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DORKOPP

Diirkopp DM 150 er
den hurtigste maski-
ne i sin klasse. Mo-
toren yder 7,5 hk og
tophastighedener90
km/t. Den uovertruf-
ne Diirkopp motor
har mindre benzin-
forbrug, sterre traek-
kraftt og sterre slid-
styrke — dertor vael-

ger de erfarne
motorcyklister
Dirkopp.

TYSKLANDS MEST VELRENOMEREDE
MOTORCYKEL

DORKOPP Yana

ZZ%meﬁ%@x%dw&a%v

ENEIMPORTOR

IRVING IRVINGER

Aalekistevej 169 . Vanlese . TIf. Damso 7603

og den mest fuldendte

»Diana« er monteret med original Dirkopp motor.
Styr, lygte og speedometer er sammenbygget i en
hojglanspoleret letmetalkonsol.
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v seye Humber Hawk

med sensationel

70 HK topventilet motor
og 40 kraftigere bremser
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Den aye topventilede 70 HK kvalitetsmotor og de 40 pct kraftigere
bremser forener de elegante stilrene linier i den fornemme HUMBER.
HAWK med enestaende stytke. Uden den ringeste stigning i korsels-
omkostningerne opnir De nu en lange livligere og lettere kotsel -
hurtigere reaktion - og 20 pet storre trekkraft.

Udstyret er luksurigst, affjedringen perfekt og de brede behagelige
seder giver kamfortabel plads til 6 personer.

Den nye HAWK fortsztter de bereamte HUMBER traditioner med
en vitalitet som aldrig for.

Prisen er derimod uzndret kr. 21.850 (incl. oms=tningsafgift,
exclusiv leveringsomkostninger).

Autoriserede B RI TM 0 forhandlere

overalt

& Fodrneret™
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MODEL »METEOR« 700 cem

Bedst i det lange lob

Royal Enfield indtager en fererstilling i den engelske motorcykle-
industri, og de virkelige motoreyklister vaelger dette maerke, fordi
de ved, at hver enkelt lille del er gennemprovet kvalitetsarbejde,
og hver model reprasenterer den fornemste og mest moderne
konstruktion. Fra den mindste 125 ccm to-takter til den sterste
700 ccm twin er kvaliteten lige fremragende.

Royal Enfiel

V| anviser nsarmeste forhandler:

Vest for Storebaselt: @st for Storebeelt:
VILH. NELLEMANN A/S MNELLEMAMNN & DREWSEN A/S
Motoraidelingen, Aarhus * Lengangstreede 25, Kebenhavn K
Telefon 34100 Telefon Ml 4111

Den beramte =Bullet« findes nu
som bide 350 og 500 cem.
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Lad os ikke tage skyklapper pai

Mutorfolk, motorklubber og motorblade (inclusive os

selv) er tilbgjelige til at forfagte deres egen sag, som
om motorkprslen var det vigtigste i denne verden — og
ofte indtages der standpunkter cller der fremssttes krav,
som i det store sammenhzazng virker mere ensidige end pas-
sende er. Nir navnlig motororganisationerne ofte gar til
yderligheder i deres krav, skyldes det utvivlsomt, at det
motorkgrende publikumy er mere mishandlet end nogen
anden kategori indenfor det danske samfund — bilisten og
motoreyklisten c¢r nemlig palignet alle de skatter og af-
gifter som landets gvrige borgere bliver velsignet med, og
samtidig drives der rovdrift p4 motorkdrslen lige fra det
¢jeblik, man skal kgbe en bil eller motoreykle, til man har
kgbt den sidste liter benzin.

Man skal imidlertid ikke fale sig i den grad forfulgt, at
man selv gar til lignende yderligheder i sine krav, og frem
for alt ma man ikke tage skyklapper pa, siA man kun kan
vurdere tilvaerelsens mangfoldige problemer gennem et
vindspejl eller et par motorbriller. Krav om store, hurtige
motorveje kan virke rimelige set fra et rent forretnings-
messigt synspunkt, men for mange bilister og motor-
cyklister vil det veere en sorgens dag, hvis man ikke lzn-
gere kan kgre ad en snoet, smal, men idyllisk sognevej, der
fra et teknisk synspunkt bugter sig pa en hgjst ulogisk
méde gennem landskabet, men som dog fdjer sig naturligt
ind i landskabets linier uden anvendelse af kunstpreh som
viadukter, demninger og lignende.

Der har varet fremsat gnsker om, at kun motorkgretgjer
mé fardes pa vore hovedveje — nd ja, en dag er der vel
kun motorkgretgjer pi hovedvejene, men blot trafikanter-
ne vil tenke sig om, er det sikkert ikke ngdvendigt at
skride til forbud — lad blot tingene udvikle sig af sig selv.
Svenskerne har igvrigt indfért et glimrende system: Nar
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der er bgrn i nerheden af gade og vej, pa-
hviler hele ansvaret de motorkgrende.
Dette skal naturligvis ikke fortolkes pa

den made, at formldrene blot skal lade un-

gerne lege pi vejen, meningen er nemlig
den, at alle mindredrige skal holdes borte
fra gade og vej, men skolepligtige bgrn er
nu en gang ngdt til at feerdes pa gader og
veje, og bgrn er nu en pang bgrn. En lig-
nende forordning her i landet har vor ful-
de stptte, for vi har heldigvis ikke merc
travlt, end vi kan udvise rimelige hensyn,
hvor disse er pakrevet,

Motorlitteratur

er spekuleres mange steder i sakaldt

oplysende motorlitteratur, og skent
udmerkede publikationer fra tid til am-
den ser dagens lys, er de fleste béger og
blade dog prazget af en bestemt, og temme-
lig afgprende mangel, der gennem artik-
lerne kommer til udiryk pa den made, at
skribenterne ikke har gjort sig den ulej-
lighed at swlte sig ind i de emmner, de skal
skrive om. Vi er imidlertid netop hlevet
preesenteret for en helt ny kategori af
motorlitteratur, som pa afggrende made
adskiller sig fra hvad vi tidligere har set.
Det drejer sig om Knallert Handbogen, der
udgives af E. A, Jensen, Holstebrovej 64,
Skive. Man kan ikke sige, at haftets (for
nogen bog er det absolut ikke) indhold
er forkert, men det er af en sidan karak-
ter, at knallertejerne ikke bliver meget
klogere af en gennemlesning. Der er ialt
18 sider tckst — og det er meget sma sider
— samt to sider med illustrationer, ialt s&
megel som en artikel pa 4% wside i SMJ.
Prisen er i al beskedenhed kr. 5,00 porto-
frit tilsendt (porto 8 gre). Ifglge annon-
cerne, der er hasis for denne forrctning,
skulle man kunne forvente et omfattende
verk tilsendt med posten, og modtagernes
skuffelse og harme er let at forsti. Nu
er De altsa orienteret.

Tekniske tanker

Efter Isle of Man TT er det ganske in-
teressant at se lidt bort fra sporten og
gore de tekniske resultater op. Som John
Steinbeck siger i »Dagdriverbanden«: En-

hver oplevelse er i sig selv uden betydning,

kun den lzre, man kan drage af den, er af
verdi.

Det var tydeligt, at den en-cylindrede
Norton er kommet rigtig godt med igen,

516

selvom det afkortede seniorlgh giver en
noget usikker bedgmielse, Vinder ecller
ikke vinder — den ny Norton kgrer hur-
tigt. Savel under treningen som under de
forskellige lgh viste det sig imidlertid, at
det svage punkt nmu er forkeden. Trods
dobbelt smgring og andre forholdsregler
knwzkkede kederne — og igvrigt ikke pé
Norton alenc — for et godt ord. Det er
imidlertid ikke det store traek, men der-
imod de mange omdrcjninger, keden ikke
kan klare, og det viste sig da ogsa, at der
ikke var vanskeligheder med bagkaderne.
At fremstille kraftigere keeder vil sikkert
ikke hjxlpe noget, eftersom de bedste ma-
terialer benyttes i racermaskinernes kee-
der, og stdrre dimensioner vil kun yderlig
give forggede massekrzfter p4d keederne.
Kardantrask vil kreve en fuldkommen zn-
dring af motorens konstruktion — der at-
ter medferer forkaedens forsvinden — men
det er sikkert ikke lgsningen. Tandhjuls-
trek mellem krumtapaksel og kobling sy-
nes saledes at vere den eneste mulighed;
men da der tillige har veret en del van-
skeligheder med koblingerne, der skal
overfgre et meget stort moment efter ned-
gearingen mellem motor ag kobling, vil en
kombinerct lgsning pi problemet siklert
vere at montere koblingen direkte pa
krumtapakslen og at overfgre kraften fra
kobling til gearkasse ved hjaxlp af tand-
hjul.

Marke perspekiiver

Austt‘n Motor Company og Donald Hea-

ley, som i f=llesskab hygger den me-
get vellykkede Austin-Healy 100 sports-
vogn, har udsendt en erklering, som er
egnet til eftertanke.

Austin-Healey holdet blev trukket til-
bage fra Le Mans med den begrundelse,
at reglementet ggr det muligt at deltage
med vogne, som ikke har det fjerneste til
fuelles med serieproducerede vogne. Lgb
af den art, fortsmtter erkliringen, mister
sin vierdi bade for fabrikanterne og for det
kgbende publikum -—— og det er der jo
noget om. Denne beslutning vil maske
blive wndret, ndr Le Mans propositioner-
ne fgres tilbage til deres oprindelige skik-
kelse, sa kun standard-vogne, opfgrt i ka-
taloger og fremstillet i reguler serie, kan
deltage.

Det er et alvorligt problem, der her rg-
res ved. Faktisk er udviklingen i sports-
vognslgbene ved at lgbe 1gbsk, og grensen
mellem sportsvogne op Grand Prix-vogne
nasten udvisket. I yisse tilfzlde er sports-
vognene hurtigere end G.P.-modellerne!
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Celt 200 cc

For hver kilometer
vil De blive mere og
mere glad for Deres

Alle tiders fineste
MOTORCYKLE

Kraftige - Holdbare - @ konomiske - Elegante

MNr, 1. Model G: Fire i kvadrat, 1000 ce, med fjed-
rende bagstel, dobbeltsadsl m. m. kr. 5350 |
kr. 1815 omssetn.

Nr. 2. Model FH: Huntmaster Twin 680 cc, med
svinggafiel, dobbeltsadel m. m. kr. 4380 -
kr. 1452 omsaatn,

Model KH: Ead Hunter Twin, 300 cc, kr. 3880
: kr, 1252 oms=tn

Nr. 3, Model YH: Red Hunter 500 cc, kr. 3590 -
i kr. 1136 oms=tn,

Nr. 4. Model VB: sideventilet, Luksus 600 cc, kr. 3270
|- kr. 1008 omssetn,

Model NH: Red Hunter 350 cc. kr. 3200
kr. 980 oms=tn.

KH, VH, NH: tilleeg for svinggalfel, dobbelt-
sadel m.m, .. . kr. 300 - kr. 120 omssein.

VB: tilleeg for fjedrende bagstel . . kr. 300 -
kr. 120 omssein.

Nr. 5. Model LH: Colt 200 ce¢, med {jedrende bag-
stel, dobbeltsadel, luftfilter m. m, kr. 2550
kr. 720 omszs:tn.

Ialle priser ermedr. speedometer. Brochure og prisliste tilsendes

Forhandlere overalt i Danmark anvises

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
ST. KONGENSGADE 67 - KGBENHAVYN K

DEN ST@RSTE
1954 SENSATION
LETVAGTS
MODELLEN

COLT 200

FORHANDLERE OVERALT | LANDET
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WACH KOCHEM
MACH ROPLENE
NACH TRIEA

Kelberg

et var udenfor swsonen, sidst jeg kom

i nzerheden af Adenau pi vej fra Kob-
lenz mod Saar. Allerede pa lang afstand
hzvede Schloss Niirbury sig, vartegnet for
den sagnomspundne Niirburg Ring, Tysk-
lands bergmteste motorbane, som 14 gde
hen.

Egentlig er det ganske overflgdigt at pé-
bege, at sder Ring« ligger i Tyskland -
den kunne simpelthen ikke ligge andre ste-
der. Nok er motorbaner karakteristiske for
deres respektive lande, men ingen har et
sd nalionalt preg som Niirburg. Al den
tyske hang til at overdimensionere stgr-
relse, organisation og uhygge er kommet til
det klarest twnkelige udiryk. Der Ring er
bade »kolossal, famaos, durchorganisiert
und schreckliche — hvad mere kan si det
store »Vaterlandes bhorgere gnske sig?
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=100 Hons- Akt

WACH NEVWIED

NACH KOBLENE

W Dittinger-Hone
;:; 191- 150

- Banen, der
RI N G kan s=fte en
mesterkorer
gré har i hovedet
9

Welcherath

Miske lidt sentimentalitetsblandet roman-
tik, men den romantik, der findes pa Niir-
burg Ring, er kemisk fri for sentimentali-
let — det er den rene »Greuels, bevrende
reedselsromantik, der kan kildre den soli-
de Biirgerlichkeit's af gl og pglser beskyt-
tede nervesystem.

Fgrst et par tal om Niirburg: planerne
om banen blev fremsat i januar 1925, tog
hurtigt form, og allerede i april bley det
farste spadestik taget. Myndighederne var
begejstrede for projektet, som kunne tjene
til at afhjzlpe den knugende -arbejdslps-
hed, og arbejdet skred si rask frem, at ab-
ningen kunne finde sted den 18. juni 1927
med det internationale Eifelrennen for bi-
ler og motorcykler.

I byggeperioden havde ca, 1.500 arbejds-

Ipse veeret beskxftigede, og de samlede




byggeomkostninger belph sig til 14 millio-
ner RM, sa leveranddrerne af cement, be-
ton, asfalt, os.v. havde ogsid glade af
dette ngdhj=lpsarbejde.

Formalet med at bygge Niirburg Ring
var egentlig firesidet: at skabe en vadde-
Ipbhshane til sportslige formail, at bygge en
wovertruffen prgvebane, at treekke turister
til og at smtte lidt skub i det lokale er-
hverysliv. Alt er Iykkedes i hgj grad — men
det vil fgre lidt vidt at analysere der Rings
gkonomiske velsignelser for Kreis Adenau,
og lad os hellere se lidt pa banen.

Triller man den 22,8 km Jange Nord-
schleife rundt for at nyde landskabet, er
det en bedarende tur, afvekslende og smuk,
bortset fra betonvidderne wved depoterne
og hovedtribunerne. Sidschleife (som ikke
lengere bruges til lgb) er yderligere 7,7
kilometers herlig kgretur — men den land-
skabelige skgnhed viger hurtigt for mere
djevelske indtryk, hvis man presser spee-
deren lzngere ned. Man behgver sdmeaend
ikke kg¢re overdrevent hurtigt for at begri-
be, at Niirburg Ring er hgjskrap som ra-
cerbane, Det krever bide mod, dygtighed
og en fremragende vogn at komme Nord-
schleife rundt pa 20 minutter, d.v.s. med
ca. 60 km/t — og Hermann Lang’s endnu
bestiende omgangsrekord pid 1385 km/t
med en 3 liters Mercedes-Benz er si sande-
lig ikke nem at forbedre.

Fra den brede startplads mellem de hgje
tribuner og de velindretiede depoter, som
det store kontroltirn knejser over, fgrer
en bred betonbane frem (il en udbygget
kurve, Siidkehre, som bringer banen til-
bage parallelt med startstrakningen. S
fglger en lang venstrekurve — og derefter
begynder narrestregerne pa den egentlige
landevej med ganske forskellige sving i
hurtig vekslende rzkkefglge. Gennem den
lumske Hatzenbach, forbi 3 km market,
vejen falder brat — Hocheichen — et kort
lige stykke, en blid hgjrekurve — si sti-
ger vejen brat igen og falder endnu brat-
tere, lige inden vognen lxpgges an  til
Schwedenkreuz og Aremberg-svingef. Det
gir stadig nedad, Fuchsréhre, stiger lidt
gennem skrappe sving og fader ud til en
ny serie sving, der begynder lidt fgr 8 km-
stenen og varer hardnakket ved til 11 km-
market. S& har man en kort hvilestrak-
ning opad bakke forbi Kesselchen, ind til
harnalesvinget ved Steistrecke (som bru-
ges til prgvekgrsler), hvorfra man ryger

Indférsien fil Niirburgring. Banen er altid dben.

Parallelbanen efler Siidkehre,

Hulzenback, 2,4 km fra staristedet.

Quiddelbacher-Iléhe (4 km).
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Vejen mellemm Ex-Mithle og Bergwerk (10,2 km).

Kesselehen (12 km).

Indgangen til Karnssell (13,3 km).

Vejen fra Karussell mod Wippermannr (14,8 km).

|
|
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lige frem til den berygtede Karussell.
Her er svinget bygget stejlt op — pa inder-
banen, mens det er plant pa yderbancn, —
og det er hgjst ngdvendigt at bruge den
stejle inderbane, hvis man skal skynde
sig, for vejen svinger i al beskedenhed
nesten 360 grader. Efter denne specielle
oplevelse nar man Hohe-Acht, det hgjeste
punkt pi strekningen, og selvfglgelig styr-
ter vejen sig straks derfra pa den mest ud-
spekulerede made ned gennem Wipper-
mann, Eschbach, Briinnchen og det idyl-
lisk lydende Pflanzgarten lige inden 17 km-
stenen. Med idyllen cr det si som sfi —
alt afhangigt af farten — for Schwalben-
schwanz, der slutter med Gualgen-Kopf,
falger umiddelbart efter, og sa er man al-
deles rundtosset og taknemlig over, at hyg-
mesteren ogsa har inkluderet en 2 km lang
lige strekning. Men den er til gengzld
ikke flad, og kgrer man sterkt, ser det ud
til, at man ikke kan fa vognen under
broen ved Antoniusbuche. Endelig er der
en blid venstrehandskurve, der slutter lidt
skarpt til hgjre. S4 er man hjemme igen
pa betonvidderne ved startpladsen — med
et par gra har flere.

Pa tryk lyder det faktisk ikke af s& me-
get, men det whyrlige er, at man ikke kan
overse alle de 170 sving — og hvert enkelt
af dem krazver en yderst pracis behand-
ling, hvis vognen skal vare rigtigt place-
rel for det n=ste, og det naste og det nz-
ste — for der er altid eet sving til pa der
Ring, og det er nesten umuligt at huske
dem, huske rekkef¢lgen, huske, hvor hur-
tigt man kan gi igennem.

Niirburg stiller store krav til kgrerne,
men skaner si sandelig heller ikke vog-
nene. Enhver fejltagelse koster dyrt, et-
hvert svagt punkt i vognens konstruktion
bliver nadelgs afslgret — derfor er lgbene
pé Niirburg i en swxrlig klasse. Den afdgde
engelske mesterkgrer Richard Seaman,
som kprte for Mercedes-Benz, regnede en
sejr i Tysklands Grand Prix pa der Ring
for det vanskeligste al opna — og der er
blevet udkempet mindeverdige kampe om
disse sejre. Inden krigen lykedes det kun
tre udlendinge, Louis Chiron med en Bu-
gatti i 1929, Tazio Nuvolari i 1935 med en
Alfa Romeo pg i 1938 Seaman med en Mer-
cedes-Benz, Siden krigen har tyskerne jo
endnu ikke deltaget i Grand Prixlgb, og
Ferrari har sejret i alle fire tyske G.P. pa




Niirburg, tre gange med Alberto Ascari og
sidste ar med Guiseppe Farina.

I tyverne var de gevaldige Mercedes-
Benz sportsvogne sa at sige eneherskende,
og da fabrikens nye vamddelgbsmodeller
kom i trediverne, var sitmationcen omtrent
den samme. Auto-Union bed dog godt fra
sig oy Bernd Rosemeyer udrettede legen-
dariske bedrifter ved rattet i de vanskelige
hzkmotor-modeller.

Det er ikke til at sige, hvilket af lghene
pa Niirburg, der baerer prisen som det mest
spendende. Jeg er tilbgjelig til at tro, at
Nuvolaris djeevleblendte kgrsel i 1935, da
han pa sidste runde sikrede sig sejren (se
SMJ. sept. 1953), var det mest forrygende.
Andre vil holde pa Eifelrenne 1936.

Dette lgb abnedes med en fantastisk
duel mellem Caracciola, der kgrte en Mer-
cedes-Benz, og Nuvolari, som havde en
tolveylindret Alfa Romeo. Tvekampen
endte med, at sCaratsche matte udga, og
da halvdelen (5 omgange) af Igbet var
kdrt, 14 Nuvolari i spidsen, 9 sekunder for-
an Roscmeyer’s Auto-Union. Hidtil havde
det regnet — og det kan vere slemt nok
pa Niirburg — men naturen havde endnu
en overraskelse i baghinden, og med eet
senkede en tzt tige sig over hele banen.
Sigtbarheden var begranset til fa meter,
og man kunne ikke lwse den store posi-
tionstavle fra tribunen. Kgrerne var ude
af stand til at skelne signalerne fra deres
depoter, og himlen mé vide, hvordan de
overhovedet bar sig ad med at komme ba-
nen rundt. Hastigheden faldt noget — selv
Nuvolari fandt situationen en kende for
harrejsende — men Rosemeyer blev ufor-
trgdent ved, ja, pgede farten! Fra tribunen
kunne man hgre vognene komme, men
man si dem ikke, fgr de skgd pd en helt
sppgelsesaglig made ud af tigen og for-
syandt i den igen. Rosemeyer mi have
kort pa instinkt, for det var udelukket at
se nogetsomhelst, og det er en gade, hvor-
dan han bar sig ad med at komme i mél
2 minutter og 13 sekunder foran Nuvelari.
Gennemsnitshastigheden wvar 117,1 km/t.
hvilket giver anledning til eftertanke. Det
er nzermest ufatteligt under de herskende
vejrforhold, og Roscmeyer var fra den dag
af »der Nebelmeisters, ganske som Carac-
ciolas blmndende kgrsel pid vad vej alle-

rede fr tilbage havde givet ham titlen af

»Regenmeisters,

Nedkorslen til Pflanzgarten (16,2 km),

En lumsk streekning inden Schwalbenschwanz (18 km).

Nedkorslen fra Déttinger-Iidhe (19 km),

Anto-Union’s Buche (21 km).
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Blader man i Nirburg Ring’s »Gyldne
Bog«, vakker hver side minder om ufor-
glemmelige episoder i motorsporten. Gros-
ser Preis von Deutschland og Eifelrennen
har lokket alle de stgrste navne fra alver-
dens lande og alle betydende bil- og mo-
torcyklemerker. De samlede resultatlister
ville fylde et nummer af SMJ, sa i de fgl-
gende lister er kun 500 ccm motorcyklerne
og de hurtigste racervogne anfgrt — men
dermed vare ikke sagt, at klassesejrene er
uden interesse. Det fortjener at blive
fremdraget, at den strilende czekiske kg-
rer, fru Elli Junek (Bugatti), vandt bil-
klassen mellem 1.500 og 3.000 cem med
89,7 km/t i Grosser Preis 1927, og at Earl
Howe, der 1 dag er Brilish Racing Drivers’
Club’s hpjagtede praesident og medlem af
det engelske Overhus, i 1933 sejrede i 1.500
cem klassen i Eifellgbet med sin bergm-
melige Delage (103,8 km/t). ERA’s ekla-
tante sejr 1 samme Igb 1935 (Raymond
Mays, 111 km/t) bgr heller ikke glemmes,
og blandt motorcyklisterne dominerede
for en snes A&r siden bergmtheder som
Stanley Woods, Jimmie Guthrie, Tyrell
Smith og derefter Ley, Gall, Kluge, Wink-
ler og Miiller,

Men til den gyldne bog over sejrherrerne
svarer et mere alvorligt bind, sojn kunne
kaldes den sorte bog — Dbogen om de
mand, der ikke fik laurbarkranse og poka-
ler, der ikke fuldfgrte Igbet, men kgrte for
sidste gang pa der Ring. Lykkeligvis er bo-
gen tynd. Listen over Niirburgs ofre er
kort, forbavsende kort, men tragisk.

Ikke mindst sgrgeligt var det, da fru
Junek’s mand slog sig ihjel under G.P.-
Ighet i 1928. I dette 1¢b mistede ogsd von

Halle livet. Fire Ar senere gik det galt for
von Morgen under treeningen til Eifellgbet,
og i 1937 kolliderede wvon Delius, der kprte
en Auto-Union, under Grand Prix’et med
Seaman’s Mercedes og kom af dage. Der-
med er den sorte bog n®sten ude, men
den er lang nok, og navnene fra den for-
tjener at blive husket.

Selv om Niurburg Ring er lumsk og risi-
kabel, er den pa mange mader mindre far-
lig end mange andre bancr. Maske pa
grund af den forholdsvis lave hastighed
— begrenset af selve banens karakter, men
det har sikkert ogsi spillet en rolle, at kun
de bedste kgrere er mgdt til start. Niir-
burg er ikke, bestemt ikke, for dilettanter,
dertil er den for ubarmhjertig., Derfor er
lgbene af hgdj kvalitet, og under en Tysk-
lands-tur skal De ikke snyde Dem selv for
den oplevelse, det er at se et 1gb pa denne
klassiske bane.

Blot mi De ikke tro, at atmosfsaren
endnu er som fgr krigen. Banen er helf i
orden, faktisk i bedre orden end fgr 1939,
men omgivelserne, navnlig i Adenau, er
falmede. Jeg overnattede i Hotel Eifeler-
hof og tilbragte aftenen i selskab med
sppgelser. Borte var det legendariske Mer-
cedes-hold, som med Neubauer i spidsen
havde til huse her i de store dage, borte
var Auto-Unions mesterkdrere, borte var
Nuvolari og de andre fra Scaderia Ferrari.

I gwestebogen stod navnene at lmese, og
fra hver en krog i den lidt lurvede spisesal
talte minderne. En dag bliver de aflgst af
nye, nar et nyt blad i historiens store bog
vendes, og der biver stadig skabt motor-
historie pa der Ring’s slyngede vej.

Collecteur.

U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

MOTOR DRESS iiibyder

Ridebenklader beremt for snit og pasform
Leederveste amrk. flyvermodel med stof og

et pelstorstrar i el e o e kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

filfmoterkorsel frase S o aane e et dn - 56.50
Keretapper (kraftig, vandi=t kalechedug).. = 24.50
Nyrebalter prima kvalitet ................ - 19.50

Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
hjelme .....

MOTOR DRESS

Forsendes averalt
pr. efterkray

fra kr. 39.50 — 59.50

BLAGARDSGADE 24
TELEFON MORA 2536
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Niirburg Ring

Grosser Preis von Deutschland

1929 intet 1gb

1930 von Morgen, Bugatti .. ..
1931 Caraceciola, Merc.-Benz ..
1932 Caracciola, Alfa Romeo ..

