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MOTORCYKLE- OG AUTOMOBICTEKNISK TIDSSKRIFT

Matchless svarer
til sit navn:

Det er virkelig en maskine,
der er uden konkurrence i

konstruktion, kvalitet og styr-
ke - man kan se det på den,
men kør en prøvetur og

De vil være overbevist.

Matchless fremstilles i mo-

deller til alle formål, men

kvaliteten er den samme.

Importør:

Fred. Rasmussen
Odense ~ København

Forhandlere og service
overalt i landet
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oftere
Skift olie

om vinteren

MobiloilD
racerolien til standard-

motorcykler, der har gået
sin sejrsgang landet over,
findes nu også i sværelsen
SAE30 under betegnelsen

Hobiloil »D« Vinter,
og den har

naturligvis den samme
modstandsevne overfor

mekanisk slid, som
Mobi'/oif »D« Sommer

er kendt for.

Hver gang en motor og en oliebeholder
bliver kold vil luftens fugtighed blive fortættet
og afsætte sig som »kondensvand« i
oliebeholder og oliesump. Jo koldere det er i
vejret jo større mængder kondensvand
finder man i oliebeholdningen. Navnlig i
motorcyklemotorer med separat oliebeho!der
kan kondensvand gøre ubodelig skade - eller
i hvert tilfælde skade, der kræver øjeblikkelig
hovedreparation. Det sker på den måde,
at vandet samler sig i et lag under olien,
løber ud i tilførselsrøret til motoren og

fryser til en isprop i løbet af kort tid, hvis
maskinen står ude i frostvejr. Adskillige
nye motorcykler er blevet
ødelagt på den måde. Skift derfor
oftere olie om vinteren.

Og skift til den letflydende Mobiloil

Mobiloil

.̂ . 's^-

 

Mobiloil
VACUUMOILCOMPANY



- den eleyanteåte

- den kurtiyåte

GOGGO 200 LUKSUS SPECIAL
med elektrisk selvstartar kr. 3200

excl. omsaatnlng og teveringsomk.

(as nu også med
ELEKTRISK

SELVSTARTER

GOGGO har: 200 cern 10 hk. ILO motor. Dobbeltsædets placering
mellem hjulene giver sikker styring og behagelig kørsel under alle

forhold. Som den første på markedet leveres GOGGO også med

elektrisk selvstarter - en behagelighed, som ikke mindst damerne

vil værdsætte Blot et tryk med tændingsnøglen, og motoren spinder.

tmpdrtør for Danmark og Norge:

NORDISK AUTOMOBIL-TILBEHØR A/S - ODENSE



STÆRK - ØKONOMISK - HOLDBAR

Forhandlere overalt

i landet

Hovedforhandler for Fyn
E, Bruun-Larsen, Odense

DEN MEST SOLGTE
250 CCM MOTORCYKLE
l DANMARK

Importer:

ERIK ORTH
V. FARIMAGSGADE 19
KØBENHAVN V
MINERVA "4801
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Monte Carlo løbet 1954

onte Carlo løbet blev i år afviklet med en del admini-
strative besværligheder, idet det, allerede inden løbet

startede, voldte en del vanskeligheder at finde ud af det
gældende reglement. Monaco klubben udstedte et regle-
ment, men da Monte Carlo l^bet i år skal indgå i den serie
af rallies, der skal afgøre Europamestersikabet, var maii til-
lige nødt til at tage et vist hensyn til FIA. Enden på det
hele blev, at de vogne, der kun skulle deltage i Monte
Carlo løbet, kørte efter ét regl'ement, medens vognene til
Buropamesterskabet kørte efter et andet reglement. De
store vanskeligheder m'ed at skaffe overensstemmelse mel-
lem disse to reglementer består i divergerende opfattelser
af, i hvor høj grad voguene må tunes.

Foruden de sædvanlige tidskontroller, der på grund af
det gode vejr i år ikke voldte vanskeligheder af nogen art,
var der på selve istræfeningen ned til Monte Carlo indlagt
en udvælgelsesprøve, idet fire etaper skulle køres med
samme gennemsnitshastighed, som man iøvrigt selv måtte
vælge, blot måtte man ikke køre under 45 km/t. og ikke
over 65 km/t. Vansk'elighedern'e ved denne prøve bestod i,
at den anden af etapem'e, der kun var på 12 km, bestod
af serpentimevej op og ned over et pas, og det var geonem-
snits'hastigheden for denne etape, der måtte være bestean-
m'ende for, 'hvilken hasti.ghed man ville køre de øvrige tre
etaper med. Jo hurtigere man kørte des bedre, men. det
er indlysende, at da en af de øvrige etaper var på over 120
km, var en fejlbedømmelse af den 12 kim lange bjergetape
i højeste grad u'dslagsgiv'end'e. Pio'ntfordelingen var 'så-
ledes allerede afgjort, da kørerne ankom til Monte Carlo,
og de 100 bedste kørere deltog derefter i et regulært hastig-
hedsløb på den kendte væddeløbs'bane gennem Monte
Cario's gader. Bedømimel'sen af denii'e hastighed'sprøve var



De to franskmænd Duviey og Bernier tog med deres Citro'én. 2 CV et stort tilløb til Monte Carlo-
løbet, idet de forinden starten gennemførte en tur med den lille vogn. fra'Capetown. 'i'Sgd-Afrika
til Oslo i Norge. Fra Oslo startede de to franskmænd sammen meå øvrige deltagere i Monte
Carlo-løtiet og de gennemførte luren uden strafpoints, indtil deres dynamo'anker den sids'te nat
brændte sammen, således at dc fik 500 strafpoints ved ankomsten fil Monte Carlo. Ikke desto
mindre er det en. pæn. præstation a{ den lille besynderlige 2 CV. Citrocn-fabri'kern.e'opgiver,
at det gennemsnitlige forbrug på hele turen Capetdwn - Oslo - Monle Carlo'har været /f'.S" liter

pr. 100 /cm.

ikke alene baseret på den opnåede tid,
men også på m'otorens .slagvolumen.

KDAK havde under kontorchef Loft's

ledelse sendt en ekspedition ud på ruten
for at hjælpe de skandinaviske kørere,
blandt andet ved at give en bedømmelse
af den ovenfornævnte bjergetape. Da
kørerne ikke måtte koraine til kontrol-

stederne før præcis på sekundet, mente
den danske elaspedition, at det kunne være
af værdi for de s'ka. ndinaviske kørere at

vide, hvor fcontrolposternes nøjagtige pla-
cering var, eftersom det var forbudt at
holde stille 500 m før kontrolstedet. Man

angav således, at den sidste kontro'lpo'st
i Monte Carlo lå 800 m bag jernbaneover-
skæringen, og .nar denne var passeret,
burde man altså standse og indrette sig
på at køre frem til kont'rolstcdet på faist-
sat tid. Dette resulterede i, at nogle af de
skan'dinavi ske kørere holdt stille yed. jern-
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baneoverskæringen, orienterede sig på uret
Iivornår de skulle starte for at være retti-

dig, men dog ikke for tidligt fremme til
kontrolposten 800 m fremme. Da tiden var

inde til at starte, blev vognen sat i gear, og
så kørte og kørte man 9 km ialt, før maiii
ko;m til kontrolposten, hvor det naturlig-
vis regnede ned m.ed straffepoints. Fejlen
lå ganske simpelt i, at en af observatørerne
på vognene stand'sede ved jernbaneover-
skæringen i Beaaliea og flere andre kørere
fulgte den første vogns eksempel uden at
gøre sig den ulejlighed at orientere sig om,
hvor man i grunden befandt sig.

Løbet blev vundet af den kendte fran-
ske væddeløbskører Louis Chiron (Lan-
cia), men der er nedlagt protest mod hans
førsteplads, fordi det viser sig, at den
Lancia-model, han kørte, i andre tilfælde
var blevet afvist, fordi der ikke var b'Ie-

vet fremstillet tilstrækkelig mange eksém-

Blad venligst frem til side 135



MOTORCYKLE-RESERVEDELE
Tilbehør - udstyr

beklædning

Skriv efter vort

nye 1954
katalog

sendes gratis
overalt

200 PILOTDRAGTER
på fager

priser fra kr. 82,50

Forchr. tankbagagebærer
kr. 16,00

Helforchromet bagage-
bærer (or NSU

Baglygte m. stop. Ny model
hel rød plastik. Kr. 22, 00

Twinsadler - priser (rå kr. 90,00

sl"'!Lld.a9 e(t*r. y°rt "yB 1954 "l"".r- '""''. l"?. . °'" indeholder di ildsf nyheder med prlsor. l vort »tor« udval
. r chancen steril for at finde netop den dal De seger.

J.
Skyd ganvj, oir De ger Dåres Indkeb '- Sand Derea ordre til

Motorcykleforreining, Holbæk
En groi - En d.fll Telf. 1018* - 1 618 (3 ledn.)
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- også kaldet

MAICO SPORT
- en kraftig 200 ec maskine på
1 1 HK. Magelig dobbeltsadel og
en herlig komfortabel kørsel takket
være den effektive teleskopatfjedring.
En maskine, der yder det ypperste
i sportslig henseende. Kr. 3200
ind. oms.

MAICO M 1 75
- -er maskinen, der ved motorlob
! Tyskland hjemførte ikke mindre en
24 guldmedslller l 1952. Den er
på 175 ec og bruger kun 2, 3 l på
1 00 km. Kr. 2780 Ind. oms.

FORHANDLERE OVER HELE DANMARK

Gener. lre^sen^: AUTO CENTRUM
Rosenerns Allé 10 - Kbhvn. V - Luna 2519

MAICO-MOBIL
Købspris: ind. reser-
vehjul, bagsæde, vind-

skærm og speedome-
ler ....... 3040

om»atnlngsafg. 860

lait på gaden kr.

3900.-
exck leveringsomkostningar

TYSKLANDS
FØRENDE

SCOOTER
Specifikationer: 1 75 ec, boring
61, slaglængde 59,5, 9 HK,
6 volt 35/45 watt elektrisk
anlæg, dak 300X14, 4 fod-
gear, viser samtidig i indikatoren,
hvilket gear man kører i.

Omg. levering . Fordelagtige betalingsvilkår

Generalrepræsentant:

AUTO-CENTRUM ^Wn'^i?
Forhandlere over hele landet

70



vi PRØVEKØRER STANDARD-8
i et er efterhånden blevet klart for alle
implicerede parter, at der er krig på

kniven indenfor det europæiske marked
for billige personbiler. Som forbrugere kan
vi kun glæde os over denne tilstand, for
den bringer på afgørende måde automobil-
teknikeu ud af det dødvande, der prægede
årene umiddelbart efter krigen, og den bi-
drager derved til det sande, tekniske frein-
skridt, som kendes på, at man pludselig
tilbyder det købende publikum en langt
større værdi for de samime penge.

Standard 8 er iiigenlun-
de pralende i sit ydre,
men. det er en yderst til-
talende og frem for
alt hensigtsmæssig kon-
struktion.

Af civilingeniør O. Ahlmann-Ohlsen

europæiske marked. Netop denne fabrik
har i de seneste år vist et konstruktivt og
produktionsteknisk initiativ, som har
givet gode resultater på en lang række eks-
portmiarkeder, fordi man har forstået at
forene rationel massefabrikation med

kravet til en høj mas'kinteknisk kvalitet.
Det skal ikke forstås således. at vi har

Længe var vi spændt på, hvorledes den
engelske bilindustri ville møde den nu-
værende pris- og kvalitet'skonkurrence -
for England er det mere end for noget an-
det land afgørende, at man ikke griber galt
i den øjeblikkelige situation, men samtidig
er det klart, at den organisationsform,
som i mange år har præget de engelske
fabriker, gør det yderst vanskeligt at brin-
ge rationelle mykonstruktioner i produk-
tionsfærdig forni, fordi det kræver, at bil-
fabriker og fabriker for enkeltdele og til-
behør finder frem til et effektivt og gnid-
ningsfrit samarbejde. Opgaven kan kun
løses af en af de store koncerner, og det
virker ikke som nogen tilfældighed, at
det blev Standard Motor Co., som kom

ined en fuldt moderne og fuldt konkur-
rencedygtig engelsk folkevogn for det

».s^^æ^L*iX...

overset, at andre engelske bilfabriker har
braigt billige, nye personvognstyper på
markedet - vi mener blot, at disse vogne
i for høj grad har været præget af en for-
sigtig vedhængen ved vedtagne former -
at de har været belastet med konstruktivt
arvegods for hvis tilstedeværelse, fabri-
kerne sikkert har deres gode undskyld-
ninger, men som ikke interesserer den kø-
ber, der spørger: Hvor får jeg den største
brugsværdi for mine penge? I forbindelse
hermed bør man sikkert pege på, at
diskussionen om en eller 'anden ny per-
sonvognstype alt for ofte drejer sig om
konstruktionens mere subtile finesser,
der ganske vist giver anmelderen i et mo-
forblad (eller i et dagblad med for den
sags sltyld) lejlighed til at lufte sin ene-
stående indsigt og begavelse, men' som



Således klappes bagsædet sammen, og frem,
hvorved hele' den bageste del af vognen kan

benyttes som bagagerum.

ikke har interesse for deu almindelige
bilist, der kun ønsker en enkel og letfatte-
lig orientering om problemer af direkte
praktisk værdi. Ikke mindst ved aninel-
delsen af en udpræget folkevogn, der er
bygget ned til en bestemt pris, må man
søge at gå ind på konstruktørens og fa-
brikantens forudsætninger for at kunne
bedømme resultatet på retfærdig måde
- når det drejer sig om biler, kan man
sammenligne størstedelen af det euro-
pæiske publikum med folk, der kun har
råd til at spise sig mæt i rugbrød med fedt
og groft salt, og for Sådanne mennesker
har det ingen interesse at høre lange fore-
læsninger om det finere franske køkken,
de har kun brug for at få at vide, hvor de
kan købe det mest nærende rugbrød og
det bedste fedt og salt til en pris, som de
har råd til at betale.

Standard fabrikernes konstruktører har
været stillet overfor den følgende opgave:
Byg en rummelig 4-personers vogn med
fire døre og stor bagageplads, accelera-
tionsevne fra O til 80 km/t. svarende til en

accelerationstid på under 25 sekunder,
tophastighed godt 100 km/t., bezinforbrug
ved hård og hurtig landevejskørsel sva-

rende til ca. 15 kin literen, fremragende
vejbeliggenhed selv på halvdårlige veje,
sikker styring med neutral karakteristik
(hverken over- eller understyring) og eu
høj grad af retningsstabilitet i forbindel-
se med stor styrefølsomhed. Giv vognen
et konkurrencedygtigt ydre og sådanne
indre pladsforhold, at også store (det vil
først og fremmest sige langbenede) per-
soner kan sidde bekvemt også på bag-
sædet på længere ture.

Resultatet er blevet Standard 8, som -

lad det være sagt med det samme - i et
og alt tilfredsstiller de opstillede konli.ur-
rencefordringer. Med en topventilet, vand-
kølet, 4-cylindret motor på 803 ccin, der
udvikler 28 hk ved 4500 omdr. /min. (sva-

rende til en stempelhastighed på 11,4
m/sék. ) og en egenvægt på under 700 kg
accelererer vognen fra O til 80 km/t. på
24, 5 sekund gennem gearene, og selv på
ture med hård kørsel i tæt trafik kører

man aldrig under 15 km på literen. Lad
os se på, hvorledes man - under forud-
sætning af ea udsalgspris på det engelske
marked på kun 339 £ (uden omsætnings-
afgift svarende til ca. 6560 d. kr. - har
kunnet løse denne opgave.

