t med
konstant hastighed på jævn vej og i vind-
1Jtille. Og et forbrug på l liter pr. 26 km er 
yderst normalt og tilftedsstillende, når der 
er tale om almindelig kørsel med opbrems­
n.inger og acceleration, bakker og vind. 

Når kæden rasler,. skylde.� det sikkert, at 
De strammer eller stiller den med ubelastet 
.maskine. Når maskinen står med begge hjul 
,på jorden, og der sidder en mand på sadlen, 
1Jkal bagkæden-indstilles således, at den midt 
mellem de to kædehjul kan føres ca. l cm 
f ra øverste til nederste stilling på det stram• 
meste sted (kun i sjældne tilfælde er en 
.kæde lige stram hele vejen mndt). Vi kan 
ikke påtage os at oversætte instruktionsbøger 
-0g specifikationer, så ville vi aldrig få tid
. til at skrive en linie til bladet.

Med de stærkt lyddæmpede maskiner kan 
der godt komme en /masende eller knitrende 
lyd /ra udblæsningsrnret under hå,·d acce-

leration, men det er dog muligt, at ·lyden 
bliver væsentlig mindre, når De monterer 
det korrekte tændrør. En sodafrensning kan 
på dette punkt også gore widerværker. 

De hedes venligst om muligt oplyse mig 
om årsagen til, at min Nimbus 1951 model 
med en fart mellem 30--40 km i timen går 
meget ujævnt, det giver nogle ryk, som om 
den ikke. tændte, det er kun ved omtalte ha­
stighed. 

Motoren har kørt 10.000 km efter tip top 
hovedreparation. 

Er der noget mål for, hvornår gnisten skal 
springe, før stemplet er i top ved standset 
motor? 

Karburatoren er indstillet efter fahrikkens 
oplysninger, Ventiler og platiner ligeså. 

Nåt jeg fylder tanken op fra l l til 10 l, 
får motoren en mærkhar forandring i gan-
gen, hvorfor? K. L., K.appel. 

Når Nimbus motoren hakker ved en jævn 
hastighed a/ 30-40 kmit i det høje gear, 
skyldes det i reglen, at tomgangsdysen enten 
ikke er skruet korrekt på plads, eller at 
den har f orker t størrelse. Nimbus f a b rikk en 
opgiver ikke noget mål for fortændingen, 
men angiver blot, at tændingen skal være 
så tidlig (høj) som muligt, idet der gerne 
rr.å høres tændingsbanken ved. hård belast­
ning af motoren. Svømmeren på Nimbus 
karburatoren er relativ lille, og derfor stiger 
svømmerstanden lidi ved /uld tank. Karbu­
reringen bliver altså noget federe, når ben­
zintanken er f uld sammenlignet med en næ­
sten tom tank. 

* 

Angående differentialet.i en hil er vi i fa. 
milien hlevet uenige om følgende: 

l) Trækker en hil i et sving kun på det 
yderste hjul, eller 

2) trækker den lige meget på hegge, .blot
med den forskel, at det yderste løher lidt 
hurtigere, alt. efter kurven? 

A. D. H., Tønder . 

Når en bil kører gennem et sving, trækker 
den på begge de drivende hjul og med nøj­
agtig lige stor kra/t i højre og venstre side. 
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Vil De være venlig at besvare følgende 
spøl:gsmål for mig. Jeg er ejer af en Ariel 
4 F årgang 1931, motor nr. R 528, cylinder­
antal 4, cylinderdiameter 51 mm, slaglæng­
de 61 mm, forsynet med Amal karburator 
74/007, boring 21/32", dyse 90, spjæld 44, 
nålens stilling 3. hak foroven. Jeg kan ikke 
finde fejlen ved den, kan De om muligt op­
lyse mig om den? Symptomer: Når jeg kø­
rer normalt, går den godt, men hvis jeg så 
vil presse den, banker den, enten det er for 
høj tænding, eller det er ventilerne, det 
føles ligesådan, som den banker over, og 
den ryster i hele motoren, der er ingen slør 
i krumtappe eller plejlstænger, da det er ny 
isat samt nye lejer og tændrør med åbning 
0,05. Vil De give mig den rigtige justering 
af tænding og karburering og hvad slags 
tmndrør, der passer bedst til den. 

V. L., Maglebjerg. 

Den maksimale fortænding er 5/16" før 

top, ventilspillerum ved kold motor er for 

alle ventiler nul. V entilsædevinklen er 45
°

. 

Kontakta/stand 0,012" og elektrodea/stana i 

FART 

SIKKERHED 

og 

ØKONOMI 

med 

tændrør er 0,015"---0,018". Karburatorjuste­

ringen står i tabellen i vort juli nummer. 

Læg mærke ti.l at strålerøret skal være 

0,106". Rystelserne skyldes sandsynligvis dår­

lig tænding på en cylinder ved hø it kom­

pressionstryk, så· De skal have opmærksom• 
heden henvendt på strømfordelerdækslet og 

tændrørskablerne. 
* 

Jeg har et problem, som jeg ikke ngtig 
kan finde ud af, men som jeg håber på, at 
De kan hjælpe mig med. Det drejer sig om 
min motorcykel, en Ardie BZ 350 årgang 56. 
Det er stemplerne, der har en slem tilbøje• 
lighed til at sætte sig, og på det Værksted, 
hvor jeg har købt cyklen, kan de ikke rig­
tig finde ud af det. Jeg har lige fået 2 nye 
stempler i (ved 6500 km), og det viste sig, 
at de . to gamle stempler ligefrem var smel­
tet, på det højre stempel var der smeltet 
et stykke på størreise med en femøre, og 
ringene var brændt fast, og på det venstre 
stempel et stykke på størreise med en toøre, 
og på begge to var det indersiden, det var 
galt med. Tænding og karburator skulle 

IIOLYKOTE� 
Supersmøring 
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være stillet korrekt, det forsikrer værkstedet 

i hvert fald, men den går ligesom svagere på 
den højre cylinder og er meget uens, når 
den er kold; når først maskinen er kørt 
varm, er det ligesom om det har hjulpet lidt, 
men de er stadig ikke helt ens. Og så er der 
en tikken i den højrc cylinder, som har væ­
ret der lige fra ny af, og denne tikken fol­
ger tændingen, men det er ikke tændingsban­
ken. Jeg har gang på gang gjort værkstedet 
opmærksom på det, men det har ikke været 
muligt at finde ud af, hvor lyden kommer 
fra, ·selv om de har skilt motoren fuldstæn­
digt ad. Og det har heller ikke hjulpet med 
de to nye stempler, og lyden er ret kraftig. 
Da den var på værksted og fik de nye stemp­
ler sat i, fandt de ud af, at den højre cy­
linder spidsede for oven, og så mente de, at 
det var derfor, den satte sig, men jeg me­
ner ikke, at det kan være derfor, da cylin­
deren er blevet honet to gange før, og der 
var så megen plads, at stempelskørtet slog 
på siden af cylinderen, både når motoren 
var varm, og når den var kold, men allige­
vel salte den sig, når jeg kom op på ca. 90 
km/t. Nu er jeg begyndt at tilkøre den, men 
den bliver mere varm på den højre end på 
den venstre cylinder ligesom før reparatio­
nen. Jeg må tilføje, at de første 3000 km 
kørte jeg på blandingsforholdet l :20 SAE 40, 
de næste 3500 km l :25 SAE 40 og nu på 
l :20 SAE 50, og hele tiden kun Castro! olie.

