e SEANDINAVISK

el ‘“r: -

v S ot




A/S DANSK METAL- & AUTOINDUSTRI

WICHMANDSGADE 11 . TELEFON 1497 . ODENSE

A_L




Den mest

efterspurgte SCOOTER

Store hjul: 3,50-12"
Stor akselafstand: 1320 mm
Teleskopforgatiel

* % % %

Hydraulisk deempet svinggaffelatfjedring af
baghjulet
Dobbelt, helsvejset rarstel

Kelesystem, der overlladigger blaeser
Fodgear med fire udvekslingsforhold

Kentrollampe for frigear

* % % * %

Mest eflektive og slkkert virkende bremser, der
er monteret pd nogen scooter

* Sikker styring ved alle hastigheder
QOgsa DE ber benytte Dem af Bella’s mange fordele

b 150 cem pa tilladelse kr. 3074,-
i fri handel ,, 4356,-

200 ccm pa tilladelse ,, 3697,-
© i fri handel ,, 5238,-

BRDR. FRIIS-HANSEN

OSTER ALLE 7 . K@BENHAVN O.
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sejrede i det 30.

INTERNATIONALE SEKSDAGES
TRIAL

MOToKOV

Blandt 23 deltagende hold vandt Jawa-CZ ,Selvpokalen”
og besatte tillige andenpladsen.

| konkurrencen om det internationale Trophy blev Jawa-CZ
nr. 2. Jawa-CZ vandt klubkonkurrencen.

Af 243 startende ryttere gennemferte 115 af hvilke de 50
var Jawa-CZ korere, der hjemferte 20 guldmedailler,
10 selvmedailler og 20 bronzemedailler.

De gentagne sejre for JAWA-CZ i dette, det vanskeligste
af alle motoreyklelob, beviser maskinernes kvalitet.

Importor: ERIK ORTH . V. Farimagsgade 19 . Kebenhavn V . MI *4801

746




e R

SKANDINAVISK

n

9. ARG,

15, November 1955 NR, 11

Redaktion og ekspedition:
Ll. Kongensgade 43, Kbhvn., K.
Tif. Palz 8293
Posigire 63833

Ansvarhavende redakter:
Mogens H. Damider

Forretningsfarer
Holger Nielsen

Arsabonnement kr. 15,00
Lossalgepris kr. 1,50

Norsk afdeling
Postboks 2817 - Oclo K.

Eftertrvk af bladets artikler og
gengivelse af illustrationer ma
ikke finde sted uden tilladelse.

3

Lad os dog vare [re
nede =
ldshllmz;erne ey ug
Paris o
Citroén DS 'N 4
Motoreyklen stilles i unlerhl 758
FEn lille nisse rejste ........ 761
Royal Enfield’s 1956 mo-
deller
Kold tzring . 7
Vi provekerer FIAT 1900 -\ 770
Nye AJS og Malchless mo-
deller 1956 A
James i nv udformnmg
Ny Jagunr med 2,5 liter
motor .. vieens 180
Csepel pa det Lmelr.t-
marked
Super-benzin
Det slangelese dxk
Prishillig reperationslampe . 780
Vi provekerer Maicoletta
250 il
Brevkasse
Smukt dansk hindarbejde...
Mo e

Luhskalender

*

Z =

WA o

Lad os dog veere fremsynede

fterhfinden er trafiken ved at gé i knude bide i Kebenhavn

og landets avrige starre byer, hvilket naturligvis ikke er
sd merkeligt, eftersom motorparken i de forlebne ar efter
krigen omtrent er blevet fordoblet, medens gaderne ikke er
udvidet. Man har segt at bringe ordnede forhold gennem
datostop, stop- og parkeringsforbud og ensreining af gadernes
trafik, men i det lange leb vil dette ikke viere nok, eftersom
man — trods restriktioner — vil kunne regne med noget nar
endnu en fordobling i lebet af de kommende ti ar. Lande-
vejene lader sig forholdsvis let udbygge, om det skulle vise
sig nedvendigt, men - gaderne, der som bhekendt kendetegnes
ved at vere afgranset af huse, lader sig ikke uden videre gore
bredere. Vore nuverende gader kan dog endnu tage en be-
tydelig sterre trafiktzthed, hvis pladsen bare udnyttes. Sa-
lange vi har overhalingsforbud »inden om¢, kan en enkelt
vogn placeret omtrent midt i gaden sparre hele trafiken, og
de pruktiske kendsgerninger viser, at der i mange gader kan
kere fire rakker vogne, hvilket for eller senerc bliver en ned-
vendighed. Det vil dog blive vanskeligt for de danske trafi-
kanter at venne sig til denne traflikform, nér de ikke tidli-
gere har veret fortroliz med at holde banen, hvadenten der
blev tale om overhaling til den ene eller den anden side. Lad
os fi mndret forholdene nu, inden trafiken ender i kaos, og
lad os komme bort fra den bladssdne fardselspolitik. »Smil
og vink til hinanden,« siper propagandaen; men sergelige
hendelser har allerede vist, at man ikke kan overlade til
enhver trafilant at dirigere ferdslen med smd vink, det krz-
ver nemlig en sd vidirekkende tankegang, at man pa forhind
kan se konsekvensen af et handlingsforleb. Parolen ma derfor
blive sLige pi og hardt — men korrekte, hvis vi skal undgi
en sladig stigning i hyernes trafikulykker. Dette slogan vil
vi ievrigt ikke gere til vor opfindelse, eftersom Poul Hen-
ningsen (PH) fremsatte de samme synspunkier for ca. 20 ar
siden.
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AUTOMOBILINDUSTRIEN

afspejlet gennem udstillingerne

At VOLANT

| LONDON OG PARIS

Da den 42. Salon d'Automobile abnede
sine porte i Grand Palais den 6. oklo-
ber, stormede publikum Citroén’s stand for
at beundre den s lenge ventede nye model,
DS 19, Her var endelig den sagnomspundne
aflascr af den 21-iirige traction avant at skue.

Modtagelsen var lidt blandet. Teknikere,
som havde kert i vognen, var fulde af lov-
ord, men stillede sig endnu en smule skep-
tiske for holdbarheden af det sindrige, kom-
plicerede hydrauliske system.

*

Foruden det nye vidunder, som er nar-
mere beskrevet andetsteds i hladet udstillede
Citroén den velkendie 11 légére (4 ceyl.).
som forbliver i produktion, og den efterhan-
den yderst populzre 2 CV, der jo nu fas med
automatisk virkende centrifugalkebling.

Overfor Citroéns omsvaermede stand viste
Régie Renault den vasentligt forbedrede
Frégate model med den noget sterre molor
(88 % 88 mm, 4 cyl, 2.141 cem, 77 hk ved
4.000 o/m), samt den ny stationwagon-ud-
gave, der gdr under navnet Domaine. Des-
uden var den i Frankrig og mange andre ste-
der hajtelskede 4 CV at beskue. T sjeblikket
hygges der 600 enheder af denne model om
dagen, men samtidigt indleber der dagligt
700 ordrer. 4 CV kan leveres med en elek-
tromagnetisk antomatkobling af fabrikatet
Ferlee (udviklet af Ferodo-fabriken). Iev.
rigt er der kun tale om enkelte, til dels sik-
kerhedsbetonede ®ndringer i vognens indre
udstyr.

Peugeot, som udstillede den vellykkede
403 model sammen med den hederkronede
203, byder ikke pa noget nyt. Det er for-
staeligt, nar ordrelisterne er s lange, at le-
veringstiden er ca. et ir.

Dyna-Panhard fremviste ej heller noget
opsigtsvekkende nyt. Den kendte to-cylin-
drede, lufikslede motor, der med kun 850
cem (85 % 75 mm) udvikler 42 hk. er ble-
vet endret i forskellige enkeltheder, bl. a.
for at sikre en mere lydles gang. Karosse-
riet fremtreder med uforandrede linier,
men er ikke lengere af letmetal. Det blev
for dyrt. Ganske vist er dere, motorhjelm
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og bagsmzk endnu af aluminium, men re-
sten bestar af stalplader. Derved sogedes
vagten med 80 kg, men i lebet af de sidste
méneder er det lykkedes ved nogle #ndrin-
ger i opbygningen at reduccre vegten med
40 kg, si vognen kun vejer 40 kg mere end
ved sin [erste prescntation for to dr siden.

Simea, der som bekendt har overtaget den
franske Fordfabrik, udstillede dels den ny
Aronde, dels de forhenverende. kun lidet
forandrede Ford-modeller i Fedetie-serien:
Trianon, Versuilles og Régence samt sta-
tionwagon'en Marly.

Aronde fremtrader nu med et let ameri-
kaniserct karosseri, hvis liniefering beskri-
ves som soceaniske. Motoren er den krafti-
gere Flash model pd 1290 cem, der afgiver
48 hk pé koblingsflangen ved 4.500 o/m.
Ogsa Simea kan leveres med en automatisk
virkende kobling »Simcamatict, der i sin
udformning minder sterki om sFerlees,
omend fabriken meget indstendigt frem-
haver, at deres system er noget helt andet.

De kommercielt mindre hetydende mer-
ker — de hidiil nzvnte producerer 99,97
pet. af Frankrigs knapt 500.000 biler pr. ar
— viste forskellige teknisk meget intercs-
sante ting. Salmson, som fornyligt blev op-
kobt af Renault, havde foruden den velpra-
vede, meget smukt byggede 2.3 liters model,
en ny 1,3 liters motor at byde pa. Talbot’s
4,5 og 2,5 liters modeller var ligeledes en
fryd for ejet, ikke mindst det udstillede
chassis, hvis gennemtenkte konstruktion var
lzrerig at betragte. Delahaye og Hotchkiss,
disse stoute stotter for den franske bilindu-
stris prestigemodeller, cr begpe safgiet ved
deden«. Ganske vist havde begge firmaer
hver sin stand, men der var udstillet licens-
hyszgede amerikanske Jeeps. Det virkede Lidt
hansk, nermest som om nogen dansede ly-
stigt ved hegravelsen af disse meerker, der
har fejret s store triumfer i fordums dage,
men »de svandt, de svandt ..«

De franske specialkarosserifabriker har
heller ikke gode dage, men kunne dog endnu
vise isjnefaldende hedrifter i metal.

Fra US.A. var Continental I1I brag il Pa-
ris for at fa sin verdensprémicre pad den
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: pjeblik, Safus,
har man brug for
absolut selvbe-

og imedekemmenheden
fort=ller, at De ar vel-
kommen pa en CALTEX
SERVICE STATION.

Vi prasenterer her 3
smé CALTEX smil, som
ganske vist ikke er ka-
rakteristisk for den ser-
vice, dar ydes vora kun-
der, men som viser, at
det gode humor gar
glimrende i spsend med
den gode service.

Glade kundar betyder

tilfredse kunder, og DET
er CALTEX kunder!

herskelsal

# CALTEX benzin
og smereolier
betyder sikker og

ekonomisk kersel
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En lille vogn med rigelig plads til 4 personer. Moderne teknisk
konstruktion og rationelt udnyttet karosseri.

4-cylindret vandkelet haskmotor — 21,5 hk
4 gear fremad — synkroniseret 2., 3. og
4. gear. Uathengig opha=ngning af alle 4
hjul. Fuldt udsyn — buet for- og bagrude.
Komfortable s=eder — perfekte kereegen-
skaber. Hastighed over 95 kmjt — lavt
benzinforbrug. :

EN NY KVALITETSVOGHN FRA ITALIENS ST@RSTE AUTOMOBILFABRIK

NORDISK FIATA/S

GRIFFENFELDSGADE 32 — K@BENHAVN N. — TELF. C. 15367-C. 15867

FORHANDLERE OVER HELE LANDET




Liniermo i den nye Citruén SI) 19 er meget omdisku-

terede, men set fra et auwtemobilteknisk synspurkt wpirker

de indlysende rigtige. Beregningernz fra de foreliggende

oplysninger viser dog. ar haresseriets Iuftmodstandskoeffi-
cient ikke er overvelddende god.

Teeppet er gaet op for

CITROEN DS 19

— og SMJ satter lidt lys pa scenen

Belysningsmester:

m aftenen den 5. oktober, dagen fer ab-

ningen af biludstillingen i Paris, lukkede
Citroén-labrikkerne op for alle tiders bedst
bevarede godtepose og priesenterede den nye
Citroén, type DS 19. Intercssen for vognens
udseende og indretning n@rmede sig 1 dage-
ne for det rent hysteriske, og selve afslarin-
gen blev przget af al den sensation, nogen
salgschef kan enske sig. Verdenspresse og
ugerevyer kogte over med reportage og kom-
mentar, og den nye bil var almindeligt sam-
taleemne lznge cfter.

Spergsméilet er nu, om sensationen holder
for en n@rmere betragining. Er den nye Ci-
troén virkeliz sa bancbrydende, som for-
handsrygterne ville vide — er den for ver tid
et lige s afgerende fremskridt som dens 20
ar gamle forgenger, der pa afgerende made
brad med 30’crnes automobiltekniske praksis
— viser den os vejen hen imod personbiler-
nes endelige, logiske, funktionshetonede

«Primus Motor=

form? Svaret ma i det store og hele blive et
ja, for sa vidt man lenker pd keretajets ydre
form og pa de mange forskellige funktioner,
man har bygget ind i den — derimod foler
man sig ikke overbevist om, at fremtidens
biler i et og alt vil blive lige s& mekanisk
komplicerede som den nye Citroén. Man ma
i hvert fald hibe, al man vil kunne opna de
samme virkninger med noget enklere midler
end her — kan man ikke det, md man forudse
cn langt sterre forskel i driftsegenskaber for
hillige og dyre vogne end den, der ger sig
geldende i dag, og man vil rent mekanisk
ofterhinden f& et landevejens proletariat af
billige kerctsjer, hvis [unktioner ikke star
pi hejde med trafikkens stigende krav til
hastighed og manavreevne.

Ni — lad os ikke tage sorgerne pd forskud.
Den nye Citroén udmaerker sig i hvert fald
frem for sa mange nyc vogne derved, at den
er bygget af folk, som har ct ganske klart
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begreb em, hvilke problemer der mé lescs,
for at automobilteknikken kan komme vi-
dere. Historien om Citroén DS 19 er i ferste
r#kke fortzllingen om en rakke ideer, der
for ferste gang er hlevet realiseret pa cn
mide, som ger dem egnede til udfarelse i
sterre scrier — man er begyndt med at be-
stemme sig til, hvorledes den nye vogn skulle
virke, nar den var ferdig, og derefter har
man systematisk sat sig hen og udarbejdet
de opfindelser og konstruktioner, som var
nodvendige. Vanskeligheden ved at bedem-
me det endelige resultat beror i forste rekke
pa, at man endnu fra fabrikkens side iagtta-
ger en vis forbeholdenhed med hensyn til
konstruktionens detailler, som kun kan vere
begrundet i endnu uafklarede patentspsrgs-
mal. P4 udstillingen i Paris udleverede man
til pressen og andre interesserede et lille,
maskinskrevet hefte med en rent principiel
beskrivelse af vognens konstruktion — med
hensyn til enkeltheder holdt man sig til en
mere floromvunden stil, og det koster faktisk
en del arbejde at finde frem til hovedtrzk-
kene i vognens konstruktion. Vi skal her pra-
ve at opsummere, hvad vi ved til dato.

Motoren

Drivkraften leveres nu som fer af en motor
med dimensionerne: Boring 78 mm, slag-
lengde 100 mm, slagvolumen 1911 ccm, og
det er altsi stadig en motor med typebeteg-
nelsen 11 CV. Men hermed herer ogsd lig-
heden op — den »gamle« motor udviklede
59 hk ved 4000 omdr./min, medens den nve
presterer ikke mindre end 75 hk ved 4500
omdr./min. Denne effektforsgelse har man
opniet ved tre vesentlige forholdsregler:
Kompressionen er sat 1 vejret fra 6,5 til 7,5:1,
topventilerne er nu anbragt med en indbyr-
des vinkel pd 60 °, hvorved man kan bhruge
stoerre ventiler, der giver bedre fyldning af
cylindrene under indsugningsperioden, og
endelig har man konstrueret en ny knastak-
gel med ®ndrede knastprofiler svarende til
det forsgede omdrejningstal. Al hensyn til
den egede varmebelastning er topstykket nu
udfart i letmetal, og det samme gelder hund-
karret. Det mest bemerkelsesveerdige er, at
man ikke er giet over til en motor med kort
slaglzngde i forhold til boringen — det be-
virker selvfalgelig i kraft af det agede om-
drejningstal en sterre stempelhastighed end
for (fra 11,3 til 15 m/sek.), men der bedes
sikkert til en vis grad pa det foregede meka-
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niske slid ved den indfsrte hirdforkromning
af den sverste stempelring. En beregning af
det effektive middeliryk ved forskellige
stempelhastigheder viser en foragelse pd 13
—20 pet. for den nye motor i forhold til den
xldre udferelse. Blandingen af benzin og
luft sker i en dobbelt Weber karhurator, som
virker pa den midde, at den ene halvdel farst
begynder at virke, nar gasspjzldet for den
anden (lavbelasiningsaggregatet) star fuldt
adbent. Motoren er forsynet med mekanisk
benzinpumpe, indbygget vandpumpe og en
8-bladet ventilator fremstillet i nylon (stej-
svag i sammenligning med en ventilator af

blik).

Kobling, gearkasse, affjedring,
bremser, styretsj

Le=seren vil uvilkarligt sperge: Hvorlor
tager I nu ikke een ting ad gangen?

Det har imidlertid sin naturlige forklaring.
Pa Citroén DS 19 er disse aggregater nemlig
bygget sammen i et eneste stort kontrolsy-
stem, hvis hovedirzk vi har forsegt at illu-
strerc pa omstiende skematiske diagram, og
meningen med hele denne komplicerede op-
bygning er naturligvis i ferste rakke at auto-
matisere si mange al vognens funktioner
som muligt. Lad es — inden vi styrter os ud
i enkeltheder — lige tage et overblik over
systemets indretning.

Affjedringen sker ved, at man benytter
sammenpresset Tuft (eller en eller anden luft-
art — vi ved i sjeblikket ikke hvilken) som
det fjedrende clement for alle fire hjul, me-
dens dazmpningen af hjulenes og vognens
svingninger sker hydraulisk pi normal ma-
de. Der er altsd tale om trykluftaffjedring,
men det specielle ved bdde denne og de i
det falgende nevnte anvendelser af sammen-
presset luft er det, at virkningen er indirek-
te — man bruger ikke, siledes som det er
tilfzzldet . eks. ved store lastvogne og last-
vognstog, trykluftens direkte virkning. men
man lader den virke gennem en wvadske
(bremsevaedske?), der overlerer trykket til
de steder, hvor vi har brug for det. Fordelen
herved er i ferste rekke den, at vi undgar
alle de problemer, som knytter sig til en sta-
dig strom af friskluft gennem systemet (kon-
densvand, frostproblemer, korrosion), idet
det hele tiden er de samme indespzrrede
luftmengder, der priesterer det nedvendige
tryk, ligesom enecrgitilferslen til systemet
sker ved hjzlp af en pumpe, der sztter tryk
pa vedsken og ikke direkte pa den indespwrr-

i
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DER MEST POPULRERE HOTORCYKLE

BSA VANDT IGEN

John Draper blev Europamester pa

BSA GOLD STAR og de tre ferste
pladser blev besat af BSA GOLD

STAR — bedre maskine findes ikke.




rede {uft, hvilket rent mekanisk betyder en
lettelse. Systemets centrale del er en tryk-
akkumulator, der lades op med tryk fra den
af motoren drevne pumpe, og herfra forsynes
alle de nmvnte aggregater med tryk.

Kobling oz gearkasse aktiveres fra et og
samme hindtaz, nemlig gearvalgeren, idet
man helt har udeladt koblingspedal. Man
skifter altsi gear ved simpelthen at slippe
gassen vg derpi fere gearvalgeren til den
gnskede position — idet man skifter gear,
sker der automatisk ud- og indkobling.

Bremserne akliveres ogei fra den centrale
trykakkumulator — idet man treeder pa brem-
sepedalen, dbner man gennem cn udligner
for to ventiler, der farer viedsketrykket frem
til henholdsvis for- og haghjulsbremser. Ud-
ligneren indstilles af wykket i henholdavis
for- og baghjulenes affjedringsaggregater sé-
ledes, at bremsevirkuingen pd for- og bag-
hjul automatisk er afpasset efter de ajeblik-
kelige hjultryk.

Styretajet er det mindst originale af det
hele. Det er udformet ganske p& samme ma-
de som de »Power Steeringe anleg, man fin-
der pi et flertal af de nyere amcrikanske
vogne — nar man drejer pa rattet, dbner man
ved hjelp af den forste lille slorbevegelse
for en ventil, der slipper trykvadske ind i
den ene eller anden ende af den servocylin-
der, som dirckte [orer styretsjels tandstang
til den ene eller den anden side.

Resultatet af hele dette komplicerede sy-
stem er, at alle vognens normale mangvre-
virkninger udleses af fereren praktisk 1alt
uden kraftanvendelse, samtidig med, at al-
fjedringscgenskaberne og dermed vejbelig-
genheden automatisk er den samme ved alle
belastninger af keretsjet. Vi skal nu se lidt
nzrmere pa hele det hydrauliske system (se
den storc oversigistegning).

Vaedsken for det samlede hydrauliske sy-
stem opbevares i beholderen 1, og herfra su-
zes den gennem en T-cylindret slagskivepum-
pe 2 (vibrationsfri, af samme type som den,
der kendes fra det serlige affjedringsanleg,
der leveres som ckstraudstyr til Citroén 15
CV) og afleveres igen under et betydeligt
tryk (vi ved ikke hvor meget — formentlig
omkring 30—40 at.) til den centrale trykak-
kumulator 3. Denne bestdr af en lukket stal-
beholder delt i to halvdele ved hjzlp af en
gummimembran — nir vadsken trykkes ind
i beholderen, vil den indesperrede Iuftart
blive komprimeret, og vi fir pa denne made
et forrdd af energi oplagret (sammenlign
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med trykluftbeholderen i et tryklufisbrem-
seanleg). Fra denne heholder fores der for
det forste vedske under tryk til affjedrings-
ageregaterne for for- og baghjul, henholdsvis
4 og 5. Forhjulene er ophmngt i forhold til
den berende konstrukiion ved hjelp af tver-
liggende arme, der giver en trapezophang-
ning af det enkelte forhjul, ganske som ved
de kendte modeller Citroén 11 og 15, medens
ophzngningen af baghjulene (af hensyn til
det store bagagerum) er udformet som en
langsgiende svingarm, een for hvert bag
hjul, som det kendes fra Citroén 2 CV. Bade
for og bag er ophangningsarmene 6 og 7 ved
vinkelarme forbundet med frem- og tilbage-
gicnde stempler 8, der trykker pa den inde-
sperrede hojiryksvaedske, som igen overfarer
den fjedrende virkning fra den indespzrre-
de Tuft i affjedringsaggregaterne 4 og 5. Mel-
lem cylindrene for stemplerne 8 og de tilha-
rende affjedringsaggregater er indskudt stod-
dzmper-ventiler 9, der giver hvirvelbevagel-
se af den frem- og tilbagestremmende vaed-
ske og dermed en dempende virkning pa
hjulenes og vognens svingningshevapelser.
Nér man som her har en indirektc trykluft-
affjedring, har man muligheden for at holde
afstanden mellem vognbunden og vejbanen
konstant uafhengigt af keretojets belasining,
og det har man her benyttet sig af ved at
indskyde reguleringsventiler 10 og 11, hvis
indstilling péavirkes af den gennemenitlige
stilling af armene 6 og 7. Hvis [. eks. bag
hjulene udszttes for en ekstra belastning.
fordi der smtter sig passagerer ind bag i vog-
nen, vil armene 7, der holder baghjulene,
blive tvunget opefler — derved &hnes der
for ventilen 11, og de to trykakkumulatorer
i affjedringsaggregaterne 5 vil blive ladet
yderligere op, indtil armene 7 atter star i
deres normale stilling, d. v. s. at afstanden
mellem bagvognen og vejbanen igen er nor-
mal: herved opndr man at fi normal statisk
nedbsjning af sbhagfjedrene« og dermed kon-
stante alfjedringsegenskaber. Det bemarkes.
at hvert af de fire affjedringsaggregater 4 0g 5
indeholder en trykakkumulator med pummi-
membran og en indespzrret lnftmengde —
det er nodvendigt, fordi man skal kuunne fo-
retage den navnle, automatiske indstilling
af »fjedrenes« stivhed for op hag.