Biler S
iy Sk 1933 Nuvolari, Alfa Romco ...
iggé gferz, Mllarc.-h]ienz B i 131’3 R/t 1934 Brauchitsch, Merc.-Benz.
1929 C;;I.'accm;;’ f,:,c'- L, 106,” 2 1935 Caracciola, Merc.-Benz ..
1930 il lll;n];g;h DA s PNt 1936 Rosemeyer, Auto-Union .
ntet . ;

s ver, Auto-U ;

1931 Caracciola, Merc.-Benz .. 108,2 » Ll Bovemeyen e St

1938 intet 1gb

1932 Caracciola, Alfa Romeo.. 119,1 »
’ =BenT v
1933 intet 1gh 1939 Lang, Merc.-Benz
1934 k, Auto-Union ...... S
g2 ntuck.wanto. Union L 191 Ky, Verltasut s5vs 1
1935 Nuvelari, Alfa-Romeo ... 121,0 » 5
€ 1950 Ricssis AN ST s
1936 Rosemeyer, Auto-Union . 131,7 » % ; <
: s 1951 Pietsch, Veritas ........
1937 Caracciola, Merc.-Benz .. 133,2 » 1952 Fisch F ¥
1938 Seaman, Merc.-Benz .... 1299 » i s R e
1939 Caracciola, Merc.-Benz .. 121,0 »
LY s Motoreykler (500 cem).
1350 Ascari s EeTTarita i i o 1251 » 1927 Bauh_(’fer’ BM‘:"T """"
1951 Aseari, Ferrarvi ......... 1348 » 1928 Sr:emus, BMW .........
1952 Aseari, Ferrari ......... 192,350 1929 Pitzhold, Sunbeam .....
1953 Farina, Ferrari ......... B e e SOl T
1931 Bauhofer, DKW _.......
Motorcgkler (500 cem). 1932 Rutt(,:hen, 'I\SU :
: 1933 Soenius, Norton ........
1927 Walker, Sunbeam ...... R
1934 Ley, BMW ... ... ....
1928 Dodson, Sunbeam ...... 983 » ¢
s : B bt S0 B e
1929 Tyrell Smith, Rudge .... 102,0 » B
= 1936 Miiller, DKW _.._.L.....
1930 Walker, Rudge ......... 106,2 » q
1987 Galle s B NMWE St e 0 el
1931 Woods, Norton ~........ 106,56 » ;
Derefter kdrt pd andre baner 1 antetduly,
i 1939 Kraugs, BMW o
: 1947 Meier, BMW ...........
Eifelrennen 1948 intet lgh
Biler, 1949 Meier, BMW .. ... ....c000
1927 Caracciola, Merc.-Benz .. 96,6 km/t 1950 Meier, BMW ............
1928 Seibel, Bugatti - ......... 876 » 1951 ‘Meier; BMW oo adidl s

109,5
108,9
113,7
113,4
1225
1175
34317k |
133,9

¥ Y ¥ Y ¥ ¥ B Y

¥

TR

LR R R R e e

} (Godkendt af DM U)

Med =gte Lader!

Med prima Flastic

-STYRTHJELM

(Konkurrence - Model})

Tabrikation og en Grost HE&E HEEL&EH@ FA.B‘R‘]EER%

-de* er Hul i Ho'det at kere uden wafhjelm...
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: Man korer bedst
1 og sikrest paa

Forhandles i hele Landet
- og kun af Fagfolk

JAWA er nu

fremme med

Madeller

i
H
|
samtlige I
i
|
|

SENSATIONER

PRISER:
: 125 ccm kr. 2250,- incl. oms., speedometer m.m.
Jawa e Stadlg 150 » ” 2500»‘ ” " ” 1
den ferende, 250 » ” 3200!' ” ” ” »
350 "” " 4320:‘ ” » ” ”
sensationelle
maotorcykle.
Et moderne IMPORT@R:

vidunder —

ERIK ORTH

altid forud V. FARIMAGSGADE 19 . K@BENHAVN V

for sin tid MINERVA 4801
Hovedforhandler for Fyn Forhandlere overalt
E. Bruun-Larsen, Odense i landet

AARETS _,
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(Querst ses plantinfilen til kr. 1,35 og lil venstre det omialte seet Belzer magnetnggler med fil-
hdrende sdgerblad og magnetfil, Til hdjre Terry ndglerne til de engelske anleg. I delle swt
er der ingen platinfil,

Kontaktfil eller flagstang i szcanicos

[ sidste nummer bragte vi i artiklen »Pa egne hjule lidt rad
og vejledning for de nybagte motorcyklister, og sd nidt vi kan
skgnne, faldt disse guldkorn i god jord. Vi vil forfplge successen

med nedenstdende artikel, 1

hvilken der skal ggres rede for

varktpj og udslyr; men denne orienlering gelder naturligois
ikke alene de nybagte motoreyklister — alle er velkomne,

Ar man er godt i gang med at slide

sin ottende motorcykle op, og nar
man igennem mange ar har beskeftiget
sig med motorcykler af alle kategorier og
afskygninger, kan det ikke undgas, at man
efterhanden far samlet en omfattende og
broget veerktgjssamling, i hvilken savel
fornemme (og kostbare!) schweitziske
maleapparater som besynderlige, hjem-
melavede remedier indgar. Jeg har opda-
get, at jeg kan vere ret stolt over min
veerktgjssamling, men jman kommer let
til at bega den fejl, at tro alle andre mo-
toreyklister i besiddelse af de samme
hjwlpemidler, nir man skal give rid og
vejledning i forbindelse med reparationer
eller servicearbejde. I langt de fleste til-

felde er motorcyklisterne kun i besiddelse
af det vwerktgj, der falger med en ny mo-
torcykle, eventuelt suppleret med hus-
holdningsverktsj som en drabelig ham-
mer eller en dum knibtang; men det er
allsd ilkke nok. Er man pengestark men
werfaren, kan man naturligvis kgbe et
verktgjsskab til femten hundrede kroner,
men heller ikke det vil vere den rigtige
lgsning; et st verktgj af den art vil man
farst fa forngjelse af, nar man har mange
ar som amatgrmekaniker bag sig. Det
veerktpj og de hjelpemidler, en rigtig mo-
torcyklist ma vare i besiddelse af, kan til
alt held anskaffes for sma penge. Kan
man anskaflfe en motoreykle til flere tu-
sinde kroner, ma man ogsid kunne ofre et
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par tiere pa det udstyr, der skal holde
maskinen i topform. Med mindre man da
har den besynderlige indstilling som mine
bedsteforaldre, der gerne gik i Det konge-
lige Teater pi prémiéreaftner til dobbelt
forhgjede priser og med forkarlighed
valgte orkesterplads f@rste reekke, der som
bekendt er den dyreste; men at give 50 gre
for et program, kunne ikke falde dem ind.

Ved kgb af en ny moloreykle medfplger
et st varktdj, der gennemgiende mi si-
ges at vere af god kvalitet, i mods=tning
til bilernes veerkigj, der minder om »den
lille snedker« eller lignende legetdjsgen-
stande. For de anotoreyklister, der er i
besiddelse af en wldre model, til hvilken
der ikke lwngere forefindes varktsj, skal
vi oplyse, at vaerktgjsmapper er »reserve-
dele«, og at man altsa kan kgbe et szt
vierktgj bestdende af faste nggler, top-
nggle til tendrgr, skruetrazkker, tang
m, m. for ¢a. 30—35 kroner, hvilket er bil-
ligere end at kghe det samme verktdj som
lgse dele 1 en varktgjsforretning. Vi gar
derfor under alle omstendigheder ud fra,
at motorcyklisten er i besiddelse af det
mest ngdvendige hindvaerktgj; blot skal
vi erindre om, at engelske og amerikanske
maskiner anvender nggler med tommemél,
medens kontinentale maskiner har bolt-
hoveder og mptriker med millimetermal —
en kendsgerning man bgr holde sig for
gje, bide nar man kgber veaerktdj og nar
man pa ct senere tidspunkt bliver ngadt
til at udskifte bolte og mgtriker.

Men hvad er det sa, vi skal anskaffe?
Ja, lad os nu lade vare med at fare ud og
kgbe flagstznger, pynterammer til num-
merpladerne og alt sadan noget pjat, og
lad os i stedet smtte vore fattige penge i
noget fornuftigt. Som vi nu allerede véd,
er et af punkterne ved sevicearbejdet at
holde teendingen i korrekt justering, hvis
maskinen skal holdes i form, og dette ar-
bejde deler sig som bekendt op i afbryder-
kontaktens wvedligeholdelse og justering
samt tendingstidspunktets indstilling —
to ting, der er ngje knyttet til hinanden.
Afbryderkontaktens vedligeholdelse be-
star i, at kontaktfladerne skal holdes plane
og blanke, og derfor mi de fra tid til an-
den files med en kontaktfil (platinfil),
der ikke findes i standardverktgjet. Vil
man kgbe en sadan fil separat, si slipper
man med kr. 1,35; men spgrgsmaélet er, om
man ikke en gang for alle skal kgbe et
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swt smanggler, de sikaldte magnetnggler,
eftersom et sidant set tillige ofte indchol-
der et godl sggerblad til at indsille kon-
taktafstanden efter samt en lille kontakt-
fil. Priserne pa siddanne magnetnggler er
megel forskellige; men for at tage et par
¥derpunkter si leverer Herbert Terry &
Sons Ltd. det viste seet bestdende af 8 ngg-
ler, sggerblad og noget, der ligner en skrue-
treekker for kr. 3,00; men her er altsa in-
gen fil, og derfor kommer dette tendings-
seet inclusive en lds fil op pa kr. 4,35. Selv
benytter vi et st Belzer-nggler ligeledes
indeholdende 8 n@gler (den mindste 4 mm,
den stgrste 7,6 min), sggerblad, skruetrzk-
ker og platinfil. Dette s2t, der absolul ma
betegnes som kvalitetsveerklsj, koster kr,
17,00.

Med den viden, vi allerede har fra tid-
ligere arlikler, er vi nu i stand til at ved-
ligeholde og justere afbryderkontakten,
men nu ville det jo vare helt rart at have
lidt kontrol med selve tendingstidspunk-
tet. Alt, hvad vi behgver, er en kontrol-
lampe, der lader sig forbinde med af-
bryderkontaktens kontaktpunkter. En lille
billig lygte, som den viste, koster kr. 2,50
med pzre og det hele. En stump ledning
(50 ¢gre meteren) og to sikaldie kroko-
dillenzh, der tilsammen koster 60 gre, ud-
gor et udmarket prgveapparat. En lille
stump ledning monteres til hver af lyg-
tens to polsko, og et krokodillen®b mon-
teres i hver af de frie ledningsender. Nar
vi szetter et neb pa henholdsvis den strgm-
aftagende, bevemegelige kontaktarm (even-
tuclt dennes fjeder) og en tilfwldig stel-
forbindelse, vil Lontrollampen lyse, nar
tendingen slds til (forudsat at afbryder-
kontakten er lukket), og lampen vil slukke
i netop den stilling af motoren, hyor twn-
dingen finder sted. Gennem tmndrgrshul-
let fgler vi os ved hjwlp af en gammel
epger, en strilkkepind eller lignende frem
til stemplets stilling, og kontrollerer om
teendingen finder sted ved den foreskrevne
afstand, fér stemplet nar sin topstilling.
Hvis man i stedet for det krokodillenzh,
der skal give stelforbindelse, monterer led-
ningen dirckte til strikkepinden, har man
faktisk mere fgling med arbejdet. Skulle
det vise sig, at teendingstidspunktet ikke
er korrekl, drejer man motoren i den stil-

ling, i hvilken stemplet befinder sig i det

foreskrevne antal millimeter fra topstil-
lingen, og man drejer derefter hele den




Igsnede kontaktplade, indtil kontrollam-
pen netop slukker. Er der tale om magnet-
teending, er fremgangsmaden ngjagtig
den samme, blot ma man indskyde et bat-
teri (eventuelt maskinens akkumulator)
pa den ene af kontrollampens ledninger,
idet man simpelthen skarer ledningen over
og monterer hver af de derved opstiede
ledningsender til hver sin pol pa batterict,
og krokodillenzbene tilsluttes hver sin
kontaktarm.

For sma penge har vi nu anskaffet det
ngdvendige udstyr til tzndingens juste-
ring, men dertil kommer, at vi tillige skal
kunne rense vort tzndrgr. Nir alt kom-
mer til alt, er renligholdelsen af tendrdgr
det hyppigst forekommende arbejde, navn-
lig hvis det er to-takt motorer, man har
med at ggre. Er man ejer af en to-takt
motor, bgr man anvende tzndrgr, der la-
der sig adskille for rensning, eftersom det
er for besvarligt at f4 rdgrene sandblast pa
et vaerksted, der er i besiddelse af et sand-
blzsningsapparat., Det skal indrgmmes, at
det kan veere vanskeligt at adskille et
teendrgr, fordi det er skruet umanerligt
hardt sammen. Det vil vare et meget stort
plus at kunne seette teendrgret op i en lille
skruestik, og man behgver i og for sig
ikke nogen specialnggle, eftersom man
swtter monteringsmgtriken i skruestikken
og bruger tendrgrsngglen til at skrue
teendréret 1gst med. Efter min mening hg-
rer en lille skruestik til det uundverlige
udstyr, men den koster fra ny ca. 23 kr.
Man kan dopg udmeerket klare sig med en
brugt skruestik, og en sidan kan ofte er-
hverves for 6—7 kr. Hvis man ikke il
ofre en skruestik pa foretagendet, eller
er man i den situation, at man vanskeligt
kan afse bordplads til at montere skrue-
stikken, kan man klare sig pA en anden
og i hvert tilfmlde billigere made. En
tendrpgrsnggle anbringes i et stykke trem
eventuelt direkte i pladen pé et verksteds-
bord, siledes at den runde del gar ned i
pladen og det sekskantede hoved vender
opad. Npglen s=ttes netop si langt ned
i pladen, at handtaget, der i reglen er ud-
formet som en jernstang, som stikkes
igennem to huller i topngglens sider,
flugter med pladens overkant, og hand-
taget sikres forsvarligt med kramper eller

lignende. PA den made er man i stand til -

at sette rgret godt fast, og er man henvist
til at benyte en lgs plade, mi man tillige

Querst ses den omlalie Iygle, der inclusiv pmre
koster kr. 2,50, og under den er der vist lo
krokodillenseb, der kosfer 30 gre stykkef. Det
omtalte teendrprsset vises nederst, og fil ven-
stre ser man den lille stdlbgrste, i midfen de
to skrabere og fil hajre spgerbladet, efter hvil-
ket teendrprets elekirodafstand indstilles. Den
almindelige elekirodeafstand er 0,7 mm for
batteritending og 0,5 mm for magretimnding.

have et par skroetvinger, der kan holde
pladen midlertidigt fast til en bordplade.
Dernzst bruger man en fast nggle, helst
en stjernenggle, til at lgsne monterings-
mgtriken med.

Nar tendrgret er adskilt, hvilket blot
vil sige, at man skruer monteringsmgtri-
ken helt af og tager isolaloren op af det
gevindskirne metalhus, renses sivel dette
metalhus’ indvendige sider som midter-
elektroden. Til dette arbejde har vi fun-
det et fortraeffeligt lille s=t, der indehol-
der to skrabere, en lille stalbgrste og et
spgerblad til at indstille den rigtige elek-
trodeafstand med. Dette szt koster kr.
5,25. Man Kkan naturligvis klare sig med
en lommekniv og et stykke polérlerred
eller fint sandpapir, men det viste s@t har
tillige den fordel, at man i en sn®ver ven-
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ding kan rense et af de »uadskillelige«
teendregr, siledes at det i hvert tilfalde kan
fungere et tusind kilometer endnu.

Det var det specielle tendingsudstyr,
men vi har naturligvis brug for mange
andre ting. En stor del af reparationsar-
bejdet klares dog med maskinens stan-
dardveerktgj, og spgrgsméilet bliver der-
for kun at supplere detle verktdg] pi si
hensigtsmeessig en made, at man kan af-
hjalpe opstiende vanskeligheder.

Navnlig i begyndelsen af sin karriére
som amat@grmekaniker kommer motorcyk-
listen ud for at gdel:gge skruer og bolte,
siledes at ngglerne ikke lengere er i stand
til at lgsne dem. Vi skal her erindre om,
at hvis en monteringsskrue ngter at lade
sig lgsne ved hj=zlp af en skruetrzkker,
da kan det undertiden hjmlpe at swmtte
skruetraekkeren i kaerven og sli nogle for-
holdsvis kraftige slag p& skruetrekkeren;
men skulle dette ikke hjzlpe, fordi ker-
ven er blevet gdelagt, kan man fA en sadan
skrue af ved at sksere to parallelle kanter
pa det runde skruehoved, siledes at man
kan fa fat med en skiftenggle eller — hvis
man kan beregne en fast indbyrdes afstand
mellem de to snit — med en fast ndgle.
Til dette brug skal vi anvende en nedstry-
ger, men der er ingen som helst grund til
at g4 ud at kgbe en kostbar nedstryger
med tilhgrende klinger, eftersom det til
alt held er sjzldent, dette stylkke verktdj
skal anvendes i forbindelse med repara-
tionsarbejdet piA motorcykler. Formedelst
1,70 kr. kan man fi en fin, lille nedstry-
ger med klinge, og ldgse klinger koster kun
nogle gre. Denne lille nedstryger har til-
lige den fordel, at man ngesten kan komme
til alle vegne med den. En god fil er ab-
solut wundverlig, sisnart man skal ar-
bejde med metal, og den er siledes ganske
glimrende, nar man skal afrense metal-
flader, der skal loddes — dette kommer
man ud for, nidr man skal lodde en led-
ning eller lignende. En god fil koster fra
to til tre kroner med skaft. Man kan na-
turligvis ikke lodde uden loddekolbe, tin
0.8, v, og er man fgrst blevet lidt fortrolig
med det almindelige service- og vedlige-
holdelsesarbejde, vil man sikkert en dag
nzre gnske om ogsi selv-at kunne ud-
skifte ledninger med mere. Vi skal senere
bringe en artikel om loddearbejde, men
fgrst vil vi ggre lidt rede for udstyret. Man
er ngdt til at have en loddekolbe, der kan




opvarmes pa et almindeligt gasapparat og
sadan en loddekolbe koster ca. kr. 2,50. En
stump loddetin koster 0.85 kr. og en dase
loddefedt koster kr. 1,60; endelig skal man
have en saliniaksten, og den erhverves for
1 kr. Er man i besiddelse af et loddeswt,
vil man kunne udfgre det smukkeste elek-
trikerarbejde, og man vil kunne monlere
nyc bowdenkabler, pa hvilke niplerne skal
loddes fast. Sasnart der er tale om bowden-
kabler, der altid er fremstillet af jern-
trad, vil det vazre klogt ogsid at have en
flaske loddevand, som man enten selv
kan lave eller erhverve for fi gre, og en
lille digel er ligeledes formalstjenlig til
dette arbejde. Om  loddearbejde skal vi
imidlertid bringe en serskilt artikel, og
disse par linier skal kun tages som en
vaerktgjsorientering.

]

Af hensyn til arbejdet pa det elektriske
udstyr er det ngdvendipgt at have en gan-
ske lille elektrikerskruetrzkker, og en sa-
dan kan man kgbe for ca. 85 ¢gre, eller
man kan velge et lille veerkitgjsset, der
indeholder eleklrikerskruetrakker, en lil-
le, fin rgrtang og en ganske lille skifte-
nggle; men veerktgjsseet af denne art skal
man naturligvis kun velge, hyis man me-
ner, at man har brug for samtlige de styk-
ker veaerktgj, det indeholder.

Kommer man si langt, at man gnsker
at foretage stgrre demonteringer af molo-
ren, f. eks. nar motoren skal adskilles af
hensyn til kulrensning, da vil man ikke
kunne undveere en segertang, d.v.s. en
tang med to meget spidse ben, der skal an-
vendes, nir segerringene (laseringene)
skal afmonteres. Sidanne segertenger fin-
des 1 en udfgrelse, der tillige indeholder
en kraftig bidetang, men har man den
rette skotske indstilling til veerktgjs-
spgrgsmalet, kan man slibe en gammel
broderesaks ned, siledes at den kan an-
vendes som segertrang. En segertrang kan
igvrigt anskaffes fra Lkr. 7,75 og opefler.
Til kulafrensningen skal man ikke kghe
nogen form for specialvaerktdj, men man
kan selv fremstille en udmaerket skraber
af et udglgdet, fladtbanket kobberrgr eller
en udglgdet kobberstang (evt. en stump af
et svart kobberkabel), blot man udglgder
det og banker det fladt, saledes at def vir-
ker som en lille, blgd mejsel. Med ¢n sa-
dan skraber tager man det veerste kul af,
og man polerer efter med fint polérlzr-
red. En gammel stempelring knekkes og

3 ] 2 e
T'il vensire den omialle nedsiryger, der inclu-
sive klinge koster kr. 1,70. I rmidlen ses en
segerfang, der dog ilkke er sa spids, som disse
tenger er i almindelighed. Den her viste fang
koster kr, 7,75, Til hgjre en Dunlop frykmdler,
der slel ikke er nogen dum ting at have, efter-
som servicestalionernes trykluftmanometre fil
tider kan vere megel undjagtige, Fdr man ikke
pumpet pd en speciel station, kan man komme
til at Lore med hejst forskellige fryk, og def
er alt andet end behageligl. Prisen for [fryk-
mualeren er kr, 8,50,

slibes til, sdledes at den kan skrabe kul ud
fra stemplets rillegange.

Er man ejer af en fire-takt motoreykle,
vil indstilling af ventiler sta pa service-
programmet med jxvne mellemrum, men
til dette formal er der altid enten special-
vaerktgj, eller indstillingen af ventilerne
kan foretages med det normale hindverk-
tgj. Hvis der i instruktionsbogen foreskri-
ves et spillerum mellem ventilstammmen og
ventilernes vippearme, ma man naturlig-
vis viere i besiddelse af sggerblade, sile-
des at man kan finde det ngjagtige spille-
rum. Man kan naturligvis klare sig med
det enkelte eller de to sggerblade, som hol-
der det eller de foreskrevne mal, men
navnlig nar man er nybegynder, vil det
veere en hjelp tillige at have de sggerblade,
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der ligger pA hver sin side af det fore-
skrevne mal, da man sa bedre kan danne
sig en forestilling om, hvoryvidt man har
indstillet for lgst eller for fast. Man vil
derfor sikkert ggre klopgt i at kgbe et st
fplerblade, og et sat med 13 blade koster
kr. 5,85. Ogsd her vil der vere grund til
at erindre om, at sggerblade findes bade i
millimeter- og tomunemal. Varktgjssam-
lingen kan naturligvis udbygges efter be-
hov, og efterhinden som man sely samler
erfaringer; men det geelder med verktdj
som med sid meget andet: det skal indkg-
bes efterhinden, som man far brug for
det, og efterhinden som man bliver klar
over, hvad det er, man har brug for,

Da vi efter denne artikel yenter de uund-
gaelige spgrgsmal om, hvor dette og hint
kan skaffes, da skal vi foregribe begiven-
hedernes gang ved at meddele, at langt det
meste af det her nzvnte verktpj kan kp-
bes hos motoreykleforhandlere landet
over, men for at vere pa den sikre side
skal vi oplyse, at med undtagelse af ned-
strygeren og magnetngglerne af fabrikat
Belzer har vi fundet det hele hos Bonzo i
Griffenfeldtsgade, medens nedstrygeren og
alt Belzer-verktgj forhandles af A/S C. A.

Lucas batteripafyl-
deren findes nu og-
sd til motorcyklebat-
terier. En sddan pd-
fulder er efter wvor
mening absolul uund-
veerliy, oy prisen er
kun Lkr. 6,85. Med
denne Dalteripdfylder
bliver hver enkelt cel-
le aufomatisk fyldt
op til den rigtige sy-
restand, nemlig i
flugt med pladernes
overkant.

Herstad, Vognmagergade 7, Kgbenhavn K.
Priserne p4 sggerblade, file o. 5. v. stam-
mer ligeledes fra sidstnaevnte firma, me-
dens priserne pa loddekolber, tin o.s.v.
til loddearbejdet stammer fra en alminde-
lig isenkramforretning.

GNIST
FORSTARKER

Lyn-start sikker taen-

ding ingen korislutning

BLITZ erstatter manglende gnistgab pa
to-takts knallerter, scoctere og mator-
cykler.

BLITZ giver ojeblikkelig start og per-
fekt taending selv ved megat langsom
molorgang.

BLITZ forhindrer koks- og soddannelser
pé tandrerselektroderne og | forbraen-
dingskamret.

BLITZ pémonteres ethvert fandror
uden hjzelp at veerktaj og leveres | form
som tegningen eller | vinkellarm og for
savel to-takts som fire takts motorer.

BLITZ giver aldre biler ojeblikkelig
start, og sterre acceleration pa grund
af sterre gnist og derfor bedre udnyt-
telse af breaendstoHet.

BLITZ virker som tandingskentrol.

IMPORT@R

A/S H. JORGENSEN & (O.

Niels Hemmingsensgade 32
Kobenhavn K . Telafon Byen 2000

Forlang BLITZ hos grossister og forhandlere i motorbranchen.
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forende
fagfolk

foretraekker

BOSCH

... tordi de ved, at kvaliteten er uovertruffen.

Bosch fabrikerne har fremstillet autotilbeher siden automo-
bilets barndom, og navnet BOSCH pa en vare borger for,
at den bade med hensyn til konstruktion og fremstilling
befinder sig pad hajeste tekniske stade.

En omfattende serviceorganisation star til radighed med
levering af reservedele.

Det betaler sig derfor at vaelge BOSCH autotilbehar.

BOSCH

betyder:

* bedre kvalitet
* bedre skonomi

* bedre betjening

TANDROR . TANDSPOLER.LYGTER .BLINKERE , SIGNALHORN
VISKERE . DYNAMOER . STARTERE , TRYKLUFTBREMSER . DIESELUDSTYR
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Starten i Hollunds TT. Geof Dulke, Gilera (1),
har allercde overtaget foringen, medens Fergus
Anderson og Ray Amm ligger pd linie i svingel.

Belgiens grand prix

Hollands T. T.

