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»En perle af en motor..!

4 cylindret,
topventilet
overkvadratisk

Wiuirale beregninger af Fiat 600
iutorens praestationer dokumenterer,
at Fiat ¢60 havder sig pa alle punk-
ter, der er wvesentlige for lang og
stabil skonomi.

blev  bekraefrec

allirede i det forste Caliex gkonomi-

Benzinakonomien
lab, hvor vognen tildeltes ckstraprae-

mie for mindste benzinforbrug af
samtlige vognmarrker — 20,462 km

[P———

i DOBBELT bagageplads
LR

B

Y BUEDE for-og bagruder
%

ST+=ZRKE saeder og indtraelk

VORE ruder

{EDRULLELIGE der-ruder
Afviser- op

lyskontakt pa

ratstammen
- llge ved
hAnden

Kr. 12.998

incl. varme og deliasicr
excl. levering

IMPFORT@R:
NORDISK FIAY

— det ideale
karrosseri {
tip-top lakering

pr. liter. Dette resultat blev 1 sidste
lab yderligerc forbedret til 20,546

km. pr. liter!

Fiat 600 er en 100"/, skonom. Den
haevder sig ikke kun pa et par en-
kelte felter. Betragt Deres vogns
skonomi — det samlede beleb, det
koster Dem at vare korende — som

¢t hele. Si valger De Fiat 600.

»En h3nterlighed i trafiken, der
graenser til det utrolige . . . «

FIRE gear fremad

skdner motor og tegnebog




BOSCH fanfareborn med den harmonisk ar-
sremte dobbelttane er et signal, alle bilister sat-
ter pris pd, Lige velegnet bide ved karsel i by
og pi land. Sortlakerer eller splvfarvet udfurelse
fra kr. 99,— pr s=t.

BOSCH starbtoneharn med en grundfrekvens né
300 svingninger og en rigdom af ovefroner giver
et skarpt, gennemtrengende signal uden chok-
virkning. Det ideelle signal pi landevej. 6 voii,
kr. 53,—. Forkromet ke 72,—,

MAGNETO elektro-defraster skaffer pa fi minuc-
ter klar udsigt gennem en frostlagr forrude, I
285 mm lengde, kr. 12,—, i 335 mm lengde
ke. 15,—.

b A Sl Ll g o z
EISEMANN , RA_LL YE" rudevasker l@sner snav-
set pa bilens forrude med to kraftige vandstriler,
hvorefrer viskeren pa et ojeblik torrer ruden ren.
Med 6 mm dyser kr. 86,60.

Nu som for

BLAUPUNKT aruis-radio lyder sa luldtonende
som nogen koncertradio. Den levetes med spe-
ciel forplade for indbygning pi et stort antal
vogne. Priser fra kr. 473,— -+ tilbeher.

BOSCH tdgelygter. cr nundvarlige i tige, og de
oplyser ogsd vejkanten og indfanger cyklister.
105 mm forkromet model kr, 48,—, fiernprojek-
tor som pendant til samme pris.

— den uoverrufne kvalitet
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Det gcelder to-takts-motoren!

Undga motorstop
og ujeevn gang
- forlang

Har De to-takts motor — i
bilen, motorcyklen, scooteren,
knallerten eller biden — skal
De bruge den rigtige olie —
SHELLs nye To-Takts oliel

) 2T

* Beskytter mod kortslutning
af tcendrerene

% Forhindrer kold tcering
og rust i lejerne.

LT

T

* Bled og ensartet gang.

A
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ny,
TO-TAKTS OLIE

Den er skabt med det formal
at modvirke sod- og koks-
aflejringer i to-takts motorer,
og den Igser sin opgave til
fuldkommenhed.

LTI

TO-TAKTS OLIE

giver Dem alle disse fordele:

* Nedscetter slid p&
stempel og cylinder.

* Feerre reparationsomkost-
ninger.

T

* Flere km pd literen. 4
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Hvad ved vi?

I en artikel har justitsministeren papeget, at den frie ha-
stighed er i fare, hvis ulykkernes antal ikke formindskes, og
denne udtalelse er blevet sterkt kommenteret i dagspressen,
ligesom KDAK har gjort indvending, idet ulykkerne ikke
uden videre kan feres tilbage til den frie hastighed under
ansvar.

Taenker man [erdselsproblemerne nsjere igennem, melder
det spergsmdl sig, om vi overhovedet ved ret meget om ulyk-
kernes egentlige arsag. Man kan fristes til at forarges over
den manglende trad i ferdselspropagandaen, der kun lapper
lidt her og der, medens man tilsyncladende aldrig har forsegt
at tage et overblik over situationen. Forseger man det, vil
man hurtigt kunne opdele ulykkerne i forskellige katego-
rier med to hovedgrupper. Der kan nemlig ikke forckomme
en ulykke, med mindre den skyldes lovovertredelse, mang-
lende koreferdighed eller dumhed, der uvegerligt vil kom-
me til at here ind under den ene eller den anden af de to
foregiende kategorier, medens de meget sjzldne uforudse-
elige ulykker pa grund af materialefejl, veltende treer og lig-
nende ikke teller vesentligt. Arbejdsulykker kan ikke hen-
regnes til trafikulykker, og med arbejdsulykker menes follk,
der kommer til skade med biler pid arbejdspladser. Endelig
er der en kategori med de mindste bearn, der ikke burde
have lov til at fwrdes ved trafikirer nden opsigt, og denne
kategori m# fores hen under dumhed for forzldrenes ved-
kommende eller under manglende kereferdighed, da proble-
met ikke udelukkende skal ses ud fra spergemalet om ansva.
ret, men tillige ud fra den betragining, om en foreliggende
ulykke kunne undgis.

Sa let er det pd papiret at katalogisere ulykkerne, og man
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vil ikke kunne finde en eneste form for
ulykke, der ikke kan szttes i den ene eller
den anden af disse kategorier. Sprithilisten
overtreder klart loven, det samme gor man-
den, der overhaler pd en uoverskuelig bak-
ketop, omend man er nok sa tilbajelig til
at putte ham ned i kassen med dumhed,
mod hvilken selv guderne som hekendt
kamper forgzves.

Det er imidlertid soleklart, at lovovertrz-
delser og manglende kercizrdighed er de
to hovedposter pi det uhyggelige regnskab,
og overtreder en trafikant loven i dens nu-
vaerende skikkelse, vil han ogsd overtrede
den i endret skikkelse. og hvis mndringen
Lestdr i en maksimalhastighed, vil han
sikkert overirzde den langt oftere end nu.
Kampen mod ulykkerne mi derfor kort og
godt bestd i mere effektiv politikontrol og
mere omfattende kereundervisning, men det
nytter ikke, at politiet skzrper kursen, sd

lienge der findes en si tilfeldig doms-
praksis i [@rdselssager.
Om ulykkernes inderste vemsen ved wi

imidlertid ikke ret meget, og den forelig-
gende statistik over d#rsager il fardsels
ulvkker er ikke meget bevendt. Her er et
eksempel grebet lige ud af Tuften: En bilist
kerer pa en regnvad vej, han kommer til
¢t sving, men kaerer lige ud. Vognen ram-
mer en forhindring og knuses. Bilisten bli-
ver driebt og kan derfor ikke udtale sig o
irsagen. En politimeessig undersogelse vil i
dette tilimlde sikkert henfere ulykken til
sfor hsj hastighed i forhold til omsten-
dighederne«, medens der i bladene vil sta,
at vognen tog magten fra kereren. Hvem har
nan ret? Et vidne vil maske pdsta, at vog-
nen kerte mindst 80 km/t, og sd ma det jo
uvagerligt vere for stor hastighed under
omstendighederne. Men det er slet ikke si
sikkert, for en dyglig bilist kunne miske
klare situationen med fuld sikkerhed ved
i00 km/t og en mesterkerer ville maske
ikke fole noget foruroligende ved 140 km/t.
Det kunne jo ogsd tenkes, at bilisten er
Llevet forskraekket og har bremset midt i
svinget, S er det selviolgelig rigtigt, at han
(vog-
nen kan nemlig ikke selv tage nogen magi),

har tabt herredsmmet over vognen

men i virkeligheden er det jo manglende
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korefzrdighed, der gar sig zaldende. Hyvis

vognen lilmed har varet monteret med
blankslidte dak, har bilisten overtradt fard-
selsloven ved ikke at holde sin vogn i or-
den, men hvorndr ser man den slags om-
talt eller pademt i en retssag? Der kan ogsa
ligze noget helt andet til grund for denne
ulykke, for det er muligt, at bilisten ct gje-
Wik har veret uopmzazrksom, lordi han skul-

le finde nogle tendstikker i sin lomme eller

i en frakke pd bagsmdet, eller han skulle

samle en pakke eller en appelsin op fra
sulvet — det er der ingen, der ved noget
om, og man kan heller ikke konstatere, om
bilisten et kort sjeblik var faldet i sovn,
eller maske er han blevet ramt af et ilde-
Lefindende. Der er mange muiigheder, men
det er nesten stensikkert, at ulykken kom-
mer til at std under kategorien for hej ha-
stighed under omstendighederne.

Under den sidsinzvnte kategori kan man
med sindsro sette arsagen il et sammenstad
mellem et par vogne i et villavejskryds, nir
det kan konstateres, at begge vogne har lig-
gel pa en hastighed omkring de 40 km/t.
Det er nemlig for haj hastighed under om-
stendighederne, og det teller i statistikken,
men har det nozet som helst med fri ha-
stighed at gere?

Overhalingsulykkerne forckommer meget
ofte og desvarre it med katastrofale fal-
ger, men heller ikke disse kan henferes iil
jor stor hastighed — tvertimod. Flere gan-
ge har vi pipeget den fare, der ligger ide
meget langsomt kerende trafikanter, der pa
snoede veje kan setie en siddan prop i tra-
fikken, at det er yderst almindeligt, nar
man kan se mindst tyve vogne i kortege bag
den langsomt kerende vogn. Denne trafik-
lcnude oplases tit i et par hasardercde over-
halinger, men lvor tit forekommer ulyk-
ker, fordi en motorkerende, der holder en
hastiched pé 100 km/t, skal overhale en au-
den trafikant, som ligger stot pa 85 km/L.

En maksimalhastighed vil kun gere ondt
vierre, sanske simpelt fordi den overtredes.
Tiet er i realiteten kendt af praktisk erfa-
ring, og det vil kun vare naivt at ind-
fere en maksimalhastighed, for kun fa vil
overholde den, og den vil ikke gavne det
fjerneste i ulykkesstatistikken.




Bilen De har rad til

at kebe og kore . . .

Lzer »pristalsbilen« at kende!
Pris kr. 9.700,-. Den f3s med kr. 4.352,- i udbetaling
og kr. 217,60 pr. méned

Goggomobilen ER EN RIGTIG BIL, hvor hver eneste centimeter er rationelt
udnyttet. Derfor er der solgt over 100.000 Goggomobi'er i Tyskland. Den
kerer nemt 85 km/t—og 10.000 km om aret for ca. 9 ore pr. km med benzin,
olie, skat og forsikring betalt! Goggomobilen passer til Deres pengepung.

Goggomobil forhandlere, vaerksteder og reservedelslagre overalt i landet

Generalreprasentant for Danmark:

KONGELIG HOFLEVERAND2R

NORDISK DIESEL A4S

HILDA 101, BORGMESTER CHRISTIANSENS GADE 5B. K@BENHAVN 5V.
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Der var engang —. Sidan begynder alle
eventyr, og den episode, der skal frem-
drages fra automobilhistoriens annaler, fo-
rekommer i dag nmsten mere eventyrlig,
end da den udspillede sig for halvireds dr
siden.

Som sagt: Der var — om ikke engang, s
i begyndelsen af det Herrens &r 1907 — en
ung, automohilbegejstret, fransk journalist
ved navn Jean du Taillis, som fik lov til i
en ledende artikel i pariserbladet Le Matin
at tilkaste den endnu spzde automobilisme
en formidabel udfordring: »Hvem kerer
forst en bil fra Peking til Paris?«

Betznk at biler i 1907 nok var hurtige og
forholdsvis driftsikre, men at der var godt
13.000 km mellem Kinas og Frankrigs ho-

vedsteder — og at det i bedste fald var

PEKING — PARIS

EN UTROLIG KRAFTPRAESTATION

FOR 50 AR SIDEN

tvivlsomt, om der fandtes banet vej pa
lange strrkninger af ruten gennem Kina,
Mongoliet, Sibirien og Rusland. Tkke desto
mindre indlgb der 25 anmeldelser, men tal-

let svandt ind til 5, da bladet forlangte 2000

francs deponeret af hver anmelder som tegn .

pa, at anmeldelsen var alvorligt ment.

»Le Matin« nedsatte derpa et organisa-
tionsudvalg, som dog hurtigt fik kolde fad-
der, efterhiinden som allehdnde vanskelighe-
der tarnede sig op. Faktisk var hele projek-
tet ved at blive opgivet, men da den italien-
ske anmelder, fyrst Schipione Borghese, er-
klzrede, at hun ville forsege under alle om-
stezndigheder, blev det et prestigespergs-
mil for bladet at {3 den planlagte langlerd
organiseret. I april blev de fem deltagende
vogne indskibet til Kina, og deres modige
besmtninger rejste til Peking for at tilrette-
legge starten.

Deltagerlisten sa siledes ud:

Fyrst Scipione Borghese, der stillede med
en stor, topventilet, firecylindret 1303140
mm 40 hk Itala, der vejede ca. 2000 kg. Han
var ledsaget af sin private mekaniker, Et-
tore Guizzardi, og den kendte udenrigskor-
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respondent Luigi Barzini, som »dakkede«
ckspeditionen for en ferende italiensk avis
og det indflydelsesrige London-blad »Daily
Telegraph«.

Fra Holland medte en firecylindret Spy-
ker pi 15 hk. Den vejede knapt 1,5 tons og
kortes af Monsieur Godard, som ledsagedes
af ophavsmanden til hele foretagendet Jean
du Taillis.

Frankrig var reprzscnteret af tre vogne:
De to var 2-cylindrede, 10 hk de Dion-Bou-
ton vogne (903110 mm), der skulle keres
al George Cormier og Victor Collignon,
der havde en skibsmaskinmester ved navn
Bizac som f=lles mekaniker; desuden led-
sagedes de af den italienske journalist Lon-
goni. Den tredie var en temmelig ynkeligt
udseende, trehjulet Tri-Contal, hvis besked-
ne to-cylindrede motor afgav 6 hk, men
vognen vejede nesten 900 kg, d.v.s. kun
lidt mindre end de Dion-Bouton vognene.
Tri-Contal vognen kortes af Monsicur Pons,
hvis passager hed Foucault. Delte umage




Da kineserne forst havde overvundet deres mistenksomhed og frygt, gav de bilisterne en strilende afsked. Fognene var
knapt nok kommet ud af byen, for besvarlighederne begyndte, og det kan diskuteres, om det i det hele taget var en
vej, vognene kom ud pd.

sortiment af hiler var udtryk for de to for-
skellige opfattelser af, hvilken vogntype
der havde sterst chancer for at trenge frem
over de delvis uvejsomme strakninger, som
matte tilbagelwgges, for egentlige veje nde-
des. Medens franskmandene gik ind for lette
vogne, havde italienerne mere tiltro til en
sveer, solid og kraftig bil. Hollenderne seagte
nermest at forene de to synspunkter. De
mange andre gode argumenter for en let
vogn til denne fzrd blev dog noget svak-
ket, fordi de lette vogne havde forheldsvis
for svage motorer. Efter egenvagt per hk
at demme var Itala-vognen klart overlegen
med 50 kg/hk. De Dion-Bouton’erne var
pa 90 kghk, Spyker'en pa 100 kg/hk, og
den ulyksalige Tri-Contal mdtte slabe pi
140 kg per hk. Tekniske fortrin var dog ikke
eneafgorende. Bilens driftsikkerhed og be-

setningens udholdenhed var nok s vig- .

tige for et heldigt udfuld — og selvom bri-
tiske aviser vedholdende skrev om Paris-
Peking #lebets, var farden ikke noget vad-
delsb, end ikke et rally. Det var slet og ret

et forseg pa at vise, at det var muligt at
kore i bil tviers gennem Asien og Europa.

Selv efter at deltagerne var forsamlet i
den kinesiske hevedstad, og bilerne var an-
kommet dertil, var hele arrangementet ved
at ga i vasken. Dels ansit kineserne ekspedi-
tionen for et darligt maskeret spionagetogt
til det indre Kina, dels s de med den mest
rodfastede mistenksomhed pi de prustende
helvedes maskiner, som de kaldte for »Cho-
Chi«. Vanskelighederne bley klaret ved kraf-
tig aktion fra gesandiskaberne, men over-
for selve korselsvanskelighederne var diplo-
matiet hjelpelest. Det havde nemlig vist
sig, at den formodede landevej fra Peking
til Nankow simpelthen herte op fa kilome-
ter fra Peking. Korerne mitte derfor skaf-
te sig kulier i stort tal, muldyr, okser, bro-
bygningsmateriel og mangloldige andre
hjzlpemidler for overhovedet at kunne sld
sig igennem. Det lykkedes imidlertid at fi
truffet de nedvendige forberedelser, og den
10, juni fandt siarten sted fra den franske
kasernes eksercerplads.
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Ndar man berrageer den drabelige Itala @ standardudstyr, forstdr man bedre, at skermene kunne benyites som kereramper
op til de gamle brokonstrukiioner,

Et militerorkester truttede »Sambre et
Meuse«-marchen, en champagneflaske blev
knust mod Ttala’ens keler (biler var solidt
kram i 1907), og sd laftede den franske le-
gationssekreters kone et lille flagp — vog-
nene satte sig 1 gang, kineserne brendte
fyrvierkeri af, alt folket jublede, og med
beredne tropper som eskorte rullede bil-
karavanen ud pa sin 13.000 km lange even-
tyrferd.

Straks efter den hegejstringshrusende af-
sked opstod de forste vanskeligheder. Lige
uden for Pekings bymur viste det sig, at to
vogne manglede, Collignon’s de Dion-Bou-
ton og den bitte Tri-Contal var forsvundet i
den kinesiske hovedstads labyrint af snav-
re gyder. Det vedtoges, at den fyrstelige
Itala skulle kere i forvejen, mens Spy-
ker’ens hes®tning sagte efter de vildiarne
vogne.

I esende regn satte si fyrst Borghese af
sted mod Nankow. Vejen bestod af store
stenfliser med dybe huller imellem. Den
kraftige Ttala kunne med ned og n=ppe
klare det. For de andre vogne var det uli-
deligt, og de arme Pons og Foucault métte
efter {d kilometer opgive at fa Tri-Contal
vognen videre forelebig. Den wuk pd sit
enlige baghjul, men havde al vaglen pi de
styrende forhjul, og den konstruktion var
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alt andet end hensigtsmassig pa kinesiske
sveje« 1 1907,

Knapt 20 km fra Peking ndede de svrige
deltagere Cha-Ho floden, der var en bro
over, men den var tre tusind ar gammel,
og de jordbanker, der i sin tid havde fert
op til den rigt udskdrne marmorkonstruk-
tion, var simpelthen vek. Det var kun mu-
ligt at komme op pé broen ad nogle store
trappetrin. Niveau-forskellen var 5 meter.
Ttala’en blev kert op og over ved at afmon-
tere ska&rmene og bruge dem som ramper.
De ovrige vogne blev halet over af kulier
og trekdyr.

Da den forste hro var overstiet, niedes
den nwmste fa kilometer efter, men nu var
problemerne kendt og lestes hurtigere. Mere
end 60 km blev dog ikke tilbagelagt den
forste dag. S& havde bes®iningerne pi Spy-
ker’en og de to de Dion-Bouton vogne fiet
nok og slog lejr. Fyrst Borghese, der var
opsat pd at nd frem til Paris hurtigst mu-
ligt, kerte igennem til Nankow og startede
tidligt nzste morgen den videre ferd gen-
nem bjergomridet op til den mongolske
hajslette, Han havde bestilt fire muldyr hos
»>Pekings Transport Selskab¢. Denne wr-
veerdige institution efterkom bestillingen
med wgte orientalsk foragt for lipegyldige
smdtterier, si den foretagsomme fyrste var




i

ved at kvales i raseri, da han si de levere-
de dyr: 1 muldyr, 1 aldersstegen hest og 1
lille hvidr ®sel!

De pvrige besztninger havde iklke sa for-
nem assistance, men maitie nejes med en
tilfzldig bande kulier. Borghese havde or-
ganiseret et kulisjak under kommando af
en gammel mand, der bar et banner med
inskriptionen »Adlyd din faders rest¢ og
havde en flejte 1 en snor om halsen.

Fra Nankow ferte ruten ad svimlende,
uvejsomme  hjergstier frem til Den store
mur, der blev opfert ca. 300 ar f Kr. for
at beskytte Det himmelske rige mod mon-
golerne.

AI kulier blev vognene slezbt op til Kal-
gan-passet, som ndedes den 16. juni, og fra
graensebyen Kalgan kerte de si ind i Mon-
goliet og frem over den mongolske hej-
slette.

I cammenligning med anstrengelserne i
bjergene var det en rem svir at kere over
den endelase, graskledie sletie, men der
var 1200 kilometer til Urga, der nu hedder
Ulan Bator, og intet andet end telegrafpz=le-
ne, rejst i 1901, viste vejen, som foerte over

Her er Borghese's Itala pi banelinien med en russisk jernbanefunhtioner som observater, Skeermene er nu bundet fast
sammen med den evrige oppakning.

Gobi-srkenen, der strakte sig over ca. 800
kilometer.

Den endelese, tavse hejslette, hvis hori-
zont 18 lige fjernt, hvor langt bilkaravanen
end trengte frem, virkede forstemmende pa
korerne. Deres provelser var ej heller ovre,
for gang pd gang mdtte bilerne graves ud af
los jord eller leftes over klippeblokke, der
ikke kunne omlkeres.

Den lille Tri-Contal var i vanskeligheder
fra begyndelsen og knapt 200 km fra Pong-
Kiong opgav den dnden. Besztningen blev
frelst af forbipasserende mongoler, men
vognen blev eflterladt pi den slette, der ner
havde kravet beseiningens liv.

Ttala’en, de to de Dion-vogne og Spy-
ker’en naede Pong-Kiong velbeholdne. Trods
det klingende navn talte denne sby¢ fem
mennesker som faste indbyggere. Det var
mandskabet pd telegrafstationen, som i le-
bhet af sin seksdrige eksistens aldrig havde
sendt endsige modtaget noget officielt tele-
gram.

-Den videre ferd gik gennem den egentlige
(obi-erken — et tresteslost hav af sand.
Uden mindste skygge, i blendende op bren-
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dende sol jog vognene frem for at fi det
overstdet hurtigst muligt, men Spyker’en lsb
ter for benzin, s& Godard og Taillis led wusi-
gelige kvaler et par dage, fer benzin blev
bragt dem pa hesteryg fra Udde.