Rent maskinelt har man med Vanguard
(Ferguson) motoren som baggrund ikke
behøvet at lede verden over efter konkur-
rencedygtige forbilleder - motoren i
Standard 8 er i realiteten en mini-Van-

guard motor, men med de fordele, som
følger af den mindre størrelse - således
faldej- der på hver kvadratcentimeter af
stempeltoppen 0, 304 hk ved den originale
Vanguard, medens Standard 8 kun har
0,226 h&, hvilket igen er forklaringen på,
at den lille motor kan presses time efter
time uden ringeste tegn på, at trækkraf-
ten aftager som følge af den hårde varme-
belastning. Motoren trækker fra et meget
let svinghjul med en tør enkeltpladekob-
ling (hydraulisk aktiveret fra pedalen)
til en fortræffelig 4-trins gearkasse med
synchromesh for 2., 3. og 4. gear og sær-
deles velvalgte udvekslingsforhold og
videre gennein en fritliggende kardan-
aksel til en let og elegant bygget, stiv bag-
aksel med hypoidfortandede spids- og
kron'hjul. Gearskiftningen sker - herren
været lovet - fra en kort, stiv gearstang
midt i vogngulvet, og skiftebevægelserne
er korte og positive.

Om&ring dette tilforladelige motor- og
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transmissionsaggregat har man så opbyg-
get en selvbærende karosserikonstruk-
tion, der i det store og hele er punktsvej-
set op af pressede elementer, og med en
ydre og indre formgivning, der umiddel-
bart leder tanken hen på sydeuropæiske
forbilleder. Det mest bemærkelsesværdige
er imidlertid, at der ikke er tale om en
ren og skær italiensk maskekomedie -
man er gået et skridt videre, og har også
fået fat i de gode køreegenskaber, som
knytter sig til en let og dog meget stiv
karosserilconstruktion i forbindelse med

en halvhård, vel afstemt affjedring med
høj dæmpningsf aktor. Samtlige lejer for
fjedre og hjulophængninger er udformet
som gummilejer, hvilket giver en absolut
lydløs affjedringsbevægelse af hjulene,
og bagfjederen er ved lave belastninger
af bagvognen praktisk talt retliniiet (den
krum'mer altså den »gale vej« under be-
lastning) - en sådan konstruktion, der
giver neutral styringskarakteristik, ind-
førtes umiddelbart efter krigen af flere
amerikanske fabriker.

Standard 8 fabrikeres i England i en
skrabet udgave til hvilken, man til faste
priser kan købe ønskeligt ekstraudstyr. I
Danmark leveres vognen med det nødven-
dige udstyr, herunder ined et varme- og
defrosteranlæg, der tilfredsstiller selv de
strengeste krav. Fra en separat, indkapslet
radiator driver en elektrisk blæser af

meget rigelige dimensioner varm luft så-
vel langs gulvet under forsæderne bagud
til bagsædepassagererne som op langs
vindspejlet og hen under loftet. Ved sikæb-
nens tilskikkelse fi'k vi under det heftige,
men kortvarige snefald den 22.-23. ja-
nuar rig lejlighed til at prøve anlæggets
effektivitet - selv ved lang tids kørsel
med snefoget lige imod, holdt den vanne
luft bag vindspejlet ruden fuldstændig
klar indenfor viskern'es aribejdsområde,
og det var faktisk muligt at køre i en
ydertemperatur på indtil 8 graders frost
uden at have overtøj på inde i vognen,
et forhold der også siger noget om karos-
seriets tæthed i almindelighed.

Et kapitel for sig er indretningen af
selve motorruinmet. Man er - selv ved

de bedste af de nye vogne - ikke for-
vænt med orden og overskuelighed på
dette punkt. Alt for mange nye personbiler
har et inotorrum. der leder tanken hen

på hovedrengøring i værkstedet. Stan-

ForbrugsTcuryen for Standard 8 har et gdeTst
normalt forløb, men forbrugstallene bevæger
sig i det laveste omrade. Som det ses kører

man -IS, 5 km pr. liter ved 80 ]cm/t.

dard'ens motorrum derimod bereder eje-

ren og mekanikeren med ordenssans en ny-
delse, for her er alt anbragt let tilgænge-
ligt på sin rette plads - der er god plads
omkring motoren, og både oliemålepind,
oliepåfyldningsstuts, strømfordeler, vand-
pumpe, ventilator og kileremme kan nås,
uden at man skal spille akrobat. En for-
holdsvis bred og høj køler med ringe
dybde afgrænser motorrummet fortil, og
indtagningen af køleluft sker gennem en
lille, korrekt udformet åbning på motor-
hjelmens forside - bag denne åbning fin-
des der et ret stort, til siderne vel lukket
kammer, i hvilket luften bevæger sig med
ringe hastighed under overtryk således,
at man er sikker på udnyttelse af hele kø-
lerens frontareal under høje motorbelast-
ninger. Akkumulatoren sidder meget til-

so

ACCELERATIONSEVNC

STANDARD Q

km/1

"SO 40 fi0 <30 '00

Accelerationskuruen for Standard 8 må tiltale
enhver, der sætter pris på en levende vogn.



fes.

MotoTTiimmet er yderst realistisk i al sin enkelhed og alle elementer er let tilgængelige. Bemærk
viskermotoreit, der er anbragt på delt højre hjulkasse og varmeemlægget 'på forbrædtet.

gængeligt i en fordybning i venstre hjul-
kasse, og man glæder sig over den ukon-
ventionelle inen helt rigtige udformning
af viskermotoren - den er anbragt ude
på iniotorrurrunets højre sidevæg over
hjulkassen, hvorfra den gennem et vinkel-
bøjet tryk-træk kabel er koblet direkte til

de to viskere på vindspejlet. For at sikre
fuldstændig lufttæthed mellem vognens
motorrum og passagerafdelingen - hvil-
ket igen er den første forudsætning for,
at selv det bedste opvarmnings- og venti-
lationsanlæg kan . fungere efter hensigten

har man etableret hydraulisk forbin-
delse også mellem koblingspedalen og
koblingen - bremsepedal og koblingspe-
dal betjener hver sin hovedcylinder i et
aggregat, der er anbragt direkte på for-
brættet.

Under isslaget de følgende dag fik vi
niulighed for at byde køretøjet de stren-
geste vilkår, og ikke mindst da viste det
tiltalende egenskaber. Med to personer
i vognen har den kun ca. 45 pet. af den
samlede vægt på baghjulene, og rent

umiddelbart skulle man synes, at der fore-
lå rige muligheder for ukontrollable ud-
skridninger, men takket være dels en ret
stor bevægelighed for gaspedalen, hvil-
ket giver et si'kkert herredømme over mo-
tårens øjeblikkelige trækkraft, og dels en
forholdsvis ringe m'assetræghed for hele
køretøjet i sammenligning med akselaf-
standen opnåedes en meget høj grad af
udskridningskontrol, der gør det ganske
naturligt, at man på glat vejbane lader
ea kort, behersket udskriduingsbevægelse
hjælpe til ved kørsel gennem skarpe sving.

Instrumenterne er sarulet under et en-

kelt rundt glas lige foran føreren - de
iagttages gennem rattet, der kuli har to,
nedadbøjede eger. Der findes et stort
speedoinieter, kontrollamj per for afladning
af batteri og for olietryk, og en lille men
effektiv benzinmåler. Kantrolknapper for
starter, lygter, opvarmningsanlæg, vind-
spejlsviskere og choker er anbragt midt
i vognen under det store handskerum, hvis
midterste del er indrettet til optagelse af
en radiomodtager. Over handskerummet
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SHELL baner atter

vejen for bedre og
billigere bilkersell

SHELL

Pat. anm.

Den nye SHELL benzin med I.C. A.
giver Deres motor større kraft

I. C. A. udelukker glødetænding og kortsluttede
tændrør, så ALLE cylindre ALTID arbejder med

Kun S H EL L byder Dem og
Oeres vogn fordelen af l. C. A.



- den nye "1100"

VOGNEN
MED DE HELT

FANTASTISKE

KØREÉGENSKÅBER

. ,.T".1 100"''el"'ee°entel'eraut°mobilt«l("lkens mast betydnings.
(ulde fremikrldt l kraft, ekonoml, komfort og sikkerhed. De vil
hurtigt opdage, at Ingen anden vogn l middelklassen byder pi
se rigelige pladsforhold til hele familien. Kereegenskaberne er
freinragend«. Benzinforbruget er lavt og det enestiende kyall-
tetsarbejde garanterer for minimale drlftsomliostnlnger. FIAT
"1 1 00" er hurtig og »konomlilc i byens trafik og altid sikker
og komfortabel pi langture.

Forhandlere over hele landet

NORDISK FIATA/s
GRIFFENFELDSGADE 32

KØBENHAVN N
CENTRAL 15367. 15967

^1
Kralliga og fint forarbejdade masklndele er
en garanti lår lang levetid og lydløs korsel.

El afleklivi varme- og detrosleranlæg er
ilandardudslyr. Viirma l hele vognen og
dugfril vSndspe'il giver komfort og sifclcerfied".



Instruinenfbrædtet er som den
ivrige del af vognen, sobert og

r( i sin udførelse.
'Sk^nf åen tilsyneladende en-
helhed, er der alle de instru-
menter man finder i nutidens
vogne, nemlig speedometer og
kilometertæller, benzinstands-
måler og kontrollamper for af-
ladning og olietryk. Til venstre
for in. strumentu. ret ses kontrol-
'grebene for varmeanlægget.
Den her viste vogn. er, som det
seSf højrestyretf men alle vog-
ne, der ieueres i DanmarA, er
naturligvis venstrestgret.

sidder den lidt plumpe m'en let tilgænge-
lige afbryder for retningsviserne (vinger,
ikke bliklys). Hornkontakten .sidder midt
i rattet, og nedblændekontakten sidder i
en fortræffelig position for venstre fod.
Bagagerummet er kun tilgængeligt ri-a
vognens indre (ved at vippe bagsædet
frem), men reservehjulet er anbragt un-
der en klap bagtil, der åbnes og låses ved
hjælp af en firkantnøgle - denne klap
bærer nummerpladen, m'eden. s baglygten
sidder umiddelbart over klappen på det
faste bagpanel.

Skal man kort karakterisere Stan-

dard'ens vejbeliggenhed, kan det bedst
ske ved, at man sainmenligner med de
bedste af de små vogne, som findes på
det europæiske marked i dag. Specielt i'm-
ponerer retningsstabiliteten ved høje ha-
stigheder og den fuldstændige undgåelse
af niksvingninger, der ofte er en plage
ved vogne med så kort akselafstand som
den foreliggende. Hertil kommer, at for-
delingen af bremsevirkningen på hen^
holdsvis for- og baghjul forekomimer sær-
deles velvalgt - selv ved hård opbrems-
ning fra høj hastighed er vognen fuld-
stændig stabil.

Specifikationer.
Motor: 4-cylindret, topventilet. Boring 58

mm. Slaglængde 76 rum. Slagvolumen
803 cern. Kompression'sforhold 7,25:1.
Effekt 28 hk ved 4500 omdr. /min. Stør-

ste drejningsmoinent 5, 4 kgm, ved 2800
omdr./min. Dynamisk afbalanceret
krumtapaksel, inonteret i tre hoved-
lejer. Tryksmøring til hovedlejer, plejl-

stangslejer og knastaksellejer. By-pass
oliefilter.

Transmissionssystem: Tør en'kelpladekob-
ling med fjedrende nav, hydraulisk ak-
tivering. 4-trins gearkasse med syn-
chromesh for 2., 3. og 4. gear, gearstang
anbragt i gulvet. Udveksling mellem
motor og baghjul: første gear 20,82:1,
andet gear 11,99:1, tredie gear 7,09:1
fjerde gear 4,88:1, bakgear 20,82:1.
Differentiale med hypoidfortanding,
udvekslingsforhold 4,88:1. Dækstørrel-
se 5.20 - 13.

Elektrisk anlæg: 12 volt, batteri med 30
ampéretimer. Separate parkeringslyg-
ter, indbyggede afviservinger, indven-
dig belysning på dørstolpe.

Forhjulsophængning: Uafhængig ophæng-
ning ved hjælp af kort og lang triangel,
affjedring med skruefjeder, dæmpning
ved lodretstående, dobbeltvirkende tele-
skopstøddæmper.

Baghjulsaffjedring: Stiv bagaksel med to
langsgående, halvelliptiske bladfjedre
og dobbeltvirkende, hydrauliske stem-
pelstøddæinpere.

Bremser: Hydraulisk foÆbreinse med to
selvforstærkende sko på forhjulsbrem-
serne og en selvforstærkende og en
medløbende sko på baghjulsbremserne.
Saimlet bremseareal 440 cm2. Pris ind.

.omjsætoinigsafgift kr. 10.600,-.
Dimensioner og mål: Total længde 3, 607

m, total bredde 1,475 m, total højde
(ubelastet) 1,524 m, akselafstand 2,134
m, sporvidde for og bag 1,232 m. Egen-
vsegt 695 kg.



NU ER DET TID
AT SE PÅ

MOTORCYKLE

men hvilken

model

skal man vælge?
Af MOGENS H. DAMKIER

'a væsentlig del af de læserbreve, vi år-
ligt modtager, indeholder spørgsmål

om, hvilke motorcykler brevskriverne skal
anskaffe på deres indkøbstilladelser; men
selvfølgelig kan vi ikke frem. hæve det ene
mærke frem for det andet. - kun ind-

kredse spørgsmålet på deu måde, at vi
kan anvise en gruppe maskiner, der vil
kunne dække det opgivne kørselsbehov;
luen selv personlige venner er det vanske-
ligt at råde i så vigtig en sag som anskaf-
felsen af en motorcykle nu en gang er,
fordi den maskine, den ene synes er pragt-
fuld, måske forekommer den anden at

være helt håbløs. Dette er naturligvis en
skam, eftersom det for mange mennesker

.
('»"S.

er en direkte lettelse at få andre til at

foretage et valg for sig, navnlig hvis man
samtidig kan få den anden til at påtage
sig ansvaret for valgets rigtighed.

Der er dog til alt held mange, der tøler
det som en herlig sport at udvælge den
maskine, der i en årrække skal gøre tje-

neste i den daglige transport og billiggøre
ferieturen i ind- eller udland.

Da der trods alt kan gives visse ret-
ningslinier for det rigtige valg, skal vi
søge at hjælpe de af vore læsere, der ret
forståeligt føler sig forvirret af det store
udbud af vidt forskellige modeller.

Alene den kendsgerning, at motorcykle-
fabrikerne år efter år fiuder afsætning for
alle disse forskellige modeller, kunne jo
tyde på, at hver enkelt gruppe maskiner
dækker et specielt behov, da så store tal,
som årsproduktionen betegner, næppe kan
indordne sig under tilfældighedernes spil.

Indledningsvis vil vi give det gode råd
at lade logiken og realiteterne være vejle-
dende for valget i stedet for at lade fø-
lelserne være medvirkende til en for ha-

stig taget beslutning. Lad os da følge en

En. meget populær maskine,
med flere tiltalende konstruk-
tionsdefaiUer, er Piirh model-
lerne. Disse fremstilles i såvel
't50 cern som 175 cern og stdst-
nævnte type med een eller to
karburatorer. De ny 175 cern
modeller har 16" hjul og gen-
nemg&ende bremsetromle'.

rent logisk bane og først gøre os klart, at
tænker vi på at anskaffe en motorcykle,
så er det, fordi vi har et kørselsbehov,
hvad enten dette består i daglig transport
til og fra arbejde, transport under selve
arbejdet med tilsynsføring og lignende,
eller det blot er ønsket om at se fremmede
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steder og lande på en behagelig og øko-
nomisk måde. Først og freinmest må man
blive klar over, hvilket kørselsbehov man
har, og hvad det eventuelt kan udvikle
sig til, flg i kørselsbehovet må man natur-
ligvis medregne antallet af passagerer,
der jævnligt skal befordres med motor-
cyklen.

