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Man undgar rust, korrsion
og koksdannelse, nar man kerer
pa den selvblandende

‘MOTOR OIL
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HOLD DEM TIL VOLVO - DEN HOLDER TILDEM 3

. VOLVO er en farste klasses brugsvogn !

siger disponent, forstkandidat A. Bang,
Orehoved Tra og Finerindustri

»Jeg fik min forste VOLVO i 1953 og kerte ca.
150,000 km med den. Nr. 2 fik jeg i 1956, og med
den kerte jeg 120,000 km. Min nuvzrende VOLVO
har kert ca. 40,000 km.

leg opkgber tra til fabriken og kerer i mit job omkring
50.000 km om 4ret, og det er vel at mzrke overvejende
i den »kedelige« del af aret fra september til april,
hvor vejr og fore stadig er skiftende med glatte, vide,
opblgdte og frosne skovveje. Der lzrer man at sztte
pris p4 VOLVO's overlegenhed, jeg havde nzr sagt, at
den er terrzngiende, og samtidig har jeg lagt mzrke
til en ting mere: VOLVO er ualmindelig retningsstabil.
Jeg har ingen garage, si den stir ude i det vzrste vejr,
men starter gjeblikkelig — selv i den hardeste kulde.

VOLVO er en dejlig vogn, svensk kvalitet, konstrueret
til at holde til klimaet i Norrland og til hird kgrsel
pa de lange svenske grusveie.«

Nu leveres alle VOLVO person-
og varevogne med 3 nyheder af
af allersterste betydning for
trafiksikkerheden.

[[7§ sikkerhedsseler i forszderne

elektrisk vindspejlvasker

[wyr] stenklappertil bagskzrmene
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FORSIDEN

Den skarpe kamb mellem to-taktere og fire-taktere er langt
fra afklaret. Hver gang man finder det indlysende, at de to-
eller firecylindrede fire-takt motorer er overlegne, kommer
to-takt konstruktorerne igen med en eller anden nyhed, der
sar tvivl i bdade tanker og resultatlister. Pd forsiden ser vi
den osttyske MZ, der ganske vist havde en uheldig sceson
sidste ar, men som ikke desto mindre er i stand til at fore

klart nar som helst.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Hver gang vi har haft en solid morgentige, kan samtlige
motorskribenter med sindsro satte sig til at skrive en historie
om korrekt lygteforing i tet tdge. Man meder jo med usvige-
lig sikkerhed et meget stort antal vogne med kun positions-
lys teendt — vel nok mere end havdelen af samtlige motor-
koretgjer benytter denne forkerte lygteforing — og det geal-
der private personvogne, lastvogne, busser, NESA’s buslinier,
motoreyklister og — indtil for ganske nylig — politiets pa-
truljevogne.

Selvfolgelig er det beklageligt, at alle disse mennesker
ikke setter sig ind i lovens and og bogstav, men det er lige-
frem forferdende at tenke pa, hvad disse trafikanter kan
finde pa indenfor andre omrader.

Nar tagen ligger tykt over landskabet, kraever det jo ikke
nogen overvaeldende iagttagelsesevne at konstatere, at man
ser et modgaende koretgj, inden man opdager dets positions-
lys. En naturlig reaktion vil derfor veere at smndre sin egen
Iygteforing. Nar dette ikke sker hos rundt regnet halvdelen
af de motorkerende, sa kan det i mine gjne kun vzere ensbe-
tydende med, at disse mennesker kgrer rundt i trafikken uden
at bruge gjnene og uden at forsta noget som helst af det hele.
Da det ma anses for mere farligt at faerdes rundt i trafikken
som et pludseligt opdukkende spegelse end s mange sma for-
seelser, der af den ophsjede badekasse bliver vurderet strengt,
ma alvorlige beder nok vere den eneste lgsning — det kree-
ver si blot, at politiet ogsd kerer med korrekt lygteforing.
Men tenk hvad alle disse mennesker ievrigt kan finde pa,
nar det drejer sig om forhold, de ikke umiddelbart kan se
og taenke sig til.
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Indenfor motorcyklernes domeane er der
sket en lille begivenhed, som er veerd at
liegge merke til. Der er for ferste gang
blevet kert et internaionalt landevejslgb
med godkendelse af F.ILM. i Amerika —
nermere betegnet Daytona, Florida.

Der var ganske vist kun 12.000 tilskuere
til begivenheden, men man fik det indtryk,
at den europaiske form for landevejsleb
har udmarkede muligheder i USA.

Tony Godfrey forte lgbet fra start til mal
med en 500 cem Matchless G 50, men han
var en overgang hardt presset af Hailwood’s
Norton, der matte udga med tendingsvan-
skeligheder. Den 5 km lange bane var for-
holdsvis vanskelig, og Godfrey vandt med
en gennemsnitshastighed pa 145,5 km|t, og
han fik ogsa noteret hurtigste omgang med

149,2 km/t. Pa andenpladsen kom Bud
Parriott, Norton, foran Bob Burnett,
Matchless.

Pa den mere hjemlige front er den for-
ste afdeling af danmarksmesterskabet i
trial blevet afviklet under udmsarket le-
delse af Midtsjellands Sports Motorklub.
Fem afvekslende og vanskelige etaper var
udlagt ved Lynge nord for Sore. Flere af
etaperne bar prag af moto-cross, og der
skete flere styrt uden alvorlige folger. Re-
sultaterne kom til at se siledes ud:

500 cc senior: 1. Palle Host, NMK. 2.
Ole Petersen, MSM.

250 cc senior: 1. Arne Nielsen, SMK. 2.
Freddy Kjar, SOMK.

500 cc junior a: 1. Egon Neergaard,
MSM. 2. Jens Munkesdal, FAM.

500 cc junior b: 1. Tonny Eriksen,
SMKK. 2. Anders Nielsen, MSM.

250 cc junior a: 1. Erhard Larsen, FAM.
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2. Gerner Larsen, MSM.

250 cc junior b: 1. Erhard Larsen, FAM.
2. Gerner Larsen, MSM.

250 cc junior b: 1. Finn Ellemann Knud-
sen, ROM. 2. Ebbe Jespersen, GOMK.

Sidevogn, 750 cc senior: 1. Leo S. Han-
sen med Kurt Nielsen, SOMK. 2. Harry
Nielsen med Bent Jensen, Odin, Fyn.

Sidevogn, 750 cc junior: 1. Th. Jergen-
sen,, Odin, Fyn. 2. Jergen Hoffmann med
Erling Andersen, SMKK.

Ynglinge: 1. Ole Serensen, FAM. 2.
Bent Preuss, FAM.

*
Rally-nyheder.

I samarbejde med belgiske, luxembourg-
ske, hollandske og tyske klubber har KDAK
atter i ar pataget sig tilretteleggelsen af Cal-
tex okonomilobet, som skal keres for 5.
gang i dagene 10.-15. april. Lebets officielle
betegnelse er »Rallye Performance«, hvilket
»overseettes« til Performance Test!

Af de forelgbige meddelelser fremgar, at
arranggrer anser performance test for at
vare et dansk udiryk.

Konkurrencen er tilrettelagt som en ca.
2.000km lang benzinforbrugspreve (ruten gar
Scheveningen- Namur-Paris-Luxembourg-Bad
Harzburg-Liibeck-Kgbenhavn), en maksimal-
hastighedsproeve, en accellerationsprove samt
en »vejbeliggenhedsprove« pa lukket bane.
Der er smukke pramier at hente i kontan-
ter og selvtej. Hovedpreemien »Caltex Van-
drepokal« kraever tre sejre for at blive vun-
det til ejendom. Gatsonides har to aktier i
den allerede (1957 og 1960).

Det graeske Acropolis Rally (18.-21. maj,
mesterskabsleb) bliver nok en ganske alvor-
lig affeere i ar med startsteder i Athen, Graz
i Pstrig og Igumenitsa, som ligger i Gre-
kenland lige syd for Albanien. Ruterne me-
des i Serrai, hvorfra de snor sig fzlles gen-
nem de graeske bjerge og ender pa Acropo-
lis. Rutelengden ca. 2.700 km ad ret ukendte
veje. For europwziske rallykgrere skulle der
vere en chance for mere usedvanlige ople-
velser.

De mere voldsomt kerende vil maske sna-
rere interessere sig for det traditionelle lan-

Blad venligst frem til side 208




Tiveston

Firestone P 300 er det per-
sonvognsdzk, der giver Dem
flest kilometer pr. kr. og

| samtidig den komfort og

korselssikkerhed, der gor tu-

— Skriv efter gratis bog :

8 »MED FIRESTONE
®nge oplaget rzkker,

sender vi Dem gratis den PA TUR

smukke bog af Tage Chris- | DANMARK«

tiansen med detailleret be-

ren til en forngjelse.

skrivelse af 10 ture i Dan-
mark, illustreret med 25

fotos og 10 kortskitser. Ind-
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| Adresse
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_I Firestoneafdelingen @sterbrogade 135, Kobenhavn @




Nir turem op i Stelvie-pas-

set skal kores om kap med

stopuret, kraver det pia
%

mange mader storre kore-

ferdighed end en grand-

prix bane.

P2 modstaende side ses
en optagelse fra Pikes
Peak i Amerika — ogsd
en bjergbane der stiller
betydelige krav.
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Blandt lmsernes mange, venlige nytars-
hilsener, som hjerteligt gengeldes, er der
hvert ar ogsa forskellige snsker. De er alle
noteret, og i videst muligt omfang vil de
blive efterkommet med artikler om de on-
skede emner. Rakkefglgen ma afhange no-
get af SMJ’s gvrige indhold og emnernes
mere almindelige interesse — men giv tid!
Efterhanden nar vi nok gennem listen.

I ar var et af onskerne en gennemgang
af Mont Ventoux bjerglgbet, og selvom det
maske er et lidt specielt emne, er det et
udmerket udgangspunkt for at spinde en
ende. Mont Ventoux er nemlig et af de ald-
ste lgb i historien. Mange henfarne marker
og forglemte kgrere har konkurreret pa

denne gamle bjergvej, og resultatlisten er et
stovet mindealbum fra en svunden tid. Der
er dog blevet tilfgjet et par nye sider i de
senere ar, for lgbet keres stadig.

»Lobet« ma forstas med et vist forbehold.
Som andre bjergleb er Mont Ventoux ikke
noget lgb mellem samtidigt startende del-
tagere, men en udpraget enkeltmands kon-
kurrence. Hver enkelt starter for sig og ke-
rer om kap med stopurenes ubgnhgrlige
visere op ad en stejl, snoet, solsvedet bjerg-
vej. Gennem de bestandigt vekslende kur-
ver ma vognen jages sa hurtigt, det er mu-
ligt. Dodsenssikker placering, fintfglende
pracision i betjeningen af gearstang og
speeder og evnen til at praestere sin bedste

kendere
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korsel uden det ydre pres fra andre kon-
kurrenter er kravene til en god bjergkorer.
Desuden ma hegjderne og navnlig hgjden
ned fra vejkanten ikke have nogen ind-
flydelse pa ens demmekraft.

Mont Ventoux ligger godt gemt i Syd-
frankrig, nermere bestemt i Departemen-
tet Vauchluse ca. 60 km nordest for Avig-
non. Guide Michelin (alle Frankrig-rejsen-
des aldeles uundverlige handbog) har ikke
meget at sige om stedet. Det omtales som
et vintersportssted, men herer dog hverken
til de bedre kendte eller mondane. Udsig-
ten fra 1.912 meters heojde haedres dog med
tre stjerner, hvilket i Guidens tegnsprog
betyder, at den er turen vaerd. Med andre
ord: Mont Ventoux er en sevardighed i sig
selv.

Gennem bilbrillerne er der ekstra god
grund til at se narmere pa selve vejen op
til den preegtige udsigt. Vognen ruller nem-
lig pa historisk grund, for siden 1902 har
der varet kert bjergleb pa denne klassiske
bane. Selve lgbsstrakningen er 21,6 km.
Hojdeforskellen mellem start og mal er
1.632 meter, sa den tekniske egenskab, som
schweizerne.  kalder »Bergsteigungsfihig-
keit«, er bydende nedvendig i rigt mal hos
de deltagende biler. Korerne ma ogsa have
bjergbestigningsferdigheder for at bringe
vognene hurtigt over den stejle strakning.
Det begynder ganske vist meget fredeligt,
og de forste 5-6 km kan ikke forskrazkke
nogen, men derefter bliver det kendeligt
verre, og de sidste 7-8 km er en fortsat
kaede af skrappe harnalesving, som ma gen-
nemkeres med iskold pracision og glpdende
vovemod.

Det er denne blanding af overleg og dri-
stighed, der gor bjergleb til en sa tiltreek-
kende sport. Bade for deltagere og tilskuere.
Koreren er helt alene i sin match mod
uret. Kun i kraft af sin egen fwrdighed og
fulde forstielse af vognens forméen kan
han vinde et par sekundbrokdele her og der
— og nar de telles sammen, maske det af-
gorende forspring for konkurrenterne.

Men hvert fejlgreb koster tid, som ikke
lader sig genvinde. Der er heller ingen mu-
lighed for at anvende de »psykologiskec
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kampmetoder, som er gode pa vaeddelgbs-
banerne. Her teller alene den rendyrkede
korekunst.

For tilskueren er dette solo-artisteri ikke
sa indlysende dramatisk som et almindeligt
vaeddelgb. Bilerne kommer en ad gangen
og kan kun felges over et kort stykke af
den fulde strekning. Med lidt kendskab
til bilkerslens hejere skole er det dog en
nydelse at se biler blive tumlet under van-
skelige forhold med virkelig sikker hand.
Dertil kommer den ganske specielle og hgjst
charmerende atmosfzre om et godt bjerg-
Igb. Prev at overveaere treeningen og benyt
lejligheden til at sege fordelagtige udsigts-
punkter langs banen. Valg det bedste til
selve lebsdagen og drag af sted til den valgte
plads i god tid. Andre har maske faet sam-
me lyse indfald. Er vejret godt, og er De
udrustet med en forsvarlig madkurv og et
par flasker god vin, findes der fi mere op-
hgojede nydelser end at slange sig i solen,
maet og veltilpas pa en bjergskraning, hvor-
fra edel kerekunst kan betragtes.

Med en kikkert kan de enkelte koreres
metoder studeres nsermere — men De skal
ikke leegge Dem for tzt ved selve vejen.
Racervogne larmer jo bravt, og det er sket,
at en deltager har overvurderet sine og bi-

lens evner med en péafelgende ekskursion i
Iandskabet som resultat: Tank lidt over ri-
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Overst: Tit tider kan tilskuerne pi Mont Ventoux
vere lidt mere letsindige end godt er — det er jo
trods alt ikke sporvogne, man kerer med.

Til venstre: Et af svingene pi Mont Ventoux —
idyllisk vejstrakning under turistkersel — en opgave
under lobet.

Til hejre: Mesteren Georges Boillot pa vej op ad
Mont Ventoux i en 7,6 liters Peugeot (1912).

sikoen for at fi en vogn i hovedet, inden
De abner madkurven og trakker vinfla-
skerne op.

N& — det var et sidespring, som galder
alle bjerglgb. Det var Mont Ventoux, der
skulle tales om, og talen bliver hurtigt til
tidsangivelser, da bjerglob som sagt kores
mod uret.

Da vaddelgbsvogne forste gang besteg
Mont Ventoux i 1902, var Chauchard dagens
mand med en Panhard & Levassor, som
naede op pa 27 minutter og 17,0 sekunder.
Tiden svarer til knapt 49 km/t. De fol-
gende ar blev denne rekord trykket grun-
digt, og i 1905 kom F.I.A.T.-kereren Ales-
sandro Cagno som den forste under de 20
minuatter (19; 30,0). Hans rekord holdt til
1908, da Bablot bragte en Brasier til tops
pa 19; 08,8 og aret efter med samme mearke
klarede 18; 41,0.

Sa varede det igen et par ar, for tekni-
kerne havde fundet svaret pa problemerne,
men da Georges Boillot i 1912 medte med
alle moderne vedddelobsvognes ophav, den
af Ernest Henry tegnede Peugeot, kom re-
korden for Mont Ventoux under 18 minut-
ter og blev i 1913 presset ned til 17; 38,0
d. v. s. godt 74 km/t.

Her blev den stiende i mange ar. Ikke
blot under krigen, men ogsi gennem be-
gyndelsen af tyverne, da lebet blev genop-
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taget, og Réné Thomas sammen med Albert
Divo dominerede med forskellige Delage-
modeller. Ferst i 1925 — med den 12-cy-
lindrede 2 liters GP model (190 hk) lyk-
kedes det Divo at forbedre rekorden til
1 7856232

Zren for at gennembryde den naste mi-
nutgreense tilfalder Bugatti, idet Lamy i
1927 klarede 16; 45,2. Divo forbedrede i
1931 til 16:;05,0, og aret efter korte Carac-
ciola en Alfa Romeo op pa 15; 12,4. Hans
imponerende rekord holdt kun til nzeste
seson, da Whitney Straight med en Mase-
rati kerte banen igennem pa 14; 31,6 og det
folgende ar stillede Hans von Stuck med den
forste 16 cylindrede Auto-Union og lod de
300 hk spille i en virtuost gennemfort kor-
sel, der pressede Mont Ventoux rekorden
under 14 minutter — 13; 38,6 eller pa en
decimal ner det halve af abningsrekorden.
Hans hastighed var godt 95 km/t.

Efter “denne overbevisende prastation,
som ingen fransk vogn havde mulighed for
at bedre, mistede franskmzndene i nogen
grad interessen for Mont Ventoux lgbet.
Det blev kert et par gange endnu inden
krigen med sportsvogne, men tabte sin be-
tydning som internationalt lgb.

Det blev ogsd narmest regnet for afskre-
vet, da bilsporten sa smat begyndte igen
efter vabenstilstanden i 1945, men med den
voksende interesse for bjergleb kom Mont
Ventoux pany til at indtage sin retmassige
plads i den internationale sportskalender.
Ganske vist var dets position ikke fuldt sa
stor som i glansperioden. Mont Ventoux
resultaterne fra 40’erne og begyndelsen af
50’erne ma seges i meget lokale lister eller
mellem forskellige specialprover fra rally-
konkurrencer, men i 1957 blev lgbet kort
som et led i det europmiske bjergmester-
skab og vundet af arets bjergmester, schwei-
zeren Daetwyler med en Maserati sports-
model i tiden 12; 39,5. Hermed var en ny
minutgrense brudt og hastigheden bragt
hinsides 100 km/t. De seneste resultater pa
Mont Ventoux er fglgende:

1958: Jean Behra, Porsche, 12; 9,8
1959: Maurice Trintignant Cooper Fl:
11;51,8: 109,2 km/t.
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Her star Mont Ventoux rekorden idag, og
der er noget hyggeligt ved, at den tilherer
Trintignant, som er hjemmehgrende i de-
partementet Vaucluse, fodt i Avignon og
Frankrigs eneste kerer af virkeligt, inter-
nationalt format.

»Trint« eller for at bruge hans mere al-
mindelige kalenavn »Petoulet« er tilmed
efterhanden en af de fi amaterer i vaedde-
lgbssporten. Han er amater i dette ords
egentlige og bedste forstand, idet han kerer
for sin forngjelses skyld, nir han kan afse
tid fra sit landbrug, hver han dyrker en for-
treeffelig vin — kaldet Petoulet — og fra
sit hverv som borgmester i den liden stad
Vergéze, som teller 1600 indbyggere.

Vinens navn og hans kalenavn har igv-
rigt en usadvanlig betydning og en pud-
sig oprindelse. Pa bredt provence-fransk
betyder »petoulet« ganske enkelt: Rotte-
hgm-hgm. Betegnelsen ville heller ikke
vere smigrende, hverken for manden eller
vinen, hvis ikke den havde sin szrlige op-
rindelse, som forer tilbage til »Petoulet«-
Trintignants forste dage som sportskerer.
Med en @rveerdig Bugaiti type 35 gjorde
han sin entré ved et mindre lgb. Vognen
var fint pudset, smurt og gjort ved, men
naegtede at starte. Trintignant forsegte alt,
men bastet var lige stedigt. I fradende
harme begyndte den habefulde unge kerer
at bande, og nar en indfedt fra Provence ta-
ger fat, er der mange nye ord at lzere. Han
sluttede en imponerende svada med udra-
bet: »Forbandede rotte ...« og siden har
han i triumf baret navnet og fort det som
varemarke.

Hans preastation med Cooper’en pa Mont
Ventoux viser, i hvor hgj grad bjerglgb er
kraes for kendere. Der var ingen voldsom
dramatik, kun den mest slebne, stilrene
korekunst, som ikke ser ud af si meget,
men er sa sver, sa svar at udfere. Selv-
folgelig skyldes det ikke alene blandende
kersel, nar rekorden kunne senkes til min-
dre end halvdelen af vindertiden i det ind-
ledende lgb i 1902. For det forste er vejen
blevet bedre med arene, og for det andet
er bilerne s& langt mere handterlige. Dertil
kommer store fremskridt i dekkonstruktio-
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ner, som tillader mangvrer, der ville vere
endt gruelig galt ved arhundredets begyn-
delse. Dette fremskridt illustreres egentlig
bedst ved tiderne for standardvogne i det
sidste Mont Ventoux lgb. Den mindste
klasse, under 500 cem, blev vundet med en
Vespa-vogn i tiden 22; 36,0, og klassen
1300-2000 cem gik til en Volvo med 165 49,1.
Med andre ord: En lidet kendt fransk keg-
rer kan i dag med en masseproduceret svensk
bil keore hurtigere til tops pa Mont Ven-
toux, end denne forgudede mesterkorer
Georges Boillot formaede i en specialbyg-
get veddelsbsmodel i 1913 med en motor,
hvis slagvolumen var det tredobbelte af
Volvo’ens.

Dette tekniske fremskridt forringer ikke
pa nogen made Boillots’ prastation. Han var
sin tids Fangio, og mindet om hans bedrifter
holdes hgjt i @re i Frankrig. Hans lillebror
André gjorde sit til at hadre navnet og fore
traditionerne videre. Herom har jeg tidligere
berettet, men historien er sidan set aldrig
blevet afsluttet. Maske fordi det sidste kapi-
tel i Boillot-legenden er lidt trist. André
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2-delt, lange lynl. .... 128,00
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OVERTR/EKSTQ)
Benklzder......... fra 12,50

Jakker,

fylder intet. ..... fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med hztte og

Teddy-Bear foer...... 228,00

PARCO COAT

med aftagelig hztte og
Teddy-Bear foer . ... 159,50

Laderveste - jakker - stortrajer - fantastiske kvaliteter

STYRTHJELME
Jobi, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536

forblev knyttet til Peugeot og skaffede mar-
ket smukke sejre i tyverne — men ikke i de
store lgb. Peugeot gik ind for lgb med stan-
dardmodeller, og det var i »Grand Prix de
Tourisme« 1923 og 1925, at ferstepladserne
blev vundet samt i lgb med begrenset ben-
zinforbrug.

Abenbart var Peugeot i leengden ikke helt
tilfreds med alene at deltage i si sekundzre
lgb, og det kan have varet begyndelsen til
et come-back i Grand Prix klassen, da fabri-
ken gav Ettore Bugatti i opdrag at tegne en
specialmodel, 201 X. Den lignede i det
ydre ganske merkets gengse type 201, men
skjulte under motorhjelmen en rendyrket
Bugatti motor, (4 cyl., 60x88 mm, 1.000
cem, een overliggende knastaksel og kom-
pressor — m. a. 0. en halv type 35 motor).
Vognen var en rap, lille ting, men blev al-
ligevel ikke begyndelsen til en ny Peugeot-
@ra pa vaeddelgbsbanerne. Den blev derimod
enden pa Peugeots vaeddelgbsdeltagelse, for
André Boillot kom af dage med en 201 X
under treningen til La Chartre bjerglsbet i
1932, og uden ham savnede Peugeot den
inspiration, der kraves. Model 201 X blev
opgivet, og der har neppe veret bygget mere
end en halv snes eksemplarer af denne type.

Bugatti havde derimod al den forngdne
inspiration og frembragte i disse ar den ene
konstruktion efter den anden. Men da Mer-
cedes-Benz og Auto Union blev domineren-
de i Grand Prix lgbene og tilmed traengte
ind pa bjerglebenes hyggelige amaterdo-
mene, ma Bugattis tanker sommetider vaere
gaet tilbage til de ganske unge ar. Tilbage
til en periode, for han blev den succesom-
bruste patron for fabelvaerket i Molsheim
— helt tilbage til de dage, da han var en
fremadstrebende konstruktgr, som arbejdede
i det farveri, der blev til mgnsterverkste-
derne hos »Automobiles Bugattic.

Her byggede han bl. a. en 5 liters model
med kadetraek. Den korte han selv pa Mont
Ventoux i 1912 og besatte fjerdepladsen —
og dermed er vi atter tilbage pa den gamle
vej op ad det sydfranske bjerg, hvor et lille,
men charmerende kapitel af bilernes bro-
gede historie er blevet til.

Collecteur.
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Jeg har en fglelse af, at mit liv har varet
i overhangende fare. Ikke fordi jeg netop
har afsluttet provekeorslen med SAAB 96,
men fordi jeg ikke for-
leengst har faet dette stykke
arbejde fra hinden. Det er
nemlig ret grove og al-

naler er anbragt under ruden med udmun-
ding i nogle gallespalter bag de bagerste
sideruder. Desuden er bagagerummet blevet
stgrre og mere regulert.

