SKANDINAVISK

stadig den mest
| NS “ solgte motorcykle
/Iﬂ ////, ¢ .-, =\ pé grund af kvalitet

% \M\iv \ N ’ X og konstruktion
(9,\ \ \ ///\\ \ \\“_.' Y “/ N

o7

3 & 7

T )
Z i || k] \

ppp e T
1

3
Hi |
»\“ / A

— o

v/
2PRrS







GOGGOMOBIL

For kr. 8.650 excl. lev.

hurtige, tarre og lune transporter til og fra.

De far nye fritids- og feriemuligheder. De far kort sagt bill
GOGGOMOBIL kerer 100 km for ca. kr. 4.61

til benzin og olie. Regn péa disse tal.

$°\5K D/G‘
Se, hvor billigt De kan deekke Deres karselsbehov. gw‘?‘;
]
Forhandlere overalt i Danmark 4:'0_% é},‘
- serviceveerksteder over hele Europa R A
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MORRIS 1000

staerkeste og hurtigste bil i sin klasse

med 38 HK motor, nyt friskluftsvarmeanlzeg,
nyt automatisk loftslys . . .
12 mdr. garanti pa alle MORRIS biler

MORRIS 1000 person

Tophastighed 122 km/t. 15-18 km pr. liter.
Prisvexcliileviombke Liis it kr. 15.340,-

MORRIS 1000 combi

Spar ca. 5000 kr., og ker narsomhelst
og hvorsomhelst. Pris pa sort/gule plader
exclRlevi oMkt e kr. 13.795,-

MORRIS 1000 kassevogn

Rummer 2,2 m?, laster 425 kg. Fra 11-19,5
km pr. liter alt efter belastning.
Pris excl. lev.omk........ ... kr. 8.560,-

MORRIS 1000 pick up

Med samme okonomiske kersel som kassse-
vognen. Laster ca. 450 kg.

ris exclilev.omks Lt o o068, kr. 8.400,- .

DANSK OVERSOISK MOTOR INDUSTRI A/S - GLOSTRUP
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Iindsend nedenstidende kupon,
sa sender vi Dem omgaende
ill. brochure m. alle oplysninger.

- Kupon til DOMI A/S Glostrup

. Send mig uden forbindende illustreret :
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Redaktionelle stretanker om

Sprit og skibsol m.m.

Selvfglgelig er det forkasteligt at sztte sig i sadlen pa en
motorcykle eller bag bilens rat, hvis man er péavirket af spi-
ritus — det er havet over enhver tvivl, men tilbage stér blot
spergsmalet, hvad det vil sige at vere pavirket af spiritus.
Der fores fra tid til anden en spagferdig propaganda mod
sspritkersel«, og da der tilsyneladende ikke bestir noget al-
vorligt problem, er det meget naturligt, at denne propaganda
er spagferdig, men det kunne vere gavnligt at fi trukket lidt
klare linier op. Man kunne selviolgelig med en flot gestus
kundgere, at sidanne linier er ganske overfledige, for atholder
man sig helt fra at drikke spiritus (som i forbindelse med
motorkersel omfatter bide ol, vin og spiritus), er man ude
over enhver form for diskussion, men hvis man péstod dette,
ville man gere sig skyld i en lige sa stor fejltagelse, som »sprit-
propagandaen< ofte bidrager med.

Betragter vi ferst statistikken, vil den fortzlle os, at et
mindre antal ulykker stdr opfert under betegnelsen spiritus-
ulykker, men man kan pa stedet trzkke en del fra, fordi det
har veret cyklister eller fodgengere, der har vaeret berusede.
Det er naturligvis ikke mindre forkasteligt at vare til fare for
trafiken pa grund af beruselse, fordi man blot bevager sig
til fods eller pa cykle, men der skal i reglen en sterre pro-
mille til, for trafikanter af denne art bliver til fare for sig
selv eller andre. Tilbage vil std et vist antal ulykker, i hvilke
berusede bilister eller motorcyklister er indblandet, og dette
tal holdes sd frem som skr@mmebillede.

Vi har mange gange tidligere havdet, at der er tre slags
legn nemlig logn, forbandet logn og statistik, og antallet af
sspritulykker« forteller i virkeligheden ikke andet, end at
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‘der er sket dette antal ulykker med spiritus-
pévirkede motorkerere, men man kan ikke
fastsld, om samtlige disse ulykker skyldes
spiritus, eller om de ville vere indtruffet
alligevel. Vi kender et enkelt tilfelde,
hvor spirituspromillen blev afgerende for
en dom pi otte mineder — en dom der i
vore pjne tilmed var meget mild — men
ulykken som sidan havde blot intet med
spiritus at gore, for ulykken skyldtes blank-
slidte dek i1 forbindelse med styrtregn og
forhjulstreek. Hvordan havde denne dom
lydt, hvis ulykkesbilisten havde veret total
afholdsmand gennem flere &r?

Man ville sikkert kunne opvise et langt
storre tal for »spritkersel, hvis man havde
mulighed for at optzlle de motorkerende,
der i lebet af et ar korte i mere eller mindre
pavirket tilstand, uden at der indtraf uheld
eller ulykker af nogen art.

Nu vil De maske sperge Dem selv, om jeg
er blevet splittergal, siden jeg ojensynligt
forsvarer spritkersel, og til Deres beroligelse
eller min egen beroligelse kan jeg fastsla,
at jeg er ved mine fulde fem, blot kunne
det vere pa tide at f& lidt korrekt oplys-
ning om spritkersel, samt at fa fred 1 dette
sporgsmal sdledes, at hver eneste motorke-
rende ikke skal komme til at lide af for-
folgelsesvanvid.

Lad os da se lidt nzrmere pa lovens bog-
stav — det er som s@dvanlig meget flosset
i kanten, fordi juristerne ikke kan udtale
sig klart og bestemt. Det skulle vere ganske
tydeligt, nar den danske lov fastslar den
storst tilladelige spirituspromille som 1,0.
Det er langt mere tolerant end i mange an-
dre lande bl.a. Norge og Sverige. Sagen
skulle med dette eksakte tal vere klar, men
er det alligevel ikke, for har man en pro-
mille pa 0,7, s& kan man ogsd blive hengt
ud som spritbilist. En promille pd 1,0 op-
mar man f. eks. ved at drikke to pilsnere og
to snapse, omtrent umiddelbart fer man ke-
rer, hvilket ma siges at vare en large gren-
se. Selvielgelig kan jeg kere bil eller mo-
torcykle anstendigt efter at have indtaget
to pilsnere og to snapse, men jeg ville abso-
lut ikke bryde mig om det, og jeg ville i
min vildeste fantasi ikke finde pa det. Gar
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der et stykke tid efter indtagelsen af navnte
kvantum spiritus, skulle promillen vare da-
let, og man skulle vere pad den sikre side
overfor loven, men i dette tilfelde er det
sd@ uheldigt, at jo lengere man kommer
bort fra spiritusparagraffens rekkevidde, des
mindre egnet er man til at kere, for efter-
hénden som promillen falder, stiger trat-
hed og desighed.

Men sa en enkelt pilsner da — ja den kan
ikke gore hverken kerslen eller loven no-
get, men bliver man indblandet i et ferd-
selsuheld, vil man std ringere, hvis man har
indtaget en enkelt pilsner, og den anden
part ikke har indtaget noget. Det hzvdes
fra »palidelig kilde«, at selv en enkelt »gen-
stand« nedsztter reaktionstiden, men dette
turde bero pa et falsum. Nar mandskabet
pa en bombemaskine pé vej til aktion under
krigen pd et givet tidspunkt indtog et be-
stemt afmalt kvantum spiritus, s var det
nazppe for at videretore traditioner fra den
britiske marine, hvor mandskabet fra sejl-
skibenes tid har haft en bestemt ration af
rom pr. dag, men snarere for at fi hurtigere
reaktion pd musklerne og skarpere denime-
kraft. Dette er maske ogsd forklaringen p4,
at nogle bilister foler, at de kerer bedre, nir
de har faet lidt at drikke. Hvis der med
slidt at drikke« menes adskillige genstande,
vil en forbedring at kerslen blot sige, at visse
hamninger bliver kastet over bord, og kerer
den péagaldende virkelig bedre i denne til-
stand, sa vil det kun sige, at han kerer rad-
selsfuldt, nar han er pinlig =dru.

Hvis man indtager det klare standpunkt,
at man pa ingen made lader indtagelse af ol
eller spiritus forene med motorkersel, skulle
man kunne fole sig tryg — ak, gid det var sa
vel! Jeg kan personlig lige sd godt und-
vere en pilsner til min frokost, som jeg kan
undvare at ryge lang pibe efter kaffe; men
er man pa rejse, vil man nedigt se sin dag-
lige frokostthe fremstillet pd et dansk eller
skandinavisk, tysk eller fransk vartshus, for
pa det europziske kontinent skal det nok
lykkes at komme til ménen med et rumskib,
for man fér lert at fremstille en kop drikke-
lig the. Og hvad si? Pilsneren m4 vi sld en
streg over, og tor jeg sporge, hvad de mener

Blad venligst frem til side 184




Med model C 15 pad 250 ccm har BSA skabt en
best-seller, fordi netop denne motorcykle helt og
fuldt deekker den moderne motorcylists karselsbehov.
Som andre maskiner i sin klasse har den en top-
hastighed pa over 110 km/t, men den har desuden
en uhyre slidstaerk motor, der helt igennem er
praget af engelsk kvalitet. Den blede og effektive
gearskiftning finder man ikke magen til, og den
smidige motor ger hver kilometer til en ren fryd.

MODEL C 15
KR. 4939,-

Den stabile svinggatfelatfjedring af baghjulet
og den robuste, hydraulisk deempede tele-
skopgaffel giver ikke alene fremragende
koreegenskaber, men man kan med denne
maskine begive sig ud i et hvilket som helst
‘terreen og pa en hvilken som helst vej —
.derforkunne BSA ogsa uden storre aendringer

‘Generalreprzsentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLE

skabe savel en trialmodel som en moto-cross
model af model C 15.

De kan roligt statte Dem til BSA, for dette
navnetraek finder De hos forhandlere og
specialvaerksteder overalt i verden. Er man
ejer af en BSA kan man altid {3 hj=lp og
vejledning — derfor kommer ingen BSA-ejer
forgeaeves til os med sine spergsmaél, for vi
har alle oplysninger om alle BSA modeller, og
vi kan hjeelpe Dem med ethvert problem.

H.V. HANSEN . GL. KONGEVE] 127-131 . KBH. V
HILDA 1860
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Den store engelske maskine er repreesentant for retningsstabiliteten og

hurtig landevejskorsel.

Nar man skal veelge |

Motorcykle

Indregistreringsstatisliken viser ganske
tydeligt, at salget af nye motorcykler og
scootere har varet ret minimalt det sidste
par ar, medens en serdeles livlig handel har
fundet sted med brugte maskiner. De store
drgange — de 55.000 maskiner solgt i arene
1953-54 — har for en stor dels vedkommen-
de skiftet ejere, men de fleste maskiner er
nu kommet pé faste hender, og for de reste-
rendes vedkommende kan man sige, at de
er i en siddan stand, at de trods lave priser
har hard konkurrence fra de fabriksnye ma-
skiners side. Vi kan forvente en opgang i
salget af scootere og motorcykler fra dette
fordr at regne, og man kan forudse et ret
stort motorecyklesalg igen om nogle &r. Visse
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Nogle tips

om de ting man ber have
klarhed over,

for keobet afsluttes.

forestillinger om at motorcyklen har udspil-
let sin rolle er absolut fejlagtige, og det
svigtende salg af nye maskiner har haft en
ganske naturlig forklaring. Man har dog
ikke endnu mod til at &bne en motorcykle-
udstilling, og af den grund vil vi forsege at
afhjzlpe denne mangel ved at bringe en
oversigt over samtlige maskiner pa det dan-
ske marked i aprilnummeret. Indtil da skal
vi se lidt pd de faktorer, der spiller en vig-
tig rolle, ndr man skal valge en ny motor-
cykle.

Selviolgelig ved man lige pé en prik, hvor-
dan »dremmemaskinen« skal vere: Den
skal have en tophastighed pa 160 km/t, en
forrygende accelerationsevne, et benzinfor-
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brug svarende til 40 km pr. liter ved topha-
stighed, den skal vare sd styrefslsom, at
man kan smide den fra side til side p& en
kroget bjergvej, og retningsstabiliteten skal
vere som for et lyntog. Den skal have et
smukt, gerne lidt opsigtsvekkende ydre,
bremserne skal helst kunne pleje vejbanen
op, den skal gd& tomgang som et bornhol-
merur og starte ved mindste bergring af
startpedalen. Prisen mé nedigt overstige
2600 kroner, og hvis maskinen vil vere i
stand til at holde sig selv ren og velpoleret,
vil det vere en fordel omend ikke noget
krav. Sidan er dremmemaskinen, som al-
verdens konstrukterer til dato har snydt os
for. Lad os derfor heller se pa de eksiste-
rende maskiner, og lad os undersoge, hvor-
dan man foretager et fornuftigt valg.

For de fleste motorcyklister betyder an-
skaffelsen af en ny maskine en investering
foretaget af egne, private midler, og man
ma derfor forudse, at scooteren eller motor-
cyklen skal forblive i ejerens besiddelse
gennem en arrazkke. Bilisterne er ikke sa
dygtige til at regne, og derfor mener man
i mange firmaer, at det er skattevaesenet, der
betaler, ndr man udskifter vognen hvert el-
ler hvert andet ir, medens skattevasenet i
virkeligheden maksimalt kan komme til at
betale godt 40 procent af gildet. For de fle-
ste motorcyklister gzlder det imidlertid, at
skattevesenet ikke betaler en red ere, fordi
korslen til og fra arbejde m& ske for egen
regning, og kun de motorcyklister, der be-
nytter maskinen under arbejdet, kan fra-
drage indtzgten den arlige afskrivning samt
omkostningerne. Man skal derfor serge for
at fa noget for sine penge, ndr man investe-
rer dem i en motorcykle, og man mi vare
omhyggelig i sit valg, da en hurtig udskift-
ning til et mere passende koretsj uvaegerligt
vil vere ensbetydende med et ekonomisk
‘tab.

For at sige det med et mildt udtryk har
vi en kempemassig erfaring i emnet »valg
af motorcykle«, fordi utallige motorcykli-
ster har spurgt os til rdds gennem érene.
Lad os se bort fra den kategori, der fik
korekort for et par dage siden, og som nu
skal have »en maskine der kan flytte sig«.

¢ sy

,

En fuldnavsbremse kan se overmade virkningsfuld ud,
men det er det effektive bremseareal, der teeller. For bag-
hjulsbremsens vedkommende er det bedst, ndr bremse-
skoene ligger i modsat side af kcedehjulet, da man derved
undgdr, at bremsevarmen smelter kcedens fedt.

Fzlles for de fleste er frygten for at valge
et darligt mezrke, og vi horer ofte med en vis
undren pd en redegerelse for synspunkter i
den retning samt et vzld af fordomme og
andre negative sider af sagen, men kun for-
holdsvis sjezldent meder man den motor-
cyklist, der stiller med ganske bestemte krav
dikteret af et bestemt keorselsbehov, sa det,
efterhdnden som man trenger ind til sagens
kerne fra den positive side, bliver muligt
at finde frem til en enkelt eller nogle fa
maskiner, der kan vere tale om. Glem der-
for alt, hvad De har hert for og imod de
forskellige mzrker og foretag en vurdering
pd egen hind. Lad os understrege dette ved
at give Dem et eksempel: Lad os forud-
sette, at De er forholdsvis nybagt motor-
cyklist, og nu skal De have en maskine. De
har forelsket Dem i f. eks. en bestemt BSA
model, men sd siger Deres erfarne ven, som
har kert pd motorcykle i nogle &r, at de en-
delig ikke ma vzlge en BSA, sfor det er
noget verre megs, og det md jo passe, nar
han siger det. En nzrmere analyse af til-
feldet vil méske vise, at Deres ven for 114
&r siden lejede en BSA, og han var si uhel-
dig at knzkke en kade, eller han var ude
for et uskyldigt motorstop, han ikke selv
kunne klare, og denne triste oplevelse har
i den grad bidt sig fast i hans erindring, at
han nu har sat fellesnzvneren »meg« for
alle BSA modeller, der er udstyret med de
samme kazder som alle andre engelske mo-
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Den lette og meget lavt byggede Moto Guzzi Ladola er en
udpraeget repreesentant for de meget styrefelsomme

maskiner.

torcykler, og som har samme mulighed for
forstoppelse i karburatoren, defekte tend-
ror og en klat olie i afbryderkontakten som
alle andre motorcykler. En zldre bekendt
fastslar muligvis, at Royal Enfield er noget,
man skal holde sig langt vak fra. Dette re-
sultat kom han til allerede i 1932, da Royal
Enfielde fremstillede en model, i hvilken et
fiberhjul ikke havde lang levetid, for man
fandt frem til en anden profil pa dette hjul.
Denne erfaring holder sig levende i 27 ér,
sd& De kan heste udbytte af den. Disse to
eksempler er nemlig ikke opdigtede — vi
har veret vidne til begge dele, og vi kunne
spore os tilbage til den egentlige modvilje
mod de nazvnte mzrker.

Lad os derfor begynde pa bar bund og
bygge sagens positive side op gennem de
krav, der ma stilles til maskinen. Hvor mer-
keligt det end kan lyde, s3 ma den forste be-
tingelse vere, at De kan sidde bekvemt pa
den, hvilket vil sige, at De skal kunne ind-
tage en naturlig og afslappet korestilling,
og der skal vere plads til fedderne pa fod-
hvilerne. Dette burde vare en selvislge, men
er det ikke. Navnlig engl@nderne mener, at
motorcyklisten skal vare indrettet efter ma-
skinen og ikke omvendt. Hvis De péd for-
hé&nd har noget kendskab til den marchha-
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stighed, De holder pi landevejen, er det
bedst, hvis maskinen kan prestere + 30 pro-
cent af marchhastigheden — kerer De med
100 lkm/t, skal maskinens tophastighed vare
130 km/t, og kerer de ca. 80 km/t, vil en
tophastighed p& ca. 105 km/t gore det.

Meget ofte skal valget falde indenfor be-
stemte pkonomiske rammer, men man skal
i dette spergsmil passe pa ikke at have near-
synsbrillerne p&. Skal man kere rundt reg-
net 20.000 km &rligt, md man have en ma-
skine med et fornuftigt kraftoverskud og
god slidstyrke, da det ikke vil kunne betale
sig at kebe en lille maskine, der kommer
til at kere for fuld gas gennem hele sit korte
liv. P4 den anden side md man ikke lade
folelserne og den nedsatte udbetaling lebe
af med sig sdledes, at man valger en sports-
maskine pa 650 cem, der hovedsagelig skal
transportere sin ejer til og fra arbejde over
en strzkning pd 10 km med trafik og ha-
stighedsbegrensning, for sd vil den Dblive
kvalt i sod og koks og slam. Lad derfor pris-
sporgsmaélet hvile lidt, indtil De har fundet
frem til idealmaskinen, og bliver den for
kostbar, si se om De kan fi det samme el-
ler omtrent det samme for en mindre an-
skaffelsespris.

Vi har antydet motoreffektens betydning,.



men vi ma blot give de helt nybagte motor-
cyklister endnu et rdd. De bilder Dem ind,
at De aldrig vil kere meget mere end 60
km/t, for De har sandsynligvis endnu ikke
veret over 50 km/t, hvis De har fiet kore-
kortet i Kebenhavn, men har De et keorsels-
behov af format, sa leg roligt lidt til denne
hastighedsbedsmmelse.

De fleste motorcyklister skal i det daglige
bruge maskinen til ret korte ture, og om sen-
dagen kommer den méaske ud pa en lidt len-
gere tur over et par hundrede kilometer,
hvilket selv det mindste korets] kan klare.
Har man ferst en motorcykle, vil man imid-
lertid ogsd gerne udnytte den mest muligt,
og ingen rejsemdde kommer pd hejde med
langturen pa motorcykle. Bilen er mere hen-
sigtsmassig med hensyn til bagageplads, og
den er mere komfortabel i darligt vejr, men
jeg personlig har altid haft det sterste ud-
bytte af rejsen pid motorcykle, fordi man
konstant er i kontakt med naturen, og man
oplever omgivelserne pd en helt anden og
mere direkte made. Derfor skal man ved
sit kerselsbehov ogsd have en tanke tilovers
for en langtur om sommeren, og dette stiller
igen visse krav til kereegenskaber og march-
hastighed, hvis turen skal vare en fornejelse.

Begrebet kereegenskaber er naturligvis
ikke s& let at vurdere pa forhind, og i bedste
tilfelde kan man hos forhandleren fa lej-
lighed til en mindre prevetur, der i virke-
ligheden ikke siger noget som helst, da selv
den mest rutinerede prevekerer ma krave
et vist antal kilometer til slet og ret tilven-
ning. En regulaer prevekerselsrapport vil
vere den mest vaerdifulde hjzlp, men der er
dog vasentlige hovedpunkter, man kan dan-
ne sig et begreb om pa forhénd. Lad os tage
styrefelsomheden ferst. At en maskine er
styrefolsom vil sige, at den hurtigt kan brin-
ges fra en retliniet kurs ind i et sving, samt
at den hurtigt kan bringes fra et hgjresving
Stor styre-
folsomhed bevirker, at man kan kere med
stor hastighed pa snoet vej, hvilket i sig selv
kan vere af ret underordnet betydning, da

direkte over i et venstresving.

man pa snoede veje mi nedsztte hastighe-
den péa grund af de darlige oversigisforhold.
Med nedsat hastighed vil man imidlertid
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Det er

ikke nok
at sige ,,teendrqar,”

nar dette uundveerlige
tilbehor til Deres
motor traenger til

udskiftning.
Forlang udtrykkelig
BOSCH.