Lad os gå ud fra nogle eksempler, der
ifølge vor korrespondance er hyppigt fore-

blevet så stor, at man kan forsvare at

transportere den unge verdensborger i en
sidevogn. Lad os derfor nøjes med at over-
skue den nærmeste fremtid og tage hen-
syn til de-n daglige kørsel, søndagskørslen
med pigen på bagsædet og feriekørslen til
- skal vi sige Tyrol. Dertil vil vi sige, at
deu rigtige maskine er en to-takter fra
125 cern (+ NSU Fox firetakt på 98 ccm>
op til 175 cern, så har han nemlig råd til
at skifte maskinen ud til en. sidevognsma-

kommende: En ung, ugift mand, der ikke
helt er klar over, om han er forlovet eller

ikke, skal anskaffe en motorcykle hoved-
sagelig til daglig transport til og fra ar-
bejde - 32 km ialt daglig - samt til søn-
dagsture og naturligvis til en ferietur om
sommeren.

I forbavsende mange tilfælde lægger
unge mænd i ovennævnte situation en for-
bløffende fremsynethed for dagen, idet
de allerede i tankerne er blevet forlovet

med pigen, gift med hende og fået et
barn, der skal anbringes i en sidevogn.
Selv om faktorernes orden siges at være
ligegyldig og uanset de noget svingende
tidsintervaller mellem ovennævnte begi-
vender, må man dog i reglen regne med
et vist tidsrum før den ventede arving er

En ganske overordentlig velkonstrueret maski-
ne er Husqvama model 28't, med suinggaffel
affjedring af begge hjul, denne maskine er
konstrueret med lang levetid for øje, ligesom
man har søyt at tndskrænlce vedligeholdelses-
arbejdet til ef minimum. Kraf tov er f åringen
fra motor til gearkasse, sker ved hjeelp af
tandhjul på denne model.

skine, når den tid kommer, eller hvis hans

fremtidsplaner i den retning slår fejl,
kan han anskaffe en større maskine, der

kan transportere ham længere eller hurti-
gere. Man må nemlig erindre, at jo mindre
anskaffelsesprisen er, des mindre bliver
den årlige afskrivning, og des mindre bli-
ver »tabet« den dag, luas'kinen skal sæl-
ges. Den lille maskine er tillige billigere i
drift, og i ovennævnte tilfælde vil man
ikke have væsentlig større fornøjelse af
en stor maskine. Naturligvis vil man på
ferieturen til Tyrol føle sig noget handi-
capet med den lille maskine på autobanen
fra Gottingen til Miinchen, men vil det
ikke være lidt urimeligt at anskaffe en
større maskine, fordi man- 20 timer om
året skal køre på autobane?



Maico M 200 S er en af de mest tiltalende tyske letvæg f skonstruktipner^ Baghjulets svinghjuls-
affjedring er meget robust ud/ørf og giver samtidig mulighed for en. stor slaghøjde.

Lad os så forfremme den unge mand
og udstyre ham med en familie, eller i
hvert tilfælde en kone, der gør krav på en
sidevogn. Ja, så bliver springet fra hans
ungkarle-maskine efter vor mening tem-
melig stort. Når man på forhånd ved, at
man skal køre med sidevogn, hvorfor så
ikke vælge en decideret sidevognsmaskine
som en sideventilet 600 cern model, en

Nimbus eller en fire-cylindret Ariel?
Disse maskiner er udstyret med et- stort
drejningsmoment lige fra de lave om-
drejningstal og omtrent hele skalaen igen-

Mobiloil
y»

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

FAAS HOS DERES
R3RHANDLER

VACUUMOIICOMPANY

nem, og dette bevirker, at maskiner af
denne type kan holde farten, når de skal
trække op ad bakker, ligesom de er sejge
i trafiken. Den åbenbart udbredte teori,
der går ud på, at man kan anskaffe en
250 cern model til dette formål, idet man

regner med at køre solo om hverdagen
og spænde sidevognen på om søndagen,
holder kun ineget sjældent stik, for efter
14 dages forløb er inan træt af at montere
sidevognen af og på, og enten kommer ina-
skinen til at køre med sidevogn resten af
sine dage, eller også kommer fainilien
kun yderst sjældent ud at køre. Derin, ed
være ikke sagt, at en 250 cern model ikke
kan trække en sidevogn, for det kan den,
og har man en god 250 com maskine, og
uventet får brug for en sidevogn, så mon-
terer man selvfølgelig en sidevogn'; men
man må være klar over, at den langt fra
kan præstere det, som de deciderede side-
vognsmaskiner er i stand til. En 500 ccm
topventilet en- eller to-cylindret maskine
er naturligvis også udmærket til side-
vognsbrug, men de moderne maskiner af
disse typer er alligevel ret s.portsprægede,
hvilket giver sig udslag i en stor maksi-
maleffekt ved et højt onadrejningstal, me-
dens drejningsmomentet ved lavere om-
drejningstal ikke altid er noget at råbe
hurra for. Remiltatet bliver, at køretek-
niken med en sådan maskine som side-
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vognskøretøj bliver mere anstrengt og
kræver hyppigere gearskiftning.

Et andet eksempel er montøren eller
den tilsynsførende, der skal tilbagelægge
store- afstande hver dag> hovedsagelig
alene, men med passager om søndagen og
på ferieturen. Han skal naturligvis have
en maskine, der kan holde en acceptabel
gennemsnitshastighed og vel at mærke
være komfortabel ved store hastigheder.

Victoria KR 26 N, der populært kaldes Capri
her ~i landet, har teleskopisk affjedring af
begge hjul, og man bemærker bl. a. en detaille
som det siore gennemgående nau på forhjulet
fremstillet i smedet letmetal. Stellet er frem-
s'ttllet i tyndvæggede stålrør med stor dia-
meter, og motoren, in. dgår i den bærende enhed.

Her er nemlig et punkt, der ofte bluffer
folk. Ser man i specifikationerne over
forskellige mindre motorcykler, vil man
se, at maksimalhastighederne næsten al-
tid ligger i et respektabelt område, men
hvordan er det at sidde på maskinen ved
disse hastigheder, og hvor effektive er
bremserne, når man kører så hurtigt? Her
er et punkt, der unddrage? sig teoretisk
bedømmelse, eftersom vi har kørt 250
ccm-maskiner, der lå fint og sikkert på
vejen time efter time m.ed .hastigheder på
85-95 km/t, medens vi har kørt andre'
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En anden en9lænde^m^et^nt^e^ommé^r Årinder også har^svinggaffelaffjedTing på nogleaf sin store modeller, bl. a. den her viste 600 'ccmlwin.'

maskiner af tilsvarende størrelse, der til-
syneladende var ved at springe i luften,
når nålen nærmede sig 90 km/t og alle ha-
stigheder over 80 km/t føltes iøvrigt som
ren hasard. Det er imidlertid et meget
lille antal motorcyklister, der har det
ovenfor nævnte kørselsbehov, d. v. s. ca.
45, 000 km årligt; men for disse mennesker
er mulighederne omfattende, eftersom de
ligger fra 250 cern og opefter. Dog fcan vi

ikke finde nogen rimelig grund til at over-
skride de 500 cern, da større maskiner
ikke byder væsentlige fordele, sålænge
speedometeret viser under 120 km/t, og
vi gad vide, hvor man med sindsro vil
køre hurtigere her i landet.

Disse kategorier af kørselsbehov giver i
og for sig ingen vanskeligheder - men

fes^

y^e."! er^n. sæj'prseget. eng^sk-lto'lstr"ktion' l hvilken, den største vægt er lagt på kflreegen-sk^erne^M^^ ̂ ^^;;3^Jom;^500"^m 'modeTlen "Jrl ̂ 'm^mTtslli eUtt^e'tSa ̂argehejguTs~-
affjdringen er indstillelig l forhold til den øjebikkeTige'beiastning'på'mas'ki'nen'.1
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så er der resten. Resten vil sige de motorL
cyklister, der på en eller anden måde
føjer sig naturligt ind i billedet af oven-
stående områder, men som fra tidligere
tider har visse kørévaner og visse fore-
stillinger om, hvordan en motorcykle bør
være. hvis de skal holde ud at sidde på

dre ord: han vil ha' den, han elsker, og
ikke elske den han får.

Vi kommer meget ofte ud for motor-
cyklister, der godt kan nøjes med en lille
maskine, f. eks. en 200 cern model, som de
har fundet tilfredsstillende på alle punk-
ter; men så kommer tvivlen pludselig:

Adler modellerne har teleskopisk^affjedring^af baghjujte^
og'suinggaffeiaffjedring af forhjulet, den her^vist^
^m"mo'del"med'}o:cylmdret'motor har en ganske f^el^
agttg"accelerationsevne, og 16" hjulene bidrager til en
meget smidig manftvreevn-e.

den. Manden, der i 20 år har kørt 500 ccm-
maskiner og egentlig ikke kan opvise an-
det kørselsbehov end den unge mand, der
skal til og fra arbejde samt en tur på lan-
det om søndagen - hvad skal vi stille op
med ham? Hvis vi får ham anbragt på en
125 cern to-takter, så vil han sandsynlig-
vis komme og myrde os et par dage efter.
Hvis vi stiller en 175 cern sportsmaskine
med to karburatorer og en tophastighed
på 110 km/t til hans rådighed, vil han
smile skævt og sige: 'I er ikke rigtig klo-
ge', men hvis vi giver ham en sportspræ-
get 250 cern med over 120 km/t i håndta-
get, så vil han sige: 'Det var som -',
for så godt har han aldrig kørt på nogen
af sine gamle 500'er; men mon ikke den
rigtige maskine vil være en moderne 350
ccm-model med et rigeligt kraftoverskud?

Endelig er der slet ikke så få mptorcyk-
lister, der lader hånt om maskinens stør-
relse, pris og benzinforbrug, men blot sø-
ger en maskine, der ligger godt på vejen
og som iøvrigt har de egenskaber, der sva-
rer til kørerens temperament - med an-

hvor holdbar er den lille maskine? Her
kæmper man mod fordomme og mang-
lende evner til at trænge ind til sagens
kerne. Vi véd så udmærket godt, at stiller
man en stor motorcykle og en lille motor-
cykle op ved siden af hinanden og lader
dem køre jorden rundt under de samme
betingelser, så vil den store maskine blive
mindre slidt end den lille; men det er jo
ikke det, sagen drejer sig om. Lad os op-
stille et konkret eksempel: Valget står
mellem en maskine på 150-200 cern til
kr. 2700,- og en 500 cern twin til kr.
5300, -, og køberen er tilfreds med den
lille maskine, men er bange for at den
bliver »for dyr i drift på grund af repa-
rationer og for ringe holdbarhed«. Af de
to tal fremgår det umiddelbart, at man
rundt regnet kan købe to små maskiner
for een stor, og der er intet, der taler for,
at den store maskine skal kunne holde
dobbelt så længe. Differencen mellem de
to maskiner er kr. 2600, - og en årlig af-
skrivning på 10 pet. af differencen er kr.
260,- og 4 pet. i investering er kr. 104,-.
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Alle værdifulde nyskabelser i de senere års
motorcykleindustri finder man samlet i NSU
modellerne. Céntralrørsramme, svinggaffelaf-
(jedring af begge hjul, lukket bagkædekasse,
blokmotor med svinghjulsmagnet eller -dynamo
og maksimal styrke. NSU fremstiller mere end
110.000 motorcykler om året, derfor er pri-
serne så konkurrencedygtige.

^eft.

^_ LUX er den mest vidunderlige to-takter
med en sejg og kraftig 200 "cern motor,
fire gear og svinghjulsaffjedring af begge
hjul. Pris ind. omsæt rungaf gift, speodo-
meter og bagsæde kr. 3200,- ind. oms.

FOX med 123 cern, to-takt er økonomisk,
let at .vedligeholde og med fuldkommen
uovertrufne køreegenskaber i sin klasse.
Pris kl. 2062, - ind. oms.

+******** * *
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KONSUL på 500 cern er bygget efter
»engelsk« mønster, med teleskopaf-
fjedring af begge hjul. - en side-
vognsmaskine uden lige - og prisen
er virkelig kun kr. 4S72. - ind. oms.

- MAX er helt igennem fremtidens ma-
skine. En spillevende 250 cern motor
med overliggende knastaksel og . en
maksimaleffekt på 18 hk. Kraftig, hiir-
tig, økonomisk og med køreegenska-
ber af en helt ny standard. Pris kr.
4040. - ind. oms.

^
QUICK er den rigtige letvægter og
Tysklands mest solgte »til-og-fra-ar-
bejde-maskine«. Holdbar, pålidelig
og økonomisk. Pris kr. 1480. - ind.
oms.

. FOX med 98 cern fire-takt motor er en
af motorcykleindustriens mest øko-
nomiske maskiner. Kraftig og hurtig
og med et forbrug på l liter benzin
pr. BO-60 km. Pris kr. 2188.- ind.
oms.

GENERALREPRÆSENTANT; FORHANDLERE OG SERVICE
OVER HELE LANDET

FRED. RASMUSSEN - ODENSE - KØBENHAVN

*****Tlr*******^*Tk. Tk. ^*. ^^^*. ^^^^^



Ariel's Colt med 200 ccm, topventllet motor er den eneste af de STnå. engelske firetaker, der
importeres her til landet. Denne maskine har teleskopislc affjedring af begge hjul, og den største
fordel ved så lille en firetaktsmotor er, at de periodiske eftersyn og det a. lmindelige vedlige-

hbldelsesarbej'de kun sjældent behøver at foretages.

Den samlede årlige merudgift til den
store maskine er altså kr. 364, -, uden at

de to maskiner i det hele taget kører, og
dertil 'kommer så det større benzinfor-
brug, dyrere kæder o. s. v. Lad os nu an-
tage, at den lille inaskine er to år om at
køre 40, 000 km, samt at den trænger til
en omigang efter denne distance, selv om

de små maskiner fint kører 60, 000 km

uden at trænge til hovedreparation. I de
to år har vi altså ved køb af den lille ma-
skine i stedet for den store »opsparet« kr.
728,-. Vi går meget naturligt ud fra, at
den lille maskine er en to-takter, og for

at bringe motoren 100 pet. i orden udskif-
ter vi stemplet komplet med ringe og
stempelpind, udbarer cylinderen, monte-
rer en ny plejlstangsbøsning, nyt plej I-
stan'gsleje, nye sidelejer, nye pakdåser el-
ler siinmerringe og lægger selvfølgelig nye
pakninger i overalt. Ved at indhente op-
lysninger om prisen på disse dele samt
om prisen på udboring, kommer vi til det
resultat, at udgiften ikke kan svinge med
mange kroner til den ene eller den anden
side af 125 kroner. Kan man ikke foretage

arbejdet selv, må man regne med 90 kr.
i arbejdsløn, og en hovedreparation på

EN RUGBY STYRTHJELM
KAN REDDE DERES LIV . . .

u<
ORIGINIAL

Styrthjelmen er fremstillet af udsøgte KvaUtetsmatenaler og er over-
ordentligt robust. Yder effektiv Beikyttelse overfor Sted og Slag.
Nærmeste Forhandler En gros opgives gerne.

Fabrikation og En gros: HEDE NIELSENS FABRIKER A/S
Telefon 750 - Horsens
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DKW maskinerne bygger på gamle tolakt tradition. er, og man har derfor god gmnd til at stille
forventninger til'den "ny 'to-Sylin. drede 350 ccm model, ''der dog først utC komme på markedet

i l^bet af foråret.

kr. 215,- er da også en normal udgift
ifølge værkstedernes opgørelse.

Det ovennævnte eksempel skal ikke for-
stås på .den måde, at vi vil synge en hym-
ne til' de små maskiners pris, men vi øn-
sker blot at rainme en pæl gennem den
forkerte opfattelse, at en lille maskine
bliver for dyr i det lange løb. Det er nem-
lig nøjagtig lige så forkert at 'købe for
lille maskine, som det er at købe for stor
maskine. Vi hører ofte folk sige, at de al-
drig skal køre med mere end 60 k.m/t,
bagsædepassager er der ikke tale om, og
maskinen skal bare futte lidt rundt i

byen. Når der er gået et par måneder, har
den nybagte inotorcyklist fået smag for
at køre, og når vi taler med hain et halvt
år senere, så er hans eneste ønske at få
en større maskine. Man skal derfor ikke

vælge i underkanten, men anskaffe en
maskine, der kan præstere lidt mere end
det, man i øjeblikket har brug for. Des-
værre får vi også mange breve fra nybe-
gyndere, der lige har fået kørekort, og
som nu er kommet i heftig tvivl om, hvil-
ken 650 cern twin de skal vælge. Uden
større kommentarer vil vi dog bemærke,
at en 650 cern twin er for viderekommen-

de, hvis man skal have fornøjelse af den,
samt at det er en dyd at kende sin egen
begrænsning.