Neste punkt pd ruten var telegrafstatio-
nen Tuerin, og derfra forte nogenlunde god
vej til Urga, som Borghese niede den 21.
juni. Dagen efter ankom de Dion’erne, og
Spyker'en den 23. P4 denne hurtige striek-
ning blev der kert hardt tl, og Spyker-
vognen tilbagelagde de 600 kin mellem
Udde og Urga i eet streek pd 24 timer.

Der var nu 300 km til gransen mellem
Sibirien og Mongoliet, og med nsd og
nappe klarede vognene sig gennem det mo-
rads, der havde opslugt vejen og var ved
at sluge hilerne med.

Med et — da gransen niedes ved Ky-
akhta — skiftede landskabet fra slette 1l
tet birke- og fyrreskov, der drev af vade.
Vejen snevrede sig ind til en sti og blev
hurtigt dérligere. For de lette russiske he-
stevogne betad en hullet vej ikke noget,
men bilerne blev mishandlet groft, mens
de fortsatte fwrden i silende regn.

Plaget af myg i myriader, vade til skindet
og uopherligt udsat for allehinde hindrin-
zer fortsatte kererne hirdnakket, indtil de
niede Buikal-ssen. Her stod valget mellem
at sejle over seen eller kere ad jernbane-
linien, og Borghese fik tilladelse til at kere
pé banelegemet. Itala’en blev behandlet som
stog¢, monteredes med jernbanelygter for
og bag, og si gik det videre mod Irkusk.

Det var dog ner giet galt. Dels var vog-
nen ved at blive pikert afl regulare tog,
dels métte den over flere usikre vejbroer, og
en af dem kunne ikke tage vagten. Tre-
konstruktionen brad og vognen
styrtede i en flod, mens splintret trie flaj
besstningen om Bade vogn og
mandskab slap mirakulest godt fra ulyk-
ken og kunne fortsztie, efter at vognen med
stort besver var blevet hjerget.

De andre vogne blev ferget over Baikal-
sgen, da den ventede benzin ikke var at
finde i Misovaya, og den 4. juli niede de
Irkutsk, to dage efter Itala’en.

Hermed var civilisationens forste sterre

sammen,

frerne.
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forpost néet, og videre gik det ad den gamle
vej »Moskovy Trakte, der nu var i forfald,
da al vigtig trafik gik ad den transsibiri-
ske bane. De mongolske telt- og ruinhyer
aflestes af landsbyer med trazhuse, men sta-
dig var der langt mellem bebyggelser, og
endelsse mudderpele gjorde det overmen-
neskeligt anstrengende at bringe vognene
gennem den sibiriske urskov, »taigag, hvor
trzzerne dryppede af vade, og alt var fug-
tigt.

Borghese lagde stadig for med en forbav-
sende hastighed. Den 11. juli var han i
Tomsk, som de Dion-holdet ferst nidede en
uge senere. Godard havde ievrigt lenge
haft t@ndingsvrevl med Spyker’en og havde
veret nedt til at sende vognen med toget
til Tomsk for at fi magneten gjort i stand.
Efter reparationen vendte han tilbage med
toget og startede igen mod Tomsk og kerte
sit 1il Omsk, den sidste by i Asien.

Den 20. juli standsede Borghese sin Ita-
la ved en marmorstetle i en lysning mellem
skovens trazer. Mod sst har den inskriptio-
nen »Asieng, mod vest »Europa¢. Begiven-
heden fejredes ikke. Det gjaldt blot om at
komme videre. Elleve dage senere overskred
de Dion-vognene grznsen mellem Asien og
Europa.

Spyker'en fulgte hurtigt efter. Godard
prasterede det utrolige for at indhente de
andre vogne. Den 28, juli var han i Tomsk,
dagen efter i Omsk, og fra Omsk til Kazan
i selve Rusland ved Volga kerte han uden
stop for at sove eller spise. Strabadserne
var dog ikke forbi enduu. Vejen til Nishni
Novgorod var som en plejemark, og den
psende regn blev pisket mod de abne vog-
ne af en hujende blmst, der skar gennem
marv og ben. Med opbydelsen af alle kraf-
ter naede de fire hold dog frem. ltala’en
med fjorten dages forspring og de andre
tre den 12. august.

Endelig var lidelserne ovre. Fra nu af
skulle der keres ad regulere landeveje.
Det ville ikke lzngere viere nedvendigt
formeligt at bmre vognene lange strazknin-
ger, men til gengeld ventede der de udhol-
dende korere andre gevaldige anstrengelser.

I hver eneste flekke blev der festet for




8 GRUNDE
TILATVALGE

Verdens billigste vogn i pris og
driftomkostninger.

Den koster meget mindre end den
nzestbilligste.

Den kerer 30 km pa en liter ved
60 kmft,

Den har en segte BMW motor med
blaeserkeling.

Der er rigelig plads til to voksne
og et barn.

Den er lettere at parkere end
nogen anden vogn.

Den har slangelese dek, der kan
holde 60.000 km.

Den kerer som en stor, gaod vogn,
men den har et forbrug som en
lille motorcykle.

— den billigste
bil, den bedste

KVALITET

‘:'.

b Rt D MRS RS (SRRSO

BMW

er etnavn, der over-
alt i verden nyder
den storste respekt.
P& grund af den
fremragende kvali-
tet og de fornem-
me konstruktioner.

Kr. 8117,-

incl. omszetning

Narmeste forhandler anvises:

Dst for Storebaslt: Vest for Storebaelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kobenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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og med dem, si de knapt kunne kemme
videre, og i Moskva varede festlighederne

flere dage samt netter.

Ruten var lagt over den davarende ho-
vedstad St. Petersborg, men kun Ttala’en
tog denne afstikker, for Borghese korte vi-
dere mod Berlin. De Dion’erne og Spy-
ker'en blev kert direkte fra Moskva til
Warszawa og derfra til Berlin, hvor fest-
lighederne for de dristige kerere naede nye
Lhejdepunkter.

Den hollandske konsirukter Spyker gjor-
de ferden i Tyskland med pi vognen fra
egen fabrik, men i Berlin alskedigede han
Godard, hvilket var blodigt uretferdigt,
men skyldtes, at Godard skulle have veeret
lovlig flot i sine finansielle operationer.

Ttala-vognen niede fransk jord den 9. au-
sust, tyve dage fer de evrige vogne, og da-
zen efter kerte fyrst Borghese i triumf{ ind
i Paris. Den 30. august fulgte de to fran-
ske oz den hollandske vogn efter under
aredovende jubel.

80 dage efter starten fra Peking (60 for
Ttala’en) var milet nder. Foran Le Matin’s
redaktion pi Boulevard des Poissoniéres
endte denne eventyrlige ferd.

Det var mod alle forventninger lykkedes
at bringe biler fra Peking til Paris. Vel
knapt at skere i bil¢ ‘mellem disse to ho-
vedsteder, for — som Borghese skrev i sin

732

Fyrst Borghese's Itala under et
ophold i [Hannover.

bog om oplevelserne: »I det Herrens &r er
det ikke muligt blot at kere i bil fra Pe-
king til Paris, mageligt anbragt i sit smdec.
Det er en usmdvanligt beskeden udtalelse
fra en mand, der uden ringeste hensyn til
personlig komfort tilbagelagde denne uvej-
somme strakning pd to méaneder.

Set pi 50 ars afstand er Peking-Paris en
automobilhisto-
rien, Alle andre langfarter, selv New York-

enestiende begivenhed i

Paris aret cfter, blegner i sammenligning,
for Peking-Paris viste, hvilke enorme mu-
ligheder de dengang sa miskendle hiler
indebar.

Mekanisk havde vognene nemlig stiet sig
stolt trods alle de uhyrlige anstrengelser.
Gledende sol, drivende fugt, isnende kulde,
sand, mudder, bjerge — intet havde formiet
at standse deres togt gennem sdemark og
urskov.

Peking-Paris var en teknisk triumf for den
opvoksende bilindustri, men i endnu hejere
grad cn sejr for de beslutsomme, uopslide-
lige mend, der gennemferte det umulige
og overvandt de utroligste hindringer.

Endelig var Peking-Paris en triumf for
samarbejdet landene imellem, for uden bi-
stand fra officiel russisk side var farden
aldrig blevet gennemfert, Det er beskam-
mende, at det i vore oplyste dage nok er
muligt at udskvde kunstige miner og for-

Blud venligst frem til side 742




AMAL KARBURATORTABEL 1936

Maskinlype Karburator | Boring | Dyse 1 Spjxld ‘ l\?h_’m Svemmerhus
! stilling
L
JA.P. ‘,
175 cem, 5.V., Standard 74/001 21/32" 60 4/5 i | 62/079
250 cem, 5.V., Standard 744012 23/32" 70 1/5 i 3 62/079
250 cem, O.H.V., Standard og Spert 74/022 25/327 85 ifs 4 62/079
300 cem, S.V., Standard ... 74/011 2332 70 4/5 i 3 62/079
350 cem, 5.V., Standard og Sport . 74/022 a0 15 | 3 72079
350 cem, 0.H.V., Standard og Sports 75/011 110 545 } 3 64/079
500 ccm, S.V., Stendard og Sport ... 76/011 140 o/4 | 3 64/079
e BB A e B s SR 49/116 114+ 200 29/4 | 3 He4/077
500 cem, 0.I1.V., Standard 76/011 ¢ 140 6/4 3 64079
500 cem, O.H.V., Dirt Track 27/013 114" 300 1z 3 13/060
850 cetn, SiWi diriesinaaeaid 76/001 15/16" 110 6/5 3 (4/079
600 cem, S.V., Standard .. 76{011 17 140 6/4 3 64/079
600 ccm, ©.H.V., Standard . 76{011 2 s 150 G/d 3 64/079
8 HF, 5.V, Twin ..oivns o P R R 75/012 7)8" 110 5/4 3 64073
LEVIS
250 cem, 0.ILV., Model B ... s e 74024 2532 80 44 3 62/079
250 cem, O.H.V,, H. Special 75/014 i 110 5(4 3 64/079
250 ccm, O.H.V., Light .......... 4143 2542 R0 4/4 3 22{077
250 cem 2-takt e 48/014 TiRY 70 a8/6 P35 64/099 6)
350 cem, O.H.V., Model A i 6/150 17 150 6/4 i HG4/077
350 com, O.H.V., Light ..oocooeenn e 6/140 15/16” 130 6/4 3 64/077
500 ecm, O.H.V., Model D, Spccml t9/024 14" 200 20/4 3 64079
500 cem, 0.H.V., ). Standard 6/150 :E 150 63 3 64/077
MATCHLESS
247 ccm, 3 74/014 23/32" 70 4 3 62099
250 com, 75154 T8y 120 503 2 H22/977
400 com, S.V., Twin, 36/A 74014 23/32" 55 14 3 62/07
500 com, 5.V., 36/D5 .ieens L 76/004 15/16" 130 a4 3 62/099
500 cem, O.HL.V., 36 G8, G9, 36/8 og 36/18 ...... 89/148 142" 180 2yls 3 H64/077
500 cem, 4 eylindre ... 74001 21/32" o0 a4 3 62{079
586 cem, 8.V., 36C 76/014 1 150 65 4 64/099
1000 cem. 5.V., 36 X4 76/012 L 140 63 2 64/078
36 G3 6/150 e 159 64 3 22/077
R TS S e o Shers e 6/168 ¥ 140 6/3 2 64/078

MONTGOMERY
250 og 350 cem, O.H.V., S.P., JAP ..o 71/022 25/32" 90 45 3 H22/077
350 cem, O.H.V,, DP., Standard, JAP ....cooovieee 75/011 7/8" 110 5i5 3 H64/077
500 cem, JAP, 8P, i 6/157 11447 180 6/4 3 64/077H
500 og 600 cem, OLH.V., biund.urd LE., IM‘ 76/011 1 150 /4 k] 64/077TH
MORGAN
8 HP., S.V., Matchless ooeeomeenenvennan: 76/012 1 140 6/3 2 pafoon |1
1000 ccm, O.H.V.,, A.C., Mnlchlces 76/022 114" 180 6/4 3 64/079
1000 cem, O.H.V., Matehless ..ovoveermmnicniinines 20/011 114" 200 29/4 3 14/079 ell, 13/076
NORTON
350 cem Simetismesen e | S TITTAS 350 6 4 T4j064 (D
350 cem, OH.C., M.50 og .,5 76/012 170 6/4 i 64/069
350 cem, O.H.C., Model 40, [nlrrnalloual 10TT34 260 1 4 111064 1)
490 cem, S.V., 16.H 76/011 170 6/4 3 64069 |
490 cem, 0.H.V., ES2, M.18 oz 19 .......... 76/022 160 64 3 64069 |

1} Stralerer 1075 3) Strleror .109

2) Strdleror 106 4) Strdlerer .1055
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Nilens

Maskintype Karburator Boring Dyse Spjeld ailling Svommerhus
S ecrm RN 2 Ml s D 76/022 146" 200 64 3 64/06% 5)
490 cem, O.ILV.,, C5.1 £9/001 1349 TR0 20/4 4 54/069
500 cem ... R : 10TT35 15427 460 g 2 14/064 3)
500 cem, O.H Model 30, International ... i 10TT34 1540" 310 5 3 14/064 3)
633 cem, S.¥., Big Four ... | T6/011 3 170 /4 3 64/06%
|
NEW TMPERIAL ‘
150 cem, O.H.¥., Unit Minor, Model 23 .......... ; 103/001 38 43 5 P20 Inclasive
250 cem, O.H.V., Model 30, Unit Major ... 104/001 78" 53 4 P20 Inclusive
250 eccm, Grand Prix, Model 90 . L 6/137 15/167 140 6/3 3 64/077 (1)
250 com, 0.11.V., Model 36 gt 74/0228 | 25/32" &0 14 3 H64/077
950 cem, G.IP., Model 50 ...ccoooooeninnnn P | 15TT34 ¢ 320 5 4 14{064
250 cem, G.P., Mudel 50 .. | a6/oz4 15/16” 1707 10 14/064
250 cem, T.T. 15TT35 1 260 6 1 15/1526
(R.R.50)
350 com, O.H.V., Model 40 o 75/012 (8" 110 5/3 3 H64/077
350 cem, Model 60 ... 57/001 138" 220P 12 2 14/064
350 cem, G.P., Model 60 .....o.oooiviiiiiiiiniin, 10TT34 : 350 6 4 14/064 3)
350 cem, Grand Prix ...oo.ocooeiien 6/162 146" 160 6/3 3 H64/077
500 cem, S.¥., Model 86 ... ; 6/140 15/16"” 130 6/4 3 H64/077
500 cem, O.H.V., Model 70 oz 76 . 6/157 146" 160 64 3 H64/077
0. K. SUPREME
250 cem, O.H.V., V[35, G/33 74(022 90 4f5 3 64/079 ell. 62/079
250 cem, 0O.JL.C., Standard 75/145 120 5/4 3 64/079
350 ccm, OV, G535 og GS235 wrecoirviiinine T4/022 asf3a" 90 Af1 2 62/079
350 ecem, O.H.C., Standard . 76/112 it 140 614 3 64/079
New 350 ccm, JAP 76/001 15/16” 130 64 3 H64/077
500 cem, O.H.V., L 35 R e 76,011 7% 150 6f3 2 H64/0TT
500 ccm og 600 cem, 5.V., Nf35 ez O35 ..o I 76/011 1" 150 6/5 3 H64/07T
0.E.C
250 cem, O.H.V., Matchlers . 74/024 a0 405 Z 62/099
250 cem, O.H.V., Matchless ... 5/154 120 513 {1} 22/097TH
250 cem, 0.H.V., Blackburnc 74(012 25/32" 70 4ls 3 62/099
250 cem, 0.ILV., Maichless ... 74/022 25/ 80 als 3 62/099
350 cem, 0.HL.V., Matchless 75/012 87 110 5/4 3 62/099
500 ccm, Matchle 20/015 18" 200 99/4 3 64/069
500 eem, O.H.V. 76/011 i L 140 6f4 3 64(069
P. & M. PANTHER
250 cem., O.H,Y.,, D.D. 74027 20 43 3 22/07y
250 cem., O.H.Y., Special 5/015 130 5(3 2 H64/077 1)
350 cem, O.H.V., Special 6150 3 140 64 4 H64/077
A500cem,, DAH VL DB, it : 75/158 /8% 110 5/4 3 64/079
500 cem, O.H.V., og 600 cem ... 2 T6/024 114g” 170 6/5 3 64/079
500 cem, OV, Model 100 ... B9/014 1147 220 29/4 3 64/079
ROYAL ENFIELD
8 h.p., 8.V, Twin K 75,014 120 514 3 61/078
150 ccm, to-takt, Model X og Z ! s 93/031 40 2 P25ee Fnclusive
150 ccm, Model T .o rarraanes 143001 50 3 sud. P15 L T
225 ccm, 2-takt, A ... 47(127 70 4704 P30ce £2/099
250 ¢cm, S. og 52, O.H. 15 44 2 22070
250 cem, 8.V, B 47/017 a5 412 P290 62099
AB0 L com, By et 74027 80 4J5 1 62/099 2) 7)
350 cem, O.H.V., G 76/110 150 6/4 3 64/079
350 cem, 0.H.V., G, Magdyno 6/135 15/16" 170 6/3 3 H64/077

5) Tomgangskanal 0,025 diam.
6) Hoveddyse 11/16" lang.
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Maskintype Karburator | Boring Dyse Spj=ld N.ale-ns Svemmerhus
stilling
SO0 e O e e e e 29/116 114" 180 294 3 H64/077
500 ecem, 0.H.V., L.O.2 6/157 114g” 150 6/4 3 Hb4/077
500 cem, O.H.V., J .oveiiiii 76{110 15/16" 140 6/4 3 64079
500 cem, OH,V,, I, Magdyno ... 6/135 15/16" 140 64 3 H64/077
500 ccm, 4-ventilet, JF 6/130 114" 160 64 3 64/069
500 ccm, 4-ventilet, JF 2 20/117 118" 200 20/4 2 64/079
B0 Grendn SN B i e e 75/145 78" 120 5/5 3 64/079
RUDGE WHITWORTH
250 com, O.H.¥,, Standard ...o.oooiiniinnas 75/151 7/87 120 5/3 3 H64/077
250 cem, Replica ooooeeeoriioness 6/140 15/16" 130 6/4 3 H64/077
500 cem, O.H.V., Standard e, 76/113 3 1A 150 6/4 2 64/079
500 sem, DTV, ULEE  ooiornioneocnonmacsssiansiin 20/146 1349" 150 29/5 3 64/079 3) 5)
SCOTT
500 Tomy Bacferd andnaiinn e din 5/012/% 718 ug 5/3 3 64/099
500 ccm, Super 6125 116" 170 6/3 3 14/099
500 com, Flying Squireel 6151 145" 170 63 4 14/092
SUNBEAM
250 cem, Model 22 og 22 Semi-Sports .. 75/014 110 503 4 64{089
350 cem, Model 21 og 21 Semi-Sports .. 76/004 140 6/4 3 64/089
500 cem, S.V., Model 19 ... 76/011 150 6/4 5 64/089
500 cem, O.JLV., Model 17 ... 89/001 170 29/4 3 64/08Y
ST s T e e R e e 89/014 200 294 3 64/089
TRIUMPH
250 cem, O.H.V., Model 2/5, Dwg. A.29 75145 7/8" 110 504 3 61/079 1)
250 eem, DLH.V., Model L 2/1, Dwg, D.13 . 75/174 13/16" 100 5/4 3 64{079
250 cem, O.H.V., Model 2/1, Dwg. A.20 . 75(145 1/8” 110 5/2 2 64/079
350 cem, S.V., Model 3/1, Dwg, A.30 ... 75/145 7/8" 120 514 3 64076
350 cem, O.ILV., Model 3/2, Dwg. D37 ... 76/112 1 150 6/3 2 6afore  |1)
500 cem, O.H.V., Model 5/2, Dwg. A.26 ... 89/014 135" 200 29/3 3 64/079
500 cem, O.HL.V., Model 5/3, Dwg. A.27 coioeiiaees 89/014 128" 200 29/3 1 64/079
500 cem, O.IL.V., Model 5/10, Dwg. D.2, Racer 10TT34 136" 400 5 4 14/064 3)
550 ccm, 5.V. Model /1, Dwg. DAD v 76/130 146" 170 6/4 1 n4/078
650 cem, Twin, Model 6/1, Dwg. A.24 .ooivinnnin 75/014 718" 120 5(3 3 64079
VELOCETTE
a5 cem, 2-takty G elfalaamina e iinaiies 1121 25/327 65 45 3 62/099
15/1050
250 ¢cem, OHLV,, MOV ... 75/014 118’ 120 5/3 3 14/079
350 cem, O.H.V,, MAC ... 76{004 15/16" 130 63 3 14/079
350 ccm, 0.H.C., KSS, KTS 76/014 1 150 6/3 3 64079
290 cem KT S e L 10T T34 1g” 300 5 5 14/064 1)
500 cem, O.H.V., Model NSF ... 76/024 16" 180 614 3 64107
VILLIERS
147 eem, 2-takt ... 53/001A 5/87 |35 cem 3 P20cc Inclusive
196 ccm, 2-1akt ... 75f012 78 110 5/5 3 64/079 cll. 64099
196 ccm, 2-takt, S 76/001 15/16” 130 6/5 3 04/079 ell. 64/099
247 cem, 2-akt 75/012 kil g 110 5/5 3 61/079 ell. 64/099
VINCENT H.R.D.
500 cem, O.H.V., Standard Sport .......cccooeenenens 39/011 114" 180 20/3 3 14f069
500 ccm, O.H.V,, Super Sport ......... 10TT34 114" 340 5 4 14/064 3)
500 ccm, 0.H.V., Standard Sport 76/022 LT 170 6/4 3 14/069
600 ecm, D.H.V., JAP 76022 111" 170 6/4 3 H14/067
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En god regel for en motorfotograf er den, at man altid ber have ansigtet rettet mod begivenhederne, sé man Lan springe
til side, hvis en maskine ryger uden for banen. Som professionel kan man ikke altid folze denne regel,

Motorfotografering — en tilskuersport

AF JORGEN SCHOU

Som motorlghsfotograf i ea. 10 ar kan
det ikke undgas, at man hoester visse erfa-
ringer og samtidig kommer ud for en del
oplevelser og morsomme episoder, som mu-
ligvis kan veere til hjzlp for fotointeressede
motorlebstilskuere.

For et par dr siden spurgte en ven mig,
om jeg havde noget imod, at han 1l SMJ
indsendte billeder fra et trial 1 Jylland,
som vi begge skulle til. Muligvis grundet
den lidt sterre erfaring, jeg mente at be-
sidde, havde jeg naturligvis ikke noget imod
det, for, som jeg fortalte ham, er SMJ ikke
fast knyttet til nogen speciel, men forseger
altid at fremskaffe det bedste materiale fra
de stedfundne lsb. Vi tog til motorlsb, vi
fotograferede — i parentes bemarket: Nir
jeg fandt en acceptabel position og havde
taget et bhillede, skyndte min ven sig at
tage et i samme vinkel af den naste kerer,
der passerede, sd der kunne jo ikke viere
nogen tvivl om, at vore film, samme type
H.P.3 — 66, samme lukker pid appara-
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tet og samme vinkel, kun kunne give ens
billeder. Han fik fremkaldt sin film, jeg
fremkaldte min — af 12 optagelser bestod
hans film af 4 udmaerkede landskabsbille-
der, 3 opt. med hele eller halve forhjul,
2 med kerer og baghjul, eet der var helt
godt, eet hvor han havde glemt at udlase,
og eet ville han have rigtigt t=t pd, hvor
trialkereren kerte fra cen skovsti ind pa
en anden i en vinkel p& 90°, og negativet
viste afslutningen af en forskarm, cylinde-
ren med topstykke, begyndelsen af et ben
— ja, det var hans opfattelse af et trial.