BOSCH téndrer
er det ferende,

og det forbedres
stadig i takt med den
tekniske udvikling.
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Det betaler sig at skifte
tendrer for hver 15000 km

- ved to-takts motorer

ved halvt afbreendte elektroder.
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Scooteren er med sit lavtliggende tyngdepunkt styrefelsom og meget let at manovrere ved de sma hastigheder i trafiken,

medens det kniber med retningsstabiliteten ved hejere h

2y

pd landevej Konstrukti indebeerer den fordel,

at begge sadler kan placeres i samme hsjde, men bagsaedets placering omtrent over bagakslen giver en alvorlig forskydning

af vaegtfordelingen, ndr maskinen belastes med b d

kore den styrefslsomme maskine pa en me-
get ubesvaeret mdade, der ikke virker trzt-
tende selv pd de varste bjergveje. Styrefol-
somheden er tillige en sikkerhedsfaktor,
fordi maskinen bliver hurtigere i sine ma-
novrer, hvis man pludselig skal styre uden
om en forhindring.

Flere forskellige faktorer har indflydelse
pd en motorcykles styrefslsomhed. Jo la-
vere det samlede tyngdepunkt for maskine
og rytter ligger, des lettere kan man smide
den fra side til side. Jo mindre gyroskop-
krefter hjulene kan preastere, des mere sty-
refolsomhed, og endelig spiller forhjulets
efterleb en rolle, som dog ikke m& over-
vurderes. Scooteren har med sin sxrlige op-
bygning et laviliggende tyngdepunkt, og ér
den tillige monteret med sma hjul pa 8’
eller 107, har man den sterst opnielige
styrefolsomhed, men det er bare lidt for
meget af det gode. Af samme grund har
flere scooterfabrikanter monteret storre hjul
pd maskinerne, hvilket dels lefter tyngde-
punktet dels giver storre gyroskopkrafter.
Mange motorcykler er gdet den modsatte vej,
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idet en hjulsterrelse som 16” giver en for-
treffelig styrefelsomhed pa en mellemstor
maskine.

Dernest kommer forhjulets efterleb, der
er bestemmende for forhjulets evne til at
rette sig selv op efter et styreudslag samt
tregheden mod at blive bragt i styreudslag,
blot har efterlgbet ikke nogen reel indfly-
delse pa den virkelige styrefelsomhed, men
kan kun give visse fornemmelser i den ret-
ning, nar man skifter fra den ene maskine
til den anden. Skifter man séledes over til
en maskine med stort efterleb af forhjulet,
kan det foles som om maskinen ikke er styre-
folsom; men har man kert lidt pd maski-
nen og vannet sig til styrets modstand un-
der de sma, drejende bevagelser, har efter-
lebet ikke l@ngere reel indflydelse pa dette
sporgsmal.

Den alt overskyggende faktor vil vare
maskinens egenvaegt, nir der er tale om
almindelige motorcyklekonstruktioner. Nar
man skal ga ind i et sving, m& man lzgge
maskinen ned i en passende vinkel, og jo
tungere maskinen er, des mere treg vil den




vere 1 bevegelsen fra lodret til den nedven-
dige vinkel, og det samme gor sig gzlden-
de, ndr man igen skal rette op i udgangen af
svinget. Tyngdepunktet for de almindelige
motocyklekonstruktioner ligger nogenlunde
samme sted, men pa de store maskiner med
stor benzintank til omkring 16 liter kan man
ligefrem marke tyngdepunktets vandring
nedefter, efterhdnden som benzinen opbru-
ges, fordi benzintanken er anbragt over den
tomme maskines tyngdepunkt — motorcyk-
len bliver derfor mere styrefslsom, efter-
hénden som tanken temmes.

Retningsstabiliteten er en egenskab, der
er modsat rettet styrefelsomheden, og en stor
retningsstabilitet opnds gennem store gyro-
skopkrefter fra hjulene og et raltivt hgjt-
liggende tyngdepunkt — sidstnzvnte bevir-
ker, at maskinen ikke sd let svinger ud fra
det lodrette plan saledes, at man undgir
korrigerende styreudslag. Forhjulets efterlob
har stor indflydelse pa retningsstbiliteten.
fordi efterlebet modvirker forhjulets ten-
dens til at flagre. Det er imidlertid sa vise-
ligt, at selvom forhjulets efterlsb tilsynela-
dende er fastlagt gennem styretgjets geome-
tri, sd foreges det reelle efterlob med hastig-
heden, fordi bereringsfladen rykker bagud
pa grund af slidbaneklodsernes sterre gen-
nembgjning.

Man skulle ud fra foranstdende umiddel-
bart tro, at man kunne ride bod pa f.eks.
visse scooterkonstruktioners manglende ret-
ningsstbilitet ved at etablere et storre efter-
lob af forhjulet, men stiger dette over en vis
vaerdi, bliver keretsjet komplet uhandter-
ligt ved ganske langsom kersel i byens taette
trafik. Efterlobet har ogsi direkte tilknyt-
ning til maskinens sidevindsfelsomhed, idet
et pres fra siden mod rytter og maskine pi
grund af efterlebet vil medfere et styre-
udslag. For at forstd dette rigtigt, kan man
tenke pé et tebord med de sidkaldte klaver-
hjul. Skubber man bordet fremefter, vil alle
fire hjul svinge bagud, og vi har et regulaert
efterleb. Pavirker man under kerslen bor-
det fra siden, vil hjulene svinge ud til sam-
me side, »vindpresset« kom fra, og bordet
vil styre bort fra vinden. Nir et stort efter-
leb giver stor retningsstabilitet i vindstille,

3.00- 16
3.25-19.
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Quverst ses forhjulets efterlob a ved 19 deek og b ved et
16 deek. Som det ses, er efterlobet afstanden mellem for-
hjulets teoretiske beroringspunkt med vejbanen (lodret un-
der forakslen) og kronhovedets skaringspunkt med vej-
banen. Pé situation 1 ser man, hvordan maskinen styrer
bort fra sidevinden pd grund af efterlobet, medens man pd
2 ser, hvordan maskinen konstant md lwegges op mod en
vedvarende sidevind.

vil det samtidig give nedsat retningsstabili-
tet i sidevind.

Hvis man ofte skal kere med bagszdepas-
sager, ma dette forhold tages i betragtning,
da der ikke i lige stor grad er taget hensyn
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Man skal ikke overse de sma ting, der kan fa okonomisk

betydning fremover. Her ser man den forkromede side pa

en benzintank (Puch), der kan afmonteres og reites op

uafhengigt af tanken. Da bulerne nesten altid kommer i

tankens side, kan denne foranstaltning veere en udpraeget
hjeelp.

til denne tekniske vanskelighed — for en
sadan er der i virkeligheden tale om. Bag-
sedepassageren udger en meget stor pro-
centvis foregelse af den samlede vegt og en
endnu sterre procentvis foregelse af baghju-
lets belastning. Samtidig rykkes det samlede
tyngdepunkt bagud og op, hvilket kan blive
s& markbart, at maskinen ligefrem kan vere
vanskelig at kere, indtil man har indstillet
sig p& disse helt nye drifthetingelser. Jo la-
vere og jo lengere fremme bagsadepassage-
ren anbringes, des mindre indflydelse fér
den ekstra vagt pd maskinens vegtfordeling
og koreegenskaber. Baghjulsaffjedringen far
under alle omstzndigheder helt andre ar-
bejdsbetingelser, og det er derfor af stor
vardi, om man pd en let og hensigtsmassig
made kan indstille baghjulsaffjedringen til
den forogede belastning siledes, at baghju-
lets affjedringskarakteristik bliver nogen-
lunde ens, hvadenten der kun er rytteren, el-
ler der er to personer p& maskinen. Dob-
beltsadlerne er en stor fordel i dette spergs-
mal, fordi passageren kommer sd langt frem
som muligt, men p& langture er en sving-
sadel at foretrekke, fordi den virker mindre
trettende. Ogsd af denne grund er det en
fordel at montere en motorcykle med for-
holdsvis sma hjul, da en eventuel svingsadel
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kan anbringes i hejde med kererens sadel.

De to egenskaber, styrefelsomhed og ret-
ningsstabilitet, danner to forskellige grup-
per maskiner med styrefelsomheden som
samlingspunkt for scooterne med de sma
hjul og de lette motorcykler, medens de
hurtiggdende landevejsmaskiner kendeteg-
nes af en udprzget retningsstabilitet. Det er
imidlertid indlysende, at en konstrukter vil
sege at gere sin maskine retningsstabil op
til tophastigheden samtidig med, at han s&
vidt muligt serger for at fremtvinge styre-
folsomhed. Derfor har vi en stor gruppe
mellemstore maskiner og scootere (med sto-
re hjul), der udger en passende kompromis-
losning til all-round kersel.

Motorens egenskaber kan man ikke aflese
gennem de almindelige. specifikationer, der
kun fortzller om boring, slaglengde og
maksimaleffekt. Skal man kore meget i byens
trafik, vil det siledes ikke vaere hensigtsmas-
sigt at anskaffe en maskine, der ikke kan
gd rent og rykfrit i topgear ved hastigheder
under 65 km/t, hvilket har mindre at sige,
hvis maskinen nzsten udelukkende skal kore
pa hovedveje. Motorens slidstyrke er sa spe-
cielt et emne, at det er behandlet i en selv-
steendig artikel i dette nummer.

Nér man har indkredset emnerne til at
omfatte nogle f4 maskiner, der kan komme
i betragtning, ma man se lidt pd den orga-
nisation, der star bag market. Der behever
imidlertid ikke at vere forhandler eller spe-
cialverksted pa hvert eneste gadehjorne, blot
man er sikker pa, at der hos importeren af
det pagzldende marke findes et komplet
reservedelslager, der vel at mmrke bliver
holdt komplet. Et par stikprover vil ogsa for-
telle lidt om reservedelspriserne, der svin-
ger ganske gevaldigt.

Alt dette lyder sére naturligt, og der skulle
for si vidt ikke vare noget nyt i det, men
de 999 ud af 1000 motorcykler bliver kebt
under helt andre forudsztninger, nemlig
hvor meget koster den, hvor meget skal der
betales ud, hvordan ser den ud, og hvor
hurtigt kan den lebe? — Forhabentlig vil
enkelte foretage indkebet pd et noget andet
grundlag efter gennemlzsningen af denne
artikel.
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— har det hele

Geor alvor af det i &r — kgb Dem
en NSU Prima, den fuldendte scoo-
ter. I 1959 leveres Prima med fod-
eller hadndgear, og udstyret er
komplet med elektrisk starter,
bagsasde, reservehjul og bagage-
beerer — altsammen includeret i
prisen. % NSU Prima bygges pa
verdens sterste motorcyklefabrik.
Bed NSU-forhandleren vise Dem
en prima scooter!

Lysanleeg som pé en bil med
35 watts forlygte.

Prima V har oven i kgbet
tagelygte pa forskeermen.

Prima harbagssede som stan-
dardudstyr — og der er ri-
gelig plads til benene.

Det kraftige 12 volts horn
er skjult bag den smarte
grill.

Hjulene oph&ngt i svingar-
me, komfort og sikkerhed
i orden.

NSU Prima, 175 ccm, fodgear, kr. 4452, —
NSU Prima, 150 ccm, fodgear, kr. 3953,—
NSU Prima, 150 ccm, héndgear, kr. 3775, —
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Se det her, det er jo det, vi gamle drenge forstar ved en rigtig motor! Det er en Duesenberg S] — for sd@ vidt middel-
madig i konstruktionen, men overdimensioneret pa alle punkter. Nar vi skal vewre crlige overfor os selv, bedemmer vi

den med barnlig glede over de flexible udbl

ingsror,

d.

den i iormaessige side af sagen ikke aftvinger storre

beundring, ndr vi tager de nogterne briller pd.

YN ) >
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AMERIKANSK MELLEMSPIL: DUESENBERG

De e bilmaerker, der udgjorde finans-
fyrsten Errett Loban Cord’s domzne inden
for USA’s bilindustri i tyverne og trediver-
ne, havde hver sit serpreg. Cord var hans
personlige kalebarn — og Cord Corpora-
tion’s hovedpine p& grund af den ukonven-
tionelle specifikation. Auburn var den so-
lide, mindre opsigtsvekkende, men dog ele-
gante bil, der tjente pengene ind. Den tre-
die, Duesenberg, var en eksklusiv fabelvogn,
der bade i pris, specifikation og ydeevne
var en udfordring til Rolls-Royce, Hispano-
Suiza, Isotta-Fraschini og de fi andre mzr-
ker blandt luksusbilernes
elite.

sagnomspundne
Duesenberg var en legende allerede, da

merket var i produktion — og legenden er
ikke blevet mindre farverig med &rene, for
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merket ragede himmelhejt op over andre
datidige og senere biler fra USA.

Sit ry skabte Duesenberg i veddeleb, in-
den merket blev inddraget i Cord Corpo-
ration. Sejren i den franske automobilklubs
Grand Prix 1921 — eneste gang en ameri-
kansk vogn har vundet et betydende lgb i
Europa — er et af sportshistoriens hejde-
punkter. Triumferne i Indianapolis 500 mi-
les lobet (ferstepladser 1924, 1925 og 1927
samt talrige placeringer) er andre blade i
en laurbarkrans, der tzller mangfoldige leb
i USA og fine rekordresultater.

—



Her skal dog ikke berettes om Duesen-
berg vaeddelobsbiler. De blev indgdende be-
skrevet i SMJ’s januarnummer 1948. I stedet
var det tanken at gennemgd merkets »civi-
le« historie og beskrive de mest fremtreden-
de biltyper, der kom fra de to Duesenberg
bredres hender.

Frederick Samuel Duesenberg og hans
broder August kom begge til staterne som
mindreérige bern, da deres moder; som var
enke, emigrerede fra Tyskland i 1880’erne.
Som 17-&rig kom Fred i lare og beskefti-
gede sig et par &r med salg og reparation af
landbrugsmaskiner, bl.a. vindmeller. Der-
fra gik vejen til cykler, og han blev en
yderst habil cyklerytter, inden motorcykler
og biler blev den overvaldende interesse.

Bade Fred og Augie — for at bruge deres
mest anvendte kaldenavne — kom hurtigt
ind i bilbranchen. Den ferste vogn, som
Fred Duesenberg var med til at konstruere,
var en Mason fra 1904, og allerede den af-
veg fordelagtigt fra andre samtidige biler.
Senere blev den til Maytag, og herfra gjorde
Duesenberg-brodrene springet til selvsten-
digt at bygge biler under eget navn.

Duesenberg Motor Co. blev stiftet i St.
Paul, Minnesota, 1913. Fabriken beskefti-
gede sig hovedsageligt med fremstilling af
motorer og fik mere end nok at gere, da
krigen udbred &ret efter, og ordrene pa mo-
torer til bade fly, traktorer og militervogne
stremmede ind.

Krigen skabte det finansielle grundlag for
virksomheden. Freden gav Duesenberg-bre-

Duesenberg model A var den forste vogn under dette navn.

drene mulighederne for at realisere planer-
ne om en bil med eget navn — og ikke blot
at fabrikere motorer til andre marker, bl. a.
Kenworth, Meteor, Revere, Roamer og Wol-
verine.

Den forste »zgte« Duesenberg-vogn, model
A, var udstillet i oktober 1920 i New York.
I modsztning til de fire cylindrede motorer,
Duesenberg leverede efter krigen til andre
mzrker, var A-motoren en vaddelsbspraget
4,2 liters 8-cylindret rzkkemotor med top-
ventiler og een overliggende knastaksel.
Konstruktionen fulgte stort set gengs prin-
ciper, men var af hej kvalitet. Nogle fa,
senere A-motorer, monteredes med centrifu-
galkompressor, og det er verd at notere, at
Duesenberg A var verdens forste standard-
model med ottecylindret rakkemotor. Chas-
sis og affjedring var traditionelt, men smukt
udfert, men hydrauliske firehjulshremser
var et dristigt fremskridt.

Med knapt 100 hk under motorhjelmen,
en egenvaegt af ca. 1.500 kg og den »specielle,
forbedrede firehjuls oliebremse«, som det
hed i annoncerne, var Duesenberg A ingen
sinke sammenlignet med andre 1920-21 mo-
deller, og takket vere en uhyre smidig mo-
tor kunne den keres i hojeste (iredie) gear
fra ca. 10 til 145 km/t.

Karosserierne var derimod ikke serligt
charmerende. Selv om vognen med fabrikens
egne ord var bygget til at “outclass, outrun
and outlast« enhver anden vogn pa vejene,
blev den ingen salgssukces. Flere end ca.
100 blev nzppe fremstillet, indtil modellen
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Man kan blive helt rundtosset, nar man betragter dette tri-

plex keedetreek til D k e. Det var

en ret elastisk transmission, men yderst dekorativ, nar den
blev afdeekket.

bergs ventil

udgik i 1926, da E. L. Cord erhvervede fabri-
ken, mzrket og Duesenberg-bredrenes me-
kaniske evner og fardigheder.

Duesenberg Motors Corporation opherte
at eksistere som firma, da Cord tog tejlerne.
I stedet dannedes Duesenberg Inc. i oktober
1926 til at viderefore det gamle firma i ny
skikkelse og med en finansielt styrkende
indsprejtning. Naste skridt var at lade Au-
burn Automobile Co. overtage Duesenberg
Inc. i 1927 sammen med flere andre af E.L.
Cords selskaber, og derpa etableredes Cord
Corporation som hele organisationens over-
bygning.
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Mens disse indviklede finansmanevrer stod
pé, var en ny Duesenberg ved at blive til.
E. L. Cord havde straks ved erhvervelsen af
det oprindelige Duesenberg-firma bekendt-
gjort, at transaktionen var »kulminationen
af mine planer for at tilbyde verden et auto-
mobil af uomtvistelig rang — det bedste pa
fire hjul«, og han tilfejede, at »hr. Duesen-

bergs fremragende tekniske geni« nok skulle -

realisere disse planer.

Formentlig har Duesenberg Inc.’s nyud-
nevnte »Vicepresident og direkter for tek-
nisk afdeling samt forsegslaboratoriet« faet
opgaven stillet mere bramfrit sisom: »Kan
du ikke bygge den storste, hurtigste og ster-
keste standardvogn, der endnu er set« Og
det kunne Fred Duesenberg, selvom han —
som alle gode teknikere — egentlig hellere
ville bygge let, smit og elegant med hej yde-
evne.

For at stoppe hullet mellem model A og
den nye Duesenberg blev der i 1926 og 1927
bygget nogle ganske f& model X-vogne, der
nermest var en fortsettelse af model A med
lidt fiksere, Auburn-lignende karosserier.
Samtidig blev en ny fabrik anlagt i Indiana-
polis, og det forste chassis af den nye type
blev ferdigt forst pa efterdret 1928. Det blev
stadig brugt til eksperimenter, hvis resulta-
ter skulle med i den feorste lille serie, si
det lykkedes ikke at levere helt ferdige
chassis’er til de karosserifirmaer, der skulle
ikleede den nye vogn til New York udstil-
lingen i december 1928. Duesenberg vognene
var derfor udstillet med den klausul, at le-
vering ikke fandt sted for i maj 1929.

Dette forbehold hindrede dog ikke vognen
i at blive udstillingens sensation. Duesenberg
model J var sd overdadig i udstyr, sa edselt
konstrueret og si& imponerende at skue, at
andre amerikanske vogne tog sig latterligt
billige ud i sammenligning. Den blotte ster-
relse var overvazldende: akselafstanden 3,90
meter, d.v.s. lengere end det langste Ca-
dillac-chassis i dag! Den tekniske specifika-
tion tog ganske pusten fra bade konkurren-
ter og publikum. Ikke mindst de 265 hk,
d.v.s. 6 gange mere end den nye Ford A.
En anden fabriks stolte krav pa at veare



Duesenberg model J var og er stadig en sagnomspundet vogn. Man kan nok se, at det er et stort koretoj, men hvor stort vil
De fa at se pa neste side.

»Amerikas sterkeste bil« faldt ynkeligt til
jorden med solle 112 hk. Prisen var der-
efter: 8.500 dollars for det negne chassis og
op mod 20.000 for en komplet vogn. Fak-
tisk svimlede det lidt for USA, der ellers
var vant til, at de hjemlige produkter var
bigger and better end alt andet i denne ver-
den. Men USA var rigt, hejkonjunkturen
havde endnu ikke toppet. Millionzrer blev
stadig skabt pa bersernes samlebind — og
E. L. Cord frembragte den nye Duesenherg
for denne verdens begunstigede. Det skulle
vaere et privilegium at eje en Duesenberg.

Hvordan var si denne eventyrbil bygget?
Chassiset var en umadelig solid ramme af le-
geret stal. Bade godstykkelsen og dimen-
sioneringen af sidevangerne viste, at Fred
Duesenberg ikke bevegede sig pa det for-
svarliges ydergrense. Han overdimensione-
rede med dbne ojne, men gik ikke nye veje.
De to sidevanger var forbundet med 6 ror-
traverser, af hvilke den ene (under keleren)
var stettet af diagonalforsterkninger. Moto-
rens bageste montage indgik som en syvende
travers.

Ophazngning og affjedring fulgte samme
tema, d.v.s. traditionel, men oversolid ud-
forelse med to stive aksler og meget brede
(6,4 em) halvelliptiske bladfjedre, hvis be-
vegelser dempedes af dobbeltvirkende hy-
drauliske steddempere.