Har man nu ved formiftetts brug fundet
frem til en gruppe maskiner, indenfor
hvilken valget bør træffes, så kommer den
vanskeligste del af opgaven. Man præsen-
teres for maskiner af alle mulige kon-
struktioner, forskellige affjedringssyste-
mer, en- eller to-cylindrede eller måske
fire-cylindrede motorer, 16" hjul og 19'"
hjul - inden man ved et ord af det, er
man begravet i en teknisk jungle, det er
vanskeligt at finde rundt i.

Søger man en maskine på 350 cern eller
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derunder, vil spørgsmålet to- eller fire-
takter melde sig, og vi vil derfor kort
ridse fordele og mangler op ved de to ty-
per. De helt små klasser domineres på
overbevisende måde af to-takt maskiner,
og der findes kun ganske få fire-taktere
på 125 ccni og derunder. Årsagen hertil er
ikke, som mange mener, at fire-takt moto-
rer i denne størrelse ikke er gode, samt at
de små ventiler ikke kan kolde. Jo mindre

ter til nye ventiler, fjedre og bøsninger
til vippearms- og stødstangsmekanismen
- er maskinen rigtig slidt tillige til
knastaksel og tandhjul. To-tatterens bil-
lige vedligeholdelse er dog for en stor del
baseret på, at man selv kan rense moto-
ren for kulaflejringer og selv skifte stem-
pelringe, når dette er påkrævet. Dette ved-
ligeholdelsesarbejde må som bekendt fo-
retages langt hyppigere på eu to-takt mo-
tor end på en fire-takter. To-takt moto-

ren er imidlertid et meget taknemmeligt
væsen, og navnlig i årene efter den anden

en ventil er, jo mindre frem- og tilbage-
gående vægt repræsenterer den, og jo be-
dre holder den - tænk blot på ventilerne
i en 12-cyl. Ferrari, de er ikke større end
i en NSU Fox, og de holder da meget godt,
selv om de har nok så meget at bestille.
Grunden til to-takternes dominerende ind-

flydelse i de små slagvolumenklasser er
simpelt hen den, at en to-takter er billi-

gere at fremstille end en fire-takter, og
man regner med, at prisen spiller en afgø-
rende rolle for de købere, der interesserer
sig for de mindste maskiner.

Det hævdes i reglen, at to-takteme er
mere økonomiske i drift end fire-takterne,
men det er kun delvis rigtigt, eftersom en
fire-takter på grund af sin ventilstyrede
indsugning og udblæsning bruger mindre
benzin end to-takteren. Vedligeholdelser-
ne på en fire-takter må imidlertid anses

for at ligge noget højere, og den dag, ma-
skinen skal hovedrepareres, bliver ar-
bejdslønnen dyrere, fordi en fire-takt mo-
tor er mere kompliceret at adskille og
samle, og man må tillige regne med udgif-

Horex Regina modellerne, der leveres som 250,
350 og 400 cern udgaver, kendetegnes ved blok-
motoren, d. v. s. at motor og gearkasse er byg-
let sammen i en enhed, hvilket er sjældent
'or firetaks konstruktioner. Under cylinderen.
ses suinghjulsdynamoens hus, og med denne
konstruktion, har man altså undgået tand-
hjulstræk eller kædetræk til motorens hjælpe-

maskineri.

verdenskrig har denne anotortype under-
gået afgørende forbedringer, således at
den har en god acceleration, jævn træ,k-
kraft og en god maksimaleffekt. To-takte-
rens største ulemper ligger i smøresyste-
met, der i langt de fleste tilfælde kræver
olie iblandet benzinen, men efter at olie-
selskaberne har sendt selvblandende olier

på markedet, er faren for forkert blanding
og forkert olietype i væsentlig grad f jer-
net. En anden ulempe er to-takterens ofte
rykkende gang ved små omdrejningstal
uden belastning. Efterhånden som stød-
dæmperanordningerne i transmissionssy-
stemet bliver mere effektive, bliver den
ujævne gang mindre mærkbar. Det store

publikums største indvending mod to-
takterne er den uskønne tomgang, og det
nytter ikke at forklare folk, at de ikke

skal købe motorcykle efter tom-gangen,
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Der er skinnende blank lak
på alle nye motorcykler
men topkvalitet er uløseligt
forbundet med navnet:

Hver eneste af Ariel's

modeller er ikke alene en

skønhedsåbenbaring
i linier, crome og lak.

men det der tæller -

konstruktionen,
materialerne og de

enkelte deles udførelse

- er af så enestående

hej standard, at De
med en Ariel er sikker

på økonomisk,

komfortabel, sikker og
ubekymret kørsel

i en meget

lang årrække.

Katalog tilsendes
på forlangende.

Forhandlere overalt i landet

ARIEL

Den nye 650 ec
Huntmaster Twin

Repræsentant for Danmark:

. 4 ISIDOR MEYER
GRUNDLAGT 1900

ST. KONGENSGADE 67 - KØBENHAVN K
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men vi skal dog så gerne give en af vore
private smA finesser videre: Man har løst
problemet på en meget enkel måde ved at
lukke helt for benzinen, når gashåndta-
get drejes hårdt fremefter, så er der in-
gen knalder! ned ad bakkerne. Hvis man
indretter sin karburator på denne måde,
er man kommet ud over det problem.

Til fire-takternes ulemper må hovedsa-
gelig regnes den mekaniske støj fra ven-
tilmekanismen og de større reparations-

Skal man hovedsagelig køre i bytrafik
eller på krogede veje og således først og
fremmest har brug for god accelerations-
evne, vil man i mange tilfælde være bedre
tjent med en mindre, to-cylindret maski-
ne end med en tilsyneladende kraftigere,
en-cylin'dret motor.

Om motoren er forsynet med batteri-

Den
leder

her viste Norton Dominator har svinggaffelaffjedring_af baghjulet, og køreegenslcaber_ der^
^tank~en~hen'på~samme~fabri]ts~racermas'}tine'r'. ~En endnu forn.emmere_niigave^erDominator

'de'Luxe^ i hvilken man anvender det samme stel som på racermaskinerne.

omkostninger ved alvorligt slid, medens
det mere omfattende vedligeholdelsesar-
bejde med at stille og slibe ventiler sikkert
opvejes af de hyppigt forekommende kul-
rensninger af to-takteren.

Kravler vi lidt til vejrs i slagvolumen,
d. v. s. fra 200 cern og opefter, kan vi blive
stillet overfor valget; en eller to cylindre.
De to-cylindrede modeller er noget dyrere
i anskaffelse og koster rundt regnet det
dobbelte i vedligeholdelses- og repara-
tionsomkostninger. Den to-cylindrede ma-
skine har mindre cylinderslitage på grund
af den mindre stempelhastighed, men
til gengæld er fornyelsesomkostninger
til udboring, . stempler og eventuelt ven-
tilm'ekanisme dobbelt så stor. Til ,gen-
gæld er den to-cylindrede maskine lettere
at starte, den har en bedre acceleration og

den har jævnere gang, navnlig ved lave
omdrejningstal. Hvis der er tale om en
to-cylindret boksermotor med de to cy-
lindre anbragt vandret på tværs af stellets
længderetning overfor hinanden, indebæ-
rer dette tillige en forbedret afbalance-
ring af motoren således, at maskinen bli-
ver næsten vibrationisfri.

eller magnettænding bør ikke have indfly-
delse på valget, eftersom motorcyklernes
tændingssystem i alle tilfælde er tilfreds-
stilende. Lysanlægget spiller derimod en
langt større rolle, end de .fleste regner
med. Når man i specifikationerne ser, at
en maskine er monteret med »fuldstæn-
digt elektrisk udstyr«, vil det sige, atlade-
strømmen fra maskinens dynamo føres
frem til akkumulatoren, der så igen le-
verer strøm til lygter, evt. tænding og
elektrisk horn. På mange mindre modeller
består det elektriske udstyr af en sving-
hjulsmagnet, der samtidig tjener som
vekselstrømsdynamo med direkte strøm-
tilførsel til lygterne, medens en lille lade-
spole afleverer ca. 1,5 amp. til en ensret-
ter, der viderebefordrer jænvstr^m til ak-
kumulatorens opladning. Dette system er
enkelt og godt, men man må være .klar
over, at forlystens lysstyrke afhænger af
motorens øjeblikkelige omdrejningstal,
nøjagtig som dynamoen på en trædecykle.
Det samnie system findes i en endnu
simplere udgave, i hvilken man udelader
ladespolen og akkumulatoren, og derfor
må anvende et tørelement til parkerings-
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lyset samt forsyne maskinen m.ed et bolt-
horn. Den væsentlige anke mod dette
enkle system er ikke - som det i reglen.
hævdes - at man har tilbagevendende
udgifter til tørelementer, for heller ikke
en akkumulator varer evigt, og udgifterne
til nye batterier vil næppe overstige ud-
giflerne til akkumulatorer. Bolthornet er

derimod mere latterligt end effektivt.
Affjedringssystemernes forskellige ud-

formning kan også virke vildledende på
den motorcyklist, der skal anskaffe en ny

maskine, men spørgsmålet om hvorvidt
man skal vælge en maskine med eller uden
baghjulsaffjedring er ikke så aktuelt,
som det var for nogle år siden, da næsten
alle nioderne maskiner er forsynet nied
baghjulsaffjedring af en eller anden art.
Der er dog flere engelske fabriker, der kan
tilbyde nogle af deres modeller med eller

:^

Tr. "lmph. Tlger. loo. og^Ti9''r 11to leveres "". med svmggaffelaffjedriiig af baghjulet. Disse maski-
n er er meget sportsprægede og er ^ absolut beregnet Jor'vider'ekommende~~moior~ciiklister'.'~efter-
som de afleverer ikke mindre~_end W hk. Det kræves, at man~har~den~mesTinti^ie~Ulina'med

maskinen, hvis man uil have den rette fornøjelse af at køre så kraftig"en~modei'.
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uden affjedring af baghjulet efter ønske,
og er man i tvivl på dette punkt, da vil vi
ganske afgjort sige, at man skal vælge den
lidt dyrere udgave med baghjulsaffjed-
ring. Affjedringen af baghjulet skal ikke
betragtes som en luksusforanstaltning,
som man kan sløjfe på bekostning af ens

ringer, nemlig teleskopaffjedringen, der
kendetegnes ved, at bagakslen er monte-
ret i et teleskopsystem, således at baghju-
lets affjedringsbevægelse beskriver en ret
linie i næsten lodret retning, og svinggaf-
felaffjedringen, der består af en svingbar
gaffel, i hvilken baghjulet er monteret, og

Sunbeajn er en af de smukkeste motorcykler
påmarkedet, og den er særpræget ved sin. to-
cylindrede rækkemotor med overliggende
knastaksel samt kardantræk. Denne maskine
har trods sin størrelse ingen sportprægede
egenskaber, men det er en meget behagelig

maskine til langturkørsel.

legemes behagelighed, men derimod som
en af de mest betydningsfulde sikkerheds-
foranstaltninger, der er indført i de sidste
mange år. Under en hård opbremsning vil
et affjedret baghjul stadig være i kontakt
med vejbanen således, at bremselængden
nedsættes og styringen forbliver så stabil
som de øvrige forhold nu betinger under
en kraftig opbremsning. En baghjulsaf-
fjedret maskine har ligeledes uomtvistelig
bedre køreegenskaber, hvilket man navn-
lig har fornøjelse af i ujævne sving og
kurver, og dertil kommer at en affjedring
af baghjulet nedsætter belastningen af
forhjulsaffj edringen.

Der er som bekendt to væsensforskellige
konstruktionssystemer af baghjulsaffjed-

derfor betegner et cirkeliidsnit i sim af-
fjedringsbevægelse. Vi .har tidligere be-
handlet disse affjedri'ngssystemer i en ar-
tikel (Motorcyklernes affjedrin'gssyste-
mer, SMJ nr. 5 1952), men skal vi her

ridse grundtrækkene op for de to syste-
mers fordele, må det blive, at teleskopaf-

fjedringen udmærker sig ved meget stor
sidestabilitet ganske uanset motorcyklens
størrelse, medens svinggaffelaffjedringen
har større slaghøjde (affjedringsbevægel-
se) og mindre indflydelse på ændringer i
bagkædens spænding, ligesom baghjulet i
endnu højere grad end teleskopaffjedrin-
gen er i stand til at følge vejbanens kon-
lurer. Man kan således regne med bedre
køreegen'skaber og bedre affjedring med
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^

D&rkopp scooteren, der nu importeres til Danmark, har frigearsvælger og styr og lygte sammen-
bygget l en. smuk alumintumskonsol.

en svinggaffelaffjedring, medens man med
teleskopaffjedringen opnår den største
sidestabilitet. Det er da også ganske åben-
lyst, at flere og flere fabriker går over til
svinggaffelaffjedring, og at dette system
kan udføres stabilt og ined tilstrækkelig
sidestyrke også for små maskiner, er der
talrige eksempler på. Når vi på dette punkt
gør forskel på store og små maskiner, er
det fordi, svin.ggaflens lejer kræver en
vis indbyrdes afstand og størrelse for at
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optage sidekræfternes påvirkninger. Det
er klart, at jo mindre maskine, der er tale
om, jo mindre afstand er der muligh'ed
for at give de to gaffelben dér, hvor de er
lejret i stellet. At problemet kan løses på
tilfredsstillende måde er imidlertid hæ-

vet over enhver tvivl, og f. eks. Husqvar-
nas affjedring på 175 cern modellen er for-
billedlig. Man vil dog næppe helt forlade
teleskopaffjedringen, der således må fore-
trækkes til sidevognsmaskiner, som skal
køres hårdt og således udsætter baghjulet
for de størst tænkelige sidekræfter.

De fleste motorcykler er forsynet med
teleskopgafler, men også ved forhjulsaf-
fjedringen er man mere og mere ved at gå
over til svinggafler enten i disses rene ud-
førelse eller efter Earl's system. Af hen-
syn til køreegenskaberne er svinggaffel-
affjedring af begge hjul nok at foretræk-
ke, men om den almindelige motorcyklist
vil opdage nogen forskel mellem et sving-
gaffelaf fjedret forhjul og en teleskop-
gaffelaffjedring, tør vi ikke love. Tele-
skopgaflen har en vigtig fordel, idet den
næsten altid indeholder en hydraulisk
støddæmper, hvis olieindhold samtidig
virker som smøremiddel for gaflen. Skif-
ter man blot olie på sin gaffel et par
gange om året, er man samtidig sikker på



leV^»sV IU\ÅV otftfte

Adler s to-cylindrede modeller betegner et teknisk
højdepunkt. Accelerationen er virkelig
enestående, og motorens trækkraft er så smidig,
at man kan køre langsomt selv i det højeste
gear, og dog accelerere maskinen op
uden gearskiftning. Køreegenskaberne er så
fremragende, at selv en begynder vil føle sig
rutineret på disse maskiner. Udstyret er
så fornemt, at hver maskine fremtræder som

»udstillingsgenstand«.