Alt dette er ikke ment for at sld humaret
ned pd Dem, for i drenes lsb er der set
mange udmarkede motorlebshilleder taget
af tilskuere, men for at nd ind pd de gode
hilleder méa grundlaget viere i orden, og det
vil sige apparatet og filmen.

Ofte har jeg ved motorleb set tilskuere
std med et box-apparat i et sving og fotogra-
fere det ene heat efter det andet, men til
dato har jeg ikke set eet motorlshsbillede




taget med et hoxcamera (hvis en af leserne
har et godt motorlebshillede, og hermed
menes et virkeligt skarpt billede, taget med
et wgte boxeamera uden indstilling af Iuk-
ker, er jez sikker pa, at SMJ gerne vil re-
producere det i nestc nummer.) Forevrigl
vil jeg preve det ved nemste leb, men i
hvert fald kan det kun lade sig gere pa et
udsnit af banen, hvor bunden er total plan,
uden huller og lignende. Rent umiddelbart
kan man antage, at blot man najaglig felger
kereren med apparatet, skulle han blive
skarp, men blot sma ujzvnheder kan fa ma-
skiine og kerer til at fare 10—30 em i vej-
ret, og den beveegelsesretning kan man ikke
falge. Til orientering udleses lukkeren pa
et boxcamera pd ca. 1/30 sckund, medens
den langsomste lukkertid, jeg indtil dato
har provet, er 1/125 sekund og del var lige
i underkanten af det mulige.

Nz — vil De have fornajelse af motor-
lebsfolografering, ber De bruge et apparat

Nér kameraet holdes ned mod jorden, tresder den sprin-

gende maskine tydeligere frem. Netop pa grund af disse

spring er det nodvendigt at arbejde med de hurtigste Tukke-

tider, da rytterne ikke kan folzes i den vertikale hevwgelse
med fameraer.

Den lidt useedvanlice vinkel giver nesten altid et gode bil-

lede. Her faler man newsten, at man selv sidder i sadlen pd

maskinen i forgrunden oz skal optuge forfelgelsen af derm
foranliggende rytter.

med en lukker pa 1/250 sekund eller 17500
sekund. Med lidt held fir man ofte gode
billeder pa 1/250 sekund, idet baggrunden
er tilbajelig til at slere ud: flagstwnger og
lignende bliver hurtigt 1 meter tykke, ting
som i forbindelse med skarpe konturer af
koreren giver indtrykket af fart, hvorimod
1/500 sekund er tilbsjelig til at »fryse« hele
optagelsen, si bide korer og baggrund bli-
ver skarpe,

Et problem. som jeg er lidt bange for at
komme ind pd, er negativiormatet, idet der
til stadighed eksisterer en drabelig debat
mellem fotografer om, hvervidt man ber
anvende 24336 mm eller 636 — 639 film.
Dette er en skenssag, hvor hver enkelt mi
domme sclv, evl. i forbindelse med sin
pengepung.

Personlig har jeg provet bade 24336 og
636 og i den sidste seson eksperimenteret
med 6x9 i forbindelse med et kort tele-
objektiv for pa lzngere afstand at samle et
korerlelt fremfor ofte kun at fd en enkelt
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Enr stigning ligner ikke noget, med mindre man har et sam-

menligningsgrundlag © form af lodretstdacnde gemstande - i
dette tilfeelde tilskuere.

kerer med i forgrunden og resten som smé
prikker i baggrunden. Det lengere objektiv
forkorter
samtidig er det en behagelighed at holde
en afstand fra rytterne pa i hvert fald 1—2

afstanden mellem keorerne, og

meter. [ lidens lsb har jeg trods alt nogle
gange varet temmelig tet pd en maskine,
der kerte 50—60 km/t.

En anden ting, der her nazvnes, er for
skellen pd jordbanelsb kontra trial og moto-
cross. Mens jordbanelsb ikke giver mange
muligheder for en fotograf ud over det ene
at std i et af svingene og vente pi det af
bade publikum og dagbladslesere ventede
store skrak« med 4 maskiner og dito ka-
rere hvirvlende rundt i luften pi een gang,
algiver bade trial, terrenbane og moto-cross
en masse dejlige muligheder for opbygning
af et rigtigt lehshillede, men ligegyvldigt
hvilken bhane, man befinder sig pa, er det
rart pd forhind at gd strekningen igennem
og udsege sig 7—10 steder, hvor terrznet
afgiver de bedste muligheder for situatio-
ner: et lavt hop hvor maskinen vil »flyves,

738

et hul der kraver hurtig drejning, et sand-
hul hvor forhjulet kan std pd tviers og ke-
reren pd hender, for ikke at glemme start-
stedet, der ofte afgiver gode motiver med
den samlede klump af kerere, og nu og da
rejser en maskine sig pd baghjulet eller gar
helt bagover. En ting, man ber tage sig i
agt for, er bakker, hvad enten man stir
ved foden eller toppen af dem. Stir man
neden for en bakke, hvor en eller flere
kercre er pa vej op eller ned, vil man umid-
delbart semtte sig pd hug for at gere bak-
ken endnu hsjere, og det er praecis det dér-
ligste, man kan gere, for pd billedet vil det
se ud, nejagtig som man fotograferede hen
ad en flad mark. @nsker man at fotogra-
fere en bakke nedefra, skal man helst op i
et par meters hajde, evt. pd en halmballe
eller andre »fremmedlegemer¢ ved foden af
hakken. Yderligere ber man tilstrebe at
anbringe hovedpersonen i bhilledet s& ner
dels overkant som muligt, det vil gere stig-
ningen tydeligere pid det ferdige billede.
Og fra toppen af bakken har man de sam-

For at {d et ordentligt billede ud af det md man serge for
at have lidi forgrund med.




Hyis man indstiller alt for skarpt pa forgrundsfiguren, mister situationen sit preeg — havde man ikke i dette tilfelde
en skarp baggrund, ville begivenheden se fuldkommen tdbelig ud.

me problemer. Vender man appuaratet ned
ad bakken, far man igen en flad bane; hold
apparatet nesten lodret, f4 en anclse jord
med i forgrunden og lad selve kererens og
maskincns stilling illustrere bakken.

En tredie og ofte virkningsfuld méde at
vise stigningen pa er at fotografere bakken
sfra siden<, evt. 1 forbindelse med et lodret
tree enten i forgrund eller baggrund for at
give det lodrette plan i flugt med billed-
kanten. Og har man muligheder for at std
pd toppen og fa et bakkedrag som hag-
grund, kan man ogsd pd denne mide udtryk-
ke hajdevirkningen.

Muligvis vil en del lmsere sige: alt dette
er meget godt, men vi stir uden for sno-
rene og kan ikke komme nzr nok: Det er
nu ikke helt rigtigt, for ved de fleste baner
findes der steder, hvor kererne er ganske
teet ved hegnet omgang efter omgang, blot
man kender de forskeilige kereres sving-

teknik. Pa en jordbane afslercs det tydeligt,
at nogle gir helt ud 1 25, kartoffelrekke
lige ved indgangen til svinget for at krydse
banen og ved udgangen af svinget at ligge
helt ved inderbanens kant, andre bruger
nejagtig den modsatte teknik og strejfer
stilirdden omgang efter omgang ved udgan-
gen af svinget. Et billede, som De i hvert
fald har muligheder for at tage, er det,
hvor man i forgrunden ser 2—3 tilskuere.
og tmellem hevederne pd dem ser man selve
banen og een eller flere korere — det gi-
ver samtidig en god dybdevirkning. Eller
prav at gengive et mindre udsnit af de om-
kringstacnde tilskuere 1 eet af svingene,
netop niar 4—5 karere har sendt ca. 100 kg
sten, grus og stev ind i hovederne pa dem:
det er et billede, der siger »motorlebe, om
noget gar det.

Var det ikke en idé at preve en mindre
reporlage, neste gang De skal til et sterre
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Ved hjmrip af et teleohjektiv kan man samle rysterfelter ind
er for stor) kan billeder komme til at

leh — Danmarksmesterskab eller lignende.
Start med et billede af parkeringspladsen,
hvor ca. 1500 motorcykler hver koster 1 kr.
i parkering (en god forreming med sddan
en gresmark), et oversigtsbillede af banen
med publikum pa, 2—3 af de bedste bille:
der fra lebet op slut af med et billede af
det, der opstir, ndr labet er slut, og alle
motorentusiasterne vil hjem samiidig, evt
med ryggen og lidt af maskinen af en af
vore mange [erdselshetjente i forgrunden,

pé billedet, men i visse situationer (navnlig hvis afstanden
virke meget fladt og uden perspektiv.

de er der jo altid ved motorlebene; suppler
evt. reportagen med et billede af Deres
kone eller kzreste, der stdr og spiser is i
en af de lange pauser mellem lgbene, helst
uden at hun er klar over, det bliver taget.
Sumtidig mindsker De chancen for vrevl
over alle de film, der bruges.

En ting, der kan hjxlpe de fotografe-
rende med de langsomme lukkere fra 1/100
til 1/250 sekund, er at fotografere kererne
54 meget forfra som muligt, idet beviegel-

Dat er ikke alene den fremragende
konstruktion eg kvalitet, der har
gjort BSA til verdens mast solgte
motarcykle. Overalt i varden vil
De kunne tale sagligt om tingene
med en BSA forhandler, og pa et
BSA veerksted er De altid velkom-
men, om De s& kommer med en
adskilt maskine i en sak, eller De
kommer med et topsiykke, der skal
have nye ventilstyr. P& vort spe-
cialvaarksted for BSA, Drejervej 8,
patager vi os alt tra en komplet
til de
smating, De skal have udiert pa

hovedreparation mindste

Deres BSA motor eller motorcykle.

| salgslokalerne pa
Gammel Kongeve] 127-
131 (Hilda 1860)

bliver De lige omhyggeligt betjent,
om De skal kebe en ny BSA, eller
De skal have reservedele eller ud-
styr. PA Gammel Kongevej finder
De naturligvis et komplet reservae-
delslager og det sterste udvalg i
udstyr.

DREJERVE)
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Det er sjcldent, at man kan fd et billede of rytterne i rad og rekke, samtidig med at der gores rede for et stykke
3 banen.

sen fra baggrunden mod apparatet er meget
lettere at »stoppe« end et billede, hvor ke-
rerne bevmger sig pd tveers al apparatet
f. cks. hen ad langsiderne.

Af betydning er ogsa filmene, der bru-
ges. Maske har De hidtil veeret vant til at
gd ind til en fotohandler, bede ham tapge
den film, der sidder i apparatet, ud og s®l-
te en ny film i og sd trykke af 8, 12 eller
36 gange, hvorefter den samme tur genta-
ger sig. Dels synes jeg, De snyder Dem selv
for noget af gleden ved at fotografere,
fordi De ikke smtter Dem ind i betjenin-
gen af Deres camera, dels har De ved foto-
grafering af motorlab brug for ikke bare en
film, men for den rigtige film. Med hensyn
til fabrikat ber De selv velge, men filmens
folcomhed kan jeg hjelpe Dem med, og her
ber De (som ievrigt ved al anden sports
fotografering) bruge en hurtig film, d.v.s.
en film, der bliver belyst selv ved fotogra-
fering pad 1/500 sekund i prévejr. Beder
De nwmste gang, De skal ul metorlsb, om
en film pa ca. 24/10 Din (en international
betegnelse for filmens falsomhed), risike-
rer De ikke at komme hjem med en film,
p& hvilken kererne stir som sorte silhuet-

ter pd billederne. Imidlertid findes der ogsa
i handelen ultrahurtige film pa 25—27/10
Din, men disse ber kun benyttes under eks-
tra darlige lysforhold eller ved fotografe-
ring indendprs om aftenen med almindeligt
elektrisk lys, for en sadan film er ikke til
at styre ved udendersoptagelser. I golskin
er den tilbsjelig til at blive overbelyst, blot
man taznker pd at tage et billede.

Som grundregel ber De aliid felge ko-
rerne med apparatet, medens De fotografe-
rer (pas pd — ikke for hurtigt), brug den
hurtigste Tukkertid, Deres apparat besidder,
og brug cn solblende pd apparatet evi. et
gulfilter — begge dele beskytter objektivet
mod stev. Brug en 21—-22/10 film og ger
Dem selv den tjeneste at stevsuge apparatet,
nfr De kommer hjem, for er der noget, der
gor et apparat 10 dr wldre, s er det garan.
teret et motorleb med grus, sandstov og
oliemattet udstedning.

Bor man bruge belysningsmiler?

Ja, bor man kebe en Rolls-Royce? Det
er et rent pkonomisk spergemdl, men ikke
nogen afgerende faktor, idet sort-hvid film
i dag har si stort et belysningsspillerum,
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K. L. G. teendror
anvendes hvor belast-
ningen er hardest!

Forstemontering i 94 %, af

samtlige danske fremstillede
autocykler — takket vare det
fantastiske isolationsmateriale
New Corundite, tiler K. L. G.
den hiardeste belastning — og
holdbarheden er meget storre!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers

at det er muligt at fremstille et haderligt
billede af et negativ helyst 1/50 sckund,
selvom en elektrick belysningsméler opgi-
ver tiden til 1/500 sekund. Men naturligvis
er det en fordel med belysningsmiler, hvad
enten den har kostet kr. 175,00 eller kr.
30,00, i begge tilfzlde far man opgivel en
cirka belysningstid eller retiere blande,
idet lukkerhastiphed som tidligere oplyst
her vere apparatets hurtigste, men nsjes
De med at fotografere lob her i landet oz
én gang har fundet filmens rette belysning,
er det kun at notere sig vejret og derefter
blende en eller 1o gange op eller ned,
efter om det er regnvejr eller solskin, sa
kan De neppe undgi at fa anvendelige ne-
gativer. \

En ting ber De huske: find den film, der
passer. bedst til Deres belysningsméide og
bliv ved den i stedet for til stadighed at eks-
perimentere med nye fabrikater. - Og sa
forevrigt held og lykke med Deres frem:
tidige motorlsbsoptagelser.

*

PEKING — PARIS

Fartsat fra side 732

berede en snarlig landgang pa den rigtige
méane, mens det samtidig er mere umuligt
end for 50 #&r siden at kere en bil fra Pe-
king til Paris. Ikke fordi bilerne er blevet
ringere, eller vejene gennem @stasien og
Sibirien verre, men blot fordi to modstri-
dende livsopfattelser truer med at tilintet-
gore resultaterne af drtusinders menneske-
lig aktivitet.

Det forekommer ganske meningslest, at
den vej, som pionererne med si endelose
anstrengelser viste fra Peking til Paris, skal
holdes lukket med jern- og bambustepper,
der spwerrer for al sund fornuft og virke-
ligt fremskridt.

Miske sztter netop denne udvikling fer-
den fra Peking til Paris i et sarligt sker
og lader kerernes storslaede prastationer
triede frem gom et udslag af iro pa fremii-
den, en tro pd menneskets evne il at vinde
‘rem gennem alle vanskeligheder.




To karburatorer pé en fire-cylindrer moror giver ikke veasentligt hejere benzinforbrug, med mindre man udnybier den
torbedrede acceleration.

ULVE | FAREKLZDER

Lidt em {tuningsudstyr til automobiler

AF R. A. VIOLI

En af Sir Winston Churchill’s mest ond-
skabsfulde bemwrkninger faldt for nogle
ir siden i det engelske parlament, da han
i debattens hede kaldie Aulee »et far —
i tarckledersz. Samme skarpe karakteri-
stilk kan haeftes pd de {leste gangse hiler.
De er sjeldent bedre, end ydret lader ane.
Somme er méske endda verre og kunne
kaldes »far i ulvekleders.

Der er ikke nogen grund til at spilde
mange ord pa den sidste gruppe, d.v.s.
pd de biler, der giver sig ud for andet og
mere, end de er. Selv det eleganteste ka-
rosseri giver ikle en bil ekstra kereegen-
skaber, og hvad angir »tilbeher< i form
af falske tradhjul, falske navmetriker, for-
chromede eksirabeslag uden nogen funk-
tion og lignende tosserier, kan de sammen-
fattes i det ene ord: pjat. Den slags lave-
fodder og gesvejsninger kan hajst tjene

til at skaffe sin indebaver lidi flere kvin-
delige bekendie — og anvisninger herpa
ligger uden for SMJ’s arbejdsomride.

Pi den anden side kan der vaere mening
i at kigge lidt pd de mulizheder, alminde-
lige dagligdags vogne frembyder for at
skabe en ulv i lirekleder og give en jmvn
Lusholdningsvogn  egenskaber over eller
snarere anderledes end geunemsnittet.

I'a emner cr omgivel med mere los tale
end tuning af standardvegne. Lad det der-
for veere fastslict med syviommers sem, at
der ikke gives nogen mirakelkur til om-
dannelse af forbrendingsmotorer. Deres
virkemdde ligger fast, kun egenskaberne
lader sig endre. Spergsmalet er da, hvilke
egenskaber der tilstriebes.

Fabrikanten ssger at fremstille en drift-
sikker, nogenlunde ekonomisk og jzvnt bil-
lig hil, der kan keres uden nogen dybere
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mekanisk forstdelse. For at nd dette mal
griber [abrikkerne til udpragede gennem:-
cnitslesninger pd de tekniske hovedproble-
mer, d.v.s. motorens, transinissionens og
affjedringens egenskaber. Resultatet bliver
jevnt kedsommelige biler med middelmi-
dig tophastighed, acceleration og kercegen-
skaber (d.v.s. styretendenser, affjedring og
almindelig stabilitet).

Selvom det kan vmre [ristende at give
sig i kast med at forbedre en afljedring,
der mangler prikken over i'et, md det fra-
rides at preve. Opgaven krazver bade stor
teoretisk viden, et meget veludstyrel verk
sted, grenseles tdlmodighed og mange pen-
ge. Skal en vogn @ndres til sterre hastighe-
der end de af fabrikken pétmnkte, er det
klogt at begraznse valget il biler, hvis fun-
damentale kereegenskaber i hvert fald er
si gode, at affjedringen ikke krever andre
indgreb end montering af kraftigere og/
eller mere holdbare steddzmpere. Selv
en beskeden hastighedsforegelse (tophastig-
hed og accelerationsevne) vil medfere en
veesentligt sterre belastning for ophangnin-
gen — og man har kun ringe glede af en
storre hastighed, hvis den ger vognen ustyr-
lig eller hurtigt nedbryder fjedre og sted-
dampere.

Med andre ord: en saglig bedsmmelse
af vognens kerecgenskaber er uomgange.
ligt nedvendig, inden en pétznkt motoren-
dring iverkszttes. Det er ievrigt klogt at
hegynde med at fi hjulene halanceret. En
bil kan vitterligt helt forandre opforsel,
nar hjulene er korrekt balanceret, og des-
uden nedsattes slid pd d=k, styrete] og
hjullejer, hvis denne lille, men utroligt vig-
tige ting er 1 orden.

Selvielgelig skal ogsa bremserne viere
updklagelige, ja, betydeligt bedre, end lo-
ven krever. Husk, at bremsclengden sti-
ger med kvadratet pa hastigheden.

Forudsat affjedring, bremser og styring er
i fineste stand, er der intet uforsvarligt 1
at xndre en bilmotor fra husholdsnings-
specifikationen, blot man ger sig klart, hvad
man vil opna.

En given motor kan bringes til at ga

mere skonomislk, hvilkei i sig selv er en til-
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wlende tanke, men ikke tjener til at skabe
nogen sulv i fireklweders, sa de besparende
modifikationer holdes uden for denne ar-
tikel — ogsdé fordi besparelserne betyder
forholdsvis lidt i danske bilisters driftregn-
skaber, der i forvejen er si tynget al uri-
melige skattebyrder. Derimod var det me-
ningen i korte trek at omtale mulighederne
for at bringe en motors skjulte krafler
frem.

Ingen motor er bedre end sin krumtap
og sit topstykke. Det vil ikke lonne sig
at foretage videregdende wndringer i en
motor med en svag eller dérligt lejret krum-
tap, men i langt de fleste tilfwlde kan en
smedet krumtap tage en sget effekt. Der-
for er topstykket det springende punkt. Si-
deventilede motorer giver ikke storre chan-
cer for effektforsgende indgreb 1 selve
motoren. Det er muligt at ege kompressions.
forholdet noget, navnlig hvis et topstykke
i legeret letmetal monteres. Motoren kan
ogsd bringes til at »8nde« friere ved at
montere flere karburatorer og et strem-
ningsgunstigere  udblaesningssystem, men
resultatet stir gennempdende ikke i rime-
ligt forhold til anstrengelserne.

Med andre ord: en sund ophangning,
gode bremser og en haderligt konstrueret,
topventilet motor er det naturlige udgangs-
punkt, hvis sterre hastigheder tilsirzbes.
Spergsmélet er da, hvorledes fir man en
bil til at kere hurtigere end de andre fra
samme samlebénd.

Det er i sig selv uhyre simpelt: der skal
blot hentes nogle flere hestekrefter og et
hejere omdrejningstal ud af motoren. Da
enhver motors effekt heror pa den varme-
encrgi, den omsatter til mekanisk arbejde,
gelder det om at forege varmeenergien,
d.v.s. pa at lade motoren forbrende mere
brendstof inden for det samme tidsrum el-
ler forbriende det ved et hajere tryk, helst
begge dele.

Opgaven er siledes at f& mere brzndstof
ind i forbrendingskamrene, end de nor-
malt ville modtage inden for det samme
tidsrum. Der er to veje at ga: enten al
presse brendstoifet ind, dwv.s. tilfere det
ved hjzlp af en kompressor, eller opsa
give det lettere adgang end normalt, d.vs.
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Bland rigtigt - .

hland med
ENERGOL

ENERGOL TOTAKT
ENERGOL TOTAKT SPECIAL"

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

SMOREOLIER
06G
BENZIN

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

BP totaktsolier indeholder szrlige
additiver beregnet p& at modvirke
alle terings- og rustdannelser i
motoren.

BP OLIE-KOMPAGNIET Ajs
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Fjerner is og sne
pa forrude og vinduer
pa fa sekunder . .!

NU er mrgelserne med de tilfrosne ruder
og den dirlige orienteringsevne forbi! —
DE-ICER giver klare ruder i en hande-
vending — selv i den hardeste kulde, Fjern
den lose sne, sprojt DE-ICER pi og
lad det sidde pa et par sekunder. Gnid si
efter med en ren klud — og ruderne er si
klare og rene som aldrig for. DE-ICER
giver sikrere kersel. Det er klogr at have
DE-ICER enten i vindspejlsvaskeren
eller i den prakedske plascicflaske med
sprojteprop. Forlang Holr's De-Icer pa
Deres veerksted.