Ved hjuloph@ngninger som de her nevn-
te vil man fa praktisk talt fuldstendig paral-
lelipring af for- og baghjul, og det giver en
meget laviliggende krengningsakse for hele
karetejet — for at undgé for stor kreengning




COPYRIGHT

SEANDINAVISK

1‘ i ?FA'E TT
JIJ{L;&‘{.& B¢

SMJ's sekniske afdeling har udarbejdet denne skematiske fremstilling af det hydrauliske anleg i Citroén DS 19. Der oplyses
ikke noget om detaillerne i de enkelte aggregater, formodeniliz pé grund af endnu ikke klarlagte patertsager, Tallene ken-
viser til: 1. Veedskebeholder. 2. Slagskivepumpe. 3. Trykekkumulator, 4, Affjedringsaggregater for forhjul. 5. Affjedrings-
aggregater for baghjul. 6. Ophwngningsarme. 7. Ophengningsarme, 8. Stempler, 9. Steddemperventil. 10. Regulerings-
ventil, 11, Regulerin, $. 5 12-B pedal.  13. Bremseudligner. 14, VFentil, 15. Fentil, 16. Trykaklumulator.
17. Trykakkumulator. 18. Forhjulenes shivebremser. 19, Baghjulsbremser. 20. Fensil. 21. Gewrvelger. 22, Cylinder.
23, Cylinder 1l gearkassens skifteaksel. 24. Cylinder til gearkassens skifteaksel, 25. Regulator. 26. Regulator, der tilpasser
tilkoblingshastigheden. 27. Udkoblingshandiag. 28. Ventil 1il hjelpestvring, 29, Cylinder. 30. Stempel,

al vognen ved kersel i sving er der for og
bag mellem hsjre og venstre hjul indskudt
en normal krengningsstabilisator (altsd en
stalstang, der vrides).

Det er bemarkelsesvaerdigt, at man ikke —
nu da man alligevel har mulighed for indi-
viduel indstilling af sfjederspendingens for
det enkelte hjul — har indfart en regulator,
der ved kersel gennem kurve automatisk gor
fjedrene for de vderste hjul stivere (siledes
som det f. eks. kendes fra Stout’s 25 dr gamle
specialvogn »Scarab«).

Princippet i bremsesystemet fremgér af fi-
guren. Nir vi trzzeder pd bremsepedalen 12,
irykkes bremseudligneren 13 nedad, og der-

ved aktiveres de to ventiler 14 og 15, der &h-
ner for vaedsketrykket fra de to trykakkumu-
latorer 16 og 17 (disse oplades hele tiden
automatisk fra den centrale trykakkumulator
3). Gennem ventilen 14 s=ttes tryk pé forhju-
lenes skivebremser 18, der er monteret pd de
udgiende aksler fra differentialet (hvorved
de ikke belaster den uaffjedrede vapt pa for-
hjulene) — skivebremser af denne art ken-
des fra f. eks. Jaguar’s racer-sportsvogne, og
de udmeerker sig i forste rekke ved ringe
tilbsjelighed til sfadingg, d. v. s. at de er
serlig egnede til forhjulsbremser, der som
bekendt administrerer langt den starste del
af den samlede bremsevirkning ved en mo-
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derne personvogn. Fra ventilen 15 sazttes iryk
pa hjuleylindrene for baghjulene, hvis brem-
ser 19 er udformet som almindelige hydrau-
liske tromlebremser og anbragt dirckte p
haghjulsnavene. Indstillingen af fordeleren
13 sker af trykket i affjedringsaggregaterne
4 og 5 — vi ved endnu ikke, om denne ind-
stilling er si hurtigt virkende, at den ogsd
tager hensyn til foragelsen af forakseltrykket
pé bagakselirykkets bekostning under en op-
hremsning. Vognens parkeringsbremse cr en
fodbremse, der aktiveres genncm en serlig
pedal — den virker mekanisk pa forhjulenes
skivebremser, hvorved man far mulighed for
opndelse af en bremsevirkning, der — for
farste gang i mange fr — gor det rimeligi
at betragte parkeringsbremsen som en nod-
bremse (ikke vist pd tegningen).

Ogsa til betjeningen af kobling og gear
henyttes det centrale, hydrauliske system.
Gennem ventilen 20 udleses de folgende
virkninger: Nér man flytter gecarvielgeren
{gearstangen) 21 fra et gear til et andet, ab-
nes der ferst for trykket til den hydrauliske
eylinder 22, og stemplet i denne vil da »trez-
deg koblingen ud. Ved den videre beviegelse
af gearvalgeren 21 omstyres trykvaedsken til
en af de cylindre, 23 eller 24, der er anhragt
pé hiver ende af en skifteaksel i gearkassen,
oz derved fares den normale skiftekobling
med synchre-mesh pa hovedakslen ud af ind-
greb med det ene gear og i indgreb med det
andet. Forst nir denne skiftebevagelse er af-
sluttet, lukker man atter trykvadsken ud af
cylinderen 22, hvorved der atter kobles til.
Endvidere er der i systemet indbyggel en
smrlig regalator 25, som styres af en centri-
fugalregulator pa motorens krumtapaksel —
nar motorens omdrejningstal kommer ned
under en vis greense, settes der atter auto-
matisk tryk pa eylinderen 22, hvorved kob-
lingen strmdes ude; denne del af mekanis-
men virker altsé som et frileb ved lave motor-
omdrejninger (altsd hver gang man slipper
gaspedulen). — Som man vil forsta, er det me-
get vigtigt ved en automatisk koblingshetje-
ning som den her skildrede, at »automaten«
har en vis fslsomhed overfor motorens om-
drejningstal ved den enkelte gearskiftming
_. derfor er der endvidere indbygget en ek-
stra regulator 26, som tilpasser tilkkoblings-
hastigheden efter omstendighederne. — Nér
man har startet den kolde motor, kan det
yare rart at kunne kere den op i omdrejnin-
ger under opvarmningsperioden uden abso-
Tut at skulle stille i frigear — derfor er der

756

indbygget et lille handtag 27 under instru-
mentbordet, ved hjzlp af hvilket man kan
siette tryk pa udkeblingseylinderen 22 sile
des, at koblingen herved permanent siredes
udg.

Den indbyggede hjelpestyring har som al-
lerede tidligere nevnt en ventil 28, der akti-
veres ved drejningen af ratiet, og som sender
trykvaedske 1il den cne eller den anden ende
af cylinderen 29, hvorved stemplet 30, der
gennem en stempelstang har fat i styretajets
tandstang, feres enten til venstre cller til
hajre.

Det siger sig selv, at en mangde vasentlige
og mindre viesentlige problemer har fundet
deres lasning ved dette komplicercde system
— vigtig er den automaticke indstilling af
affjedringssystemet og tilpasningen af brem-
sevirkningen til de herskende akseltryle.
Mindre viesentlig er automatiscringen af kob-
ling, gearskiftning of styretej. En ting er
sikker — mekanikerne fir noget at speku-
lere pd, nir de skal il at reparere Citroén
DS 19 — man ma inderlig hébe, at de mange
aggregater (pumpe, ventiler, regulatorer,
trykakkumulatorer o. 5. v.) har en levertid,
gom overstiger den noermale levetid for vog-
nens mere normale elementer. Det bemzrkes,
at savel kohling som gearkasse i avrigl er af
ganske normal konstruktion.

Den bazrende konstruktion

Endnu en sensation rummer den nye Ci-
troén. Da man i midten af 30erne prasente-
rede de farste forhjulstrukne vogne, si man
en fremtid i de selvbzrende, helsvejsede
stalkarosserier, og det er jo ogsd kommet til
at sla meget godt til. Nu har hilledet imidler-
tid vendt sig — mange al de personvogne,
som szlges mest i dag, er forsynet med de
sikaldte pontonchassiser eller platformram-
mer (f. eks. Mercedes 180 og Folkevognen
VW), ovenpa hvilke karosseriet anbringes
ved boltning eller svejsning. Citroén folger
nu den samme praksis og kan derfor udfor-
me karosserict som en meget let konstruktion
_ det er i det store og hele ndfert i presset
stalplade, men taget er fremstillet i glasfiber-
armeret plastic. Den mest igjnefaldende for-
del ved det nye karosseri er de tynde vind-
spejlstolper — de var ved de aldre modeller
lovlig tykke for samtidig at vere sterke nok
til at fare de berende pavirkninger op til ta-
get — ved den nye Citroén oplages alle he-
rende pavirkninger af den regulere platform-
chassisramme.
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»Mecanicus” giver gode rid om opbevaring af savel to-taktere som firetaktere

et er en let forstielig kendsgerning, at de
aktive motoreyklisters antal reduceres
hetydeligt om vinteren, og navnlig nir man
kommer ind i januar med de isglaite veje,
sne og kulde, er der mange, som taber lysten
til at kore pd motoreykle. Erfaringsmassigt
far vi hvert ar, nir kulde og dérligt fore sat-
ter ind, mange breve, i hvilke man seger op-
lysning om, hvad der skal gores, nir man
ansker at opbevare motorcyklen bedst muligt
i vintermanederne. I ar vil vi foregribe he-
givenhedernes gang med denne anvisning.
Hvis man ridede over et absolut tert rum,
kunne man blot trekke motoreyklen ind 1
dette og lade den sta, men et absolut tert rum
finder man kun pd serlige laboratorier, og
derfor bliver man nedt 1il at tage sine for-
holdsregler for at undgd rustangreb sivel i
motoren som pd de forkromede og de ube-
skyttede dele. T sidste nummer herte vi om
korrosion i almindelighed, og 1 dette num-
mer bringer vi en artikel om den serlige
form for korrosion, der populzrt kaldes
skold tzring« — ud fra de erfaringer, man
har med hensyn til kold taring, er det ind-
lysende, at man ma rydde visse gamle for-
domme af vejen, hvis man ikke vil skade sin
motor under e¢n opbevaringsperiode. Under
alle tiders sterste opklodsningsperiode —
den sidste verdenskrig — vrimlede det med
»godes rdd for opbevaring af motorkere-
tajer, og det vil méske erindres, at man bl. a.
blev tilrddet en gang imellem at starte moto-
ren og kere den varm. Enhver start med kold
motor fordrsager imidlertid slid pa motoren
gennem kold tering, og jo lengere opvarm-
ningsperioden er, des storre bliver sliddet.
Man skal derfor absolut ikke starte sin mo-
tor med mellemrum, da det er det veerste,
man overhovedet kan geore. Man skal der-
imod henytte sig af de epecialolier, der fin-
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des netop til dette formil, og er man cjer af
en [ire-takter, skal man ga frem pa felgende
méade:

Umiddelbart inden maskinen skal i vinter-
hi, mdé man kere motoren godt varm under
en koretur pa mindst 20 km, og sd snart mo-
toren stoppes, aftappes motorolien ved alle
aftapningssteder — der kan vare op til tre
aftapningspropper. Al den gamle motorolie
far lov at dryppe al, og man hzlder i stedet
den specielle opbevaringsolie pad motoren pi
nejaglig samme mide, som man ville helde
almindelig frisk motorolie p, kun med den
undtagelse, at man ikke behsver sa stor
meangde af den specielle opbevaringsolie, ef-
tersom denne kun skal pumpes rundt i syste-
met — en liter vil derfor i de fleste tilfzlde
vere tilstrekkeligt. Nir specialolien er fyldt
pi, startes motoren — den vil endnu vere
varm — og man lader motoren arbejde et
stykke tid — fra 5 til 10 minutter — i tom-
gang séledes at olien bliver pumpet rundt
i hele systemet og {ir tid til at legge sig som
en beskyttende hinde over alle maskindele.
Hvis man lader udskiftningen foretage pa
en servicestation eller pa et veerksted, kan
man med forsigtighed kere maskinen i gara-
e med specialolien pifyldt, selv om der
skal keres flere kilometer, Med forsigtighed
vil blot sige, at motoren ikke ma komme op
pé alt for siore omdrejningstal, ligesom den
ikke mi udsattes for at sejgtrekke.

Inden vi gar videre i teksten, skal vi lige
se lidt pd de omitalle specialolier, der kan le-
veres af alle de storre olieselskaber. Der er
i reglen kun tale om en enkelt kvalitet olie
til dette formdl, men alligevel skal man se
sig lidt for, inden man fylder olien pid ma-
skinen, eftersom der er muligheder for fejl-
tagelser. Man ma nemlig skelne skarpt mel-
lem rustheskyttende olier til indvortes og ud-




vortes brug, men desvarre cr betegnelsen
for disse to forskellize olier indenfor hvert
mearke meget lig hinanden, og ofte kan man
kun kende forskel gennem en nummerbe-
tegnelse. For at illustrere nogle tilfzlde skal
vi nzvne, at de rustheskyttende olier til mo-
toren hedder: Sovakote 503 eller Mobil Rust-
proofer 501 (Vacuum 0Oil Company), Ensis
0il 452 (Shell) og Rustban 623 (Esso), me-
dens de pagieldende firmaers rustbeskytten-
de olier til udvortes brug (altsd til forkro-
mede dele og lignende) i samme rekkelslge
hedder Mobil Rustproofer 203, Ensis Fluid
256 og Rustban 392 og 394. Forvelksling er
altsd nzrliggende, og man mé selv efterse, at
det er den rigtige olie, der udleveres eller pi-
{yldes.

Vi vil imidlertid forlade fire-takterne for
at underssge mulighederne i forbindelse
med to-takt motorerne.

Da der ikke i nogen to-takter er tale om
en cirknlerende oliebeholdning, der skal op-
varmes inden aftapning, er det ganske uned-
vendigt at kerc to-takt motoren varm inden
en opmagasinering. Der er imidlertid for-
skellige fremgangsmader til beskyttelsen af
to-takt motoren, men vi vil felge vor almin-
delige praksis og kun omtale den bedste og
mest effektive metode. Nir to-tukt motoren
skal stilles i garage for et par maneder eller
tre, begynder vi med en ganske almindelig
kulrensning — den skader aldrig, og s er
maskinen klar og i tip-top stand, den dag
den atter skal forsede sin ejers tilvaerelse.
Inden cylinder og topstykke monteres efter
kulrensningen, renses stempel, stempelringe
og cylinder (indvendig) med benzin, og der-
efter smares alle de nevnie dele ind i et ri-
geligt lag speciel rustbeskyttende olie.

To-takternes smme punkt er som hekendt
lejerne, og de forholdsregler, man kan tage
for at beskytte hoved- og plejlstangslejer, er
afhengige af motorens konstruktion. Hvis
der som [. cks. pa Puch-modellerne er en
aftapningsskrue i bunden af krumtaphuset,
kan man roligt fylde s& megen motorolie 1
krumtaphuset, at sidelejerne er dmkket, og
man lader derefter motoren std med stemp-
let i bund sdledes, at ogsd plejlstangslejet
er dwekket af olien. Denne fremgangsmade
lader sig ikke uden videre praktisere pa mo-
torer, der ikke er monteret med aftapnings-
prop, da man vil fi nesten endelgse kvaler
med at fi olien ud igen. I stedet ma man —
medens cylinderen er afmonteret — ved
hjelp af en smerckande tilfore sivel side-
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lejer som plejlstangsleje et rigeligt lag rust-
beskyttende olie, men del krever igen, at
man, inden maskinen atter skal i drift, igen
afmonterer cylinderen og tilferer lejerne en
god portion ren motorolic SAE 50. Nar der
er aftapningsmulighed gennem krumtaphu-
set, kan man nejes med at dryppe lidt ven
motorolie ned gennem tzndrershullet, inden
motoren skal startes, da der pd grund af den
store mengde olie 1 lejerne vil vere tilstrek-
kelig smering i den ferste driftsperiode, men
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man mi blot af hensyn til den specielle rust-
heskyttende olies bereevne kore med mode-
rat helasming det forste stykke tid, efter at
motoren atter er kommet i drift. De forholds-
vis 1i to-takt motorer, der smarer sidelejerne
ved hjzlp af gearkassens oliebeholdning
{Maico og Husguarna 282), skal behandles
som ovenfor n@vnt, men tillige skal gear-
kassen pafyldes si megen olie, at sidelejerne
bliver daklket helt — fyld for en sikkerheds
skyld gearkassen helt op. P& de sidstnazvnle
maskiner kan man natarligvis ikke komme
til sidelejerne med en smerckande, Almin-
delig motorolie (den til gearkassen fore-
skrevne) kan anvendes.

Fzlles for to- og fire-taktere er behandlin-
gen af de avrige, motoren uvedkommende
dele. Det vil vere klogt at smere bagkeden
med en vedhzngende olie, og alle forkrome-
de dele skal indsmeres i rustheskyttende olie
til udvortes brug. Endvidere ber maskinen
klodses op enten pi sine cgne stativer, eller
i mangel af sidanne ved hjzlp af klodser
under fodhvilerne. Hvis maskinen er monte-
ret med midterstativ, vil dette vaere foldt
tilstreekkeligt, da der i sa fald kun kommer
til at hvile en ganske ringe vagt pa det ene
af hjulene, blot mi man altid serge for, at

ingen af dakkene kommer i bersring med
smareolie pd garagegulvet.

Akkumulatoren skal vaere fuldt opladet og
forskriftsmassigt {yldt op med destilleret
vand til lige over pladernes overkant. Som
bekendt opstdr kortsluminger pdé de mest
ufattelige mider og tidspunkter, og udeluk-
kende af denne grund ber man koble den enc
klemsko fra. For at undgi, at pladerne sul-
faterer, skal man hyer sjette uge aflade ak-
kumulatoren ved at koble ledningen til og
tende det store forlygtclys, og efter aflad-
ningen skal akkumulatoren lades fuldt op
igen. Under en opbevaringsperiode kan der
blive tale om to, hejst tre opladninger a kr.
2,00, men det er trods alt billigere end en
ny akkumulator.

Det er som bekendt ikke alene i penge-
og retssager, at den menncskelige hukom-
melse kan svigte, og man her derfor binde
en mzrkeseddel pd maskinens styr og pd den
skrive, hvilken olie motoren er forsynet med,
hvad der skal skiftes til, og hvorndr akku-
mulatoren skal af- og oplades. Derclter skal
maskinen blot std sd tert som muligt. Nér
fire-takt motoren igen skal i drift, skal
den rustheskyttende olie blot aftappes og den
foreskrevne motorolie pafyldes.

-
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SHELL ANTI-FROST er den k¢-
lerviedske, De skal forlange, hvis
De vil vare sikker pii at bringe
Deres vogn uskadt gennem vinte-
rens kulde.

SHELL ANTLFROST forhindrer
frostspriengning af keler og motor-
blok.

SHELL ANTI-FROST angriber
ikke gummidele, pakninger, metal
eller lak.

SHELL ANTI-FROST fordamper
ikke

SHELL ANTI-FROST flyder lige
si let som vand selv ved lave lem-
peraturer.

Een pafyldning — sikkerhed for
hele vinteren,
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En il nigse ejse

Forhuld, som dette blad ikke er herre

over, bevirkede 1 ér, at ingen fra redak-
tionen kunne besage udstillingerne i Frank-
furt, Paris og London. Det gar rent redak-
tionelt heller ikke noget, for vi har — som
leeserne allerede vil vide — pa de pagalden-
de pladser vore faste korrespondenter, lige-
som alle verdens bilfabriker cr umédelig
flinke til pa forhind at sende os meddelel-
ser om det sidste nye, far det iavrigt bliver
prasenteret for offentligheden. Dette lille
hjertesuk angir derfor ikke noget for vort
blad principielt men den specielle sitnation,
vi kom 1, da vi iklke kunne danne os et
forstchands indirvk af den nye Citroén, type
D519, og hvad der ellers var at se i Paris.
Vi befandt os da i den helt nye tilstand, at
vi — 1 lighed med landets evrige befolk-
ning — var henvist til at fa vor nysgerrighed
tilfredsstillet gennem de store dagblade, der
nasten alle med priselig forudseenhed havde
sendt deres gennem mange ar specialuddan-
nede, hajt kvalificerede motormedarbejdere
til den celebre begivenhed. Det fik vi sande-
lig meget ud af. Vi tillader os at citere og
kommentere :

Den 6. oktober skrev »Dagens Nyheder«
bl. a.: sFor at gere motoren lydsvag har
man ophazngt den pd& guommiblokke, .. .«
Hertil skal bemrkes, at alle motorer i dag
er ophengt 1 gummiblokke, og at Citroén
var den ferste europaziske fabrik, som — i
forbindelse med udarbejdelsen af den farste
forhjulstrukne vogn af dette fabrikat —
overtog Chrysler’s patenter pi »Flydende
Krafte, d. v. s. en gummi-topunkts-ophzng-
ning af motloren karakleriseret ved, at for-
bindelseslinien mellem de to blede opheng-
ningspunkter gik gennem motorens tyngde-
punkt samtidig med, at der mellem nmotoren
og chassisrammen (den barende konstruk-
tion) var indskudt en dempet fjeder. En 20
ar gammel nyhed. Samme blad skrev:
»Blandt de nye forbedringer fortjener iswer
hovedbremserne (det er det, der pa dansk
hedder driftbremsen — redaktionens be-

maerkning) en omtale. Forhjulene er forsy-
net med skivebremser, som er monteret ved
differentialet, og afkeles ved luft, der kom-
mer fra det forreste af vognen, DS 19 er den
ferste serie-vogn, der cr forsynct med en sa-
dan indretning.¢ Det var ogsi spandende
nyt. Forholdet er nemlig det, at skivebrem-
scr har veret standard pa Chrysler vogne i
en arrekke, og montering af hremserne ved
differentialet findes sdgar pd den ikke
ukendte Citroén 2 CV. Endelig skal der for
en undrende offentlighed citeres falgende:
sBremsningens effektivitet stir i forhold nl
fodens tryk pd fordelerne, men da disse ud-
gor det for forstmrkere, er det nadvendige
tryk meget lille selv ved hird opbremsning.«
Det er jo ganske klart; Fordelere, som man
treder pd for at fa dem 1il at virke som for-
stwrkere, nir man vil bremse — det forstdr
enhver, der er 1 besiddelse af {orerbevis, Og
54 stdr det i en ganske naje relation til kon-
trolorganernes udformning pa den nye Ci-
troén.