All LE K
Vi anvisar nærmest« forhandler

Vest tor SforebæH;

VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdellngen, Aarhus, Telefon 3 41 00

Øst for StoreAæ«;

NELLEMANN & DREWSEN A/S. Lengangstræde 25, Kbh. K, Tlf. Central 9846
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Kvaliieismaskinerne

hr

1954
Velocettes 1954 modeller stiller en
helt ny standard tor kvalitet, ydeevne,
konstruktion, kereegenskaber og hand-
værksarbejde,

350 MAC
med baghjulsaffjedring

Denne den fornemste 350 ccm
motorcykle pé markedet er bygget
på grundlag af erfaringerne med
de berømmelige racermaskiner.
Velocette's baghjulsaffj'edring er
derfor også Indstillelig l forhold til
kørerens og passagerens vaegt.
Hindværksarbejde l stel og let-
metal.

500 MSS
med baghjulsaffjedrlng

500 MSS er sat l produktion l en
ny, forbedret udgave med svtng-
gaffelaffjedrlng og letmetalmotor.
Dermed er mange motorcyklisters
ønske gået I opfyldelse: samme
fremragende konstruktion og kva-
Iltet som i model MAC - og
ekstra kraftoverskud.

Den tavse
model LE

Den to-cyllndrede maskine med
kardantraek er lydløs som en bil,
afskærmet som en scooter, let at
parkere som en cykle, men med
motorcyklens store kr^toverskud.
Konstrueret og fremstillet med tang
levetid og næsten Intet vedilge-
holdelsesarbejde for øje.

ENEIMPORTØR

EXCELSIOR-HENDERSON MOTOR CO.
v/ H. CHR. HEDETOFT

C 6581 . H. C. ØRSTEDSVEJ 23 . KBHVN V . C 6581
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ved hjælp af en dobbelt fodpedal.

korrekt smøring, medens de fleste sving-
gafler skal smøres med fedt med passende
inellemrum.

Motorcyklernes udstyr er ikke i 'den
grad i 'stand til at forvirre køberne, som
det f. eks. er tilfældet med bilerne. En
lukket kædekasse er således ikke alene til
pynt, men passer man iøvrigt sin kæde
med smøring, kan man regne med en for-
doblet levetid af bagkæden, når den luk-
kede skærm beskytter den mod vand, støv
og grus. Twinsadler er et stort plus i sik-
kerheden's tjeneste, fordr passagerens
vægt kommer frem og ned i forhold til
den vægtfordeling, der gør sig gældende
ved brug af almindelige bagsæder, men
er maskinen ikke forsynet med en effek-
tiv baghjulsaffjedring, er twinsadlen ikke
så behagelig .som f. eks. en svingsadel.
Forcrominini g pynter selvfølgelig altid, men

da motorcykler i udpræget grad bruges
udendørs, bør ma.n se lidt på gadens ma-
skiner, for derigennem at konstatere, om
forcromningen på den maskine, man
kunne tænke sig at købe, er holdbar. På
alle moderne m.otorcykler anvender man

letmetal til dæksler, ankerplader o. s. v.,
og er dette gods poleret, er det en fordel,
da maskinen i så tilfælde er langt lettere
at holde ren. Små narrestreger som gear-
indikatorer kan forekomme at være uhyre
praktiske, men kender man først maski-
nen, benytter man dem aldrig.

Skal man give nogle generelle råd, så
vil vi fremhæve, at man aldrig skal købe
en mode), der lige er gået i produktion, da
der altid bliver foretaget adskillige for-
bedringer i en models første leveår. Denne
regel efterleves ikke i udpræget grad, da
salgstallene viser, at produktionen af helt
nye modeller er ganske overordentlig stor,
og vi skal indrømme, at vi selv med stor
fryd kaster os over nyhederne på marke-
det _ men vi må altid ændre lidt her
o.g lidt der for at blive tilfredse.

Så kan det jo ikke undgås, at det store
spørgsmål melder sig: Motorcykle eller
scooter? For inkarnerede motorcyklister
er dette slet ikke noget spørgsmål, efter-
som en gammel motorcyklist i reglen vil
betragte en scooter med den største mis-
tillid. På scooternes område er der imid-
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Rumi scooteren., der neer-
mest er en forklædt motor-
cyMe, er monteret med ~ en
to-takt motor med to vand-
retliggende cylindre. Køre-
egenskaberne 'for scootere af
denne type nærmer sig me-
get de forhold, man kender
fra motorcyklerne. Det for -
holdsuis store forhjul ~l foT-
bindelse med teleskoEfor-
fl'a/'en giver mulighed" for
et effektivt og under affj'ed-
Tingsbevægelsen nogenlunde
ensartet efterløb.

lertid sket en bemærkelsesværdig udvik-
ling i løbet af de sidste år, og bortset fra
at man mangler benzintanken meliem
knæene, har mange scootere lige så gode
køreegenskaber som mutorcyklerae. Her
tænker vi navnlig på de ret kraftige ma-
skiner med forholdsvis store hjul og med
kraftigt efteriøb på forhjulet. Fælles for
alle disse maskiner, som motorcyklister
ret hurtigt vil finde isig hjeimme på,
gælder det, at de er forsynet med kæde-
transmission til baghjulet, og for det
egentlige scooterpublikum, der ikke er
indstillet på meget andet vedligeholdel-
sesarbejde end det, der kan udføres med
støvekluden, betyder dette en belastning
enten økonomisk, hvis man hverken kan
eller vil sætte sig ind i, hvordan en kæde
skal renses, justeres og smøres, eller i
form af arbejde på det netop nævnte om-
råde. Udenfor denne kategori står Vespa,
der har tandhjulstransmission, og Lam-
bretta, der har kardanaksel. Disse maski-
ner er imidlertid bygget til by-kørsel, af
hvilken grund de ikke har efterløb på for-
hjulet med deraf følgende legende let sty-
ring ved lave hastigheder, men med en
maksimium&hastig'hed, der ikke er begræn-
set af motorens effekt men derimod af sty-
ringens stabilitet. Det gælder derfor for

scootere som for alle andre motorkøre-
tøjer: Prøv maskinen, inden De køber den.
Det kan jo ikke nytte, at en scooterkører
lader sig afskrække af ovenstående be-
mærkning og forlanger en scooter, der er
stabil ved 120 km/t, for bortset fra at en
sådan endnu ikke findes, så vil han eller
hun måske aldrig komme op i nærheden
af en Vespa's eller Lambretta's maksimale
hastighed. Et næsten usandsynligt antal
spørgsmål er i tidens løb rettet til os om
netop disse to maskiner, og mau vil gerne
have os til at træffe valget, »da man har
hørt sådan og sådan for og imod«. Vi si-
ger »helle for os«, vi vil ikke vælge for
andre end os selv, men en prøvekørsel
med Vespa findes i SMJ, nr. 9 1951, og i
næste nummer kan De læse om Lambretta.

Skal man vælge en scooter eller motor-
cykle, bør man - ganske uanset hvilken
betydning man tillægger denne artikel
iøvrigt - prøve om kørestillingen er be-
kvem eller om den eventuelt kan UIpas-
ses, og derefter skal man prøve maskinen
så grundigt, som det overhovedet kan lade
sig gøre. Alt for mange motorcykler købes
efter udseendet, skønt det frem for alt
gælder om at få et køretøj, der er en tro
ag pålidelig tjener og ikke om at anskaffe
en prydgenstand til at stille på buffeten.
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DEN NY ESSO BENZIN MED E-54

- den b6^tt benzin
der nogensinde er solgt i Danmark!

Hvad er E-54?

. E-54 er en speciel sam-
mensætning af orgoni-
ske stoffer, der er tilsat
den ny Esso benzin.

. E-54 efterlader Itke noacn
rett. E-S4 forbrænder
fuldstændig.

. E-54 er udviklet a! EEIO
laboralorierne OB helt OB
holdent et rcaullat af Esso's
fonknine-

. E-54 har en smørende OB
beskyttende virknine.

. E-54creigennempr)(vet
produkt. Beviset for det«
effektivitet er leveret gennen)
flere nn brua i den beazin,
Rsso sælger i De forenede
Ståler.

. E-54 er nu blevet tilgan-
Bclie for bilister udenfor
Amdrlka som resultat af nye
raf&aerinBStnuIigheder l
Europa.

- og hvad g^r E-54
for Deres motor?

l E-54 giver motoren en smidigere og
blødere gang, også ved luv belast-
ning. Dette forhøjer glæden og be-
hageligheden ved kørskn.

2 E-54 bevirker renere indsugnings-
system med deraf f)<lgende bedre
»ånding« for motoren og giver derfor
mere kraft.

3 E-54 muliggør en mere effektiv ud-
nyttelse af brændstoffet, fordi mo-
toren får den korrekte luft- og ben-
zinblanding. l forening med ovenstd-
ende punkt 2 giver E-54 derfor mo-
toren større kraft med lavere benzin-
forbrug.

4 E-54 formindsker bankning, fordi en
motor, der »ånder« rigtigt, sikrer
ensartet fordeling af den mest ef-
fektive blanding af luft og benzin
tit hver eneste cylinder

5 E-54 giver »ettere start og hurtigere
opvarmning af motoren, fordi ven-
filerne bevæger sig frit, og karbu-
rotoren ikke »hænger«.

6 E-54 nedsætter vedligeholdelsesom-
kostningerne betydeligt.

Ind Hlr7 CCSSO
DANSK E S S O A/s
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OG NIMBUS
NYE MODELLER . NYE FARVER

NYE PRISER
Om faa Uger ruller Foraaret ind over vort Land. Mød det paa
en Nimbus, der nu leveres i 2 Modeller: Nimbus Standard,
Nimbus Luksus. Nimbus Luksus i Farverne sort, rød, vissen-
grøn, havgrøn. Tank, Fælge, Nipler, Forplade og Udstødnings-
rør forkromet. Nav, Kardanaksel og Fodgear elektronemailleret.
Bremsepladerne polerede. Nimbusmærkeaf Bronce medemail-
leret Navn. De nye Nimbus-Modeller har 4-cylindret luftkølet,
topventilet Motor, der udvikler ca. 22 HK., 3 Trins Gearkasse,
Kardantræk, Fodgear, Teleskopforgaffel med progressiv Fjed-
ring, elektrisk Udstyr, Speedometer indbygget i Forlygten, Værk-
tøj og Pumpe.

Se de nye Modeller hos NIHBU5 Forhandleren

^ateL
NIMBUS

^wr
8

KUPON
Undertegnede ønsker uforbindende tilsendt det nye NIMBUS Katalog

Navn

Stilling

Bopæl

NIMBUS
A/S FISKER & NIELSEN - KBHVN. F. - TLF. FASAN 5301

AuiorlsBrede Forhandlera over he!a Landet



PERSONBILER
MED HJÆLPEFJEDRE

På Mercedes, type 300, kan bagfjedrenes
stivhed ændres fra instrumentbrættet

Af.:. Pnir Motor'

T'endensen indenfor de nye personbiler
går i retning af lettere vogne med større

transportkapacitet. Reduktionen af egen-
vægten tjener kørselsøkonoinien i almin-
delighed, og forøgelsen af siddepladsernes
antal til seks er - i hvert fald for de store

og middelstore bilers vedkoinmende. - en
forbedring af brugsværdien, som forlanges
af et stort publikum.

Når inan gør vognene lettere samtidig
med, at man forøger den tilladelige be-
lastning, opstår der imidlertid - især for
baghjulenes vedkommende - et særligt
affjedringsproblem, idet man ikke uden
videre kan fremstille en fjeder med ingen
eller ringe egendæmpning, som giver kon-
stante affjedringsegenskaber ved alle fo-
rekommende belastninger. Problemet ken-
des allerede fra lastbiler og omnibusser,
hvor man imidlertid benytter bladfjedre
med en betydelig egendæmpning, og hvor
man kan dele selve bladfjederen op i flere
fjedre, der træder i funktion efter hinan-
den efterhånden, som belastningen på aks-
len forøges.'Fjedre af denne art giver er-
faringsmæssigt en ret grov tilpasning af
fjederens stivhed til den øjeblikkelige be-
lastning, og de er ikke lydløse, når man
kører med en eller anden mellemstor be-
lastning, ved hvilken hjælpefjederen kun
lejlighedsvis er i brug.

For omnibussernes vedkommende har

Motorcykle-Værksted
Speciaivarksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-forhandler

Tagen»ve) 101 . T.ga 9926

man for over 20 år 'siden i Tyskland ud-
viklet særlige affjedring. ssystemer, ved
hvilke man' benyttede trykluftcy lindre i
stedet for fjedre - disse cylindre blev
fyldt med trykluft fra en kompressor, som
var indbygget på og blev trukket fra mo-
toren (idet man i forvejen skulle bruge
trykluft til åbning og lukning af dørene
og til aktivering af bremsesystemet),
overtrykket i cylindrene blev reguleret ved
hjælp af en særlig ventil, som jørgede for,
at vognbunden hele tiden lå i konstant
højde over vejbanen ved alle belastnin-
ger af køretøjet. Systemer af denne art
virkede fortræffeligt, men deres anven-
delse er begrænset til vogne, ved hvilke
rn.an i forvejen har brug for trykluft, og
de kommer derfor ikke på tale ved nogen
art af personbiler.

Ved en del moderne personbiler (f. ek's.
de nye Fiat-modeIIer) har man løst pro-
blemet ved at forsyne bagakslen med en
sirlig kombination af fjedre, idet man be-
nytter to almindelige, langsgående, halv-
elliptiske bladfjedre i forbindelse med en
såkaldt flitsbuefjeder, der gør affjedrin-
gen af bagvognen stivere efterhånden, som
belastningen forøges. Også disse systemer
virker udmærket, men de kræver en ret

stor fri højde under bagvognen, når køre-
tøjet er ubelastet - som man kan se på
Fiat-modeIIerne, »løfter de halen« ganske
betydeligt ved lave belastninger, hvilket i
hvert fald af mange anses for Tiskønt.

Det er overvejelser af denne art, 'som
har ført konstniktørerne på Mercedes-Benz
fabrikerne i Unterturkheim frem til den

særlige form for regulering af bagfjedre-
nes stivhed, som kan ses på den nye mo-
del 300. Der er her tale om en udpræget
luksusvogn i klasse med de mellemdyre
amerikanere, og ved en vogn af denne art
kræves en forholdsvis blød affjedring.
Samtidig har man naturligvis benyttet
den sædvanlige Mercedes ophængning af
baghjulene ved hjælp af uafhængige pen-
dul aksler, og det medfører igen, at man
- hvis man benyttede et affjedringssy-
stem af den type, som findes på f. eks.
Fiat-vognene - ville vå en ganske uakcep-
tabel skråstilling af baghjulene ved lave
belastninger af vognen. Man har derfor
indført det forholdsvis komplicerede sy-
stem, der er vist på hosstående princip-
skitse.

Man ser her de sædvanlige ovale rør-
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FjedertiTTangementet på Merce-
des 300, der er nærmere beskre-

vet i teksten.

chassisvanger, som bærer det faststående
differentialhus, til hvilket man har hængs-
let de to pendulaksler. Disse er på normal
måde affjedret ved hjælp af de viste
skruefjedre, der foroven støtter mod fast-
svejsede konsoller på chassisrammen, og
som bærer egenvægten på bagvognen plus
en del af den naturligt forekommende be-
lastning (nemlig indtil tre personer i vog-
nen). Overstiger belastningen de hertil
svarende 225 kg, kan man imidlertid
bringe det særlige affjedrings sy stem i an-
ven'delse.

På hver side af chassisets bageste ende
er der anbragt en torsionsstang l, hvis ba-
geste ende ved hjælp af armen 2 er hængs-
let til det pågældende hjul, medens tor-
sionsstangens forreste ende bærer den op-
adrettede arm 3, der foroven er forsynet
med en rulle 4. Vinkelret på de to torsions-
stænger i højde med rullerne 4 er der an-
bragt to skrueskåme patroner 5, som hver
for sig er i kontakt med rullerne 4. Disse
patroner er forsynet med trapezgevind, og
de er indskruet i den rørformede aksel 6,
der igen er lejret i et hus 7, som er fast-
gjort til chassisrammen. Det todelte hus 7
er indvendig forsynet med en notfor-
landing 8, der tjener til at føre de skrue-
skårne patroner 5. På akslen 6 sidder et

tandhjul 9, der atter igennem den viste
tanidhjulsudveksling er i forbindelse med
et lille tandhjul på akslen for elektro-
m'otoren 10.