VILH. NELLEMANN A/S

Kebenhavn — Randers

en indsugningsmanifold med bedre gen-
nemstremningsforhold.

Kompressoren er af mange grunde den
enkleste lesning, fordi man ompgédr strem-
ningsproblemerne og opnir en ensartel
fyldning af cylindrene samt en vis forsgelse
af kompressionstrykket uden indgreb i sel-
ve motoren. Virkningerne af kompressor
pid en ievrigt uandret standardmotor vil
dog hovedsageligt vere sterre smidighed,
navnlig i hajeste pear, idet fordelingen af
brzndstoffet mellem cylindrene bliver ve-
sentlig forbedret ogsd ved lavere omdrej-
ningstal. Nogen betydeligt eget tophastig-
hed kan ikke ventcs, men takket vere den
bedre brzndstoffordeling tiltager accelle-
rationsevnen.

Der findes en lang rzkke udmerkede
kompressorkonstruktioner bhdde engelske,
schweiziske, italienske og franske. De euro-
peiske er alle af Rootes- eller Zollertypen,
mens amerikanerne specialiserer sig i cen-
trifugalkompressorer. En  god
kompressor koster fra ca. 1200 kroner, og
de forskellige specialfirmaer leverer kom-

moderne

pressorer klar til indbygning 1 diverse bil-
mierker. Selve montagen er ikke vanskelig.
1 almindelighed boltes kompressoren pa
indsugningsmanifolden, hvor karburatoren
var anbragt. Karhuratoren flyttes til lkom-
pressorens indsugningsibning, og bortset
fra eventuclle strilespidsforandringer og en
mndret tendingsindstilling, er der ikke an-
det og mere at forclage end at tilkoble
kompressorens drivhjul, der drives af ven-
tilator/dynamoremmen, hvorfor en ny og
lengere rem er nedvendig. Nogle kompres-
sorer har selvsmerende lejer, andre kraver
ct lille separat oliereservoir, hvorfra smere-
olien 1ilferes dribevis. Fabrikkerne giver
fuldstzndig montagevejledning. Moderne
kompressorer er nzsten lydlsse, ukompli-
cerede i brug eg vedligeholdelse og ger
ikke en motor sa »skrap«, at bilens almin-
delige opfersel mndres radikalt. Derfor er
det egentligt uretfzrdigt, nidr kompressorer
hetragics med s& megen mistro. En kom-
pressor far heller ikke i sig selv benzin-
forbruget til at stige eller motorsliddet til
at vokse — men den storre ydeevne bliver
jo benyttet, og ukritisk anvendelse af storre




Tuningsudstyr 1il engelske vogne finder man
ikke sd meget af her i landet, men ker er to
SU-karburatorer af fabrikar Derington il
Fanguard og Triumph.

effekt giver naturligvis et sterre benzinfor
brug og mere slid pd motoren, dog ikke
alarmerende, for kompressorer til standard-
motorer arbejder ikke med tilnzrmelsesvis
det tryk, som har veret brugt i veddelabs-
motorer. Alligevel er selv en lavirykskom-
pressor et middel til »tvangsfodrings al en
motor, og mange leknikere foreirzkker at
udnytte naturkrafterne frem for at tvinge
brendstoffet ind i forbrendingskamrene.

sNaturmetoden« er imidlertid langt fra
sa lige til. Motorer er jo nogen pudsige
storrelser og lider bide af sspisevegring«
og rafferingstreghed«. Det er pa disse to
punkter, der forst og [remmest skal swttes
ind, hvis effekten skal setles i vejret
. Lad os ferst tage spisningen, d.v.s.
sugningen. De fleste indsugningsmanifolds

ind-

er tra fabrikernes side udprzgede kompro-
Der skal tages hensyn til
lagerfor-

mislesninger.
massefremstillingsproblemer og
hold. Set fra fabrikkernes synspunkt er en
hillig, stebt manifold med talelig gennem-
stromning og velegnet til kompakt opstab-
ling pa lager at foretrzkke, men den l=p-
ger i reglen brendstoffet temmeligt store
hindringer i vejen.

Den bedste losning er at anskaffe sig en
special-manifold, og adskillige engelske,
franske og italienske [abriker leverer for-
skellige vellykkede manifoldkonstruktioner
til en lang raxkke bilm=rker. Priserne er
hsejst forskellige og athenger navnlig af, om
manifolden er beregnet til flere karburato-
rer. Anskaffer man en special-manifold vil
det erfaringsmessigt betale sig at tage den
ekstra udgift til en to-eller tre-karburator-
manifold og de nedvendige ekstrakarbura-
torer, i motoren forsynes med en karbura-
tor for hver to eylindre. Denne ombygning
giver Iricre gennemsirsmning for brand-
stoffet og en langt mere ligelig brandstof-
fordeling mellem cylindrene. Man ma imid-

lertid vare meget omhyggelig med monta-
gen, s& portene i topstykket flugter nej-
agtigt Enhver
ujeevnhed vil danne hvirvler i brendstof-
strammen og modvirke dennes rolige for-
loh. Det vil ofte vare nadvendigt at lile

med manifoldens kanaler.

portene noejagtigt til, og pakninger mi klip-
pes med den sterste omhu, s& de ikke rager
ind 1 rprene. Forresten kan mange gmngse
motorer forbedres en kende ved en tilpas-
ning som beskrevet af standardmanifolden.
Det er tilmodighedsarbejde, men lenner
sig. i

En vis polering al indsugningskanalernes
viegge er ogsa formalstjenlig, men egentlig
hejglanspolering er kun hensigismassig pa
motorer til sprinter-prestationer. Derimod
mé alle storre ujwvnheder ubetinget fjer-
nes, og alle skarpe knzk udjevnes, sé
brendstoffet kan uvhindret og
uden hvirveldannelser.

stromme

Nar der er serget for en [ri. vel fordelt

— og her er et lignende arrangement til Ford Prefect.
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brendstoftilgang, kommer sporgsmilet om
eventuelt at s@tte storre ventiler i topstyk-
ket. Det betaler sig i reglen, bl.a. fordi man
samtidig kan montere mere varmebestan-
dige udblesningsventiler, og det er allige-
vel nedvendigt at slibe ventilerne som et
led i tuningen. Desuden er det klogt at
montere spenstigere ventilfjedre, helst dob-
helte, s man er sikker pa, at ventilerne
lukker ordentligt ved hejere arbejdshastiz-
hed og ikke »danser¢ pa saderne.

De heskrevne indgreb vil medfere, at
stemplernc  ved indsugningsslagene suger
en sterre, mere ensartet mangde brand-
stof ind i forbrendingskamrene, og at
hrandstoffer kan na hurtigere ind. Derfor
vil motoren dels udvikle mere varmeenergi,
dels kunne arbhejde med en hejere hastig-
hed, men for at udnytte disse forbedringer
vil det vere bedst at heve kompressions-
forholdet til ca. 8,5:1 eller i hvert fald 8:1.
Det afhenger af den enkelte motors kon-
struktion, hvorledes kompressionsforholdei
lettest haves. 1 de fleste tilfelde kan top-
stykket planslibes, si det nsdvendige pods
tages af. Er dette ikke muligt, fordi stem-
kontakt
ventilerne, ma man anvende kuplede hej-
kompressionsstempler med udskeringer til

lerne eventuelt kommer i me:l

ventilerne, men det er en ret dyr fornsjelse.
Knastakslen kan ogsa mndres, sd ventilernes
abningstider og -perioder forandres, men
jeg vil frardde eksperimenter pi dette om-
riide.

@get kompression giver et hejere for-
brendingstryk og derfor sterre effekt, men
kraver naturligvis ubetinget anvendelse af
super-henzin.

Efter at have givet motoren bedre brznd-
stoftilforsel og en mere effektiv forbran-
ding melder sig det spergsmil at skaffe mo-
toren

hurtigere af med forbrendingspro-

dukterne.
Opskriften pd udbliesnings-modifikatio-
nernc er nesten den samme som for ind-
sugningen. Sterre ventilhoveddiameter af
mere varmebestandigt metal, fjernelse af
alle skarpe knzk i udstedningskanalerne —
og shvidt muligt grundig poelering, sd den
varme udblizsning har frit leb. I reglen le-
taler det sig at kassere fabrikens udsiad
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ningsmanifold og i stedet montere en spe-
cialmanifold, der giver fri og harmonisk
Under alle omstendig-
heder mi manifold og udstedningsporte til-

passes meget akkurat. Den af fabriken le-

gennemsiremning.

. verede. lydpotte er oftest kassabel og ber

udskiftes med en specialpotte, der ikke
frigiver mere larm, men lader gassen pas-
sere mere uh@mmet.

En omhyggelig @ndring cfter de her be-
skrevne retningslinier vil gennemgdende
pge en motors effekt med op til 20 pet. og
tillade arbejdshastigheder. der ligger godt
10 pet. over det hidtil maximale omdrej-
ningstul. Vognene opnir derfor en betyde-
ligt forbedret accelleration og en forsgelse
af tophastigheden. Kort og godi: den stil-
ferdige husholdningshil far personlighed.
Det er blot ikke alle, der sztter pris pa de
nye egenskaber,

For det ferste flytter det maximale drej-
ningsmoment sig og ger sig ferst galdende
ved et hejere omdrejningstal. Motoren »ta-
ger« ferst ved en sterre arbejdshastighed,
s langsom kersel i hejt gear bliver umu-
lig. Selv i lavere gear skal der vises moto-
ren mere hensyn, og koblingen skal betje-
nes med stor omhu for at sikre en blid
glidende start. Motoren far nieget let den
typiske
den sstammer¢ en kende under ca. 2.000

shejlkompressions-tevens, d.v.s. at
o/m, men s begynder den at tage, og til
gengzld holder den ved langt hejere op i
omdrejningerne.

Pi en vogn, jeg nylig ombygzgede efier
den gengse recept, er tophastigheden aget
fra 115 til 140 km/t, og accellerationen mel-
lem 80 og 120 km/t er blevet fremragende,
men til gengzld skal vognen szttes 1 gang
med en vis delikatesse for ikke at ruske i
transmissionen.

Det minder mig om, at man ma legge
megen vegt pi vognens transmission, inden
én ombygning foretages. Er der vibrations-
perioder, kan man godt opgive planerne.
Gearkassens udvekslingsforhold spiller ogsa
en rolle for den plede, man far ud af sine
anstrengelser. Ofte er det ievrigt fristende
at f& cn hejere udveksling mellem kron-
og spidshjul i bagakelen, mea den derved
opndede hejere toplart nedsetter accelle-




rationen. Monlering af serligt overgear er
nok den bedste losning, men det bringer
regningen yderligere i vejret med en 15—
1600 kroner.

Nir de mckaniske indgreb er foretaget,
vil det betale sig- at ofre stor omhu pd
tendingsindstilling, valg af den rette tend-
rorstype, forsag med ckstra benzinpumpe,
fin-justering af karburator(erne) os.v., el-
lers kan en del af den nyfundne effekt
meget let ga flejlen. Det elckiriske system
mi vere i lip-top stand, og en kraftigere
tzndspole vil vere en gevinst.

Hvad er sa prisen for en sidan ombyg-
ning? Ja — materialerne vil ‘belobe sig til
et sted mellem 1.000 og 2.000 kr. uden over-
gear. Hertil kommer arbejdslenncn, hvis
man ikke selv ger det fornadne.

Rent driftsmeessigt vil det vere klogt at
regne med et noget eget benzinforbrug —
fordi man udnytter de nyere krafter — og
ogsd en kende mere olie. Desuden bliver
vognen mere nerves at kere og mere fol-
som overfor mangfoldige vedligeholdelser.

Er det umagen verd? Svaret mé helt af-
haenge af den enkeltes indstilling, men en
forbedret bil, en uly i fireklader, giver sin
ejer starre glede ved korslen og storre bil-
forstielse. Derfor kan ombygningen med-
fore storre traliksans og skeube en bedre
hilist.

Selvfalgelig er der ogsd en vis tilfreds-
stillelse ved at kunne overraske sterre og
dyrere biler, men det er egentlig ikke no-
gen moralsk begrundelse for at mndre en
hil. Det vigtigste er at skabe en vogn, som
er i storre harmoni med sin ejers korsel —
og det forpligter at have en hurtig hil, ikke
mindst ndr den ser uskyldig ud.

*

P.S. Det er selvialgelizg nok sa interes-
sant at tune en motor efter egne udregnin-
ger og hovedsageligt ved hjzlp af eget ar-
bejde i form af polering, cventuelt storre
porte, wndret kompressionsforhold o.s v..
men dette arbejde kan blive langvarigt og
ogsi kostbart pd en bilmotor. Vi har nogle
artikler om tuinng under forberedelse, og
medens vi gir helt op il den hardeste tu-
ning er der oged taget hensyn til almindelig
mekanisk og skonomisk kvalitetsforbedring.

Ventiler
Ventilstyr

Ventilszder
Panserventiler

til naasten alle
maarker og é&r-

gange.

En udskiftning til
de beromta Ate-
ventiler er en
forbedring af mo-

toren.

Genaeralreprasentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJ@ZRNSENSGADE 28
Keobenhavn V. EVa 5202

Uanset storrelse og menster — den
bedste konstruktion og den fornemste
kvalitet finder De i

Avon India Rubber Co., Lid. Vester Falledvei 6-8, Kbh. ¥
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B,

EN BESKEDEN
HOVEDREPARATION AF

KARBURATOREN KAN L@SE MANGE PROBLEMER

Der e noget hyggeligt ved at nusse i
fast rutefart mellem garagen og kzlderens
filebenk, alt imedens man udferer nyttige
forseg og anstiller visse tekniske betragl-
ninger. Medens man séledes stdr ved file-
benken og med mikrometerskruen udmaler
forskellige karburatornile, slir det en, at
det 1 grunden er noget merkeligt primitivt
noget, man gir og arbejder med i en tid,
da Sputnik’er racer rundt om Jorden, me-
dens sma aluminiumskugler udskudt fra en
base 1 Amerika forlader denne jord for bhe-
standigt pa vej et eller andet sted ud i him-
melrummet,

Og alt imedens man sd smit er begyndt
at kavles i FN om, hvem der skal vare de
retmassige ejere af de forskellige planeter
og kloder i himmelrummet, forbereder man
s4 smdt en artikel om karburatorreparatio-
ner — inderst inde hdber jeg, at der pd de
forskellige fremmede himmellegemer vil
sidde nogle ganske alvorlige gutter, der kan
fortzlle FIN alt om, hvem disse kloder til-
herer. Indremmes skal det, at det er meget
interessante forseg, der foretages pd begge
sider at jerntzppet, blot kunne man tenke
sig en lidt mere human og fredelig bag-
grund. Medens tankerne siledes gir pd flugt
til fysiske eksperimenter, man nwmsten ikke
fatter rekkevidden af, er det vidunderligt
beroligende at std med en karburatornal i
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hénden — her er der da noget, man kan
tage og fele pd, og her er smd [ysiske for-
seg med den fredeligst tenkelige baggrund.

Som vore lmsere miske vil erindre, blev
der pd Alberto udskiftet en svemmerventil
samtidig med et benzinfilters montering, og
denne nye ventil havde en vidunderlig virk-
ning pa sidvel motorgang som benzinforbrug.
For at fa lidt klarhed over hele spargsma-
let blev den gamle ventil puttet i karburato-
ren igen, og en gasanalyse viste, hvad vi 1
forvejen var klar over, at blandingen var
temmelig fed op til de maksimale omdrej-
ningstal, hvor den forekom at veere nor-
mal. 54 puttede vi den nye ventil i igen,
og sad var blandingen tilfredsstillende igen-
nem hele omdrejningsomridet. Som vi al-
lerede dengang bemwmrkede, blev ventilen
udskiftet pd grund af slid, der bevirkede,
at ventilen skulle loftes hajere op for at
lukke, og dette gav en lidt forsget svem-
merstand. Ved hj=zlp af mikrometerskruen
og en sammenligning mellem den nye og
den gumle ventil kom vi til det resultat, at
den gamle ventilstift gik 3/10 mm hejere op
i ventilszderoret end den nye ventil, og ved
en udmaling af svemmerarmen viste det sig,
at der er en udveksling gennem wvagtstan-
gen pd 6:1 — med andre ord: Svemmerstan-
den haves reelt 60,3 — 1.8 mm, og det
har betydning!




I den her msm Schepler karburator er der en ud-
veks[mg pa ca, 5:1 meﬂcm midten af svommer-
ilen. Se iovrigt teksten,
der amtai'er furhahkz i Alberto’s Weber-karbu-
rator, {2: § ventil. B: S i)

Dette fik mig til at tznke pa et sgammelt
bjergkarseltrick, der miske kreever lidt
nazrmere forklaring. Det er en kendt sag,
at en molor er meget tilbsjelig til tendings-
banken under bjergkersel, og dette f@no-
men plejer man at henfore direkie til den
tynde luft. Dette er tildels ogsi rigtigt, men
ganske vist kun ad omvejen kan man kom-
me frem til en fornuftig forklaring, for
umiddelbart skulle man mene, at man ved
en given dbning af gasspjeldet under hjerg
kersel i den tynde luft ville f& en mindre
fyldning af motoren og dermed nedsat kom-
pressionstryk. Dette skulle give mindre mu-
lighed for rendingsbanken, og det er i vir
keligheden ogsd tilfzldet, men nar bhanke-
fienomenet alligevel er fremherskende un-
der hjergkersel i den tynde luft, skyldes
det forskellige faktorer. For det forste be-
lastes motoren ret hardt siledes, at den bli-
ver varmere end normalt, og meget ofte kan
det vaere vanskeligt at vurdere en stigning
i nejagtigt, at man rettidigt skifter ned i
gear, og resultatet bliver, al motoren i ud-
praeget grad fir lov at sejgirekke — man
har altsd stor abning af gasspjeldet i for-
hold til motorens wjeblikkelige omdrej-
ningstal. Benytler man imidlertid sine gear
flittizt og fornuftigt, kan man i de store
hejder alligevel fa tendingsbanken, og dette
skyldes, at der pa grund af den tyndere luft
er mindre gennemstremningshastighed gen-
nem karburatoren, og det medforer igen. at

der bliver revet en mindre mangde benzin
med luftstremmen ind i forbrandingskam-
meret, og i har vi den magre karbure-
ring, som giver tendingshanken, Det lille
trick, der indledningsvis blev omtalt, lader
sig kun udfere ved visse motoreyklekarbu-
ratorer, idet det skal vere stutshespendte
karburatorer, der lader sig dreje siledes pi
stutsen, at svemmerhuset heves en smule i
forhold til blandekammeret, og pi den made
fir man faktisk en hajere »svemmerstand«.
Benzinen star nu ikke lige under strile-
rorets udmunding i blandekammeret, men
pi hejde med eller snarere lidt over, og
dette hjzlper karbureringen pd en sddan
méde, at mere henzin bliver revel med ind
i karburatoren, og man fir alisd en nogen-
lunde normal karburering trods den tynde
Juft. Den rigeligere benzinmengde medvir-
ker naturligvis ogsa til at nedkele motoren,
og mafi undgir pa den made teendingsbhan-
ken. Dette lader sig ikke uden videre udlere
med flagebespendte karburatorer eller bil-
karburatorer, og der mé man i reglen ty
til at stille tendingen lide tilbage, hvilket
er det samme som ct kunstigt nedsat kom-
pressionsforhold.

Igennem den tekniske brevkasse er vi ble-
vet klar over, at mange motorcyklister har
karburatorbesvarlizheder trods det, at de
opgivne justeringer er fuldkommen i
overensstemmelse med fabrikkernes for-
skrifter. Meget ofte skyldes en for mager
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karburering, at en stutshespendt karbura-
tor er blevet drejet lidt siledes, at svem-
forhold til hlande-
kammeret, og det giver en sznket svem-

merhuset >hangers i

merstand med for mager karhurering til
folge. Hovedreglen ved disse karburatorer
er den, at svemmerhuset skal sidde nejag-
tigt lodret, ligegyldigt fra hvilken vinkel
karburatoren betragtes. Vi har ved tidligere
lejligheder omtalt, at man pi motoreykle-
karburatorer, ved hvilke svemmerhus og
blandekammer udger to separate enheder,
der er samlet ved hjzlp af en banjoforbin-
delse, kan komme til at hzve eller s@znke
svemmerstanden, hvis man i denne banjo-
forbindelse benytter uoriginale pakninger
eller f.eks. vil gere det rigtig godt ved at
henytte to pakninger i stedet for en enkelt
pd den ene side af banjoen, nermere heteg-
net mellem svemmerhusets banjo og blan-
dekammeret. I'4 de karburatorer, der er ud-
formet med en selvstendig svemmerventil,
kan svemmerstanden haves, nir ventilen
bliver slidt, som omtalt i tilfeldet med Al-
Disse karburatorer er

berto. Solex og

Schepler.

Den mest udbredte karburatorfejl er imid-
lertid slidte ndle og slidte strilerer, og det
er netop det, vi gir og eksperimenterer med
for sjeblikket. En samling godt brugte kar-
buratorndle til Bing karburatorer og nile
samt strilerer til Amal karburatorer viser
hajst afvigende diametermadl fra tilsvarende
nye nile, og det er da ogsd indlysende, at
der med tiden finder et slid sted pa disse
dele. Tenk pd hvor mange gange en kar-
buratorndl skal glide op og ned i strile-
reret under den almindelige kersel, og pd
firetakt-motorerne er der ahsolut ikke no-
get smoremiddel, medens den olieblandede
benzin i totakterne giver en udmearkel smo-
ring, der da ogsdi medlprer, at totakternc
rammes mindst pd dette omride.

Nogle tlfzldigt valpgte eksempler wviser,
at disse slidic nile og strilersr i virkelig-
heden svarer til, at nilen er blevet haevet
ikke mindre end to hak i forheld til gas-
spjeldet, og hvad det vil sige for karburato-
rens funktioner, er ikke si vanskeligt at
Umiddelbart wvil miske undre

sige. man
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sig over, at benzinforbruget ikke er gaet
voldsomt i vejret, men dette skyldes, at der
samtidig finder et slid sted pd gasspjelden,
og den indsugede forbrzndingsluft vil der-
for i nogen grad gi udenom spjzldet ind i
maotorens indsugningskanal, hvor denne rene
luft blander sig med den luft, der pi regle-
menteret vis har passeret under spjeldet og
over stralereret, hvor en rigelig mengde
benzin er blevet revet med. Si kunne man
naturligvis sige, jamen s3 er alting jd' i or-
den, for den fede karburering pd grund af
slidt nil og slidt strilerer ophz:ves altsd
af den luft, der ﬁ‘wnger uden om gasspjl-
det. Det er helt rigtigt, men det er kun ved
ct ganske bhestemt omdrejningstal, at karbu-
reringen bliver korrekt, og satter man nu
ct slidt spjeld samt slidt nél og strélersr i
en ellers udmeerket og korrekt justeret mo-
tor, vil man opdage, at det faktisk er umun-
ligt at justere karburatoren siledes, at den
gar rent og perfekt ved alle omdrejningstal.