Tradhjulene med modificeret Rudgenavn
bar dek af dimensionen 7 31 — og med
hvert chassis fulgte to reservehjul. Brem-
serne var en speciel Duesenberg konstruk-
tion med en lodret monteret bremsecylinder,
der aktiverede to aluminiums bremsesko,
hvis belegning pressedes mod de smedede
tromler, der var forsynet med fem forsterk-

nings- og keleribber langs omkredsen. Ho-
vedcylinderen i det hydrauliske system hav-
dedes at »fylde sig selv og udligne tempera-
tursvingninger«.

Alle enkeltheder var smukt udfert og pre-
get af gennemgribende kvalitet i materia-
lerne.

Motoren var et betagende skue. Den fyldte
det store maskinrum pa overbevisende made
og tog sig virkeligt ud som =del mekanik
ved sin klare disposition og soignerede ud-
forelse. Otte cylindre pa razkke giver gerne
en lang, elegant maskine, men nér cylindre-
ne maler 95 mm i boring, og der er rigeligt
dimensionerede vandmasser imellem, bliver
lengden derefter. En Duesenberg J motor
malte over en meter i lengde. Slaglengden
var 120 mm, og da et dybt bundkar i stebt
aluminium og to svare, overliggende knast-
aksler indgik i opbygningen, var hele moto-
ren ca. 80 em hej. Blokken var stebt i eet
med krumtaphuset, og hele motoren var
emailleret i morkegrent med polerede ven-
tildeksler.

De to overliggende knastaksler styrede fire
ventiler per cylinder — men hvorfor Duesen-
berg sorgede for s fin en vejrtrekning og
samtidig nezrmest kvalte motoren med een,
ret utilstrekkelig dobbeltkarburator og en
lidet hensigtsmassig manifold med en for-
grening til hver to cylindre, er en gade. Ud-
blesningen var straks bedre disponeret.

Krumtappen var et overmade svert stykke
smedegods, som roterede i 5 hovedlejer og
var omhyggeligt kontrabalanceret samt for-
synet med en vibrationsdemper. Plejlsten-
ger og stempler var fremstillet i en alumini-
umlegering, og knastakslerne blev drevet
fra krumtappen via to, tredobbelte kader,
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Nu om stunder er fabrikanterne meget dygtige til at fremskaffe pygmaer som modeller for de personer, der optraeder ved

siden af vognene i brochurer og annoncer — gennemsnitshojden for disse personer ligger i dag under 145 cm. Men her ser

vi en Duesenberg S] med specialkarosseri, der ikke pd nogen made er fortegnet i mélene, og ud fra akselafstanden kan
man regne ud, at kvinden er 180 cm hoj.

som samtidigt trak vandpumpen, dynamoen,
benzinpumpen og den automatiske chassis-
smoring. Dette kaedetrzk tilsigtede et for-
holdsvis lydlest knastakseldrev, men kader-
ne var tilbsjelige til at strekke sig, sa ven-
tilbevegelsen blev upraecis.

Fabriken hevdede, at J-motoren med sine
6,8 liter afgav 265 hk ved 4.200 o/m. Skep-
tikere anser 200 hk ved 3.600 o/m for mere
sandsynligt, men i hvert fald var det rigtigt,
nar en af Duesenbergs medarbejdere erkle-
rede, at motoren var »sterk nok«.

Motorafdelingen var adskilt fra fererse-
det ved en kraftig veg, stebt i aluminium.
Den kunne have afstivet chassis’et, men Due-
senberg havde ikke lart af Bugattis erfa-
ringer i s henseende. Instrumentbrattet var
righoldigt: omdrejningsteller, speedometer
til 250 km/t, otte dages ur med stopur, hej-
demaler (!), oliemanometer, ampéremeter,
bremsemanometer, benzinmaler, koletermo-
meter, de vanlige sméa kontrolgreb og ende-
lig kontrollamper, der angav olieskiftning,
batterifyldning og chassissmering.

Egentlig var hojdeméleren — hvad end
den dybere mening var med den — det gode,
indbyggede stopur, de nzvnte kontrollamper
og den automatiske chassissmering en gan-
ske logisk konsekvens af den filosofi, der
18 til grund for vognen. Den skulle vere
uopslidelig, hurtig, smidig, stor, perfekt —
og uopnielig for andre end denne verdens
mest fremtredende.

Chassissmeringen var et typisk eksempel
p& denne omhu for at opnd perfektion. Pé
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motorens udblesningsside og drevet af den
aksel, der trak benzinpumpen og dynamoen,
var anbragt en tzllemekanisme. En planet-
gearing var indrettet, s& det langsomst drej-
ende tandhjul i telleren kun foretog een
omdrejning for hver ca. 120 km, vognen til-
bagelagde. En knast pd dette tandhjul ser-
gede for, at en dosis olie dirigeredes under
tryk til alle de smeresteder, der normalt skal
shandsmeres«. Nar mekanismen triadte i
funktion, lyste en red lampe til venstre pa
instrumentbrettet. En gren lampe neden-
under lyste, nir der var tryk pa smeresyste-
met, d.v.s. at den szrlige oliebeholder
endnu rummede tilstrekkeligt. Til hejre pa
instrumentbrazttet lyste en red lampe hver
1.000 km for at minde om olieskiftning i
motoren, og en gren lampe hver 2.200 km
for at erindre om, at batteriet (6 v, 21 pla-
der, 160 amp.-timer) kunne tr@nge til vand.
Intet var overladt til det blinde tilfzlde.

Transmissionen bestod af en kobling med
to terplader, en tretrins gearkasse og hypoid-
fortandet udveksling ved differentialet. Alle
lejer var overdadigt dimensionerede, og alt
var oversolidt.

Hele herligheden vejede mellem 2,2 og 3.3
tons — alt efter akselafstand og det monte-
rede karosseri. Fabriken pétog sig at levere
karosserier inden for en vis standardtype,
men chassis’et var en drem for de virkelige
karosserispecialister, og savel amerikanske
som europziske firmaer overgik hinanden
med pragtfulde karosserier efter mal.

Kundelisten, som fabriken offentliggjorde

dbibbmieste e o]



Her ses twlleverket, der passer chassissmoring og advarselslamper for olieskift, akkumulatoreftersyn m. m.

i uddrag, var et tversnit af datidens penge-
fyrster og et par kronede hoveder. E. L.
Cord kzlede bevidst for et utilsleret snob-
beri, der gav sig det markelige udslag, at
vognens navn ikke fandtes nogetsteds uden
pd den. Intet keolermarke, intet preg i
navkapslerne. En Duesenberg var sd umis-
kendeligt en Duesenberg, at navneplader var
helt overfladige!

J-modellen fik i 1932 en staldbroder med
kompressor — en centrifugalbleser, der
drejede med seks gange krumtappens hastig-
hed — og den afgav 320 hk ved 4.000 o/m.
Modellen hed SJ, og en standard fireperso-
ners »Dusie« SJ var god for 200 km/t i top-
gear og 165 i 2. gear. P4 20 sekunder gik den
fra 0 til 160 km/t. En variant, »Super Short
SJ« (SSSJ) var endnu voldsommere, men
byggedes kun i meget f& eksemplarer.

Den samlede produktion var ikke stor, ca.
470 ialt i arene fra 1928 til 1937, da E. L.
Cord afhzndede sine bilinteresser. En en-
kelt blev samlet pd bestilling i 1938 af det
firma, der havde overtaget Auburn, Cord
og Duesenbergs reservedelslager og gav ser-
vise pa disse mzrker, men selve Duesenberg-

fabriken opherte at eksistere, da Marmon-
Herrington kebte bygningerne i oktober
1937.

Dermed forsvandt et bilmarke, der pa een-
gang reprazsenterede en epoke i USA’s hi-
storie og et velment forseg pa at bryde mas-
seproduktionens monotoni. Malet var sat sé
hojt — og E. L. Cord fik Fred og Augie
Duesenberg til at ramme meget nzr ved
plettens centrum.

Endnu findes ret mange velholdte Due-
senberg vogne i live i USA. I Europa var
der kun {3 af dem. En har jeg set i Schweiz
med et pregtigt Graber-karosseri, og i Sve-
rige havde Akerlund og en af Kreuger-bre-
drene Duesenberg vogne, men de er vist des-
verre forsvundne.

Fred Duesenberg dede i 1932 efter en bil-
ulykke og Augie i 1955. Deres livsvaerk blev
en fabel, mens de endnu var ved at skabe
det, og E. L. Cord fik sit enske opfyldt om
at holde en udedelig bil over ddben. Nok er
tekniken gdet voldsomt frem i de mellem-
liggende ar, men der er ikke siden bygget
biler si betagende monumentale som Due-
senberg. Collecteur.
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Forst til knallerter, nu til alle
tohjulede totaktere.

BP’s gronne specialblanding
under nyt navn

BP-ZOOM blandes pa BP’s depo-
ter og bestar af to lige vigtige in-
gredienser, den specielle totakts-
benzin og BP Energol Totakt olie
— absolut fgrende pa markedet.

har vist, at bdde
olie har afggrende
pa totaktsmotorens
driftssikkerhed og

Resultater
benzin og
indflydelse
traekkraft,
¢konomi.

120 scootere

af de mest kendte meerker har un-
der©streng teknisk kontrol kert
mere end 1 mill. km under
alle forhold og derved skabt
bevis for, at den internationale
BP-ZOOM er alle andre blan-
dinger overlegen.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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Man kan ikke se pd en motor, hvad den kan holde til, og man kan kun regne sig til meget lidt, da alt afhenger af dens
arbejdsbetingelser. Konkurrencen i de ,kapitalistiske” lande er s¢ hérd, at ingen i dag vover at fremstille darlig kvalitet,
hvad materialerne og dimensionerne angdr.

Hvor lang tid kan en motor holde?

Af "MECANIUS«

Et stadigt tilbagevendende sporgsmal ved
anskaffelse af en ny bil eller motorcykle er
motorens levetid, og navnlig i forbindelse
med de sm& vogne under 750 cem og motor-
cyklerne i 250 cem klassen far vi stukket

dette spergsmil ud. Det er imidlertid lige

s& vanskeligt at besvare pd utvetydig made,
som hvis man havde spurgt om, hvor lang
tid en skjorte kan holde ren, men lad os se
lidt pa de forhold, der betinger en motors
levetid.

Motorkonstruktionen og materialerne spil-
ler naturligvis en afgerende rolle, men er-
faringerne viser, at ejerens kerevaner og
frem for alt hans forstdelse af keretojets
tekniske behandling og vedligeholdelse er
den mest afgerende faktor sammen med
driftbetingelserne, der kommer til udtryk
gennem keorselsbehovet.

Ved motorkonstruktionerne har mange
bilister og motorcyklister helt forkerte fore-
stillinger om holdbarhed og hensigtsmeas-
sig udformning, og lad os preve at vurdere

en fire-takt motorcykle pa 175 cem eller der-
under. De fleste motorcyklister, der sled de-
res forste dek fer den anden verdenskrig,
vil have en del skepsis tilovers for sa lille
en maskine, for »den gang« var en 500 cem
maskine en normal motorcykle og 350 cem
en let maskine ofte af sportsbetonet karak-
ter. Den sterste mistanke vil rette sig mod
de sma ventiler, for »de m& da umuligt
kunne holde«. Dette er et ret typisk reson-
nement, der dreftes for alvor mand og mand
imellem — endda blandt fagfolk — men her
taler man sandelig om kejserens skag. En
moderne motor pa 175 cem har ofte lige sa
stor om ikke storre boring end slaglengde,
medens de engelske maskiner, der var ene-
herskende her pa bjerget for krigen, havde
storre slaglengde end boring, og maler man
nejere efter, er ventilerne pa en moderne
175 cem maskine omtrent lige sa store som
pé en tidligere 350 cem model, blandt andet
fordi der nu er bedre plads i topstykket,
og de er f.eks. fuldt ud lige s& store som
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de ventiler, der sad i en fireventilet Rudge
pa 500 ccm. Alene pa dette grundlag er dis-
kussionen uden bund i virkeligheden, og den
bliver yderligere sldet i stykker, nar man
betragter materialerne i en god, moderne ven-
til og sammenligner med de bedste ventiler
af argang 1939. Det, der maner mistanken
til de sméa ventiler helt i jorden, er den
kendsgerning, at jo mindre ventilen er, des
storre levetid har den, fordi den reprasen-
terer en mindre vagt og dermed mindre
massekrefter under sit arbejde.

Med hensyn til de svrige materialer i en
175 cem motor er der heller ikke grund til
at nazre ®ngstelse, da de i reglen svarer
ganske neje til de materialer, der anvendes
i de sterre motorer, og ser man pa lejedi-
mensionerne, er disse i reglen valgt med en
storre sikkerhedsmargin end tilfzldet er ved
de storre og kraftigere maskiner — reserve-
delskatalogerne afslerer ofte, at der benyttes
nejagtig de samme lejer til et markes 250,
350 og 500 ccm modeller.

Tewenker vi os nu, at denne fire-takter pa
175 ccem stilles op ved siden af en 500 cem
maskine, og forestiller vi os endvidere, at
der er benyttet de samme legeringer og ma-
terialer og samme konstruktion overalt,
hvilken maskine vil sa ferst blive slidt op,
hvis vi lader dem kere ud pé en jordom-
rejse side om side — altsd under nsgjagtig
de samme driftbetingelser? Det vil den
mindste maskine af den simple grund, at
dens motor mi rotere mere end den store
motor.

Tenker vi os de to maskiner pd lande-
vejen kort med en jevn hastighed pa 80
km/t, mad de udvikle omtrent lige mange
hestekrefter — den store maskine ma afle-
vere lidt flere hestekrefter pad baghjulet pa
grund af sin storre vegt og lidt sterre kerre-
modstand, men bygger vi de to motorer ind
i samme stel og satter ryttere af samme vagt
og stoerrelse til at kere, vil den eneste vegt-
difference blive nogle fa kg ekstra pa den
store motor, og da rulningsmodstanden kun
andrager ca. 2% af keretsjets veaegt, me-
dens luftmodstanden er den betydende fak-
tor, kan vi tillade os at regne med lige stor
motoreffekt for at opretholde de 80 km/t.
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Lad os sige, at begge motorer skal aflevere
9 hk ved baghjulet, samt at de har samme tab
i transmissionssystemerne, si skal den lille
motor op pa et langt sterre omdrejningstal
for at opna en effekt pa 9 hk, end den store
motor skal — sandsynlige tal er 4500 omdr/
min for 175 cem motoren og 3000 omdr/min
for 500 ccm motoren.

Ud fra disse tal kunne man slutte, at de
to maskiners slidstyrke i forhold til hinan-
den var 3:4,5 — dette er blot ikke tilfzldet.
Den store motor skal i hvert forbrendings-
slag prastere et storre arbejde (stgrre mo-
ment), og derfor kommer der ogsa et storre
sidetryk pd stemplet og sterre belastning
pa lejerne. Hvis de to motorer kan sammen-
lignes pd den maéde, at den lille motor er
en tro kopi af den store i den tilsvarende
mindre maélestok, holder forholdet 3:4.,5
godt stik, fordi den store motor har tilsva-
rende storre stempelflade pa skertet til at
optage sidetrykket. En yderligere sammen-
ligning mellem disse to ens maskiner under
samme drifthetingelser vil blot vere en for-
tabelse 1 intetsigende petitesser.

Lader vi i stedet den store maskine gen-
nemksre en bestemt strekning med sin top-
hastighed, der f.eks. kan vere 150 km/t, ma
den tilsvarende konstant aflevere ca. 30 hk,
og lader vi sd den lille maskine kere den
samme strekning under nejagtig samme be-
tingelser med sin tophastighed, der f.eks.
kan vere 90 km/t, s& ma den konstant afle-
vere ca. 10 hk, og den vil blive slidt mindre
end den store maskine, fordi der nu sker en
forskydning af belastningen, der procentvis
ikke svarer til bazrefladen for f.eks. stemp-
let, som ikke @ndrer sig i overensstemmelse
med den i gjeblikket udviklede effekt. For
lejernes vedkommende bliver slitagen no-
genlunde ens, hvis de er dimensioneret i for-
hold til maksimaleffekten, for de to moto-
rers omdrejningstal vil vere nogenlunde ens
under topbelastning.

Lader vi to ngjagtig ens maskiner udfere
den samme proeve, idet den ene kerer med
tophastigheden 150 km/t, medens den anden
kun har ibnet si meget for gasspjeldet, at
den kerer konstant 90 km/t, vil den ferste
maskine blive slidt betydeligt mere end den
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Denne BSA motor er ladet med kraft gennem en hej litereffekt,
men det er kun meget sjeldent, at alle hestekreefterne kommer
frem i lyset, dertil lober de alt for hurtigt til den daglige korsel.

En motor af denne art er derfor — trods sin store litereffekt —
overdimensioneret, og dens holdbarhed er hovedsagelig bestemt af

vedligeholdelse og forstdelse fra ejerens side. Utilstraekkelig eller
darlig smoering vil kunne forvandle de fleste af de smukke maskin-
dele til en sergelig samling metal

Man far helt ondt i sjnene af at se si mange dele pd én gang.
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Vi ved godt, at mange lesere be-

tragter kurver og andre grafiske
fremstillinger med en vis skepsis,

/?\ men eksemplet her er meget inter-

N essant. Kurven A er den fra fa-

brikken opgi drejnin

kurve, der optegnes pa grundlag af

(%)

mélinger med fuldt abent gasspjeeld.
Kurven B er den drejningsmoment-
kurve, der kan konstrueres pa grund-
lag af keremodstanden og forskel-
lige jwvne hastigheder — altsdé med
delvis lukning af gasspjeeldet. De to

Drejningsmoment
N

kurver skerer hinanden i maski-
nens tophastighed, hvor gasspjeldet
er glevet helt abnet. Det skraverede
areal b et drejnin

omrade, der kan bringes i funktion

under acceleration, stigninger o0g
hérd modvind. Navnlig under hérd
acceleration nermer man sig omré-
dets ovre greense, og da stemplets si-
detryk i det store og hele folger kur-
ven B, wvil slitagen pd motoren

00 5600 6000 o/m ogsd foreges under hdrd accelera-
1 1

tion og sejirek med stor dbning af

10 120 130 km/t e e 0or

anden. Forestiller vi os de to maskiner som
almindelige 500 ccm modeller af nejagtig
samme type den ene lsbet af samlebdndet
lige for den anden og kert over den samme
streekning i topgear med henholdsvis 150
kkm/t og 90 km/t, vil den totale stempelvan-
dring og det totale omdrejningstal pa den
ene motor vare ngjagtig som pa den anden
motor, men den forste motor skal konstant
udvikle 30 hk, medens den anden konstant
skal udvikle 10 hk. Det kunne vere fristende
at antage, at belastningen pa den hurtigtke-
rende motor nu var tre gange sa stor som pa
den langsomtkerende, men dette er ikke til-
feeldet, for belastningen ma deles op i for-
skellige afsnit. Hvis vi forst betragter stemp-
lets sidetryk, der er meget afgerende for
slitagen pa stempelringe og cylindervag,
kan vi nok sige, at stemplet skal udfere »det
tredobbelte«, nar effekten stiger fra 10 til
30 hk, men sidetrykket er afhzngigt af det
ojeblikkelige drejningsmoment og ikke af
effekten. Man mé erindre, at drejningsmo-
mentet er det arbejde, krumtappen udferer
pr. omdrejning, og arbejde vil sige vagt
gange vej. Vejen er i dette tilfzlde fastlagt
af krumtapslaget, og @=ndringer i drejnings-
momentet finder derfor kun sted gennem en
endring af vegten, som i motoren er for-

brandingsstykket. Drejningsmomentet

forskelligt ved de forskellige omdrejnings-
tal, og pa grundlag af malinger far vi tegnet
en drejningmomentkurve, der i reglen nar
sit hejdepunkt omkring det halve af moto-
rens maksimale omdrejningstal eller maske
endnu lavere. Drejningsmomentkurven op-
tegnes pa grundlag af malinger ved forske!-
lige omdrejningstal med fuldt dbent gas-
spjeld, og drejningsmomentkurven kommer
kun frem i praksis under den hardest ten-
kelige acceleration. Stemplets sidetryk malt
ved forskellige konstante hastigheder fslger
derfor heller ikke momentkurven optegnet
pa ovennzvnte grundlag, men derimod den
momentkurve, man kunne optegne i for-
bindelse med det sjeblikkelige drejnings-
moment pid motoren ved forskellige dbnin-
ger af gasspjezldet svarende til forskellige,
konstante hastigheder. En sidan moment-
kurve lader sig let optegne, da man med
meget fin tiln@rmelse kender en motorcyk-
les samlede koremodstand ved forskellige
hastigheder, og da der ved en hvilken som
helst konstant hastighed pa flad vej i vind-
stille m& vere nejagtig balance mellem den
udviklede motoreffekt og keremodstanden,
kan man ferst optegne en hestekraftkurve
og derefter oms=tte denne til den tilherende
drejningsmomentkurve, og ud fra den sidst-
nevnte vil man kunne se, hvorledes side-




Det bedste
De kan vaelge
til Deres fzelge

LOP

Scooter og
Motorcykiedaek

153



U Ly 1 Cotter - kMK
| stonomilaber 1958

pa fire hjul
Horer De til de fi, der keber vogn for at kore
vogn, skulle De prove en Fiat Millecento (1100),
for De treeffer Deres valg.

Prgv blot si mange andre, De har lyst til, for De
setter Dem bag Millecento’s rat. Jo flere forskel-
lige vogne, De har kert, desto bedre vil De kunne
vurdere, hvor meget mere De i Fiat Millecento
far i koreglede, vejstabilitet og teknisk suverznitet.
Og s vil De for resten ogsi opdage, at Millecento
er mindst lige s& rummelig og byder pa lige sd
megen reel komfort som modeller, der ser meget
storre ud.