Det selvbzrende karosse-

SMJ ri er udformet som en to-

ders sedan, og det er over-

vorlige trusler, leserne er PROVEKORSEL ordentlig smukt bade i li-

kommet med, for pa den Mogens H. Danikier nierne og i udfgrelsen.

made at tvinge en prove-
kersel igennem, og var de
alle blevet bragt til udferelse, havde der
ikke veeret meget tilbage af mig — sadan
foles det i hvert tilfelde. Men det er kun
godt, at der er stor interesse for rigtige biler.

ZEndringerne i forhold til type 93F bestar
stort set i lidt sterre bredde pa karosseriets
bagerste del saledes, at der bliver 6 cm
mere til bagsaedet, og der er kommet en
sterre bagrude, der nyder godt af ventila-
tionssystemet pa den made, at aftrakska-
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Hvad karosserimontering
angar kan VW og SAAB
tage hinanden i handen, men sa er der hel-
ler ikke si mange andre, der taler sammen-
ligning, salenge vi holder os indenfor hus-
holdningsbilerne. I den forbindelse er det
pa sin plads at nmvne, at SAAB forlader
fabrikken med en solid undervognsbehand-
ling.

Selve karosserilinien og vognens gvrige
opbygning vidner om anvendelse af sund
automobilteknik, og for konstruktererne




SAAB ligger blandt de masseproducerede vogne med den laveste luftmodstandskoefficient — det er karosserilinier,

der aldrig kan gi af mode.

har det rigtige veret af sterre betydning
end det letszlgelige — man har med andre
ord bestrabt sig for at skabe en vogn, der
kan noget, frem for at fremstille en vogn,
der ser ud af en hel masse.

Betragter vi forst karosseriet fra den rent
aerodynamiske side, si indtager SAAB en
smuk fererstilling med hensyn til en lav
luftmodstandskoefficient blandt de almin-
delige brugsvogne, og en naturlig konse-
kvens har varet forhjulstrekket, som stiller
krav om en stor vagt pa de drivende for-
hjul, og dermed er sidevindsfslsomheden
holdt nede pi et meget lavt niveau.

Den tre-cylindrede to-takt motor kunne
maske med visse tekniske fordele ombyt-
tes med en fire-cylindret fire-takter, men
den ville blive dyrere at fremstille og un-
der visse forhold dyrere at vedligeholde
(hvis vognen hovedsageligt kommer til at
kore bykersel og korte, kolde ture, vil to-
takteren gennem hyppige koksafrensninger
blive nok sa dyr i vedligeholdelse). Som
pa de tidligere modeller benyttes der stgbe-
jernsringe omtrent som stempelringe til
teetning mellem krumtaphusets tre afde-
linger, og krumtapakslen er lejret i fire

kuglelejer. Den, trekker tilbage over en tor
enkeltpladekobling med frileb til en tre-
trins gearkasse, der har synkronisering
mellem andet og tredie gear, medens farste
gear skiftes ved hjalp af en meget grov
klokobling (med kun fire klger).

Gearkassen minder igvrigt meget om den
konstruktion, der benyttes i BMW’s motor-
cykler, idet der er tre gearkasseaksler, hvil-
ket gor det muligt at bygge gearkassen me-
get kort og kompakt. Den udgiende gear-
kasseaksel driver gennem et spidshjul dif-
ferentialets kronhjul. Motoren kommer pa
den made til at ligge foran foraksellinien,
og derfor ligger omtrent 60 pct. af vognens
vegt pa de drivende forhjul.

Af hensyn til det om vinteren ret afsva-
lede hjemmemarked har det varet nedven-
digt at tenke pa et effektivt varmeanlag,
og der er derfor indskudt en termostat, der
forst abner for cirkulationen ved ca. 83° C.
Vandcirkulationen besorges igvrigt af en
vandpumpe, der er bygget sammen med dy-
namoen. Radiatoren ligger bag motoren, og
den lange ventilatoraksel ligger i et par
bukke over motorblokken. Det store luft-
filter er forsynet.med et forleengerrer, der
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om vinteren kan hente opvarmet forbran-
dingsluft fra rummet over udblesningsma-
nifolden.

Interigret svarer til den gvrige vogn med
en hensigtsmassig og sober udferelse. De
to forstole har indstillelige ryglen, og man
indtager en udmerket kgrestilling. Umid-
delbart foran rattet er der en instrument-
tavle med en vandret speedometerskala, un-
der hvilken der er anbragt fire runde in-
strumenter med kglevandstermometer, ben-

varme og ventilation, og under forpanelets
venstre hjerne er der et kadetrzk til et
kglergardin, der helt kan afskarme for den
direkte koleluft til motorrummet, hvilket
nesten kan blive en livsbetingelse i det
nordlige Skandinavien. Til hgjre for instru-
menttavlen er der en kombineret tendings-
las og startkontakt samt en kontakt til vind-
spejlsviskere og vindspejlsvasker. Midt un-
der forpanelet er der et hindtag til at satte
frilobet i funktion og ud af funktion, me-

Instrumenteringen og hele interieret er funktionalistisk. Den enkleste og bedste losning er tilstrebt i hvert enkelt tilfzlde
uden anvendelse af klunkeornamenter.

zinstandmaler, amperemeter og ur. Det hele
er udformet pa en sidan made, at det klart
forteller, at instrumenterne er nyttegen-
stande og ikke blot en undskyldning for at
anbringe en masse krims-krams pa forpane-
let.

Til venstre for instrumenttavlen er der
choker, kontakter til blaser (to hastighe-
der), lygter og instrumentbelysning. Helt til
venstre er der tre héandtag til regulering af
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dens hgjre halvdel af forpanelet optages af
et aflukkeligt handskerum.

Overkanten pa forpanelet er polstret, og
selve kanten er fremstillet af si tilpas skro-
beligt materiale, at det bryder sammen, hvis
man slar hardt pd det — meningen er na-
turligvis den, at det skal afbede det vaerste
sted 1 tilfeelde af kollision. I hvert hjsrne
af forpanelet er der en ventilationsabning,
gennem hvilken man kan rette en luftstrem




E’Zgag Benzin og olie er lige vigtige for to-

takterne. BP-ZOOM er sammensat af

= det eneste BP’s blyfri specialbenzin og ENERGOOL
B LYFRI TOTAKT olie. Derfor er BP-ZOOM det
eneste braendstof, som beskytter effek-

specialbrandstof tivt mod tilkoksning og taendrersvanske-

ligheder, holder motoren ren og udnytter
tII a"e traekkraften fuldt ud. BP-ZOOM — for-

2 h- I d udblandet pa BP’'s depoter — sikrer Dem
* Ju eage palidelig, stet og ockonomisk kersel over

2.taktere! utallige kilometer.

Den enorme tekniske udvikling vi er inde i —

symboliseret ved jetflyet i passagerflyvningens

tjeneste — er blevet muliggjort ved et ene-

stdende samarbejde mellem forskningen og

storindustrien — en stadig rekke af forseg

og forbedringer. Denne udvikling har BP bi-

draget til med fremstilling af forzdlede mo-

torbrazndstoffer, som imgdekommer de mo-

: . derne trafikmidlers krav om palidelighed, hgj

- en verdensindustri sronomi og stedse storre ydeevne. Et bevis

i Deres tjeneste pa BP kvalitet.
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=DEN NYE PRINZ
HAR NY AFFIJEDRING,

-DEN STOALER
BILLEDET, DEN

=JA KUN 10.993
FOR SAADAN EN VOGN

=JA,

NYE PRINZ GI. MED HELT STARKERE MOTOR, HER ER PLADS
HER FAAR. MAN NOGET KOMPLET UDSTYR INDSTILLELIGE SADER TIL HELE FAMILIEN
FOR PENGENE! MED VARME MED SOVEBESLAG 0G MASSER

OG DET HELE.. -~ 06 NYT AF BAGAGE .

LUKSUSINDTRAK ,

- frar det godt

NI 1337 Sr €1 \vhv\\ﬁ g:N

med det komplette
luksusudstyr og inclusive

lev. omk. ‘— o.oowl

: Prov den selv hos
den straalende ekonomi er ting, der tller. .. Importer: FRED. RASMUSSEN — ODENSE Prinzforhandleren

siger Jul. Voigt-Nielsen, den kendte motorkerer, der selv kerer Prinz
privat. Hvad der seerligt tiltaler mig, er naturligvis dens meget sporty
kereegenskaber, men ogsaa det smukke og hensigtsmaessige udstyr og
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ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 4,6 sek.
0-60 km/t 9,3 sek.
0-80 km/t 17,8 sek.
0-100 km/t 28,2 sek.
0-400 m 22,1 sek.

mod sideruden, og ved hj=zlp af den kraf-
tige bleser kan der endda blive tale om en
ret kraftig luftstrem. Bakspejlet er placeret
pa forpanelet saledes, at det ikke kan ge-
nere udsynet fremefter, men da eventuelle
bagsedepassagerer ikke altid tager hensyn
til, at de kan dzkke for et lavt anbragt
spejl, vil det sikkert vare klogt tillige at
montere et sidespejl.

Da forhjulenes skarmkasser optager en
del gulvplads ved forsaderne, er pedalerne
forskudt lidt til hejre — det er den slags
man legger merke til, forste gang man set-
ter sig til rattet, men ikke bemarker siden.
Gearstangen er anbragt pa ratstammen, og
afblendingskontakten sidder i gulvet.

Indstigningsforholdene er udmaerkede til
forseederne, medens man selvfalgelig ma sno
sig lidt for at komme ind pa bagsadet,
eftersom det er en to-ders vogn. Nar man
er pa plads bag rattet, kunne man egentlig
lige sa godt befinde sig i en lille flyvema-
skine, for man ser ikke meget til vognens
forparti, da man sidder ret lavt i forhold
til vindspejlets underkant, og indtrykket
forsterkes af de starkt bagud skranende
sidesprosser og det funktionalistiske instru-
menthord.

Man begynder sa smat at notere det som
en mangel, at man ikke kan se vognens
fire hjorner fra ferersmdel, men sd ma
man tale strengt til sig selv. Hvordan skulle

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,4 1/100 km

(15,7 km pr. liter)
80 km/t 6,95 1/100 km

(14,4 km pr. liter)
100 km/t 8,0 1/100 km

(12,5 km pr. liter)

man egentlig fremstille en virkelig aerody-
namisk vogn med en sa skarpkantet facon,
at alle fire hjerner kan ses fra forerssedet
— »veers’god bro’r, her er papir og blyant«.
Man prover at tegne et par streger, men bli-
ver hurtigt klar over, at opgaven ikke la-
der sig lgse uden videre. Altsd noterer vi,
at man ikke kan se de fire hjorner, fordi
vognen er strgmliniet i ordets egentlige be-
tydning. Noget andet er, at man kunne gn-
ske sig en noget fladere kolerhjelm.

Man skal altid legge omhyggeligt merke
til det forste indtryk af en vogn, da man
som bekendt hurtigt kan veenne sig til al-
verdens unoder, men lige sa vigtigt er det,
at man ferer en smule kontrol med disse
farstehandsindiryk. I tilfcldet med SAAB’en
blev jeg omgaende klar over, at speedome-
teret viste en hel del for meget, og da jeg
satte kursen mod nogle krogede veje pa
Midtsjelland, kom jeg til det resultat, at
model 96 ikke var helt sa let at handtere
som sine forgengere, og gennemkgrslen af
et par sving udlagt efter Jens Vejmands no-
get serpregede geometri skete ikke uden en

BREMSEEVNE
60—0 km/t 2,6 sek.
(47 kg pedaltryk)
3,0 sek.
(50 kg pedaltryk)
100—0 km/t 4,1 sek.
(53 kg pedaltryk)

80—0 km/t

vis dramatik. Da jeg kiggede pa speedo-
meteret, var det imidlertid klart, at jeg
korte vasentligt hurtigere, end synsindtryk-
ket bar vidnesbyrd om selv med en speedo-
metermisvisning pa godt 10 pect., men da en
nojagtig  hastighedskontrol godt-
gjorde, at speedometeret gik aldeles preae-
cist, matte jeg helt revidere mine anskuelser.

Sagen er nemlig den, at SAAB’en bevae-
ger sig med en vibrationsfri lydlgshed, der
giver indtryk af moderat hastighed, me-
dens man i virkeligheden kerer med 100
km/t. Forst senere bliver man fortrolig med
hastighedsbedemmelsen, og man far et lille
fingerpeg om stor hastighed, nar der op-

senere
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treeder vindstsj ved taget — sandsynligvis
ved tagrendens forkant.

Accelerationsevnen fgles tilfredsstillende,
uden at vognen forseger at give sig ud for
en sprinter, og gearkassens udvekslingsfor-
hold er velvalgte. Synkroniseringen er ef-
fektiv, og selv til forste gear kan man skifte
uden storre rabalder, men benyiter man i
sidstnevnte tilfzlde en dobbelt udkobling,
sker skiftningen aldeles lydlgst og egentlig
nok sa let og pracist som tilfeeldet er med
de synkroniserede gear.

Styretgjet er hurtigtvirkende som i en
udpraget sportsvogn, og korrektionerne
foregar med sma bevagelser i handleddene.
Ved kersel med moderat hastighed fgles
styringen neutral, men ved storre hastighe-
der er der tale om understyring i en pas-
sende grad uanset personantallet i vognen.

Den frygtede sidevind har ikke sterre ind-
flydelse pa vognen, og der kan hgjst blive
tale om en svagt vigende tendens uden
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Bagagerummet har en passende storrelse og en reel facon.

slagagtige afvigelser fra kursen, sa man kan
med sindsro tale om sidevindsstabilitet og
absolut retningsstabilitet. P4 den anden side
kan man ikke forlange bedre styrefslsom-
hed, nar man begiver sig ud pa de snoede
veje, men det kunne man nu nasten sige
sig selv pa forhand. Pa grund af karosse-
riets meget lille kreengning under sving gar
man absolut ubesveret fra et skarpt hgjre-
sving direkte over i et skarpt venstresving.

Ved forhjulstrukne vogne ma man altid
have opmarksomheden henvendt pa forhol-
det mellem motorens drejningsmoment og
vaegten pa de drivende hjul, hvilket kan
udtrykkes pad den made, at en for kraftig
motor vil give tilbgjelighed til forvognsud-
skridning, hvis man accelererer gennem et
sving. I SAAB 96 er der sa stor en sikker-
hedsmargin, at man kun kan fremkalde for-
vognudskridning pa en meget glat vej eller
pa en grusvej i de lavere gear. Forhjuls-
treekket marker man derfor kun under hard




acceleration fra stiende start, hvor de ‘be-
kendte slagagtige bevaegelser optreder i
rattet, indtil vognen er kommet op til om-
kring 50 km/t.

Frilobet vil maske nok virke lidt frem-
medartet pi de fleste bilister, der er vant
til en markbar hastighedsreduktion, blot
foden lettes fra gaspedalen, men det kan
blive en ren sport at udnytte frilobet rigtigt
pa den made, at man kerer med ren rulning
gennem de vearste sving, eller man tager
gassen fra i sd god tid fer gadehjernet, at
man undgir nogen sterre opbremsning.
Man kan pia den made kere i bytrafik med
en overraskende god gkonomi, selvom to-
takt motoren har et storre specifikt for-
brug (malt i gram benzin pr. hestekraft-
time) end fire-takt motoren. Frilgbets stor-
ste mission er selvfslgelig at forhindre de
huggende tendenser, en to-takt motor har
ved delbelasining, og derfor bgr man kun

Bortset fra cylinderdimen-
sionen og et par mindre be-
tydningsfulde @ndringer er
den  trecylindrede  motor
taget direkte i arv fra
model 93 F.

ved udpraget bjergkorsel s=ztte frilobet ud
af funktion.

Frilgb stiller ret store krav til bremserne,
fordi motoren ikke kan pitage sig noget
bremsearbejde, og derfor er bremserne og-
s veldimensionerede og med mulighed for
god afkeling. Pedaltrykket er relativt stort
muligvis af hensyn til de hyppigere op-
bremsning, men det forekommer os at vare
en lidt fejlagtig filosofi, da enhver bilist
hurtigt vil indstille sin fod til det pedaltryk,
bremserne kraver, og har man nogle gange
aktiveret en bremse kraftigere end tilsig-
tet, vil man automatisk nedsstte sit akti-
veringstryk ved de fglgende opbremsning.
Det er nu imidlertid et spergsmal om smag
og behag, og det er siledes berettiget at have
et stort aktiveringstryk pa en glat vej, hvor
hjulene let vil blokere, men har man gen-
nem tiden vannet sig til at bruge benmusk-
lerne ved enhver stgrre opbremsning, sa er
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Specifikationer

Motor: Tre-cyl., to-takt, vandkeglet. boring:
70 mm, slaglengde: 72,9 mm, slagvolu-
men 841 cem. Kompressionsforhold: 7,3:1,

42 hk (SAE) ved 5000

omdr/min, maksimalt drejningsmoment:

8,4 kgm ved 2800 omdr/min. Litereffekt:

50 hk/1.

maksimaleffekt:

Tor enkeltpladekob-
ling, tre-trins gearkasse med synkromesh
mellem 2. og 3. gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 3,15:1, 1,57:1, 0,965:1. Diffe-
rentiale: udveksling: 5,43:1. Daxkster-
relse: 5,00-5,20 x 15”.

Transmissionssystem :

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, baghjul i U-formet, stiv bag-

bro, skruefjedre.

Bremser: Bremsetromlediameter 9” for, 8”
bag, total bremseareal 675 cm?2, fabrikat:
Lockheed.

Elektrisk anleeg: 12 v., dynamo 160 watt, ak-
kumulator 33 amp.timer.

Mal og veegt: Total lengde 4015 mm, total
bredde 1570 mm, total hgjde 1475 mm.
Akselafstand 2488 mm, sporvidde for 1220
mm, bag 1220 mm. Fri hgjde fra vej 190
mm, Benzintank rummer 40 liter. Kolesy-
stem 7,5 liter. Egenvaegt 825 kg. Effektvagt
19,7 kg/hk. Tophastighed 118 km/t. Ha-
stighed ved 1000 omdr/min, 3. gear: 21,8
km/t.

Pris: Kr. 16.530,- med komplet udstyr.

Scerlige bemceerkninger :
Venderadius: 5,5 meter, vaegt pa forhju-
lene ved tom vogn: 58 pct., med 5 personer
a 70 kg og 75 kg. Bagage: 48 pet.

Karburator: Solex 40 AI. Tandrer: Bosch
M 175 (225) T1, elektrodeafstand 0,7 mm,
kontaktzfstand 0,3-0,35 mm, fortznding
101

Deektryk forhjul: 25 p.s.i, baghjul: 20 p.s.i.

Gearkasse og differentianle rammer 2,0 liter.
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det ikke sandsynligt, at man i passende
grad reducerer trykket pa pedalen, blot
fordi vejen er glat — i pludseligt opsta-
ende faresituationer handler man desvaerre
ret impulsivt, og levnes der ikke lidt tid
til omtanke, vil man sandsynligvis brage
foden pa pedalen uden hensyn til foret. Et
lavt pedaltryk vil derimod give den bedst
mulige retardation pa en ter vej, fordi man
i en katastrofeopbremsning altid vil traede
hurtigere og kraftigere pa pedalen end ved
en almindelig opbremsning, og derfor har
man chance for at udnytte bremserne helt
selv ved de storste hastigheder.

Hvor vigtigt det er med en lgbende brem-
sekontrol, fik vi igen et fingerpeg om, da
vi provekerte SAAB’en. De forste bremse-
forsog registrerede et pedaltryk pa ikke
mindre end 75 kg, og fra 100 km/t var
bremselengden 16 meter leengere end ned-
vendigt. Da bremserne var efterset endnu
en gang, blev bremselzngden normal, og
pedaltrykket gik ned til lidt under 50 kg,
hvilket stadig er for meget efter vore be-
greber, da et hunkensvaesen af den mindre
robuste type kan have vanskeligt ved at
pracstere dette pedaliryk med en instinktiv
fodbevaegelse.

Under bremseforsogene varer det lidt, for
man bliver klar over, hvad det er, der »er
anderledes« med SAAB’en, men sa gar det
op for en, at vognen ikke dykker med for-
enden, hvilket er almindeligt for de fleste
koretojer. Dette skyldes baghjulsopheng-
ningen, der er udformet efter samme princip
som en svinggaffel til en motorcykel, blot
sidder der et hjul pa hvert gaffelben. Hvert
baghjul er altsd anbragt pa en bagudrettet
svingarm, og de to svingarme er forbundet
med et ror, der tjener som fwmlles aksel.
Roret er monteret til karosseriet i et haeng-
sel saledes, at det bade kan dreje og vride,
og der er derfor ogsi to reaktionsarme ved
de bagudrettede svingarme. Begge hjul kan
slds op fra vejen samtidigt, og si fungerer
baghjulsoph@ngningen pia samme made som
svinggaflen pa en motorcykle, og det en-
kelte hjul kan blive leftet over en ujzvn-




hed, hvilket vil vride bagbroen ngjagtigt
som pa en almindelig stiv bagaksel. De bag-
udrettede svingarme peger skrat ned mod
vejbanen, og under en opbremsning vil
trekket bagud tvinge svingarmene i vandret
stilling med det resultat, at bagvognen syn-
ker ned, medens forvognen naturligvis og-
sa tager et lille dyk pa forfjedrene, der er
normale skruefjedre i forbindelse med trian-
gelarme.

Nar man kerer hardt med vognen, kan
man til tider fremkalde en jmvn bagvogns-
udskridning, men man skal blot huske, at
det kraever en noget anden teknik for opret-
ning, nar dette sker med en forhjulstrukket
vogn, for tager man gassen fra, vil udskrid-
ningen blot fortsztte eller endda blive for-
steerket, medens en svag opretning af styre-
tejet naesten altid vil afbryde udskridnin-
gen med gjeblikkelig virkning.

Som almindelig brugsvogn er SAAB 96
overordentlig tiltalende, fordi den er sare

let at kore, og fordi den har et betydeligt
lavere stgjniveau end gennemsnittet. Af me-
kanisk stgj herer man kun lidt hyleri fra
tandhjulene, og ved de sterre hastigheder
er der som sagt lidt vindstgj. Koreegen-
skaberne er helt igennem fortreffelige med
en god og passende affjedring, der giver
god vejkontakt pa de darligste veje, me-
dens mangvrevilligheden virker direkte in-
spirerende pa kerslen. Pladsforholdene er
tilfredsstillende, og varmeapparatet ma si-
ges at vere overdimensioneret. Derimod
kunne man tenke sig en lidt bedre under-
drejning ved vanskelig parkering i byerne,
men det lader sig ikke si let udfere pa en
vogn med forhjulstrek.

SAAB 96 er helt igennem praget af god
automobilteknik, det er en morsom vogn
at kere, og der er en vis tilfredsstillelse ved
at konstatere, at ligegyldigt hvad man rerer
ved, si synes det at vare rigtigt lavet og
med sans for kvalitet.

ET
GODTTIP

SKIFT TANDROR FOR
HVER 15.000 KM
-OG SKIFT TIL AC HOT TIP
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Den gigantiske traekkraft satter Puch i en klasse for sig

BERGMT BEKENDT BEUNDRET
for kereegenskaberne for driftssikkerhed for elegance og
og slidstyrke komfort

Importeor: O. E. Andersen - Landgreven 4 - Kgbenhavn K - MI 4512
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MOTORCYKLER
SCOOTERE 1961

Ikke siden 1955 har der veret motor-
cykleudstilling i Danmark, da interessen
for nye maskiner af ret naturlige grunde
har veeret svaekket i nogle ar. I 1953-54
kom der ca. 70.000 nye scootere og motor-
cykler pa markedet, og da salget af biler
derefter blev frigivet, vandrede mange af
de tohjulede kgretgjer over i kategorien
,brugt-motorcykle-til-salg”.

ARIEL

Arrow

Motor: To-cylindret, to-takt, boring:
54 mm, slagleengde: 54 mm, slagvolu-
men: 249 ccm. Kompressionsforhold:
8,25:1, maksimal motoreffekt: 16 hk
ved 6400 omdr./min. Smgresystem:
Olie/benzin 20:1.

Transmission: Motor til kobling: Kade
3/8” ¢ .225". Kobling: Flerplade i
oliebad. Antal gear: Fire. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i hgjre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 19,0:1, 2. gear 11,0:1,
3. gear 7,8:1, 4. gear 5,9:1. Gearkasse
til baghjul: Kade 1" X .305". Dak-
storrelse: 3,25-16".

Stelkonstruktion: Selvbzrende plade.

Hjulophengning forhjul: Bagudrettet
svinggaffel, baghjul: Svinggaffel.

Bagsede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 11,3 liter.

Bremser: 152 mm diameter,
bremsebelagningsbredde.

Elektrisk anlceg. Fabrikat: Lucas. Vek-
selstrom. Amperetimer pa akkumula-
tor: 13. Dynamo: 50 watt. Tending:
Bateri med to spoler. Teendror: Lodge
9 HLN. Ladekontrol: Amperemeter.

28 mm

Interessen for nye scotere og motorcyk-
ler er nu igen stigende, og selv om udval-
get ikke mere er si omfattende pa det
danske marked, har vi fundet det rimeligt
at bringe en teknisk oversigt med priser
og alle ngdvendige oplysninger. Samtidig
har vi i sterst muligt omfang bragt juste-
ringsmalene siledes, at der bliver tale om
en nyttig lille ,,veerkstedsbog”.

Udstyr: Lukket keaedekasse.