Ni — vi indkebte jo ogsd de respekiive
eksemplarer af daghladet »Politiken« og l=-
ste bl, a. falgende: »Glemmes skal det imid-
lertid ingenlunde, at en mengde store hiltek-
niske fremskridt stammer fra USA: fra det
automatiske gear over de yderst effekiive
bremsesystemer til plexi-forglassets rundho-
risont med et tilleg af rent motorteknisk
udvikling, der reducerer hetydningen af den
curopaiske molorindustris anvendelse af
heje omdrejningstal ganske betvdeligt.e Her-
til skal bemarkes, at de automatiske trans-
missioner, der findes pad de amerikanske vog-
ne rent principielt kan inddeles i to grupper:
De virkningsgradsedelzggende hydrauliske
(Dynaflow, Powerglide o. s. v.), der overho-
vedet ilkke har interesse for europmiske
vogne, og de selvskiftende gearkasser, der
skifter, nar det passer vognen, og ikke nar
det passer foreren. — Sé er der de effektive
bremsesystemer — hvis den pigeldende
medarhejder havde gjort sig den ulejlighed
at undersoge de nyere og ®ldre amerikunske
vognes bremsesystemer i sammenligning med
de tilsvarende europ=iske, ville han have op-
daget, at amerikanerne altid har ligget langt
tilbage f. eks. hvad angdr em? hremsearcal
pr. kg bruttovagt, og at de i det hele taget
altid har bremset dirligere end europserne
fra samme tophastighed. —

Man mi beundre »Politiken«s koncentra-
tionsevne — indenfor [d linier er der ikke
mindre end fire misforstaelser. Nu kommer
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vi til det med splexiforglassets rundhori-
sontz. Det er simpelthen en lodret logn.
Plexiglas kan overhovedet ikke anvendes til
vindspejl i hiler, fordi overfladehdrdheden
ilke er stor nok — det glas, der benyttes til
vindspejl i dag er enten fremstillet af her-
det glas (der har den cgenskab, at det krake-
lerer og derved bliver ugennemsigtigt, ndr
det udsattes for knusning) eller af lamel-
glas, der er sammensat af et bledt midterlag
af plastictype, som er forbundet med to glas-
hirde overtladelag, der kan téle sliddet fra
vindspejlviskerne. Man mda sperge »Politi-
ken¢s medarbejder: Hvor véd han det fra?
Hvem har holdt ham for nar? Har han givet
penge for det, ma han havde dem tilbage.
Og den fjerde buk. Det er det med den
europaiske motorindustris anvendelse af
heje omdrejningstal, vi tenker pd. Hvis man
analyserer stempelhastighedernc for euro-
pxiske og amerikanske motorer med stor li-
tereffekt, vil man opdage, at amerikanerne
i deres vilde jag efter den sterst mulige
hestekraft forlengst har overskredet de
stempelhastigheder milt i m/sek, som de eu-
ropweiske fabrikanter ter byde deres publi-
kum. Hvad er s§ meningen med »Politi-
kencs sidste bemarkning? Vi kender lidt til
forholdene, men vi forstir det iklke.

»Politiken« skriver endvidere: »I sammen-
ligning med de fleste europwziske kvalitets-
vogne pa en udstilling som denne kan mange
af de udstillede amerikanske vogne virke
stagnerede rent synsmessigl, grove og bul-
dogagtigt truende. Men glemmes mé det
ikke, at disse p& sin vis pralende vogne har
en i daglig brug betydningsfuld driftselko-
nomi. Noteres skal i denne forbindelse en
amerikansk undtagelse: den lille Hudson
Town-car, en nem brugsvogn uden sterre
prunk, anvendelig for folk, der skal frem i
trafiken og ikke har brug for at anvende
vognen som visitkort.« — Vognens udseende
er naturligvis en smagssag, der ikke lader sig
diskutere, men vi skal ikke legge skjul pa,
at mange amerikanske vognes »betydnings-
fulde driftsskonomi« kom bag pd os — og
sd bemerkningen om den stakkels, vitterligt
benzinskonomiske Hudson, der skulle repree-
sentere en undtagelse herfra. Vi kan med
vor bedste vilje ikke opfatte dette som andet
end rent vas.

Men tilbage til Citroén’en. Vi var i ferste
rekke meget spzndt pd udformningen at
{ransmissionssystemet, og vor nyfigenhed
forspgte man at tilfredstille som falger. »Da-
gens Nyheder«s medarbejder skrev lakonisk:
»Citroén Berline D819, som det officielle

DE VERDENSBERGQMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

ss BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 — 4567

{Lige ved Rundetaarn)

762




navn er, har stadig forhjulstriek og 4 fremad-
gdende gear.< Det er i hvert fald rigtigt uden
at vere oplysende. Mere mystisk virker det,
nar »B. T.«<s medarhejder, der selv har haft
lejlighed til at preve vognen sammen med
sen af Citroén-vognencs konstrukterers for
»at sette sig nermere ind i den nye hils
tekniske hemmeligheder«, oplyser [olgende:
»¥ognen har ingen kobling, men gearvalger
som betjenes gennem det eenegrede rate.
Endvidere stir der et andet sted i teksten:
»>Den gearlose 75 hestes topventil-motor . . .«
Altsé — et transmissionssystem, der hverken
indeholder kobling eller gearkasse, idet beg-
ge dele er erstatlet af en gearveelger, d. v. s.
et hidndtug ved fercrsmdet. Kort, klart og
fuldstendig dakkende den mekaniske virke-
lighed.

Mon ikke »Politikens kommer sandheden
nzrmest, ndr man den 6. oktober skriver:
#... at det bibeholdte forhjulstrek er byg-
get summen med et amerikansk firegearsy-
stem der fungerer hydraulisk i en vis forhin-
delse med bremsesystemet. En umiddelbar
anskuelse af dette kombinats virkeméde la-
der en ikke fuldt nd hegribe finesserne, men
en ting er sikker: Det drejer sig her om sy-
stemer af helt ny konstruktion, der tager
sigte pa den rigtige affjedring og bremseevne
under alle kerselsforhold samtidig med, at
vognen holdes nede pd en tomvagt af kun
1100 kg« Ak ja, det ma vzre morsomt
for et foretagende som »Palitikens at sende
en hejl betroet medarbejder til Seinesta-
den og si fid en reportage tilbage, som gir
ud pa, at her er jeg, jeg har haft alle chancer
for ved direkte kontakt med Ciwroén-fabri-
kens egne konstrukterer at skatfe mig alle
farstehdnds oplysninger, og jeg forstir ikke
et klap af det hele.

SMT er kan — i denne sammenhzng — et
lille foretagende. Vi kan ikke betale stjernc-
gager til rejsende journalister — vi ma najes
raed vore egne teknikeres simple redegarel-
ser og beklager, at leserne ma tage til takke
Lermed, undskyld.

P.8.: Rekorden synes dog at gd til Sve-
rige, citersom det svenske hlad Racing —
formodentlig pd grund af manglende sprog-
kundskaber — kommer til felgende resultat:
Blandt andet lizgger man mearke til, at sa
godt som alt sker ved hydraulisk hjzlp.
Styring, gearskiftning, bremsning, udkobling
og til og med batteriopladning sker ad hy-
draulisk vej.
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1902

0g
fremover

SKODA ER

ULDSELIGT KNYTTET TIL

KVALITET

Skoda 1200 er den per-
sonvogn, der giver Dem

mest for pengene i dag.

Uathaengig affjedring af
alle fire hjul, centralsmo-

ring, kraltigt sikkerheds-

karosseri, meget stort
bagagerum, afbalanceret
kardanaksel og komplet

udstyret overalt.

Cylinderforinger af crom-
nikkellegering giver moto-

ren en uhert lang levetid.

Forhandlere over hele landet

Importer:
Skandinavisk Auto-lmport
Birkerad 80 og 90

763




Andre har noget - JAWA-CZ har alt!

Den elegante
udformning er
velkonstrueret i
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fra lak og for-
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zventyrlig.

350 ccm
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Vareksretej med lukket kasse kr. 3400,-, Udbetaling kr. 900,-.
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Den nye Super Meteor pd 700 ccm er indbygger @ den ny stelkonstruktion, der tillive henycres til Bullee modellerne og
Twin modetlen pa 500 cem.

ROYAL ENFIELD'S 1956 MODELLER

Svinggafielaffjedring ai baghjulet over hele linien
Nye stel — forbedret »Meteor« — vekselstromsanlaeg + magnet

oyal Enfield opretholder et omfattende

program, der spender fra to-takteren En-
sign 150 til den nye tocylindrede Super Me-
teor pi 700 cem, mellem hvilke yderpunkter
vi finder de encylindrede Clipper (250 cem).,
Model G (350 eem) og Bullet (350 og 500
cem) samt en toeylindret 500 cem.

Alle 1956 modellerne har svinggaffelaf-
fjedring af baghjulet og teleskopforgaifel,
og man finder isvrigt forbedringer og nyhe-
der pa de fleste modeller. Super Metcor be-
tegnes som en helt ny maskine, men man
legger dog ikke skjul p4, at der er tale om
en videreudvikling af den tidligere Meteor-

model, idet man henviser til forbedringer i
forhold til sidstnzvnte maskine. Super Me-
teor har siledes nye topstykker med storre
porte, stivere krumtapaksel og hejere kom-
pressionsforhold (7,25:1), og effekten er der-
igennem foraget til 40 bk ved 53500 omdr./
min., hvilkel giver maskinen en tophastig-
hed pa over 160 km/t. Som det fremgir af
illustrationen, cr stellet af ny konstruktion
med udelte stelrgr fra kronhovedet under
tanken og bag motoren frem til det forreste
stelrer. P den bageste del berer disse stel-
ror beslagene til baghjulsoph®engning, gear-
kassc og den nye stremliniede beholder, der

I der nye baghjuisnav, der muliggnr afmontering af baghjulet efter at kun en bolt er [asnet, indgdr, som pa de tidligere
Royal Enfield nav, gummistedpuder mellem koedehjuler og mavet. Princippet er en almindelig stikaksel, men i stedet
for at montere hjuler til kedehjuler ved hjelp af bolie, drives hjulet rundi ved hjelp af de wviste seks tappe.
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Hjulet kan afmonteres, nar stikaksen er toget ud, og er
afstandsstykhe sumt speedvineterdrevet er fjernmet.

indeholder Tuftfilteret, vaerktajskassen og ak-
kumulatoren, medens tersump-systemets olie-
beholder pd Royal Enfield fortsat er indbyg-
get 1 krumtaphuset. Det elektriske system er
delt op pd den mdde, at tendingen foregar
ved hjelp af en Lucas SR magnet med auto-
matisk tendingsregulering, og lysnettet for-
synes med stram fra en vekselstramsdyna-
mo pi 70 watt, som over en ensretter oplader
akkumulatoren.

De to Bullet-modeller benytter det samme
stel som Super Meteor med den samme
stromlinede kombination af filter, verk-
tojskasse og akkumulatorrum, ligesom ogsa
det elektriske system er det samme som pi
Super Meteor. Modellerne Clipper, G-de-
Luxe og 500 twin er uendret, ndr man ser
bort fra mindre forbedringer her og der.
Den her i landet ikke meget solgte Ensign
har fdet forbedret kobling, 60 pct. sterre
bremscareal og sterre dakselrer i forgaflen.

Til de tocylindrede modeller og til Bullet-
modellerne kan man som ekstraudstyr fa et
baghjulsnav, der muligger afmontering af
baghjulet ved kun at lesne en enkelt metrik
— konstruktionen fremgar af illustrationer-
ne.




KOLD TARING >

motorens
fiende nr. 1

Hvad er »kold tzringe, og hvad kan man gere for at skine sin motor bedst muligt?

Mange mennesker undrer sig med en vis

ret over de vidt forskellige tal, man fir
opgivet, for hvor langt biler og motorcykler
kan gd for en hovedreparation af motoren.
Der er biler, som kun kerer 30.000 km, for
motoren skal have en gennemgribende over-
haling — der er mere normale biler, som
korer 60—80—100.000 km, og der findes
drosker og lillebiler, som kerer 300—350.000
km, fer sliddet pa stempler og eylindervagge
er hlevet sa stort, at olieforbruget overskri-
der den kritiske grense. Disse tal afviger s&
meget fra hinanden, at man uvilkarlig be-
gynder at lzgge hovedet i bled — er oplys-
ningerne upilidelige — eller er der virkelig
si stor forskel pa ievrigt ens vogne, der for-
lader samlebandet — eller skulle det endelig
kunne tenkes, at helt andre ting — nemlig
visse omstzndigheder ved driften — har en
afgorende indflydelse pd motorens levetid?
Svarct er ja — altsd pi det sidste spsrgsmal,
for der er ingen tvivl om, at motorer af
samme fabrikat op type kerer vidt forskel-
lice distancer for ndhoring, og forskellen i
kvalitet pa ievrigt ens vogne er i hvert fald
ikke af den her navnte sterrelsesorden. Men
hvad er det da, der betinger den tilsynela-
dende uforholdsmessigt hurtige adelzggelse
af eylindervieggene i visse biler? Skyldes det
anvendelsen af en forkert smereolietype?
Har benzinen nogen indflydelse? Eller er
det manden, der ikke kan kere vognen pid
rette made? Er der noget galt med tendin-
gen? Med karburatoren?

Nej, man hehever ikke at gribe til spids.
findige forklaringer for at komme til bunds
i problemet. Svaret er ganske enkelt: Det er
den kolde tering, der er motorens fjende
nr, 1. Men si er sporgsmilet: Hvad er kold
tering? Hvordan optar den, og kan man go-
re noget for at imedegd denne kostbare fo-
reteelse?

Nar man skal forklare den kolde terings
opstden, md man til en begyndelse — som i
sd mange andre tilflde — se pa, hvad det
egentlig er, der foregdr inde i motorens en-
kelte forbrendingskamre. Enhver motor ind-
suger en blanding af luft og benzin i et gan-
ske hestemt blandingsforhold, der betinger
en sdvidt mulig fuldstendig forbrznding af

den forhandenvierende brendsclsmengde.
De motorbrendsler, man anvender, bestar ai
grundstofferne kulstof og brint (kulbrinter),
og nir de forbraznder, udvikles der af kul-
stoffet kulilte (pa grund af delvis ufuldsten-
dig forbranding) eg kuliveilie og af brinten
vand. Kulilte og kultveilte er lultarter, der
tilsammen udger sterstedelen af den samlede
maengde af udbliesningsgas, medens forbren-
dingsvandet, nir motoren er varm, forlader
udblesningsreret i form al usynlig vand-
damp.

Anderledes forholder det sig, ndr moto-
ren cr kold wmiddelbart efter en start. Kul-
ilten og kultveilten er stadigvek usynlige
luftarter, men det udviklede forbrandings-
vand vil have en tilbejelighed til at fortette
siz 1 den kolde motor — udblesningen vil
lige efter starten vise sig som en hvid damp
(fortettede vanddraber), og inde i de enkel-
te eylindre vil vandet sld sig ned pé stempel-
top, pa topstykke, pd tendrer, pd ventiler og
— hvilket er det vierste — pa cylinderveg-
gene. I og for sig skulle man synes, at vaede
pi tendreret mitte veere den alvorligste an-
ledning til forstyrrelse, og man kan ikke
nzgte, at der her foreligger en reguler kort-
slumingsmulighed - hvis vandet slar sig ned
pé isolatoren, danner det et ledende lag langs
dennes overflade, og sxtter der sig en vand-
drabe i gnistgabet mellem de to elekiroder,
har vi en direkte kortslulning uanset isola-
torens tilstand. Normalt er ulykken dog ikke
4 stor — vi kan fa nogle ndsattere straks ef-
ter starten af motoren, men tzndreret vil
hurtigt blive varmet op (det reprasenterer
trods alt kun en forholdsvis lille, dérligt ke-
let masse, som delvis rager ind i forbran-
dingskammeret), og den konstaterede drifts-
uregelmassighed vil hurtigt fortage sig.

Langt alvorligere virker det vand, der
setter sig pd cylindervaeggene. I og for sig
skulle man ikke tro, at noget sa uskadeligt
som vand kunne gere serlig fortraed, ikke
mindst fordi cylindrene normalt er dekket
med et tykkere eller tyndere lag smareolic,
der som bekendt skyr vandet og forhindrer,
at det kommer i kontakt med selve cylinder-
veeggen, der er fremstillet i (legerct) stebe-
jern. Forklaringen er naturligvis den, at der
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ikke er tale om noget sa uskadeligt som rent
vand — det forhdndenverende forbren-
dingsvand tjener nemlig som oplesnings-
middel for anderledes aktive sager siledes,
at det vand, der er tale om, i virkeligheden
er en fortyndet syre, der kan oplese metal-
ler, herunder ogsd jern. De aktive stoffer er
af o forskellige arter. Som allerede nmvnt
dannes der ved forbrendingen kultveilte, ag
det er — nar det oplases i vand — det, vi
kalder kulsyre; desuden findes der i al ben-
zin en sterre eller mindre mengde svovl, og
den danner efter forbrendingen svovlsyre
eller svouvlsyrling, der af sig selv gir hardt til
angreb pd alt forhandenvierende metal. Vi
far altsd umiddelbart efter enhver kold start
af motoren et kemisk angreb pd eylinder-
veggene, op for de vandkelede motorers
vedkommende varer opvarmningsperioden
normalt i l@nge, at dette kemiske angreb
kan {4 tid til at gore sig geldende med bety-
delig virkning — forseg har vist, at cylin-
dervieggene forst er oppe pa den normale
driftstemperatur citer 15—20 minutters keor-
sel, og indenfor denne periode har vi altsa
i aftagende grad en nedbrydning af godset,
som ikke har noget med det egentlige motor-
slid at gere.

Den kolde teerings tro folgesvend er slamdannelsen i mo-

toren. De rigelige I af kond d omdanner

olien il er tykt slamlag, som kan forstoppe en olivsi med
Latastrofale falger.
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Kerer motoren for koldt, vil der hyppigt forekomme lak-

aflejringer pa stempler og stempelringe. Dot er ikke ual-

mindeligt, at stempelringene kan sotte sig fuldstwndize
fast og altsa blive virkningslese.

Det er ganske klart, at sidder motoren i en
vogn, der er i drift praktisk talt hele degnet
rundt (f. eks. en omnibus, en droske eller en
lillebil), vil den overhovedet aldrig nd at
blive kold, og den kolde tizring forekommer
ikke (eller kun meget sjeldent, {. eks. efter
vognvask) — derfor kerer disse vogne meget
lange distancer, for eylindrene er markbart
slidt. Helt anderledes stiller det sig for de
korctejer, der aldrig nar at komme op pi den
normale driftstemperatur — hade biler og
motorcykler, der kun henyttes til ganske kor-
te ture med afkelingspauser ind imellem,
vil i praksis viere udsat for kold taring i
nesten hele deres samlede driftsperiode, og
levetiden bliver katastrofal lav.

Kan man nu gere noget for at imedega
den kolde tering? Ja, selve korslens art kan
vi i reglen ikke lave om pi — lzgen skal
rundt til sine patienter, og vognen méi vente
pa gaden i al slags vejr. Slagter, hager og
kobmand skal rundt i kvarteret med deres
varer o. s. v., men vi kan jo f. cks. tnke pa,
om vi ikke kan gere noget for at forkorte
selve opvarmningsperioden for motoren sa-
ledes, at vi reducerer det tidsrum, indenfor
hvilket den hurtige nedbrydning af cylinder-
vaeggene finder sted. Ved vandkelede moto-
rer indsztter man en kelevandstermostat i
den evre afgang fra topstykket — den stand-




ser kelevandskredslebet fuldstendig, indtil
vandtemperaturen er kommet op pd omkring
80° C. og formindsker derved opvarmnings-
tiden til det mindst mulige. Ved de lufikele-
de motorer er vi gunstigere stillet, for her
har vi ikke en kelekappe fyldt med vand og
et lag sisbejern udenpd vandet, som skal
varmes op, fer motoren opnir sin normale
driftstemperatur. Vi skal kun have en op-
varmning af selve den ret tynde cylinder-
veeg med keleribberne — opvarmningstiden
vil veere tilsvarende kort, og vi har ved mo-
torer af denne art kun en forholdsvis ringe,
kold twering. Man kan ved luftkelede bilme-
torer normalt regne med en opvarmningspe-
riode pd omkring 5 minutter og ved motor-
cykler pa grund af den relativt ringere, pro-
centvise belastning (vegt/hk) noget mere.
Disse korte opvarmningsperioder kan yder-
ligere neds®ttes, hvis det drejer sig om cn
luftkelet motor med keleluftblzser, som man
treffer det f. eks. pi f{olkevognen VW og en
rzkke scootere. Man kan ogsi her montere
en termostat — den aktiverer et spjzld i luft-
ledningen, som ferst dbner for den aktive
koling ved en bestemt temperatur — syste-
met findes i denne form pd folkevognen.
Derimod mangler scooterne en sadan aneord-
ning, og resultatet er, at mange keretajer af
denne art, som fortrinsvis benylttes til byker-
sel, kerer urimelig lange tidsrum med kold
motor med deraf fslgende kold tering.
Nu, da vi taler om start af den kolde motor,
er der grund til at pege pa en rekke forhold,
der angir smereolien. Forbrendingsvandet
slar sig (i form af cn svag syre) ned pad cy-
linderveggene, og en del af det vil sive ned
forbi stemplerne og havne i smoreolien, hvis
denne — som dct er tilfzldet pa alle 4-takt
bilmotorer og enkelte motoreyklemotorer —
epbevares i bundkarret (sumpen). Samtidig
vil der — nér vi choker motoren — viere en
narliggende mulighed for, at der kommer
for megen benzin ind i forbrazndingskam-
meret, og ogsd en del benzin vil i drébeform
finde vej forbi stemplerne til smareolien.
Vandet vil sammen med olien danne slam
(nedbrudt smercolie), hvis smerccvne er
mere end problematisk, og henzinen vil for-
tynde olien med tab af smereevne til falge.
Dannelsen af forbrandingsvand kan vi ikke
forhindre (der dannes ca. 1 liter vand i alt
for hver liter benzin, vi forbrander 1 moto-
ren) — her hjzlper kun den forkortning af
-opvarmningsperioden, som allerede er om-
talt i forbindelse med den kolde taring, men
benzinfortyndingen af smereolien kan vi

imedegd ved forsiglig brug af chokeren —
sd snart vognen er kommet op pi en konstant
hastighed, s=ttes chokeren ud af funktion.
Mange mennesker, der kerer rundt i byen til
daglig, gleder sig over, at deres motor ikke
bruger olie, men de fir ofte en overraskelse,
ndr de en sjzlden gang kommer pi lande-
vejen — sii bruger den pludselig en forfar-
delig mangde olie, og forklaringen er na-
turligvis den, at benzinen i bundkarret for-
damper, nir motoren bliver pgennemvarm.
Det er under alle omstandigheder vigtigt,
at den benzin, der kommer ned i smereolien,
far en mulighed for at fordampe og undslip-
pe til det fri, og derfor forsyner man alle
4-takt motorer med en ventilationsabning,
gennem hvilken man samtidig kan fa udluf-
tet den forbrandingsgas, som under moto-
rens gang trenger forbi stemplerne. Ved de
fornzvnte luftkelede 2-takt motorer med
bleser, men uden termostat (scootere) er
der serlig ulempe forbundet med motorens
lave temperatur efter en kold start — nér
hele motoren er kold, har vi selvfelgelig og-
2§ en lav temperatur i krumtaphuset, gennem
hvilket vi indsuger den friske blanding af
benzin og luft, og sammen med luften ind-
snger vi en vis fugtighedsmengde, der ved
selve sugningen delvis vil fortzites og sla
sig ned pd de overfladefelsomme kugle- og
rullelejer, som derved udsattes for korrosion
(rustdannelsc).