Dette forhold er forklaringen pi, at en
motor ved nogle omdrejningstal viser und-
preget tegn pid for mager blanding, me-
dens den ved andre omdrejningstal klart til-
kendegiver, at den far for megen benzin,
skont karburatorjusteringen er nsjagtig, som
fabrikken foreskriver det.

I og for sig er der opsd noget urimeligt i,
at man betragter det som en eelviolgelig
ting at udskifte tendrerene, efterhinden
som disse bliver slidt og forbriendt, medens
man regner med, at karburatorens bevage-
lige dele kan holde til evig tid.

Hvis mindre kyndige motoreyklister har
en sidan slidt karburator og finder ud af,
at den uregelm=ssige motorgang og andre
merkelige symptomer skal feres tilbage til
karburateren, vil de i ni af ti tilfzlde be-
gynde at eksperimentere med dyserne. En
lille forespergsel hos importeren af Bing-
karburatorer og importeren af Amal-karbu-
ratorer viser da ogsd, at det starste og na-
sten eneste reservedelssalg til karburatorer
ligger i dyserne. Vi skal ikke péstd, at en
dyse ikke kan slides med tiden, for det kan
den selvfalgelig, men som et laseligt sken
vil vi regne med, at en dyse stort set kan
holde tre motorevkler ud, si der er altsa
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4 CV

En rigtig bil med en
lydles vandkolet motor

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

Renault 4 CV kan leveres med sol-
skinstag for en merpris af kr. 441,-
og den automatiske Ferlec
kobling, der er gennem-
prevet pd de serieprodu-
cerede vogne i mere end
tre dr, kan leveres
for kun kr. 1000,-.

Pris incl. afgift

kr.12.093

med varme og
defroster.

Kraftigere hjul og
bremser pd 1958
madellerne.

Slidstyrke frem for alt

Den firecylindrede Renzult motor har cylindre tremstillet at en speciel legering med stort cromind-
hold, hvilket giver en nesten grazaseles holdbarhed. Ventiletne er effekrive kolet, og den vandkelede
motor arbejder indenfor konstante temperaturer, hvilket udelukker »termo-chocks. Ved fuldstendig
afsperring af kelelufren, kan motoren i labet af rekordagtig korr cid bringes op pa arbejdstemperatur
— det er forklaringen pi Renaulc motorens lange levetid. ]
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Flyverdragter

Vind- og vandteet, . 78|—

106,50
128,—

138,—
Impra=gn. gabar-

dine mad uldioer 1 68.-
Grenlandsmodal

med heatie og

teddy-bear foar 228,—-—
P coat m. aftagelig hstte og
Q:JE:-hnnr foer. or 1 59|50

Scooter-coat, 4 farver,

Prima gummi

Dobb. stof,
2 tarver,
100 pct. vandteet

prima lodenstot . ... i0viiiananainn 98._
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ikke spor grund til at skifte dyse, hvis det
ellers er den korrekte.

Ved ganske jmvne forseg kan man s=ztte
disse slidte ndle og strilersr i en sund mo-
tor og tilmed montere et gasspjzld, der cr
s& slidt, at det klaprer i vilden sky. Alt fo-
regdr pad den markeligste made, og det er
bogstavelig talt ikke til at justere karbura-
toren, men si snart vi nzrmer os topha-
stighed, er der intet i vejen. Her ligger net-
op beviset for, at dysen har si uendeligt
lidt at sige, for forst nir vi har passerer 2/3
af tophastighed og nmrmer os maskinens
ahsolutte maksimum, har sidvel ndl som
strileror og spjzld i hovedtrzkkene tabt
den regulerende betydning, og nu er det
dysen, der har overtaget den regulerende
funktion i forhold til den indsugede luft-
mzngde og gennemsiremningshastigheden.
Motorcyklisterne kan derfor ikke gere sig
selv nogen sterrc tjeneste end at fa dysen
ogsa kaldet strilespidsen valtet ned af pie-
destalen for i stedet at hellige ndl, spj=ld
og strilersr tilsvarende sterre opmerksom-

hed.

For bilisternes vedkommende er det ho-
vedsagelig svemmerstanden og faren for
falsk luft, der har interesse. Hvis man skal
vaere ganske mrlig, sd er det jo uhyre sj=l-
dent, at man efterser karburatorens hespan.
ding til indsugningsmanifolden, og ikke si
sjmldent kommer der falsk luft ind pa dette
sted. Hvis karburatoren har en vacuumfor-
Lindelse til f.eks. vindspejlsviskere, rude-
vaskere eller lignende, md man ogsd engang
imellem efterse disse slanger og navnlig be-
spzndingerne, da den mindste utmthed pi
disse steder vil give falsk Iuft og felgelig
for mager karburering.

Bilkarburatorernes drejespj@ld bliver na-
turligvis ogsa slidt (navnlig da mange glem-
mer overhovedet at smere dem), og ogsi
ved spjeldets aksel kan der trenge falsk Iuft
ind.

Den smule arbejde og de yderst heher-
skede udgifter, man ofrer pd at gere sin
karburator i stand, kommer sa rigeligt hjem
igen ikke alene i form af forbedret sko-
nomi, men ogsd med en langt bedre og
mere pracis motorgang.
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Nar man betragter dette snit af en Amal karbu-
rator, vil man se, at hvis stralersret, Q, ikke er
skruet helt op i chokerlegemet, F, vil det vere
ensbetydende med, e nalen er blevet hecver. Sam-
fidig vil karhurering blive vanskeliz ved de lave- GI‘
ste omdrejningstal, fordi stralererets udmunding

senkes i forhold &l indsugningskanalen. Slid pd
svommerventilen er uden bervdning (sa lenge den

er tet), da der ikke findes nogen vwgtstangsvick-

ning, Denne karburatortype er folsom overfor et

slide gasspjeeld, og navnlig p to-takterne, der ikke

slides necvneveerdigt i strdlerar og nal, ken of Z I

slide spjeeld give udprwger mager blanding, der i
bedste feld har tendingsbanken til folge,

A. Blandelammer. B. Gasspjeldets veg mod motoren. C. Nél.
D. Luftspjeld. E. Bundstykke. F. Chokerlegeme. G. Kabel-
justering til gasspjeld. G 1. Kabeljustering til luftspjeld.
H. Gasspjeldets overdel. J. Benzinkanal. K. Benzinkanal,
L. Luftkanal, M. Tomgangsstrileror. N. Luftkanal. . Strile
ror. P. Dyse. (). Monteringsbolt for svommerhus. R. Svom--
merhus. S. Udskifteligt ventilsede. T. Svemmer. U. Svom-
merndl med ventilhoved. V. Fjederlis., W. Svemmerhusets
topstykke. W 1. Tipperknap. X. Monteringsholt.
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Instrumentbordet i Taunus 17 M. Overkanten pd panelet er polstret.

vi provekerer TAUNUS 1T M. e

Det er maske nok lidt voldsomt at tale
om et vendepunkt i automobilindustrien,
men det er dog ganske tydeligt, at der med
Taunus 17M er hejst nye signaler. Sol og
vind er blevet noget mere ligeligt fordelt,
idet man ikke udelukkende har skelet til
publikums form- og farvemassige wnsker, i
hvilke man har indbygget en eller anden
form for spilleverk, sd vognen desforuden
ogsé kan kere — man har i stedet givet pu-
blikum, hvad publikums er, i form af karos-
‘seri, farve og smi narrestreger, medens tek-
nilkkerne (og ikke salgsafdelingen) har ra-
det suverent over det lekniske udstyr, der
tager sigle pid sund mekanisk fornuft og
gode kereegenskaber.

Ford i Koln har ogsd afstiet fra at del-
tage i det om sig gribende kaplsb om at til-
hyde det sterst mulige antal hestekraelter,
og i stedet har man stillet den opgave: Hvor
hurtigt skal den kunne kore 1 marchhastig-
hed, hvilken accelerationsevne (og dermed
stigeevne p& bjergveje) vil vere pikravet,
op hvor mange hestekreefter samt hvor stort
drejningsmoment skal vi bruge til det. Re-
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cultatet er blevet en 1,7 liters moter pi
67 hk (SAE), hvilket giver vognen en top-
og marchhastighed pd 125 km/t, hvilket er-
faringsmassigt er en enskelig, men ogsd
fuldy tilstrekkelig verdi til europaiske for-
hold — de udpregede motorveje taget med
i betragtning. Der er altid noget betryggen-
de i den tanke, at en leverandor tenker lidt
pé kundens skonomiske fordele i stedet for
at lade ham betale for noget, han slet ikke
har brug for, medens dette »noget blot
skal vere lokkemad.

Man kan pa intet punkt sammenligne
model 17M med de to eksisterende model-
ler 12M og 15 M, for selv om cnkelte ele-
menter er gengangere i alle tre vogne, si
er det uvascatlige detaljer, medens alle mal
er anderledes i 17M, og forhjulsophmng-
ningen er samme system, som anvendes i
de engelske og franske Ford-modeller.

Det selvbmrende karosseri leveres bide
med to og med fire dere, og bortset fra en
heldig linieforing er der ikke noget al sige
om den ting. Dect skal dog nevnes, at man
har anhragt reservehjulet under gulvet i

——



Taunus 17 M findes béde som to- og som fire-ders sedan. Positionslysene kan virke lide paklistrede, men de virker ganske
glimrende som .relningsantenner” i tect trafik.

bagagerummet, og ¢n lem i gulvet giver ad-
gung il hjulet. Det er ganske morsomt at
se, hvordan reservehjulet efterhinden bli-
ver puttet mere og mere af vejen, og her er
det altsd helt borte med bagagen stuver oven
pé. Ved nasten alle modeller, der kom frem
direkte efter krigen, var det et stort salgs-
argument, at reservehjulet var let tilgenge-
ligt, samt at man ikke behovede at fjerne
bagagen, nir hjulet skulle frem. Den gang
var det endnu i al for frisk erindring,
hvordan en eller flere punkteringer var
daglig kost pa grund af det udslidte gummi,
og nar man kebte en ny vogn, s skulle re-
servehjulet sd sandelig ogsd vare til at fi
fat i uden for meget besvar.

Efterhinden har man dog gjort den erfa-
ring, at det let tilgengelige reservehjul sad
sd tilpas meget i vejen, at alt andet i ba-
gagerummet blev temmelig utilgengeligt,
eller ogsa blev rummets effektive volumen
af sd kinesiske mdl, at kun sméd og uhen-
sigtsmassige kulferter lod sig anvende. Og
hvor tit punkterer man sd, medens bagage-
rummet er fyldt med pakkenelliker? Jeg
personlig har aldrig oplevet detr sa skulle
det endelig ske en enkelt gang, vil det ikke
i nevneveerdig grad pivirke min arbejds-
sky natur at fjerne det hele for at fa fat i
reservehjulet, nfr jeg til gengald kan nyde
zodt af fornuftige pladsforhold i hagage-

rummet. Med en vis misundelse kan de fle-
ste bilister derfor kaste et blik i det store
og velformede kuffertrum pia 17 M.

Ja, stort kuffertrum og stor torpedo, det
er det, der giver den nye Ford de relativt
store, udvendige mél, for bortset fra bred-
den er de indvendige mal i passageralde-
lingen ikke foraget markbart i forhold il
de tidligere Taunus modeller, Disse tilay-
neladende unsdvendigt store mal pd motor-
og bagagerum har imidlertid betydning for
vognens rctningsstabilitet — jo lengere brat
en eyklist har bundet til sin cykel, des van-
skeligere vil han kunne dreje om et hjerne.
Og retningsstabilitet er en nsdvendighed,
hvis man ikke skal trettes af at kere en
vogn pd en motorvej med 125 km/t den ene
time efter den anden, hvilket er ganske al-
mindeligt pd de tyske autobaner.

Der er gjort en hel del ud af karosseriets
indvendige udstyr med gode smder, aske-
bager ved begge sider af bagsmdet, hen-
sigtsmemssige lase pd derene, blendfrit bak-
spejl og stort, lukket handskerum. Forsz-
det er desveerre udformet som sofa, der gli-
der pa en skri skinne under indstillingen si-
ledes, at smdet leftes op, samtidig med at
det kores [rem. At dette skal veere sa stra-
lende en idé, er lidt vanskeligt at indse,
medens det ville have veret udmarker, om
sedet kunne hieves og senkes uafthengigt
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BENZINFORBRUG
40 km/t 6,3 /100 km

(I i) "

80, =183 "

R ) "
100, -~ 9.8 "
120, S128

af bevegelsen frem og tilbage. For en lang-
benet person, der ensker at sidde tzt pd
rattet, kan det blive vanskeligt at fi plads
til knmet for gearstangen, oz rent geome-
trisk betragtet skulle et sddant sede vere
beregnet for en ganske bestemt benlengde.
Hvis en lille, kortbenet person ensker at
komme lazngere frem til pedalerne, hliver
sedet samtidigt hevet siledes, at han eller
hun fir omirent lige vanskeligt ved at na.
Derimod er det ganske fortreifeligt, at ryg-
lenet pa forswdet kun indstilles til forskel-
lige snskede korestillinger, og del er endda
sa raffineret udformet, at man med én og
samme indstilling kan anbringe sig i flera
forskellige positioner uden at miste den gode
stotte 1 ryggen, og pa den mide undgir man
pé langtur at blive traet i lir og ende (over-
for de mest fintfslende af vore liesere ma jeg
udirykke min heklagelse over, at jeg enten
aldrig har kendt eller ogsd har glemt de la-
tinske betegnelser for disse legemsdele).
Det er et dejligt stort rat, man [ir i hen-
derne, og af sikkerhedsmessige hensyn er
navet forsenket, medens hornkontakten er
undformet som en ring indenfor ratfzlgen.
Pedalerne er hengslet for oven, og de er
udformet med en sterrelse og en indbyrdes
afstand, der ger det muligt at kere i ver-

dens starste traeskostevler uden at ramme .

mere end den tilsigtede pedal, hvilket vir-
ker velgerende, niar man i sin egen vogn
kan ramme alle tre pedaler pa én gang med

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 3,6 sek.
0-60 i 625
0-80 ok [ T
0=100: - 20,0
Q20 AR
0—400 meter 21,5 sekunder
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forholdsvis civiliserede sko af starrelse
ca. 43,

Og se si her hvor hensynsfuldt man har
taget pa spergsmalet om automatisk afviser-
kontakt eller ikke automatisk kontakt. Den
tilpas lange kontaktarm. der ligger til ven-
stre under rattet, har foruden de tre kon-
taktstillinger med automatik ogsa tre stil-
linger uden automatik — nar blot man lel-
ter armen lidl i vejret, giver det et lille
knak som i en almindelig afbryderkontakt,
og sa er automatikken sat i funktion.

Kontakterne for positionslys, kerelys,
eventuel tigelygte, instrumentbelysning, ven-
tilationshleser og vindspejlvisker er anbragt
som tangenttrykknapper i den underste del
af instrumentbordet foran ratstammen, og
umiddelbart til hajre for denne flinder vi
parkeringshremsen. Instrumenterne er sam-
let i et enkelt aggregat, der indeholder spee-
dometer med kilometertzller og triptzller,
kelevandstermometer, benzinstandsmaler, to
rade kontrollys for blinklyset, gren lade-
kontrollampe, hla fjernlyskontrol og red
olictrykskontrol. Midt pd forpanelet sidder
to héndtag, der regulerer luftmangden til
henholdsvis defroster og dirckte »fodvarme«
samt kontrollerer lufttemperaturen. Nar tem-
peraturregulatoren swmttes pd fuld varme,
startes blzseren samtidig automatisk. Ur og
elektrisk cigartender fuldender udstyret.

Pa baggrund af dette fyldestgorende og
gennemtenkte udstyr virkede det lide cho-
kerende, at vi under klargeringen af vognen
kunne konstatere, at man sparede en enkelt
lille billig gummihwztie til nogle {& ere ved
det konstant stremfwvrende starterkabels til-
slutning ved startermotoren, Helt til venstre
pa instrumenthordet sidder den kombine-
rede start- og tendingskontakt, der natur-
ligvis aktiverer sclvstarteren over et rela
— derfor er der konstant spending pa den
store motrik, der fastholder kablet til re-
leet. Da benzinpumpen sidder i den umid-
delbare nzrhed, ville det viere formdls-
tjenligt, om man anbragte en ordentlig
gummihztte over denne tilslutning. Med
den skruensgle, der skulle lesne pumpens
ror saledes, at benzinmileapparatet kunne
tilsluttes, lykkedes det at trakke en stor,
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Efter reservehjulets forsvinden er der blevet usedvanlig veel plads i bagagerummet.

smuk gnist ved berering af starterkablet —
den slags kan vare lidt upraktisk under
f. eks. reparation eller rensning af pumpen.

Den firecylindrede, topventilede motor
er monteret med en Solex karburator, der
har automatisk choker, som arbejder ret
»magerts, & man i mildt vejr ikke far mo-
toren fyldt med benzin, og af samme grund
er der tillige en almindelig handchoker.
Ved den nzvnte karburator kunne man kon-
gtatere ct ret sjeldent fenomen nemlig ud-
preeget karburatoris ved temperaturer helt
op til -+ 8° Celeius, medens man normalt
kun forventer at finde disse isforekomster
op til temperaturer pi + 4°. Det er dog
kun i en ganske kort periode efter ca. 4
kilometers kersel, og det forsvinder, sa
gnart motoren er nogenlunde gennemvarm.

Bortset fra slagvolumen minder motoren
i sin opbygning om de tidligere Taunus-
motorer, men den er udformet med en over-
mide heldig hind, fordi den afgiver et godt
drejningsmoment lige ved de rigtige om-
drejningstal, og de tre fremadgiende gear
cr afstemt overordentligt fint til drejnings-

* momentkurven. Gearkassen er ievrigt syn-

croniseret mellem alle tre gear, hvilket af
de fleste vil blive betragtet som en ker-
kommen lettelse ved bykersel.

Udsynet fra forersmdet er udmeerket, og
korestillingen er god, men det kniher som
sagt lidt med pladsen til det hajre kna,
nir det er en langhener person, der sidder
ved rattet,

Gearskiftningen er let og preecis, koblin-
gen krmver kun et beskedent aktiverings-
tryk. Accelerationen er fin, og navnlig an-
det gear sender vognen godt af sted, nir
man har brug for maksimal accelerations-
evne, men i den daglige korsel er det vel
nok mest det ret imponerende kraftover-
skud ved 60—70 km/t, der gar sig geldende.
Uden at gi ned i gear accelererer vognen
frem p& en meget overbevisende mdde, og
pa den facon foler man at have et stort, sik-
kerhedsmassigt kraftoverskud ved alle ha-
stigheder under 100 lkm/t

Det gode drejningsmoment kommer ogsd
til udtryk gennem vognens suverzne foragt
for stigninger pa vejen, og den ryger op ad
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bakkerne selv med fuldt les pda vognen.
Dette er maske ikke af sd stor betydning
for de flade danske forhold, men pd de
lange og stejle stigninger 1 udlandet er det
en egenskab, der sd sandelig ikke ma un-
dervurderes.

Og si er vi kommet frem til det egentlige
ved denne vogn nemlig affjedring og kere-
egenskaber. Tyskerne har selv kaldt den
det flyvende twppe, og det er miéske slet
ikke si dum en betegnelse. Ved den foerste
praesentation af vognen blev den demonstre-
ret pid et militert evelsesterren, der kan
betegnes som ret vanskelige trialetaper, og
her fik vi selv lejlizhed til at preve vog-
nen. Kersel af den art forteller naturlig-
vis intet om kereegenskaberne, og den ret
store udveksling i styretejet er ikke netop
velegnet til trialkersel, men praven fortalte
sd meget desto mere om affjedring og navn-
lig dempning. De fleste affjedringssystemer
vil under disse omstendigheder serge for, at
sdvel kerer som passagerer med passende
mellemrum bliver smidt op i loftet, men
demperne var si overlegne, at man sad ro-

ligt og bekvemt, selvom der naturligvis
var voldsom slinger i valsen.

Endnu mere overbevisende virker affjed-
ringssystemet pd navnlig darlig landevej,
og som den primitive sjel, man er, glader
man sig over, at det kan lade sig gore at
opnd en nasten fuldendt affjedring med
gammelkendte elementer i en tid, da man
ellers finder luftpuder aktiveret ad hydrau-
lisk vej som det eneste saliggerende. For
rigtigt at kunne vurdere affjedringen ma
man imidlertid kende sin egen og andre
vognes reaktion pad en bestemt darlig vej-
strekning, for man finder aldrig en darlig
vej, hvis man kun skal finde den med Tau-
nus’en. N4, det er nu en sag for sig, for
det samme kan siges om mange af de
bledt affjedrede vogne af navnlig ameri-
kansk oprindelse, men med disse blede af-
fjedringssystemer mister man samtidig for-
nemmelsen af kontakten med vejbanen, og
det er det, der er imponerende ved 17M,
for man har hele tiden god feling med vej-
banen og en klar fornemmelse af den til
riidighed stiende friktionsevne.

SPECIFIKATIONER:

Motor: Topventilet, 4-cylindret. Slagvolu-
men 1698 cem, slaglengde 76,6 mm, bo-
ring 84 mm, kompressionsforhold: 7.1:
1. Sterste drejningsmoment: 13,4 kgm
ved 2200 omdr/min. Effekt: 67 hk
(SAE) ved 4400 omdr/min. (kontinuer-
lig). Stempler: autotermiske. Stempel-
ringe: 2 kompressions-, 1 oliering.
Plejlstangslejer: selvstendige stdlpan-
der. Krumtap: hulstebt, 3 hovedlejer.
Knastakseldrev: skratskirne tandhjul.
Oliefilter: gennemstremningsfilter (eks-
traudstyr). Kelerkapacitet: 7 liter (med
varmeapparat 8,2 liter). Karburator:
faldstremskarburator, Selex 32 PICB.
Elektrisk udstyr: 6 volt. Tmndingsre-
gulering: vacuum- og centrifugalregu-
lering. Dynamo: 160 watt/6 volt. Bat-
teri: 6 volt/84 amp.timer.

Transmission: Kobling: tar enkeltplade
(ekstraudstyr automatisk kobling af ty-
pen »Saxomat«). Tretrins gearkasse,

fuldt synkroniseret (4 fremad, 1 hak
ekstraudstyr), Overgear, system: Borg-
Warner som ekstraudstyr. Udvekslings-
forhold: 3. gear: 3,27 — 1,69 — 1,0 —
3.66. 4. gear: 3,39 — 1,98 — 133 — 1.0
4,12. Kraftoverfering: aben kardan-
aksel. Bagaksel: hypoid fortanding.
Bagakseludveksling: 3,9:1. Dzk: 5,90
%13, slangelose.

Styring: snekke og rulle. Udveksling:
15,8:1. Venderadius 5.75 m. Bremser:
ATE-FORD med to sclviorsterkende
bremsesko pd hvert forhjul. Bremse-
tromlediameter: 230 mm, totalt brem-
seareal: 884 em?.