Millecento er en klassiker. Teknisk, @stetisk og
okonomisk. — Monstervognen er sit tilnavn verdig.
Forst, nir de har kert en Fiat Millecento, er De
klar over, hvad De i dag kan forlange af teknik
kvalitet og rationel komfort for Deres bilkroner.

I(l'. 16.991 o= med varme, aircondition og defroster, excl. lev.

Import: NORDISK FIAT A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbh. N, Tif. LU 5800
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Sun

V4-cy|ind|el topventilet motor
pa 43 HK med speciel indsug-
ningsmanifold (separat kanal
til hver cylinder).

V¥ Fire gear fremad (ratgear).

V Karburator med accelerations:
pumpe.

VSelvcenherende bremser med
ekstra stor effekt.

VHaslighed ca. 120 km — Iyn-

hurtig acceleration.
VZ-{arvel karosseri er slandard.
¥ Trzkfrie Fiat-ruder i alle fire

dore.

Millecenkor




trykket pd stemplet skifter ved de forskellige
hastigheder.

Varre er det imidlertid med lejerne, fordi
lejeanstrengelsen stiger med ca. tredie potens
af omdrejningstallet, og derfor kan man ved
-ubetenksomhed keore lejerne ud af en mo-
tor, hvis man udstandselig jager den over det
tilladelige omdrejningstal i de indirekte
gear, og lejerne vil f& nedsat levetid i den
motor, der time efter time far lov at kere
ved tophastighed p& en motorvej, sammen-
lignet med den mere kyndige bilist eller
motorcyklist, der lader motoren arbejde med
80 eller 90 % af tophastigheden.

Ved den stigende hastighed udszttes ud-
blesningsventilen for en flammepéavirkning,
der i betenkelig grad minder om en blase-
lampe i konstant funktion, men erfaringen
viser dog, at kersel ved maksimalhastighed
og korrekt justeret motor ikke er s& nedbry-
dende for udblesningsventilerne som mode-
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For at drive den skratstillede hovedplejlstang ned ma det

venstre stempel ,stemme imod“ cylinderveeggen til venstre

(sort, vandret pil), men pdvirkningen fra den anden plejl-

stang vil gennem vinkelstykket arbejde i modsat retning

(hvid pil), og der opstar derfor ikke noget neevnevcerdigt
sidetryk pa stemplet.

Péd de dobbeltstemplede motorer med Zoller-plejlstang op-

hever de to stemplers sidetryk til en vis grad hinanden, og

to-takt motorer som Puch, Iso (tidligere model), EMC

m. fl. slides derfor kun minimalt i cylinderboringerne, ndr
blot de passes med smering og justering.

rat kersel med en motor, der har fejljuste-
ring pd tending eller karburator.

I det foranstdende er draget visse sammen-
ligninger med alt andet lige, og holder vi
fast ved ensartede driftbetingelser, vil der
vare forskellige forhold i motorens konstruk-
tion, der har indflydelse pd levetiden. For-
udsaztter vi, at to forskellige motorer med
forskelligt slagvolumen har samme maksi-
maleffekt, kan vi udregne litereffekten for
hver enkelt motor. Hvis den ene motor har
et slagvolumen pé 2000 cem (2 liter) og ud-
vikler 35 hk, vil dens litereffekt vaere 17,5
hk, udvikler den anden motor med et slag-
volumen pa 500 cem (0,5 liter) ligeledes
35 hk, vil den have en litereffekt pa 70 hk
— det er ikke vanskeligt at se, hvilken af de
to motorer, der er hardest belastet. Liter-
effekten
grundlag mellem to motorer, men det kan
kun blive en ret grov vurdering pa dette
grundlag alene. Nar motorcyklemotorer me-

er et udmarket sammenlignings-
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Produktionsrekord
salgsrekord

1.000.000 JAWA motorcykler er ude

at rulle.

Denne verdensrekord i motorcyleproduktion
er arsagen tilden overordentlig store szerrabat
(jubilz2umsrabat) pa keb af JAWA motorcykler
og scootere i 1959.

Konkurrence udelukker sdvel i pris som kvalitet.

JAWA scooter 175 cc, ideel til

camping, incl.oms. i io. sl

MANET — 100 cc, den helt
rigtige byscooter med selvst .. 2232.-

2976.-

JAWA 125 cc incl. oms...... 2387 .-
JAWA 175 cc incl. oms. .... 2790.-
JAWA 250 cc Incl. oms... ... 3562.-
JAWA 350 cc incl. oms...... 4580.-

Komplette fabriksnye motorer med 4 gear, enbeds-
pedal, aurm. kobling, karburator og dynamo.

175 cc

125¢cc
kr. 925.-

kr. 785.-

250 cc
kr. 1090.-

350 cc
kr. 1225.-

meort: ERIK ORTH

Vester Farimagsgade 19, Kbh. V., M| 4801

Kontakt seges med branchefolk for evt.
autorisation.
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get ofte skal hovedrepareres efter ca. 40.000
km, skyldes det for en stor del den relativ
store litereffekt, der ofte ligger over 60 hk,
medens bilmotorerne i de fleste tilfzlde
holder sig omkring 40 hk eller tit mindre.
Nér man sammenligner gennem litereffek-
ten, m& man erindre, at denne udregnes ved
hjelp af maksimaleffekten, der stort set sva-
rer til tophastigheden. Tager man derfor pa
den ene side en 250 cem motorceykle pa 15
hk med en tilsvarende tophastighed omkring
112 km/t og p& den anden side en 500 ccm
maskine pi 30 hk med en tophastighed pa
150 km/t, er det indlysende, at den lille ma-
skine normalt vil kere narmere sin top-
hastighed (og dermed maksimaleffekt) end
den store maskine — det er endda sandsyn-
ligt, at de to maskiner vil blive kert med
samme hastighed pa landevejen — og i sé
tilfelde fortzller litereffekien os ikke no-
get, men forer os snarere pd vildspor, sa
lznge vi kun betragter denne sterrelse uaf-
hangigt af kerehastigheden. Hvis man skal
anskaffe en motorcykle eller bil og ved, at
man pa landevejen kerer mellem 90 km/t og
100 km/t, nir forholdene ellers tillader det,
vil et koretsj med denne tophastighed ligge
omkring maksimaleffekten, medens den vogn
eller motorcykle, der har en tophastighed
pa 150 km/t, vil ligge langt fra maksimal-
effekten, nir man kerer 100 km/t, og har de
to motorer ipvrigt samme litereffekt, vil den
store motor vere mere slidsterk, fordi den
ved den givne korehastighed ligger langt
lavere i ojeblikkelig litereffekt.

Stempelhastigheden har ogsd noget at sige,
da stemplets vandring i meter pr. sekund
ved en given kerehastighed er medbestem-
mende for levetiden pa cylinder og stempel-
ringe, og dette er blandt andet grunden til,
at man ser et stigende antal af kvadratiske
motorer eller endda overkvadratiske moto-
rer med storre boring end slaglengde. Nok
sd vigtigt er det imidlertid, at disse motorer
giver plads til sterre ventiler og dermed
mulighed for en sterre effekt, og samtidig
giver den sterre boring sterre stempelover-
flade. Nar en tekniker skal sammenligne to
motorer, vil han blandt andet ogsid udregne
effekten pr. kvadratcentimer stempelkrone,
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Nar vi taler om stempelhastighed, er det en middelhastig-
hed — et gennemsnit. Uanset hvor hurtigt motoren vil ro-
tere, vil stemplet sa stille ved hvert dedpunkt, inden det be-
veeger sig tilbage i modsat retning. Stemplet beveeger sig
hurtigst midt i slaget (her over 30 m pr. sekund), og ha-
stigheden aftager mod dedpunkterne, hvilket er tilkendegi-
vet ved den viste kurve til venstre pd illustrationen.

hvilket fortzller ham noget om varmeafled-
ningen og den sikkerhedsafstand, der er til
det maksimalt mulige, hvilket for racermo-
torer af i dag ligger i nerheden af 1 hk pr.
kvadratcentimeter, medens man for mere
normale konstruktioner med almindelige
kompressionsforhold regner med 0,5 hk som
sikkerhedsgreanse.

Endelig har materialerne naturligvis en
afgorende betydning, men disse har man som
keber til en bil eller motorcykle overhovedet
ikke mulighed for at fi kendskab til. Kun
enkelte oplysninger gives, og blandt disse
betyder det noget, om en motor har hard-
forkromning af den everste stempelring, da
omhyggelige forseg pa videnskabeligt grund-
lag har godtgjort, at slitage pd cylinder og
de ovrige stempelringe nedszttes, niar den
gverste ring er hardfrokromet, medens man
ikke opnér noget ved at give samtlige kom-
pressionsringe hardkrom. Hvis cylinderen
er hdrdforkromet, er stempelringene altid
udformet i almindeligt stebejern uden hard-
krom, men siddanne hirdforkromede cylindre
finder vi hovedsageligt blandt motorcykler
og knallerter — den héardforkromede cylin-
der har en levetid, der overgér den alminde-
lige stebejerncylinder p& en meget overbe-
visende made.

Bortset fra disse oplysninger far man ikke

slagleengde
80mm

meget at vide om materialerne, og selv om
fabrikkerne opgav kromindhold i legeringer,
brinelhdrdhed og meget andet godt, ville det
ikke sige den almindelige keber noget som
helst.

Men alt dette er af underordnet betydning
sammenlignet med motorens drifthetingel-
ser og ejerens omhu og forstdelse. Den kolde
starts indvirkning pa slitagen har vi tidli-
gere varet inde pd. Eksempelvis skal det
anferes, at tenker man sig en vogn anbragt
oppe i Lapland og starter den hundrede
gange i --25° med efterfoelgende 10 kilo-
meters korsel hver gang, vil motoren stort
set vere slidt op, selv om den ialt kun har
kort 1000 km. Lader man en tilsvarende vogn
kore nonstop, vil den komme op i nzrheden
af 200.000 km, for et tilsvarende slid kan
opvises. Dette er naturligvis to meget grelle
og sjeldent forekomne yderpunkter, men et
eller andet sted her i mellem skal enhver
almindelig benzinmotor placeres.

Dertil kommer ejerens omhu med at holde
motoren veljusteret i tending og karbura-
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tor, hans forstdelse af den betydning det har
at rense luftfilteret og forny oliefilteret, og
frem for alt hans feling med motoren, sa den
ikke bliver overbebyrdet. Dette lyder som
den mest indlysende ting af verden, men ho-
vedparten af navnlig bilisterne renser aldrig
luftfilter, korer for lenge med en tilstoppet
oliepatron, holder sig slavisk til olieskift-
ning for hver 2000 km, selv om de i som-
mermanederne kunne tillade sig at kore
f. eks. 4000 km p& samme oliebeholdning,
medens de om vinteren ved smature absolut
ikke kan tillade sig at kere mere end 1000
km, lever i lykkelig uvidenhed om termo-
statens eksistens og er narmest stolte af at
fortzlle, at »mekanik har jeg ikke forstand
pa« — det er sandelig en kostbar uvidenhed.

Denne oversigt ville vare ukomplet, hvis
man forbigik motorhypokondriet i tavshed.
Den bilist eller motoreyklist, der uopherligt
skal skille og samle motoren eller lade en
mekaniker foretage denne legen puslespil,
blot fordi man har en formodning om at et
eller andet er galt (denne formodning hid-
rerer i reglen fra, at den padgzldende ved en
betragtning af motorens indre dele overho-
vedet ikke forstdr, at alt det kan fungere
med s& rasende en fart, men det forstdr vi
andre somme tider heller ikke), han vil i det
lange lsb plage livet af sin motor. Han har
hert om ventilslibning, og hvis motoren en
dag ikke gar helt normalt (méske pa grund
af vand i karburatoren), s finder han tiden
for en ventilslibning moden og afleverer
vognen pa varksted hos mekaniker Herodes,
der er samvittighedsfuld og dygtig, af hvil-
ken grund han sztter et vacuummeter til
motoren og konstaterer, at den ikke skal
have slebet ventiler. S drager ejeren afsted
igen i let fornzrmet lune over »den ugide-
lige fyr«, og s& kerer han ind til mekaniker
Pilatus, der sliber ventiler, sa det stdr efter,
afprover vognen pd det omhyggeligste, fin-
der anledning til at hzlde en ordentlig sjat
vand ud af karburatoren og afleverer vog-
nen. Ejeren er glad og lykkelig, fordi hans
motor nu er i orden, og han sender en han-
lig tanke til den uduelige mekaniker Hero-
des, der &benbart er helt idiot. Motoren er
bare ikke glad og lykkelig, for ventilerne
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dykker ved hver slibning lengere og len-
gere ned i kanalerne, olien hales i store
maengder op i forbrendingskammeret og
glodetending bliver nzste anledning til at
pille puslespillet fra hinanden. I den forbin-
delse kan det anfores, at flagskibet Alberto
sterkt nzrmer sig de 100.000 km, og den
har aldrig fiet slebet en ventil eller i det
hele taget haft topstykket afmonteret, bort-
set fra mellem anden og tredie service, da
den slog en toppakning. Ikke desto mindre
gér den som en ny motor med fuld effekt.

Skal bilisten endelig have noget at pille
med, s er det uhyre formalstjenligt en gang
imellem at pille bundkarret af og rense det
for slam samt rense oliepumpens si, men
det er vist et af de sjeldneste servicearbej-
der pa landets verksteder.

For motorcyklisten spiller det en meget
stor rolle med motorens levetid, da den ud-
gor en vasentlig part af det hele keretsj,
og reservedele til motorcykler er urimeligt
dyre i forhold til bilernes reservedele. Top-
stykket til en luftkelet, encylindret motor-
cykle er en temmelig ukompliceret maskin-
del, selvom det er fremstillet i letmetal med
stobejernsseder til de to ventiler, men ikke
desto mindre koster det kr. 500,—, medens
topstykket til f.eks. Alberto, der ogsa er
fremstillet af letmetal med otie indpressede
ventilszeder og vandkamre — altsd straks et
langt sterre og mere kompliceret stykke
gods, kun koster kr. 340,—, og s& kan man
endda f& en hel ombytningsmotor til en fire-
cylindret vogn — en sdkaldt shortmotor, der
er fabriksny, men uden tilbeher som starter,
dynamo og karburator for kr. 900,— eller
mindre, medens en en-cylindret motorcykle-
motor koster kr. 1200,— eller ofte mere —
forstd det, hvo som kan!

For bilisten m& motoren imidlertid komme
i anden rzkke, for den koster i ombytning
eller vedligeholdelse langt mindre end de
andre dele, og den holder i reglen lengere
end stoddempere, differentiale, bremser
0. 8. V.

Hvor lang tid motoren holder, afth@nger
altsd forst og fremmest af Dem selv og den
kersel, som Deres arbejde betinger — det
var bare det, vi ville sige.
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hinanden. Det er muligt, at kap-
selabneren kan fjerne malkekaps-
len — men godt er det ikke, for
den kapselabner er lavet til en helt
anden slags kapsler.

Pa samme made med reservedele —
selv om stemplet passer i cylin-
deren efter udboring, er det langt
fra sikkert, at det har den rigtige
vegt og varmeudvidelsesgraden
kan vare en helt anden, sa det
vil hverken gavne Dem eller mo-
torcyklen at preve pa at montere
en uorginal reservedel et eller an-
det sted.

Men hvorfor skulle De ogsa det,
nar den originale reservedel er pa
lager, til en pris, der ikke ligger
over, hvad De skal betale for »en
der ligner«, eller »der er lige s&
god«.

MOTORCYKLER

SCOOTER

oG

KNALLERTER

GL. KONGEVEJ 11

Reinhardt har fuldkommen
komplet reservedelslager med
over 100.000 originale reserve-

dele pé lager til motorcyklerne.

Kw VI(TORIA

s s1ex -SCOOTER

og w -SIDEVOGN

Hvis De er den lykkelige ejer

af et af disse fremragende kore-
tojer, vil De ikke behove atlede
for at fa den originale reserve-
del, der er udfort til den ma-
skine, De korer — De kan
henvende Dem til en af vore
autoriserede forhandlere, der
findes over hele landet — eller
direkte hos os

€. REINHARDT %s

K@BENHAVN V., TLF. CENTRAL 3313
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FARDIG MED FROSTEN
UD MED
KOLERY ASKEN

RENS KOLESYSTEMET
MED SMITHS

BESKYT MOD RUST OG
TARING MED
SMITHS

SKIFT TIL SMITHS

SOMMERTERMOSTAT

Deres kolesystem er en part af motoren, og det kraever en
passende vedligeholdelse, som De selv kan foretage med
de effektive Smiths produkter, der fs hos forhandlere og
pa vaerksteder.

IMPORTOR: VILH. NELLEMANN, */; KGBENHAVN V.
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Auto-Union 1000 er en meget bred vogn i
forhold til lengden.

Vi provekorer

AUTO-UNION 1000

AF MOGENS H. DAMKIER

Nir man skal provekere en bil eller
motorcykle, ma det vere en betingelse, at
motoren er korrekt justeret, indkert og i
god mekanisk stand, dzktrykket skal veare
det af fabrikanten foreskrevne, og steddem-
pere samt bremser skal vere i tip-top stand,
da grundlaget for hele provearbejdet i mod-
sat fald vil blive sa forrykket, at prevekers-
len vil vere verdiles som sammenlignings-
grundlag. At de ovennzvnte betingelser kun
i sjzldne tilfzlde opfyldes, nir man legger
ud med en provekersel, er s en anden sag,
der uvaegerligt opstiller det spergsmal, hvad
det i grunden er for noget, folk kerer rundt
med pa vore gader og veje. Nar firmaerne,
der skulle vare interesserede i at fa de bedst
mulige resultater ved en provekersel, til-
syneladende har s& vanskeligt ved at trimme
en vogn op i forskriftmassig stand, hvordan
skal den menige bilist eller motorcyklist s&

kunne fore en lgbende kontrol med kere-
tojet? Det er naturligvis heller ikke blevet
lettere at gennemtrumfe disse kvalitetskrav,
efter at alle mulige og umulige foretagen-
der »afprever« de nye vogne pa fuldkommen
kritikles méde, og de ansvarlige servicefolk
hos importerer og pa fabrikker har efter-
hénden fiet det indtryk, at det kun er en
journalist, der skal have en keretur, sa det
spiller ikke nogen rolle, om vognen isvrigt
er i orden. Dette medferer, at man nesten
altid mi aflevere vognen med en liste over
dens fejl og mangler, der ma rettes, for man
kan tage fat pd arbejdet med den fornedne
alvor. Lidt kontoriusseri gor sig ogsa gal-
dende, ndr den ene afdeling pdstar, at vog-
nen er i orden, medens den anden afdeling
overhovedet ikke har haft lejlighed til at
afpreve den.

Tilfzldet Auto-Union var ikke nogen und-
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ACCELERATIONSEVNE
O0— 40 km/t 5,2 sek.
0- 60 » 9,5 »
0O- 80 » 16,8 »
0-100 » 27,8 »

Tiderne er opndet med renset motor

tagelse, da motoren bankede, blot man gan-
ske langsomt ville forsge hastigheden fra
f. eks. 80 km/t til 85 km/t — sddan bare in-
denfor et par minutter — og da denne tan-
dingsbanken forst viste sig, ndr motoren var

varm, kunne det tyde pad voldsomme kulaf-

lejringer eventuelt i forbindelse med for ma-
ger karburering eller for lav tending, der
gav overophedning. Motoren havde for lav
tending, men var alligevel ret umulig, sé
en kulafrensning var nedvendig. Da vi igen
lagde ud med vognen, var det tydeligt, at
den absolut ikke var i topform, men vi gen-
nemferte alligevel provekerslen i dette til-
felde, fordi en to-takt motor ganske lang-
somt kan f& det dérligere fra den forste start,
indtil en komplet kulafrensning — ogsa af
hele udblasningssystemet — finder sted.
Det vil derfor vare lidt bedragerisk at fore-
tage en provekorsel med en vogn i menster-
verdig stand, ndr man pa forhiand kan sige,
at denne tilstand kan vare af forholdsvis kort
varighed, medmindre der er szrlig gunstige
driftbetingelser til stede.

Hele dette forhold med kulaflejringerne
i to-takt motoren bevirker, at det h=zvd-
vundne sammenligningsgrundlag mellem to-
og fire-takt systemet i dag ma tages op til en
grundig revision. I den almindelige vane-
tenkning forestiller man sig to-takteren som
et taknemmeligt apparat, der ikke kraver

BENZINFORBRUG
60 km/t 7,7 1/100 km — 13 km/I

(forbrug uzendret med koks i motoren)
80 km/t 8,4 1/100 km — 11,9 km/I
(9.21/100 km)
100 km/t 11,0 1/100 km — 9,1 km/|
(13,81/100 km)

Tallene i parantes viser forbruget med kul i
motor og udblaesning.
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sterre vedligeholdelse, og samtidig forbin-
der man fire-takteren med konstante ventil-
slibninger og kostbar vedligeholdelse, men
forholdet er stik omvendt: To-takteren kre-
ver et omfattende vedligeholdelsesarbejde i
form af besvarlige kulafrensninger, medens
fire-takteren er den fordringslese, fordi den
moderne konstruktion kun ber have venti-
lerne udskiftet ved hovedreparation, hvis
det er en kvalitetsmotor. To-takteren har
stadig sin store berettigelse i forbindelse
med scootere og mindre motorcykler, ved
hvilke den lavere fremstillingspris virkelig
slar igennem, men den tre-cylindrede bil-
motor er ingenlunde noget ukompliceret ag-
gregat, og den er tilsyneladende mere kost-
bar at fremstille, simpelthen fordi den frem-
stilles 1 farre eksemplarer. Myten om to-
takterens lave benzinforbrug ma man ogsi
aflive, da den i forbindelse med de nu al-
mindelige konstruktioner med karburatorer
sd langt overstiger fire-takterens forbrug.