At Benny Dickson

Det belgiske Grand Prix — det fjerde af
de klassiske landevejslgb, der tzller
{i]l verdensmesterskabet — omfattede kun
tre klasser, nemlig 350 ccm og 500 ccm
solo samt sidevognsmaskiner indtil 500
cem. I koldt og blesende vejr og med
tunge regnskyer fejende ned over den
14,1 km lange bane startede dagens fgrste
1gb, 350 cem klassen, der havde 11 om-
gange pa programmet. Fire fabrikshold er
reprasenteret, nemlig AJS, Norton, Guzzi
og DKW, og da treningstiderne har beret-
tiget Sigfred Wiinsche Lil at stille op med
sin tre-cylindrede DKW i forreste reekke,
er man nok klar over, at den allerfgrste
del af dette 1gb star i DKW’s tegn. Ganske
rigtigt, den gamle mesterkgrer har sin szd-
vanlige kanonstart, men l=nge far han
ikke lov at beholde fgringen. Den tre-
cylindrede DKW spinder afsted forfulgt af
Ken Kavanagh (Guzzi), Hobl (DKW) og
Ray Amm (Norton). Allerede da rytterne
niede Stavelot pa den fgrste omgang, la
Kavanagh i spidsen fulgt af Ray Amm,
Gordon Laing, Hobl, Wiinsche og Loren-
zetti. Da rytterne gik ind pd anden om-
gang, fgrte Kavanagh med et anseligt for-
spring foran Ray Amm, og pa tredieplad-
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sen kom Gordon Laing foran Fergus An-
derson, og dernzst kom Hobl, Lorenzetti
og Wiinsche. Allerede efter fgrste omgang
matte Coleman udgid med sin AJS. Ray
Amm finder imidlertid tempoet pi anden
omgang, og han begynder si smat at ind-
hente Kavanagh og derefter udvikler der
sig en ualmindelig voldsom og omskiftelig
duel mellem Kavanagh og Ray Amm, der
ustandselig skifter placering — ofte flere
gange pi hver omgang. Det gar sé hedt til,
at afstanden til de gvrige ryttere stadigt
forgges, men de to markekammerater, Lo-
renzetti og Fergus Anderson pa Guzzi lig-
ger afventende for at se, hvorledes sagen
skal udvikle sig. Ved slutningen af anden
omgang sagtner Fergus Anderson farten
for at ga i depot; men der er tilsyneladende
intet i vejen med hans maskine og den
glimrende engelske sportsmand har da
ogsi kun pataget sig det hverv at melde
et uheld, der har fundet sted pa banen.
Det viser sig, at den kanadiske kgrer Roy



Erie Oliver’s imponerende Norton sidevognsmaskine i del belgiske Grand Pric. Ligheden med

med decidergde rekordmaskiner er umiskendelig,

Godwin er styrtet pa sin fdrste omgang,
men langt alvorligere er en ulvkke, der
indtraeffer kort efter, og efter hvilken Gor-
don Laing er d¢d af sinc kveestelser. Endnu
en gang er det altsa sket, at en rytter med
en metcoragtig karriere har fglt sig pres-
set for hardt. Det er nu desvaerre sadan, at
selv en naturbegavelse skal samle en vis
sum af erfaringer, fer den tilstrekkelige
sikkerhed prager kgrselen. Tilskuerne véd
intet om detle sgrgelige udfald og lgbet
fortswtier derfor nanfegtet. Ray Amm og
Ken Kavanagh kamper stadig drabeligt
om fgrstepladsen, og selv da det hegynder
at regne pa den tredie omgang, setter ryt-
terne hastigheden op. Der er aldrig mere
end 15—20 meter mellem de to rytiere, og
der er nesten en kilometer ned til nummer
tre 1 feltet, Lorenzetti, der kgrer i ensom
majestet foran Simpson, Hobl og Wiin-
sche. PA sjette omgang bliver sagen imid-
lertid afgjort mellem Kavanagh og Ray
Amm, idet sidstnzyvnte har presset sin ma-
skine for hardt, og han ma udga med en
sammenbrendt motor. Ingen kan derefter
true Kavanagh, der har mere end et mi-
nuts forspring foran sin markekammerat
Lorenzetti. Anderson, der tilfgjede sig
selv et privat handicap, har arbejdet sig
op i feltet og ligger nu som nummer fire.
Der er igvrigt adskillige drabelige og dra-
matiske kampe i gang om placeringerne, og
ganske bemarkelsesveerdigt for et »klas-
siske lgb er det, at de private kdrere pa af-
ggrende made er treengt ind i fabriksrytter-

nes raekker. Lorenzetti ma g ind til de-
potet, ng bliver pd den made sat adskil-
lige placeringer tilbage, og ogsd Hobl har
et langt og afggrende stop ved sit depot.
P4 de sidste omgange lader Fergus Ander-
sin sin Guzzi strekke ud, og han overha-
ler fpprst Simpson og derefter Wiinsche, sa-
ledes at han rvkker op pa andenpladsen,
og dette er forklaringen pa resultatlisten,
der kommer til at se saledes ud:

1. Ken Kavanagh (Gugzzi) ....... 56.03.0
(162,8 km't)

2. Fergus Anderson (Guzzi) ..... 57.51,0

3. .S Wimsehe, (BREW) Lo vl ol H8.25,0

4. E. Lorenzetti (Gunzzi) ........ 59.030

SEL I SImpson CARS ST s o 59.15,1

BB Mehnbyee GCAFS) ST oy, 59.24,0

Ligesa arrige italienerne og englenderne
har set sig pa de sejrrige NSU maskiner,
ligesd brandirriterende virker Eric Oli-
ver’s konstante rxzkke af sidevounssejre
pi tyskerne. Dette bevirkede, at BMW fa-
briken suspenderede since meddelelser om,
at de ikke ville sende fabrikskgrere til det
belgiske Grand Prix, og Wilhelm Noll
startede derfor for BMW fabriken pi den
nyeste udgave af BMW raceren, hvilken
var forsynet med direkte benzinindspragjt-
ning. Endvidere deltog BMW fabriken
halvofficielt med Hillehrand, Schneider og
Faust. Eric Oliver havde dog sin marke-
kammerat Cyril Smith at holde sig til,
men siledes som lghbet udviklede sig, sa
det ud, som om alle kgrte mod alle —
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hvad de i realiteten naturligvis ogsa skal
ggre. Sidevognslpbet skal afvikles over
otte omgange og der er sytten kgretgjer pa
banen. Hillebrand tager med sin BMW fg-
ringen med Cyril Smith p4 andenpladsen
og Deronne (Norton) som nummer tre for-
an Noll og Oliver. Neesten inden maskiner-
ne er ude af syne, har Smith overtaget fp-
ringen, men inden rytterne har gennem-
kgrt halvdelen af den fdrste omgang, er
det Eric Oliver, der ligger i spidsen — og
dermed er det Igb kort. Det skal dog lige
nevines, at der udvikler sig en kort, men
heftig kamp mellem Noll og Syril Smith,
med det resultat, at Noll besztter anden-
pladsen. Oliver satte pa sin anden om-
gang ny omgangsrekord med 5.35,0 og
ved at gennemfgre lgbet pi under 45 mi-
nutter satte han tillige ny rekord i side-
vognsklassen. Resultatet blev:

15 Enie @liver s (Norton) .. .os . 44.40,6
(151,9 km/t)

DML Nl (B MW) s e 45.25,4

Ao G Smaith {Nortea) . el 46.23,1

4, F. Hillebrand (BMW) 47.12.7

5. W. Schneider (BMW) ........ 47.13,9

6. J. Deronne (Norton) ......... 47.48,1

I 500 cem klassen, der skulle kgres over
15 omgange, var der kun 27 startende ryt-
tere, og af disse var kun 11 forsynet med
fabriksmaskiner. Norton havde kun en
mand i ilden, nemlig Ray Amm, medens
AJS kertes af Coleman, MeIntyre og Simp-
son. Fergus Anderson, Ken Kavanagh og
Lorenzetti kgrie denr ny en-cylindrede
Gruzzi og fire fire-cylindrede Gilera kgres
af Reginal Armstrong, Geof Duke og vin-
deren af det franske Grand Prix Pierre
Monneret og belgieren Leon Martin. Cole-
man tager féringen, men det varer ikke
lenge, for Duke begynder at stikke hove-
det frem, og inden rytterne gar ind pa an-
den omgang, er det Duke, der farer feltet
foran Coleman og Kavanagh. Duke forgger
stadigvek afstanden til sine forfglgere, og
det lyklkes Kavanagh at erobre anden-
pladsen fra Coleman, men kun for atter
at blive overhalet af Coleman’s AJS. Lo-
renzetti matte allerede udgh efter fgrste
omgang, medens Ray Amm sztiter tem-
poel i vejrel. Han kdrer sig op til femte-
pladsen, men efter fjerde omgang ligger
han allerede som nummer tre lige i bag-
hjulet pa Caleman. Monneret gnsker sand-
synligvis al bevise, at det ikke var noget
tilfzelde, at han vandl del framske Grand
Prix og under alle omslendigheder er han
ved at udvike sig til en kgrer af virke-
ligt format, og i et rasende tempo har han
overhalet Kavanagh. Den nye Horex racer
ggpr med sine to cylindre en god figur i
henderne pa Georg Braun og adskillige

534

nye navne blandt de private kgrere synes
at have en bemwrkelsesvierdig fin stil-
Amm gar frem pa andenpladsen, men han
har ingen chanee for at ni Duke, der nu
kgrer med omgangshastigheder, der ligger
et godt stykke aver 175 km/t. P4 den sjete
omgang kgrer Ray Amm imidlertid sinNor-
ton for hardt og ved Stavelot ma han for
anden gang den dag udgid med maskinska-
de. Coleman rykker saledes op som num-
mer to, skarpt forfulgt af Monncret og Ka-
vanagh. Armstrong méa i depot, og efller
den syvende omgang f¢rer Duke med 47
sekunder foran Monneret, der atter har
tilkeempet sig andenpladsen. Coleman lig-
ger som numme tre og Kavanagh som
nummer fire, men pi ottende omgang er
Kavanagh den anden rytter, der passerer
malet. Duke kgrer lige i nerheden af om-
gangsrekorden, skgnt han pa ingen made
er truet af de gvrige ryttere, og allerede
pa dette tidspunkt er de bagese folk i fel-
tet overhalet af Duke. Monneret kaemper
fortvivlet for alter at komme op pa anden-
pladsen og alt imedens ma Coleman kgre
til depot med en pdelagt gearkasse. Gilera-
kgreren Marlin rykker saledes op pa fjer-
depladsen twet fulgt af McIntyre. Pa tolvte
omgang overtager Melntyre igen fjerde-
pladsen foran Marlin og begge er ved al
hale ind pa Monnerel. Fergus Anderson er
udgiet med maskinskade, og da der kun
cr to omgange tilbage, er Martin og Me
Intyre ndct op pa siden af Monneret, hvil-
ket gor franskmanden si nervgs, at han
styrier i harnilekurven, i hvilken det me-
ste al hans oliebeholdning flyder ud over
vejbanen. Han nér dog ned til depotet og
far retfet maskine og kommer atter i gang
for kun al styrte pid den fglgende om-
gang. Duke n@rmer sig mallinien og kun
de tre nermeste al hans forfdlgere er
endnu ikke blevet overhalet af ham. Netop
som Duke gir over mallinien, bryder en
kraftig regnbyge lds, og da placeringerne
i det store og hele er givel pi dette tids-
punkt, settes hasigheden ned over hele li-
nicn. Resulatet blev:

LG ke Goleral i o itos e 1.12.03.8
(176,2 km/t)

2. Ken Kavanagh (Guzzi) ...... 1.13.16,0

3. Leon Martin (Gilera) . 1.14.01,9

4. -RoMelntyre (AJSHCL L s o2 1.14.28,1

Kun disse fire ryttere gennemfarte de
15 omgange.

ollands TT var det femte af de klas-
siske landevejslghb, men .del fgrste af
disse, der bley holdt i godt vejr. Den
Lendte bane ved Assen er blevet forbedret
betydeligt til dette 4rs lpb, og til neste ar
vil der indgad si& mange nye landevejs-



Ken Kavanagh lager el overblik over situationen i 350 cem klassen i def belgiske Grand Prix.
Guzzi’s nye strdmiiniebelisedning har tilsyneladende veeret forbilledet
for den nye udguve of NSU,

strekninger, at banen ikke mere lader sig
sammenligne med den kendte klassiske
bane. Allerede i Ar havde vejforbedrin-
gerne s stor betydning for hastighederne,
at det ikke skal tages som tekniske gigant-
praestationer, at omgangsrekorden blev
sliet i tre klasser allerede pa den fgrste
omgang, der inkluderer den stiende start.
Dagens forste 1gb, 250 cem klassen, der
skulle afvikles pa ti omgange, talte 15
ryttere med fabrikshold fra NSU, Guzzi
og DKW, En enkelt af de nye Adler sports-
maskiner var ogsd pi banen, og man be-
mexerkede endvidere, at Werner Haas kgrte
en NSU, der ikke havde delfinen, men
snarere en hvalfisk som forbillede. Strgm-
liniebekleedningen pa hans NSU mindede
noget om den nye bekledning pad Guezzi.
Haas tog @jeblikkelig fgringen og satte
omgangsrekord pa sin [drste omgang, og
det varede ikke lienge, fgr NSU paraden
havde udviklet sig med Werner Haas i spid-
sen teet fulgt af Hollaus, medens Ken Ka-
vanagh (Guzzi) og Hans Baltisberger
(NSU) ikke helt kan hlive enige om, hvem
der skal bes=ztte trediepladsen. Pa otlende
omgang taber Ken Kavanagh afggrende
omdrejninger pa sin motor, men det lyk-
kes ham at blive pa fjerdepladsen.
Resultatet blev derefter:

1. Werner Haas (NSU) ........ 1.04.21,3
(1534 km/t)

25 R aHollans (NS oo nis 1.05.07,7

3. Hans Baltisberger (NSU) .... 1.05.28,5

4. Ken Kavanagh (Guzzi) .. .. .. 1.06.00,4

5. H, P. Miiller (NSIL]) 1.06.38,4
6. A, F. Wheeler (Guzzi) ....... 1.11.00,3

Kun disse seks ryttere gennemfgrte de
ti omgange.

I 350 ccm klassen var der 40 startende
ryttere, op fabrikerne var repriesenteret
af Guzzi, AJS, DEW, MV og Ray Amm —
d.v.s. Norton. Skgnt de tre-cylindrede
DEW'er er parkerede i anden rakke af
startleltet, bliver det naturligvis en af disse
maskiner, og i dette tilflde kgrt af IHobl,
der skyder frem i spidsen, da sarteren la-
der flaget falde. Det er imidlertid Fergus
Anderson med Lorenzetti pa andenplad-
sen, der fgrer lphet pid den sidste halvdel
af omgangen med Hobl pa trediepladsen
foran Montanari, der kgrer Guzzi. Ray
Amm ligger imidlertid pa trediepladsen
efter den fgrste omgang, og da rytterne gik
ind pi tredie omgang, 14 Fergus Anderson,
Lorenzetti og Montanari i spidsen med de
tre Guzzier twt fulgt-af Ray Amm, og
efter fjerde omgang har Fergus Anderson
forgget sit forspring, saledes at han ligger
34 sekunder foran Lorenzetti, medens
Ray Amm igen har tilkempet sig fre-
diepladsen ea. 20 sekunder efter Loren-
zetti, Efter femte omgang har Fergus
Anderson forgget forspringet med neaesten
ct minut foran Lorenzetti og denne er igen
rundt regpel el halvt minut foran Ray
Amm. Hohl’s hylende tre-cylindrede DKW
bliver skarpt forfulgt af Coleman og Mc
Intyre pi de tre-ventilede AJS maskiner.
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Og sdledes ser NSU maskinerne ud nu. Det er
snart vanskeligt at se forskel pa de forskellige
racermaskiner.

Denne stilling bliver vderligere stabilise-
ret, eftersom Fergus Anderson forgger sit
fospring foran Lorenzetti, der igen forgger
afstanden til Ray Amm, medens Coleman
er kort op pa fjerdepladsen. Da der kun
er nogle fa omgange tilbage, begynder Lo-
renzetti’s Guzzi at fejltaende, og dct er ty-
deligt, at hastigheden cr gact betydeligt
ned pa hans knaldende og futtende Guzzi.
Til sidst txender italienerens maskine sa
hablgst, at den er lige til at indlegge i en
Ggg og Gokke film, og hvordan han i det
hele taget holder omdrejninger pA moto-
ren, er ikke til at forklare. Ikke desto
mindre lykkes det ham at holde sin an-
denplads og resultalel blev derefter:

1. Fergus Anderson (Guzzi) .... 1,15.26,5
{157,1 km/t)

2. E. Lorenzetti - (Guzzi) .0 ..0 1.17.56,2

S W Goleman | (ATS) el s 118.37,1

4, R. Melntyre (AJS) oo 1.18.54,8

5. K. Hoffmann (DKW) ...... 1.19.13,6

6. A. Montanari (Guzzi) ...... 1.19.49,2

Med 125 cem klassen, der skulle kdres
over syv omgange, rykkede NSU holdet
frem igen, og i dctte lgb skal det for en
gangs skyld slis med fire MV ryttere. C.
C. Sandford (MV) tager fgringen foran
Hollaus og Ubbiali (MV), men da rytler-
ne gik ind pa anden omgang 1A Hollaus i
spidsen, efter at have sat ny omgangsre-
kord p4 den dbnende runde. Inden man fik
set sig om, havde en anden NSU indtaget
andenpladsen og i denne maskines sadel
sad H. P, Miiller, Ubbiali hegtede sig op
i Miiller, men Sandford tabte mere og me-
re terren, og pa nestsidste omganyg matte
bide Sandford og Copeta udgd med deres
MV'ere. Resulfatet blev derefter:
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LER =Hollaus (NS ae 00 Sae 20.21,7
(137,1 km/t.).

2P Ml er (NSTIY= na i s 50.30,1
S G Ubbalig (MAA S oo aiee o 50.50,4
4. H. Baltisberger (NSU) ...... 51,44,8
5. Werner Haas CNSUY o 51.44,9

Kun disse fem ryttere gennemfgrte de syv
omgange.

Til starten i 500 ccm klassen stillede et
yderst blandet felt af den gode gamle
slags. Gilera, der tilsyneladende har ind-
fgrt den skik at lade en rytter fra det
land, i hvilket man er gwst, starte pa en
afl sine maskiner, representerede sammen
med MV de fire-cylindrede modeller, me-
dens Guzzi og Ray Amm, det vil stadig
sige Norton, svarede for de en-cylindrede
og AJS for de to-cylindrede maskiner.
Fergus Anderson (Guzzi) tog fgringen for-
an Duke (Gilera) og D. Dale (MV), men
inden rytterne kommer tilbage til start-
stedet ligger Duke i spidsen knapt to se-
kunder foran Fergus Anderson, der igen
ligger ca. to sekuonder foran Ray Amm,
Efter den tredie omgang begynder Duke
at pge sit forspring, medens Ray Amm er
ved at kpre sig ind pa Fergus Anderson, og
netop som de to sidstnevnte ryttere gar
ind p4 deres fjerde omgang, kan man over-
veere en pudsig lille episode. De to ryttere
kgrer omtrent midt pA banen, men det er
ligesom om Fergus Anderson trazkker lidt
over til venstre, idet han vender hovedet
for over sin venstre skulder at se, hvor tet
Ray Amm’s Norton er i hazlene pa ham.
Netop som Fergus Anderson trekker over
mod venstre, overhaler Ray Amm hgjre
om, og Fergus Anderson si sig siledes
ikke forfulgt af nogen rytter, medens han
opdagede, at Ray Amm tilsyneladende var
dumpet ned fra himlen lige foran sig, da
han atter interesserede sig for vejbanen
foran sig. Bandirola ligger stgt pa fjerde-
pladsen foran Dale og Coleman, og efler
den sjette omgang er Bandirela ved at kg-
re sig ind pa Fergus Anderson, der stadig
ligger tet efter Bay Amm. Efter den ot-
tende omgang har Duke et forspring pi
nesten 40 sckunder foran Ray Amm, der
igen ligger 10 sekunder foran Ferpgus An-
derson. Pa den f@glgende omgang ma Monta-
nari udga, og Fergus Anderson er saledes
alene om at forsvare Moto Guzzi’s farver,
og alt imedens ma han se Ray Amm forgge
afstanden i sin sikre position som numimer
to. Bandirola gdr nu for alvor noget ved
sagen of overhaler Fergus Anderson, men
den geeve englender giver sig ikke sa let,
og pa de fglgende omgange er de to rytte-
re indviklet i en hard duel, der falder ud
til Fergus Andersons fordel. Ray Amm,

Blad venligsr frem til side 551.



en NIMBUS 1939

fik forbedret acceleration
og nedsat benzinforbrug...

De fleste motorcykler vil have gavn af at blive behandlet med REDeX —
her er et praktisk eksempel. En Nimbus 1439 fik en REDeX-kur. Motoren
blev udmill pd wvierkstedet for og efter REDeX-behandlingen, hvorved man
fik et teknisk korrckt bevis for felgende lorbedringer:

Fx #7356 | FOR | EFTER

CYLINDER NR. 1 2 3 4 4

KOMPRESSION wseanci /22 |/04\67 |80 70 710700707
ACCELERATION ™si| 74, F ekor | 74,2 Ak

SNIINFORBRUG R0 | 764 7 | 786 %y

* FORBEDRING
REDEK vil forbedre de fleste vogne — sikkert ogsa Deres

Blot en sd enkel sag som at lade moloren indsuge 14 |
REDeX gennem harburatoren vil i de allerfieste lilfelde
give mearkbare forbedninger.

De kan bevare de gunstige REDeX-virkninger ved f@l-
gende blandingstorhold:

REDeX i motorolien 1:3 og

30 gr. REDeX til hver 10 liler benzin.

REDeX giver eftektiv smoring af ventilstyr og ventiler,
sdledes at torbranding undgds.

C. 1722 - {ok, 900 - anwviser Dem gerne nermeste REDeX.
torhandler,

PePEr
(53,

35310365 HIGH ROAD °* CHISWICK-LONDON -W 4 ; K=

ENEIMPORT@R FOR DAMNMARK: F, BULOW & CO., KBHVN,
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ra tid til anden har vorc lesere bedt os

sige god for denne eller hin styrthjelm,
men vi har ikke vzeret i stand til at fage
stilling til spdrgsmalet, fordi vi ifglge
dette blads retningslinier ikke vil udtale
os om emiuer, vi ikke har et grundigt kend-
skabt til. For at kunne godkende en styrt-
hjelm mi man foretage indgiende prgver,
som vi ifplge sagens natur ikke er i stand
til at foranstalte. Der er dog to hjelme vi
kan sige god for, nemlig den originale en-
gelske TT-hjelm, der dog er ret tung, og
den franske FN, som ikke forhandles her
i landet, eftersom prisen vil blive ca.
kr. 95,00 — vi kgrer dog sely med sidst-
nevnte hjelm, der er meget let, men allige-
vel brugbar (og anerkendt) til internatio-
nale landevejslgb. Endvidere har vi bragt
i erfaring, at den anden franske hjelm,
Geno, samt den danske Jobi har gjort ser-
deles god fvldest ved kgrselsuheld, og
begge disse hjelme har utvivlsomt reddet
adskillige menneskeliv.

Det skal hermed ikke siges, at der ikke er
andre hjelme, der er lige s& gode, men vi
har ingen erfaringer med dem, og vi har
hverken fiet fordelagtige eller ufordelag-
tige meddelelser om andre fabrikater. For-
leden opdagede vi imidlertid en hjelm, der
s@lges under navnet ABC, og den forekom-
mer os at viere i hgjeste grad farlig, hvilket
vi desveerre senere har faet bevis for.
Hjelmen er fremstillet af plastie, og den
er forsynet med en stiv, skarp skygge af
samme maleriale. Et par p& en scooter
var forsynet med disse hjelme, da de kom
ud for et mindre sammenstgd med en hil,
og den pludselige standsning medfgrte, at
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IMverdan kan DMU officielt -
gqodkende en styrthjelm, med
hvis skygge man sd let som
ingen fing skerer en kartof-
fel igennem.

bagswdepassageren stdgdte hovedet, og ner-
mere betegnet styrthjelmens skarpe kant,
op i nakken pa kgreren og forarsagede der-
ved den eneste blodsudgydelse ved dette
uheld. Ifglge et avisreferat er ngjagtig det
samme sket i Jylland, men her métte kd-
reren indlegges med brzkkede halshvirv-
ler. Ifplge samme referat var styrthjelmen
fremstillet i plastie, og der er grund til at
antage, at det drejer sig om den samme
hjelm.

En styrthjelm mé naturligvis ikke vare
forsynet med en stiv skygge, og det er di-
rekte forkasteligt, at en fabrikant eller im-
portgr kan sende en hjelm med en stiv og
skarp skygge pa markedet. Det virker igv-
rigt noget chokerende, at hjelmen foran,
over den livsfarlige skygge, er forsynet med
et merke, i hvilket man kan lese de be-
roligende ord: Godkendt af Danmarks Mo-
tor Union. Den slags ma ikke ske i DMU
— lad os habe, det er en fejltagelse, og
lad os habe, at fejlen bliver rettet. Fabri-
kanten vil forhdbentlig ogsd @ndre sin
model ved enten at udelade skyggen eller
ved at montere en bldd skygge.

For ikke at forsgmme en eneste lejlipg-
hed til at gdre propaganda for vort k=zle-
barn — »Kér bedre« — bogen, der er skre-
vet, for at De ikke skal sld Dem selv eller
andre ihjel, vil vi i denne forbindelse vove
at pista, at det er nok sa vigtigt at smtte
sig ind i den hgjerc kgreteori sfiledes, at
ulykker undgas, end del er at sette sin lid
til styrthjelmen som den sidste rednings-
planke. En god styrthjem pi hovedet og
»Kgr bedre« i hovedet — si kan man ikke
komme sikkerheden nsrmere.



b ot i

Den ny Hansa 1500 har en umiskendelig lighed med Goliath, hvilket igvrigt ikke er sd markeligt,
eftersom de fo vogne kommer fra samme fabrik.

NY HANSA-BORGWARD «1500¢

1 5lite1- klassen nyder i disse ar i ser-

> lig grad bilfabrikanternes beva-
genhed — det nyeste eksempel er en helt
ny Borgward-Hansa, type 1500, der er ud-
formet som en helsvejset, selvbzrende ka-
rosserikonstruktion med to dére og plads
til 6 personer. Motoren udvikler ikke min-
dre end 60 hk ved 4700 omdr/min, og det
er pa forhand klart, at man ved udform-
ningen af denne motorkonstruktion 1 vid
udstraekning har draget nytte af de erfa-
ringer, man i de senere ar har indhgstet
med fabrikens 1,5-liter racere, som har
ha'vdet sig smukt i en rzkke internatio-
nale Igh, Til trods for den hgje literydelse
og hele motorens sportsbetonede prag op-
giver fabriken vognens standardforbrug
(ved en konstant hastighed pa 87 km/t)
til 8.4 liter pr. 100 ki svarende til 11,9 km
pé literen. Tophastigheden er 130 km/t —
det drejer sig altsi om en udprget
rejsevogn med evne til gennem lange tids-
rum, f.eks. pa autobane, at overholde
hgje gennemsnitshastigheder.

Vognen er forsynet med sterkt huet
vindspejl af »amerikansk tyvpe¢, og karos-
seriet minder meget naturligt i hele sin

opbygning om den allerede kendte Go-
liath. Det vides, at fabriken forud for ud-
formningen af den nye type 1500 har la-
det foretage meget indgiende vindtunnel-
forsgg med modeller for at ni frem til
en effektiv strgmlinieform — de ovenfor
nzvnte prastationstal tyder pa en luft-
modstandskoefficient pa omkring 0,34,
hvilket er hemarkelsesvardigt for en vogn
atf et si skoventionell¢ udseende. For-
hjulsophaengningen sker ved hj=zlp af
kort og lang triangel i hver side, affjed-
ringen ved hjzxlp af skruefjedre. Baghju-
lene er ophengt ved hjzlp af pendulaks-
ler — ogsa her benyttes skrucfjedre, og
der er for og bag monteret hydrauliske
teleskopstgddempere. Hele transmissio-
nen er isoleret fra det sclvbarende stil-
karosseri ved kraftige gummiophzng. Der
er fire fremadgiende gear, som skiftes fra
en gearstang under rattet. Den hydrauliske
fodhremse har to selvforsteerkende sko pa
forhjulene — alle bremsesko er af hensyn
til varmeafledningen fra hremserne ud-
fart i letmetal. Aktiveringen af koblingen
sker hydraulisk., Pris pa indkgbstilladelse
kr. 16.640 incl. oms=tningsafgift.
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Den nye Morris Oxford er en tig top konstruktion, der godt Lan tjene som forbillede pa mange

punlter.

@y merke til passagerrumumets stprrelse.

Vi provekorer DEN NYE MORRIS OXFORD

Af CIVILINGENIBR O.

et skal ikke veere nogen hemmelighed,

at vi har set frem til afprgvningen
af den nye Oxford med visse forventnin-
ger. Vi har forlengst faet specifikationer-
ne til behageligt gennemsyn, vi var til ste-
de i Kastrup Lufthavn, da de fprste tre
eksemplarer rullede ud af nzsen pa en
Bristol Superfreighter, og vi har allerede
truffet s mange Oxford’er pa gader og
landeveje, at vi har. faet ct fordelagtigt
indtryk, der tringer til at blive be- eller
afkrwftet. Kort sagt — vi havde det som
bgrnene, der har hgri om juletrzeet i en
hel méned.