Veegt og dimensioner: Akselafstand 2604
mm, sporvidde for og bag 1270 mm, fri
hejde 170 mm, total lengde 4375 mm,
total bredde 1670 mm, total hajde 1500
mm, overhazng for 725 mm, overhmng
hag 1046 mm, egenvegt 1016 kg (de
luxe 1025 kg). Benzintank rummer 45 1.

Pris (to-ders) incl. omsatningsafgift: Kr.
20.990.—.
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Styringen er let, men udvekslingen i sty-
retajet kan forekomme at vaere unedvendig
stor. Der er tale om en let understyring, og
korslen gennem alle former for sving er
tnldkommen pracis, og relningsstubiliteten
er fin, uden at det gir for sterkt ud over
stirefelsomheden. Kerer man hérdi rundt
om et hjerne, merker man imidlertid, at det
ikke er nogen helt lille vogn, for dels er
kreengningen ret mearkbar, dels mearker
man, at forhjulene virkelig er pi arbejde
for at tvinge vognen rundt, men da det for-
trinsvis er i amerikanske gangsterfilm, at
man kerer rundt om hjsrnerne pi den mide,
er forholdet uden betydning. Derimod snor
man sig forbleffende let i trafikken, hvor
den store underdrejning tillige letter par-
keringsproblemet — s3 meget som dette
problem nu kan lettes.

Med hensyn til kereegenskaberne pa
vejen gor der sig et interessant forhold gel-
dende, for vognen reagerer dbenlyst mod
skodesles kersel, Kerer man ganske nor-
malt, er den from som en engel, men be-
gynder man at kere uskolet og halvhisset,
afbryder den sjeblikkelig samarbejdet, og
s& vigner man pludselig op og siger 'Ej, ej,
nu har jeg dig, min fine ven, det stir mé-
sket slet ikke sd fint til med det flyvende
teppe’. Nar man sd s=ztter sig godt til rette
for at give den en rigtig keretur efter den
hejere skole, s& bliver den glad igen, o man
kan med sin bedste vilje ikke afslere en
fejl. Man kan gd gennem et sving med alle
fire hjul i skred og tage den op, nejagtig
hvor man vil ha’ den, man kan balancere
den gennem et sving pd fuldendt mide, og
man kan udnytte baghjulenes kraftoverskud
efter behag — det er en fin vogn.

Bremserne er ogsit i orden med lavt pe-
daltryk og effektiv bremsevirkning selv fra
de hsjeste hastigheder,

Der er imidlertid en enkelt ting, jeg per-
sonlig aldrig har tilgivet Ford, og det er
opfindelsen af de stilstpbte krumtappe, der
giver en modhbydelig, snerrende lyd fra sig,
nir man kommer op i et omdrejningstal,
der ligger udenfor de mere beherskede ram-
mer. Denne lyd er nu ikke lengere serpra-
get for Ford-motorerne, for den hsres efter-
hiinden pé den ene motor efter den anden.

Forhjulsophangningen, der farst blev indfert pd de engel-
ske modeller, senere pd den franske Vedette oz nu pd
Taunus 17 M.

eflterhinden som den langsommelige smnk-
smedning viger pladsen for den hurtigere
stdlstebning, der ikke krmver efterhard-
ning. Elskere af god mekanik kan ikke for-
lige sig med denne lyd, og derfor vil frem-
tidens vigtigste tuningsudstyr sikkert bLlive
gode gammeldags krumtappe. Den dag, man
finder ud af at fremstille krumtappe i pla-
stik, vil mange gamle mekanikere blive
drankere.

Ved hoje hastigheder er 17 M fslsom for
hird sidevind pd en sarpreget made, for
den springer ikke i de pludselige, velkendte
szt, men bliver i al almindelighed sm&-
urolig pd vejen, og det er miske forklarin-
gen pd den store udveksling i styretsjet, da
den naturlige korrektion i hird blest i mod-
sat fald kunne give for store styreudslag.

Det er naturligvis ferst og fremmest en
brugsvogn, og intet ligger fjernere fra Ford
end tanken om at fremstille en sportsvogn,
men niar jeg alligevel fremhzver de sports-
betonede kereegenskaber, vil jeg endnu en
gang fremheve, at vi under prevekorslerne
ikke karer hdrdt for at vurdere vognen
som sportsvogn, men udelukkende for at fin-
de frem 1il den sikkerhedsmargin, den kan
byde pd, ndr man ved almindelig karsel
kommer ud for en situation, der kraver
blind adlydelse af kererens mansevrer, hvis
man skal have chance for at styre sig ud af
det.
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I sidste nummer bragte vi de vesentlige
nyheder ved de nye BSA modeller, men
disse oplysninger blev ferst frigivet samme
dag, som SMJ udkom, og hillederne var end-
nu ikke ndet frem fra England. BSA med-
deler nu, at man i alle de en-cylindrede mo-
deller har indbygget en transmissionssted-
demper med gummipuder, og man benytter

Det nye midterstativ er konstrueret pa cn sadan made, at

maskinen nermest ruller i@ stilling, medens der kun skal

anvendes et minimum af kraft for at stille maskinen pa
stativ.
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En af de mest populwre BSA modeller ¢r Shooting
Star, der tilherer den wdle 500 cem klasse.

— OG SADAN SER DE

UD

tillige pasvejset koblingsbelegning 1 et spe- !

cielt kunststof. Desvaerre bliver de store ‘
BSA modeller — ligesom alle andre starre ;
motoreykler — uforholdsmassigt dyre pa !

det danske marked.

Her ses det nye lygtehus og den nye forhjulshremse. Loeg
marke til, at hjulet er epspendt med radimre egere.
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Alfs Romeo er mange bilisters onskedrom, og efterhdanden er dette mwrke ogsd kommer inden Jor ekanomisk reekhevidde.
Fra de tidligere udpregede sportskarvsserier er mum langsomt gdiet over til en mere hverdagsbetonet udformning.

NYHEDERNE FRA LONDON 0G TURIN

AF VOLANT

Det 42, internationale Motor Show i
London blev abnet pompest af premier-
minister Macmillan. Atmosferen i Earls
Court var prizget af en ret tillidsfuld opli-
misme inden for den Dbritiske bilindustri,
der pdny kan opvise fortrinlize eksport-
resultater og har genindtaget forstepladsen
som verdens sterste bileksportar.

Nyheder blandt de gengse mmrker var
ikke at se, men alligevel var der nok at be-
mearke i det store ndstillingskompleks, bade
blandt bilerne pi gulvet og blundt tilbehsret
i gallerierne,

Udstillingens interessanteste vogn var at
finde pa det lille firma Lotus’ stand lige
tit venstre for hovedindgangen fra War-
wick Road. En lille, lav, lickker, lukket 1o-
personers vogn med en besnzrende linie-
foring og s& dristig specifikation, at det
tager pusten fra en. Colin Chapman, den
drivende kraft i Lotus-firmaet, har atter
begdet et frakt, men teknisk velberegnel
mesterstykke, som fik alle andre vogne pa
udstillingen til at forckomme ynkeligt gam-
meldags,

Lotus »Elite«, som den nye vegn kaldes,

¢ ¢n prototype p5 en »Gran Turismo« vogn,
som agles bygget i serier pa 250 om Aret.
Selv for sd lille en virksomhed som Lotus
ckulle dette vere muligt, da vognen er ud-
formet som en selvharende plastic-konstruk-
tion, der kriever ¢t minimum af vaerktejs
maskiner. Karosseriet er sammensat af byvg-
geclementer, der er [remstillet i glasuld.
Iivert enkelt byggeelement er omhyggeligt
formet, s det bedst muligt modstar bej-
ning, vridning, tryk og traek. Elementerne
er klebet sammen med klzbestoffet Epox-
ide, der anvendes i vidt omfang af flyve-
maskineindustrien, men koster eca. 3 gange
sh meget som almindelig polyester. Metal
bruges kun til en bejle, der afstiver kon-
struktionen omkring vindspejlet, og til 1o
vanger, der barer moloren.
Forhjulsophengning og -alljedring er di-
rekte hentet fra Lotus FIL, d.v.s. med en
iriangel forneden, en kraftig skruefjeder om-
kring en teleskopstaddemper, og foroven en
spinkel stottearm samt en torsionsstabilisa-
tor, der forbinder hjulene. Flvert baghjul
fores for sig af en [remadretict arm og den
drivende aksel (en tvpisk Chapmanlesning,
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Den nye Riley 1500 er det sidstc medlem i BMC familien.
.

der spurer veegt) og fjedres af en skrue-
fjeder omkring en teleskopdzmper.

Motoren er den gennemprevede Coventry
Climax, der optrader i en ny udgave pé
1280 cem (4 cyl. 76,23¢66,7 mm) og afgiver
75 hk p# koblingen, Den firetrins gearkasse
er af samme type som MG A. En kort, stiv
kardanaksel forbinder gearkasse og diffe-
rentiale. Skivebremser bruges for og bag.

Hele herligheden er 366 cm lang, 147 em
bred, 119 em hsj og giver antagelig bagage-
plads for de to personer, den kan medfare.
Egenvaegten er ca. 550 kg og den ansliede
tophastighed 180 km/t.

Pris ab fabrik ca. 26.000 kr. — og det for
en vogn af sd fabelagtige tilsnit.

Efter denne charmante nyhed ma de av-
rige vogne uvagerligt forekomme lovligt
hverdagsagtige, men der var nu flere be-
markelsesverdige ting.

Rootes-koncernens modeller  (Hillman,
Humber, Sunbeam og Singer) viderefores
med smd @ndringer. Singer’en er sluppet
for de lige si umotiverede som uskenne
spyntestriber« pd forpartiet, og den nye
Hillman Stationear var meget net at skue.
Den store Sunbeam model er nu udgaet.

British Motors Corperation (Morris, MG,
Riley, Wolseley, Austin, Austin-Healey og
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det nu selvstendige merke Princess) pre-
senterede intet nyt, og vognene fra BMC gli-
der efterhanden jevnt over i hinanden, si
de mister deres smrprag,

Standard havde forandret den hidtidige
:Ten¢model (her i landet kaldet Vanguard
Junior) til det bedre og omdebt den til
»Pennant«. Desuden er en lille Vanguard-
model blevet introduceret under benzvnel-
sen »Ensign¢, der bl. a. har en firetrins gear-
kasse, hentet fra Triumph (der fortsmtier
uendret).

Ford har ikke mndret de gangse modeller
vasentligt, men kan nu levere automatkoh-
ing (Newton-drive) til de to mindste vogne
Anglia og Prefect.

Vauxhall fortsztier Victor-serien,
hvis vulgere udseende undersireges af de
rolige linier, der przger de nye Velox og
Cresta modeller, som blev holdt over da-
ben i Paris. Det er to nydelige, fornuftige
biler, hvis specifikation dog skemmes afl en
tretrins gearkasse.

Blandt de dyre merker var der ikke epo-
kegorende nyheder at se.. Rolls-Royce ud-
stillede en lidt lengere model med adskil-

med

lelse mellem forersede og passagerafdeling
{foruden den gengse model). Bentley medte
ikke med nogen overraskelser, da den nye




Man tror nwsten ikke sine egne wine, nar man ser Chap-
man’s sidste matemariske freekhed: En selvhwrende plastif-
konstruktion. Her er on skitse, der viser.
hiorledes de fnrskellize elementer er klistret
sammen. Foruden den viste metalramme ved
vindspejlet er der to vaenger til motoropheng-
ningen — resten af plastik.

4-ders »Continental¢, der gir under navnet
»Flying Spur«, var praesenteret inden wud-
stillingen. Den er isvrigt lige sa dejlig som
dyr. Rolls-Royce havde forresten den noget
tvivlsomme fornsjelse at legge chassis til
den mest smaglpse specialvogn i Earls Court.
Den var at finde pd karosserifirmaet Free-
stone & Webb’s stand og var en enorm,
opulent og hiblest dimensioneret, toper-
soners cabriolet shvedebrods-ekspressen«.
Vognen var mkel 1 al sin gullash-luksus.

Merker som Alvis, Bristol og Aston Mar-
tin viste de vanlige lekre vogne med sma
sndringer. Jaguar, Jensen og Lagonda li-
gesd, men det er verd at legge merke til,
at samtlige Jaguar-modeller med undtagelse
af Mk VIII nu kan leveres med skive-
hremser.

De specialiserede sportsvegnsmarker som
Morgan, AC og Frazer-Nash var det atter
en fryd at studere, og Allard er pany ved at
gore sig gwldende med en dben og en luk-
ket model, der nermest bygges efter mal
og med forskellige motorer efter valg.

Miniature-vognene var de britiske ud-
stilleres smertenshern. Hverken Fairthorpe
sAtomatas med en 646 cem lufikelet, io-
cylindret BSA motor eller Fairthorpe »Mi-
nor<« med en lille Standard-motor virkede
serligt overbevisende. Dog syntes de bedre
end den si opreklamerede Meadows »Fri-
sky«, der mildest talt er nheldigt udseende.
En elskvardig kritiker mente, at den sa ud
ssom en bad pd hjul¢, og panere kan det
vist ikke siges. Der er fakiisk flere nette

detaljer 1 selve konstruktionen, men karos-
serierne er sargeligt praget af et vulgart
snobberi oz en ynkelig trang til at give sig
ud for mere end sundt er. Den lille Ber-
keley er der straks mere hold i, navnlig
efter al den har fdet en sterre trecylindret
motor, der skulle give vognen en ydeevne,
som rimer mere med det sportslige ydre.

Traditienen tro gemte de mest interessan-
te tekniske nyheder sig i gallerierne og hos
tilbehgrsudstillerne. Coventry-Climax havde
saledes udstillet en meget besnzrende lille
650 cem motor med fire cylindre og en
overliggende knastaksel. Dette diminutive
stykke legetsj, der oprindelig var tenkt il
bade, vil antagelig vere at finde i en Coo-
per sportsvogn naste dr. Mere kompaki og
velbygget lille motor skal der ledes ret
lenge efter.

Ellers var der en masse lekkert tunings
udstyr og alverdens tilbehar at kebe sig fat-
tig pd — for ikke at tale om verktsj, der
fik det.til at krible i fingrene elter en hil
al skille ad.

Som et ekstra punktum for udstillingen
lancerede BMC en ny Rilev-model pa 1500
cem. Der er tale om en relativt lille, lukket
firepersoners vogn af yderst blandet oprin-
delse og uden nogen direkte forbindelse med
tidligere Riley-modeller. Karosseriet er iden-
tisk med Wolseley 1500. Motoren er den
vanlige firecylindrede BMC motor (73,023
88,9 mm) i den udgave, der kendes fra MG
Magneite, men forbedret i visse henseender
og med flere smi raffinementer i udform-
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Fiat viste pd udstillingen i Turin den nye 1200, der skal aflose 1100 TF. Som det ses, har den nyc model en meget
stor bagrude oz ventilationsvinduer i de forreste dere,

ningen. Gearkassen er identisk med Wolse-
ley 1500, men da Rileymodellens motor er
kraftigere (69 hk ved 5400 omdr/min. i ste-
det for 50 hk ved 4200 omdr/min. — for-
skelligt kompressionsforhold: 83:1 mod
72:1) er den langt livligere og trmkker
vasentligt hejere op 1 gearene: 45, 80, 128
og 145 km/t i de respektive gear. Denne
storre ydeevne er der taget behprigt-hen-
syn til ved bremsernes dimensionering, idet
Riley’en har 800 kvadralcentimeter bremse-
flade, d.v.s. ca. 30 pet. mere end Wolse-
ley’en. Gearstangen er — himlen vare lo-
vet — pa gulvet, hvor en gearstang ber vare.
Instrumenteringen er god, og der er en om-
drejningstzller, hvad burde vere obligato-
risk i biler.

Ydret kan diskuteres, og Riley-kelergitte-
ret virker en kende pdklistret. Det gor ej
heller bilen til en Riley, men dette ha-
derkronede merkes szrpreeg er blevet ofret
pa standardiseringens alter. Det kan bhekla-
ges, men mest af sentimentale grunde, for
arvtageren efter den gamle 1500 cem Riley
er utvivleomt bide hurtigere og livligere.

Pris ab fabrik ca. 11.500 kroner — men
det slipper vi ikke med, for finansministeren
skal ferst beriges, inden den kommer pi
danske nummerplader.

*

Udstillingen i Turin, den 39. i raekken,
dbnede sine porte med vanlig pomp
og pragt samt den italicnske prasident,
Signor Gronchi, i spidsen. Trods et nogen-
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lunde mzttet hjemmemarked og en relative
beskeden eksportproduktion (ea. 35 pet. af
280.000 biler) er det lykkedes at opretholde
en betydende ekspansion inden for indu-
strien, og der herskede en vis negtern op-
timisme i de italienske bilkredse, da ud-
stillingens porte blev sliet op.

Det var evident, at udstillingen i dr var
prmget af sterre realitetssans end hidtl.
De mere formidable vaddelsbsvogne eller
helt gudsforgiende sportsvogne dominerede
ikke i &r. Interessen var i hejere grad kon-
centreret om brugsmodeller, men sclvisl-
gelig fornzgtede den italienske karlighed
til en god vogn sig ikke. Mange uopnie-
lige herligheder var udstillet blandt hver-
dagskosten.

Landets storste fabrik, Fiat, viste to ny-
heder, en @ndret model 500 og en ny mo-
del »1200«, der skal aflese 1100 TV.

500 modellen leveres fremtidigt i to ud-
gaver: den billige »Economica¢, der naje
svarer til den hidtidige 500, men er blevet
nedsat i pris, og si den nye »Normaleg,
der er en vesentligt forbedret model. For
det forste er motoren ombygget til 15 hk i
stedet for 13 (dette gzlder dog begge typer).
s& maksimalhastigheden ages til 90 km/t, og
aceelerationsevnen forbedres. For det an-
det er »Normale¢-modellen, der bevarer den
hidtidige pris, blevet pyntet lidt op med
navkapsler og chrom-lister, har fiet afviser-
kontakt m,v. pi ratsmjlen samt vinduer,
der lader sig rulle op og ned.
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En vellykket kombination fandt man i dette specialkarosseri pd et Dodge chassis. Dodge og Plymouwth har absolut gode
koreegenskaber, og det italienske karosseri er hdde enkell og smuki.,

1200 modellen leveres som fireders sedan
3Gran Luxe« med stort vinduesareal og som
topersoners »Spider«, hvis seder kan drejes
mod derene, s& man lettere kan komme ud
og ind. T hegge tilfxlde leveres den noget
storre motor (1221 cem), hvis boring er
eget til 72 mm fra 69, si effekien bliver
55 hk. Bremserne er forbedret, ogsd pa 1100
modellen.

Modellerne 600, 1400 og 1900 fortsattes
uden vasentlige mndringer.

Alfa Romeo bragte ligeledes to nyheder:
en model 2000, der er en videreferclse af
model 1900 og har en ganske parallel spe-
cifikation. Begge modeller agies bygget fo-
relahig.

Model 2000 har den klassiske firecylin-
drede motor fra 1900 »Super« (84,588 mm,
1975 cem), der afgiver 105 hk ved 5300
omdr/min. Kompressionsforholdet er he-
vet til 8,25:1.

Standardkarosseriet er enkelt og smag-
fuldt, men erlig talt ikke sarligt besna-
rende. Derimod er cabrioletndgaven {fra
»Carozzeria Touring« meget lzkker.

Den 1290 cem »Giuliettas motor mi der
dbenbart vaere endelsse muligheder 1, for
Giulietta-serien omfatter nu syv modeller
fra »Berlina¢ med en 50 hk motor til Coupé
Sprint Speziale med en 100 hk motor, Sidst-
nzvnte model var isvrigt noget af det mest

henrivende, men desvarre ret upralktisk.

Man troede forst, det var et specialkarosseri, men det er den nye Fiar Spider 1200. En leckker lille sportsvogn, men ogfsir
her er det dyrt at give efkald pd de to af standardvognenes fire pladser.
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Solidt treek p& baghjulet, fuld bremse-
evne og sikker styring pa forhjulet med
verdens bedste motorcykeldaek.

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

Tal
med o5 om
tryksager
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Lancia har ikke =ndringer pa program-
met, men visle de kendte, attrdverdige biler.

Ferrari og Maserati afslorede ej heller
noget nyt.

Specialkarosserivaerkerne boltrede sig med
vanlig virtuositet pi de forskellize chas-
sis’er og med udnyttelse af alle effekter.
somme tider ogsd de forkerte.

Endelig var der nok at kigge pa hos til-
beharsfabrikanterne, og Abarth havde tryl-
let med bl.a. Fiat 600 motoren, og en
kraftigt ombygget udgave 3Abarth 750 Gran
Turismo MM« skal afgive ikke mindre end
46 hk.

Som altid var ndstillingen smukt prasen-
teret i Turin, men nye tendenser eller an-
drede signaler var ikke kendetegnet 1 dr.

En god dugstift

Problemet med de duggende bilruder
og de duggende motorbriller er akiuelt pi
denne &rstid. Nu er der kommet en udmar-
ket antidugstift i handelen, og den over-
gir s langt de tidligere, ret primitive hjel-
pemidler.

Dugstiften, der er emballeret i et hen-
sigtsmeessigt plastikhylster af sterrelse som
benyttes som de tidligere
primitive praparater, idet

en  lebestift,
kendte,
man ferst renger ruden omhyggeligt, og
derefter fordelt over
ruden nogle sma kryds, som man bagefter
enider ud med en ren klud, indtil riuden
er helt blank. Efter denne behandling
kan wman med sin bedste vilje ikke fa
riuden til at dugge, og holdbarheden af
denne behandling er ca. 4 dage. Den umid-
delbare fordel ved antidugstiften i forhold
til tidligere kendte metoder er den, at der
ikke dannes et fedtet eller slarct lag pd ru-
den, som navnlig under natkersecl kan give
spejlreflekser. Ikke mindst til motorbril-
lerne er den lille stift af uvurderlig betyd-

mere

tegner man jevinl

ning, og det er nu engang lige meget, hvor
blzndende godt man kerer — hvis man
ikke har klart udsyn til alle sider, kan man
umuligt kere sikkert. Prisen for en Antifog-
stift er kr. 3.50.




‘HREvica

Spergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
ndr der medssndes svarporto.

Kan man gi ud fra, at en kondensator
fuldstendig hindrer gnistdannelse mellem
splatinerne¢, nir disse er plane og ligger
an mod hinanden med hele deres flade? Vil
gnister betyde, at kondensatoren er defekt?

H. H., Hellerup.

Ndar afbryderkontakten og kondensatoren
er i orden, vil der i reglen opsti en ganske
lille gnistdannelse mellem kontaktpunkter-
ne, men denne gnist er blihvid og som sagt
ganske lille. Hvis kondensutoren er defekt,
vil gnistdannelsen vere stor og »sprutten-
de« samt rodlig af farve.