Dimensioner: Akselafstand: 1300 mm.
Sadelhpjde: 725 mm. Fri hgjde fra
jorden: 127 mm, styrets bredde: 720
mm. Egenvaegt: 125 kg.

Tophastighed: 113 km/t.

Pris: Kr. 4692,-.

Tending: Kontaktafstand 0,35-0,40 mm,
fortending 2,0 mm for gverste ded-
punkt. Elektrodeafstand i teendrer 0,75
mm.

Karburator: Amal 375/33, dyse 140,
stralergr .105, spjeld 315, chokerbo-
ring 7/8”, nilen anbragt i 3. hak, tom-
gangsdyse 30.

Leader
som model Arrow med folgende
undtagelser:
Udstyr: Pladebekledning, benskjold,-
vindskzerm.

Egenveegt: 136 kg.
Pris: Kr. 5438,-.

Super Sport

som Arrow med folgende undtagelser:
Motor: Maksimal motoreffekt: 20 hk.
Pris: Kr. 5340,-.
Scerlige bemcerkninger :
Helt ny model, nzrmere oplysninger
foreligger endnu ikke.
Karburator: Chokerboring 1'/16".
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BMW

R 27

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
68 mm, slaglengde: 68 mm, slagvolu-
men: 245 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 8,2:1, maksimal motor-
effekt: 18 hk ved 7400 omdr/min.
Smeresystem:  Vaidsump med enkelt-
virkende pumpe.

Transmission: Kobling pa krumtapaks-
len. Kobling: Ter enkeltplade. Antal
gear: Fire. Skiftemekanisme: Fodpe-
dal i venstre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear
22,17:1, 2. gear 12,56:1, 3. gear 8,49:1,
4. gear 6,40:1. Gearkasse til baghjul:
Kardanaksel. Deakstgrrelse: 3,25-18".

Stelkonstruktion: Dobbelt, lukket rer-
stel.

Hjulopheengning = forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Bagseede: Incl. prisen.

Benzintank rummer 15 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Oliesump rummer 1,25 liter.

Bremser: 160 mm X 35 mm.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Bosch. Am-
péretimer pa akkumulator: 9. Dyna-
mo: 60 watt. Teending: Batteri. Teend-
ror: Bosch W 240 T 1. Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Styrlas, verktej, pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1380 mm.
Sadelhgjde: 770 mm. Fri hejde fra
jorden: 115 mm, styrets bredde: 660

mm. Egenvagt: 162 kg.

Benzinforbrug: 3,9 liter pr. 100 km ved
90 km/t.

Tophastighed: 120 km/1.

Prist K. 5700,-.

Seerlige bemcerkninger:

Gummiophangt motor.

Justeringsmal.

Tcending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending (stdende motor med lukkede
svingklodser) 7° for gverste dedpunkt.
Elektrodeafstand i teendrer 0,6 mm.

Karburator: Bing 1/26/68, dyse 120,
stralergr 1408, spjeld 22-540, choker-
boring 26 mm, nalen anbragt i 4. hak,
nal 46-255, tomgangssdyse 35, tom-
gangsskruen abnes 1-2 fulde omdrej-
ninger.

Ventiler: Indsugning 0,15 mm, udblams-
ning 0,20 mm (ved kold motor).
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R 50

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring:
68 mm, slagleengde: 68 mm, slagyolu-
men: 490 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 6,8:1, maksimal motor-
effekt: 26 hk ved 5800 omdr/min.
Smeresystem: Vadsump med enkelt-
virkende pumpe.

Transmission: Kobling pa krumtapaks-
len. Kobling: Ter enkeltplade. Antal
gear: Fire. Skiftemekanisme: Fodpe-
dal i venstre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear
16,9:1, 2. gear 9,6:1, 3. gear 6,48:1,
4. gear 4,9:1. Gearkasse til baghjul:
Kardanaksel. Dekstorrelse: 3,50-18".

Stelkonstruktion: Dobbelt, lukket ror-
stel.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Benzintank rummer 17 liter, heraf 1,5 li-
ter pa reserve.

Oliesump rummer 2,0 liter.

Bremser: 200 mm diameter (174 cm?2),
to selvforstzerkende sko pa forhjulet.
Elektrisk anleeg. Fabrikat: Bosch. Am-
peretimer pa akkumulator: 8. Dyna-
mo: 60 watt. Teending: Magnet. Teend-
ror: Bosch W 240 T 1. Ladekontrol:

Lampe.

Udstyr: Styrlas, pumpe, verktgj.

Dimensioner: Akselafstand: 1415 mm.
Sadelhgjde: 725 mm. Fri hejde fra jor-
den: 135 mm, styrets bredde: 660 mm.
Egenvaegt: 195 kg.

Benzinforbrug: 5,1 liter pr. 100 km ved
ca. 100 km/t.

Tophastighed: 130 km/t.

Pris: Kr. 8585,-.

Justeringsmal.

Tewnding: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending (stdende motor med lukkede
svingklodser) 9° for overste dedpunkt.
Elektrodeafstand i tzendrer 0,6 mm.

Karburatorer: Bing 1/24/45 og 1/24/46,
dyse 105, stralerer 1308, nal 1467, cho-
kerboring 24 mm, nalen anbragt i 3.
hak, tomgangsdyse 45, tomgangsskruen
anes 115-2 fulde omdrejninger.

Ventiler: Indsugning 0,15 mm, udblas-
ning 0,20 mm (ved kold motor).

50S

som model R 50 med folgende und-
tagelser:

Motor:  Kompressionsforhold: 9,2:1,
maksimal motoreffekt: 35 hk ved 7650
omdr/min.

Pris: Kr. 9800,-.

Justeringsmal kendes endnu ikke.



Ariel Arrow er en hojst serpraget konstruktion, selvom den pa mange punkter tager arven op efter den tyske Adler.
Stellet bestar af selvbzrende plade, og det, man umiddelbart anser for en benzintank, er vearktejs- og bagagerum,
medens tanken ligger under sadlen.

De to-cylindrede BMW modeller er enskemaskiner for mange motorcyklister, men man kan klare sig ualmindeligt godt
med den en-cylindrede model med gummioph®ngt motor — og den er tilmed indenfor almindelig ekonomisk rzkkevidde.
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R 60

som model R 50 med folgende und-
tagelser:

Motor: Boring 72 mm, slaglengde: 73
mm, slagvolumen: 590 ccm. Kompres-
sionsforhold: 7,5:1, maksimal motor-
effekt: 30 hk ved 5800 omdr/min.

Egenveegt: 198 kg.

Benzinforbrug: 5 liter pr. 100 km.

Tophastighed: 135 km/t.

Pris: Kr. 9100,-.

Justeringsmal.

Kerburatorer: Venstre, Bing 1/24/95,
hejre, Bing 1/24/96, dyse 105, strale-
ror 1208/6.

BSA

Sumbeam Scooteren

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring:
56 mm, slaglangde: 50,62 mm, slag-
volumen 249 ccm, topventilet. Kom-
pressionsforhold: 6,5:1, maksimal mo-
toreffekt: 10 hk ved 5500 omdr/min.
Smeresystem: Vadsump.

Transmission: Kobling til gearkasse:
Tandhjul. Kobling: Flerpladet. Antal
gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpedal i
hgjre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 12,0:1, 2.
gear 8,0:1, 3. gear 5,2:1, 4. gear 4,0:1.
Gearkasse til baghjul: 3/8” duplex i
oliebad. Dakstgrrelse: 3,50-10".

Stelkonstruktion: Dobbelt ror.

Hijulopheengning forhjul: Teleskopben,
baghjul: Svingarm.

Benzintank rummer 6,8 liter, heraf 1,0
liter pa reserve.

Oliesump rummer 2,4 liter.

Bremser: Tromlediameter 5", beleg-
ningsbredde 25 mm.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-
peretimer pa akkamulator: 12. Dyna-
mo: Vekselstrom. Tanding: Batteri.
Taendrer: Champion L 7. Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Styrlas, verkisj og pumpe.

Dimensioner: Sadelhgjde: 703 mm. Fri
hegjde fra jorden: 125 mm, styrets
bredde: 600 mm. Egenvegt: 109 kg.

Pris: Kr. 4372,-.

Justeringsmal.

Teending : Kontaktafstand 0,015”, forten-
ding (stiende motor med lukkede
svingklodser) 5° for sverste dedpunkt.

154

Elektrodeafstand i taendrer 0,5-0,6 mm.
Karburator: Zenith 17 Mx.
Ventiler: 0,005” ved kold motor

C 15

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
67 mm, slaglengde: 70 mm, slagvolu-
men: 249 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 7,25:1, maksimal mo-
toreffekt: 15 hk ved 7000 omdr/min.
Smeresystem : Tersump.

Transmission: Motor til kobling: 3/8”
Duplex kade. Antal gear: Fire. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i hejre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 15,9:1, 2. gear 10,5:1, 3.
gear 7,65:1, 4. gear 5,98:1. Gearkasse
til baghjul: Kaede 14 < .305. Dak-
storrelse: 3,25-17.

Stelkonstruktion: Lukket, slagloddet ror-
stel.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagscede: Twinsadel.

Benzintank rummer 11,0 liter, heraf 0
liter pa reserve.

Olietank rummer 2,25 liter.

Bremser: 6" diameter, belagningsbredde
22,2 mm.

Elektrisk anlceeg: Fabrikat: Lucas, veksel-
strom. Ampeéretimer pa akkumulator:
L3

Dynamo: 50 watt. Tanding: Batteri.
Tendrer: Champion N 5. Ladekon-
trol: Ampeéremeter.

Udstyr: Pumpe og varktgj.

Dimensioner: Akselafstand 1300 mm.
Sadelhgjde 760 mm. Fri hejde fra
jorden 130 mm, styrets bredde 66 mm.
Egenvagt: 128 kg.

Pris: Kr. 4511,-.

Tusteringsmal.

Twnding: Kontaktafstand 0,3 mm, for-
tending (stiende motor med abne
svingklodser), 8,7 mm fer @verste ded-
punkt. Elektrodeafstand i teendrer 0,45-
0,50 mm.

Karburator: Amal 375/34, dyse 140,
stralerer .1055, spjeld 375/4, choker-
boring 7/8”, nalen anbragt i 3. hak,
tomgangsdyse 25.

Ventiler: Indsugning 0,20 mm, udblaes-
ning 0,25 mm (ved kold motor).

B 40

som Model C 15 med fslgende und-
tagelser:




Vi hjzlper Dem gerne
med reparation. Lese krumtapaksler
og topstykker modtages

til reparation.

DER ER—?_TSA

SPECIALVARKSTEDER
OVERALT | LANDET

BESTIL
DERES RESERVEDELE
N U!

Har altid komplet

reservedelslager

ORIGINALE CROMWELL

T.T. HJALME KR. 75,-.
SENDES OVERALT PR. EFTERKRAV.

Tilbehor og udstyr
far De bedst hos

BSA MOTORS & CYCLES
GL. KONGEVE]) 131
KQBENHAVN V

Idealmaskinen venter Dem

Importer: H.V.Hansen, Motors & Cycles A-S, Gl. Kongevej 12%-131, Kbh. V, HI 1860

B En levende
' og robust
250 ccm
fra BSA

155




Motor: Boring: 79 mm, kompressions-
forhold: 7,0:1, slagvolumen: 343 ccm,
22 hk.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 14,6:1,
2. gear 9,63:1, 3. gear 7,0:1, 4. gear
5,48:1. Gearkasse til baghjul: Kede
15 X .305. Dakstorrelse for: 3,25-18,
bag: 3,50-18.

Benzintank rummer 13,6 liter.

Bremser: 7" for, 6” bag X 28,6 mm for,
22,2 mm bag.

Elektrisk anleeg. Dynamo: 60 watt.

Dimensioner: Akselafstand 1370 mm.
Sadelhgjde: 813 mm. Fri hgjde fra
jorden: 178 mm. Egenvaegt: 136 kg.

Pris: Kr. 5599,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,38 mm. for-
tending (stiende motor med lukkede
svingklodser) 0,5 mm for gverste ded-
punkt.

Karburator: Amal 376/253, dyse 190,
stralerer .105, spj=ld 376/3, chokerbo-
ring 1'/16”, nalen anbragt i 3. hak,
tomgangsdyse 20.

A7 Shooting Star

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring:
66 mm, slaglengde: 72,6 mm, slagvo-
lumen 497 cem, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 8:1, maksimal motoref-
feki: 33 hk ved 6250 omdr/min. Sma-
resystem: Tgrsump.

Transmission: Motor til kobling: Kade
15 % .305. Kobling: Flerplade (haly-
ter). Antal gear: Fire. Skiftemekanis-
me: Fodpedal i hejre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 13.62:1, 2. gear 9,28:1,
3. gear 6,38:1, 4. gear 5,28:1. Gear-
kasse til baghjul: Kade 5/8” X 3/8”".
Deakstorrelse for: 3,25-19, bag: 3,50-19.

Stelkonstruktion: Dobbelt, svejset ror-
stel.

Hjulophengning forhjul:
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagswde: Twinsadel.

Olietank rummer 3,1 liter.

Benzintank rummer 1,8 liter, heraf 1,0
liter pa reserve.

Bremser: 8” for, 7” bag. Belxgnings-
bredde: 28,6 mm.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Lucas. Am-
péretimer pa akkumulator: 13. Dyna-
mo: 60 watt. Teending: Magnet. Lade-
kontrol: Amperemeter.

Udstyr: Styrlas, vaerktsj, pumpe, lukket
kadekasse.
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Teleskopgaf-

Akselafstand: 1420 mm.
Sadelhgjde: 760 mm. Fri hegjde fra
jorden: 152 mm, styrets bredde: 715
mm. Egenvaegt: 185 kg.

Pris: Kr. 8024,-.

Justeringsmal :

Tending: Kontaktafstand 0,3 mm, for-
tending (maksimalt med manuelt be-
tjent indstilling) 9,5 mm feor eversie
dedpunkt.

Karburator: Amal 376/229, dyse 270,
stralergr .1065, spj=ld 376/31, cho-
kerboring 1”, nalen anbragt i 3. hak,
tomgangsdyse 30.

Ventiler: Indsugning 0,20 mm, udblaes-
ning 0,25 mm (ved kold motor).

\

A 10 Golden Flash

som model A 7, med fglgende undta-
gelser:

Motor: Boring: 70 mm, slaglengde:
84 mm, slagvolumen 646 ccm. Kom-
pressionsforhold: 7,25:1, maksimal mo-
toreffekt: 37 hk ved 6000 omdr/min.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 11,68:1,
2. gear 7,96:1, 3. gear 5,48:1, 4. gear
453105

Dimensioner: Egenvaegt 195 kg.

Pris: Kr. 7897,-.

Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,30 mm, for-
tending (stiende motor med &bne
svingklodser) 8,7 mm for gverste ded-
punkt. s

Karburator: Amal 389/48, dyse 250, stra-
leror .106, spjeld 389/31%, chokerbo-
ring 1'/8”, nalen anbragt i 3. hak, tom-
gangsdyse 30.

Ventiler: Indsugning 0,20 mm, udblas-
ning 0,25 mm (ved kold motor).

Dimensioner:

A 10 Super Rocket

som Golden Flash med folgende und-

tagelser:

Motor: Kompressionsforhold: 8,26:1,
maksimal motoreffekt: 45 hk ved 6200
omdr/min.

Tophastighed: ca. 170 km/t.

Dimensioner: Egenvaegt: 189 kg.

Pris Ky 83185

Justeringsmal

Tending: Fortending (hgjeste indstil-
ling ved manuelt betjent indstilling)
9,5 mm fer everste dedpunkt.

Karburator: 389/46, dyse 420, stralerer
.106, spj=ld 389/3, chokerboring 15/32”,
nalen anbragt i 2. hak, tomgangsdyse
257




CEZETA

Cezeta (Jawa Scooteren)

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 58
mm, slagleengde: 65 mm, slagvolumen
171 cem. Kompressionsforhold: 7:1,
maksimal motoreffekt: 8,0 hk ved 4750
omdr/min. Smeresystem: Olie/benzin
1:25. Blzserkelet.

Transmission: Motor til kobling: Kaede
3/8" % 3/8. Kobling: Halvautomatisk,
flerplade i oliebad. Antal gear: Fire.
Skiftemekanisme: Fodpedal i venstre
side. Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 15,76:1, 2. gear
8,8:1, 3. gear 6,36:1, 4. gear 5,08:1.
Gearkasse til baghjul: 15” X 5/1¢".
Kade. Dzkstorrelse: 3,25-12.

Stelkonstruktion: Selvbzrende plade.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svingarm.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 1,0 li-
ter pa reserve.

Bremser: 140 mm diameter X 35 mm.

Elektrisk anleeg. Amperetimer pa akku-
mulator: 14. Dynamo: 45 watt. Ten-
ding: Batteri. Tendrer: KLG F 70.
Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Bagagebearer, styrlas, lukket kea-
dekasse.

Dimensioner: Akselafstand: 1340 mm.
Sadelhgjde: 750 mm. Fri hgjde fra jor-
den: 130 mm. Egenvagt: 132 kg.

Tophastighed : 80 km/t.

Pris: Kr. 2673,-.

Scerlige bemcerkninger :

Kan leveres med selvstarter. Pris: Kr.
3070,-.

DURKOPP

Diana TS-E (Scooter)

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 64
mm, slaglengde: 61 mm, slagvolumen:
194 cecm. Kompressionsforhold: 6,5:1,
maksimal motoreffekt: 9,5 hk ved 5500
omdr/min. Smeresystem: Olie/benzin
1:25. Bl=serkolet.

Transmission: Motor til kobling: Kade
9,5 X 9,5. Kobling: Flerplade i olie-

bad. Antal gear: Fire. Skiftemekanis-
me: Fodpedal i venstre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul:

1. gear 14,3:1, 2. gear 8,38:1, 3. gear
6,08:1, 4. gear 4,86:1, Gearkasse til
baghjul: Kede 12,7 X 7,75. D=kstor-
relse 3,50-10".

Stelkonstruktion: Kombineret plade- og
rorstel.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
»baghjul: Svingarm.

Bagsede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 1,5 li-
ter pa reserve.

Bremser: 150 mm diameter, belagnings-
bredde 25 mm.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Bosch, 12
volt. Ampeéretimer pa akkumulator: 12.
Dynamo: 100 watt. Teending: Batteri.
Tendrer: Bosch W 240-T 11 S. Lade-
kontrol: Lampe.

Udstyr: Elekirisk start, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand: 1290 mm.
Fri hejde fra jorden: 120 mm (uden
dansk nummerplade), styrets bredde:
650 mm. Egenvaegt: 152 kg.

Benzinforbrug: Ca. 3 liter pr. 100 km.

Tophastighed: 90 km/t.

Pris: Kr. 4180,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,3-0,4 mm,
forteending 4,5 mm fer everste ded-
punkt.

Karburator: Bing 1/26/65, dyse 115,
stralerer 1508, nalen anbragt i 3. hak,
tomgangsdyse 35, startdyse 70, tom-
gangsskruen abnes 15-2 fulde omdrej-
ninger.

Diana Sport

som model TS-E med felgende und-
tagelser:

Motor: Kompressionsforhold: 7,5:1,
maksimal motoreffekt: 12 hk ved
5500 omdr/min.

Styrets bredde: 700 mm.

Tophastighed: 100 km/t.

Pris: Kr. 4457,-.

Justeringsmal.

Tending: Fortending 3,5-4,0 mm fer
overste dedpunkt.

Karburator: Bing 1/26/64, dyse 125,
stralergr 1508, nalen anbragt i 2.-3.
hak.
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HEINKEL

Tourist

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
60 mm, slagleengde: 61,5 mm, slagvo-
lumen: 174 cem, topventilet, kompres-
sionsforhold: 7,4:1, maksimal motor-
effekt: 9,2 hk ved 5500 omdr/min.
Smaresystem: Stenksmering. Blweser-
koling.

Transmission: Motor til kobling: Kede,
endelps: 56 led, 3/s” X 3/s". Kobling:
Flerplade i oliebad. Antal gear: Fire.
Skiftemekanisme: Drejehandtag i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 18,05:1, 2.
gear 10,60:1, 3. gear 7,10:1, 4. gear
5,13:1. Gearkasse til baghjul: Kade i
oliebad, endelgs 70 led, 1" X 5/16".
Daksterrelse: 4,00 X 10”.

Stelkonstruktion: Centralrer.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svingarm.

Bagseede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 11,5 liter, heraf 2,0
liter pa reserve.

Oliesump rummer 1,5 liter.

Elelktrisk anleg. 12 volt dynastart. Dy-
namo 90 watt. Tanding: Batteri.

Dimensioner: Akselafstand: 1375 mm.
Sadelhgjde: 740 mm, styrets bredde:
840 mm. Egenvagt: 156 kg.

Karburator: Bing 1/20/46, dyse 85, stra-
leror 2,66, tomgangsdyse 30, chokerbo-
ring 20 mm, nalen anbragt i 3. hak,
tomgangsskruen abnes 112 fulde om-
drejninger.

Tophastighed: 90,6 km/1.

Pris: Kr. 4356,-.

Scerlige bemeerkninger:

12 maneders garanti.

Tending: Kontaktafstand 0,4-0,45 mm,
fortzending (stiende motor med lukke-
de svingklodser) 0,6-0,8 mm for over-
ste dedpunkt. Elektrodeafstand i teend-
ror 0,5-0,6 mm.

Ventiler: Indsugning: 0,15 mm, udblzs-
ning: 0,20 mm (ved kold motor).

Milano (Scooter)

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 57
mm, slaglengde: 57 mm, slagvolumen:
145 cem. Kompressionsforhold: 6,8:1,
maksimal motoreffekt: 6,5 hk ved 5200
omdr/min. Smgresystem: Olie/benzin
1:25-1:20. Blaserkelet.
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Transmission: Motor til kobling: Kede
3/8” %X 5,5. Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: Fire. Skiftemekanis-
me: Drejehandtag i venstre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 19,4:1, 2. gear 9,9:1, 3.
gear 7,2:1, 4. gear 5,25:1. Gearkasse
til baghjul: Endelgs Duplex keede:
1" % 7,8 mm. Dekstorrelse: 3,50-10".

Stelkonstruktion: Centralrgr.

Hjulophengning forhjul: Bagudrettet
svingarm, baghjul: Svingarm.

Bagscede: Bagsade ell. dobbeltsadel incl.
prisen.

Benzintank rummer 6,7 liter, heraf ca.
1,0 liter pa reserve.

Bremser: 140 mm diameter, belegnings-
bredde for 25 mm, bag 26 mm.

Elektrisk anleeg. Amperetimer pa akku-
mulator: 4. Tending: Magnet med
separat spole. Teendror: Marelli 240.

Udstyr: Styrlas, lukket kadekasse.

Dimensioner: Akselafstand: 1280 mm.

~ Sadelhgjde: 800 mm. Fri hgjde fra jor-
den: 152 mm, styrets bredde: 710 mm.
Egenveegt: 97 kg.

Tophastighed: 80 km/t.

Pris: Kr. 2974,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending 31° fer everste dgdpunkt.
Elektrodeafstand i teendrer 0,5-0,7 mm.

Karburator: Dell’Orto MA 19 B 6.

JAWA

Jawa-CZ 125 (Type 355)

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 52
mm, slaglengde: 58 mm, slagvolumen
123 cem. Kompressionsforhold: 7:1,
maksimal motoreffekt: 5,6 hk. Smere-
system: Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Kade
3/8" ¢ 3/8". Kobling: Halvautomatisk,
flerplade i oliebad. Antal gear: Fire.
Skiftemekanisme: Fodpedal i venstire
side. Udvekslingsforhold mellem motor
og baghjul: 1. gear 19,38:1, 2. gear
11,205:1, 3. gear 8,15:1, 4. gear 6,4:1.
Gearkasse til baghjul: Kaede 1" X
5/16". Dzxkstorrelse: 3,00-16".

Stelkonstruktion: Firkantede, svejsede
ror, lukket ramme.

Hjulopheengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagscede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 13 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.



R

Heinkel Tourist er en fire-takt scooter med udmerkede koreegenskaber. (Provekersel i SMJ nr. 9, 1960).

Diana scooteren udmerker sig ved god accelerationsevne og stor tophastighed. Desuden er den fortraffelig til bjergkersel,
af hvilken grund udvekslingsforhold i begyndel kan virke fremmedartede pa en flad landevej.
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Bremser: 140 mm diameter, belegnings-
bredde 35 mm.

Elektrisk anleeg. Amperetimer pa akku-
mulator: 7. Dynamo: 45 watt. Tan-
ding: Batteri. Twendrer: KLG F 70.
Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Styrelas, lukket kadekasse,
verktej, pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1310 mm.
Sadelhgjde: 730 mm. Fri hejde fra
jorden: 160 mm, styrets bredde: 660
mm. Egenvagt: 122 kg.

Benzinforbrug: 2,4 liter pr. 100 km ved
60 km/t.

Tophastighed: 75 km/1.

Pris: Kr. 1961,-.

Seerlige bemcerkninger :

Fzlles pedal for gear og kickstarter.

Kontaktafstand : Indstilles til 0,3 mm med
stemplet 1 top.

Fortending: 3,8-4,0 mm.

Elektrodeafstand : 0.5 mm.

Karburator: Jikov 2922 SB 11.