Lad det vere sagt med det samme, at
vor prgvckgrsel torlgb uden skuffelsen.
Og ecfterhanden som det ene hundrede
kilometer hlev tilbagelagt efter det andet,
levede vi os ind i den overbevisning, at
englznderne stadig f@lger godt med i den
automobiltekniske udvikling — de er mai-
ske ikke si ivrige efter at komme forst
med nyhederne, men de synes i de senerc
ir at have en lykkelig evne til — efter mo-
den overvejelse — at fa fat i det vaesent-
lige. De bygger de biler, som publikum
har brug for, og de ger det pA en made,
der er egnet til at udjzevne springet mel-
lem europzisk og amerikansk konstruk-
tionspraksis — det hilkgrende publikum
i stgrstedelen af den civiliserede verden
gnsker idag en let, gkonomisk vogn til en
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overkommelig pris, der byder dem de sam-
me fordele som den dyrere og tungere
amerikanske vogn, og Oxford’en mé i sin
nyeste skikkelse betragtes som et mal-
hevidst forsgg pi at impdekomme cn sé-
dan situation,

Det, der fgrst springer i gjnene er den
omstendighed, at man her star overfor en
vogn, som udtrykker en god pladsgkono-
mi. Motorhjelmen er kort, og overhanget
bagtil, der rummer benzintank og reserve-
hjul foruden bagagerum er bestemt ikke
stgrre end hgjst ngdvendigt. Alt er sat
ind pa at skabe det stgrst mulige passa-
gerrum, men det har gjensynligt veeret en
forudsztning, at vognen ikke matte fylde
vesentlig mere end den gamle Oxford, der
efter europmiske forhold repriesenterede
den fremkommelige mellemstgrrelse i tra-
fiken. Karosserict er nu (naturligvis)
bygget ud i fuld bredde, motorrummet er
gjort sa kompakt som overhovedet mu-
ligt, uden at det gir ud over tilgmngelig-
heden, og rummet over baghjulene er nyt-
tiggjort pa hidtil ukendt made, jidet man
har monteret benzintanken hgjt over hag-
akslen saledes, at bhagagerummets gulv
kan anbringes umiddelbart*over vognens
nedre begrensningsflade. Resultatet bli-
ver — til trods for den begrensede, ydre
bredde — en 6-personers vogn med plads
til 3 pa savel for- som bagsede. For at ud-



Ved at flytfe benzintanken
frem sdledes, at den ligger lige
over den tvergdende tunnel i
vognbunden, som giver plads
for bagbroen, har man opndet
orfreeffelige  pladsforhold i
agagerummet, Reservehjulet
stdr praktisk falt lodret op ad
hegjre hjulkasse og tager pd
denne mdde ikke megen plads
op.

nytte forssedet bedst muligt, har man an-
bragl savel ratstammen som pedalerne
med en betydelig haldning ind mod vog-
nens midte. Herved indbydes fgreren til
at swtte sig op i hjgrnet med venstre skul-
der — en position, der virker fuldkommen
naturlig efter fa kilometers kgrsel, og
samtidig biver der rigelig plads til to
voksne personer pa restem af forsmdet.
Arrangementet virker méske lidt outreret,
idet man fgrste gang setter sig ind i vog-
nen, men det fdgles som en logisk konse-
kvens af vognens disposition, si snart
man har brugt den blot en haly dag. I
denne forbindelse skal det igvrigt bemeer-
kes, at en meget stor del af de moderne
personbiler i logisk erkendelse af op-
hengnings- og styregeometri, som skal
vaere i ngje indbyrdes overensstemmelse,
udviser en lignende skrastilling af rat-
stammen — ved udformningen af Ox-
ford’en er man blot, for at fi den fulde
fordel ved et bredt fgrerszede, gaet til den
praktiske greense for, hvad der kan opnis
uden ulempe eller ubehag.

Der har tidligere hos konstruktgrerne
af europmiske biler vaeret en vis tendens
til at ignorere bagsmdepassagerernes be-
hov for benplads, men den gar ikke len-
gere. Vognen skal ikke alene vere indret-
tet til 6 personer, men de skal alle 6 sidde
lige godt. Samtidig kraver hensynet til
passagerernes bekvemmelighed, at samt-
lige seder anbringes mellem akslerne, og
resultatet bliver, at f@reren og forsmde-
passagererne ma rykkes si langt frem i
vognen som overhovedet muligt. Man
kunne sclvfglgelig ogsd txnke sig at for-
gge akselafstanden, men det ville medfgre

to ugnskede virkminger: For det fdrste
ville man fa en forggelse af vognens egen-
viegt, og for det andet ville det ga ud over
vognens mindste drejeradius, der for per-
sonbiler i moderne bytrafik gerne skulle
ligge i neerheden af de 5 meter. Ved den
nye Oxford har man derfor valgt alene at
forlade sig pi en bedre undnyttelse af de
indre pladsforhold, og resultatet er blevet
en forggelse af de indvendige lengdemdl
for passagerafdelingen pa ca. 20 cm, me-
dens den indvendige vognbredde er for-
gget ca. 10 cm. Forszdcebredden er nu 1,37
meter, hvilket svarer til ca. 83 pet. af den
forhandenverende udvendige totalbredde
pia 1,65 meter, Ingen forstdr bedre end
SMJ’s prevekgrere, der uden undtagelse er
sviervegtere af overstgrrelse, at vuordere
et sddant fremskridt.

Et punkt, som med rette tiltrekker op-
marksomhed ved enhver ny personvogns-
type, er opvarmnings- og ventilationsan-
lzegget. Man er her inde i en udvikling,
som faktisk allerede har fgrt til, at publi-
kum med hensyn til opvarmning og venti-
lation stiller langt stdrre krav til deres
bil end til deres bolig. Man kan naturlig-
vis altid opni en effektiv udluftning af
vognen ved at rulle et eller flere vinduer
ned, cller man kan benytte de skra venti-
lationsruder i fordgrene, der giver den sa-
kaldte »treelfri ventilations (sidanne fin-
des ogsi i den nye Morris Oxford), men de
hgje Iufthastigheder omkring en moderne
personvogn vil altid gére det vanskeligt at
opnd ecn tilfredsstillende regulering af
ventilationens forlgb. Samtidig gdr der
sig det forhold gmldende, at ventilationen
gennem vinduerne altid medfdrer, at der
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Benzinforbrugef for Morris Oxford md siges
at veere rimeligl, vognens sldrrelse taget 1 be-
fragining.

i karosseriets indre under kgrslen skabes
et underlryk, som bidrager til, at stév
udefra suges ind i vognen. Ved konstruk-
tionen af Oxford’en har man taget konse-
kvensen af disse forhold og indbygget en
bleser med si stor kapacitet, at man i vir-
keligheden under alle forhold kan kpre
vognen med fuld undnyttelse af passager-
tallet uden at behgve at lukke vinduerne
op. I kraft af den store luftmengde, som
er til radighed, kan man nu blese varm
eller kold luft op langs vindspejlet i hele
dettes bredde (gennem ikke mindre end 5
defrosterspalter), hvorved man undgar
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Accelerationsevnen er yderst tilfredsstillende,

ndr man tager i betragtning, at det er en seks-

personers vogn med en forholdsvis besLeden
motorstgrrelse.

25
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den pletvise virkning, der er si irriteren-
de ved mange moderne personvogne. Bade
ventilationsluften wog forbrendingsluften
til motoren tages naturligvis ind gennem
en spalte pi oversiden af motorhjelmen.
Derved sikrer man sig selv pA varme dage
indsugning af forholdsvis kglig og stgv-
fattig luft. I forbindelse med ventilations-
anlegget skal det bemamrkes, at man har
forsynet alle 4 dgre med en helt ny teet-
ning, der sikrer et lufttet indre, sely om
karosseriet i tidens lgb skulle fa skaev-
heder (pd grund af misbrug eller pakgr-
sel naturligvis — de kommer ikke af sig
selv). P4 dgren sidder der hele vejen rundt
en liste af hard gummi, og pid ddgrkarmen

-sidder der en liste af blgd gummi — de to

lister passer ind i hinanden, idet en vulst
pa den blgde liste passer ind i en rille i
den harde liste. Systemet ma formodes at
danne skole.

Den nye Oxford har lige som den gamle
et selvbarende stilkarosseri med et mak-
simum af egenstivhed trods cn forholds-
vis lav vegt, og hjulophzngningerne er
udfért pa den kendte mide — fortil naf-
hengig forhjulsophengning med torsions-
stznger, hvis bageste ende dog nu er for-
synet med en lille veegststang med simpel
skrue-indstillingsmekanisme, og bagtil
langsgiende bladfjedre for den stive bag-
bro. I erkendelse af de hgjere gennem-
snitshastigheder for den nye model har
man bade for og bag monteret teleskop-
stgddeempere med udvendige kgleribber,
der ved den foretagne prpvekgrsel viste
fuldstzendig stabile dempningsegenskaber
selv ved meget hird kgrsel. Om vognens
vejbeliggenhed kan det kort fortelles, at
den under alle forhold er fremragende —
en fabrik, der allerede ved bygningen . af
Morris Minor har sat en meget hgj stan-
dard for sma, baghjulstrukne vogne, kan
naturligvis ikke tenkes at skabe noget
ringere, nir de konstruerer en stgrre og
tungere vogn. Forskellen ligger nermest i,
at den nye Oxford — i naturlig konsekvens
af den stgrre egenvegt — har blddere
fjedre end Minor’en (halvamerikansk af-
fjedring). Krengningen er dog — sclv ved
hurtig kersel i kurver — meget begranset
takket vere et hgjtliggende kreengnings-
centrum bagtil.

Ved valget af motoraggregat til Ox-
ford’en stod man overfor den kendsger-
ning, at udviklingsmulighederne for de



Det er vinderen fra Bol d'Or 24 timers leb, i
hvilket Puch 250 SGS besejrede 500 ccm
klassen, og det er vinderen af det estriske Al-
peleb, i hvilket selv 650 cem kiassen matte se
sig sldet af den fantastiske 250 cecm Puch.

Den kraftige. dobbeltstemplede motor giver en

overvaeldende accelerationsevne, og savel kere- Model SGS (16 5.l Koster
egenskaber som udstyr overgdr alt hvad man -

hidtil har set. Prov en Puch 250 SGS, og De ekscl. omsztning kr. 2975,-
vil se, at vi ikke overdriver. incl. omsaetning kr. 3865, -

Generalreprasentant

O. E. ANDERSEN cconprnsersoate 14, keh. k.. 8yan 9255

543




BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTAKKERVE 1, KBHN. N.
ﬂ
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leveres nu

med alle rer overtrukne med alluminium
og garanteret rustfri pa alle blanke dele,
fineste polstring med skumgummi — fil
letvaegt med meget rummeligt bagagerum
med klap og las. Letvagt vognen kan pa-
monteres alle maskiner indtil 500 ccm.

De korer sikkert med en BENDER




Et Lkig ned i moforrammet pa Morris Oxford,

Serte 1, Del gwlder her — som ved ulle moderne

personvogne med h@je, faste forskerme om at placere alle elementer, som kan give anledning
til eftersyn eller justering, sa tilgengeligl som muligt, Til vensire ses batteriet og twndspolen,
i midten pd forsiden af brattet har vi en kusse med radietor for ventilationsluflen (umiddel-
bart under det ekstra luftindtag pd moforhjelmens overside) samt sikringerne for det elek-
friske system — i forrgunden har vi pafyldiingsstutsen for kalevand, midt i billedet motoren
med savel tendrgr som stepmfordeler leftilgengeligt anbragt oy til hejre den enkelte S.U.-
Larburater og dens lufifiller (som ogsd fdar kold luft fra abningen foroven pd motorhjelmen).
Benzinpumpen (elekirisk) er anbragt i bagugerummet bagtil umiddelbart over benzintunken.

sideventilede matorer pa del nermeste
ma siges at vwre udtgmte. En videreud-
vikling al den gamle motor slgdte pa den
vanskelighed, al en forggelse af kompres-
sionsforholdel for en motor af den om-
handlede stgrrelse (ea. 1,5 liter) ville
medfgre darligere indsugningsforhold for
de enkelte evlindre. Man var faklisk hen-
vist til — ligesom ved Minor’en — at ga
over til ¢n moderne, topventilel konsruk-
tion, og man var da i den heldige situa-
tion, al man havde de bedste forbilleder
ved handen. Den nye Oxford-moter er
ikke en 1,5 liters M.G.-molor, men arve-
anleggene cr umiskendelige, og molorens
oplyrsel er under alle forhold en sadan,
at den wustandselig bringer den kendte
sportsvognsfamilie i erindring. Med et for-
holdsvis let svinghjul. der bidrager til
gode accelerationsegenskaber, og en mak-

simaleffekt pa 50 hk, der setter tophastip-
heden op til 128 km/t., (fgr ca, 114 km/t.)
tilfredsstiller den — ikke mindst i kraft
af en ualmindelig bléd og vibrationsfri
gang — enhver fordring, som man med
rimelighed kan stille til en 4-cylindrcet
personvognsmolor af idag. For den nye
Oxford-motor gelder i serlig grad sangens
ord: »Del er ikke det, at den ggr det —
det er maden, den gér det pae. Med de her

i landet henyttede benzinsorter er den

fuldstzendig  fri for bankning, og dens
traelkkraftegenskaber er — ikke mindst
takket vwre en fremragende karburering
-~ altid parat og dog fuldstendig rykfri
selv ved en meget pludsclig aktivering af
gaspedalen. Neevnes bgr det ogsa, at op-
varmningsperioden efter en kold start er
uszedvanlig kort.

Analyserer man effektdiagrammet for
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Fm-hjuIsaphmngm'n?eu i den nye Morris QOx-

ford. IHvert forhjul er ophengt i to tvwrlig-
qende Iriangler, af hvilke den nedersle har fat
i en langsgdende tarsionsstang, sem i sin bage-
sle ende er fastgjort til den beerende konsfruk-
tion under vognbunden ved hjwlp af en ind-
stillingsskrue, der ger det muligt al forelage
en fintndstilling af frihgjden under vegnbun-
den. Forrest til vensire ses den ene ende af
Lrwengningsstubilisatoren, der er fasiyjort til
den nedre iriangel. Bemerk den skrdlstillede

stgddemper med kpleribber.

den nye Oxford springer en ting i gjnene.
Den nzvnte forpgelse afl tophastigheden i
sammenligning med den tidligere maodel
kan ikke forklares alene ud fra forggelscn
i motorens effektive hestekraft. Den nye

form pé karosseriet med den glattere ud-
ferelse af forskarmene og siderne i for-
bindelse med indfgrelsen af et buet vind-
spejl har bevirket en nedsetlelse af den
samlede luftmodstand pi ikke mindre end
Il pet. til trods for at vognens frontareal
er blevet belydelig forgget. Sammenligner
man med den Morris 10, der byggedes i
arene umiddelbart efter krigen, kan man
indenfor et tidsrum af 7—8 ar konstatere
en reduktion af Iuftmodstanden pa ikke
mindre end 46 pet. til trods for en over-
dadig forggelse af de indre pladsforhold
— el teknisk fremskridt, der viser vejen
frem mod bedre og billigere persontrans-
port.

" En serlig omtale fortjener placeringen
af instrumentbazdtet. Nu har man i Are-
vis hgrt tale om de lesioner, som fgrer og
iser passagerer tilfdjes, néir de ved en
hérd opbremsning cller ved en pakgrsel
slynges fremefler, og SMJF's medarbejdere
har slidt deres buksekn tynde pa under-
kanten af instrumentbradtet, der var an-
bragt alt for tet ved seedehyndens forkant
i de forskellige hilmodeller, vi pravekgrer.
Den heraf fglgende kritik har man pa for-
hand imgdegaet pa den nyve Oxford ved at

SPECIFIKATIONER

Motor: 4-cylindret, lopventilet. Boring
73 mm, slaglengde 89 mm, slagvo-
lumen 1489 cem. Kompressionsfor-
hold 7,43:1. Effekt 50 hk ved 4800
omdr;min, Stgrste drejningsmoment
10 kgm ved 2600 omdr/min. Dyna-
misk  afbalanceret  krumtapaksel
monteret i tre hovedlejer. Trykom-
lghssmgring til alle lejer. By-pass
oliefilter med udskiftelig patron.

Transmissionssystem: Tgr enkelplade-
kobling med hydraulisk aktivering.
4-trins gearkasse med synchromesh
for 2., 3. og 4. gear. Gearstang under
ratlet, Udveksling mellem motor og
baghjul: 1. gear 19,23:1, 2. gear
11,715:1, 3. gear 7,266:1, 4. gear
4,875:1, bakgear 25.15:1. Spids- og
kronhjul med hypoidfortanding, ud-
vekslingsforhold 4,875:1, Dicksterrel-
se 5,00—15.

Elektrisk anleg: 12 volt, batteri med
51 ampéretimer. Separate parke-

ringslygter. Blinklysafviserc. Ind-
vendig belysning i loftet.

Forhjulsophangning: Uafhangig op-
h@ngning ved hjelp af kort og lang
triangel, affjedring ved torsionsfje-
der, dempning ved skratstillede, dob-
beltvirkende teleskopstgddempere m.
udvendige kgleribber. Fjederopheng-
ning i gummibgsninger.

Bremser: Hydraulisk fodbremse med
to selvforstazrkende sko i forhjuls-
bremserne og en selvforsterkende og
en medlghende sko i baghjulshrem-
sernc. Handbremse mekanisk pa bag-
hjul.

Hoveddimensioner: Akselafstand 2460
mm, sporvidde for 1360 mm, spor-
vidde hag 1346 mm, tolalleengde 4340
mm, stgrste hredde 1630 mm, stgrste
hgjde 1600 mm fri hgjde over vej-
banen 160 mm, mindste venderadius
5,41 m. Egenveegt 1118 kg,

Pris: incl. omsstningsafgift,

pa indkgbstilladelse kr. 16.800.
frie marked kr. 23.591 (kurs 80).
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placere instrumentbredtet meget langt
fremme i vognen — det félger faklisk un-
derkanten af det buede vindspejl og giver
overdadig plads for sely de lengste ben.
Instrumenterne er placeret midt i vognen,
og de omfatter til venstre speedometer
med kontrollamper for henholdsvis blink-
lys, ladestrgm og langtraekkende lys, til-
hajre ¢t lilsvarende, rundt instrument
med ampéremeter, oliemanometer, kale-
vandslermometer og henzinméler. End-
videre er der i speedometeret indbyggel
et elektrisk ur. Kontrolorgancrne for
startkontakt, choker, lygter og ventila-
tionsanlicg er anbragt umiddelbart under

instrumenterne omkring tendingslasen -—
omskifter for lygterne sidder i forbradtet
bekvemt for venstre fod. Med hensyn til
vindspejlsviskerne gelder her den samme
kritik, som kan rettes mod nesten alle
moderne vogne — vindspejlet er sa bredt,
at to viskere alene ikke kan klare opgaven
tilfredsstillende -~ en tredie visker ud
for vindspejlets midte ville gére under-
varrker. Haindbremsen er anbragt i fortraef-
felig position i mellemrummet mellem
fyrerseedet og venstre fordér., Hele for-
sedet kan indstilles frem og tilbage ca.
100 mm.

¥

Den ny Morris Cowley er, hvad det ydre angir, stort set identisk med Morris Oxford.

MORRIS COWLEY

Muffield-koncernen prasenterer
billigere udgave af Oxford’en med motor
pa 1200 ccm.

om et naturligt led i de vationaliserings-

bestrehelser, der gar ud pa med et mi-
nimum af enkeltdele at fremstille et rigt-
holdigt personvognsprogram, har Nuffield
nu bygget model Cowley, der i de fleste
al sine konstruktive enkeltheder slutter
sig til Oxford’en (se prévekgrslen i dette
nummer), men med en motor pd kun
1200 ccm, der udvikler 42 hk ved et kom-
pressionsforhold pa 7,59:1 (imod 1489

x Z‘* ¥ v
L ey e i

cem og A0 hk ved et kompressionsforhold
pa 7.43:1) .Med en praktisk talt uforan-
dret egenvaegt har man pa denne made
faet et serdeles rummeligt koretg] i mel-
lemprisklassen, og man fir takkel veare
den ‘hﬁ_jere gennemsnitlige motorbelast-
ning og det noget hgjere kompressions-
forhold (der kan lillades pi grund af de
mindre cylinderdimensioner) en vogn,
ved hvis driftsegenskaber man har lagt
hovedviegten pa benzingkonomien til en
vis grad pa bekostning af accelerations-
evnen. Cowley'en er igvrigt i hele sin op-
bygning nweppe til at skelne fra den noget
kraftigere Oxford. Cowley koster pa ind-
kghbstilladelse kr. 15,480,
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Motoren i NSU Max er et teknisk mestervaerk, der
betegner et hejdepunke i moderne motorcyklekon-
struktion. Den smidige og spillevende mortor wil
imponere de mest erfarne motorcyklister, uanset
om de er vant til ac kere maskiner med slangt
storre motot — der findes simpelthen ikke noget
pd hejde med NSU Max.

STARK
SMIDIG
STOJFRI

Svinggaffelaffjcdringen oz styregeometrien i sivel NSU Max som NSU
Lux gor disse maskiner til forbilleder for den moderne motorcykles
kareegenskaber, De vil i den grad fole Dem i kontake med en NSU
Lux eller Max, at De vil glede Dem over hver kilometer De korer pi
en af disse maskiper. Hvorfor kehe storre maskine? Hvorfor pjes med
mindre end NSU?
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Centraltarssreller i NSU Lux oz

Max er nejagrizg det samme, som

man finder pd den bersmte Ren 1-

Max, racermaskinen der korer over e
200 km/t, og som vandt verdens-
mesterskabet i 250 cem klassen i
1953 og 1954.

NSU er Tysklands storste motorcyklefabrik,
og den arlige produktion belober sig til langt
over 100.000 motorcykler. Har De tznkt
over, hvad det betyder for Dem? Valger De
en NSU, nyder De godt af masseproduk-
tionens store fordele, der ferst og fremmest
gor sig galdende i form af lave fremstil-
lingsomkostninger med deraf falgende lave
anskaffclsespriser, dertil kommer, at NSU
hvert ar kan afse store summer pi forsk-
ningsarbejdet, og derfor indtager NSU cn

seerstilling pi  konstruktionernes og  kvali-
tetens omrader.

Overalt hvor De kommer hen i verden,
kan De nyde godt af den uovertrufne NSU-
service, og reservedele til en NSU vil bog-
stavelig talt altid veere indenfor r=kke-
vidde. Den dag De vazlger en NSU, vil De
derfor gare en god forretning, og De vil man-
ge Ar frem i tiden kunne glede Dem over at
kere en tip top moderne maskine, der er
palidelig, ekonomisk og sikker pi vejen som
ingen anden motorcykle pi verdensmarkedet.

NSU modellerne er stwifri, og udblesningstanen giver pd en gang indiryk af
fortetter kraft og luksuss kerselskomfore,

Gen eraliepraesentant

FRED.
RASMUSSEN
ODENSE |




Overfladig eller ikke —

det er, som man ta'r det

,.Ekstrabladet” og ,Bersen” lufter deres uvidenhed

MJI's medarbejdere, og da ikke mindst
de to forfattere til bogen Kgr bedre,
har spandt fulgt de anmeldelser og den
modtagelse den lille bog har fact ude om-
kring i landet. Vi kan i det store og hele

kun veere tilfredse med de anmeldelser,

vi har faet, og som vi i og for sig ogsd
havde ventet, vises den stersle forstielse
for det arbejde, der er udfgrt med »>Kdér
bedreg af provinsjournalisterne, fordi
disse er langt mere i kontakt med lande-

= |

»Overflgdig bog«. I denne anmeldelse hed-
der det, at vi vil g@re »kgresikkerheden
til en videnskab (»lieren om de ydre kref-
tere ete.), skgnt den i virkeligheden er ct
spprgsmél om kunnen og kulturs. Det skal
indrgmmes, at der er ganske fa naturbe-
gavelser, der i lpbet af forblglfende kort
tid, rent instinktmassigt fornemmer hvil-
ke kraefler det er, der udlgses under kpgrs-
len med en bil eller motorcykle, men i det
store og hele ma kunnen afhwnge af ler-

le— 25%m T 40m ﬁ

.

Sy, i

s,
L'——25m |—

105m —‘]

Eksempel pd opbremsning nied en molorcykle. Maskinen kgrer pai vandret vej med en hastighed!
af 90 km/t og skal bremse op for en {rakior med pahengsvogn, der pludselig korer lvers over
vejen, hvorved denne blokeres fuldstendigt. Fra det gjeblik, da [oreren opdager forhindringen,
og til han har aktivere! bremsen (bremserne), gdr der en reaktionstid pd ca, 1 sekund, hvilke!
ved en hastighed af 90 km/t (25 m/sek) svarer til en gennemkgr! distance pd 25 m, Hvis vi nu
forudsstter, at foret er tort, og at maskinen er helt { orden med gode slidbaner pd dalkene,
vil bremseleengden vewre ca. 40 m, ndr féreren udnytter savel baghjulsbremsen som forljuls-
bremsen fuldt ud. Det vil — som man ser det pé den sverste figur — sige, af muotorcyklisten,
selp om han fdrst bliver opmarksom pd forhindringen, ndr han befinder sig i en afstand af
det dobelte of den prakliserede bremselingde, har en god mulighed for at bringe maskinen til
standsning uden sammenstgd, Pa den nedersie figur ser man, hvorledes det gdr, hwis motor-

epklisten under ipvrigt samme omstwendigheder ndjes med at benytle sin bag

julsbremse. Det

forndsettes her, at maskinens samlede fyngdepunkthojde er ea, 40 pet. af akselafstanden (hvil-

Tet er en lap veerdi, altsd pa den sikre side) — og bremselengden bliver i dette tilfwlde, fordi

baghjulet aflastes under opbremsningen, lig med itkke mindre end 105 m. Den samlede stands-

ningslengde bliver altsd 25 + 105 = 130 m, medens den ved fuld anvendelse af moforcyklens

bremsesystem kun blep 25 + 40 = 65 m. Benyttelsen af baghjulshremsen alene belyder altsd
en dobelt sd stor stundsningslwengde sonmi benyflelsen af begqge bremser pd en qang.

vejen og de farer, der truer hilister og mo-
torcyklister udenfor byerne. Ogsi mange
kobenhavnske journalister har givet bo-
gen et godt ord med pa vejen, 0f alt i alt
kan vi fastsla, at sukeessen er sikret. Kun
to anmeldelser kunne belegnes som nega-
tive. Den ene anmeldelse fremkom i dag-
bladel Bgrsen, hvor anmelderen, der for-
gvrigt ikke scly til daglig korer hverken
bil eller motoreykle, med ynkelig tydelig-
hed viste, at han overhovedet ikke forstod,
hvad sagen drejede sig om. T denne anmel-
delse blev der udelukkende talt om trafik
set ud fra faerdselsregler og lignende, og
det er jo slet ikke det vi behandler i »Kgr
bedre«. Det er nu igvrigt sa ligegyldigt,
men ret chokerende virkede det at finde
en uendelig lille anmeldelse i dagbladet
Ekstrabladet, der som overskrift skrev
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dom, og netop de emner, der hehandles i
sKer bedre¢ har danske bilister og motor-
eyklister aldrig haft nogen mulighed for
at lwere. Skent den omtalte anmeldelse,
altsa allerede i sig sely er inkonsckvent,
af hvilken grund man med god grund kun-
ne legge den til side som nogel pjat, si
lad os dog lage et enkelt eksempel frem for
at se, om »Kgr bedre« virkelig skulle veere
overflgdig. Det er en fastsldet kendsger-
ning, at ca. 85 pct. af Danmarks motor-
cyklister aldrig benytter forhjulsbrem-
sen. Dette kan man konstalere gennem
vierkstedernes arbejde, og man vil saledes
pé bade mldre og nyere niotorcykler kon-
statere, at forhjulsbremsen altid virker
triegt og darligt, fordi den ikke bliver be-
nyttet, i mange tilfalde er bremsen sim-
pelthen rustet fast, og i de nmvnte 85 pet.

o .
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vil man kunne konstatere, at forhjuls-
bremsens belegning overhovedet ikke er
blevet slidt sely efter bade 50.000 og
100.000 kmn kgrsel, Og hvad betyder det i
praksis? Kt almindeligt cksempel fra dag-
liglivet vil belyse konsekvensen af denne
manglende sbremsekulturs, for at bruge
Ekstrabladets udtryk. En motoreyklist
kgrer med 90 km/t. pi en hoved- eller
landevej, og lad det va#re fastsliet med
det samme, at 90 km/t. er en ganske nor-
mal hastighed for en moderne motoreykle
i dag. Pludselig kgres hovedparten af et
mekaniseret landbrug ud pa vejen, sale-
des at denne bliver hlokeret — ogsd dette
er en ganske dagligdags begivenhed., Nu
skal motorcyklisten naturligvis hremse,
og lad os foruds=tte, at han har en gan-
ske almindelig reaktionsevne, hvilket vil
sige, ut der gir eet sekund fra det pjeblik,
han opdager torhindringen, til bremserne
bliver aktiveret. Eftersom han kgrer med
90 kmyt., vil det sige, at han fortsetter
25 meter henad vejen uden at der sker
noget. Fgrst da begynder bremsevirknin-
gen, og benytter han pa korrekt vis bade
for- og baghjulshremse, holder maskinen
stille 40 meter efter, at bremserne er ble-
vet aktiveret, det vil altsa sige, al motor-
cyklisten har tilbagelagt 65 meter fra for-
hindringen opstod eller blev apdaget.
Bremser motoreyklisten udelukkende med
baghjulshremsen, vil han naturligvis og-
sd gennemkgre 25 meter (reaktionstiden),
men fra det gjeblik bremsen aktiveres,
til maskinen holder stille, er den gennems-
kprte distance 105 meter. Kommentarer
burde i og for sig viere overflgdige, men vi
vil nu pastd, at der er cn afggrende for-
skel pa at bremse sin maskine saledes, at
man holder 5 eller 10 meter foran en meje-
tersker, eller om man kgrer op i dette ma-

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

Tagensve] 101 . Tage €926

skineri med ¢n hastighed af 40—50 kingt.
Mener Ekstrabladet virkelig, at det er lige-
gyldigt, om de danske molorcyklister le-
rer at bruge bremserne korrekt. Og ter
redaktgren af Ekstrabladets motorspalter,
hr. Erik Eriksen, stadig pasta, at denne
bog er overflgdig. Dagen efler at anmel-
delsen fandles i Ekstrabladet, var der en
stor artikel med overskriften »Hvor tgr de
dog — bhilisterne, og i denne artikel he-
handledes spprgsmalet om bremselzengde
i relation til k¢rchastigheden yderst ind-
gaende — men sadan er der sa meget.