K. B. N., Rønne. 

Det er hævet over enhver tvivl, at Deres 
maskine må undersøges meget omhyggeligt, 
og vi skal her giv e Dem no gle f ingerpeg, 
Først må De sikre Dem, at der anvendes de 
af fabrikken foreskrevne tændrør. Dernæst 
må tændingen undersøges med kontrol­
lampe og skydelære, og det er meget vig­
tigt, at tændingsindstillingen for begge cy­
lindre kontrolleres - en lille unøjagtighed 
ved a/bryderkontakterne kan nemlig give 
f orskellig tænding på de to cylindre. 

Dernæst må karburatorsystemet gennem­
gås omhyggeligt. Benzinen skal løbe i en 
rigelig strøm fra tank til svømmerhus, svøm­
merstanden må kontrolleres, og. karburato­
rens montering må foretages omhyggeligt, 
da selv en lille drejning kan give for lav 

svømmerstand (hvis karburatoren drejes 
mod svømmerhusets side), og man må sikre 
sig, at der ikke kommer falsk luft ved kar­
buratorens bespænding eller forbi et slidt 
gasspjæld. Falsk luft kan også komme ind 
i krumtaphuset gennem de/ ekte simmerrin­
ge. Alle de f orannævnte punkter kan give 
anledning til sammenbrænding, men da det 
er galt med begge cylindre, vil vi rette mis­
tanken mod f orkerte tændrør eller f or ma­
ger karburering af den ene eller den anden 
grund. 

Den mekaniske mislyd kan skyldes en de­
f ekt stempelring, eller lyden kan fremkom­
me, ht'is stemplet stoder mod topstykkets 
kant - lidt slør i et plejlstangsleje kan give 
stemplet den nødvendige bevægelsesmulig­
hed for at ramme topstykket, hvis blot en 
ubetydelig kant gdr ind over cylinderen. Fra 
forhandleren må de fd de originale stempel­
spillerum således, at De kan kontrollere den. 
mekaniske side af sugen - dette md natur­
ligvis gøres af en mekaniker eller en maskin­
fabrik, 'der rdder over mikrometerværktøj. 
En tikkende lyd, der minder meget om kraf­
tig stempelstøj, kan iøvrigt skyldes en utæt­
hed ved udblæsningsrørets montering til 
cylinderen. 

En engelsk 

kvalitetsmaskine 

til 

konkurrence­

pris 

Den svarer til sit navn: 

Hurtig, smidig og udholdende 

Den fornemt udstyrede 350 ccm model med 
magnettændlng, teleskopgaffel og svinggaffel, 
fuldnavsbremser og finaste engelske forkromnlng 

kosfer i dag lcun 

kr. 5800,-

Importør: lrvinger Molors, Aalekislevej 169, Damsø 7603 

575 



Bill Nilss,on {l). AJS, går her hårdt til sagen under det danske moto-cross Grand Prix. Bag ham ligger en anden svensker 
Raymond Sigvardsen på AJS. 

DET DANSKE MOTO-CROSS GRAND PRIX 
Hård duel om andenpladsen i verdensmestersk.abet 

F or de ca. 15.000 mennesker, der havde 
trodset vejrguderne den 25. august, blev det 
danske moto-cross Grand Prix noget af en 
oplevelse. Nissehøj-banen ved Næstved hø-

Det nye danske håb Næstved-køreren Mogens Rrumussen på 
AJS. Bemærk der store indsugnings/ilter til højrn for 

numrner.?laden. 
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rer ingenlunde til de letteste, men for til­
skuerne er den en af de mest overskuelige. 

I den senere tid har man fra forskellig 
side hørt forslag om at forbyde motorsport 
med den mærkelige begrundelse, at motor­
sporten virker forrående på en sådan mådc, 
at tilskuerne efter løbet foranstalter vædde­
kørsel eller foretager hasarderede overhalin­
ger. Vi har jo dog i tidens løb været til ad­
skillige motorløb store såvel som små, men 
vil har aldrig været vidne til den omtalte 
reaktion hos publikum. Vi har heller aldrig 
oplcvet, at publikum efter en boksekamp hai; 
foranstaltet slagsmål på 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 motorløb dels kan lære noget dels får en 
lemmelig klar fornemmelse af egen hegræns­
ning. På Nissehøj-hanen havde man virkelig 
indtryk af, at det var virtuoser, der hånd­
terede maskinerne, og en ting er i hvert fald 
givet: Der skal mere til end at kunne dreje 



Så tæt lå de to konkurrenter i Grand Prixets finale. Rene 
Baeten, Belgien, fører på sin FN, og nagle få meter e/ter 

kommer S::en Lundin. 

på et gashåndtag for at gennemføre 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 

årets fem hedste placeringer - ingen kon­

kurrent kunne nå at slå ham. Derimod var 

der hård kamp om andenpladsen, for her 

startede helgieren Rene Baeten (FN) og 

svenskeren Lundin hver med 22 points, og 

Jeff Smith (BSA) startede med 21 points for 

de fire hedste løh, men han placerede sig 

ikke hlandt de ryttere, der kunne score de 

eftertragtede points, og han måtte således 

slå sig til tåls med at have 23 points for de 

fem hedste løh. 

Baeten og Lundin vandt hver sit ind­

ledende heat, der kørtes over 10 omgange, 

og i slutheatet var der en kolossal hård dnel 

mellem de to ryttere, der kun lå med få me­

ters mellemrum. Her gjaldt det så sandelig 

om at holde hovedet koldt, for en forkert 

gearskiftning eller en anden fejlmanøvre 

ville afgjort komme til at hetyde en mistet 

andenplads i verdensmesterskahet. Belgieren 

gik først over mållinien og sikrede sig på 

den måde andenpladsen i verdensmesterska­

het, og få meter efter kom Sten Lundin. 

D ET er nu 2 måneder. siden,
vi bragte den epokegørende 
benzin CALTEX PLATI­
NUM Super IC+ på mar­
kedet. 

CALTEX PLATI NUM 
Super IC+ opnåede straks et 
meget stort salg, og har ved­
ligeholdt denne succes. 

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

Har D E prøvet CALTEX 
PLA TINUM Super IC+? 
ellers kør i�d til den nær­
meste forhandler og fyld op, 
så vil De selv kunne mærke 
f orskellen. 

- et kæmpeplus
for Deres kørsel! 

CAL TEX OIL A/S - KØBENHAVN K 
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Som det ses, lod Rene Baeten ikke den kråJtige FN f�lge banens ujævnhe-der (llt for slavisk. 

Det er muligt, at resultatet var faldet ander­
ledes ud, hvis Nissehøj-banen havde større 
muligheder for overhaling, end tilfældet er. 

Mest overraskende var det næsten at se 
den unge Næstved-rytter Mogens Rasmussen, 
der place1·ede sig på femtepladsen i Grand 
Prix'ets slutheat. Han gik i mål få sekun­
der efter John Draper, og han kunne vise 
Jeff Smith, Gunnar Johansson og så stærk 
en dansker som Boris Rasbro haghjulet. Bill 
Nilsson hører ikke til de ryttere, der slår sig 

SAMMENSLUTNING JAP-VILLIERS 
Det trækker 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
cyklemotore-r. 