1 forbindelse med kold tering dukker al-
tid fer eller senere det spergsmdl op: Hvor-
dan skal man forholde sig, ndr man lige har
startet den kolde motor? Problemct har gi-
vet anledning til lerde koniroverser, og man
kan ikke pa forhind se bort fra, at det ikke
er sikkert, at der kan opstilles generclle reg-
ler, som galder for alle motorer. Men i det
store og hele kan man vist ga ud fra, at det
rigtigste vil vaere, at man si hurtigt som mu-
ligt lader motoren trakke koretsjet — man
ber dog give motoren en lille frist.for at sik-
re sig, at smereolien (hvis det drejer sig om
en motor med trykomlebssmering, som det
findes pa alle moderne 4-taktere) kommer ud
til alle moterens smepresteder: denne proces
tager dog aldrig mere end nogle fi sekunder.
Nar motoren stir og kerer tomgang, sker der
kun en ringe varmeudvikling under den en-
kelte forbranding, og opvarmningen trekker
ud i det uendelige — s snart motoren arbej-
der under belasining, altsi ndr vognen eller
motoreyklen kerer, mangedobles varmeud-
viklingen, og opvarmningen al motoren ta-
ger fart.
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Man kan ikke umiddelbart so jorskel pa Fiat 1400 oz Fiar 1900. Bag det meget almindelige ydre gemmes en fin mekanik
og en konstruktion, der bevirker de meget fornemme kercegenskaber.

viprovekorer FIAT 1900 A

AF MOGENS H. DAMKIER

Fiat 1900 herer pa grund af den relativt
heje anskaffelsespris ikke til de mest
populzre vogne, og dog ligger prisen yderst
gunstigt i konkurrencen blandt de stsrre
vogne., Pa tilladelse koster model 1900 in-
clusive omsztningsafgift kr. 21.540,—, hvil-
ket md anses for en yderst rimelig pris, nér
man tager vognens konstruktion og udstyr i
betragtning. Ser man ganske nogternt pé
prissporgsmilet, md man vende sagen om og
sige, at grunden til, at model 1900 i det hele
taget kan leveres til den pris, er, at karosseri,
hjuloph®ngning m. m. »leveres¢ af model
1400, og model 1900 nyder pa den mide godt
af en lang rekke eksisterende vierktsjer.
Model 1900 A er imidlertid en meget in-
tercssant vogn pa grund af sit serpragede
transmissionssysiem, der foruden en fem-
trins gearkasse indcholder en vedskckobling
samt en lille, ter enkeltpladekobling. Den
omtalie véaedskekobling ma ikke forveksles
med en tlorque-convertor, som foruden at
fungere som viedskekobling samtidig ger
det ud for gearkasse, fordi man over et sat
ledeskovle er i stand til at opnd en forstark-
ning af drejningsmomentet med en samtidig
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reduktion af omdrejningstallet pd den ud-
giende aksel. Den vadskckobling, der an-
vendes i Fiat 1900 A bestar slet og ret af et
pumpehjul og et turbinehjul monteret hen-
holdsvis pd motorens krumtapaksel og pé
enkeltpladekoblingens aksel. Turbine- og
pumpehjul er begge forsynet med radizre
skovlblade, der ligger lige overfor hinanden
med et ganske lille spillerum imellem, og
koblingshuset er fyldt op med olic, der af
pumpehjulet modtager bevegelsesenergi,
som igen afleveres til turbinehjulet. Forde-
len ved en veedskekobling er forst og frem-
mest, at den virker som stoddaemper i trans-
missionssystemet, og nir denne form for
kobling er indskudt mellem motor og gear-
kasse, vil det viere meget vanskeligt at over-
anstrenge motoren ved forkert brug af
gearene. Til gengeld har vedskekoblingen
en dirlig mekanisk virkningsgrad, eftersom
det ikke er hele energimzngden {ra pumpe-
hjulet, der gennem olien afleveres til tur-
binehjulet — en del energi gir tabt gennem
opvarmning af koblingsolien. Dette vil med-
fere et noget hajere henzinforbrug, end hvis
man benviter en mekanisk kobling, der giver




Motoren med koblingshus og gear-
kasse @il Fiar 1900. Bundkarretr er
udfermet som en oliekaler, oy som
det  ses, krever weedskekoblingen
ikke novneverdig storre plads end
en almindelig ter enkeltpladet kob-
ling. Motoren er opheengt forel i
to gummilklodser og bagzill i en
struefieder, der swnmen med traver-
sen ses pa illustrationen.

fast forbindelse mellem den drivende og den
drevne aksel. Kerer man vognen med ako-
nomi i tankerne, er man dog i stand til at be-
laste motoren mest muligt uden dog at over-
belaste den, nir man har vedskekoblingen
indskudi i1 transmissionssystemet, og der-
igennem opndr man el noget lavere forbrug
ved bykersel. Af fordele ved cn vamdske-
kobling kan endvidere navnes spgearlas«
karsel i byens tette trafik, hvilket vitterligt
er en fordel for de mennesker, der ma kon-
cenlrere sig mest muligt om styringen, og det
skal selvfelgelig ogsd navnes, at en vadske-

T T e

kobling ikke skal justeres, medens ' den
kendsgerning, at vadskekoblingen ikke har
belegning, der slides, nzppe kan tages til
sterre indtegt, da en vedskekobling til gen-
gmld kan blive utet og siledes krever ved-
ligeholdelsesarbejde pd andre omrader.
Inden vi ser pd vognens evrige egenskaber
og udformning, vil vi undersege, hvorledes
detle iransmissionssystem virker i praksis.
Vi kan med det samme konstatere, at forsle
gear er et udprmget hjerggear eller slzbe-
gear, der ikke skal anvendes under almin-
delige omstendigheder — heller ikke, nir
vognen skal startes. Starten foregir derfor
i andet gear, der ligger samme sted som
forste gear i . eks. Fiat 1100, og man be-
nytter pi normal made tredic og [jerde

Et snit gennem veedskekoblingen og den lille, torre enkelipladet kobling, der er monteret umiddelbarr foran gearkasser.
Pumpehjulet er monteret dirckte pd krumtapakslen, medens turbinehjulet er munterer pa enkelipladekoblingens nav.
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narmer turbinekurven sig gearkassens kurve.
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gear, mens femte gear i mekanisk forstand er
et overgear, som forst henyttes ved hurtig
landevejskersel. Ved at henytte gearerne ke-
rer man model 1900 pd sedvanlig méde kun
med den undtagelse, at man ikke mé lade
den mekaniske kobling glide under starten,
eftersom denne kobling slet ikke er dimen-
sioneret med en siddan betjening for gje —
koblingen skal slippes med det samme efter
gearskiftmingen, sd klarer vedskekoblingen
resten. Dette er den ene mide at kere vog-
nen pd, men man kan ogsa forlade sig pa
viedskekoblingen og ndelukkende kere vog-
nen i fjerde gear. Man kan sdledes smtte
fijerde gear ind og slippe koblingspedalen,
medens motoren gér tomgang, hvorefter man
holder vognen tilbage ved hjzlp af fod-
bremsen, og derefter behsver man ikke at
interessere sig mere for gearskiftningen un-
der hylkersel, eftersom vognen accelererer
54 snart bremsen slippes, og motoren far
gas. Rent umiddelbart skulle man tro, at den-
ne koreteknik var ret uskonomisk, men det-
te er ikke tilfzldet, fordi der rettes op pa
vaedskekoblingens »dirlige pkonomic gen-
nem en hej belastning af motoren. Benytter
man gearcne i en vozn under bykersel, vil
man vere tilbejelig til at kore i et for lavt
gear, hvilket ogsi er uskonomisk, nr vi ude-
lukkende forbinder skonomien med benzin-
forbruget.

Vor -erfaring er imidlertid, at man opnar
den bedst mulige bykersel, nir man kombi-
nerer de to keremetoder pd den nifile, at man
nok forlader sig pd viedskekoblingen, men
samtidig skifter mellem tredie og fjerde
gear siledes, at man henytter tredie gear til
at accelerere vognen op fra en stiende start.
DNer er i evrigt en cffektiv synkronisering
mellem de fire sverste gear, og under lande-
vejskersel, hvor man har femte gear inde,
er det af og til nedvendigt at skifte ned til
fijerde gear, hvis man skal kunne overhale
hurtigt eller tage storre bakker uden at mi-
ste for megen hastighed. Alt i alt forekom-
mer dette transmissionssystem yderst char-
merende, muligvis fordi man har faet noget
ekstra legetsj, men sikkert nok & meget,
fordi en femtrins gearkasse stiller visse krav
il kererens fwerdigheder, medens vadske:
koblingen pa clskverdigste made udligner
alle fejltagelser. Fiat 1900 kunne som sit
motto bare inskriptionen: Ker som De vil
— resten ordner jeg.

Model 1900 er som allerede n=vnt e¢n
videreudvikling af model 1400 i luksusud-




Forhjulsafficdringen og styrtejet i
Fiar 1900. Tallene henviser #il:
1. Seyrhusets snckke og ruile. 2.
Svingarm. 3. Klemme, der skal li-
ses, ndr forhjulenes efterlob skal
indstilles, 4. Styrstang, 5. Forbin-
delsesstangens gummileje. 6. For-
bindelsstang. 7. Mellemarm.

gave. Der er kun smd varianter i de to vog-
nes karosserier, og det skal siledes nmvnes,
at model 1900 har lidt sterre bapgvindue,
der er ncdklappeligt midterarmlzn i sivel
for- som bagszde, model 1900 er endvidere
monteret med radio som standardudstyr, og
udierelsen er ogsd mere luksuspraget, end
det er tilfzldet med model 1400. Min barn-
lige sjel begejsiredes over ct indbygget
handtag i venstre side under forpanelet, med
hvilket man knnne hejse antennen til radio-
en op eller ned uden at skulle std ud af vog-
nen. Jeg bryder mig ikke om at have radio
i min vogn, men jeg kunne skam godt tzn-
ke mig en sidan hejseantenne eventuelt med
¢t lille flag p4 — min mekaniske gleede taget
i betragining kunne dette vel ikke virke me-
re latterligt end at lzgge en tejleopard i le-
gemssterrelse i bagruden eller at klzbe m-
derne til med hotel- og benzinstation-mar-
kater — begge dele hajeste mode i konge-
riget for ejeblikket.

Keareegenskaberne er som ventet alt over-
vieldende gode, uanset om man er alere i
vognen, eller om den er belastet med fem
fuldvoksne personer samt bagage. Styrin-
gen virker helt neuiral, og vognen lystrer sa
pracist, gom man overhovedet kan snske
det. Selv med fuld vagtbelastning er styrin-

gen legende let, og hvis man kommer ud -

for et sving, der krummer ind pi en mindre
radius pd den sidste halvdel — t=nk, den
slags findes endnu — faler man ikke, at man
skal tvinge vognen igennem — man styrer
bare, og vognen kerer nejagtigt, hver man
vil have den. Der er derfor ingen szrlig
grund til at bruge sd forfardelig megen

plads til at beskrive kercegenskaberne, for
det har ikke veret muligt at finde blot et en-
kelt svagt punkt. Fiat 1900 bliver forst side-
vindsfelsom ved hastigheder over 110 km/t,
men der cr en del vindstej rundt om karos-
seriet allerede ved moderat hastighed. Nér
man skal kere en vogn med viedskekobling,
kan man med en vis begrundelse frygte en
selastikvirknings, nfr man skal aceelerere
fra en stidende start, men dette er et rent psy-
kologisk fanomen i forbindelse med de gear-
lese transmissionssystemer — vedskekoblin-
gen i Fiat 1900 merkes ikke, ndr man anven-
der gearene, og benytler man f. eks. forste

Eftersom man under parkering pa hwldende vejbane ikke
kan opna bremsevirkning ved ar seette vognen i gear, er
den ovenfor viste transmissionslds indfejet i systemet.
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gear til igangsmining fra en sticnde start,
kan man nar som helst frembringe hjulspin
pd en ter asfaltvej.

Fiat 1900 er opbygget som en selvbwerende
konstruktion, til hvilken cn forbro, der ba-
rer forhjulsoph®ngning og styretej, er mon-
teret. Den stive bagaksel er ophengt pd den
mide, at affjedringen finder sted ved hjzlp
af to kraftige skruefjedre, medens to kvart-
elliptiske bladfjedre tjener som reaktions-
arme.

Den firceylindrede razkkemotor har ma-
lene: Boring 82 mm, slaglezngde 90 mm, slag-
volumen 1901 cem og kompressionsforhold
7,5:1. Maksimaleffekten er 70 hk ved 4000
omdr./min. — effekten er malt uden ven-
tilator og luftfilter, men med dynamo og av-
rigt tilbehor. Umiddelbart bag motoren er
vaxdskekoblingen anbragt, og mellem denne
og gearkassen finder vi enkeltpladekoblin-
gen. Da man ‘ikke kan bremse vognen ved
at smtte den i gear, nar der skal parkeres pa
hzldende vejbane, findes der bag gearkas-
sen en ldseanordning, der hetjenes inde fra
vognen gennem en evlinderlds. Natarligvis vil
parkeringsbremsen i de [leste tlilfelde vare
tilstrekkelig, men man bryder sig ikke om
at gd fra en vogn, der er parkeret pa en me-
re eller mindre stejl stigning kun athrem-

set ved hjelp al hindbremsen, og derfor er
lascanordningen — der ogsd tjener som en
effektiv tyverilds — indfert i systemel. Par-
keringshremsen er udformet som en kardan-
bremse monteret direkte foran differentia-
let, og med bremsechéndtaget anbragt i en be-
kvem stilling til venstre under instrument-
braediet.

De fire dere er hangslet fortil, og ind-
stigningen til sdvel det gennemgéiende for-
s@de som til bagszdet er bekvem. Der er
som allerede nwevnt nedfeldbart midterarm-
lien i begge smder, og der er bekvemt plads
til tre kraftige personer pa bagsedet og ire
mindre kraftige pd forsmdet, skent fabrik-
ken betegner model 1900 som en fireperso-
ners vogn,

Instrumenterne er let overskuelige og om-
fatler foruden speedometer og ur (med se-
kundviser)  benzinstandsméler, olietryks-
miler og triptzller, medens man til sin for-
bitrelse kun finder en kontrellampe for keo-
levandstemperaturen. P4 hver side af ten.
dingslasen findes to kontakter, og med
disse betjener man (nzvnt fra venstre il
hajre) blzsermotor til varmeapparat, starter,
choker og hindgas. Under forpanelet sidder
fire kontakter til lys, instrumentbordshelys-
ning, tagelygter og viskermotor. Som pa mo-

FORLANG

Forst til vands.

Donald Campbell anvendre K LG, da han den
23, juli i sin jetdrevne Bluehird sarte verdensre-
kord til vands med 325.74 km/t.

Farst pa 2 hjul.

Russell Wright anvendre K L G, da han kerte
297.76 km/t. pi en Vincent Black Lightning.

Forst pa 3 hjul.

Rohert Burns brugte KL G, da han kerte
260.63 km/t. pi en Vincent Black Lightning med
sidevogn.

Forst pa 4 hjul.

John Cobb brugte K LG, da han satte verdens-
rekord til lands med 634.56 km/t.
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Bagagerummer i Fiar 1900 er megel
rummeligt og hensigsmessige widfor-
met. Henzintankens pafyldningsror
ligger uader et decksel i bunder
af bagagerummet, hvilket man bar
erindre ved sturningen af bagaogon.

dellerne 1400 og 1100 skifter man fra posi-
tionslys til kort og langt kerelys ved hjzlp
af en armkontakt anbragt til venstre under
rattet. En  mindre kontaktarm betjener
blinklysene, der automatisk slis i ncutral-
stilling ved opretning efter sving, Under for-
panelet finder vi handtag til kelerhjelmens
aflasning, regulering af luftmzngden il var-
meanlzgget og regulering af vandtilferslen
til varmeapparatet. Den hejre side af instru-
mentbradtet optages af et stort handskerum.
Mellem kontakterne under instrumentbradtet
sidder det mest latterlige askebweger, man no-
gensinde har set i en bhil — det kan ikke be-
skrives, det ma opleves. Et fornuftigere udfor-

met askehmger findes til bagsedepassagerer-
ne: Det to-tonede horn betjenes fra en halv-
ring-kontakt pd rattet, og der er i det hele
taget gjort noget ud af udstyret til sivel
menneskers som kvinders tilfredshed.

Principiclt kan vi ikke lide viskerblade,
der arbejder imod hinanden og fra hinanden,
fordi der uviegerligt vil opstd et puviskelx
stykke midt pid vindspejlet, men pa model
1900 er der kun tale om en ganske smal
stribe, der ikke generer synsfeltet. Fiat 1900
var en af de vogne, vi var kede af at afle-
vere efter godt 700 km’s prevekersel, for
det redaktionelle flagskib er kommet til at
virke si lille og =4 tamt.

SPECIFIKATIONER

Motor: Tirecylindret, topventilet rekke-
motor, horing 82 mm, slaglengde 90
mm, slagvelumen 1901 cem, kompres-
sionsforhold 6.7:1, maksimaleffelt 58—
60 hk ved 3700 omdr./min.

Transmissionssystem: Vwdskekobling og
tor enkeltpladekobling. Fem-trins gear-
kasse med ielgende udvekslingsfor-
hold: 1. gear 3,168:1. — 2, gear 2,265:1.
— 3. gear 146:1. — 4. gear 1:1. — 5.
gear 0,751:1. Bakgear: 3,168:1. Syn-
kromesh mellem de fire sverste gear.
Todelt kardanaksel med gummiisoleret
stotteleje pa midten. Hypoidfortandet
kron- og spidshjul, udveksling 4.445:1.
Dzksterrelse 6,40—14.

Dimensioner og veegle: Akselafstand 2650
mm. Sporvidde, for 1326 mm. Sporvid-
de, bag 1320 mm. Venderadius 5,35 m.
Egenvapt med reservehjul og varktsj
1150 kg. Sterste vegt med fuld last (4
passagerer og 50 kg bagage) 1525 kg.
Bredde over armlzn, hagsede 1380 mm.
Bredde over armlen, forsede 1350 mm.
Bredde af szdechynde, forsade 1320
mm. Bredde af sedehynde, bagszde
1380 mm. Afstand fra forsmdets ryglen
til forbredt 950 mm. Indvendig hejde
over forsedets hynde 940 mm. Indven-
dig hejde over bagszdets hynde 830
mm. Lengde, over kofangere 4305 mm.
Bredde, maksimal 1655 mm. Sterste
hejde over vejbanen (vognen fuldt be-
lastet) 1525 mm.
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NSU Superfox er det nyeste nye fra verdens starste mo-
toreyklefabrik. En maskine, der i eet og alt er en lille
Max" og som allerede er afprevet over tusinder af kilo- 5
meter.

Superfox er 4-takts med ultramax ventilmekanisme og

overliggende knastaksel, 125 cc og yder ikke mindre f
end 8,5 BHK. '

SE DEN HOS FORHANDLERNE LANDET OVER!




y stis Dewy adbony

med en superfox!

Som NSU MAX har Superfox centralram-
me og stillestdende luftindsugning. For- og
baghjul er oph=ngt i svinggafler med 3 P>
hydrauliske steddzempere. Fuldnavsbrem-
serne er direkte afledt fra NSU Rennfox.

Den dobbeltvirkende oliepumpe sarger for

" tilstreekkelig smoring ved ethvert omdrej-
s ningstal, og alle bevasgelige dele smares
i under tryk. | labet af eet kredslab filtreres
l] olien 3 gange. — Kender De andre, der

har dette 7
v

Det smukke profilstyr skjuler alle
kabler og er let at holde rent. Hver
detallle er gennemtaenkt paa NSU
Superfox.
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NYE AJS OG
MATCHLESS
MODELLER 1956

Trods den sikkerhed, der ligger i at have

et stort hjemmemarked, er den engel-
ske motoreykleindustri ejensynlig ved at
hlive betznkelig ved den kontinentale ud-
vikling, som mun nu imedegdr ved at bringe
smukkere linier ind i de cksisterende mo-
deller. T avrigt benytter man den alminde-
lige engelske praksis, der gir ud pa at for-
bedre de eksisterende konstruktioner i ste-
det for at gribe til opsigtsveekkende nykon-
struktioner.

lig fundet ud af, at det er en temmelig tdbe-
lig ide at anbringe hornkontakten i styrets
hejre side, eftersom man i en faresituation
ikke kan benyite hornkontakten samtidig
med, at man skal lukke for gassen og akti-
vere forhjulshremsen. En kombineret ned-
Ilandings- og hornkontakt til anbringelse pa
styrets vensire side benyltes nu i udstrakt
grad og siledes ogsd pa AJS og Matchless
modellerne. Twinsadlen er pa de nye mo-
deller gjort ca. 6 cm lengere.

Bremsesystemet er blevet @ndret lidt —
hremsepedalen er nu vandret, og baghjuls-
bremsens indstilling sker ved trekstangens
montering til pedalen, der i evrigt har ind-
bygget tilbageslagsfjeder. Baghjulets brem-
seankerplade dekkes nu af et hejglanspole-
ret deksel.

Der er kommeot smukkere linier over AIS og Matchless-modellerne. Den her viste maskine er der nye 600 ccm Matchless.
Det er olictanken, der ses under sadlen.

AJS og Matchless har nu for alvor sagt
farvel til modellerne uden baghjulsaffjed-
ring, og samtlige modeller er nu forsynet
med svinggaffelaffjedring af baghjulet. Stel-
konstruktionerne er undergdet visse mindre
#ndringer, og blandt disse er en ny
lejring af svinggaflen. Den forbedrede linie-
foring har man opndet gennem en kombi-
neret veerktejs- og batterikasse, medens olie-
tanken pé maskinens modsatte side er for-
lenget pd en sddan made, at den i formen
svarer til verktsjskassen. Disse to »beholde-
re« lukkes sammen til en enhed ved hjzlp af
et forskjold, bag hvilkel hornet er anbragt,
ligesom der er plads til indbygning af et
luftfilter — hverfor ct sidant ikke er stan-
dardudstyr, skal vi i evrigt lade vaere usagt.

De fleste engelske fabrikker har nu ende-
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De kendte topventilede motorer er i det
storc og hele umndrede, men i stedet for
oliefiltret i olietanken er et magnetfilter nu
indbygget i kromtaphuset, og kedestramme-
ren Lil forkeden er indbygget i kedekassen.

Med direkte sigte pad det amerikanske
marked, og vel ogsi for ikke pd noget punkt
at std tilbage for de fleste andre. engelske
motorcyklefabriker har man udviklet den
skattede 500 cem twin model til en 600 cem
maskine, der udvikler 33 hk ved 6800 omdr./
min., medens 500 ccm modellen udvikler 30,5
hk ved samme omdrejningstal. Matchless-mo-
dellerne vil blive hjemtaget med hejkom-
primerende stempler som standardudstyr, og
det vil i praksis sige, at man til disse ma-
skiner med fordel kan anvende super-ben-
zin.
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Modsac olietanker er den kombinerede batteri- og veerhtojsbeholder monteret. Den her viste maskine er den cnevlindrede
500 ccm AJS.

JAMES I NY UDFORMNING

DE nykonstruerede modeller Comet 100 og

Cadet 150 med det nye stel og svinggaffel-
affjedring af baghjulet afleser deres for-
gangere, modellerne J 11 og J 15. Det ny-
konstruerede centralrerstel har en srygrads
at 27 stalrer, der barer kronreret foran, og
bagtil svinggaflen og hagskermen, Da plade-
arbejdet er udfert i 1 mum plade, er der in-
gen »bagstel«. Baghjulet affjedres ved hjzlp
afl indsullelige fjedre, oz svinggaflen er lej-

ret i gummibesninger. Igennem et lig i den
midterste del af stellet kommer man til den
store verktsjskasse og batterikasse. Et stet-
terpr er fastholict til kronersret og de to
forreste motorophzng. Baglil spzndes mo-
toren fast i et kraftigt beslag, der er svejset
til centralreret. Dette beslag barer tillige
fodhvilerne, bremsepedalen og udstadnings-
roret. Stellet fortsatter over i den dybe bag-
skarm, der er afstivet pd undersiden, og al-

Lict er ikle forste gang, lames har forsegt sic med plade i stelopbyeningen, men resultater er denne gung hetydelige hel-
digere, end det ridligere har veeret tilfeldet.
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sluttes med en indbygget nummerpladehol-
der. Sadlen er af skumgummi og polstret
med 2-farvet plastils.

Pa Comet 100 og Cadet 150 er der nu ogsa
den svere teleskopforgatfel som pi de sterre
modeller. Forgaflens slaghejde er 115 mm,
og den er hydraulisk dempet. Den kraftige
forskrm har ingen egentlige stivere, men
er pd midten monteret til forgaflen og for-
neden til forstativet, Hjulsterrelsen er 2,25
319 pa Comet 100 og 3,003<18 pa Cadet 150.

Motorerne er uzndrede. — I Comet 100
bruges Villiers MK 4F pa 98 cem med 2-trins
gearkasse, og Villiers MK 30C 147 ccm med
3-trins gearkasse monteres i Cadet 150. Co-
met 100 har 57 forlygte og Cadet 150 er ud-
styret med en 6 lygte med indbygget spee-
dometer. Bremserne er monteret i fuldnav.
Forhjulshremsen er 4” og baghjulshremsen
57, altsd stik mod sund fornuft. Bremse-
pladerne og egerflangerne er lakeret allumi-
nium, og fmlgene er ligeledes lakerct. En
ny tank pa 10 liter er monteret, og ligesom

pa de evrige James 1956-modeller er ben-
zindakslet af plastik.