*

Belgien 0g Holland (Fortsat fra side 526)

der tilsyneladende er forfulgt al wheld i
denne seson, mA udgd med benzinman-
gel, fordi hans benzintank er revnct, Re-
sultatet bliver derefter:

1iG.: Buke (Gilera), o5 2f o 1.34.18,7
(168 km/t.),
2. Fergus Anderson (Guzzi) .. 1.35.42,2
S Bagdivola (MM & 1.35.44,3
4. R. W. Coleman (AJS) ...... 1.36.24,8
5 R H s B ale: RN S0 s B 1.36.27.7
O TSN olntvre s AR 1.38.14,9
*

Den tekniske side af sagen ved et Grand
Prix er absolut ikke den mindst morsom-
me. De tyske fabriker, der med den szd-
vanlige germanske grundighed holder ngje
kontrol med hver enkelt maskines benzin-
forbrug i hivert eneste lgh, kan derfor bi-
drage med ret interessante resultater. Det
viser sig, at vinderen i 250 cem klassen,
Werner Haas, med den nye strgmlinic-
beklzdning pa sin NSU i ar havde et
braendstofforbrug pa 6,35 liter pr. 100 km,
med en gennemsnitshastighed pa 153,2
km/t. Sidste ar var forbruget for Werner
Haas’s maskine 7,25 liter pr. 100 km, me-
dens gennemsnitshastigheden kun var
146,97 km;t., men forbedringen skal sik-
kert ikke sa meget henfgres til den nye
strgmliniebekliwdning som til banens nye
udformning, idet der kraeves mindre op-
bremsning, og fglgelig ngsA mindre kraf-
tige accelerationer. Forbruget er alligevel
usedvanligt lavt, ndr man tager i betragt-
ning af den pageldende 250 cem maskine
er i stand til at n& hastigheder over 210
km/t. T 125 cem kunne Ruppert Hollaus
afslutte lgbet med et forbrug pa 4,7 liter
pi 100 km, ogsa et meget lavt forbrug i
hetragtning af at Renn-Fox’en er i stand
til at nd op pa hastigheder, der ligger over
170 km/t.

551



Ziindapp Elastic har fuldsteendig Indkaps-
ling af det store, stajde=mpende luftiilter
samt al akkumulataren. Elastic har styrlas,
aflaselig vaerkiojskasse under sadlen, der er
udformet som en bled og behagelig skum-
gummipude, centralrarsramme, stikaksler,
lukket ka=desk=rm, svinggaHelatfjedring af
baghjulet, indstillelig tiederstyrke, fuldnavs-
bremser og store effektlv lyddmper.

FORHANDLERE OVERALT | LANDET

Generalrepreesentant:

Ziundapp Elastic er nu kommet til landet, og
det danske publikum kan nu fa verdens mest
moderne motoreykle. Zindapp Elastic lader
sig ikke sammenligne med nogen anden
motorcykle — man ma se den og prove den.
Med sin nykonstruerede to-takt motor pa
250 ccm er Elastic mere smidig i trafiken
end nogen anden motorcykle, og de 13,5
hk giver en overvaldende aceceleration.
Elastic er en temperamentfuld, stabil og
komfiortabel landevejsmaskine med en fabel-
agtig god ekonomi.

ZUNDAPP
N

J
I

BRDR. FRIIS-HANSEN A'S. Kgbenhanv @
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Af og til bliver man fra importgrer og

forhandlere velsignet med smé presse-
udsendelser, i hvilke der ggres rede for
nye modeller, sejre i betydningsfulde mo-
torlgb o. 5. v. Meget ofte forsgdes den bitre
morgentime, der pi kalenderen er afsat til
post og generel ondskabsfuldhed, af smi
oversettelsesfejl  eller sprogforvirrings-
blomster fra disse cirkulerer. En impor-
tgr forsynede saledes sit yderst fornemme
tyske motoreyklemarke med shengende«
ventiler, og en anden forhandler skrev i
slutningen af en pressemeddelelse om et
lgbsresultat: »— at denne maskine kunne
vinde dette vanskelige lgb er en over-
raskende sensationc. Det er selviglgelig
ikke nogen stgrre tillid at vise de mzrker,
man selv handler med, men da vi samtidig
havde fact det originale tyske cirkulzre,
kunne vi konstatere, at der var tale om en
lidt lgsagtig oversmttelse, cftersom der
burde sti, at denne sejr var endnu et be-
vis pd dette markes fremragende egen-
skaber. Forleden fik vi dog en voldsom
opmuntring i den sure morgentime ved at
leese fplgende: I unafbrudt fart stormede
W s i over 30 timer mod det 1600 km
lange mdl forude — Monaco. Twenk nu
hvilken skuffelse for en rytter: Han k-
rer med den stgrste agtpagivenhed ned
gennem Europa for at komme pointfrit i
m#al, dgdtret nzrmer han sig mallinien,
og si viser denne sig at viere 1600 km lang
eller hred, hvad man nu skal kalde det.
Der ma vere brugt noget maling til denne
méilstreg, eller muligvis er det Monaco,
den lille mondxne by, der i det forlghne
ar er taget si voldsomt til i veekst, at ud-

strekningen nu er 1600 km.
*

Da John Cobb i sin tid skulle s@tte en af
sine verdensrekorder pA saltsgsletten i
Utah, USA, viste motoren nogle kedelige
tilbgjeligheder, der kunne fgres tilbage til
justeringsfejl. Den eneste mulighed, man
havde for at foretage de forngdne juste-
ringer, bestod i, at lade en mekaniker kgre

med i vognen, saledes at han kunne fore-
tage det ngdvendige arbejde, medens kgre-
tgjet beviegede sig med svimlende hastig-
hed hen ad den udlgrrede saltsgs jevne
overflade. Motorerne tordnede og [artvin-
den brglede om de to mend, der var kon-
centreret om hver sit job, og férst da
vognen nzrmere sig enden af banen, af-
tog de voldsomme lydeffekter med vog-
nens hastighed. Endelig senkede stilheden
sig, vognen trillede de sidste meter, og
mekanikeren stod af med det resultat, at
han rullede hen ad jorden og brakkede et
ben — hastigheden var nemlig 40 km/t.,
idet han stod af, men pa grund af de netop
k¢rte hastigheder syntes han, at vognen i
det store og hele holdt stille. Vi kender
sely fznomenet fra de tyske autobaner.
Har man kgrt et par timer med godt og
vel 100 kmy/t,, kan man fi sit hys med at
rette vognen op, nir man drejer ind pa en
parkeringsplads med 50—60 km/t.
*

For nogen tid siden observerede en af
vore medarbejdere en fiks pige i en lige s&
fiks lille sportsvogn af mldre model. Hun
kgrte imidlertid med en sidan virtuositet,
at det aftvang vor medarbejder heundring.
Ud og ind snoede hun sig i trafiken, fore-
tog perfekte gearskiftninger og kgrte i det
hele taget med en overlegen sikkerhed
uden et eneste gjeblik at tangere det hen-
synslgse. Vor medarbejder pastir, at det
var rent tilfaldigt, de parkerede pa samme
parkeringsplads, og i forbifarten ville han
give hende en kompliment for hendes kgr-
sel, og han havde netop i sit hoved formu-
leret nogle smukke ord om, at det var
gledeligt at finde en kvinde, der virkelig
kunne kgre en vogn, men i samme gjeblik
hun havde list sin igvrigt abne vogn,
vendte hun sig om mod vor medarbejder,
sendte ham et nadigt smil og fortalte ham,
at han kgrte helt pznt, samt at det var
morsomt, men sjeldent, at komme ud for
en mand, der k¢rte godt.

KVALITETS MARKET
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Professorens lille
Y for elesning

om
motorkeretajernes
bevaeqelsesmodstand

de forelzsninger, vi hidtil har haft, har

vi heskeeftiget os med en rzkke af de
forhold, som har afggrende indflydelse
pi motorens arbejdsydelse, brandselsfor-
brug, levetid o.s.v. Det ma derfor efter-
handen vzre pa tiden, at vi interesserer
os lidt for, hvad vi overhovedet skal med
en motor, eller sagt pd en anden made:

Hvilke modstande er det, der skal overvin-

des, nar et motorkgretpj bevaeger sig hen

ad vejen med en eller anden hastighed?

Den samlede hevapgelsesmodstand, som
skal overvindes, kan deles op i fire klart
adskilte bestanddele, nemlig:

1) Rulningsmodstanden, som skyldes, at
kgretgjets gummiringe (dwekkene) un-
der deres rullende bevagelse bliver
trykket noget sammen ved bergringen
med vejbanen — derved sker der en
varmeudvikling i daskket, altsd et
energitab, som skal dwekkes af moto-
ren.

9) Luftmodstanden, som skyldes, at kgre-
tgjet under sin bevegelse hele tiden
ma trenge sig gennem den omgivende
luft — denne s®ttes i en hvirviende
bevaegelse, hver enkelt lufthvirvel er
udtryk for en enmergimaengde, som gir
til spilde, og ogsa dette arbejdstab ma
dackkes af motoren. .

3) Stigningsmodstanden, der opstir, nir
vi k¢rer op ad bakke, og som er et ud-
tryk for, at der mé prasteres et ckstra-
arbejde svarende til, at hele kgretgjet
hvert sekund hbliver lgftet et stykke
tilvejrs — ogsa dette arbejde mé i den
givne situation preesteres af motoren.

4) Accelerationsmodsianden, der er et ud-
tryk for, at vi under en hastighedsfor-
dgelse samtidig forgger kgretgjets be-
vaegelsesenergi — dette energitilskud,
der atter gar tabt i form af varme, nir
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vi bremser, mi ogsa preesteres af mo-

toren.
Rulningsmodstand og luftmodstand kan
vi aldrig komme udenom — de er altid

tilstede, nar kgretgjet er i hevecgelse. Kg-
rer vi pA en vandret vej med konstant ha-
stighed, udggres den samlede bevagelses-
modstand af disse to modstande, og nar
vejbanen stiger eller hastigheden forgges,
opstar i tilgift stigningsmodstand og ac-
celerationsmodstand. Nar vi kgrer ned ad
bakke, har vi en mulighed for helt eller
delvis at vinde stigningsarbejdet tilbage,
og tilsvarende kan vi, hvis vi under kgrs-
len afbryder forbindelsen mellem motoren
og de drivende hjul, fa en del af det tid-
ligere prasterede accelerationsarbejde til-
bage.

De fire modstandskomposanter, som
hidtil har veeret nzvnt, udggr tilsammen
det, man kalder Lgretgjets ydre bevegel-
sesmodstand, Hertil kommer imidlertid
ct vist indre tab pa streekningen fra moto-
rens svinghjul til drivhjulenes bergrings-
flader med vejbanen. Der vil jo for det
farste altid vaere et vist friktionstab i selve
transmissionens maskineri (i lejerne, der
praktisk talt overalt er kugle- eller rulle-
lejer, mellem tandhjulenes tender, og i
smgreolien, der piskes rundt ved maskine-
riets gang), og for det andet vil der altid
veere et vist slip mellem de drivende hjul
og vejbanen, som giver en vis varmeud-
vikling — alts et energitab, der ogsa skal
dekkes af motoren. Som en genmemsnits-
regel kan man bide for biler og motor-
cyller regne med, at ca. 15 pct. af det af
motoren udviklede arbejde gir tabt i
transmissionen — langt den stgrste del
af tabet sker mellem de drivende hjul og
vejbanen.

Rulningsmodstanden.
Rulningsmodstandens natur kan man fa
et indtryk af, hvis man har et lille stykke
gummi, f. eks. et stykke viskelzder. Prav
at tage fat i det med fingrene, og bdj det
hurtigt frem og tilbage f. eks. 50 gange —
De vil da kunne merke, at gummiet er ble-
vet varmere pa midten, der hvor bgjnin-
gen har vwret kraftigst. Denne opvarm-
ning er ndtryk for, at en del af det arbej-
de, vi tilfgrte gummiet, hver gang vi boj-
ede det, er blevet derinde — man siger, at
materialet har en vis indre dempning. Det
samme er naturligvis tilfzldet med det




gummi, som er benyttet til fremstilling
af kgretgjets daek. Hver gang en del af
slidbanen under hjulets rullende bevagel-
se kommer i kontakt med vejbanen, sker
der en deformation af dwekkets materiale
— der tilfgres d=zkket et vist deforma-
tionsarbejde, og dette arbejde fir vi kun
delvis igen, nar slidbanen atter retter sig
ud, idet en del af det er blevet inde i gnm-
miet i form af varme. Ved lengere tids
hurtig kgrsel kan dzekket blive si varmt,
at man kan brande fingrene pa slidbanen.

Varmeudviklingen i deekkene kraver
naturligvis en stadig tilfgrsel af energi
under kgrslen, og den giver sig udtryk i en
modstand mod hjulenes bevagelse hen
over vejbanen, Man har i tidens 1db gjort
meget indgiende forsgg over rulningsmod-
standens st@rrelse og natur, og man har
fundet nud af, at den kan variere indenfor
vide graenser alt efter dzkkets konstruk-
tion (gummiets tykkelse i slidbane og
sidevegge, lmrredslagenes art og tykkelse
0. 5. v.) og efter oppumpningstrykket.
Samtidig har det vist sig, at rulningsmod-
standen vokser med stigende kgrehastig-
hed. Ved hastigheder under 100 km/t, kan
man imidlertid for almindelige bil- og mo-

torcykledwek regne med, at rulningsmod--
standen pd et enkelt hjul andrager ca. 2
pet. af det lodrette tryk mellem hjulet og
vejbanen — for hele kgretgjet bliver den
samlede rulningsmodstand da lig med
summen af rulningsmodstandene for de
enkelte hjul, altsa ca. 2 pct. af kgretdjets
samlede vagt. Kommer vi over 100" km/t,,
vokser rulningsmodstanden cfter en
stzrkt stigende skala — ved 150 km/t. lig-
ger den omkring 2,6 pet., ved 180 km/t, om-
kring 3 pet. Hvis en bil vejer f. eks. 1000
kg med fuld last, vil den indtil 100 km/t.
vere udsat for en rulningsmodstand pa
ca. 20 kg — en kraft, der til stadighed er
rettet mod vognens bevagelsesretning.

Luftmodstanden.

Luftmodstanden afhenger i fgrste reek-
ke af de fglgende tre faktorer: Kgretgjets
stgrrelse, kgretgjets (evt. karosseriets)
ydre form og kerehastigheden.

Som allerede nmvnt opstir luftmod-
standen, fordi keretgjet under sin bevee-
gelse skal fortreenge en vis luftm=ngde,
og afggrende for hvor megen luft der for-
tremnges, nar man gennemkgrer f. eks. 1
km, er naturligvis koretgjets stgrrelse pa
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tvers af bevegelsesretningen — altsa kg-
relgjets vindflade, eller som man kalder
det, kgretgjets frontareal. Stgrrelsen af
frontarcalet kan man hestemme ved at
tegne hele kgretgjets ydre kontur op pa
et stykke papir (altsa konturen, nar kgre-
tgjet ses lige forfra), inddele i sma kva-
drater, som hver for sig svarer til f. eks.
100 em? og tzlle kvadraterne sammen.
Undersgger man frontarealet for alminde-
lige pcrsonmotorkme’wjjer, viser det sig,
at det for motorcyklernes vedkommende
ligger mellem 0,5 og 0,8 m2 (vi maler alt-
s4 i praksis i m? og ikke i cm2), medens
det for bhilerne andrager mellem 1,9 og
2,8 m2.

g4 er der kgretgjets ydre form. Selv-
fplgelig er det ikke ligegyldigt for luft-
modstandens stgrrelse, om et bhilkarosseri
er udfgrt som en fuldstzndig firkantet

‘kasse eller som en glat strgmliniekon-

struktion — nelop ved at give karosseriet
en form, der si jevnt som muligt leder
Juften fra vognens forside langs tag, bund
og sider om til bapsiden, kan vi reducere
den hvirveldannelse, der er Juftmodstan-
dens egentlige &rsag. Den indflydelse, som
vognen eller motorcyklens ydre form har
pa luftmodstanden udtrykker man ved
luftmodstandskoefficienten for det pagel-
dende Lgretgj. Luftmodstandskoefficien-
ten eor altsh en stgrrelse, som alene an-
giver, hvor god en stromlinieform vi star
overfor. For motoreykler, der jo (bortset
fra tene rckordmaskiner) ikke er Lkapslet
ind i et egentligt karosseri, andrager laft-
modstandskoefficienten mellem 0,78 og
0,84, og for de idag almindeligt benyttede
personbiler ligger den mellem 0,34 og 0,45.

Endelig har vi kerchastigheden. Det vi-
ser sig, at luftmodstanden under alle om-
stendigheder vokser med hastighedens 2.
potens — d. v. s, at hvis kerehastigheden
vokser til det dobbelte, si vokser Juftmod-
standen til det firedobbelte.

Man kan sammenfatte erfaringerne om
luftmodstandens stgrrelse 1 en formel,
der ser saledes ud:
luftmodstand = 0,0637 x F X cwX v2 (kg)
hvor 0,0637 er en erfaringskonstant,

F er frontarealet malt i m2,

Cy er keretojets luftmodstandskoeffi-

cient og

v er kgrehastigheden malt i mysek. (man

omregner fra kmyt. til m/sek. ved at
dividere med 3,6).
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Eksempel: Lad os tenke os, at vi har en
personbil, som — inklusive vand, olie,
benzin, passagerer og hagage — vejer 1000
kg, dens frontareal er 9,2 m?2, dens luft-
modstandskoefficient er 0,40, og den kgrer
90 km/t. Rulningsmodstanden andrager
2 pet. af vognens samlede viegt, altsa
rulningsmodstand = 0,02 X 1000 = 20 kg.

Fgr vi kan indsztte i formlen for luft-
modstanden, ma vi omregne hastigheden
fra Lkim/t. til m/sek.:

90 km/t. = o 25 ¥
myft. = 36 5 m/sek.

Vi far da for luftmodstanden ved 90 km/t.:

luftmodstand = 0,0637 X 2,2 X 0,40 X 25
w 25 = 39,8 kg.

Den samlede beveegelsesmodstand, nér
vi kerer paA vandret vej i vindstille, bliver
altsa: 20 + 39,8 = 59.8 kg.

Det hertil svarende arbejde pr. sekund
far vi ved at gange den her bercgnede,
samlede modstandskraft pa kgretgjet med
hastigheden i m/sek. — vi far altsa:

arh. pr. sek. = 59,8 X 25 — 1495 kgm/sek.

Nu ved vi fra en tidligere forelazsning,
at 1 hk svarer til en arbejdspreestation pa
75 kgm/sek. — vi far altsa den npdvendige
effekt svarende til de beregnede hevegel-
ses modstande ved at dividere med 75:

1495
s s — 9.0 hle
5

For at fa den hestekraft, som motoren
mé praestere for at drive vognen frem med
90 km/t., ma vi endelig tage hensyn til
de indre tab pa strzkningen fra motorens
svinghjul til vejbanen — regner vi tabet
her til 15 pct., far vi motorens effektive
hestekraft ved at dividere den ovenfor be-
regnede veerdi med 0,85:

19.9 4
OE = 23,4 bk.

Den ovenfor anfgrte beregning af luft-
modstanden gzlder naturligvis kun, hvis
kgretgjet beveger sig i vindstille — er
der modvind, skal vi i formlen for luft-
modstanden i stedet for-kerchastigheden
» indsette summen af kgrehastigheden og
modvindens hastighed, og er der medvind
indsetter vi kgrehastigheden minus med-
vindens hastighed.




Et gammelt ord siger, at du skal leve,

som jeg lerer, og ikke som jeg lever,
og det vil pA et mere forstieligt sprog
sige noget i retning af, at du endelig mé
hgre efter alle de gode rad, der flyder fra
mig, men ikke tage min egen livsfprelse
som forbillede. Der skal nok veere noget
om snakken, for jeg har altid forklaret
alle, der gider hgre pa mig, at man aldrig
skal kghe en ny motorcyklemodel,  der
netop er gaet i produkton, fordi den gan-
ske uundgieligt vil vamre beheftet med
forskellige »hgrnesygdommes, som vil
blive rettct i lghet af et ars tid eller sA.
Hver gang plumper jeg dog selv i med
begge ben, og kunne jeg f4 den allerfgr-
ste maskine af cn splinterny konstruk-
tion, der forlader samlebindet, sa ville
jeg sikkert hujende og henrykt fare af
sted med den. Sclvf@lgelig er mine rad
rigtige, og hgjere magter har ogsa til dato
sgrget for at straffe min letsindighed pa
behgrigt vis. Hver gang jeg har faet en
frisk nykonstruktion, har jeg set mig ngd-
saget til at benytte mangfoldige timer 1
selskab med veerktgj og klggtig inspiration
for at fA den maskine frem, som jeg nu
kan tenke mig, at den skal vare.

PAi ngjagtig samme made gik det natur-
ligvis med min Max, der faktisk var en
af de allerfgrste maskiner af denne mo-
del, der forlod samlebindet. Det var skam
en flot maskine, fabriken sendte mig, la-
keret i bld polykromatfarve og med hgj-
glanspolerede dacksler, og da den ganske
naturligt vakte beundring overalt, hvor

Af Mogens H. Damkier

den kom [rem eller stod parkeret, vokse-
de min faderlige stolthed. Efter indkg-
ringsperioden blev jeg imidlertid klar
over, at det var et wgte problembarn, jeg
dér havde faet fat i. Aldrig har jeg ban-
det sa meget over en motorcykle, aldrig
har jeg hevet dens egenskaber si hgjt til
skyerne, aldrig har jeg vieret mere led
ved at kgre motorcykle og aldrig har jeg
befundet mig bedre i sadlen pid mit to-
hjulede befordringsmiddel, aldrig har jeg
i det hele taget vaeret ude for noget lig-
nende, eller noget der blot tilnzrmeclses-
vis kommer op pd siden af min Max, hvad
savel gode som darlige egenskaber angér.
Dette kan jeg med sindsro sige, eftersom
vi har veeret hele repertoiret af hgrnesyg-
domme igennem, og jeg mener tilmed, at
jeg i dag kan sige, at min maskine er vac-
cineret for de fgrste sma 100,000 km.
Pi de fgrste serier af NSU Max var
sypmimerhuset anbragt lgst, d.v.s. for-
skydeligt i forhold til karburatorens hlan-
dekammer, og en afmaxrkning pa savel
svgmmerhus som stel skulle vise den ngj-
aglige position. Denne afmeerkning wvar
forkert pA min Max, og maskinen kunne
hverken krybe cller kravle. Tendingen
stod fra fabriken helt vanvittigt, og ved
fgrste serviceeftersyn opniedes ingen vee-
sentlig forbedring. Svgmmerhuset var an-
bragt pa maskinens hgjre side, og nar jeg
ved stoplys og anden stilstand pA normal
vis satte hgjre fod pa jorden for at kunne
betjene gearpedalen med den venstre, lgb
benzinen fra karburatoren over i svgm-
merhuset pid grund af den skra heldning,
og cnten resulterede det i motorstop eller
decideret kighoste, nar vi skulle starte
igen. Dertil kom, at der var den stgrste
modstrid mellem fabrikens scrvicebulle-
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Cylindercn, topstykket og ventildekslef pa
NSU Max. Doerst pd ventildmelkslet ses armen
til ventillgfteren, sem kun md anvendes ved
slart — og aldrig lil at standse motoren med,
I topstyklket ses de dobbelie hdrndlefjedre og
de fe're gennemgdende stagbolte, der spender
topstykke og cylinder (il Trumtaphuset. I ey-
linderblokken ses foruden den cirkulere bo-
ring den rektongulere tunnel, i hvilken Fkob-
lesteengerne arbejder. Kpleribbernes areal er
af en ganske usedvanlig sterrelse for en 250
cem maskine.
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tiner og den oprindelige instruktionsbog,
hvad angir si vasentlige ting som den
smgreolie, der skulle anvendes til motor
og gearkasse, ventilspillerum og meget an-
det. S gik jeg i krig med Max’en, og med
sdvanlig beskedenhed vil jeg pastd, at
der er kommet en premiedreng ud af
ham. En ting har jeg dog veeret klar over,
fra den fgrste kilometer jeg kgrte pa den-
ne maskine, og det er, at jeg aldrig har
kgrt en motorcykle, der ligger bedre pi
vejen.

Den tekniske opbygning.

NSU Max adskiller sig ved sin tekniske
opbygning fra andre motoreyklekonstruk-
tioner, og det er interessant at se, hvor-
ledes gamle, prgvede konstruktionsmeto-
der og nye idéer er fgjet sammen til en
harmonisk helhed med det resultat, at
maskinen har faet yderst smrprzgede
kgreegenskaber.

Motor og gearkasse er bygget sammen i
et fmlles letmetalhus, der er delelipt efter
en lodret midtlinie, men der er ikke no-
gen massiv skillevag mellem krumtaphu-
set og pearkassen, hvilket er ret bemeer-
kelsesvaerdigt for en fire-takt motor. Man
stiller ved denne oplysning uvaegerligt det
spgrgsmal: Hvad med motorolien og hvad
med gearkasscolien? Ja, det er sfimaend
samme olie, der smdrer bade motor og
gearkasse, og alligevel er der tale om et
tgrsump-anleg med separat oliebcholder.
Mellem motor og krumtaphus er der en
halvveg, som sgrger for en passende, kon-
stant olicstand i gearkassen, medens
krumtaphuset pumpes tomt af returpum-
pen. En mnoget chakerende detaille ved
smgresystemet er udeladelsen af en retur-
ventil mellem olietanken og pumpen.
Dette medfgrer, at man om morgencn ta-
ger dwekslet af olieheholderen, konstaterer
at der ikke er en drabe olie i beholderen,
og derefter starter man maskinen. Hele
olicbeholdningen er i nattens lgh sivet
ned i gearkassen og krumtaphuset — en
foreteelse der ville have forhindret de fle-
ste andre maskiner i at starte — o farst
nir motoren startes, pumpes olien op i
tanken. Man mé kende dette system, nér
man har med en Max at- ggre, cftersom
det vil volde alverdens besverligheder,
hvis man hzlder olie pa den tomme tank,
medens den normale olicheholdning be-
finder sig 1 gearkasse 0g krumtaphus. Sy-




stemet medfgrer igvrigt, at motoren —
navnlig om vinteren — let gar i std, hvis
man umiddelbart efter starten satter ma-
skinen i gear. Olien skal fgrst vaere pum-
pet op, fgr motoren kan rotere frit og ube-
sveeret. Smgresystemets cirkulation besgr-
ges pa normal made af en dobbeltvirken-
de tandhjulspumpe med stgrre kapacitet
for returpumpen end for trykpumpen.
Smgringen af cylinderen sker pi den
mide, at olien presses ind i krumtapaks-
len og svinghjulene, og i disse er nogle
sma dyser anbragt sdledes, at olien sprgj-
tes op pa cylinderveggen. Det er klart, at
urenheder i olicn vil kunne tilstoppe disse
dyser saledes, at smgringen af cylinderen
kan svigte, og derfor har man i svinghju-
lene indskudt filtre, der kan udtages og
renses gennem el dieksel i krumtaphuset.
Dette system kender man igvrigt fra Ariel.
Da det er uundgéeligt, at der kommer en
del afslidte partikler fra gearkassen i den
olie, der tillige skal smgre motoren, har
man forsynet krumtaphusets bundprop
med en lille permanent magnet, der op-
samler alle jernpartikler, og at denne mag-
net gér nytte, fir man bevis for under
indkgringsperioden, eftersom bundprop-
pen nzrmest ligner et pindsvin, nar den
bliver udtaget ved olieskiftning. Magneti-
ske bundpropper er nmsten deres veegt
vaerd i guld, og hvordan man kan fi sig
selv til at kpre ud med en ny bil eller mo-
toreykle nden magnetpropper, star vi lidt
uforstiende over for.