Jawa-CZ 175 (Type 356)

som model 125 med folgende und-
tagelser:
Motor: Boring: 58 mm, slaglengde: 65
mm, slagvolumen 171 cem. Maksimal
motoreffekt: 8,0 hk.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 16,82:1,
2. gear 9,61:1, 3. gear 7,0:1, 4. gear
5509l

Egenveegt: 125 kg.

Benzinforbrug: 2,5 liter pr. 100 km ved
60 km/t.

Tophastighed : 90 km/t.

Pris: Kr. 2578,-

Fortending: 4, O mm fer top.

Karburator : Jlkov 2924 SB 11.

Jawa 250 (Type 353/04)

som model 175 med folgende undtagelser:

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 65
mm, slagleengde: 75 mm, slagvolumen
248 cem. Kompressionsforhold: 6,8:1,
maksimal motoreffekt: 12 hk ved 4750
omdr/min.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 15,668:1,
2. gear 8,759:1, 3. gear 6,265:1, 4. gear
4,928:1. Daeksterrelse for: 3,00 (325)-
16", 'bag: 3;25-16".

Benzintank rummer 13 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Bremser: 160 mm diameter.

Elektrisk anleg. Amperetimer pa akku-
mulator: 14.

Intet andet keretoj er sd hensigts-

maessigt konstrueret som en

Importor: ERIK ORTH - Vester Farimagsgade 19 - TIf. Minerva 4801

Ingen Scooter
har bedre
keore-

v egenskaber —
Ingen
motorcykel
har bedre
kare-
egenskaber

EZETA

160



Dimensioner: Akselafstand: 1318 mm.
Sadelhgjde: 780 mm. Fri hgjde fra
jorden: 180 mm, styrets bredde: 670
mm. Egenveegt: 139 kg.

Benzinforbrug: 3 liter pr. 100 km ved
60 km/t.

Tophastighed : 105 km/t.

Pris: Kr. 3162,-.

Fortending: 4,0-4,2 mm fer top.

Karburator: Jikov 2926 SB, hoveddyse
120, tomgangsdyse 60, nalen i 2. hak
fra oven efter indkering.

Jawa-CZ 350 (Type 354/04)

som model 250 med folgende undtagelser:

Motor: To-cylindret, to-takt, boring: 58
mm, slaglengde: 65 mm, slagvolumen:
344 cem. Kompressionsforhold: 7,4:1,
maksimal motoreffekt: 16 hk ved 4750
omdr/min.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 13,426:1,
2. gear 7,449:1, 3. gear 5,368:1, 4. gear
4,241:1.

Egenvcegt: 148,5 kg.

Benzinforbrug: 3,5 liter pr. 100 km ved
60 km/t.

Tophastighed: 120 km/t.

Pris: Kr. 4180,-.

Fortending: 3,2-3,4 mm.

Karburator: Hoveddyse 125.

LAMBRETTA

175 TV

Motor: En-cylindret, totakt, boring: 62
mm, slaglengde 58 mm, slagvolumen:
175 cem. Kompressionsforhold: 7,6:1,
maksimal motoreffekt: 8,6 hk ved 6000
omdr/min. Smgresystem: Olie/benzin
1:25: f

Transmission: Motor til kobling: Dob-
belt kaede. Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: Fire. Skiftemekanisme
i venstre side. Dzkstorrelse: 3,50-10".

Stelkonstruktion: Centralrer.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svingarm.

Bagsede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 8,6 liter, heraf 0,75
liter pa reserve.

Bremser: 150 mm diameter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Filso. Dyna-
mo: Vekselstrom. Tending: Magnet
med separat spole. Tendror: KLG FE
80.

Udstyr: Styrlas og tendingslas.

Mest moderne
konstruktion,
topkvalitet,
automat-
kobling,
prismassig
helt uden §
konkurrence

Danmarks mest solgte

Importer: ERIK ORTH - Vester Farimagsgade 19 - TIf. Minerva 4801
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Dimensioner: Akselafstand: 1290 mm, sa-
delhgjde: 780 mm, fri hejde fra jor-
den: 165 mm, styrets bredde: 710 mm.
Egenvaegt: 110 kg.

Benzinforbrug: 2,3 liter pr. 100 km ved
50 km/t.

Tophastighed: 95 km/t.

Pris: Kr. 4085,-, incl. omsztning.

Justeringsmal.

Tewnding: Kontaktafstand 0,35-0,45 mm,
fortzending 3,8 mm for overste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,5-
0,6 mm.

Karburator: Dell’Orto MB 23-BS 5, dyse
110, spjeeld 70, nalen anbragt i 2. hak.

Milano (150/1i)
som model 175 TV med folgende und-
undtagelser:

Motor: Boring: 57 mm, slaglengde: 58
mm, slagvolumen: 148 ccm. Kom-
pressionsforhold: 7:1, maksimal motor-
effekt: 6,5 hk ved 5300 omdr/min.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 13,95:1,
2. gear 9:1, 3. gear 6,67:1, 4. gear
5221

Ingen akkumulator.

Egenvagt: 105 kg.

Tophastighed: Ca. 80 km/t.

Pris: Kr. 3477,-.

Justeringsmal.

Tending: Fortending 22°-24° fer ever-
ste dedpunkt.

Karburator: Dell’Orto MB 19-BS 5, dy-
se 95.

Napoli (125/1i)
som model 150/1i med felgende und-

tagelser:

Motor: Boring: 52 mm, slaglengde: 58
mm, slagvolumen 123 cem. Kompres-
sionsforhold: 7:1, maksimal motoref-
fekt: 5,2 hk ved 5200 omdr/min.

Transmission: Udvekslingsforhold' mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 17,4:1,
2. gear 10,71:1, 3. gear 7,47:1, 4. gear
516541,

Ingen akkumulator.

Egenveegt: 104 keg.

Tophastighed: Ca. 70 km/t.

Pris: Kr. 2790,-.

Karburator: Dell’Orto MA 18-BS 5, dy-
se 92.
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MAICO

Maicoletta

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 67
mm, slaglengde: 70 mm, slagvolu-
men 247 cecm. Kompressionsforhold:
7,6:1, maksimal motoreffekt: 14 hk
ved 5100 omdr/min. Smgresystem:
Olie/benzin 1:25. Bleserkolet.

Transmission: Motor til kobling: Ka=de
3/8” % 3/3”. Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: Fire. Skiftemekanis-
me: Fodpedal i venstre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul:
1. gear 15,6:1, 2. gear 8,9:1, 3. gear
6,32:1, 4. gear 4,72:1. Gearkasse til
baghjul: Kaede 14" X 5/16”. Dakster-
relse: 3,25—3,50-14".

Stelkonstruktion: Svejset centralrer.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-

fel, baghjul: Svinggaffel.
Bagseede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 4,0 li-
ter pa reserve.

Bremser: 160 mm for, 127 mm bag, be-
leegningsbredde 30 mm.

Elektrisk anleeg: Fabrikat: Bosch. Am-
peretimer pa akkumulator: 11. Dyna-

mo: 60/90 watt. Teending: Batteri.
Ladekontrol: Lampe.
Uﬂstyr: Styrlas, selvstarter, varktgj,
pumpe, lukket kadekasse.
Dimensioner: Akselafstand: 1450 mm.

Sadelhgjde: 780 mm. Fri hejde fra
jorden: 150 mm, styrets bredde: 630
mm. Egenvagt: 140 kg.

Benzinforbrug: 3,95 liter pr. 100 km ved
80 km/t.

Tophastighed : 103 km/t.
Pris: Kr. 3960,-.
Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,3-0,4 mm,
forteending 3,0-3,2 mm fer gverste ded-
punkt. Elektrodeafstand i teendrer 0,6-
0,7 mm.

Karburator: Bing 1/26/43, dyse 110,
stralergr 1508, nal nr. 3, spjeeld nr. 3,
chokerboring 26, nalen anbragt i 2.
hak, starterdyse 70, tomgangsdyse 40.



Maicoletta er vel nok den af alle scooterne, der egner sig bedst til langturskersel og hurtig landevejskersel. Bemark
akselafstanden, der overgar de storste motorcykler.

Lambretta er en meget letkert scooter, der udmzrker sig ved en sund og god mekanisk udformning. Den mest solgte
scooter pa verdensmarkedet.
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MOTO GUZZI

Lodola

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
62 mm, slaglengde: 57,8 mm, slagvo-
lumen 1744 ccm, topventilet med
overliggende knastaksel. Kompres-
sionsforhold: 8,0:1, maksimal motor-
effekt: 12,5 hk ved 6200 omdr./min.
Smeresytem: Tgrsump.

Transmission: Motor til kobling: Skrat-
skarne tandhjul. Kobling: Flerplade
i oliebad. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Dobbeltpedal i hgjre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 19,25:1, 2. gear
1210880 i sean "8 63 41 Wl Neear 16,72 1.
Gearkasse til baghjul: Ksede. Dak-
storrelse bag: 3,00-17”, for: 2,50-18".

Stelkonstruktion: Dobbelt rgrstel.

Hjulophengning: forhjul: Teleskop-
gaffel, baghjul: Svinggaffel.

Benzintank rummer 14 liter, heraf 3 li-
ter pa reserve. 3

Olietank rummer 3,0 liter.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Marelli.
Amperetimer pa akkumulator: 10.
Dynamo: 180 watt. Taending: Bat-
teri. Tandrer: 175-225. Ladekontrol:
Lampe.

Dimensioner: Akselafstand: 1314 mm.
Sadelhgjde: 740 mm. Fri hgjde fra
jorden: 130 mm, styrets bredde: 610
mm. Egenvagt: 109 kg.

Tophastighed: ca. 95 km/t.

Pris: Kr. 3280,-

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4—0,45 mm,
fortending (stiende motor med luk-
kede svingklodser) 4,0 mm for gverste
dedpunkt. Elektrodeafstand i tand-
ror 0,6 mm.

Karburator: Dell’Orto  UB22BS2, dyse
95/100, spjald 70, chokerboring 22
mm, nalen anbragt i 2. hak, tom-
gangsdyse 35/100.

Ventiler: Indsugning 0,05 mm, udbles-
ning 0,15 mm (ved kold motor).

Gran Turismo

Som Lodola med felgende undtagelser:

Motor: Boring: 68 mm, slaglengde 64
mm, slagvolumen 235 cem, topven-
tilet. (Stedstenger). Kompressions-
forhold: 7,5:1, maksimal motoref-
fekt: 11 hk.

Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 18.5:1, 2. gear
11,58:1, 3. gear 8,21:1, 4. gear 6,47:1.

Benzintank rummer 15 liter, heraf 3
liter pa reserve.

Olietank rummer 2,5 liter.

Egenveegt: 115 kg. ;

Benzinforbrug: 2,73 liter pr. 100 km.

Karburator: Dell’Orto UB 22/BS 2 A,
dyse 98/100, siralersr 260/A, spjeld
60, chokerboring 22 mm, nalen an-
bragt i 2 hak, tomgangsdyse 35/100.

Ventiler: Indsugning 0,005 mm, ud-
blaesning 0,15 mm (ved kold motor).

Zigolo

Motor: En-cylindret, to-takt, boring:
50 mm, slaglengde: 50 mm, slagvo-
lumen 98 cem. Kompressionsforhold:
7,5:1, maksimal motoreffekt: 4,6 hk
ved 5200 omdr./min. Smgresystem:
Olie/benzin 1:50.

Transmission: Motor til kobling: Tand-
hjul. Kobling: Flerplade i oliebad.
Antal gear: Tre. Skiftemekanisme:
Dobbeltpedal i hgjre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 20,75:1, 2. gear 12,18:1,
3. gear 7,9:1. Gearkasse til baghjul:
Kade. Dekstorrelse for: 2,50-17 bag:
2.715-17.

Stelkonstruktion: Centralror og med-
baxrende plade.

Hjulopheengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagsede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 1
liter pa reserve.

Elektrisk  anleeg. Fabrikat: Marelli.
Akkumulator: Ingen. Dynamo: Vek-
selstrem. Tanding: Magnet med
selvsteendig spole. Tandrer: Marelli
CW 225 F.

Dimensioner: Akselafstand: 1240 mm.
Sadelhgjde: 740 mm. Fri hgjde fra
jorden: 135 mm, styrets bredde: 620
mm. Egenveaegt: 77 kg.

Benzinforbrug: 2,2 liter pr. 100 km
ved ca. 40 km/t.

Tophastighed: Ca. 70 km/t.

Pris: Kr. 1796.-.

Tending: Kontaktafstand 0,35-0,4 mm,
fortzending 3,8 mm fer everste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tzndrer
0,5 mm.
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Moto Guzzi Lodola er en udpreget italiener med fin mekanisk udformning og udpreget sportsligt tilsnit. Udmarker
sig ved stor styrefolsomhed og hej marchhastighed pi snoede veje, skent tophastigheden er ret behersket.

MZ afleser DKW pa markedet. Vi venter disse maskiner til provckersel nar som helst.
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125/3

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 52
mm, slagleengde: 58 mm, slagvolumen:
123 cem. Kompressionsforhold: 8:1,
maksimal motoreffekt: 6,5 hk ved 5200
omdr/min. Smoresystem: Olie/benzin
] =95

Transmission: Motor til kobling: Kede
9,5% 7,5 mm. Kobling: Flerplade i
oliebad. Antal gear: Fire. Skifteme-
kanisme: Fodpedal i venstre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 22,4:1, 2. gear 13,2:1,
3. gear 9,4:1, 4. gear 7,3:1. Gearkasse
til baghjul: Kede 12,7 X 6,4 X 8,51
mm. Deksterrelse for: 2,75-19”, bag:
3,00-19".

Stelkonstruktion: Svejset og slagloddet
rorstel.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Teleskop.

Bagscede: Sadel incl. i pris.

Benzintank rummer 11,0 liter, heraf 2,0
liter pa reserve.

Bremser: 150 mm diameter, 30 mm be-
laegningsbredde.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: FEK. Ampe-
retimer pa akkumulator: 8. Dynamo:
60 watt. Tending: Batteri. Ladekon-
trol: Lampe.

Udstyr: Styrlas, lukket kedekasse, verk-
19j.

Dimensioner: Akselafstand: 1310 mm.
Sadelhgjde: 770 mm. Fri hejde fra
jorden: 150 mm, styrets bredde: 710

mm. Egenvaegt: 109 kg.

Benzinforbrug: 2,3-4,1 liter pr. 100 km.

Tophastighed: 85 km/t.

Pris: Kr. 1991,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
teending 4,5 mm for gverste dedpunkt.
Elektrodeafstand i tendrer 0,6 mm.

Karburator: BVF NB 221-2, dyse 85,
stralergr 67, nalen anbragt i 3. hak,
tomgangsdyse 35, tomgangsskruen ab-
nes 215 fulde omdrejninger.

ES 175

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 58
mm, slaglengde: 65 mm, slagvolumen:
173 ccm. Kompressionsforhold: 7,5:1,
maksimal motoreffekt: 10 hk ved 5000
omdr/min. Smgresystem: Olie/benzin
152252

Transmission: Motor til kobling: Skrat-
skarne tandhjul. Kobling: Flerplade i
oliebad. Ant:l gear: Fire. Skiftemeka-
nisme: Fodped=l i venstre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 17,9:1, 2. gear 10,55:1,
3. gear 7,95:1, 4. gear 5,95:1. Gear-
kasse til baghjul: Kede 32" X 7,7 X
8,5. Daeksterrelse 3,25-16". :

Stelkonstruktion: Svejset og slagloddet,
lukket rerstel.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Bagseede: Incl. i prisen.

Benzintank rummer 16 liter, heraf 2,0
liter pa reserve.

Bremser: 160 mm diameter, 30 mm be-
laegningsbredde.

Elektrisk anleg. Amperetimer pa akku-
mulator: 8. Dynamo: 60 watt. Ten-
ding: Batteri. Teendrer: M 14/225. La-
dekontrol: Lampe.

Udstyr: Styrlas, lukket keedekasse, vaerk-
tej, pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1325 mm.
Sadelhejde: 750 mm. Fri hgjde fra
jorden: 150 mm, styrets bredde: 680
mm. Egenveegt: 146 kg.

Benzinforbrug: 3,6 liter pr. 100 km ved
80 km/t.

Tophastighed: 95 km/t.

Pris: Kr. 2977,-.

Justeringsmal. :

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending (stiende motor med &bne
svingklodser) 4,0 mm for overste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,6

mm.

Karburator: BFV N 261-7, dyse 100 (95),
chokerboring 25,5 mm, nalen anbragt
i 4. hak, tomgangsdyse 45, tomgangs-
luftdyse 80, tomgangsskruen abnes 2,5
fulde omdrejninger.

ES 250

som model ES 175 med felgende und-
tagelser:

Motor: Boring 70 mm, slagvolumen: 250
cem. Kompressionsforhold: 7:1, maksi-
mal motoreffekt: 14,5 hk ved 5000
omdr/min.

Transmission: 1. gear 15,12:1, 2. gear
89:1, 3. gear 6,71:1, 4. gear 5,02:1.

Egenveegt: 150 kg.

Benzinforbrug: 3,8 liter pr. 100 km ved
80 km/t. ‘ :

Tophastighed: Ca. 110 km/t.

Pris: Kr. 3532,-.

Justeringsmal.

Teending: Fortending med abne sving-
klodser 3,5 mm for gverste dedpunkt.

Karburator: BVF N 271/0, dyse 110
(105), chokerboring 27 mm.
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Prima Il (Scooter)

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 57
mm, slaglengde: 57,6 mm, slagvolu-
men 146 cem. Kompressionsforhold:
6,5:1, maksimal motoreffekt: 7,4 hk
ved 5100 omdr/min. Smeresytem:
Olie/benzin 1:25.

Kobling: Ter trepladet. Antal gear: Fire.
Skiftemekanisme: Fodpedal i venstre
side. Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 18,01:1, 2.
gear 10,86:1, 3. gear 7,72:1, 4. gear
5,65:1. Gearkasse til baghjul: Spids-
og kronhjul. Daksterrelse: 3.50-10”.

Stelkonstruktion: Centralror.

Hjulophengning: Forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svingarm.

Bagsede: Standardudstyr.

Benzintank rummer 12 liter.

Elektrisk anleeg: 12 volt, dynastart. Am-
peretimer pa akkumulator: 12. Dyna-
mo: 100 watt. Teending: Batteri. Tand-
ror: Bosch W 190 11 S. Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Styrlas, ur og selvstarter.

Egenveegt: 138 kg.

Priss Ke3347. —

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,35—0,40 mm,
fortending (med abne svingklodser)
4,5 mm fer gverste dedpunkt. Elektro-
deafstand i tendrer 0,6—0,7 mm.

Karburator: Bing 1/24/109, dyse 105,
stralersr 87, tomgangsdyse 50, start-
dyse 90, chokerboring 24 mm, nalen
anbragt i 2. hak.

Prima V

som Prima III med folgende undta-

gelser:

Motor: Boring 62 mm, slagvolumen 174
ccem.  Kompressionsforhold:  6,35:1,
maksimal motoreffekt: 9,3 hk.

Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 15,43:1, 2. gear 9,33:1,
3. gear 6,63:1, 4. gear 4,86:1.

Udstyr: Tillige tagelygte.

Pris: Kr. 3643,—.

Prima 11l K

som model III, men med 6 volt anlag
og kickstarter.
PrissiRee 22792 ==
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Prima 11/56 (Scooter)

Motor: En-cylindret, to-takt, boring:
57 mm, slaglengde: 58 mm, slagvolu-
men 147 cem, Kompressionsforhold
6,3:1, maksimal motoreffekt: 6,2 hk
ved 5000 omdr./min. Smgresystem:
Olie/benzin 1:25. Blaserkglet.

Transmission: Motor til kobling: Kron-
og spidshjul.

Kobling: Flerplade i oliebad. Antal
gear: Tre. Skiftemekanisme: Dreje-
handtag i vensire side. Udvekslings-
forhold mellem motor og baghjul:
1. gear 14,66:1, 2. gear 7,259:1, 3.
gear 4,948:1. Gearkasse til baghjul:
Kardanaksel, spids- og kronhjul. Dak-
storrelse: 4,00—8’.

Stelkonstruktion: Centralror.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel
(bagudrettet), baghjul: Svingarm.

Benzintank rummer 7 liter.

Elektrisk enleg. Fabrikat: Bosch. Dy-
namo: 60 watt. Tending: Batteri.
Tendror: Bosch W 190 M 11 S. Lade-
kontrol: Lampe.

Udstyr: Selvstarter, styrlas.

Dimensioner: Styrets bredde: 680 mm,
Egenvagt: 130 kg.

Tophastighed: Ca. 70 km/t.

Bris=olGr w31 Adr ==

Justeringsmal.

Tending: Fortending (stiende motor
med abne svingklodser) 4,25 mm for
overste dedpunkt. Elektrodeafstand i
teendrer 0,6-0,7 mm.

Karburator: Bing.

Super Max

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
69 mm, slaglengde: 66 mm, slagvolu-
men 247 cem, topventilet, overliggen-
de knastaksel. Kompressionsforhold:
7.4:1, maksimal motoreffekt: 17 hk ved
6500 omdr./min. Smeresystem: Tor-
sump.

Transmission: Motor til kobling: Skrat-
skarne tandhjul. Kobling: Flerplade
i oliebad. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i venstre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 21,36:1, 2. gear
13,73:1, 3. gear 9,53:1, 4. gear 6,78:1.
Gearkasse til baghjul: Kade 5/8” X
1/4” Daekstorrelse: 3,25-197°.

Stelkonstruktion: Centralrer af svejset
plade.
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Hjulophwngning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Benzintank rummer 14 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Olietank rummer 2 liter.

Bremser: Fuldnav 280 em?2 bremseareal.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Bosch eller
Noris. Amperetimer pa akkumulator:
7. Dynamo: 60 watt. Tending: Bat-
teri. Tendrer: Bosch W 240 T 11.
Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Lukket kedekasse, styrlas.

Dimensioner: Akselafstand: 1320 mm.
Sadelhgjde 780 mm. Fri hejde fra jor-
den: 115 mm, styrets bredde: 680 mm.
Egenveegt: 174 kg.

Tophastighed: 116 km/t.

Pris @K, #3182

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
teending (stiende motor med abne
svingklodser) 7,6 mm for gverste ded-
punkt. Elektrodeafstand i teendrer 0,6-
0,7 mm.

Karburator: Bing 2/26, dyse 105, strale-
ror 2,68, nalen anbragt i 2. hak, cho-
kerror 5, tomgangsskruen Abnes 1-2
fulde omdrejninger, tomgangsdyse 45.

Ventiler: Indsugning 0,10 mm, udblzas-
ning 0,10 mm (ved kold motor).

PUCH

175 SV

Motor: En-cylindret, dobbeltstemplet, to-
takt, boring: 2 X 42 mm, slaglengde:
62 mm, slagvolumen: 172 cem. Kom-
pressionsforhold: 6,5:1, maksimal mo-

toreffekt: 10 hk ved 5800 omdr/min.
Smeresystem: Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Kade
9,5 mm X 9,5 mm. Kobling: Flerpla-
de i oliebad. Antal gear: Fire. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i venstre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 21,53:1, 2. gear 11,87:1,
3. gear 8,43:1, 4. gear 6,46:1. Gear-
kasse til baghjul: Kaede 12,7 X 7,8
mm. Dekstorrelse: 3,25 X 16”.

Stelkonstruktion: Presset plade og svej-
sede ror.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagsede: Incl. prisen.

Benzintank rummer 10 liter, heraf 1,5 li-
ter pa reserve.

Bremser: 160 mm diameter, 35 mm be-
laegningsbredde.
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Elektrisk anleg. Fabrikat: Puch/Noris.
Amperetimer pa akkumulator: 7. Dy-
namo: 35 watt. Teending: Batteri.
Tendrer: KLG F 70. Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Styrlas, lukket kadekasse, verk-
.tgj, pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1265 mm.
Sadelhgjde: 705 mm. Fri hgjde fra
jorden: 110 mm, styrets bredde: 685
mm. Egenvaegt: 119 kg.

Tophastighed: Ca. 90 km/t.

Pris: Kr. 2996,-.

Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
teending 6,0 mm fer gverste dedpunkt.
Elektrodeafstand i teendrer 0,7 mm.

Karburator: Fischer-Amal, dyse 150,
stralergr 2,68, spjeeld 3, chokerboring
24 mm, nalen anbragt i 3. hak, tom-
gangsskruen abnes 15-1 fuld omdrej-
ning.

175 SVS

som model 175 SV med folgende und-

tagelser:

Motor: Maksimal motoreffekt: 12,5 hk
ved 6200 omdr/min.

Pris: Kr. 3366,-..

Justeringsmal.

Karburatorer: 2 stk. Fischer-Amal. Ven-
stre 22C 2A, dyse 120, spjeld 5/4, cho-
kerboring 22 mm, nalen anbragt i 2.
hak, tomgangsskruen abnes 1 fuld om-
drejning. Hajre: 22 B1A: Dyse 140,
spjeld 5/4, nalen anbragt i 3. hak.

250 SGS

Motor: En-cylindret, dobbeltstemplet,
to-takt, boring: 2 X 45 mm, slagleng-
de: 78 mm, slagvolumen 248 ccm.
Kompressionsforhold: 6,5:1, maksi-
mal motoreffekt: 17 hk ved 5800 omdr/
min. Smgresystem: Enkeltvirkende
pumpe, separat olietank.

Transmission: Motor til kobling: Du-
plex. Kade 6/s”3/16”. Kobling:
Flerplade i oliebad. Antal gear: Fire.
Skiftemekanisme: Fodpedal i venstre
side. 1. gear 19,5:1, 2. gear 10,6:1,
3. gear 7,1:1, 4. gear 5,4:1. Gearkasse
til baghjul: Kede %" X 5/16". Dak-
storrelse: 3,50-16".

