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De skaner ‘
motor og tegnebog

med fire gear

Kr. 12.682,-
incl. varme og
defroster, excl. lev.

De opndr mere glidende og hurtigere Det ideale karrosseri
acceleration. fds ogsd med soltag

. . . Import : NORDISK FIAT A/S
Motoren skanes for unodvendigt store Kehentavn K- L ° 5800

omdrejningstal.

Konstant hoj landevejsfart uden ekstra belasining

af motoren. .
Meget mindre stoj.
Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Sdledes siger eksperten, redaktor Mogens H.

Dambkier om Fiat 600’s 4-cyl. topventilede, over-

e g "

kvadratiske motor og fortsetter: »dens sunde og

dog raffinerede udformning tiltaler alle, der

holder af god mekanik«. - fra kontinentets
storste bilfabrik

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en pregvetur.



w

GOGGOMOBIL

Den nye model 700 har rigelig
plads til 4 voksne og stor bagage
— et helt nyt svar pa alle Deres
onsker...

De gnsker en vogn, der gi't Dem kom-
fort og kereglede inden for en fornuftig
prisramme. De kraver perfekt teknik,
holdbarhed og god gkonomi... derfor
leeser De disse linier. De ved, at navnet
GOGGOMOBIL hidtil har veret felles-
nevner for disse egenskaber. I dag stir
dette faktum fastere end nogensinde: den
ny, store GOGGOMOBIL er en sensa-
tion. Man kan direkte se det. Og ndr De
korer en tur i den store GOGGOMOBIL.
kan De mzrke det. Aftal en demon-
strationstur — og gled Dem over. atalle
Deres gnsker nu kan opfyldes for

kr. 13.495, -

MOTOREN

GEARKASSEN

tidstrafik.

SIKKERHEDEN

langtursbagage.

Hngedyy Hilioorandss
NORDISK DIESEL A&
KGBENHAVN SV.

vil De af med
farre penge,
sa er
Goggomobil
300-400 vognen
Goggomobil
sedan kr. 8.650

BAGAGERUMMET
er direkte imponerende. Det &bnes
udefra og rummer nemt 4 personers

BKONOMIE

BUR-WAIN

er en 2-cyl., 4-takts boxertype. Har
dobbeltkarburator, udvikler 30 hk og
giver en hastighed pa 110 km/t.

er fuldsynkroniseret gennem 4 frem-
adgear - ideel under alle forhold og
ikke mindst i byernes taette myldre-

Det gode udsyn gennem det store
panoramavindspejl og de overdi-
mensionerede hydrauliske bremser
med et effektivt areal pa 488 cm?
giver Dem den starste sikkerhed.

N

er ca. 6,2 liter pr.100 km.
Tanken rummer 40 liter.




Kender-ord om

] Fin i lakken - Prima udstyr,
1? vnlts.naturllg- € lzkre farver - fineste hand- - ingen skrumlen
::./{( ;"3 prima IE!Ek' lige noget for vark - ingen eller raslen, ska-
L =g trisk udstyr! mig. skarpe kanter. ner béde sarte bar

og fine blomster.

Rummeligt, effektivt va-
rerum, passer fint til keb-
mandsvarerne.

- ligesd go&. pa ho-
vedvej og pd den
varste markvej.

- sikken en affjedring :

Den ta'r fint selv mine

tungeste transporter.

- og repraesentativ tillige. Mine
kunder kerer gerne med i en
Commer Cab.

incl. varme og defroster og
klimaanlag, excl. levering :

gule plader... kr. 8.945.-
papegejeplader kr. 12.453-.

Stort varerum
1.331 m® med bred
bagder, der letter pa-
og aflzesning.

Ladlaengde...1.461m — De Luxe med »station car« bagsade kr.13.078.-

Ladbredde over C
B e e SR 4 ommer Cob, varevognen bygget som person-

Ladbredde mel'em vogn — med personvognskomfort og person-
hjulkasserne. 0.953 m .
; ¢ vognsudstyr — er ideel for alle, der har behov
indv. hejde.. 0.908 m % o

for bade vare- og familietransport. Med den
Panorama udsyn - L,
ogsa fra livlige 47 hk kvadratmotor (De Luxe modellen)
bagsaedet..! 5 SR
De Luxe modellen har ~ — tophastighed 115 —120 km i timen — og

forsenket .station car  stralende vejbeliggenhed, er Commer Cob De
seede med stor udsyns-'

Vinkal Luxe denperfekte rejsevogn.

COMME

-0gsa Deres papegajeplade-favorit.!

Aut. Britmo forhandlere over hele landet

IMPORTOR:

A/S BRITMO, GL. VARTOVVEJ
40, HELLERUP . TELF. 29 00 45
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Skandinavisk Motor Journal flyiter

D et -ser imaske didt merkeligt ud, at vi anbringer meddelel-
sen om noget sa ligegyldigt, som en flytning af vore kontorer
er, pd denne plads, hvor vi ellers plejer at afreagere overfor
urimeligheder af enhver art. Helt ved siden af er det nu ikke,
for flytningen af vore kontorer skyldes ikke mindst de urime-
lige parkeringshestemmelser i Kebenhavns centrum — stort
set ma man afse lige s4 megen tid til at passe parkerings-
tiderne som til husets korrespondance. Parkeringsfjolleriet
skulle medfere, at der blev bedre plads til varevogne, der skal
lesse af og pd, men ndr vi selv skal have et las beger eller
afsende et laes pakker, foregér af- og pil=sning som en farce-
forestilling med en varevogn i konstant cirkulation rundt om
Nicolaj Kirke.

En anden beveggrund til at flytte ud pa trykkeriet er en
ganske simpel rationalisering, der skdner os for mange uned-
vendige transporttimer, og som giver en langt mere ubesvz-
ret arbejdsgang. I praksis betyder denne flytning for vore le-
sere selvislgelig ikke andet end en ny adresse, blot mé keben-
havnerne ikke regne med at kunne f& de tekniske problemer
klaret pr. telefon.

Nér De for fremtiden skal i forbindelse med os, s& er vor
ny adresse: Kongelysvej 14, Gentofte. Telefon Gentofte 8260.

Medens vi taler om tingene, s& husk venligst, at Teknisk
Brevkasse ikke er et oplysningsbureau i al almindelighed,
men en serviceafdeling, der skal klare de problemer, der ikke
kan klares af forhandlere, vaerksteder og fabrikker. Hvis De
f. eks. for et par méneder siden har kebt en Ford, sa sporg
Ford. Har De kebt en Opel, s& sperg GM — ja, det lyder af-
sindigt, men vi har dagligt forespergsler om de mest elemen-
teere ting, som firmaernes serviceafdelinger kan svare pa. Er
der problemer, De ikke kan fa lgst pd anden made, sa er De
hjertelig velkommen i Teknisk Brevkasse.
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MERE OM OL!

Hr. redaktor!

Tillad mig at fremkomme med et ind-
leeg i anledning af Deres sporgsmdl »til
justitsministeren< eller shvem der ellers
gider svare«, yom det er et forkledt pige-
spejderkorps, der gemmer sig bag det dan-
ske politis uniformer.«

Som medlem af nevnte korps, kan jeg
berolige Dem med, at det ikke er pigespej-
dere, men »voksne, modne mennesker med
aftjent vernepligt.«

Og selv ven geskeftig politinese« kan
lugte forskel pd ven enkelt lys pilsner eller
tre menneskebajere«

Hr. Damkier, De tror vel ikke for alvor,
at en politimand alene pd grund af lugten
vil anholde en motorforer »og med brask
og bram tage ham med til et si gledeslost
sted som en politistation — endda i salat-
fadet.«

Der skal virkelig adskilligt flere sympto-
mer og iagttagelser til, for en eventuel spi-
rituspdvirket motorforer anholdes, og det
hele skal vere noje underbygget. Husk, der
kommer fremstilling for vagthavende politi-
assistent, legeundersogelse og en rets-
behandling bagefter, hvis manden anholdes.

Ingen politimand kan wvere interesseret
i at foretage det store indgreb i en borgers
tilveerelse, en anholdelse med efterfolgende
spiritusprove er, hvis hans skon bagefter
underkendes af legen eller retten.

Nar man som politimand har set de fol-
ger, korsel i spirituspdvirket tilstand har
haft for de pdageldende, der mdske i deres
erhverv er afhengige af et forerbevis, eller
som under korslen har forvoldt en ulykke,
kan man kun se meget alvorligt pd spergs-
mdlet om alkohol og motorkorsel, og sd er

Deres sstrotanker« for letkobte og Deres -

pdstande for slet underbyggede.

Venlig hilsen
Knud Hansen,
politibetjent,

Julius Blomsgade 5, Kebenhavn N.
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Jeg er meget glad for Deres indleg, fordi
det bor tjene til eftertanke for visse af
Deres kolleger, og pa forhdnd var jeg klar
over, at det ville vaere en politibetjent, der
tog til genmzle, og hverken politidirek-
toren eller justitsministeren — sligt generer
ikke store &nder. Blot undrer det mig, at
jeg kun kunne »provokere« en enkelt mand
ud af busken, men det skyldes vel, at jeg
kender sa mange pnlitifolk, og s& mange
politifolk kender mig, og derfor vil storste-
parten ogsa vide, at jeg ikke sldr tomme
slag i luften. Ville det ikke veere en direkte
fornzrmelse mod det danske politi, og ville
det ikke vare formailsles og derfor dum
tale, jeg forte i den sidste leder, hvis jeg
ikke kunne underbygge mine synspunkter?
Nu skal De fa et af de eksempler, mine
strotanker er bygget over:

En bilist skal foretage nogle indkeb i et
forretningskvarter, han vil derfor parkere
sin vogn, men under parkeringen kommer
han til at nyse, og han pakerer ganske let
en anden vogn. Han underseoger skaden,
men kan kun finde en skramme pa sin egen
vogn, men intet pid den pdkerte vogn, si
han gir i gang med sine indkeb. Han leg-
ger nogle pakker i sin vogn, og ejeren til
den péakerte vogn dukker op med pastand
om, at der er blevet lavet en bule pa hans
vogn. Denne pastand kunne forekomme
noget af en fysisk umulighed, men den
uheldige, nysende bilist ville ikke have
vrovl over en sddan bagatel, og tilbed den
anden at fa skaden udbedret pa et nermere
betegnet pladeverksted. Den »ramte« bilist
prasenterede sig som sagforer, og han
gjorde geldende, at vognen skulle repare-
res, hvor det passede ham, og ikke hvor det
passede nogen anden — der er jo s mange
mader at tage tingene pa, og herer det med
til ens profession at kunne vere ubehagelig,
s er det maske ikke si let at lade veare
med. Den forste bilist var lidt forternet
over dette svar, og sagfereren fastslog, at
han ville tilkalde politiet, hvis han ikke
ojeblikkelig fik sin vilje. Dertil sagde for-
ste bilist — og jeg ville sandsynligvis have
sagt det samme — at »han kunne gere, hvad
fanden, han ville«, og derefter fortsatte han

Blad venligst frem til side 246



»— den kerer helt uszdvanligt godt «

SR 150

- den stabile
og slidstaerke

Svinggaffelaffjedring af begge hjul, store hjul (12°). Med
selvstarter eller kickstarter. Flere farver. Lydles motor.

Kr. 3692,
INCL. OMSATNING

Kr. 5218,-

+ DOBBELT-
Incl omsaetning

STEMPLET
MOTOR.

% SEPARAT

OLIETANK
OG TRYK-
SM@RING

BER@MT for sin slidstyrke!
BERYGTET for sit kraftoverskud!
BEUNDRET for sine kereegenskaber!

Skriv efter brochure!
IMPORTOR: O. E. Andersen, Kronprlnsensﬁade 14 Kbh. K.
197




EN CAS o ABSENECE
SADRESSER 3 COTE
wcare GEXET

YELEPUGY .
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HISTORIEN OM DELAGE

Blandt de hensovende marker fra den
franske bilindustris store epoke nzvnes
Delage endnu med veneration. Navnet er
kendt ogsd uden for en snevrere kreds af
bilfolk og har bl.a. fundet vej til den let-
tere litteratur, hvor det har veret brugt for
at skabe en baggrund af elegant, men ikke
alt for vild luksus. En Delage opfattes sta-
dig som en stilfuld reprazsentant for svun-
den, mere sorgles tid, da den arlige Salon
i Paris var brendpunktet for den tekniske
udvikling og for de nye moder i bilernes
verden. Dengang havde den franske industri
endnu muligheder for at fremstille og af-
sette prestigemodeller, som franske karos-
serikunstnere ikledte smukke og somme-
tider sazlsomme, men altid modeskabende
karosserier. Alt det er forbi. Kun minderne
om la grande epoque lever i en sentimen-
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tal erindring. Livet er gdet videre, maske
blevet mere bekvemt og sundere, men stort
set ogsa mere farvelest — ganske som det
store flertal af hverdagens biler er blevet
bedre og mere uinteressante i deres ens-
artede mangel pd personlighed.

Dette billede af Delage-fabrikkens biler
er imidlertid alt for udvisket og gengiver
kun den sidste fase i en historie, der rum-
mer savel tekniske som menneskelige tri-
umfer — og disses tragiske modstykker.

Louis Delage blev fodt i 1874 i provinsen
Cognac, hvilket i sig selv er et tiltalende

s i b |




Delage 97 A fra 1912 med typisk fransk
karosseriarbejde.

trek. Som 16-drig kom han i lere, fortsatte
pa teknisk skole og fik sit diplom som in-
genior tre ar efter. Derpd fulgte kommunal
anszttelse - med gode avancementsudsigter
og en efter datidens forhold og francens ke-
bekraft tillokkende len p& 600 frcs. méned-
ligt — men interessen for biler var vig-
net. For Delage var denne interesse sa staerk
en lidenskab, at han ombyttede den trygge,
kommunale tilverelse med en hejst usikker
eksistens som tegnestuemedarbejder hos det
lzngst forsvundne bilfirma Turgan-Foy og
gladeligt akcepterede en nedgang til 200
fres. 1 méanedslon.

Hans glodende interesse for det nye job
og en utrettelig flid forte hurtigt frem i
firmaet og videre til Peugeot, hvor han in-
den lznge blev tegnestuechef og leder af
forsegsafdelingen.

Pa dette tidspunkt felte Delage sig rustet
til at begynde som selvstendig fabrikant,
og med en stab af tre mand og en beske-
den kapital pd 35.000 fres. etableredes fir-
maet Delage i 1905.

Den en-cylindrede Delage fra 1908
vandt drets store lob med 80 kmft
for seks timers keorsel.

I begyndelsen var opgaverne beskedne,
idet »fabrikken« fremstillede dele til sterre
virksomheders produktion. Allerede aret
efter havde Delage dog fdet sd fast grund
under fodderne, at han kunne bygge sin for-
ste bil, som udstilledes i 1906. Chassiset var
Delage, motoren — som i si mange andre
merker — leveret af de Dion-Bouton i to
udgaver med een eller to cylindre. Det nye
merke blev en salgssukces, og produktio-
nen kunne eges i takt med eftersporgslen,
da vognen var af sdre enkel konstruktion,
og de Dion-Bouton havde en betydelig leve-
ringskapacitet for de populzre smé& motorer.

P& det tidspunkt slog Delage ind pé en
linie, som han stedse fastholdt: at benytte
vaeddeleb i forskningens og propagandaens
tjeneste. De forste Delage-veeddelsbsvogne
viste sig i konkurrencen om Coupe des V oi-
turettes i 1906 — en ‘blanding mellem et
seksdages palidelighedsleb og en reguler
hastighedspreve — og den ene Delage be-
satte 2. pladsen. Nzste &r i det tilsvarende
leb gik det merket ringere, men modgan-




Motoren pa 3-liters modellen fra 1911 havde

gen ansporede Delage til en endnu mere
energisk vaeddelobsindsats i de folgende ar.

I 1908 blev det franske leb for Ilette
vogne udskrevet som en ren hastighedskon-
kurrence. Delage anmeldte en eencylindret
model og to tocylindrede, alle med de Dion-
Bouton motorer. Navnlig den eencylindrede
(1003150 mm, fire tendrer!) var en rap
lille vogn, og efter et taktiskt klogt leb af
Guyot, som neje fulgte Louis Delages in-
strukser, vandt merket en imponerende
sejr med knapt 80 km/t efter nasten seks
timers kersel.

Finansielle hindringer afskar Delage fra
at stille vogne til lebene i 1909 og 10. I
stedet udsatte han en przmie — for at
holde navnet i erindringen — og beredte
sin genkomst, som fandt sted i 1911.

Delage havde ikke spildt de mellemlig-
gende dr. Trods den eencylindrede bils suk-
ces bdde pd veddelobsbanen og til daglig
brug troede han ikke rigtigt pa dette primi-
tive monstrum. Katalogmodellerne fra De-
lage var udstyre med firecylindrede motorer
fra henholdsvis de Dion-Boutons og Ballots
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vandretliggende ventiler og .lodret“ udblwsning.

fabrikker. I 1910 blev de aflest af de ferste
veritable Delage motorer, en 2 liters fire-
cylindret og en kraftigere sekscylindret pa
65>130 mm. Navnlig den sidste var bemer--
kelsesveerdigt god og kunne vere blevet
til en vaddelobsmotor, om ikke Delage
havde haft mange andre ideer at preve. Den
nye vaddelshsmotor blev konstrueret fra
grunden og fik kun fire cylindre 803149
mm), men til gengazld blev den udsty-
ret med vandrette ventiler, og udblasnings-
rorene fortes ud gennem forbrendingskam-
renes top. Trods dette lidt ubehjzlpsomme
forseg p& at give motoren et friere ande-
drat, afgav den 50 hk ved 3000 omdr/min.,
miske fordi kuglelejerne mindskede den
indre friktion. Bablot ferte den til en
overbevisende sejr med 88,3 km/t for godt
7 timers korsel. Pa henholdsvis tredie- og
fjerdepladsen fulgte Renée Thomas og Al-
bert Guyot med to andre Delage-vogne, si
market hjemforte ogsi holdpremien i
Coupe des Voitures Légéres, som arets mest
betydende leb for den lette vognklasse nu
blev kaldt.



GOLDSEAL

R A DWW EUL D
beskytter kolesystemet pd 5 mader

1 FORHINDRER
KALKAFLEJRINGER

2 STOPPER ALLE
UTATHEDER

3 UDELUKKER RUST
OG KORROSION

4 DANNER EN
BESKYTTENDE FILM

HOLDER VAND- THE AL pyRp
5) PUMPEN TAT OG WA 0
VELSMURT | CONDITurSTEM

Det lyder naesten for godt til at vaere
sandt, men Holts produkter bygger pad @
30 &rs erfaring, og Holts bruges i 95
lande, bl. a. i hzer, fldade og store trans-
portkompagnier.

Omsorg for motoren begynder ved

KOLESYSTEMET

IMPORTOQR: VILH. NELLEMANN A/S, KGBENHAVN
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VW er vognen De forelsker Dem i.

Den er laekker og indsmigrende,

den er elegant og »sporty«, den er fuld af liv
— og den er trofast. Den er en felgesvend
for livet, og Deres keerlighed til den

bliver gammel — men den ruster ikke..

— der bliver stadig flere...

s



Hvis Louis Delage havde gjort status ef-
ter denne sejr og havde naret mindre til-
tro til sig selv, end tilfzldet var, havde han
haft god grund til =gte, men glad overra-
skelse. Hans fabrik, der ved starten tog sig
ud som en lidet levedygtig degnflue, var
blevet en blomsirende forretning.
seriemodel ned megen popularitet, ogsi hos
britiske bilister, der regnede den for en

Hans

sportsvogn. Hans vzddelsbsvogne var en
sukces. Hans sarpragede tekniske ideeer
bestod deres prove. Og pengene rullede ind.

Med vanlig energi kastede han sig nu
over serieproduktionen, og i et par ar stod
bl.a. den 3 liters veddelsbsmodel pd pro-
grammet 1 sportsudgave, men med 5-trins
racergearkasse og adskillige andre opsigts-
vaekkende enkeltheder. Den klassiske De-
lage-keler var at se pd 1909-vaddelebsmo-
dellen, blev aflest af spidskeler i 1911, men
bibeholdt fremover pa serievognene.

Den voksende fabrikationsvirksomhed
holdt Delage borte fra vaddelsb i 1912. Aret
efter stillede til gengzld to Delage-vogne
til det franske Grand Prix. De adskilte sig
kun i sterrelse (4 cyl., 105180 mm) f{ra
1911-modellen, men fulgte ellers den pre-
vede specifikation, som endnu var sa kon-
kurrencedygtig, at merket utvivlsomt var
lobets hurtigste. Nar resultatet kun blev en
4. og 5. plads, skyldtes det dels, at Bablot
kom ret langsomt i gang, dels at Guyot hav-
de et enestdende uheld. Da han ferte med
over et minut, eksploderede et dak. Me-
kanikeren sprang af, inden vognen var
standset, men sa klodset, at han kom un-
der det ene baghjul. Det tog s lang tid
bide at bringe ham til hegterne og skifte
hjulet, at vognen faldt tilbage til fjerde-
pladsen, og Bablot kerte nu s& hurtigt, at
han pressede sig forbi sin holdkammerat.
Lebet blev vundet af Boillots Peugeot med
115,5 km/t (7.53.56,8). Bablot brugte 8.16.13,6
og Guyot 8.17.58,8, men dagens hurtigste
runde blev kert af Bablot med 122,5 km/t.

Til Grand Prix’et 1914 modte Delage med
tre nye vogne. De var forsdvidt inspirerede
af den skelszttende Peugeot, som Ernest
Henry var mester for, men Delage gik vi-
dere og benyttede tvangsstyrede ventiler (se

SMJ juni 58). Begge marker havde fire-
hjulsbremser. For Delage var lgbet en skuf-
felse. Kun en af vognene fuldferte pa 8.
pladsen, men fabrikken kunne se tilbage pa
en smuk sejr i Indianapolis-lebet godt en
méned inden (med en 1913 model). Ved
krigsudbruddet i august blev produktionen
lagt om til ammunition og senere til aero-
planmotorer samt nogle biler, men forst
efter krigen blev der igen fremstillet De-
lage-vogne i sterre omfang.

Den forste efterkrigsmodel, DE, var en
lidt kedsommelig 4-cylindret, sideventilet
vogn, som dog hurtigt suppleredes med en
kendeligt interessantere 6-cylindret luksus-
model (75120 mm). DE.-modellen fik ret
hurtigt topventiler og blev til DI, som ud-
vikledes til den betydeligt morsommere
DIS (1925—27), DISS (1926—29). Vognene
var mere sportslige end egentlige sports-
vogne, men udmarkede sig ved gode keare-
egenskaber og smukke linier bide i meka-
nik og karosserier. Fra 1929 gik fabrikken
over til udelukkende at bygge 6-cylindrede
modeller, suppleret med en enkelt 8-cylin-
dret, D8, der kom i forskellige variationer
indtil 1939. Af hensyn til den skonomiske
verdenssituation blev d4-cylindrede motorer
atter produceret fra 1934 i D4-serien, men
ikke med storre held.

Sportsligt var de forste mellemkrigsar de
mest fremragende i markets historie. Eiter
at have dyrket de mildere konkurrence-
former, bl.a. Tour de France, som fabrik-
ken vandt i 1920, vendte market tilbage i
Grand Prix-klassen 1923 med en bemarkel-
sesverdig V-12 model (51,4580 mm), tegnet
af ingenior Plancton, der sogte at modvirke
konkurrenternes kompressorer ved at be-
nytte mange cylindre. Motoren var kompli-
ceret, bl.a. med fire overliggende knast-
aksler og et vald af tandhjul i drevet fra
krumtap til knastaksler.

Vognen blev bygget pd fire maéneder,
hvilket er ufatteligt, nir dens hejst ind-
viklede motor tages i betragtning, men
maske forklarer, at den ikke gjorde sig gzl-
dende i 1923-s@sonen. 1924 var motoren
blevet betydeligt =ndret af Albert Lory,
bl.a. med to kompressorer, men de blev
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K. L. G. tzndrer med det sensationelle -

isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-

vogne, hvor belastningen er storst!

Den kendsgerning, at K. L. G. tznd-
ror ogsa anvendes som forstemontering
i over 94°/, afsamtlige danskfremstillede
knallerter kommer ogsa Dem som bilist
og motorcyklist til gode.

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

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers

pillet af igen i driftsikkerhedens interesse.
Derved faldt ydeevnen, men merket kla-
rede til gengeld 2., 3. og 6. pladsen i det
franske Grand Prix.

Det folgende ar var sidste s@son under
to-liters formlen, og den 12-cylindrede mo-
tor afgav nu (med kompressorer) 190 hk
ved 7000 omdr/min. Men desverre havde
Monsieur Lory glemt at montere reduktions-
ventiler 1 indsugningsmanifolden, sa i det
belgiske Grand Prix udgik hele Delagehol-
det med smeltede ventiler. Kompressorerne
skabte s& hejt et tryk i manifolden, at ven-
tilerne blev presset dbne! Fejlen blev om-
gdende rettet, og sdvel det franske som det
spanske G.P. gav overlegne sejre til De-
lage.

Til den neste sason, da 1,5 liters formlen
tradte i1 kraft, medte Delage med en ny fa-
belvogn, en 8-cylindret model, hvis ry med
rette lever den dag i dag. Monsieur Lory
havde intet sparet for at fremstille en mo-
tor, der fik alle samtidige og adskillige se-
nere til at se ret ynkelige ud. De otte cy-
lindre (55,876 mm) var stebt i een blok
med fast topstykke, sd denne »blok« var et
kunstvaerk 1 stebeteknisk henseende. To
overliggende knastaksler abnede to venti-
ler pr. cylinder og var lejret i 18 rullelejer
tilsammen. Krumtappen var smedet i eet
stykke, fuldt kontrabalanceret og drejede i
ni rullelejer ligesom plejlstangslejerne og-
s& var udformet som rullelejer. Fra
krumtappen forte forrest pa motoren et
fantastisk tandhjulsarrangement til de to
knastaksler, og fra disse tandhjul blev lige-
ledes olie- og vandpumper, magneten og to
kompressorer drevet. Der var godt tyve
tandhjul i dette »planetsystem«, og i moto-
rens opbygning indgik mere end tre snese
rulle- og kuglelejer.

Med fuldstendig pélidelighed holdt mo-
toren 7500 omdr/min. og afleverede 160 hk
gennem en flerplade-kobling, en femtrins-
gearkasse (5. som overgear) og en ret kort
kardanaksel til differentialet pa bagakslen.

Bortset fra de meget virkningsfulde me-
kaniske servobremser stod chassisspecifika-
tionen ikke helt mal med motoren, men var
konkurrenternes jevnbyrdig — bortset fra



Der er bade race og linie over denne Delage
D8 fra 1930 — ikke mindst i sammenlig-
ning med datidens vogne.

Bugatti. Va:gleﬁ var hej, ca. 980 kg start-
klar, men frontarealet beskedent.

Midt i sin blendende motorkonstruktion
havde Monsieur Lory imidlertid begdet en
breler. Udblesningen befandt sig pa moto-
rens hejre side (set fra rattet) og ferte sa
tet forbi ferersedet, at kererne blev ristet.
I det britiske Grand Prix i 1926 matte vog-
nene standses gang pa gang, sa kererne kun-
ne bade fodderne i koldt vand, men ikke
destomindre vandt market efter at have
tabt det europaziske G.P. til Bugatti.

Til neste szson var fejlene rettet, og De-
lage vandt de fire G.P.lgb, vognene deltog
i, samt besatte 2. og 3. pladsen i to af le-
bene. I 1927 ydede motoren 170 hk ved
8000 omdr/min., og otte ar senere, da Ri-
chard Seaman brugte en G.P. Delage til at
banke de sejrsvante ERA vogne, havde
hans tekniske radgiver Giulio Ramponi
bl.a. med et zndret ventildiagram, bedre

BMW -DKW

Stort lager af
originale reservedele
en gros og detail

. Nellemann

_ Jagtvej 5 Kbh. N. Godthab 6642

BMW Specialvaerksted
Valby langgade 41. Telf Valby 6310

brandstof og lettere stempler bragt moto-
ren op pa 195 hk.

Med denne vogn slutter Delage historien
pa vaeddelsbsbanerne, og tyngdepunktet for-
skydes til de fernzvnte seriemodeller, D 6
og D8, som ogsd i deres forskellige for-
mer frembed mange nydelige tekniske de-
taljer. Delage var en foregangsmand pa
flere felter: uafhzngig forhjulsopheng-
ning pa D 6 11-modellen i 1933, elektromag-
netisk Cotal-planetgearkasse, stadige forseg
pa at forbedre -ventilmekanismen ved at
holde fjedre og ventiler for sig. Hans kom-
mercielle sukces varede ogsd ved — indtil
verdenskrisen i begyndelsen af 30’erne slog
benene vak under virksomheden.

Da fallitten indtraf, viste Louis Delage
sig lige sa reel som i medgangens ar. Fa-
brikken blev solgt i 1935 til Delahaye. Ud-
stillingslokalerne, hans landsteder, luksus-
lejligheden i Paris og hele fabriksudstyret
gik til at dzkke kreditorerne, men hver
og een fik sit. Delage fik en beskeden stil-
ling i det nye firma, trddte senere helt til-
bage og levede sine sidste ar i yderste fat-
tigdom, indtil deden indtraf i december
1947.

Market bevaredes, men dakkede faktisk
over en Delahaye-model. Det opnédede end-
nu nogle gange at gore sig geldende i
sportslig henseende, da dets navngiver le-
vede forglemt — men den afsluttede epoke
lod sig ikke fastholde, og med 1953 for-
svandt ogsd dette bindeled til en forbigan-
gen tidsalder.
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SERVICEVEJLEDNING FOR
VICTORIA BI-FIX

Solgt i Danmark i ca. 2000 ekspl. i 1953—54.
Reservedelslager endnu komplet.
Importer C. Reinhardt A/S.

*

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 51 mm,
slaglengde: 60 mm, slagvolumen 123 cem,
kompressionsforhold: 6,3:1, maksimal mo-
toreffekt: 5,0 hk ved 4400 omdr./min.
Smeresystem: Benzin/olie 1:25 (olie
SAE 50).

Transmission: Motor til kobling: Bgsnings-
ningskede 3/s”>3/16”, endeles, 40 led.
Kobling: Flerplade i oliebad, korkbelzg-
ning. Antal gear: 3. Skiftemekanisme:

drejehandtag i venstre side. Udvekslings-
forhold mellem motor og baghjul: 1 gear
184:1, 2. gear 11,3:1, 3. gear 7,4:1. Gear-
kasse til baghjul: Rullekzde 5”X%”,

rullediameter 8,5 mm. Dakstorrelse for:

2,50—19, bag: 2,75—19. Dekiryk, forhjul:
14 p. s. i., baghjul: 17 p. s. i, med passa-
ger: 27 p. s. i.

Hjulophengning: forhjul: Teleskopgaffel,
110 mm vandring, kronhovedvinkel 63°,
efterleb 60 mm. Vzgtfordeling med en
person (ca.): forhjul: 66 kg, baghjul: 89
kg. Vagtfordeling med to personer (ca.):
forhjul: 67 kg, baghjul: 171 kg.

Benzintank rummer 10,5 liter, heraf 2,0 liter
pé reserve.

Bremser: 125 mm
bredde 25 mm. d

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris. Ampére-
timer p& akkumulator: 4. Svinghjulsmag-
net ULZ 6/25/30/8. Ensretter i lygte. Tend-
rer: Bosch W 225T1.

Dimensioner: Akselafstand: 1230 mm. Sadel-
hejde: 720 mm. Fri hejde fra jorden: 130
mm, styrets bredde: 685 mm. Egenvagt:
80 kg.

Diameter, belazgnings-

Sammenbygningen af gearskiftehdndtaget foregér pé felgende mdde: Det yderste lag af b

a gled

kablerne fjernes

at kabelspiralerne (2) kan skrues ind i kabelholderen (3). Bowd

kkablerne (4) stikkes gennem hullerne i kabel-

holderen (3), og her skal man serge for, at det korte kabel stikkes gennem det hul, der ligger narmest kabelholderens
styretappe. Derefter scettes kabelholderen (3) pé plads i styrets venstre side (1). Skiftekulissen (5) og den tilhorende
bolt (6) skydes ind pé styret. Det lange bowdenkabel (4) monteret i det bageste glidestykke (7), hvorefter sikringsstiften
(8) trykkes ind, og det korte bowdentrak (4) seties pd plads i det forreste glidestykke (9). Dobbeltspiralen (10) skyder
man helt ind p& styret og drejer glidestykkerne (7 og 9) pd plads. Skinnen (11) saottes pa plads, og hdndtaget (12)
treekkes ud mod endeproppen. Koblingshand (16) af t, skiftekuli (5) drejes, indtil markeringen passer,
og derefter monteres tapskruen (17) i de forborede huller i sdvel skiftekulisse som styr. Bowdenkablerne (2) fores gen-
nem indstillingsskruerne a med losnede kontrametrikker b. Pilen markerer korselsretningen, og man skal serge for, at
det lange kabel anbringes til venstre og det korte kabel til hojre. Indstillingsskruerne skrues si langt ind i skiftehuset,
at bowdenkablerne lader sig montere i den afmonterede vcegtarm. Indstillingsskruerne skrues derefter sé meget ud, at
kablerne strammes lunde op. Drejehdnd scettes i forste gear, og derefter justeres det ikke antrukne kabel (det
hejre i korselsretningen) séledes, at der er ca. 1 mm luft mellem kabelroret og indstillingsskruen ved skiftehuset, hvor-
efter kontrametrikken a tilspeendes. Derefter skiftes til tredie gear, og det venstre kabel indstilles pé samme madde.
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Til tendror

Positionslys Horn

Fiern-
og narlys [Ensretter selspole

=
»

Nedblendings-
og hornkontakt

Baglygte\

51

Akkumulator
, &

Svinghjulsmagnet

Diagram over det elektriske anleeg i Victoria Bi-Fix.

Benzinforbrug: ca. 2,5 liter pr. 100 km (40
km pr. liter).

Tophastighed: ca. 80 km/t (med passager ca.
75 km/t).

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, forten-
ding 3 mm for everste dedpunkt. Elek-
trodeafstand i tendrer 0,6 mm.

Stempel :

Stemplet kan leveres i to oversterrelser
til boring 51,5 mm og 52,0 mm. Stempel-
spillerum 0,05 mm ved bunden af skertet.

Krumtapaksel :

Skal monteres uden markbart sideslor.
Ombytningskrumtap leveres komplet med

plejlstang og ny plejlstangsbesning for kr.
60,00.

Karburator: Bing 1/17/4, dyse 90, strdleror
208, chokerboring 17 mm, nilen anbragt
i 2. hak. I indkeringsperioden efter hoved-
reparation skal nédlen std i 3. hak fra
oven. Amal-Fischer karburator type
17E1G kan ogsd benyttes.

Lamper: Forlygte: 6 v, 25/25 w, positionslys
6 v, 1,5 w, baglygte: 6 v, 1,5 w.

Smoring: Motor: SAE 50 i blandingsforhol-
det 1:25. Gearkasse: Motorolie SAE 20.
Malepinden i pafyldningsdakslet skal
under oliekontrol kun stikkes ind — ikke
skrues fast. Teleskopforgaffel smeres med
fedt.

Denne oplevelse med en Jawa-scooter

er hentet fra Motor-Revue, Praz.



DEN BEDSTE AF ALLE . ..

bade i kvalitet og koreegenskaber

FRA SKRIDTGANG TIL 128 km/t

LIGE OVERLEGEN, SMIDIG OG STABIL

I hver eneste detalje er BMW bedre end nogen anden motorcykle — det kommer til
udtryk gennem den lydlese gang, de helt fantastiske koreegenskaber, de fremragende
bremser og den utrolige holdbarhed.

*

Begge svinggafler er lejret i koniske rullelejer, det lydlese kardantrzk krever ingen ju-
stering eller kostbare udskiftninger, og motoren lader sig simpelthen ikke overbelaste.

*

BMW R 26 Sport er ikke en uopndelig onskedrem — De kan f& en billigere maskine,
men ingen bedre — BMW foretrekkes af de motorcyklister, der skal kere meget, for
pengene kommer hjem igen gennem lave driftsudgifter.

Neermeste forhandler anvises

Dst for Storebeelt: Vest for Storebeelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Panoramaruden giver Goggomobil T 700 ret scerpregede linier.

Vi provekorer

GOGGOMOBIL T 700

Af Mogens H. Damkier

Der skal sa sandelig dristighed til at
trede ind pd automobilmarkedet i dag, og
da ikke mindst for en forholdsvis lille
fabrik. Hans Glas klarede ferste runde
med den lille Goggomobil, fordi han var
blandt de ferste, og fordi han klart indsi, at
en lille vogn ikke nedvendigvis behever at
kravle af sted som en lus pi en tjzrespin.
Men siden den lille. Goggomobils tilsyne-
komst, er der dukket andre vogne op i denne
klasse — NSU Prinz, Fiat 500, BMW 600
— og af disse var BMW 600 sterre og Prinz
kraftigere, men Fiat 500 ganske ojensynligt
den hérdeste konkurrent. Hvad der end har
vaeret bevaeggrunden, besluttede man at
fremstille en sterre Goggomobil med reel
plads til fire personer, og pd& den sidste
Frankfurt-udstilling blev prototypen  vist
med en  to-cylindret boksermotor og for-
hjulstrek — sidstnzvnte blev senere forladt
til fordel for baghjulstrek. Der er i ud-
formning og udseende tale om en ret kon-
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ventionel vogn, selv om en to-cylindret bok-
sermotor trods alt herer til de mere sjzldne
motoraggregater. Dpt tor siges at vare et
overmade dristigt skridt at fremstille en
vogn af denne type, da den skal konkurrere
med BMW 600, Renault 4 CV, og Fiat 600,
og da den tilmed er vasentlig dyrere end
samtlige disse vogne, skulle man med god
ret kunne forvente en teknisk overlegenhed
pa et eller flere for ikke at sige samtlige
punkter.

Betingelsen for at transportere fire voksne
personer er opfyldt fuldt ud med et rum-
meligt karosseri og gode pladsforhold —
vognens sterrelse taget i belragtriing. Der-
nest har man serget for et velproportioneret
bagagerum, der med lethed tager et par
store kufferter. Ved at anbringe motoren
foran i vognen, sdledes at den opvarmede
koleluft kan fores ad en kort vej til for-
sedet, hvor man i hovedsagen har brug: for
varme, er det lykkedes at fremstille et



absolut overlegent varmeapparat, der kan
give al den varme, man overhovedet kan
onske sig. Med en fire-takt motor pa
682 cem og 29,5 hk i forbindelse med en
fire-trins gearkasse og sid lav en egenvagt
som 640 kg har man frembragt en glimrende
accelerationsevne samt en tophastighed pé
over 100 km/t, og dermed skulle s& alle ve-
sentlige betingelser vaere opfyldt for et godt,
lille transportmiddel til hele familien, men
nejagtig det samme kan siges om de konkur-
rerende keoretojer, og selv om de ikke alle
kan fremvise helt den samme accelerations-
evne og et lige sd effektivt varmeapparat,
sd er det dog et spergsmal, om en merpris
pa flere tusinde kroner kan retferdiggere
disse fordele. Fabrikken behsver dog ikke
at angste sig for denne rent tekniske vur-
dering, for den kan lebe én over ende ved
at drage forholdene pa det tyske marked
frem, og dér kan det pédpeges, at T 700 i
Tyskland kun koster en bagatel mindre end
en VW, men den er billigere i skat, og den
skan« omtrent det samme.

Boksermotoren er enkel og .ukompliceret i
sin opbygning, men karbureringen kan sik-
kert blive bedre. S

Ved formgivningen er man bevidst gaet
i en stor bue uden om sddanne tendenser,
der nok kan give ejeren visse kontante for-
dele, men som ikke tiltaler stersteparten
af koberne — der tznkes her pa frontderen,
som benyttes af* BMW og Ziindapp Janus
og de to sazder anbragt med ryggen mod
hinanden i Janus. Tvertimod har man pa
alle mader bestrebt sig for at kopiere den
store vogn, og man ma undre sig lidt over,
at dette er lykkedes, uden at det tilsyne-
ladende. er géet vasentligt ud- over_plads-
forholdene. i 7 s

Vognen. er bygget pa et platformchassis
bestdende af presset plade med forsterk-
ningsribber og afstivet af kardantunnel
samt to profilerede vanger svejset elektrisk
til bundpladen. Forhjulene er ophangt pa
en szrpraget made, idet de everste triangel-
arme er langsgdende og de nederste tveaer-
gdende. Affjedringen besorges @ af skrue-
fjedre og hjzlpefjedre af gummi dempet af
hydrauliske teleskopdempere. Bagakslen er
ophangt i langsgdende bladfjedre dazmpet
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ACCELERATIONSEVNE
(MED 2 PERSONER = 145 kg)

0— 40 km/t 5,5 sek.
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af teleskopdempere. Den oprindelige ud-
formning af styretsjet som tandstangsstyring
er blevet erstattet af snekke og sektor.