Motoren i Max’en er overkvadratisk —
boringen er altsa stgrre end slaglengden
— og plejlstangen er fglgelig ret kort, lige-
som svinghjulene er af beskedne dimen-
sioner. Krumtapakslen er pa normal
méde lejret i tre hovedlejer, medens plejl-
stangslejet er udformet som et rulleleje
med ruller i bur.

Ved en flygtig betragtning af Max-mo-
toren kan man let komme til det resultat,
at det m& viere en to-takt motor, efler-
som man ikke ser n'nget udvendigt »din-
gel-dangele som st@dstangstunnel, vippe-
armshuse og lignende. Forklaringen er
den, at Max’en har overliggende knast-
aksel, der drives af excentriker og koble-
stenger. Disse koblestenger er anbragt i
en tunnel stpbt i selve eylinderlbokken,
siledes at dette stykke stphegods i nogen
grad kommer til at minde om cylinderen
til en sideventilet motor. Del er for resten

Den vensire halvdel af krumtaphusetf. Bemeark
skillevaggen eller reftere halvveaggen mellemn
krumtaphus oq gearkasse. Denne halvvag spr-
ger for konstan! oliebeholdning i gearkassen.

slet ikke nogen ny idé at drive en overlig-
gende Lnastaksel pAd denne méade, efter-
som vi allerede pi de smgtec Bentley-
vogne i tyverne fandt overliggende knast-
aksler drevet wved hj=lp af excentriske
skiver og tre koblestenger. Dctte system,
som Bentley anvendte pa sin 6,5 og § liter
model, led imidlertid af en bestemt man-
gel, idet de skiftende varmebelastninger
fordrsagede sprendinger i knastakseltrak-

Venlilmekanismen pd NSU Max. Pilene mar-
Lerer de roterende og de frem- og tilbage-
gdende masser, Se igvrigt teksten.
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ket — motorblokken blev varmere end
koblestengerne og selv om man til dels
kunne kompencere for dette forhold, ved
at anvende forskellige legeringer, matte
Bentley alligevel indfgre ret store spille-
rum i knastakseldrevet.

De teorctiske fordele ved en overliggen-
de knastaksel, der drives af excentriske
koblestznger, er, at man far en meget
praecis styring af ventilerne, ingen stgj
og ingen mulighed for fejlindstilling.
Sammenligner man en motor med overlig-
gende knastaksel og cn stgdstangsmotor,
vil den fprstnmvnte have fordele pa sin
side, eftersom stpdstengerne aktiverer
ventilerne ved at skubbe pi vippearmenc,
og stgdstzngerne er derfor tilbsjelige til
at bgje lidt, med mindre de er kraftigt di-
mensioneret. Kraftige stodstznger vil un-
der alle omstendigheder reprmsentere en
vis vaegt i frem- og tilbagegdende retning,
og da et aksialt spillerum er ngdvendigt,
vil man tillige af denne grund f& en noget
uprzcis styring af ventilerne. Disse for-
hold er imidlertid af ret underordnet be-
hetydning, silienge der er tale om motorer
med moderate omdrejningstal, men sa
gnart omdrejningstallet swttes i vejret,
bliver disse forhold fglelige — ja, sa fole-
lige, at stgdstwengernes frem- og tilbage-
gaende vagt og den deraf fglgende inerti
er i stand til at forsinke ventillukningen.
Derfor udfgres racermotorer nasten altid
med overliggende knastaksel, der drives af
en kede eller af en taktaksel og koniske
tandhjul. Keden er den billigste og enk-
leste form, men den lider af den mangel
kun at vere spendt under ventilernes
Ahneperiode  (ventilen yder modstand
mod knasten, og knastakslen strammer
keeden op), og efterhinden som kaeden sli-
des, vil ventilernes sbnetider forskyde sig
i forhold til krumtapakslens vinkel. En
mere pracis styring opndr man ved hjelp
af en taktaksel og tandhjul, men det kree-
ver meget fint forarbejdede tandhjul med
minimalt spillerum mellem tmenderne og
frem for alt en meget omhyggelig indstil-
ling af begge s@t tandhjul. Vi vil midler-
tidigt forlade knastakseldrevet for at se
lidt paA de problemer, NSU-konstruktgrer-
ne har staet overfor.

Konstruktionen af en ny motoreykle vil
altid medfgre cn problemecirkel af mere
eller mindre omfattende art., Krav til be-
stemte egenskaber hos maskinen medfe-
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rer krav til konstruktionens udformning,
og efterhinden vil det ene problem trzkke
det andet med sig, saledes at hele pro-
blemeirklen ma lgses under eet som en ka-
bale, man far til at gi op. For NSU har det
fgrste problem vearet den beskatningsform
af motorkgretgjer, der finder sted i Tysk-
land, hvor skatten beregnes pa grundlag
af motorens slagvolumen. Da Tyskland er
et temmelig stort land med lange og kost-
bare vejstrzkninger, er skatten af en gan-
ske anderledes stprrelsesorden end f. eks.
her i Danmark, hvor man bogstavelig talt
kan rulle en vej ud, hvor man vil, og hvor
afstandene er beskedne. Skat pa slagvolu-
men og store distancer at kegre vil uveger-
ligt stille kray om sma motorer med stor
effekt, saledes at skatten bliver sa lille
som muligt og tophastigheden den stgrst
opnéelige. En motor med et slagvolumen
pi 250 cem ligger i en fornuftig skatte-
klasse, og samtidig giver den mulighed
for opndelsen af en ikke ringe effelkt, nar
omdrejningstallet vel at merke settes op
til en tilsvarende hgj verdi. Et hgjt om-
drejuingstal krever stor boring i forhold
til - slagleengden for at holde stempelha-
stigheden indenfor rimelighedens gren-
ser, men samtidig mi man lane et ventil-
arrangement fra racermaskinerne. En
overliggende knastaksel er pakrevet, men
p& en standardmaskine kan man ikke til-
lade sig at skifte kaden ud hver gang,
dette faktisk er pakrezvet. Tandhjul og
taktaksel er for dyrt at fremstille og for
vanskeligt at vedligeholde, og altsd tyr
man til excentrikskiver med koblestzn-
ger. Som vi imidlertid har set i det fore-
gaende, indebzrer denne konstruktions-
form ogsh mangler, i hvert tilflede sale-
des som Bentley udformede den, men disse
mangler er NSU kommel ud over pa en
meget genial made. For at undgi de store
(og uheldige) spillerum i knastakseldre-
vet, har man lejret taktakslen i et hus,
der ved hjzlp af et afstandsstykke er i fast
forbindelse med et lejehus, i hvilket
knastakslen og vippearmene er lejret. Det
nevnte afstandsstykke udvider sig ngjag-
tig lige s megel som koblestzngerne, og
der kan derfor ikke opsti nogen spznding
i knastakscldrevet. Tilbage star si proble-
met at skaffe bevegelsesmulighed mellem
knastakslens lejechus og topstykket, og
dette har man ganske simpelt gjort ved at
lejre lejehuset drejeligt i topstykket. Der
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er naturligvis ikke tale om store udsving
af lejehuset. For at afslutte billedet af
motoren og dens ventilmekanisme skal det
kun tilfgjes, at ventilerne er af forholds-
vis stor diameter, at ventilfjedrene er ud-
formet som dobbelte harnalefjedre, at
spillerum mellem ventil og vippearm fas
ved hjzlp af en indstillingsskrue anbragt
I vippearmen lige over ventilstammen, og
endelig at ventilspilleruinmet oprindelig
blev opgivet til 3/100 for indsugningen og
5/100 for udblasning, men at 5/100 for

Querst ses baghjulsnavet { NSU

Bagkeden er indkapslet i en stgviet kede-
kasse, og baghjulet er monteret i en stik-
aksel.

Hele »elektricitetsvierkete, d. v. s. dyna-
mo, albryderkontakt, spole og spendings-
regulator, er bygget sammen j et aggregat,
der er udformet som en svinghjulsdyna-
mo. Ankerets akscl bazrer afbryderkna-
sten, eller rettere sagt reguleringsmeka-
nismen til den automatiske tzndingsregu-
lering, og knasten kan siledes drejes nogle
grader i forhold til ankerakslen. Afbry-

Max, og de loly gummiklodser er
markeret med A. Til hdjre ses kob-
lingsskdlens moentering pid kob-
lingsnavet og de otte gummiklod-
ser, der er indskudi mellem nav og
koblingsskal. Disse stdddwmpende
anordninge i Max’ens [ransmis-
sionssystem bevirker en utrolig
blogd gang ogsd ved love kdreha-
stigheder.

begge ventilers vedkommende giver det
bedste resultat. ‘
Kraftoverfgringen fra motor til kobling
sker ved hjelp af skratskarne tandhjul, og
koblingen, der er meget kraftigt dimensio-
neret, er udfgrt efter moderne konstruk-
tionspraksis med friktionsbelegning i
ringformede plader. Koblingsnavet er
montcret fjedrende pi det drevne tand-
hjul, idet 8 gummiklodser er indskndt
som mellemleg. Da der tillige mellem
baghjulets kaedehjul og baghjulsnavet er
indskudt 12 pgummiklodser, er transmis-
sionssystemet si fjedrende, at Max’en og-
sd ved langsom kgrsel i hgjt gear har sa
utrolig blgd en gang, at den pa dette punkt
kan konkurrere med en fire-cylindret mo-
tor. Gearkassen er udformet cfter de
kendte principper, og det er tydeligt, at
konstrultgrerne meget foruftigt har valgt
de engelske gearkasser som forbillede.

derknasten fglger altsa motorens omdrej-
ningstal, og der finder derfor tending sted
ecn gang pr. motoromdrejning, af hvilken
grund der springer en gnist i tendrgret
bade i slutningen af kompressionsslaget
og i slutningen af udblesningsslaget —
sidstnmevnte gnist har ingen betydning,
med mindre man skal tro en tysk mcka-
niker, der oplyste, at gnisten i slutningen
af udblxsningsslaget lyser op, si den af-
brzndte gas kan sc at finde ud. Det skal
igyrigt her oplyses, at Max’en er overor-
dentlig f@lsom overfor ukorrekt tandings-
indstilling — et par tiendedele millimeter
forkert indstilling af afbryderkontakten
hetyder 15-—20 km/t mindre tophastighed.

Stellet og hjulophazngningerne pi NSU
Max var oprindelig et forstarket Lux-stel,
men af praktiske grunde er stellet pa Lux
og Max ens for de maskiner, der er blevet
produceret i det sidste ar. Det skal derfor
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kun nezevnes her, at stellet er en central-
rdrsramme fremstillet af presset plade i to
halvdele og sgmsvejset. Nederst danner
centralrgret en konsol, i hvilken motoren
er monterct og fortil er centralrgret svej-
set til kronhovedet. Begge hjul er som be-
kendt ophzngt i svinggafler med skruefje-
dre som affjedrende elementer og dempet
af teleskopiske stgddempere. Stellet vir-
ker samtidig som en slags indsugningsfil-
ter, eftersom luften suges ind i stellet ved
sadelstammen, der omslutter sadelfjede-
ren, og her falder luften til ro, inden den
suges ud gennem ot alievaedet filter, der er
anbragt pa siden af stellet, indkapslet un-
der en plade (der gar over i olietanken)

I FAKA scooter
150 cc. k. 30600. 200 cc.,

f med elekirisk starl k. 4425.
- 3 Priserne er all incl.

AUTO-CORMNER A'S
Jagtvej 23 . Taga 6083 . Kbhvn. N

VINDSKZRME

{or felgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH
1SO
somt DKW, Capri, Viktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus
SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens efttf.
Helgolandsgade 13, Kgbenhavn v
EVa 6621 EVa 6621
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og tilsluttet karburatoren ved hj=lp af et
gummirgr. Af andre smd raffinementer
skal det nmvnes, at reflektoren kan vippes
frem, siledes at man far samme lyskegle,
nar man kerer med bagsedepassager, som
nar man kgrer alene (dette sker ved et
lille indstillingsgreb pa lygtehuset), ak-
kumulatoren er indkapslet i en kasse, der
er anbragt som pendan til verktgjskas-
sen, fodbremsen har dobbelt indstilling
saledes, at man kan indstille bremsear-
men, uden at dette bergrer pedalen og slut-
telig har Max’en verdensrekord i lydpotte-
stgrrelse. Konstruktionen cr tip-top, og
den eneste mangel, man med rette kan
fremhzve, er anbringelsen af bagsedets
fodhvilere p4 baghjulets syinggaffel.

Kgreegenskaberne,

Umiddelbart cfter indkgringsperioden
havde jeg en hurtig udrykning til Oslo
med Max’en, der af samme grund fik et
nedtgrftigl serviceeftersyn pa vaerkstedet.
Turen gik fra Helsingborg til Husqvarna
og derfra til Oslo over Svinesund. Pa den-
ne tur skiftede jeg ustandselig sindsstem-
ning, som en kameleon skifter farve, for
netop som jeg sad og {rydede mig over de
herlige kgreegenskaber, der ikke mindst
kom til deres ret pa de darlige prusveje
mellem Husqvarna og Svinesund, kom jeg
til en bakke, som fuldkommen tog pusten
fra Max’en, og mine dybt nedringede eder
bley akkompagneret af en vedvarende,
teendingsbanken. Sa gik jeg i krig med mo-
toren, karburatoren og tendingen — 0g sh
kom der gang i foretagendet. Dog skal det
bemmrkes, at efter cn meget npje juste-
ring, der hentede motorens fulde ydelse
frem, kunne vi alligevel ikke rigtig finde
melodien sammen, men til sidst fandt jeg
i ren og sker arrigskab ud af, hvordan
maskinen skulle kgres. Jeg gav den en for-
fwrdende masse omdrejninger, og mit ar-
rigskab bley forvandlet til mild forblgf-
felse og gledelig overraskelse — jeg kun-
ne ligefrem hore, hvordan Max’en andede
befriet op med et: Det var du vel nok
lenge om at finde ud af. Bevar mig vel,
hvor den maskine kan kdre, nir den bliver
behandlet rigtigt, og det mest charmerende
er, at den kan det hele fra langsom, gli-
dende promenadekgrsel til et brglende ac-
celerationsinferno.

Som allerede n=vnt, er kgreegenskaber-
ne uovertrufne — maskinen ligger som




klistret til vejen, affjedringen er blgd og
harmonisk og styringen cr perfekt, sely
nidr man kgrer med stor hastighed i
ujevne sving. Som antydet arbejder mo-
toren med et megel hgjt omdrejningstal,
og dette bevirker, at man i begyndelsen
skifter til et femte gear, der ikke er der —
lyden af den hurtigt roterende motor for-

‘tzller simpelthen kgrerens underbevidst-

hed, at nu er det tid at skifte et gear op,
og sd er man altsi allerede i det hpjeste
gear. Det eneste, jeg ikke kan lide ved
Max’en, cr det store spring mellem tredie
og fjerde gear, eflersom man ret ofte kom-
mer ud for drifthetingelser, under hvilke
det tredie gear cr for lavt og fjerde gear
er for hgjl. Bremserne synes ikke at vaxre
dimensioneret hell i overensstemmelse
med kprehastigheder, der ikke udelukker
120 km/t fra mulighedernes omrade. Un-
der alle omstendigheder ville det vere et
stort plus at fi4 bremsetromlernes indven-
dige hergringsflader og bremsebelmgnin-
gerne afslebet saledes, at drejerillerne hley
fjernet.

Lyddempningen er overordentlig eflek-
Liv, og man hehgver siledes ikke at have
darlig samvitlighed, fordi man kgrer gen-
nem en sovende by i en nattestille time.
Swttes tempoet ned til de kgrehastigheder,
som normalt kommer til udfoldelse under
bykdrlsen, vil udbl®suingstonen frem-
komme som en dyb mumlen.

De forannzvnte besverligheder, jeg har
haft med min egen Max, skal naturligvis

ikke opfattes som almengyldige regler for
de maskiner, der produceres i dag, og nir
de i det hele taget cr blevet nsevnt, er det
kun for at trgste og maske vejlede de
Max-ejere, der ogsi er i besiddelse af den
tidligste udgave, En kort oversigt over m&n-
dringer og nye dirveklive fra fabriken vil
méske veere gavnlig: Olie sommer og vin-
ter SAE 30, spillerum ved indsugnings-
ventil 5/100 mm, tending 1 mm fgr top
med lukkede svingklodser, kontaktafstand
0,45 mm. Udpreget tendingsbanken ved
de tidlige modeller med separat svgm-
merhus  kan skyldes for lavtsiddende
sygmmerhus (Chaev det 1—2 mm uanset af-
mierkningen); de tidlige modecller har et
ret stort olieforbrug, dette er ikke tilfzl-
det pi de nye maskiner, der har ventilstyr
med oliepakning.

Skal man stille en kort karakteristik af
Max’en, ma det blive: En levende sports-
maskine med absolut uovertrufne kgre-
egenskaber, behagelig at kgre med i bycn,
hurtig og retningsstabil pa landevejen.
Ran fortrinsvis anbefales motoreyklister
med i hvert tilfelde nogen erfaring.

*

I nmeste nummer vil der blive gjort rede
for henzinforbruget og acecclerationsevne,
men det skal allerede nu siges, at savel
gpkonomien som kraftoverskudet er helt i
orden pa NSU Max. Vi har blot kegrt for-
skellige cksperimentkgrsler med Max’en,
og resultaterne af disse fremkommer alt-
sd i neeste nummer.

Specifikationer

Importgr: Fred. Rasmussen, Odense.

Motor: 1-cylindret, 4-takl. Boring: 69
mm. Slaglengde: 66 mm. Slagvolu-
men: 247 em. Topventilet, overlig-
gende knastakscl. Kompressionsfor-
hold: 7,4:1. Maksimal moloreffekt:
17 hk ved 6500 omdr/min. Smgresy-
stem: T¢rsump, tandhjulspumper.
Stempelhastighed ved 60 lam/t: 7,43
m pr. sckund.

Transmission: Motor til kobling: Tand-
hjul. Kobling: Flerplade, tpr. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i venstre side.
Udvekslingsforhold mellem mator og
baghjul: 1. gear 21,36:1, 2. gear
13,73:1, 3. gear 9,53:1, 4. gear 6,78:1.
Gearkasse til baghjul: Kede i lukket
kaedekasse. Dekstgrrelse: 3,25-19.

Stelkonstruklion: Centralrgrsramme.

Hjulophengning: Forhjul: Svinggaffel.

Baghjul: Svinggaffel.

Statin: 1 midten.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Olietank rummer 2 liter.

Bremser: 160 mm diameter. Belegning:
25 mm bred.

Elektrisk anlag. Fabrikat: Bosch, 7
ampéretimer pa akkumulator, Dyna-
mo: 45—H60 watt. Tending: Batteri.
Tendrgr: 260. Ladckontrol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, pumpe, varktgj,
bagagebzrer.

Dimensioner: Akselafstand: 1310+ 15
mm. Saddelhgjde: 780 mym. Fri h¢jde
fra jorden: 148 mm. Styrets bredde:
716 mm. Egenvaept: 155 kg,

Tophastighed: 119 km/t. En mand, op-
rejst.

Pris: Kr. 2980.- excl. oms=tning, k.
3872,~ incl. omsatning, Dollartilleg:
Kr. 1630,-.
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Fg}rst vil jeg gerne takke for de par gan-
ge jeg har faet svar pa mine mere cller
mindre naive spgrgsmal — det har altid
veerel saglige svar.

Denne gang drejer spgrgsmalct sig om
stgddempere til min 4CV 1950 model.
De, der sidder pa nu, er vist nzrmest
slidt op, og jeg patenker at montere tele-
skopstgddempere i stedet for de alm. hy-
drauliske. Den nye Renault 4 CV er for-
synet med dobbeltvirkende diwmpere, hvad
vil det sige, og er det en fordel? Jeg fore-
stiller mig, at stpddempere skal forhindre
at hjulet falder hardt ned i huller og give
efter for en forhgjning i vejbanen. Med
andre ord, hvis man trykker ned pa cn for-
skerm ved en vogn med alm. stgddzmpe-
re, skal den give efter, nir det er enkelt-
virkende, og veere stiv, hvis det er en dob-
beltvirkende — er det ikke rigtigt? Den
nye Renault er hard at trykke pi, hvor-
imod vogne som Record og Standard 8 er
blgde. Hvad er bedst? Skal mam nu kabe
enkeltvirkende eller dobbeltvirkende tele-
skopstgddempere?

Ilvad indebarer betegnelsen 4 CV, jeg er
klar over, at det har noget med det fran-
ske cheval (hest) at ggre. Den »pressede«
citron har jo betegnelsen 2 GV, men det
kan dog ikke vzre en betegnelse for cylin-
derantallet, nar  Renamlt patenker at
komme med en ny model af typen 5 CV.

J. G., Aabyhdj.

Det er jo ikke sikkert, at stgddemperne
er slidt op. Det kan vere, at de blot tren-
ger til at blive fyldt op med olie, men det
kan et specialverksted hurtigt afgpre.

Meningen med en stgddemper er, at

den skal kunne bringe den affjedrede og’

den uaffjedrede masse i ro i forhold til
hinanden efter affjedringsbevegelsen har
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fundet sted. Del er som bekendt menin-
gen, at hjulene skal folge vejbanens
wjeennheder, medens den gorige del af kg-
retgjet skal bevege sig sa lidt som muligt.
Kgrte man uden stgddaempere, ville lgre-
tgjet gynge pd affjedringen eller — endnu
varre — der ville opstd resonans i affjed-
ringen pd@ samme mdde, som ndr et par
wporne unger hopper i en springmadras.
Med lidt energi kan de nesten komme op
til loftet, men for en bil eller moltoreykles
pedlkommende kan det ende med en salto-
mortale. Nogle stoddempere virker kun 1
opslaget, men de fleste moderne stgddem-
perkonstruktioner  er dobbeltvirkende,
d. v. s. at de demper affjedringsbevegel-
sen i bdde op- og filbageslag, og dette er
naturlignis at foretrelkke. Vi skal imid-
lertid i ner fremlid bringe en artikel om
affjedringens grundprincipper.

Ndr en fransk vogn i sin modelbetegnel-
se barer bogstaverne CV, er det ganske
rigtigt en forkortelse af det franske che-
paux (heste), men det har intet med
effektens hestekreefter at ggre — det er
franske skatte-heste.

a, det er mig igen med den lattermilde
) Puck T 125, argang 1949. Mange tak for
deres elskverdige svar. Det hjalp forsa-
vidt, Efter at lre-gangshanen, filtre, r@r
og karburator var blast ud, gar cyklen nu
1§ km, for jeg skal tippe den. [ dag havde
den nogle grimme fejltendinger, nogle
underlige smeld, det varede en ca. 4 km.

Ja, det er som en mor, der beskriver sit
barns sygdom til en mirakeldoktor, og det
er maske lidt kluntet beskrevet, men som
De sikkert kan se, har jeg ikke si meget
kendskab til de dele.

Jeg ville vaere Dem meget taknemlig,
om De endnu har talmodighed og tid til
at skrive til mig personlig, hvad kalten
jeg skal gére, med den drilagtige maskine.
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MOTORCYKLE - UDSTYR - RESERVEDELE

Forlang katalog sendes gratis overalt

Pllotdragter

Styrthjelme

JOBI GLASFIBER
alle tarver og sterr. pa lager
kr. K
Bornehjelme kr. 27,60

Owvertreeksbenklader
vind- og vandtatte

Kataloget indeholder
nyheder.

¥i fremhsever:
PILOTDRAGTER til da-
mer og herrer.
KSDRETAPPER til tarer
og passagerer.
TANKDAKKENER med
skumgummi-undarlag,

flere farver.
BAGAGEB£RER til al-
le matorcykler.
STYRTHJELME alle str.,
Glasfiber — ogsé til
barn.

Twinseeder for tyske og Kampeudvalg | pilotdragter,
engelske motorcykler. altid 300400 dragter pa
Gearkasser, Albion og lager, se dem ivort katalog,

- N Burman. hvor de er illustreret med
i i Motorbriller, flers nye farvetryk.
modeller,

RK"YORSYE LU LR Roservedele for alle
FORRETNING MED DEN BEDSTE |[ESRETE
POST-ORDRE SERVICE | MOTORLYKLE Mange nyheder | beklzdning, — Tilbeher og udstyr. —
(I L T TV R T T LI IR /. Lo g reparationsmapper. — Spotlight fas med klart
EN GROS EN DETAIL og gult glas. — Bagagetasker o.m.m. a.

J. A, HANSEN

Motorcykleforretning
TLF. 1018-1618 HOLBAZ£K
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Se, indtil de 18 km gar den fint, traekker
glimrende og opfgrer sig alt i alt brillant,
men si ma jeg altsd tippe karburatoren
fuld for hver tredie kilometer.

C. C. P., Tryggeleo,

Ja, vel madt igen. Hois vi ikke kan give
Dem den rigtige lpsning denne gang, gdr
vi i kloster. For en sikkerheds skyld sat-
ter vi derfor fire punkter pd dagsordenen:

1. Rens tregangshanen endnu en gang,
men denne gang i adskilt stand. Rens til-
lige benzintanken godt ud, der kan ud-
merket godt ligge slam i bunden.

2. Efterse karburatoren og sgrg for, af
den vandrette gennemboring i sirdlergret
vende pa tveers af blandekammerets leng-
derefning.

3. Forsgg al kere maskinen med en ny
kondensator manteret

4. Prgv at udskifte spolen, det er mulig-
vis her fejlen ligger. Der kan nemlig ske
det, at en partiel kortsluztning i spolen gi-
ver en delvis opvarmning, og ndr spolen
bliver varm fungerer tendingen ikke til-
[redsstillende. Dette svarer igvrigt megel
godt til, at De om morgenen kan kgre 18
km, forst da er spolen blevet varm, De
starter igen, maskinen kgrer ca. tre kilo-
meter og stopper sa igen og sa fremdeles.

Kan det lade sig ggre at smtte et horn

(dobbelttonet fanfare) pid min Mai-
co M 200 S. Efter at have talt med forskel-
lige menncsker, som arbejder med den
slags ting, og fiet forskellig besked hvert
sted, beslultede jeg at spgrge hos Bosch.
Ingenigren dér forklarede, at det var der
ikke noget i vejen for, der skulle blot v:e-
re en kraflig ledning fra batteri til rel=
og fra rela og til horn. Jeg fik demonstre-
ret, hvorledes ct batteri som mit (6 v., 7
amp.) virkede, og der var ikke spor i
vejen. Jeg regnede si med, at sagen var i
orden, men da jeg kom til mekanikeren
for at fA4 det monteret, havde Bosch med-
delt ham, at anleget ikke kunne trekke
det. Nu forstar De sikkert min tvivl, nar
man den ene dag fir een besked, og den
nzxste dag en anden af folk, som skulle
vere specialister. Jeg mener, at anleget
er kraftigt (Noris 45—60 w). Jeg kgrer
s podt som aldrig med lys, sa der ma
veere masser af strgm. Hornet skal jo kun
bruges 1 4 2 sekunder ad gangen, mange
gange maske med 25—50 km mellemrum.