Stelkonstruktion: Presset plade og stal-
ror.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagsede: Incl. prisen.

Benzintank rummer 13 liter, heraf 3 li-
ter pa reserve.




Olietank rummer 1,5 liter.

Bremser: 180 mm diameter, 40 mm be-
lzegningsbredde.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Puch. Am-
peretimer pa akkumulator: 7. Dynamo:
45/60 watt. Tending: Batteri. Teend-
ror: 2 stk. KLG F 70. Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Styrlas, lukket kadekasse.

Dimensioner: Akselafstand: 1345 mm.
Sadelhgjde: 735 mm. Fri hgjde fra
jorden: 140 mm, styrets bredde: 645
mm. Egenvaegt: 155 kg.

Pris: Kr. 4346,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending 6,5-7,0 mm fer eoverste ded-
punkt. Elektrodeafstand i teendrer 0,6-
0,7 mm.

Karburator: Puch P/31/1, dyse 135-140,
chokerboring 31 mm, nalen anbragt i
3. hak, tomgangsskruen abnes 34 fulde
omdrejninger.

250 SG

Som model SGS med felgende undta-
gelser:

Maksimaleffekt: 14,5 hk

Pris: Kr. 4161,-.

SIMSON

Sport

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
68 mm, slagleengde: 68 mm, slagvolu-
men: 247 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 8,1:1, maksimal motor-
effekt: 18 hk ved 6300 omdr/min.

Transmission: Kobling: Ter enkeltpla-
de pa krumtapaksel, skiftemekanisme:
Fodpedal i venstre side. Udvekslings-
forhold mellem motor og baghjul: 1.
gear (17,7:1, "2, gear 11.1:15 35 gear
8,12:1, 4. gear 6,36:1. Gearkasse til
baghjul: Kardanaksel. Dezksterrrelse
for: 3,25-18", bag 3,50-18".

Stelkonstruktion: Dobbelt, lukket reor-
stel.

Hjulopheengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagswede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 16 liter, heraf 2 li-
ter pa reserve.

Olietank rummer 1,5 liter.

Bremser: 180 mm diameter, 30 mm be-
legningsbredde.

“®@q|oY ‘uasuey ‘y [ :s0ib ua

Det er hul i hovedet at kore uden styrthjaelm

— og det uanset om De korer Knaller?,
Scooter eller Motorcykle
men busk ndr De kober —

det skal vere en

Husk
De skal sige
JAMO

ndr De kober

styrthjcelm

FAS HOS ALLE FORENDE FORHANDLERE

STYRTHJZALM

fordi

JAMO styrthjzIm er en glasfiber-
hjzIm med skygge.

fordi

JAMO styrthjz=lm har den fineste
skindbesztning med nakkeslag.

fordi

JAMOstyrthjzIm har skumgummi-
indlzg ved grerne.

fordi

JAMO styrthjzIm er den bedste og
fineste styrthjzlm De overhovedet
kan kobe.
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Elektrisk anleeg. Amperetimer pa akku-
mulator: 8. Dynamo: 60 watt. Taen-
ding: Magnet. Taendrer: Bosch W 240
T 1. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Styrlas.

Dimensioner: Akselafstand: 1375 mm.
Sadelhgjde: 750 mm. Fri hejde fra
jorden: 160 mm, styrets bredde: 660

mm. Egenvagt: 156 kg.

Benzinforbrug: 3,7 liter pr. 100 km.

Tophastighed: Ca. 120 km/t.

Pris: Kr) 3795,:.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending (stdende motor med lukkede
svingklodser) 0,65 mm for sverste dod-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,4
mm.

Karburator: Bing 2/21,5/3, dyse 115,
stralerpr 2,68, spjald 22/550, choker-
boring 27,5 mm, nalen anbragt i 2. hak,
tomgangsdyse 45, chokerrgr 3, tom-
gangsskruen anes 115 fulde omdrej-
ninger.

Ventiler: Indsugning 0,10 mm, udblzas-
ning 0,10 mm (ved kold motor)

TRIUMPH

Tiger Cub (T 20)

Motor: En-cylindret, firetakt, boring:
603 mm, slaglengde: 64 mm, slagvolu-
men 199 cem, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 7:1, maksimal motoref-
fekt: 10 hk ved 6000 omdr/min. Smg-
resystem: Tersump.

Transmission: Motor til kobling: 3/8”
Duplex kade. Kobling. Flerplade i
oliebad. Antal gear: Fire. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i hejre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 20,4:1, 2. gear 14,05:1,
3. gear 9,04:1, 4. gear 6,84:1. Gear-
kasse til baghjul: Kaede 15" D 20510
Daxkstorrelse: 3,25-17”.

Stelkonstruktion: Lukket rorstel.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagseede: Dobbelisadel.

Benzintank rummer 13,5 liter.

Olietank rummer 1,55 liter.

Bremser: 51" diameter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-
péretimer pa akkumulator: 7. Dyna-
mo: Vekselstrom. Tanding: Batteri.

Dimensioner: Akselafstand: 1245 mm.
Sadelhgjde: 737 mm. Fri hojde fra
jorden: 127 mm, styrets bredde: 635
mm. Egenvagt: 99,7 kg.
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Pris: Kr. 3810,-.

Justeringsmal.

Tewnding: Kontaktafstand 0,35-0,40 mm,
fortzending 0,4 mm fer everste dod-
punkt. Elektrodeafstand i tzendrer 0,55-
0,65 mm.

Karburator: Zenith 18 MXZ C17, dyse
90, spjeeld 4, chokerboring 34”, nalen
anbragt i 2. hak.

Tiger Cub (T 20 S/L)

som model T 20 med folgende und-
tagelser:

Motor: Kompressionsforhold: 9:1, maksi-
mal motoreffekt: 14,5 hk ved 6500
omdr/min.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 19.8:1,
2. gear 13,37:1, 3. gear 8,56:1, 4. gear
7,13:1. Dezkstorrelse for: 3,00-19”, bag:
3,50-18".

Benzintank rummer 11,9 liter.

Dimensioner: Sadelhgjde: 762 mm. Fri
hgjde fra jorden: 152 mm. Egenvaegt :
95 kg.

Pris: R, 4401 =

Seerlige bemcerkninger :

Sportsmodel. Beregnet for trial og
moto-cross. Leveres med fuldt elek-
trisk udstyr.

Karburator: Amal 376/272.

Twenty One (3TA)

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring:
58,25 mm, slaglengde: 65,5 mm, slag-
volumen 348 cecm, topventilet. Kom-
pressionsforhold: 7,5:1, maksimal mo-
toreffekt: 18,5 hk ved 6500 omdr./min.
Smeresystem: Tersump.

Transmission: Motor til kobling: Du-
plex kade 3/8” X 1/4”. Kobling :
Flerplade i oliebad. Antal gear: 4.
Skiftemekanisme: Fodpedal i hgjre
side. Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 13:1, 2. gear
9,32:1, 3. gear 6,3:1, 4. gear 5,31:1.
Gearkasse til baghjul: Kwede 5/8” >
4,00 X 3/8”. Dazksterrelse: 3252177

Stelkonstruktion : Slagloddet, lukket ror-
stel.

Hjulophcengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagsede: Dobbelisadel.

Benzintank rummer 16 liter, heraf ca.
2,0 liter pa reserve.

Olietank rummer 2,8 liter.

Bremser: Diameter 77,

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Lucas. Am-
péretimer pa akkumulator: 13. Dyna-
mo: Vekselstrom. Tanding: Batteri.



Den italienske Iso virker i sin linieforing som en mellemting mellem Vespa og Lambretta.

Tendrer: Champion N 3. Ladekon-
trol: Ampeéremeter.

Dimensioner: Akselafstand: 1314 mm.
Saddelhgjde: 724 mm. Fri hejde fra
jorden: 127 mm, styrets bredde: 660
mm. Egenvaegt: 157 kg.

Tophastighed: Ca. 118 km/t.

Pris: Ca. kr. 6000,-.

Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,36-0,40 mm,
fortzending (stiende motor med luk-
kede svingklodser) 0 mm for sverste
dedpunkt. Elektrodeafstand i tend-
ror 0,5 mm.

Karburator (fra H 2330): Amal 375/32,
dyse 100, stralerer .105, spjeeld 375/31%,
chokerboring 25/32”, nalen anbragt i
3. hak, tomgangsdyse 25.

Ventiler: Indsugning 0,25 mm, udbles-
ning 0,25 mm (ved kold motor).

Speed Twin (5TA)

som model 3 TA med felgende
undtagelser:

Motor: Boring: 69 mm, slagvolumen:
490 cem. Kompressionsforhold: 7:1,
maksimal motoreffekt: 27 hk ved 6.500
omdr/min. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul (med 19 tender pa
gearkassens kadehjul): 1. gear 12,28:1,
2. gear 8.88:1., 3. gear 6,0:1, 4. gear
5,05 1%

Egenveegt: 159 kg.

Tophastighed: Ca. 130 km/t.

Pris: Kr. 6770,-.

Justeringsmal.

Karburator: Amal 375/35, dyse 160, stra-
lerer .105, spjeeld 375/3, chokerboring
7/8”, nalen anbragt i 3. hak, tom-
gangsdyse 25.

Thunderbird (6T)

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring:
71 mm, slagleengde: 82 mm, slagvolu-
men 649 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 7:1, maksimal motor-
effekt: 34 hk ved 6300 omdr./min.
Smeresystem: Tegrsump.

Transmission: Motor til kobling: Kade
1/2" X .335” % 5/16”. Kobling: Fler-
plade i oliebad. Antal gear: 4. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i hegjre side.
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 10,9:1, 2. gear 7,6:1,
3. gear 5,3:1, 4. gear 4,46:1. Gearkasse
til baghjul: Keede 5/8” 3 .400X3/8".
Dakstorrelse for: 3,25-18, bag: 3,50-
18.

Stelkonstruktion: Slagloddet, dobbelt,
lukket rorstel.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagseede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 18 liter.
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Den osttyske Simson stotter sig til BMW-konstruktionen. Forgengeren hed EMW opkaldt efter den gamle BMW fabrik
i Eisenach. Ligger rent prismassigt meget stzrkt i konkurrencen.

S ¥ e gl e e A =

serie reprasenteres nu af Tiger 110, der kan fis i bade »indkapslet og uindkapslet model.

Den velkendte Tiger
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Olietank rummer 3 liter.

Bremser: 178 mm diameter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-
peretimer pa akkumulator: 13. Dyna-
mo: Vekselstrom. Tending: Batteri.
Tendrer: KLG F 80. Ladekontrol:
Amperemeter.

Dimensioner: Akselafstand: 1385 mm.
Saddelhgjde: 762 mm. Fri hejde fra
jorden: 127 mm, styrets bredde: 720
mm. Egenveaegt: 177 kg.

Tophastighed: Ca. 145 km/t.

Pris: Kr. 7417,-.

Justeringsmal.

Teending: Kontaktafstand 0,36-0,40 mm,
fortzending (stiende motor med luk-
kede svingklodser) 0,8 mm for gver-
ste dedpunkt. Elektrodeafstand i tend-
ror 0,50 mm.

Karburator: Amal Monobloc, dyse 270,
stralergr .1065, spjeld 376/315, nalen
anbragt i 3. hak, tomgangsdyse 25.

Ventiler: Indsugning 0,25 mm, udbleas-
ning 0,25 mm (ved kold motor).

Tiger 110 (T 110)

som model 6 T med folgende und-
tagelser:
Motor: Kompressionsforhold 8:1, maksi-

mal motoreffekt: 40 hk ved 6500 omdr/ .

min.

Bremser: 203 mm diameter (8”) pa for-
hjul.

Elektrisk anleg. Dynamo: Jevnstrem.
Twending: Magnet. Tendrer: KLG FE
100.

Egenveegt: 176 kg.

Tophastighed: Ca. 165 km/t.

Pris: Kr. 7880,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,3 mm, for-
tending (hgjeste indstilling ved ma-
nuelt betjent indstilling) 9,2 mm for
gverste dedpunkt.

Karburator: Amal Monobloc, dyse 250
(uden filter: 270), stralergr .1065,
nalen anbragt i 3. hak.

Ventiler: Indsugning 0,05 mm, udbles-
ning 0,10 mm (ved kold motor).

Trophy (TR 6)

som T 110 med fplgende undtagelser:

Transmission: 1. gear 10,8:1, 2. gear
7,9:1, 3. gear 5,55:1, 4. gear 4,66:1.
Dzakstorrelse for: 3,25-19”, bag: 4,00-
181

Benzintank rummer 13,6 liter.

Dimensioner: Sadelhgjde: 775 mm. Egen-
vegt: 178 kg.

Pris: Kr. 8065,-.

Bonneville T 120

som T 110 med folgende undtagelser:

Motor: Kompressionsforhold:  8,5:1,
maksimal motoreffekt: 46 hk ved 6500
omdr/min.

Transmission: 1. gear 11,4:1, 2. gear
7,9:1, 3. gear 5,55:1, 4. gear 4,66:1.
Dakstorrelse for: 3,25-19”, bag: 3,50-
19

Dimensioner: Sadelhgjde: 775 mm. Egen-
vaegt: 178 kg.

Tophastighed: Ca. 170 km/t.

Pris: Kr. 8805.-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand (maksimalt
ved manuelt betjent indstilling) 11 mm
for overste dedpunkt. '

VELOCETTE

LE MRK 3

Motor: To-cylindret, fire-takt, vandke-
let, boring: 50 mm, slaglengde: 49
mm, slagvolumen: 192 ccm, sideven-
tilet, boksermotor. Kompressionsfor-
hold: 7:1, maksimal motoreffekt: 8
hk ved 5000 omdr/min. Smeresystem:
Vad sump.

Transmission: Motor til kobling: Tand-
hjul. Kobling: Flerplade. Antal gear:
Fire. Skiftemekanisme: Fodpedal i
hojre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 20,4:1, 2.
gear 13,3:1, 3. gear 9,82:1, 4. gear
7,25:1. Gearkasse til baghjul: Kardan-
aksel. Dakstorrelse: 3,25-18".

Stelkonstruktion: Plade og ror.

Hjulophenging forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagswede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 7,4 liter, heraf 0 li-
ter pa reserve.

Oliesump rummer 1,0 liter.

Kolesystem rummer 1,4 liter.

Bremser: 128 mm diameter, belaegnings-
bredde 25 mm.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Miller. Dy-
namo: 42 watt vekselstram. Taending:
Batteri. Tendrer: KLG TEN L 30.
Ladekontrol: Ampéremeter.

Dimensioner: Akselafstand: 1301 mm.
Sadelhejde: 710 mm. Fri hejde fra jor-
den: 114 mm, styrets bredde: 724 mm.
Egenveagt: 119 kg.

Pris: Kr. 6265,-.

Justeringsmal.
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Tending: Kontaktafstand 0,4 mm
(0,015”). Elektrodeafstand i tendrer
0,5 mm.

Karburator: Amal 363/1, dyse 65, stra-
leror .1045, tomgangsdyse 25, spjeld
2, nalen anbragt i 3. hak.

Ventiler: Indsugning 0,10 mm, udblws-
ning 0,15 mm (ved kold motor).

VALIANT

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring:
50 mm, slaglengde: 49 mm, slagvo-
lumen: 192 cem, topventilet bokser-
motor. Kompressionsforhold: 8,5:1,
maksimal motoreffekt: 12 hk ved 6000
omdr/min. Smeresystem: Vad sump.

Transmission: Motor til kobling: Skrat-
skarne tandhjul. Kobling: Ter flerpla-
dekobling. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i hgjre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 20,4:1, 2. gear 13,3:1, 3.
gear 9,82:1, 4. gear 7,25:1. Gearkasse
til baghjul: Kardanaksel. Dakstorrel-
se: 3,25 ¢ 18”.

Stelkonstruktion: Dobbelt, svejset rer-
stel.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagseede: Twinsadel.

Benzintank rummer 13,6 liter.

Oliesump rummer 1,0 liter.

Bremser: 5" tromlediameter, belaegnings-
bredde 25,4 mm. Totalt bremseareal
120 em?2.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Miller. Am-
peretimer pa akkumulator: 12. Dyna-
mo: Vekselstrom 42 watt. Tanding:
Batteri. Tendrer: KLG TEN 100. La-
dekontrol: Amperemeter.

Dimensioner: Akselafstand 1301 mm, sa-
delhgjde 736 mm, fri hejde fra jorden:
152 mm, styrets bredde: 723 mm.
Egenvagt: 115,6 kg.

Tophastighed: 108 km/1.

Pris: Kr. 6820,-.

Justeringsmal.

T'ending: Kontaktafstand 0,015”, fortzen-
ding (staiende motor med lukkede
svingklodser) 0 mm for gverste dad-
punkt. FElektrodeafstand i twendrer
0,018”-0,023".

Karburatorer: Amal Monoblock, type
363, dyse 100, tomgangsdyse 15, spjeld
nr. 3, nalen anbragt i 3. hak.

Ventiler: Indsugning 0,004”, udblesning
0,006” (ved kold motor).
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MSS ™

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
86 mm, slaglengde: 86 mm, slagvo-
lumen 449 cem, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 6,75:1, maksimal motor-
effekt: 23 hk ved 5000 omdr/min.
Smeresystem: Tersump.

Transmission: Motor til kobling: 15" X
.305”. Kobling: Flerplade, tor. Antal
gear: Fire. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 12,4:1, 2.
gear 8,6:1, 3. gear 6,5:1, 4.gear 4,87:1.
Gearkasse til baghjul: .625” X .380".
Dekstorrelse: 3,25-19”.

Stelkonstruktion: Slagloddet rerrramme.

Hjulophengning, forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Svinggaffel.

Bagscede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 13,6 liter, heraf 1,0
liter pa reserve.

Olietank rummer 2,27 liter.

Bremser: 180 mm diameter, belagnings-
bredde 25 mm.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Miller. Dy-
namo (Miller): 60 watt. Tending:
Magnet (Lucas). Tendrer: KLG FE
80. Ladekontrol: Amperemeter.

Dimensioner: Akselafstand: 1365 mm.
Sadelhgjde: 775 mm. Fri hejde fra jor-
den: 140 mm, styrets bredde: 700 mm.
Egenvagt: 174 kg.

Tophastighed: Ca. 135 km/t.

Bris K A5

ENDURANCE

som model MSS med fslgende und-
tagelser:

Motor: Kompressionsforhold: 8:1, maksi-
mal motoreffekt: 36 hk ved 6200 omdr/
min.

Transmission: Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear T2 0%
2. gear 7,7:1, 3. gear 5,87:1, 4. gear
4,87:1. Dakstgrrelse for: 3,00-21",
bag: 4,00-19”.

Benzintank rummer 11,35 liter.

Teendror: KLG FE 100.

Dimensioner: Sadelhgjde: 838 mm. Fri
hejde fra jorden: 165 mm, styrets bred-
de: 760 mm. Egenveaegt: 170 kg.

Tophastighed: Over 160 km/1.

Pris: Kr. 7930 ,-.

Karburator: Amal 389/15, dyse 330, stra-
lergr 106, spjzld 3%, nilen anbragt i
4, hak, tomgangsdyse 30.



Justeringsmal.

Tending: Fortxnding 38° fer everste
dedpunkt. Elektrodeafstand i tendrer
0,5-0,7 mm.

Karburator: Amal 376/49, dyse 260, stra-
lerer 105, spjeld 3%, chokerboring
11/16°, nalen anbragt i 3. hak, tom-
gangsdyse 25.

Ventiler: Indsugning .445", udblasning
.005” (ved kold motor).

GRAN LUXE

Motor: En-cylindret, to-takt, bleserkolet,
boring: 57 mm, slagleengde: 57 mm,
slagvolumen: 150 ccm. Kompressions-
forhold 6,5:1, maksimal motoreffekt:
5,5 hk ved 5000 omdr/min. Smeresy-
stem: 2 pet. olie i benzin.

Transmission: Kobling pa krumtapaks-
len. Kobling: Flerplade i oliebad. An-
tal gear: 3. Skiftemekanisme: Dreje-
handtag i venstre side. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul: 1. gear
14,72:1, 2. gear 8,8:1, 3. gear 5,48:1,
Daksterrelse: 3,50-10".

Stellonstruktion: Presset, svejset plade.

Hjulophengning: forhjul: Bagudrettet
svingarm, baghjul: Svingarm.

Bagseede: Standardudstyr.

Benzintank rummer 7,7 liter, heraf 1,4
liter pa reserve.

Bremser: Turbokelede bremsetromler.

Elektrisk anleg: Amperetimer pa akku-
mulator: 7. Dynamo: Vekselstrom.
Twending: Magnet med spole. Tendror:
Champion L 86 (evt. L 81).

Udstyr: Speedometer, styrlas, aflaseligt
bagagerum.

Dimensioner: Akselafstand: 1190 mm.
Sadelhgjde: 820 mm. Fri hejde fra jor-
den: 150 mm, styrets bredde: 710 mm.
Egenvaegt: 92 kg.

Tophastighed : 69 km/t.

Pris: Kr. 3477,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,3-0,5 mm,
forteending 28° for everste dedpunkt.
Elektrodeafstand i tendrer 0,5 mm.

Karburator: Dell’Orto.

POPOLINO

som Gran Luxe med folgende und-
tagelser:
Motor: Boring: 52,5 mm, slaglengde: 57
mm, slagvolumen 125 ccm.

Transmission: 1. gear 12,2:1, 2. gear
7,6:1, 3. gear 4,85:1, Dekstorrelse :

])imensio;zer: Sadelhgjde: 770 mm. Egen-
vaegt: 83 kg.
Pris: Kr. 2796,-.

ZUNDAPP

Bella R204

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 64
mm, slaglengde: 62 mm, slagvolu-
men: 198 cem. Kompressionsforhold:
6,4:1, maksimal motoreffekt: 12 hk
ved 5400 omdr/min. Smeresystem:
Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Keede
9,5% 9,5 mm. Kobling: Flerplade i
oliebad. Antal gear: Fire. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i venstre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 16,77:1, 2. gear
10.49:1, 3. gear 7,5:1, 4. gear 5,34:1.
Gearkasse til baghjul: Kaede 1/2" X
5/16". Dekstorrelse: 3,50-12".

Stelkonstruktion: Centrargrsramme.

Hjulopheengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Bagseede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 8,5 liter, heraf 1,7
liter pa reserve.

Bremser: 150 mm diameter, 25 mm be-
laegningsbredde.

Elektrisk anleeg. Fabrikat: Bosh, 12 v.
Ampeéretimer pa akkumulator: 11. Dy-
namo: 100 watt. Twending: Batteri.
Tandrer: Bosch W 225 T 1. Ladekon-
trol: Lampe.

Udstyr: Selvstarter, lukket kadekasse,
styrlas, bagagebarere.

Dimensioner: Akselafstand: 1320 mm.
Sadelhgjde: 730 mm. Fri hejde fra
jorden: 115 mm, styrets bredde: 660
mm. Egenvaegt: 146 kg.

Benzinforbrug: 3,5 liter pr. 100 km.

Tophastighed: 90 km/t.

Pris: Kr. 3995,-.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
teending 3 mm for overste dedpunkt.
Elektrodeafstand i teendrer 0,7 mm.

Karburator: Bing 1/24/116, dyse 105,
stralergr 1508, spjeld 4, chokerboring
24 mm, nalen anbragt i 2. hak, tom-
gangsdyse 40, starterdyse 70, tom-
gangsskruen abnes 115 fulde omdrej-
ninger.
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Tal farst med Ford!

S=t Dem et méal - gnsk Dem
en vogn. Droft det med Deres
kone. Tal med Deres venner
og Deres nabo og andre, der
har forstand pa biler og kom
sa - pa grundlag af en saglig
vurdering - til et resultat og
ga ud og find vognen. Men
tal forst med Ford, Det spa-
rer Dem en masse ulejlighed
- for der stir den.

Fra det klokkeslet, De er
Ford-ejer, er De indtradt i
en klan, hvis spzndende hl-
storie strzkker sig tilbage -
om ikke til den gria oldtid
- sa i hvert fald til den mod-
satte side af &rhundredskif-
tet. Til det navnkundige gje-
blik, da en genial tanke tog
form i en vogn, der blev den
beskedne begyndelse til vore
dages vazldige Ford-program.

Ford i dag - er ikke en bestemt
vogn for en bestemt slags men-
nesker. Ford er mange slags
vogne for alle slags mennesker
og til ethvert behov. Ford er
en familie, der fremfor nogen
holder traditionerne i havd.
En familie, hvor ingen med-
lemmer sendes ud blandt frem-
mede, for de helt lever op til
den overbevisende kvalitet, u-
den hvilken en Ford ikke eren
Ford.

Engang var en Ford en Ford.
| dag er en Ford ogsa en Ford.
Men af praktiske grunde ma
jo selv bgrnene i en stor tra-
ditionsrig familie have et for-
navn. Men var sikker pa, at u-
ansetvognens sterrelse og pris,
sa betyder det at vare Ford-
ejer, at man er sikret kvalitet
og service helt i overensstem-
melse med de principper, som
verden over forbindes med
navnet Ford.