Udblesningsstejen er nu reduceret bety-
deligt, nden at det er gact ud over motorens
effekt. Der anvendes almindelige undsted-
ningsrar, men lyddzmperen pd Comet 100 og
Cadet 150 bestir af en letmetalbeholder, og
igennem et ekstra kammer pir udblesningen
ud af 2 korte ror. P4 undersiden af lyddem-
peren er der monteret en plade, der hur-
tigt kan afmonteres, nar lyddemperen skal
renses.

Forbedringer pd Captain 200 og Colonel 225
Pi begge disse modeller monteres nu 18”
hjul. Der er ligeledes monteret en ny lyd-
demper, der ikke alene nedsztter stpjen,
men som ogsd forbedrer motoreyklens ud-
scende. Verktejskasserne er siremlinede, og
fortil er de forbundet med et skjold. Twin-
s@det er betrukket med sort plastik pa over-
siden og red plastik pd siderne. Bremsepla-
derne er udfert i lakeret alluminium.

X} NY JAGUAR MED 2,53 LITER MOTOR

Jaguar fabrilen har i de sencre dér udelukhende komcentreret sic om en cnkelt motor pa 3442 com, der i forskellig
tuningstilstand er indbygget i den lukkede, 4-dors Mark VIl M, den 2-personers sporisvogn XK 140 og i den rerdyrkede
spartsracer type D. Med et kompressionsforhold pa 8:1 udvikler den i de to ferste tilfoelde 192 bk ved 5500 omdr{min
og i racerudgaven med et kompressionsforhold pa 9:1 ikke mindre end 251 hk ved 6000 omdrimin. Den 6-cylindrede
motor har dimensionerne: Boring 83 mm, slaglengde 106 mm, og man ser med det samme, at det her drejer sig on en
motor med stor, relativ slaglengde og dermed en forholdsvis stor stempelhastighed,
Til supplering af dette program har man nu udviklet og pd Londonudstillingen preesenteret en mindre udgave aof den
lukkede, 4-dprs Jaguar som vist ovenfor. Motoren er ogsd her 6-cylindret med dimensionerne: Boring 83 mm, slaglengde
76,5 mum, slagvolumen 2483 ccm, og den udvikler med et kompressionsforhold pd 8:1 ikke mindre end 112 hk ved 5730
omdr.fmin. Somn man ser, er boringen den samme som i den sterre motor — man har formindsket sloglengden ved at
indbygge en ewndret krumtapaksel og kortere plejlsteenger, og motorblokken bliver derfor ganske natwrligt lavere og
dermed letiere, Topstykket med de to overliggende, kadetrukne knastaksler er uwmndret, og det samme gelder motorens
avrign enkeltheder — swrlig bemerhes, at lejerna for plejlstenger og krumtapaksel er de samme som i XK 140 sportmotoren,
hpilket skulle give en meget stor sikkerhed overfor lejeskader.
Al & alt drejer det sig om en mindre og lettere vogn — dimensionerne er (i purentes tilsvarende verdier for den stora
Jaguar): Leengde 4591 mm (4990 mm), bredde 1695 mm (1854 mm), hojde 1460 mm (1600 mm), akselafstand 2727 mm
(3048 mm), sporvidde for 1387 mm (1420 mint), sporvidde bag 1273 mm (1460 mm), egenvege 1270 kg (]'6"5 ket. Lige-
som pa den store Mark FII M er der vekuumforsterker pé det hydrauliske br leeg, og i d. ing fil rmormal
Jaguar praksis er der ved de uafhwmngigt ophangte forkjul anvend: skruefjedre. Dr.ekkene er 6,40 X 15 (6,70 X 16),
bagahseludvekslingen 4,55:1, og tophastigheden ca, 160 kmft (160—170 kmft).
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Den prishillige Gsepel virker robust og tiltelende i opbygningen, og de tekniske detailler er tillidsvmkkende.

(SEPE

en ungarske motorcykleindustri er nu

Pa det danske marked
med 250 ccm-model

repraesenteret pa det danske marked
med Csepel de Luxe 250, der virker meget
tiltalende i konstruktionen, og tlilmed er det
en meget prisbillig maskine, P tilladelse er
prisen kr. 2990,00 inclusive oms®emingsafgift,
og i det frie marked kr. 4200,00.
Konstruktionen felger den kontinentale
praksis med et dobbelt, lukket rerstel med

Et snit gennem motoren, der viser,
at  kraftoverforingen mellem motor
vy kobling sker ved hjelp af tand-
hjul, samt at krumtaplejerne smeres
af gearkusseolien,

svinggaffelaffjedring af baghjulet og forhju-
let ophazngt i en teleskopgaffel, twinsadel og
stor benzintank med facon til knaene. Den
en-cylindrede to-takt motor er bygget sam-
men med gearkassen, og skent der tilsynela-
dende er lale om en meget konventionel op-
bygning, finder vi nogle af de mest moderne
konstruktionsideer i dette aggregat. Krum-
taplejerne smeres af gearkassens olie, hvil-
ket forhindrer blyaflejringer péi lejebanerne.
Motoren trzkker fra krumtapakslen koblin-
gen gennem et s@t tandhjul. Nir man skifter
fra et lavere til et hojere gear, betjener gear-
pedalen samtidig koblingen.

CSEPEL

DE LUXE 250
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I fuld overensstemmelse med korrekt op-
bygning er den kraftige forskerm monteret
1il de sverste, faste gaffelrar sdledes, at skaer-
men indgir i maskinens affjedrede vagt.
Skarmene cr i svrigt profileret pd en sadan
méade, at stivere er overfladige. Specifika-
tionerne er i svrigl:

Motor: en-cylindret, to-takt, boring 68 mm,
slaglengde 68 mm, slagvolumen 247 com,
kompressionsforhold 6.5:1, maksimal mo-
toreffekt 10 hk ved 4600 omdr./min., sme-
resystem olie/benzin.

Transmission: Motor til kobling: Tandhjul.
Kobling: Flerplade i oliebad. Antal gear:
4. Skiftemekanisme: Fodpedal i venstre
side. Udvekslingsforhold mellem motor og

baghjul: 1. gear 17,50:1. 2. gear 10,32:1.
3. gear 7.80:1. 4. gear 6,50:1. Gearkasse
til baghjul: Kede 14"<[16”. Dakstarrel-
se for: 3,00>19, bag: 3,25(19.

Stelkonstruktion: Dobbelt rorramme.

Hjuloph®engning: Forhjul: Teleskopgaffel.
Baghjul: Svinggaffel.

Benzintank rummer 16 liter.

Bremser: Fuldnavsbremser.

Elektrisk anleeg: 6 'V, ampéretimer pa akku-
mulator: 7,

Udstyr: Varktsj i benzintanken.

Dimensioner: Akselafstand 1380 mm. Sadel-
hojde 770 mm. Styrets bredde: 770 mm.
Egenveegt: 126 kg.

Benzinforbrug: 3,5 liter pr. 100 km.

Tophastighed: 105 Em/t.

Kun de farreste vil 3 fornojelse af SUPER BENZINEN

Ingcn gruppe indenfor det moderne sam-

fund lader sig i den grad betage af mira-
kelmidler og nyheder som de motorkerende,
og det er vist kun fardsclspropaganda, man
ilkke hafter sig videre ved.

Der er talt si meget om super-benzinen,
og man har nzsten entvdigt gennem disse
udtalelser faet det indtryk, at enhver motor-
cyklist eller bilist vil kunne kare mere ako-
nomisk og hurtigere, ligesom motorerne vil
{4 bedre wtrzkkraft og accelerationsevne.
Dette er ikke en gang en halv sandhed, og
kun i de fwrreste tillazlde vil den nuvaerende
motorpark kunne opna nogen fordel ved at
#a over til benzin med hajt oktantal, og for
de resterende motorksretsjer vil den meget
blyholdige super-benzin betyde en direkte
fare.

Benzinens oktantal er som bekendt ikke
noget udiryk for brendstofiets kvalitet, men
udelukkende en oplysning om hvor hankefast
den pigezldende benzin er. For at forvirre
publikum — det er i hvert tillwlde blevet
resultatet — beregnes oktantallet efter to
principielt forskellige metoder, nemlig den
sgode gamle« buanke-motor metode, ifslge
hvilken super-benzinen holder et oktantal pa
ca. 80, og den sdkaldte research-metode, der
giver super-benzinen et oktantal pi ca. 94.

Lisere af SMJ vil sikkert vaere klar over,
at den sikaldte tendingshanken kan opstd
pad forskelliz made, men vi skal lige kort
irekke de almindeligste &rsager op: For
hejt kompressionsforhold i forhold il den
anvendie benzin, for hsj motortemperatur
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gennem for mager karburcring, for tidlig
pabegyndt tending (for hej tending) og
selviending af gasblandingen gennem glade-
punkier i motoren — f. eks. egkarpe ventil-
kanter, en stump toppakning, der stikker
ind i forbrendingskammeret eller glodende
kulpartikler.

Nu vil den erfarne motorkerer hurtigt
indse, at en benzin med hej selvantendelses-
temperatur (hejt oktantal) wvil hjzlpe pa
tendingsbanken ganske uanset hvilken af de
ovennevnte grunde, der forarsager dette
modhydelige fznomen, men samtidig er det
lige s4 indlysende, at det kun er 1 det forste
tilliwlde — tendingsbanken pd grund af for
hejt kompressionsforhold — at vi kan have
nogen fordel af superbenzinen, medens der 1
de svrige tilfzlde kun hliver tale om en
smertedulmende medicin, der skjuler syg-
dommen. Foruden disse [ormer for ten-
dingsbanken, er der den provokerede tan-
dingsbanlen, der opstir, hvis man ved et lavt
omdrejningstal pad motoren lukker for meget
op for gassen siledes, at motorens fvldning
forbedres ud over det beregnede med sti-
gende kompressionstryk til felge. Dette er
vel nok den almindeligste form for tendings-
banken, og det er navnlig overfor den, at
man ma rabe vagt i gevar.

Utallige gange har vi hart om bilister og
motorcyklister, der zkorer meget hedrex pd
super-benzinen i udlandet, og de ma lige-
frem stille teendingen tilbage, nar de skifter
til den darlige danske benzin igen.
Nér man sd sperger om, hvilket kerets) sa-
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gen drejer sig om, kan man i sine stille tan-
ker afgore, om manden har ret, eller om han
blot ikke kan kere. Hvis man behandler sin
speeder eller sit gashindtug for voldsomt,
giver det tendingsbanken, hvilket er meget
skadeligt, fordi bankefznomenet er lyden
fra en eksplosion, der belaster stempler og
lejer pa en helt afsindig made; men fjerner
man denne tazndingshanken ved at benytte
super-henzin, overanstrenger man blot sin
motor med en normal, men for kraftig for-
branding. Ingen af delene er rigtigt — man
skal i stedet betragte tendingsbanken som
et kontrolsignal for en for hird behandling
al motoren, og i langt de fleste tilfzlde vil
man opni en bedre acceleration, nir man
giver motoren gas gradvis siledes, at den kan
fordeje forbrandingen pd normal maéde.

Man kan ikke sige noget bestemt om, ved
hvilket kompressionsforheld man kan have
gliede af benzin med hejere oktantal, fordi
cylinderboring og slagvelumen pr. eylinder,
forbraendingskammerets form og flere andre
faktorer spiller ind for motorernes meka-
niske oktantal, og det skal siledes nzvnes,
at en motoreyklemotor pa 125 cem med et
kompressionsforhold pa 7.5:1 udmerket kan
korc pa den nuverende henzin, medens en
encylindret 500 cem motor med kompres-
sionsforheld over 7:1 vil kunne have glede
af superbenzinen. Hvis en motor er blevet
komprimeret ned ved hjzlp af ekstra toppak-
ninger eller underlagsskiver under cylindre-
ne, kan man med fordel gi tilbage til det
oprindelige kompressionsforhold samtidig
med, at man gir over til super-benzinen —
det samme gelder naturligvis i de graense-
tilfzlde, i hvilke man har undgdet tzndings-
hanken ved at stille tendingen lidi lavere
end foreskrevet [ra fabriken. Det er dog kun
ganske fi& motorer, der har varet udsat for
den slags kunstgreb, medens der er en del
hajkomprimerende motorcyklemotorer, som
kerer med for fed karburering eller for lav
tending for at undga tendingsbanken.

Uansct hvad drsagen kan vere til at skifte
over til saper-benzin, vil man i alle tilfzlde
tilferc sin motor ¢n sterrc mangde bly (gen-
nem sterre tilszining af blytetraethyl), der
navnlig er tilbejelig til at nedfzlde sig pi
udblesningsventilerne i fire-takterne og pi
lejernc i to-tukterne.

Pi et enkelt punkt ma vi direkic advure
mod anvendelsen af den blyholdige super-
henzin, nemlig ndr det drejer sig om to-takt
motorer, der ikke far krumtaplejerne smurt

af gearkasscolien. Det er nu en bevist kends-
gerning, at benzinens indhold af blytetra-
ethyl fremmer lejekorrosionen pa en ganske
katastrofal mide. I lobet af ganske kort tid
ruster lejerne, navnlig hvis der er tale om
skold korsels eller bleserkalede motorer,
der er lang tid om at komme op pd normal
arbejdstemperatur. Tidligere gav man sivel
olien som kuglelejerne skvld for fznome-
net, men omhyggelige forseg over hele Eu-
ropa har fert bevis for benzinens skadelige
indflydelse.

I motorsporten er tekniken blevet sat pa
spidsen, og derfor kan de maskiner, der ikke
nar at fuldfere et leb, ofte vaere de mest in-
tercssante for teknikerne. For el par dr siden
blev de engelske fabrikskerere imidlertid ry-
stede over ssuper-henzinens« indvirkning p#
en fint trimmet motor. Under treningen til
et fransk landevejsleb for motoreykler blev
der stillet ssuper-benzing med et stort bly-
indhold til rddighed for kererne med det
resultat, at nesten alle de engelske maskiner
(Norton og AJS) blev adelagt gennem af-
brendte ventiler — under lsbet benvties
benzin med oktantal 80 (bankemotor-meto-
den), men denne benzinsort er destilleret op
til denne specifikation uden tilsining af
bly. Man kan da med god ret sperge, hvor-
for man si ikke fremstiller super-benzinen
pa dette mere betryggende grundlag, og sva-
ret er ganske enkelt: det er kun en meget
lille del af den samlede rdoliemazngde. der
lader sig destillere til dette kvalitetshrand-
stof, eller sagt pd en anden made: sa kan
der ikke blive benzin nok.

Selvialgelig skal ogsd De prave super-ben-
zinen, nar den kommer, for vi naerer nemlig
ikke si stor tiltro til os selv, at vi mener at
kunne overvinde den menneskelige nysger-
righed med en saglig artikel, og selvfelgelig
vil De ogsd komme til det resuliat, at deres
motor gar bedre pd den nye benzin; men
dertil vil jeg gerne bemazrke, at jeg mange
gange er blevet presset for opskriften pi det
vidunderbrendstof eller tilseiningsmiddel,
som jeg har haldt pa forskellige motoreyk-
listers tank, med det resultat, at maskinen
ligefrem fik vinger. For gammelt venskahs
skyld skal D¢ fa opskriften: En kvart liter
petroleum.

Indbildningskraften er stor, men malein-
strumenterne lyver ikke, derfor ter vi udiale
os med sikkerhed om dette emne og iavrigt
overlade resten til lieserens egen bedemmel-
se i forbindelse med lzserens eget keretsj.
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G_em]em godi et halvt drhundrede har biler
og motorcykler vaeret forsynet med hjul-
bekledning bestdende af dek og slange, og
enhver, der har mortorkeretej, véd, at disse
elementer cfterhinden har ndet en impone-
rende driftsikkerhed — punkteringer er i
dag en sjeldenhed, og man skulle i og for
sig ikke tro, at der netop pa dette punkt var
pitrengende brug for forbedringer. Sidan
er det imidlertid ikke — teknikens frem-
skridt kan ikke standses, og der vil hele ti-
den vere folk, som spekulerer pd, om man
ikke kan hente endnu en lille fordel til det
kebende publikum ud af de foreliggende
muligheder.
Historien om de slangelese d=k begynder
i virkeligheden wunder den sidste verdens-
krig. Et af de store problemer var dekkenes
punkteririhed overfor direkte skudpévirk-
ning, og et stort arbejde blev selviglgelig sat
ind pd at lese netop dette spergsmal. Man
var allerede udsat for dremmen om de
punkterfri dek under den ferste verdens-
krig — da var det hele nyt, og man pravede
dengang at lese vanskelighederne ved hjzlp
af flydende lappemidler, som var indesluttet
i selve slangen. Hvis der skete et brud pa
slangen, leb noget af det flydende lappe-
middel nd i skaden, og ved moedet med den
indtriengende luft skete en sammensmell-
ning. Denne idé blev genoplivet flere gange
i mellemkrigsirene, og den er ogsa dukket
op i de senere &r — bl. a. i forbindelse med
de slangelase diek. Under den sidste verdens-
krig greb man imidlertid spergsmilet an ud
fra en anden synsvinkel, og inspirationen til
dissc forseg skyldtes sikkert at man havde
fundet pd at beklade krigsflyvemaskinernes
benzintanke indvendig med specielle kompo-
sitioner af kunstgummi, som panske vist blev
heskadiget af et eventuelt gennemtrangende
projektil, men de lukkede fuldstendig luft-
tet til efter skaden siledes, at der ikke skete
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nogen egentlig Izk. Man kom selvislgelig
ind pa den tanke, om man ikke kunne pol-
stre et bil- eller motorcykledek indvendig
med et materiale af lignende art, og resul-
tatet blev de slangelese d=k, vi kender i dag.

Slangelsse dek kendtes allerede for den
anden verdenskrig — nemlig pa flyvemaski-
ner, hvor hjulbekliedningerne pa landings-
hjulene under start og navnlig under lan-

M

ding udswiics for meget haje helastinger,
og hvor en punktering kan have serlig kata-
strofale felger. De konstruktioner, man her
fandt frem til, var imidlertid, ikke mindst
hvad falgkonstruktionerne angik, sa kompli-
cerede, at man ikke uden videre kunne over-
fore dem til motorkeretajer af kendt art, og
der gik flere dr efter krigen, for man fandt
frem til former for slangelose dzk, der
kunne anvendes i forbindelse med de falge,
af den art som sidder pa de fleste biler og
motoreykler.

I ferste omgang fremstillede man slange-
lose deek til personbiler, og da udviklingen
fandt sted i USA, var det naturligvis i ferste
omgang de dekstorrelser, som sidder pa de
amerikanske vogne, der kom i produktion.
De store amerikanske gummifabriker har
imidlertid filialfabriker i en lang rakke eu-
ropziske lande, og det varede selvfslgelig
ikke lenge, for konkurrencen tvang ogsi de
rent europziske gummifabriker til at tage
opgaven op. I dag er der flere fabriker pa
denne side af Atlanterhavet, der fremstiller
slangelose d=k, og den tid er formentlig ikke
fjern, da langt den sterste del af verdens mo-
torkeretajer, allerede nar de kerer af samle-
bandet, er forsynet med slangelazse dak. Det
er da berettiget, at publikum allerede nu
sperger: Hvad er fordelen ved at have en bil-
eller motoreykelring uden slange? Hvad op-
nir man rent prismuessigt ved at gd over til
denne nye konstruktion? Er man s afska-
ret fra at punktere? Vi skal hermed for-
svge at besvare disse spargsmal.

P4 hosstiende tegning ses rent skematisk et
enit gennem et slangelost dak. Ved forste
blik er der ikke megen forskel pd gammelt
og nyt, men ser man narmere efter, vil man
opdage, at den sorte »indmadg, der normalt
representerer slangen, ikke nar ned i falgen.
Hvis man ganske kort vil karakterisere det
slangelose dexk, kan man sige, at det er et




Et snit gennem en felg monteret med
ot slangelos: deek. Man ser, huorledes
slangen erstattes af en gummivep,
der stutter teet til feelgen. Ventilen
er af en serlig konstruktion med luft-
teer montering i felgens ventithul.,

dzk, pd hvilket slangen er vulkaniseret til
dzkkets inderside, medens fzlgen selv md
gore det ud for den tette afslutning af lufli-
kammeret ind meod hjulet. Forudsetningen
er altsd, at fielgen er absolut lufuat, og heraf
folger, at de rene tradhjul saledes, som vi
kender dem fra motorcyklerne og de udpree-
gede sportsvogne, ikke uden videre kan mon-
teres med slangelese dzk af denne art. Ved
pladehjul til biler, hvor hjulpladen er nittet
til faelgen (der selvislgeliz ma vere al den
udelte dybfielg-type), har man i reglen til-
strekkelig tethed. »Indmadent i dzkket,
der erstatter slangen, er fremstillet i kunst-
gummi, som har ca. 10 gange sa stor tathed
overfor gennemsivning af luft som natur-
gummi, og den er vulkaniseret direkte til det
inderste larredslag. En af fordelene ved
denne konstruktion cr den, at tetningslaget
er ud i eet med selve dekket — det giver en
vasentlig styrkeforagelse al hele ringen. Som
man ser pa figuren, ma der benyttes en ser-
lig ventilkonstruktion — ventilen indswttes i
det forhindenvarende ventilhul ved hj=lp
af serlige gummipakninger, der skaber fuld-
stendig tethed. Til falge med ovale ventil-
huller leverer fabrikerne sarlige facon-gum-

mipakninger.
En af de storste fordele ved slangelose daek
al denne udformning er den, at man — nér

diekket deformeres ved korsel hen over
vejens ujzvnheder — ikke far nogen friktion
mellem d@zk og slange siledes, som det er
tilfzldet ved de pamle dik med slange.
Diekket holder sig altsd koldere ved hurtig
korsel, og det har igen betydning for leve-

tiden, for bide gummiets sammensetning og
sammenhangskraften mellem gummi og ar-
mering (lzrredskasse) ondrer sig med sti-
gende temperatur.

Rent prismassigt er der ingen fordel ved
de slangelese dek — et sidant dzk koster
i udsalg det samme som et gammeldags dak
med slange af samme dimension. Med hen-
syn til punkteringer har man nok en fordel.
men man kan ikke karakterisere dakket
som punkterfrit — fordelen bestdr narmest
i, at det slangelese dzk ved en punktering
taber luften langsommere end et almindeligt
diek, Arsagen hertil er i forste rakke den, at
en slange, som punkterer, vil tabe luften til
mellemrummet mellem dek og slange, hvor-
fra den undviger omkring ventilen, medens
det punkterede slangeluse daek kun kan tahe
luft gennem selve utztheden.

Det er en forudsztning for anvendelsen af
slangelese dazk pad brugle felge, at disse
renses fuldstendigt, fer monteringen af de
nye dek, og endvidere mi de naturligvis
vare hele, glalte og ubeskadigede. Hyvis fal-
gen er snavset eller rusten, ber man rense
den med smergellzrred eller fin staluld, og
det er naturligvis i serlig grad felgkanterne
og anlegsfladen for dazkfoden, der skal un-
derkastes en sidan behandling. Det slange-
lose dek skal renses i rent vdnd (ikke szhe-
vand) fer monteringen — arsagen hertil er
den, at smben sammen med den rakke af
tetningsribber, som findes pd den side af
dakfoden, der ligper an mod [welgkanten,
kan dannc et slimet lag, der sdelegger den
tztnende virkning.
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Nir man har monteret det slangelase dek
pa felgen, ma man sorge for, at dekfoden
(kanttradssektionen) ligger tet an mod felg-
kanten i begge sider. Hvis der er vanskelig-
heder pi dette punkt, kan man gd frem pi
falgende made: Uden om slidbanen legger
man pa det ikke oppumpede dzk et stykke
reb — dette strammes med en pind, der
drejes rundt, og derefter dunker man hele
hjulet med dwk mod pgulvet, indiil fazlgkan-
terne er pa plads. Til slut pumpes diekket
op til det foreskrevne tryk. For at prove, om
dzkket er 1et, senker man det ned i vand
og iagttager iser, om der siver lufthobler ud
langs felgkanterne og ved ventilen. Hvis
fzlgkanten er utzt, kun det vere nedvendigt
at gentage den fernmvnte operation med re-
het omkring slidbanen — eventuelt ma man

For ar {& det slangelose dewk rigiigt pd plads
pid feelgen, kan det vere nedvendigt at spende
et reb om slidbanen som beskrevet i teksten.

afmontere dekket og rense fzlgen endnu en
gang — og hvis ventilen er utet, kan man
mange gange bade pd det ved at stramme
omlpberen, der spznder pd gummipaknin-
gerne, en haly cller en hel omdrejning.