Hvis man observerer en sddan stor gnist-
dannelse, vil det i reglen wvere ensbety-
dende med, at kondensatoren er defekt, men
en lignende gnistdannelse opstdr, hvis den
hojspendte strom ikke slipper af med en
gnist i tendroret. Hvis man f.eks. tager
tendrorsledningen af eller afmonterer ho-
vedkablet fra spole til stromfordeler pi en
flercylindret motor, vil en voldsom gnist-
dannelse finde sted mellem Kkontakterne,
Det samme gelder i en eencylindret motor,
hvis tendroret er kortslutter enten direkte
ved brodannelse eller ved sterke Eulaflej-
ringer inde i raret. I Lucas-magneter er der
et fast gnistgab, der treeder i funktion, hvis
gnisten udebliver fra tendroret.

*

Efter fornyliz at have gennemgdet et in-
struktionskursus eller rettere en gennem-
gang af en af vore hjemlige knallertmoto-
rer, beder jeg SMJ kommentere falgende
oplysninger, som har vakt en smule dis-
kussion mig og mine medarbejdere imel-
lem:

1. Man kan aldrig fastlzgge helt korrek-
te mil for karburering, kontaktafstand el-
ler fortending (fabrikat og type er natur-
ligvis givet). 2. Man ma aldrig efter rens-
ning af stempelringsnoter montere de gamle
ringe igen (cylinderens og stemplets stand
isvrigt ufertalt). 3. Ferrari har overhove-
det ingen tilknytning til Aarhus motoren
(Ballantina udnzvnes til fabrikant og ene-
ste ansvarlige). 4. Syncroflexremme egner
sig dérligt eller slet ikke til at feres som
reservedele, idet de far montering ikke ta-
ler den svageste mekaniske pévirkning. 5.
Man ber aldrig henstille keretajet (2-tak-
ter) med édben benzinhane, da benzinen i
sd fald kan lebe fra karburatoren ind 1
krumtaplejehuset og ved naste start slyn-
ges gennem skyllekanalerne op 1 forbran-
dingskammeret (ser man det!) Resultat:
En plejlstang si& deformeret, at den kun
kan anvendes som hatteknage. 6. Nar der
danner sig »bro< over tendrerets elektro-
der, er den sandsynligste &rsag: defekt
teendspole. M.J., Kbh. S

Med hensyn til det forste sporgsmdl kom-
mer det jo fuldstendig en pd, hvad der me-
nes med helt korrekte mdl, for naturligvis
kan man opgive en korrekt indstilling for
en hvilken som helst motor. At Larburerin-
gen cendrer sig i forhold til temperutur,
luftens fugtighed, motorens wjeblikkelige
belastning o.s.v. er en sag for sig, og huis
man med korrekt karburering mener ot
konstant Fkorrekt blandingsforhold mellem
luft og benzin, da han pdstanden siges at
veere rigtig. Teenker man derimod pd en
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standard justering, bor vel denne altid kun-
ne fastlegges. Et absolut korrekt og naejag-
tigt tendingstidspunkt vil i heert tilfelde
altid kunne fastlegges, hvorimod det kan
veere vanskeligt at sige, hvilken Fkontakt-
afstand der er den absolut ideale.

Svar pd sporgsmdl 2: Vi ken ikke se, af
hvilken grund man ikke shulle kunne mon-
tere de gamle ringe i rensede noter —
sporgsmilet md udelukkende bestd deri, om
ringene slutter tat til cylinderen eller ikke.
Huyilken tilknytning Ferrari i fabrikations-
meessig  henseende har til Arhus-motoren,
kan vi ikke sige noget om, men vi ved, at
motoren oprindelig blev konstrueret pd en
af Ferraris tegnestuer. Vi har erfaring for,
at syncroflexremmen er meget folsom over
for forket montering, og nir denne rem be-
nyttes, skal mun vere meget forsigtigz med
lejernes dimensionering; vi har aldrig hert,
at remmen skulle kunne lide af at blive op-
bevaret som reservedel, men dermed veere
naturligvis ikke sagt, at dette ikke kan vere
tilfeeldet, vi er blot ikke alvidende.

Med hensyn til spargsmdl 5: Man bor i
og for sig aldrig henstille noget keretoj,
i hvilket benzinen falder til karburatoren.
med benzinhanen dben, da en utwthed ved
karburatorens svemmerventil wvil bevirke,
at der render benzin ind i motoren. Dette
vil 1 langt de fleste tilfelde (og navnlig
ndr det drejer sig om to-takier) medfore,
at det bliver umuligt at starte motoren for
krumtaphuset er blevet udlufet ved at ire-
de motoren igennem nogle gange med af-
monteret tendrer. I sjeldne tilfelde kan
det ske (og navnlig efter veeltning), at der
lober si@ megen benzin ned i krumtaphu-
set, at en forbreending finder sted her, men
det vil resultere i, at motoren splintres. For
at muliggore dette bedroveligt resultat md
motoren starte med en mager karburering
i forbreendingsrummet sdledes, at forbren-
dingen slir igennem til krumtaphuset og
samtidig med, at gasblandingen tender i
krumtaphuset, skal stemplet std i en sddan
stilling, at der pd det nermeste er lukket
for bdde skyllekanaler og indsugningskanal.

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann /s, Aarhus

udskiftningsmotorer

Leveres i felgende modeller,
alle 2-takis:

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

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

»s BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - KOBENHAVN K.
TELEFON MINERVA 5242

770




Pi grund aof disse forskellige faktorer er
det sjwldent, at tilfeldet indtreeffer, men
vil man veere pd den sikre side, md man al-
tid udlufte krumtaphuset, hvis der er trengt
benzin ned i dette pd grund af dbentstdende
benzinhane med utet svommerveniil i@ kar-
buratoren eller pi grund af veltning.

En defekt tendspole kan absolut ikke si-
ges at vere den sandsynligste drsag til bro-
dannelser pa tendroret. Brodannelser op-
stdr i reglen i det sjeblik, man lukker for
gassen, da der i det njeblik vil blive las-
revet forskellige partikler fra forbrendings-
kammerets indvendige side sdsom sod, lak,
Liyaflejringer, kies fra luftens stov o.s.w.
Disse smdpartikler vil naturligeis for ster-
stedelen blive fort ud af udblesningsveret,
men en del af dem kan blive trukket ind i
det felt, der ligger mellem tendrorselektro-
derne, og dér svejses de sammen iil en tynd
trad. Hvis itendingsanlegget skal have no-
gen indflydelse pd dette forhold, kan det
kun veere pd den mdde, at en ikke helt ef-
fektiv magnet eller spole noadvendiggor
brugen af en ringe elektrodeafstand i tend-
roret, da det er en kendsgerning, al jo min-
dre elekirodeafstanden er, des lettere opstir
brodannelsen. Nér nogle meotorer er mere
tilbajelige til at danne bro i tendroret end
andre, mener vi, at deite skyldes tendrorels
placering i forhold til udblesningsporten.

*

Jeg er ejer af en Ziindapp K 800. Da jeg
fik den, var det ene plejlstangsleje i styk-
ker. Ved eftersyn af de evrige lejer viste
det sig, at lejebanen i plejlstengerne var
ujevne og under nedbrydning. Ved betragt-
ning af krumtaphuset kunne det tydeligt
ses, at lejerne havde varet i stykler for, idet
plejlstengerne uden ruller havde sliet imod
dette.

Jeg besluttede da at fa alle plejlstenger-
ne ordnet, og da det var svart at skaffe rul-
ler, fik jeg f[remstillet lejer i blybronze.
Det viste sig selv efter 2000 km kersel, at
de kunne klemme, nar jeg kerte hurtigt og
vedvarende (ca. 80 km/t), og i sommerferien
gik de totalt i stykker efter yderligere 2000
km, og jeg mitte gi hjem fra Tyskland.

SIDEVOGNE

Var det ikke en god ide, om De anskaffede
et 3.hjul i form af en STEIB sidevogn, som le-
veres i {arverne sort, red, bla, selv og capri

passende for VICTORIA, NSU, DKW, zUN-
DAPP, TAWA, BMW, BSA, TRIUMPH, ARIEL,
NIMBUS, AJS — kort sagt 1 3 forskellige mo-
deller for alle motarcykler og scooters fra
125-—150 cc. Leveres med orig. bespasndin-
ger og cgsa med helt Jukket kaleche.
Katalog og prisliste tilsendes gerne.
Der findes kun et STEIB fabrikat, det leveres
[ra den tyske sidevogmsfabrik, der grundat
sin slore produktion kan levere adskillige
hundrede kr. billigere, bedre kvalitet og
mere udstyr end nogen anden fabrik

Priser - incl. alt - fra

kr. 1600.-

Lempelige bet.vilkar

Tal med Deres forhandler, der kan levere
STEIB sidevogne omgéende.

<. REINHARDT %5

GL. KONGEVE] 11 C - Central 3313

Mais

TAIFUN — TO-TAKTERNES KONGE
NU kr. 5435,
inclusive algift
Impaort:
MOQGENS @STER, BORGERGADE 18
K@BENHAVN K . PALAL 2133

KVALITETS MAERKET

771



Bladene vil blive indbundet med firkantet ryg og
holdbar specialhzfrning.

Indbind SM]J

Ogsd i ir indbinder vi SM] i et smukt
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. drgang
er kr. 8,75 + porto. For at kunne frem-
stille indbindingerne til denne lave pris
m4 vi indbinde irgangene serievis, og bla-
dene mi derfor vere os i hende senest
den 15. januar, og de indbundne blade vil
blive returneret omkring den 15. februar.

*

Husk at emballere bladene godt og skriv
tydelig afsenderadresse bide pa pakken
og pi en seddel, der vedlegges bladene.

*

Ukomplette drgange af 1956 og 1957

kan suppleres op.
*

Indsend Deres blade il

Skandinavisk Motor Journal
Nikolaj Plads 5, Kebenhavn K.
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Problemet er nu: Kan del repareres, sa
det holder? I =i fald hvordan? Sa vidt vi-
des kan plejlstenger fis, men ikke krum-
tap. Skal man preve hirdkrom? Ruller el-
ler faste lejer? Hvad med olietrykket, nar
faste lejer benyttes?

Idet jeg hidber, De har lasningen., siger
jeg Dem pé forhdnd rak.

H. (., Kbh. NV.

Plejlstenger og plejlstangslejer til Ziin-
dapp K 800 er de samme, som benyttes 1
model K 500, og disse plejlstenger med nd-
leleje og ndleholder kan leveres fra impor-
toren Brdr. Friis Hansen. Verre er det
imidlertid med krumtapakslen, der ikke
leengere kan leveres som reservedel fra fa-
brikken. Desveerre findes der ikke over-
storrelse i ndlelejet siledes, ar man blot kun-
ne slibe krumtapselerne ned, og hvis ikke
A/S Cykleborsen i Horsens kan skaffe Dem
en ny krumtapaksel, er der kun een udvej
tilbage, og den bestdr i at legge hdrdchrom
pd krumtapselerne, men det bliver en ret
Kostbar historie. Det er naturligvis en rin-
ge trost, at en ny krumtapaksel heller ikke
er billig.

*

Jeg har et mearkeligt problem med min
Opel Rekord, som jeg hiber, SMJ kan klare.
En gang imellem kommer der en bankende
Ivd, der folger hjulenes omdrejninger, og det
mezrkelige er, al jeg kun kan here den, nér
et vindue er rullet ned. Sa kan den holde op.
lige s4 pludseligt som den kommer. Jeg var
hange for, at det var et hjulleje, men selv-
felgelig siger den aldrig noget, nar jeg kerer
ind til mekanikeren, men alligevel blev hju-
lene taget af og lejerne undersegt samt smurt.
og alt var i orden. Det var bremserne ogsa.
Kan De klare den, vil jeg vaere glad.

Det er et_drilsk fenomen, De er ude for,
men vi kender det godt. Det er slet og ret et
dek, der fanger en sten, og den slir mod
vejbanen, indtil den enten falder ud eller
bliver hamret op i slidbanemenstret. Ndr
De siger bankelyd, vil mekanikeren sikkert
tenke pd en metallisk bankelyd, og sd bliver
problemet uloseligt.




Velocette Valiont har nydelige linier, og de mindre og
stromliniede delc er indkupsiet under er skjold.

VI PROVEKDRER
VELOCETTE VALIANT

At Mogens H. Damkier

Velocette Valiant ma betegnes som en
bror til model LE 200, der har sin egen sxl-
gsomme historie. For mange #r tilbage kom
man i engelske konsirukierkredse til at
diskutere muligheden af et tohjulet keretej
for hvermand, og Velocette tog opgaven op
pd den alvorligste og sagligste mdde, men
samtidig stillede man ret store krav til pro-
blemets losning. Den skulle vare lydles,
den skulle kunne startes let med héanden,
der mitte ikke vare hverken reparationer
eller vedligeholdelsesarhejde i nogen over-
skuelig fremtid for den nye cjer, og den
skulle vere absolut renlig af hensyn til det
nye motorcyklepublikum, der under mere
nermale omstendigheder (dette var umid-
delbart efter krigen) ville kebe en vogn.
Kesultatet blev ct stykke gudsbenddet me-
kanik med et besynderligt udseende, som
begrensede salget af model LE150 og se-
nere LE 200 til hovedsageligt at omfatte det

engelske hjemmemarked. Det er motoreyk-
len, der mere end noget andet keoretej re-
prasenterer den oprindelige scooteridé, men
ved en overfladisk betragtning kunne man
godt tro, at den var en vildfuren deltager i
¢t veteranleb. Men de fa maskiner, der kerer
af denne type i de skandinaviske og evrige
kentinentale lande, kommer sd at sige al-
drig pa et verksted, og englienderne, der er
vant til LE-modellerne, kan kun vanskeligt
indse nogen fordel ved en scooter.

At det var Veloee Ltd. i Birmingham, der
sendte dennc maskine pa markedet, er mere
end slet og ret en tilfeldighed, for neppe
nogen anden fabrik kunne lese den meka-
niske side bedre, og efter salig Bugattis
hortgang fra denne jord finder man ikke i
nogen anden virksomhed en sd arrogant ind-
stilling overfor den olfentlige mening, pres-
sen, forhandlerne og motoreyklisterne. Man
konstruerer, fabrikerer og selger nejagtigt,
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ACCELERATIONSEVNE
0—40 km/t 3,6 sek.
0—60 ,, B
0—70 ., 129 .,
Q=805 08975,

som det passer til fabrikkens ejeblikkelige
sindsstemning, og det er vist kun metalur-
gien, man narer #rhadighed for. Kunderne
kan skrive s@ meget de vil, for man svarer
tilsyneladende principiclt ikke pi breve,
forhandlerne i de forskellige lande hliver
ikke underrettet om nyhederne, for den slags
kan de lwse om i de engelske tidsskrifter,
og isvrigt kan der i de engelsktalende lande
sielges flere Velocette’r, end fabrikken kan
iremstille, ed hvorfor anstrenge sig pd no-
get punkt.

Det er en kendsgerning, at Velocette ab-
solut er en al de allerbedste engelske maski-
ner, og i fagkredse betegnes Veloce Ltd.
som fabrikken, der aldrig byggede en dér-
lig model. Hvilke krefter, der har formaet
de gwve englendere til al bygge den lufr-
kolede Valiunt, er ikke godt at sige, men
givet er det, al disse kreefter er kommet inde
fra og ikke unde fra, selv om de engelske
motoreyklister har rdbt pi en mere sporty
udgave af model LE.

Den vandkelede boksermotor er i model
Valiant blevet forvandlet til en luftkelet
motor, hindgearet er blevet erstattet af det
mere lidssvarende fodgear, stellet og den
vvrige udformning er mere dagligdags, men
til gengeeld er det fremragende affjedrings-
systems forbilledligere indstilling af bag-
gaflens fjederelementer forsvundet, og den
besnerende lydleshed er aflast af et mere
end veloplagt motordren. Pa grund af den
korte gearpedal er skiftningen meget van-
skelig, men dog pracis, men alligevel kom-
mer man til at holde af denne motoreykle,

BENZINFORBRUG

40 km/t 2,3 1/100 km
605 2.6 "
B0 30 "
HOOSE,, Sed OB S,
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fordi den kerer djmzvleblendt godt pd lan-
devejen.

Nu er der allerede afsleret en hel del om
den gode Valiant, men skal vi begynde en
mere normal beskrivelse, m& vi fastsld, at
den luftkalede boksermotor er pa 192 cem.
og det ma siges at vere ganske typisk for
Veloce, at man hverken finder slaglengde
eller slagvolumen i servicebogens tekniske

_data, for det kan motoreyklisten alligevel

ikke @®ndre uden videre, og hvis han ikke
er blevet klar over den slags, inden han
kebte maskinen, sd er der ingen grund til
at tro, at det vil inleressere ham, nir forst
den stir hjemme i garagen — og det kan
der jo viere noget om. Derimod kan man
ganske nejagtigt f4 at vide, at eylinderbo-
ringen ligger mellem 1,969 og 1,970, samt
ai cylindrene er sat i to klasser med en to-
lerance pd 0,0005”, og storste boring mar-
keres ved en meerkning af cylinderen med
+, medens den mindste boring markeres
med -

Motorens mekaniske opbygning fremgar
tydeligt af snittegningen, der forklarer mere
end mange ord, men det skal desuden he-
merkes, at ventilernes vippearme er mon-
terct pa ekscentriske aksler, hvilket letter
indstillingen betydeligt.

Tilbcheret omfatter to Amal Monoblock
karburatorer, men heller ikke den engelske
tilbehersindustri virker ret smidig, eller ogsd
er en boksermotor med to karburatorer sim-
pelthen kommet bag pd Amal. Tyskerne la-
der sig ikke overraske af sidanne finesser,
of derfor finder man pa cn tysk boksermo-
tor, ndr denne er monterei med to karbu-
ratorer, sdvel en hojre som en venstre kar-
burator. P4 Valiant er de ens, og derfor er
spjeldstopper (begge fje-
derbelastede beregnet til indstilling uden
vierkto]) let tilgengelige pad den ene side,
men vise versa cr de samme dele temmelig

luttskrue samt

utilgzengelige i henholdsvis den ene og den
anden side — sligt generer ikke store #n-
der. Karburatorerne far benzintilfersel fra
hver sin hane anbragt pa tanken.

Det elekiriske anlag forsynes med strem
fra en Miller svinghjulsdynamo anbragt for-
an pd krumtapakslen. Det er en veksel-




Er snit gennem Valiant motoren viser, at flere dele stammer fra LE motoren.

stromsdynamo med seks permanente mag-
neter anbragt i et messingsvinghjul og ad-
skilt med polsko af lamelleret, bledt jern.
Dynamoafdelingen er anbragt bag kontakt-
mekanismens ankerplade, og den omfatter
tre dynamospoler, der afgiver vekselstrem
til en ensretter, som viderehefordrer jevn-
strem til akkumulatoren. Denne forsyner
over tendingskontakien de to hejspandings-
spoler anbragt foran pa ankerpladen bag det
aftagelige dwksel, og de to spolers primer-
system har fwelles afbryderkontakt og kon-
densator. Ligesom pd model LE er der en
nedindstilling af den kombinerede
dings- og lyskontakt, der giver direkte for-
bindelse mellem dynamospoler og tendspo-
ler, hvis akkumulatoren cr afladet, men i si
fald skal maskinen helst lsbes i gang.
Gearkassen er udformet som pi model LE,

ten-

og kraften overferes selvfolgelig gennem en
kardanaksel indkapslet i det ene gaffelben
til baghjulet.

Forhjulet er ophangt i en teleskopgaffel
med kraftig hydraulisk dempning og bag-
hjulet i en svinggaffel, der er affjedret ved
hjelp af teleskopisk indkapslede skruefjed-

re med hydraulisk dempning. Stellet er ud-
formet som en dobbelt, svejset rerramme af
en meget tidllidsvekkende konstruktion,
men det feles 1 visse situationer ikke til-
streekkeligt vridningsstift til den ret kraf-
tige boksermotor. Det er navnlig under en
hérd acceleration fra en stiende start eller
fra ganske lave omdrejningstal, at det foles,
som om hjulene ikke fares sikkert, eller
som om den simpelt hen logrer med halen.
Denne fornemmelse var dog absolut verst,
da maskinen blev udleveret med 6 lbs. for
meget i forhjulet og 4 lhs. for lidt i bag-
hjulet. Om denne lille merkverdighed kan
klares gennem et stivere stel, kan man ikke
umiddelbart sige noget om, men i virkelig-
heden er det igen ens langbenede person,
der kommer forstyrrende ind i billedet, for
det er vegtiordelingen, det er lidt galt med.
Pi grund af motoraggregatets udformning
sidder man ret langt tilbage pd maskinen,
og jo lengere ben man har, des lengere
tilbage md man anbringe sig pd twinsad.
len, I mit tilfzlde kom det samlede tyngde-
punkt til at ligge pé en lodret linie lige
foran bagakslen, og vegtiorskydningen un-
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der en hard acceleration bevirker, at der
nasten ikke er vagt pad forhjulet, og det er
denne omstendighed, der giver den meer-
kelige dinglende fornemmelse, som isvrigt
kendes fra en lang relkke motorcykler, nar
disse belastes med passager pa et selvstzn-
digt bagsmde. En mere korthenet og lettere
person merker intet til det her omhand-
lede faznomen.
Accelerationen er overraskende for en
maskine af denne sterrelse, og de fire gear
er afstemt meget fint. S3 snart man er pa
landevejen med Valiant, kan man ikke sige
et ondt ord om maskinen — tvaertimod. Ke-
reegenskaberne er foriraffelige, og
ventet arbejder motoren fuldkommen uden

g0

vibrationer. Lydlas er den selvielgelig iklke,
men nar der ikke dirckte er tale om acce-
leration, er ikke
Kurvestabiliteten er fortreffelig,
snoet vej kan man glede sig over en stor

stajniveauet unormalt.

og pa en

styrefelsomhed, der tillader en hej gennem-
snitshastighed, selvom speedometernilen be-
vieger sig i det mere beherskede omride.
Dette giver namrligvis en let og ubesvaret
korsel, for der er i virkeligheden ikke noget
si treettende som at skulle kere en ma-
skine, der skal langt ned i hastighed 1 hvert
eneste sving, medens tiden sd skal indhen-
tes pi de lige strakninger. Den jevne, mo-
derate hastighed giver erfaringsmeessigt den
bedste gennemsnitshastighed og den mindst
udmattende kersel pa langture.

Bremserne er fortreffelige, og det meget
store forbremsegreb giver mulighed for en
{plsom afstemning og tillige en krafrig ak-
tivering af forhjulsbremsen, der har en ret
beskeden diameter.

Affjedringen er udmeerket med en halv-
hard aifjedring af forhjulet og en noget bhls-
dere fjedring af baghjulet — det giver en
fortrzffelig kontakt med vejbanen og en

SPECIFIKATIONER:

Fabrikant: Veloce Ltd., Birmingham.
Importer: Excelsior Henderson Motor
Co., H. C. @rstedsvej 23, Kbhvn. F.
Motor: to-cylindret, fire-takt, boring: 50
mm, slaglengde: 49 mm, slagvelumen
topventilet boksermotor.
Kompressionsforhold: 8,5:1, maksimal
motoreffekt: 12 hk ved 6000 omdr./
min. Smeresystem: vad sump.
Transmission: Motor til kebling: skrit-
skarne tandhjul. Kobling: Ter fler-
pladekobling. Antal gear: 4. Skifteme-
kanisme: fodpedal i hejre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 204:1, 2. gear 13,3:1,
3. gear 9,82:1, 4. gear 7,25:1. Gearkasse
til baghjul: kardanaksel. Dwkstarrel-
se: 3,233 18,
Stelkonstruktion:

192 cem,

Dabbelt, svejset rar-
stel.