Villiers, der foruden mange andre motor­
typer også leverer motorcykle- og scooter­
motorer, har laget 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 hringes sammen under en eller an­
den form, kan der selvfølgelig spares hetyde­
ligt på omkostmngerne. Både konstruktions­
forheredelse, udvikling, installation af værk­
tøjsmaskiner og salgsorganisation kan for­
enkles. 
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. til tåls med at have vundet et verdensmester­
skab, og i Næstved viste han sig sin titel vær­
dig. Da han pludselig styrtede, kom han ha­
gest i feltet, men med sammenhidt energi 
og gansket fahelagtige hastigheder - hanen 
laget i hetragtning - arhejdede han sig op 
gennem feltet for at slutte på trediepladsen. 

Næ, vist -kan man lære noget ved et mo­
torløh, og hvis lidt af den gode sportsånd 
kunne forplante sig ud til vore landeveje, 
ville meg_et være vundet. 

CITROEN 11 UDE AF _PRODUKTION 
Fra Frankrig er der kommet meddeleise 

om, at produktionen af Citroen »11 CV« nu 
er definitivt ophørt. Den afløses af model 
ID 19, som er en forenklet udgavc af DS 19. 

Meddeleisen vil blive modtaget med et 
yist vemod verden over, for »11 CV« var en 
populær og vellidt hil i mange lande. Dens 
glorvætdige karriere varede således i næ­
sten 23½ år, hvilket må være en rekord. Si­
den den 3. marts 1934, da det første produk­
tionseksemplar af »11 CVs< rullede af samle­
håndet, er denne model hlevet hygget -uden 
væsentlige ænd-ringer. Kun Ford T og Rolls­
Royce »Silver Ghost« var uændrede i pro­
duktion i perioder af lignende længde, og 
mens der nok blev hygget Here Ford T end 
Citroen »11 CV«, kom »Silver Ghost« ikke 
op på så enorme produktionstal. 



Således ser NSU Prinz uå. Det er ikke ,iogen stor vogn, men pladse,i er t;odt t�dnyttet, 

Sidste skud på stammen - NSU PRINZ
EN LILLE FIRE-PERSONERS MED MOTOR PÅ 20 HK. 

Den fjerde september blev den nye vogn 
fra NSU præsenteret i Stuttgart. NSU Prinz 
hedder den, og det er en lille fire-personers 
med en luftkølet twin motor af Max-typen. 
Gransker man nøjere i specifikationerne, 
vil man hurtigt opdage, at NSU har stillet. 
ganske • bestemte krav til vognens præsta­
tionsevne, .og for det bilkørende publikum er 
det absolut tilfredsstillende at se, at alle de 
små • vogne ikke kommer med omtrent de 
samme specifikationer således, at der kun 
hlev en sønderrivende konkurrence ud af 
det hele. Efterhånden som den ene lille vogn 
efter den anden dukker op, bliver man 
klar over, at der virkelig bliver et udvalg 
for enhver smag intloofor den mest prisbil­
lige kategori. 

Hos NSU har man ønsket at fremstille en 
vogn, der i sine præstationer ligger meget tæt 
ved vo_gnene i mellemstørrelsen, og derfor 
har man valgt en to-cylindret m.otor på 583 
ccm, der med et kompressionsforhold på 
7,2: l udvikler 2.0 hk ved 4800 omdr/min. 
Med en egenvægt på 490 kg bliver forholdet 
mellem effekt og vægt 24,5 kg pr. hk, hvil­
ket er et almin:deligt tal for de mellemstore 
personvogne. Tophastigheden er 105 km/t, 

og accelerationsevnen ser ud til at være gan­
ske storartet. Fra en stående start til 60 
km/t bruger NSU Prinz med een mand i vog­
nen 11 sekunder, medens man fra en s·tående 
start kommer op på 90 km/t på ca. 31 sekun­
der. Med een person i vogneli er stigeevnen 
også ganske fantastisk, idet man i fjerde 
gear klarer en stigning på 9 pet., hvilket er 

------131.0---------

180 

------1200------
--------,420---------' 

En mdlshitse aJ Prinz set lige for/ra. 
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langt mere, end man kommer ud for på dan­
ske hovedlandeveje, og i første gear kan man 
klare 52 pet., hvis man ellers kan finde en 
ve.i med denne stigning. 

Blandt de tekniske enkeltbeder har vi 
navnlig hemærket de svære triangelarme til 
haghjulsophængningen. Disse triangelarme 
h,r fat i den hærende konstruktion således, 
at de er hængslet på hegge sider af differen­
tialet og med lige stor afstand fra lejringerne 
ind til baghjulsakslen. Dette kommer til at 
svare til en ægte pendulophængning med 
helt neutral styring. Forhjulene er ophængt 

på sædvanlig måde ved hjælp af korte og 
lange triangelarme, og der henyttes ved alle 
fire hjul skruefjedre og hydrauliske tele­
skopstøddæmpere. 

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

Et snit ge1inem den to-cylindrede, 
lu/tkølede motor i NSU Prinz. Som 
man ser, er der overliggende knast­
aksel, der ligesom på bl. a. Max 
motoren drives a! koblestænger. Til 
venstra på krumtapakslen ses dyna­
starten og . til hø jre kobling og gear­

kasse, der direkte trækker diffcren­
tialet. Blæserkappen er fjernet. Mo­
�ren har 75 mm i boring og 66 mm 
i slaglængde, hvilket giver et slag­
volumen på 583 ccm. Kompressiom­
forholdet er 7,2 : l og e/jekter 20 hk 
ved 4800 omdr/min. Der er tør en• 
keltplade ko.bling og fire-trins gear­
kasse. Den totale udveksling mel­
lem motor og bag hjul i fjerde gear er 
4,41: l, og dækstørrelsen er 4,40 
Xl2". 

skiftningen foregår ved hjælp af klokohlin­
ger, samt et differentiale. En dynastarter er 
ruonteret direkte på krumtapakslen, der i 
den modsatte side har kobling og blæser­
hjul. Motoren har overliggende knastaksel, 
der trækkes af kohlestænger på samme måde 
som i NSU Max. 

NSU Prinz vil næppe komme her til lan­
det før eerit på foråret, og prisen anslås til 
omkring 1,:r. 12.000. Prinz vil iøvrigt blive 
leveret i to udgaver, der i teknisk henseende 
er identiske, blot er Prinz Il lidt fornem­
mere udstyret. 

En målskitse al Prinz $et 
fra siden. Egenvægten er 
49Q A:g i koreklar stand med 
/uld optankning. løvrigt er 
der 416 cm2 effektivt brem• 
&careal, tandstangsstyring 
med 2.5 ratomdrejninger 
for Juldt slyrudslag /ra side 

--------2000--------1 • til �ide og en vemleradiw 
4,3 meter. -------------3145---------------, 
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AF "OBSERVER" 

Her gik man og troede, at den internatio­
nale hilsport var på vej ned i en hølgedal. 
Dels på grund af manglende konkurrence 
til Ferrari og Maserati, dels fordi Fangio til­
syneladende var ved at kunne mærke årene. 
Han er nu 46 år, og det er en ganske anselig 
alder for en grand prix-kører. De andre 
førsterangskørere er næsten alle uden undta­
gelse unge englændere, for det kniher meget 
med den italiimske hil-ungdom. Nuvolari, 
Farina, Fagioli og Ascari - for blot i flæng 
at nævne nogle af Italiens store navne -
har mærkeligt nok ikke dannet skole. 
Franskmændene hæmmes af, at ingen fran­
ske fabrikker er med i legen, så det hele så 
lidt mørkt ud. Men med eet ændrer hilledet 
sig. En engelsk vogn, Vanwall, er ved at bli­
ve konkurrencedygtig, og Fangio viste sig 
mere fantastisk end måske ved nogen anden 
lejlighed i hans strålende karriere. 