ANGLIA - CONSUL - ZEPHYR - ZODIAC - THAMES . TAUNUS - FALCON

COMET - U.S.FORD -
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FORKLARINGEN [
BAG TEKNIKEN

Hjulophaengning

Koreegenskaber

I sidste omgang sa vi lidt pa de forskellige
former for forhjulsophangning og deres
indflydelse pa kereegenskaberne og styre-
tojet, men de merkbare tendenser til ser-
preget opforsel kommer i de fleste tilfzel-
de fra baghjulsophengningen.

Den mest almindelige form for baghjuls-
ophaengning er brugen af langsgiende blad-
fjedre, fordi det er det simpleste og det
billigste i fabrikationen. Ved denne form
for baghjulsophzngning benytter man sim-
pelthen fjederelemetet til den geometriske
tvangsfering af hjulet, og niar man blot mon-
terer et par steddempere,, si er hjulop-
hengning og affjedring i orden for en bil-
lig penge.

Mange vogne med ubestrideligt fine kore-
egenskaber benytter denne almindelige
hjulophangning, der er stabil i sideretnin-
gen, robust og i det hele taget effektiv, men
den har ogsa sine negative sider, hvilket er
forklaringen pa, at mange konstrukterer
har forladt systemet til fordel for mere
komplicerede hjulophazngninger.

Gennem en analyse af det ovenfor navnte
affjedringssystem kan vi fa forklaringen pa
andre systemers benyttelse, ligesom vi ved
en gennemgang af de andre former for hjul-
ophzngning kan slutte os til, hvorfor sa
mange konstrukterer holder fast ved de
langsgaende bladfjedre.

Bladfjederen er i sig selv en lidt halvke-
delig ting, fordi den ikke altid opferer sig
pa samme made, hvilket vil sige, at man
kan fa forskellig fjederkarakteristik under
forskellige omstendigheder med de samme
fjedre i den samme vogn. Bladfjederen er
sammensat af flere lag fjederstdl, og disse
lag ma noedvendigvis glide i forhold til hin-
anden under affjedringsbevagelsen. Hvis
man forsegsvis tager et bundt blanketter
eller en bunke papir af lige store stykker
og bgjer bunken sammen, sa vil man se, at
papirernes ender skrider ud i en trappe-
formation.

Det samme sker i bladfjederen under af-
fjedringsbeveaegelsen, og er fjederen omhyg-
geligt smurt, vil de enkelte lag kun yde
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[ stedet for bladfjedre bruger man
i flere tilfzlde skruefjedre til op-
hengning af den stive bagaksel,
men s& mé man tillige anvende
reaktionsarme og en Panhardstang.
Den her viste ophzngning stammer
fra Fiat, der som reaktionsarme
benytter bladfjedre for pa den made
at opna
ser uanset vagtbelastning og for
at modvirke krzngning i sving.

ensartede styringstenden-

ringe modstand under den gensidige gnid-
ning, og fjederen vil vere bled og levende.
Er der derimod mellem fjederlagene op-
staet rust, der senere har faet tid til at
terre, vil der opsta en betydelig indre frik-
tion i bladfjederen, der pa den made bli-
ver stiv og ded med en stor egendempning.
Nu behgver en sadan fjeder ikke nedvendig-
vis at blive smurt med fedtstof for igen at
blive levende, for pulveriseret rust og stev
giver sammen med fugt fra vejbanen en
slamagtig substans, der virker smgrende
mellem de enkelte fjederlag. Den skiftende
egendempning af en bladfjeder kan vare
sa merkbar, at en ter, rusten fjeder helt
overflodigger brugen af steddampere, og
derfor sker det ofte, at man efter en smg-
ring med sprgjining af bladfjedrene pludse-
lig opdager, at den ene eller begge stod-
dempere er helt eller delvis ude af funk-
tion — det hander ogsa, at en vred bilist
uden stgrre teknisk indsigt vender tilbage til
servicestationen og pastar, at »smgremanden
har edelagt min bilc.

Bladfjederen kan ogsa give skiftende sty-
rekarakteristik pd den made, at bagakslen
under affjedringsbevagelsen bliver drejet
skaevt, hvilket kan give en markbar over-
eller understyring. Hvis man uden videre
indspendte bladfjederen mellem to haeng-
selbolte, ville fjederen blive helt stiv, da den
under affjedringen skifter krumning og
dermed @ndrer afstanden mellem de to
monteringspunkter — lader denne afstand
sig ikke @ndre, kan fjederen heller ikke
skifte krumning, og altsi er den ude af stand
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til at udfere noget affjedringsarbejde. Der-
for monterer man fjederen i en hangsel-
bolt i den ene ende og i en laske i den
anden ende, da man pa den made giver
fjederen den nedvendige bevagelsesfrihed.
Af hensyn til bremsckrafterne anbringes
lasken altid i fjederens bagerste ende, og
derfor vil bagakslen blive bevaeget bagud,
nar den krumme fjeder rettes ud. Sker der
en samtidig sammenpresning af begge fjedre,
vil hele akslen blive rykket lidt bagud,
hvilket naturligvis ikke kan give styre-
tendens, men befinder vognen sig i et sving,
vil kraengningen bevirke, at den ene fjeder
belastes (rettes ud), medens den anden fje-
der aflastes (krummes mere). Kgrer vog-
nen i et hgjresving, vil den venstre fjeder
blive belastet, og den hgjre fjeder aflastes,
hvilket vil sige, at bagakslen bliver trukket
bagud i venstre side og skubbet frem i heajre
side — altsd en drejende bevagelse, der
naturligvis far indflydelse pa styringen, idet
vognen vil dreje skarpere end tilsigtet af
koreren, og det er det, vi kalder oversty-
ring.

Mange vogne med langsgiaende bladfjedre
er ikke desto mindre paviseligt understy-
rende, og det henger sammen med, at man
har forladt den yhalvelliptiske« bladfjeder
til fordel for en bladfjeder, der naermest er
retliniet. Under krengning i et sving vil
sidstnzevnte fjedertype blive bgjet op i den
ene side og tilsvarende ned i den anden
side, hvilket ikke giver noget styreudslag.

Dette er pa papiret en yndig teori, men
den passer ikke altid. Nar en sadan ret-
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liniet bladfjeder ikke er monteret i vognen,
er den krum som den halvelliptiske blad-
fjeder (rent geometrisk har den aldrig be-
tegnet en halvellipse, men sadan kalder
man den altsa), og ferst nar den belastes
af vognens vagt, retter den sig ud. Kom-
mer der nu to, tre personer pa. bagsadet
og godt med tunge kufferter i bagagerum-
met, vil bagakslens fjedre bue opad, og sa
vil man i svingene fa en understyrende ten-
dens fra bagakslen — grunden til, at det
ikke altid markes som understyring i vog-
nen, skal vi om lidt komme nzrmere ind
pa.

Den stive bagaksel kan ogsi ophznges
uden bladfjedre, og f. eks. hos Volve og
Peugeot finder vi en ophangning med skrue-
fjedre, der ikke @ndrer karakteristik pa sam-
me made som bladfjedrene. Skruefjedrene er
imidlertid ude af stand til at give en sik-
ker hjulfering, og de tjener derfor ude-
lukkende som fjederelementer, medens den
egentlige hjulfering overlades til reaktions-
arme og en Panhardstang. Hos Volvo er
der to fremadrettede svingarme, medens
der hos Peugeot dannes en triangel af re-
aktionsarmene, og Panhardstangen stabilise-
rer i tverretningen. De styrende egenskaber
bliver ganske som ved den langsgiende
bladfjeder, idet reaktionsarmenes radiusbe-
vaegelser pavirker bagakslen, men man kan
gennem reaktionsarmenes hangsling og vin-
kelstilling meget ngje afstemme bagakslens
styringskarakteristik. Dette system er ble-
vet udviklet hos Fiat pd den made, at re-
aktionsarmene er blevet erstattet af blad-
fjederbundter fastgjort til karosseriet pa en
sddan made, at de vrides ved affjedringsbe-
vaegelsen og pa den made kommer til at
virke som krengningsstabilisatorer.

For andre konstrukterer har de ovenfor
nzevnte baghjulsophzngninger ikke varet
tilfredsstillende, da man ikke har kunnet
forlige sig med at se det tunge differentiale
og en del af kardanakslen indgd i den
uaffjedrede vagt. Derfor har man monteret
differentialet fast til chassiset, haengslet
nogle bagakselrer til differentialet pa en
sadan made, at de kan bevaeges op og ned
vinkelret pa vognens lengdeaksel, og ind-

Den rene pendulaksel finder vi hos Renault, hvor resul-
tatet er udmarket pd grund af den lave egenvagt og
vognens beherskede dimensioner.

skudt fjederelementer mellem akselrgr og
chassis — skruefjedre i de fleste tilfzlde,
men en tvaerliggende bladfjeder hos Skoda.

Med denne hjuloph®ngning opnar man
tillige  en wuafhsengig affjedring af de to
baghjul, og man skulle tillige mene, at en-
hver form for styrende tendens er udeluk-
ket, nar de to bagakselhalvdele altid star
vinkelret pa vognens lengdeakse. Nar bag-
akselrgrene er hengslet til differentialet sa-
ledes, at den geometriske hjulfgring helt og
holdent er overladt til akselrgrene, taler vi
om en ren pendulaksel, som den tidligere
blev benyttet af Mercedes og nu bruges af
Renault og Skoda. Nar man i det store og
hele har forladt dette princip, skyldes det,
at der i mekanisk henseende optrzder ko-
lossale kraefter pd hangseltappene inde ved
differentialet, fordi bagakselrerene optrae-
der som veegtstenger — man behgver blot
at teenke pa den bagudrettede kraft fra et
hardt bremsende baghjul overfort til haeng-
seltappene 1 det betragtelige vaegtstangs-
forhold, der bestar mellem akselror og
tappe. Derfor stiller vognens egenvagt en
greense for systemets anvendelighed.

Med hensyn til de styrende egenskaber
kan den rene pendulaksel opvise nogle
hgjst markvaerdige fenomener, der be-
greenser denne hjulophangnings anvendelse
til ganske bestemte biltyper, nar kereegen-
skaberne under alle forhold skal vare til-
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Mercedes er gdet bort fra den rene pendulaksel til fordel for en oph#ngning med reaktionsarme. De nye Mercedes
modeller har omtrent lodretstiende hjul, nir kun fereren er i vognen, men med fuld vagtbelastning er baghjulene
narmest ,.kalveknzede med negativt styrt. Dette giver bedre koreegenskaber, men ser ikke s& pynteligt ud.

fredsstillende. Der tenkes her pa haekmotor-
vognene, der ikke byder pa store procent-
vise variationer i bagakseltrykket, fordi der
ikke er stor bagageplads bag i vognen, og
fordi de i forvejen er ret haletunge. Lad os
f. eks. betragte en Renault Dauphine som
en god reprasentant for denne vogntype.
Med ubelastet bagsade har baghjulene et
lille styrt, men med alle vognens fire plad-
ser besat star hjulene nasten lodret. Dette
gor sig ogsa gwxldende, nir man gar gan-
ske almindeligt gennem et sving, og der
merkes ikke noget styreudslag fra baghju-
lene — styringen er absolut neutral. Kgrer
man nu lidt hardt gennem samme sving, vil
hjulet yderst i svinget blive presset ind un-
der vognen pa den made, at akslen fra dif-
ferentialet kommer til at pege skrat ned
mod kerebanen, og baghjulet far naturlig-
vis et tilsvarende styrt.

Der sker altsa det maerkelige, at selvom
hjulet yderst i svinget rent vaegtmassigt be-
lastes mest, sa indtager det nu samme stil-
ling, som det vil gore i aflastet tilstand, og
derfor mearker man heller ikke nogen
kreengning af karosseriet, da baghjulsop-
h@ngningen virker som en automatisk
kreengningsstabilisator. Til gengald vil man
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marke en overstyrende tendens fra det pa-
geeldende baghjuls styrt.

Det er nemlig en uomstedelig kendsger-
ning, at et hjul, der hzlder til siden, ikke
vil kere lige ud med sin gode vilje, og tan-
ker vi os den ovenfor nznvte situation ved
hard kersel gennem et hgjresving, vil det
venstre baghjul blive tvunget ind under
vognen og fa et positivt styrt. Dette bag-
hjul vil nu sege at kore til venstre, og der-
med giver det en overstyrende tendens, me-
dens det andet baghjul forholder sig neu-
tralt.

En Skoda 440 er en anden vogntype, fordi
den har motoren foran, og man ma derfor
indrette affjedringen af baghjulene pa en
sadan made, at fjedervandringen ogsa er
tilstraekkelig
vaegtforogelse af bagakslen, nar der kom-
mer passagerer pa bagsaedet og tunge kuf-
ferter i bagagerummet. Nir kun kereren er

ved den procentvis ‘store

i vognen virker en Skoda 440 eller en gam-
mel Mercedes temmelig hjulbenet med et
betragteligt positivt styrt pa begge baghjul.
Kgrer man nu vognen lidt hardt gennem et
sving under disse belastningsbetingelser, vil
det yderste hjul i svinget blive presset ind
under vognen i alvorlig grad, hvilket ferst




Ny storre motor: 767 ccm
Ny starkere motor: 32 HK
Ny tophastighed: Over 110 km /t
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Allerede 1922 korte
K. Lee Guinness
sin Sunbeam til sejr . . .

Der er »Sunbeam« i

HILLMAN

En bil med beremmelig baggrund

Motoren i den nye HILLMAN SUN-
BIRD er udviklet pa grundiag af de
erfaringer, man har hgstet gennem
SUNBEAM'’s sejrrige deltagelse i tal-
lgse internationale landevejsigb.

HILLMAN SUNBIRD forener sports-
vognens koreegenskaber med kom-
fort og skonomi. Se den endnu i dag
hos narmeste aut. BRITMO forhand-

ler.
PRIS Kr. 16.975,-

excl. lev.

leg meerke til Hillman
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giver en overstyrende tendens, men i samme
gjeblik krengningstendensen bliver den
steerkeste, eller hjulet mister en smule fod-
feeste, vil akslen smutte ud i neutral eller
endda belastet stilling, og idet dakket skri-
der pa kerebanen, kan hele bagvognen give
et hop.

Nar motoren er anbragt bag i vognen, vil
det vare det eneste naturlige, at overfore

momentet til baghjulene gennem en eller
anden form for pendulaksler, men de fleste
konstruktorer foretrekker nu, at overlade
den geometriske tvangsfering af det en-
kelte hjul til sving- og reaktionsarme, me-
dens momentet overferes gennem kardan-
aksler, der kun tjener dette ene formal —
disse aksler ligger frit uden akselror.
Disse former for hjulophangning kan give
naesten uoverskueligt komplicerede styrings-
tendenser, fordi svingarmene vil pavirke bag-
hjulene omtrent pid samme made som de
langsgaende bladfjedre, medens der tillige
er skiftende styrt pa baghjulene. Der bliver
i overvejende grad tale om overstyrings-
tendenser, hvilket dog ofte imgdegis ved
at give baghjulene en lille spidsning.
Kommer man lige fra en vogn med stiv
bagaksel over i f. eks. en Fiat 600, vil man
de ferste par minutter fole en mangde for-
skellige styringstendenser fra baghjulene,
men man finder hurtigt ud af, at man ikke
skal korrigere med rattet, og efter kort tids

BMW, Fiat og flere andre benytter en haghjulsophezng-

ning med trianglerne til hjulferingen, som det ses pi dette

BMW-chassis. For at modvirke overstyringstendensen har
baghjulene en lille spidsning.

korsel bemarkes forholdet overhovedet ikke
mere.

I NSU Prinz har man valgt at ophange
baghjulene i et par gevaldige triangelarme
saledes, at bagakslerne altid star vinkelret
pa vognens lengdeakse, og der er derfor
tale om rene pendulaksler, medens de store
kraefter ved bremsning og acceleration op-
tages af triangelarmene.

Man kan pa ingen made sige, at en hjul-
ophangning af den eller den type giver de
og de koreegenskaber, for kereegenska-
berne og navnlig styringstendenserne af-
henger af de benyttede mal og vinkler for
den geometriske hjulfering samt af den gje-
blikkelige belastning og fjederkarakteristik-
ken. Citroén har givet en yderst tilfreds-
lende lgsning af problemet ved at holde
vaegtbelastningen udenfor dette regnestykke
gennem brugen af regulabel luftaffjedring
saledes, at hjulene pa en DS 19 altid ind-
tager den samme neutralstilling uanset vaegt-
belastningen. Igvrigt giver forhjulstreek mu-
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NSU Prinz har baghjulene ophzngt i store triangelarme,
der giver en affjedringsbevaegelse nejagtigt vinkelret pi
vognens lezngdeaksel. Dette er en udmzrket kombination
af den rene pendulaksel og ophzngning med reaktionsarme.

lighed for en hgjst ukompliceret og effek-
tiv baghjulsophzngning, som ikke mindst
SAAB har forstaet at udnytte.

Medens de forskellige former for hjul-
ophangning kan give utallige variationer af
styringstendenser, si yder dakkene et
merkbart bidrag til det samlede styreudslag,
hvilket ikke gor sagen lettere.

I det ovenstiende har vi med en flot
handbeveagelse regnet med, at et hjul, der
star lodret, villigt felger den bane, som
igvrigt dikteres af vognen under et sving,
men det er slet ikke tilfzldet, for det kan
i virkeligheden ikke kgre i det spor, som
egentlig er bestemt af den gjeblikkelige
drejeradius.

Alle styrende, stabiliserende, drivende og
bremsende krafter skal overferes gennem
dakkene til kerebanen, men det sker ingen-
lunde med samme pracision, som kraft-
overfering gennem f. eks. tandhjul og tand-
stang. Dakkets slidbane kan betragtes som
en samling gummiklodser, der kan bgjes til
alle sider indtil en vis graense, men salenge
den enkelte gummiklods lader sig bgje, kan
den ikke overfore krafter til kerebanen.
Forst nar den enkelte gummiklods er fuldt
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gennembgjet opnas der en stabil kontakt
mellem hjulet og kerebanen, og forst da kan
krafterne overfores helt.

Under acceleration og kersel med jevn
hastighed skal slidbanens gummiklodser
forst i kontakt med korebanen, derefter
skal de gennembgjes, og derefter kan de
overfore krafterne til vejbanen, og det vil
sige, at kun den bagerste del af dakkets
anlegsflade for alvor bestiller noget. Jo
hurtigere vi kegrer, des lengere tilbage ryk-
ker den effektive anlagsflade.

Ngjagtigt det samme sker, nar vi kerer
gennem et sving, for her skal den enkelte
gummiklods ferst bgjes til siden, for den
med fuld styrke kan overfere de stabilise-
rende og styrende sidekrafter. Denne bgj-
ning af gummiklodserne, der begynder i
samme gjeblik, bergringen med kgrebanen
finder sted, men forst er fuldfert, nar klod-
sen har veret i bergring med kgrebanen
et stykke tid, bevirker, at den effektive,
kraftoverforende anlegsflade i virkeligheden
er drejet ud fra hjulets midtlinie. Kgrer vi i
et hgjresving, vil den effektive anlegsflade
for hvert enkelt deek vrides mod venstre, og
forhjulene vil derfor styre mindre til hgjre,
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Is, sne, slud og kulde ger
det absolut ikke til en for-
nejelse at farte rundt pa
et to-hjulet keretej. . . .

ien rigtig’bil.. W=

Det er den bedste investering af Deres bilkroner....

*) en rigtig bil - méd en rigtig 4 cyl. topventilet 4-
takts bilmotor med evig ungdom.

4 dore og rigelig plads til 4 voksne og bagage.
17-19 km pr. liter og fremragende kereegenskaber -
og sd er den tyverisikret med en virkelig effektiv
ratlas.

4CV Standard ko-
ster kun kr. 10.496
og LUXE kun kr.
11.584,— excl. le-
vering incl. varme.

TAL MED RENAULT-FORHANDLEREN
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end styreudslaget egentlig giver udtryk for.
Der vil derfor vere en udpraget understy-
ringstendens for forhjulenes vedkommende,
men da den samme vinkelbevaegelse finder
sted ved baghjulene, vil ogsa bagdazkkene
give et styreudslag til venstre, hvilket vil
give udprzeget overstyring. Er dekkene no-
genlunde ens pa for- og baghjul, og er vagt-
fordelingen stort set ens pa for- og bag.aksel,
vil fordeekkenes understyring og bagdzkke-
nes overstyring nogenlunde ophave hinan-
den pa en sadan made, at man ikke marker
noget til forholdet.

Slipvinklen kalder man anlaegsfladens af-
vigelse fra hjulets tilsigtede kurs, og denne
slipvinkel @endrer storrelse i forhold til dak-
kets beskaffenhed, vagtbelastningen pa hju-
let og hastigheden. Jo hgjere den enkelte
gummiklods er, des storre krav til og mu-
lighed for gennembgjning af en klods af gi-
ven storrelse med felgelig storre slipvinkel.
Jo sterre hastighed, des leengere tilbage flyt-
ter anlegsfladens effektive arbejdsomrade,
og derfor foreges slipvinklen, medens frik-
tionsmuligheden nedszttes. Hvis man kerer
240 km/t med en vogn pa ter beton, foles
vejbanen lige si »fedtet«, som hvis man
korte med ca. 90 km/t pa regnvad asfalt.

Dette forklarer, at de haletunge vogne
kommer til at virke overstyrende, fordi bag-
hjulenes slipvinkler er starre end forhjule-
nes. Det forklarer ogsi, at man ved monte-
ring af vinterdeek med store (hgje) slidbane-
klodser pa baghjulene alene kan gere en
ellers understyrende vogn overstyrende, idet
slipvinklernes overstyring er storre end hjul-
oph@ngningens geometriske understyring.
Indledningsvis forklarede vi ogsa, at de
langsgaende bladfjedre kunne give foroget
understyring, nar bagakslen blev yderligere
belastet af passagerer pﬁ bagszdet og bagage
i kuffertrummet, men at dette ikke altid
markedes som foreget understyring, og nu
kender vi forklaringen: Den forsgede vagt
pa bagakslen giver sterre slipvinkler pa bag-
hjulene, og den deraf opstidede overstyring
kan ophave den foregede geometriske un-
derstyring fra hjuloph@ngningen. Dette er
sikkert ogsd grunden til, at sa mange kon-
struktorer holder fast ved den stive bagaksel
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PA ovenstiende skitse ser man med grov overdrivelse slip-
vinklerne 1 et sving. Disse vil for forhjulenes vedkom-
mende give understyring, medens baghjulene vil pa-

virke vognen til overstyring. Med en ligelig vagtfordeling
pa for- og baghjul vil slipvinklerne pa ensartede dxzk

vere omicent lige store og derfor vil virkningerne nogen-
lunde ophzve hinanden.

og de langsgaende, lige bladfjedre, da denne
hjuloph@ngning giver meget ensartede kgore-
egenskaber uanset vognens vmgtbelastning.

At give en udtommende redegorelse for
hjuloph@ngningernes indflydelse pa kore-
egenskaberne vil krave en meget tyk og en
meget videnskabelig bog, der maske endda
ville efterlade et indtryk af komplet uover-
skuelighed, sa her har vi kun peget pa pro-
blemerne indenfor det omrade, den alminde-
lige bilist kan have interesse af, og i naeste
omgang skal vi sa se lidt pa sidevindens ird-
flydelse pa de forskellige vogntyper.




ZUNDAPP
BELLA. ..

@nskescooteren med de uovertrufne kgre-
egenskaber og den bergmte 200 ccm mo-
tor kan nu leveres for Kr. 3995,-.

KOM OG SE DEN

IMPORTOR: IRVINGER MOTORS . ALEKISTEVE]) 169

K@GBENHAVN, VANLOSE
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Jeg er den forelsbige lidt desorienterede
ejer af en Triumph T 90 &rgang 1938 top-
ventilet.

Den skal have et storre eftersyn, men det
har veeret umuligt at finde noget som helst
om den. Derfor vil jeg gerne have at vide
om dyret.

Hvis De kunne give mig ventilspillerum,
tendingsindstilling, ledningsdiagram ogsa
over ledningerne til relz, hvilken type olie,
der skal i forkadekasse, gear og motor. Kan
den indregistreres med teleskopgaffel og
uden speedometer. Hvor stor var tophastig-
heden fra ny og hvor mange hk.

P. M., Hjorring.

Triumph T 90 fra 1938 skal i maksimal
fortending have 9,5 mm (3/s") for top. Ven-
tilernes indstilling sker ved lofterne, nar
stodstangsrorerne er loftet op (se evt. Motor-
cyklehindbogen side 39 nederst), og spille-
rummet skal veere nul ved kold motor, men
stodstengerne skal kunne drejes nemt med
fingrene. Motorolien skal om sommeren veere
SAE 50-60 og om vinteren SAE 40. Gearkas-
sen skal hele dret have motorolie SAE 50 og
keedekassen SAE 40. Maskinen kan ikke ind-
registreres med teleskopgaffel (med mindre
den motorsagkyndige ikke forlanger attest),
og det er ikke sikkert, at maskinen slipper
igennem uden speedometer. Et sidant krce-
ves ikke i loven, men det forlanges, at De
overholder hastighedsbegrensningerne, og
hvordan vil De klare det? Motoren udvikler
25 hk ved 5800 omdr/min., og tophastig-
heden er ca. 128 km/1.

*
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SM)’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter,
nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse.

Dette for at foresporge Dem, om De kan
skaffe mig felgende oplysninger om en Ad-
Adler Trumf Junior 1938.