Som for nzvnt volder det visse vanskelig-
heder at fremstille slangelose daek til trad-
hjul. Det er kedeligt, for et af de steder, hvor
man har mest brug for et dzk, der kun taber
luften langsomt i tilfielde af punktering, er
pi motorcyklerne. Hele tankens amerikanske
oprindelse er nu nok den egentlige forkla-
ring pd, at man endnu ikke har set dek af
denne type til motorcykler, for selvielgelig
kan dette problem loses — der md kunne
fremstilles smrlige falghind, som sammen
med dazkkets indvendige, slufttzttes foring
sikrer den nedvendige tethed overfor trad-
egernes gennemfaringshuller 1 bunden af
fxlgen.

Slangelese dzk til lasthiler og omnibusser
findes endnu ikke, men de er pd vej. Den
principielle vanskelighed er her den, at man
til lastbildek hidtil ndclukkende har benyt-
tet delte fzlge (den ene falgkant er en lss
lisering). Nir man fir slangelose dek i de
store dimensioner, bliver det pa dybfzlge og
formentlig af sterre dimension end de nu al-
mindeligt benyitede 20" fzlge. Der tales om
falgstorrelser pa 2214” med meget lav falg-
kant.

PRISBILLIG REPARATIONSLAMPE

Reparationslamper har i det store og hele
veeret ret kostbare i anskaffelse, men der er
nu kommet en billig, dansk lumpe pd mar-
kedet. Den fremstilles af Nordisk Solar
Compuagni, Kolding, og prisen hos forhand-
lerne er kr. 15,00, I lampens gummihdndtag
er der indstebt en effektiv sugeskive (vi har
som forseg haft en lampe heengende i flere
dage pd et stilskab), og desuden er en lille
krog monteret ved ledningsindferingen. Fat-

ningen er presset ned i gummihdndiaget,
der tillige er forsynet med et gevind, pd
hvilket afskermningen er skruet sdledes, at
ogsd glasset holdes pd plads. I prisen er led-
ning og pere ikke medregnet, og lampen
md ikke benyttes til steerkstrom, hvilket ud-
seendet kan friste til. Ved at benytte kroko-
dilleneb som tilslutning til akkumulatoren,
kan man tillige benytte lygten som jusie-
rings- og fejlfindingslampe.
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Ler forste indiryk, man far af Maicoletta, cr, at det er et stort koretnj, Trods de relative store hjul synes aksel-
afstanden ret berydelig.

VI PROVEKORER

MAICOLETTA 250

AF MOGENS H. DAMKIER

Maicn er den yngste af de tyske motor-
cyklefabrikker, hvilket preger produk-
tionen pi en forfriskende made. De ordinz-
re motorevkler af dette maarke er for si vidt
meget almindelige i udseende, men hele op-
bygningen preges af kerlighed til opgaven,
hvilket genspejler sig i glimrende koreegen-
i skaber og yderst moderne motorkonstruk-
} tioner. Maico Taifun betegner i vore sjnc
I fremtidens motorcykle — gennemarbejdet
Ira ferste til sidste streg. — Den ungdom-

melige fabrik har imidlertid ogsa haft et en-

kelt horn, der skulle lebes af: Maico-mohil.

Denne aparte scooter, der nu er giet ud af

i produktion, mindede i nogen grad om en
K darlig speg., og kereegenskaberne var af cn

] sadan beskaffenhed, at vi efter et kort for-
§ sog afleverede maskinen med et »tak for
3 ling, for der er nemliz opsd graenser for

) det personlige mod her i huset. Med en stille
gleede s vi den »rullende talerstole aflast
af en serdeles velkonstrueret og muk scoo-
ter af en ret imponerende starrelse. sMaico-
letta¢ fremstilles med bade 175 og 230 cem
motor, men importeres kun med den store
motor, eftersom prisforskellen er meget
] ringe.

Stelopbygningen bestir af et krafrigt cen-
tralrer med en forgrening bagtil og med en

AT

pdsvejset bundramme, der tjener som motor-
oph#ng og montering for bundplade og trin-
braedt. Den bageste forgrening gir over i
bagstellet, medens centralraret fortil barer
kronhovedet. En meget kraflig og bred
svinggaffel er monteret til bagstellet, og for-
hjulet er ophw®ngt i cn specielt konstrueret
teleskopgaffel, i hvilken man i udstrakt grad
har benytiet smedet letmetal. Karosseriet er
delt i tre dele, nemlig motorkassen, der kan
afmonteres ved at lasne en enkelt bolt, bund-
pladen og forskjoldet, som tillige indeholder
handskerum og instrumentbord.

Motoren er i store trek den samme som
Blizzard-motoren pé 250 cem, blot er eylin-
deren udfert i en szrlig stebning, fordi den i
Maicoletta bliver kelet ved hjxlp af en ble-
ser, der forer keleluft frem til cylinderen
gennem en bleserkappe. Motoren er meget
lige ud ad landevejen, og det skal kun nav-
nes, at krumtapakslens to kuglelejer er af-
dzkket ved hjelp af simmeringe mod krum-
taphuset, og de smeres derfor af gearkassens
olie. Kraftoverforingen fra motoren til den
meget kraftige flerpladekobling sker wved
hjelp af en basningskade 3/8™3/8".

I stedet for den almindelige svinghjuls-
dynamo er Maicoletta monteret med en kom-
bineret dynamo og pendulstarter — det ty-
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ckerne ganske enkelt kalder en Bosch-
Schwunglicht-Pendelanlassbhatterieziinder —
et 6 volis startsystem, som vi beskrev meget
indgdende og forhabentlig forstacligt i vort
juninummer. Vi skal derfor i den forbin-
delse kun minde om, at fordelen ved dette
starteystem er den lave arbejdsspanding pa 6
volt, af hvilken grund dynamokapaciteten og
omfanget af akkumulatoren kan holdes in-
denfor kendte, rimelige rammer, blot skal
akkumulatoren vare pad mindt 11 ampereti-
mer.

Kraftoverfpringen fra gearkassen til bag
hjul sker ved hjwzlp af en indkapslet rulle
kede. Gearkassen er nejagtig den samme
som i motoreyklemotoren, men af hensyn til
scooterens mindre hjulsterrelse cr nedgea-
ringen fra gearkasse til baghjul mindre, idet
der er 10 tznder mindre pd baghjulets k-
dehjul.

@verst pa motorkassen er en dobbclisadel
anbragt som lig med hangsel i siderne, og
sadlen lukkes op til siden, nir der skal fyl-
des benzin pd tanken, der er ophiengt i bag-
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Det  hojelanspolerede  lesmetalstyr
skjuler alle ledninger og kabler. og
ndformningen falder godt ind i den
wvrige maskines linter. Endvidere ses
instrumentbordet og den kombinereds
start-, tendings- og lyskontakt.

stellets ror, eller hvis tendroeret skal efter-
ses. Tendreret er i evrigt fert op gennem
bleserkappen siledes, at man hurtigt kan
skrue det ud. Karburatoren er forsynet med
en serlig startanordning, der swttes i funk-
tion gennem et handtag pa forskjoldet, og
karburatoren skal derfor ikke tippes ved
kold start. Karburatoren er forsynet med el
stort luftfilter, der gennem et gumirar er sat
i forbindelse med en dbning i det venstre in-
spektionsdeksel i motorkassen for derigen-
nem at undgd at f opvarmet forbraendings-
luften. P4 hejre side af motorkassen er en
anden inspektionslem anbragt, og gennem
den kan man nd benzinhanen, medens man
ved sterre motoreftersyn og karburatorrens-
ning sikkert vil foretriekke at aimontere hele
motorkassen, eftersom dette er gjort pi et
ajeblik.

Styret er stebt i letmetal og hejglanspo-
leret med et meget smukt resultat. Pa styret
finder vi kun gashandtag, koblingsgreb,
bremsegreb og nedblendingskontakt, me-
dens ledninger og kabler ligger skjult i sty-
rets U-profil. Forlygten er indbygget foran
pa forskjoldet, og den felger saledes ikke
forhjulets bevaegelse. Det buede forskjold
danner ved hjelp af en bagplade et lukket
ram, der er tilgengeligt gennem en aflase-
lig klap. Overdelen af dette rum dannes af
instrumenthordet, i hvilket vi finder speedo-
meter med kilometertzller og mekanisk
scarindikator, ladekontrollampe, kombine-
ret start, tendings- og lvskontakt samt mod
cn merpris et elektrisk belyst ur med otte-
dagesverk.

I bundpladen er fodbremsepedalen an-
bragt til hajre, og til venstre sidder tilsy-
neladende to pedaler, der dog er forbundet
ved hjzlp af en vippe under bundpladen.
Nir man treder pa den forreste pedal, gar
man ned i gear, og nir man trazder pi den ba-
geste pedal, skifter man op i gear. Keleluften
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Nar motorkassen fjernes, er alle dele let tilgcngelige. Under benzintanken ses pendustartens releckasse. Baghjulet indstilles
wed hjeelp af de ekscentriske keedestrammere, af hvitke den ene ses pd illustrationen.

til motoren kommer ind gennem to smalle
Abninger i siden af motorkassen, og den op-
varmede luft ledes ud gennem en ahning bag
sadlen.

Mjulene er udformet som 147 pladehjul,
og bremsetromlerne er stobt i letmetal med
indpressede centrifugalstabte foringer. Hju-
lene er monteret i stikaksler og er indbhyr-
des omskiftelige.

Koreegenskaberne

Karestillingen er aldeles fortreffelig, og
det virker iszr overraskende, at der selv for
en langbenet person er sd god plads til be-
nene trods det noget fyldige forskjold. Sadlen
er blad og behagelig vg frem for alt meget
hred — virkelig et behagelit swde for savel
kerer som passager. Nar der er to pa ma-
skinen, kan kereren rykke temmelig langt
frem pa sadlen uden pa nogen mide at sidde
ubekvemt, og hvis passageren folger med
fremefier, er vaegtfordelingen meget fin, og
man bemaerker nesten ikke, at man har pas-
sager bagpd. Hvis passageren setter sig helt
tilbage pa sadlen, kan man ved langsom ker-
sel marke, at styringen cr noget besverlig-
gjort.

Nér motoren er kold, drejer man handtaget

til startkarburatoren ud (del er anbragt pa
forskjoldet under handskerummet), og nar
tendingsnoeglen trykkes helt i bund, starler
maskinen med det samme. Efter en meget
kort opvarmningsperiode s@tter man igen
startkarburatoren ud af funktion, og motoren
trekker sjensynligt med fuld styrke lige med
det samme. Gearskiftningen er meget preacis
og behagelig — nedgearingspedalen betjenes
af venstre fods hal. Koblingen virker bledt
og effektivt, men aktiveringen al koblings-
srehel er temmelig tangt, og efter megen by-
korsel kan man ligefrem mzrke det i under-
armen, fordi man er vant til bledere kob-
lingsgreh. Aceelerationen er aldeles glimren-
de, og den virker noget overraskende, nér det
er en scooter, man kerer pd, men tager man
motorens effekt pa 14 hk i betragtning, er der
ikke noget unaturligt i det store kraftover-
skud, Det var imidlertid navnlig koreegenska-
berne ved haje hastigheder, vi var spendl pé.
for selv om hjulsterrelse, styregeometri, tyng-
depunkt og vegtfordeling ligger meget tet
ved motoreyklernes, si kunne man ikke pa
forhand mene noget om, hvordan det ville
veere at kere en scooter med over 100 km/t,
nar man ikke kan klemme knzene mod tan-
ken, hvis man med hpj hastighed kommer
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SPECIFIKATIONER

Fabrikant: Maico-Werk, GmbH, Pfiffin-
gen, Tibingen, Tyskland.

Importor: Mogens @ster, Puggiardsgade
21, Kebenhavn V.

Motor: Encylindret, to-takt. Boring: 67
mm. Slaglengde: 70 mm. Slagvolumen
247 cem. Kompressionsforhold: 7,6:1.
Maksiiral motoreffelt: 14 hk ved 5100
omdr./min. Smeresystem: Olie/henzin
2531,

Transmission: Motor til kobling: Kade
45" 85", Kobling: Flerplade i oliebad.
Antal gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpe-
daler i venstre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: (Solo). 1.
gear 15,6:1, 2. gear 8,9:1. 3. gear 6,32:1.
4. pgear 4,72:1. Gearkusse til baghjul:
Kade 1473¢°M16”. Dakstorrclse 3,25—
3,503 147,

Stelkonstruktion: Svejset centralrer.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskopgaf-
fel, hydr. dzmpet. Baghjul: Svinggaf-
fel, hydr. dempet.

Stativ; T midten,

Benzintank rummer 12 liter, heral ca, 4
liter pa reserve.

Bremser: 160 mm diameter foran, 127 mm
baghjul, belegningshredde 30 mm.

Elektrisk anlwg: Fabrikat: Bosch. Ampé-
retimer pa akkumulator: 11, Dynamo:

60/90 watt. Tending: Batteri. Tendrer:
240. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, ur, twinsadel, selv-
starter.

Dimensioner: Styrets bredde: 630 mm.
Fegenvagt: 140 ke.

Tophastighed : 103 km/t solo (m. sidevogn
90 km/t).

Pris: Kr. 2990,— exel. omsztning, kr.
3886,— incl. oms=tning. I fri handel kr.
5582, —.

Swrlige bem@rkninger: Selvstarter. Ga-
ranteret til sidevognskersel.

Tending: Kontaktafstand 0.3—04 mm.
Forteznding 3—3.2 mm far averste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,6
—0,7 mm.

Karburator: Bing 1/26/43, dyse 110, stra-
lerar 1508, spjzld 3. chokerboring 26
mm, nialen anbragt i 2. hak, tomgangs-
skruen dbnes 1 fuld omdrejning. Star-
terdyse: 70. Tomgangsdyse: 40.

BENZINFORBRUG
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ud pd en ujevn vejstrzkning. Men det gil
over al forventning godt, og det vil blive me-
get vanskeligt at klarlegge nogen forskel i
kerecgenskaberne pa Maicolella og en motor-
eykle. Som inkarneret motorceyklist plejer
man at have en dum fornemmelse af at sidde
pd potte, ndr man kommer over pd en scoo-
ter, men det skal siges, at »overtegnede« falte
sig hjemme pd maskinen fra ferste minut.
Kun nar man gir hirdt igennem et ujavnt
sving, maerker man, at Maicoletta er mere let
pa foden end en moetorcykle, sandsynligvis
fordi tyngdepunktet trods alt ligger lavere
end i motorcyklen.

Bremserne er godt afstemt med en kraflig
forhjulshremse og en hehersket virkning af
baghjulsbremsen. Udvekslingsforholdene i
gearkassen er de samme som i motoreyklen,
men af en eller anden grund er man tilbsjelig
til at lade en scooter gi langt ned i hastig-
hed uden at skifte tilsvarende ned i gearene,
men det gar absolut ikke. Man m4 i wrafikken
benytte gearene flittigt, da molorens gang
ellers bliver tung og besveeret, fordi den to-
tale udveksling mellem motor og vejhane
svarer til en betydelig hojere gearing, end
man finder pd de mindre scootere.

Mauicoletta er hemarkelsesvaerdig ufalsom
overfor det trafikale vidunder, der hedder
sporvognsskinner, og den foles yderst stabil
i vadt og fedtet fore, af hvilken grund man
lian anse den for lige velegnet til bykersel
som til hurtig landevejskersel over lengere
distancer.

ACCELERATIONSEVNE

0—40 4,8 Sek.
0—60 62 »
0—80 140 =
0—90 182
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Spergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
ndr der medsendes svarporto.

Jeg beder Dem venligst svare mig pa fal-
gende sporgsmél angdende min Panther, mo-
del 75 350 cem, drgang 1953. Da den havde
gaet 30.000 km, begyndte den at bruge olie
ca. 1 1 pr. 500 km, men den ryger ikke. Jeg
ville gerne, om De kunne sige mig, hvad
grunden er. Mekanikeren kan ikke finde ud
af, hvad der er i vejen, da der gir flere af
samme mierke, som har samme fejl. Hvilket
nr. skal dyssen have, og hvilket hak skal
nalen std i i karburatoren. Landposten.

Grunden til, at Deres Panther model 75
bruger olie, er sikkert ganske almindeligt
slid, enten pd stempelringe eller pd cvlin-
derveg, eventuelt begge steder. Et oliefor-
brug pa 1 1 pr. 300 km behover ikke nodven-
digvis medfore, at maskinen ryger fra ud-
blesningen. De md naturligvis heller ikke
se hort fra den mulighed, at der er en utwmt-
hed et eller andet sted sdledes, at maskinen
taber olien. Dysen skal vere 110, og ndalen
skal std i tredie hak fra oven.

~

Jeg har en Nimbus, model 1951, hvorpa
der efter Nimbus-fabrikens egen mening
sidder en meget mangelfuld karburator,
som jeg vil udskifte med en ny. Efter at have
leest om den nye Amal-Monobloe 1 Deres
hog, kunne jeg tenke mig at meontere cn
sddan. Vil Teknisk brevkasse vare mig be-
hjzlpelig med oplysning om, hvilken tvpe
De mener er velegnet, og hvor den kan le-
veres fra? K. N., Nykebing F.

Det vil kreeve et ret stort eksperimentar-
bejde at finde frem til den rigtige Monoblock
karburator til Deres Nimbus. Vi vil imid-
lertid frardde Dem at montere nogen anden
karburator end den originale Nimbus karbu-
rator, eftersom De vil {d besveerligheder med
underkompressionen, der i Nimbus'ens stan-
dardudfarelse suges ud ved hjelp af en for-

bindelse fra krumtaphus til karburator. Ud-

sugningen [ra krumtaphuset gir pd Nimbus
karburatoren op omkring strdlereret, og det
vil blive vanskeligt at fd tilslutning for
krumtaphusets udsugning pd nogen anden
médde i forbindelse med en almindelig mo-
toreyklekarburator. Undlader man krumitap-
husets udsugning, vil motoren pumpe olie ud
alle vegne.

*

De kunne vel ikke give mig et par zode
rid om min motorcykle. Den smider s& me-
get olic ud flere steder pd motoren, og det
er lige som om der er for meget underkom-
pression, men stemplerne er gode nok, for
der er god kompression pa den.

Men nu kunne jeg godt tenke mig at herc,
hvad De mener om det, og kan De ikke for-
telle mig, hvordan tandhjulet til udlufining
af krumtaphuset skal stéd i forhold til den fa-
ste cylinder, da jeg tror, at tandhjulet star
forkert, og det er derfor, at den smider olie
ud. Cyklen er en 1000 cem H.R.D. Vincent
model Rapid 1948, motor nr. F. 10 AB — 1 —
1340. J. C. Karup.

~ : ~
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De har uden tvivl fat i den rigtige ende,
eftersom det er underkompressionen, der ik-
ke bliver tilstrekkelig aofledt siledes, at olien
bliver pumpet ud allevegne, men De gor
Dem skyld i en misforstdelse, ndir De skriver,
smen stemplerne er gode nok, for der er
god kempression pd dems, De md veere klar
over, at jo bedre kompressionen er, jo hdr-
dere bliver underkompressionen ogsd. Fej-
len skyldes sikkert, at udlufiningsmekanis-
men ikke er i orden. Pd Vincent Rapid er
alle knasthjulene merket med et »B¢, og og-
s¢ det tandhjul, der driver udlufiningens
ventilaksel, er merket med et sidant B. Fed
indgreb af tandhjulene skal B'erne std ud
for hinanden pé de forskellige hjul, og hullet
i cylinderen eller bosningen skal du vende
ligze [remefter i kerselsretningen. Nir man
spender den plade, der holder knastaksel-
hiulene pi plads, kan bosningen imidlertid
dreje sig, og man bar derfor meerke den op
saledes, at man kan se, om basningen vender
korrekt, efter at pladen er monteret. Der
skal i ouvrigt ligge en liseplade under me-
triken, der spwnder eylinderen fast.

*

Bella 150 har ikke som Bella 200 monte-
ret indsugningsstejdamper. Hvis en stojdem-
per fra Bella 200 monteres pa Bella 150,

forandrer det da karbureringen sd meget, at
dyser og néalestilling ogsd mé forandres, og 1
bekraftende fald il hvilke sterrelser? Det
oprindelige stovfilter anvendes, blot er staj-
demperen med et rumfang pi ca. 15 dm®
indskudt mellem stoviilter og karburator.
Den nuverende karburatorindstilling er fa-
hrikkens standardindstilling,

K. L., Gentofte.

Et stojdempende forkammer udenfor det
egentlige luftfilter vil neppe @ndre karbu-
ratorindstillingen. Det er kun, ndir et luftfil-
ter monteres pi en karburator, at man er
nodt til at gd lidt ned i dysestorrelse. Det
fean derimod blive nadvendigt at endre lide
ved tomgangsjusteringen, hvilket forhdbent-
lig ikke vil volde vanskeligheder.

L 4

Herved beder jeg Dem venligst hjzlpe
mig med et problem ved min varevogn:
Standard, model 14, &rgang 1950. Fra luft-
lilforselen gar der et tilsyneladende menings-
lost ror af kobber ned i undervognen og det
er lulkket for enden. Til hvilket formal tje-
ner dette ror? Vi foretog en dbning af det
uden at mezrke nogen forskel pa molorens
gang, maske lidt til det bedre.

R. C., Odensc.

CSEPEL DE LUXE 250 =%%¢

Danmarks billigste og mest moderne 250-er!

Motor: 250 com, to-takt, 2-portet, 13 HK.

Dobbelt, svejset Rerstel - Teleskoplorgatfel - Baghjulsaffied-
ring ved hydraulisk deempet Svinggattel - Racerbremser
paa 200 mm Diam. med Stikaksler - Stor 16 Liter
Bafleltank med Vaerktajsrum - Twinsszde med agte
Skindbetraek - Dybe Sportsskaerme af nyeste Mo-
del - Smuk markerad Lakering og fint forchro-
met Udstyr - Hastighed 115 Km/T.

Paa Kobstill. . Kr. 2.990.00
Paa Dollar . Kr. 4.200.00

Imporiar:

(. 0. ALBRECHTSEN
BOVRUP

Farhandlere antages

ulﬂl\\*
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Det tilsyneladende meningslase rar, der fa-
rer ned it undervognen f[ra karburatorens
indsugning, er sikkert resterne af et forseg
pié at udlufte motorens krumtaphus ved ud-
sugning gennem karburatoren. P et eller an-
det tidspunkt har man sd opgivet dette sy-

| stem, har savet reret af og lukket det i enden.
| Originalt er der ikke udsugning for krum-
taphuset pa Standard model 14, der iavrigt
umuligt kan vere drgang 1950, da Standard
14 ikice blev fremstillet i dette dr, hvorimod
Standard Vanguard var fremme i 1950. De
kan roligt pille hele roret af og lukke hullet
it karburatorens indsugning med en skrue el-
ler lignende.
*

Jer har en DKW personvogn, maodel 38,
som har kort ialt 62.000 km, der har fiet den
fejl, at motoren tit gir i std, ndr jeg slipper
speederen, og er sd wmulig at starte igen.
Skruer jeg det ene tendrer af og starter pa
een cylinder, gir den ojeblikkelig, lader den
g4 et minut, stopper og monterer tendraret
igen og motoren starter uden vanskelighed.
l Denne fejl fremkommer kun ved varm mo-

tor over 70° Farenhcit. Som kold starter mo-
toren normalt, selv efter lang tids stilstand.
Der er flere mekanikere, der har forsagt at

arbejdstemperaturer.