Tyskland. 

Niirburgring, der har været skuepladsen 
for mange mindeværdige løh, har ikke siden 
·Nuvolaris fahelagtige sejr over Mercedes­
Benz og Auto-Union kunnet opvise en mere 
·spændende dyst end Grasser Preis von 

.Deutschland 1957. 

Allerede under træningen lagde Fangio 
for med nogle imponerende omgangstider og 
,nåede ned på 9.25,6. Den hidtil hedste tid 
for den 22,8 km· lange, hakke- og kurverige 
bane var 9.39,9, også kørt af Fangio med en 
·Mercedes-Benz som led i nogle skånselsløse
forsøg. Her var der tale om træning, og vog­
nen skulle skånes ! Intet under, at de yngre
·kørere hegyndte at føle sig usikre, for ingen 
af dem kunne nærme sig Fangio's fart med

smere end knapt 3 sekunder. Omsat i løbet
·vil det sige 22 omgange X 3 sekunder, hvil-

LYDLØS MOTOR MED 

FRANKFURTER/TOPF 

: ffe;sm 
De'n geniale lydpotte, der givar 

helt lydløs udblæ,sning med sam­

me eller større motoreffekt, er 

nu på lager til alle engelske fire-

takt motorar. 

UNIVERSAL TILPÅSNING 

HURTIG MONTERING 

Pris komplet med beslag 

Kr. 98,-

Importør: 

FA: ISIDOR MEYER 

ST. KONGENSGADE 67, KBH. K. 

Største specialfabrik for 
motorcykle-, scooter- og knallert• 

cylinderudboring 
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Denne Maserati blev i Kris�anstadslobet kert af Jean Behra, �r lik en hjælplinde hånd af Moss. 

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

Ved starten var Fangio forståeligt nok den 
mindst nervøse blandt kørerne, og trods en 
utrolig første runde fra Hawthorn's side 
(Ferrari) og et meget hårdt tempo, fik Fan­
gio (Maserati) lagt sig i spidsen på 3. runde. 
Derefter øgede han sit forspring en kende 
på hver runde, satte den ene omgangsrekord 
efter den anden og viste den mest overlegne 
heherskelse af den højeste kørekunst. Haw­
thorn og Collin's holdt sig dog i faretruende 
nærhed, og da Fangio på 12. runde gik til 
depotet for at tanke (han startede med tan­
ken kun halvt fyldt, d. v. s. med 130 liter, 
for at gøre vognen lettere og skåne ophæng­
ningen) og samtidigt skifte baghjnlene, faldt 

han omgående tilhage til 3. pladsen, 58 
sekunder efter Collins, som førte. 

Nu er 58 sekunder lang tid på Niirburg­
ring. Navnlig hvis de skal .indhentes på 10 
runder. Alligevel salte man stopurene i gang 
for at se, om mesteren kunne svinge sig til 
så subliine højder. 5,8 sekunder per omgang 
Ekulle han hale ind på C�llins og Hawthorn, 
som ikke er sinker på Niirburgring. 

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

På næstsidste omgang lykkedes det Fangio
at slippe forbi Collins. Endnu holdt Haw-

Jaguaren fra Ecurie Ecosse kort aJ Ron Flockhardt og Jack Fairm�n i Kristian.stad. 
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Her fører Scott -Brou,n's Jaguar umiddelbart e/ter starten i Kristianstad. 

thorn føringen, men inden denne omgang 
var til ende, pressede Fangio sig frem til 
førstepladsen og førte sidste omgang med 
Hawthorn og Collins umiddelbart bag sig. 

Da han gik over mållinien som sejrherre, 
var publikum aldeles ellevilde og flere for, 
hærdede fagjournalister i presselogen på 
randen af hysteri. 

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

l) 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 på Niirhurgring. Affjedringen egnede sig: 
ikke rigtigt, men det vaF al ære værd, at. 
Moss bragle en Vanwall ind på 5. pladsen, 

Rastigt depotarbejde på den Ferrari, der blev bemandet a.f Peter Collins og Gendebien. Bemærk mekanikeren yderst til• 
høire klar med ildslukningsapparatet. 
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knapt 5 min_utter efter Fangio. Tilmed var 
Moss ikke j allerbedste form, 

Fangio's præstation er næsten uden side­
stykke. Da han sidste år med �n Ferrari 
(2500 ccm, ingen kompressor) fik has på 
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 kørte 
dengang banen rundt på 9.41,6: 141,2 km/t. 

Denne gang nåede han ned på 9.17,4: 147,8 
km/t og - hvad endnu mere utroligt er -
fuldførte hele løbet, lidt over 500 km, med 
en højere gennemsnitshastighed end den se­
neste omgangsrekord. Nok er Niirburgring 
blevet lidt udbedret og Maserati's vogne ud­
viklet til et nyt højdepunkt, men mantlen 
bag rattet kørte med virkelig mesterhånd og 
en sjælden inspiration. Det var et af væd­
deløbshistoriens højdepunkter ! 

Sverige. 

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

Faktisk var det et ganske godt løb. lnd­
ledningsvis førte 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 _ uanstændig heldi gt fra.
Efter 3 timers kørsel var placeringerne 
Moss, Collins (i Hills Ferrari), Musso (i
Hawthorns vogn), Scott Brown (Jaguar) og
Schell (Maserati).

Noget senere måtte Moss gå til depotet, 
da transmissionen i hans vogn ikke var helt 
i orden. Vognen blev hurtigt repareret og 
overladt Behra, mens Moss overtog den iøv­
rigt af Bonnier, Scarlatti og Schell kørte 
Maserati. 

Efterhånden 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, så .løbet blev 
- som så mange andre - ikke afgjort .på
hastighed, men på evnen til at standse. 

Resultater ( 6 timer) : 
l) 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-Mos_s, 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 før afslutningen. 

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

ltalien. 

De gode italienere er nu ikke sådan at 
holde nede, og det lykkedes dem ikke alene 
at få dispenser.et fra forbudet mod landevejs­
løb (indført efter Mille Miglia-katastrofen), 
men også at få et løb optaget i verdensme­
sterskabsserien som »erstatning for de bort­
faldne hollandske og belgiske mesterskabs­
løb«. Derved blev det sekundære Pescara 

grand prix pludselig vældig betydningsfuldt, 
og Maserati samt Vanwall rykkede i felten. 
Ferrari var ikke fuldt repræsenteret, idet 
Enzo Ferrari er temmelig rasende over, at 
regeringen beslaglagde ulykkesvognen fra 
Mille Miglia (en Ferrari) og derfor ilcke 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 også hurtig, 
men den tredie er fyldt med skarpe kurver. 
Så skarpe, at gennemsnitshastigheden i løbet 
ikke ligger meget over 150 km/t trods det, 
at vognene er oppe på over 300 km/t på 
langsiden. Denne usædvanligt lange bane er 
næsten så skrap som Niirburgring, og da 
Fangio kørte den hurtigste træningsrnnde, 
ventede man en gentagelse af det tyske grand 
prix -'- men nej. 

Moss bragte sin Vanwall i spidsen på an­
den runde ved at tage føringen fra Musso, 
og derpå distancerede han komplet Fangio's 
Maserati. Mod løbets slutning vandt han 
ca. 8 sekunder frem per runde, satte ny om­
gangsrekord og kørte i mål godt 3 minutter 
foran verdensmesteren. Det var den anden 



Skyggerne blev lange, inden Elektrol-løbct var a/viklet.· Man havde Jrygtet, at denne pok«l, der tilsynelad.ende er en evig­
he�pokal, skulle gå til Sverige, men Pander gentog sejren Jra sidste år, og også han har n.u to aktier i det eJtertragtede 
trofæ. Der var imidlertid også nye folk ude e/ter pokal.en, og det ftnske st.jerneskud Au.lis Tuomenen og den norske rytter 
Erling Simonsen havde gode chancer. l slutheatet tog disse to udenlan.dske kørere Jari.ngen. og det så ikke ud til, at de 
dan.ske kørere havde mange chancer, da feltet nærmede sig opløbssvinget med finnen i spidsen og nordman.den nagle meter 
'e/ter, med.ens Ame Pander lå på tredieplat.lsen. Umiddelbart in.den svinget strejkede Jinnens maskine, og samme skæbne 
overgik riordmanden. Ame. Pander vandt dere[ter klart, men Simonsen protesterede, idet han mente, at Arne Pander var 
kommet for tid(igt fra start. Denne protest blev ikke taget til /ølge, men den syntes også ubegrundet, eftersom de 

to udlændinge havd.e ført løbet /ra det første sving. 

l sidevognsklassen blev der som sædvanligt kæmpet drabeligt, ;,g el højdramatisk i�læt blev leveret al Helmer Andersen/ 
Leif Nielsen, der med stor hastighed slog en saltomortale med�·-den tunge Ariei sidevognsmaskin� . .der ramte begge kørerne. 
Til alt held slap de /ra uheldet _med nogle draje knubs. l solokla1sen gik sejren til Arne Svendsen, Silkeborgr og det- var 

som sædvanligc en fryd al høre, hvoT perlende rent 01: fint hans Triumph gik. 
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Uanset størreise og mønster den 
bedste konstruktion og den fornemste 

L kvalitet linder De i 

Avon India Rubbe, Co., ltd. Vester Fæll•dvei 6-8, Kbh. V 

KØR BEDRE 
Denne bog er skrevet, for at De ikke skal slå 

Dem seiv eller andre ihjel. 
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britiske sejr i verdensmesterskabsløb inden 
for en måned, og Moss et nu rykket op på 

andenpladsen efter Fangio. 
Resultater (18 omgange, 460,4 km) : 
l) 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 tør man vente, at ltaliens grand

prix på Monza bliver et historisk løb. 

IJelg,en. 

Det belgiske 3 timers sportsvognsløb på 
Spa-Francorchamps den 25. august understre­

gede nødvendigheden af en grundig revision 
af sportsreglementerue, idet der opnåedes 

hastigheder fuldt på højde med G. P. vogne­
nenes. Gendebien saue således ny omgangs­

rekord med en 4,1 liters Ferrari (4.9,8), 

hvilket er hetydeligt hurtigere end den hid­
tidige rekord, der var sat af Moss i en G. P. 
Maserati (4.14,2). 

Løbet endte med en smuk sejr for Aston­

Martin, kørt af Brooks. 1500 ccm klassen 
blev vundet sikkert af Lotus (Allison) foran 

Porsche og OSCA. Resultat (3 timer): 
l) Brooks, Aston-i\ilartin, 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 .

.. 

ULSTER GRAND PRIX 

I Ulster Grand Prix hlev en del af mester­

skaberne afgjort. Gilera vandt således fa. 
briksmesterskabet i 500 ccm klassen på en 
meget overbevisende måde ved at besætte de 

tre første pladser i denne klasse på Dundrod 

banen, men det personlige mesterskab i den­
ne klasse står endnu åhent, fordi Liberati 

har 22 points, medens Mclntyre har 20, og 

endnu står Monza tilhage. Guzzi blev me• 
ster i 350 ccm. 

I 500 ccm klassen tog Surtees føringen 
med sin MV, og han nåede at sætte ny orn­
gangsrekord på 152,9 km/t, før han på femte 

omgang måtte udgå med maskinskade. 

Liberati førte derefter ret overlegent, og 



MB EX 181 med St-irling Moss ved ratt.et under en prøvekø1sel. Med konst-rukt-ionen af den11,e vogn har st-rømlinieforsknin• 
gen vun·det endnu et- skridt- frem. 

han korte sin Gilera i mål som vinder med 

�n gennemsnitshastighed på 147,5 km/t. Godt 

37 sekunder senere besatte mærkekammera­

ten Mclntyre andenpladsen 22 sekunder 

foran Geoff Duke, der korte den tredie Gi­
lera. To minutter efter Duke gik G. B. Tan­

ner i mål med en N orton. 

l 350 ccm klassen vandt K. Campbell med

Guzzi foran mærkekammeraten Bryen, og på 
trediepladsen kom Liberati med Gilera; tem­

poet var så hårdt, at kun disse tre ryttere 

�nnemførte de 20 omgange, medens Harde 

kom på fjerdepladsen med en Norton, der 
havde tilhagelagt 19 omgange, inden det 

ternede flag faldt. 

l 250 ccm klassen, der kørtes over 12 om­

gange, vandt Sandford på Mondial nøjagtig 
et minut foran D. Chadwick, der korte MV. 

T. H. Robb og R. N. Brown, begge på NSU, 

blev henholdsvis tre og fire, men der var 

godt et minut mellem de tre ryttere efter 

vinderen, og kun disse fire mand gennem­

førte den folde distance. 

Taveri (MV) og Provini (Mondial) havde 

en af deres sædvanlige dyster af drabelig! 

format i 125 ccm klassen. Der blev så san­

delig ikke givet en millimeter godvillig!, og 

lige til det sids-te Llev tilskuerne holdt i lyk­

kelig uvidenhed om det endelige udfald. l 
dette tilfælde vandt Taveri ved at gå over 

mållinien et sekund foran Provini, og i 

dette løh havde de ganske godt selskah af 
R. Venturi (MV), som hlev nummer tre kun 

tre sekunder efter Provini. 

REKORDHJØRNET 

M. G. EX. 181 med bilsportens kronprins

Stirling Moss ved rattet korte den 28. au­

gust 395,23 km/t på Bonneville saltstepperne 
i staten Utah i USA. Hermed hlev ·den 18 år 

gamle rekord i klasse F på 327 km/t slået; 

den blev sat i 1939 af Goldie Gardner i 
Dessau, Tyskland, i M. G. EX. 135, og ingen 

har været i stand til at røre denne rekord, 

som M. G. nu seiv har forbedret. 
Motoren, som sidder i den fantastiske re­

kordvogn EX. 181, er i princippet en l½ 

liter BMC (serie B) motor, altså den sam­
me, som sidder i Morris Cowley, Morris Ox­

ford, W olseley 1500, W olseley 15/50, M. G. 
Magnette og sportsvognen M. G. »A«. Den 

er på 1489 ccm (horing 73,025 mm, slag­
længde 89 mm), to overliggende knastaksler, 

to S. U. karburatorer, og desuden er den 
forsynet med kompressor. Den yder 290 hk 
ved 7300 omdr/min. 