Motordata: Ventilspillerum, fjedertryk for
konstatering af eventuel udskiftning, ten-
dingsindstilling efter de pa svinghjulet mzr-
kede punkter,
Stremskema til lysanleeg.

tendrerstype, karburator.
(Jeg monterer
ogsa blinklys). Benzintanken fjernes fra sin
nuverende plads over motoren og monteres
bag i vognen, og sa vil jeg bruge en el-pum-
pe. Jeg skal wrligt indremme at det er en
@ldre vogn; men den er umadelig sund over-
alt i undervogn og karosseri, samt det meste
af de mekaniske dele, og det er en hobby for
mig at fere den tilbage til alle de standard-
mél som den blev bygget med, jeg overhaler
den lige si grundigt som vi overhaler vore
flymotorer, og jeg har samlet alle de gvrige
oplysninger om vognen igennem flere for-
skellige beger. Det ville glade mig meget,
om De kunne skaffe mig disse oplysninger
direkte. R. P., Kastrup.

Det er desveerre ret begrenset, hvad vi har
af oplysninger om Adler bilerne. Da vi i sin
tid under et besog pa fabrikken forsagte at
komplettere disse oplysninger, viste det sig,
at arkiver og serviceboger var brendt under
krigen, sd vor hest var ringe.

Junior fra 1938 har boring 65 mm og slag-
leengde 75 mm. Motoren udvikler 25 hk ved
4100 omdr/min. Ved kold motor skal ind-
sugningsventilerne stilles til 0,15 mm og ud-
blesningsventilerne til 0,20 mm. Tendingen
skal for cylinder 1 og 4 finde sted ved teen- .
dingsmerket OT, medens UT gelder for




cylinder 2 og 3. Tendrorene er Bosch W
145 T 1 med 0,7 mm elektrodeafstand. Der
er to muligheder for karburatoren: Det kan
veere en Solex 26 BFRV med 21 mm for-
sneevring, hoveddyse 105/56 V, tomgangs-
dyse 050, startdyse 140, startluftdyse 4 og
svommer 22 gram. Det kan ogsa veere en So-
lex 30 GHF med 19 mm forsnecevringsring,
hoveddyse 100, luftkorrektionsdyse 180, tom-
gangsdyse 050, tomgangsluftdyse 100, start-
dyse 120 med luftdyse 4 og svommervegt 26
gram — sidstneevnte karburatortype er be-
regnet til en speciel manifold.

De ma teenke pd, at De ikke uden videre
kan indskyde en benzinpumpe, da den vil
bevirke en helt anden svommerstand end
faldtrykket fra tanken. Enten ma De eks-
perimentere Dem frem til en passende svom-
merstilling, eller ogsé ma de indskyde et
ekstra svemmerhus pd tankens nuvcerende

plads.
De kan benytte et Bosch standarddiagram
over ledningsnettet — A/S Magneto vil i

hvert tilfelde kunne hjelpe Dem pa dette
punkt.
*

Jeg beder Dem venligst afgere en strid
mellem mig og en af mine bekendte. Det
drejer sig om, hvorvidt en luftkelet motor
om vinteren starter lettere end en vandksglet.
Kan der vare nogen grund til en forskel.
Den bliver sikkert hurtigere varm, men
selve starten skulle da vzere den samme. Da
De jo sikkert har nogen erfaring med dette,
ville jeg gerne here Deres mening.

K. 4. J., Them.

Deres sporgsmdl er meget let at besvare,
for alt andet lige starter de to motortyper
lige let — hvordan skulle forskellen opsta?

¥

Jeg vil tillade mig at sperge Dem til rads
angaende min ‘Fiat 600 arg. 1956 km 8.000
efter hovedreparation. I den tid jeg har haft
denne vogn, har jeg dejet med at holde
kolevandstemperaturen under 100° C. ved al-

DANSK

OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S

80 tk motor - Tophastighed
over 160 km/t - Fantastisk ac-
celeration - fremragende kore-
egenskaber - Skivebremser - 12
mdr.s garanti - Excl. lev. omk.
fra kr. 26.400.
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PUT DET HELE | EN SAK &0 er
0G GAA TIL BECH! oa o rom

styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.s.v. —
De skal ikke
vare bange for

at komme med
4 »stumperne«
til os.

Tagensvej 101 . 9926

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udfgres

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

N@RREBROGADE 211
/GIR 2403 /GIR 4803

KVALITETSMARKET
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mindelig kersel. Jeg har talt med vognens
tidl. ejer, der indremmede at vognen af og til
leb varm d.v.s. kelevandstemp. 110° C.
Efter at have besogt et autoriseret Fiat veaerk-
sted, lod jeg en ny keler montere i vognen.
Verkstedet sagde at den hgje temp. skyldtes
nedsat cirkulation i keleren grundet pa til-
stopning af selve lamelelementet. Det viser
sig nu, at det ikke har hjulpet spor. Motoren
skulle vezre i tip top stand. Tandingen er
ogsa kontrolleret, og vandpumpen ser ud til
at give vand nok.

Endnu engang har jeg konsulteret et auto-
riseret Fiat veerksted, der efter en dags ar-
bejde pa vognen matte indremme, at det
kunne de ikke klare.

Har De varet ude for lignende tilf=lde
med Fiat 600, og hvad kan arsagen vere?

O. B. H., Vojens.

Det forekommer os at veere lidt drastisk,
nar man ligefrem udskifter en kLoler pa
grund af forstoppelse, da den kan renses ef-
fektivt og billigt.

I et tilfeelde som dette vil vi forst under-
soge, om kolevandstermometret har korrekt
visning. Er dette tilfeldet, vil vi under-
soge, om termostaten fungerer korrekt. Den
skal begynde at abne luftklappen ved 75° C,
og den skal sta helt aben ved 100° C, der er
den tilladte drifttemperatur. Ved 105°-111° C
skal kontrollampen lyse og markere for hoj
temperatur. Hvis alt dette er i orden i for-
bindelse med en ren eller ny koler, sd er
der faktisk kun den mulighed tilbage, at
vandpumpens rotor et tewret pi grund af
rust fremkaldr ved brugen af en billig gly-
kolkolerveeske, si det skulle ikke veere s
vanskelig en opgave at klare.

*

Min bil BMW 600 fra april 1958, kert
58.000, er sendt til reparation, da lejerne
ved krumtappen skal udskiftes. Jeg har fore-
spurgt om arsagen og har faet forklaret og
pavist, at det skyldes manglende smering,
da slyngskiverne var fyldt op med slam.
Dette slam var tert og skal skrabes ud, og
det svarrtede meget. Mener De, at det kunne
vaere undgaet eller kan det afhjalpes pa
en eller anden made?




Jeg kan give fplgende oplysninger: Det
er forste gang, motoren har veret lukket
op. Al vedligeholdelse udfert efter service-
bogen og pa samme varksted. Bundkarret
og sien var pant rent, og sa lidt slid i
cylinder og stempler, at udboring var uned-
vendigt, kun nye olieskraberinge. Oliefor-
brug nu lige inden reparationen 34 liter pr.
2000 kilometer. Motorolie efter bogen HD,
SAE 10 w 30 skiftet hver ca. 2000 kilometer
og oliefilter skiftet hver 4000 kilometer.

Jeg har brugt en hel del Speedoil og ved
ca. 40.000 kilometer var der kommet en pi-
bende lyd, der forsvandt efter pafyldning
af en lille flaske Molykote i motrolien. Jeg
korte derefter en tur pa 200 kilometer og
skiftede sa til ny olie. Olien er altid skiftet
ved godt varm motor. Jeg har talt med en
anden ejer af en BMW 600, der har varet
ude for det samme, blot pa et meget tidli-
gere tidspunkt; han har brugt samme HD
olie, men et andet fabrikat og har aldrig
brugt nogen tilsatning til olien.

Kunne Redex have oplest det slam?

Er oliefilteret ikke effektivt nok?

Hvad mener De, der kan gores?

W. B., Kegbenhavn NV.

Deres brev rorer faktisk ved et omt punkt
— om det er fabrikken eller BMW -ejerne,
det er galt med, kan vi jo si diskutere.

Smoresystemet i BMW’s luftkalede moto-
rer er lidt serpreget, fordi olien trykkes
frem til plejlstangslejerne og slynges ud i
lejet, medens der ikke er tale om noget
storre olietryk, fordi kanalen er dben (om-
end neddroslet) i den ene side af plejl-
stangsolen. Dertil kommer slyngskiverne,
der virker som centrifugalfilter foruden et
fuldstromsfilter pa Deres vogn. Det er me-
get almindeligt, at disse slyngskiver forstop-
pes pa grund af urenheder, og si odelegges
lejerne. I almindelighed betragtes dette som
en svaghed i konstruktionen, men vi vil nu
pdsta, at bristen ligger hos ejerne. De har
skiftet oliefilter, og De har skiftet olie,
men hvad med Deres luftfilter? Passer man
ikke luftfilteret pa en luftkolet BMW, si
kommer der snavs i olien, urenhederne cen-
trifugeres ud og forstopper kanalerne, og sd

ryger lejerne. Grafit og Molykote er band-
lyst i forbindelse med motorer, der har en
eller anden form for centrifugalfilter, for de
virksomme partikler forstopper centrifugal-
filteret, ndr de slynges ud til en kompakt
masse.

*

De bedes venligst oplyse mig om, hvor-
for min Adler 250 MB ryger sa kraftigt fra
udstedningen, niar man kerer 80-90 km/t.
Jeg har drejet 1 mm af topstykket, skulle
det ikke give et kompressionsforhold pa
7,5:1? Plus at jeg har gaet op i dysse fra
110 til 120 og sat nélen i 3. boring fra oven
for 2. boring. Ber jeg bruge et tendrer med
hgjere varmevardi, nar kompressionsforhol-
det er sat op, i ejeblikket sidder der et
225 T1 i. Det kunne ikke tzenkes, at sim-
merringene ind til kobling-gearkassen er
utet og olien bliver suget ind, nar stemplet
bevaeger sig op?

Jeg beder Dem besvare alle spergsmal
og komme med Deres teori, da jeg meget
ubelejligt blev stoppet af politiet netop pa
grund af for kraftig regudvikling. Udsted-
ningsrerene savler temmeligt meget af olie,
og det tyder jo pa for fed blanding, men
pa grund af kompressionsforholdet har jeg
gjort blandingen lidt federe.

I. R., Kebenhavn N.

Noget kunne tyde pd, at De er ved at
drukne Deres motor i benzin og olie. Nar
man scetter kompressionsforholdet op, wvil
motoren komme til at arbejde ved noget la-
vere temperatur, fordi flere af benzinens
kalorier bliver omdannet til mekanisk ar-
bejde. Hvis omdrejningstallet er gdet vcesent-

ligt i vejret, kan det veere nedvendigt at

montere storre hoveddyse, men kun hvis
motoren holder igen ved fuld gas. Stil De
roligt karburatoren tilbage til standardju-
stering og brug blandingsforholdet 1:25, sd
er der nok ikke mere rog i den sag, og De-
res motor vil have det nok sa godt.

Et abonnement pi SMJ
er en god pengeanbringelse
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Det er altid med noget bange anel-
ser, man abner en gearkasse, for er
klokoblingerne med runde kanter,
eller er der slid pa akslerne, bliver
det en temmelig kostbar reparation.

NYE LEJER...

Flaskes gearkasse bliver »som ny«

F'laske er som bekendt en Golden Flash
med teleskopisk baghjulsaffjedring, hvilket
er ensbetydende med, at gearkassen er bol-
tet til motoren — dette fremgar ogsa af kee-
destrammeren pa forkzden, som vi tidligere
har set. Vi har derfor taget hele motoren
med gearkassen ud af stellet for at finde ud
af, hvad det egentlig er med de gearkasse-
lejer.

Da vi far vendt bunden i vejret pa moto-
ren, fir vi endnu et bevis pa manglende
kendskab til elementzer mekanik hos de
mennesker, der tidligere har haft Flaske
under behandling. Bundpladen er oprinde-
ligt monteret pa den made, at fire stagbolte
er skruet ind i krumtaphuset, bundpladen
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monteres over disse bolte og holdes fast af
fire metriker. Som det fremgar af billedet
er der kun en af disse stagbolte tilbage (med
en bomkantet motrik), medens de tre gv-
rige er blevet erstattet med hgjst uoriginale
bolte.

Tilsyneladende kan det vere ganske ligegyl-
digt, om en plade eller en maskindel er
monteret med en stagbolt og metrik eller
med en bolt, men det er absolut ikke til-
feeldet. Stagboltene bruger man i reglen i
forbindelse med letmetalgods og dele, der
sandsynligvis ret hyppigt skal afmonteres,
for pa den made far man gevindet lagt ud pa
de mere solide stagbolte. Pa fabrikkerne be-
nytter man meget ofte specielle skzretappe
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Bundpladen i Flaskes krumtaphus er
monteret med .en enkelt original
stagbolt med tilherende motrik
(sverst til venstre) og tre uoriginale
bolte. Det forklares i teksten, hvorfor
dette er mindre heldigt.

til de gevind, der skal skares i letmetallet
for pa den made at give en meget stram
pasning, nar stagbolten skrues ned. Nar der
er tale om et bundkar med total gennembo-
ring for bolthullerne, opnar man tillige en
absolut sikker tztning for olie, medens et
almindeligt gevind skaret i letmetal ret hur-
tigt slidet med det resultat, at olien lang-
somt siver igennem. Da der i dette tilfeelde
er benyttet absolut uoriginale bolte, er det
sandsynligt, at gevindet i krumtaphuset ikke
er, hvad det har veret.

Hvis en ny stagbolt ryger alt for let gen-
nem krumtaphusets gevind og maske tilmed

kan rokke lidt i fuldt tilskruet tilstand, kan
man klare sagen pa en tilsyneladende tem-
melig rA made. Med en almindelig stalham-
mer banker man forsigtigt og regelmeessigt
gevindet pa stagbolten lidt ned saledes, at
gevindets ret skarpe kant bliver flad. Dette
skal geres med folelse og forsigtighed, for
gevindet skal ikke gdelegges, det skal blot
bzere lidt strammere. Nar en operation af
denne art lykkes til punkt og prikke, beteg-
ner den ikke noget fusk, men forste klasses
handveark.

Gearkassen er monteret til krumtaphuset
med fire kraftige bolte, men de er selvfglge-
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Har man lidt erfaring, kan man med fingrene merke, om et kugleleje er slidt eller defekt, men s=tter man akslen pa
plads i lejet, kan man se, om det giver tilstrzkkeligt styr. Man ma aldrig vrikke akslen med magt, da det kan sdelzgge
et sundt leje.

lig ogsa uoriginale, og derfor ma der be-
nyttes skiftenggler anvendt som topnegle og
handtag for at fa dem ud. Man begynder jo
sa smat at spekulere pa, om man her star
overfor en sarlig form for sindssyge, for
det er da ikke normalt at udskifte alle origi-
nale bolte og metrikker med den mest bro-
gede samling uoriginale gevind, som den
vidtfavnende skala kan opvise. Selv BSA’s
verkfeorer, Alfred Jensen, der har set mange
merkelige motorcykler i sit liv, begynder
sa smat at indse, at vi her star overfor noget
ganske serligt.

Vi lader gearkassens kadehjul snurre gan-
ske let, og en lille smule mislyd kommer der
fra det store kuglelejer, men slet ikke si
meget, at man pa forhind vil demme lejet
til evig fortabelse i brokkassen. Da vi far
dazkslet af, far vi en lille overraskelse, for
det er det lille leje modsat traksiden pa ho-
ved-kslen, det er galt med. Man kan med al
onskelig ‘tydelighed marke det med fing-
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rene, men smtter man akslen pa plads, kan
man se, hvor lidt styr dette leje har givet
for akslen. Det er ganske givet, at det skal
udskiftes.

Det store halshjulsleje er ikke slemt, og
bosningen i halshjulet ville man heller ikke
udskifte, med mindre man alligevel havde
gearkassen demonteret. En narmere under-
sggelse af de to bronzebgsninger, der tje-
ner som lejer for forlagsakslen, viser ikke
noget utilladeligt slor ved selve akslen, men
den ene besning sidder ikke ordentligt fast
i godset.

Vi kunne maske nok forsvare blot at ud-
skifte det lille kugleleje, men det vil allige-
vel betegne en husmandsreparation. Erfa-
ringsmessigt er der slet ikke noget forhold
mellem reservedelenes pris og arbejdslen-
nen pa en sadan reparation, og det vil vare
uklogt at udskyde en behersket udgift til
nogle dele, hvis man samtidig behzfter en
fremtidig reparation med et stort belgb til
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arbejdslen, nir motoren og gearkassen skal
tages ud af stellet og demonteres blot for at
udskifte nogle gearkasselejer. Hvis vi med
det samme fornyr alle lejer, sa betyder det i
kroner og ere felgende: Det store kugle-
leje kr. 15,00, det lille kugleleje kr. 11,00,
den todelte halshjulsbesning kr. 6,00 og de
to bronzebgsninger til forlagsakslen kr.
11,70 og 6,50. For ialt kr. 50,20 kan vi gore
Flaskes gearkasse sa god som ny, hvilket bli-
ver vedtaget ved handsoprzkning i brugs-
foreningen.

Ved disse udskiftninger skulle vi ogsa
kunne forhindre en kommende gearkasse-

facon, vil de i stedet glide mod hinanden.
Dette stiller langt stgrre krav — og andre
krav — til gearkasseolien, sa en defekt gear-
kasse vil meget hurtigt blive endnu mere de-
fekt.

Gearkasseakslerne og tandhjulene er end-
nu i den bedste stand, man kan gnske sig,
sa det ville vaere blodig skam, om man ikke
ofrede denne beherskede udgift for dermed
at sikre gearkassen endnu mange ars fejlfri
funktion.

Skiftemekanismen er ogsa helt i orden, og
der er ingen paviselig grund til at foretage sig
noget med den. I denne gearkassekonstruk-

Skiftekulissen og lisestiften. Den lille pil markerer hakket til frigear.

»paradentose«. Sagen er nemlig den, at er
der ikke ordentlig styr pa gearkasseakslerne,
si passer den fine geometri for tandhjule-
nes tender heller ikke mere, hvilket vil re-
sultere i, at de enkelte tender slides i en
forkert facon, og det giver gearkassestgj og
darlig mekanisk virkningsgrad. Sidstnzevnte
forhgjer temperaturen i gearkassen, og si
har vi olien flydende ud alle vegne. De en-
kelte tender pa tandhjulene er skaret pi en
sadan made, at teenderne ruller mod hinan-
den i indgrebet, men slides de i forkert

tion dirigeres skiftegaflerne af en sakaldt
skiftekulisse, der ses pa ovenstaende illu-
stration. De enkelte gear lases af en lase-
stift anbragt i en boring i gearkassehuset og
belastet af en skruefjeder. Den lille pil mar-
kerer hakket for frigearet.

Lasestiften har vi anbragt stiende pa en-
den med den kegleformede spids opad, og i
spidsen pa siden af keglen ser man et lille
hul. Det er slet og ret et lufthul, der skal
sorge for, at stiften kan glide ubesvaeret i
sin boring. Under en gearskiftning vil 1a-
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Pa det slidte gearkassehjul til venstre bejer tznderne til den ene side, og et sidant kzdehjul vil hurtigt kunne tage livet
af en ny kade. Det ny kzdehjul til hejre tjener som sammenligning.

sestiften blive presset tilbage i sin boring
eller sit styr mod fjederpresset, fordi fel-
gen pa skiftekulissen virker som en multi-
knast. Denne skiftebevaegelse foretages med
ret stor kraft fra kererens fod med gearpeda-
len som vagtarm, og derfor er det helt sik-
kert, at lasestiften vil blive presset ind i sit
styr, medens den som et stempel pumper luf-
ten ud af styret. Nar stiften skal den mod-
satte vej, nar den skal ned ad knasten til et
af de fem lasehak, skal fjedertrykket klare
opgaven, men er der ingen ventilation gen-
nem stiften, vil der hurtigt dannes et under-
tryk bag stiften, der ikke i rette tid kommer
ind i lasehakket. Den hule stift og det lille

KOR BEDRE

Bogen der er skrevet for at De ikke
skal sla Dem selv eller andre ihjel.

FAS HOS
BOGHANDLERNE OG SM)

Kr. 6,75
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andehul bliver derfor omhyggeligt renset, in-
den gearkassen igen samles. Nar gearskiftet
undertiden kan virke upalideligt pa den
made, at maskinen sommetider springer ud
af gear umiddelbart efter en skiftning, sa
er det meget ofte det lille Andehul, der er
frostoppet, og man kan tit klare sagen ved en
omhyggelig gennemskylning af gearkassen
— muligvis m& man lade den sta i bled med
solarolie natten over. Det er dog ikke pa alle
gearkasser, man finder en stift med et ande-
hul, da man lige si ofte sliber stiften flad pa
et stykke, eller man kan fraese en luftkanal
parallelt med stiftens lengdeakse.

Til sidst ma vi beklageligvis konstatere, at
gearkassens kadehjul ma ophgre med at
gore tjeneste pa Flaske, for tenderne be-
gynder at tage form som en rundsav, fordi
maskinen i for lang tid har kert med en slidt
kade — det er igen det med at spare pa skil-
lingerne og lade daleren rulle. At hente de
sidste 5000 kilometer ud af en kzde er ofte
ensbetydende med, at man samtidig gdelaeg-
ger et par kedehjul, sa det er en darlig form
for sparsommelighed. I dette tilfzelde ma vi
op med kr. 32,85 til et nyt kaedehjul. I naste
omgang samler vi »Flaske« og underseger
forgaflen narmere, og sa skal han snart
komme pa landevejen igen.

4
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3. afdeling af SM)’s lille kursus i

Orienteringsleb

Endnu to orienteringsetaper og lidt-om »vejsammenstodc«

I orienteringsleb gzlder det som bekendt
ikke om at kere ruten igennem pa kortest
mulig tid, men med den givne gennemsnits-
hastighed, man har fiet opgivet. Man skal
derfor vare forsynet med et godt ur, og me-
dens vor observater nu legger ruten, han fik
ved post 1, ind pa kortet, kan vi i mellem-
tiden se lidt pa ure. Det mest anvendte er
et almindeligt armbandsur eller en god gam-
meldags »krydder« — sidstnazvnte er veleg-
net, nar der skal keres med blomberede ure.
Et ur, som ma betegnes som absolut uanven-
deligt, er et dameur, idet mange af disse
ikke har angivet minutinddeling, og da det
er minutterne, der tzller, skal urene selv-
folgelig veere let afleselige. Urene, der an-
vendes, skal gi temmelig ngjagtigt, d. v. s.
de ma ikke tabe eller vinde mere end 5-10
sek. pr. degn, og man ber altid anvende et
ur med sekundviser. Et armbandsur med stor
sekundviser er smrdeles velegnet, og pa de
fleste af disse ure kan man ogsa stille den
store sekundviser saledes, at man til enhver
tid ganske ngjagtigt kan se, i hvilket minut
man kerer.

Flere deltagere i orienteringslgb har mon-
teret et almindeligt veekkeur i vognen — et
vaekkeur med stor sekundviser — og for-
synet det med en eller anden form for be
lysning saledes, at det er let aflaseligt. Ved
at montere uret fast i vognen opniar man
bl. a., at savel forer som observater kan se
tiden uden at den ene eller den anden skal
forstyrres — maske midt i en udregning.

Man ser ogsd deltagere, der anvender
stopur, men de ma i ferste omgang — i hvert
fald for begyndere — betragtes som over-
flodige ved almindelige orienteringslgb. An-

derledes stiller det sig, nar der skal kegres
pa specialetaper, men derom senere.

Observateren er nu ferdig med at legge
ruten ind pa kortet, sa inden vi begynder at
kore videre, ma vi lige se pa den udleverede
koreordre:

Post 1—post 2.

Ker via St. Lyngby til Lyngby og umid-
delbart nord for Melgse skole til kontrollen,
der er beliggende ved T-vej umiddelbart
nord for 1 i Lundholm. Ankomst mod nord.

Kgretid 15 min.

Kegretiden var 15 min., som fereren straks
adderer til den pa kontrolkortet angivne tid
og finder, at ankomsttid til post 2 skal vare
19.37 — og sa kerer vi.

Der er en gammel regel, der siger, at
man altid skal kere ad nzrmeste offentlige
vej, safremt ikke andet er angivet eller an-
det fremgar af kereordren, og vi fortsetter
derfor frem forbi Usbjerg gird og ud pa
den offentlige bivej, hvor vi drejer til hgjre
mod St. Lyngby. Hvor denne vej udmun-
der i amtsvejen (den tykke streg), drejer vi
igen til hgjre for et gjeblik senere at dreje
til venstre og felge vejen op gennem LI.
Lyngby. Vi kontrollerer, at vi er pa rette
vej pa den made, at foreren forteller, at
kirken ligger til venstre for vognen. Deref-
ter gar det mod Melgse, men et gjeblik er vi
i tvivl om den rigtige vej, for vi har ikke
meadt en eneste rutekontrol. Det er muligt, at
vi er kort en forkert vej, men det er ogsa
muligt, at lebsledelsen ikke vil anbringe
flere rutekontroller end absolut nedvendigt
saledes, at man ikke ved hj=lp af rutekon-
trollerne skal fele sig alt for sikker. — I
Melgse kerer vi tvers over vejen og passe-
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rer forbi skolen, fortsztter ud pa amtsvejen
igen, slar et lille slag til venstre og finder
en markvej, der fortoner sig i merket. Ind
pa markvejen og op forbi en lille gard pa
venstre hand for derefter at passere en gard
pa hgjre hand, og et gjeblik senere ser vi
skiltet, pa hvilket der stair »Kontrol.« Nede
i Melgse sa vi et kontrolskilt med et bog-
stav, som observateren skrev pa vort kon-
trolkort, og nu galder det for fereren om
at komme ud af vognen og hen til kontrol-
posten for at fa noteret tiden. Inden han
styrter af sted, ma han dog lige kontrollere
tiden, der viser 19.37, og han far altsa 1
strafpoint, idet der bliver noteret tiden19.38.