Kom kulden BLUECOL forhindrer rust-
. dannelser

i forkabet -

BLUECOL forbindrer korro-
kom BLUECOL jon
BLUECOL angriber
hvarken metal, gurmmi
eller lak
BLUECOL er interna-
tignalt godkendt til anven-
delse inden for haer og luft-
vaben — ogsa | Danmark.

i keleren , ..

t VILH. MELLEMANN s

Undga frostsprngt

Kun een pifyldning med BLUECOL anti-
frysevedske, og motoren er sikret mod
frostsprengninger hele vinteren. BLUE-
COL fordamper ikke selv ved de hgjeste

reparcre den, men uden held. Felgende er
gjort: Rensning af tank og karburator samt
filter, justering af karburator, tending og
tendrer, fornyelse flere gange af stempel-
ringe, kondensatorer, tendspoler, nu Bosch,
samt et utal af tendrer med forskellige gla-
detal, Nu er der tale om hovedreparation,
jeg synes ikke seclv, dette er nadvendigt, da
motoren arbejder nesten lydles.

H. L., Sakskebing,

Det var en noget hird nod, De der serve-
rede os, og om vi har knekket den pd rigtig
mdade, tor vi ikke garantere for. Det wmid-
delbare indiryk af fejlen leder tanken hen
pd en varmebestemi kortsluining i twndre-
rene, idet tendroret simpelthen skulle fd lov {
til at blive afkolet tilpas meget, medens De ‘
skruede det andet ror ud; men denne mulig-
hed md vi vist se bort fra i betragtning af
alle de nye tendrer, der har veret monteret.
Da det netop er, nir man slipper gaspeda-
len (eller lukker for gassen pd en motor-
cykle), at brodannelser opstdr i tendrorene,
kunne dette ogsd vere en nerliggende mulig-
hed, men motoren vil naturligvis ikke starte
igen, for disse brodannelser er fjernet og
ogsd den mulighed md vi se bort fra. Til-

K@BENHAVN - RANDERS




bage er sd hun muligheden for en defekt
simmerring eller defekt pakning mellem de
to cylindres krumtaphuse. Man hkan tenke
sig den mulighed, at der ved det pludseligt
opstaende store undertryk i krumtaphuset,
nir gaspedalen slippes, opstir utethed ved en
simmerring og at denne simpelthen pumpes
pi plads, ndr motoren startes pd den ene cy-
linder. Desvwrre fremgdr det ikke af Deres
brev, om det er ligegyldigt, hvilket tendror
De afmonterer. Vi kan i ojeblikket ilkke se
anden mulighed, og vi vil s®ite stor pris pd at
hore fra Dem igen, hvis vor teori viser sig at
veere rigtig, eller hvis man finder ud af [ejlen
pi anden mdde.

*
Som abonnent pad SMJ bedes De venligst
svare mig pi felgende:

I SMJ nr. 4, april 1955, forekommer en
artikel om Bardahl, hvori De krafltigt og el-
ter tilsyneladende meget saglige argumenter
gir imod anvendelse af nzvnte produkt
som tils@tning til smereolie i f. eks. bilmo-
torer, — Nu leser jeg i Motor Magasinet for
september 1955 1 3En erklaring om Bar-
dahls, sign. E. K. Obel og udsendt fra Det

danske Soverns Proveanstalt, at Bardahl er
et glimrende tilsetningsmiddel, som nevnte
institution kan anbefale. — Jeg har altid, i
de 4r jeg har veret abonnent pa SMJ, med
interesse laest Deres tekniske artikler, og
fundet at de, i hvert fald for en ikke fag-
mand al se, har varet preget af sagliphed,
enten De sd i artiklerne er gdet positivt ind
for det behandlede emne eller ikke. Nu be-
des De kommentere omtalte erklaring, da
vi jo sikkkert er nogle stykker, som er blevet
lidt i tvivl om, hvad vi nu skal tre og tenke
angdende omtalte produkt. Jeg synes, at det
er meget forkert, hvis der for skauteydernes
penge kan afholdes forspg som ganske misvi-
gende forer til anbefaling af et produlct, som
i virkeligheden viser sig, om ikke just at
viere skadeligt, sa i det mindste ikke at vere
anbefalelsesveerdigt. A. H.,, Ejby st, Fyn.

Ogsd vi har fra Det danske Severns Prove-
anstalt modtaget den omialte erklering om
Bardahl, underskrevet af E. K. Obel, men vi
foretrale ikke at bringe denne erklering,
ikfce sd meget fordi den var i modstrid med
vore egne undersogelser, men fordi vi pa

- sikker Teending |
- bedre Benzingkonomi

- l2engere Levetid
(] ! L1
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forhdind kunne indse, at Severnets Provean-
stalt kom il at treekke denne erklwring til-
bage. Dette er du ogsd sket, eftersom Prove-
anstalten kun havde afgiver en forelobig er-
klwring pd basis af nogle laboratorieforseg
og itkke pi grundlag af forsvg med prove-
motorer. Man md anstendigvis hibe, at de
blade, der har bragt Severnets erklering, til-
lige eoptager Sovernets Praveanstalts de-
ment: cller tilbagekaldelse.
*

Jeg vil bede Dem hjzlpe mig at lase et
problem, som maske imidlertid overhovedet
ikke kan fa nogen tilfredsstillende lesning.

Jeg har en tre ar gammel Diesella knal-
lert, der cr monteret med en Boseh sving-
hjulsmagnet med lysvikling for 3 watt. Nu
har jeg forsegt at vikle den om til 17 watt
og har brugt 1 mm trid (diam), men kan
ikke finde det rigtige antal viklinger — en-
ten bliver der sd mange, at impedansen i
spolen nesten standser stremmen, eller sa [,
at det giver for lidt spending eller strem-
styrke. Mon De kan hjzlpe mig til en til-
fredsstillende lesning? S., Saby.

Ja, De er jo absolut ikke den eneste, der
har eksperimenteret med en 17 watt lysspole
i svinghjulsmagneten til en eldre autocykle;
men det ligger desverre sidan, at det ikke
kan lade sig gare. Naturligvis kan man ekspe-
rimentere sig frem til en spole, der giver 17
watt, men man skal mdske op pd en kore-
hastighed pd over 40 km/t, for de 17 walt
virkelig er til stede, og endelig kan der ske
det, at man f. eks. korer 25—30 km/t, tender
Iyset og hvad sker sd? Motoren gdr i std,
fordi lysspolen stjeler alt for meget fra ten-
dingsspolen. Det klogeste, De derfor kan
gore, er, at De udskifter den originale 3
watt spole med en original 6 watt spole og
iovrigt sld Dem til tdls med lysvirkningen.

*

Kunne SMJ ikke give mig folgende oplys-
ning. I Frankfurt 1953 blev vist en lillebror
til Ziindapp KS-601 — Ziindapp 250 med
boksermotor. Kan SMJ skaffe mig brochurer
og oplysninger om denne model?

P& forhand tak. E. J. Nykebing F.

Som tidligere meddelt kom den pdgwelden-
de 250 cemn model ikke i produktion, og man
helligede sig i stedet fabrikationen af Elastic
modellerne. Vi kan i ovrigt ikke pdtage os at
skaffe brochurer over nogen som helst model,
det veere sig bil eller motoreykle — det md
veere forhandlernes opgave.

- KOR °
BEDRE

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

KOR
BEDRE

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

2

et

Fis i kiosker og boghandeler

Kr. 4,85

Udgivet af
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Jeg er den lykkelige ejer af en BSA »Gol-
den Flash¢ 1955, men jeg har et problem,
som jeg ikke mener, jeg hidtil har fiet en
rigtig forklaring pa, hvorfor jeg forhabnings-
fuld henvender mig til Dem.

Jeg havde kun kert 1600 km, da jeg startede
pi min sommerferie, forst da jeg kom pa au-
tobanen i Tyskland og havde kert de 2000
km, salte jeg farten op til 90—100 km/t, efter
at jeg hidtil kun havde kert 70—80 km/t,
men sid begyndte det venstre udstedningsrar
at blive blit. Jeg var inde hos en BMW-for-
handler, som konstaterede, at ventilerne og
kompressionen var ens, og han udtalte, at
han selv var udsat for det samme hos BMW,
men det hetod ikke noget.

Efter at den fortsat blev mere og mere bli,
fandt jeg cn BSA-forhandler pa hjemvejen i
Hamburg, han konstaterede ved at trzde pa
kickstarteren, at den var, som den skulle vie-
re.

Efter at jeg var kommet hjem og har talt
med flere kloge mmend, mener de, at det er
forkromningen, der ikke er ens pid udsted-
ningsrerene.

Jeg har talt med en mig ubekendt mand,
som fortalte, at hans »Golden Flash« havde
det ligesddun, og at hans tzndrer brendte af
efter 3000 km.

Da jeg kipgede til mine, var det i venstre
side ogsd brendt ned til, hvor gevindene be-
gynder. (Jeg har kert 8000 km). Nu er jeg
klar over, at det ikke er forkromningen, men
er bange for, at det er noget alvorligt.

Hvis De kan give mig en forklaring pi det,
og hvad jeg skal foretage mig, er jeg Dem
meget taknemlig.

5S4 hor jeg et problem mere. Af hvilken
grund bliver bagkaden ved med at smide
olie rundt i baghjulet, det er ikke sd slemt,
efter at jeg har sat plastikslanger pa de to
overlabsror og ledet dem nedenud. Jeg me-
ner, at den ene kommer fra eolietanken og
den anden fra krumtappen. Pi olietanken
helder jeg to liter, det passer lige til stregen,

efter at jeg har ladet den gamle olie lebe ud
ned 1il bundskruen pi tanken. Gearlassen
fylder jeg, s& det lige kan dryppe fra over-
Isbsskruen, nér cyklen stdr pi begge hjul.
S4 til slut vil jeg gerne spsrge, om det er
bedst at lade motoreyklen sidevognsgeare pé
baghjulet, det er vist billigere med et nyt for-
kadehjul, og hvor mange tender skal den
meares. S. @. C,, Fredericia.

Ved de sikaldte nwinmotorer med de to cy-
lindre anbragt lodret side om side er det me-
get almindeligt, at det ene udblwsningsror
bliver bldt, medens det andet tilsyneladende
ikke tager skade, og grunden til detie feno-
men er uens karburering af de to cylindre.
Deres vensire cylinder korer ganske ojensyn-
lig pd for mager blanding, hvilket ogsd er
grunden iil, at det vensire iwndror bliver
hirdest forbrendt. For BSA Golden Flush
klarer man sagen ved at indskyde en pakning
eller et mellemstykke af kunststof mellem
karburator og topstykke. Denne pakning har
reservedelsnummer 67.359, og den skal kun
monteres pd motoren, hvis uens karburering
konstateres.

Det er en ganske normal foreteelse, at der
kommer olie pd baghjulets feelg, ndr en mo-
torcykle korer med uwindkapslet baghede.
Der er ikke andet at gore end at torre felgen
af engang imellem og i ovrigt gleede sig over,
at bagfelgen af samme grund kun sjeldent
bliver rusten.

Huvis maskinen korer med sidevogn, skal
den naturligvis sidevognsgeares, men korer
den solo, er der ingen grund til en omgea-
ring.

Huvis det er en svinggaffelmodel, finder om-
gearing sted ved udskiftning af krumiapaks-
lens kedehjul, der har 21 tender til solokor-
sel og 18 tender til sidevognskorsel. Hvis det
er teleskopisk baghjulsaffjedring, finder om-
gearingen sted pa baghjulets kedehjul, der
har 42 wender til solokorsel og 49 tender til
sidevognskarsel.

' =
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Den smukke og meget tiltalende nye Talbot sportsvogn, kuis fire-cylindrede 2,5 liter moter wilvikler 120 hk
ved 5000 omdr/min.

PARIS — LONDON

Fortsat fra side 748

klassiske Salon. Denne meget luksusse og
sandelig ogesd meget kosthare vogn (ea.
150.000 kr.) er et milbevidst forseg fra
Ford’s side pa at fremstille cn amerilkansk
sRolls-Royce«, Stilmmssigt virker den nu
ikke overbevisende, idet det »europwiskes
element (der tilstreebes omhyggeligt) ind-
skrenker sig til et fritsvavende reservehjul
pa bagsmazkken. Teknisk er den ikke bane-
hrydende, da kun chassisrammen adskiller
sig en kende fra vanlig amerikansk opfal-
telse, men dens indvendige udstyr er meget,
meget lzkkert, og man kan ikke negte, at
vognen virker clegantere, end flertallet af
de transatlantiske biler.

Continental TT viderefarer den Lincoln
Continental, som Edsel Ford przsenterede
i 1639, og som mellem 1940 og 1948 blev
hygset i godt 5.000 eksemplarer for at trenge
ind pé det lille, men pengesterke bil-snoh-
bemarked i US.A. Der lykkedes, og det vil
sikkert ogsd lykkes med Continental IT.
Den er i hvert fald en ufejlbarlig reklame
for ejerens bankkonto.

General Motors udstillede som modstykke
til Continental 1T en »Eldorado Brougham<
pi et Cadillac chassis. Den var temmeligt
vulger at skue. Ellers var G, M. reprasen-

terct med de allerede kendte 1955-modeller.

Chrysler Corporation viste nye modeller
af mwrkerne De Soto, Dodge og Chrysler,
alle med kraftigere motorer, s fortsat del-
tagelse i vhestekraftlobets er mulig. Gear-
skiftet, d.v.s. automatgearindstillingen, fore-
gir nu ved trykknapper(!). Tevrigt virkede
Chryslerkarosserierne elegante i dercs rela-
tivt beskedne anvendelse af forsiringer.

Der var intet nyt fra Ttalien, bortset fra
lekre specialkarosserier en Ferrarimodel
(410 Super America), som bestdr af kendic
mekaniske elementer sammenbygget pi en
lidt ny made for at skabe en luksussports-
vogn med meget stor hastighed, og s4 Mase-
rati’s 1,5 liters sportsmodel, der ikke tidli-
gere har veeret pa udstilling.

Den tekniske hovedtendens i Paris gik ty-
deligt i retning af at skabe en for curopzziske
vogne cgnet art automalisk gearskifte. Af
pkonomiske grunde (bade anskaffelse og
drift) kencentrerer fabrikerne sig om halv-
automatiske systemer, sd gearkassen beva-
res, men koblingsbetjeningen bhliver automa-
tiseret, Derved undgds momentomformere
eller lignende konsiruktioner, som er bedst
i forbindelse med en meget stor og kraftig
motor, og som i sig selv er upkonomisk i
lirug pa grund af den »lese forbindelse«
mellem motor og bagaksel. Furopziske tek-
nikere tenker mere i baner, der muligger et
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»fast wgleskab¢ mellem krumtap og bag
hjul, men soger at frigare samlivet mellem
de mekaniske wgtefrller for ndenforstiendes
velmenende, mere men ofte mindre kyndige
indblanding.

I Farls Court, hver det 40. Motor Show
dbnedes den 19. oktober, var der ogsa in-
teresseviekkende nyheder at se. Den nye
Citroén truede med at stjzle billedet, men
dens ydre var alligevel en kende for ekso-
tisk for de gode englendere. Hovedattrak-
tionen var ulvivlsomt Jaguar’s 2,4 liters mo-
del, som sandelig ogsd var tiltalende. Den
beskrives andetsteds i bladet.

I direkte konkurrence med den nye Ja-
guar har Armstrong-Siddeley lanceret to nye
varianter af den kendte »Saphire<-maodel,
der hidiil har konkurreret (navnlig pa
hjemmemarkedet) med Jagnar Mark VIL

Modellen Saphire 236, der er udstyret
med en ny sekseylindret motor (70 3¢ 100
mm, 2.309 cem, 85 hk ved 4.500 o/m) og det
intercssante »Manumatics-gear, der overfle-
diggor koblingspedalen, men ikke koblin-
gen, der betjencs automatisk, nir gearerne
skiftes. Vognen tager sigle pd et publikum,

der gerne vil kere i en vis, men hverken for
kostbar eller prangende luksus. Den er ogsa
net indrettet, men karosseriformen er nzppe
helt lykkedes.

Saphire 234 er forsynct med en firecylin-
dret motor, der i virkeligheden er den zeks-
cylindrede maskine fra den store 346 model
minus to af eylindrene. Dimensionerne er
90 % 90 mm, 2.290 cem og ved 3.0000 o/m
udvikler den 120 hk, idet den er udstyret
med to S.U. karburatorer og har et kom-
pressionsforhold af 7,5:1. Egenvzgien er
knapt 1.400 kg (som 236 modellen), men
vognene er langt mere sporislig end den
sekseylindrede udgave og henvender sig til
en anden keberkres. Derfor leveres den ogsa
med en almindelig syncromesh-gearkasse
(overgear som eckstra udstyr). Karosseriet er
det samme som 236 modellens. Prisen lig-
ger imidlertid bade for 234 og 236’ vedkom-
mende sd meget over Jaguar's dyreste 2,4
liters model, at Jaguar'en pi forhand er mest
konkurrencedygtig.

Tngen af de store, britiske koncerner pre-
senterede nogen afgerende nyhed, men man-
ge mindre, omend hetydende forbedringer
var at se.

PUCH 250 SGS

Puch-modellerne 175

SV, 175 SVS og 250
SGS er alle monleret med den be-
remte dobbeltstemplede motor, hvis
patenterede Zoller-plejlstang betin- .
ger den sagnagtige slidstyrke. Alle modeller har centralrorsstel, 167
};JT, svinggaffelaifjedring, indbygget gummisteddamper i baghjulet,

Puch har gentagne gange
og pa algerende made vist,
at den er slorre
maskiner overlegen.

fuldnavsbremser og indkapslet bagkasde.

Generalrepr=sentant

0. E. ANDERSEN - KRONPRINSENSGADE 14 - KOBENHAVN K. - Minerva 4512
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P& udstillingen i Poris si man demne mindre heldige amerikanske idé. Det er don ferste sportsvogn bygget af det ameri-

kanske firma Gaylord Car Limited i Chicago, og vegnen kunne for ferste gang ses pé udstillingen i Paris. Motaren er
e V-8 motor pé 300 hk, men karosseriet, der er tegnet af en amerikaner og bygget af en tysker, er omtrent sd hablost
som det kan veere, i cerodynamisk henseende. Vognen koster i Amerika 15.000 dollars.

Rootes Group var undtagelsen med den
ny Sunbeam Rapier, som jeg betragtede med
en vis personlig bitterhed. Ved sidste ars
Show foreslog jeg nemlig Rootes forskellige
modifikationer ved den da lancerede top-
ventilede Hillman Minx. Flver og en af mine
idéer har de brugt, men uden at betale for
det! Ni, idéerne var nu ikke pafaldende
originale. T al enkelthed er Hillman motoren
blevet hojere komprimeret (8:1 i stedet for
7:1), har fiaet en bedre indugnings- og ud-
Bmdningsmanifold samt en sterre karhura-
tor. Desuden er portene hlevet modificeret
en kende. Resultat: 62 hk i stedet for 47.
Til denne motor er der fsjet en Humber
Hawk gearkasse og et Laycock-de Norman-
ville overgear. Karosseriet er en let @ndret
udgave af Hillman’s Californian shard top«,
men kraftigt afstiver. Det er chickt uden at
vare rigtig kent. Vognen havdes at kunne
24 150 km/t, hvilket neppe er meget for op-
timistisk, men dens force ligger utvivlsomt
i en god accelleration, idet egenvegten kun
er 1.036 kz. Kunne den bringes lengere

ned, var der endnn sterre muligheder. Ra-
pier-modellen skal nok fi en god modtagel-
se. Den er rimelig i pris (knapt 14.000 ab
fabrik)! Den cr nydelig udstyret og tilpas
livlig. Dertil kommer beskedne dimensio-
ner og gode servicemuligheder, da den er
opbygeet af allerede anvendte elementer [ra
Rootes’ produktionsprogram. Noget af det
mest bemaerkelscsvierdige ved den er iov-
rigt det righoldige, overskuelige instrument-
briet, bl. a. med en omdrejningstzller, og to
serdeles gode forstole.

Fordiabrikerne i Dagenham har suppleret
den kendte modelrzkke med to »Estate
modeller: Escort, der svarer til Anglia og
Squire, der svarer til Prefect. Begge er
praktiske, nydelige og velegnede til at gere
et godt indhug i det stadigt voksende mar-
ked, der keber stationcars,

Standard holdt den ny Vaenguard Il over
diben. Motordimensionerne er uforandret
85 % 92 mm, 2.088 ccm, men i opbygningen
er flere enkeltheder forandret pd grundlag
af de med Triumph TR2 indvundne erfa-

MOLYKOTE .\

DANNER EN FAST, UBRYDELIG SM@REFILM PA ALLE MOTORENS GLIDEFLA-

DER OG SIKRER DEM FULD SM@RING UNDER ALLE FORHOLD SELY VED

TOTALT OLIETAB OG | 60° KULDE - EEN PAFYLDNING HOLDER TIL 6000 KM
RING ELLER SKRIV EFTER ALLE OPLYSNINGER

A/S JUNGFALK & MULVAD Vesterbrogade 6 D. BYen 7314
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Pd udstillingen i London var ogsé de mindre kendie bilfabriker representerct, Den her viste vogn er Lotus IX, der frem-

stilles af ct lille, engelsk firma. Lotus IX er monterer med en Coventry Climax firecylindret motor, der udvikler 72 hk og

giver vognen on hastighed pd over 210 km/ft. I mindre sportsvognsleh har 40 furskellige karere opnéet over 200 placeringer.
Fint teknisk arbejde.

ringer. Karosseriet er nyt og afgjort ken-
nere end det gamle, men alligevel ikke helt
vellykket. Der er iavrigt mindre plads i den
ny model, men bedre bagagerum. Den tre-
trins gearkasse er bevaret — sd at sige ufor-
andret.

Triumph TR 2 er blevet suppleret med en
TR 3 model, der adskiller sig fra den side-
lsbende model ved to noget sterre karbu-
ratorer (S.U. H6 i modsztining til H4) og
95 hk i stedet for 90. Karosseriet er modi-
ficeret en kende for at give plads til et lille
nedsede, der er godt til 2 bern under 12 ar.
Overgearet virker ievrigt nu pd 2, 3 og 4
gear, men ecr stadig ekstra sudstyr<.

Austin’s store A 135 model leveres nu
med automatisk gear (Rolls-Royce Hydra-
matic), A90 er blevet udstyret med over-

»MONTE CARLO"
@Dvet kerer sager pa delebasis plads

i Monte Carlo-vogn.
Billet til bladet.
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gear, Austin-Healey har fiet en firetrins
gearkasse og en ny model M er fajet ind
mellem den almindelige 100 og 1008. M
star for le Mans, og forandringerne bestdr i
fabrikstuning, der sztter vdecvoen op fra
91 il 111 hk.

Tovrigt er nyhederne omtalt i Collee-
teur’s preverapport fra Goodwood, som vil
blive bragt i nzste nummer.

Gallerierne rummede flere interessante
nyheder bide inden for udstyr, tilbeher og
tekniske enkeltheder, bl. a. er der sket en
riekke forbedringer i konstruktionen af stad-
dempere og skivebremser. En enkelt sma-
ting er vierd at fremhave: en vaedske (for-
mentlig med glykol som grundlag) til af-
isning af vinduer. Den kan iblandes vandet
i vindspejlsvaskerens reservoir, 38 man kan
fjerne isdannelse fra forruden alene ved at
bruge viskerne og vaskeren. Ellers var der
mange gode indsugnings- og udstedningssy-
stemer at sc, alle til montering pa forskellige
stundardvogne for at ege ydeevnen. Endelig
sd mepet dejligt varktej, at man kunne
bruge en formue alene i de afdelinger.
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(o] lo juniors kine minder mere om en let, italiensk sportsmaskine end om en 30 km’s knallert, Man vil gen-
kende NSU Quickly moloren, og kender man lidt til stelkonsiruktioner, ser man, at det er Norton Marnx eller Dominator
De Luxe, der har vwret forbilleder.