Fra en afbryder på in'strumentbrsettet
kan denne motor 10 sættes i gang, og når
hjælpefjedrene (torsionsstængeme I) skal
bringes i anvendelse, drejer motoren sig
således, at de gevindskårne patroner 5,
der ikke kan dreje sig i huset 7 på grund
af notfortandingen 8, skrues udefter, hvor-

ved de trykker mod rullerne 4 og der-
ved spænder torsionsstængerne I, som på
denne måde kobles ind i det samlede af-

fjedringssystem. Hvis torsionsstængernes
virkning ønskes ophævet, bringer man ved
hjælp af afbryderen på instrumentbrættet
motoren til at rotere den modsatte vej,
hvorved patronerne 5 bringes til at glide
indefter mod vognens inidte - når de er
kommet tilstrækkelig langt ind, slipper de
kontakten med rullerne 4, og torsionsstæn-
gerne er da fuldstændig aflastet.

Ved en mekanisme af denne art har man
altså opnået, at føreren har fuldstændigt
herredømme over vognfjedrenes stivhed
bagtil, hvor de store belastningsvariatio-
ner findes, og man har indført en mulig-
hed for at holde den frie højde mellem
vejbanen og vognbunden bagtil konstant
ved alle belastninger.

SERVICE

TILBEHØR

FORHANDLING

JANES
FRED. RASMUSSEN

Herman Larsen

SLOTSGADE 21 . ODENSE
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om

drejnings-
moment

.

idste gang fik vi en forklaring på heste-
kraftbegrebet og belyste det med eks-

empler fra bil- og motorcyklepraksis.
Denne gang skulle vi se lidt nærmere på
de måleenheder, man benytter, når man
vil udtrykke motorens trækkraft, eller som
vi kalder det, når der er tale oin en oin-

drejende bevægelse: Motorens drejnings-
m'oiaent.

Man får sikkert den mest håndgribelige
opfattelse af begrebet drejningsmoment,
hvis man tænker på det forsøg, der er vist
på hosstående skitse. En motor er anbragt
på en fast prøvestand i laboratoriet, og
man undersøger den ved hjælp af en mo-
torbremse, der i sin simpleste form kan
være udformet som vist på figuren. På
motorens svinghjul har vi anbragt en min-
dre tromle l, og uden om den sidder der
to bremsebakker 2, der kan spændes fa-
stere eller løsere omkring tromlen ved
hjælp af vingemøtrikerne 3 og fjedrene 4.
Mellem bremsebakkerne og tromlen er
indsat almindelig, temperaturbestandig
bremsebelægning. Bremisebakkerne er for-

længet ud til venstre på figuren, idet de
bærer en arm, som i en afstand af l meter

fra motorens krumtapaksel gennem en
indlagt rulle 5 trykker på platformen for
en vægt 6.

Vi begynder forsøget med at starte Tn;o-
toren og lade den varm'e op - eventuelt
kan nian varme den op ved at geniiem-
skylle dens kølesystem med vand, hvis
teinperatur forsigtigt sættes i vejret, ind-
til man har nået den normale kølevands-

temperatur. Herefter begynder vi at be-
laste motoren, idet vi langsomt strainmer
vingemøtrikerne 3 samtidig med, at vi åb-
ner mere for gasspjældet således, at vi får
et forud bestemt omdrejningstal på moto-
ren. Motoren' står nu og roterer under kon-

104

stant belastning, og vi sætter belastningen
gradvis i vejret, idet vi forsigtigt åbner for
gasspjældet og strammer på vinigemøtri-
kerne 3, indtil gasspjældet står helt åbent,
samtidig med at motoren roterer med det
bestemte omdrejningstal. Motoren træk-
ker nu, alt hvad den kau, ved det valgte

oindrejningstal.
Hvor kraftigt motoren trækker, kan vi

direkte aflæse henne på vægtens skala.
Lad os f. eks. forudsætte, at motoren ro-
terer med et omdrejningstal på 2000 omdr/
min, og at vægten viser et udslag på 6 kg.
Det udslag, vi får på vægten, afhænger
naturligvis af afstanden fra motorens
krumtapaksel ud til rullen 5, der overfø-
rer kraften fra bremsebakkerne til væg-
tens platform - hvis vi havde udført
bremsebakkemes arm imed den dobbelte

længde således, at afstanden fra krumtap-
akslen til trykrullen var blevet 2 meter,
ville vi under de samme omstændigheder
som før have fået et udslag på vægten på
kun 3 kg. Under alle omstændigheder si-
ger vi nu, at motorens trækkraft måles
ved den kraft, vi måler på vægten, gange
afstanden fra krumtapakslen til trykrul-
len 5 - eller sagt med andre ord, vi har
under de givne omstændigheder et drej-
ningsmoment på motoren på

6x1=6 kilogramaneter (kgin).

Ved at ændre på bremsebakkernes an-
lægstryk mod tromlen l kan vi få moto-
ren til at rotere under fuld belastning
(altså med fuldt åbent gas'spjæld) ved an-
dre omdrejningstal end de forudsatte 2000
omdr/min, og vi kan altså måle motorens
drejningsmoinent ved alle i praksis, fore-
kommende omdrejningstal.

Når man skal måle en motors største

hestekraft (hk), begynder man i virkelig-
heden altid med at måle drejningsmamen-
tet ved forskellige omdrejningstal, hvor-
efter man regner sig til hestekraften -
når man så kender den største hestekraft,
kan man tegne en hestekraftkurve for
forskellige omdrejningstal, og den viser
umiddelbart, ved hvilket omdrejningstal
man har den største hestekraft. Omreg-
ningen fra drejningsmoment til hestekraft
sker efter den følgende formel :

Hestekraft =

drejningsmoment X omdrejningstal
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eller sagt med ord: Man finder hestekraf-
ten ved at gange drejningsmomentet m,ålt
i kgm med det tilhørende omdrejningstal
målt i omdr/min og derefter dividere det
udkomne med 716.

I det ovenstående eksempel tænkte vi
os. at motoren roterede med 2000 omdr/

min, og at det hertil svarende største op-
nåelige drejningsmoment (ved åbent gas-
spjæld) var 6 kgm. Vi kan da beregne den
hertil svarende hestekraft som følger:

Den motor, der skal a/'prø-
ves, står fastspændt på la-
boratoriet's gulv. På dens
svinghjul er' fastspændt en
tromle l, omkring hvilken
vi klemmer de to brem. se-
sTto 2 red hjælp af vinge-
metrikerne 3~ qg~ fjedrene 4.
Den øverste bremsesko er
forlænget som en arm til
den. ene side, og i l meters
afstand fra krumtapakslens
centrum' trykker den ved
hjælp af rullen 5 på plat-
formen, for vægten. 6. Se

iøvrigt teksten.

Hestekraft = -- =16, 75 hk.
716

Ofte indtegner man på et og samme
kurveblad kurver for henholdsvis drej-
ningsmoment og hestekraft som funktio-
ner af omdrejningstallet - har man først
tegnet kurven for drejningsmomentet,
kan man ved hjælp af den ovennævnte
regneregel uden videre til hvert enkelt
omdrejningstal beregne den tilsvarende
hestekraft. Omvendt kan man - hvis man
kender en motors hestekraftkurve - regne

sig til kurven over drejningsmomentet,
idet man da benytter den følgende formel:

de og uønsket, for de to kurver afhænger
jo af hinanden, og det må da være til-
strækkeligt, at man til praktisk brug nøjes
med at opgive den ene af de to kurver, så
kan man da umiddelbart sammenligne
foreliggende motortyper.

Det er også rigtigt, .hvis det drejer sig
om motorer, der arbejder ved tilnærmel-
sesvis samme omdrejningstal - i sådanne
tilfælde opgiver man da også gerne kun
hestekraftkurven. Men drejer det sig om

Drejningsmoment = 716 X
hestekraft

omdrejningstal

c30

30

20

10

hk

ndr/min

kgm

10

I virkeligheden kan man altså karakte-
risere en foreliggende motor på to for-
skellige måder, idet man enten kan opgive
hestekraftkurven eller drejningsmoment-
kurven. Mange vil sikkert ved første øje-
kast finde en sådan dobbelthed forvirren-

1000 2000 3000 WOO 5000

Eksempel på drejnlngsmoment- og hestekraft-
kurve for en bilmotor. Kurverne viser, hvor-
ledes de to størrelser varierer med motorens
omdrejningstai Ved et bestemt omdrejnings-
tai kan drejnlngsmom.entet afledes cif heste-
kraften, og omvendt ved hjælp af de formler,

der er angivet i teksten.
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motorer af forskellig art med indbyrdes
afvigende omdrejningstal, vil hestekraft-
kurven alene ofte kunne føre på vildspor.
Lad os se på et praktisk eksempel.

Vi har en lastvogn med en benzinmotor,
som maksimalt udvikler 100 hk ved 4000
omdr/min. Den ønsker vi at erstatte med
en dieselmotor, som udvikler 75 hk ved
3000 omdr/min, men rent umiddelbart vil
de fleste sige, at det kan ikke lade sig gøre
- den, foreslåede dieselmotor vil ikke

kunne præstere den nødvendige trækkraft.
Her har vi et eksempel på, at hestekræf-
terne alene ikke er tilstrækkelige til en
nøgtern sam.menlignin'g. For undersøger vi
de to motorers drejningsmoment, får vi
de følgende resultater:

Benzinmotoren, drejningsinoment =

716 X - = 17,9 kgm
4000

dieselmotoren, drejningsinoment =

716 x - = 17,9 kgm
3000

Beregningen viser altså, at de to moto-
rer har det samme drejningsmoment ved
det højeste omdrejningstal, og dieselmo-
tårens trækkraft vil derfor i det store og
hele have samme trækkraft som benzin-
motoren, når den indbygges i den iøvrigt
uændrede lastbil. Dieselmotorens mindre
maksimalhestekraft vil derimod give sig
til kende ved en lavere tophastighed for
køretøjet - hvis vognen med benziamo-
tor kunne køre f. eks. 80 km/t (svarende
til 4000 omdr/min på motoren), vil den
med dieselmotoren kun kunne køre 60
km/t (svarende til 3000 omdr/min).

Sidste nyt om Villiers
sidste nummer omtalte vi den ny Vil-
liers motor, der går under modelbeteg-

nelsen l H, og vi beklagede os over, at
vore oplysninger over denne motor ikke
var fuldkomne. Vi har nu fået hk kurver
o. s. v. fra fabriken i England, og vi kan
derfor oplyse, at motorens kompressions-
forhold er 7:1 og maksimaleffekten er på
9 hk, der afgives ved forholdsvis lavt om-
drejningstal, nemlig 4500 omdr. /min. Det
største drejningsmoment er på 1,62 kg m
ved 3.250 omdr. /min.
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Den ny benzin har skabt rygter og forvirring
Krig pi kniven mellem benzinselskaberne ængster publikum,

men der er ingen grund til nervøsitet

'or ikke mindre end 32 år siden fandt

inan på at forbedre benzinens kvalitet
ved at tilsætte tetraethylbly, der hævede
benzinens oktantal således, at tændings-
banken i højkoinprimerende motorer til
en vis grad blev undgået. Den gang, denne
forbedring blev indført, var det dog
hovedsage]ig for sports- og racermotorer,
at den bankefaste benzin havde betyd-
ning, eftersom de almindelige brugsmoto-
rer i automobiler og motorcykler havde
et forholdsvis lavt kompres. sionsforhold.
For at opnå den bedste økonomi og den
største effekt af en motor med givet slag-
volumen har man i tidens løb sat kom-
pressionsforholdet i vejret, hvilket sta-
dig har sat større krav til benzinens kva-
litet, hvad oktantallet angår. Dette har
medført, at bezinen stadig kommer til at
indeholde større mængder af tetraethyl-
bly, hvilket stof har den uheldige indvirk-
ning på motorerne, at de uundgåelige af-
lejringer, der finder sted i en motors
forbrændingskaininer og på hver cylinderf
tændrør, kommer til at indeholde en del

ledende metaller hovedsagelig bly, og
samtidig har disse aflejringer et forholds-
vis lavt glødepunkt. Resultatet bliver,
at man får kortslutninger i tændrø-
rene, fordi det kun er ganske minimale
mængder af disse ledende aflejringer, der
skal til for at virke kortsluttende i et

tændrør. Et kortsluttet tændrør vil sige
en død cylinder eller, hvis det er en eei^-
cylindret inotorcyklemotor, en død motor,
og dette er forklaringen på, at et ofte
uskyldigt udseende tændrør bliver årsag
til inotorstop. Aflejringerne i forbræn-
dingskamineret har, som allerede nævnt,
et lavt glødepunkt, og jo niere højkoin-
primerende en motor er, desto mere bli-
ver gasmængden opvarmet under kom-
pressionsslaget, og denne opvarmning kan
ofte være så voldsom, at fremspringende
punkter af disse aflejringer bliver glø-
dende, således at gasblandingen bliver
antændt før beregnet, d. v. s. før tænd-
røret antænder gasblandingen. Dette giver

Pd ovenstående illustration, ses en belagt iso-
lator, over hvilken der har fundet kortslut-
nlng sted. Gnisten har efterladt et spor sva-
rende til de mærker man finder efter et lyn-
nedslag, og på illustrationen er de fremhævet

ved en række små pile.

samme resultat som en urimelig høj for-

tænding, og sådanne glødepunkter kan
være en af årsagerne til tændingsbanken.

Det vil sikkert ikke have undgået
nogens opmærksomhed, at SheII har sendt
en ny benzin på markedet, under typebe-
tegnelsen I. C. A., hvilket er initialerne
for Ignition Control Additive. Man har til-
sat benzinen forskellige additiver, der
bevirker, at glødetemperaturen for de bly-
holdige kulaflejringer i motoren bliver
betydeligt højere, end det for øjeblikket
er tilfældet, og samtidig neutraliserer
disse aflejringer, således at de ikke vir-
ker elektrisk ledende.