Idet jeg pa forhand takker for ulejlig-
heden, forventer jeg, at De — gerne sna-
rest — vil redeggre for Deres syn pa sagen.

M. V., Aarhus.

De kan godt montere det dobbelttonede
Fanfare horn pa Deres Maico M 200 S, blot
akkumulatoren er i god sland og fuldt
opladet.

Ledningerne fra batleri til rele og fra
relee til horn skal, som De selv nzuvner
det, vere kraftige, men der er ikke tvivl
om, at dgnamoen kan efterfylde batteri-
el. Kan et fuldt opladet batteri med rela-
forbindelse til hornet give en klar og tyde-
lig tone, er alt i orden, og De kan roligt
montere hornet.

eg tillader mig at forespgrge Dem an-
giende min BMW, maodel 51-2, 500 cm,
1950. Den er blevet udboret og monteret
stempler, ventilstyr og slebet ventiler, da
den havde kgrt 130,000 km. Den har giet
6000 km siden, men den har stadig den
vane at ggre tendrgrence vade. Det gjorde
den fgr reparationen ogsa. Den trakker
ellers godt nok. Nu er jeg ikke klar over,
om det er olie eller henzin, de er vide af?
Jeg bruger Bosch 225, da jeg ikke kgrer
over 80 km; men efter instruktionsbogen
skal det veere Bosch 240. Jeg bruger Shell-
olie SAE 40 om sommeren, SAE 20 om vin-
teren. Hvor mener De, at fejlen kan ligge
ved min BMW, NB. Ventilerne er ngje ind-

stillet efter de opgivne mal.
S5. A, Skamby.

Grunden til, at tendrdgret i Deres BMW
bliver vadt, er sandsynligevis den, af ma-
skinen kgrer med for fed lomgangsblan-
ding. Indstil tomgangen pd fplgende mdde,
der igorigt er generel for samtlige stgrre
motorcykler med Amal eller Bing karbu-
ratorer: start maskinen og kgr den varm,
saledes at motoren ndr op pd sin normale
driftstemperatur. Stands maskinen, men
lad motoren gd, eg skru karburatorens
luftskrue udefter, hvilkel giver tomgangs-
blandingen mere luft og altsa fordrsager
en magrere blanding. Luftskruen skal kun
skrues en lille smule til venstre ad gan-
gen, og efter hper drejende bevagelse gi-
ver man motoren gas pa en frisk og livlig
mdde, men dog uden at fld gashandtaget
op. Motoren skal svare rent pd gassen uden
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at sette ud eller al sld ud i karburatoren.
Nar det punkt er ndet, hoor disse sympto-
mer melder sig, skrues luftskruen atter lidi
ind, sdledes at maskinen netop kan ftage
gassen ved hurtig dbning af handtaget. Vi
har nu fdet den magreste tomgangsblan-
ding, og det er muligt, at motoren gar
hurfigere tomgang end fg¢r, men detle re-
guleres ved ai senke gasspjeldet, ved af
skrue slopskruen udefter eller hvilken
form for spjeldregulering, der nu er pd
den pageldende karburator. Nar {omgan-
gens omdrejningstal forekommer at veere
passende, md man atfer prgve, om moto-
ren kan lage gassen friskt, og setier den
ud ved denne indstilling af spjeldet, ma
man alter prgve sig lidt frem med luft-
skruen, eventuelt give lidi mindre luft, og
dette vil sd igen medfgre, af man md skrue
spjeldstopperen lidt op, sdledes al om-
drejningstallet kommer til al passe, Ved
sdledes at afbalancere tomgangsindstil-
lingen pd sdvel luftskruen som spjeldstop-
peren, far man den rigtige tomgangsind-
stilling.

Det er ldf omstendeligi, men def er
den enesle made, det kan geres rigtigt pd,
og nar ferst indstillingen er i orden, er der
ingen grund til af mndre den de forste
mange tusinde kilometre.

Da De skriver, at De aldrig kdrer ouver
80 km/t, men ikke hwver hurtigt De i al-
mindelighed kerer, kan det {enkes, at
De gennemsnitlig kgrer maskinen for lang-
somt til det pdgeldende tendrgr, og De
kan da roligt skifte det ud til et tendrpr
med el lavere glédetal, og skal vi saledes
blive ved Bosch, gi da ned til 175. Skulle
tendrgret blive vadt, fordi der trenger
olie op i forbrendingskammeret, vil det
altid give sig udslag ved bld rog i udbles-
ningen, og dette konstaterer man iporigt
bedst ved al kére hen ad landevejen og
lade en observalér kére pd en anden ma-
skine bag sig. Kdgr med en jwon hastighed
pd 60—70 km/t, luk for gassen og giv atter
gas igen. Kommer der en kraftig rgqud-
vikling fra udblesningsrgret, er det tegn
pd, at der trenger olie op i forbreendings-
kammeret.

vis det er Dem muligt, beder jeg Dem
venligst svare pa fglgende spgrgsmal:

Jeg fik for et halvt ars tid siden en
950 eem Victoria Capri og den har nu ghet
ca. 4000 km. Jeg har verct godt tilfreds




med den hele tiden; men der er en ting,
jeg ikke kan forsta, og det er, at motoren
begynder at klikke, nir den i hgjt gear
kommer op omkring 60 km/t. Da dens top-
hastighed ligger omkring 110, kan jeg ikke
forstd, hvis det er, fordi den bliver over-
pressct, og det er lige meget, enten der
er modvind eller medvind.

Det er ligeledes galt nar den bliver godt
opvarmet, sa laver den selvtsending; den
bliver ved med at gi, selv om jeg tager
og slar tendingen fra. Jeg bruger ellers
udelukkende Shell benzin, det skulle jo
modvirke selvtznding, men det marker
jeg nu ikke noget til.

Jeg vil vere Dem taknemmelig, hvis De
kan oplyse mig om, hvad Arsagen kan
vere til disse ulemper.

V. H. M., Tofterup,

Alt tyder pd, at Deres Victoria Capri
enten har for hgj tending eller for lav
tending. Den tikkende Iyd er antagelig
tendingsbanken, dog kun hvis den fort-
ster ud over de 60 km/t, De nevner. For
at afgdre, om det er tendingsbanken, prov
da at kdre maskinen i det hgje gear med
ca. 40 km/t og giv sa pludselig gas. For-
sterkes lIyden, er det lendingsbanken;
kommer der en ny tikkende Iyd, er det
neppe tendingsbanken. Det kan ogsa dreje
sig om det, man populert kalder falsk
tendingsbanken, og det opstdr pa felgende
mdde: maskinen har for lav tending og
for mager karburering, hvilket begge dele
som bekendt giver en meget, varm motor.
Denne overdrevne varme giver anledning
til glédetending, der indireffer, for den
egentlige tending finder sted. Dette feno-
men kan give en ganske besynderlig og ret
ubestemmeliq form for tendingsbanken.
Da maskinen glgdetender, efler at teendin-
gen er sldet fra, kunne meget tyde pa, af
den i hovert tilfelde kgrer pa for mager
blanding; men det er ogsd muligt, at den
efter indkgringsperioden er blevet godt
tilsodet, og at det er det aflejrede kul, der
giver anledning til glgdetending. Nermere
kan vi desveerre ikke komme sagen [ denne
omgang.
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Tysklands motorcykle Grand Prix
Af Detlev F. Haug.

NSU sikrede med en dobbeltsejr
verdensmesterskabet | 125 ccm og
250 ccm klassen for 1954.

Dct tyske Grand Prix, der i ar blev kgrt

pa den udbyggede og forbedrede Soli-
tudchane ved Stuttgart, udviklede sig til
den stgrste tyske, om ikke den stérste eu-
ropaiske sportsbegivenhed. Nogle tal fra
dette Igb virker ganske imponerende. Der
var 435,000 tilskuere. PA den nsmsten 20
km? store parkeringsplads blev der om
morgenen talt 980 omnibusser og rutebi-
ler, 18,400 personvogne og mere end 31,000
motorcykler, medens antallet af cykler
ikke lod sig opggre. Ikke desto mindre af-
vikledes trafikken efter lghet pa en for-
billedlig made, hvilket blandt andet skyl-
des, at det tyske faerdselspoliti til dette ar-
bejde havde taget helikoptere i anven-
delse, siledes at trafikken kunne ledes ad
de veje, der i de afggrende pjeblikke gav
de bedste muligheder. Tkke mindre end
1800 politifolk var udkommanderet til af-

sparrings- og ferdselsregulerende arbejde.

Den kampemeassige tilshuermeengde blev
da heller ikke snydt i sine forhdbninger om
at se hurtig og fdrsteklasses motoreykle-
sport.

I 125 cem klassen tog verdensmesterfavo-
ritten Hollaus straks fgringen pa den nye
NSU Renn-Fox, medens Werner Haas hav-
de pataget sig den vanskelige opgave at
dzkke ham mod eksverdensmesteren Carlo

Ubbiali (MV). Denne taktik lvkkedes, for
medens Hollans fik et stadigt voksende
forspring, og blandt andet karte en utro-
lig hurtig omgang med 128,7 km/t, matte
Ubbiali stadig slas med Werner Haas, me-
dens Copeta styrtede og den tredie NSU-
kgrer, H. P. Miiller, dekkede den anden
eksverdensmester Cecil Sandford. Den gy-
rige del af det 28 mand sterke felt havde
overhovedet ingen chancer. Hans Baltis-
berger var ikke til start med sin NSU, da
han styrtede under treeningen — forgvrigt
for tredie gang han har prasteret dette pa
Solitudebanen, og om han kominer til start
senere pa smsonen er hgjst tvivlisomt. Hol-
laus gik over méllinien som sikker vinder,
og for de ti omgange (114,53 km) fik han
noteret tiden 054.08,3, hvilket svarer til
127,0 km/t. Hollans kunne derefter notere
32 points i kampen om verdensmesterska-
bet, og han er saledes allerede sikker pa
dette mesterskab, som ingen af hans kon-
kurrenter nu kan na. I 250 cem klassen stod
Werner Haas som afgjort favorit, og efter-
som Guzzi kun vil hellige sig de stgrre klas-
ser i resten af sasonen, var NSU ogsa her
suveren. Werner Haas tog allerede pa den
fgrste omgang fgringen, og han var pé in-
tet punkt af Ighet truet. Det skal dog nay-
nes, at Hollaus, der ligeledes korte NSU,
14 txt bag ham og pa denne made dekkede
sin merkekammerat; men at det skulle
blive en NSU sejr, var faktisk givet fra
starten. Med en indbyrdes afstand pa kun
nogle {4 meter racede de to NSU maskiner
efter at have tilbagelagt en samlet distance
p4 138 km over mallinien. Hollaus opnaede
den hurtigste omgang 138,4 km/t, medens
Werner Haas sejrede med en gennemsnits-
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Werner Haas (120) oy Rupert Hollaus (122) i 12
tudebanen. Leg merke til hjulenes stilling pd

ryttere kdrer med en lille paghjulsudskridnin

maksimalt !il[ade%é

hastighed pa 136,2 km/t. At det er gan-
ske imponerende hastigheder. beviser den
kendsgerning, at vinderen af 350 cem klas-
sen Ray Amm ikke kom op pi denne gen-
nemsnitshastighed. Sensationen i 250 cem
klassen var imidlertid den nye 250 cem
Adler racer, der ikke kan betegnes som no-
gen decideret fabriksracer, eftersom den
kan kgbes af enhver kvalificeret motor-
sportsmand. Denne maskine er hovedsage-
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5 cem klassen i det tyske Grand Prix pd Seli-
begge maskinerne, og De vil opdage, at begge
Det vil igen sige, at de presser maskinerne det

ge igennem svinget.

ligt baserct pa de samme dele, som findes i
standardmaskinen, men motorens omdrej-
ningstal nsrmer sig de 10,000 omdr/min.
Denne maskine blev kgrt af den unge pri-
vatkgrer Iallmaier, der viste en smuk og
siklker stil hele Igbet igennem, og det var
intet mindre end en semsation, at han be-
satte trediepladsen foran Guzzi, Horex og
endda foran de private NSU kgrere. I 350
cem klassen stillede DKW ikke til start og
kampen kom siledes til at sta mellem-
Norton, Guzzi og AJS. De to Guzzi kgrere,
Fergus Anderson og Ken Kavanagh, skitte-
des til at fgre feltet, medens deres merke-
kammerat Lorenzetti matte opgive pi
halvvejen med motorskade. Den ensomme
ulv fra Norton, Ray Amim, jagede imid-
lertid de italienske maskiner med en ud-
holdenhed, der til sidst bley belgnnet med
sejr. Ray Amm jagede simpelthen de to
Guzzi kgrere ud af banen, for ved en tak-
tisk klog kegrsel lagde han sig med sin til-
syneladende overlegne maskine lige i bag-
hjulet pa dem, og férst matte Fergus An-
derson se omdrejningerne gi ned pi sin
maskine, og til sidst matte han opgive,
medens Ken Kavanagh forsggte at kgre fra
Ray Amm, Under dette forsgg satte han ny
omgangsrekord med 141 km/t (hans egen
omgangsrekord med en 500 ccm fabriks
Norton i 1952 pa 139 km/t har stdet urgrt),
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men derefter bryder hans maskine sam-
men og han ma udgi. Under sin hektiske
jagt styrtede Ray Amm med sin Norlon og
rev den ene fodhviler af, men ikke desto
mindre lykkedes det ham at fuldfgre og at
vinde lgbet med en gennemsnitshastighed

Geof Duke pa den fire-
cylindrede Gilera i det
tyske Grand Prir, Hun
satte absolut omgangs-
rekord pd denne bane
med 1475 kmji. Leg
meerke til hjulenes stil-
ling pd Duke's Gilera
sammenlignet med de lo
NSU kgrere — her er ab-
solul ingen baghjulsud-
skridning, og trods den
stare gennemsnitshaslig-
hed kdrer Duke allsa
med en rimelig siklker-
hedsmargin.

pé 134,6 km/t. Hans meerkckammerat Jack

Brett og Rod Coleman pa den treventilede
AJS havde en drabelig duel om andenplad-
sen, og f¢rst pi de sidste meter blev ud-
faldet af denne kamp afgjort til Coleman’s
fordel. Coleman gik i mal 8 sekunder efter
Ray Amm og 4/1, sekund foran Jack Brett,
De to ryttere fik imidlertid noteret samme
gennemsnitshastighed, nemlig 134,4 km/t.
Pa fjerdepladsen kom Quincey pia Norlon,
og som nummer fem kom Simpson pi AJS,
medens den fgrste tyske kdgrer, der passe-
rede méllinien, var den unge Braun, der
kgrte den nye to-cylindrede Horex,

I 500 cem klassen var der ialt tilmeldt
51 ryttere, men kun 34 var klar, da starte-
ren lod flaget g4 for det lengste 1gb, der
nogensinde er kgrt pa Solitudebanen, nem-
lig en totaldistance pa 207 km. Denne
klasse blev domineret af Gilera og MV. De
fire-eylindrede maskiner havde vist sig
overordentlig hurtige under treningen,
under alle omstendigheder var italienerne
dominerende, eftersom den stdrste trusel
matte komme fra de en-cylindrede Guzzi,
der kgrtes af Ken Kavanagh og Fergus An-
derson. Norton var i dette 1gh reprasente-
ret af to ryttere, nemlig Ray Amm og Jack
Brett, medens de to-cylindrede AJS kgrtes
af Coleman og McIntyre, BMW var repra-
senteret afl tre privatkgrere pi model 500
BS, og i sidste gjeblik har man tilmeldt
Walther Zeller med en fabriksmaskine,

der har direkte benzinindsprgjining. Alle-
rede under traningen var det dog klart,
at BMW ikke ville f4 noget at sige i delte
selskab, eflersom indsprgjtningsaggrega-
tet snart ville og snart ikke ville arbejde,
og det viste sig da ogsi, at Walter Zelex
matte udga allerede pa anden omgang.
Efter den fgrste omgang 14 rytterne stadig
sd let, at det var umuligt at finde ud af de
egentlige placeringer, kun kunne man pi
udblesningsstgjen fornemme, at de fire-
cylindrede maskiner 14 i spidsen. Da ryt-
terne gik ind pi anden omgang, kunne man
lige med ngd og neppe klare placeringer-
ne, Disse var: Ray Amm (Norton), Duke
(Gilera), Fergus Anderson (Guzzi), Arm-
strong (Gilera), McIntyre (AJS), Bandi-
rola (MV), Jack Brett (Norton), Quincey
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{(Norton), Kavanagh (Guzzi), Dale (MV),
Coleman (AJS). Man kan dog ikke tale om,
at maskinerne kom i »raekkefplge, efter-
som der ofte kun var en rings bredde mel-
lem to eller flere ryttere. P4 nmste om-
gang ligger Duke i spidsen foran Arm-
strong, Anderson og Dale, Quincey, der
bliver kaldt den australske Duke, er pa
dette tidspunkt kommet helt ned pa 12.
plads. Pa de fgrste omgange lader Duke
sin fire-cylindrede Gilera trekke ud, og
han far tilsyneladende et godt og sikkert
forspring; men derefter rykker Ray Amm
sikkert og malbevidst frem og kgrer fra
Armstrong, medens han omgang for om-
gang forkorter afstanden til den fgrende
Duke. Derefter gar Ken Kavanagh til an-
greb pa Fergus Anderson, og der udvikler
sig saledes en lille privat Guzzi duel mel-
lem de to kgrere, og begge de to ryttere gar
derefter lgs pi et teet felt af MV kgrere.
Ray Amm er i mellemtiden kommet tet
op efter Duke, og i et gunstigt gjeblik lyk-
kes det Ray Amm al overhale, Amm’s gen-
nemsnitshastighed bliver udregnet til
145,6 km/t. Duke giver sig imidlertid ikke
s let og med fulde omdrejninger overta-
ger han igen fgringen, men kun for atter at
blive overhalet af Ray Amm pa den 12.
omgang., Ikke desto mindre finder Duke
tilsyneladends skjulte reserver frem, og
med en nesten utrolig hastighed seetter
han ny omgangsrekord (absolut omgangs-
rekord for banen) med 147,56 km/t, og dette
bringer ham atter frem i spidsen af feltet.
Duke lader sig nu ikke mere indhente, og
da rytterne gik over mallinien, var place-
ringerne fglgende:

1. Duke (Gilera) .. i:uv-oer.s. 1441 kmyt
2. Ray Amm (Norton) ....... 1440 »
3. Reg. Armstrong (Gilera) .. 142,3 »
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4. Ken Kavanagh (Guzzi) .... 141,1 »
5. Fergus Anderson (Guzzi) .. 140,56 »
6. Jack Brett (Norton) ...... 140,3 »
7. McIntyre ((AJS) .. ...000 .0 1396 »
8. Rod Coleman (AJS) ...... i
9. Simpson (Matchless) ...... 129,0 »

Kun disse ni ryttere 1a pa samme runde
som Duke, medens de gvrige alle 14 en om-
gang tilbage.

Desvaerre indtraf der en ulykke pa So-
litudebanen i ar, idet den unge englender
Lashmar pi den nestsidste runde styrtede
med sin 500 cem BSA. Og man erfarede
senere, at han blev drabt pa stedet.

I sidevognsklassen tog BMW revanche
med en overbevisende dobbeltsejr. Alle-
rede under treningen sa man, at BMW
skulle have gode chancer. Vilhelm Noll kg-
rer for fabriken med en maskine, der har
direkte indsprgjtning, og ogsa privatkgre-
ren Hillebrand Lkgrer med en fabriksma-
skine, medens Schneider og Faust kgrer
RS modellen. Det var tydeligt, at Cyril
Smith ikke kunne true BMW kgrerne med
sin Norton, men den stgrste trusel, Eric
Oliver, var desvarre ikke at finde pa ba-
nen, eftersom han gik med en arm 1 gips
efter et styrt i Feldberg, da sidevognen
faldt af hans maskine. Cyril Smith tog
ganske vist fgringen pi fgrste omgang,
men dereflter rykkede de tre BMW maski-
ner frem i tet formation med Noll i spid-
sen. Der skete imidlertid det, at bade Hille-
brand og Faust matte udg, men pa tredie
omgang er det indlysende, at Smith ikke
vil kunne holde de to andre BMW maski-
ner fra livet. Da Noll mente, at tiden var
inde, satte han hastigheden i1 vejrel og
kegrte en omgang med 124,7 km/t, hvorefter
han fprte feltet. Sidevognsmaskinerne
kgrte ialt 115 km, og Wilhelm Noll sejrede
med en genmemsnitshastighed pa 122.8
km/t, medens Schneider pA BMW model RS
blev nummer to med 122,72 km/t. Cyril
Smith matte ngjes med trediepladsen med
120,3 km/t. Med sin sejr pa Solitudebancn
har Wilhelm Noll nesten indhentet Erie
Oliver’s forspring i kampen om verdens-
mesterskabet og englenderen fgrer nu
kun med to points. Er Oliver saledes ikke
helt i orden til Schweiz Grand Prix, er der
store chaneer for, at BMW kan skaffe
Tyskland endnu ct verdensmesterskab, me-
dens NSU allerede har sikret verdensme-
sterskabet i bade 125 og 250 cem klassen.
I 500 cem klassen fgrer Duke med 8 points
foran Ray Amm, og Duke er saledes sa godt
som sikker pA mesterskabet, medens 350
cem llassen stadig star Aben, eftersom Rod
Coleman, Ray Amm og Fergus Anderson
pA henholdsvis AJS, Norton og Guzzi kun
cr adskilt med 2 points.




OLIEBLANDER | DKW

Olieblanderen er indbygget i alle nye person- og varevogne samt motorcykler

De fleste to-takt motorer smgres som

bekendt pid den méde, at en vis olie-
mangde iblandes benzinen, hvorefter olien
under motorens gang nedfelder sig pa cy-
linderveg, lejer o. s. v. Dette system har
i og for sig en lang rzkke fordele frem
for [fire-takt motorernes smgresystem,

blandergr. Fgrst hzlder man olien i, og
denne samler sig i bunden af olieblande-
ren. Dernzst heldes benzinen langsomt i,
og pa grund af blandergrets swmrlige ud-
formning gennemstrgmmes olien af ben-
zinen pa en sidan made, at oliemzngden
langsomt og jeynt optages i benzinm=ng-

BENZIN

En skematisk illustration, der viser den nye DKW-Shell olieblander, der nu er indbygget i alle

nye DKW aufomobiler oy molorcykler. Til venstre ser man, hvorledes olieblanderen er tndblyg—
gel i benzintanken pd en moforeykle, o? pé de to illustrationer til hojre ser man, hvorledes olt
ie i, og denne laqger sig I et blandekammer A. Dernest

blanderen virker. Ferst haelder man o

o=

fuelder man benzinen langsomt i, og den vil fra blandergret B sive nd i blandekammeret, hvor

den efterhinden opldser alien, siledes at benzin og olie i det store og hele er blandet, nar brend-

stoffet nar tradvevet C. Olie, der ikke er oplgst tilstreklkeligt, holdes tilbage af dette trddnet,
indtil olien er fortyndet i en passende grad.

men et af de svage punkter er jo un=zgte-
lig, at olien skal iblandes meget omhyg-
geligt, eller man ma anvende de noget
dyrere selvhlandende olier. DKW fabri-
kerne har nu i samarbejde med Shell i
Tyskland fremstillet en olieblander, som
indbygges i alle nye DKW motoreykler
og biler. Oliebanderen er simpel i sin kon-
struktion, men nctop derfor er den pa-
lidelig, og princippet har man tidligere
set pa blandekander af den art, der findes
pa scrvicestationerne. Olieblanderen be-
stdr af en beholder med et indvendigt

12 Skitt vl mOBGE o9 it forshello

den. Fra olieblanderen trznger br=nd-
stofblandingen ud i benzinbeholdercn
gennem tradnettet G, og hvis det skulle
ske, at nogle draber ren olie endnu ikke
har haft tid til at oplgse sig i benzinen,
sé bliver de standset i dette tradvaev, ind-
til de er blevet oplgst i en passende grad,
og derfor cr i stand til at trenge ud i hen-
zinbeholderen. Det er indlysende, at dette
system er en stor fordel, men desvarre
er den nye olieblander kun monteret pi
de nye DKW kgretgjer og lader sig sale-
des ikke indbygge i @ldre modeller.
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Starten i det engelske Grand Prix pa Silverstone.

FRA BANE OG VE]

Af ,OBSERVER*

England.

Efter Mercedes-Benz heldige debut i
Frankrig med den strgmliniede 2,5 liters
vogn, imgdesds det britiske Grand Prix
pa Silverstone den 17. juli med mere end
almindelig spznding. Det var klart, al
Scuderia Ferrari ville mdde velforberedt
og yderst opsat pi al hzvne det forsmae-
delige nederlag pa Rheimsbanen. Det var
ligesa klart, at M.-B.'s Rennabteilung ville
ggre en ekstra anstrengelse for ogsa at
vinde det britiske 1gb. Den nyvundne pre-
stige var vaerd at bevare, og det ville veere
en gevaldig fjer i hatten at hjemfgre sej-
ren pi en engelsk bane.

Under treningen gjorde Mercedes to
vogne et ret selv- og sejrssikkert indtryk:
Fangio satte ny inofficiel omgangsrekord
med 1 min. 45 sek., men det gav anledning
til nogen spekulation i den tyske lejr, at
Karl Kling ikke kunne komme under 1,48
og méatte starte i anden rackke, Desuden
var det ikke serligt beroligende for Renn-
leiter Neubauer, at bide Gonzales og
Hawthorn, der begge kgrte Ferrari, fik
noteret 1,46, og at Stirling Moss med sin
Maserati tegnede sig for 1,47. Det sa igv-
rigt ud til, at Fangio var mindre glad for
det strgmliniede karosseri i banens mange
sving, og han var et par gange i kontakt
med de tomme olietromler, som markerer
svingenes kontur.

Lgbsdagen indledtes med regnvejr, kul-
de og blwst, men regnen holdt op inden
det fgrste sportsvognslgh, som blev vun-
det af Colin Chapman med en Lotus; en
fabriksanmeldt Porsche, keort af Herr-
mann, matte ngjes med en tredieplads.

Grand Prix’et startedes klokken 12 i

576

térvejr, og Gonzales’ Ferrari accelcrede
fra linien med en fabelagtig hastighed, s4
han overlegent sikrede sig den fgrste kur-
ve, som Fangio naede pa 6. pladsen. Han
kom dog hurtigt op pd 2. pladsen — 3 til
5 sekunder bag sin landsmand, og 1pbets
fgrste halvdel domineredes af en forry-
gende duel mellem de to kérere. Der var
ingensomhelst tvivl om, at Gonzales kegrte
bedre, mere velberegnet og mere koldblo-
digt end Fangio. Der var heller ingen
tvivl om, at Ferrari pA denne bane var
den ny Mercedes overlegen i acceleration
og kgreegenskaber. Fangio kempede hver
eneste runde for at holde sin vogn, som
bl. a. skred voldsomt ud i Woodcote-svin-
get lige inden depoterne, og efterhinden
var begge forskerme krgllet efter forskel-
lige ndflugter i landskabet. Helt galt bley
det, da regnen tog fat. Karl Kling var gan-
ske ude af stand til at kgre den uover-
skuclige vogn seerligt hurtigt pa Silver-
stone, der ikke hyder pa de lange, lige
streekninger som Rheims. I regnvejret var
han komplet nedkempet, skred vildt,
snurrede helt rundt og kom en runde
bagud. Fangio’s eminente kgrekunst hjalp
ham en stund, men hans skxbne besegle-
des ubgnhgrligt af Gonzales, der med et
eksprestogs regelmmssighed kgrte den
glatte, vade bane rundt — og endda gav
lidt ekstra gas.

Mercedes matte tgmme nederlagets bitre
kalk tilbunds. Fgrst overhalede Moss og
derpa Hawthorn den hurtigste afl de tyske
vogne; sa tog Gonzales en hel omgang fra
Fangio, som tilmed mitte opleve at se
Moss og Hawthorn ggre det samme, og
som om det ikke var nok, gik Marimon
ogsd forbi ham med sin Maserati. Stillin-
gen var herefter Ferrari, ‘Maserati, Ferra-
ri, Maserati, Mecrcedes, og férst pa 8. plad-
sen kom Kling. Fangio’s vogn var efter-
handen k¢rt ned. Motoren lgd sygt, og 3
og 4. gear var ubrugelige, si kun 5. gear,
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der er et overgear, og de to laveste kunne
benyttes.