SMUKT DANSK
HANDARBEJDE

Den unge dansk-italiener Dario Campeotto,
sen af Fiat’s drifileder Ernesto Campeotto,
har pa sin onkels verksted fremstillet et be-
markelsesvaerdigt lille keretej i knallert-
klassen. Forbilledet for stelopbygningen har
vaeret Norton Manx eller Norton Domina-
tor, og det helsvejsede stel har en svinggaf-
fel lejret i broncebasninger. Teleskopforgaf-
len og de teleskopisk indkapslede fjederele-
menter til baggaflen er indkebt, medens
resten af stellet er udfardiget som handar-
hejde. Som drivverk benyttes en NSU
Quickly motor i uendret trim — det vil sige
i den danske udgave, der giver en maksimal
hastighel pa 30 km/t. Resultatet er rent hand-
veerksmassigt meget vellykket, men den ned-
droslede motor virker jo nok lidt tam i for-
hold til maskinens evrige linier. Ved at sl
el par streger pd ovenstiende fotografi, fin.
der vi, at der bogstavelig talt ikke er eflterlsl
pa ferhjulet, sandsynligvis for at gerc ma-
skinen letkert i trafikken. Det er altid mor
somt at se, nir unge mennesker kan fi ct
smukt stykke arbejde fra hinden.

Vist er der linier over det lille keretoj, men tredepeda-
terne virker lidt meningsforstyrrende.
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AF "OBSERVER”

I Amerika, Afrika og i Osten har man kort
okonomileb arrangeret af Vacuum Qil Com-
puny, og det danske Caltex selskab har taget
denne idé op og overdraget kontrol og le
delse af lobet til KDAK. For morskabs skyld
regnede vi pd forhdnd resultatet ud, fandt
den bedst egnede vogn og bemandede den
med civilingenior Q. Ahlmann-Ohlsen. Efter-
som man iklce kan seette blot to vogne op mod
hinanden her i landet uden at fd den rene
sandkasse ud af det, blev der efter fornemste
danske menster gjort avisgriseri ud af noget
s@ harmlost som et akonomilob. En deltager
lod en bemaerkning falde om, at vor medar-
bejder havde »veret [orsvundel fra banen<
(han spiste et stykke mad pd Greve Bade-
hotel, der ligger pd ruten). og nwste dag
skrev Berlingske Tidendes medarbejder, ai
der ville komme en regn af protester i lo-
bet, En mere besindig medarbejder fra Ber-
lingske Tidende skrev den folgende dug, at
der ikle ville komme protester. Aftenbladet
fulgte sugen op ved at sporge vicedirektar
Loft, KDAK, om der foreld snyderi. Loft
sagde nej. Aftenbladet skrev i stedet, at Loft
siger, at der ikke foreligger »noget egentligt
Jupnummer<.

Nu vil SMJ gerne stille et sporgsmdl til
de implicerede rygtesmede samt til implice-
rede journalister: Hvordan skulle vor med-
arbejder vere i stand til at skyde genvej fra
Vordinghorg til Kebenhavn, ndr ruten er fast-
lagt som den absolut korteste vej mellem de
to byer? I den danske automobil-journali-
stiske sandlkasse taler og skriver man for me-
get, men man tenker for lidit. Bortset fra
alt det pjat (lebet var jo afgjort pd forhdnd,
eftersom resultatet kunne udregnes ved hjeelp
af vort bilkartotels og den lille tabel) over-
giver vi ordet til Ahlmann-Ohlsen:

USA har man allerede i en érrekke
kort rene ekonomilsb over lange distan-
cer — disse lgb stdr kun dbne for amerikan-
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ske vogne (alisd vogne bygeet i Amerika).
og de omfattes med den storste interesse,
fordi de pé det store, amerikanske bilmar-
ked bidrager til en direkte orientering om
de forskellige bilmodellers relative benzin-
forbrug samtidig med, at konkurrencen
mellem de enkelte forcre giver lsbene et
sportsligt moment af ellers ukendt og helt
sober karakter. Den idé, at overfore lob af
denne art til Europa, er derfor nerliggende,
og den bley taget op af Caltex olieselskahets
danske afdeling i samarhejde med K.D.AK.
med det skonomileb, som kerles gennem
storstedelen af Danmark i dagene 28, 29.
og 30. oktober.

Ud fra den betragtning, at en prove af
dennc art savidt muligt skal svare til de
gennemenitlige  korselsomstzendigheder for
en bil i Danmark, havde man overvejende
lagt ruten p& hoved- og landeveje med en-
kelte kortere terren- og bivejsctaper og en
afsluttende  hastighedsprove pé Roskilde
Ring, idet den hertil forbrugte benzin-
mengde indgik i det samlede resultat —
berettigelsen heraf kan miske diskuteres,
men problemet er ikke af sterrc betydning,
for en heregning viser, at merforbruget ved
hastighedspreven hsjst kan pavirke gkono-
miresultatet med 0,5 promille 1 nedadgien-
de retning. Endvidere var der naturligvis en
del bykersel ved passage af de forskellige
byer.

For den enkelte vogn drejede det sig i
forste rokke om at kere si mange km pd
literen som muligt, men ved bedsmmelsen
af, hvem der havde vundet, gik man iklke
dirckte ud fra den rene literprazstation —
efter amerikansk forbillede beregner man
citer lobets afslutning og opmélingen af
benzinforbruget et ekonomital efter formlen

VD
L
hvor V er vognens vagt under proven mecd
fyldt benzintank malt i tons, D er den sam-
lede gennemlkerte distance, der belab sig til
1380,1 km, og L er benzinforbruget i liter.
Ved at gi frem pa denne mide far man et
palideligt udtryk for den rent tekniske
transportprestation — man far altsd at vide,
hvor mange tlkm/l der kan presteres — og
en formel af denne art virker fuldstzndig
tilfredsstillende i USA, hvor alle de delta-
zende biler vejer meget nwr det samme. Un-
der europeiske forhold, hver man mi regne
med ret store procentvise afvigelser pi egen-
vagten for vogne, der szlges i direkte kon-




kurrence, kan formlens vardi imidlertid
diskuteres, for man kommer ikke uden om,
at man ved den nzvnte beregning preemierer
en for hej egenvaegt — man belonner altsd
et forhold, der er i direkte strid med den
sunde tekniske udvikling, som kraver en
reduktion af kerctejernes egenviegt. Det
danske skonomileb mé imidlertid betragtes
som et forste forseg, og det var sikkert al-
ligevel klogt, at man i denne omgang holdt
sig til de amerikanske regler i stedet for at
Jeaste sig ud i et uprevet bedemmelsesgrund-
lag, der méske ville have givet anledning til
mere spidsfindig indsigelse. Spergsmalet ma
loses, inden man eventuelt kerer et tilsva-
rende leb til nzste efterar.

Da SMJY’s tekniske afdeling lorste gang
lwste propositionerne for lsbet igennem, var
det en naturlig reaktion, at man — pi
grundlag af foreliggende erfaringer med de
forskellige personbilers benzinforbrug —
swute at beregne, hvorledes et lab af denne
art ville falde ud, og hvad der is@r inter-
esserede var selviolgelig, hvilken vogn der
ville opnd det absolut bedste ekonomital.
Beregningen gav det i og for sig ikke over-
raskende resultat, at Goliath personvognen,
type GP 700 E, med 2-cylindret 2-takt mo-
tor og bhenzinindsprejining 1d himmelhsjt
over alle konkurrenter. Man arrangerede sig
derfor med importeren al denne vogntype,
A/S ERLA, der stillede en Goliath cabrio-
coach til radighed for formalet, og vognen
startede i lebet uden justeringer eller afvi-
gelser fra standardudferelsen af nogen art.
Loebet kortes med vognene inddelt i forskel-
lige prisklasser — i den billigste klasse,
under 11500 kr. pd indkebstilladelse, kom
vi ved den forelabige bercgning til det re-
sultat, at Standard 8 havde de bedste chan-
cer, derefter kom Morris Minor og Citroén
2 (V. Da den ferste og den sidste ikke del-
tog i lehet, havde Morris’en pd forhind de
bedste chancer.

Lobet gik forste dug fra Arhus til Skagen
med en meget intercssant slerrienetape< i
Hummer Bakker mellem Norre Sundby og
Sehy — derfra videre over Hjerring, Thi-
sted, Holstebro og Viborg tilbage til Arhus,
ialt 588 km. Neste dap fortsatte man fra Ar-
hus til Ringkebing med en bivejsetape fra
Ry nord om Salten Langsa, og derfra videre
over vejen pa Holmslands Klit til Varde,
Eshjerg, Ribe, Tonder, Rodding, Kolding og
Odense. Sidste dag gik ruten med fargen
over Storebzlt og fra Korser videre til
Skielskor, Nestved, Vordingborg, Nykebing

GLAT FORE .. ..

Varemodeller fra 425 kr.
lavrigt stort udvalg — forlang brochurer

UMNA sidevognsfabrik
Skovse pr. Slagelse, tif. Yedbysender 112

»MOBIL®

|§  Gnist-forstzrker
"1 Nadvendig foralle 2-Takts
Lo

W@ Scooters, Motorcykler og

Knallerter

,,MOEH." giver Lyn-start oz sikker Tznding

.,M03". * {orhindrer Koks- og Soddannelser
paa Tendrar og i Forbrzndings-
kamret

.,Mﬂﬂu" virker som Tzndingskontro.

+MOBIL” har lang Levetid, deror kun
Anskaffelse een Ganz

Pris: Kr. 10.-

Faas hos alle
farende Forhandlers!

Eneimporter:

J. A. HANSEN - HOLBAK
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Den stromliniede BMW sidevognsmaskine, der ligesom de eurige rekordmaskiner ikke er monteret med nogen egentlig
sidevogn, men hun med et sidehjul, i hvis skerm den foreskreone ballast er indbygget, Billedet er taget ved starten
til rekordforseget.

F, Sakskebing, Vordingborg, Kege, Koeben-
havn, Roskilde. De to sidste dage kertes
henholdsvis 483,9 og 308.2 km.

I lebet deltog vogne af fabrikaterne Sko-
da, Hillman, Austin, Fiat, Folkevogn YW
og VW Ghia, Goliath, Morris, Renault,
SAAB og Volve — som man ser, havde de
store importerer holdt sig vk, hverken
Ford, General Motors, Nordisk Diesel eller
Bohnstedt Petersen var med. Der var op-
rindelig anmeldt fire Standard 10, men de
madte ikke til start.

Et ekonomileb af denne art kraver, at
foreren pa forhand er fuldstendig klar over
ved hvilken hastighed, hans vogn bruger
mindst benzin ved kersel i det hsje gear.
Denne hastighed skal si holdes overalt, hvor
det er muligt af hensyn til stignings- og vind-
forhold og til den evrige trafik. For Go-
liath’ens vedkommende 14 den mest skono-
miske hastighed ved 70 km/t malt p2 spee-
dometeret (ca. 10 pet. misvisning i opad-
gdende retning), og dennc hastighed blev
overholdt over langt den overvejende del
af distancen med en usikkerhed pé ca. plus
eller minus 1 pet. I begyndelsen virker det
tretiende at skulle holde sin hastighed =i
konstant pa stigende eller faldende vej, men
man oparbejder hurtigt en instinktiv reak-
tion — efter nogle hundrede kilomecters
karsel foregar det hele faktisk automatisk,
og der er altsd her tale om en teknik, som
enhver sparsommeliz anlagt bilkerer vil
kunne tilegne sig. Ud fra det kendskab, vi
har, til de forskellige personbilers benzin-
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forbrugs-kurve, kan vi slutte os til, at flere
af de evrige deltagere valgte dercs hastighed
forkert — de tilsvarende benzinforbrug re-
ber ogsi, at dette har veret tilfeldet.
Resultaterne foreligger endnu ikke ved
redaktionens slutning.
*

en 4. oktober kerte BMW-fabrikken atter
en rxekke rekordforssg pd autobanen
mellem Miinchen og Ingolstadt. Resultatet
af disse anstrengelser blev 18 rekorder 1 side-
vognsklassen og scks rekorder i soloklassen.
Til rekordkerslen benyttedes den tidligere
rekordmaskine pa 500 cem med direkte ben-
zinindsprojining og uden kompressor. Ma-
gkinen er naturligvis indkapslet, og det var
Wilhelm Noll, der tog sig af sidevognsklas-
sen, medens Walther Zeller korte soloma-
skinen, der kun er delvis indkapslet og i av-
rigt fremtreder som de almindelige grand-
prix maskiner. BMW har derefter alle side-
vognsrekorderne fra 1 km til 24 timer. Wil-
helm Noll’s sidevognsrekord over 1 km og 1
mile betegner nu den absolutte verdensre-
kord for sidevognsmaskiner. Rekordlisten
ser i svrigt siledes ud:

Sidevogn — 500 cen BMW uden kompres-
sor — kerer Wilhelm Noll:

1 mile flvvende start 280 km/t.

1 kilometer stiende start 139 lkm/t
1 mile stdende start 166 km/t.

5 kilometer flyvende start 271 km/L
5 miles flyvende start 276 km/t.
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Den amerikanske reliordmaskine, der er haseret pa en 649 cem Triumph motor. Som det fremgdr af hjulafstanden og hjel-
starrelsen, er det en yderst speciel stelkonstruktion, der gemmer sig under det stremliniede plastickarosseri.

Solo — 500 cem BMW uden kompressor —
korer Walter Zeller:

1 kilometer flyvende start 280 km/t.
10 km staende start 233 km/t.
10 miles stiende start 242 km/t.

Fra et teknisk synspunkt virker det ret
overraskende, at den absolulte verdensrekord
for motoreykler i virkeligheden er slet to
gange indenfor meget kort tid. Man var klar
over, at Hennes gamle rekord pd BMW matte
kunne slds gennem de erfaringer, man i krigs-
arene havde indvundet pa det acrodynamiske
omrade, og for de fleste teknikere verden
over var det ikke overraskende, at NSU var
i stand til at sl den gamle rekord, men sam-
tidig kunne man glade sig over, at der var
indhostet verdifulde erfaringer med hensyn
til stremliniekarosserier. Da Henne i sin tid
slog rekorden pa den stremliniede BMW,
korte han pd den mest faretruende made fra
den ene side af vejen til den anden, men da
Wilhelm Hertz satte ny rekord pd NSU, gik
maskinen snorlige ned ad autobanen.

Den maskine, australieren Burnes anvendte
til sit rekordforssg, var en ret neje kopi af
NSU maskinen, og det mest imponerende var
i virkeligheden, at det var en amater og ikke
en fahrik, der satte ny rekord. Det ser imid-
lertid ud til, at Australien ikke fir lov at be-
holde sin rekord ret lang tid, for den 25. sep-
tember korte Johnny Allen pd saltseen i
Utah en 649 com Triumph med over 312 km/t.
Triumph motoren var blevet tunet noget op,

og kompressionslorholdet var séledes sat op
til 11:1. 1 spergsmilet om at sli den abse-
lutte verdensrekord, er det imidlertid ikke sa
megen lale om at opné den nedvendige heste-
kraft, da dette ikke volder konstrukiive van-
skeligheder, men det er derimod betydeligt
vanskeligere at fi overfert den nedvendige
hestekraft til vejbanen gennem et enkelt
hjul. Der er for sividt klart definerede grien-
ser for, hvor mange hestekrefter man kan
overfare lil vejbanen med en given vapgt pa
baghjulet, og mun er derfor giet den eneste
naturlige vej ved at smtte kravet til heste-
krefter ned gennem en formindsket kere-
modstand. Dette har man netop gjort ved at
indkapsle motoreyklerne i stremliniede ka-
rosserier, og Allen henyttede et stort, cigar-
formet plastickarosseri til sin specielt byg-
rede maskine. Hastigheden méltes til najag-
tig 193,88 miles i timen, hvilket svarer til
312,023 km/t for en kilometer med flyvende
start, medens farten over en mile med fly-
vende start 1d en del lavere, Set fra et rent
teknisk synspunkt er der ikke tvivl om, at re-
korden er blevet sldct endnu en gang, men
om den i sportslig forstand vil blive god-
kendte athmnger af FIM, eftersom denne in-
ternationale organisation kreever, at tidtag-
ningen i Amerika skal foretages af AAA
(American Automobile Association), men da
AAA netop har bestemt sig til at trekke sig
helt ud af sporten, er det et spergsmal, om
FIM er storsindet nok til at godkende re-
korden.
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ar Owen Greenwood blev lidt fornermet pd officials i Manx Grand Prix, da han uaden
som en forankercmde rytter havde tabr pa banen under ot styrt.

Der ecr ikke noget at sige fil,
advarsel af nogen art korte lige op @ en stor oliepal,

Ul e

Greenwood styrtede, og en efterfolgende rytter néede i sidste ejeblik at komme uden om den veltede maskine. Greenwood
kom ikke til skade, men efter lobet gav han officials en ordentlig overhaling, fordi de ikke havde kaft advarselsflaget ude.
)

.
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Italien.

Targa Florio kertes den 16. oktober for
39. gang. Mercedes-Benz vandt og sikrede
giz dermed ogsd sportvognsmcsterskabet.
Stirling Moss kerte samnmen med Peter Col.
lins et fremragendec leb pa den meget van-
skelige sicilianske bhane.

Resultat:

(13 3 72 km, ialt 936 km).
1) Moss/Collins, Mercedes-Benz, 9 t, 46 m,
15 sek (96,2 km/1).
2) Fangio/Kling, Mercedes-Benz, 9 t, 47 m,

55,4 sek.

3) Castellotti‘Manzon, Ferrari, 9 . 53 m,
20,8 sek.

4) Titterington/Fitch, Mercedes-Benz, 9 t,

54 m, 53.4 sek.
Hurtigste omgang: Moss 43 min, 7 sek: 100.18
km/t.

Syrakus Grand Prix den 23. oktober bragte
det overraskende resultat, at Connaught ty-
deligt bankede Maserati’s fabrikshold uden
at kere pa nogen méade ud.

Resuliat:

(70 % 5,5 km, ialt 385 km).

1) Brooks, Connaught, 2 t, 24 m, 55,7 sek.
(159,3 km/t).

2) Musso, Mascrati, 2 t, 25 m., 46,2 sek.

3) Villoresi, Maserati, 68 omgange,

4) Gould, Maserati, 68 omgange.

Det bemierkelsesvaerdige er, at Brooks gen-
nemforte med en hejere hastighed end den
gamle omgangsrekord og satte ny omgangs-
rekord tre gange, tilsidst med 164,7 km/t,
d.v.s. 4 km/t hurtigere end den bestiende
rekord.

Tilsyneladende har Connaught fundet for-
men nu. Desuden har de fundet en lovende,
ny korer. Brooks kertc en F I vogn for ferste
gang!

Tyskland.

Avuslebene, der blev kert som afslutning
pa den tyske sportssmeson den 2. oktober, vi-
ste Porsche’s knebne overlegenhed i de pé-
gieldende klasser — i hvert fald inden for
Tyskland.

Sportsracere under 1.500 ccm (249 km).
1) v. Frankenberg, Porche, 1 t, 15 m, 33.8

sck (197.6 km/t).
2) Rosenhammer, EMW, 1 1, 15 m, 39.8 sek.
3) Thiel, EMW, 1 t, 15 m, 45,6 sck.

Hurtigste omgang Barth, EMW, 2024 km/t.
Gran Turismo under 1.300 com (166 km}).
1) v. Hanstein, Porsche, 1 t, 3 m, 30 sek (157

km/t).

2) Strihle, Porsche.
Gran Turismo under 2.000 ccm (166 km).
1) E. Zagato: Fiat-Zagato, 58 t, 21,8 m (170,3
km/t).
2) Bengtsson, Alfa Romeo, 58 t, 41,9 m.
3) Rolif, Porsche, 59 t, 44,3 m.

Mercedes-Benz har besluttet ikke alene at
ophere — for en tid i hvert fald — med G.P.-
lehene, men ogsd med sportsvognsleb, Offi-
ciel begrundelse: racerafdelingen beslagleg-
ger for mange teknikere, som er nadvendige
for den pvrige produktion.

Frankrig.

Den ny Bugatti eksisterer virkelig og har
kert de ferste prevekersler med leflerige re-
sultater. Den ser helt fantastisk ud og rum-
mer mange konstruktive nyheder. Offentlig-
garelse forbudt endnu. Beklager.

Motorcykle-Vaerksted
Specialveerksted far
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut, Indian-farhandler

Tagensvej 101 . Taga 2926

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS M@LLER

KVALITETS MARKET
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Den sejrende Mercedes 300 SLR, kert af Moss og Collins, ses her § det 39. Targe Florio med Peter Coilins ved rattel, Som
det fremgdr af den hejre forskarrm, har vegnen veret en enkelt tur udenfor vejen.

Rekorder.

En af de stumprumpede Cooper sports-
vogne med et eksperimentalt topstykke pa
Coventry Climax motoren har rumsteret i
klasse G (750—1.1000 cem) og hjemferte pd
Montlhéry banen en rakke smukke rekorder
med Jim Russell ved rattet, bl. a. een time
med 200 km/t. Det er ikke dirligt i en
1.100 ccm.

*

Reglementer.

Den internationale sporiskommission har
veaeret samlet til made i Paris bag tet lukkede
dore. Forelobig er kun kalenderen sivet ud
og den er kraftigt beskaret. F III kalenderen
cr helt bortfaldet, og sclve sportskalenderen
rummer kun mere betydende foranstaltnin-
ger. Et uddrag vil blive bragt i nzste num-
mer. Samtidigt er det, pa ct britisk forslag,
blevet bestemt, at »nationale< leb begranses
til alle korere af den pagzldende nationali-
tet, samt sddanne udenlandske karere, der
ikke er »professionelle«, d.v.s. regelmeessigt
kerer i et fabrikshold. Hvorfor de si skal
kaldes nationale, er ikke godt at vide.

Noget nyt sportsvomnsreglement foreligrer
endnu ikke, og de nye franske sikkerhedsbe-
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stemmelser er temmelig tabelige og n=ppe
virkningsfulde.

*

Rygter.

Alfa Romeo skal have en 12 cylindret F I
vogn under forberedelse. Benzinindsprajt-
ning og alle mulige narrestreger siges der.

*
Godt rid.

Overalls skal kunne brandsikres ved im-
pregnering med felgende praeparat: i 10 liter
vand opleses 630 gram borax og 500 gram
borsyre. Opskriften stammer fra Tndianapo-
lis, men er ikke genncmprevet af redaktionen,
som fralepger sig ethvert ansvar.

LOBSKALENDER

November :

20. Randers Motor Sport — irial.

20. SMK Boskilde — trial,

27. Fyens Muotor Sport — trial.

27. Korgar-Slagelse Motorklub — trial,

December:

4, Midisjellands SMK (2. afd. af DM 55-56) — trial.
11. Bogense Motor Klub —- trial.




olorcykl/e-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret.
Den koster kr. 12,50 — en brokdel af det beleb enhver motor-
cyklist, scooter- eller knallertkerer vil spare gennem den erhver-

vede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Lille Kongensgade 43, Kebenhavn K.
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elégdnte og cffek
kelcvis eller parﬁjéas_ §

LUCAS camping- og nadlygte model
100, med 4 m %s ning. stik og pzre
B i kr. 30,40

LUCAS baklygte model 494 giver
maximal lyseffeke ved bakning. For-
chromet med pare . kr. 64,15

LUCAS
fGrhind(&
over, std 'i, !
rilf;)rslefg'ﬂi‘ g bnﬂ&ﬁﬁ‘g 8
fylde kbrrekn op. o1
ker smg_ rbygi#ﬂﬂ‘
den efter brugen ho

@

LUCAS spnrts-tz::nd°spole HS giver mo- ==
toren sikker tending, mere liv og fart.
166 og 12 volt i . oo kr. 36,00

LUCAS batterier giver sikkerhed for
topydelse pa de lange strxk, hvor det
elektriske anleg er udsat for en kon-
stant svet belastning.
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over Lucas scrvice-

i

stationer i Europa

l i oA g3 h Bed Deres forhandler
| ]

3 i 1 om gratis fortegnelse
} W( ;

| eller rekvirer direkte
hos Axel Kemer,

“imﬂlim:mumlllllll\- il k|

fon Tria 31317

LUCAS AUTOUDSTYR FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE




