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Bag Mickey Thompsons vogn ses faldskermen der tjente som hjzlpebremse.

Mickey Thompson har med sin specialbyggede »Challenger I«
sat nogle opsigtsvekkende rekorder i USA, bl.a. 5 km med 555,6 km/t. Vognen er udstyret
med fire ombyggede Pontiac V-8 motorer, der ialt udvikler nesten 2000 hk. Det ‘eneste standard-
produkt i hele vognen var smoreolien, der var den samme Mobiloil, som millioner af bilister
verden over gennem artier har fiet urokkelig tillid til.

Endnu en topprastation pa Mobiloil

Mobil Oil Da.nmark Ass




Ce godt tip......
AC hot tip!

AC’s nyeste og sterste triumf er det enestdende
HOT TIP tendror. Dets isolatorspids ophedes s&
Iynsnart, at skadelige belegninger straks brandes
bort. HOT TIP tendreret holdes derfor rent meget
lengere og fungerer bedre i hele dets levetid.

Naste gang, De skal skifte,
forlang da

Skift for hver TENDR R
15.000 km. ﬂ




Den store Goggomobil

-sikker pa landevejen

Goggomobil 700 tilfredsstiller alles Pris kr.13.495,- ab fabrik.
bil-krav . . . Hurtighed! 30 hk, 4-takts Der findes ogsa

motor, lynhurtig acceleration, fuldsyn- :

kroniseret 4-trins gearkasse. Sikkerhed! Go.ggomobll 200 <
Fremragende vejbeliggenhed, overdi- Pris kr. 8.991,- ab fabrik.
mensionerede,hydrauliske bremser,godt
udsyn. Plads! Fin plads til 4 voksne, stort
bagagerum. @konomi! Ca.15 km pr. liter...
Tal med Nordisk Diesel forhandleren, der

Terggoliy Hofloceranctst:

= gleeder sig til at vise Dem den smukke NORDISK DIESEL A5
3 Goggomobil 700. En bil for de mange K@BENHAVN SV.
= erhvervs-rejsende!

GOGGOMOBIL 700
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kascinerende...

- deternetop
ordet......

-den helt ny

FORD

642

Den helt ny ANGLIA 1960 har
udlest en begejstring sa stor
og spontan, at det savner sidestykke.

Her er ganske simpelt tale

om en nyskabelse blandt vogne

i mellemklassen.

At det ikke er talemader, vil De
give os ret i,

forste gang De sidder bag dens rat. ..
Den helt ny ANGLIA

er Deres vogn

— ingen tvivl om den ting. ..
Se den og oplev den,
imponerende og fascinerende
som den er.

Deres Ford forhandler glxder sig
til at vise Dem

alle epokegorende nyheder

i Arets succesvogn . . .




R —

AT

13. ARG.

15. November 1959 NR. 11

-

Ekspedition :
Kongelysvej 14, Gentofte.
TIf. Gentofte 8200%
Postgiro 68833

Ansvarhavende redakter:

Mogens H. Damkier

Arsabonnement kr. 17,50
Lossalgspris kr. 1,75

Norsk afdeling
Postbox 2817 - Oslo K.
Arsabonnement i Norge kr. 20,00

Eftertryk af bladets artikler og

gengivelse af illustrationer ma
ikke finde sted uden tilladelse.

GENTOFTE BOGTRYKKERI

*
Bare man vidste 643
Doden i ligvognen . 644

Afsked med den franske

T LT, A e o A e 646
Vi provekorer Super Rocket 655
Sensationel ny dakkon-

struktion ....ccociiiiiin 665
Vi provekorer Fiat 1800... 673
Stil over kerslen IIT ...... 679
Man kan pa forhand regne

sig til personvognenes
,metto*-accelerationsevne 689
Nye tendingssystemer er pa

vej 693
Teknisk brevkasse POE607,
Nyhederne kort fortalt ... 700
Fra bane og vej .
Lobskalender

S

Bare man vidste —

Jeg havde besluttet slet ikke at skrive noget om det, men
nu gor jeg det alligevel — bare p& en anden made.

For nogen tid siden blev en ung mand, sen af en kendt
kobenhavner, frademt kerekortet, og han fik tillige en bade,
fordi han havde kort gennem Hellerup med 120 km/t. Dette
forekom at vare helt i orden, men sa gik sagen til landsret-
ten, der frikendte den unge mand. Dette virkede ved et en-
kelt blik i morgenavisen ret chokerende, og mand og mand
imellem har det varet den almindelige mening, at friken-
delsen ved landsretten udelukkende ma skyldes, at faderen
til den unge mand var en kendt kebenhavner. Jeg besluttede
pa daverende tidspunkt, at jeg slet ikke ville skrive noget
om sagen, for nar alt kommer til alt, s& vidste jeg jo kun,
at den unge mand var anklaget for at kere med 120 km/t
gennem Hellerup, hvilket i sig selv er s& himmelrabende
tabeligt, at man kvier sig ved at tro, at nogen kan prastere
det i adru tilstand.

Hvis man ser helt bort fra pastanden om navnets indfly-
delse pa landsretiens afgorelse, star vi tilbage med en dom
for en alvorlig forseelse og en efterfolgende frikendelse ved
en hojere retslig instans. Dette kan kun vere ensbetydende
med manglende bevisforelse.

Omtrent samtidig herer man om en anden sag, hvor man
efter avisreferatet stempler nogle unge motorcyklister som
beller, men senere far at vide, at seks vidner gav motoreykli-
sterne medhold og to vidner gav anklagemyndigheden med-
hold, og dommeren byggede altsd pa de to sidsinzvnte vidne-
udsagn. .

Bare man dog vidste, hvad der 18 bag de helt forvirrende
ferdselsdomme, og bare man dog vidste, hvorfor vi ikke kan
4 fagfolk til at demme ved specielle fardselsdomstole. Og
bare man dog si kunne vare sikker pa, at en anklage for at
have kort 120 km/t gennem en by var enshetydende med, at
der virkelig var blevet kert med denne hastighed. Kort sagt:
Blot vi dog kunne fa en minimal chance for retferdig bedem-
melse af ferdselssager.
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Doden 1 ligvognen

Det lyder som titlen til en afskyelig gyser, men dette er virkeligheden. Billedet

er fra Finland, men det kunne vere fra ethvert land. Det er sdmand en ligvogn,

der er ved at foretage denne overhaling p& en uoverskuelig bakketop, og det vil

selvfslgelig veere det rene lotteri, om der kommer en modgéende vogn eller ikke.

Det er altsa lotteri, der skal afgere, om flere mennesker om et par sekunder

skal drabes eller lemlestes. Hvis ulykken sker, og chaufferen i ligvognen ved et

tilfeelde skulle overleve, vil han her i landet blive anklaget for uagtsomt mand-

drab, men dette er i virkeligheden verre end mord. Bag et mord er der dog i

reglen et motiv, men her er der tale om drab af ganske tilfeldige mennesker.

Og eksemplet smitter — leeg merke til personvognen, der ogsi legger an til

overhaling.




Europas veje venter Dem . . .

100 km for
4 kr. og 5 ore

Fire gear fremad og ekstra lavt omdrej-
ningsantal giver Dem mere glidende og
hurtigere accelleration, lengere levetid
og uovertruffen benzinekonomi: 22 ém.
pr. liter benzin.

Styretsj som de fornemste sportsvogne,
genial affjedring og selvcentrerende brem-
ser giver fantastisk mangvredygtighed og
ekstra stor sikkerhed.

Karrosseri 1
FIAT’s kendte
ideal-linier

IMPORT

: NORDISK FIAT A/S

— fra kontinentets storste bilfabrik

De fir meget mere for ferre penge i den
nye FIAT 500. En vogn, skabt pd grund-
lag af FIAT’s erfaringer i at bygge vogne
i denne klasse gennem mere end en
menneskealder. En vogn wden bornesyg-
dommiey 5~ og med billige reserve-
dele!

Modeller fra 9.474.- excl. levering.

- 0g sa@ har
den soltag
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Mol s

Talbot G.P. Sport 1936 — tophastighed omkring 220 km/t.

AFSKED MED DEN FRANSKE TALBOT

Egentlig var det ikke min mening at
medtage Talbot i den lebende serie bidrag
til SMJ’s familiealbum. For tiden er det jo
de store, hedenfarne marker, der optrzder
i denne rubrik, og jeg klamrede mig arlig
talt til det sentimentale hab, at dette glor-
verdige franske merke ville blive holdt 1
live pa vardig vis af Simca, som overtog
Talbot sidste d&r. Men pé salonen i Paris i
ar fik dette hab et knazk.

Simca, som samarbejder -med Chrysler,
udstillede en temmelig tabelig, lille, to-
personers »dremmebil« af plastic pd et 1100
cem Simcachassis og havde den dristighed
at sztte et Talbot kelermzrke p& denne
selsomme fremtoning. Keretgjet var et re-
sultat af den 20-arige Virgil Exner juniors
studieophold i Paris, men selvom mr. Ex-
ner jun. nok sd meget er sen af Chrysler
Corporations almzgtige »styling chief«, sa
bliver et lille Simca chassis med et rum-
skibslignende plastickarosseri ikke nogen
Talbot — lige meget hvor mange navneskilte
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der henges pa den. En Talbot var nemlig en
rigtig bil, og det vil vare pa sin plads at
mindes dette maerke, inden det helt glem-
mes eller »forvanskes«.

Historien er uszdvanlig speget, fordi den
forer gennem nogle indviklede fransk-briti-
ske finansmanevrer og et ikke mindre kom-
pliceret teknisk samarbejde mellem fabrik-
ker pa hver sin side Kanalen.

Udgangspunktet er to franske industri-
mends transaktioner i automobilindustriens
forste ar. Ganske uafthzngigt af hinanden
sogte de at opbygge hver sin internationale
industrigruppe inden for den nye branche.
Resultaterne var en overgang vidtrzkkende,

‘men det lykkedes ikke at fastholde dem.

I kronologisk rzkkefslge kommer Alex-




Denne koler gav altid lofte om en
vogn lidt ud over det almindelige.

andre Darracq forst pa scenen, idet han al-
lerede var aktiv i den udstrakte cykleindu-
stri, som eksisterede, inden biler var nogen
praktisk realitet. Darracq havde ikke megen
teknisk baggrund, men var en fremsynet
forretningsmand, som hurtigt s& mulighe-
derne for en selvstendig fransk eyklepro-
duktion i konkurrence med den britiske —
specielt pa det franske marked. Hans fabrik,
Aucoc & Darracq, fik pa fa ar et sddant ind-
pas, at en britisk finansgruppe {folte sig
tvunget til at kebe virksomheden. Den var
ikke billig, og med sin nyerhvervede kapi-
tal indrettede Darracq straks en fabrik i
Suresnes, en forstad til Paris. Her fremstil-
lede han cykledele, hvilket ikke var i strid
med overtagelseskontrakien vedrsrende Au-
coc & Darracq, i hvert fald ikke abenlyst,
men hans egentlige tanke var at bygge biler
i sin nye »Perfectac fabrik. Det gjaldt blot

. om at finde den rette konstruktion, for Alex-

andre Darracq var kun interesseret i en
billig vogn til masseproduktion. P& dette
tidspunkt, d.v.s. i 1896, kan vi midlertidigt
lade Darracq sege en egnet vogn og i stedet
drage den anden franske industrimand frem
fra glemslen. .

Han hed Adolphe Clément og optradte

som automobilfabrikant to &r efter, at Dar-
racq abnede sin fabrik i Suresnes. I mod-
setning til sin kollega havde han en ret
solid mekanisk uddannelse, men ogsa Clé-
ment — der senere kaldte sig Clément-
Bayard — var forst og fremmest forret-
ningsmand. P4 fa &r tjente han sig en enorm
formue, dels pa fabrikation af biler og cyk-
ler m.v., dels pa sin erhvervelse af de fran-
ske rettigheder til Dunlops patent pa luft-
ringe. En del af sin formue anbragte han i
Panhard & Levassor, en del placeret i
virksomheder i Italien, og en del investe-
rede han i England, hvor Clément-vognene
solgtes af British Automobile Commercial
Syndicate, Ltd. Selve de patenter, Clément
radede over i England, administreredes af et
selskab ved navn Clément Gladiator, Ltd.,
men i 1903 blev denne organisation @ndret
med henblik pa at fremstille Clément biler
i England.

Dermed indfinder den tredie hovedperson
sig pa scenen, den hejadelige Jarl af Shrews-
bury og Talbot, en hovedrig engelsk gods-
besidder, der var storaktionzr i Automobile
Commercial Syndicate og formand for dette
selskabs bestyrelse. Syndikatet overtog i 1903
ikke blot alle Clément-rettigheder for Stor-
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britannien, men skred til opferelsen af en
fabrik i England til fremstilling af vogne
efter Cléments konstruktioner under nav-
net Talbot (udt.: Talbot), medens fabrik-
kerne i Frankrig skulle fremstille de sam-
me vogne under navnet Clément.

Hermed gjorde bilmarket Talbot sin en-
tré, fremstillet af den fransk-britiske fabrik
Clément-Talbot, Lid., som kontrolleredes af
det fernzvnte syndikat.

Et &r inden etableringen af Clément-Tal-
bot Ltd. havde Darracq sogt fodfzste pa det
bristiske marked ved stiftelsen af et en-
gelskfransk datterselskab A. Darracq & Co.,
Ltd., som skulle forhandle de franske vogne
fra Suresnes. Selskabet gik sa fint, at det
blev nedvendigt at omdanne det to ar se-
nere i forbindelse med en kapitaludvidelse,
og derefter blev navnet A. Darracq & Co.
(1905), Ltd.

De forste Darracq modeller var lette, bil-
lige vogne, som ned et meget tvivilsomt om-
demme. Senere gik Monsieur Darracq me-
get aktivt ind for veeddeleb med noget blan-
dede resultater, men til gengeld blev stan-
dardmodellerne efterhinden mere populere.
Virksomhedens kommercielle succes bidrog
til at bringe den uskadt gennem de skono-
miske krisedr efter den amerikanske bers-
panik i 1907, og op til krigsudbruddet i 1914
blomstrede savel den franske moderfabrik
som dens britiske aflegger, der dog kun
monterede franskbyggede vogne i virksom-
heden Darracq Motor Engineering Co.

Clément-Talbot var i mellemtiden be-
gyndt at producere biler i Barlby Road fa-
brikken. Ferst var modellerne af rent fransk
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Talbot 11 Six fra 1927 kan man
mode her og der. Det var en popu-
ler vogn konstrueret under indfly-
delse af den engelske fabrik.

oprindelse, men gradvist fik de et mere
selvsteendigt tilsnit. Specifikationerne viste,
at fabrikken fortrinsvis gik ind for kvali-
tetspregede personvogne af middelstorrelse,
og Talbot vognene fik hurtigt et godt ry.
Mzrket gik ikke ind for veddelsb, men for-
skellige privat anmeldte eksemplarer kla-
rede sig si fremragende i bakkelob og lig-
nende konkurrencer, at merket erhvervede
navnet The Invincible Talbot, den uover-
vindelige Talbot.

Der er dog grund til at dvele ved de re-
kordkersler, som Percy Lambert foretog
med Talbotvognene pa Brooklandsbanen.
Med en »25 hp« Talbot i nogenlunde stan-
dardudgave bortset fra enkelte mekaniske
indgreb, en hejere udveksling i bagakslen
og et stromliniet, dbnt karosseri satte Lam-
bert i 1912 rekorder i klasse F (under
5000 cem) med over 160 km/t og indskrev
sig siledes som den forste korer, der bragte
en efter datidens begreber »let vogn« over
de 100 miles i timen. Vognen var efter mo-
derne opfattelse ganske stor, idet motorens
fire cylindre var pa 101,5%140 mm, sa dens
slagvolumen blev 4447 cem.

Hvor interessant det end ville veare at
fordybe sig i de britiske Talbot vognes tek-
niske udvikling op til og gennem krigen
i 1914—18, da det bl. a. klarede sig fremra-
gende under vanskelige forhold, navnlig pa
den russiske front, er det nedvendigl at
genoptage den finansielle trdd i historien
for at na til de franske Talbot vogne.

Ved vébenstilstanden var situationen nem-
lig den, at Clément-Talbot Ltd. fandt ma-
terialevanskelighederne s& store, at finans-




Talbot Baby Sport var med sin treliters motor ikke nogen baby efter hverken

datid eller

id opfattelse. Denne

model kom frem i 1934, og den havde en tophastighed pa 130 kmlft.

mendene bag selskabet gerne ville trazkke
sig ud, mens legen var god.

Darracqs industrielle koncern havde i
mellemtiden vokset sig sd stor, at dens le-
delse var indstillet pa yderligere udvidelser.
Ganske selvislgeligt mgdtes interesserne, og
i oktober 1919 overtog A. Darracq & Co.
(1905), Ltd. hele Clément-Talbot virksom-
heden i England. Vognene fra den engelske
fabrik vedblev at hedde Talbot, mens Dar-
racq modellerne i England blev solgt som
Talbot-Darracq (udt. Talbo-Darak). Inden
leenge kom de ogsa til at bzre samme navn
i Frankrig, og senere gled Darracqs navn
helt ud.

Tilsyneladende var Darracq koncernen al-
deles umettelig, for aret efter erhvervelsen
af Clément-Talbot indledtes forhandlinger
om en sammenslutning med Sunbeam-fabrik-
ken. De blev tilendebragt hen pd somme-
ren, og kort efter akcepteredes resultatet af
de respektive aktionzrer. P& en ekstraordi-
nar generalforsamling, der afholdtes med
suver@zn foragt for datoens overtroiske be-
tydning (fredag den 13. august 1920) blev
forhandlingsresultaterne beseglet, og en ny
fransk-britisk industrigruppe S.T.D. Motors
Lid. fremstod, opkaldt efter Sunbeam, Tal-
bot og Darracq.

Indtil 1923 dazkkede market Talbot over

en i England fremstillet personvogn — vad-
delsbsvognene blev kaldt ved de tre navne
lidt i fleng — men i &rene 1923—27 bar
Darracq vognene fra Suresnes markepladen
Talbot-Darracq. Fra 1927 blev koncernens
franske modeller kaldt Talbot alene, og det
er dette marke, der nu er ved at forsvinde.
Forinden dets historie fra 1927 opridses,
kan der vare grund til lige at folge den
engelske Talbot, idet dens bortgang til en .
vis grad er kzdet nsje sammen med udvik-
lingen hos den franske navnebroder.
Baggrunden er den oplesning, som ver-
denskrisen i begyndelsen af trediverne for-
arsagede i den fransk-britiske industrikolos.
Det knagede bravt i fugerne allerede for
1930, men gik rent galt i 1934, da S.T.D. Mo-
tors, Ltd., kom under administration, og en
forsteklasses fallit truede. Ud af dette for-
lis reddede Rootes-brodrene ferst Clément-
Talbot Ltd. i februar 1935, og nogle ma-
neder senere blev ogsd Sunbeam overtaget
af den voksende Rootes-koncern. I nogle ar
holdt denne koncern liv i det engelske Tal-
bot marke ved at lancere modeller under
betegnelsen Sunbeam-Talbot, men forst blev
dobbeltbetegnelsen opgivet uden for Eng-
land — efter aftale med Automobiles Talbot
i Paris — og senere blev navnet Talbot ikke
leengere brugt i England, og dermed var de
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sidste minder om Jarlen af Shrewsbury og
Talbot forsvundet fra britisk bilindustri.
Men ved skabnens trofaste ironi levede det
i Frankrig med en udtale, der ville fa den
#dle Jarl til at rotere i sin grav.

Talbot — d.v.s. »Talbo¢, ex Darracq —
stod i 1927 i en solid position pd det fran-

ske marked med fire modeller: to firecylin-
drede (69,5110 mm, 1669 cem og 78X110
mm, 2540 cem) samt to sekscylindrede (70
X110 mm, 2540 cem og 75110 mm, 2916
cem). Det var ret svere, solide vogne med
et sportsligt tilsnit, men uden nogen sports-
vognsspecifikation. Efter alt at demme hav-
de den mindste af de sekscylindrede model-
ler, M67, eller som den populzrt kaldtes i
Frankrig »11 Six«, faet en del af sin udform-
ning pa samme tegnebrazt som den sam-
tidige 14/45 Talbot fra den engelske fabrik.
Adskillige enkeltheder viser indflydelse fra
London fabrikkens schweiziske chefkon-
strukter Georges Roesch og store afvigelser
fra den hidtil af Darracq fulgte praksis, som
var fastlagt af en engelsk ingenier ved navn
Owen Clegg.

Den karakteristiske hsje Darracq keler
blev viderefert af market trods navnefor-
andringen, og endnu ses enkelte vogne fra
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Rat og instrumenter viste, at en
Talbot herte til ,de rigtige biler.
Hajrestyringen var en aflegger fra
sportsvognene, og den har intet med
venstrekorsel eller anden engelsk
indflydelse at gore.

denne periode p& danske veje og gader. I
al deres soliditet har de modstiet tidernes
nedbrydende virkning, og den stoute, top-
ventilede motor banker endnu sine 45 hk
ud ved 3500 omdr/min. En forholdsvis be-
skeden ydelse i dag, men hzderlig for mere
end 30 ar siden.

Sédan set var den mindste firecylindrede
model DD, is@r i sportsudgaven, nok si in-
teressant, da det lettere chassis gav sterre
muligheder, men de blev aldrig fuldt ud-
nyttet, og i 1929 stod den ikke lzngere pa
programmet.

Frem til 1933 bevarede Talbot vognene
deres klassiske udseende med den heje,
smalle motorhjelm og et sopretstiende«
karosseri. Hovedvagten var lagt pd seks-
cylindrede motorer med stodstznger og top-
ventiler. Deres storrelse 1d mellem to og
tre liter, men fra 1930 leveredes yderligere
en temmelig voldsom 3,8 liters ottecylin-
dret model. Den blev lanceret pa det uhel-
digst tenkelige tidspunkt, for den skonomi-
ske krises virkninger fik den store S.T.D.
koncern til at gd i oplesning og slog sam-
tidigt bunden ud af markedet for den type
vogne. :

Da S.T.D. imperiet endeligt styrtede sam-




Den kompressorlose 4,5 liters G.P. model fra 1939 hceevdede sig smukt bdde for og efter krigen. Med en tophastighed

pa 235 kmft slog den i flere tilfeelde italienernes kompressorvogne.

men, overtog den italienske ingenisr Antony
Lago ledelsen af den franske fabrik, som
nu stod alene. Hans forste serier, »Fulgur«
modellerne, bred med fortiden ved dels at
indfere en koler, der betznkeligt mindede
om den britiske Talbot keler, dels ved at
montere vognen med den mekaniske Wil-
son forvelgegearkasse. Den fremmede keler
blev hurtigt opgivet, og i 1935 fremtradte
‘Talbot med sit gamle ansigt, blot var kele-
ren blevet en anelse mere hesteskoformet,
og desuden var den lagt lidt bagover i en
kledelig vinkel. Talbot »Baby Sport« fra
- 1934—35 var en smuk vogn og en noget for-
vokset baby. Den sekscylindrede motor var
pé 2996 cem (781045 mm) og udviklede
90 hk ved 3800 omdr/min. Standardmodel-
len med een Solex karburator var god for
130 km/t, men en sazrlig sportsudgave med
3 karburatorer var ca. 10 km/t hurtigere,
og en le Mans model klarede 150 km/t.
Lagos »baby« fik en storre sester i 1936, da
fabrikken byggede en fireliters sportsmodel
med stort S til deltagelse i &rets franske
Grand Prix, som var udskrevet for sports-

vogne. Blokken var boret op til 90 mm, slag-
lzngden bevaredes pa 104,5 mm. Topstykket
var @ndret til forbrendingskamre af halv-
kugleform med skrétstillede topventiler, som
dirigeredes af stodstenger fra en enkelt
knastaksel, som f.eks. Peugeot nu om stun-
der. Resultatet blev ca. 220 km/t med den
lette sportsmodel, som Chiron kerte til sejr
i det franske Grand Prix i 1937 med 132
km/t.

Fireliters modellen optriddte inden lznge
ogsd i standardudgave som Talbot »Ma-
jorg, og ud af den voksede yderligere i 1939
en reguler, eenszdet veddelsbsvogn, som
segte at optage kampen med Mercedes-Benz
og Auto-Union. Talbot formaede ikke at
bryde den tyske overmagt, men kunne dog
holde italienerne stangen, og da krigen bred
ud i 1939, var merket pa vej til at blive
en faktor pé veddelsbsbanerne.

Efter krigen var tiderne ikke gunstige
for si kostbare vogne, men »Tony« Lagos be-
gejstring holdt fabrikken oven vande trods
en meget beskeden produktion, og han fik
tilmed gennemfoert et energisk vaeddelebs-
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Dette ,,rumskib® har man den dristighed at kalde en Talbot. Det er et Simca chassis — i hvert tilfeelde bund, hjul-
opheengninger, motor og styretoj samt transmissionssystem fra Simca monteret med et fantasikarosseri i plastik. Kun tre
gamle Talbot merker har noget med Talbot at gore — to er sat pa vingerne og et pa kelerhjelmen.

program. Den gamle racermodel blev i
1948 aflest af en ny vogn, hvis motor havde
to hojtliggende knastaksler, som
korte, lodrette stedstznger #abnede venti-
lerne i de halvkugleformede forbrazndings-
kamre. Dimensionerne var 933110 mm, og
den solide motor afleverede 250 hk til Wil-
son gearkassen. Chassiset var en forholdsvis
tung, traditionel konstruktion, og vognen

gennem

var knapt s hurtig som de italienske 1,5
liters konkurrenter med kompressormotorer.
Til gengeld var den yderst palidelig, brugte
mindre benzin og var mere skinsom mod
dekkene. Disse faktorer hjalp talbot til
smukke sejre: 1947 Frankrigs G.P. (Chi-
ron), 1949 Frankrigs og Belgiens G.P. (Chi-
ron og Rosier), 1950 Hollands G. P. (Rosier)
og 1951 atter Hollands G.P. (Rosier). Des-
uden vandt Talbot adskillige mindre leb i
G.P. klassen.

Da fabrikkens begrznsede finanser ikke
tillod den at vinde med i den tekniske ud-
vikling, blev de indvundne erfaringer an-
vendt i sportsvognsleb og i produktions-
modellerne.

Endnu er det i frisk erindring, hvordan
Louis Rosier og hans sen i 1950 vandt le
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Mans overlegent med en Talbot (144,35
km/t), og hvorledes Pierre Levegh i 1952
holdt hele Mercedes-Benz holdet stangen
indtil den sidste af lgbets 24 timer, da mo-
toren bred sammen. Det var faktisk Talbots
svanesang.

Ganske vist omfattede produktionen bade
den store »Lago Record« med en Grand Prix
motor nedtunet til enten 140 eller 195 hk.
Desuden var en ny firecylindret »Baby«
(93399 mm, 2690 ccm, 110 hk) sat pa pro-
grammet. Ganske vist var Talbot en dejlig
vogn for karosserispecialister og lod sig
iklede mange sdvel s®lsomme som vellyk-
kede karosserier — men det hjalp ikke.

Ej heller en forynget »Baby« i 1955 (89,5
x99 mm, 2491 cem) pé 120 hk formiede at
udsette det uafvendelige. Et krampagtigt
forseg med en BMW motor ville ej heller
Iykkes. Det flere gange afvendte sammen-
brud blev uundgaeligt, og da Anthony Lago
gav op i 1955, stod det kun tilbage at se,
om nogen ville overtage dette stolte marke,
og om det ville blive viderefert pad verdig
Vis.

Desvearre er svaret givet nu.

Collecteur.




.S'eﬂsati onelt IVt

Champion har bragt et helt nyt tendror pa markedet, specielt konsirueres #l Deres
Enallert eller scooter. Dette helt nye Champion tandror bar seerlige egenskaber, der
giver langere tandrorslevetid, bedre korsel og gor monteringen lettere og hurvigere!

CHAMPIONS ENESTAENDE 7 SPECIEL RUSTBESKYTTENDE
5-RIBBEDE ISOLATOR SOLVBLANK BELAGNING

SPECIEL RUSTBESKYTTENDE
SOLVBLANK BELEGNING
NY ELEKTRODELEGERING

NYE, MERE HOLDBARE
ELEKTRODER

LHAMPIOR

EKSTRA LANGT

STALGEVIND ! STl 4]
‘ : ANDRE FORDELE: ; : L—q TILBAGETRUKKET GEVIND

BRANDER SOD AF VED £ %
KOLD MOTOR -
| HOJERE VARMEMODSTAND
VED VARM MOTOR FAST PAKNING

Her er et nyt Champion tzndrer, der i hoj grad forhindrer olie- og kulaflejringer
og loser problemet vedrorende tzring af midterelektroden. Dette betyder, at det
ibke behpver at renses si ofte som almindelige knallert- og scooter-tendror, det giver liv-
ligere korsel, og det holder betydeligt lengere.
Det nye tendrer har fast pakning, tilbagetrukket gevind forneden, der giver let
montering og ekstra langt topgevind af szdl, hvilket giver en god og sterk foi-
bindelse. Endvidere har det en serlig gevindlengde, der anbringer gnisten pa det
helt rigtige sted i forbrendingskammeret, siledes at man opnir lettere start og
den bedste ydelse og skonomi.
Champion har anvendt en helt ny legering til elektroderne og har konstrueret det
nye tendror siledes, ar det kan blive varmt nok til at brende aflejringerne vek.
‘ Tendroret vil fungere upiklageligt flere hundrede kilometer ud over det normale.
Og prisen er kun lidt over den szdvanlige Champion-pris.
Champions nye knallert- og scooter-tzndror opfylder alle de krav, som Deres
knallert eller scooter stiller. Sparg efter det allerede i dag hos Deres forhandler
og bliv bedre kerende.

VERDENS MEST SOLGTE

INGEN SODAFLEJRING . L-Z£-N-G-E-R-E LEVETID
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TAG OVER HOVEDET TIL MOTOR-
CYKELPRIS ...

* original BMW 13 HK 4-takt motor
* sikker vejbeliggenhed

* gkonomisk i drift

% billig i anskaffelse

* ingen patkeringsproblemer

B.M.W. ISETTA 3-hjulet pi motorcykel forerbevis Ki'e 7e595,=
B.M.W. ISETTA 4-hjulec pi automobil forerbevis Kre 7.895,-

Priserne er incl. oms. afgift

VILH. NELLEMANN A/

Aarhus . Telf. (061) 34100

NELLEMANN & DREWSEN A%
Kebenhavn NV . Telf. £GIR 6111

VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER
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Vi pmvek@rer

BSA SUPER ROCKET

AF MOGENS H. DAMKIER

D en maskine, vi skal prevekere i denne
omgang, er en af de kraftigste motorcykler
pa markedet, og det er tillige en af de hur-
tigste standardmaskiner i produktion for
ojeblikket. Vi mé dog indremme, at vi er
kommet lidt bagud, for 1960 modellerne er
allerede kommet frem, og de er endnu lidt
kraftigere og hurtigere end den 1959 Super
Rocket, vi skal afpreve.

Det er nojagtig denne model, rigspolitiets
motorcyklepatruljer i stor udstrakning be-
nytter sig af, og tjener denne prevekorsel
ikke noget andet formal, s& vil den i det
mindste give visse ungdommelige elementer

et klart indtryk af, hvor hablest det vil vere
at kore fra disse maskiner, blot det er en
nogenlunde rutineret betjent, der sidder i
sadlen. Det er ievrigt ganske morsomt at
here, at nogle af betjentene fra motorcykle-
patruljerne finder disse maskiner for lang-
somme, men jeg ville gerne vide, om de er
i stand til at kere pd en endnu hurtigere
maskine og vel at marke udnytte tophastig-
heden. Ievrigt kan det nappe vere menin-
gen, at ferdselspolitiet skal kere med mere
end 170 km/t pd vore landeveje, nar radio-
udstyret kan klare sagen pd en langt lettere
made. Blot er det en selvislge, at en ferd-
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selsbetjent m& kunne bringe sin maskine
op pa meget store hastigheder i lgbet af et
sjeblik om ikke for andet sa for at kunne
videregive nummeret pa en bilist.

Man kan lige s& godt med det samme gore
sig klart, at der er visse vogne, som ikke
lader sig indhente af en standardmotor-
cykle, men det er ikke mange. Vi vil imid-
lertid lade politiet beholde sine problemer
i fred, for nu har man da i det mindste for-
sogt sig med en lesning ved at anskaffe et
par maskiner, der er vasentligt langsom-
mere.

Men hvem skal i grunden ellers kere pa
en maskine, der afvikler 42 hk med en top-
hastighed p& ca. 168 km/t? Erfaringen viser,
at disse maskiner szlges til ganske fi en-
tusiaster, der gleder sig over den gode me-
kanik og de overlegne koreegenskaber, me-
dens de store maskiner for sterstedelen fin-
der vej til unge mennesker, der kun skal
kunne prale af, hvor sterkt den kan kere.
Derefter bruges det tekniske vidunder ho-
vedsageligt til at larme rundt pa i nogle
sidegader, hvilket efter sigende skulle im-
ponere en sarlig kategori af unge damer.
Undertiden gores de storre byers nmzrmeste
omegn usikker, ndr et af de habefulde unge
mennesker vover sig op over de 100 km/t,
men kun sjeldent kommer de staerkt for-
kromede og yderst velpudsede maskiner for
alvor pa landevejen. Pa de lange streek me-
der man derimod de virkelige entusiaster,
og morsomt nok kerer de kun sjazldent over
100 km/t. ;

Det er blevet pastaet, at motorcykleulyk-
kerne er dalet noget, fordi de store maskiner
er ved at forsvinde, men der foreligger vist
ikke noget statistisk materiale, der kan godt-
gore denne pastand. Fra anden side har der
veret udtrykt enske om helt at fa de store
maskiner forbudt, men ikke desto mindre
vil en rutineret og dygtig motorcyklist kore
mere sikkert pd en maskine som f.eks. Su-
per Rocket end pa en langt mindre maskine,
bade fordi han har et kraftoverskud, der
kan udnyttes i vanskelige situaitoner og ved
overhalinger sédledes, at han ligger i over-
halingsbanen den kortest mulige tid, og fordi
maskinen er konstrueret til langt sterre ha-
stigheder end de normalt anvendte, af hvil-
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ken grund den har bedre bremser. Den ene-
ste fare ved den store maskine er en til-
vaenning til hastigheden pa den made, at
man undertiden vil kere hurtigere end
strengt taget nedvendigt, men hvis man fore-
stiller sig, at nogen vil kere rundt pa vore
veje med over 150 km/t, sd turde det vere
en misforstdelse, der skyldes manglende er-
faring, for hastigheder af denne storrelse er
pa en motorcykle si direkte trzttende pa
grund af luftens pavirkninger, at de ikke
har praktisk betydning. Men lad os nu se lidt
pa maskinen og preve den, sd kan vi gen-
optage diskussionen bagefter.

Motoren i Super Rocket herer til BSA’s
A-gruppe, hvilket vil sige de to-cylindrede
maskiner. Den er en direkte videreudvik-
ling af A 10 Golden Flash, blot er den mon-
teret med letmetaltopstykke, og den har hgj-
ere kompressionsforhold samt bedre vejr-
trekning og et andet ventildiagram. Der
benyttes samme ventiltider som i A 7 Shoot-
ing Star, medens den mere skikkelige A 7
og Golden Flash har fzlles ventildiagram.

Samtlige de to-cylindrede motorer er op-
bygget efter samme recept med krumtaphu-
set deleligt efter en lodret midtlinie og cy-
linderblokken monteret til krumtaphuset
over otte tapbolte. Krumtapakslen bestir af
det centralt beliggende svinghjul, to kontra-
vaegte og krumtap- samt hovedlejessler. Den
udgdende krumtapaksel er i drivsiden lejret i
et kraftigt rulleleje og i takthjulssiden i et
hvidmetalleje. Plejlstangslejerne er ogsa
glidelejer med bi-metal belzgning. De korte,
robuste plejlstenger er delelige ved plejl-
stangslejet, og en udskiftelig besning tjener
som leje for stempelpinden. Stemplerne er
monteret med to kompressionsringe og en
olieskraberring. I takthjulssiden barer krum-
tapakslen et lille tandhjul, der er i indgreb
med et storre mellemhjul, og sidstnavnte

‘baerer en akseltap, til hvilken et kadehjul

er monteret. Dette treekker over en enkelt
kede dynamoen, der er anbragt foran pa
motorblokken. Mellemhjulet er i indgreb
med knastakslens tandhjul, og det totale ud-
vekslingsforhold mellem krumtapaksel og
knastaksel er selvfslgelig 2:1. Knastakslens
tandhjul er i indgreb med et tandhjul af




Motoren i Super: Rocket folger ganske neje den opbygning, der kendes

W,

fra de andre A-motorer. Sammenlignet med motoren fra f.eks. A7

Shooting Star er det kun koleribberne péa topstykket, der kan markere

forskellen. Det er en klassisk engelsk opbygning, som for sterstedelens

vedkommende gdr igen i Ariel Huntmaster. Disse motorers effekt og

okonomi er i hojeste grad afheengig af dysestorrelse og karburator-

justering.

pi ’A('J
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ACCELERATIONSEVNE
0— 60 km/t 3,4 sekunder

0— 80 ,, S f »
0—100 ,, 8,3 5
0—120 ,, 13,5 ot
0—140 ,, 193 »

samme storrelse pa magneten, der er mon-
teret bag pa motorblokken.

Gennem cylindriske knastfolgere aktive-
rer knastakslen gennem fire stedstenger pa
rad og rzkke vippearmene monteret pa to
vippearmsaksler, og stedstangstunnelen er
stobt i cylinderblokkens bagside. Ventilerne
er monteret i udskiftelige ventilstyr med
krave, og de lukkes af do.bbelte ventilfjedre.

Det falles topstykke er boltet til cylinder-
blokken med ni bolte, og der benyttes top-
pakning. Et enkelt ventilhus med to inspek-
tionsdeksler lukker motoren foroven. Ter-
sumpsmeringen dirigeres af en dobbeltvir-
kende tandhjulspumpe, der drives af en
snekke pa krumtapakslen, og olien fores
under tryk frem til alle lejer, og begge st
vippearme smeres fra returledningen.

Kadehjulet pa krumtapakslen er i indgreb
med en transmissionssteddemper af med-
bringertypen, og gennem en enkelt kede
overferes momentet til koblingen, der har
fem tort arbejdende friktionsplader. Savel
kobling som gearkasse er udformet efter
den sedvanlige konstruktion, og momentet
overfores til baghjulet gennem en kade i
lukket kedekasse.

Nar man betragter motorkonstruktionen
og de enkelte dele, f&r man indtryk af en
mangde gods boltet sammen med mellem-
lag af pakninger, og man tenker sig mu-
ligheden for en masse utetheder siledes, at

BENZINFORBRUG
60 km/t 3,125 1/100 km

(32 km pr. 1)

80 km/t 3,600 1/100 km
(27,8 km pr. 1)

100 km/t 4,125 1/100 km
(24,4 km pr. )

120 km/t 4,975 1/100 km
(20,1 km pr. 1)

140 km/t 6,000 1/100 km
(16,6 km pr. )
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motoren hurtigt vil blive oversmurt med
olie, men efter ca. 400 km hard non-stop
korsel var der ikke trengt olie ud et eneste
sted — der var faktisk kun en lille fedtplet
ved en af topstykkets bolte.

Stellet er udformet som en dobbelt, luk-
ket rerramme med teleskopforgaffel og
svinggaffel til baghjulet. En vigtig detalje
ved denne maskine er afbalanceringen af
begge hjul, hvilket er en forudseztning for
sikker korsel ved store hastigheder. Der er
7’ bremsetromler bade for og bag, men ud-
vekslingen er indrettet sddan, at aktiverings-
trykket til forhjulsbremsen er ret beher-
sket, medens man skal aktivere bremsepeda-
len kraftigt for at fremkalde si effektiv en
bremsevirkning, at baghjulet narmer sig
blokeringsgrensen i tert fore.

Af udstyret skal nzvnes en Amal Mono-
bloc karburator, Lucas magnet med hand-
regulering og kortslutningsknap pa styret,
amperemeter og kombineret afbl@ndings-
og hornkontakt ved koblingsgrebet. Midter-
stativet har en lang vegtarm, hvilket bevir-
ker, at man kan treede maskinen op pa sta-
tivet med et minimum af kraftforbrug. Den
provekerte maskine var monteret med en
enkelt sadel, og der var desuden omdrejnings-
teller, som uden vanskelighed kan monteres
som ekstraudstyr — den var blot sa upélide-
lig, at den var ganske verdiles. Endvidere
var den prevekerte maskine monteret med
et halvamerikansk« styr, der gav en ganske
god korestilling, men det var blot alt for
bredt til solokersel pa landevej.

Det skulle ikke vere sa vanskeligt at starte
en to-cylindret maskine pa 650 ccm, da der
kun er 325 cem under kompression ad gan-
gen. Da kompressionsforholdet imidlertid
er 8,26:1, far man nok at bestille, nir man
har en lille defekt i det hejre kne. Nar jeg
lader de 90 kg, som jeg vejer i fuld mun-
dering, falde ned pa kickstarteren, gdr mo-
toren straks igang, og den lyder temmelig
energisk. Selvfelgelig er gearskiftning og
tilkobling perfekt — pa det punkt er eng-
lenderne i almindelighed og BSA i ser-
deleshed tyskerne s& absolut overlegne. Selv-
om det er en udpraget sportsbetonet ma-
skine med dokumenteret hestekraftkurve
for hver enkelt motor (ligesom tilfzldet er
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Det lukkede, dobbelte rorstel er vridningsstabilt, og motorvibrationerne merkes ikke i nevneveerdig grad. Stelkonstrulk-
tionen er udfort efter det princip, der i sin tid blev indfert med Nortons Manx modeller.

med Gold Star), virker gashdndtaget over-
made bledt trods de ganske sma bevagelser.
Af en eller anden grund er flere sportsma-
skiner udstyret med gashandtag, der far ma-
skinen til at opfere sig som en vild rodeo-
tyr under bykersel, hvilket er udpraget ube-
hageligt, indtil man finder melodien.

Jeg kan godt mearke, at der er store kraf-
ter i maskinen, men alligevel er den legende
let at manevrere gennem byen ud til den
abne landevej, hvor jeg foretager et par
bremseprover — det er altid rart at vide,
hvor man har hinanden. Med stot hastighed
korer vi tvers over Sjzlland med sma af-
stikkere ad bivejene, og det er bemarkelses-
verdigt, at denne »twin «ikke har generende
vibrationer — kun nir man klemmer knzene
hardt mod tanken, kan man marke lidt vi-
brationer i beholderen.

Super Rocket er meget overlegen i sine
kereegenskaber, og havde man ikke vind-
stojen og luftpresset at rette sig efter, har
man ingen fornemmelse af at kere hurtigt.
Hvor hurtigt man fir bragt forvirring i be-
greberne, fik jeg bevis for, da jeg efter at
have kert med ret stor hastighed pa et abent

stykke vej kom til et fartbegransningsskilt
med »50 kmg, og folgelig lukkede jeg i for
gassen, indtil farten efter min mening var
passende nedsat, men speedometeret var af
en ganske anden mening, for viseren stod i
nzrheden af 90. Korer man derimod pa en
lille, larmende ting med masser af vibratio-
ner, foles det, som om man er ved at tan-
gere en verdensrekord, ndr man kerer 80
km/t. De mennesker, der arbejder med sik-
kerheden i trafikken og beskeftiger sig med
motorcyklekorsel, vil sikkert mene, at den
sidstnzvnte kategori ma vere den sikreste
for helheden, men det er ikke tilfeldet, for
med den lille maskine, der ved moderat ha-
stighed giver indtryk af at kere rasende
hurtigt, vil man ofte gribe til komplicerede
manovrer hvor dette er ganske unedven-
digt, medens man pa den store maskine
manevrerer stille og velovervejet trods re-
lativt store hastigheder.

En speedometerrevision viser, at der kun
er ganske ringe misvisning aftagende med
stigende hastighed. Efter godt hundrede ki-
lometer til »opvarmning« feler jeg mig sa
godt til rette pd maskinen, at jeg kan under-
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soge tophastigheden, og da jeg under en pro-
vekorsel kan kere hvorhen, det passer mig,
har jeg sat kursen mod den flade motorvej
til feergelejet i Halsskov, da den er velegnet
til den slags forseg, hvad en almindelig ho-
vedlandevej ikke er, sdlenge man ikke kan
vere sikker pd, at en knallertkorer ikke
pludselig maser ud foran en. Normalt fore-
kommer det mig, at motorvejen til Halsskov
er temmelig lang, men p& en Super Rocket
for fuld gas er den tvartimod temmelig kort.
Helt nejagtigt blev tophastigheden (som
gennemsnit af kersel i begge retninger)
166,9 km/t 1 liggende stilling — s& meget
man nu kan beje sig frem med et styr af den
slags. I fuldt oprejst stilling kerte maskinen
156 km/t, men s& skal man erlig talt holde
helt godt fast i styret, ndr man sidder med
ret adskilte arme, og man far sin trang til
frisk luft dekket for et stykke tid. Umid-
delbart efter kerslen med tophastighed gik
motoren rent og ubesveret tomgang.

P4 den snoede vej mellem Sors og Neas-
tved er der en masse biveje og uoverskue-
lige sving, men p& en strekning af denne

art kan man s8 udmarket kore behersket
uden at se pd speedometeret. Da der pa
denne korte strekning kom bade hunde,
katte og en enkelt hare lige ud foran maski-
nen, fik jeg prevet bremsernes effektivitet
pd den mest handgribelige made, da jeg
faktisk hellere selv vil lidt i ufere, end jeg
vil ramme et dyr. Der blev imidlertid ikke
tale om noget sddant, for bremserne er ef-
fektive, og maskinen ligger stet under op-
bremsningen. Den prevekerte maskine havde
kort en del med les ankerplade, og derfor
merkedes nogen ovalitet i bremsetromlen
pd forhjulet, men det var kun generende
ved opbremsninger fra ganske lav hastig-
hed. Bremserne vil i tip-top stand vare end-
nu mere effektive, end det var muligt for
mig at fastsla.

Iovrigt ligger Super Rocket stabilt pa
vejen, men udpraget styrefelsom er en ma-
skine af denne vagt naturligvis ikke, og man
mé derfor inrette sin hastighed pd dette
forhold, nar man kerer péa snoede veje, hvor
man fra et hejresving skal umiddelbart over
i et venstresving. Da det i reglen er over-

Ved

De.

hvad der sker
med olien |
en bilmotor?
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sigtsforholdene, der begrenser hastigheden
pa veje af denne art, er forholdet for sa vidt
uden betydning, medens det er nok sd vig-
tigt; at maskinen er absolut retningsstabil op
til tophastigheden.

Affjedringen foles pa de fleste veje gan-
sk fortrinlig, men pa meget ujevn vej be-
demmer man den til at vere ret hird. Nar
man kerer hurtigt gennem et sving med
ujevn, knoldet belagning,
helt stot og pracist, og man har en dejlig
kontakt med korebanen, men i de sjzldne
tilfzlde, hvor kerebanen midt i svinget er
bolgeformet, kommer der en let kantende
bevagelse, som er kendetegnende for ma-
skiner med teleskopisk baghjulsaffjedring.
Forklaringen pa dette fznomen skal sikkert
soges i den skiftende vagtbelastning pa bag-
hjulet, hvis dak felgelig giver varierende
slipvinkel, og denne kantning i de belge-
formede sving er derfor ikke afhangig af
maskinens konstruktion, men af dakkenes
beskaffenhed.

At accelerationsevnen er noget ud over det

gdr maskinen

sedvanlige, har jeg ikke et ojeblik varet i

tvivl om, og det er en vidunderlig sikker
fornemmelse, at man kan bringe en over-
haling til afslutning pa et minimum af tid.
Selviglgelig skal gashindtaget benyttes med
omtanke under almindelig hensyntagen til
og accelerationsevnen
sikkerhedens tjeneste og

ens medtrafikanter,
skal udnyttes i
ikke misbruges til pjat. Eksempelvis kom jeg
under prevekerslen gentagne gange ud for
en forestdende overhaling, som jeg trods
modgdende fzrdsel ville kunne udfere med
stor sikkerhed, fordi jeg forlengst ville vere
inde pd plads i den hejre vognbane, nar vi
modte den modgdende trafik, men da jeg
nojagtigt lige s godt kunne vente, s gjor-
de jeg det. Man ma nemlig ogsd tenke pa
trafikbilledet set med de modgéende trafi-
kanters ejne, og ville jeg gd& ud til over-
haling s tet foran modgdende fzrdsel, ville
trafikbilledet fra deres side se yderst risi-
kabelt ud. At en overhaling med 1000 me-
ter ekstra spillerum til den modgédende tra-
fik ville veere mere risikabelt under de givne
omstendigheder med en scooter, er sa en
helt anden sag.

e0 00000,
o°.. i ®
° ®
o Bed om denne brochure @
naste gang Deres vej falder forbi @
en Shell servicestation :

Tenk pd, at der er 50 % chance for,
at olien i Deres motor trenger til ud-
skiftning nu!

Ved De, at udgiften til korrekt smoring
kun udger 1 % af Deres samlede drifts-
udgifter?

De kan f2 alle oplysninger om korrekt
smering i Shell’s nye brochure »Hvor-
for det betaler sig at skifte olien i
rette tid«.

gt 2L

SHELL ZZTX

MULTIGRADE

effektiv smoring og let start under alle

temperaturforhold.
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Under den egentlige accelerationsprove
kommer jeg ud for et kendt fenomen, som
flere sportskerere ofte kommer ud for: Un-
der den hardeste acceleration bringes der
uorden i et eller anden, der har med balan-
cen eller noget i den retning at gere, og
fnomenet ytrer sig pa den made, at man
et kort gjeblik ikke aner, om man kerer
forlens eller baglens. Det varer maske kun
et sekund eller to, men det er alligevel en
hojst ejendommelig fornemmelse. Jeg bliver
imidlertid meget hurtigt klar over, at det
ikke alene gir frem, men ogsd meget hur-
tigt frem, hvilket skulle fremgi af accele-
rationstiderne. Fra den stidende start er
man oppe pa 100 km/t pa 8,3 sekunder, og
netop her trzkker andet gear ud. Derimod
er tredie gear ikke ferdig med at trekke ud
ved de 140 km/t, som nés pa 19,3 sekunder.
Det ret lave forste gear trekker ud omkring
60 km/t, men til gengeld kan man kere
jevnt i tomgang med ferste gear inde.

P4 forhand var jeg klar over, at benzin-
forbruget ikke var voldsomt, men det virker

alligevel overraskende, at man i normal ke-
restilling kan kere mere end 20 km pr. liter
ved @gte 120 km/t, da styrets udformning
og mit personlige korpus ikke har den gun-
stigste indflydelse pa luftmodstanden. Iev-
rigt er samtlige forbrugs- og accelerations-
prover foretaget i normal, oprejst korestil-
ling.

Jeg har i det foranstidende forhabentlig gi-
vet udtryk for, at Super Rocket er en meget
overlegen og temmelig fuldkommen ma-
skine. Tillige: er den i mekanisk henseende
reprzsentant for virkelig god mekanik, blot
ville det vere en lettelse, hvis magneten
havde automatisk regulering eventuelt sup-
pleret med en handregulator. Men lad os si
vende tilbage til spergsméilet, om denne
maskine er farlig. For den helt uerfarne og
samtidigt meget dristige er maskiner af
denne storrelse naturligvis altid farlige, hvis
begynderen har bibragt sig selv det indiryk,
at det ikke er nogen sag at kere med 150 km/t
eller mere. Hvis man ikke reagerer hurtigt
og rigtigt, skal man ikke begive sig ud pa

S R

Kor narsomhelst, hvorsom-
helst og med hele familien.

Der er DOMI forhandlere overalt

NAVN

Vzly MORRIS 1000...... - og spar 5000 kr

Pris pa sort/gule plader excl. leveringsomkostninger kr. 13.790,
pa gule plader kr. 9.725. MORRIS 1000 varevogn fra kr. 8.400.

KUPON TIL DOMI A/S, GLOSTRUP
Send mig uden forbindende brochure for

MORRIS 1000 combi [[] MORRIS 1000 varevogn []

STHELINGRA-Rt e :

ADRESSER s, o

@
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hastigheder af denne art, for de er langt fra
blottet for problemer, nér der optrazder skif-
tende vejbelegning, sidevind, pludseligt op-
dukkende forhindringer m.m., og jeg er af
den ganske &benlyse mening, at hastigheder
af den her nevnte sterrelse overhovedet
ikke har praktisk betydning. P4 en langtur
kan man erfaringsmassigt ikke holde ud at
kore meget over 100 km/t, og fortzl mig
ikke, at noget menneske har si travlt, at det
nodvendigvis ma bevage sig med 160 km/t
pé en uafsparret landevej.

Maskinen er ikke farlig — tvertimod —
men den kan gores farlig af en ansvarsles
eller direkte tdbelig for ikke at sige ands-
svag person. Derfor ville det vare nzarlig-
gende, om man, som tilfeldet er i Tyskland,
har forskellige klasser af forerbeviser. Umid-
delbart vil man bedemme tanken som hébles
af den simple grund, at kun meget fa kore-
lerere har erfaring for kersel ved stor ha-
stighed, men man kunne indfere en serlig
teoretisk undervisning saledes, at de menne-
sker, der foretrzkker de store og meget
kraftige maskiner, i det mindste har en teo-
retisk viden om de mange og markelige

fznomener, der kan krydse deres hastige
ferd. Formélet med en sidan ekstra teori-
prove skulle naturligvis blot vare den, at
man fik de verste analfabeter sigtet fra.
Det er derimod en absurd tanke, at de
store maskiner skulle forbydes, medens en
sddan tanke aldrig har vearet fremsat i for-
bindelse med de hurtigste vogne. Har man
blot en enkelt gang prevet at kere en motor-
cykle ved f.eks. 160 km/t, vil man sikkert
skrive under p4, at det i hvert tilfzlde ikke
er behageligt — det kan vare morsomt, og
det kan vare interessant — men behageligt
er det ikke. Vindpresset er si udmerket en
indikator, at man nok skal serge for at
holde gjnene ved vejen og dens narmeste
omgivelser, og har man ved denne hastighed
faet et par mellemstore insekter i hovedet,
s8 kan man ogsd afgive en sandferdig for-
klaring pa, hvad der rigtigt for alvor ger
ondt. Blandt andet af disse grunde kommer
selv de sterkeste motorcykler kun meget
sjeldent op pa de store hastigheder. Hver-
ken vind eller insekter eller nogen form for
ubehag vil derimod kunne afholde en bilist
i en 3,4 liters Jaguar fra at kere 175 km/t.

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring: 70
mm, slaglengde 84 mm, slagvolumen
646 ccm, topventilet. Kompressionsfor-
hold 8,26:1, maksimal motoreffekt: 42
hk ved 6000 omdr/min. Smeresystem :
Tersump.

Transmission: Motor til kobling: kzde
157%.305”, 69 led. Kobling: Ter fler-
plade. Antal gear: fire. Skiftemekanis-
me: Fodpedal i hejre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul:
1. gear 11,68, 2. gear 7,96, 3. gear 5,48,
4. gear 4.,53. Gearkasse til baghjul:
Kade 5/873/8”, 98 led. Daksterrelse
for: 3,25-19, bag 3,50-19.

Stelkonstruktion: Dobbelt slagloddet ror-
stel.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Stativ: 1T midten samt stotteben.

Bagsewede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 18 liter.

Olietank rummer 3,1 liter.

Bremser: 7”° tromlediameter, 11/s” belzg-
ningsbhredde.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-

SPECIFIKATIONER

peretimer pa akkumulator: 12. Dyna-
mo: 60 watt. Tending: Magnet. Tend-
ror: Champion NA 10. Ladekontrol:
Amperemeter.

Udstyr: Styrlas, verktej, lukket kaede-
kasse, speedometer.

Dimensioner: Akselafstand: 1420 mm.
Sadelhojde: 760 mm. Fri hejde fra
jorden: 152 mm, styrets bredde: 715
eller 797 mm. Egenvegt: 189 kg uden
brendstof.

Pris: Kr. 5220,— excl. omsztning, kr.
9070,— incl. omsatning.

Justeringsmadl.

Tending: Kontaktafstand 0,30—0,35 mm,
fortzding stdende motor med haje-
ste tending ved manuelt betjent ind-
stilling 9,5 mm for overste dedpunkt.
Elektrodeafstand i tendrer 0,45—0,50

mm.

Karburator: Amal Monobloc 376/80, dyse
240, stralerer .1065, tomgangsdyse 25,
spjzld 376/3Y%, chokerboring 1%/16”,
nélen anbragt i 3. hak.

Ventiler: Indsugning 8/1000” (0,20 mm),
udblesning 8/1000” (0,20 mm) (ved
kold motor).
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udstyr ...

Mere end nogensinde er Prinz’en DERES vogn. Se, hvad De fir for
pengene: En teknisk enestdende god vogn med et virkeligt luksus-
udstyr overalt — nu ogsd med hvilebeslag péd begge forszder, trzk-
fri ventilationsruder, nyt, smart speedometer og flere andre forbed-

ringer. ..
Prinz-forhandlerne venter Dem til en demonstration af denne fabel-

agtige familievogn, der naturligvis har 4-trins, fuldsynkroniseret gear-
kasse og et meget effektivt varme-, frisklufts- og defrosteranleg. Fis i

9 nye, friske farver — incl. leveringsomkostninger... Kr. 11296,
Service over Importor:

Fred. Rasmussen
alle granser Sk




Pirelli BS 3 bestar af karkassen og
de tre aftagelige slidbaneband. I
karkassen ser man de gummivul-
ster, der danner spor for slidba-
nerne, og udskeeringerne i de to
vulster er beregnet til ispiggenes
montering.

SENSATIONEL

NY DAKKONSTRUKTION

PIRELLI BS 3

Nar dekfabrikanterne kommer med en
nyhed eller en forbedring, far begivenheden
i reglen et meget stille forleb, men ikke de-
sto mindre er der netop pa dakkenes om-
rade sket en kolossal udvikling. For et halvt
arhundrede siden métte man ganske givet
regne med mindst een punktering pé straek-
ningen fra Kebenhavn til Roskilde, og man
herte til lykkens udvalgte, hvis man kunne
gennemkore 100 km uden en eneste punk-
tering. I dag slaber vi kun rundt pé reserve-
hjulet, fordi vi er overtroiske: Ferste gang
vi lader reservehjulet blive hjemme, korer
vi naturligvis verdens sterste sem op i et
dzk. Men ellers skal man vist normalt ikke
kalkulere med mere end en enkelt punk-
tering for hver 50.000 km.

(N MR RAE RAR BN

Derfor var det vel heller ikke sa endelos
en sensation, da de slangelgse deek kom frem,
og det er i dag kun i USA, man vardsztter
denne dazktype, medens man i Europa er
godt tilfreds med dazk og slange. Zndrin-
ger i slidbaneprofiler, i karkassens konstruk-
tion, benyttelsen af nye armeringsmetoder og
lignende gir i reglen hen over hovedet pa
publikum, og kun de stigende hastigheder
har tvungt en del bilister til at skelne mel-
lem almindelige dek og dzk beregnet til
hurtig kersel, ligesom de specielle vinterdaek
er ved at blive en selvfelge pad grund af sé-
vel den stigende trafiktzthed som vognens
uundverlighed uanset foret.

Nu kommer Pirelli imidlertid med en ny-
hed, der forekommer at vere den mest epo-
kegorende siden laviryksdazkkets indferelse.
I al sin enkelthed gér sagen ud pa fol-
gende: Man fremstiller selve dakket som en
karkasse, og dér, hvor slidbanen normalt
skulle ligge, er der tre spor formet af gum-
mivulster. Slidbanen bestdr af tre separate
bénd, der legges pa plads i karkassens spor
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Monteringen af slidbanebdndene foregar hurtigt og let
uden brug af verktej — ferst monteres den midterste
slidbane og derefter de to andre, oppumpningen forbin-
der elementerne uleseligt, og hele monteringen kan fore-
tages pd godt et minut.

pa den méade, at man ferst monterer det
midterste slidbanebind og derefter de to
slidbanebind i siden. Nir dzkket pumpes
op med normalt tryk, sidder slidbanen abso-
lut fast bade i lengde- og sideretning. Mon-
teringen af slidbaneb&ndene pa hjulet kan
gores pa 1 minut og 5 sekunder af en mon-
tor, der har prevet det for, og der skal ikke
benyttes verktsj af nogen art. Et szt slid-
banebénd til et personvognsdek kommer
til at koste ca. kr. 60,00, og det vil altsa
sige, at man indenfor nogle minutter kan
fa palagt ny slidbane uden opvarmning af
dzkket for samme pris, som man skal betale
for en pavulkaniseret slidbane. Desuden
kan man selv skifte slidbaneb&ndene om til
vinterslidbane, og man har derfor vinter-
dak til halv pris. I sne- og isperioder kan
man tillige montere dakket med to razkker
tungstenstappe, der gor kerslen omtrent
normal pa spejlblanke isflader.

Dette var i korthed programmet, og si gi-
ver vi ordet til skeptikeren, der med det
samme vil sige, at hvis der var si stor »fi-
dus« ved det, s var der nok nogen, der
havde fundet p& det for lenge siden. Dertil
er at bemarke, at tanken sikkert har varet
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nerliggende hos mange dekfabrikanter, men
systemet lader sig ikke uden videre udfor-
me, fordi det er en afgerende betingelse, at
karkassen er sd smidig, at slidbanebandene
for det forste lader sig montere uden be-
sver og for det andet kan blive siddende
urokkeligt fast pa grund af karkassens facon-
#ndring under oppumpning.

Nar det blev Pirelli, der kom med denne
nyhed, skyldes det nzppe nogen tilfzldig-
hed, da allerede den specielle konstruktion
af karkassen til Pirelli’s Centurato gav den
nodvendige smidighed, der er forudsztnin-
gen for BS3 dzkkets konstruktion. I Cen-
turato dakket gir trddene i lzrredskassen
udelukkende pa tvers af dekket, og der be-
nyttes kun to lag, hvilket blandt andet med-
foerer mindre varmeudvikling i denne deak-
type, der er beregnet for heje hastigheder.

BS3 dakket er konstrueret til benyttel-
sen af en rund slange, og karkassen har
efter oppumpningen storre diameter end
slidbanebéndene. Medens der ikke er no-
gen armering 1 selve karkassen, er hvert
slidbanebénd armeret med langsgiende me-
taltrade, der er uhyre bejelige, men som ikke
kan streekkes. P4 den made sikres et absolut




fast anleg mellem karkasse og slidbane-
bénd.

Som det fremgér af illustrationen, er de
to langsginde gummivulster, der danner
spor for slidbanebandene, gennembrudt af
regelmaessige mellemrum beregnet til tung-
stenstappenes montering. Dette foregar pa
den méde, at man ferst monterer den mid-
terste slidbane, og derefter pumper man lidt
luft i hjulet. S& anbringer man tungstens-
tappens fod i vulstens gennembrydning pa
en sddan made, at den ene side af foden
stikker ind under det midterste slidbane-
band, og nar man siden monterer slidbane-
béndet i siden, lases den anden side af tap-
pens fod ogsd, og tappen sidder derefter
fastklemt mellem karkassen og de to slid-
baneband — samme fremgangsmade folges
i den modsatte side sdledes, at dekket bli-
ver monteret med to raekker tappe. Om man
vil bruge disse tappe her i landet, hvor sne
og is ikke er af bestandig karakter, er vel
et speorgsmal, men at de er af uvurderlig
betydning i bjergrigt terren og i vore nord-
lige nabolande turde vare havet over en-
hver tvivl. For en ordens skyld skal det

Forsogsvis har man kort med den-
ne karkasse uden slidbane med 100
km/t over 700 km, uden at den tog
skade.

Her er vinterslidbanerne ved at
blive monteret med indleg af tung-
stenstappene (ispigge). Ved en de-
monstration, hvor man absolut ikke
forhastede sig, fordi spergsmal blev
besvaret ind imellem, tog denne
montering med slidbaner og tung-
stestappe seks minutter.
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oplyses, at man forsegsvis har kert med sa-

danne tappe monteret pa absolut terre og
isfri veje, og efter 8000 km korsel var de to
trediedele af tappene slidt bort, medens
kerslen ievrigt foregik pa fuldt normal méde,
sa derfor er systemet under alle omstendig-
heder mere velegnet til vore forhold end
de almindelige snekzder, men tungstens-
tappene skal i hvert tilfzlde betragtes som
et raffineret ekstraudstyr.

Der er ievrigt ikke alene ekonomiske
fordele knyttet til denne dzkkonstruktion.
Af flere indviklede grunde har det en min-
dre rulningsmodstand end det almindelige
dek, og da slidbanen og karkassen ikke ud-
gor en homogen enhed, vil pavirkninger af
det ene slidbaneband f. eks. ved overkersel
af en sten ikke pavirke hele dazkkets tver-
profil, som det er tilfzldet ved de alminde-
lige dekkonstruktioner. Betragter man il-
lustrationen af en laboratoriepreve, vil man
se, at en kraftig indbejning ved et af de
yderste slidbanebdnd kun i behersket grad
pavirker det midterste bind og slet ikke
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Her ser man, hvordan en kraftig
lokal pavirkning af den ene slid-
bane kun i ringe grad har indfly-
delse pé den midterste slidbane og
ingen indflydelse pa den yderste
slidbane.

bandet i dekkets anden side. Denne mindre
deformering af dazkket er naturligvis med-
virkende til at nedsztte rulningsmodstan-
den pa ujevn vejbelegning.

Endvidere kan det fastslas, at BS 3 dakket
i sammenligning med almindelige dak er i
stand til at overfere flere krafter til vej-
banen bade pa langs og pa tvers af dek-
ket, da man med to isvrigt ens vogne kan
gennemkore en cirkelbue hurtigere uden
udskridning med BS3 dak end med al-
mindelige dek, ligesom bremselangden fra
en given hastighed bliver kortere med den
ny dakkonstruktion. En stejmaéling viser
tillige, at BS3 dzkket er bogstavelig talt
lydlest.

Da slidbanebéndene kun vil kunne tages
af, nar der ikke er tryk pa slangen, kan
man gjne den mulighed, at slidbanebandene
kan falde af ved en punktering, men ogsd
dette er der tenkt pd. Som bekendt ligger
fordelen ved de slangelose dak deri, at en
punktering kun vil give langsomt aftagende
tryk i dakket, fordi luften kun kan slippe
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De to vogne gennemkerer med samme hastighed et sving udlagt péa Cortina’s vinterstadion (ren isbane). Den forreste

vogn er monteret med BS 3 dak forsynet med tun

b

den vogn har almindelige deek.

ud gennem det hul, der er frembragt i selve
dzkket, men da dette hul er dannet i en tyk
gummiklods, vil det nzsten lukke sig selv,
med mindre et sem er blevet siddende pa
en sadan made, at det under hjulets rota-
tion vil kunne abne for hullet — i hvert til-

felde vil luften ga sa langsomt ud af dek-
ket, at man far rigelig tid til at mearke
symptomerne pa for lidt tryk i et hjul, fer
vognen for alvor bliver uregerlig. Nar et
almindligt dek er monteret med en slange,
vil et sem i dakket give rigelig &bning i

1
SRS ;‘:}@ L
BRI

]

Den forreste vogn klarer svinget smukt, den bageste vogn havner i halmballerne. (Billederne fra en demonstrationsfilm.)
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En skitse af den specielle ventil i de slanger, der
benyttes i forbindelse med BS 3 dewkket. 1. Slan-
gen, 2. Kark 3. G til til 4.
Ventilens gummifod med konisk prop, 5. Felg, 6.
Omlobsmetrik, 7. Hette, 8. Speendestuts.

e
2}
1

0%,

k3
4

QX

B

slangen, og luften siver ud mellem dzk og
slange for hovedsagelig at forsvinde ud ved
ventilhullet i fzlgen.

BS 3 dekket monteres med en slange, der
har en speciel ventil, som lukker fazlgens
ventilhul lufttet, og luften skal derfor ferst
ud af slangen og dernast ud af hullet i dak-
ket, og derfor gir trykket i BS3 endnu
langsommere ned end ved et slangelost dek
— man fristes naesten til at sige, at BS3
er et slangelost dek med slange.

Slipvinklerne for det nye daek ligger i sa
gunstigt et omrade, at skiftende vagtbelast-
ning skulle give mindre ®ndringer af vog-
nens styringskarakteristik end tilfzldet er

ved normale dak. Vinterslidbanen er iev-
rigt udformet pa en siddan made, at det an-
befales at sztte vinterdzk pa alle fire hjul.
Dette kan man rent principielt altid anbe-
fale, da vinterdek pa baghjulene alene kan
gore en klart understyrende vogn klart over-
styrende, men i praksis er det ofte nasten
umuligt at kere en vogn ordentligt, nar den
er monteret med vinterdek péd forhjulene.

Pirelli fabrikkerne havder iovrigt, at sty-
ringen bliver markbart lettere endda i en
sadan grad, at man efter monteringen af
de nye dek ma venne sig lidt til den lette
styring. Pirelli BS3 kommer pa markedet
i begyndelsen af det ny &r.
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DERES MOTOR SKAL BESKYTTES
MOD BADE FROST 0G KORROSION

Korrosion angriber hvert minut
Deres motor, hvis den ikke er
beskyttet med de rigtige tilszt-
ningsmidlerikglevandet. Vand-
pumpens rotor nedbrydes hur-
tigst, og lgsrevet rust fra motor-
blokken fores med kglevandet
til radiatoren, hvor forstoppel-
ser nedsatter koleevnen.

Overst ses en ny vandpumpe-

rotor. I midten vises en rotor
af samme slags som den gverste

blot har den kart 1 en kolervaske a
svarende til standard DTD 779
1 700 timer, og derefter er den
blevet renset for lgs rust og
grafit — i det renskdrne snit
ser man tydeligt den omfattende
tering af stobegodsets oprinde-

lige struktur.

Nederst ses en lignende vand-
pumperotor efter 5.000 timers ‘a
funktion i en motor pifyldt ‘
NEW BLUECOL. I det ren-
skdrne snit ser man godsets

oprindelige struktur bevaret.

Med NEW BLUECOL er
Deres motor beskyttet effek-
tivt mod bade frostspraeng-
ning og korrosion, for NEW
BLUECOL er tilsat additiver,
der forhindrer enhver kort-
rosion.

IMPORTQR: VILH. NELLEMANN A/S, KGBENHAVN-RANDERS
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Fiat 1800 er helt igennem udformet efter den nye italienske linie.
Model 2100 har storre motor og mere omfattende udstyr.

Vi provekorer

"FIAT 1800

AF MOGENS H. DAMKIER

Deter selvislgelig begrenset, hvor mange
vogne der her i landet kan selges til 30.000
kroner, da man i store trzk har samme
nyttevirkning af en vogn til omkring de
20.000 kroner, men man ma tage vor ekstra-
ordinzre omsztningsafgift i betragtning og
huske, at der pd de evrige markeder regnes
med langt lavere anskaffelsespriser og der-
for ogsd mindre differencer mellem de mel-
lemstore og de storre vogne. Til gengeld bli-
ver vognene pa disse markeder beskattet med
storre arlig skat (vagtafgift), der ofte ud-
regnes efter motorens slagvolumen eller ef-
fekt, og navnlig i Frankrig og Italien er der
som bekendt meget stor afgift pd benzinen.

Med model 1800 har man tilsyneladende
forsegt at tillempe sig alle forhold p&d ver-
densmarkedet, og dog er resultatet ikke ble-
vet nogen fantasiles kompromislesning. I
kele sin tekniske opbygning er model 1800
overordentlig interessant, og de bilister,
der venter sig noget szrligt i kereegenska-
ber af vognene fra Turin, er ikke blevet
skuffet — det er derimod den tekniker, der
gennem specifikationerne alene har forsegt
at tenke sig til vognens forskellige egenska-
ber og navnlig dens gkonomi.

Den ret store fire-ders sedan har selvbe-
rende karosseri med alle dere hzngslet for-

til og ventilationsrude foruden det alminde-
lige vindue i hver der. Bade for- og bagrude
er ret kraftigt buet, selvom man for vindspej-
lets vedkommende ikke direkte kan tale
om en panoramarude.

Som motortype har man valgt en seks-
cylindret rekkemotor, der nok er opbygget
efter konventionelle former, men der er tale
om en meget robust konstruktion i en smuk
udformning, der pd mange mader minder
om en finere sportsvognsmotor. Det er f. eks.
ikke s& almindeligt at se et forhold som en
solediameter for plejlstangslejerne pa 56
mm i forbindelse med en cylinderboring
pd 72 mm og en slaglengde pd 73,5 mm.
P4 krumtapakslen er der monteret et slyng-
filter af samme type som det, man kender
fra model 500, da det i praksis har vist sig,
at selv ganske sma urenheder i motorolien
virker sterkt nedbrydende p& motorens
glidelejer. Navnlig nir en vogn ofte kerer
hurtigt péd lange ture, kan motoren opvise et
merkbart olieforbrug, og det er derfor nz-
sten en selviglge, at en ikke helt ny motor
under sddanne omstzndigheder fyldes efter
med olie ved hver optankning, men detie
medferer, at bilisterne ikke tager det sa
noje med den regulere udskiftning af mo-
torolien, for »den fir jo hele tiden frisk

673




ACCELERATIONSEVNE
0— 40 km/t 3,5 sekunder

0— 60 ,, 7,4 &
0— 80 , 12,4 5
0—100 , 20,5 -
0—120 ,, 32,0 o

olie«. Resultatet bliver, at urenhederne bli-
ver i oliebeholdningen, og det er forklarin-
gen pa en hurtig nedbrydning af lejerne.
Forbrendingskamrene er udformet som
polyspariske forbrandingsrum, hvilket i sto-
re trek vil sige en kombination af det halv-
kugleformede og det trekantede forbren-
dingskammer. Denne szrlige form péa for-
brendingskammeret starter i den sidste del
af kompressionsslaget en gennemhvirvling
af gassen, der skulle gere det muligt at
benytte sig af et ret stort kompressionsfor-
hold og dog undgi tendingsbanken, medens
motoren bliver mere smidig ved at kunne
tile sterre abning af gasspjeldet ved for-
holdsvis lave omdrejningstal. Endvidere er
forbrendingskamrene bearbejdet p& ma-
skine sédledes, at de alle har det samme
volumen og dermed giver samme kompres-
sionsforhold for samtlige cylindre. I de fle-
ste motorer har man sldet sig til tdls med
det volumen, som stebekarnerne har givet
de forskellige forbrendingskamre, hvilket
i reglen er tilstrekkeligt, men undertiden er
der en »svipser«, og si er det vanskeligt at
fa motoren til at gd jevnt og vibrationsfrit.
En dobbelt faldstremskarburator med for-
varmning er monteret pd venstre side af mo-
torblokken, og gennem et drejespjeld pa
luftfilteret kan man hente indsugningsluften
fra den opvarmede luft over udblesningen,
hvilket om vinteren kan hjzlpe pa karbu-
reringen umiddelbart efter en kold start, og

BENZINFORBRUG

60 km/t 9,8 1/100 km
(10,2 km pr. )
80 km/t 10,5 1/100 km

(9,5 km pr. 1)
100 km/t 11,4 1/100 km

(8,8 km pr. )
120 km/t 14,0 1/100 km

(7,15 km pr. 1)
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under visse forhold kan den opvarmede ind-
sugningsluft afverge isdannelser i karbura-
toren.

Transmissionssystemet bestar af en hydrau-
lisk aktiveret ter enkeltpladekobling, en
fuldsynkroniseret fire-trins gearkasse, todelt
kardanaksel og hypoidfortandet differentiale
pé en stiv bagbro.

Forhjulsophzngningen er en nykonstruk-
tion for Fiat, men den minder i udpraget
grad om ophangningen pa Morris 1000, fordi
den bestar af en overliggende triangelarm
forbundet til styrebolten ved et kugleled,
medens den nederste ende af styrebolten er
forbundet til en laske samt en fremadrettet
reaktionsarm. En krangningsstabilisator er
monteret til forhjulsophangningen, der af-
fjedres ved hjelp af torsionsfjedre i direkte
indgreb med ophzngningens lasker.

Baghjulsoph@&ngningen bestar af skrue-
fjedre og kvartelliptiske bladfjedre samt en
Panhard-stang fra differentialet til en kon-
sol pa karosseriet, hvilket er en konstruk-
tion, der direkte er overtaget fra de tidligere
modeller 1400 og 1900. Der benyttes tele-
skopsteddempere ved alle fire hjul.

Interioret er meget smukt og tiltalende
med stofbetrek og kunstleder pa alle ud-
satte steder. Et stort rat ligger godt i han-
derne, og man har frit udsyn til de omfat-
tende instrumenter, der bestar af speedo-
meter med kilometer- og triptzller, benzin-
maler med advarselslampe for restbehold-
ning, kelevandstermomelter, oliemanometer
og rod advarselslampe ved for lavt olietryk,
kontrollamper for ladestrom, bleser, posi-
tionslys, fjernlys og antrukket handbremse
(redt blinklys) samt to pilformede kontrol-
lamper for blinklys. Endvidere er der elek-
trisk ur, cigartender og stikddse til repara-
tionslampe eller barbermaskine. P rattet
sidder en ringkontakt til hornet, og under
rattet finder vi til hejre gearstangen og til
venstre kontaktarme for blinklys og lygter.
I hver side af forpanelet er der handtag til
regulering af frisk luft ind i vognen, og un-
der forpanelet er der et handtag til regule-
ring af varme, defroster m. m. Som ekstraud-
styr kan defrosterbleser til bagruden leve-
res, medens vindspejlsvasker er standardud-
styr.




I forhjulsophengningen indgar de
lange, fremadrettede reaktionsarme,
der er en absolut nedvendighed af
hensyn til de meget kraftigt vir-
kende  forhjulsbremser. Indenfor
disse reaktionsarme og traversen ses
krengningsstabilisatoren. Fjederele-
menterne bestdr af de bagudrettede

torsionsstenger.

Udsynet er udmerket til alle sider, og
fire defrosterspalter holder vindspejlet ab-
solut dugfrit, men desvarre arbejder visker-
bladene mod hinanden og fra hinanden,
hvilket efterlader et stort, »trekantet«, upud-
set felt midt pa vindspejlet. Hvad kan det
nytte, at man kan holde bagruden klar og
gennemsigtig, og hvad kan det nytte med
stadigt sterre vinduesareal, sd@ lenge den
slags helt idiotiske detaljer far lov til at
passere? Kan man ikke lese opgaven pa
anden made, s& kan man i det mindste an-
bringe endnu et viskerblad midt over for-
ruden, og gennem det elektriske system kan
man synkronisere de to szt viskere. Man
tager jo ikke i betznkning at udforme for-
sedernes ryglen pa en sddan made, at de
kan indstilles til alle mulige behagelige stil-
linger, men hvad hjzlper det, nir man i regn-
vejr skal sidde med nesen lige op mod vind-
spejlet for at have tilstreekkeligt udsyn?

Korestillingen er udmerket, men
sedvanlig mangler man stotte for ryggen i
sideretningen. Nir forszdet rykkes si langt

som

frem, at man indtager en korrekt stilling,
generer gearstangen en langbenet person,
hvilket heller ikke behevede at vaere strengt
nodvendigt.

Koblingen kraever mindre aktiveringstryk,
end man er vant til ved hydraulisk aktive-
ring, og gearskiftningen er let og pracis.
Accelerationsevnen foles absolut glimrende
i modsatning til 1400 Venezia, der nzsten
ikke var til at sparke ud af stedet. Jeg bliver
dog hurtigt klar over, at speedometeret ly-
ver ikke s& lidt, men af en eller anden
upaviselig grund lader man de nye speedo-
metre med vandret skala vise fra 10 til 15
km/t, medens vognen holder stille, og den-

ne misvisning passer i reglen hele skalaen
igennem, hvilket ogsd er tilfzldet med den-
ne vogn — nar speedometeret viser 100 km/t,
korer vi prazcis 90 km/t. Tenk hvis urma-
gerne lod alle ure vinde et kvarter i degnet
for pa den made at forhindre, at folk kom
for sent.

Man bemarker med det samme, at vognen
bevager sig med udprzget lydleshed, og
der er en dejlig mekanisk finish over hele
koretsjet. Der er ingen transmissionsstej,
ingen vindstej, alle kontrolerganer og styre-
tojet virker pa en klar, precis made, der vid-
ner om god mekanik, og der er ingen vibra-
tioner uanset hastigheden. Kun pa ujzvn
brolzgning heres en del hjulstej, og i svin-
gene er dazkkene tilbgjelige til at give lyd
fra sig, hvilket kan lyde mere dramatisk,
end man egentlig bryder sig om.

Koreegenskaberne er selvfolgelig frem-
ragende — den dag Fiat fremstiller en vogn
med darlige koreegenskaber, vil der uden
tvivl blive begdet nogle mord i Turin. Sty-
ringen er pa det nazrmeste perfekt, og man
kan kere utroligt hidrdt med vognen uden
at bringe den til udskridning. Det er imid-
lertid affjedringen, der virker mest impo-
nerende, for selv om den absolut ikke er
bled, og selv om man har den mest hand-
gribelige kontakt med kerebanen, sia er det
alligevel, som om vognen flyder over alle
ujevnheder. Nar man kerer hurtigt over en
kuplet knold p& en mindre vej, kan man
nasten altid marke, at vognen holder igen,
netop som de drivende hjul — eller blot
et af de drivende hjul — svaver i luften,
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men dette lod sig ikke gore med Fiat 1800.
Selv pd den déarligste vej, der ellers med
usvigelig sikkerhed giver dansende tilbgje-
ligheder i andre vogne, mzrker man intet
til svigtende vejkontakt. Jeg kan med min
bedste vilje ikke se, at det kan gares bedre,
om sd man bruger luftaffjedring eller alle
tenkelige kombinationsmuligheder.

Da jeg begynder p& forbrugspreverne,
kommer jeg til den overbevisning, at der ma
vere noget galt et eller andet sted — enten
med maleapparatet eller med motorens ju-
stering. Jeg er stadig overbevist om, at der
er noget galt, men nu er jeg klar over, at
det mé veere et sted i Turin. Med et kompres-
sionsforhold pa 8.8:1, vacuumreguleret tzn-
ding og en tilsyneladende sund motorkon-
struktion skulle Fiat 1800 kunne klare sig
fint i ekonomien f.eks. sammenlignet med
Mercedes, der har sterre frontareal og la-
vere kompressionsforhold. Vagten kan ikke
have nogen afgorende indflydelse pd dette
forhold, men den kantede karosserilinie er
naturligvis ikke den mest gunstige, skent den
neppe kan vere i den grad udslagsgivende.
I betragtning af de hoje benzinpriser pa
det italienske marked virker forbruget over-
raskende, da det svarer nogenlunde til det,
man finder hos en Ford Zephyr med en

motorkonstruktion, der er en halv snes ar
gammel.

For at vare sikker i min sag skiftede jeg
spolen om med en Lucas sporisspole, men
det gav samme resultat med undtagelse af
en meget lille forbedring omkring 120 km/t.
Tendrerene blev naturligvis indstillet i
overensstemmelse med denne spole. Der-
nast tog jeg en gasanalyse, og den var om-
trent sa smuk, som den kunne blive. Ved at
tegne forbruget ind pid en kurve og sam-
menligne med f. eks. Mercedes 180 viser det
sig, at de to forbrugskurver nzrmer sig
hinanden ved 120 km/t (med en difference
pa nzsten en liter pr. 100 km), og det er i
hvert tilfelde ganske tydeligt, at det ikke
er karosseriet, der yder for stor modstand
pa Fiat 1800. Kurven over motorens speci-
fike forbrug er meget flad mellem 3000 og
5000 omdr/min., hvor forbruget er 248 gram
pr. hestekrafttime, og det er alt andet end
rorende. Noget kunne tyde pa, at man har
faet for stor gennemhvirvling af gassen i for-
brendingskamrene og for stort varmetab.

Accelerationsevnen er som navnt glimren-
de, og vognen virker meget levende. Forste
gear treekker ud omkring 45 km/t, andet gear
ved 80 km/t, og tredie gear har et meget
stort arbejdsomrdde, der ligger mellem 40

Motor: seks-cyl., topventilet, vandkslet.
Boring 72 mm, slaglengde 73,5 mm,
slagvolumen 1795 cem, kompressions-
forhold 8,8:1, maksimaleffekt 85 hk
(SAE) ved 5000 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 12,85 kgm ved 3000
omdr/min. Litereffekt 47,3 hk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,215:1, 1,899:1,
1,403:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortan-
ding, udveksling 4,3:1. Dakstorrelse:
5,90-14.

Hjulophengning: Forhjul i overliggende
triangelarme, underliggende lasker og
reaktionsarme, torsionsfjedre og tele-
skopdempere. Baghjul i skruefjedre,
kvartelliptiske bladfjedre, Panhard-
stang, teleskopdazmpere.

Bremser: Bremsetromlediameter 270 mm,
totalt bremseareal 1256 c¢m?2, fabrikat

SPECIFIKATIONER

Fiat-Baldwin, type: Hydrauliske med
forsterkning til forhjul.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 400 watt,
akkumulator 40 amp.timer.

Mal, vegt: Total lengde 4465 mm, to-
tal bredde 1620 mm, total hejde 1470
mm, akselafstand 2650 mm, sporvidde
for 1340 mm, bag 1307 mm, fri hejde
fra vej 150 mm, benzintank rummer 60
liter, oliesump rummer 4,5 liter, kole-
system 8,5 liter. Egenvaegt 1215 kg (keo-
reklar). Effektvaegt 14,3 kg/hk. Top-
hastighed 140,8 km/t.

Pris: Kr. 29.798,—.

Karburator: Weber 34 DAS. Tandrer:
Marelli CW 230 A, elektrodeafstand
0,5—0,6 mm, kontaktafstand 0,32—0,38
mm, fortending 10° statisk, ventilspil-
lerum 0,20 ved kold motor.

Daktryk forhjul 21—23 Ibs/sqi., baghjul
24—27 lbs/sqi.

Gearkasse rummer 1,775 liter.

Differentiale rummer 1,25 liter.
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km/t og 105 km/t, medens fjerde gear kan
give vognen en tophastighed pa en decimal
over de 140 km/t.

Bremserne er et kapitel for sig, og de gi-
ver vognen en bremseevne, der er noget ud
over det szdvanlige.

Det hydrauliske bremsesystem er udfor-
met pd den méde, at der mellem hovedcylin-
deren og forhjulene er indskudt et diffe-
rentialstempel, som sztter trykket til for-
hjulsbremserne i vejret. Disse er desuden
udformet med to selvforstzrkende sko til
hvert hjul, medens der er en forsterkende
og en slekkende sko til hvert baghjul. Hvis
man lige knalder foden over pa bremsen
uden at prastere noget voldsomt tryk, er
bremsevirkningen bled og behageligt, men
blot man forsterker aktiveringstrykket en
lille smule, tager bremserne fat for alvor.
Er man vant til en vogn med almindelige
bremser, vil man sandsynligvis opfere det
helt store og overraskende drama den forste
halve snes gange, man skal bremse med Fiat
1800. Helt konkret var retardationen pa ru

asfalt over 8,0 meter/sekund? og det kan
man ikke preastere med en hvilken som helst
vogn. Nogen form for faiding lader sig ikke
konstatere, og vognen er igvrigt fuldkommen
stabil under opbremsning.

Fiat 1800 er overmade behagelig og sikker
til hurtig langturskersel, fordi vognens be-
vaegelser ikke virker trzttende, det lave
stejniveau vil ikke kunne genere selv de
sarteste sjzle, og de effektive bremser samt
den gode manevreevne gor keorslen tilpas af-
slappet og behagelig. I byen er vognen tilpas
levende og overlegen til ubesvaret manevre-
ring, blot kunne man gnske sig en mindre
venderadius af hensyn til vanskelig par-
kering.

Fiat 1800 efterlader et indtryk af hej
kvalitet i sivel alle mekaniske dele som i
karosseriets samling og montering. Den efter-
lader ogsd en vis undren over, at man ikke
simpelthen har benyttet den fem-trins gear-
kasse, som blev brugt til model 1900, da
det udprzgede overgear uden tvivl ville
kunne hj=zlpe vasentligt pA skonomien.

Her er de nye smukke

MED
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STIL OVER KORSLEN 111

Bremseteknik i sving og i vanskelige situationer

NOK ER DENNE ARTIKEL SKREVET FOR MOTORCYKLISTERNE,
MEN DEN KAN OGSA MED UDBYTTE LASES AF BILISTERNE

T sidste nummer talte vi om de friktions-
krafter, der er bestemmende for hele vor
korsel og sikkerhed, men det er absolut
ikke nok at fastsla, at sddan er det, og der-
med ferdig. Vi m& indrette hele vor korsel
efter sammenspillet mellem langsgdende og
tvergidende friktionskrafter, og vi ma til
stadighed kunne danne os et sken over, hvor
stor den totale friktionsevne for ejeblikket
kan veare.

Regnestykker af denne art sker for en stor
del ganske automatisk p& grundlag af erfa-
ringen, men der sker alligevel til stadighed
ulykker pa grund af forsyndelse mod disse
fysiske regler, hvilket kun kan forklares pa
den méde, at mange kerer med en ret man-
gelfuld erfaring og ingen egentlig forstaelse
af grundprincippet. Det kan imidlertid ikke
nytte, at vi forstr kerslens dynamik i teo-
rien, hvis vi ikke under den daglige farden
retter os efter de strenge grundprincipper,
ogsd i de tilfelde hvor det ikke er nedven-
digt at tage sd hejtideligt pa tingene, hvil-
ket jeg skal forklare i det efterfelgende.

I sidste nummer begyndte vi s& smat at
kore gennem et sving, og vi fandt ogsa et
sving med falsk krumning, hvilket vil sige,
at indgangskurven er bled og indbydende,
men midt i svinget kommer vi ind pa en
sterkere krumning, der ikke lader sig gen-
nemkere med samme hastighed som ind-
gangskurven. I mange tilfelde vil det veare
tilstreekkeligt at slekke pd gassen siledes,
at vi ophaver de langsgdende, drivende
krefter pa baghjulet og pd den made stille
bogstavelig taget hele friktionskraften til
radighed for de tvergiende, styrende og
stabiliserende kreafter.

Vi kommer imidlertid let ud for den si-
tuation, at et sving for alvor narrer os, eller
der kan midt i svinget opstd en forhindring,
der krazver bremsning. I en sddan situation
kan vi benytte os af manevrer, der er ens-
betydende med at leve over evne rent frik-
tionsmassigt, og sd gar det galt. Lad os nu
forestille os, at vi korer gennem et sving
med normal hastighed, og pludselig finder
vi vejen blokeret af f.eks. en temmervogn,
der lzsset med lange granstammer er ved at
svinge ud fra en skovvej. Nu er det mu-
ligt, at vi kan aktivere bremserne forsig-
tigt under svinget og stoppe i god tid foran
forhindringen, afhenger af tre
faktorer: Hastigheden, svingets kurveradius

men det

og feret. En erfaren motorcyklist vil méske
rent instinktivt vide, om faktorerne i dette
regnestykke giver et forsvarligt resultat, men
det vil under alle omstendigheder vare
urigtigt at foretage opbremsningen, me-
dens maskinen gennemkerer et sving, fordi
det er et afgerende brud pd korrekt kore-
teknik, og ligger reglerne ikke motorcyk-
listen i den grad i blodet, at han i enhver
situation af denne art foretager det helt
korrekte, kan han en skenne dag komme
ud for den ene situation, hvor den mindste
afvigelse fra korrekt koreteknik vil fd ka-

tastrofale felger.

Derfor udferer vi vor bremsemanevre pa
en anden méide. Idet vi opdager forhin-
dringen, der kraver opbremsning, retter vi
maskinen op sédledes, at den kerer lige ud,
hvilket der er plads til i svinget. I samme
ojeblik maskinen er rettet op, aktiverer vi
begge bremser si kraftigt som muligt, idet
vi undgar blokering, der hurtigst vil ind-
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treffe pa baghjulet. Under denne opbrems-
ning, medens maskinen kerer lige ud, kan
vi i et hsjre sving komme for langt ud
mod midten af vejen (eventuel modgéende
ferdsel eller manglende orientering om
eventuel trafik bagved, gal hazldning pa
korebanen), og i et venstre sving kan vi fa
direkte kurs mod greften. Vi holder brem-
serne pa sd lenge som muligt, sd slipper vi
begge bremser, drejer eller kaster maskinen
ind pd en ny kurs, retter igen maskinen op
og aktiverer begge bremser. En enkelt ma-
novre af denne art er i reglen tilstrakke-
ligt, men er der tale om meget store hastig-
heder, kan det blive nedvendigt at skifte
kurs et par gange. Meningen med denne
manevre er den ganske enkle, at vi under
bremsningen stiller alle friktionskrefter til
radighed for de langsgiende bremsekrafter,
medens vi under svingningen stiller frik-
tionskrzfterne til rddighed for styring og
stabilisering.

Normalt kerer man med sd stor en sik-
kerhedsmargin, at det slet ikke skulle vere
nedvendigt med sd kompliceret en manevre,

men det skal vere en ren refleks, at man
ikke ma styre og bremse pa samme tid. Lad
os en gang se, hvad der sker, ndr vi i en
tilsyneladende ret uskyldig situation bzrer
os forkert ad. Vi tenker os det samme sving
blokeret af den samme temmervogn. Det er
en skovstrzkning med tjzret eller brolagt
vej, og det har pa et eller andet tidspunkt
regnet. Uden for skoven var vejen ter, men
inde i skoven er der mere lz, og derfor er
vejen endnu fugtig, og nedfaldne blade lig-
ger pletvis i sjaskede, glatte plamager. Har
vi nu i en timestid kert pa gode, torre veje,
har vi ogsd indrettet vor hastighed pa disse
forhold séledes, at vi kommer ind i det om-
talte sving med rigelig fart pi. Maskinen
er i svinget heldet til siden i en vinkel pa
ca. 55° i forhold til kerebanen, hvilket vi-
ser, at der for sjeblikket optrader ret store,
tvaergdende friktionskrefter mellem dek og
korebane. P4 grund af den fugtige kerebane
er der sterkt nedsatte friktionsforhold, og
derfor kerer vi i sjeblikket med en ret be-
skeden sikkerhedsmargin. Aktiverer vi nu
bremserne uden forst at rette maskinen op,

Kr. 4939 -

incl. omsztning

TOPKVALITET TIL KONKURRENCEPRIS!

De vil kunne kgre dr ud og dr ind pd den nye BSA 250 Star. Den
er pélideligheden selv, den er hurtig og levende og stabil p& vejen.
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Hvis man overraskes af et svings krumning, md man ikke uden videre foretage en opbremsning, medens maskinen folger
svinget. Maskinen rettes forst op, derefter aktiveres begge bremser, medens man kerer lige ud. Kommer man for langt
ud mod greften, slippes bremserne medens kursen cendres, og bremsningen gentages, ndr maskinen atter korer lige ud.

Om nedvendigt g

fremkalder vi med sjeblikkelig virkning sto-
re, langsgiende friktionskrzfter mellem dak
og kerebane, og spergsmalet er nu, om den
samlede til radighed stdende friktionskraft
mellem dzk og kerebane kan sla til — er
der nok til bade bremsekrzfter og styring?
Lad os forudsette, at det lige akkurat gar,
men lad os samtidig fastsld, at sd lenge ma-
skinen ikke skrider ud, har vi overhovedet
ingen fornemmelse af, hvor langt fra eller
hvor tet pa udskridningsgransen vi befin-
der os. Dette vil vere en erfaringssag, men
har man ikke pa alle mulige vejbelegnin-
ger og i forskelligt fore bragt en maskine
til udskridning, s& kan man heller ikke
vide, hvor grensen ligger, og selv den mest
erfarne racerkerer vil ikke med bestemthed
kunne trzkke en skarp grense mellem sta-
bilitet og udskridning. P& en landevejshane
med ensartet belzgning er man langt bedre
stillet i s& henseende end den almindelige
motorcyklist, der ma kere pa skiftende be-

novren. Af hensyn til anskueligheden er skitsen en del overdrevet.

leegninger i skiftende fore. Lad os derfor
ikke have nogen illusion om, at vi kender
udskridningsgransen, medens vi befinder os
i det famese sving. Vi bevaeger os i virke-
ligheden uden at merke det gennem svin-
get med aktiverede bremser lige pa udskrid-
ningsgrensen, men efterhdnden gar hastig-
heden ned pd grund af bremsningen, ma-
skinen rettes tilsvarende op, og forbruget
af tvergiende friktionskrefter vil ogsd
blive nedsat. Vi vil fele os stadig mere
sikre, men sd kommer vi midt i en samling
fugtige blade, der af trafikanterne er blevet
kert ned som en fast belegning pd kere-
banen. Disse blade er s& glatte, at friktions-
koefficienten med ét slag ramler ned til sd
lav en verdi, at der trods alt ikke er frik-
tionskraft nok til bade svingning og brems-
ning, og s& har vi med usvigelig sikkerhed
en udskridning.

Hvis der er tale om en ganske lille, glat
plet, skulle man mene, at maskinens udskrid-
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ning blot ville forme sig som et lille slag
til siden, men forholdet er det, at i samme
ojeblik den samlede friktionskraft nedszt-
tes, vil det bremsende hjul, der rammer den
glatte plet, blokere, og man vil derfor kom-
me fra den glatte plet ud pid den mindre
glatte vejbane med blokeret hjul. Nu viser
det sig imidlertid, at en blokering af hju-
let automatisk nedsetter friktionskoefficien-
ten. Lad os f. eks. antage, at vi pa en bestemt
vejbane kan overfere 60 pct. af koretsjets to-
talvaegt som vandrette friktionskrefter (med
rullende hjul) — altsd en friktionskoeffi-
cient pa 0,6 — sd vil en blokering af hju-
lene saledes, at disse ikke ruller, men glider
over kerebanen, vere ensbetydende med, at
vi nu kun kan overfere ca. 45 pct. af total-
vegten til vandrette friktionskrafter mel-
lem dak og kerebane — friktionskoefficien-
ten falder til 0,45. Resultatet bliver derfor,
at udskridningen fortsztter, selv nir man
har forladt den glatte plet, der startede ud-
skridningen. Den foransidende situation er
derfor en forsteklasses opskrift til at kom-
me galt af sted, men ikke desto mindre er

" her star Pirelli
sin prgve

der motorcyklister, som mener, at de ikke
behsver at fastlzgge nogen bestemt kore-
teknik, for de vurderer hver enkelt situa-
tion og klarer sig pa erfaring. Det er navn-
lig disse motoreyklister, der kommer galt
af sted, fordi de overvurderer deres egne
evner i en sddan grad, at det narmest ma
betegnes som storhedsvanvid. Hvis man
blot ud fra verfaringen« skal klare sig gen-
nem alle situationer, skal man med usvige-
lig sikkerhed kunne vurdere hastigheden,
krumningen pa det sjeblikkelige sving, skif-
tende friktionsforhold, en vurdering af den
indflydelse, vejbanens ujazvnheder har for
bremsning og stabilitet, og i en brekdel af
et sekund skal alle disse faktorer regnes
sammen til en enkelt storrelse, og si forst
skal man til at komponere en kereteknik,
der er i overensstemmelse med siavel denne
storrelse som de fysiske love. Det turde vare
noget af et kunststykke at udfere denne op-
gave uden fejl hver eneste gang!
Selvfolgelig ma motorcyklisten gennem
sin erfaring kunne bedemme hastighed, svin-
genes krumning og kerebanens ojeblikkelige

| den kritiske, uventede situation - er De
glad for, at De valgte PIRELLI
- som i mere end et halvt drhundrede har
fert an i udviklingen med daek, der yder
storre sikkerhed under hardere belastning
og med laengere levetid!
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En katastrofeopbremsning i et sving: Ndr forhindringen opdages, rettes maskinen op, bremsningen foretages med begge

bremser. Kommer man for langt ud mod vejmidten, cndres lLursen uden brug af bremserne, og nar maskinen ligger

pa den ny, retliniede kurs, genoptages bremsningen. I langt de fleste tilfcelde er det ikke neodvendigt at cendre kurs,
medmindre man tilsidst md foretage en undvigemanovre.

beskaffenhed sd nogenlunde korrekt, men
nogen pracis udregning er umulig, og derfor
ma man altid anlegge en kereteknik, der
uanset de forannzvnte faktorer giver den
storst mulige sikkerhed under manevren,
og derfor ma vi i den daglige korsel venne
os til ikke at bremse, medens maskinen
befinder sig i en svingningsmanevre af den
ene eller den anden art.

Lad os preve at betragte en sdkaldt kata-
strofesituation. Vi kommer med god hastig-
hed ud ad en lige hovedvej, og fra en side-
vej nzrmer sig en vogn. Vi lukker for gas-
sen, indtil vi er pa det rene med, om bilisten
virkelig stopper for hovedvej, eller om han
bare kerer ud pa vejen uden hensyn til de
geldende regler. Han stopper op, og vi ab-
ner igen for gassen, fordi bilistens ansigt er
vendt direkte imod os, s& han skulle altsa
have set os. Der kan nu vare ca. 100 meter
mellem os og bilen, men pludselig kerer
han frem &benbart pa grundlag af en fejl-

vurdering af vor hastighed, men i hvert
tilfelde en fuldkommen tabelig manevre.
Denne situation er absolut ikke afklaret, for
nu kan han enten kere helt frem siledes, at
vi kan kere bag om, eller han kan ogsa i sin
forfjamskelse bremse op midt i vor vognbane
saledes, at vi skal kore foran — det ved vi
ikke nogzet om endnu. Derfor aktiverer vi
begge bremser sa kraftigt som muligt, me-
dens vi lader maskinen kore lige ud, selvom
den har kurs direkte mod den holdende
vogn, hvilket maske kan hjzlpe med til en
afklaring af situationen, hvis bilisten bliver
s& forskrekket, at han kerer frem, sa vi
blot kan slippe bremserne og fortsette
ligeud. Men under alle omstendigheder fér
vi nedsat vor hastighed sd betydeligt, at vi
enten kan stoppe helt inden vognen, eller
hvis hastighed og fere forbyder s& kraftig
en opbremsning, har vi i det mindste ned-
sat hastigheden sd betydeligt, at den efter-
felgende undvigemanevre kan foretages uden:
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risiko, nar vi slipper bremserne, medens vi
svinger for eller bag om vognen.

Situationer af denne art er ikke behage-
lige, fordi den anden trafikant, der allerede
en gang har vist en tdbelig adfzrd, kan op-
fore sig fjollet endnu en gang ved f. eks. at
kore frem, netop som vi svinger foran ham.
Men derfor behover vi ikke selv at gore
noget s forkert som at preve en samtidig
opbremsning og undvigemansvre, for det vil
efter al sandsynlighed kun medfere, at vi
skrider sidelens op i vognen eller simpelt-
hen styrter, inden vi kommer s langt. Situa-
tioner af denne art kommer man ofte ud for
i forskellige udgaver, og under bykersel kan
det samme ske, blot er afstanden mellem
os og den opdagede forhindring mindre, lige-
som hastigheden er af mere beskeden steor-
relse, men manevren mé udferes pad samme
made.

Nu skal man blot ikke vere si naiv at tro,
at man ved sddanne situationer kan anlzgge
en speciel koreteknik, der afviger fra de
mangvrer, man foretager i den daglige ker-
sel. Derfor m& man tvinge sig selv til at be-
nytte en sadan kereteknik, der udelukker
samtidig bremsning og svingning, ogsd hvor
dette er aldeles updkraevet. Né&r man ved
langsom kersel i godt fere skal bremse op
i en rundkersel, vil dette med fuldkom-
men sikkerhed kunne geres, medens maski-
nen befinder sig i svinget, men man skal
blot ikke gore det, for sd& f&r man aldrig
den korrekte koreteknik banket ind i un-
derbevidstheden, og far man ikke det, skal
man ikke nzre nogen illusion om at gore
det rigtige i en prekear situation.

Lad os tage et andet eksempel, hvor vi er
helt alene pé vejen, men i ordets bogstave-
ligste forstand er ved at komme i ufere. Vi
kerer pd en mindre, ret smal landevej med
vejtreer pa begge sider. Feret er tort og
godt, og vi holder en hastighed pa 75 km/t
ind i et sving af absolut godartet karakter.
Midt i svinget @ndrer vejbanen fuldstzndig
karakter, for der er en udkersel fra en roe-
mark, og arbejdsvognene har efterladt et
slimet og mudret lag pi kerebanen. Hvis
vi bare fortsetter med uformindsket hastig-
hed gennem svinget, vil maskinen sandsyn-
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ligvis skride ud, og hvis vi bremser pa denne
fedtede vejbane, medens vi stadig holder
maskinen pa svingets kurve, vil vi med
usvigelig sikkerhed styrte. I samme gje-
blik vi opdager den lumske plamage pa
vejen, retter vi maskinen op efter at have
lagt den pd den mest hensigtsmessige kurs
— i et hgjresving som tangent til den hejre
vejkants cirkelbue, i et venstresving som
tangent til vejmidtens cirkelbue — og der-
efter lukker vi for gassen. Hvis vi kommer
pé den gale side af vejens midte eller for
langt ud mod greftekanten, svinger vi ganske
forsigtigt ind pa en ny kurs, men vi ma frem
for alt holde os fra voldsomme og pludselige
bevagelser, og nar vi finder en plet med teor
korebane, kan vi forsigtigt aktivere brem-
serne, idet vi husker, at dekkene endnu kan
vere fedtede af ploret.

Hvis vi ikke er helt fortrolige med bjerg-
kersel om efterdret eller i det tidlige forar,
kan vi i tillid til en god, isfri kerebane kore
med ganske god hastighed rundt i en bled
kurve, men her ligger vejen i skyggen af
bjerget, og derfor er der is pa kerebanen.
Hvis vi nu lukker for hardt for gassen eller
bruger bremserne, gir det os rivende galt,
og derfor lader vi maskinen g& omtrent som
den vil, men tvinger den blot ganske lang-
somt ud i vejsiden, hvor der ligger et lag
grus, og ferst her benytter vi bremserne.
Den samme situation kan man om vinter-
halvaret komme ud for under vore hjem-
lige himmelstreg, hvor der pa skovstrzk-
ninger, over broer og under viadukter kan
forekomme isdannelser, medens den &bne
landevej er tor og god. Forholdene i for-
bindelse med broer og viadukter har ikke
sa stor betydning, fordi der nasten altid er
tale om lige vej og ret korte vejstraekninger,
men i skovene kan disse ispletter optrade i
stor udstrakning og hvor som helst. Fano-
menet ma tilskrives trazernes legivende ind-
flydelse, der forhindrer kerebanen i at ter-
re, og samtidig skygger trekronerne for den
varmende sol. Fanomenet optrzder sarlig
lumskt, fordi det forekommer i overgangs-
perioder mellem te og frost, hvor den &bne
landevej ikke giver den fjerneste advarsel
om glat fere. Kommer man ud for dette til-
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feelde, ma man — blot man opdager isdan-
nelserne tidligt nok — trzkke ud i vejsiden,
hvor der er bedre friktionsforhold, og forst
der ma man forsege en opbremsning. Denne
manevre er imidlertid af temmelig teoretisk
karakter, fordi fenomenet i reglen kommer
i den grad bag pa motorcyklisten, at han ma
vere glad, blot han kan fegte sig igennem
pé en eller anden fortvivlende méade, og der-
for er det af den storste vigtighed, at man
keorer ganske forsigtigt gennem skovstrak-
ninger, hvor der er eller har veret frost i
luften, selvom den dbne landevej er ter eller
blot vad pa grund af solens varmende stra-
ler — der kan vare is i skoven alligevel.

Maiske vil en og anden have undret sig
over, at jeg i det foranstdende overhovedet
ikke har nzvnt dramatiske nedgearinger
som et led i disse manevrer, men lad det
vaere fastsliet med det samme, at gearene
benyttes under acceleration, stigninger samt
korsel ved varierende hastigheder, men man
bruger ikke sine gear til at bremse med.

Lad os kigge lidt pd motorcyklens brem-
ser og pa den korrekte bremseteknik, for
det vil i mange tilfzlde vere en korrekt
opbremsning, der afverger katastrofen. Jeg
har i alle de foregdende tilfelde talt om
bremserne i flertal altsd bade for- og bag-
hjulsbremsen, og dermed har jeg sadlet min
gamle kaphest, der som en Rosinante ferer
sin Don Quixote i kamp mod fordommens
vejrmeller. Inden jeg gor nzrmere rede for,
hvorfor forhjulshremsen er motorcyklens
hovedbremse, ma det tillades mig at give
en meget kortfatiet historisk oversigt over
motoreyklernes bremsesystem, da en siadan
redegorelse méaske kan kaste lys over de
tdbelige pastande om forhjulsbremsens far-
lighed.

Motorcyklen var oprindelig en motoriseret
cykle, og den var derfor ligesom cyklen ud-
styret med en baghjulsbremse eller en meget
beskeden fxlghremse pi begge hjul. Efter-
hénden blev motorerne temmelig kraftige,
medens stel og hjul bibeholdt karakteren
af cykle, og de benyttede bremser var nz-
sten virkningslese, af hvilken grund et par
solide stovler plantet godt mod kerebanen
var den eneste effektive made at bremse
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maskinen pa, hvis man kan tale om effekti-
vitet i den forbindelse. Dette bremsesystem
med benene som bremseklodser er tilsyne-
ladende genoptaget af en del knallertkerere.

De bremser, maskinerne omkring arhun-
dredskiftet var udstyret med, ma& narmest
betragtes som en symbolsk gestus fra fabrik-
kerne side, men med stigende hastigheder
blev det nedvendigt at gere noget ved pro-
blemet, og sa fik man det udvendige brem-
seband, der klemte om baghjulets bremse-
tromle — en helt igennem selvforsterkende
bremse, der var meget effektiv i tert fer,
men i regn og fedtet fore var friktionen mel-
lem bremsebind og bremsetromle sa ringe,
at man tillige matte benytte de lavere gear
som bremse. P4 samme tid var der en vold-
som expansion i motorcyklesporten, og en-
kelte kloge hoveder regnede ud, at det til
syvende og sidst var gennemsnitshastighe-
den, der var afgerende for et lebs udfald,
og kunne man nzrme sig et sving med sterre
hastighed p& grund af bedre bremser, ville
det faktisk betyde mere end en vasentlig
foregelse af tophastigheden. Resultatet blev
bremsen pa forhjulet. Fabrikkerne stod en
skenne dag overfor det problem, at bilerne
blev udstyret med firehjulshremser, og det
nedsatte deres bremselengde i den grad, at
motoreyklisterne levede et meget farligt liv,
sd lenge de kun havde en baghjulsbremse,
hvilket i bremselengde svarede til biler
med to-hjuls bremser, og felgelig blev det
en tvingende nedvendighed at montere beg-
ge motorcyklens hjul med bremser. Dette
opfattede motorcyklisterne meget naturligt
pa den made, at baghjulsbremsen stadig var
hovedbremsen, og forhjulshremsen var blot
en hjzlpebremse, som skulle betjenes med
en vis varsomhed, fordi man havde visse
forestillinger om, at man kunne sld en
kolbette eller std pa nesen, hvis forhjuls-
bremsen blev brugt for kraftigt.

Et lignende synspunkt gjorde sig geldende
indenfor f. eks. de danske myndigheder, der
altid har taget afstand fra de lererige cks-
empler, motorsporten kunne give, og der-
for hed det i vor gamle motorlov gzldende
helt op ul 1955, at en motorcykle skulle
vere udstyret med mindst én bremse, og




hvis der kun var en enkelt bremse, skulle
den sidde pa baghjulet. Hvordan skulle en
almindelig motorcyklist eller en kerelerer
sa kunne fa andet indtryk end det, at bag-
hjulsbremsen er den vigtigste. Tilmed viste
det sig jo, at man kunne fi voldsomme ud-
skridninger med forhjulet, hvis man f. eks.
bremsede, medens man kerte rundt om et
gadehjerne pa fedtet asfalt. Men imedens
blev forhjulsbremserne pa racermotorcyk-
lerne storre og sterre, og standardmaskinerne
fulgte langsomt efter, idet konstruktererne
levede i det hab, at motorcyklisterne efter-
handen fik den rette forstdelse af friktions-
krafter, vegtfordeling under opbremsning
m.m. — kort sagt en forsvarlig kereunder-
visning i overensstemmelse med den tek-
niske udvikling. De har taget skuffelsen
pent. I dag ser man meget ofte en betydelig
kraftigere forhjulsbremse end baghjuls-
bremse pa en standardmotorcykle, og lige
si ofte ser man pa havarerede motorcykler
ved undersogelsen efter et ferdselsuheld, at
forhjulsbremsen simpelthen er rustet fast,
eller belegningen viser, at forhjulsbremsen
aldrig har veret benyttet, hvilket i mange
tilfzlde er forklaringen pd, at maskinen
ligger som vrag, og at motorcyklisten enten
ligger pa hospitalet eller pa kirkegarden.
De myndighder, der burde have revideret
motorloven i tide, men som undlod at ud-
fore dette arbejde, har mange menneskeliv
p& samvittigheden, og den kerelzrer, der
den dag i dag ikke lzrer sine elever at fo-
retage en korrekt opbremsning med begge
bremser, skulle gjeblikkelig fratages retten
til at undervise, og han skulle ikke have
denne tilladelse tilbage, for han selv kunne
kore en motorcykle pa forsvarlig made.

Vi har nu et godt kendskab til frik-
tionskrzfterne mellem dak og vejbane, og
vi ved, at to faktorer har indflydelse pa stor-
relsen af de krafter, der som vandret brem-
sekraft kan overfores til vejbanen. Det er
vegten pa hjulet og den sjeblikkelige frik-
tionskoefficient, og jo hejere begge disse
verdier er, des flere bremsekrzfter kan vi
fremkalde mellem hjul og vejbane. Under
normale omstzndigheder kan vi regne med,
at friktionskoefficienten under en opbrems-
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Hvis man skal bremse pa en isglat vej, vil man med
fordel kunne bruge nogle meter til at treekke ud i vej-
siden, hvor der pa grund af grus eller los sne vil vere
bedre friktionsforhold, og ferst der begyndes bremsningen.

ning er nogenlunde ens (skiftende fere og
vejbelegning samt blokering kan =ndre for-
holdet), men hjulenes anlegstryk @ndres
under alle omstendigheder under en op-
bremsning, idet der sker en forskydning af
vagtfordelingen mellem for- og baghjul.
Dette ser man ganske tydeligt, nar f.eks.
en motorcykle med teleskopforgaffel brem-
ser — den vil synke ned pd forgaflen som
et udtryk for sterre vegt pa forhjulet. End-
nu tydeligere kommer forholdet til udtryk
pé en personvogn med blgde fjedre — un-

687




der en opbremsning dykker den ned med
forenden og lefter bagenden. Under en op-
bremsning vil forhjulet blive yderligere
vegthelastet, og baghjulet vil blive aflastet
tilsvarende. Dette medferer ganske sim-
pelt, at vi kan overfere storre bremsekraf-
ter ved forhjulet end ved baghjulet, og der-
for kan vi ogsd opnd en kortere bremse-
lzzngde med forhjulsbremsen alene end med
baghjulsbremsen alene, men den korteste
bremselzngde opnér vi naturligvis med beg-
ge bremser i funktion.

Forholdet er det, at man ved en kere-
hastighed pa 90 km/t beveger sig med 25
meter pr. sekund, og der vil normalt ga et
sekund fra forhindringens opdagelse til
bremserne er aktiveret, si uanset hvilken
bremseteknik man benytter sig af, vil man
med denne hastighed kere 25 meter, for

bremsningen péabegyndes. Benytter man nu
sin baghjulshremse alene, vil bremseleng-
den vare ca. 105 meter under gunstige om-
stendigheder, hvilket bringer den samlede
standsningslengde op pa 130 meter, men
benytter man begge bremser under de sam-
me omstendigheder, daler bremselengden
til 40 meter, og den samlede standsnings-
lzngde bliver derfor nejagtigt det halve
nemlig 65 meter — hvis De mener, at det
er ligegyldigt, om standsningslengden i en
given situation er 65 meter mere eller min-
dre, sa skal De slet ikke lzse videre i naste
nummer, men hvis De har faet lidt at tenke
pé, sd ses vi igen i nzste maned, hvor vi
skal se lidt pa dekirykkets og steddzm-
pernes betydning i forbindelse med op-
bremsningen samt de @®ndrede bremsebetin-
gelser ved kersel med bagszdepassager.

AUTO x SCOOTER » MOTORCYKLE

Udstyr — tilbehor
Bagageremme, benzinhaner, tankdaksler, motorbriller, dek, DK, vind-
skaerme, sadelbetrek, navkapsler, batterier, tendregr, gummihandtag,
keretepper, polish, vox, rustbeskytter, pynteringe, bakspejle, tage-
lygter, Alpe-fanfarehorn, fjernlygter, spotlight, blinklys, bagagebzrere
til alle modeller, keder, kedehjul, isfjerner, dugfjerner, ratovertrak,
Cornevil klokker, fiskehaler, fodhvilere, handsker, luffer, kontakter,
kofangere, virelase, lak, matter, olie, pzrer, slanger, stenkskerme,
styrtbgjler, twinsadler, styrthjzlme, verktej, vaser, gaveideer, kunstige
blomster, baglygter, baklygter, reservehjulsovertrek samt tusinde
andre ting, som De altid mangler et par stykker af.

Omgaende postforsendelse til provinsen.

Komplet

reservedelslager detail og en gros.

SKJOLD P.

ABOULEVARDEN 9 KOBENHAVN V . NORA 7803
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MAN KAN PA FORHAND REGNE
SIG TIL PERSONVOGNENES
»NETTO«-ACCELERATIONSEVNE

AF PRIMUS MOTOR

I manederne umiddelbart inden efter-
drets store, internationale biludstillinger ud-
sender de fleste af bilfabrikkerne billeder,
beskrivelse og specifikationer vedrerende de
nye modeller — kun ganske f& nyheder bli-
ver efterhnden gemt til udstillingerne selv
— og alle interesserede kaster sig naturlig-
vis straks over det foreliggende materiale.
Man vurderer kritisk keretsjets udseende
og indretning, studerer mekaniske finesser,
sammenligner dimensioner og prestations-
tal med de tilsvarende sterrelser fra andre
vogne og prever i det hele taget ved sken og
kalkulation at danne sig et billede af, hvor-
dan nu denne vogn vil virke, nir den kom-
mer ud i trafikken.

Ganske naturligt vil en stor del af vor
nysgrrighed vere koncentreret om de fol-
gende to sporgsméil: Hvor mange kilometer
korer vognen pr. liter benzin, og hvad kan
man vente sig af accelerationsevne? Det er
almindelig kendt, at benzinskonomi og ac-
celerationsevne i det store og hele er mod-
sat rettede storrelser séiledes at forsta, at
den konstrukter, der tilsireber en serlig
god okonomi, pa forhénd er indstillet pa,
at vognen vil have et behersket tempera-
ment, medens det keretoj, der kan »ga forbi
alle de andre«, m& betale prisen derfor i
form af et relativt hejt benzinforbrug. Et
gunstigt forhold mellem brendselsskonomi
og accelerationsevne er en sardeles verdi-
fuld anbefaling for en foreliggende vogn-
type.

Med hensyn til benzinforbruget for en ny
vogntype giver fabrikkerne af og til for-
hindsoplysninger, der i hvert fald gor det
muligt at foretage sammenligning med an-
dre vogne — iser tyskerne er flinke til at
oplyse snormforbruget« og i enkelte til-

felde ligefrem en kurve over benzinfor-
bruget ved forskellige hastigheder — men 1
de fleste tilfzlde m& man nejes med et los-
revet tal, der ikke siger ret meget, fordi
man ikke ved noget om, under hvilke for-
udsztninger malingen har fundet sted. Den
bedste skensvise forhindsvurdering far man
derfor i mange tilfelde ved at sammenligne
med en allerede eksisterende vogn, der lig-
ner den nye, og hvis forbrugsegenskaber er
kendt — man kan da, ved at tage hensyn til
om kompressionsforholdet for den nye vogn
er hgjere eller lavere end det tilsvarende
tal for den zldre type — gatte ret sikkert,
men mere end getteri bliver det aldrig,
fordi en @ndret karburatorkonstruktion pa
merkbar vis kan péavirke forbruget netop
ved det mest benyttede hastighedsomrade.

Noget bedre er man stillet ved vurderin-
gen af accelerationsevnen for en vogn, hvis
specifikationer man kender, for her siger
forholdet mellem den disponible hestekraft
ved motorens koblingsflange og vognens
vagt (incl. indhold) noget vasentligt om,
hvor levende koretsjet er. Hvis man fore-
tager sammenligninger af denne art, kom-
mer man imidlertid ud for flere praktiske
vanskeligheder. Det er nemlig ikke altid
den effektive hestekraft ved koblingen, der
opgives i specifikationerne — hvis der er
tale om motoreffekt mélt efter DIN-meto-
den, er sagen klar, men er effekten malt
f. eks. efter SAE-metoden, m& man foretage
en skensvis reduktion (mellem 10 og 15
pet.) for at fa fat i et tal i nzrheden af det
rigtige, og helt galt bliver det, nir fabrik-
kerne — som det desvarre er almindeligt —
blot stikker en hk-verdi ud uden at gere
rede for, hvorledes den er malt. Endvidere
ma man passe pa, at den vegt for keretojet,
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-Det er det bedste tilbeher jeg nogen-
sinde har kebt til vognen«, sagde en bilist
forleden til os, »og det fortzeller jeg til
enhver, der vil here pad mige-.
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man regner med, har noget med virkelig-
heden at gere — fabrikkerne plejer at op-
give forholdet mellem vognens egenvegt og
motorens hk, men biler korer aldrig i tom
tilstand ; det rimelige vil vere, at man altid
regner med vognens faktiske veagt efter en
fast regel som f.eks.: Egenvagten plus
vegten af vand, olie, benzin og f.eks. to
personer a 75 kg. Kun p& denne made und-
gér man at fi et for gunstigt indtryk af de
meget lette vogne.

Nar man i tidens leb foretager accelera-
tionsforssg med mange forskellige person-
biler, vil man imidlertid opdage, at forhol-
det mellem hestekraft og vognvegt ikke er
noget entydigt mal for vognens accelera-
tionsevne — ogsa gearingen mellem motoren
og de drivende hjul, antallet af gear i gear-
kassen og karosseriets storrelse og form spil-
ler en rolle, og endelig har foreren af vog-
nen en ikke ringe indflydelse pa de accele-
rationstider, man maler, fordi der ved acce-
leration op gennem gearene fra nul til en
eller anden hastighed i det endelige resultat
indgar »spildtid« hidrerende fra tilkobling
ved igangsztning og udkobling-gearskiftning-
tilkobling ved overgang fra et udvekslings-
trin til et andet. Der synes altsd pa forhind
at vere mange gode grunde til, at man ikke
let og hurtigt alene p& grundlag af vognens
specifikationer kan forudsige keretgjets ac-
celerationsforhold ved en praktisk preve.

Nu er der en del fabrikker, som prever
at tilfrdsstille vor nysgerrighed ved i deres
forhandsomtale at anfore en eller flere ac-
celerationstider, men de glemmer i reglen
at oplyse vognens faktiske vagt under de
foretagne forseg, og endelig ved man jo
intet som helst om den forer, der havde
ansvaret for tilkobling og gearskiftning.
Hvad vi har brug for ved vurdering af en
vogn, vi endnu ikke har prevet, er derfor i
virkeligheden accelerationstider, hvor »spild-
tiderne« er trukket fra det maélte resultat,
saledes at vi alene fir oplysning om wvog-
nens prestationsevne og dertil klar besked
om den dertil svarende faktiske vagt af
keretgjet.

Da nu fabrikkerne ikke er indstillet pa at
give os dette for tilfeeldigheder befriede sam-
menligningsgrundlag, kan man jo begynde
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at spekulere pé, om det ikke skulle vare
muligt selv at nd frem til det ud fra en be-
regning. Accelerationstiderne for et eller
andet motorkeretoj kan beregnes, ndr man
kender effektdiagrammet, d.v.s. et kurve-
blad, der viser os dels den samlede beve-
gelsesmodstand i hk ved kersel med for-
skellige hastigheder pa vandret vej i vind-
stille og dels den fra motoren stammende
hk svarende til forskellige hastigheder og
udvekslingsforhold. Pa dette diagram kan
man méle den overskydende hestekraft, som
ved hver enkelt hastighed er til radighed
for acceleration og stigning, det giver os
mulighed for at heregne en kurve over vog-
nens accelerationsevne ved forskellige ha-
stigheder, og ud fra den kan vi igen beregne
accelerationstiderne. Metoden kan benyttes,
blot man kender de szdvanlige katalogop-
lysninger for vognen, men den er sa lang-
varig og besvarlig, at dens gennemferelse
i hvert enkelt tilfzlde overstiger ikke alene
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lzgmands, men ogsd motorredakterers kreef-
ter.

Imidlertid viser det sig ved n®rmere ef-
tertanke, at man her — som si ofte indenfor
teknikken — kan klare situationen med et
lille kunstgreb. Man kan nemlig tegne et
effektdiagram, der med en usikkerhed pa
omkring = 1 pect. gengiver forholdene ved
enhver personbil — forudsztningen er blot,
at man sztter sivel vognens tophastighed
som den disponible maksimal-hestekraft ved
motorens koblingsflange lig med 100 pct.
Man holder altsd indtil videre sdvel top-
hastighedens som motoreffektens absolutte
storrelse udenfor regnskabet. Ved hjzlp af
dette universal-effektdiagram kan man si
rent numerisk gennemfere hele den for
nevnte beregning en gang for alle, og resul-
tatet bliver en universal-accelerationskurve,
hvis enkelte punkter, nir vi til slut korri-
gerer for de faktiske tal gazldende for det
pageldende keretoj, giver os de rene ac-
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celerationstider (altsd uden »spildtider«)
mellem forskellige hastigheder.

Denne kurve er vist pa hosstdende kurve-
blad, og dens benyttelse vises lettest ved et
eksempel. Lad os f.eks. tage Austin A 40,
der har de folgende data: Egenvaegt 725
kg, tophastighed 109 km/t og effektiv heste-
kraft ved koblingen 34,5 hk. Disse tal sat-
ter vi nu ind i en formel, der lyder:

Vognens vegt tophastighed X tophastighed

hstekraften 8800

og det giver, idet vi sztter vognens vaegt

til 725 4 150 = 875 kg:

Er De selvrepa-
PUT DET HELE | EN SAK 72¢peirery.
1 Dem med udskift-
OG GA T”- BE(H! ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.s.v. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
»stumperne*
til os.

1N kf'/\

SKAL DE HOVEDREPARERE
Triumph Twin?

Vi afsliber plejlstangssglerne pa krumtap-
pen til de to-cylindrede Triumph pa spe-
cialmaskine uden at afdreje svingklods-
erne. Vi kan derfor udfgre denne repa-
ration uden at zndre krumtapakslens
afbalancering, og der kommer derfor
ingen vibrationer eller rystelser i mo-
toren efter en hovedreparation.

K@BENHAVNS

CYLINDER-SERVICE
ST@RSTE SPECIALFABRIK

Nerrebrogade 209-211
Agir 2403 Agir 4803

692

875  109%109
PR iRy
345 3800

Hvis vi nu vil have accelerationstiden fra
0 til 80 km/t, beregner vi ferst 80 km/t di-
vidret med tophastigheden, altsa 80/109 =
0,73, og fra dette punkt pd den vandrette
akse gar vi ferst lodret op til kurven og
derfra vandret ud til den lodrette akse,
hvor vi afleser 044. Dette tal ganger vi
nu med de for beregnede 34,5, altsa 34,5 X
0,44 = 15,2. Dette er den ssgte accelerations-
tid i sekunder.

Sammenligner vi med de veardier, som
fremgdr af SMJ’s preverapport for A 40,
viser det sig, at der ved praktisk forseg mal-
tes en accelerationstid pa 18,0 sekunder —
sspildtiden« har altsd andraget 2,8 sekun-
der. Hvis vi vil beregne den rene accelera-
tionstid ved en anden hastighed, benytter
vi stadig det beregnede tal 34,5, men finder
blot ved hjzlp af kurven en ny vardi at
gange det med. P& denne méde finder man
tiden fra 0 til 60 km/t til 7,6 sekunder, hvor
SMJ malte 9,3 sekunder (»spildtid« 1,7 se-
kunder) og tiden fra 0 til 40 km/t tl 3,8
sekunder mod 4,7 sekunder (»spildtid« 0,9
sekund).

Ved formlens opstilling er der regnet med,
at de roterende masser i maskineri og vogn-
hjul reprzsenterer et tilleg til vognens vagt
under acceleration pa 10 pet, og at rul-
ningsmodstanden ved tophastigheden svarer
til 26 pct. af motorens maksimale effekt —
den sidste vaerdi kan svinge mellem 20 og
32 pet. for forskellige personbiler — men
en undersogelse af de fejlvirkninger, som
herved kan opstd, viser, at det endelige re-
sultat hejst vil svinge knapt 3 pct. til hver
side for den rigtige verdi. Ved denne usik-
kerhedsberegning er der ogsd taget hensyn
til, at hestekraftkurvens form kan variere
lidt fra den ene motor til den anden.

Nér man benytter metoden til beregning
af accelerationstider, er det vigtigt, at vog-
nens tophastighed indszttes med den rigtige
vaerdi — den indgdr jo i beregninger i anden
potens, og en fejl oplysning pa dette punkt
indgdr derfor i resultatet med serlig vagt.
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Nye teendingssystemer er pa vej

HER ER:ET: AF DEM:

Lavspandingstending med radioaktive

tendror

INDLEDENDE FORKLARING

I Amerika har man gennem nogen tid
eksperimenteret med radioaktive tendrer i
forbindelse med en ny form for tendings-
system, men for at kunne forstd den efter-
folgende redegerelse for disse eksperimen-
ter m4 man vide lidt om, hvad der egentlig
foregér i det almindelige tendrers gnistgab
for og under gnistoverslaget, og i dette
tilfzlde strzkker vor almindelige, prakti-
ske viden ikke til. Vi vil dog lige repetere,
hvad vi rent praktisk ved om gnistdannel-
sen, og vi vil derefter passe vor praktiske
viden smukt ind i teorien for dette emne.

Vi ved folgende: Vi kan med en hgj-
spendt strem frembringe en gnist mellem
tendrerets elektroder, og vi giver stremfor-
lebet den retning, der gor midterelektroden
negativ saledes, at gnisten springer fra side-
elektrode til midterelektrode. Dette gor vi
blandt andet af hensyn til tendrerets slid-
styrke, da der med hver udladning fra den
positive sideelektrode lesrives metalpartik-
ler, og man kan gere sideelektroden mere
robust, eller man kan endda benytte flere
sideelektroder.

Vi ved endvidere, at gnistens sterrelse og
temperatur afhanger af spazndingen i ten-
dingsanlegget, af temperaturen i gnistgabet
og af det ejeblikkelige tryk i gnistgabet.
Nér mekanikeren prever et taendrer i et
preveapparat, kan han gennem en rude og
et lille spejl felge gnistdannelsen, og s&
lenge der ikke er overtryk i preveappara-
tet, ser gnisten ret betydningsles ud, men
ved stigende tryk bliver gnisten kraftigere,
indtil den ved yderligere foreget tryk bli-
ver uregelmessig for til sidst at udeblive.

Forklaringen pa dette fenomen er den, at
der kun kraves en beskeden overslagsspzn-
ding, ndr tendreret ikke er under tryk, og
folgelig leveres der kun en beskeden gnist.
Med stigende tryk kraves stigende over-
slagsspanding, og gnisten bliver tilsvarende
kraftigere indtil en bestemt graznse, hvor
tendingsanlegget simpelthen ikke kan ho-
norere det stillede krav om spznding. Der
kan i dette tilfelde ske en af to ting, men
i begge tilfzlde vil tendingsanlzgget udvise
en almenmenneskelig adferd: Enten giver
det op overfor vanskelighederne pa den
made, at energien udlades »i det indre«
med selvedeleggende konsekvenser, som
nar en intellektuel skabende kraft ikke fin-
der udlesning for sin energi, og derfor bli-
ver en »sut«, hvilket i tendingssystemet vil
sige overbrazndt spole eller i bedste fald
afbrendte kontakter, eller, hvis mulighed
gives, opgiver systemet sine idealer og sprin-
ger over, hvor gerdet er lavest, hvilket vil
sige, at et gnistoverslag eller en krybestrem
finder sted indvendigt i tendreret eller ud-
vendigt — alt efter hvad der er lettest.

Alt dette er noget, vi kan konstatere, og
vor viden kan vi benytte i det daglige fejl-
findingsarbejde, men lad os forsege at gere
rede for det, der egentlig sker i gnistgabet,
selvom vi kommer til at rode os lidt ind
pé atomernes omrade.

Normalt vil man ikke tage luft- og gas-
arter med i selskabet af elektrisk ledende
stoffer, men enhver gasart er i virkelighe-
den elektrisk ledende pa grund af tilstede-
verelsen af elektrisk ladede molekylers be-
vegelse i det elektriske felt mellem tend-
rorets elektroder. Maske vi lige skulle re-
petere, at et molekyle er den mindste en-
hed i et sammensat stof, og det bestir fel-
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gelig af netop de forskellige atomer, der
danner stoffet.

De elektrisk ladede molekyler kaldes jo-
ner, og de findes i enhver gasbhlanding pa
grund af luftens radioaktive indflydelse eller
pa grund af heje temperaturer. Nar man i
det hele taget kan udfere sa mange merke-
lige ting med atomerne, s er det, fordi
man kan @ndre disses karakter ved for-
skellig manipulationer. Atomet bestdr af
en atomkerne samt et bestemt antal elek-
troner, og det er bl a. elektronerne, man
kan pille ved. Den elektriske ledeevne — jo-
niseringen — opstdr, ndr ladede elektroner
skiller sig ud fra gasblandingens atomer.
Nér et atom mister en elektron, bliver det
til en positiv ladet jon, og hvis elektronen
slar sig sammen med et andet atom, dan-
nes en negativ jon. De positive joner wil
bevage sig mod den negative elektrode,
medens de negative joner bevager sig mod
den positive elekirode, og pi& den made
shrolegges« en elektrisk vej. Jonerne er i
besiddelse af en bevegelsesenergi, og denne
kan gennem den elektriske spaznding eges
pa en sddan made, at jonerne under deres

stromtransporterende arbejde klsver andre
gasmolekyler til stremforende joner.

Uanset hvor meget man forstdr af disse
udredninger, vil man dog have pa fornem-
melsen, at jonerne er sma enheder, der
transporterer stremmen fra den ene elek-
torde til den anden, og stremtransporten vil
derfor afhznge af bide jonernes mangde
og hastighed. Nar der szttes spending til
vort gnistgab, vil der gi& en jonstrem, der
stiger med stigende spanding indtil et vist
punkt. Dette punkt er ndet, nir alle de
tilstedeveerende joner deltager i stremtrans-
porten, og seget spznding vil ikke kunne
sette flere folk i arbejde, medens man kan
sette lidt mere skub i de arbejdende folk
— man er naet til et afsnit, der kaldes mat-
ningsstremmen. Den stigende hastighed pa
jonerne vil som omtalt forarsage spaltnin-
ger, som giver flere joner, og dette kalder vi
stedjoniseringen, der ved en behersket for-
ogelse af spazndingen giver en kraftig for-
ogelse af stromstyrken, indtil man nar det
punkt, hvor gasblandingens ledningsevne er
blevet sd stor, at gnisten kan springe over
mellem elektroderne.

LUCAS fiernprojekter

GALDER DET LYS

OG DEN ANDEN MULIGHED

LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i hojre vejside
uden at blende pé& lige streek. Pr. par kr. 66.-

kombineret med Deres nor-
male forlygter kaster en endnu laengere blcendfri
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 hojregdende kurver ......

ER DET KLART...
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Nar gnisten i verkstedets proveapparat
bliver kraftigere ved kompression, er det
pa grund af en sterre koncentration af joner
i gnistgabet og p& grund af foreget mod-
stand, der kraever storre overslagsspending.
Nar afbryderkontakterne abner, starter den
hsjspendte strem pa vej op med en sterkt
stigende kurve, hvis forleb og hejdepunkt
er dikteret af spolens konstruktion og na-
turligvis primarstremmen, men endnu en
gang viser tendingsanlegget sig sare men-
neskeligt, man ter naesten sige kommunalt,
for det udretter ikke et slag mere end hejst
nodvendigt. S& snart kurven er kommet sd
langt, at sp=ndingen er tilsirekkelig for et
gnistoverslag, si kommer den ikke lengere,
nar gnisten springer — hvis en overslags-
spending pa 3000 volt kan gere det, sa dan-
nes gnisten ved de 3000 volt, om sd spolen
nok si meget kan prastere 15.000 volt. Man
far blot en kraftigere gnist ved den hgje
spending, og det er blandt andet forklarin-
gen pa den bedre start ved sportsspolerne
og tilsvarende stor elekirodeafstand, da
tzndreret pa forhénd stiller krav til en
stor overslagsspznding, som vel at merke
kan honoreres af spolen.

Ved en stadig foregelse af kompressions-
trykket kommer modstanden i gnistgabet til
sidst op p& en sddan verdi, at spolen ikke
kan levere den nedvndige overslagsspen-
ding, og sd er der fare for overbrzndt spole,
med mindre den kan aflevere sin gnist eller
en krybestrem inde i eller uden pa tend-
roret, gennem et ar i hejspzndingskablet
eller hvor som helst lejlighed ellers gives.
I magneterne sikrer man sig mod overbrazn-
ding ved at installere et sikkerhedsgab i
magneten, og slipper den hejspendie strem
ikke af med gnisten f.eks. pd grund af
ikke tilsluttet hejspendingskabel, sa sprin-
ger en gnist i stedet i sikkerhedsgabet, der
naturligvis altid vil stille krav til sterre
overslagsspending end et normalt justeret
tendrer.

Udrustet med denne viden skulle det ikke
vaere vanskeligt at forstd ingenier Frank
Vernons efterfelgende redegorelse for eks-
perimenterne med de radioaktive tendrer.

Red.

TANDING MED
RADIOAKTIVE TANDRGR

AF ING. M. af I. FRANK VERNON

I dag, hvor man pa utallige mader forbed-
rer bilerne takket vzre de nyeste materia-
ler og opfindelser, har det ogsd veret na-
turligt, at den fredelige anvendelse af atom-
energien ville komme i anvendelse pa dette
felt. I denne forbindelse er det is@r de radio-
aktive isotoper, der tenkes p&, og disse har
man bl. a. benyttet til en hurtigere og mere
nojagtig bestemmelse af slid pa stempel-
ringe og bildak. I forbindelse med det
tendingssystem, som omtales i det efterfol-
gende, ser det ud til, at vi kan komme til
at kere med radioaktive tendrer i bilerne,
navnlig hvis motorerne konstrueres med di-

rekte benzinindsprejtning.

Forjoniseringen.

I almindelighed er luftarter gode isola-
torer overfor den elektriske strem, nar blot
den elektriske feltstyrke ikke overstiger en
vis grensevardi. Stiger felistyrken over den-
ne grenseverdi, vil der finde en eletrisk
udladning sted, d.v.s. gnisten dannes mel-
lem elektroderne. Man vil kunne f& gni-
sten dannet ved lavere feltstyrker end den
ovnfor nevnte grensevardi, hvis man for-
joniserer luftarten f.eks. ved at udsette
den for bestrdling fra radioaktive stoffer
eller rentgenstraler.

Strélekilder, der udsender alfa- eller beta-
partikler, vil vere et godt middel til for-
joniseringen af gnistgabet i tendror, vel at
mearke hvis det er muligt at indbygge radio-
aktive stoffer i tendreret pa forsvarlig
made. Tandingssystemer med radioaktive
tendrer er under udvikling i USA, og i dag
har man tendrer, der med forjonisering
tender ved 200—300 volt.

Valg af stralekilde.
Det har varet svart at finde en passende

strilekilde, der kunne modsta forbrendings-
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Pa denne skitse over det lavspend dingssystem ser man, hvordan det radioaktive tcendror er kombineret med en

indsprejtningsventil til direkte indsprejtning i forbreendingskammeret. Det er muligt, at dette billigere teendingssystem

kan bede pd de storre fremstillingsomkostninger til indspr

d d

ojtningssystemet pd en sddan mdde, at direkte indsprejtning

ktive tendror kan ogsd benyttes i forbindelse med karbu-

finder storre indpas. Det lavsp y med r

ratormotorer, men sé kreeves der en regulatoranordning for tendingstidspunktet ved delbelastning, da kompressionstrykket
er afhengigt af gaspedalens stilling og omdrejningstallet pé motoren.

kammerets varierende tryk og temperatur,
og som tillige var billige og lette at be-
handle. Valget er blevet radioisotopen: Thal-
lium-204, der udsender beta-partikler, d.v.s.
sma elektrisk ladede partikler, der er iden-
tiske med elektroner og medferer den mind-
ste elektriske ladning, som findes.

Med denne strilekilde til forjoniseringen

vil der ikke vare nogle afskermningspro-

blemer med de radioaktive tazndrer, nér
de er anbragt i motoren eller skal oplagres
i store mangder pa reservedelslagrene. Stra-
lekilder med bade beta- og gamma-striling
vil ikke kunne anvendes, da gammastralin-
gen er den mest gennemtrzngende af al
striling og derfor ville kreve afskermning,
nar tendrerene skulle opbevares.

For at undga spredning af det radioaktive
‘Thallium, der er anbragt i nerheden af gnist-
gabet, har man udfzldet det pd en ringfor-
met nikkeltrad. Yderst omgives det med et
tyndt lag ikke radioaktivt metal. Denne cir-
kelformede, radioaktive trdd er med en spe-
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ciel tang anbragt inde i tendreret som vist
pé tegningen.

Automatisk selvtaending.
Ved tendrer med lav tendspending er

der mulighed for automatisk selvtending.:

Nir stemplet i kompressionsslaget gir mod
sin sverste stilling, vil kompressionen for-
oge jonkoncentrationen i gnistgabet, og af
denne grund er der storre mulighed for over-
slag mellem tendrerselektroderne. Nar man
samtidig tilferer tandreret en passende
jevnspending, vil tendingstidspunktet blive
overtaget af brzndstofinjektionsmekanis-
men, som under alle omstendigheder skal
vere rigtigt justeret. Den nedvendige jevn-
spending leveres af en lille transistor-oscil-
lator med tilherende ensretter, som drives
fra vognens akkumulator pa 6 eller 12 volt.
Resultatet af dette forskningsarbejde vil
blive, at man fir et tendingssystem uden
stremfordeler og tendspole, et system, der
ikke alene er simplere, men ogsa billigere
end de nuverende systemer.

PP
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Q Spergsmal til
«Teknisk Brevkasse« besvares kun, nir der medsendes svarporto.

Jeg kobte i maj maéned d.a&. en Panther
Rapid 1954, 350 ccm. Den havde dengang
géet 5000 km, nu 13.000 km, og den har gaet
upaklageligt siden, men nu har den faet
noget tikkeri, som jeg mener stammer fra
ventilerne. Jeg vil nu preve at skille den
ad, men da jeg intet kender til indstillings-
malene for ventiler, karburator og tending,
beder jeg SMJ hjzlpe mig med disse oplys-
ninger. Hvilke olier skal jeg bruge i motor
og gearkasse? Jeg bruger for tiden Esso 50
Extra. Pa forhénd tak. S K iSilkehors.

Panther 75 har ventilspillerum nul ved
Lold motor, fortendingen er maksimalt 35°,
karburatoren har dyse 110, spjeld 5/4 og
nilen i tredie hak fra oven.

Motorolien er om sommeren SAE 50 og
om vinteren SAE 40. Tre-trins gearkasserne
skal sommer og vinter have Esso Grease,
Shell Retinax CD eller lignende, medens
fire-trins gearkasserne skal have Esso Gear
Oil 140 eller lignende.

Lad nu iovrigt vere med at splitte hele
motoren ad, hvis det kun er ventilerne, der
skal stilles. Husk at ventilspillerum nul vil
sige, at stodstengerne skal kunne drejes let
med fingrene uden merkbart aksialslor.