10 omgange fra méilet wndredes positio-
nerne lidt, idet Moss havde det mrgerlige
uheld at se en sikker 2. plads glide sig af
haznde, da bagakslen br¢d sammen, men
selv det kunne ikke forandre hovedresul-
tatet, at Mercedes fik lmsterlige klg. Fer-
rari havde havnet nederlage i Rhcims og
vandt en overlegen dobbeltsejr. Gonzales
gennemfgrte med 144,3 km/t, og Hawthorn
besatte 2. pladsen 1 minut og 10 sekunder
bagved.

Tro ikke, at Mercedes ikke prgvede eller
havde uheld. »Sladreviserenc pa Fangio’s
omdrejningsteller stod lidt over 9.000
omdr/min! Men Ferrari’en var den bed-
ste vogn pd banen og Gonzales den bedste
kprer.

Frankrig.
Alperally’et — eller som det nu hedder:
Alpekriteriet — levede ganske op til sit

ry som en af sesonens mest krevende be-
givenheder. Kun 37 af 78 startende vogne
niede i mal, og bare 11 havde klaret sig
uden strafpoints, Efter de afsluttende
kgrekonkurrencer i Cannes var de ende-
lige placeringer afgjort, og vinderne af de
enkelte klasser var: 750 cem, Redelé og

Der var en del bekymring i Mercedes-lejren under det enge!ska Grand Priz, Her drdfler Renn-
teiler Neubauer sifuationen med

uan Fangio,

Pons, Renault; 1.000 ccm, Meier og Luba,
DEW; 1.300 ccm, Denzel og Stroinigg,
Denzel; 1,600 cem, Barré og Madame Gal-
land, Porsche; 2.000 cem, Moore og Gott,
Frazer-Nash; 2,600 cem, Burton og Burke,
Aston Martin; over 2.600 ccm, Haddon og
Vivian, Jaguar. Klassen for serievogne
blev vundet af Meier’s og Luba’s DKW,
Stirling Moss hjemfgrte en alpepokal af
guld for at have klaret sig pointsirit igen-
nem tre ir i traek, og holdscjren gik til
Triumph-holdet.

Den engelske motorindustri var sver
tilfreds med resultaterne — og med god
grund, for over halydelen af de placerede
vogne var af engelsk fabrikat.

G.P.-lgbet i Rouen vandtes af Trintig-
nant (Ferrari) med 131 kmyt, og to pri-
vate Maserati-vogne (Bira og Salvadori)
kom pa de naste pladser.

Trintignant vandt ogsi lghet i Caen
(med 142,4 km/t),

Italien.

Dolomit-lgbet, som er en temmelig
fryglindgydende affmre, der foregir pa
svimlende bjergveje, blev vundet af Man-
tovani (Maserati), 91,3 km/t, foran Ca-
bianca, der kgrte en OSCA og Gerini, der
styrede en Ferrari.
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Det forlyder igvrigl, at Alfa Romeo's
nye Grand Prix-vogn er langt fremme,
men ingen ved noget rigtigt, da dgrene til
fabrikens racerafdeling er hemetisk luk-
kede.

Derimod gar det kun sa som si med den
nye Lancia-veddelpbsvogn, som blev be-
skadiget fornyligt, da Ascari foretog nogle
prgvekgrsler paA Monza. Ascari, som ellers
nzrmest er »arbejdslgs’ i denne sason,
kprer nu og da for Maserati. I det engel-
ske G.P. brgd fgrst hans egen sammen,
derpa overtog han Villoresi’s, som ikke
holdt meget lengere, og da han naede til-
bage til depoterne, spurgte han med et
lunt smil, »om der var flere Maserati’er

_pa lager«.

Portugal.

Det internationale sportsvognslgb i
Portugal vandt Gonzales med en Ferrari
(133,2 km/t); Hawthorn blev nummer to.

Tyskland.

I ar kortes Grosser Preis ven Deutsch-
land som Emropas (G.P., og spzndingen
var stor inden Ilgbet. Hvad mere kunne
man pgnske sig som optakt til Mercedes-
Benz' fgrste 1gb pa hjemmebane end de
to modstridende resultater i Frankrig og
England. Ikke markeligt, at 500.000 til-
skuere var strgmmet til Niirburg Ring fra
fjern og naer.

Allerede under treningen gik det hardt
til, og Maserati-kgrercn Marimon kom
ulykkeligt af dage, da han prgvede at oA
for hurtigt gennem epn af Niirburgs mange
og lumske kurver,
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Fra starten blev der kgrt uden pardon.
Stirling Moss gik ud pa fgrste runde, da
motoren i hans Maserati opgav Anden.
Mike Hawthorn’s Ferrari varede kun tre
omgange. Fangio’s Mercedes 14 i spidsen,
Hermann Lang var pa andenpladsen,
Kling nummer tre. Sa fulgte Gonzales’
Ferrari — stakkels Gonzales, der var op-
revet over sin unge protegé Marimon’s iri-
ste endeligt og havde tilbragt en sgvnlgs
nat, kdre ganske mekanisk rundt og tabte
terrzn i forhold til de tyske vogne. Hans
Herrmann 1a pa femtepladsen med en af
de strgmliniede Mercedes-vogne. De gv-
rige tre havde et normalt racerkarosseri
med frie hjul.

Si bhegyndte det at ske. Hemann Lang
udgik, Kling rykkede op og passerede Fan-
gio, som efter ordre fra Neubauer havde
saginet farten. Forinden var ogsd Herr-
mann udgiet, men det tegnede alligevel
til en knugende Mercedes-sejr med forud-
gaende formationskersel.

Pa dette kritiske tidspunkt tog Ferrari’s
lsbsleder Ugolini den lige sa rigtige som
dristige beslutning at kalde Gonzales ind
og lade Hawthorn fortsette med vognen,
og den unge englender lod ikke chancen
ga fra sig men begyndte at hale ind pa de
to Mercedes-vogne. Tre omgange senere
havde han presset Kling, som nu var bag-
ved Fangio, s hardt, at det blev Merce-
des-vognen for meget. Kling matte afleyg-
go et besgg 1 depotet. Hawthorn strgg
forbi, og Trinfignant bragte den anden
fabriks-Ferrari op pa trediepladsen. Der-
efter var spgrgsmilet kun om Fangio's
vogn kunne holde — hvad den kunne, om-
end Hawthorn halede bravt ind pa ham
og sluttede kun lidt over to minutter bag-
ved Fangio, som vandt med 132,3 km/t.
Kling klarede en fjerdeplads med en tem-
melig syg vogn.

Mercedes-Benz sejren var nomtvistelig,
men den var hverken overlegen eller over-
bevisende. Nu star det 2—1 til Mercedes-
Benz, og Ferrari vil sikkerl ggre sig over-
menneskelige anstrengelser for at score i
det schweiziske Grand Prix, som kgres
den 22, august.

1.500 cem-lghet pA Niirburg blev vundet
af Hans Herrmann med en Porsche.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI
KONGELYSVE] 14
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Arne Pander, Triumph (nr. 8) o
5

So O

Knud Lodal Mortensen, Ariel (nr. 4) pi den lgse oy van-
telige bane ved Nissehulen. .

Arets sidste moto-cross 1 Nissehulen

Ved arets sidste moto-cross i Nissehulen
ved Naslved den 1. august var man vidne til
en rekke spendende starter, hvor der ismr i
senior solo klassen vistes fin kprsel. I denne
klasse wvar der svensk deltagelse, idet den
kendte svenske rytter Sven Svensson, var med
til at seette koloril pa lghet. Jacob Lynegaard,
der fgrte lgbets fprste decl i sin smdvanlige
fine stil, matte se sig slict af den unge so-
raner Arne Nielsen, der efter en jmvnbyrdig
kamp slog Sven Svensson pa malstregen.

I sidevognsldbet for 750 cem maskiner hav-

" de man set hen til et stralende opgdr mellem

Sven Mortensen, Helsinge, og Niels Andersen,
Helsinge, men man blev “skuffet, eftersom
Nicls Andersen matte udgd pa grund af van-
skeligheder med sit goshiindtag, Niels An-
dersen kom imidlertid igen i andet heat, som
han vandt, men hans uheld satle ham si langt
tilbage som til fjerdepladsen, og Svend Mor-
tensen vandt med den bedst sammenlagt tid.

Junior solo blev wvundet af P, E. Larsen,
Hillergd, der si sit snit til at ctablere et for-

spring, medens de gvrige ryliere var optaget
af deres private, indbyrdes opggpr.

Letvaegtslgbet blev vundet af Mogens Dyhr,
Kdbenhavn, og det afggrende heat i side-
vognslpbet for 500 cem maskiner blev vundet
af Niels E, Hansen, Kyge.

Den samlede resultatliste ser sfaledes ud:

Letviegtslgb: 1) Mogens Dyhr, Kgbenhavn,
2) Mogens Pedersen, Ullerslev, 3) Carl Johan
Larsen, Hillergd.

Junior sole: 1) P, E. Larsen, Hillerdd, 2)
Viggo Christensen, Neestved, 3) Jgrgen An-
dreasen, Kpge,

Senior solo: 1) Arne Nielsen, Sorg, 2) Sven
Svensson, Sverige, 3) Jacob Lynegaard, Kgge.

Sidevognslgb (750 cem); 1) Svend Morten-
sen, Helsinge, 2) Bent Jacobsen, Rgrvig, 3)
Eigil Nielsen, Kgbenhavn,

Sidevognslgb (500 cem); 1) Niels E. Han-
sen, Kgge, 2} Druno Jensen, Kgbenhavn, 3)
Egon Walther, Kgbenhavn.
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REVOGNE - LASTEI

Dieselmotoren

Regulatoren.

Ved en dieselmotor er det — pa grund af
brandselsreguleringens swrlige art — ngd-
vendigl, at man indbygger en swrlig regu-
leringsmekanisme, der automatisk holder
omdrejningstallet for motoren konstant
svarende til den af fgreren bestemte, pje-
blikkelige stilling af gaspedalen. Pa hos-
staende figur er vist den sakaldte cenfri-
Jugalregulator i forbindelse med en Bosch-
pumpe som den tidligere beskrcvne. Man
ser her de to regulatorklodser, der hver
for sig svinger omkring en tap pa tveers
af pumpens knastaksel, og man ser de to
regulatorfjedre, der holder klodserne tryk-

LER - BUSSER

ket ind mod akslen. Ved en veegtstang er
klodserne hengslet til reguleringsstangen
107 d, og nar omdrejningstallet for knast-
akslen viser en stigende tendens, vil klod-
serne blive slynget udefter mod fjedrenes
tryk, og derved foretager de cn automatisk
beviegelse af reguleringsstangen svarende
til, at der nu indsprgjtes en lidt mindre
brendselsmengde end fgr — resultatet
bliver altsa, at omdrejningstallet atter fal-
der lidt og pa lengere sigt, at det vil svin-
ge en smule omkring en eller anden fast
veerdi.

Ved de fleste bildieselinotorer henytter
man imidlertid idag den pa den fglgende
figur viste vakuumregulator — den cgner
sig serlig godt til hurtiggiaende motorer,
da den giver cn smerdeles fintmearkende re-
gulering sivel ved de laveste som ved

Bosch brandslofpumpe med pabygget centrifugalregulator. Se fekslen.

580

T B

s e




hpjeste omdrejningstal. Det fremgar af
den skematiske tegning, at der ikke er
nogen - dirckte forbindelse mellem gas-
pedalen og reguleringsstangen i pumpen.
Reguleringen sker pi den made, at man i
motorens indsugningsledning har indsat
en forsnavringsring saledes, som vi kender
den fra karburatoren i en benzinmotor, og
umiddelbart ud for forsnevringsringens
mindste diameter er der anbragt et ind-
sugningsspjeld, der abnes og lukkes ved
hjzlp af gaspedalen. Ud for dette spj=ld
c er der (til hgjre for spj=xldet, altsd pa
den side der vender mod motoren) boret
et lille hul, og del er ved hj=lp af rarled-

Ny il

o] j’}!},‘;ﬂ.};ﬂ “l

Delvis snit gennem membranhuset for en

Bosch brendsiofpumpe, Undertrykket fra mo-

torens indsugningsledning, der tilferes l:amme-

ret g gennem rgrstutsen f, pdvirker membranen

h, de er heengslel til reguleringsstangen for
pumpen.

ningen forbundet med kammeret g til
hgjre for membranen h, der har fat i regu-
leringsstangen i pumpehuset. Pa hgjre
side af membranen h er der anhragt en
fjeder m, der ved stilstand af motoren
trykker membranen og dermed regu-
leringsstangen mod venstre, altsié mod
fuldkraftstillingen for motoren.

Nar motoren er i gang, opstar der i
kammerct g et undertryk, hvis stdgrrelse af-
henger dels af den gjeblikkelige stilling
af reguleringsspjweldet ¢ og dels motorens
#jcblikkelige omdrejningstal. Jo stdgrre
undertryk vi har i kammeret g pa hgjre

side af membranen h, desto mere vil denne
og dermed reguleringsstangen blive fart
mod hgjre, hvilket giver en stadig mindre
indsprgjtet brendselsmengde. Hvis mo-
torens omdrejningstal af en eller anden
grund begynder at stige, vil det i fgrste ¢je-
blik bevirke et stgrre undertryk i lednin-
gen [ og i kammeret g — membranen h vil
da blive suget mod hdjre, og regulerings-
stangen vil stille de enkelte pumpestemp-
ler p4 mindre indsprgjtning. Derved fal-
der omdrejningstallet igen til sin oprinde-
lige verdi. Denne reguleringsmekanisme
virker som beskrevet ved alle forekom-
mende omdrejningstal for motoren — til
enhver stilling af reguleringsspjxldet ¢
svarcr et ganske bestemt omdrejningstal
for motoren dog siledes at forstd, at regu-
latoren — ligesom cohver anden meka-
nisme — arbejder med en vis usikkerhed.
Den andrager for en vakuumregulator
mellem 1,5 og 8§ pet. af det tilstreebte om-
drejningstal.

Nar motoren skal kdre tomgang, lukkes
reguleringsspjxldet ¢ neesten helt, og der
opstar da pa hgjre side af membranen h
el undertryk, som trakker reguleringsstan-
gen nasten helt over i stopstillingen. De
fleste dieselmotorer har en tilbégjelighed
til at kdre med vekslende omdrejningstal,
nar de kgrer i tomgang, men ogsi dennc
tilbgjelighed modvirkes pi effektiv made
af den automatiske regulering., Trader
man pgaspedalen helt i bund, vil regule-
ringsspjeldet sti helt Abent, og der opstar
da kun pia membranens hgjre side i kam-
meret g et ganske ringe undertryk, og fje-
deren m vil da fgre reguleringsstangen til
venstre mod stillingen: Fuld indsprdjt-
ning, Vakuumregulatoren sgrger ogsa for,
at motorens omdrejningstal ikke oversti-
ger en hestemt graense. Ved hgje omdrej-
ningstal vil der pa grund af forsnzvrings-
ringen i indsugningsledningen piny opsta
en sugning ud for mundingen e af forbin-
delsesrgret f, og denne sugning vil traekke
membranen h og dermed reguleringsstan-
gen mod hgjre, og pumperne vil da ind-
sprgjte mindre braendsel end fgr. Det vil
altsa vere forspeendingen i fjederen m,
der bestemmer motorens hgjeste omdrej-
ningstal — monterer man en strammere
fjeder, for man et stgrre maksimalom-
drejningstal. Pa hosstaende figur ses el
snit gennem selve vakuumregulatoren til
en Bosch-pumpe.
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Forstiller, som e@ndrer indsprdjtningstids-
punktet efter motorens gjeblikkelige belastning
og omdrejningstal. 1) bﬁsning pd brandstof-
{Jumpens Eknastaksel, 2) glidebgsning, 3) kob-
ingsstykke for den drivende aksel, %) hus,
5) .vkif[egaf{el, 6) medbringerille, 7) oliepd-
fyldningshul, 8) regquleringsarm, 9) smerefilt.
Se igvrigt feksten.

Regulering af indsprgjiningstidspunktet.
Ved en bhil-dieselmotor, der jo arbejder

med varierende omdrejningstal og be-
lastning, er det — ganske som ved bunzin-
motorerne —ngdvendigt, at man har herre-
dpmme over »tmndingstidspunktete, d.v.s.
tidspunktet for indsprgjtningens begyn-
delse. Nir motoren roterer hurtigere, vil
det yzre naturligt, at man indleder for-
breendingsprocessen pa et tidligere tids-
punkt, hvis forlgbet af trykstigningen sta-
dig skal svare til stemplets vandring gen-
nem gverste stilling i eylinderen. Samtidig
m# vi — hvis vi vil have ideale forhold —
sgrge for, at tidspunktet for indsprgjtnin-
gens hegyvndelse reguleres efter motorens
gjeblikkelige belastning. Nar vi kgrer pa
lav motorbelastning, indsprgjter vi pr.
forbrzendingsslag kun en lille brendsels-
mangde, og den tendingsforsinkelse, som
skyldes, at det indsprgjtede, forst@vede
brzndsel skal have tid til at fordampe, fgr
det bryder i brand, er da tilsvarende lille;
vi kan altsid ved lave motorbelastninger
regne med sen tending. Efterhinden som
belastningen stiger, bgr vi arbejde med
stadig tidligere indsprgjtning, hvis vi vil
sikre os, at brendslet fir tid til at for-
dampe og bryde i brand, inden stemplet
nir sin gverste stilling.

582

Indstillingen af indsprgjtningstidspunk-
tet kan ske ved hj=lp af den forstiller, som
er vist-p& hosstiende figur, Mekanismen er
indbygget 1 ct lille letmetalhus, som bol-
tes pa den ende af brazndstofpumpehuset,
i hvilken vi har indgangen for treekket fra
motorens krumtapaksel, og den hestar som
vist af en glidekobling, der forbinder aks-
len fra motoren med brzndstofpumpens
knastaksel. Pa knastakslens koniske ende
er fastboltet bgsningen 1, der udvendigt er
forsynet med to meget stejit forlghne ge-
vindriller. Disse riller er i indgreb med
tilsvarende noter indvendigt i den for-
skydelige bgsning 2, og denne er atter ved
retliniede, langsgdende riller Loblet til
koblingsstykket 3, hvis modsatte ende
(bagude pa figuren) er fastboltet til den
treekkende aksel. Glidebgsningen 2 er ud-
vendigt forsynet med en drejet rille 6, der
er i indgreb med to tappe pa skiftegaflen 5
— indstillingen af denne sker ved hj=lp af
armen 8, som er i stangforbindelse med
gaspedalen. Inde i huset 4 ligger et olie-
veedet stykke smgrefilt 9.

Nar glidebgsningen 2 skydes frem og
tilbage far vi drejet brzndstofpumpens
knastaksel i forhold til den trzkkende
aksel, hvorved vi fir den ¢gnskede indstil-
ling af indsprgjtningstidspunktet i forhold
til motorens gjeblikkelige belastning —
forstilleren er i reglen indrettet saedes, at
den giver en indstillingsmulighed pa 24°
malt pd motorens krumtapaksel. Hvis vi
forbinder armen 8 med vognens gaspedal
ved hj=zlp af en stiv stang, fair vi en ind-
stilling af tendingstidspunktet, som alene
afhenger af motorens belastning. Vi kan
imidlertid ogsi opnd en indstilling i over-
ensstemmelse med omdrejningstallet, hvis
vi i stangforbindelsen til gaspedalen ind-
skvder en trykfjeder, hvis forspaznding er
afstemt meget ngje efter de indre, meka-
niske tab i den brzndstofpumpe, som
benyttes. Ved voksende omdrejningstal
vokser ogsd modstanden mod forskydnin-
gen af glidebg@sningen 2, fjedren i stangen
vil da trykkes sammen, og vi fir en regu-
lering af indspregjtningstidspunktet i over-
ensstemmelse med det gjeblikkelige om-
drejningstal.

Forstdgoeren,

Udf¢relsen af forst¢gveren, gennem hvil-
ken dieselolien sprgjtes ind i forbren-
dingskammeret. afhenger i férste raekke af

o
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dettes udformning og dermed af det tilsig-
tede forbrendingsforigh. Man skelner mel-
lem de fplgende farskellige forstgvertyper:
Tapforstgver, ethulsforstpver, flere-huls-
forstgver, :

Pa hosstaende figurer ser man de tre
forstgvertyper. P4 de to tegninger lengst
til venstre ses den robuste tapforstgver,
der er udfért pa félgende made: I en cen-
tral boring i forstgverhuset er anbragt en
forstgvernal, der forneden pa tegningen,
ind mod forbrzndingskammeret, er drejet
ned til en mindre diameler, og samtidig er
den her udformet dels som en konisk flade,
der txztner mod et ventilsizde umiddelbart
over indsprgjtningsabningen, og dels som

Fersteverhus

Dieselolie

Ringkammer Tap
luk ket dben
Tapforstdver

ning i forstgveren, vil der ved havningen
af nalen dannes en ganske smal, ringfor-
met spalte, gennem hvilken dieselolien vil
presses ind i forbrendingskammeret i for-
stgvet form, Nar brendstofpumpens stem-
pel atter beveeger sig nedad, ophazves tryk-
ket i ringkammeret, og nalen vil da atter
under indflydelse af fjederens tryk gi
nedad og lukke mod ventilszedet forneden,
hvorved indsprgjtningen ophgrer. Ahnin-
gen og lukningen af indsprgjtningsabnin-
gen sker altsa automatisk alene wved
brazndslets eget tryk. Tapforstgvere, der
arbejder med et forholdsvis lavt indsprdjt-
ningstryk, anvendes fortrinsvis ved for-
kammermotorer — de er ikke serlig udsat

Forstdverndl

lukket dben
Hulforstavere

Faorskellige forstgvertyper. De to tegninger lLengst il vensire viser den robusfe lapforsiguer
henholdsvis i lukket og dben stilling, Derefter el-hulsforstgveren og laengst til héjre en fler-
hulsforsigver. Se igorigt teksten,

¢n tap, der — nar ventilen er lukket —
rager ned gennem indsprgjtningsibningen.
Omkring forstgverndlen, ud for det parti
hvor den gir over fra en stérre til en min-
dre diameter, findes et ringformet kam-
mer, som gennem den viste boring er sat i
forbindelse med hpjtryks-rgrledningen fra
brendstofpumpen. Forstgvernalen holdes
— nar indsprgjtning ikke finder sted —
trykket ned mod ventilsedet af en fjeder
(ikke vist pa denne figur).

Nar brendstofpumpens stempel begyn-
der at gh opad, vil hgjtryksledningen og
dermed ringkammeret blive sat under
tryk, og da forstgverndlen har stérre dia-
meter opadtil end nedadtil, vil diescloliens
tryk selv lgfte nilen, hvorved der skabes
fri passage forhi ventilsazdet forneden. Da
tappen forneden pi forstgvernalen kun er
lidt mindre end den nedadvendende &b-

for at tilstoppes af urenheder i diesclolien,
for tappen, der under motorens gang be-
veaeger sig op og ned i selve indsprgjtnings-
abningen, vil virke som en art rensenil,
der holder urenhederne i beviegelse og der-
med sikrer, at de fglges med det indsprgj-
tede brendsel. :

Pi den tredie tegning er vist et snit gen-
nem en et-hulsforstgver, der arbejder med
betydelig hgjere indsprgjtningstryk end
tapforstgveren. Virkeméden er igvrigt en
ganske tilsvarende, men selve indsprajt-
ningsibningen er her et lille, cirkul=rt hul,
gennem hvilket vi far dannet en enkel, for-
holdsvis smal brzndstofkegle i forbren-
dingskammeret. En forstgver af dennc art
giver en fin forstgvning af breendslet, men
den er udsat for driftsforstyrrelse, hvis en
urenhed setter sig fast i den lille Abning.

P4 den sidste af de fire tegninger er vist
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Snit gennem forstgverholderen, ved hjwelp af
hwilken forstpveren spandes fast 11l motorens
topstykke. 111 a) hejirgksrdr fra brandsiof-
pumpen, 111 b) omldber for faslspwnding af
forstgver, 111 d) nippel for relurledning for
leekolie, 111 f) stgdstang mellem forstpverndl
og trykfjeder, 111 k) trykfjeder, 111 k) indstil-
lingsskrue #il wvartation af trykfjederens for-
spending, 113 a) forstgverhus, 113 b) forstg-
verndl.
princippet i en flere-hulsforstgver. For-
stgverhuset er her nedadtil udformet som
en lille halvkugle og gennem denne gar
der flere forstgveribninger, som tilsam-
men giver en spredning al den indspraj-
tede brazndselsmengde, der sikrer en god

e

Lu#--—-—
Luftfilter

Skematisk fremsiilling crrf
vacuumrequlering for en bil-
dieselmolor. Ved hjelp af
gaspedalen d indstiller fdre-
ren spjeeldet ¢ 1 molorens
indsugningsdbning, Derved e
varierer han underirykket i

ey Farsneevringsring
i i cih
|
|

fordeling af oliedraberne i forbrandings-
kammeret.

Pa hosstaende figur er vist en forstgver,
som er anbragt i forstgverholderen, der
igen er fastboltet til motorens topstykke.
111 a er en stuts for hgjiryksledningen
fra brendstofpumpen, 111b en omlgber-
mgtrik, som holder forstpveren fast til
holderen, 111 d er en returledning for die-
selolie, som lakker forbi forstgverndlen,
111 f en stgdstang, der er indskudt mel-
lem forslgvernalen og trykfjederen 111 h,
111 k er en indstillingsskrue til @ndring
af fjederspendingen og 113a og 113b
henholdsvis forstgverhus og forstgvernal.

Indspréjtningsabningerne i en hulfor-
stpver har diametre helt ned til 0,2 mm, og
selv om der ikke findes urenheder i del
indspregjlede brandsel, vil disse smi ab-
ninger slides alene ved oliens hurtige pas-
sage. Hvis en indspr@jtningsadbning er ble-
vet slidt for stor, vil forstgvningen ikke
blive tilstrekkelig intensiv, og forbren-
dingen kan ikke afvikles pa rette mide,
idet man nu ikke lengere har sikkerhed
for, at den enkelte brandselsdribe nar
frem til kontakt med en passende mzangde
forbrendingsluft,

Motorens indsugningsledning
{ A

o,
¢

indsugningsledningen, og den
fremkaldte @ndring pres
gennem rgret [ ned til kam-
meret g tilhgjre for mem-
branen h, der igen har fal
i reguleringsstangen k for
brendstofpumpen, Se idvrigl
teksten.

Stop —y [5) m
Membranhus

Bkl

U

ans@

Breendstofpumpe
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Som en rod tradd gar
den enestiende kvalitet
gennem alle BMW mo-
dellerne. Kvaliteten er
nojagtig den sammec i tu-
ristmaskinerne som i ra-
cermaskinerne —
den bedst mulige.

BMW R 25/3 er den fornemste 250 cem mo
Kraftig teleskopaffjedring af begge hjul, kardantr
plade kobling og luftlilter med kompressorvirkni
detailler, der satter BMW i saerklasse.

pa markedet.
, tor enkel-
er tekniske

{mportor ost for Storebaelt:

| Skandinavisk Motor Co. A/S,

Osterbrogade 135, Kbhvn, ©
Importor i Jylland:

Vilhelm Nellemann A/S,

Vestergade. Arhus




AR I TRANSPORTENS TJENESTE

1904 - 6-8 - 1954

Med kvaliteten i hajsedet

- nu som Ter - lader vi i dag lyset glide filbage
over den svundne tid og

retter en tak til kunder og forbrugere for

tillid og velvilje i de forlabne 50 dr.

= 06 50 ARS SAMARBEIOE MED BIfITISK KVALTE?
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AXEL KETNER 57 KOBENHAVN @.
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