Vi skal villigt indrømme, at da vi fik
.
disse oplysninger fra SheII, havde vi på
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Ef tændrør med
kulaf lejring er og
solid brodannelse
mellem den ene si-

deelektrode og mid-
terelektroden. Et
sådant rør er na-
lurligvis totalt
kortsluttet, men. in-
den en sådan, kort-
slutning finder sted,
vil de små koks-
stykker på tænd-
røret kunne give an-
ledning til g;øde-
tænding. Det er
indlysende, at jo
renere man kan.
holde sine tændrør
og sit forbræn-
dingskammer, des
bedre og mere præ-

. cis motorgang får
jn ajl.

fornemmelsen, at det hæderkronede firma

nu var gået i gang med en opgave, der i be-
tænkelig grad mindede om Don Quixote's
kamp mod vejrmøllerne. Problemet med
glødetænding forekommer os ikke at være
af overvældende betydning. Spørgsmålet
om kortsluttede tændrør har som bekendt

kun virkelig praktisk betydning for to-
takt motorer, der er tilbøjelige til bro-
dannelser. Disse betragtninger er imidler-
tid kun delvis rigtige, for det viser sig, at
de blyholdige aflejringer i tændrøret er
meget lumske på den made, at de først
bliver ledende ved ganske bestemte tem-
peraturer, og dette bevirker, at man f. eks.
under en hård acceleration ikke har fuld

motorydelse, fordi et eller flere tændrør
kortslutter, og først når den indsugede
gas er gået uforbrændt gennein cylinderen
ved nogle motoromdrejninger, er tænd-
røret blevet kølet så meget ned, at de bly-
heldige aflejringer ikke længere virker
kortsluttende. Vi kender fænomenet fra

eencylindrede motorcyklemotorer, der un-
dertiden kan opføre sig højst mærkvær-
digt under en hård acceleration. Efter-
hånden soin man nænner sig maskinens
tophastighed, begynder motoren at holde
igen, hvilket giver en fornemimelse soin

om motoren var ved at sætte sig, og skønt
disse symptomer ofte kan henføres til

forkert karburering eller et tændings-
system, der er i dårlig stand, så vil det i
de fleste tilfælde skyldes momentvis kort-
sluttede tændrør. Dette problem har haft
meget stor betydning en overgang for
flyvningen, fordi man på et tidspunkt
ikke kunne få ren flyvebenzin, d. v. s.
benzin med et passende højt oktantal,
men uden nævneværdig tilsætning af bly.
Blyaflejringerne i tændrørene gav kort-
slutnin.g under bestemte hårde belastnin-
ger og var således ikke alene følelige, men
også farlige under en start. Luftfartsel-
skaberne gik derfor over til at benytte
benzin med I. C. A. og kpin på den måde
ud over ulemperne, men da luftfartsel-
skaberne ikke var så heldigt stillet som
bilisterne, der ikke skal betale noget
ekstra for tilsætningsmidlet, gik man atter
bort fra benzin med I. C. A., da man kun-

ne få flyvebenzin uden bly i tilstrække-
lige mængder. Det skal i den forbindelse

nævnes, at der har været rygter fremme
om, at grunden til at luftfartselskaberne
atter holdt op med at benytte benzin med
I. C. A. skyldtes, at tilsætning'smidlerne
bevirkede en hurtigere forbrænding af
ventilerne, men disse rygter synes ikke
at kunne bekræftes fra noget hold. Man
har tværtimod erfaring for, at anvendel-
sen af benzin med I.C.A. bevirker, at den
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- den mest eftertragtede. ..
BMW er konstrueret ud fra den Idé, at skabe den ideale motorcykle.
Gennem 30 er er? denne konstruktion trin for trin forbedret I hver
detaille i overensstemmelse med forskningens og teknikens seneste
fremskridt. Hver enkelt del er nøje kontrolleret, og hver eneite maskine
er indkørt og afprøvet af specialister. Derfor er dut en anerkefidt
kendsgerning, at BMW er den meat eftertragtede motorcykte.

Importør l Jylland:Importør øst for Storebælt:

SKANDINAVISK MOTOR CO A/s
Ølterbrogade 135 - Kbh. Ø.

Vilh. Nellemann A/S
Århus
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STYRTHJELME
af plastic - fantastisk stærke
Godkendt af DM U til enhver form

for konkurrencekersel

BRILLER
alle typer - ansigtskærme

KØRETÆPPER
i alle prisklasser, fås også med filt
i knæene, og stålbøje om livet

VINDSKÆRME
for alle modeller motorcykler

og scooter

DUP
beskytter deres reservetændrør
så det altid er rent og klar til

brug. Fås hos Deres forhandler

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, København V
EVa 6621 EVa 6621

glasagtige skal, som de blyholdige kul-
aflejringer danner, bliver pulverforinet og
således blæses ud gennem udblæsnings-
systemet. Med hensyn til glødetændingeu
viser det sig, at denne ukontrollable an-
tændelse af den komprimerede gas vir-
kelig betyder et problein for inotorkon-
struktørerne, og at det netop er dette for-
hold, der har været stærkt medvirkende

til at sætte en grænse for, hvor højt man
tør sætte kompressionsforholdet.

Shell benzinen med det nye tilsætnings-
middel har ikke højere oktantal, end dqn
benzin vi hidtil har fået ved pumperne,
og den vil således ikke kunne bortelimi-
nere den normale tændingsbanken, der er
i en pinlig ren, højkomprimerende motor.
Efter at have brugt et par tankfulde af
den nye benzin, skulle man imidlertid
have neutraliseret de eksisterende aflej-
ringer, således at man ikke kommer ud
for kortslutning i tændrørene og ikke får
tændingsbanken på igrund af glødepunkter
i forbrændingsrummet. Kortslutning kan
naturligvis alligevel opstå i et tændrør,
hvis der f. eks. kommer et løsrevet kul-

stykke ind mellem elektroderne, og de
kendte brodannelser vil sikkert stadig
give kortslutning.

Også Esso har bragt en ny benzin på
markedet under typebetegnelsen E-54. De
her benyttede additiver kendes for en part
af dem, fra de additiver man igeni nem en

årrække har tilsat smøreolierne. Den ny
Esso benzin skal således i første række
virke rensende og holde såvel tændrør
som forbrændingsrum og stempelringe
fri for kulaflejringer og den beg-agtige
substans, der blandt andet kendes fra

ventiIstamTner. Også denne benzinsort må
hilses velkommen, da det er en uomtviste-

lig fordel at kunne holde sin motor så ren
som overhovedet mulig, ved hjælp af det
anvendte brænd.stof og den anvendte smø-
reolie. For begge benzinsorter gælder det,
at prisen er uforandret, og bilisterne og
motorcyklisterne koTnmer således ikke til
at betale mere for de tilsatte additiver.

Større viden -større fart
kr. 8,75

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
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PRISLISTE
Nedenstående bringer vi en prisliste for de maskiner, der importeres til landet. For-

uden modelbetegnelsen finder man de vigtigste oplysninger, således at man kan se,
hvilken slags' ma"skine man har foran sig. Såfremt intet andet er opgivet, har maskinerne
fire gear, og ligeledes, hvis intet andet oplyses, er prisen inclusive speedometer. Da der
ofte kan'finde prisændringer sted fra dag til dag, må vi naturligvis tage forbehold i den
retning, men samtlige disse priser var gældende dea 12. februar. Sigmaturforklaringen
under affjedringssystememe er følgende: P = parallelført forgaffel, T = teleskopaffjed-
ring,-0 = ingen baghjulsaffjedring, S = svinggaffel, SÅ = svingarm, F = fjedrende
bagn,av.

Scootere

Mærke og model

l

Særlige bemærkn,

Durkopp Diana . l 200 2 9,5 SÅ SÅ Fire gear
Hjul 10X3.50
Fodskifte

FAKA l 147 2 6, 7 5000 T SÅ 2783-

GOGGO ....... l 200 2 10 T S 2900.-

3597.- m. reservehjul

3760.-).- 4 gear

GOGGO l 200 2 10 T S 3200- 4040.- 4 gear
Selvstarter

Heinkel TouTist. l 149 4 7, 2 5200 T SÅ 2950- 3830- Topventilet
Dæk 4, 00x8

Lanibretta425C. l 123 2 4, 3 4200 S SÅ 1800- 2250.- Ind. bagsæde og
bagageboks

Lainbrettal25LD l 123 2 5 4600 S SÅ 2375- 3025.- Ind. bagsæde

Maicomobil l 173 2 4000 T S 3040.- 3900.- 14" hjul

M. V. Agusta l 125 6 S S 2100. - 2640.- Tre gear

Parilla 125 ^12T 2 5,5 6000 T S 2600- 3340.- Tre gear
Drejehåndtag
12" hjul

Parilla. 150 . . .. l 153 6000 T S 2740.- 3536- Fire gear
Fodskifte
12" hjul

Puch RLI25 .. .. l 121 2 5, 1 5000 T S 2275- 2885-

T S 2750- 3050.-RUMI 2 124,6 2 5,6

Rohr l 197 2 10 5000 T S 2975.-

Vespa de Luxe . l 123,7 2 5 5000 SÅ SÅ 2425- 3095.-

Ind. bagsæde
Hjul 2,5X12
Selvstarter

Hjul 14x3, 25

3865.-

3095.-

Vespa Standard, l 124,85 2 4,5 4500 SÅ SÅ 2125- 2675.-

Tre gear
Ind. bagsæde

Tre gear
Ind. bagsæde,
Excl. speedo-
meter

Zundapp Bella . l 148 2 7, 3 4700 T S 2585- 3319.- Fire gear
Fodskifte
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Under 125 cern

Mærke og model Særlige bemærkn.

Adler M100 .... l 98 2 4, 1 4800 S T 1640- 2050-

Adler M125 ... . l 123 2 6, 8 5800 S T 2050. - 2570-

Tre gear
Hjul 16"

Tre gear
Hjul 16"

B.S.A. Dl
Bantain I 123 2 4,5 5000 T 0 1950,- 2437- Tre gear

B.S.A. Dl
Bantam l 123 2 4,5 5000 T T 2070- 2605- Tre gear

D.K.W. RTI25 l 123 26 4800 T O 1470- 1820- Tre gear
D.K.W. RT125

Meteor I 123 26 4800 T T 1860- 2325- Tre gear

CZ 125 ........ l 123 2 5 4500 T T 1595- 1993- Tre gear
l 98 2 3 4000 T O I400- 1800- To gearDISA V100

Excelsior F4 l 98 P O 1200- 1500- To gear

IFA RT125 .. .. l 123 2 5 T T 1460- 1825-

James J5 ...... l 122 2 4, 9 4400 T T 1705.- 2131.- Tre gear

Goricke 98TH I 98 2 3 4000 T O I240.- 1550- Imgen speedo'm.
Trædepedaler

Gorioke 100K .. l 98 2 3 4000 T O 1385- 1731- To gear, uden
speeddmeter

Goricke 100K
Luxus ....... l 98 2 3 4000 T O 1475- 1843-

To gear, uden
speedometer

Goricke 125ST . l 123 25 5000 T O 1950- 2437. -Tre^ear"
Uoricke 125

Luxus ....... l 123 2 5 5000 T O 2200- 2780- Tre gear
Hoffman'n

HWL 125 . . . . ^^24 2 6 5500 T 0 1820- 2275- Tre gear
Hoffmann

MHF 125 . . . J_ 124 2 6 5500 T T I980- 2475- Tre gear
Husqvarna 230 . I 120

d

Husqvarna 230 . I 120

2 4,5 5000 S O 1778- 2232- Tre gear
Drejehåndtag

2 4, 5 5000 S O 1698- 2132-

Motobeca'aeD45S l 125 45 4500 P T 1550- 1937--

Tre gear
Drejehåndtag

Tre gear
Sideventilet

Uden speedom.
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Mærke og model Særlige bemærkn.

MotobecaneZ46C l 125 4 5, 4 5400 T T 2200-- 2780.- Topventilet
Uden speedom.
Tre gear

M. V. Agusta
Pullmann . . . l 125

NV. 1IB ....... l 123

NSU Quick .. . . . l 98

NSU Fox ...... l 98

NSUFox ...... l 123

Royal Enfield
RE 125 ...... l 125

Victoria KR125 .. l 123

26 T S 2300.- 2920.- Tre gear

2 5 4500 T O 1560. - 1950. - DKW motor

2 3, 85 5000 P O 1160.- 1450.- Uden speedora.
Med bagsæde

4 6 6800 S S 1750.- 2188.- Topventilet

4,5

S S 1650- 2062-

T O 1730- 2165- Tre gear

4400 T O 1500.- 1875.- Ind. bagsæde

Over 125 cern indtil 175 cern

Adler M150 .. . . l 147

CZ 150 ........ l 148

Diirkopp MD150 l 150

Goricke 150S .. l 149,

NV 20 ......... l 147

Puch I50TL .. . . l 148

Royal Enfield
Enisign ...... l 148

D.K.W. RT175 .. l 175

Goricke 175S . . . l 174

Hoffmann 175 . l 173

Hoffmann 175-2 l 173

Husqvarna 281 . l 175

Maico M 175 ... l 173

Motobecane Z2C l 175

Puch 175SV .... l 172

Puch I75SVS .. l 172

2 8, 4 5100 S T 2565. - 3291.- Hjul 16"

4500 T T 2000. - 2500.- Tre gear

2 7, 5 5300 T O 2110. 2654.- Tre gear, aut.
frigearsvælger,
Hjul 19X2,75

8 2 T S 2250- 2850-

6, 8 4500 T S 2075. - 2605. - Sachs motor

7 5500 T S 2100.- 2640- Dobbeltstemplet

2 5,25 4500 T S 1880.- 2350- Tre gear

2 9,5 5000 T T 2325.- 2955- Tre gear

T S 2500- 3200-

2 9, 6 5050 T T 2200.- 2780.- Tre gear

2 9, 6 5050 T T 2325. - 2955.-

7,5 5000 S S 2600.- 3340- Tre gear
9 4000 T T 2200. - 2780.-

4 7, 5 5500 T T 2895.- 3753- Topventilet

2 10 5900 T S 2300- 2920- Hjul 3,25x16
2 12, 3 6200 T S 2500. - 3200.- To karburatorer

Hjul 3,25X16
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Over 175 cern indtil 225 cern

Mærke og model >,

d

ri

l
s>
w

M

i2 M
K

^

l

v

s
'^

-c

&

t
cd

?1
Æ

s

l

s

o

a

.s
d<

Særlige bemærku.

Adler M2&1 l 199 2 10,5 S 'T Hjul 16"

Adler M200 .. .. 2 195 2 11, 4 5450 S T 2800- 3620.- Hjul 16"

Ariel LH »Colt« I 197 4 10 5600 T T 2550.- 3270- Topventilet

Diirkopp MD200
Luxus ....... l 200 2 10, 2 5500 T T 2630. - 3382.-

Tre gear, aut.
frigearsvælger
Hjul 19x3.00

Excelsior R2 I 197 T T 2240- 2836-

Francis-Bamett

Falcoln 58 . . l 197

Goricke 200S l 197

2

2 11

T S 2220- 2808-

5000 T S 2600- 3340-

Hoffmann 200-1 I 197 2 11 5000 T T 2500.- 3200-

Hoffmann 200
Meteor l 197 2 11 5000 T T 3000- 3900- Indkaps. motor

James Captain . l 197 8,4 2415.- 3081.- Tre gear
Jam'es Colonel . l 225 2 9

Maico M 200S .. l 197 2 II

4500 T S 2605. - 3365.-

5000 T S 2500. - 3200. - Twinsadel

8,4 5000 S S 2500.- 3200.-NSU Lux ...... I 198

TWN Cornet ... l 197 2 10, 1 5000 T S 2600-

Velocette LE 200 2 192

m. bagsæde

T S 3000.-
3340. - Dobbeltstemplet
3900. - Sideventilet

Vandkølet
Boksermotor

Kardantræk

Ziindapp Norma l 198

Zundapp Norma
Luksus ...... l 198

8,3 4600 T O 1850.- 2292. - Dobbeltkarbu-
rator

8,3 4600 T T 2125- 2675-
Dobbeltkarbu-

rator

U. S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udskiftelig rude

kr. 9.85

MOTOR DRESS tilbyder
Forsendes overoH

pr. efterkrav

Ridebenklæder berømt for snit og pasform
Laederveste amrk. (lyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra ........................ kr. 1 68.00
Gummitrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkørsel'' fra ...................... - 56.50
Karetæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) . . - 24.50
Nyrebælter prima kvalitet ................ - 19. 50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

hjelme ................................ - 59.50

MOTOR DRESS BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Over 225 cern indtil 300 cern

Mærke og model

l

Særlige bemeerkn.