I kereordren, vi fik udleveret ved post 1,
stod der, at kontrollen var placeret ved en
T-vej. Ved en T-vej forstis et »vejsammen-
stod«, der har form af et T, og man kunne
altsa lige sa godt have skrevet »vejsammen-
stgd«. Imidlertid daekker ordet »vejsammen-
stad« over mange former for vejforgrenin-
ger, idet et vejsammenstgd kan veere en T-
vej, en Y-vej, en vejgaffel, en vejudfletning
el. lign., og det bestair normalt kun af tre
veje. En vejforgrening kan dog besta af
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Fig. 1
De to etaper saledes som de skal
tegnes ind pa kortet. Kortet blev
bragt i sidste nummer — ruterne
er ikke tegnet i malestok.

Tulstrup

flere veje, som regel mere end fire, idet
man altid betegner et vejsammensted af fire
veje som et vejkryds, en korsvej eller X-vej.

Foreren kommer nu tilbage fra kontrol-
posten med en ny kereordre, der lyder:

Post 2—post 3.

Ker via Tulstrup til kontrollen, der lig-
ger 300 m syd for pkt. 34 vest for Tulstrup.

Keoretid 14 min.

Dette cr en kereordre, der er klar og prea-
cis. Vi finder hurtigt Tulstrup pa kortet, og
lidt vest for navnet star der 34 umiddelbart
ost for en lille sort prik. Her har vi altsa
det punkt, vi skal til at male ud fra. Vi tager
vor medbragte malepind — det mest vel-
egnede er en gennemsigtig lineal pa 30 ecm
og med tydelig inddeling. Da vi kerer efter
kort i malestokken 1:100 000, svarer 1 cm
pa kortet til 1 km i terrenet, og da vi skal
have kontrollen til at ligge 300 m syd for
pkt. 34, maler vi 3 mm mod syd pa kortet
og finder, at kontrolposten er beliggende pa
den private vej, der forer op forbi girden
Mangholm. Vi starter vognen, kerer mod
ost ud til den offentlige vej og op gennem
Tulstrup, til vi meder vejen, der forer ned




forbi Mangholm og videre frem, til vi ser
kontrolskiltet.

Nir man er ude at kere orienteringsleb,
er der et par ting, man altid skal huske. Pa Tovej Yevej Vejgattel
kortet er opad altid NORD, og man skal,
medens man kerer, altid lade kortet vende
rigtigt. Man ser ofte begyndere sidde og

vende og dreje kortet for at finde ud af, i
hvilken retning der keres. Man ensker altsa, X :
at den retning, man kerer i, skal vende frem-

ad pa kortet, men det gar ikke. Man er ikke
i stand til at laese de stednavne, der star pa X-vej Korsvej Vejkryds
kortet, — mange af dem er jo skrevet med
en meget lille skrift — og pa et eller andet

tidspunkt bliver observatgren rundtosset af
at sidde og vende kortet, og det resulterer
uvaegerligt i, at han til fereren giver kere-
ordre om at dreje til venstre, hvor man
skulle have drejet til hejre. I verste fald

korer holdet sa meget sur i det, at det dar-
ligt kan finde ud af, hvor det er havnet. Vejudfletning Vejforgrening

Ved mange kereordrer star der opgivet en

: 5 5 5 Fig. 2
ankomstretning. Man far altsa angivet, at 2 :
Kert barn har mange navne. Her er forskellige former
man skal ankomme f. eks. mod nord — for vejsammenstod og de betegnelser, der benyttes i en
eller fra syd, og det er ogsa en lille ting, Eoreordres

man skal legge mearke til. I mange tilfeelde

er det nemlig muligt at komme ind til kon-
trollen ad en anden vej end den, der skal
folges, og derfor giver man tvungen an-
komstretning. Skulle man alligevel komme
forkert ind til kontrollen — enten fordi man
har overset den tvungne ankomstretning —

eller fordi man er kommet uden for ruten,
si far man ogsad prikker — normalt 25 for
fejl ankomst, og der gives ikke tilladelse til
omkorsel. Lgbsledelsen anbringer mange
gange — hvor der er mulighed for fejl an-
komst — en rutekontrol umiddelbart for
selve tidskontrollen saledes, at de deltagere,
der far fejl ankomst ogsa mister den hem-
melige rutekontrol, der teller med 25 prik-
ker, og man har siledes faet ikke mindre
end 50 prikker — noget der skapper godt i
prikposen.

Naste gang skal vi se pa nogle af de ind-
viklede koreordrer. Vi skal se pa udstyr og

vi skal foretage malinger.

Ved du hvad, Inger, jeg har ellers hidtil beundret din
mand for hans kultiverede og korrekte sprog —.

A. Japp.
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Den nye VW 1500 virker ikke opsigtsvakkende i sin linieforing, men der er sund fornuft i vognen — og det var vel ogsd
det, man ventede.

Man kan vel ikke ligefrem tale om en sen-
sation, men det er dog en begivenhed, nar
VW haver sleret for sin nye, »store« Fol-
kevogn. Der foreligger ikke mange oplys-
ninger, da den egentlige premiere forbehol-
des automobiludstillingen i Frankfurt til
september, men der vises et billede af en ret
ordinzert udscende vogn, og der gives den
oplysning, at den store VW er udstyret med
en 1500 cem motor — selvfglgelig luftkelet
boksermotor — anbragt sa lavt og sa langt
fremme i vognens bagende, at der foruden
et stort kuffertrum i vognens forende des-
uden bliver nogen bagageplads i bagenden.
Isvrigt skulle den nye VW vare opbygget
efter den kendte recept for dette maerke, og
den vil fremkomme bade som to-ders sedan
og som stationcar.

Den nye VW skal ikke umiddelbart aflgse
den velkendte model, der stadig skal ud-
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gore fabrikkens hovedproduktion. Den nye
model skal sikkert ferst og fremmest gore
det muligt for tilfredse VW-ejere at blive
ved market, nir de onsker en lidt sterre og
mere rummelig vogn. Den nye model beteg-
ner ikke nogen teknisk revolution pa sam-
me made som den gamle VW gjorde det ved
sin tilsynekomst i sin tid, men der er i
hvert tilfzlde tale om snusfornuftig salgs-
politik.
*

En engelsk bilnyhed, der kan ventes se-
nere pa aret, bliver en frisk udgave af La-
gonda, en luksusbil med sportsvognsegen-
skaber. Lagonda har ikke produceret i tre
ar, men har isvrigt en glorverdig fortid. Den
nye udgave bliver en fireders saloon, form-
givet af italienere og Langonda-designere i
faellesskab, og isvrigt far den en sekscylin-
dret motor konstrueret af sgster-selskabet
Aston-Martin. Der bliver skivebremser pa
alle fire hjul, som bliver uafhengigt affjed-
ret.

*
Med premiere pa automobiludstillingen 1
Geneve kommer den nye Mercedes 220 SE
Coupé, som man har givet et sportsligt til-
snit uden at smtte komforten over styr.
Coupeen er 80 mm lavere end sedanen, den
har selvfelgelig kun to dere, der er ingen
vinduessprodser pa vognens sider, si hele
siden er aben, nar begge vinduer i samme
side er rullet ned. Pladsen ved bagsederne




er nejagtig lige sd komfortabel som i se-
danen. Af hensyn til karosseriets udform-
ning er der forsteerkninger i gulvets baren-
de konstruktion, og vognens sportslige egen-
skaber manifesteres ved tilstedevaerelsen af
en omdrejningsteller pa instrumentbordet
og en kort gearstang i gulvet, medens skive-
bremserne pa forhjulene sikkert er af nok
sa stor veerdi. Der er mange bilister, der for
fremtiden vil have denne model gverst pa
onskelisten.

x

Det kan nu oplyses, at det 4. danske
Mobil ekonomilgb, der arrangeres af Konge-
lig Dansk Automobil Klub, bliver kert om
natten. Nar man har valgt denne lgsning,
som vil gere lgbet ikke sa lidt vanskeligere
for kererne, har det flere arsager. Dels ser
myndighederne helst, at man legger arran-
gementet udenfor de trafikmeassigt hardt be-
lastede dagtimer, dels far man mulighed for
at starte feltet samme dag, deltagerne an-
kommer til klargering, hvorved man sparer
en overnalning, — og endelig giver det
KDAK’s arrangerer stgrre muligheder for
at skabe et lgb, der stiller store sportslige
krav.

Ruten er stadig hemmelig, men det kan
oplyses, at starten gar fra A/S Fehr & Co.
i Odense, hvor lebet ogsa afsluttes. Kolding
bliver overnatningssted i ar.

Der er nu abnet for tilmeldelse, og man
venter, at rammerne hurtigt fyldes ud. Der
vil i ar blive udtaget 50 vogne til lgbet —
altsa en del flere end i fjor. Lebets tillegs-

regler ligger ispvrigt klar og kan rekvireres

hos KDAK og Mobil Qil Danmark A/S.

*

»Skoda« har nu udvidet sin fabriksgaranti

fra 6 til 12 maneder.
*

GM udstillingen »Forarets bilparade« gar
efter sin prasentation i Tivolis koncertsal
landet rundt i de kommende méaneder efter
folgende plan:

Aabenraa, Senderjyllandshallen, 17.-18.-19.
marts.

Vejen, Vejenhallen, 24.-25.-26. marts.

Holstebro, A/S Vulcan, 7.-8.-9. april.

Silkeborg, Silkeborghallen, 14.-15.-16.
april.

Aarhus, Stadionhallen, 21.-22.-23. april.
Aalborg, Aalborghallen, 5.-6.-7. maj.

x®

Nye priser pa Austin:

Austin Partner Saloon, fer kr. 12.735, nu
ke, 112:179:

Austin Partner de Luxe, for kr. 13.320, nu
kr. 12.764.

Austin Partner de Luxe Super, feor kr.
13.710, nu kr. 13.154.

Austin Partner stationcar, fer kr. 17.517,
nu kr. 15.952.

Austin A 40 Futura, fer kr. 16.297, nu kr.
14.792.

Austin A 40 Futura stationcar, fer kr.
17:025; nu'kr.~15.521.

Austin A 55 Cambridge, for kr. 21.743, nu
kr. 21.280.

Indregistrering af nye motorkoretojer
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Samtidig rapporteres, at hos Austin i Eng-
land stiger produktionen nu dag for dag, og
den produktionsnedgang, der i en kortere pe-
riode har varet tale om, er snart indvundet,
saledes at produktionen igen ligger pa fuld
ydelse.

I sidste regnskabsar blev der hos BMC
produceret 670.000 keretojer — et tal, der
forventelig vil blive hgjere i dette regn-
skabsar.

»

Nye priser ra Morris:

Morris Mascot 2-ders nedszttes med kr.
566 til kr. 12.179.

Morris Mascot station car nedszttes med
kr. 2169 til kr. 15.348.

Morris 1000 2-ders nedsettes med kr. 728
til kr. 13.797.

Morris 1000 cabriolet nedsettes med kr.
780 til kr. 14.558.

Morris 1000 4-ders nedsattes med kr. 1662
il kr. 15.465.

Morris 1000 station car nedsattes med kr.
1362 til kr. 16.991.

Morris Oxford 4-ders nedsettes med kr.
467 til kr. 21.577.

Nye BMW priser.

Efter at BMW fabrikkerne i Miinchen be-
gyndte pa produktionen af BMW 700, er
det gaet stadig fremad for dette gamle glor-
verdige merke. Ikke alene er salget af
BMW 700 vokset sa staerkt, at firmaet kunne
opvise et overskud sidste ar, der virkede sa
tillidsveekkende pa tyske finanskredse, at de
investerede 30 millioner DM i virksomhe-
den i slutningen af 1960. Men nu meddeles
det endvidere, at produktionstallene er ved
at na sidanne hejder, at fabrikken ser sig i
stand til at forgge sine anstrengelser pa im-
portmarkederne ved at tilbyde lavere priser.
Saledes koster BMW 700 limousine nu kun
kr. 14.441. I Tyskland er BMW 700 limou-
sine 160 DM dyrere end sin varste konkur-
rent, medens BMW 700 i Danmark nu er
over 200 kr. billigere end denne, si man
kan med rette sige, at fabrikken forseger at
give sine udenlandske kunder et fordelagtigt
tilbud.

BMW 700 coupe er nedsat til kr. 15.775,
hvilket ligeledes sker med omgiende virk-

ning.

- LIGEMEGET HVOR DE BEFINDER DEM...

En transistorradio forkorter rejsetiden, den bringer Dem de sidste, vigtige
nyheder, den giver Dem musik og underholdning, som De ellers matte ga
glip af, fordi De ikke var hjemme. HELLESENS transistorbatterier er en
kraftkilde, som giver fuldendt gengivelse og driftssikkerhed. Hellesens
transistorbatterier er kendt for deres heje og ensartede kvalitet, der giver

det store antal brugstimer.

S

BATTERIER




HVORDAN SKAL

AMPEREMETRET |

THSLUTTES?

Vi har i den forlebne méned faet flere fore-
sporgsler om ampéremetre, da navnlig bili-
sterne gerne vil have lidt kontrol med det
elektriske regnskab.

Desverre er de fleste vogne udstyret med
en sakaldt ladekontrollampe, men denne
lampe fortzller jo kun, om der i det hele
taget kommer ladestrem fra dynamoen, og
mange fabrikanter kalder den mere sand-
feerdigt for en tendingskontrol, idet den
lysende lampe i nok sa hej grad ger op-
marksom pa, at tendingen er slaet til, me-
dens motoren ikke er i gang.

Et ampéremeter holder derimod ejeblik-
keligt regnskab med balancen mellem lade-
strem og forbrug, ligesom det lille instru-
ment kan fortelle om en mindre kortslut-
ning ved at vise forbrug, nar tendingen er
slaet fra og alle forbrugere koblet ud. Hvis
man ger det til en vane at kaste et blik pa
ampéremetret, inden man forlader vognen,
vil man ogsa gjeblikkeligt opdage det, hvis
man har glemt at slukke parkeringslygterne
eller en anden forbruger, der gar uden om
taendingslasen.

Alt dette er de fleste klare over, og
spergsmalene har da ogsa hovedsageligt
drejet sig om, hvor et ampéremeter skal
kobles til i det elektriske anleg. Ved ind-
koblingen ma man huske, at man skal have
fat i akkumulator, dynamo samt alle for-
brugere.

Der vil altid gia en ledning direkte fra
dynamoens rele (hvadenten der er tale om
et tilbagestrgmsrele i forbindelse med en

trekuls-dynamo eller om en spandingsre-
gulator) til akkumulatoren. I mange tilfal-
de kobles denne ledning til starterens pol,
fordi starteren ma forsynes med strem fra
akkumulatoren gennem et szrlig tykt ka-
bel. Betragter man diagrammet over et al-
mindeligt Bosch anleg til personvogne, vil
man se det tykke hovedkabel fra akkumu-
lator til starter merket 30. Hovedkablet
fortsztter fra starteren til lyskontakten og
videre til tendingskontakten stadig marke-
ret som nr. 30 passende til klemskobeteg-
nelserne i ethvert Bosch-anlag.

Fra dynamoens rele forer ledning 51 til
starteren, og pi den made er dynamoen
koblet til bide akkumulator og forbrugere.
Denne ledning klipper vi hardt og brutalt
midt over og forbinder de derved frem-
komne ender til ampéremeteret. Da vi imid-
lertid ma have relee og forbrugere pa sam-
me side af amperemeteret, ma vi tage hoved-
kablet 30 mellem lyskontakt og starter
af ved starteren og flytte det over pa den
anden side af ampéremetret, og vi kan selv-
folgelig koble den til enten ved ampere-
metret eller ved releet.

Lad os nu forudsmtte, at vi kerer med
almindelig hastighed uden andre forbru-
gere end tendingsanlegget og med en ak-
kumulator, der er noget afladet saledes,
at den kan modtage en ladestrom. Dynamoen
vil da levere sin strem gennem kablet 51,
og gennem kablet 30 vil den aflevere, hvad
teendingsanlaegget kraver. Overskuddet gar
gennem amperemetret videre ad den reste-
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Ladekontrollampe Sikring

I motorcyklens anlzg skal ampére-
metret indskydes pad ganske samme
made som beskrevet i teksten for
bilernes anlzg.

Afbryderkontakt

Baglygte

rende del af ledning 51 og gennem star-
terkablet 30 til akkumulatoren, hvilket vil
bevirke et ladeudslag pa ampéremetret. Nar
akkumulatoren er fuldt opladet, vil den
gennem spzndingsregulatoren nedsztte dy-
namoens effekt saledes, at dynamoen kun
producerer lige netop det, som de gjeblik-
kelige forbrugere forlanger — i dette til-
feelde tendingsanlegget — og ampéremetret
vil derfor vise nul. Nulstillingen betyder
altsa ikke, at dynamoen ikke kan lade, men
derimod at akkumulatoren er fuldt opladet.
Hvis akkumulatoren derimod bevisligt er
en del afladet som umiddelbart efter en
start, og der ikke kommer noget ladeud-
slag pd ampeéremetret, si er der noget galt
med dynamo eller rele. Efter en start vil
amperemetret normalt vise et ret kraftigt
ladeudslag et ganske kort gjeblik for der-
efter at ga i ro omkring nulstillingen. Nar
man speeder motoren op, vil der i reglen
ogsd komme et ganske kortvarigt ladeud-
slag, der pludseligt afbrydes, nar rel=zet
traeder 1 funktion.

Korer vi en tiget aften med ganske lav
hastighed og med tagelygter eller narlys
teendt, med viskerne igang og eventuelt med
ventilationsanleggets bleser sat til, kan dy-
namoen pa grund af det lave omdrejnings-
tal ikke levere den strem, forbrugerne krze-
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Batteri

ver, og sa ma akkumulatoren trzde hj=l-
pende til. Underskudet dakkes fra akkumu-
latoren gennem starterkablet 30, videre
gennem ledning 51 og gennem ampéreme-
tret til hovedkablet 30, og dette vil med-
fore et afladningsudslag pa ampéremetret.
Man vil tydeligt se, at flytter man ikke ho-
vedkablet 30 over pa den anden s.de af am-
péremetret som tidligere beskrevet, sa vil
akkumulatoren dakke underskuddet uden
om ampéremetret, hvilket ikke vil give no-
gen markering for afladning. I stedet ville
man fa en meget bedragerisk markering for
opladning, fordi dynamoens strem ville ga
gennem ampeéremetret lil forbrugerne.

Det skal lige bemerkes, at man pa en del
anleg ikke lader hovedkablet 30 fra ho-
vedkontakten tilslutte starteren, men lader
den ga direkte til akkumulatoren, men sa
ma den naturligvis fjernes og tilslutte am-
péremetret som beskrevet.

Der er jo et utal af variationer for de
elektriske anlags ledningsdiagrammer, men
princippet er naturligvis det samme i alle
tilfelde. Ved indkobling af ampeéremetret
vil der i alle tilfelde gwelde den regel, at
ampéremetret skydes ind pa det kabel, der
gar fra rele til akkumulator, og hovedkab-
let, der forsyner samtlige forbrugere, til-
kobles ampéremetret pa relasiden.

Lige for en ordens skyd skal det naevnes,
at ampéremetret naturligvis aldrig ma sky-
des ind mellem akkumulator og starter, for
starteren har stort forbrug, at det vil ede-
legge et almindeligt ampéremeter med det
samme.

Hvis ampéremetret efter korrekt monte-
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Et Bosch standaranleg med ladekontrollampe som det benyttes i de fleste tyske vogne.

ring viser lige modsat det, man kunne for-
vente — altsa en smuk opladning med
fjernlyset teendt ved stdende motor — sa
skal tilslutningerne ved ampéremetrets to

klemsko blot byttes om, for nogle ampére-
metre er indrettet til anleg med positiv stel-
forbindelse og andre til negativ stelforbin-
delse.
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FRA BANE OG VE]

Fortsat fra side 132
devejsmarathon Liége-Rom-Liege. Det er
imidlertid blevet @ndret i ar til Li2ge-Sofia-
Liége og skal keres 6.-10. september. Samti-
digt er non-stop principet opgivet. Kgrerne
far fire — 4-timers hvile i Sofia.

2
Udsigter og rygter.

Til formel 1 har Ferrari to motorer parat
til sit gitterchassis for den ny hazkmotor mo-
del. Den ene er den kendte 60 graders V-6
(73 x 58,8 mm), som med sine 1.500 ccm yder
180 hk ved 9.000 o/m. Den anden er en ny
motor med 6 cylindre arrangeret i et V pa
120 grader — altsa nwsten i bokserstilling.
Den giver 190 hk ved 9.500 o/m og taenkes
iszer brugt pa »maskinbanerc.

Ogsa i en ny sportsmodel »tipo 246« er
Ferrari gaet over til hzkmotor-motivet og
har bygget en grumt udseende vogn omkring
en V-6 (60 graders) motor pa 2.417 cem

Nu skal motoren geres renl
Dobbelt sa ren,

pa den halve tid

med GUNK.

Forhandlere sgges

GUNK IMPORT

Ngrrekaer 17, Valby — Telf. 754610 eller
Flinterupvej 9, Vanlgse — Telf. 713957

JET HIALM

BRITISK STANDARD

Alle starrelser
Smukt indtrek
KORK FORET
Kr. 75,-

vejledende udsalgspris

KANGOL

IMPORT EN GROS

C. REINHARDT <

Gl. Kongevej 11 - Kbhvn.V - C. 3313
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(85x71 mm). Med 270 hk til disposition
turde den vzere et ret effektivt vaben i de
forestiende kampe om fabriksmesterskabet.
Endelig er der den obligate 12-cylindrede
model med en treliters frontmotor, tipo
Tri/61-Sport, der afgiver 315 hk ved 7.500
o/m.

Hos konkurrenten i samme by, Maserati,
er der ogsa meget livlig aktivitet, omend i
mindre omfang med bade hazk- og front-
motorsportsvogne — og maske en F1 vogn.

Laxengere nordpia har Porsche serdeles
travlt med mange forskellige lgsninger pa
interessante problemer ved de nye F1 og
sportsvogne. Luftkelede hzkmotorer ved-
bliver at veere merkets serkende — og an-
tageligt kommer den ottecylindrede udgave
snart. Forst som G. P.- og senere som sports-
motor.

Over kanalen er der ikke mindre travit.
Cooper og Lotus bereder deres nye F1 vog-
ne med Coventry Climax motorer. BRM
gor ligesd, for det er gaet noget langsom-
mere end beregnet med konstruktionen af
merkets egen 1.500 cem motor. For at brin-
ge lidt mere orden i den hidtidige kaotiske
situation inden for BRM og opna bedre
resultater end hidtil, er organisationen blevet
delt i to afdelinger. Den ene skal udeluk-
kende beskzftige sig med konstruktion og
udvikling af de nye vogne, den anden skal
tage sig af lebstilrettelzeggelse og -deltagel-
se. Da W.E. Wilkinson skal sta for den
sidstneevnte afdeling, er der grund til at
Han

bragte private Jaguar’er til sejr i Le Mans!

vaere opmarksom pa forandringen.

Sasonen lover ganske godt, selvom mini-
malvagtforskrifterne (450 kg) i forbindelse
(1.500
cem, uden kompressor) fik mange pessimi-

med den beskedne motorsterrelse

ster til at spa sort.

Lebskalender
Marts:
19. Nastved Motor Klub, T.
26. Sports Motorklubben »Oding, T.
April :
9. Fyens Motor Sport (2.afd. DM 1961), T.
16. Aarhus Motor Klub, Ny-Mglle, MC.
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MOBILY ) OKONOMILOB

TILRETTELAGT OG KONTROLLERET AF KONGELIG DANSK AUTOMOBIL KLUB

Kongelig Dansk Automobil Klub og Mobil Oil Danmark AJS
indbyder til deltagelse i Mobil @konomilgb 1961 i Danmark.

Lobet arrangeres efter samme retningslinier som de internationale
Mobil @konomileb. Veje, middelhastighed og ovrige labsbetin-
gelser svarer til hverdagsbilistens kerselsforhold.

Mobil @konomileb 1961 kores i dagene 27.-28. maj med start
og mél i Odense.

Lobet er dbent for normale serieproducerede standardvogne i alle
klasser, fabrikerede efter 1. januar 1958.

Tillegsregler og anmeldelsesblanket kan rekvireres fra :

Kongelig Dansk Automobil Klub og Mobil Oil Danmark A/S

Anmeldelse skal vare indsendt senest 19.
april 1961. Lobsledelsen forbebolder sig ret
til at begrense deltagerantallet.

27-28 MAJ

Dansk Automobil Klub
Nyropsgade 47
Kebenhavn V - Telefon M| 6606

Kongelig

Mobil Oil Danmark A/S

H.C. Andersens Boulevard 1
Kebenhavn V - Telefon MI 6640

4 TILRETTELAGT OG KONTROLLERET AF KONGELIG DANSK AUTOMOBIL KLUB
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MOTORS LTD

har wzlgt

son stcmdmdudstyr til
HILLMAN MINX . SUNBIRD -SUNBEAM

Fs hos alle velassorterede forbandlere og varksteder
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