Trods disse meget vesentlige mangler har
den tre-cylindrede to-takt motor en egen
charme, og nir den er i god form, kan den
prastere det bemerkelsesverdige, men el-
lers ville vognen ogsd vere vanskelig at
selge pa grund af den relativ store fremstil-
lingspris, der under den danske omset-
ningsafgift svulmer til helt uforholdsmas-
sige normer. Det kan endda rebes, at den
danske importer leverer vognen efter en
temmelig uhert kalkulation, der ikke levner
ham mange ere i fortjeneste.

Man kan naturligvis ikke drage nogen
sammenligning med ferkrigsmodellerne af
DKW, men intet sted der mindet sa lang-
somt som i motorens verden, og nir DKW
solgte en vogn fer krigen for omtrent den
pris, en stor motorcykle kostede, sd var
det, fordi man den gang arbejdede efter
et »folkevognsprincip«, som simpelthen blev
slaet i stykker af »Kraft durch Freude«, der
havde planer om at gere den menige tysker
motoriseret til en billig pris gennem et op-
sparingssystem — dette blev senere til VW,
og sparerne tabte hver en pfenning, de havde
lagt til side til indkeb af bil.

DKW havde derfor allerede for krigen en
storre vogn parat, og denne blev efter kri-



Den tre-cylindrede to-takt motor er
tilsyneladende ikke kompliceret, men
den er meget folsom, og man skal
ikke vere alt for sjusket, ndr man
»il arbejde med krumtapakslen.
Som det ses er der ingen stromfor-
deler, men en spole og en afbry-
derkontakt til hver cylinder — en
defekt spole vil altsé ikke give to-
talt motorstop.

gen udviklet til DKW 3=6. Den oprindelige
udgave voksede yderligere i bredden, og
den nuverende DKW 3—=6 er absolut ikke
nogen lille vogn. Da et vasentligt salgsargu-
ment pi det tyske hjemmemarked er vog-
nens marchhastighed pa autobanerne, var
det en naturlig og narliggende tanke at for-
synne denne vogn med en endnu kraftigere
motor, og resultatet blev Auto-Union 1000,
der i alle detaljer undtagen slagvolumen og
udstyrsmassige finesser som skindkanter pa
polstringen og lignende er identisk med
DKW 3=6.

Det skal her kort skitseres, at den tre-
cylindrede motor har krumtapakslen paral-
lelt med vognens lengdeakse, og kraften
overfores gennem en ter enkeltpladekob-
ling til en fire-trins gearkasse med spzrre-
syncromesh mellem de tre hejeste gear, og
den udgéende gearkasseaksel trakker frem
til et differentiale, der er anbragt mellem
kobling og gearkasse. Den prevekerte vogn
var monteret med Saxomat automatkobling,
der bestar af to koblingssystemer nemlig en
centrifugalkobling, der er afhengig af mo-
torens omdrejningstal sdledes, at den auto-
matisk kobler til, nir motoren roterer hur-
tigere end tomgang, og en udlgsermekanis-
me, der ad elektrisk vej dirigeres fra gear-

stangen, sa snart denne berores, og pa den
made kobles der automatisk ud ved hver
gearskiftning.

Forhjulene er ophzngt i en tverliggende
bladfjeder anbragt foroven og to triangel-
arme forneden, og baghjulene er ophzngt i
en stiv bagaksel med hejtliggende, tver-
giende bladfjeder og to fremadrettede reak-
tionsarme — den sakaldte »Schwebeachse«,
der er bemarkelsesverdig pd grund af det
hojtliggende krazngningscenter. Kraengnings-
aksen mellem for- og baghjul ligger meget
tet ved tyngdepunktet, og enhver normal
vegtforskydning pa grund af flere eller
ferre passager bevirker, at tyngdepunktet
flyttes op samtidig med en forskydning bag-
over, og tyngdepunktet kan p& den maéde
sammenlignes med en perle pa en snor truk-
ket mellem det forreste og det bageste
krengningscentrum. Resultatet bliver, at vog-
nen ikke krenger i svingene, og ved kon-
kurrence kan man legge merke til den lille
pudsighed, at DKW’erne letter pa det inder-
ste hjul i harnalesvingene, hvilket giver dem
en vis lighed med hunde, der har morder-
lig travlt med at afmerke de skarpe sving
pa den for hunde mest karakteristiske made.

Nar man stiger ind i A-U 1000, bemzarker
man med det samme de fortrinlige pladsfor-
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hold, og vognens bredde virker overrasken-
de stor, ndr man har totallengden i erin-
dring. Tre personer finder bekvem plads
pa bagszdet. Seederne er bledt polstret, men
de giver god stette, s man bliver ikke trat
i ryggen efter lengere tids kersel. Ved en
umiddelbar betragining kommer man til det
resultat, at kontrolgreb og kontakter er lidt
forvirrende og planlest anbragt, men efter-
hénden venner man sig til placeringen i en
sadan grad, at man kan finde det hele i
blinde, og det er netop dette, der er forma-
let fremfor at etablere et monumentalt in-
strumentbord, som man kan fare hablest
vild i. Kun startkontakten virker konstant
besvearlig i sin placering, men dette er for-
modentlig tilsigtet, da tendingskontakten er
kombineret med en ratlas som effektivt vaern
mod tyveri, og en sidan liseanordning ma
naturligvis ikke vere sa lettilgengelig, at et
barn eller en uvidende passager for sjov
drejer neglen om under kerslen — det vil
virke mere end generende.

Som omtalt er koblingspedalen borte, og
naturligvis feegter man med det venstre ben
i den tomme luft de ferste gange, vognen
skal s@ttes i gang. Man kan satte forste gear
ind, medens vognen holder stille, og ferst
nar man giver gas, treeder centrifugalkoblin-
gen i funktion med en bled igangsetning.
Gearskiftningen finder sted pa ganske nor-
mal maéde, blot foretager man ikke nogen
udkobling gennem en koblingspedal, men
lader den automatiske anordning klare den
side af sagen. S& lenge man blot bersrer
gearstangen, er der udkoblet, s& man kan
ikke under gearskiftningen holde handen af-
ventende pé gearstangen, medens vognen ac-
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Pa bagakslen er der en hjelpefje-
der, der giver stivere bagfjeder ved
foreget veegtbelastning, og derfor er
affjedringskarakteristikken updvirket
af passagerantallet.

celererer op til neste gear, men det er ogsd
nok sd godt at have begge hander pa rattet.
Udkoblingsmekanismen styres elektrisk, men
kraften til udkoblingen hentes fra motorens
indsugningsmanifold i form af det der her-
skende undertryk, som ellers ikke er af be-
merkelsevaerdig sterrelse i en to-takter. For-
uden den undertrykscylinder, der betjener
udkoblingen, er der endnu en lille vacuum-
beholder med et stempel til betjening af
gasspjeldet sdledes, at der bliver givet lidt
gas, nér gearskiftningen finder sted. Dette
er: naturligvis hensigtsmeassigt ved skiftnin-
ger ned gennem gearene, men ved skiftning
til hejere gear, virker det forstyrrende pa
de tilvante fornemmelser, og slipper man
derfor gearstangen umiddelbart efter skift-
ning til et hejere gear, vil vognen gi frem
i et ryk pa grund af motorens hoje omdrej-
ningstal. Man skal derfor vente, til motoren
er faldet passende til ro, for man slipper
gearstangen, og efter en kort periode kan
man foretage gearskiftningen si bledt og
glidende, som man overhovedet kan enske
sig.

Det er imidlertid vanskeligt at finde den
store fordel ved dette aggregat, medmindre
man er invalid pad det venstre ben, for no-
get uoverkommeligt arbejde eller nogen
vanskelig proces har det aldrig veret at be-
tjene en koblingspedal undtagen for nybe-
gyndere. Skal man have automatik, m& det
helautomatiske system trods alt foretrzk-
kes, da det for mange bilister er en afge-
rende fordel at kunne koncentrere sig om
kerslen alene uden hensyn til vognens sje-
blikkelige ensker om gearskiftning, udkob-
ling o.s.v.



Folg 'e/esperteme. 5

Forlang altid

CASTROL

MOTOROLIE

Til 2-takt motorer anbefales CASTROL ,,2-TAKT XXL*

C.C. WAKEFIELD & CO. A/S

165



Selv i den provekerte vogns »forstoppede«
tilstand feltes accelerationen udmerket, men
stopuret afslerede hurtigt, at den langt fra
var oppe pa sit fulde drejningsmoment, ef-
tersom accelerationstiderne ikke var vasent-
lig bedre end tiderne for den mindre motor
i 3=6. At udbl@sningssystemet var forstop-
pet, kunne man mzrke pa den made, at mo-
toren var ret villig til tendingsbanken selv
ved meget bled acceleration fra almindelige
korehastigheder, men nir man ved relativ
langsom hastighed som 60 km/t i fjerde gear
traddte brutalt pd gaspedalen op ad en stejl
stigning, kom der ingen tzndingsbanken —
en sidan opfersel plejer at vare kendeteg-
nende for et forstoppet udblesningssystem.

Tophastigheden blev da ogsa kun malt til
116 km/t, men pi de tyske autobaner kerer
denne vogn 130 km/t i marchhastighed, hvil-
ket man har rig lejlighed til at overbevise
sig om, ndr man kerer i det sydlige udland.
Kerselsbetingelser af denne art passer den
tre-cylindrede to-takt motor langt bedre, da
det giver mindre koksaflejringer, og A.U
1000 er helt igennem en hurtig landevejs-
vogn. Motoren arbejder passende overlegent

og vibrationsfrit ved de heje omdrejningstal,
og retningsstabiliteten er fortrinlig. Man kan
neppe tale om nogen norm for sidevinds-
felsomhed, da vognen selv i hard blest di-
rekte fra siden nzrmest er ufslsom, hvilket
i mine blakkede @jne er forhjulstreekkets
storste fortjeneste. Man kan her drage sam-
menligning med en anden konstruktions-
form nemlig hzkmotor med baghjulstrak,
i hvilken man ogsa slipper for kardanakslen,
og her har vi den udpragede sidevindsfel-
somhed, der kan gere vognen si trazttende
at kere i blesevejr, at man ogsa for sikker-
hedens skyld ma holde sig til meget be-
skedne hastigheder.

Nér man kommer ud pa de snoede og van-
skelige vejstrakninger, kan man glede sig
over absolut gode kereegenskaber med hur-
tig og pracis styring. Den prevekerte vogn
havde lidt tendens til understyring, hvilket
ma tilskrives vinterdzkkene pa de drivende
forhjul, men med normal dazkmontering p&
alle fire hjul m& styringen ligge meget tet
ved det neutrale. P& de ujzvne veje kunne
man taenke sig lidt lettere hjul, der p& en
mere ubesveret made holdes i kontakt med

Auto-Union 1000 Coupe de Luxe.
To-ders, chassisramme med kassevanger.
Motor: Tre-cyl., to-takt, vandkelet. Bo-

ring 74 mm, slaglengde 76 mm, slag-
volumen 980 ccm, kompressionsforhold

7,25:1, maksimaleffekt 44 hk (DIN)

ved 4500 omdr/min, maksimalt drej-
ningsmoment 8,5 kgm ved 2100 omdr/
min. Litereffekt 45 hk/I.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med sper-
resynkromesh mellem 2.-3.-4. gear. Ud-
vekslingsforhold (total) 18:1, 10,47:1,
6,18:1, 4,32:1. Frileb: standard. Dif-
ferentiale: udveksling 4,72:1. Dezk-
storrelse: 5,60-15.

Hjulophengning: Forhjul i tverliggende
bladfjeder, triangelarme. Baghjul i
tvaerliggende bladfjeder, reaktionsarme.
Teleskopdempere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 230 mm,
totalt bremseareal 678 cm2, fabrikat
A-U-Teves, type: Hydr. med to selv-
forsteerkende sko pr. forhjul.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 160 watt,
akkumulator 66 amp.timer.

Mal, vegt: Total lengde 4225 mm, total
bredde 1695 mm, total hejde 1465 mm,
akselafstand 2350 mm, sporvidde for
1290 mm, bag 1350 mm, fri hejde fra
vej 195 mm, benzintank rummer 45 li-
ter, smoresystem: olie/benzin 1:40, ke-
lesystem 8 liter. Egenvaegt 910 kg (kere-
klar). Effektvaegt 20,7 kg/hk. Topha-
stighed 128 km/t. Standardforbrug 8,6
liter/100 km.

Pris: Kr. 21.260,—.

Serlige bemerkninger: Kan leveres med
saxomat automatkobling.

Karburator: Solex 40 JCB. Tendrer:
Bosch M 175 T1, elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,4 mm, maksimal
fortending 3,0 mm.

Dektryk forhjul 17 lbs/sqi., baghjul 17-21
1bs/sqi.

Gearkasse og differentiale rummer 21 li-
ter SAE 90.
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Vognens lay-out er godt disponeret med udmerkede pladsforhold ved bdde for- og bagsede.

vejbanen, men her er »autobanesynspunk-
tet« igen fremherskende, idet man har on-
sket den mindst mulige rulningsmodstand
og den sterst mulige levetid pa dakkene i
forbindelse med hurtig kersel over store af-
stande, af hvilken grund man har valgt dek-
sterrelsen 5,60 — 15.

Bremserne er fortrinlige og langt over det
tyske gennemsnit. Ved en opbremsning fra
100 km/t maltes en retardation pd 5,5 m/
sek.2, og fra 80 km/t pa 6,2 m/sek.2 — vog-
nen var stabil under alle opbremsninger, og
ved gentagne forseg kunne ingen fading kon-
stateres.

Ved bykersel har man forngjelse af Saxo-
mat koblingen, der i forbindelse med frile-
bet virker som en forvalgermekanisme. Nar
man endnu med god hastighed, men med
motoren pa tomgang ruller frem mod et stop-
lys, der hurtigt vil skifte til gront, kan man
sette vognen i andet gear, sd den er klar til
acceleration, medens den stadig lpber i fri-
lob og tomgang, og koblingen skal hverken
betjenes under skiftningen eller ved stop-
start-korsel.

Udsynet er godt, men viskerbladene efter-
lader et alt for stort upudset stykke pa hejre
side af vindspejlet, hvilket virker meget ge-
nerende, ndr man er blevet stenket til af
forankerende vogne. Varmeanlegget er til-
fredsstillende, men pa grund af termosiphon-
kelingen varer det lengere end normalt, for
opvarmning af vognens indre kan begynde.

Auto-Union 1000 er velegnet til de bili-
ster, der kraver god plads og en hej march-
hastighed, gode koreegenskaber og pélide-

lige bremser, men det skal samtidig vare
bilister, der har indsigt i kerslens dynamik
saledes, at de ikke i blind tillid til forhjuls-
trekket begir dumheder i glat fere, men
udnytter frilebets muligheder under disse
ugunstige omstendigheder.

Den foretagne prevekersel var ganske be-
svaerlig, fordi man ferst forsegte en forge-
ves tendingsjustering, derefter en kulafrens-
ning af motor og manifold og til slut en total
afrensning af udblasningssystemet (med ef-
terfolgende fejljustering af tendingen), men
proverne var interessante, fordi de giver et
lille fingerpeg om vigtigheden af at holde
udblzsningssystemet rent — i forbrugsmaélin-
gerne ser man tydeligt, hvad det koster at
kore med forstoppet udblesning.

Nar vi ikke opgiver accelerationsresulta-
terne ved den tilkoksede motor, skyldes det,
at accelerationerne ikke kunne foretages
uden tendingsbanken. Den pagzldende vogn
havde kert ca. 30.000 km., og da den ind
imellem har varet udldnt som demonstra-
tionsvogn, har man ingen garanti for, at den
altid har varet korrekt optanket med det fo-
reskrevne blandingsforhold 1 :40.

Som et lille kuriosum skal det anferes, at
et eftermiddagsblad prevekerte vognen mel-
lem to af vore prever og inden udbles-
ningssystemet var renset, men ikke desto
mindre blev alt fundet i orden og den liv-
lige motor rost, selvom den pa daverende
tidspunkt rdbte mod himlen om at blive
renset, men méaske er det os, der ta’r for
tungt pd tingene.
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RENAULT
4CV

En prisnedsaettelse
der udelukker enhver
konkurrence

Renauilt 4 CV koster nu

kr. 10-995, —_

inclusive omszaetning

Szt Dem ind i en 4 CV — hvor
finder De en sidan plads pi bide
for- og bagsade? De vil se, at 4 CV
er en wgte fire-personers vogn med
rigelig plads til fire voksne perso-
ner — og de har endda hver sin
dor til bekvem ind- og udstigning.

Med sin vandkelede motor pa 750 ccm, og de fire cylindres jevne, men kraftige impulser,
er 4 CV si helt overlegen i teknisk henseende, og det uheort lave benzinforbrug samt den
store slidstyrke sikrer Deres okonomi dr efter 4t — en prevetur vil overbevise Dem om
det fornuftige og det fornpjelige i at valge 4 CV.

IMPORT@R: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, KOBENHAVN 2.
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Spergsmal til

Jeg har lige kebt en Ariel 350 emm, mo-
tornummer BH 21809, som skulle vere ar-
gang 1946, men jeg synes ikke, det kan
passe med s lavt nummer og papirerne si-
ger intet om det. Hvis De ud af nummeret
kan sige, hvilken &rgang det er, kunne De
s& oplyse mig om, hvilken data karburato-
ren skal have samt ventil og platinspille-
rum i mm. — Desuden ville jeg gerne vide,
hvordan man afprever, om dynamoen lader
ved hjxlp af ct ampéremeter, uden at strom-
men skal igennem relzet, og hvordan man
afprever om relzet er i orden.

V. B. C., Vrangstrup.

Motornummeret og bogstaverne BH wviser,
at det er en militermodel fremstillet i 1939
eller 1940 — de pégeldende maskiner blev
senest fremstillet i 1943, sd nogen 1946 mo-
del kan det aldrig blive. Specifikationerne
folger model NG, der skal have ventilspille-
rum nul for begge ventiler ved kold motor
og kontaktafstand 0,35 mm. Karburatoren
er en Amal 75/014 med 7/8” boring, spjeld
5/4, ndlen i 3. hak og dyse 110-120. Svom-
merhuset skal have en heeldning pd 14° i
forhold til blandekammeret. Dynamo og
rele skal de lade afprove pd et specialverk-
sted, da man md kende det ojeblikkelige
omdrejningstal pd dynamoen for de forskel-
lige madleveerdier.

Jeg har en Goggomobil, som jeg gerne vil
montere et fjerntermometer i, idet jeg sa vil
lave en form for regulering af keleluften,

HREVIASSE

»Teknisk Brevkasse« besvares I KUN, I nar der medsendes svarporto.

men jeg har snart segt land og rige rundt
for at finde et sadant. Kan De hjzlpe mig?

Hvor meget vil De tipse, en »Gogge« gar
i almindelighed inden hovedreparation.

K. 0. M., Kjellerup.

Det er jo ikke forste gang, vi har fore-
sporgsel pd et termometer til luftkolede mo-
torer, men et sidant er ilke pd markedet,
hvilket sikkert skyldes, at et sidant instru-
ment ikke umiddelbart vil kunne fortelle
noget, da man mangler et rimeligt sammen-
ligningsgrundlag. Installerer man et fjern-
termometer, vil man dog efter nogen tids
forlob have sd stort et erfaringsgrundlag, at
man kan kontrollere, om alt er i orden, hvad
angdr drifttemperaturen. Som flyvemekani-
ker skulle De have mulighed for at stove en
gammel temperaturmdler fra en luftkolet mo-
tor op, men ellers kan De klare Dem med
noget i retning af et stuetermometer anbragt
i varmekanalen, hvilket dog hverken er scer-
lig godt eller serlig preecist.

En motors levetid afhenger mest af drift-
forholdene, si man kan ikke udtrykke leve-
tiden mere precist end mellem 30.000 og
80.000 for Goggomobil.

Da jeg med interesse leser Deres blad
hver den 15., kunne jeg ikke undga at legge
merke til Deres svar til T. H. i Charlotten-
lund; for det ferste er det noget vagt og
ikke serlig korrekt svaret. Der er opgivet,
at der er taget 14 mm af topstykket, hvilket
formindsker kompressionsrummet med 1,5
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cem; det hjzlper ikke meget, men det ska-
der heller ikke. Men Deres idé med at tage
lidt af vaeggen mellem de to cylindre og
tage lidt af stemplerne er ikke szrlig heldig
— den omtalte formindskelse af gennem-
stromningsarealet skulle jo nok kunne
ophaves af det foregede kompressionstryk;
gassen skulle jo nok kunne finde vej trods
den lille formindskelse. Vil man hj=zlpe
gassen her, ville en polering af topstykket
nok vere mere effektiv.

Den fabriksferdige 175 SVS-57 motor
har kompression pa 1:5,8, giver bankefri
korsel med benzin ved 65 oktan, men da
benzinen herhjemme vel er noget bedre,
kan man roligt sztte kompressionen op til
1:6,5, med superbenzin méiske hejere; det
skulle jo selv i en Kampmann-tid give be-
dre gkonomi og en smidigere motorgang.

Men at De ikke slér ned pa T. H. for hans
bommert med at tage 1 mm af indsugnings-
stemplet, fatter jeg ikke. Det er mest sand-
synligt, at det er grunden til, at T. H.s SVS
ikke kommer nogen steder. Skal der endelig
#ndres pa stemplerne, skal det vere pi ud-
stodningsstemplet (forreste), men kun i for-
bindelse med @ndring af portene — hvilket
vil vare for meget at omtale her. Det sidste
er muligt rigtigt besvaret, selv om jeg hzl-
der til den anden anskuelse, men det skal
vi ikke komme ind pa. Men et er givet ved
en Puch motor, at alle funktioner ma vere
korrekte, sisom tendrer og tendingsindstil-
ling, alle pakninger mé vare i orden, ellers
er en karburatorindstilling umulig.