Målet for konstruktørerne var at nå 375 

km i timen. Goldie Gardners EX. 135's ka­
rosseri ville kræve en motor, der ydede 350 
hk for at opnå den ønskede hastighed. Dette 

synes at være temmelig meget at vente af 

en l½ liter motor, som på det pågældende 
tidspunkt aldrig ,havde været montere t med 

kompressor, og derfor måtte man finde en 

karosseriudformning, der gav endnu mindre 

luftmodstand. lgennem mange forsøg med 

modellen i vindtunnel fandt man endelig 

frem til »regndråhehilen«. Anbringelsen af 
føreren i vognens forende med motoren i 
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Det imponerende os kom­
pakie motoraggregat i MG 
EX 181. Som .det ses, er der 
to overliggende knastaksler. 
kompressor og to SU ¾arbu­
ra:.orer. 

midten og arrangementet med den smalle 
sporvldde på baghjulene muliggør .et fuld­
stændig glat karosseri - megei nær den ide­
ale strømlinieform. Dette bevirker, at luft­
modstanden er 30 pet. mindre end på Gol­
die Gardner's vogn. Karosseriet er frem­
stillet af 0,048" plader af aluminiumlege­
ring, og en simpel rammekonstruktion af 
firkantede stålrør. Det hele er svejset og nit­
tet fast på chassisrammen, der er af rørkon­
struktion, hovedsagelig 3½" udvendig dia­
meter. Forhjiilsophængningen ligner den i 
M. G. »A« anvendte. En enkelt skivebremse 
er monteret på den ene af drivakslerne; når 
man træder ned på bremsepedalen, åbnes
samtidig en klap i karosseriet og leder en
luftstrøm ind på denne bremse for at af­
køle den. 

M. G. gjorde sit første officielle forsøg på 
at sætte en international hastighedsrekord i 
december 1930, da M. G. EX. 120, også kal­
det »Magic Midgrt«, kørte 138,4 km/t over 
en slrækning på 50 miles (80,5 km) på 
Montlhery banen med E. E. T. Eyston. 
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Juni 1931 var M. G. den første vogn i 
»baby«-bilklassen (motorer indtil 750 ccm), 
der kørle 100 miles (160 km) i timen over 
en sfrækning på fem miles, igen på Mont-
1hery banen og med kaptajn Eyston ved rat­
tet. I december opnåede han 193 km/t, og i
oktober 1946 kørte Goldie Gardner 255
km/t med sin 750 ccm M. G. EX. 135 

l den internationale klasse 9 (indtil 1100 
ccm) nåede kaptajn Eyston 193 km/t for før­
ste gang i oktober 1934, og Goldie Gardner
kørte en mile med 300 km/t i november
1938. l januar det efterfølgende år var Gol­
die Gardner's M. G. den første bil i klasse
G, der kørte 320 km/t. _Ved denne lejlighed
hlev motorens kubikindhold i løbet af en
nat forøget med få ccm, således at den kom 
op i klasse F (indtil 1500 ccm), og i denne
klasse kørte Goldie Gardner 327 km/t i 
1939 og satte den vertlensrekord, som først 
nu er blevet slået. 

De 5 nye intemationale rekorder i klasse F 
(1500 ccm) a/ deri 28. august 1957. 

l km 395,23 km/t 
l mile 394,38 km/t 

5 km
5 miles

10 km 

391,12 km/t 
379,23 km/t 
361,54 km/t 



linder navnet Cei:eta bringer ]awa en ny scooter på markedet. Der er her tale om et selvbærende karosseri monteret med 
en 175 ccm ]awa-motqr, der- er tilpa.sset formålet på den måde, at gearskiftningcn linder sted ved hjælp aJ en dobbelt­
pedal. Forhjulet �,. ophængt i en lang svinggaffeL og baghjulet i en svingarm. H julene er frem.stillet af presset pladc på 
den måde, at egerne er svejset til ·t,remsctromlen og bollet til den delelige fælg, der samles rundt om dækket. Hjuutor­
relsen er 14", og man kan på -ove,istående målskitse bemærke. at baghjulet er ,anbragt så langt tilbage .som ovsrho1:edet 
muligt for p& den m&de at få begge sæder mellem akslerne. Alt kunne tyde på, at man har stræbt e/ter at bygge en vir­
kel.ig landevejsscooter med de bedst mulige køreegerukaber, hvadenten der er en eller to på maskinen. Forskjoldet er 
trukket tilbage således, at det yder den størst mulige beskyttelse. :Motoren er anbragt bag en tunnel, og den køles på den 
måde af fartvinden. På bagkæden er der moneret en automatisk kl:edestrammer. Man kan nok sige, at den kommer lidt 
sen.t. på markedet. men den har t.ilsyneladende en del nyheder med sig, og rent umiddelbart vil vi tro, at den har gode 

køreegenskaber. 

OM HESTEKRÆFTER OG ACCELERATION 
AF ,.PRIMUS MOTOR" 

N år folk diskuterer moderne racermaski­
ner, biler eller motorcykler, elle.r når motor­
pressen skriver om fabikkernes seneste kon­
struktioner, er man tilbøjelig til at lægge 
hovedvægten på den maksimale hestekraft 
for motoren, og så længe der er tale om 
rene grand prix løb eller beslægtede kon­
kurrencer, er synspunktet forståeligt. Ser vi 
f. eks. på de internatiouale grand prix løb 
for biler, så køres de - bortset fra Monaco
grand prix - på baner (spedelt byggede el­
ler afspærrede landevejsstrækuinger), der
på visse strækninger tillader køretøjerne at 
komme op i nærheden af deres tophastighed,
og under disse omstændigheder bliver moto­
rens hestekraft en afgørende faktor, når man
forudsætter, at de forskellige vogne vejer
omtrent det samme og yder omtrent samme 
luftmodstand. 

Anderledes ligger forholdene, når det drej­
er sig om løb på baner, hvor køretøjerne al­
drig når op i nærheden af den opnåelige 
maksimalværdi. Nu har vi jo her i landet 
efter mange års nedværdigende inaktivitet 
indeufor den internationale motorsport fået 
mulighed for at præsentere det danske publi­
kum for rigtige grand prix løb efter formel 
2 og formel 3 - Roskilde Ring er blevet 
anerkendt til internationale løb for disse 
klasser, og man har allerede i indeværende 
sæson på den gamle, korte bane set løb med 
deltageise af tidenlandske grand prix racere. 

Man må imidlertid ikke· glemme, at seiv 
efter udvidelsen fra ca .. 600 m til ca. 1400 m 
er Roskilde Ring stadig en udpræget kort­
bane - der fiudes faktisk stadig ikke en re­
gulær langside, og hele linieføriugen er en 
glideride kombination af lange og korte 
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sving med stadig vekslende kurveradius. Un­
der disse omstændigheder vil mange af de 
deltagende biler og motorcykler aldrig nå 
op på deres tophastighed - 150 km/t repræ­
senterer sikkert det absolutte maksimum på 
den nye, krumme »langside«, og der stilles 
i det store og hele ganske særlige 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 bemærkninger som den føl­
gende: Er det ikke forbavsende, at Voigt• 
Nielsen i en Porsche Spider, der vejer over 
600 kg og kun har 135 hk, kan konkurrere 
på )ige fod med internarionale grand prix 
vogne efter formel 2 med ca. den halve 
egenvægt og over 150 hk under motorhjel­
men? Om det så er speakeren på RoskHde 
Ring har han flere gange søgt at afstive den 
nationale selvfølelse ved i et undrende tone­
fald at stille spørgsmål af denne art - det 
hidrager til at forlene motorsporten med et 
skær af mystik ( det er der mange, som godt 
kan lide), og så er sandheden selvfølgelig 
den, at alt går ganske naturligt til. Forbav­
selse af den nævnte art beror simpelthen på, 
at der er noget, man har glemt. 

Betingelsen for, at man i et motorløb har 
glæde af et stort forhold mellem køretøjets 
hestekraft og dets egenvægt er den, at man 
overhovedet under løbet får lejlighed til at 
lade den forhåndenværende effekt folde sig 
ud. Under løbet hruger man stort set moto• 
ren til to forskellige ting: Man lader den 

accelerere bilen eller motorcyklen op til .en 
ønsket hastighed, og man lader den holde 
køretøjet på denne· ønskede hastighed, ind­
til man må bremse eller eventuelt får mulig­
hed for at accelerere yderligere. 

På en hane som Roskilde Ring vil om­
gangstiderne foruden af førerens dygtighed i 
første række afhænge af køretøjets evne til 
at præstere en høj drivende kraft mellem 
hjul og kørehane under accelerationen og af 
d.ets evne til at stå fast på vejen under ind­
flydelse af de _store tværkræfter i svingene. 
Den drivende kraft på køretøjet, vi har brug 
for, når vi sætter i gang og kørei: op i ha­
stighed, skal imidlertid præsteres af frik­

tionen mellem de drivende hjul og køreba­
nens overflade, og hvis vi forudsætter, at 
hanen har ensartet overflade over det hele 
(normalt en rigtig forudsætning), og at dæk­
kene på alle de konkurrerende køretøjer ·er 
lige gode (hvilket straks er mere tvivlsomt), 
så vil den maksimale drivende kraft alene 
afhænge af vægten på de drivende hjul og af 
f øret ( tør eller våd bane). 

Lad ·os tage et konkret eksempel. En Por­
sche Spider står på @tartlinien, flaget falder, 
og løbet er i gang. Hvis nu føreren starter i 
første gear og under tilkoblingen holder mo­
toren på de 5900 omdr/min, ved hvilke den 
giver sit største drejningsmoment, så vil 
han derved fremkalde en drivende kraft 
mellem baghjulene og kørebanen på ikke 
mindre end godt 700 kg, hvilket er hetydelig 
mere end den samlede vægt af vogn og fører 

Når du har sagt undskyld1 kan du så ihke lise få navnei på den lille. lyserode stenhøjsplante. 
(The Au,lin Mat1azine.) 
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På dette diagram er indtegnet den 1 
disponible trækkra/t ved berørings-

,o 

fladen mcllem de drivende hjul og 
vejens • overflaJe. når vi giver fuld 
gas i de forskelli1e 1ear • - den 
ene vogn er racersportsvognen Por-
w,e Spider (1498 ccm, 135 hk ved 
7200 omdr/min, baghjuhtræk), og 
de,. =den er Lloyd 600 ( 596 ccm, 
19 hk ved 4500 omdr/min., for• 
hjulstræk). Som målesrok for træk-
kraften benyttes vogn.ens vægt - i 
begge tilfælde egenvægten + olie og 
bcn,dn + fører (75 kg) - en træk-
kraft på f. eks. 0,50 betyder altså, 0 
at vi til brug for acceleration ved • S. 
den pågældende hmtighed har .,. 
Jc.ra/t på 0,50 gange vogn.ens vægt. -

N år vi kun lader motoren trække 
på de to af køretø jets hjul, kan vi 

PORSCHE. SPIDE.R 

- aom nærmere påpe,et i artik-
len - ikke regne med en trækhraf, 
på mere cnd ca. halvdelen al køre-
t.,jeu øjeblikkelige vægt. Spider•en 
kan altså aldrig a/levere sin /ulde 
trækkra/t i de. to lave.ste gear, me-

LLOYD 600 

��� 

dem Uoyd' en kan k øres for /uld gas 
i Jørste cear - i hvert fald på tør 
vej - uden ai forhjulene spincler på 
veJen. 

( godt 600 kg) - denne trækkraft vil man

overhovedet ikke kunne udnytte. Vi træk­
ker jo kun på baghjulene, på hvilke der hvi­
ler lidt over halvdelen af køretøjets samlede 
vægt, og mellem et dæk og vejens overflade 
kan man ved accelerationen (hl. a. på grund 
af dækslip) selv under gunstige omstændig­
heder ikke regne med at· få overført en frik­
tionskraft på mere end ca. 80 pet. af det 
lodrette hjultryk; det vil i tilfældet med 
.Porchen sige, at. vi i hvert fald ikke kan 
overføre en samlet drivende kraft på mere 
end ca. halvdelen af totalvægten og derfor 
langt mindre, end vi kan præstere i første 
gear. Nuvel, så må vi starte i andet gear. 
Men undersøger vi forholdene nærmere, så 
viser det sig, at her kan motoren præstere en 
trækkraft på haghjulene på omkring 500 kg, 
og det er stadig langt mere end de ca. 300 kg, 
vi kan regne med at få overført mellem hjul 
og vejhane. Først når vi sætter i tredie gear 
og giver fuld gas, får vi en trækkraft langs 
vejens overflade, der svarer til ca. halv­
delen af vognens samlede vægt, og selv når 
vi lader vognen trække ud i tredie gear ( ca. 
135 km/t), har vi stadig en trækkraft på om­
kring 40 pet. af totalvægten. Sætter vi i fjer­
de eller femte gear, reduceres trækkraften 
naturligvis hetydeligt, indtil det disponible 
accelerationsoverskud bliver lig med nul ved 
en tophastighed omkring 240 km/t, men da 

loo 200 km/t 

har vi forlængst passeret de hastigheder; der­
f år hetydning på en hane som Roskilde Ring. 

Det spørgsmål melder sig: H vad skal vi 
overhovedet med første og andet gear på en, 
racersportsvogn som den nævnte, når vi al­
ligevel aldrig kan udnytte den trækkraft� 
som opstår, når vi træder gassen i hund? 
Kan vi ikke lige så godt nøjes med tredie,. 
Jjerde og femte gear og starte vognen ved' 
at sætte i tredie gear, holde motoren på de-
5900 omdr/min og .så slippe koblingen? 

Jo, teoretisk kan vi godt, men den kobling: 
er ikke opfundet, som kan holde til en så­
dan gentagen praksis, ligesom selv de hedste­
racermotorer - ikke mindst af hensyn til 
sm0ringen - har hedst af at aflevere den·. 
begrænsede trækkraft ved et forholdsvis. 
stort omdrejningstal. Høje omdrejninger på, 
motoren gør det også lettere for føreren at 
foretage en blød, glidende igangsætning. Alle· 
tre hensyn gør det altså naturligt at bevare­
de lavere gear, der for en rent formel be-• 
tragtning synes overflødige. 