*

De bedes venligst give mig de tekniske
data p& min BMW. Desvarre kan jeg ikke
opgive typebetegnelsen pé cyklen, dog kan
jeg oplyse, at den i boring og slag har hen-
holdsvis 68 mm og 68 mm; 250 ccm og frem-
stillet i &r 1939. Jeg er meget spazndt pa,
om De kan klare det for mig.

L. B., Grena.

Deres BUW ved vi sd at sige alt om — det
er en R23 pd 247 ccm (68X68 mm), kom-
pressionsforhold 6:1, effekt 10 hk ved ca.
5000 omdr/min., maximalt tilladeligt om-
drejningstal 5400 omdr/min. Tophastighed
95 km/t, marchhastighed 75 km/t, uegnet for
sidevogn.

Med hensyn til karburatoren er der en
lille divergens mellem oplysningerne fra
BMW og fra Amal. BUW opgiver den gam-
le typebetegnelse M 76/435S, hvor Amal
siger M 74/435S. I forsineevnte tilfelde op-
gives strileror 2,67 og i sidstnevnte 2,69. I
begge tilfelde hoveddyse 80, spjeld 4/5,
nélen i 2. hak og luftskruen dbnet %—I1%
omdr. — begge muligheder md kunne an-
vendes. Skal en ny karburatortype anvendes,
hedder den 20 CIC-SN 400 — det er samme
karburator efter det nye nummersystem.
Ventilspillerummet skal ved kold motor
vere 0,10 mm for begge ventiler, maksimal
forteeding er 10 mm for top, tendroret op-
gives til Bosch W 175T1 med 0,6—0,7 mm
i elektrodeafstand. Kontaktafstand de sced-
vanlige 0,4 mm.

Der benyttes motorolie over det hele: 1,5
liter pd motoren, 04 liter pd gearkassen,
0,3 liter pd bagakslen og 0,16 liter pd hvert
gaffelben.

Dette er de vigtigste data, da de ovrige
mdl md kaldes reparationsmdl.

*

Det drejer sig om en BMW type R 6 1937,
motornr. 600.200. Jeg har forsegt hos im-
porteren, men han kunne ikke hjzlpe mig,
og nu si jeg i et af de gamle numre i et
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svar til en anden BMW-mand, at De havde
alle indstillingsmal og data fra 1935, sa
jeg vil gerne have alt, hvad De kan grave
frem om denne model, bl. a. hvor man even-
tuelt kan fa reservedele, ihvertfald skal der
en ny kardanaksel pa, da den jeg kerer
med er svejst (meget elendigt) to steder,
den slar ca. 50 mm.

Cylindrene bliver meget varme, men efter
min mening skyldes det slidte karburato-
rer, forkert indstilling kan dog ikke ude-
lukkes, da maskinen er meget darligt holdt.
Til sidst vil jeg gerne have oplyst, om ma-
skinen fra ny har varet forsynet med tele-
skopforgaffel.

Som De af ovennazvnte méske vil forstd,
gdr jeg og vrider hender, indtil jeg herer
fra Dem.

K.J.O., Lyngby.

Der er dbenbart gang i de gamle BMW er
for tiden, men hold bare op med at vride
hender, for det bliver man kun tret af.
»Alt hvad vi ved om denne maskine« er et
temmelig stort forlangende, men her er ju-
steringsmdl og de wvigtigste data — Deres
maskine er nummer 200 af de 1850, der ialt
blev fremstillet af R 6, som iovrigt er fodt
med teleskopgaffel.

Motoren data er: boring 70 mm, slagleng-
de 78 mm, slagvolumen 600 ccm, kompres-
sionsforhold 5,6—5,8:1, 18 hk wved 4500
omdr/min. Karburator Amal (Fischer)
M 75/426/S med dyse 85, spjeld 5/4, strile-
ror 2,69, nilen i 2. hak fra oven — samme
karburatortype til begge cylindre. Forten-
ding maksimalt 5,0—6,0 mm for top, ten-
ror Bosch W 175T1, elektrodeafstand 0,6—
0,7 mm. Ventilspillerum ved kold motor
0,10 mm for alle ventiler. Motorolie benyt-
tes overalt i folgende mdl: Motor 2,0 liter,
gearkasse 0,75 liter, bagaksel 0,40 liter, hvert
gaffelben 0,16 liter.

Tophastighed solo 110 km/t, marchhastig-
hed 95 kml/t, standardforbrug 4,7 liter pr.
100 km madlt ved 75 km/t.

*

Da jeg star overfor- at skulle give min
Ziindapp DB 201, drgang 1950, en ordentlig
overhaling, vil jeg bede Dem give mig nogle




data. Den er forsynet med en Bing karbura-
tor 2/22/13, er det rigtigt? I bekraftende fald
hvilke dyser og hvilken tomgangsindstil-
ling? Den er boret i anden overstorrelse
(61 mm). Jeg har besver med at skifte fra
1. til 2. gear uden at »berste tender«, hvad
kan arsagen vere til det? Er tandhjulene for
slidte, eller er olien ikke den rigtige i gear-
kassen? Jeg bruger SAE 50 motorolie, skal
jeg bruge en gearkasseolie i stedet? Da
den er forsynet med héndgear, kan jeg vel
ikke bruge dobbelt udkobling?

Og sa til slut et-lille hjertesuk: Nar jeg
kommer ind p& en tankstation, der har en
blandestander, og forlanger 6 liter benzin
og 14 liter 50 olie, har jeg altid et frygteligt
mas for at undga den i forvejen mixede ben-
zin. Jeg mener, at nar fabrikken foreskriver
en blanding pa 1:25 med en 50 olie, ma det
vel vare, fordi den kerer og smerer bedst
med det, men alle tankpassere bedyrer, at
det ingen betydning har, om man bruger
30, 40, 50 eller totakt olie, ndr bare de far
olie. Hvis opfattelse er rigtig? Min opfattelse
er, at 50 olien samtidig med at smere ogsa
kaler, og at netop den svare olie har betyd-
ning for kelingen af min maskine.

P.C., Kebenhavn @.

Karburatoren er korrelt. Hoveddysen skal
veere 90, tomgangsdysen 40, chokerkraven nr.
4, og ndlen skal std i overste hak. Luftskruen
skal dbnes ca. 2% omdrejning. Gearkasse-
olien skal vere SAE 50 om sommeren, men
SAE 20 om vinteren. Hjelper det ikke at
skifte til den tynde olie, kan fejlen ligge i
utilstreekkelig udkobling pd grund af fejl-
justering eller slidt koblingskabel.

Deres lille hjertesuk forstir vi sd godt.
Nogen direkte forbindelse med kolingen har
oliens viskositet neeppe, man md snarere sige,
at oliens sverelse er tilpasset til cylinderens
temperatur. Vi holder pd fabrikkernes for-
skrifter pd dette punkt, men da vi aldrig
kommer ud over den eksperimenterende al-
der her pd SMJ, forsogte vi at komme »blan-
debenzin« indeholdende olie SAE 30 pd en
af vore egne yderst tilkorte maskiner. Det
gik udmerket ved moderat korsel, men
den satte sig ved fuld gas. Den har aldrig tid-
ligere sat sig, selv ikke under indkoring.

KVALITETSMAZRKET

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udferes

KGBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
ZAGIR 2403 AGIR 4803

KucHéERNE Laver
BELLA 2409

KOR BEDRE

Bogen der er skrevet for at De ikke
skal sl&8 Dem selv eller andre ihjel.

FAS HOS
BOGHANDLERNE OG SM)

Kr. 6,75
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Chrysler har nu ogsd en ,lille* vogn i produktion. Under modelbetegnelsen ,Valiant” preesenteredes den ny Chrysler i
London, og man bemerker, at linieferingen er fort tilbage til den europewiske stil — amerikanerne er ievrigt ved at
ga bort fra panoramavindspejlet. Valiant er 4,6 m lang, akselafstand 2,7 m, bredde 1,77 m, hejde 1,37 m, veegt 1225 kg.

NYHEDERNE KORT FORTALT

Den tyske tilbehorsfabrik Hella har frem-
stillet et veksel-blinklysanlazg, der fungerer
pd den made, at man ved motorstop tender
en kontakt, og derefter vil et szrligt blink-
rele give hurtige blink skiftevis i hejre og
venstre blinklygter. Systemet giver et ud-
mearket advarselssignal, hvilket nok kan
vere nedvendigi, nadr navnlig sterre last-
vogne holder pd et umotiveret sted.

Efter de udmearkede resultater med Honda
grand prix motoreyklerne har japanerne
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tilsyneladende fiet blod pa tanden, for nu
agter de at deltage pd Isle of Man med en
fire-cylindret 250 cem Honda i T.T. 1960.

En motor af denne art md nasten komme
ind under finmekanikens omrade, da bo-
ring og slaglengde er henholdsvis 44 og 41
mm, hvilket giver et slagvolumen pa 249,2
cem. Kompressionsforholdet er 10,0:1, og
effekten er 35 hk ved 14.000 omdr/min.
Motoren ligger som i de italienske maskiner
pa tvers af stellets lengderetning, og den
er bygget sammen med en gearkasse med et

Chrysler Valiant er udstyret med en
skrdtliggende, seks-cylindret motor.
Boring 86,4 mm, slaglengde 79,4
mm, slagvolumen 2788 ccm, kom-

3 pressionsforhold 8,5:1, maksimal-

{ effekt 110 hk (SAE). Det oplyses,
at forbruget skal svare til ca. 11
km pr. liter.

P e
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Opel Kaptajn 1960 er kommet til landet — storre og med kraftigere motor. Provckersel vil snart fremkomme i bladet,
derfor ingen detaljer nu.

lkke alle har forladt de aerodynamiske idealer. Denne Alfa Romeo med specialkarosseri blev af mange betegnet som
Paris salonens smukkeste vogn.

Den fornemme engelske Daimler har efter flere ars arbejde sendt en otte-cylindret (76X 69) sportsvogn pa markedet.
Med sine 2547 ccm udvikler motoren med et kompressionsforhold pa 8,2:1 140 hk ved 5800 omdr/min. Tophastighed
196 kmlt.
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La 500 de Pontac er en af de mange specialbyggede vogne med elementer fra Citroén 2 CV. I deite tilfelde er 2

% 5 &n ¥ $ et

cv

motoren tunet op til 26 hk ved 5800 omdr|min. Den ombyggedr motor er monteret med to Zenith karburatorer (36 W 1),
og tophastigheden er 120 km/t. Vognens veegt er 460 kg, og den er 4,20 meter lang.

ukendt antal udvekslingsforhold og en tor
flerpladekobling. To overliggende knast-
aksler drives af en taktaksel, og der er fire
karburatorer.

Begge hjul er ophzngt i svinggafler, og
der er hydraulisk teleskopstyredemper.
Dakstorrelse er 2,75-18 pa forhjulet og 3,25-

Meget sma biler til sportskersel er ved at blive den store

18 pa baghjulet — det skal blive interes-
sant at se, hvad denne maskine kan prea-
stere.

I England har der veret rekordsalg af
motorcykler i ar. I alt er der blevet indregi-
streret over 260.000 nye keretojer til og med

mode. I England kerer man med ,karts, hvilket vil sige en

ramme pa fire hjul monteret med en plewneklippermotor eller lignende. Amerikanerne har udviklet disse tot rods (ikke
at forveksle med hot rods) til aflosning af drengenes scebekasselob. De unge mennesker far ikke lov til at kere hurtigere
end 25 kmft, men bade i USA og England kerer man ellers rask veek 80 km[t med karts.
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august, men i dette tal er iberegnet ca.
84.000 knallerter. Da Danmark erfarings-
messigt altid ligger et ar efter England,
hvadenten salget gar op eller ned, skulle
der blive et stort motorcyklesalg hos os i
1960.

Mercedes 190 SL kan nu leveres med en
hard-top med stort bagvindue.

Motorafgifterne indbringer nu den dan-
ske stat tre millioner kroner om dagen.
Ved folketingets samling blev afgifterne
ikke navnt med et ord. I 1954 afgav en
alsidigt sammensat kommission efter syv
ars arbejde en betenkning med forslag til
rationalisering af motorbeskatningen. Der
er aldrig blevet gjort forseg pa at felge
denne betznkning.

Den hollandske DAF personvogn med
automatgear er nu kommet pd det danske
marked. Prisen blicer inclusive omsatnings-
afgift kr. 13.820,— for standardmodellen
og kr. 14.570,— for de Luxe.

Mark III Sunbeam Rapier er ogsa kommet
til landet. Med et kompressionsforhold pa
9,2:1 udvikler motoren 78 hk. Topstykket
er stobt i letmetal, og der er dobbeltkar-
burator.

Monte Carlo Rally startes mandag den
18. januar og afsluttes den 25. januar.

En engelsk kollega fortalte forleden, at
den engelske motorverden blev rystet i sin
grundvold under przsident Eisenhower’s
besog. Den »officiellex Rolls-Royce var
gdet i stykker, og man matte lane et tilsva-
rende keretsj hos en privatmand.

LOBSKALENDER (TRIALS)

November :

15. Sports Motorklubben Kebenhavn, 4. afd. DM. Ho-
vedkontrol Lynge kro. Farum militerterren.

22, Sundby Motorklub. 4. afd. SM. Myrup ved Nestved.
Fyens Motor Sport. Hovedkontrol Gelsted Hotel.

29, Bogense Motor Klub.
Soborg og Omegns Motorklub. Farum militerterren.

December:
6. Midtsjzllands Sports Motorklub.

AF "OBSERVER"

S4 er 1959-szsonen gdet pa held, og mens
fabrikker og klubber afholder de obligate
arsfester, kan vi andre endelig tage den lidt
med ro. Endnu er det for tidligt at gere
irets resultater op, fordi keremesterskabet
i F1 endnu ikke er afgjort. Udfaldet afhen-
ger af USA’s Grand Prix, som skal keres pa
Sebring den 12. december. Om det bliver
til noget, er faktisk ikke godt at vide. Hver
postgang bringer nye, modstridende oplys-
ninger.

Ellers er det hovedsagelig rekordkersler,
der prazger de udenlandske meddelelser. Ak-
tiviteten pd Bonneville saltsletten har varet
meget livlig i den senere tid, og British Mo-
tors Corporation har haft to vogne i gang
pa saltbanen. Den ene var angiveligt en
Austin-Healey »Sprite«, men betegnelsen
Ex 219 er nok sd dzkkende, da der var tale
om en hejst specialiseret vogn, som har
meget lidt til fzlles med en Sprite. Med en
950 cem kompressormotor satte kererne
Wisdom, Leavens og Ehrman en lang razkke
rekorder i klasse G (750—1100 ccm) over
distancer fra 50 til 2000 km og tidsrum fra
1 til 6 timer. Hastighederne var fra 234 km/t
pa de korteste strzkninger til 223 km/t for
de 2000 km.

Den anden BMC vogn, Ex 181, er officielt
en MG, men har ikke meget med de vanlige
MG modeller at skaffe. Den hjemforte nogle
rekorder i klasse E (1500—2000 cem) over
korte distancer, kort af Phil Hill. 1 km
blev tilbagelagt med 410 km/t og 10 miles
med 303 km/t. :

Vejrforholdene tillod ikke at gennemfsre
rekordforsegene efter planen.

I den everste klasse inden for rekordreg-
lementet, klasse A, d.v.s. over 8000 cem,
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har den amerikanske kerer Mickey Thomp-
son rumsteret med sin store »Challenger«
vogn. Thompson var ude efter den absolutte
verdensrekord sat af John Cobb i 1947 med
634,4 km/t i Railton vognen med to Napier
aeroplanmotorer. Den amerikanske vogn er
forsynet med fire Pontiac V-8 motorer, der
fodres med methanol-nitrometan blanding
og tilsammen skal udvikle knapt 2000 hk.
Motorerne er anbragt mellem akslerne, og
foreren sidder bag bagakslen.

Det lykkedes ikke at sztte nogen ny ab-
solut verdensrekord med denne ssuper hot-
rod«, men verdensrekorderne over 5 og 10
km samt 5 og 10 miles blev havet fra hen-
holdsvis 525,8,.486,3, 455,5 og 435.1 km/t til
555,6, 551,2, 527,1 og 460,4 km/t, s& Thomp-
son havde god grund til stolthed, da vognen
rullede ind med bremsefaldskzrmen slzben-
de efter sig.

Tyskland.

Deutschland Rallye blev vundet af sven-
skerne Carlsson/Svensson med en Saab foran
Pat Moss/Ann Wisdom, der korte en Austin-
Healey og dermed sikrede sig klassesejren i
Gran Turismo over 1600 cem samt dame-
premien.

Frankrig.

Tour de France blev vundet af Gendebien/
Bianchi med en Ferrari 250, og i standard-
klassen sejrede de Silva Ramos/Estager over-
legent med en 3.4 liter Jaguar foran en rad
af Alfa Romeo vogne.

*

Den internationale motorcyklesport fik
et smerteligt tab, da Englands kendte moto-
cross kerer, Brian Stonebridge, omkom ved
en trafikulykke. Den kempestore englen-
der med levemanken var en meget alsidig
kerer pa terrznbanerne, og han har reprz-
senteret England bade i Moto-cross de Na-
tions og i det internationale seksdages trial
— i ar blev han nummer to i kampen om
moto-cross verdensmesterskabet.

Den amerikanske kerer, Johny Allen, der
med sin stremliniede Triumph uofficielt er
indehaver af den absolutte verdensrekord
for solomotorcykler, hoerer nu til de fa, der
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har overlevet et styrt ved de meget store
hastigheder. Under et rekordforseg kom
bremsefaldskzrmens snore ind i baghjul og
kedehjul, sd& baghjulet blev blokeret ved
nesten 300 km/t. Maskinen rullede flere
gange rundt, men Allen slap med et par
brazkkede ribben.

Den internationale motorcyklesport er ved
at trekke sydpa efterladende trialsporten
pd den nordlige halvkugle. Surtees afslut-
tede endnu en glorverdig s®son ved at vin-
de pa Imola, der ma betegnes som Italiens
sbane nummer to«. Men ellers skal vi si
langt som til Japan for at finde landevejs-
lgb. Japanerne er ved at blive glade for
motorcyklesport, men morsomt nok har de
engelske maskiner domineret i &rets Asama
leb, der kores pd en meget vanskelig, 9 km
lang bane. I Clubman lsbet blev de fem
forste pladser besat af BSA, i klassen over
501 cem vandt en BSA Super Rocket foran
en Golden Flash og tre Triumph Tiger 110.
I den internationale klasse, der kertes over
10 omgange, sejrede endnu en Super Rocket
med samme model pd andenpladsen, og pa
de folgende pladser s& man de japanske ma-
skiner Honda Dream CR-76 og Yamaha
DS. I fabriksklassen (hvad denne betegnelse
sd skal dekke over), der kortes over 18 om-
gange, vandt en ensom BMW R 50 foran
BSA Gold Star og Shooting Star.

Men ellers er det som bekendt trials, der
behersker den nordlige halvkugle, og her
ma vi komme med et hjertesuk. Hvorfor
skal danske trials nermest keres i delgs-
mal? Hvorfor kan man ikke i god tid fa
besked om startsted og -tid? Og hvorfor
kan aflysninger af leb ikke blive meddelt i
god tid — det sker for ofte, at entusiaster
korer ud for at oververe et trial, der er
aflyst. Og hvorfor kan vi ikke fa vore
trials ind i klassiske rammer som i Eng-
land — altsd bestemte lob p& bestemte ste-
der? Og ndr vi nu har terrenbanesporten
sd@ godt repraesenteret med bade moto-cross
og terrznbanelsb og andre former for
scramble, hvorfor kan vi sa ikke indiere det
nok sd interessante stiltrial efter engelsk
meonster, det ville give sterre interesse.
Hvorfor opgive denne tanke efter et par en--
kelte forseg?
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(v Deres mgtor

; (J“, £ Ao Lucas oliekglede tendspole giver enhver motor
Q < sikker tznding, ekstra liv, pep og vitalitet! Selv
< :-“' - med en motor, der er ny eller i sin bedste alder,
W " » kan De ikke undga at maerke forskel. En meget
-3 : hej voltydelse kombineret med oliekglingen og
[« effektiv elektrisk isolation tillader anvendelsen af
oW ¥ en stgrre elektrodeafstand, som direkte medfegrer
3 © bedre udnyttelse af benzinen, lettere start
; . (De kan starte pd et nasten afladet batteri)
¥, 9 og en i alle henseender mere
1 &L levende motor
Ns
® Hajere volt
® Lettere start
® Bedre acceleration
® Levende motor
® Sterre skonomi
o

Hajere tophastighed

PASSER TIL ALLE VOGNMARKER

MODEL SA TIL 6- 0G 12-VOLT KR- 56,'—'
OLIEKOLEDE SPORTS-TZANDSPOLE

For rigtig spending og sikker tending!
Fas nu hos alle velassorterede forhandlere og varksteder

REPRASENTANT FOR DANMARK: AXEL KETNER, KOBENHAVN-HOLSTEBRO