Iovrigt ma bade De og T. H. i Charlotten-
lund gerne komme herud og se min tunings-
anvisning fra Puch fabrikkerne.

Jan Bjerregaard, Hellerup.

Det er ganske aldeles fortreeffeligt, at De
skriver til os, da der tilsyneladende er en
del begrebsforvirring til stede, og det er mu-
ligt, at T.H. stadig har vrovl med sin ma-
skine, blot fordi vi taler om forskellige ting.

Begrebsforvirring kommer tydeligt til ud-
tryk pd den mdde, at De ikke begriber, at
vi ikke slir ned pd den bommert, T. H. har
begdet ved at tage noget af indsugnings-
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stemplet — skal der gores noget, si skal der
tages af udblesningsstemplet. Stop sd lidt.
Indsugningsstemplet og udblesningsstemp-
let er pd en Puch 175 SVS det samme stem-
pel — nemlig det forreste. Det bageste stem-
pel — skyllestemplet — dirigerer udeluk-
kende skyllekanalen. Med Deres brev sdr
De den mistanke i vort sind, at ogsié T.H.
betragter skyllekanalen som indsugningska-
nal (der er ikke tale om nogen sugevirkning,
men som bekendt om en indpumpning af
frisk gas), og at det derfor er af skylle-
stemplet, der er taget af. I sd tilfelde har
De fuldkommen ret i, at motoren ikke kan
gd ordentligt.

Med hensyn til at tage lidt af veeggen mel-
lem de to cylinderboringer stotter vi os til
praktiske erfaringer; men det fremgdir af
vort svar, at vi frardder denne eendring.
Derimod er det ikke rigtigt, nir De hevder,
at det forogede kompressionstryk skulle give
bedre gennemstromningsmulighed, for tryk-
ket stiger i begge cylinderboringer, og gen-
nemstromningen kan kun vere afhengig af
gennemstromningsarealet samt trykdiffe-
rencen i de to cylinderboringer.

Iovrigt takker vi for Deres tilbud om at
se fabrikkens tuningsanvisning, men vi rd-
der selv over en sddan. Da mange af vore
leesere har bedt om en artikelserie om to-
takt tuning i lighed med serien om fire-takt
tuning, md vi lige anfore, at man kun kan
give meget grove hovedregler, ndr det geel-
der to-taktere, og derfor vil vi hellere bringe
en preecis anvisning for de mest almindelige
to-taktere. Vi rdder over tuningsanvisning
for Jawa, Puch 175 og 250 ccm med flere,
og disse vil blive bragt som en serie sam-
men med visse generelle anvisninger.

Jeg har et spergsmal angdende benzinfor-
bruget pd min 500 cm3 Ariel Twin, model
KH 1952 (med stebejernscylinder), som jeg
vil vere Dem meget taknemmelig for, hvis
De kan besvare mig.

Jeg kobte maskinen brugt sidste ar, og
den kerte dengang 17 km pa literen. Men
pa efterdret begyndte forbruget af stige sam-
tidig med at forskellige mekaniske bilyde
lod sig here. Det viste sig da ogsa, at moto-



ren var temmelig slidt, hvorfor jeg lod den
hovedreparere.

Efter hovedreparationen mente jeg natur-
ligvis, at forbruget skulle dale vasentlig;
dette viste sig imidlertid ikke at vere til-
feldet, tvaertimod, den har nu kert 700 km
siden hovedreparationen og forbruget ligger
pé ca. 12—13 km pa literen. Nu da motoren
er i tip-top stand overalt, mener jeg, at det
heje forbrug kun kan skyldes karburatoren,
som, efter hvad jeg kan se, ikke er original.
Karburatoren er en Amal 276 EG/18, dyse
150, spjeld 6/3, ndlen i 3. hak og straleror

107. Mener De, at en anden karburator vil.

klare problemet? I bekreftende fald skulle
det jo nazrmest vere en Monobloc, da den
jo ifelge Motorcyklebogen skulle vare mere
okonomisk. Jeg vil gerne have at vide, hvil-
ken type og hvilke justeringsmal. Jeg haber
oprigtigt, at De kan klare problemet for mig,
da min mekaniker lader til at have store
vanskeligheder med at finde ud af det.
P.F.L., Aalborg.

Det er lidt for tidligt at vurdere benzin-
forbruget 700 km efter en hovedreparation,
da stempelringene endnu ikke er blevet
slidt tette. Karburatoren er skam rigtig
nok, men en utet svommerventil kan give et
stort forbrug, og det samme kan forarsages
af for lav tending — disse to punkter bor
De undersoge pd det omhyggeligste. Huvis
De vil anskaffe en Monobloc karburator,
skal det wvere Amal 376/7 med dyse 200,
tomgangsdyse 30, spjeld 376/3Y, ndlen i 3.
hak og strdleror .106.

En leser skriver:
Kebenhavn, d. 15/2-59.

Hr. redakter!

Det er med sorg i sinde, jeg mener at
kunne konstatere, at nyhedsstof angdende
motorcykler bliver mindre og mindre i De-
res udmarkede SMJ. Der er sd at sige intet
i februar nummeret, nogen motorcyklist kan
have glade af. Sammenlign venligst, hvad
der er af stof angiende motorcykler og bi-
ler, De vil si sikkert kunne se, at det hele
faktisk drejer sig om biler; men det kom-
mer sig vel af, at det ikke lengere er fint
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at kore p& motorcykel? Flere og flere keber
bil, men kun de fzrreste har rad til at kare
i den, det kan mange tankstationer sikkert
tale med om, nér adskillige bilister kommer
med en 5 krone seddel og skal have fyldt
pd en tom tank.

S4 ser man p& en af de ferste sider i bla-
det en Goggomobil, hvorpd der med store
bogstaver stir »Lunt inden dere.« Herregud,
hvad er sddan en lille »blikspand« ved si-
den af en stor, flot BMW motorcykel med
overskud af kraft og teknisk snilde? Nej,
hr. redakter, vi er endnu nogle mznd, som
er glade for vores motorcykler, og skulle
disse linier mod forventning rere Dem en
smule, s& lad os for fremtiden ogsd fa lidt
gavn og glede af de ting, som foregdr i mo-
torcyklistens lille verden. Dette er ikke skre-
vet for at vere uartig pd nogen made, men
De vil sikkert kunne forstd, at nir man hver
gang SMJ udkommer, styrter ned i kiosken
for at kebe det, ved en hastig gennemgang
ser, at det hele egentlig kun er for bilister,
ja — sad bliver man noget skuffet og sluk-
oret. I. Iversen, Kbhvn. N.

— o0g vi svarer:
Gamle ven!

Hor si her. Vore medarbejdere har som-
metider en forfriskende livlig fantasi, men
det ligger udenfor opgaverne at digte ny-
hedsstof om motorcyklerne ved skrivebordet.
Skal vi opdigte en ny Horex model, en ny
Victoria eller- en TWN — disse og mange
andre navne tilhorer historien. Nyhederne
kommer i ojeblikket fra England, og hver en
stump, der er sket, er blevet beskrevet i
SM1J.

Vi venter som sagt nogle store engelske
maskiner til provekorsel, og vi har en min-
dre englender pd 250 ccm stdende klar,
blot foler vi med de ojeblikkelige klimatiske
forhold ikke trang til at kore 600 km non-
stop, men ikke desto mindre er den pd vej.
Nogle scootere kommer der ogsd i lobet af
fordret.

Og lad os si kigge lidt pd februarnum-
meret: Artiklen om Birini har naturligvis
storst bud til knallertkorerne, men artiklen
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om foroget fortending pd side 91 henvender
sig i lige sd hoj grad til motorcyklisterne,
og det samme geelder artiklen om bilyde pd
side 105, og det lidt, der er af nyhedsstof pd
motorcyklernes omrdde, finder De pd siderne
115 og 116. Motorcyklestoffet skal pd ingen
mdde blive forsemt, men vi kan ikke frem-
trylle nyheder, der ikke eksisterer. Iovrigt
er vi et ddrligt forum til at lufte mindre-
verdskomplekser for: Vi korer selv med stor
fornpjelse pd motorcykler, og vi kerer pd
motorcykle, sd lenge det passer os, uanset
om vi er eller bliver millionerer. Det har
aldrig veeret fint og bliver aldrig fint at
kore pd motorcykle, og det har aldrig og
bliver aldrig fint at kore i bil. Om en mand
tilfeeldigvis bliver placeret pd en motor-
cykle eller i en bil kan vere sd uendelig
ligegyldigt; er han en fin mand med en fin
karakter kan man placere ham hvor som
helst, men en sjover vil altid vere en sjo-
ver, selv om han bliver placeret i en Rolls-
Royce — bevar os for vurderinger af den art.

Det drejer sig om en Renault 4 CV, arg.
1957. Nér jeg efter at have keort en tur stand-
ser et sjeblik f.eks. 5—10 minutter og igen
starter vognen, kommer der en sterk lugt af
benzin inde i vognen. Hvorfra kan den kom-
me, hvorledes kan det rettes? Kan det skyl-
des den automatiske choker?

E. L., Allingaabro.

Fejlen pd Deres 4 CV bestdr sikkert i en
utet svommerventil eller for stram reduk-
tionsventil i benzinpumpen — begge dele
kan fd karburatoren til at flyde over lige
efter et motorstop. Benzinlugten vil forst
blive merkbar i vognen, ndr motoren star-
tes, og der bliver blest luft fra motorrum-
met ind i vognens indre. Der skal iovrigt
ikke mange drdber benzin til, for lugten af
benzin kan spores.

Jeg tillader mig herved at sperge Dem,
om De kan anvise mig en olietrykskontakt,
der ikke krever sd stort olietryk for at ar-
bejde korreki. Jeg har prevet en »Lucasg,
men den arbejdede ikke tilfredsstillende



EN VOGN, DER G@R .
‘. HVERDAG TIL FEST, -

. - og hvad eksperterne?
Overkommelig pris — tiltalende, sobert ydre — interior overordentlig
smukt — der er teenkt pa alle bekvemmeligheder — styringen uhyre
let — accelerationen yderst tilfredsstillende — vognen arbejder

smidigt og godt i trafikken — koreegenskaber 100°/, amerikanske —
det store publikum vil begejstres . . .

- = alt taler for Taunus!
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med det lave olietryk pd min Nimbus. Jeg
har monteret den pa reret til ventilhuset.
Det har to gange sket, at pumpen har svig-
tet, ipvrigt efter at jeg har monteret nye
tandhjul i denne (nye lejer). Derfor vil jeg
gerne have en kontrol, der viser, hvis smo-
ringen igen skulle svigte. V.H., Falster.

En almindelig olietrykskontakt skulle veere
folsom nok til at registrere trykket, selvom
det pd en Nimbus kun andrager omkring
0,3 at. Vi har imidlertid formodning om, at
det er pd afgangsroret, De har monteret kon-
takten, og der er kun et beskedent faldiryk,
der ikke lader sig registrere. Roret fra krum-
tappen til huset er et dobbeltror, idet der
inden i et 14 mm ror ligger et 6 mm ror,
og det er gennem sidstnavnte, olien tryk-
kes frem til ventilhuset, medens aflobet fin-
der sted imellem de to rer. Hvis De tilslut-
ter kontrakten foroven i wventilhuset, fdr
De fat i trykroret.

Jeg er ejer af en NSU Max 53, der pé de
sidste 11.000 km har givet mig gr& hér samt

gdelagt min nattessvn. Maxen blev hoved-
repareret ved 65.000 km (boret, ombytnings-
krumtap, ventiler og styr, knastaksel, lsfte-
stenger, ekscentrikker, det 3. tandhjul 1
venstre side samt alle lejer). Nu kommer
problemet: Efter 200 km begyndte den at
smide olie ud af andehullet, og da den reg
som en to-takter, skilte jeg den straks igen.
men kunne ingen fejl finde, satte for en
sikkerheds skyld ny simmerring i huset ved
den venstre sidetap; det hjalp ikke spor.
Havde den adskilt i sidste uge (fjerde
gang), isatte nye stempelringe samt udsted-
ningsstyr (bronze), oliepumpe adskilt og un-
dersogt, ogsd de to sma ringe om krumtap-
pen sidder som de skal. Slamsamlere i krum-
tappen renset, heller ikke det har hjulpet,
den bruger og smider stadigvek olie ud af
andehullet 215 til 3 liter pr. 1000 km. Nu
har jeg fdet den idé, at fejlen kan ligge
ved krumtappen, idet den forste var med
glat besning omkring venstre sidetap, den
ny er med to ringe i riller for smoringen.

K.J., Esbjerg.

B.M.W.’s enestdiende renommé er Deres garanti . ..

De far mest for pengene

@
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i BMW 600

B.M.W. 600 -

Eneste bil til denne pris med fuldt syn-
kroniseret 4-trins gearkasse ¥ Overdimen-
sioneret 23 HK boxermotor kerer nemt
100 km/t % 22 km. pr. liter v/60 km/t.
Pris excl. leveringsomkostn. kr. 11.790.—.

Rigelig plads til 4 voksne

De hvide felter angiver, hvor

meget. mere plads, de far in-
de i en B. M. W. 600

Kupon til DOM! A/S.Glostrup

Send uden forbindende brochure, prove-

korselsrapporter og presseanmeldelser for
B. M. W. 600

Navn




Vi forstr udmerket Deres grd hdr, men
Deres tilfeelde er desverre ikke enestdende.
Deres mistanke til krumtapakslen er tilsyne-
ladende velbegrundet, da der flere gange er
blevet e@ndret pd udluftningssystemet, og
hvis de anvendte dele ikke er i overensstem-
melse med et af systemerne, virker udluft-
ningsventilen slet ikke. Nir maskinen ryger
som en to-takter, kan det skyldes, at ventil-
styrene ikke er tette (her er ogsd to syste-
mer), men vi vil dog ogsd tilskrive dette den
manglende udlufining, da kompressionen i
krumtaphuset vil sende olieblandet luft op
forbi stemplet. De md derfor tale med en
NSU forhandler om problemet og lade ham
sammenligne den benyttede krumtapaksel
med motornummeret, sd skal Deres problem
nok blive lost. Endnu en gang kan vi fast-
sld, at et noje kendskab til motorens kon-
struktion samt cendringer i denne er af
mindst ligesd stor vigtighed som de mekani-
ske ferdigheder.

Tyndere olie pa
gearkassen om vinteren

Der er ikke tvivl om, at der med de vis-
costatiske olier er opniet en vasentlig for-
bedring ved vinterkersel, og man kan med
en bilmotor mazrke en betydelig forskel i
starten ved de lave temperaturer om mor-
genen, nar man skifter fra viscostatisk olie
til almindelig vinterolie eller omvendt. Mo-
toren er nok en vigtig del af vognen, men
den er ikke alt, og ved vinterkersel bliver
det med al enskelig tydelighed understre-
get, at man kunne have god brug for en
viscostatisk gearkasseolie.

Nér man efter en kold start skal keore, er
gearskiftningen si trag, at man kan opna at
sborste tender« i samtlige gear, og ndr man
senere skal skifte ned gennem gearene, er
det mindst lige si galt, selv om man kobler
dobbelt, for det er helt umuligt at gatte sig
til det rigtige omdrejningstal pd motoren, sa
lenge gearhjulene falder til ro p& hejst for-
skellige tider. Hvis vognen skal kere langt,
kan man tage dette fznomen som en speciel

K. L. G. tzndror med det sensationelle

isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-

vogne, hvor belastningen er storst!

Den kendsgerning, at K. L. G. tend-
ror ogsd anvendes som farstemontering
i over 94°/, afsamtlige danskfremstillede
knallerter kommer ogsid Dem som bilist
og motorcyklist til gode.

Forlang detfor K. L. G. tendror —
de holder meget lengere!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers
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morgenspeg, for efterhdnden som gearkasse-
olien bliver pisket igennem og opvarmet,
bliver gearskiftningen normal, men hvis vog-
nen kerer pd& mindre ture, er den tykke gear-
kasseolie en konstant kilde til #rgrelser. Slir
man sa efter i sin egen instruktionsbog og
mange andre instruktionsbeger, vil man se,
at de fleste vogne ifelge instrukserne skal
have samme olie p& gearkassen sommer og
vinter ud fra den betragtning, at nir ferst
vognen har kert s& og si mange kilometer,
vil oliens svearelse og luftens temperatur
vere af underordnet betydning. Medens
prototyperne bliver afprevet pad en fabrik,
vil der heller ikke vere grund til at gere
indvendinger fra prevekerernes side, da
disse tilbagelegger mange hundrede kilo-
meter daglig, men det bliver noget helt an-
det, nir vognene kommer ud i trafikken
under helt andre driftbetingelser.

S& kyler man en dag instriktionsbogen
hen i et hjerne, griber telefonen og ringer
et af de store olieselskaber op. Nej, der vil
ikke vere det fjerneste i vejen for at skifte
over til den tyndere olie. Hvorfor fabrik-

kerne foreskriver samme olie p& gearkasser-
ne sommer og vinter, kan man ikke besvare
pa stdende fod, men mon ikke det er sddan,
at ndr der foreskrives den samme olie, s&
er det for at vare sikker pa. at der i det
hele taget er olie pd gearkassen. Det lyder
ikke sa overbevisende, da det er en god og
velrekommanderet skik at skifte gearkasse-
olie mindst to gange om iret. Hvad arsagen
end er til denne markelige forskrift, s vil
vi springe op og falde ned pd smereanvis-
ningen i dette tilfzlde, og da den tykke SAE
90 olie (svarer i viscositet til SAE 50 i mo-
torolie) er blevet tappet af, og den tyndere
SAE 80 (svarer til SAE 30 i motorolie) er
blevet hzldt pa, gir gearskiftningen som
den skal, og der er ikke den fjerneste ri-
siko ved at foretage denne udskiftning, si
lenge vognen gdr p& mindre ture, medens
gearkasseolien kan blive ubehagelig tynd,
hvis man beholder den tyndere olie pa i
sommermanederne, eller hvis man begiver
sig pa langfart — s vil man for si vidt fa
lignende besvarligheder, fordi gearkasse-
hjulene er for lang tid om at falde til ro.

— den stabile
og slidsteerke

Kr. 3692,
INCL. OMS.
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Svinggatfelaffjedring af begge hjul, store hjul (12*). Med
selvstarter eller kickstarter. Flere farver. Lydles motor.

»— den kerer helt ussedvanligt godt «

Skriv: efter brochure!

IMPORTQR: O. E. Andersen, Kronprinsensgade 14 Kbh. K.
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Den storste nyhed i Vespa er .indvortes, idet en serieproduceret scoo-
ter med drejeventil i to-takt motoren er en betydningsfuld nyhed. Da
man gik over til 10 hjul, blev sadlen hwvet for meget for korere af
gennemsnitshojde, og derfor er sadlen blevet senket pd den nye model.

MANEDENS
« . NYHEDER

Noget kunne tyde pé, at to-takt motoren
er pa vej ind i en hérdt tiltrengt udviklings-
periode, hvilket blandt andet kommer til ud-
tryk gennem den nye Vespa Gran Luxe, der
i det ydre kun afviger ubetydeligt fra de tid-
ligere modeller, men i det indre betegner
en forfriskende nyhed.

Drejeventiler er for sa vidt ikke noget nyt
i to-takt motorer, men kun i ganske fi til-
feelde har de varet benyttet i seriefremstil-
lede motorer — s& sent som i sidste nummer
omtalte vi Birini knallertmotoren, der i for-
bindelse med drejeventilen havde faet et
helt nyt og epokegsrende regulatorsystem,
der gav fuld trazkkraft op til den tilladte
maksimalhastighed, og vi skal erindre om en

anden motortype, der har benyttet drejeven-
tiler, nemlig den esttyske udgave af DKW-
raceren. I den nye Vespa er der ogsd dreje-
ventil, og ifelge de forelebige oplysninger
er det svinghjulet, man benytter som ventil-
legeme, idet en udfrasning i selve svinghju-
let skulle regulere den indsugede gas fra
karburatoren, som er monteret direkte pi
krumtaphuset.

Fordelen ved drejeventilen er selvielgelig
forst og fremmest en regulering af indsug-
ningsgassen, der fir en mere konstant og en
hejere gennemstromningshastighed gennem
karburatoren. Den korte vej fra karbu-
ratoren til krumtaphuset giver ogsi sterre
overskuelighed i svingningssystemet og der-
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med en bedre tilpasning af karbureringen
ved alle forekommende belastninger. Der-
nast undgdr man nedslag af de sure gasarter
i krumtaphuset, hvilket er en medvirkende
drsag til nedbrydning af lejerne, og man far
endvidere en mere ensartet smoring af samt-
lige lejer. Det sidste udnyttes i Vespa moto-
ren pi den méde, at man kun skal have 2
pet. olie i benzinen, altsd et blandingsfor-
hold p& 1:50, hvilket igen medferer mindre
tilkoksning af stempelringe og udblesnings-
system.

Indsugningssystemet er udbygget pd en
anden made pa den nye Vespa, hvor ind-
sugningsluften gennem et nyt filtersystem
kommer ind i en »kasse«, hvor ogsd karbura-
toren er anbragt. Den rent praktiske virk-
ning foruden den mindre oliemangde i ben-
zinen er et meget konstant drejningsmoment,
som gor motoren uhyre smidig og accelera-
tionsvillig. Det er derfor velmotiveret, at

i

Der er ogsé kommet nyt styr og nyt speedometer pd
Vespa.
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Den nye BSA moto-cross model
udviklet af model C 15,

man kun har tre udvekslingsforhold i gear-
kassen.