Lad os dernæst se nærmere på det med de, 
mange hestekræfter ved løh på Roskilde· 
Ring. Når vi kender den øjehlikkelige træk-­
kraft mellem hjulene og kørehanen og vog-• 
nens øjehlikkelige hastigl1ed, kan vi heregne 
den effekt i hk, som omsættes mellem hjul 
og vej. Hvis en vogn kører 30 meter i sekun-•• 
det (108 km/t) og accelererer. med en sam-• 
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let trrokkraft på- 300 kg mellem hjul og kore­
bane, så kan man heregne den ydre e/ fe.k t 
på køretøjet som 

30X300 
75 

= 120.hk,

hvor 75 er en konstant. Den hertil svarende 
effekt ved motorens svinghjul vil. være no­
get _større, • fordi der sker et tab i_:, transmis­
sionen (ca. 15 pet.) - i det foteliggende 
eksempel' skal motoren alt�å unde� de givne 
omstændi'gheder præstere ca. 142 hk. 

Undersøger man nu de forskellige typ�r 
af vogn e, som kommer til start pf Roskilde 
Ring; så viser det sig, at kun de svagere 
standardvogne og sportsvogne får en mulig­
hed for lejlighedsvis at slippe af med deres 
fulde- motoreffekt, medens de køretøjer, der 
har et forholdsvis stort forhold m,ellem he­
stekraft og bruttovæg-t på grund -�f de be­
grænsede hastigheder aldrig får anli.dning til 
at' gore deres overlegenhed gælciende. En 
moieme F 2 racer f. eks. har en !iruttovægt 
på ca. 380 kg optanket og med føieren om­
bord - det givcr en- størst mulig:jrækkraft 
mellem d� drivende hjul og vej�h på om­
kring 190 kg, og ved en hastighe&·på 40 me­
ter i sekundet (144 km/t) giver det maksi­
malt små 120 hl� -ved - motorens koblings­
flange. En så-dan vogn har ingen _:glæde af 
sine 150 hk eller mere på den sno·ede kort­
bane. - den tungere vogn med· færre hk 
vil, så læ.;ge der iøvrigt er effekt· �k til at 
klare den højeste opnåelige hastig�d, være 
lige så konkurrencedygtig, seiv oof:-den selv­
følgelig under acceleration må hrtiji;.:'en stør­
re trækkraft for at folge tried. Altsi$5):llen na­
turligvis under den forudsætniug, a(vognene 
er bygget ud fra nogenlunde dil.:\_samme 
grundprindpper - • det vil i første, række 
sige, at de kun trækker på den ene'.-af køre­
tøjets to aksler (forhjulstræk eller b�ghjuls­
træk). 

Denne tingenes tilstand må lid fi:a Here 
forskellige synsvinkler betegnes som til­
fredsstille)!de. Det er ikke så megeChastig­
hedernes ibsolutte størreise, der givei:,. mo­
torsporten' farve og liv - tilskueme· ·_ønsker 
en overskuelig bane med spændende'; jævn­
byrdig konkurrence, og for deltagerhe. er 
det tilfredsstillende, at det ikke -- so'�- ved 

de meget hurtige grand prix løb - er den 
massive tekniske og økonomiske indsats, der 
alene giver bonus. 

En meget stor fordel ligger og venter på 
den mand, der først dukker op på kortbane 
med en racer eller sportsvogn med 4-hjuls­
træk. Han vil have en overvældende fordel 
under kraftig acceleration, fordi han kan ud­
nytte hele vognens vægt til fremkaldelse af 
den nødvendige drivende friktionskraft, og 
samtidig vil han i kurver kunne køre hur­
ti gere, fordi hans risiko for udskridning for­
deles på hegge aksler. Det er mærkeligt, at 
man ikke forlængst er begyndt at udn:rtte 
denne mulighed i motorsporten .:_ systemet 
benyttes dog daglig på svære lastvogne, der 
skal kunne trække igennem i terrænet. Også 
den omstændighed, at John Cobb's absolutte 
hastighedsrekord for biler havde været utæn­
kelig uden 4-hjulstræk; må dog give racer­
konstruktørerne noget at tænke på. 

LØBSKALENDER 
September: 
15. Auber:orå og Senderborg Amtus Motorklub, Rindhjerg 

- Terrænbane. 
19./26. Samvirkende Motllrld., Amager Speedway - Speed­

way 
22. Frederiksborg Amta MK (DM), Selskov - Speedway 

Morsø Motor Sport (DM), Højgård - Moto�cross 
29. Aarhus Motorkluh (DM 1000 m) - Speedway 

Oktober: 

6. Fyens Motor Sport, Højbjerg - Terrænbane, 
6. Sports Motorklubben København - Trial 

13. Motorcykle Klubben Sveridhorg - Trial 
20. Frederiksborg Amts MK (3. ald. SM 56/57) - Trial 

TAIFUN - TO-TAKTERNES KONGE 

NU kr. 5435,-

lnclualve afglft 

Import: 

MOGENS ØSTER. BORGERGADE 18 

KØBENHAVN K . PALÆ 2133 

KVALITETS MÆRKET 



KVALITETEN MØDES 
l BMW l setta· °linder man den sa mme for­
nemme kvalitet som i BMW mo_torcyklerne· 
og de større personvogne af dette. mærke. 
lsetta er.det ideale køretøj for den familie, 
som ønsker komfortabel og sikker transport 
for de mindst tænkelige udgifter. lsetta er. 
den billigste vogn, De kan få, men den repræ­
senterer samtidig den fornemste kvalitet. 

1s&tta har gennem en non•stop·kørsel fra Sicilien til Stock-. 
h�lm-med samme kører ved rattet bevist sine fornemme 
kørØØgenskaber �g Store brugsYærdf. T rods islagte veje 
flere steder var gennemsnltshastlgheden ... over 60 km/t. 

PRISER: 

MED 12 HK .MOTOR 

OMSÆiFNINGSAFG. 
_·.;· 

Kr. 4550,­
Kr. 3567,-

Kr. 8117,-

MED 13 HK MOTOR 

OMSÆTNINGSAFG. 
Kr. 4730,­
Kr. 3720,-

Kr. 8450,-

� 
VI ANVISER NÆRM ESTE FORHAND LER: 

Øst for Storebælt: • Vest for Storebælt: 

NELLEMANN & DREWSEN A/S 
frederlkssundsvej 78 
København NY 

VILH. NELLEMANN A(S 
Vestergade 55-67 

Aarhus 



Importør: 

men 

Scooteren kom lkke først .. 

blev 
bedst 

Den nye ScQoter er et teknisk eventyr i hver eneste detalje. Den 

er • hurtig på vejen, den er smidig i trafiken, den er alti d økonomisk. 

Den beskytter bedte mod vind og veir end nogen anden Scooter. 

Affjedringen. er fuldendt, det omfattende tekniske udstyr er uhørt 

fint og det kendte JA WA_ motoraggregat er tilpasset den nye Scooter.

- De skal se den for at forstå, at her er noget nyf og bedre l

ERIK ORTH- VESTER FARIMAGSGADE 19 . KØBENHAVN v.

l 
.. 