Valget af en to-cylindret boksermotor
forekommer yderst velmotiveret, da denne
motortype er vibrationsfri, og den lave
byggehsjde har gjort det muligt at anbringe
reservehjulet under motorhjelmen.

Som alle boksermotorer er ogsd denne
meget ren og enkel i sit lay-out, idet krum-
tapakslen, der ligger i tre hovedlejer, fortil
berer en dynastart kombineret med et bla-
serhjul, og knastakslen er i direkte ind-
greb med oliepumpen. Tendingsanlzggets
afbryderkontakter er indbygget i dynastar-
teren, og hver cylinder har sin tendspole
saledes, at en stremfordeler er unedvendig.
Maske er sagen blevet forenklet i lidt for
udprazget grad ved at udelade tryksmering
til ventilernes vippearme, som skal smeores
af olietdgen fra krumtaphuset.

Det er lidt overraskende at finde to kar-
buratorer til dette motoraggregat, der er
holdt nede pa en litereffekt pad ca. 43 hk,
og de to karburatorer synes kun at kompli-
cere sagen. Der er tilmed tale om de nye
tre-trins karburatorer (ogsid kaldet register-
karburatorer), der ikke ligefrem setter
noget skonomisk preg pa benzinforbruget,
og bdde vi og andre har ved ngjagtige
mailinger kunnet konstatere et hejst svin-
gende forbrug indenfor et ganske snzvert
omrade. Tager man siledes en forbrugspreve
ved en hastighed, der tilsyneladende svarer
1il en af overgangene mellem to karburator-

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,23 1/100 km.
(16 km pr. liter)

80 . 7,58 1/100 km.
(13,2 km pr. liter)

100 _ 11,47 /100 km.
(8,7 km pr. liter)
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faser, kan man ved tilsyneladende samme
hastighed fi maélinger, der afviger fra hin-
anden med 20—30 %.

Over en ter enkeltpladekobling overferes
trekkraften til en fortraffelig fuldsyncroni-
seret gearkasse med ringsyncromesh efter
Porsche’s princip. Af en eller anden grund
har man byttet lidt rundt p& tandhjulene
saledes, at gearene nok ligger i det bersmte
H, men pa en lidt bagvendt méade, fordi for-
ste gear ligger tilbage i venstre side, andet
gear fremme i venstre side, tredie gear til-
bage i hejre side og fjerde gear fremme i
hojre side, men det er blot en vane, sa
skifter man ganske ubesvaret pa denne
made. En enkelt kardanaksel og det hypoid-
fortandede differentiale udger resten af
transmissionssystemet.

D=zksterrelsen er 4,80—12, og denne dia-
meter pa hjulet giver i forbindelse med
en bremsetromlediameter pa 230 mm en
kraftigt virkende bremse ved et ganske
minimalt aktiveringstryk, og et effektivt
bremseareal pa 488 cm? i forbindelse med
en egenvagt pd 640 kg og en tophastighed
pad 106 km/t er en meget sikker dimen-
sionering.

Interieret er pent og sobert, og forsedet
er udfert som en gennemgdende sofa med
todelt ryglen, der legges skrat fremover
ved indstigning til bagsazdet. Som allerede
nevnt er pladsforholdene udmarkede, og
selv heje personer kan sidde fuldt oprejst
uden at sl hovedet mod taget ved forcering
af ujzvn vejbane. Benpladsen er ogsa til-
strekkelig til at indtage en bekvem stilling.

Instrumenterne omfatter speedometer med
kilometertzller samt kontrollamper for lade-
strem, olietryk, fjernlys og benzinreserve
samt blinklys. Kontakter og kontrolgreb om-
fatter et héndtag til startkarburatoren
(samme type startanordning som findes pa
motorcykelkarburatorer), trykknapper for
positionslys, ner- og fjernlys samt vindspejls-
visker. To héandtag regulerer henholdsvis
varm og kold luft, medens man ved hjelp
af et spjeld i »varmeapparatet« dirigerer
luften direkte til vognens indre eller til
defrosterne.

Gearstangen er anbragt i gulvet, og de tre



En delvis gennemskering af vognen viser, at pladsforholdene er tilfredsstillende for fire personer.

pedaler er hzngslet foroven. Handbremsen
af paraplytypen er anbragt under forpanelet
til venstre for ratstammen, og blinklyskon-
takten bestdr af en selvparkerende arm
under rattet. Tendingslds og startkontakt
er kombineret sammen, siledes at motoren
sa at sige startes 1 ét greb.

Indstigningen er let og bekvem, men
korestillingen virker lidt fremmedartet, fordi
man sidder ret langt fra rattet — ved den
korrekte korestilling skal man have albuerne
ind til kroppen — men en mindre lang-
benet person vil kunne skyde sadet pas-
sende langt frem. Udsynet er nudmearket til
alle sider, men bakspejlet er placeret lidt
uheldigt, da det dazkker for stor en vinkel
fremefter. Spejlets arm vil man med sindsro
kunne korte af, si udsynet ikke generes,
og det spiller ikke nogen rolle, at man pa
den made ikke kan se ret langt bagud i
dette spejl, da der er et ganske fortraffeligt
udvendigt spejl anbragt p& en sadan made,
at man kan se langt tilbage i en meget
effektiv vinkel. Det er faktisk panorama-
ruden, der har muliggjort den hensigts-
massige anbringelse af spejlet, der i en
mere ortodoks udferelse ville sidde lige bag
hjernesprodsen.

Instrumenterne er let overskuelige, og alle
greb og kontakter sidder, hvor de skal, men
koblingspedalen er udformet helt dndssvagt,
for koblingen lader sig kun trzde ud ved
hjelp af skoens yderste n®se pa en sadan

méade, at bade sko, fod og kobling mishand-
les, hver gang man skal betjene pedalen.
Medens man i lebet af et ejeblik venner
sig til det bagvendte gearskifte, kan man
ikke blive fortrolig med koblingen, og hvis
konstruktorerne virkelig havde haft nerve for
biler, ville de aldrig tillade denne udform-
ning af sd vigtigt et element.

Det er selvislgelig nok noget mekanisk
krukkeri, men jeg har aldrig kunnet for-
drage lyden af en selvstarter, fordi den
raber mod skyerne om et rat overgreb pa
sageslose maskinelementer, og selv om syste-
met fungerer upéklageligt ar ud og ar ind,
s er det en sjusket lesning af en teknisk

Her er motoren monteret med bleserkappe, og den opvar-
mede koleluft far yderligere temperaturen sat i vejret ved
at passere kamre, der ligger uden om udblesningsrorene.
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funktion. Derfor fryder det mig, hver gang
en motor lader sig starte med en dynastart
— pa en stilferdig og hyggelig made gar
motoren i gang, og der er dog 341 ccm
pr. cylinder med et kompressionsforhold pa
T g

Det varer lidt, fer man bliver dus med
T 700, men den vinder ved nzrmere be-
kendtskab — sandt at sige gennemlever
man en stor folelsesmassig skala under
provekorslen. Umiddelbart efter starten
mindes man Strindbergs ord, »det er synd
for menneskene«, men efterhdnden ind-
skra@nkes ankerne til irritation over koblin-
gen, og til sidst gleder man sig over et godt
samarbejde med vognen, der lydigt lader sig
manevrere pa en meget overbevisende made.
Jeg kunne tenke mig, at det er noget i ret-
ning af en god hest, der efterhnden lader
sin selvstendige vilje indordne under ryt-
teren, fordi den mearker, at det er bedst for
begge parter pd den made, men det er ogsé
kun noget, jeg tenker mig til, for min om-
gang med heste indskrenker sig hovedsage-
lig til, at de har trddt mig over tzerne,
klemt mig i stalddere og uden held under-
vist mig i dobbelt baglens saltomortale,
medens jeg endnu var i den alder, hvor det
er nogenlunde ligegyldigt, om man lander
pa hovedet, halen eller benene.

Da man ma se i sjnene, at Goggomobilen
ingen selvstendig vilje har, skyldes denne
felelse af indordning naturligvis, at man selv
tilpasser sig vognens krav og f. eks. skifter
gearene i overensstemmelse med drejnings-
moment og omdrejningstal. Ferste gear er
som ved de fleste andre mindre vogne meget
lavt, men udvekslingsforholdene er allige-
vel yderst serprzgede, fordi ferste gear har
dobbelt sd stor udveksling som andet gear,
der igen har nesten dobbelt s& stort udveks-
lingsforhold som tredie gear, som ligger
meget tet ved fjerde gear. Derfor feler man
straks, at accelerationsevnen ikke er god,
men ndr man har fundet de rigtige skifte-
punkter, kommer der fart over feltet, og
stopuret kan til slut afslere en yderst til-
fredsstillende accelerationsevne. Man op-
dager hurtigt, at tredie gear ligger tzt ved
fjerde gear, og derfor skulle man kunne ud-
nytte dette tredie gear ved en hurtig over-
haling, men det foles ikke som nogen gevinst
at skifte ned, for man har fundet det rig-
tige skiftepunkt, der i virkeligheden ligger
overraskende lavt, nemlig omkring 70 km/t.
Til gengeld har andet gear kort sig ud om-
kring de 50 km/t og ferste gear allerede ved
25 km/t, men alligevel kan man ga ned til
50 km/t i fjerde gear og accelerere med gan-
ske god hastighedsforogelse. Kort sagt lidt

Motor: To-cyl., fire-takt, topventilet, luft-
kelet. Boring 78 mm, slaglengde 72
mm, slagvolumen 682 cem, kompres-
sionsforhold 7,3:1, maksimaleffekt 29,5
hk (DIN) ved 4900 omdr./min, mak-
simalt drejningsmoment 5 kgm ved
3500 omdr./min. Litereffekt 43 hk/1.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 4,48:1,
2,27:1, 1,33:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfor-
tanding, udveksling 5,0:1. Dakstor-
relse: 4,80—12.

Hjulophengning: Forhjul i langs- og
tvergdende triangelarme. Baghjul i
langsgdende bladfjedre.

Bremser:  Bremsetromlediameter 230
mm, totalt bremseareal 488 cm?2.

Mal, vegt: Total lengde 3430 mm, total

SPECIFIKATIONER

bredde 1470 mm, total hejde 1380 mm,
akselafstand 2000 mm, sporvidde for
1200 mm, bag 1170 mm, benzintank
rummer 40 liter, deraf 6 pa reserve,
oliesump rummer 2 liter. Egenvagt 640
kg. Effektvaegt 21,6 kg/hk. Tophastig-
hed 106 km/t.

Elektrisk anleg: 12 v, dynastart, akku-
mulator 32 amp.timer.

Pris: Kr. 13.495,— incl. omsatnings-
afgift.

Karburator: Bing Register. Tendrer 14
mm, gledetal 225, elektrodeafstand
0,6—0,7 mm, kontaktafstand 0,4 mm,
fortending 5°, ventilspillerum 0,05
mm ved kold motor.

Deektryk:  forhjul 21—24 1bs/sqi., bag-
hjul 16—21 1lbs/sqi. Gearkasse rum-
mer 1,25 liter SAE 80. Differentiale
rummer 0,8 liter SAE 90 E. P.
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uszdvanlige egenskaber, man forst skal
vanne sig til.

Gearskiftningen har en ret lang skifte-
bevegelse, men det er en fortraffelig gear-
kasse med en meget effektiv syncromesh
mellem alle fire gear, og dertil kommer en
dejlig direkte fornemmelse af at koble tand-
hjulene sammen i et solidt indgreb.

Styringen er neutral med tendens til under-
styring, nar der er vagtige passagerer pa
bags®det, da bagakslens vinkelbevegelse har
storre indflydelse end dazkkenes slipvinkel.
Vognen er meget stabil i svingene, og selv
nar man kerer meget hurtigt gennem et
sving pa landevejen, lader den sig hver gang
tvinge ind p& en sterkere krumning, hvis
man ensker det, og vel at mzrke uden ud-
skridningstilbgjeligheder, hvilket er vardi-
fuldt, hvis man kommer ud for en af de
voldsommere undvigemangvrer.

Udvekslingen i styretsjet virker
raskende stor, men det viste sig, at T 700

over-

var ret sidevindsfelsom, og erfaringen siger,
at man med den slags tilbejeligheder ikke
kan have et for hurtigtvirkende styretgj,
fordi man pa grund af reaktionstiden altid
er lidt bagefter i de korrigerende bevazgel-
ser, og har man i dette tilfelde et hurtigt-
virkende styretsj, bliver kursen let sling-
rende.

Et af de storste problemer i forbindelse
med de mindre vogne er en passende afstem-
ning af affjedringen, fordi passagerbelast-
ningen er s voldsom stor en procentvis for-
ogelse. Vogn og kerer vejer tilsammen ca.
720 kg, medens tre passagerer og bagage kan
betyde en vaegtforegelse pa 250 kg (34,7 %),
medens den samme vagtforsgelse for en
vogn i 900 kg-klassen svarer til 25,6 %, og
den procentvise vagtforggelse falder natur-
ligvis yderligere ved vogne med storre egen-
vagt. Problemet er klaret helt fint i T 700,
men er man alene i vognen, kan baghjuls-
_ affjedringen virke lidt stiv og uregerlig pa
en hullet vej.

Som allerede nazvnt er accelerationsevnen
aldeles fortrzffelig indenfor det vigtige om-
rade indtil 80 km/t, men motoren felger
sagen op lige til tophastigheden, og det vir-
kede ret overraskende, at man klart og tyde-

ligt kunne fastsld en accelerationstid pa 42
sekunder fra en stdende start til 100 km/t,
medens vognen fik noteret en tophastighed
pa 106 km/t. Dette kunne rent umiddelbart
tyde p4, at tophastigheden dikteredes af ven-
tilernes »flydegrense«, men ventilerne fled
ikke ved tophastighed, medens man med let-
hed frembragte dette fznomen ved hejere
omdrejningstal i de indirekte gear.

Malingen af benzinforbruget viste, at mo-
toren trods det ret hoje kompressionsforhold
ikke herer til de mest skonomiske, men det
er hajst sandsynligt, at forbruget vil kunne
bringes ganske betydeligt ned ved hjzlp af
en enkelt karburator af en anden type mulig-
vis i nogen grad pa bekostning af accelera-
tionsevnen, men den kan téle det.

Bremserne er over al made stabile og for-
treffelige, og vognen er stabil under op-
bremsning af hardeste kategori. Pedaltrykket
et meget lavt, og bremsepedal og gaspedal er
anbragt séledes i forhold til hinanden, at
man med lethed foretager en nedgearing og
dobbelt udkobling under opbremsning, hvis
man ellers finder nogen anledning til at
anvende denne manevre; men da syncro-
meshen er lige s& effektiv, som koblings-
pedalen er irriterende, vil de fleste sikkert
foretrekke at skifte gear uden videre, men
efter opbremsningen.

Varmeapparatet er ganske overdadigt, og
den opvarmede keleluft medforte ikke dun-
ster af olie eller andre herligheder. Goggo-
mobil T 700 opfylder siledes sin mission her
i tilveerelsen, og efterhdnden som man fin-
der ud af vognen, star det klart, at det kun
er sméting, der trznger til @ndring, men
prisen kan man ikke blive fortrolig med.

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudbering

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

KO@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803
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ikke bare en motorcykle

= Mmeén eén

Over hele Europa er talrige service-
stationer til Deres radighed — alene
i Danmark over 100 med special-
uddannet personale og komplette
reservedelslagre. — En service, som
kun NSU kan give Dem . . .

Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE

Super Max
250 ccm, 18 BHK, indstillelige,
udvendige hydrauliske dem-
pere. Fuldnavsbremser. Over-
liggende knastaksel. Med twin-

eller bagsede ... 4935,—
Special Max

Samme tekniske specifikation
som super Max men med indv.
affjedring af bagstel. Med twin-
eller bagseede ... 447 3,—

Super Lux
200 ccm, 11 BHK. Svinggaffel-
bagstel m. hydraulisk demp-
ning. 4-trins gear med fodskifte.
M. twin-eller bags. 3696.—

Super Fox
125 ccm, 8,8 BHK. Overliggen-
de knastaksel. Profilstyr. Med
twin- eller bags.. 2775,—

SERVICE
OVER ALLE
GRANSER




Gor alvor af det i &r — keb Dem
en NSU Prima, den fuldendte scooter.
— I 1959 leveres Prima

med fod- eller hand-

gear, og udstyret er

komplet med elektrisk
starter, bagsede, reservehjul
og bagagebzrer — alt-

sammen inkluderet i prisen.

har det hele..!

NSU Prima, 175 ccm, fodgear ... kr. 4452.-
NSU Prima, 150 ccm, fodgear ... kr. 3953.-
NSU Prima, 150 ccm, handgear.. kr. 3775.-
Importer :

FRED. RASMUSSEN BED NSU-FORHANDLEREN
ODENSE VISE DEM EN PRIMA SCOOTER
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En forklaring pd det

SKIFTENDE BENZINFORBRUG
FOR BILER 0G MOTORCYKLER

AF »PRIMUS MOTO R«

De fleste bilister og motorcyklister er klar
over, at der er en bestemt korehastighed, ved
hvilken vognen eller motorcyklen bruger
mindst benzin for at gennemkore en given
distance — der er altsa tale om en eller an-
den hastighed, som giver os den bedste ben-
zingkonomi, og hvad enten vi kerer lang-
sommere eller hurtigere, far vi et storre for-
brug over en bestemt strekning.

Forholdet fremgar ogsd klart af SMJ’s
rapporter over prevekersler med nye keore-
tojer — ved forsegene kerer man frem og
tilbage over en og samme landevejsstrek-
ning (for at eliminere virkningen af mod- og
medvind) med en forud valgt hastighed, der
holdes konstant ved det enkelte forseg, og
samtidig maler man ved hjzlp af et benzin-
maleapparat, der kan indskydes mellem ben-
zintanken og karburatoren, hvor meget man
bruger pa en given distance. Ved at gen-
tage forseget ved andre konstante hastig-
heder far man pa denne ma&de efterhan-
den — hvis den benyttede vejstrekning er
uden nzvnevardige stigninger og fald — en
razkke tal, der, nir de omregnes til enten
liter pr. 100 km (1/100 km) eller km pa li-
teren (km/l), giver et godt overblik over,
hvorledes benzinforbruget varierer med ke-
rehastigheden under det, vi kalder normal-
omstendighederne (vandret vej og vind-
stille). Uanset de forskelligheder med hen-
syn til benzinekonomien, som kan konstate-
res mellem koretsjer af vidt forskellig art
og sterrelse, vil vi se, at der altid er en eller
anden hastighed, som giver det laveste for-
brug, men denne hastighed varierer isvrigt
fra det ene keoretoj til det andet.

Hvis man for at gere billedet fuldkomment
ogsd begynder at undersege forholdene for
de tungere keretejer, vil man opdage, at der
er mange busser og lastvogne, hvis mest gko-
nomiske hastighed ligger omkring 30 km/t,
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man vil komme ud for en mangde motor-

cykler og almindelige personbiler, som keo-

rer mest skonomisk ved en eller anden ha-

stighed mellem 40 og 70 km/t, og endelig vil

man komme ud for enkelte personvogne med

lav egenvagt og god stremlinieform, som
forst ndr deres bedste benzinekonomi mel-
lem 90 og 110 km/t.

Erfaringer af denne art har sikkert i tidens
leb fdet mere end een tenksom leser til at
undre sig, og forbavselsen kan maske i for-
ste omgang udtrykkes konkret i de felgende
to spergsmal:

1) Hvorfor er det overhovedet siledes, at
man skal op pa en eller anden hastighed
for at fi den bedste benzinekonomi? Det
er dog en kendsgerning, at bade rul-
ningsmodstanden og (iser) luftmodstan-
den péa keretojet vokser med stigende ha-
stighed, og man skulle da umiddelbart
tro, at sterre hastighed under alle om-
stendigheder medferte et sterre benzin-
forbrug.

2) Hvorfor er der — néir vi tenker pa den
hastighed, der giver den bedste benzin-
pkonomi — si stor forskel p& de forskel-
lige keretojer indbyrdes?

Her ud over kan man imidlertid finde pa
yderligere spergsmal, for det er jo en kends-
gerning, at motorkeretsjerne ikke keorer
med konstant hastighed i trafikken. P4 lan-
devej med mange sving og bakketoppe og
i det hele taget overalt, hvor oversigtsfor-
holdene til stadighed veksler, mé vi tilpasse
hastigheden tilsvarende, og er der tale om
mere eller mindre tet trafik som f.eks. i
byerné, vil de evrige trafikanter ustandselig
tvinge os til hastighedszndring, d.v.s. til
stadig acceleration, bremsning, pany accele-
ration o.s.v. Spergsmaélet bliver da: Hvor-
ledes vil disse stadige hastighedszndringer
pavirke benzingkonomien? Kan der vare



Kurver over det specifikke benzin- 800

forbrug for to vidt forskellige mo- &
torer. Som det ses, har den her af- Vhwe
provede 500 ccm fire-takt motor et 700‘
mindre forbrug mélt i gram pr. he- BENZINFORBRUG for motarer
stekrafttime end den afprevede to-
takt motor pd 175 ccm.
600 o
500 |
400 |— =1 = Y o
175 cem . 2- takt
300 l l
500 ccm  4-takt
200 1
100
belastning
|
20 40 60 80 700%

tale om, at vi herved far en afgerende @n-
dring i sammenligning med forholdene un-
der normalomstzndighederne pa landevej?
For vi gér nzrmere ind pd disse proble-
mer, er det nsdvendigt, at vi ser lidt ner-
mere pa, hvad det egentlig er, der foregar,
nar vi ved hjzlp af keretsjets maskineri om-
danner den kemisk bundne energi i benzi-
nen til mekanisk energi, der bruges til dek-
ning af bevagelsesmodstandenes arbejde.

Energiomdannelsen i motoren.

I hvert kg benzin indeholdes ca. 10.000
kgcal kemisk bundet energi, og for at fa fat
i den i en form, vi kan bruge, ma vi (des-
vaerre) ferst omdanne den til varmeenergi
— vi ma blande benzinen med en passende
mazngde forbrendingsluft, serge for at for-
brendingen kommer i stand og derefter lade
trykket af den varme forbrendingsgas pa-
virke motorens stempel under en nedad-
gidende bevegelse, hvorved vi endelig far
fat i den mekaniske energi, vi har brug for.

Den omstzndighed, at vi ma ga omvejen
over varmeenergien, ma betegnes som uhel-
dig, for varme har som bekendt en tilbgje-
lighed til at brede sig over omgivelserne, til
at stikke af fra det sted, hvor vi prever at

holde den fast. Vi kender det f.eks. fra
varmtvands-anlegget i en almindelig husin-
stallation, hvor vi ved isolation af savel be-
holderen for det varme vand som rerlednin-
ger, der forer fra den, sd vidt muligt seger
at sikre os en passende hgj temperatur for
det vand, der nar frem til aftapningshanerne.

Denne varmeenergiens flygtige natur ger
sig naturligvis ogsd gzldende i en forbran-
dingsmotor, hvor varmen opstdr i forbren-
dingskammeret for den enkelte cylinder, men
her er vi i den uheldige situation, at isole-
‘ring af cylinderen med stempel og topstykke
ikke lader sig gennemfere af rent mekaniske
grunde. Vi har i motoren meget hoje tem-
peraturer under og umiddelbart efter for-
brandingen, og den varme forbrazndingsgas
virker direkte pa stemplet og de eventuelle
ventiler, som hver for sig hele tiden skal
vere let bevegelige, hvis motoren overho-
vedet skal virke efter hensigten. Prever vi
at isolere en forbrazndingsmotor mod varme-
tab, viser det sig, at den kun kan kere et
ejeblik, hvorefter den brender sammen —
d.v.s. at smereolien brznder bort siledes,
at de forskellige glidende flader, der pa en
gang bliver overophedet og trykkes hardt
mod hinanden p& grund af ganske ukontrol-
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lable varmeudvidelser, simpelthen smeltes
eller svejses sammen.

For at bevare motoren mekanisk intakt
gennem lange tidsrum ma vi derfor ikke
alene se bort fra en isolation, der kan holde
pé den udviklede varmeenergi, men vi ma
ligefrem ved hjzlp af kolesystemet sorge for
ad kunstig vej at bortlede en del af den
kostbart erhvervede varmeenergi for at for-
hindre, at den hober sig op i maskineriets
dele. Her har vi en af grundene til, at vi
i en bil- eller motorcyklemotor til syvende
og sidst kun far fat i ca. en trediedel af
den energi, der oprindelig er indeholdt i
benzinen.

En anden kilde til varmetab i motoren
beror pd, at vi altid er nedt til at arbejde
med en begrznset slaglengde for stemplet.
Nar den varme forbrendingsgas trykker pa
det nedad gdende stempel, afgiver den energi

til maskineriet, og det medferer igen, at gas-

sen i sig selv bliver koldere, nar stemplet
nzrmer sig bundstillingen. Idealet ville vere
et stempel med uendelig lang slaglengde,
der kunne hente den sidste rest af varme-
energi ud af forbrendingsgassen og omdanne

den til nyttigt arbejde, men i praksis ma vi
jo afbryde arbejdsprocessen pa et eller an-
det tidspunkt, og det ferer igen til, at en
betydelig kaloriemzngde undviger sammen
med udblasningsgassen.

Nu kan man jo ganske vist pa steder, hvor
det er koldt, f& glede af varmetabene fra
bade kolesystem og udblzsning, idet man
udnytter en del af dem til opvarmning af
ventilationsluften til keretejet, men denne
nytte berer tilfzldighedens prag, fordi den
er steds- og tidsbestemt, og den har intet
med motoren som sidan at gere. Det har der-
imod anvendelsen af turboblesere, som vi
kender dem fra en del store lastbiler og bus-
ser. Her anbringer man i udblasningssyste-
met en turbine, som drives rundt af den
varme udblesningsgas, og den trakker igen
en centrifugalbleser, der forsyner motorens
indsugningssystem med frisk forbrandings-
luft af et vist overtryk — her far vi forsynet
motoren med en kompressor, der pa en gang
setter motoreffekten i vejret og giver os et
gunstigere forbrazndingsforleb i cylindrene,
samtidig med at den alene drives af moto-
rens spildvarme.

.~ Start med

Til enhver vogntype - ogsa til
Deres' > fremstilles et LYAC
batteri. Navnet garanterer for
kvaliteten og det er billigt i
drift; for det holder-i “drevis.



1 et diagram som det viste kan man
indtegne motorens effektive heste-
kraft (hk) som funktion af vognens
korehastighed — i det viste tilfeelde
drejer det sig om en almindelig

S0
hk

personbil med 50 hk malt ved mo-
torens svinghjul og en tophastighed
omkring 135 kmlt. — Under kur-

ven for den maksimale motoreffekt

er indtegnet kurver, der ved forskel-
lige omdrejni 1 og bel

angiver motorens benzinforbrug i
gram pr. hestekrafttime — tallene
pé kurverne angiver dette forbrug,

>,
N
%
RN
N
|
|
|

f. eks. 235, 240, 250 o.s.v. — Sam-
tidig er indtegnet vognens keremod-
standskurve, ogsé henfert til moto-
rens svinghjul — altsé under hen-
syntagen til tabet mellem motor og

2o

korebane (15 pct.) — og i hvert en-
kelt punkt, hvor keremodsiandskur-
ven skarer en kurve for et bestemt

1o

=
/
é

forbrug i gram pr. hestekrafttime,
kan vi beregne vognens forbrug i li-

ter pr. 100 km pé folgende madde:
Forbruget i gram pr. hestekrafttime

So

ganges med 100 gange keremodstan-
dens hestekraft i det pdgeldende
punkt, og det udkomne divideres
forst med benzinens veegt i gram pr.
liter (her regnet til 800) og der-

l/'100 Km

efter med korehastighed i km[t. Re- fo

sultatet af beregningen punkt for
punkt ses pa kurven forneden pd
diagrammet. Vi ser, at bilens ben-
zinforbrug pr. 100 km (1/100 km)
har sin mindste veerdi omkring 40
km|t — under denne hastighed be-
gynder det at stige kraftigt, og nar
vi kommer op pd hojere kerehastig-
heder, vokser det igen. Det feorste

o

km/t

S

skyldes, at vi ved langsom korsel
kommer ned pd lav motorbelastning

og dertil svarende hojt forbrug i glhkt — det andet, at det store eff ved hoje h
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overvejer den omsten-

50 oo

$0 o0 AT b ahoil

dighed, at vi her beveeger os ind i det omrdde, hvor motoren i sig selv arbejder billigst. Skifter vi til et lavere gear, vil
det pd diagrammet sige, at motorens effektkurve flyttes til venstre sammen med kurverne for det specifikke forbrug — der-
ved kommer vi ved den samme korehastighed til at b ge 0s g omréder med hejere forbrug i g/hkt, og derfor er det
dyrere at kere i et lavere gear. Rykker vi kurven for motoreffekten til hejre, s dens hejeste punkt kommer til at ligge
pé koremodstandens effektkurve, har vi den bedste kombination af hoj tophastighed og lavt benzinforbrug (faktisk overgear).

Endelig har vi den tredie af de store tabs-
kilder inde i motoren selv, nemlig den rent
mekaniske friktion. Det er jo ikke nok, at
den varme forbrzndingsgas afgiver en del
af sit varmeindhold til stemplet som meka-
nisk energi — denne energi skal gennem
plejlstang, krumtapaksel og hele keretsjets
transmissionsanleg overferes til eet eller
flere drivende hjul, og ogsd langs denne vej
sker der stadige energitab.

Verst er det allerede i udgangspunktet, for
medens man ved hjzlp af kugle- og rulle-
lejer kan holde f.eks. friktionstabene ved
de roterende bevagelser i transmissionen
nede pa ganske minimale verdier, er vi sta-

dig — med de nuverende, primitive stempel-
konstruktioner — henvist til her at lade
store, relativt hejt belastede flader (stempel-
skoert og stempelringe) glide hurtigt mod
hinanden under ret darlige smeringsbetin-
gelser. En betydelig del af den energi,
stemplet modtager fra forbrazndingsgassen,
omdannes derfor med det samme til frik-
tionsvarme, som sammen med de evrige var-
metab gennem cylindervaggen undviger til
omgivende kelevand eller koleluft eller til
den smoreolie, som under driften rammer
stemplets inderside.

I de motorer, som ikke er forsynet med
kugle- eller rullelejer, har vi endvidere be-
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tydelige friktionstab i de benyttede glide-
lejer, selv om de smeres af stadigt cirku-
lerende olie. Varmen fra friktionstabene i
lejerne fores sammen med evrig spildvarme
af olien til bundkarret, hvor den afgives til
den forbistremmende luft. I denne forbin-
delse m& man erindre, at kolingen af stem-
peltoppen til en vis grad sker gennem den
smoreolie, der til stadighed slynges op mod
stemplets underside.

Varierende omdrejningstal og belastning. .

Som bekendt regulerer vi kerehastigheden
ved at indstille pd gasspjzldet ved hjelp af
gashéndtag eller gaspedal — herved indstil-
ler vii det enkelte gjeblik motorens gjeblik-
kelige trekkraft (drejningsmoment), medens
det sjeblikkelige omdrejningstal bestemmes
af kerehastigheden og af det gear, vi kerer i.

Nu er det siledes, at motorens forbrug af
benzin i forhold til den udviklede energi-
maengde — det kalder vi det specifikke for-
brug — @ndrer sig med savel trekkraft som
omdrejningstal, og det er naturligvis i fer-
ste rekke disse forhold, der er bestemmende
for, hvor langt bilen eller motorcyklen keo-
rer pa literen. Man m4i, nir man taler om
benzinforbrug, skelne neje mellem motorens
forbrug og koretojets forbrug.

Motorens benzinforbrug i en eller anden
given situation — altsd ved et bestemt om-
drejningstal og med en bestemt trazkkraft —
maler vi i gram pr. hestekrafttime (g/hkt),
og 1 hestekrafttime er den energimangde,
motoren har afleveret til transmissionssyste-
met, hvis den har udviklet 1 hk i 1 time, 60
hk i 1 minut og sd fremdeles. Energimang-
den far man ved at gange motoreffekten (hk)
med den tid, energiudviklingen har varet i
timer (t) — produktet bliver altsa hkt. Hvis
vi anbringer en motor pd en bremsepreve-
stand og f.eks. lader den udvikle 10 hk
konstant i en time samtidig med, at vi —
ved hjzlp af en benzinbeholder, som stér pa
en vegt — konstaterer det dertil svarende
benzinforbrug til f.eks. 2800 gram, s har
vi udviklet 10 hkt, og det dertil svarende ben-
zinforbrug bliver da 280 g/hkt.

Hvis vi nu prever at lade den samme mo-



tor udvikle f.eks. 20 hk, ligeledes gennem
en time, si kan det vere, at vi maéler et
benzinforbrug pa 5000 gram, og det vil sige,
at det specifikke forbrug bliver 5000 gram
divideret med 20 hestekrafttimer, altsa kun
250 g/hkt. Det er en forudsatning, at om-
drejningstallet holdes konstant pd den sam-
me verdi som ved det forste forssg. Disse
forseg lerer os noget principielt og meget
vigtigt om forbrendingsmotoren, idet det jo
ser ud til, at hojere belasining af maskinen,
d.v.s. sterre udnyttelse af trekkraften, til-
syneladende giver os billigere energienheder
(hkt) — sidan er det da ogsd, men for for-
brendingsmotorernes vedkommende kun
indtil en vis grense (70—80 pct. af den
maksimale trekkraft ved det pageldende
omdrejningstal), fordi de fleste karburator-
konstruktioner er indrettet til at hente det
sidste drejningsmoment ud af motoren ved
at kore pa lidt for fed blanding.

Det rent principielle nemlig, at motoren
prasterer energienhederne billigere, nar vi
belaster den hardt, kan forklares pa fol-

gende made: Nar en eller anden kraftma-
skine roterer med et eller andet omdrejnings-
tal, vil der altid vere en sum af indre frik-
tion i maskineriet, og denne friktion vil jo
under alle omstzndigheder krzve en vis
energitilfersel ud over det, som er nedven-
digt for at producere den nyttige energi, vi
henter fra maskinens aksel. Nu er det imid-
lertid sdledes i en forbrandingsmotor, at det
indre friktionstab ved et bestemt omdrej-
ningstal, kun =ndrer sig ganske lidt med
stigende belastning (storre trekkraft) af mo-
toren, og derfor vil man opdage, at den in-
dre friktion rent procentvis spiller en sta-
dig mindre rolle efterhanden, som vi lader
motoren trzkke hirdere. Ved sejt tr&k for-
deles det benzinforbrug, som svarer til den
indre friktion, pd mere nyttigt arbejde, og
derfor far vi et lavere forbrug malt i
g/hkt.

Nér vi kommer ned pd meget lave motor-
belastninger (lav trazkkraft), bliver forbru-
get i g/hkt meget stort, og lader vi motoren
gd tomgang med det pdgzldende omdrej-

— Skal jeg nu indremme over for hr. Winther, at hans vogn har fdet en skramme, eller skal jeg lade Henry gi’ den lide
lak og ikke sige noget om det?
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ningstal — det vil altsd sige, at den ikke
afleverer noget nyttigt arbejde — s er det
specifikke forbrug uendelig stort. Vi skal jo
trods alt betale for et vist tomgangsforbrug
uden at fa noget til gengald.

Men vi ma ogsd se lidt pa, om omdrej-
ningstallet har nogen indflydelse pa moto-
rens benzinforbrug. Her star vi overfor to
tendenser, som til dels ophzver hinanden.
For det forste: Nar vi saztter omdrejnings-
tallet i vejret, vil den enkelte forbrendings-
proces bliver afviklet hurtigere end for —
fordobler vi omdrejningstallet, skal forbrzn-
dingen afvikles pa den halve tid og s& frem-
deles — og derfor bliver der tilsvarende
mindre tid for spildvarmen til at undvige
gennem forbrendingskammerets vegge. Re-
sultatet bliver, at det procentvise varmetab
pr. forbrendingsperiode reduceres, nir om-
drejningstallet stiger, men det samlede var-
metab for alle forbrzndingsperioder gen-
nem et eller andet tidsrum mé jo ganske na-
turligt udgere den samme procentdel som
tabet under den enkelte forbrznding — vi
far altsd alt i alt mindre varmetab ved hej-
ere omdrejninger. s

For det andet: De friktionskrefter, der op-
star i motoren, bestar overvejende af stem-
pelfriktion, og anlzgstrykket mellem de gli-
dende flader afhznger ikke alene af trykket
pa stempeltoppen, men nok s& meget af
massekrefterne pa de frem- og tilbagegaen-
de dele, og disse krefter vokser med hastig-
hedens anden potens; tilsvarende gelder iov-
rigt ogsa for friktionen i samtlige krumtap-
akslens lejer. Stigende omdrejningstal bety-
der altsd en kraftig stigning i de friktions-
krafter, der fremkalder friktionen, og der-
med i friktionen selv.

Her har vi en af arsagerne til, at den
maksimale hestekraft for en motor ikke
vokser retliniet (altsd proportionalt) med
omdrejningstallet. Nar vi nzrmer os et eller
andet forholdsvis hejt omdrejningstal, vil
hestekraftkurven begynde at bgje nedefter,
og ved det bestemte omdrejningstal, der er
karakteristisk for den enkelte motor, udvik-
ler maskineriet sin sterste nyttige effekt malt
ved svinghjulet; forsger vi omdrejningstal-
let yderligere, vil hestekraften begynde at
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aftage med voksende omdrejningstal, og hvis
de bevegelige dele kunne tile det, kunne
man bringe motoren op pa sd hejt et om-
drejningstal, at effekten atter blev lig med
nul. T dette sidste tilfzlde ville vi have den
situation, at hele det arbejde, som forbran-
dingsgassen afgiver til motorens stempler,
vil ga med til at overvinde den indre frik-
tion i maskineriet (der ville altsd ikke blive
noget til overs til nyttigt arbejde).

Hele hestekraftkurvens forleb afspejler
den kendsgerning, at stigende omdrejnings-
tal giver sterkt stigende indre motorfrik-
tion, hvilket igen kraver tilforsel af en eks-
tra benzinmengde for at fa et eller andet
arbejde ud af maskinen.

Alt i alt far vi altsd mindre benzinforbrug
malt i g/hkt, fordi varmetabene rent procent-
vis bliver mindre i forhold til det udvik-
lede, nyttige arbejde, men samtidig vokser
motorens benzinforbrug i g/hkt, fordi frik-
tionen i maskinen stiger med omdrejnings-
tallet. Erfaringen viser, at disse to tendenser
i praksis meget nzr ophaver hinanden —
det er altsd ikke det heje omdrejningstal
i sig selv, der gor det dyrt at kere hurtigt.
For at komme nzrmere ind pé dette sidste
ma vi se pa ssmmenhzngen mellem motorens
og koretojets benzinforbrug.

Koretojets benzinforbrug.

Grunden til, at vi hele tiden har brug for
en motor, ndr vi bevaeger os gennem trafik-
ken, er i forste rekke den enkle, at der un-
der kerslen opstar bevegelsesmodstand pa
bilen eller motorcyklen.

Rulningsmodstanden skyldes dels den sta-
dige formforandring af luftgummiringene
mod kerebanens overflade (dzkkene bliver
varme) og dels — pi ujzvn vej — det ar-
bejde, som tilferes affjedringssystemet (stod-
demperolien bliver varm). Den maéles som
kg kraft rettet mod den sjeblikkelige be-
vegelsesretning, og ved normale kerehastig-
heder ligger den nogenlunde konstant om-
kring 1,7—2,0 pct. af koretojets samlede
vaegt; kommer vi op over 100 km/t, begyn-
der rulningsmodstanden imidlertid at vokse
noget — omkring 200 km/t kan den nzrme
sig 3 pct. af keretsjets vagt. Alt i alt kan
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man dog sige, at rulningsmodstanden altid
ligger pa nogenlunde samme niveau.

Det samme kan man ikke sige om den an-
den store bevagelsesmodstand: luftmodstan-
den. Den skyldes, dels at den luft, vi ma
fortrenge under kerslen, udever et tryk, et
vindpres, mod keretojets forside, og dels,
at luften bade ved passagen langs keretejets
sider og »sammensmeltningen« bag kere-
tejet settes i en hvirvlende beveegelse, der
reprasenterer et energitab. For luftmodstan-
den gelder det, at den vokser med koreha-
stighedens anden potens, og her har vi den
vesentlige grund til, at det er dyrt at kere

hurtigt. Stor hastighed betyder, at vognen °

har brug for stor trekkraft, og s& er vi igen
inde pa to tendenser, der modarbejder hin-
anden.

Motorkoretojets benzinforbrug, der f.eks.
kan maéles i 1/100 km, bestemmes i et givet
ojeblik af felgende tre storrelser:

1) Motorens ojeblikkelige benzinforbrug i
g/hkt,

2) Koretojets ojeblikkelige effektbehov i hk
og

3) Den ojeblikkelige korehastighed i km/t.

Nér disse verdier er givne, fremkommer
koretojets benzinforbrug pa felgende made:
Motorens benzinforbrug (g/hkt) ganges med
koretojets effektbehov (hk henfert til moto-
rens svinghjul), og det udkomne divideres
forst med kerehastigheden (km/t) og der-
efter (fordi vi maler motorens benzinforbrug
i gram, men keretsjets benzinforbrug i liter
pr. 100 km) med 10 gange benzinens veagt-
fylde — det endelige resultat bliver kere-
tejets benzinforbrug i 1/100 km. Vagtfylden
for benzin ligger i dag omkring 0,8.

Da vi begynder med at gange motorens
benzinforbrug med den udviklede effekt, er
det pa forhand klart, at en forggelse af den
ene storrelse kan kompenseres ved en for-
ringelse af den anden. Nar keretojet stir
stille med motoren i gang, altsd med et vist
tomgangsforbrug, vil forbruget i 1/100 km
vere uendelig stort, og nar vi kerer hurtigt,
har vi brug for stor effekt, men til gengaeld
korer motoren med lavt specifikt forbrug i
g/hkt, og samtidig kerer vi mange km i
timen.
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Det er sammenspillet mellem de tre
navnte storrelser, der bestemmer det ende-
lige resultat. Har vi en vogn med lav luft-
modstand (godt stremliniekarosseri), vil den
ved hej hastighed kun kreve forholdsvis be-
skedne hk, og derved opnir vi ekonomisk
korsel. Hvis vognen si — for at opnd gode
accelerations- og stigeegenskaber med beske-
den motoreffekt — er let bygget, vil vi sam-
tidig fa reduceret rulningsmodstanden.

Nar man studerer benzinforbrugstallene
for forskellige biler, opdager man, at for-
brugskurverne forlgber szrdeles forskelligt,
og vi forstir nu, at &rsagen ma seges i, at

disse biler er forskellige med hensyn til -

egenvegt og luftmodstand (frontareal og
stromlinieform), og at deres motorer er for-
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skellige med hensyn til slagvolumen, trek-
kraft ved forskellige omdrejningstal, stor-
relse af de glidende flader, forbrendings-
kammerets varmeafledende flader, kompres-
sionsforhold og smeresystem. Endelig spiller
udvekslingen mellem motor og drivende hjul
en afgerende rolle for benzinforbruget — i
en lavt gearet vogn, altsd et keretsj med
stort udvekslingsforhold 1 transmissionen,
far vi svarende til en bestemt trzkkraft mel-
lem hjulene og kerebanen en lavere motor-
belastning og dermed et storre benzinfor-
brug for motoren i g/hkt end i den samme
vogn med et mindre udvekslingsforhold. Det
er forklaringen pé, at overgear, d.v.s. en
lille udveksling mellem motor og hjul, giver
benzinbesparelse ved korsel pi landevej —
det forer jo til, at motoren hele tiden kerer
pa en hgj, ekonomisk belastning.

Varierende hastighed.

Hidtil har vi udelukkende beskeftiget os
med korsel ved konstant hastighed, men
bilerne og motorcyklerne kerer med sterkt
varierende hastighed i trafikken, og det gi-
ver anledning til et ekstra benzinforbrug.
Hver gang vi sztter keretojet i gang, ma vi
tilfore det et ekstra arbejde ud over det,
der krzves af bevagelsemodstandene (det
samme gazlder ievrigt, nar vi kerer op ad

~en bakke), og det skyldes, at vi ma tilfere

bilen eller motorcyklen en vis beveegelses-
enegi. Nar vi atter reducerer hastigheden,
kan det ske pa flere mader — vi kan lade
keretojet »lebe ud«, hvorved bevegelses-
modstanden efterhanden tager farten af (be-
vaegelsesenergien bliver til varme i dekkene
og den omgivende luft), vi kan bruge moto-
ren som bremse, hvorved bevagelsesener-
gien omdannes til varme i motorens frik-
tionsflader eller i den gennemstremmende
forbrendingsluft, og endelig kan vi bruge
koretojets bremser, i hvilke energien for-
vandles til friktionsvarme i bereringsfladen
mellem belegninger og tromler. Ligegyldigt
hvilken bremsemetode vi benytter, vil der
gd energi til spilde, og dette tab ma under
en folgende acceleration opvejes ved et nyt
ekstra kalorieforbrug i motoren, altsa ved et
ekstra benzinforbrug.




Fiat 1800 og 2100 er fuld:
motorernes slagvolumen.

dig ens med

MANEDENS NYHEDER

Ny Fiat 1800 og 2100 «* Ny Morris Oxford x Ducati

Den eneste fabrik, der viste noget vir-
keligt nyt p& automobiludstillingen i Ge-
neéve, var Fiat, der udstillede den nye Fiat
1800 med folgeskab af en lidt sterre model
nemlig 2100. Disse to vogne havde man
egentlig ventet at se allerede pa udstillin-
gen i Turin i december 1958, men man fo-
retrak tilsyneladende at vente, indtil pro-
duktionen af de nye modeller var i gang.

Model 1800 og 2100 er samme vogn med
to forskellige motorer, og umiddelbart vil
man undre sig over, at der kun er et spring
pa ca. 300 ccm i slagvolumen, ndr man al-
ligevel gor sig den ulejlighed at fremstille
to forskellige motorer, men forklaringen er
den, at man har haft sjnene vidt dbne for
det europziske fzllesmarkeds muligheder,
lige fra den ferste streg til konstruktionen
bley tegnet, og de to motorer tager blot
skyldigt hensyn til visse landes beskatning
af motorkeretsjer gennem slagvolumen.

Hvad udseendet angér, kan man blot kon-
statere, at der er tale om den moderne, ita-
lienske stil, der ogsd p& bedste made har
praget visse engelske vogne og hovedsage-
lig BMC modellerne Morris Oxford og Au-
stin Cambridge. De rene linier, de sterkt
buede for- og bagruder samt den karakte-

ristiske lille kasketskygge dannet af taget
over bagruden (ferst benyttet pé Citroén
DS19) betegner ikke noget egentligt nyt,
og nar denne model fortjener en serlig om-
tale, skyldes det den tekniske udformning,
der rummer adskillige praktiske nyheder og
tekniske finesser.

Motoren er i begge tilfzlde seks-cylin-
dret og i hovedtrekkene opbygget efter gan-
ske almindelige principper, men man har
koncentreret sig om det punkt, der for al-
vor kan byde p& en fornyelse og et frem-
skridt nemlig forbrzndingskammerets fa-
con. I sandhedens interesse skal det imid-
lertid anferes, at man for flere &r siden
gik samme vej hos Mercedes, og resultatet
blev det velkendte, at f.eks. en Mercedes
220 har mindre benzinforbrug ved 100 km/t
end flere engelske vogne af tilsvarende stor-
relse har ved 80 km/t — l=zsere af dette
blad kan vurdere denne forskel i rette
sammenhang. Hos Fiat har man yderligere
foretaget forseg ad de samme baner, og for-
brezndingskammeret pa de nye motorer er
populert sagt en kombination af det tre-
kantede forbrzndingskammer (kendt fra
Rolls-Royce, Rover m.fl.) og det halvkug-
leformede forbrendingskammer, som vi ken-
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Baghjulsophengningen pa de nye Fiat
modeller kender man igen fra Fiat 1400
og 1900. Som det ses, anvendes der
kvartelliptiske ~ bladfjedre samt ~ skrue-
fjedre, og da ophcengningen ikke giver
stivhed i sideretningen anvendes tillige
en Panhardstang, der ses bag differen-
tialet.

der fra de fleste topventilede motorcykler
samt Peugeot. Det praktiske resultat af den-
ne udformning er muligheden for et stort
kompressionsforhold — 8,8:1 — trods et
slagvolumen omkring 350 cem pr. cylinder,
og dertil er motoren bemarkelsesverdig
smidig.

Der benyttes en dobbeltkarburator, og
oliefilteret har man fiet direkte fra den lille
Fiat 500, idet der er tale om et centrifugal-
filter anbragt pa krumtapakslen, hvilket
har medfert en beviselig lengere levetid for
lejerne, fordi alle fremmedpartikler — selv
de mindste — bliver slynget ud af olien.
Motoren i model 1800 har et nejagtigt slag-
volumen pa 1795 cem, og den udvikler 85
hk (SAE), og model 2100 har et slagvolu-
men pa 2054 ccm, og den udvikler 95 hk
(SAE). Effekten er efter CUNA’s malestok,
der svarer noje til den tyske DIN, henholds-

Forhjulsophengningen pa Fiat 1800 er
ganske ny. Man ser reaktionsarmene, der
er hengslet til den forreste travers, og
bag denne ligger kraengningsstabilisato-
ren. Querst ses de to torsionsfjedre.
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vis 75 og 82 hk. Begge motorer har en slag-
lengde pa 73,5 mm, og boringen er hen-
holdsvis 72 mm og 77 mm.
Baghjulsophzngningen er i systemet over-
taget direkte fra model 1400 og 1900, der
ikke lengere er i produktion, medens for-
hjulsophzngningen er bdde ny og bemer-
kelsesverdig. Man kan for s& vidt godt sige,
at hjulene er ophzngt efter det traditio-
nelle monster med korte og lange triangel-
arme, men kun de everste triangelarme er
udformet pa szdvanlig mide. Den nederste
triangelarm ved hvert hjul er erstattet af
en laske eller arm, og for at optage de store
krafter under opbremsning er der ved hvert
hjul monteret en reaktionsarm fra denne la-
ske til den forreste travers. P4 den made
kommer lasken og reaktionsarmen ogséd til
at udgere en triangelarm, men med helt
anderledes muligheder for at optage de op-




‘wafuru§umiy saplogiopout poatop Fo ‘warskssSupipalffp spnly
ooy 1op [v Sunuspjoq siajep ue toyiranq worskss§uripalffv spniy10f oususa 10p pd uefunysvlaq I ‘oppus uvpps us pd Fuut
-palffv spnfyiof aufoy 30p qu 515 squppdiof Fuz 129 pUtlopjastie 11qny LA Qi PPN AN, 1%
-yAu* 1aa11q apis dususa 1 udSuupaiffp w ‘pout opudpAIaqsUd 13 JoyNIaY ‘DuISUSQ 11 DFUMDLY 1911dsSOUDY Q10 ‘Surasoiley 1o
wouudd *sya *f uop 4ai0y §o ‘efumiy gorasS0IDY 10 ‘Funas 12 wouusd 43103 UBUF0A IDN] ‘poyuUd IPUIIDQ UIP 1d]]0 9SISSDYD
122 210515 s0Furuseq 1 F1pefosp 10i07u0MW UdlosIIqDISSTUIUSUD LY 1o udIpNU DY ‘udpuUDUY PoUL Infyiof 01 P 12pUIqIOf 12D
‘1apalfsuoisior sSpjs ud wos jpuiiofpn o U,

1uSuD.Ly 1 dospnfyiof fo upLsnyl 10351109 F1pU
~wps upw dpu ‘jpddiounid siedfnonysun uvy soy Fowarsks Fo ‘soyna Fyjuofa dowsiqoissSuruSumay us uppioay ‘wo Furu
-skjdo goysue py aiosm] B)S0N *JosypUDPIDY 1]PPOI uS iopY BII TSV 1 UPW 1P — daryskpinf] us [ djly paa ‘uajsyp
-0sSDYDOT 11 $91q0y quu0f Ho o) 10 1 sopay uSpQ sop ‘pyvWNPUL U fo dpoly poa ussswywes pour sapuiqiof uep Ho
‘440y aysund 1o jasypubpivy af1iusfe uo(] *191]0pA1 1owarshssuossuusuniy o sufuuiumydomly sos asuys apuspisuaao pg

231




|
1
!

stiende krzfter under opbremsning. Dette
skulle betyde, at forhjulene ikke s let
kommer ud af indstilling.

Som affjedringselementer til forhjulene
benyttes torsionsfjedre, som dels giver en
indstillingsmulighed af fjederforspaendingen,
dels nedsmtter den uaffjedrede vagt. Ved
forhjulene er der ikke nogen egentlig sty-
rebolt, men dobbelte kugleled.

Bremserne er meget kraftigt dimensione-
ret, og foruden de to selvforsterkende sko
ved hvert forhjul er der mellem hovedeylin-
der og forhjulenes bremsecylindre indskudt
et differentialstempel, der satter aktive-
ringstrykket i vejret til forhjulsbremserne.

Transmissionssystemet er ogsd hentet fra
den tidligere 1400 model, blot aktiveres kob-
lingen hydraulisk, og gearkassen er en ny-
konstruktion med syncromesh mellem alle
fire gear.

Her var altsi endelig noget, den alminde-
lige bilist kunne ta’ og fole pd samt vur-
dere efter fortjeneste, men der er ogsd an-
dre finesser, som bilisten uden teknisk ind-

sigt vil kunne péskenne. I erkendelse af at
udsynet bagud er af den sterste betydning
for sikkerheden, er der defrosteranleg med
bleser ved bagruden. En anden lille finesse
er termostatregulering af varmeanlzgget sé-
ledes, at man kan opnd en konstant tempe-
ratur i vognen uden stadig at vere i kamp
med diverse reguleringshéndtag.

Tophastigheden for model 1800 er med
den »lille« motor 140 km/t og med den store
motor 150 km/t — indenfor de 140 km/t er
benzinforbruget omtrent ens for de to mo-
deller. Prisen kommer til at ligge omkring
29.000,—, for staten skal ved vogne af denne
storrelse blot have en afgift, der svarer til
130 pet. af vognens pris.

Ny p& markedet er ogsd Morris Oxford,
men det kan jo ikke skjules, at denne vogn
er identisk med Austin Cambridge — kon-
kurrencen mellem Oxford og Cambridge bli-
ver i dette tilfzlde af rent salgsmessig ka-
rakter. Vi har allerede omtalt Cambridge,
s& der er ikke grund til at gd i yderligere
detaljer, blot skal vi nzvne de specielle

kan De faa
[vice Daek

paa Deres Vogn

for alle
fire Hjul

Codan White Side Dzksider er ele-
gante og beskytter Dzkkene mod
Sol og Overlast.

Faas til alle Dzkstorrelser hos Auto-
mobilforhandlere og -mekanikere,
paa Servicestationer, i Auto-Til-
behersforretninger og hos Vulka-

nisgrer.

WHITE SIDE




Det var ikke nogen overraskelse, at den nye Morris Oxford kom til at se sddan ud, men den bliver naturligvis ikke ringere
af den grund.

sikkerhedslase, der leser et bekymringens
problem, nar man i en fire-ders vogn kerer
med mindredrige born pa bagsadet. En lille
udvendig lasetap forhindrer, at de to bageste
dere kan &bnes indvendig fra. Ievrigt er
neglesystemet meget hensigstmeassigt, idet
samme noegle gzlder til dere og tndingslas,
medens en speciel negle anvendes til ba-
gagerum og benzinpafyldning — pa den

made kan vognen overlades til parkerings-
vagter, garageanleg og varksteder, medens
alle lose effekter er under las og sla. Prisen
for Morris Oxford bliver kr. 22.990,—.

*

Ducati har holdt sit indtog pa det danske
marked. For ar tilbage sd vi ganske vist
udviklet

en fint knallertmodel, der pé

Instrumenter og kontrolgreb er anbragt pa en dejlig enkel og overskuelig méde i den nye Morris Oxford.
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Ducati Sport p& 100 ccm med overliggende knastaksel — et serpreeget

og fint lille koretoj.

mange mader var forud for sin tid, men
salget blev aldrig rigtigt til noget, forment-
lig pa grund af prisen. Ducati har speciali-
seret sig i de lettere motorcykler, og i de
senere ar har fabrikken sliet navnet fast

gennem en razkke meget overbevisende
sejre i internationale landevejslob — Du-
cati var siledes den eneste mzrkbare kon-
kurrent til MV i letvaegtsklassen i sidste

sason.

Ducati 175 America har alle de amerikanske narrestreger bestaende af
sombesldet sadel, stort opadbejet styr, styrtbejle og totonet horn.
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Motoren i Ducati 100 S er
en typisk italiensk udform-

ning, og 175 ccm motoren

med overliggende knastaksel

er opbygget efter samme

princip.




C. O. Albrechtsen i Bovrup importerer
nu forskellige Ducati modeller, og den
italienske fabriks program er si omfattende,
at vi nermest ma betragte os selv som frem-
medferer blandt klenodierne. De mindste
maskiner bliver ikke importeret, men der
bliver alligevel syv modeller at velge imel-
lem foruden to scramble modeller.

Det ret forvirrende billede forenkles i
nogen grad, nar man finder ud af, at der
er tale om to motortyper og to steltyper.
En topventilet stedstangsmotor indbygget i et
centralrersstel finder vi i 98 Turismo Lusso
og 125 Turismo. Ferstnzvnte lille maskine
har en effekt pa 6 hk ved 6800 omdr/min
og en tophastighed pa 85 km/t, medens den
sidstnzvnte model udvikler 6,5 hk ved 6500
omdr/min og har samme tophastighed. Da
vi ikke har nogen beskatning péd slag-
volumen her i landet, kunne vi godt und-
vaere den ene af disse modeller.

Visse dele fra 125 Turismo gar igen i
125 Sport, der har overliggende knastaksel
— begge disse 125 ccm motorer har 55,2
mm boring og 52 mm slaglengde. Sporten
udvikler med et kompressionsforhold pa
8:1 10 hk ved 8000 omdr/min, og top-
hastigheden er 110 km/t, — der tales her
om italiensk tophastighed, hvilket vil sige

|
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det absolut maksimale, maskinen kan dri-
ves op til med trisser og lodder og en kerer,
der ligger flad som en pandekage. Efter
vor malestok bliver 100 km/t nok en mere
nogtern vurdering. Visse dele fra 125 cem
Sport gar igen i tre forskellige 175 eccm
modeller alle med overliggende knast-
aksel. Der er tale om 175 Turismo, 175
Sport og 175 T America, der alle har 62
mm boring og 57,8 mm slaglengde. Tu-
rismo og America modellerne har samme
motor med kompressionsforhold pa 7:1 og
en maksimaleffekt pa 11 hk ved 7500
omdr/min samt en italiensk tophastighed
pa 110 km/t. Den eneste forskel pa de to
modeller er den, at America fremtraeder i
en slags cowboy udstyr med sombeslaet
saddel og stort, opadvendt styr i lighed
med de amerikanske Harley-Davidson mo-
deller, og det enkelte udblasningsror ud-
munder i to lydpotter. 175 Sport har kom-
pressionsforholdet 8:1 og udvikler 14 hk
ved 8000 omdr/min, men den opgivne
tophastighed pa 130 km/t tillader vi os
direkte at betvivle, for hvordan skulle man
pludsclig kunne kere 130 km/t ved hjzlp
af 14 hk? En anden facon pé tanken giver
maske et lidt mindre frontareal end pé
Turismo modellen, men hvordan skulle en
difference pa 3 hk bringe maskinen fra
110 km/t til 130 km/t?

Alle sportsmodellerne og 175 cem model-
lerne har almindelige rorstel, i hvilke mo-
toren indgar som bzrende enhed. Moto-
rerne er i samtlige modeller bygget sam-
men med en firestrins gearkasse. Forhjulet
er ophengt i en teleskopgaffel og bag-
hjulet i singgaffel — pa samtlige 175 cem
modeller og de to sma sportsmodeller an-
vendes en stor, tillidsindgydende forhjuls-
bremse. Priserne er folgende:

(Y0 H e P e g 3069,— kr
NO0ES T2 - ot e e 4080,— ,,
] O S e A e 3100,— ,
1957 SeeL. = f o e e 4210,— ,
17 R W TN = eI 4450,— ,,
Gl o 4950,— .,
175 America  ........ 4524,— .,

Priserne er eksclusiv speedometer (kr.
170,— ekstra).




MOTORCYKLER 0G
SCOOTERE PA DET
DANSKE MARKED

ADLER
Importer: Darlov Motor Co., Tagensvej 70,
Kebenhavn N.

MB 250

250 cem, to-cylindret to-takt motor, 16 hk
ved 5700 omdr/min. Tophastighed 116 km/t.
Fire-trins gearkasse, 16” hjul, rerstel, for-
hjul ophzngt i svinggaffel, baghjul i tele-
skopisk affjedring. Udstyr: Twinsadel, luk-
ket kadekasse, styrldas. Egenvaegt 145 kg.
Hurtigt accelererende maskine. Kr. 4765,—.

AJS
Importer: Fred. Rasmussen, Odense.
14
248 cem topventilet, ca. 15 hk, tophastig-
hed ca. 115 km/t, egenvegt 150 kg. Kr.
6075,00.

16 MS

350 cem, topventilet, 19 hk, tophastighed
120 km/t. Egenvagt 170 kg. Vekselstroms-
anleg. Kr. 7277,— uden speedometer.

188

500 ccm, topventilet, 26 hk, tophastighed
130 km/t, egenvegt 175 kg. Vekselstrems-
anleg. Kr. 7832,— uden speedometer.

Model 20

500 cem, to-cylindret, topventilet, 32 hk,
tophastighed 140 km/t, egenvegt 178 kg,
magnettending. Kr. 8850,— uden speedo-
meter. Model 20 Luxus kr. 9142,—.

Model 31

646 ccm, to-cylindret, topventilet, egen-
vaegt 179 kg. Magnetiznding. Kr. 9142,—
uden speedometer.

Generelt: Samtlige modeller har slaglod-
det rerramme med sidevognsbeslag. Tele-

skopforgaffel, baghjul ophzngt i svinggaf-
fel. Udstyr: Twinsadel. Fire-trins gearkasse,
19” hjul, model 14 dog 17” hjul.

ARIEL
Importer: Isidor Meyer, Store Kongens-
gade 67, Kebenhavn .

NH Red Hunter

350 cem topventilet motor, 19 hk ved 5600
omdr/min, tophastighed ca. 125 km/t, egen-
vegt 165 kg, kr. 7386,—.

VH Red Hunter

500 cem, topventilet motor, 26 hk ved
6000 omdr/min, tophastighed 136 km/t, egen-
vegt 170 kg, kr. 7627,—.

FH Huntmaster

650 cem  to-cylindret topventilet motor,
35 hk ved 5600 omdr/min, tophastighed 155
km/t, egenvaegt 185 kg, kr. 8480,—, kan til-
lige leveres i sportsudgave til kr. 8330,—,
FH Sport kr. 8533,—.

Cyclone

Meget sportslig udgave af model FH Hunt
Master hovedsageligt baseret pa det ameri-
kanske eksportmarked, motoren udvikler
40 hk, kr. 8700,—.

4 G Square Four

Fire-cylindret topventilet motor med de
fire cylindre anbragt i kvadrat, 42 hk ved
5800 omdr/min, tophastighed ca. 165 km/t,
egenvaegt 190 kg, kr. 10.650,—.

For samtlige Ariel-modeller
gelder det, at stellet er udformet som slag-
loddet rerramme, forhjulet er ophangt i
teleskopforgaffel og baghjulet i svinggaf-

fel — for model 4G’s vedkommende er

Generelt:

baghjulet dog ophengt i Ariels patenterede
baghjulsaffjedring, der er en kombination
af en kort svinggaffel og teleskopisk affjed-
ring. Udstyret omfatter for samtlige model-
ler lukket kadekasse og twinsadel samt
styrlds. Model 4G har batteritending, de
ovrige modeller magnettznding. Kun fa
modeller er pé lager.
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BMW
Importer: Vilh. Nellemann A/S, Aarhus, og
Nellemann & Drewsen, Frederikssunds-
vej 78, Kebenhavn NV.

R 26

En-cylindret, topventilet 250 ccm motor,
15 hk ved 6400 omdr/min, tophastighed 118
km/t. Egenvegt 158 kg. Udstyr: Styrlas,
frigearindikatorlampe. Kr. 5579,—.

R 50

To-cylindret, topventilet 500 ccm bokser-
motor, 26 hk ved 5800 omdr/min., topha-
stighed 130 km/t. Udstyr: Styrlds og fri-
gearindikatorlampe. Egenvaegt 195 kg. Kr.
9030,—.

R 60

To-cylindret, topventilet 600 ccm bokser-
motor, 28 hk ved 5600 omdr/min, topha-
stighed 135 km/t (110 km/t med sidevogn
og tre personer). Egenvaegt 200 kg. Kr.
9498,—.

R 69
Tages kun hjem pa bestilling.

Hejkomprimeret sportsudgave af model
R 60. 35 hk ved 6800 omdr/min. Tophastig-
hed 160 km/t, egenvaegt 202 kg. Kr. 11.740.

Generelt: Samtlige maskiner har dobbelt
svejset rorstel, begge hjul er oph®ngt i
lange svinggafler lejret i indstillelige koni-
ske rullelejer. Hjulsterrelse 18”, kardan-
trek. De to-cylindrede modeller har to
selviorsterkende sko i forhjulshremsen.

BSA
Tmporter: BSA Motors & Cycles,
Gl. Kongevej 27, Kebenhavn V.
C15
En-cylindret, topventilet motor, 249 ccm,
15 hk ved 7000 omdr/min, tophastighed ca.
110 km/t, egenvaegt 128 kg. Kr. 4939,—.

B 31

350 cem topventilet, 17 hk ved 5500 omdr/
min. Tophastighed ca. 110 km/t. Lucas
vekselstromsanlzg.  Firetrins  gearkasse.
Egenvegt 186 kg. Udstyr: Lukket kzdekas-
se, styrlas, twinsadel. Kr. 7392,—.

_ LUCAS ASYMMETRISKE LYS

. G/ELDER DET LYS

ASYMMETRISK LYS...
OG DEN ANDEN MULIGHED

LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i hoire veiside
uden at bleende pé lige streek. Pr. par kr. 66.-

LUCAS fiernprojekter kombineret med Deres nor-
male forlygter kaster en endnu leengere blaendfri
lyskegle frem i hojre veiside. Uovertruffen for sik-
ker natkersel. Som ill. nederst th., stk. kr. 87.50

LUCAS tage-kurvelygten overst th. er ved korrekt
indstilling altid bleendfri og supplerer den asymme-
triske indsats i heiregéende kurver ... kr. 87.50

ER DET KLART...

R 0OG NORMALLYS
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B 33

500 ccm, topventilet, 23 hk ved 5500 omdr/
min. Tophastighed ca. 130 km/t. Udstyr og
el-anlzg som model B 31. Egenvegt 191 kg.
Faste beslag til hejregdende sidevogn. Kr.
637,

B 34 Gold Star

500 ccm topventilet med letmetalcylinder.
Ca. 34 hk. Tophastighed ca. 175 km/t i
Clubman udgave. Magnettending. GP kar-
burator. Egenvegt ca. 162 kg. Udpreget
sportsmaskine. Kr. 9547,—. Scramble Spe-
cial kr. 5040,— ekscl. omsztning.

A7

500 ccm, topventilet, to-cylindret, 28 hk
ved 5800 omdr/min, tophastighed ca. 140
km/t. Magnetieznding. Egenvegt 193 kg.
Udstyr: Styrlds, twinsadel, lukket kzde-
kasse, sidevognsbeslag. Kr. 8103,—.

A7 Shooting Star
Som A7, men med aluminiumtopstykke,

hejere kompression, anden knastaksel. 32
hk ved 6250 omdr/min, tophastighed ca. 150
km/t. Egenvegt 185 kg. Kr. 8369,—.

A 10 Golden Flash

650 cem, topventilet, to-cylindret. Samme
maskine som A7 med sterre slagvolumen.
34 hk ved 5750 omdr/min, tophastighed ca.
155 km/t. Egenvegt 195 kg. Kr. 8280,—.

A 10 Super Rocket

Samme som Golden Flash med hejere
kompression, aluminiumtopstykke og anden
knastaksel. Monoblock karburator som stan-
dard, kan leveres med TT karburator. 42
hk ved 6000 omdr/min. Tophastighed -ca.
165 km/t. Egenvagt 189 kg. Kr. 9079,—.

Generelt: Samtlige BSA motorcykler har
slagloddet og svejset rorstel, teleskopfor-
gaffel og svinggaffelaffjedring af baghjulet.
Alle modeller har fuldnavsbremser. To-takt
modellerne hjemtages kun pa bestilling.

"y @q|o} ‘uasuel 'y °[ : 5046 u3

Det er hul i hovedet ét kore uden styrthjzelm

-0g det uanset om De korer Knallert,
Scooter eller Motorcykle

men busk ndr de kober —

det skal vere en

De skal sige

JAMO
ndr De kober
styrthjelm

FAS HOS ALLE FORENDE FORHANDLERE

) IAMO ¢

STYRTHJALM
fordi

JAMO s!yrthjmlr;l er en glasfiber-
hjelm med skygge.

fordi

JAMO styrthjeelm har den fineste
skindbesztning med nakkeslag.
fordi

JAMO styrthjeelm har skumgum-
miindlaeg ved erene.

fordi
JAMO styrthjzelm er den bedste

og fineste styrthjzzlm De overho-
vedet kan kobe.

e
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DIANA
Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Konge-
vej 11 C, Kebenhavn V.

Scooter med 200 cem bleserkolet to-
takt motor, 9,5 hk ved 5500 omdr/min, top-
hastighed 88 km/t. Fire-trins gearkasse skif-
tes med fodpedal, 10” hjul. Kombineret pla-
de- og rerstel. Forhjul ophengt i svinggaf-
fel, baghjul i svingarm. Batteritending. Ud-
styr: Selvstarter, bagsade, styrlas, lukket
kadekasse. Kr. 4395,—.

Diana Sport
Som Diana med andet udstyr og 12 hk
motor, kr. 4672,—.

DKW :
Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Konge-
vej 11, Kobenhavn V.

RT 175VS

175 cem to-takt motor, 9,6 hk ved 5000
omdr/min, tophastighed 101 km/t. Egen-
vegt 130 kg Batteritznding, fire-trins
gearkasse, 18” hjul. Svejset rorstel, begge

hjul ophengt i svinggafler. Udstyr: Luk-
ket keedekasse, indkapslet karburator, pla-
destyr med indbygget speedometer, styrlas.
Kr. 3433,—. !

DUCATI
(se side 233).

GILERA
Importer: Axel W. Hansen, Nordre Fasan-
vej 133, Kebenhavn NV.

175 ccm, topventilet motor, 9,1 hk ved
6000 omdr/min, tophastighed 115 km/t, egen-
vegt 108 kg. Rerstel, teleskopforgaffel, bag-
hjul ophengt i svinggaffel, fire-trins gear-
kasse. Twinsadel. Kr. 4154,—.

JAWA-CZ
Importer: Erik Orth, Vester Farimags-
gade 19, Kobenhavn V.
125 Universal
195 cem to-takt motor, 6 hk, tophastighed
80 km/t, 16” hjul. Egenvaegt 112 kg. Kt
2387,—.

REDeX er en specialraffineret
mineralolie, hvormed De kan
rense Deres motor indvendig
uden at skille den ad. Syste-
matisk anvendt giver REDeX
hojeste smeringseffektivitet i
alle beveegelige dele. REDeX
forleenger motorens levetid.
(De ber ikke bruge REDeX i en
motor, der stér overfor en ho-
vedreparation).

Ring (skriv) efter brochure hos

F. BULOW & CO., POLITITORVET, V.
C. 1722, lokal 900, der anviser
neermeste REDeX-forhandler.

REDeX

forbedrer straks
Deres motor

- resultatet af en
REDeX-kur pd& en
R tilfeldigt udvalgt
yiot Opel Rekord 1957

0Ty

LIMITED
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175 Universal
175 cem to-takt motor, 9 hk, tophastighed
90 km/t, egenvegt 115 kg. Kr. 2790,—.

250 Universal
250 cem to-takt motor, 12 hk ved 4750

omdr/min, tophastighed 106 km/t, egenvagt
125 kg. Kr. 3562,—.

350 Universal

350 cem to-cylindret to-takt motor, 16 hk
ved 4750 omdr/min, tophastighed ca. 115
km/t, egenvegt 135 kg. Kr. 4580,—.

Generelt for Jawa-CZ motorcyklerne:
Kombineret plade- og rerstel, teleskopfor-
gaffel, baghjul ophangt i svinggaffel, 16”
hjul. Fire-trins gearkasse med halvautoma-
tisk kobling (udleser automatisk ved gear-
skifte) og enhedspedal for kickstarter og
gearskifte. Batteritending med nedstilling
ved afladet batteri. Indkapslet karburator.
Udstyr: Styrlds, lukket kaedekasse, twin-
sadel.

Jawa 175

Scooter med 175 cem to-takt motor, 8 hk,
tophastighed 90 km/t. Selvbwrende plade-
konstruktion, forhjul ophangt i svinggaf-
fel, baghjul i svingarm. Benzintank over
forhjul, lukket bagagerum med plads til
styrthjelm. Egenvegt 122 kg. Udstyr: Styr-
las, lukket kadekasse, twinsadel. Kr.
2976,—.

LAMBRETTA
Importer: Nordisk Diesel A/S, Borgmester
Christiansensgade, Kebenhavn SV.
125 Ld
Scooter med 125 cem blaserkslet to-takt
motor, 5,0 hk ved 4600 omdr/min, topha-
stighed ca. 75 km/t, egenvaegt 90 kg. Tre-
trins gearkasse skiftes med drejehéndtag,
magnettending, lysspole til direkte strom-
tilforsel. Tandhjulstransmission med kar-
danaksel, 8” hjul. Kr. 2914,—.

150 Ld

Scooter med 150 cem blzserkolet to-takt
motor, 6 hk ved 4750 omdr/min, tophastig-
hed ca. 80 km/t, tre-trins gearkasse skiftes

med  drejehdndtag.  Vekselstromsdynamo

med fodespole til tendspole og stremspole
til direkte stremtilforsel til horn og lygter.
Tandhjulstransmission med kardanaksel,
8” hjul. Kr. 3377,—.

U'ltalia

Scooter, 150 cem motor, 6,5 hk ved 5300
omdr/min, egenvagt 105 kg, tophastighed
83 km/t. Fire-trins gearkasse skiftes med
drejehandiag. Kadetransmission. 10”7 hjul.
Kr. 3692,—.

Generelt: Lambretta har centralrorstel,
forhjul ophengt i svinggaffel, baghjul i
svingarm. Udstyr: Bagszde, styrlgs.

MAICO
Importer: Mogens @ster, Borgergade 18,
Kebenhavn K.

Super Sport

175 cem to-takt motor med héardforchro-
met letmetalcylinder, 15 hk ved 6000 omdr/
min, tophastighed ca. 120 km/t. Rerstel,
begge hjul ophzngt i lange svinggafler,
fire-trins gearkasse. En udpraget sports-
maskine velegnet til moto-cross, kr. 4400,—.

Blizzard

250 cem to-takt motor, 14,5 hk ved 5200
omdr/min, tophastighed ca. 115 km/t, svej-
set rorstel, begge hjul ophengt i lange sving-
gafler, batteritending, indkapslet karbura-
tor, egenvaegt 130 kg. Udstyr: twinsadel,
lukket kadekasse, gearindikator i lygten,
styrlas, pris kr. 4100,—. °

Maicoletta

Scooter med 250 cem blaserkolet to-takt
motor, 14 hk ved 5000 omdr/min, svejset
rorstel, forhjul ophangt i teleskopgaffel,
baghjul i svinggaffel, fire-trins gearkasse
med fodskifte, elektrisk selvstarter, 147
hjul. Udstyr: mekanisk gearindikator, styr-
lds, afldseligt handskerum, lukket kzdekas-
se, twinsadel, kr. 4400,—, kraftig og hurtig
scooter serdeles velegnet til langturskersel.

Manet

Scooter med 98 cem motor, 5,1 hk, top-
hastighed 75 km/t, egenvagt 110 kg. Fire-
trins gearkasse med fodskifte, 14” hjul. Kr.
2232,—.
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Den nye DKW 175 ccm
med svinggaffel bade
for og bag koster kr.

3435.-

Incl. oms=tningsafgift

Udbetaling: Ca. k. 800.—
24 mdr. & ca. kr. 140.—

Forbindelse med fagfolk i ledige distrikter onskes

e

MATCHLESS
Importer: Fred. Rasmussen, Qdense.
C2=AJS 14
G3LS — AJS 16 MS
G80S = AJS 188
G9=—=AJS 20 °
G12=AJS 31

MOBY
Importer: Knud Madsen, Esplanaden 75
Kobenhavn K.

Scooter med 125 cem to-takt motor med
hardforkromet letmetalcylinder, ca. 5 hk
ved 5000 omdr/min. Tre-trins gearkasse skif-
tes ved drejehéndtag. Svinghjulsmagnet med
lysspole. Centralrersstel, forhjul ophazngt i
svinggaffel, baghjul i svingarm, 107 hjul.
Tophastighed 70 km/t. Udstyr: Bagszde,
styrlas. Kr. 2937,—.

MOTO GUZZL

Tmporter: Axel W. Hansen, Nordre Fasan-
vej 133, Kebenhavn NV.
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Zigolo

100 cem to-takt motor, 4,6 hk ved 5200
omdr/min, tophastighed 75 km/t, egenvagt
76 kg. Hardforcromet letmetaleylinder. Cen-
tralrorstel og medbzrende plade. Teleskop-
forgaffel, baghjul ophengt i svinggaffel, tre-
trins gearkasse, 177 hjul, twinsadel. Pris
uden speedometer kr. 2514,—.

Lodola

175 cem topventilet motor med overlig-
gende knastaksel, 94 bk ved 6000 omdr/
min, tophastighed 90 km/t, egenvegt 108 kg.
Fire-trins gearkasse, dwksterrelse 18”7 pd
forhjul og 177 pd baghjul. Twinsadel, pla-
destyr, styrlas. Kr. 4154,—. Lodola Sport 12
hk, tophastighed ca. 100 km/t, kr. 4800,—

Lodola Gran Turismo

Som Lodola med folgende undtagelser:
935 cem stedstangsmotor, 11 hk, tophastig-
hed ca. 110 km/t. Kr. 4800,—.
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SE HVAD DKW BETYDER
FOR DEM NU!

DKW 175 VS er den mest moderne udstyrede maskine: Pladestyr med indbygget automobil-speedometer — Lange
svinggafler bide for og bag — Gigantiske bremser — Ekstraordinr stor lyddemper — Fuldstzndig indkapsling
af akkumulator og karburator, men dog let tilgzngelig overalt — Stor benzintank — Velformet dobbeltsadel —
Effektiv, komplet el-anleg.

Og det er en maskine med de rigtige koreegenskaber! — Reservedelspriserne er lave, og lageret er komplet. —
DKW-forhandlerne udvzlges kun blandt de bedste fagfolk, og der er kun ganske fa ubesatte distrikter.

DKW ER BLEVET DANMARKS MOTORCYKLE

C. REINHARDT 45

GL. KONGEVEJ 11, KOBENHAVN V. CENTRAL 3313

NSU

Importer: Fred. Rasmussen, Odense.
Prima III

Scooter med 150 ccm blzserkselet to-takt
motor, 7,4 hk ved 5100 omdr/min, stel ud-
formet som centralrer, forhjul ophangt i
svinggaffel, baghjul i svingarm, 10” hjul,
fire-trins gearkasse med fodskifte, tophastig-
hed ca. 85 km/t, egenveegt 138 kg, udstyr:
bagagebezrer, bagszde, indbygget ur, kr.
3953,—.

Prima V

Som model Prima III, men med 175 cem
motor, 9,5 hk, tophastighed ca. 90 km/t,
pris kr. 4452,—. Udstyret omfatter tillige
tigelygte.

Superfox

125 cem topventilet motor med overlig-
gende knastaksel, 8,8 hk ved 6500 omdr/
min, tophastighed ca. 85 km/t, egenvagt
132 kg, kr. 2868,—.

Superlux

200 cem to-takt motor, 11 hk ved 5250
omdr/min, tophastighed ca. 95 km/t, egen-
vaegt 152 kg, kr. 3696,—.

Special Max og Super Max

250 cem topventilet motor med overlig-
gende knastaksel, 18 hk ved 6500 omdr/
min, tophastighed 116 km/t, egenvagt 165
kg, kr. 4473,— Supermax som Special
Max, men med to udvendige fjederaggrega-
ter til baghjulsaffjedringen, kr. 4935,—.

Generelt: For samtlige NSU motorcykler

gelder, at stellet er udformet som central-

rer af plade, bade for- og baghjul er op-
hengt i svinggafler, fire-trins gearkasse, bat-
teritending. Udstyr: Styrlds, lukket kade-
kasse.

PANTHER
Importer: Irvinger Motors, Alekistevej 169,
Vanlese.
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Stodstangsmotoren i Moto-Guzzi
Gran Turismo kan i udseende van-
skeligt skelnes fra 175 ccm motoren
med overliggende knastaksel.

350 ccm topventilet motor, 18 hk, topha-
stighed ca. 120 km/t. Magnettending, fire-
trins gearkasse. Slagloddet rerramme, tele-
skopforgaffel, baghjul ophangt i svinggaf-
fel. Udstyr: Twinsadel. Kr. 5700,—.

PUCH
Importer: O. E. Andersen, Kronprinsens-
gade 14, Kebenhavn K.

SR 150

Scooter med 150 cem blaserkelet motor,
6 hk ved 5500 omdr/min. Tophastighed ca.
85 km/t. Tretrins gearkasse skiftes med
drejehéndtag. Svinggaffelaffjedring af beg:
ge hjul, deksterrelse 3,25-12”. Egenvagt
105 kg. Udstyr. Pladestyr, bagsede, side-
stotteben, lukket kedekasse, fuldnavsbrem-
ser. Robust maskine velegnet til langturs-
keorsel. Kr. 3692,—.

SRA 150
Som model SR 150 med elektrisk starter
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(Bosch dynastart), 12 volt elektrisk anlzg.
Kr. 3997,—.

1758V

Dobbelistemplet 175 cem to-takt motor
med batteritznding. 10 hk ved 5800 omdr/
min, tophastighed ca. 95 km/t. Stel: Kom-
bineret plade og rer. Teleskopforgaffel,
baghjul ophengt i svinggaffel. Firetrins
gearkasse, dekstorrelse 3,25-16”. Egenvegt
110 kg. Udstyr: Bagszde, lukket kadekasse.
Kr. 3729,—~.

175 SV'S

Som 175SV, men med to karburatorer.
Effekt 12,3 hk ved 6200 omdr/min, topha-
stighed ca. 100 km/t. Kr. 4099,—.

250 SG

Dobbelistemplet 250 cem motor med bat-
teritending. 14 hk ved 5400 omdr/min, top-
hastighed ca. 105 km/t. Teleskopforgaffel,
baghjul ophzngt i svinggaffel. Stel: Kombi-
neret plade og ror. Fire-trins gearkasse,
dakstorrelse 3,50-16”, egenvagt 139 ke. Ud-
styr: Bagsede, lukket kadekasse. Separat
olietank og enkeltvirkende oliepumpe (frisk-
oliesmering). Kr. 5024,—.

250 SGS

Som_ model 250 SG. Effekt 16,5 hk ved
5800 omdr/min, tophastighed ca. 110 km/t.
Kr. 5218,—.

Generelt: Samtlige modeller er monteret
med stotteben foruden midterstativ. Fast
tendingsindstilling. Modellerne 175 SVS,
250 SG og 250 SGS har dobbelttending med
to tendrer og to separate spoler betjent af
samme afbryderkontakt.

TRIUMPH
Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Konge-
vej 11 C, Kpbenhavn V.

T 20 Tiger Cub

200 cem topventilet motor, 10 hk ved
6000 omdr/min, egenvegt 92 kg, tophastig-
hed 105 km/t. Kr. 3285,—. Super America
14,5 hk kr. 4210,—.




T S S B 5 5

P —

Twenty-One

350 cem, to-cylindret, topventilet motor,
18,5 hk ved 6500 omdr/min, tophastighed
120 km/t, egenvegt 154 kg. Batteritznding,
vekselstremsanleg. Kr. 5690,—.

5T — Speed Twin

500 cem topventilet, tocylindret, 27 hk ved
6300 omdr/min, tophastighed ca. 130 km/t,
egenvaegt 179 kg. Batteritznding, veksel-
stremanleg. Kr. 7170,—.

6T — Thunderbird

650 cem to-cylindret topventilet, 34 hk ved
6300 omdr/min, tophastighed ca. 140 km/t,
egenvaegt 179 kg, batteritending, veksel-
stremsanleg. Kr. 7817,—.

T 100 Tiger 100
500 cem to-cylindret topventilet, 32 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 150

km/t, egenvaegt 175 kg. Magnettending. Kr.
8095,—.

T110 — Tiger 110

650 cem  to-cylindret topventilet, 40 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 160
km/t, egenveegt 177 kg. Magnettending. Kr.
8280,—.

TR 5 — Trophy (Scrambler)

500 cem, to-cylindret, topventilet, 33 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 150
km/t, egenvagt 170 kg. Magnettending. Kr.
3500,— uden oms=ztning.

T 6 — Trophybird
650 ccm  to-cylindret, topventilet, 40 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 170

km/t, egenvaegt 173 kg. Magnettending. Kr.
8465,—.

Bonneville 120

Videreudvikling af Tiger 110. To karbu-
ratorer, maksimaleffekt 46 hk, tophastighed
ca. 170 km/t. Kr. 8557,—.

Generelt: Samtlige Triumph modeller har
slagloddet rorstel, teleskopforgaffel og bag-

Tag Bilen med
til NORGE

K@BENHAVN — OSLO

Med de to hurtige og moderne Rute-
skibe
»Prinsesse Margrethe« og
»Kronprins Olav«

Begynd Ferien i Norge frisk og ud-
hvilet. I Sommersasonen Forbin-
delse daglig. Biltakster fra Kr. 45,00.

FREDERIKSHAVN — OSLO

I Sommers@sonen daglig Forbin-
delse med Motorskibene ,,Aalborg-
hus” og ,,Vistula”. Biltakster fra
Kr. 35,00.

Billetter og narmere Oplysninger
i K.D.A.K.’s Rejsebureau.

D.F.D.S.

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S
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hjulet ophengt i svinggaffel. Fire-trins
gearkasse. Udstyr: Twinsadel, stotteben for-
uden midterstativ.

VELOCETTE
Importer: Excelsior Henderson Motor Co.,

H. C. Orstedsvej 23, Kebenhavn V.

Valiant

200 ccm, topventilet to-cylindret bokser-
motor, 12 hk ved 5000 omdr/min, tophastig-
hed 108 km/t. Egenvagt 116 kg. Veksel-
stremanleg. Kardantrek. Kr. ca. 6665,—.

LE 200

200 cem sideventilet, vandkelet, tocylin-
dret boksermotor. 8 hk ved 5000 omdr/min,
tophastighed ca. 95 km/t. Egenvagt 113 kg.
Kombineret ror- og pladestel, tre-trins gear-
kasse, kardantrek. Indbygget benskjold. Kr.
ca. 6295,—.

MAC

350 cem topventilet, 15 hk ved 5500 omdr/ .

min, garanteret marchhastighed 112 km/1.
Egenvaegt 161 kg Magnettending. Kr.
ca. 7257,—.

Viper

350 cem topventilet, 27 hk ved 6800 omdr/
min, tophastighed ca. 140 km/t, egenvagt
168 kg. Magnettending. Sportsbetonet ma-
skine. Kr. ca. 7960,—.

MSS
500 cem topventilet, 23 hk ved 5000 omdr/
min, garanteret marchhastighed 120 km/t,

egenvegt 170 kg. Magnettznding. Kri<ca,
7175,—.

Venom
500 cem, topventilet, 36 hk ved 5700 omdr/

min, tophastighed ca. 160 km/t, egenvaegf

170 kg. En af de kraftigste og hurtigste en-
cylindrede maskiner. Kr. ca. 8330,—.

Endurance

Samme som Venom i amerikansk udstyr.
Anvendelig til moto-cross og trial. Kr.
ca. 8045,—.
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Generelt: Samtlige topventilede modeller
har slagloddet rorstel, fire-trins gearkasse,
teleskopforgaffel og baghjul ophzngt i
svinggaffel. Udstyr: Twinsadel.

VESPA
Importer: F. Bilow & Co., Esplanaden 6,
Kgbenhavn K.

Popolino

Scooter med 125 cem bleserkolet to-takt
motor, 4,5 hk ved 5000 omdr/min, tophastig-
hed ca. 75 km/t, egenvaegt 81 kg. Tre-trins
gearkasse skiftes med drejehindtag, tand-
hjulstransmission, 8” hjul. Magnettending
med stremspoler til direkte stromtilforsel
til lygter og horn. Udstyr: Bagsede, styr-
1as. Kr. 3386,—.

Gran Sport

Scooter med 150 cem blaserkolet to-takt
motor, 8,0 hk ved 7500 omdr/min, topha-
stighed ca. 100 km/t, egenvaegt 104 kg. Fire-
trins gearkasse, tandhjulstransmission, 10”
hjul. Batteritending, svinghjulsdynamo.
Udstyr: Twinsadel, styrlds. Kr. 4626,—.

Gran Luxe
Beskrevet i martsnummeret. Kr. 3941,—.

Generelt: Selvbzrende stelkonstruktion,
begge hjul ophengt i svingarme.

Mere om al . ..

Fortsat fra side 196

sine indkeb. I et ismejeri smagte han pa en
ny type ol, og drak ca. en trediedel af fla-
sken — resten blev stdende. Da han senere
kom ud fra en forretning, var politiet an-
kommet pad en motorcykel med sidevogn.
Den ene betjent fastslog, at den uheldige
bilist lugtede af ol, og alt i medens var sag-
foreren i gang med at trzkke sin anmel-
delse tilbage, da han vel kunne indse det
latterlige i situationen. Den uheldige bilist
fik uden videre ordre til at smide sin cigar,
og dernzst blev det meddelt ham, at han
var anholdt. Salatfadet blev tilkaldt, og da
den uheldige bilist spurgte, om det var ned-

iy ez
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vendigt, at han skulle stige ind i salatfadet
lige foran alle de handlende, der kendte
ham, veg betjenten ikke tilbage for at gribe
fat i hans arm. Kl. 14,00 blev den anholdte
bragt ind pé station 1 i Kebenhavn, og efter
bilistens udsagn kom han ferst derfra kl.
20,00 — den vagthavende hevder kl. 18,00,
men indremmer dog, at den anholdte herte
pressens radioavis pd stationen. Spirituspro-
mille naturligvis nul.

Hvis De er i stand til at lugte forskel pa
indtagelsen af flere »menneskebajere« og
lys pilsner, sd er det s sandelig ikke i poli-
tiet, De skal soge Deres karriere, for sa
venter der langt
arbejde. Det er der nemlig ikke andre, der

Dem mere lonnende
kan. Den her nzvnte anholdelse blev ude-
lukkende foretaget pa lugten af el, og det
er det, vi sd gerne vil forskanes for. Enhver
kan i sterk trafik komme ud for et min-
dre uheld af ovennzvnte karakter, og har
man drukket en lys pilsner, har man alle
rimelige chancer for at komme til at til-
bringe flere timer pa det glaedeslose sted.

For mig ma man si inderlig gerne skerpe
reglerne i den grad, at man overhovedet
ikke ma kunne spore spiritus i blodet pa
en motorkerende, men vi vil ikke vzare
med til denne heksejagt. Og til sidst et
samvittighedsspergsmal: Hvorndr har De
sidst noteret en bilist for at kere p& blank-
slidte dek? Det er farligere end indtagel-
sen af en helt favnfuld pilsnere, og det er
i strid med ferdselsloven, der foreskriver,
at et motorkeretsj skal vazre i forsvarlig
stand. Lad i hvert fald vere med at pasts,
at De ikke har varet ude for tilfaldet, for
jeg skal pd parkerede vogne i Kebenhavns
gader pévise mindst ti vogne med uforsvar-
lige deek indenfor mindre end en time. Jeg
bebrejder ikke den menige betjent noget,
s& lenge han opferer sig anstzndigt, men
politifolkene har yderst
mangelfulde instrukser her i landet. Altid

misvisende og

skal det veare petitesser og ligegyldigheder,
der pustes op til et valdigt omfang, me-
dens de virkelige lovovertradelser

sjeldent kommer frem til domstolene.

kun

il DERES
vogn...

GM flydende CLEANER POLISH renser og polerer pi een gang. GM
CHROME POLISH renser, beskytter og blanker de forchromede dele.

Se endvidere hos forhandleren det
ovrige store udvalg af bilkosmetik
til Deres vogn.
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DE SORTE FINGRES KLAN SER PA
KADER — TANK — DAKMONTAGE

AF ,,MECANICUS**

Vi mangler et par smating at ordne ved
motoreyklen, inden den er helt klar til som-
merens langture. Vi har féet ordnet stel,
skerme, forkromning, hjullejer, kabler og
elektrisk anlzg, og der er selviolgelig ogsa
mange, der har veret i gang med motor,
gearkasse o0.s.V., der ikke omtales i denne
serie, fordi disse emner tidligere er ind-
gﬁenée behandlet.

Benzintanken er maske helt i orden, men
vi modtager ofte spergsmal om, hvad man
skal stille op, nir tanken er rusten indeni.
Tanken bliver meget ofte bekledt med et
tyndt, men fast rustlag, og det skal man
ikke gore noget ved, da det ikke gor nogen
skade, men hvis dette lag imidlertid begyn-
der at skalle, og man kan finde rustpartikler
i svemmerhusets bund, eller hvis rusten
fores med benzinen i sa store mangder, at
man ligefrem far karburatorforstoppelse, s&
m& man naturligvis foretage sig noget. Man
kan f. eks. indskyde et keramikfilter mellem
tank og karburator og lade dette gere ar-
bejdet, men dette tilfredsstiller maske ikke
den virksomme natur, og rustskallerne kan
optrede i sa stor meangde, at filteret fyl-
des, og det er signalet til at g radikalt til
vaerks.

Et probat middel gerinemprovet i en men-
neskealder hedder kraseflint. Man ger som
felger: Tanken temmes: ret indlysende for
benzin og luftes ud, indtil den er tor. Ha-
nen afmonteres, og i stedet sztter man en

prop eller en trzplok. Derefter fylder man

1 kg kraseflint i tanken og ryster denne
rundt, indtil de skarpe sma sten har slebet
tankens indvendige flader blanke. Krase-
flint er maske ikke lige let at fa fat i over-
alt, og da fjerkrebestanden i de storre byers
midte ikke er generende stor, md man ofte
ty til landkebmanden for at skaffe denne
ravare frem. Kraseflint er meget smé flinte-
sten, der — sd vidt vi ved — kastes ud i
honsegarden til hjzlp for honsenes fordsj-
else. De skarpe smasten kan ret hurtigt
rense en tank, men der bliver lidt urenhe-
der tilbage, og disse ma spules ud med
vand eller petroleum. Det er nasten umu-
ligt at foretage en formalstjenlig efterbe-
handling med rustbeskyttende maling, men
man kan holde sin tank fri for rust ved at
holde maskinen godt optanket og frem for
alt ikke lade den std i lengere tid med en
tom eller halvtom tank. Da det kan vazre
et langvarigt og vanskeligt arbejde at spule
tanken helt ren, vil det vere klogt at mon-
tere et lille keramikfilter (kr. 6,00) mellem
tank og karburator.

Kadearbejdet bliver for flere af vore le-
sere en repetition, men for andre et helt
nyt omrade. Inden vi kaster os over det
praktiske arbejde, ma vi gore rede for et
forferdeligt roderi. I forbindelse med pro-
vekorslen af Maico Super Sport gav redak-
toren en redegerelse for de forskellige kee-
detyper. Sa skriver en enkelt leser, at denne
redegorelse er forkert — der var byttet op
og ned pa rullekeder og besningskeder.

Sélcdes  madles  kade-
speendingen, men ke-
den md drejes i flere
stillinger, da speendin-
gen ikke er
hele vejen rundt.

ensartet




Den slags kan jo bedreve os, navnlig da der
kun var tale om rulle- og besningskader. S&
blev sagen dreftet ogsa med fagfolk ud af
huset, og snart var der to partier, det ene
gav redakteren ret, det andet gav lmseren
ret. Det kan vel forekomme temmelig sinds-
sygt, at civilingenierer, teknikumingenierer,
mekanikere, kerere og kzdeimportorer i
forening ikke skulle kunne finde ud af.
hvad der er en rullekzde, og hvad der er en
besningskede, samt hvad der benyttes til
hvad. Det, der gjorde sagen s& besynderlig,
var en klar dokumentation for begge syns-
punkter gennem trovardige skrifter af for-
skellig dato. For at gere en lang historie
kort, sd optrader der pa et tidligt tidspunkt
en kade, i hvilken de enkelte led bestir af
ror og lasker, og disse kazder finder man
endnu i meget kraftig udgave til industri-
brug. Uden pa dette rer (som man kan
kigge igennem fra side til side) blev der pa
de gamle kader lagt en besning eller et
let drejeligt rer, og s& havde man en rulle-
kaede. Derefter blev man enige om, at det
ikke var en rulle, men en besning, og sa
blev den kaldt en besningskade, tilsynela-
dende for ikke at blive forvekslet med
visse transportkeder, der pd siden bar en
rulle, som kerte i en skinne. For at gere
det hele meget indviklet skiftede kaderne
navne pa forskellige tider pa de forskellige
sprog, blot har englenderne i de senere ar
forenklet sagen ved at kalde begge dele for
rullekader. For ikke at lgbe alt for meget
rundt i begreberne vil vi holde os til den
tyske industristandard, fordi tyskerne i ud-
preget grad gor brug af begge slags kaeder
i deres motorcyklekonstruktioner. Derefter
vil vi give vor laser ret og fastsli, at en bes-
ningskaede i dag bestar af laskerne, mellem
hvilke en cylindrisk »tvarstang« er nittet.
Det hedder p& engelsk sheet roller chain,
hvilket ordret oversat betyder, at »rullerne«
er fremstillet af plade eller blik, men ofte
kaldes denne besningskede pa engelsk slet
og ret rollerchain. P4 tysk hedder den Hiil-
senkette. Rullekeden er fremstillet pa noj-
agtig samme made, blot er der en drejelig
rulle uden om hver »tverstang«. Englender-
ne benytter nzsten altid en sadan rullekzde

Et typisk tegn pa en slidt keode! Hvor keeden ligger an

mod keedehjulet, md den ikke kunne rykkes merkbart

bort fra keedehjulet. PG samme mdde kan et slidt keede-
hjul afsleret (hvis keden er ny).

til bade for- og bagkade. P4 mange kraftige
motorcyklekzder til baghjulet er der nok
en rulle, men den kan ikke altid rulle
rundt. Det har altid veret god tone, at man
benyttede rullekzder, hvor man ikke havde
mulighed for stramning af kaden, men dels
af prishensyn dels af hensyn til slyngvirk-
ningen benytter man ofte nu besningskader
pa disse steder. I bilerne bruger man i reg-
len besningskzder til at drive knastakslen
med, og de kommer efter kort tids forleb til
at rasle pd den velkendte made, men skif-
ter man ud til kraftigere rullekader, kan
man holde denne transmission lydles i for-
bleffende lang til. Haber at vi dermed har
redegjort for dette tilsyneladende meget ind-
viklede forhold.

Inden man foretager sig noget med ke-
derne, m&8 man undersege, om en udskift-
ning er nedvendig. Kan kaden ikke stram-
mes mere, vil en udskiftning vare nedven-
dig, men for de ikke justerbare forkazder
ma man bedemme, om kaden lader sig be-
veege mere end foreskrevet — i reglen 1
cm — op og ned midt mellem de to keade-
hjul. Disse keder er oftest endelose, og de
lader sig derfor ikke afmontere, med min-
dre kadehjulene samtidig tages af med en
dertil nedvendig aftrekker, og derfor er
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dette udpreget varkstedsarbejde. Hvis man
kan hoere forkzden sld mod kzdekasse el-
ler motordzksel, nir motoren skiftevis gar
tomgang 0% speedes op, er en omgaende
udskiftning nedvendig.

Bagkaden skal kunne bevaeges et par
centimeter op og ned som vist pa illustra-
tionen, nir man prever den midt mellem
kzdehjulene, men man ma vere klar over,
at en kaede kun meget sjeldent spender ens
hele vejen rundt, og derfor m& man dreje
baghjulet og prove kaden pa forskellige
steder. Er maskinen forsynet med telesko-
pisk baghjulsaffjedring (ikke at forveksle
med svinggaffelaffjedring), skal kezden pre-
ves, medens maskinen star pa jorden og er
belastet med en person, som sa ma trille lidt
frem og tilbage med motorcyklen, medens
kaden bliver underssgt.

Forkzden er altid pa de blot nogenlunde
moderne motorcykler indkapslet, og i langt
de fleste tilfzlde er den smurt gennem et
oliebad — pa de engelske maskiner med
selvstendig gearkasse hazldes olien pa kede-

kassen, pa maskiner med sammenbygget mo-
tor og gearkasse forsynes forkazden oftest
automatisk med olie fra gearkassen. Der
skal derfor ikke foretages noget med for-
kzden.

Bagkaden har det derimod ikke altid sd
godt. Pa en masse maskiner er der kun en
kaedeskerm, og keden udsaties for snavs
og vand. En sadan kzde ma ofte afmonte-
res, renses i benzin (i fri luft) eller endnu
bedre med de moderne hjzlpemidler Gunk
eller Oilex. Derefter skal keden torre helt,
og den skal smeores med Molykotepulver op-
slemmet i en flygtig vaske eller med fedt
fortyndet med benzin, der senere skal have
tid til at dampe bort. Man kan ogsd med
held benytte spinderiolie, der har en stor
vedhzngsevne.

De indkapslede bagkeder, der leber i
oliebad, findes kun pd meget f4 maskiner
og nogle fa scootere, men de skal naturlig-
vis kun have skiftet olie og strammes. De
almindelige, lukkede kadekasser har intet
med oliebad at goere, og kaderne mi i dette

Hydrauliske
luftkelede

skivebremser er
standardudstyr
palD 19

Bremseskiven
er fri... \

De treder pi bremse-
pedalen, bremsestemplet
gir mod venstre, men i
samme brokdel af et se-
kund bremseklodsen be-
rorer bremseskiven. ..

_.ser De, at hele brem-
sehuset bevager sig mod
hojre, og et absolut ens-
artet bremsetryk opstdr
med en enestiende
bremseeffekt.

=

Sa enkelt er det. En af grundene
til ID 19's fantastiske succes.

AUTOMOBILES CITROEN AlS- K@BENHAVN SV.
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Skal man skifie eller lappe en slange pd en almindelig
motorcyklefalg, lukker man forst al luften ud og fjerner
ringmetrikken fra ventilen. Derncest treeder man deekket
lost fra felgen i hele dewkkets omkreds pa begge sider.

tilfelde smores -manuelt. Det er klogest,
men ogsd mest besverligt at benytte samme
fremgangsméde som ved de uindkapslede
keder, dog kan man nejes med smering
ved hjzlp af en oliekande og rensning be-
hover ikke at foregid s ofte.

P4 mange moderne maskiner er gear-
kassens kadehjul godt skjult bag skerme

Diametralt modsat ventilen treder man deekket ned sd-
ledes, at kanttraden kommer ned i feelgens fordybning.
Pa den mdde bliver det muligt at f& kanttréden ud over
feelgen, ndr man benytter et dekjern ved siden af
ventilen.

og dzksler, og her er det ved afmontering
af kaeden en stor lettelse at skille kaden
ved_samleleddet, koble en gammel kade til,
trekke den gamle kade pa plads og hagte
den bruge kede af. Nir rensning 0og sme-
ring er udiert, monteres kaden pi samme
méde ved at hagte den til den gamle kzde.
Ved samling af en kade ma man erindre,
at benene pa fjederklemmen skal vende
bagud i kedens bevegelsesretning.

Det er slet ikke noget morsomt arbejde
at vedligeholde kaderne, men det betaler
sig, for nye kader er en felelig udgift, og
misrpgtede kader kan desuden hurtigt ned-
bryde kedehjulene. Omvendt kan defekte

& 8 i S

Medens man ,.stopper deekket med det ene deekjern, tager

man yderligere et stykke af kanten op med det andet deek-

jern, og samtidig treeder mun dekket ned diametralt mod-

sat det arbejdende amrkiern — det sidste stykke kan afta-
ges uden veersiey eller andre formaliteter.

kaedehjul med spidse tender hurtigt ede-
legge en ny kade, s& man skal vogte sig
for ikke p& dette punkt at spare pa skillin-
gen og lade daleren rulle ved at kere med
defekte kaedehjul.

Der findes ikke mange oplevelser, der i
heaslighed kan std mal med en punktering
pa motorcykel. Mange har spurgt, hvad
man egentlig skal gere, hvis man udsattes
for en punktering, medens man kerer. Til
alt held har man ikke mere noget sterre
erfaringsmateriale at ese af, og svaret ma
blive noget i retning af kaptajnens sidste
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Slangen tages forst ud diametralt modsat ventilen. Ved

punkteringer mé dwkket undersoges omhyggelig for som

og lignende, inden den friske slange monteres igen. Nar

slangen skal legges i, swttes ventilen forst pé plads, og
man skal undgd snoninger pd slangen.

ordre pa en hurtigt synkende skude: En-
hver ma klare sig, som han kan. Man skal
ikke bruge den teknik, som med fordel
lader sig anvende pa hurtigtkerende biler,
hvor man treder bremsen i bund, indtil
vognen blokerer pa alle fire hjul. Heldig-
vis sker punkteringen oftest s langsomt, at
man merker det i tide og fér tid til at
stoppe maskinen pd hederlig made. Hvis

ventilen.
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man er ved sine fulde fem, sorger man for
at kore pa friske slanger og gode dak, og
dermed har man gjort, hvad man kan for
at undgé den katastrofale punktering. Man
kan derimod ikke sikre sig mod at kere et
sam eller en anden spids genstand op 1
hjulet, men netop i den slags tilfelde gér
dektrykket forholdsvis langsomt ned, og
man advares i tide gennem en sejlende,

uregerlig opforsel af maskinen.

Skal man péa langtur, er det klogt at have
reserveslange eller lappegrejer med —
forstnevnte er bedst, sidstnzvnte fylder
mindst. Under alle omstendigheder ber
man kunne skifte en slange, for i udlandet

Den sidste del af dakket slds pa plads med en leeder-
hammer eller lignende, men da dette store stykke veerk-

toj ikke medbringes pé en motorykle, mé& man klare sig -

med dekjernene, der meget let anbringer den sidste del
af dekket pa plads, men dette_arbejde méa udfores med
den storste varsomhed, da man meget let kan knibe hul
pé slangen, og sa er man jo lige vidt. Sorg derfor for, at
slangen ikke kommer i klemme mellem felg og daekjern.

kan man risikere at skulle traekke maskinen
30—40 km, for man kan fa skaden udbedret
ved fremmed hjzlp — og husk endelig, at
man ikke ma regne med at kore pa tommel-
fingeren til et verksted med slange eller
hjul under armen, for ingen vil tage Dem
med op. Derfor den hosstaende billedserie
til Deres hjzlp og orientering, men her en
erfaren mands rad: Prev det inden De
korer pa langtur, helst under en fagmands

Den forste del af dekket kan treedes pd plads — modsat A9
kontrol og kritik.

R (T g il

Lags




Sporgsmal til

Jeg har en Super Lux, der er begyndt at
kaste benzinen bagud igennem karburato-
ren. Tidligere har den altid holdt sig pant
ren, men nu er den altid fyldt med olie. Det
er en 55 model, og nilen sidder i ferste
hak. Ligeledes er der efterhinden kommet
Den
har lige veret hos mekanikeren, men han

en del sler i bremsens ankerplader.

sagde, at der intet var i vejen med den.
Jeg synes dog ikke, at det kan have sin rig-
tighed, nar ankerpladerne kan vrikkes et
stort stykke. B. L., Kebenhavn NV.

Tilfeeldet med Deres Super Lux ser lidt
merkverdigt ud. Da karburatoren er for-
bundet til stel og filter gennem et gummi-
ror, skulle benzinen altsd havne 1 stellet.
Hvis olien aflejrer sig udvendigt pd ma-

skinen, md det vere benzinhanen, der er

utet, eller svommerhuset md lobe over.
Motoren kan kun puste benzin den gale vej
gennem karburatoren, hvis der er sterk
forstoppelse i skyllekanalen, og det vil De
ikke kunne undgd at merke pd motorens
gang, men skyllekanalerne bliver i ovrigt

nesten aldrig tilstoppet.

Ankerpladen drejer tilsyneladende, ndr
man prover affjedringssystemet, og det er
helt i orden, men der md ikke veere slor
mellem ankerplade og reaktionsarm.

%

Hvilken type karburator, Bing, passer til
en Victoria Capri Sport arg 1954, og hvad
er dens data. Nar et teleskopaffjedret bag-

RREVIKA

‘jeg vare taknemlig.

. i evrigt kr.

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

hjul skal geares om til sidevogn, har jeg
hort, at det er det bagerste tandhjul (det
store), der skal skiftes, og ikke det lille,
hvilket er korrekt, og hvis De kunne skaffe
mig en instruktionsbog for Capri’en, ville

S.A.C., Odense.

Karburatoren i Capri er Bing 2/24/24 med
hoveddyse 100, tomgangsdyse 50, strdleror
2,66, chokerkrave nr. 3, ndlen anbragt i 2.
hak og luftskruen dbnet 1—I13, omdrejning.

Der findes ikke generelle regler for ud-
skiftning af kedehjul, men i de fleste til-
felde er det kedehjulet pd den udgdende
gearkasseaksel, der udskiftes, og det er ogsd
tilfeeldet med Capri — kedehjulet koster
7,75. En instruktionsbog for
Capri kan ikke skaffes, men den vil komme
til at optreede i vor serie om eldre kore-
tojer.

4

Jeg har skrevet til Fred. Rasmussen i
Odense angiende min AJS Twin 1955,
500 cem, fordi mine seler pa krumtappen
hele tiden bliver ovale (ca. 6000 km’s ker-
sel), sa skrev Fred. Rasmussen tilbage, at
jeg brugte forkert olie, jeg skulle bruge
SAE 30 olie om sommeren og SAE 20 om
vinteren. Men i min instruktionsbog stéar
der, at jeg skal bruge SAE 50 om somme-.
ren og 30 om vinteren, sd nu er jeg for alvor
kommet i vildrede, kan De hj=zlpe mig.

Kan hardtkrom l®zgges pd en krumtap-
stalstebt? Jeg
mener, det kun kan laegges pd smedede

sole, nir krumtappen er
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— enhver

KONGELYSVE
GENTOFTE

ved Kildegardspla

tryksag til ethvert formal
i kvalitetsudforelse

J 14

ds

kr 20,- udferhig, 100 sider, tysk.

LADEENSRETTER 220 V o til 2
kr 65,-

POUL GRAGE, Fredensvej 3, Hill

VOLKSWAGEN REPARATIONS-HAANDBOG

SPROIJTEPISTOL 220 V o, kompressorles, kr 1 30,-

-12volt, 2 amp.
Postkonto 5889

ered

KVALITETS MARKET

PUT DET HELE | EN SA
06 GA TIL BECH!

Er De selvrepa-
rater, hjzlper vi
Dem medudskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.5 V. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
»stumpernes
til os.

krumtappe, da stebte har for mange kratere,

sa kromen vil ryge af i flader.
E. P, Valby.

Krumtapselerne er tilsyneladende et svagt
punkt i de to-cylindrede AMC modeller,
men vi tror ikke, det har noget med olien
at gore. Der foreskrives fra fabrikken SAE
50 om sommeren og SAE 30 om wvinteren.
Vi kan ikke se nogen serlig grund til, at
man i Odense skulle gi ned til henholdsvis
30 og 20, medens importorens afdeling i
Kobenhavn bruger 40 om sommeren.

Vi er overbevist om, at den eneste for-
nuftige udvej bestdr i en hdrdforkromning
af solerne, og det lader sig udmeerket udfore
pé stilstobning. Et specialfirma som Nichro,
Verkstedsvej 1517, Valby, pdtager sig dette
arbejde.

*

Der er et problem, jeg gir og grunder
over, det er ganske vist ikke af teknisk art,
men jeg hédber, De venligst vil svare pa
mine spergsmal. Jeg har tenkt pd at tage
en Folkevogn med hjem, sd nu ville jeg
gerne vide, hvad det koster at fore den fra
Norge til Danmark; er der nogle formilden-
de omstzndigheder, der gor sig gzldende i
form af lavere omsztningsafgift eller told,
nar det kan bevises, at man uden afbrydelse
har arbejdet i een plads her i Norge et &r
eller mere, gor det nogen forskel, om man
har kebt vognen ny eller brugt?

A. K. N., Kristianssand S, Norge

Hvis man har ophold: sig i udlandet i
mindst et ar og deér har veeret i besiddelse
af en bil eller motorcykel i mindst et halvt
dr, kan koretojet hjemtages som flyttegods,
hvilket vil sige, at der ikke skal betales
told. Omsetningsafgift slipper man ikke for,
og afgiftens storrelse afhenger af vurderin-
gen. Opfyldes disse betingelser ikke, bereg-
nes omsetningsafgiften ikke af en wvur-
deringssum, men efter vognens pris som ny,
selv om det er et koretoj med flere dr pd
bagen og i jevnt nedslidt tilstand. Da der
ogsi er afgift pd koretojerne i Norge, skal
De passe pd ikke at komme til at betale
omsetningsafgift to gange.

»*




Hermed tillader jeg mig at sperge Dem
om et par ting, som jeg ikke selv kan klare.

Det drejer sig om en »Puch« motorcykel
arg. 1953 model 150 TL.

Hvis jeg kerer ca. 15 km med omkring
70—80 km/t, begynder den at tabe fart helt
ned til ca. 23-—30 km/t samtidig med, at den
rasler i motoren og »skyder« ud af kar-
buratoren.

Den har en del sidesler i krumtappens
sidelejer, ca. 8/10 mm, medens plejlstang og
krydspind intet fejler. For ca. 500 km siden
fik den »Molykote A«, samtidig med, at jeg

PANTHER

En engelsk kvalitetsmaskine til

konkurrencepris

Alle reservedele til alle modeller

Importer: livinger Motors, Aalekistevej 169, Damsa 7603

begyndie at bruge »Redex«. Det skulle det
dog efter sigende ikke blive ringere af. Da
Jjeg tog cylinderen af, opdagede jeg en meget
lille revne i vaeggen, som adskiller de to
cylindre. Revnen begynder foroven og gér
ca. 5 mm ned. K. N., Nordborg.

Ifolge Deres oplysninger kunne det tyde
pd, at motoren trekker falsk luft, nir den
er blevet gennemvarm. Den raslende lyd fra
motoren kan meget godt vere tendingsban-
ken, og ndr den skyder ud gennem karbu-
ratoren, tyder ogsd dette pd for mager blan-
ding. Om vi har ret i denne teori, kan De
prove ved at lukke mere eller mindre for
luften, ndr symptomerne viser sig, og hvis
motoren retter sig med mindre indsugnings-
luft, treekker den falsk luft ind ved side-
lejerne. Den omtalte revne i cylinderblokken
kan vi rent principielt ikke lide. Der kan
vere mulighed for en deformation af cylin-
deren pd grund af denne revne, og den om-
talte raslen fra motoren kan da vere
stemplet, der klemmer, hvilket ogsé kan
medfore tending i karburatoren. En tredie,
men svag mulighed er glodetending.

»APACHE« 5 HK

luftkelet 2-takts motor
tilbagelobsstart

*

*

* undervandsudstedning
* separat 12 | benzintank
*

letveegter — kun 15 kg
Vejledende pris kr. 1385,-

NARMESTE FORHANDLER ANVISES AF:

»s BRD. P. & M. kLEE

Krystalgade 3 - Kebenhavn K

MINERVA 5242
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Forste ajdeling af danmarksmesterskabet i trial blev kort
den 15. marts i arrangement af Nimbus Klubben, Koben-
havn. Der blev keort pa fire etaper, men der er efter-
hénden ikke mindre end 11 Klasser, hvilket turde vere
en overflodig luksus. En yderligere udvidelse af klasserne
vil betyde, at hver mand vinder sin klasse, men er det da
s galt at komme langt nede i feltet i et motorleb? Man
mé vel kravle, for man kan gd, og en klasseinddeling
efter slagvolumen mé vere tilstraekkeligt. Senior solo ind-
til 750 ccm blev vundet af Mogens Rasmussen med Palle
Heost Andersen pd andenpladsen — henholdsvis Matchless
og BSA4, begge fra Nestved. I 250 ccm klassen vandt Se-
ren Dons, 175 ccm klassen blev vundet af Kjeld Hansen
og sidevognsklassen af Kurt Larsen. De ovrige klasser
var juniorklasser. Her ses Kaj Villumsen i energisk stil.

FRA BANE OG VEJ

Storbritannien.

Efter forskellige sma, hyggelige klubleb
som appetitvekkere abnede den britiske
s@son 2. paskedag pd Goodwood med en
serie fine lgb for diverse kategorier. Dagens
mest betydende begivenhed var et leb over
100 miles om Glover-pokalen. Her medte
bl. a. to BRM-vogne og flere Cooper-vogne
med 2,5 liters, d.v.s. fuld formel I motor.
Det var tanken, at Moss skulle have kert den
nye Cooper-BRM, men vognen var ikke
parat, hvorfor han deltoz med en 2,5 liters
Cooper-Climax. Under treningen havde han
et mkelt uheld med vognen, hvis ratsejle
gik los, men heldigvis fik det ikke varre
folger. Han korte lobet med den selvsam-
me vogn og gav en fornem opvisning ved
at afbanke begge BRM-vogne og sejre med
1445 km/t.
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- USA.

Forste leb om verdensmesterskabet 1959
for sportsvogne blev kort pa flyveplads-
banen Sebring i Florida den 21. marts som
12-timers lob. Trods den lovende geografi-
ske placering var vejret ringe, 0% savel
treening som lob foregik i regn.

Resultater (12 timer) :

1) Gendebien/Hill, Ferrari, 1372 km

(131 km/t)

9) Behra/Allison, Ferrari, 1 omg. tilbage

3) v. Tripps/Bonnier, Porsche, 4 omg.

tilbage.

Handicaplebet vandtes af Armagnac/Lau-
reau med en DB foran Tomaso-zgteparrets
OSCA. For de britiske deltagere var lobet
en skuffelse. Trods glimrende korsel af Stir-
ling Moss, der efter 5 timer forte med 1%
minut, viste Lister-Jaguar vognene sig un-
derlegne. Ikke alene overfor Ferrari, men
nesten ogsid over for Porsches 1600 ccm
model. At Moss udgik efter en reglements-
overtredelse, da hans vogn kerte tor for
benzin, hjalp selvielgelig ikke. Den enlige
Aston-Martin udgik hurtigt, og end ikke
Lotus-vognene glimrede. Nogle klassesejre
var alt, hvad de britiske marker tegneds
sig for.

Inden Sebring-lebet blev der kert et min-
dre sporisvognsleb i Californien med det
lidet tillidsvekkende navn Pomona Grand
Prix. Ej heller i dette gjorde britiske del-
tagere nogen fremragende figur, da bade
Flockharts Jaguar, Salvadoris Aston Martin,
Cooper og Lotus fik sd dybtgaende nekani-
ke vanskeligheder, at de matte opgives. Ken
Miles vandt med en Porsche (136,3 km/t)
foran en anden Porsche.

LOBSKALENDER

April :

19. Midtsjzllands Sports Motorklub, Kongskilde —
Moto-cross (1. afd. DM 1959 500 cem)

24, Samv. Motorklubber, Amager — Speed-way
Randers Motor Sport, Volks Molle — Moto-cross
(2. afd. DM 1959 250 og 500 cem)

26. Roskilde og Omegns Motorklub, Roskilde Ring —
Banelob
Herning Motor Sport, Sinding — Baneleb
Fyens Motor Sport, Hojbjerg — Terrznbane

Maj:

3. Samvirkende Motorklubber — Banelob

Aalborg Motor Klub, Lindholm — Banelob

Esbjerg Motor Sport, Korskroen — Baneleb

Aarhus Motor Klub, Ny Moelle — Moto-cross

. Frederiksborg Amts Motorklub, Vindered — Moto-cross

-1

Hjorring Motor Sport — Terrenbane
Horsens Motor Sport, Frederikslyst — Banelob
Holstehro Motor Sport, Holstebro Motorbane —
Banelob

10. Aabenraa og Senderborg Amters Motorklub, Rend-
bjerg — Int. Moto-cross Danmarks moto-cross grand
prix 1959
Roskilde og Omegns Motorklub, Roskilde Ring —
Baneleb
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Hvis De vil

have noget
virkelig godt

sé& betaler det sig at kebe
engelsk kvalitet, navnlig nar det
gelder Englands fornemste
marke, BSA. Hver enkelt
detalje er udformet og forbedret
gennem artier, og fra

et teknisk synspunkt er alle
maskinelementer og hvert stykke
stebegods en fryd

for ojet. Man har endelos
gleede af en

BSA, for hver eneste model
er topkvalitet.

Bremserne er i overensstemmelse
med hastigheden, og affjedringen
har st3et sin prove i moto-cross.

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES :iL‘SAHfaNésOEN . GL. KONGEVEJ 127-131 . KBHVN. V.