Af andre nyheder skal nazvnes lavere sa-
delhsjde, nyt styr, kraftigere svinghjulsmag-
net, den udvendige gearvalger er blevet
indkapslet, og chokeren er blevet anbragt
let tilgengelig under sadlen. Prisen er in-
clusive omsztningsafgift kr. 3941,00. Prove-
korsel vil meget snart finde sted.

#

BSA har udviklet en trial- og en moto-
cross model fra den nye 250 cem C 15, der i
forvejen var ret gunstig til disse formal pa
grund af lav egenvagt og god motoreffekt.
Sterre ®ndringer ved motoren er der derfor
heller ikke tale om, men i de to sportsmo-
deller er der en »langsommere« knastaksel,
der giver bedre fyldning ved de lavere om-
drejningstal, og pd den made fir moto-cross
modellen bedre accelerationsevne fra stden-
de start og langsom kersel, medens trial-
modellen bliver mere sej — man ma erin-
dre, at man i England udelukkende kerer
stiltrials, i hvilke hastigheden kun sjezldent
betyder noget. Til moto-cross modellen le-

!
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Quickley T-model, der ikke kommer her til landet pa grund af den heje pris. Begge hjul er opheengt i lange svinggafler, og
den her viste maskine er beregnet til to personer.

veres endvidere et mere hejkomprimerende
stempel, og for at undgad akkumulatoren er
maskinerne udstyret med svinghjulsmag-
neter.

Der anvendes en lavere totaludveksling pa
begge maskiner, og moto-cross modellen har
mere velegnede udvekslingsforhold til for-
maélet nemlig 21,13 — 13,93 — 10,13 og 7,92.
Kun smé forandringer er foretaget ved stel-

let, men der er naturligvis en skaneplade un-

der krumtaphuset. Den fri hejde fra jorden
er forgget gennem sterre hjul, idet der an-
vendes dzksterrelsen 3,00-20 til forhjulet og
4,00-18 eller 3,50-19 til baghjulet. Moto-
cross modellen, der vejer 120 kg, har fri ud-
blesning, medens trial-modellen (125 kg)
leveres med lyddemper og eventuelt med
elektrisk udstyr til almindelig landevejskor-
sel og indregistrering.
*

NSU har fremstillet en T-model i Quick-

ley, og dette T star for »Traum« — det be-

tyder drem, og det bliver ogsa ved drem-
men for det danske markeds vedkommende,

fordi Quickley bliver importeret pa dollars,
og prisen for den nye model vil komme op
over kr. 2600,—.

Vi har imidlertid lov til at kigge, og som
det fremgar af billedet, er der ikke storre
lighed med den tidligere Quickley, der na-
turligvis fortsetter i produktion. Den helt
nye stelkonstruktion er iejnefaldende, og
man vil bemarke baghjulsaffjedringen, der
ligesom forhjulsaffjedringen er etableret gen-
nem ophzngning i lange svinggafler.

Motoren er i det store og hele uzndret fra
den almindelige model, men den er pa T-
modellen blzserkslet. Der er en tre-trins
gearkasse, hvilket er formalstjenligt i for-
bindelse med den udroslede tyske model.
Det er ret bemarkelsesvaerdigt, at T-model-
len kan fas i en udgave med dobbeltsadel og
kraftigere egere, og sd er den beregnet til

to personer.
*

I anledning af det danske Ford-selskabs
bestien i 40 &r arrangeredes en jubilzums-
udstilling, der skal landet rundt sdledes, ar
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Den nye Consul er lettere i linierne, og udsynet er blevet bedre pd grund af det storre, mere buede vindspejl.

man overalt kan bese det meget omfattende
program for de amerikanske, engelske og ty-
ske Ford-fabrikker. Ved udstillingens abning
havde de tre nye Consul, Zephyr og Zodiac
modeller premiere, og man kunne fastsla, at
disse vogne er blevet smukkere, efter at ita-
lienske formgivere har haft mulighed for at
dnde lidt pa karosserierne.

Consul og Zephyr er som bekendt identi-

Den nye Zephyr er ligesom de tidligere modeller identisk med Consul fra vindspejlet og bagud. Det er navnlig interioret,
der er blevet endret pd de nye modeller.
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ske fra vindspejlet og bagud, medens forpar-
tiet er kortere i den firecylindrede Consul
end i den seks-cylindrede Zephyr. Fzlles for
de to vogne gzlder det, at de er blevet lidt
lavere, vindspejlet er blevet sterre og mere
buet, hvilket giver et bedre udsyn, de for-
kromede lister ved vinduerne er blevet er-
stattet af rustfrit materiale, tagkonstruktionen

er blevet lavere og fladere, men skegnt de




udvendige mal er @&ndrede, er de indvendi-

ge mal de samme som tidligere. Instrument-
bordet er helt nyt og mere hensigtsmassigt,
og der er ogsd puslet en del med betrzk og
det ovrige interior, medens den rent tekni-
ske side af sagen er u@ndret. Zodiac er som
bekendt en mere luksurigs udgave af Zephyr.

P& udstillingen kan man endvidere be-
tragte de velkendte tyske Taunus-modeller,
og med store forundrede barnegjne kan man

Man trykker pda en knap, og hele

k ket forsvind auto-
matisk pd den nye Ford Galaxie
— stromskemaet til denne vogn jJyl-

der seks sider i vcerkstedshandbogen.

beskue amerikanernes frembringelser — de
amerikanske Ford-modeller er som de gvrige
amerikanske vogne ikke konstrueret efter de
hejere matematiske lerebeger, men efter
biblens ord: Uden I bliver som bern igen —.
En overdddig udfoldelse af ligegyldigheder
bevirker, at disse vogne trods deres kempe-
dimensioner ikke byder p& storre indvendig
rummelighed end en mellemstor europeisk
vogn. Nir amerikanerne kan kalde et kere-

Start med

- Til enhver vogntype --ogsi til
Deres - fremstilles et LYAC
_ batteri. Navnet garanterer for
kvaliteten og det er billigt i
drift, for det holdersisdrevis.
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tej som Thunderbird for en sportsvogn, kan
man ngjes med et overbzrende smil, for der
er ikke for 5 cent sport i dette markver-
dige keoretsj, der i teknisk henseende ran-
gerer langt under den engelske Anglia, men
ndr man i savel denne vogn som i Edsel fin-
der motorer pa 300 hk, m& man have lov til
at sperge dumt: Hvad skal man bruge dem
1il? Og hvorfor er der en motor pd mere
end syv liter slagvolumen og 350 hk i en
Lincoln? Nej s& sandelig om den bilist, der
velger en engelsk eller tysk Ford, behever
at f& mindreverdskomplekser overfor sine
amerikanske kolleger!

Med j&vne mellemrum bliver vi prasen-
teret for den ene eller den anden nyttige
lille ting, som fabrikanter eller forhandlere
absolut synes ber forefindes i alle kore-
tojer.

Det sidste, vi er blevet prasenteret for,
var til en afveksling ikke noget, som alle
ber anskaffe, men et fint hjzlpeinstrument,
der forst og fremmest er beregnet for sports-
korsel, enten det skal foregd privat — altsa
for egen forngjelse — eller det foregdr or-
ganiseret gennem en klub. Dette hj=zlpe-
instrument er en triptzller af dansk fa-
brikat, idet det fremstillet af fabrikant Mor-
tensen, >Hemo« i Silkeborg.

For den, der ikke er helt klar over, hvad
en tripteller er, skal vi her kort fortalle,
at det er et instrument, der viser den gen-
nemkorte strekning med en mindre male-
enhed end 1 km. For eksempel er mange af

Brockbank's opfattelse af kalech ik. (Fra ,Over
the Line*, udgivet af Temple Press, London.)
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Den danske tripteeller indbygget i
en VW. I forhold til de alminde-
lige sma tcelleveerker er instrumen-
tet let afleeseligt.

de lidt dyrere vogne forsynet med 100 m
triptzller indbygget i speedometeret, men
selv en ngjagtighed pd 100 m kan vere for
grov en aflesning pd en orienterings-, palide-
ligheds- eller rallyetape. I handelen har man
kunnet kobe specielle tellevaerker, der ved
en mindre ombygning o.s.v. kunne anven-
des som triptzllere med 10 m nejagtighed.
Disse tzlleverker er imidlertid ret dyre, og

- ombygningen koster ogsd en del, men det er

nu lykkedes at fremstille en relativ billig og
nejagtig tripteller.

HEMO-triptellerens letleselighed kan ma-
ske diskuteres, men da man, som det frem-
gér af billedet, tydeligt kan se den store vi-
sers vandring, hjelper dette pé den ret grove
inddeling pa 50 m. Med lidt svelse kan man
sikkert aflese den med samme nejagtighed
som pa en txlleverkstripteller, men en fi-
nere skalainddeling pd& 1 km skalaen, for
eksempel en streg for hver 10 eller 20 m, vil
givetvis lette aflesningen.

Nulstilling af den store viser foretages ved
at dreje pa fingerskruen midt pd instrumen-
tet, og ved drejning s>mod uret« er der stop
ved nul. Skal begge visere midtstilles drejes
den store viser hen over den lille viser, hvor-
efter fingerskruen trykkes ind og derpa drej-
es til nul. Den store viser teller 1000 m pa

en omdrejning, medens den lille viser tzller
30 km pr. omdrejning. Med denne nulstil-
lingsmetode opnér man en stor fordel, idet
man for hvert kert distance kan nulstille den
store viser og lade den lille viser foretage
en opsummering af den totale distance eller
den pagzldende etape.

Triptelleren, der er cirkelrund og 100 mm
i diameter, er udfert i letmetal og forsynet
med indbygget lys, og dens kabeltrzk er til-
koblet en gearbox, der skydes ind mellem
keretsjets almindelige speedometer og ka-
bel. Triptelleren med gearboks kan leveres
til nesten alle koretojer siledes, at man ved
det rigtige valg af udveksling og daktryk
kan holde afvigelserne indenfor et par pro-
cent, hvad der ma kaldes et pznt resultat.

En pris pa kr. 120,— er rimelig, og instru-
mentet er velegnet bde til orienteringskersel
og til kersel efter kort pa udenlandsture.

KVALITETS MARKET
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TILLAEG
TIL EN PROVEKORSEL:

FIAT 500

Af MOGENS H. DAMKIER

Fliat 500 har gennem forskellige udvik-
lingstrin tilsyneladende nu fundet sin bli-
vende skikkelse, og der er derfor god grund
til at bringe et lille supplement til preve-
kerslen med den oprindelige model (SMJ
nr. 9, 1957).

Det er hovedsagelig motoren, der er ble-
vet @ndret fra den oprindelige udgave pa
13 hk til den nuvarende effekt pa 16,5 hk,
men grundkonstruktionen af sivel motor
som den svrige vogn er stadig den samme.
Ved den oprindelige provekersel skrev jeg
frimodigt, at man maétte kalde mig Mads,
om ikke motoren blev gjort kraftigere, for
det var ret indlysende, at den manglede lidt
i accelerationsevne. Medens jeg saledes kan
beholde mit debenavn, kan ejerne af Fiat
500 glede sig over en betydeligt forbedret
accelerationsevne, for der er ikke blot sket
en forlengelse af motorens hestekraftkurve,
men hele drejningsmomentkurven er sa at
sige blevet loftet op i et hejere plan. Zn-
dringerne er sket gennem udskiftning af
kurburator, knastaksel og ventiler, men den
bedre vejrtrekning kan pa ingen made an-
strenge motoren, der stadig har en behersket
litereffekt pa ca. 33 hk, og tiden har vist,
at man med god ret kan forvente 100.000
km af denne motor, blot den har anstendige
driftbetingelser.

Ved gensynet med Fiat 500 kunne man
notere, at de faste ruder i derene er blevet
@ndret til nedrullelige ruder, og den kom-
binerede tzndingslis og lyskontakt er for-
svundet til fordel for det mere hensigtsmas-
sige system, der kendes fra de ovrige Fiat
modeller, nemlig selvstendig tazndingskon-
takt, en hovedafbryder til lysnettet og en
omskifterarm anbragt under rattet — sidst-
nazvnte kan betjenes med en finger uden at
tage hdnden fra rattet, og man skifter mel-
lem positionslys, fjernlys og narlys i nevnte
rekkefelge, medens det virker mere natur-
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ligt, ndr man fra positionslys skifter til nar-
lys, for man kommer til fjernlyset.

Man merker med det samme, at der er
kominet langt mere liv i vognen, og stop-
uret viser da ogsa, at accelerationstiden fra
en stdende start til 80 km/t er faldet fra
46,4 sekunder til 32,5 sek., og tophastigheden
er gdet op til 93 km/t.

Endnu en gang kan man fastsli, at Fiat
500 er et forbleffende koretej, med kere-
egenskaber i topklasse og fortrinlige plads-
forhold — man fir noget for pengene i den
vogn.

*

Redaktionelle sirotanker

fortsat fra side 132

om at drikke citronvand til et stykke med
leverpostej eller apollinaris til et stykke ost?
Man kan blive darlig bare ved tanken. Men
sd har vi til alt held fortreffelige drikke
som skibsel, lys pilsner og lignende spiri-
tusfri veesker, og s& er vi pd den rigtige side
af loven, men ikke af vanskelighederne.
Sagen er nemlig den, at en geskeftig po-
litinese ikke kan lugte forskel pd, om man
har drukket en enkelt lys pilsner eller tre
menneskebajere, og lugter man af el, kan
man uden nogen anden paviselig grund bli-
ve taget med pa politistationen, endda trans-
porteret med bram og brask i salatfadet, og
der kan man si tilbringe de naste seks ti-
mer. Et tilfelde af denne art kender vi, og
det kan ske for enhver. Jeg har ikke noget
imod at oparbejde en sund terst til en pils-
ner ved at sl min grasplene, men der er
grenser for de ydmygelser og besverlighe-
der, jeg vil gennemga for en lys pilsner.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

KO@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803




M4 jeg derfor sperge justitsministeren eller,
hvem der ellers gider svare, om det er et
forklaedt pigespejderkorps, der gemmer sig
bag det danske politis uniformer, eller vil
man virkelig hazvde, at en politimand — et
voksent, modent menneske med aftjent ver-
nepligt bag sig — ikke selv er i stand til at
fastsli, om der kan vere fjerneste grund til
at anholde en bilist eller motorcyklist, der
lugter af ol, og om han er ude af stand til
at skelne mindre pavirkning fra absolut
@druelighed. Eller kan vi for fremtiden ved
en konstateret spirituspromille pa nul fa en
erstatning pa 1/300 af vor sidste arsindtegt
— altsd en daglen? Nej, vi kan hverken fa
erstatning eller undskyldning, men vi kan
ved hejlys dag blive puttet i salatfadet og
tilbringe vor arbejdsdag pé sa gledeslost et
sted som en politistation, blot fordi vi har
vaeret sa letsindige at drikke en lys pilsner
til frokost. ;

En helt anden side af sspritproblemet« er
de anonyme anmeldelser, ved hvilke poli-
tiet ikke en gang har gjort sig den ulejlig-

hed at undersege anmelderens identitet.
Hvis man pa grund af en sddan anmeldelse
eller en navngiven anmeldelse bliver opsegt
i sit hjem, hvor man ankommet efter en
travl arbejdsdag har drukket sig et glas port-
vin eller to, hvad s&? Det vil i et sddan til-
fzlde vare lige si svert for den anklagende
myndighed som for den anklagede at fore
noget afgerende bevis, med mindre man har
vidner ud over sin familie, men hvad kom-
mer dommen til at lyde pad? En situation
som denne kan blive skzbnesvanger for
mange af os, og hvad nytter det os sa, at vi
som fast princip har holdt spiritus og ker-
sel skarpt adskilt i 4rtier? Disse anmeldel-
ser for »markelig korsel« af en hvilken som
helst er tabelige, for vi kunne anmelde 80
procent af alle motorkerende for merkelig
korsel, uden at dette har noget med hverken
spiritus eller loven at gore.

Ma vi fa klare linier i dette pjattede
sporgsmal. M& vi {8 en bestemt promille-
grense — gerne lav — men lad os slippe for
al den anden heksejagt.

VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

», BRD. P. & M. KLEE

Krystalgade 3 . Telefon Minerva 5242
(Lige ved Rundetaarn)
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AF "OBSERVER"

Februar maned bragte ikke mange ny-
heder. Den mere betydende internationale
bilsport ligger stille, og lsbene under fjerne
himmelstrog kan nzppe siges at have klas-
sisk status endnu.

New Zealand.

Da det blev omtalt i sidste nummer, hvor
ringe det gik den enlige BRM, som var ble-
vet sendt s& langt vk for at hevde de briti-
ske farver ma det i retferdighedens navn
noteres, at det gik bedre i nzste leb. Pa
Christchurch banen sejrede Ron Flockhart
(BRM) i tiden 1.41,04, d.v.s. 2,3 sekunder
foran Jack Brabham (Cooper) efter et lgh
pa 2414 km. Faktisk ferte Brabham’s FI
Cooper indtil sidste runde, og forst da lIyk-

. kedes det Flockhart at presse sig forbi til en
kneben sejr.

Storbritannien.

De lidet overbevisende BRM prastationer
og Cooper-vognenes forbavsende alsidighed
har skabt en markelig situation i britisk bil-
sport. Egentlig er BRM det eneste hold, der
rader over fuldt moderne F1 vogne. Men det
kniber med tilliden til dette merke, hvis hid-
tidige historie ikke er alt for opmuntrende.
Det er, som om de biler er forheksede, skent
den nuvaerende BRM intet har med den op-
rindelige BRM-fiasko at gere. Vognen har en
pen specifikation, rummer mange nydelige
enkeltheder og megen teknisk erfaring —
men resultaterne er sma.

Cooper er derimod en si enkel konstruk-
tion af nesten hjemmelavet tilsnit, at dens
hidtidige fine resultater forbavser. Det er
fristende at afskrive dem som held — eller
andres uheld, men de forklaringer holder
ikke. I virkeligheden er Cooper’en en sund
og robust konstruktion uden synderlige raffi-
nementer, men med sejrsevnen indbygget.
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Disse forskellige egenskaber har inspire-
ret det i sidste nummer omtalte forseg med
en BRM motor i et Cooper chassis. Nu fo-
religger der meddelelser om, at Bob Wal-
ker desuden vil forsege med Borgward-
motorer i FII vogne, og Borgward 1500 RS
maskinen med to overliggende knastaksler er
ingen sinke. Fire cylindre (80374 mm) med
hver fire ventiler, velproportioneret »ind-
mad« og direkte benzinindsprejtning har
gjort det muligt at hente over 160 hk ud af
denne motor. Kombinationen med det lette
Cooper-chassis lyder derfor lovende.

Walkers private veddelgsbshold virker pa
denne made som pioner, og rygterne vil vide,
at de kommende eksperimenter kun er en
indledning. Borgward skal nemlig have truf-
fet aftale med Cooper-fabrikken om et sam-
arbejde pa en Cooper-Borgward til den nye
formel I (fra og med 1961). :

Ogsa til Ttalien er Cooper-interessen ved at
nd, for Scuderia Centro-Sud, som hidtil har
kort Maserati-vogne, vil nu preve med Ma-
serati-motorer i Cooper-chassiser.

Der bliver altsd Cooper-vogne nok — i
forskellige versioner — til denne szsons lgb.
Men britterne har endnu et par strenge at
spille pd. Om Lotus FI modellerne heres
intet lige nu, men om Vanwall siges det, at
Tony Vandervell nok har lagt op, men ikke
oplest sin organisation. Giver legerne lov,
slds portene til vaddelsbsgaragen op igen.
S& der er hdb om at se disse vogne i arets
mesterskabsleb, hvis alt gir vel.

Italien.

Ferrari er rustet til sesonen, men Maserati
deltager ikke med noget fabrikshold. Tilsy-
neladende koncentrerer italienske sports-
kredse interessen og krzfterne om Junior-
formlen. Forhibentlig kan den blzse nyt liv
i den glorvaerdige italienske sportstradition,
som er en kende afbleget i sjeblikket.

Iovrigt skal Monza 500 miles lebet vare
blevet aflyst, men til gengzld har Vincenzo
Florio’s 26-arige dattersen, Vincenzo Pala-
dino, leftet ‘arven efter sin bedstefar. Targa
Florio-lsbet skal fortsmtte og i &r telle som
den italienske runde til sportsvognsmester-
skabet.




——

Monaco.

Siden Monte Carlo rallyet har diskussio-
nens belger giet hejt, og hele tilretteleggel-
sen bliver skarpt kritiseret. For at give et
lille indblik i dette rallys ssvarhedsgrad« er
folgende tal ganske oplysende:

322 deltagere startede
220 ndede Monte Carlo
168 deltog i bjergproven
129 fuldferte bjergpreven.

Hertil kan til den grundleggende betragt-
ning fejes, at enhver moderne vogn i for-
svarlig stand kan keres til Monte Carlo i
januar af en habil kerer med det foreskrevne
gennemsnit, hvis vejret er normalt. Er de
klimatiske forhold us@dvanlige, sd is eller
sne opireder i sterre mzngde, bliver turen
komplet hasardspil med eget og andres liv,
ferlighed og materiel. Den indledende ko-
retur drejer sig om pracis navigation kom-
bineret med nogen udholdenhed og et vist
klimatisk held. Den afsluttende preve beror
pd 100 pct. effektiv navigation, regnekunst,
specialinstrumenter, nogen kereferdighed og
igen heldigt vejr og andet held.

Som teknisk kappestrid har konkurrencen
ingen betydning, og den beviser intet i si
henseende. Mon ikke udviklingen i det hele
taget er lgbet fra rally-konkurrencer?

US4

Lance Reventlows formel 1 projekt skal
vaere ved at tage form. Som hans sportsvogne
barer FI modellen navnet Scarab, og for-
handsspecifikationerne ser helt oplivende
ud: rumgitterchassis, for- og baghjul op-
hangt i triangelarme og affjedret uafhzn-
gigt med skruefjedre lagt om teleskopdem-
pere, tandstangstyring, tromlebremser pa for-
hjulene, én indenbords tromlebremse for
begge baghjul (som BRM), men skivebrem-
ser under forberedelse.

Motor fortil, 4 cyl. (95,2>85,6 mm) des-
modromiske topventiler, to dobbelte Weber
karburatorer. Maskinen er lagt pa siden og
ligner overfladisk en Indianapolis-motor,
men konstrukteren, Leo Goosen har kigget
efter europziske tegninger og rystet en helt
ny konstruktion ud af zrmet.

Fra den mangepladede kobling ferer kar-

Flyverdragter

Parco coat m. aftagelig heette og

teddy-bear foer. ...

Scooter-coat, 4 farver,

prima lodenstof ...

mange farver, fra

Stort udvalg i handsker — huer — hj=ime
briller — overtraekstoj

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,

Vind- og vandteet, . 78,'—'

Prima gumm!, 1 06'50
Dobb. stol, 1 28,_

2 farver,

100 pct. vanZteet 138,—

I . gabar-

dine med uldioer 168,—

Gronlandsmodel

med haett

te:idy-zeoaf igsr 228'_‘

159,50
98,—

29,50

NOra 2536

— enhver
tryksag til ethvert formal
¢ kvalitetsudforelse
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GENTOFTE
ved Kildegardsplads
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KOR BEDRE

Bogen der er skrevet for at De ikke

skal slda Dem selv eller andre ihjel.

FAs HOS
BOGHANDLERNE OG SMj

Kr. 6,75

Er De selvrepa-
rater, hjzlper vi
Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger o.sv. —
De skal ikke
vaere bange for
at komme med
»stumperne«
til os.

PUT DET HELE | EN SA
0G GA TIL BECH!

. Taga 9926

Tagensvej 101

i

danakslen forbi ferersedet til en femtrins
syncromesh gearkasse, der er bygget sammen
med ZF-sparredifferentialet, pd hvilket den
felles baghjulsbremse er monteret.

Vognen skal vare uhyre lav og af nogen-
lunde samme storrelse som en BRM.

Monaco G.P. den 10. maj navnes som dens
forste lgb i Europa. Nu far vi se.

Observer.

Den internationale
lobskalender for motorcykler

April:

11. 250 cem @strigs moto-cross G. P.
12. Ostrigs moto-cross G. P.

19. Spaniens G. P. 125, 250, 500

26. Schweiz moto-cross G. P.

Maj:

1. Ostrigs G. P. 125, 250, 350, 500 og sidev.

1. Mettet landevejsleb, 250, 350, 500 og sidev. (Belgien)

1. 250 ccm @sttysklands moto-cross G. P.

3. Danmarks moto-cross G. P.

10. Djurgirdsloppet, Helsingfors, 350, 500 og sidev.

17. Frankrigs G. P.

17. Frankrigs moto-cross G. P.

24. Czechoslovakiets 250 ccm moto-cross G. P.

30. Formel I TT Isle of Man, 350, 500

31. Zandvoort landevejsleb, 125, 250, 350, 500 og sidev.
(Holland)

Juni:

1. Junior TT, Isle of Man, 350

3. Letvagt og Sidevogn TT, Isle of Man, 125, 250 og 500

sidev.

5. Senior TT, Isle of Man, 500

7. Gellerasloppet, 125, 350, 500 og sidevogn (Sverige)
7. 250 cem Tysklands moto-cross G. P.

14. Tysklands G.P. (Hockenheim)

14. Italiens moto-cross G. P.

21. Tysklands moto-cross G. P.

21. 250 ccm Italiens moto-cross G. P.
25.-28. Ostrigske Alpe Trial

27. Hollands T.T., Assen, 125, 250, 350, 500 og sidev.
28. 250 cem Frankrigs moto-cross G. P.

Juli:

5. Belgiens G. P., 125, 350, 500 og sidev.

5. Englands moto-cross G. P.

12. 250 cem Hollands moto-cross G. P.

19. 250 ccm Englands moto-cross G. P.

25.-26. Sveriges G. P. (Hedemora), 125, 350, 500.
26. Hollands moto-cross G, P.

August:

2. Belgiens moto-cross G. P,

8. Ulster G. P.

9. Luxembourg moto-cross G. P. og 250 ccm Coupe
d’Europe

16. 250 ccm Sveriges moto-cross G. P.
23. Sveriges moto-cross G. P.
30. Moto-cross des Nations, Namur, Belgien

September :
6. Italiens G. P., Monza
12.-13. Skaneloppet, 125, 250, 350, 500

14.-19. Internationalt Seksd Trial, Czechoslovakiet
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Collecteur og redakteren
giver i to sma "rejsebreve”
udtryk for to forskellige vur-
deringer af den moderne
personvogn, hvilket dog ikke
er ensbetydende med uenig-
hed, da begge er enige om,
at den moderne personvogn
er palidelig og god, men at
den uden storre omkost-
ninger kunne forbedres vae-
sentligt.

Fa hendelser i denne syndige verden
er sd gale, at de ikke er godt for noget.
Det var bundergerligt at se sine omhygge-
ligt lagte planer for en Skotlandstur med
udgangspunkt i London gé& delvist i vasken
pd grund af uforudseelige og uopsattelige
forretninger, der krzvede, at jeg blev i Lon-
don lengere end beregnet — men der var
trods alt et lyspunkt — en hiinmelsendt
chance til atter en gang at kore langt,
lenge og alene.

Mange vil anse det for en ret betinget
fordel. men nir man nu vitterligt godt kan
lide at kore bil uden at skulle tage andet i
L.etragtning, er det en chance at kunne op-
leve lidt rendyrket korsel for kerslens egen
skvld.

Kort sagt besluttede jeg at sztte normale
bekvemmelighedshensyn til side og kere
London-Oban i eet strek ad den korteste
vej, d.v.s. godt 800 kilometer. Vejen var
mig stort set ukendt og gennemgiende
sterkt beferdet, iszr af svere lastvogne.
Derfor kunne marchfarten ikke s®ttes me-
get ‘over 80 km/t. Med de nedvendige op-
hold til at spise, navigere og tanke ville
genn-msnitsrejsehastigheden sd ligge om-
kring 40 km/t, d.v.s. en tur pa henved 20
timer. Under de omstendigheder valgte jeg
at sove meget lenge, spise en let frokost,
starte fra Hyde Park Corner i London ved
middagstid og vere i Oban til morgenmad.

Det gsede vande ned, da Hillman’ens ko-
ler blev vendt nord pé kl. 12,15, og den feor-
ste time blev der ikke tilbagelagt mere end
384 km, fordi udfaldsvejen mod nord fra
London er ubeskriveligt tet befardet. An-
den time var straks bedre, 67,2 km, og tre-

die time oplivedes kendeligt af en hard
match med en Ford Consul, som det lykke-
des mig at kere agterud. Efter fire timers
kersel i uopherlig regn, s der stod tomme-
hejt vand pa vejen, var der — med et op-
hold pa 6 minutter for at fylde benzintan-
ken — tilbagelagt 180,2 km, d.v.s. 45 km/t,
og przcis kl. 19 ndede jeg Scotch Corner
efter 387.2 km, som var kert med 57,3 km/t,
alt iberegnet.

Efter et to-timers hvil kravlede jeg i fe-
rersedet igen, met, frisk og veltilpas for at
takle slutetapen. Regnen fortsatte med ufor-
trgden kraft, og henimod kl. 10 begyndte
det at blive merkt, dog ikke mere, end at
de barske hejdedrag i Westmoorland kunne
nydes i en blegnzbbet solnedgang. Den for-
ste time gav 48 km, men takket vare op-
holdet i Scotch Corner var gennemsnittet
for hele turen dalet til 44,2 km/t — og for-
ude 13 en aldeles ukendt rute ad temmeligt
snoede skotske bjergveje. Indtil Glasgow,
som ndedes ved to-tiden, er vejen god om-
end sterkt bebygget og med en livlig last-
vognstrafik trods tidspunktet. Man skal dog
kere bdde langt og lange for at finde si
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hensynsfulde, korrekte og hjzlpsomme bi-
lister som britiske lastbilchaufferer. De ke-
rer stzerkt, men ufravigeligt korrekt, og blot
man kender lyssignalerne, er det en ublan-
det forngjelse at vere pd vejen med dem.
@nsker man at overhale, blinker man med
det lange lys. Svarer lastvognen foran med
et par blink, er vejen fri, og man kan ro-
ligt g frem. Nar der atter blinkes fra last-
vognen, betyder det, at man kan svinge ind
foran, hvorefter man kvitterer ved at blinke
med bremselyset. Ingen anstendig, britisk
lasthil ferer blendende lys, og ingen chauf-
for ville dromme om at sztte langt lys pa
en foran kerende vogn. De privite bilister
er gennemgdende ogsd hensynsfulde, men
nir ikke samme hgje standard som >the
Heavies«.

Men tilbage til turen — efter at vare fa-

ret grundigt vild i Glasgow fandt jeg vejen
nordpa og fejrede begivenheden ved at tem-
me en termoflaske med kaffe og spise et par
kiks. Dette festmaltid indtoges i den ved-
varende regn stdende ved siden af bilen pa
gaden, og det varede noget, for en stedlig
betjent helt havde affundet sig med situa-
tionen!

Kursen blev sat mod Crianlarich langs »the
bonnie, bonnie bank of Loch Lomond«.
Disse hejt besungne skenne skranter sa
jeg intet til. En fed regntige skjulte det om-
givende landskab komplet, og vejen snoede
sig uafladeligt, s4 enhver retningsfornem-
melse til sidst gik aldeles flgjten. I den
strommende regn var der kun tale om at
holde vognen pd den blanke, glatte vej.
Sving fulgte pa sving, stigning pa stigning,
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fald pa fald. Lygterne flengede gennem
merket, pegede ud over klefter, mod klip-
pevegge, ind mellem trazer. Alt antog fan-
tastiske, forvredne former, og pa et tids-
punkt folte jeg mig aldeles ensom og for-
glemt, demt til uden opher at kere pa en
smal vej, der blot ferte videre og videre
uden ende. »Bend« stod der engang imel-
lem pé et vejskilt — som om det var noget
at fortelle, nir vejen svingede hvert 20. se-
kund. Gearkassen hylede trodsigt i de indi-
rekte gear, dekkene protesterede i de skar-
peste sving, bagenden dansede lidt i ny og
na, vindspejlsviskerne arbejdede taktfast pa
femtende time.

Vejen var ede og forladt. Kun engang
imellem varslede skiltene »Beware of
Sheep«, at andre levende vasener var ude
i det silende regnvejr pa sd ukristeligt et
tidspunkt. Der gik nogen tid, for jeg medte
de adviserede fér, men pludselig fangede
den lengste lygte (et ondartet flammebundt
péd 100.000 koncentrerede lys) nogle grenne
reflekser. Jeg skiftede ned og grundede pa
betydningen af dette ukendte skilt, da »skil-
tet« begyndte at flytte sig og samtidig for-
merede sig. Et sjeblik stod det mig ganske
klart, at jeg var blevet bled pd& bolden,
sround the bend«, som englenderne siger,
men si tonede en fareflok frem. Vi kiggede
lidt pa hinanden. Firene sagde »Bea-zhg,
og jeg svarede, hvorefter de lod mig pas-
sere og fortsztte mine ensomme snoninger.

Regnen tog efterhdnden af, og da det gré
morgenlys fik magten fra billygterne, var
der kun fé kilometer til Oban, som naedes
kl. 5,40. De 812,8 km var tilbagelagt pa 17
timer og 25 minutter, sd rejsegennemsnittet
blev 46,6 km/t. Selve keoregennemsnittet var
55,7 km/t.

Selviolgelig meldte tretheden sig kort ef-
ter morgenmaden, og spergsmaélet er sd, om
det var umagen verd. Svaret er ubetinget
ja. Strekningen fra London til den skotske
grense er for kedsommelig til turistkersel,
medmindre man seger ad ukendte stier.
Derimod var det sddan set synd at gennem-
kore ruten Glasgow-Oban i merke — og
alligevel var det en oplevelse. Men det vig-
tigste er vel, at en selvvalgt opgave blev lost
planmessigt.




Det er ingen heltegerning at kere 800 ki-
lometer solo, tilmed i et relativt beskedent
tempo, men det krazver en vis indsats og
navnlig uafladelig koncentration og selv-
kritik. Mit hovedindtryk var beundring for
en moderne standardvogns gode egenskaber
under krzvende forhold, og specielt sender
jeg viskernes elektromotor mange taknem-
melige tanker for dens utreztielige indsats i
godt 15 timer.

Men hvad der stod mig allermest klart
var, at min tur til Oban aldrig var glet sa
hurtigt og nemt, om ikke moderne biler
havde draget nytte af de dyrekebte erfarin-
ger fra vaddelsbsbanerne, hvor kerehastig-
hederne ligger sa langt hejere, og hvor ma-
teriellet bliver si hardt prevet, at normale
biler har en meget bred sikkerhedsmargin.

Collecteur.

Det kan ikke bortforklares: Nar man
har travlt, ligger bjerge mere i vejen, end
de gavner sagen. Og hvor er de almindelige
automobilkort bedrageriske i deres oplysnin-
ger. Forste gang jeg kerte gennem Appenni-
nerne, forregnede jeg mig grundigt pa grund
af disse bjerges lave vekst og mangelen pa
egentlige pas, men selvom strekningen ner-
mest ma betegnes som en rekke hgjtbelig-
gende bakker, er det et af de vanskeligst
korte steder i Europa, for vejen er ret smal,
og det ene uoverskuelige sving afleser det
andet. Dolomitterne ser pa kortet temmelig
alvorlige ud, men hovedvejene holder sig i
det store og hele til dalene, s& det er der
ikke mange ben i — og nu futter jeg rundt i
Alperne, der som bjerge betragtet er stor-
sliede og smukke, men fra et automobil-
massigt synspunkt lidt upraktiske, for man
skal hele tiden op og ned, og efter en times
korsel har man kun flyttet sig et fluebens
leengde pa kortet. Noget storre indtryk af
hojdeforskellen har jeg ikke, for det er
merkt som i en udbnet konservesdise, og
hzldningen pid den narmeste, belyste kore-
bane fortzller ikke noget — kun nar jeg
bliver stokdev, er jeg klar over, at jeg er
kommet langt -ned efter at have veret hejt
oppe eller omvendt. Sommetider har jeg det
indtryk, at jeg kerer pa plan vej med en

motor, der er ved at opgive &nden, men den
tiltagende devhed og knalderiet i mine srer
oplyser, at det gir stejlt op. Under et fald
gennem 20 hirnédlesving ensker jeg, at jeg
havde taget motorcyklen, for den er meget
nemmere og hurtigere at have med i bjer-

gene, men da regnen begynder at stremme
ned, er jeg meget tilfreds med vognen.
Jeg har ingen radio i, for jeg kan ikke
lide noget, der kan overdeve en mislyd fra
maskineriet, og ndr man er pa langfart, er
det mest betryggende at rette en opstet fejl
med det samme. Jeg er alene i vognen, sa
jeg kan tillade mig at synge Rudolfes arie
fra Boheme uden protester — under cn lang
lige strazkning, der for eller senere ma ende
i et umanerligt sving, gir jeg i gang med
kvartetten fra Rigoletto, selvem den ligger
lidt akavet for en enkelt, ikke szrlig mu-
sikalsk stemme. At denne prastation blev
brat afbrudt, skyldtes et enormt hul i vejen
— jeg opdagede det i sidste ejeblik, og den
noget brutale undvigemangvre fik alle fire
Rigoletto stemmer til at forsvinde gennem
en faldlem, og i stedet listede en stilferdig
teknisk professor ind pa scenen — »Unge
mand, hvad ville De have gjort, hvis De
havde brzkket en bagaksel i det hul?« Jeg
ved det godt, jeg ved det godt! Der var kun
et valg, nemlig op i bjergveggen pa den mest
skdnsomme maéde, for jeg er for gammel en
rotte til at kere ind mellem de sma gran-
treer der — ved nemlig, at det er toppen
af nogle kammerater pd 15 meters hejde.
Taenk at man i 1958 kerer rundt i sddan no-
get primitivt verk, som den moderne per-
sonvogn i virkeligheden er. En knakket bag-
aksel pa en bjergvej, og man skal hurtigst
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muligt tage den beslutning at kere op i

bjergvieggen pa den mest skdnsomme made,
og hvor skdnsom den er, ved man alt om,
jo mange tak. Hjul og bremsetromle vil for-
lade vognen, bremsebakkerne vil forlade
hjulcylinderen, trykket vil gi af det hydrau-
liske system, akselstumpen vil bare rende
baglens, nir man benytter kardanbremsen
eller motoren som bremse, og hastigheden
vil bare tiltage. I min hjerne konstruerer jeg
et andet bremsesystem, s jeg i det mindste
ville have bremsevirkning pa forhjulene, og
det ville forege vognens fremstillingspris
med ca. 414 krone. Men den slags er der na-
turligvis ikke penge til, for de skal bruges
til forkromede ornamenter bade her og der.
Nér man keber en moderne personvogn, skal
man tvangsindlegges som mobilt reklame-
skilt for den péagzldende bilfabrik, og i
nogle tilfelde skal man tillige gere en un-
drende omverden opmarksom pa, at man
korer med »Overdrive« — hvilket oplyses
gennem de forkromede bogstaver — og er
der noget, der er mig ligegyldigt i denne
verden, sd er det, om en forankerende vogn
er forsynet med et overgear. Man kunne vel
med lige sd god grund kere rundt med et
reklameskilt for Tuborg eller Houlbergs
polser.

Og hver gang man starter en vogn, begar
man en mekanisk forbrydelse. Et lille hyste-
risk roterende tandhjul flyver lige ind i en
stillestdende tandkrans, si spdnerne frases
af — undskyld jeg sperger, men er det en
méde at starte en motor pd i satellitternes
tidsalder? Enten kunne man fremstille en
oliepumpe, der ferst sendte smereolietryk
ud til alle lejesteder og derefter aktiverede
en lille oliemotor, eller ogsd kunne man
fremstille et dobbeltaggregat for dynamo og
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selvstarter med fast tandhjulsforbindelse.
Dynastarteren er selvielgelig det eneste rig-
tige, men den er ret kompliceret, og sker
der noget.med den, er det altid en kostbar
historie.

Tanker man pa kelesystemet, kan man
nasten skrige i vilden sky. P4 den mest ge-
nergse made lader man en uhyrlig mengde
luft mase ind i motorrummet, og samme
luftmangde forlader pd den mest ukontrol-
lable vis vognen i form af en rzkke ben-
zinslugende hvirveldannelser. Hvis en keole-
kondensator er for uoverskuelig og kostbar,
kunne man i det mindste fremstille kolesy-
stemet pd en nogenlunde hensigtsmassig
made, og lade termostaten regulere luft-
mangden og ikke vandcirkulationen.

Noget uoverskueligt teknisk eller ekono-
misk offer ville det vel heller ikke vare at
indskyde en modstand pa stremtilforslen
til stop- og blinklys, nar lygterne eller po-
sitionslyset er tendt — s& ville bagved
korende bilister ikke blive totalt blendet,
nér navnlig en skal bremse eller markerer
en forelebig drejning.

Men trods alt kommer jeg meget godt af
sted i mit primitive apparat, blot virker det
lidt deprimerende, at i det ejeblik, man ke-
ber en ny vogn, keber man i virkeligheden en
foreldet museumsgenstand opbygget efter
en sum af forzldede tanker og uden virke-
lig sund sans i overensstemmelse med det
tekniske fremskridts erkendelse. Bedre vil
det ikke blive, for de fleste bilister ved sta-
dig mindre om tingene, s& hovedvaegten vil
blive lagt pd polstrede armlen, elektriske
cigartendere, automatiske transmissioner og
alt, hvad der kan gore opholdet i vognen
bekvemt, for komforten szlger vognen, og
det kan vel vere lige meget, om bilistens
liv haenger i en meget tynd trdd, nar han
korer ned ad en bjergvej, blot han har be-
talt sidste afdrag.
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UDI NATUREN MED ISETTA

* Den billigste bil i anskaffelse * Rigelig plads ogsa til bagagen
* Den billigste bil i drift * Fremragende koreegenskaber
* Den uovertrufne BMW-kvalitet * Den letteste parkering

— OG HJEM MED TORRE FODDER

Vest for Storebeelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67

Aarhus

Dst for Storebaelt:

NELLEMANN &
DREWSEN A/S

Frederikssundsvej 78
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Den el-automatiske
LUCAS rudevasker
klarer udsynet

De kender selv situationen fra det over-
ste billede, hvor en overhalende vogn
leegger en film af snavs over forruden,
sa De kerer i blinde ... Det undgas med
Lucas el-automatiske rudevasker, der med
et enkelt, let tryk pa kontakten giver
viskerbladene det nedvendige vand til

rensning af ruden.

Eet sekunds kontakttryk giver au-
tomatisk 7-10 sek. atvaskning.

# Automatisk refill.

% Automatisk regulering af passende
vadskemaengde.

+ Let montering.

% Let indstilling og rensning af dy-
sehuller.

# Ensartet ydelse uanset korselsfor-
holdene.

Kr. 96.— komplet
excl. montering.

Eet let tryk pa kontakten er nok

EL-RUDEVASKER
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