Hjulophwngning: forhjul: teleskopgaifel,
hydr. dempning, baghjul: svinggaflel,
hydr. dempning.

Stativ: i midten.

Bagsede: twinsadel.

Benzintank rummer 13,6 liter.

Oliesump rummer 1,0 liter,

Bremser: 5" tromlediameter, belegz-
ningsbredde 25,4 mm. Totalt bremse-
areal 120 cm?

Elektrisk anleg. Fabrikat: Miller. Am-
péretimer pd akkumulator: 12. Dyna-
mo: Vekselstrom 42 watt. Tending:
batteri: T=ndrer: KLG TEN 100. La-
dekontrol: ampéremeter.

Udstyr: speedometer, verkisj.

Dimensioner: akselafstand 1301 mm, sa-
delhejde 736 mm, fri hajde fra jor-
den: 152 mm, styrets bredde: 723 mm.
Egenvegt: 1156 ke.

Tophastighed: 108 km/t

Pris: Kr. 6200,— incl. omsaining.

Justeringsmal :

Tending: Kontaktafstand 0,015”, forten-
ding med lukkede
svingklodser) 0 mm for everste daed-

(stdende motor

punkt. Elekirodeafstand 1 tendrer
0,018"—0,023".
Karburatorer: Amal Monoblock, type

363, dyse 100, tomgangsdyse 15, spjald
nr. 3, ndlen anbragt i 3. hak.

Fentiler: Indsugning 0,004, udblasning
0,006" (ved kold motor).

776




stor felelse af sikkerhed selv i de mest ujav-
ne sving, Styringen er let og pracis, opg da
det af hensyn til tophastigheden, som ikke
overskrider 108 km/i, er unedvendigt med
et stort efterlab af forhjulet, er maskinen
oged ganske let at manevrere ved den lang-
somste korsel i twt trafik. Der er al mulig
grund til at fremhazve forgaflens kvaliter,
for medens det er ganske almindeligt, at
man ved en hird opbremsning med kraftig
aktivering af forhjulshremsen merker en
dinglende, vibrationsbetonet fornemmelse i
hele forhjulsophzngningen, si er forgaflen
pit Valiant ganske fast og sikker under op-
bremsningen, og maskinen dykker ikke
markbart ned pi gaflen under en opbrems-
ning.

Som bekendt ligger krumtapakslen paral-
lelt: med maskinens lengdeakse, og sving-
hjulets gyroskopkrefter understotter der-
for ikke hjulenes stabiliserende gyroskop-
krzfter, og resultatet bliver uvagerligt, at
maskinen lettere lader sig legze fra side
til side, men det bevirker ogsd, at man Iyn-
hurtigt kan rette maskinen op, selv nir man
har ganske god fart pi i ct sving. Det er en
egenskab, der ikke m& undervurderes, for
i det sjeblik en eller anden trafikal forhin-
dring nedvendigger en ophremsning i en
kurve, ma man forst rette maskinen op, s&
den kerer lige ud efter en tangent til en af
de ecirkelbuer, der ligger inden for vejba-
nen, inden  bremsningen pabegyndes. Jo
lettere maskinen lader sig »rejseq, des min-
dre standsningslengde far man, fordi brem-
serne hurtigere kan aktiveres. Ved gentagne
forseg viste det sig, at Valiant er rettet op
omtrent sd hurtigt som tanken, og i forhold
til f.cks. de store, en-cylindrede maskiner
sparer man mange meters standsningsleng-
de pd den made — og hver meter teller som
Lekendt i den sidste ende.

Noget kunne tyde pa, at konstruktsrerne
af denne maskine har stirret sig blinde pi
rent mekaniske funktioner og overset de
irriterende smiitterier, der kan ankes imod.
Lad os fd et bredere, bedre stativ, for der
er rigelig plads til det, lad os fa et par kral-
tigere Iyddampere og lad os evi. fa stellet
forlenget en kende, s§ er vi tilfredse.

Der er sikkert mange motoreyklister, der
vil have bLetznkeligheder ved en fire-takt
motor af s sma dimensioner, for hver cy-
linder er jo pd under 100 cem, men der er
ingen grund til nervesitet. Del er nemlig
en ganske forkert opfattelse, at ventilerne
hurtigt vil blive utstte, hvis de i det hele
taget kan holde. Sagen er nemlig den gan-
ske enkle, at jo mindre en ventil er, des
mindre frem- og tilbagegiende vagt repra-
senterer den, og felgelig bliver ventilens
slagkraft ogsd mindre. Erfaringen med an-
dre maskiner af lignende sterrelse viser, at
ventilerne holder udmarket, og fordelen
ved en fire-takt motor frem for en to-takt
motor ligger i den bedre benzinskonomi og
den jmvnere trzkkraft ved lave omdrej-
ningstal, ;

Sammenlignet med to-takicre af lignende
storrelse er Valiant naturligvis lidt dyr,
men sammenligner man med firetaktere op
til 250 eem, md prisen siges at vere yderst
normal. Den gode kvalitet kommer blandt
andet til udiryk gennem tandhjulenes be-
arbejdning, der befrier maskinen helt for
tandhjulsstej. Valiant er endvidere ret ak-
tuel, for den reprazsenterer den slagvolu-
menklasse (og dermed prisklasse), der un-
der de nuvarende forhold med de helt af-
sindige omseiningsafgifter har salgschancer
pit det danske marked.

POLIT I 19
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ADVENTURER’'S ROAD af T. R. Nichol-
son. Forlag: Cassell (London). Pris: 21
sh. Tilsendt af Georg Juelner.

Ved et tilfazlde, der kunne ligne en tan-
ke, ankom den ovennmvnte bog og min ar-
tikel om Peking-Paris pi nsjaglig samme
tid pa redakterens skrivebord. Det uund-
gielige resultat var, at jeg blev sat til at an-
melde Nicholson’s sAdventurer’s Road«, der
handler om Peking-1’aris ferden 1 1907 og
lehet New York-Paris 1908.

»Adventurer’s Road« er et veldokumen-
teret stykke journalistik, og pd sine steder
har forfatteren tegnet trefsikre skitser af
de deltapende keoreres personlighed, Des-
uden har han i nmsten endelese enkelthe-
der beskrevet de strabadser,
métte udstd dels pa vej gennem Asien, dels
i lebet gennem Nordamerika i 1908.

Pa sin vis er beskrivelsen af Peking-Paris
mere levende end kapitlerne om New York-
Paris, hvilket sikkert skyldes, at den til-
gengelige

deltagerne

dokumentation om den ferste
ferd er bedre og bredere. Forfatteren har
dog gjort skensomt brug af kilderne og er
ikke faldet i nogen af de mange [mlder, der
dbner sig for antomebilhistorikere.

Billedmaterialet er fortrinligt om ikke
nyt, og bogen er logisk bygget op, sa lzse-
ren far et [remadskridende indtryk af del-
tagernes oplevelser, efterhanden som beret-
ningen udfolder sig. Ikke uden en vis, som-
metider grum humor bliver historien om
disse to gigantiske bil-togter fortalt, men
pi den anden side er Nicholson's fremstil-
ling preget al sober forstielse, et roligt
sprog uden svulstige udskejelser og megen
sympatisk forstdelse for bade arrangerers
og deltageres problemer.

»Adventurer’s Road« er en lmseverdig
bog om to mindeverdige episoder i auto-
mobilets historie. Den er ikke udtemmen-
de, og lidt flere tekniske detaljer havde ma-
ske veeret pd sin plads. Forfatteren har ve-
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ret nok sd interesseret i at opridse baggrun-
den for de to s hasarderede foretagender,
og hans beskrivelser af organisaterernes
mangel pd viden om de faktiske forhold er
tankevaekkende lasning. ;

Bogen kan anbefales SMJ's engelskkyn-
dige lmsere, og der er al grund til at sette
den pa jule-enskesedlen. Coll.

*

Hyvis man skal ud at rejse, er det dej-
ligt, inden man begiver sig af sted, at sette
sig lidt ind i de lande og de steder, man en-
sker at besage, og man feler nasten, at man
far sterre udbytte af turen, nér man her og
der kan nikke genkendende til et landskab,
en bygning eller severdigheder i form af
kunstveerker, som man tidligere har set pa
billeder. Nér man vender hjem fra rejsen,
er ens egne fotografiske optagelser natur-
ligvis de morsomste at se pa, selv om kvali-
teten ikke altid er helt pad hejde med de fo-
tografier, man kan kebe, men ingen rejse
uden billeder det veere sig for afrejsen el-
ler efter hjemkomsten. Sandsynligvis ud fra
dette motto har det schweiziske forlag Hall.
wag i Bern udsendt to dejlige smi hilled-
beger, den ene omhandlende @strig, den
anden Tyskland.

I et vald af fotografier, der naturligvis
alle betegner en fremragende kvalitet, fe-
res man gennem alle severdigheder og be-
merkelsesvardige landskaber i de to lande,
og alle, der har rejst eller skal rejse til @st-
rig eller Tyskland, vil have stor fornsjelse
af at eje disse sma beger. De er tilsendt os
af Hallwag’s hervarende reprasentant Ge-
org Juelner, men de fas naturligvis hos bog-
handlerne. Prisen er kr. 8,30. Begge beager
er pd 145 sider udelukkende med billeder

“og korte billedtekster.,

*

Motor Lommebogen 1958 er undkommet,
og den omhandler som smdvanliz mange
nyttige vink for de motorkerende foruden
det smdvanlige lommebogsstof. Skatter, om-
smtningsafgifter, cirkapriser pd biler og mo-
torcykler og mange andre oplysninger er
samlet 1 den lille lommebog, der ligesom
sidste ar koster 4,85.
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Speendende optakt til

DANMARKS
MESTERSKABET
I TRIAL

Den sidsie afdeling af danmarksmester-
skabet blev kert ved Nerre Vedby syd for
Storstremsbroen, og der var gennem de kli-
matiske forhold sa rigeligt serget for ry:-
ternes underholdning — godt med mudder
cy sple.

Der var en del spaznding i luften, da sid-
ste drs mester, Eivind Hansen, og den nve
moto-cross stjerne, Mogens Rasmussen, stod
lige i points efter de tre ferste afdelinger.
Mogens Rasmussen vandt mesterskabet ved
at gennemfore den sidste afdeling med 465
points foran sin nzrmeste konkurrent, Svend
Aage Hansen, der fik noteret 450 poinis.

I den store sidevognsklasse stod Leo
Hansen/ Kjell Andersen sterkt efter de tre
forste afdelinger, og parret kunne hjem-
tage danmarksmesterskabet, skent de kun
blev nummer to i den fjerde afdeling.

I senior letvagt blev Seren Dons dan-
marksmester efter smuok o stilren kersel.
Resultatlisten fra fjerde afdeling ser si-
ledes ud:

grarna i letvegtsklassen — her ses han @ fin og sikker stil.

] 7 i

Nwstvedkareren Mogens R blew

senior solo, og her ses han i fuld gang pd sin AIS. Arne
Nielsen ld meget fint i konkurrencen, men han mdtte udga
pa grund af kedebrud.

Senior solo: 1. Mogens Rasmussen, AJS,
465 p. — 2. Sv. Aage Hansen, Hillerad, BSA.
450 p. — 3. Arne Nielsen, Kohenhavn, BSA,
405 p.

Senior sidevogn: 1. Egon Walther-Verner
Poulsen, Kebenhavn, Triumph, 460 p. 2. Leo
Hansen-Kjell Andersen, Koge, Royal En-
field. 3. Per og Ih Tipsmark, Sundby, Nim-
bus.

Junior sidevogn: 1. Erik Malberg Ovesen-
Per Lund Larsen, Koege, Triumph, 480 p. 2.
Jorgen P. Mortensen- Henning Hansen, Ke-
benhavn, Ariel, 470 p.

Junior B-sole, 750 cem: 1. Ole Kampe
iiansen, Kege, AJS, 475 p. 2. Jorgen Ander-
sen, Nestved, Matchless, 405 p.

Letviegt, solo senior, 175 cem: 1. Seren
Dons, FAM, Husqvarna, 430 p.

Junior A-solo, 750 cem: 1. Finn Morten-
sen, Nykebing F., Matchless, 455 p. 2. Eigil
MNielsen, »Rapide, Ariel, 425 p.

Junior A. 175 cem: 1. Bent Just Ovesen,
»Oding, DKW, 460 p. 2. Poul Anker Johan-
sen, Nestved, DKW, 450 p.

Junier B, 175 cem: 1, Henning Larsen,
MSK, DKW, 450 p. 2. Jargen Nielsen, Vil-
liers, 440 p.
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AF "OBSERVER"

Si er den mindeverdige 1957-s:eson ebbet
uwd med et sportsvognsleb, og allerede er de
forskellige fabrikker i fuldeste gang med
at forberede sig pi det kommende ars lob.
Efter sportskalenderen bliver der ikke ferre
Inb, tvertimod. Spergsmélet er blot, om
der stadigvek kan skaffes publikum til sa
mange foranstalininger. Det md man hibe,
for uden publikum ingen leb.

Venezuela.

Fabriksmesterskabet for sportsvogne blev
i &r afgjort i sd eksotiske omgivelser som
vel muligt p& Caracas-banen. Bide Ferrari
og Maserati var sterkt reprasenteret, for
Ferrari 18 knebent i spidsen med 28 points
foran Maserati’s 25. Der var sdledes lagt op
til et hérdt leb, navnlig fordi det ikke var
s nedvendigt at skéne vognene i s@sonens
sidste dyst.

Stirling Moss preesterede bedste tranings-
runde med 160,8 km/t i en 4,5 liters Mase-
rati foran Behra, der kerte samme vopgn-
type. Ferrari-kererne var alle en hel del
langsommere.

Det gik imidlertid ganske anderledes i
lebet. Moss fik en elendig start, hvad han
bestemt ikke plejer, og Hawthorn (Ferrari)
lagde sig i spidsen fulgt af Collins (Fer-
rari), skarpt forfulgt af Behra. Denne ud-
vikling passede absolut ikke Moss, som gik
pi med krum hals og efter 14 omgange
nicde i spidsen. Her holdt han sig til 33.
omgang, sd blev han sat ud af spillet ved
et sammensted med en langsommere vogn.
Dette uheld bragte Musso, som nu karte
Hawthorn’s vogn, i spidsen foran de tyske
Ferrari-korere Trips/Seidel. Endnu 14 Behra
godt placerel, men ved benzinpiafyldningen
gik der ild 1 hans vogn, og kort efter tabte
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Bonnier's Maserati et hjul, kolliderede med
Schell’s vogn — og sd var der ikke flere
Maserativogne tilbage af fabriksholdet!

Dermed var kampen afgjort, og Ferrari
gluttede p& de fire forste pladser samt sik-
rede sig mesterskabet med 30 points foran
Maserati, Jaguar og Aston-Martin.

Resultater (101 omgange pd 9,93 kum, ialt
10002,%9 km):

1) Collin/Hill, Ferrari, 6.41.55,6
(153.35 km/p)
2) Hawthorn/Musso, Ferrari, 1 omg.
bagved
3) Trips/Seidel, Ferari, 2 omg. bagved
4) Trintignant/Gendebien, 4 omg. bagved

Klasserne under henholdsvis 2 og 1,5 liter
blev vundet med Porsche-vogne.

Ret beset var det ikke nogen pyntelig ai-
slutning pa &rets sportsvognsleh, og der ind-
traf alt for mange ulykker.

Rekardhjornet,
Der har veret travit pd Monza, hvor den

snart alderstegne Piero Taruffi i september

Her kom Finn Finther Hansen wud for en lille overraskelse
under trialet 1 Skeevinge den 17. november. I senior solo
vandt Mogens Rasmussen foran Sv. Aage Hansen, og Egon
Walther vandt serior sidevogn foran Carl Erik Jensen.
Seren Dons gik af med sejren i senior letveegt, og Knud
Jokunnesen blev nummer to, Junior A blev vunder af Poul
B. Sendergaard og junior E af Erik Bonne Jensen. Junior
letvargt A gik il Borge Christiansen, medens B Elassen
bley vundet af John Reediz.
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satte en razkke nye 330 eem rekorder med
sin todelte Tarf-vogn. Maskinen var denne
gang en Gilera. Den mest imponerende af
de nye rekorder er den pi een time med
190,02 km/t
km/t,
Senere tog William Knight flere rekor-
der 1 klasse K (250 eem) med en Cooper
(Norton-motor) og klarede bl. a. 156,52 km
pa een time. Derpd bhlev vognen forsynct
med en 1100 cem Climaxanotor, men det
indledte mitte opgives pd
srund af maskinskade, 1 stedet monteredes

rekordiorssg

en 350 cem JAP-motor, som imidlertid ogsa
opgav anden.

Derpa blev den istandsatte 1100 cem Cli-
max-motor pany lagt I voguen, og med den
Ivkkedes det at hjemfere nogle klassere-
korder med hastigheder omkring 190—200
km/t, men desvarre endte korselen i en
akel ulykke, der kostede Ronald Searles
Tivet.

Tevrigt er det ikke til at fi sikker rede
pd. hvilke rekorder Cooper-vognen faktisk
fik sat inden ulylken. Fabrikken haevder
17, men 2 (over 1006 miles med 194,1 km/t

SMEKK efholdt et stort trial den 24. november, og det talte

som fjerde afdeling af sjellandsmesterskabet. Arne Nielsen

vand: senior solo med 500 points foran Svend Aage Hansen

(420 p.), medens Knud Johannesen vandt over Serci Dons

i senior letveegt. John Havnbo vandt senior sidevogn med

fem  points foran Kurt Petersen. Her ses juniorforeren
Hans Frik Jensen pa vej ud i verdensrummet.

- en forbedring pd godt 15.

Erik Molberg Ovesen/Per Larsen er kommet i ufore’ wnder
trial i Skeevinge den 17. november.

og 2000 km med 1944 km/t) er vistnok mere
korrekt. Da FIA ikke har udsendt nogen
rekordliste i syv samfulde dr, kan det ikke
klarlzgges nermere.

Efter flere mislykkede forssg er det en-
delig Iykkedes at sette nogle relkorder med
den af Carlo Abarth byggede specialvogn.
Rekorderne faldt i klasse T (500—750 cem)
med en Abarth 750 cem motor (ombygget
Fiat 600) i det stremliniede Farina-karos-
seri. Den hedste var 200 miles med 202,347
km/t. I"aul Frére og Mario Guarnieri var
ved rattet. De tidligere rekorder tilherie
dels en kompressorfornyet DB, dels Abarth
selv,

Hujere skole.
Den lille
har bygget en ny vieddelsbsvogn med en
1100 cem Fiat TV motor. Tkke for at deltage
i internationale leb, men for at give unge
italienske kerere muligheder for at uddannc
sig 1 den @dle kunst at kere en vedde-

lebshil.
Vognen vejer kun 300 kg, og rygtet wil
vide, at Fangio, der prevede en fornylig pa

italienske fabrik Stanguellini
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Meodena-banen, tangerede den stedlige F 1-
rekord. T sd fald ma det vare en helt for-
friskende sskolevogn¢, og var det ikke en
idé at preve pa at fa fat i et par stykker
til Roskilde-banen.

ENDNU
EN SCOOTER
FRA NSU

For kort tid siden sendte NSU en ny
scootermodel p& markedet under navnet
Fiinfstern-Prima, og denne maskine, der er
udrustet med en 175 cem totakt motor, blev
udferligt omtalt her i bladet. Nu kommer
NSU med endnu en scooter, der kaldes Drei-
stern-Prima, og den svarer i den tekniske
opbygning og udrustning ganske neje til
Finfstern-Prima, blot er der ingen tage-
lygte, og det sdkaldte lyshorn mangler lige-
ledes, men ellers er de to maskiner ikke
til at skelne fra hinanden. Forskellen lig-
ger i motorsterrelsen, idet Dreistern-Prima
er udrustet med en 150 cem motor, der ud-
vikler 7,4 hk, maksimalhastigheden er med
1o personer 85 km/t, og det gennemsnitlige
benzinforbrug med en gennemsnitshastig-
hed pd 50 km/t er 2,8 1 pr. 100 km.

I Tyskland er der sparet ca. 100 Mark
for hver stjerne, idet Dreistern-Prima ko-
ster 200 Mark mindre end Fiinfstern-Prima,
men de endelige priser pid det danske mar-
ked er endnu ikke fastsat. Af de tekniske
specifikationer skal motorens data nzvnes:
Boring 67 mm, slaglengde 57,6 mm, slag-
volumen 146 cem, sterste drejningsmoment
1,16 kgm ved 4100 omdr/min., kompressions-
forhold 6,5:1 og maksimaleffekt 7.4 hk ved
5100 omdr/min., benzintanken rummer 12,6
I, af hvilke 1,9 1 er i reservebeholdning.
Maskinens egenvegl er fuldt optanket 138
kg, der fordeler sig med 48 kg pd forhju-
let og 90 kg pd baghjulet. Nir maskinen er
belastet med to personer af mellemstarrelse,
er vagtiordelingen 100 kg pa forhjulet og
200 kg pé baghjulet.
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Motorcykle-Varksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-torhandler

Tagensve] 101 . Taga 9926

Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendas

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

N@RREBROGADE 209-211

ZGIR 2403 /ZGIR 4803

— det ser tomt ud uden clichéer
Ssat liv over Deres tryksager og
brevpapir med clicheer fra
Druedahls clichéanstalt, Sol-
krogen 3, Brenshej, Bella 2409

— Mangler De reservedele —

KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep. pé spec.
varksted fra dag til dag.

GEARKASSEDELE er pa lager til St. Archer

Burman Albion.

RESERVEDELE tl BMW - Zindapp -
o.m. a. fra 1934-1957.

SIDEVOGNE til alle motorcykler.

PAHAENGSVOGNE til personbiler fra egen
fabrik. Opglv maerke. Indhent tilbud.

DKW

Indsend de gamle dele for motorcykler og
gearkasser for hurtig expedition.

AlS CYKLEBORSEN, HORSENS
Telf. 23444
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Min bil og jeg

— en virkelig handsrakning
til de bilister, der vil kare
i en velholdt og selvholdt
vogn.

Seet udgifterne ned gennem ;

storre kendskab til vognen, og forleeng
x @ . )

Bn bl e, e foesiles motorens levetid betydeligt ved korreld v oig

det, som ikke star i instruktions- behandling.
bogen.

S
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Qikker kprae]i merke, tage og fedtet fare...
' BB sikkerhedsudstyr!

Som ansvarsfuld bilist ber De gore Deres til,
at Deres kersel bliver sa sikker som mulig. Forsyn derfor
Deres vogn med LUCAS sikkerhedsudstyr,
som forener den hejeste nyllevirkning

med exclusiv skenhed og kvalitet

for sikkerhed
0g Sikker Smag

LUCAS FOR OG LUCAS BAG