Adler M250 .... 2 247 2 16 5590 S T 3175.- 4145-

BMW R 25/3 ... l 245 4 13 5000 T T 3495- 4593- Topventilet
Kardantræk

B. S.A. C10L .. .. l 249 4 8 5000 T T 2250. - 2850.- Sideventilet

Tre gear

B.S.A. C11G ... . l 249 4 11 5400 T O 2625.- 3375- Topventilet
Tre gear

B.S.A. C11G .. .. l 249 4 11 5400 T T 2785- 3599- Topventilet
Tre gear

B.S.A. C11G ... . l 249 4 11 5400 T T 2895- 3753- Topventilet

D.K.W. RT 250/1 l 244 2 12 4500 T T 2470.- 3158.-

D.K.W. RT 250/2 l 244 2 13, 5 5000 T T 2850.- 3690. - Dobbeltkarbu-
rator

EMW AVO 425 . l 250 4 12 T T Kardantræk

Topventilet

Excelsior TT l . 2 246 T T 2530. - 3242.-

Excelsior STT l. 2 246 2

Goricke 250/I-Z. I 250 2

T T 2800.- 3620.- To karburatorer

T T 2950- 3830.-

Goricke 250/2-Z. 2 244 2 15,1 6000 T T 3200- 4180.-

Goricke 250/2-Z
Luxus ....... 2 244 2 15,1 6000 T T 3350- 4490.-

Hoffman'n

MR250 l 248 2 12,8 4680 T T 3125- 4075.-

Hoffmann

MP250 2 248 4 13,5 T T 3750- 4950.-
Topventilet
Boksermotor

Kafdantrsek

Hoffmann S300. 2 298 4 17,5 T T 4140- 5496.- Topventilet
Bokserinotor

Kardantræk

Horex Regina
250 l 248 4 16 6000 T T 3350.- 4390.- Topventilet

Indlån Brave l 248 4 14,5 T T 2750.- 3550.- Sideventilet

Jawa 250 l 248 2 9 4250 T T 2500- 3200.-

NSU Max l 247 4 18 6800 S S 3100.- 4040.- Overliggende
knastaksel

Panther »65« .. l 248 4 11 5000 T O 2850.- 3690.- Topventilet

Panther »65« .. l 248 4 11 5000 T S 3120- 4068.- Topventilet

115



Mærke og model

l

Særlige bemærkn.

Puch 250SGS .. I 248 2 16,5 5800 T S Dobbeltstemplet
Hjul 3.50x16

Puch 250TF . ... I 248 212 4500 T T 2850.- 3690- Dobbeltstemplet
Royal Enfield

Sol ......... l 248 4 11 5500 T O 2925 3795.- Topventilet
Royal Enfield

SF .......... l 248 4 11 5500 T S 3190 4166.- Topventilet

TWN BDG 250H I 247 2 II 3800 T T 3000- 3900. -~

Victoria Capri .. l 247 2 15 5400 T T 2610.- 335T. -~
Dobbeltstemplet

Ind. bagsæde og
vindskærm

Victoria Capri
Sport ........ l 247 2 15 5400 T T 2800 3620. - Twi'nsadel

Over 300 cern indtil 400 cern
AJS I6M ....... l 347 4 18 5750 T O 3385 4439. - Topventilet

AJS I6MS ...... I 347 4 18 5750 T S 3830- 5202- Topventilet
Ariel NH ...... l 347 4 20 5600 T O 3200- 4180- Topventilet
Ariel NH ...... l 347 4 20 5600 T S 3500- 4600- Topventilet
B.S.A. B32 .. .. . I 348 T S 4150.- 5510.- Topventilet

Gold Star

B.S.A. B31 . . ... l 348 4 17 5500 T 0 3150-"4110- -Topventilet
B.S.A. B31 ..... l 348 4 17 5500 T T 3385- 4439- TopventiIeT
D.K.W. RT350 2 350 2 17,5 4800 T T 3420- 4488- Levering juni-

juli 1954

Douglas V . . ... 2 348 4 19 5500 S S ;U70- 4558- TopventiIeT
EMW R35 I 340 4 14 T T Kardantræk

Topventilet
Horex Regina

350

Horex Regina
400

l 342 4 19 6000 T T 3600- 4740- Topventilet

l 399 4 22 5750 T T

Jawa 350 ...... 2 344 2 14,5 4000 T T 3300.- 4320-
Topventilet

Matchless G3/L . l 347 4 18 5750 T O 3385.- 4439.- Topventilet

Matchless G3/LS l 347 __4 18 5750 T S 3830- 5202- Topventilet
Norton Intern. 40 I 348 4 24 6200 T S 4860- 6504- Overliggende

knastaksel
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Mærke og model

l

Sserlige bemærkn,

Panther »75« ... l 348 4 18 5300 T 0 3135.- 4089.- Topventilet

Pamther »75« ... l 348 4 18 5300 T S 3405.- 4467.- Topventilet

Royal Enfield G l 346 4 15 5500 T O 3300.- 4320.- Topventilet

Royal Enfield
350 Bullet ... l 346 4 18 5750 T S S690.- 4866.- Topventilet

TopventiletVelocette MAC . l 349

Velocette MAC . l 349

T S 3650.- 4810.-

T O 3350.- 4390.- Topventilet

Over 400 cern indtil 500 cern

AJS18 ........ l 498 4 24, 4 5500 T

AJS18 (sort) .. l 498 4 24.4 5500 T

AJS18S ....... l 498 4 24,4 5500 T

AJS20 ........ 2 498 4 29 6800 T
ArielVH ...... l 497 4 26 6000 T

ArieIVH ...... l 497 4 26 6000 T

ArielKH ...... 2 498 4 28 6200 T
ArieIKH ...... 2 498 4 28 6200 T

BMW R 51/3 .... 2 490 4 24 T

O 3650.- 4810.- Topventilet

O 3430.- 4502.- Topventilet

S 4095.- 5433.- Topventilet
S 4450.- 5930.- Topventilet

).- 4726.- TopventiletO 3590.-

S 3890.- 4146.- TopventUet

O 3880.- 5132.- Topventilet

S 4180.- 5452.- Topventilet

Topventilet
Boksermotor

Kardantræk

T 5505- 7457-

B.S.A. B 33 l 499 4 23 5500 T O 3500.- 4600.- Topventilet
B.S.A. B 33 l 499 4 23 5500 T T 3735.- 4929- Topventilet
B.S.A. B34 .. l 499 T S 4500.- 6000.- Topventilet

Gold Star

B. S.A. M20 .... l 496 4 13 4200 T 0 3200

B.S.A. M33 .... l 499 4 23 5500 T 0 3650

B.S.A. M33 .... l 499 4 23 5500 T T 3885

B.S.A. A7 ..... 2 497 4 27 5800 T T 3970

B.S.A. A7 ..... 2 497 4 27 5800 T S

B.S.A. A7 ..... 2 497 4 31 6000 T T 4150

B.S.A. A7 .. ... 2 497 4 31 6000 T S

Matchless G80 . l 498 4 24, 4 5500 T O 3650,

Matchless G 80

sort ......... l 498 A 24,4 5500 T O 3430,

Matchless G 80S l 498 4 24,4 5500 T S 4095.

Matchless G9 .. 2 498 4 29 6800 T S 4450.

4180.- Sideventilet

4810.- Topventilet

5139.- Topventilet

5258.- Topventilet

Topventilet

5510.- Star Twin
Topventilet

Star Twin
Topventilet

4810.- Topventilet

4502.- Topventilet

5433.- Topventilet

5930.- Topventilet
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Mærke og model

l

g
.s
&.

Særlige bemserkn.

Norton 18 ...... l 490

Norton ES-2 .. . l 490

Norton Domina-

tor 7 ........ 2 497

Norton Domina-
tor 88 ....... 2 497

Norton 16H .. .. l 490

Norton Intern. 30 l 490

4 21 6500 T O 3720.- 4908.- Topventilet

4 21 5500 T S 4020.- 5328.- Topventilet

4 29 6200 T S 4335. - 5769.- Topventilet

4 29 6200 T S 4975.- 6665.- Topventilet

4 12, 5 4800 T O 3600.- 4740.- Sideventilet

4 29 5800 T S 4975.- 6665.- Overl. knast-

aksel

NSU Konsul ... l 498 4 22 T T 3480.- 4572.- Topventilet

Royal Enfield
500 Bullet .. .. l 499 4 25 5250 T S 4020.- 5328.- Topventilet

Royal Enfield
500 Twin ... 2 496 4 26,5 5000 T S 4335.- 5769.- Topventilet

Royal Enfield J2 l 499 4 21 4750 T O 3600.- 4740.- Topveutilet
Sunbeam S8 ... 2 487 4 25 5800 T T 4460.- 5944.- Kardantræk

Topventilet
rækkemntor

Hjul 3.25x19

Sunbeam S7 ... 2 487 4 25 5800 T T 4800.- 6420.- Dæk 4.50x16 og
4.75x16

Triumph 5T ... 2 498 4 27 6300 T 0 3700.- 4880.- Topventilet

Triumph Tiger
100 2 498 4 32 6500 T S 4200.- 5580.- Topventilet

Vjucent Comet . l 499 4 28 P S 4660.- 6224.- Topventilet

Velocette MSS l 499 T S 3880.- 5200.- Topventilet

Over 500 cern

ArielVB ...... l 598

Ariel VB ...... l 598

ArielFH ...... 2 646

Ariel4G ....... 4 998

B.S.A. M21 .... l 591

B. S.A. M21 .. .. l 591

B.S.A. AIO .. .. . 2 646

B.S.A. A10 .. ... 2 646

4 18 4400 T O 3270.- 4278.- Sideventilet

4 18 4400 T T 3570.- 4698.- Sideventilet

4 4& 6200 T S 4380.- 5832.- Topventilet

4 40 5600 T T 5350.- 7225.- Topventilet

4 15 4000 T O 3270.- 4278.- Sideventilet

4 15 4000 T T 3505.- 4607.- Sideventilet

4 35 5750 T T 4150.- 5510. - Golden Flash

4 35 5750 T S Golden Flash
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Mærke og model

£

Særlige bemærkn.

BMW R 67/2 ... 2 590 4 28 T T 5805- 7907.- Topventilet
Boksermotor

Kardantræk

Nimbus ....... 4 746 4 22 4500 T O 4275.- 5685.- Kardantræk

Tre gear
Overliggende
knastaksel

Norton Big Four l 596 4 14 4500 T O 3630.- 4782.- Sideventilet

Panther »100« .. l 598 4 26 5500 T O 3750- 4950.- Topventilet

Panthers. 100« .. l 598 4 26 5500 T S 4025.- 5335.- Topventilet

Royal Enfield
Meteor ...... 2 692 4 36 6000 T S 4410.- 5874.- Topventilet

Triumph 6T ... 2 649 4 34 6300 T F 4150- 5510.- Topventilet

Triumph Tiger
110 ......... 2 649 4 42 6500 T S 4500.- 6000.- Topventilet

Universal 2B .. 2 578 4 28 6500 T T 5600.- 7600.- Topventilet
Boksermotor

Kardantræk

Vincent Rapide . 2 998 4 56 P S 5900.- 8050.- Topventilet

Ziindapp KS 601 2 597 4 28 4700 T T 5770.- 7855.- Kardantræk

Topventilet
Boksermotor

Præmiekonkurrencen

iræmieopgaven i vort december-nuinmeT medens to-takt inodellen af Fox er på 123

blev vundet af hr. Ove Grandt, Øster- cern. Deltagelsen i vor lille julekonkur-
17, Grindsted, der har fået checken rence har været overvældende stor - vi

på de 100 kr. tilsendt. Løsningen er, at takfcer for interessen.

NSU Fox 98 cern er en fire-takt maskine,



SIDEVOGNE
l TOPKLASSE

Sender sidevogne er fremstillet af præci-
sionspresset plade, monteret på et kraf-
tigt, slagloddet og svejse* understel. En
solid og holdbar konstruktion - en slde-
vogn De kan stole på.

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTÆKKERVEJ 1, KBHN. N.

120



M. ekanicus fortæller lidt om

kølesystemer og termostater
ortset fra ineget få person- og l'ast-
vogn'smærker er alle automobilmoto-

rer kølet ved hjælp af vædskekøling un~
der ea eller anden forin. Denne form for

afkøling har man anvendt fra autoino-
bilernes tidligste barndom, og man er i
den grad indforstået med at finde en
køler nied slangeforbindelser til motoren
på næsten enhver bil, at man er tilbøjelig
til fuldkoinmen at overse de problemer,
der eventuelt kan være i forbindelse med

en bilmotors kølesystem. Herregud, det
har jo fungeret storartet i så ma'nge år,
så hvorfor skulle der pludselig være pro-
blemer med noget så enkelt som en vand-
køling?

De fleste bilister er klar over, at det er
vigtigt at påfylde va-nd med regelmæssige

gummi, alt efter de pågældende bilisters
mentale tilstand. Så skulle man ikke tro

der var grund til at beskæftige sig mere
med kølesystemet, mfin det er der dog i
allerhøjeste grad.

Selve køleren, eller radiatoren som vi
vil foretrække at kalde den, er i sin stør-

relse og sin udformning konstrueret så-
ledes, at den passer til en given motor,
og da man som bekendt ikke skifter køler,
som man f. eks. skifter tændrør er der hel-

ler ikke større mulighed for at få en gal
radiator til sin, inotor - og dog. Hver
gang der hældes vand på radiatoren for-
ringes kølersystemets evne til at aflede
de høje temperaturer fra motorens cy-
lindre, fordi en efterfyldning af kølesy-
stemet betyder, at der har fundet et tab

En. termostatventil, der
hænger på grund af kalk-
aflejringer på selve ventil-
stammen. Læg mærke til at
fallerkenuentilen (yderst til
h^jre) står åben. selv om

termostaten er kold.

mellemrum, og de lader dette arbejde ud-
føre rent rutinemæssigt ved benzinpåfyld-
ningerue, ligesom de sent på efteråret
kommer kølervaedske i systemet for igen
at erstatte det med rent vand. når for-
året er så vidt f rein skredet, at inan ikke
behøver at frygte for frost. Det er i det
store og hele de problemer, inan forbin-
der med en moderne motors afkøling, og
de bilister, der igennem en årrække har
måttet trækkes med en eller anden mere
eller mindre forhistorisk bilmodel, vil
dertil have visse problemer med at holde
køleren tæt. Disse ulemper afhjælpes ved
hjælp af et kølerpulver til en krone, lidt
stødt ingefær, tygget rugbrød eller tygge-

- i reglen en fordampning - sted, ine-
dens det hårde vands kalk bliver i køle-

systemet. Disse kalkafsætninger kalder vi
i reglen for kedelsten, og denne aflejring
har for det første en isolerende virkning,
således at varmen fra kølevandet ikke frit
kan overføres til radiatorens metal, der
igen skal afgive en vis varmemængde til
den forbistrømmende køleluft, men sam-

tidig giver kalkaflejringerne hele køle-
systemet forstoppelse, således at kølevan-
det ikke frit kan strømme gennem anlæg-
get. De vogne, der samtidig er monteret
med en fedtsmurt vandpumpe, får det
endnu vanskeligere, fordi en del af smøre-
fedtet går ud i kølesystemet, i hvilket det
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ligefrem opsuges af kalkaflejringerne, og
resultatet ser man ofte, når man adskil-
ler en motorblok, idet der ligger en tyk,
fedtet kage i alle vandkamre, forbindel-
sesslanger og radiator. Resultatet bliver
naturligvis en mindre effektiv afkøling
af motorblokken, og frem for alt util-
strækkelig køling af ventilerne. Dette
undgår man på den simple måde, at man
påfylder sit kølesystem destilleret vand,
hvilket er en forsvindende lille udgift på

ea vogns budget. Er kølesystemet iøvrigt
i orden er det kun ganske lidt inan be-
høver at efterfylde, selv i de varme soin-
mermåneder.

Det kalkholdige vand kan iøvrigt vende
op og ned på alle konstruktørernes bereg-

der foretages en drejende bevægelse, og
termostater, der har en sådan regulator,
er derfor i reglen udformet som en klap,
der åbner og lukker eller som et drej e-
spjæld. Mere almindeligt er, som allerede
omtalt, tallerkenventileme, der åbnes ved

hjælp af en »harmonikadåse«, der er fyldt
med æter. Når denne dåse opvarmes, ud-
vider den sig og åbner ventilen. Det er
indlysende, at kalkaflejringer på denne
harmonikadåse, dels rent terniisk vil for-

sinke åbningen af termostaten, dels rent
mekanisk hindre termostatventilens be-

vægel&er. Indledningsvis vil en sådan
termostat være forsinket i sine bevægel-
ser, og det vil medføre for høj arbejds-
teinperatur i motoren, men da termostat-

Kalkaflejringer på en ter-
mostat kan blive så vold-
somme, at termostaten helt

forhindres i at åbne. Dette
er tilfældet med den her
viste termostat. Bemærk
forskellen, mellem den kalk-
iclagte dåse og styreskin-

neme og det rengjorte tne-
tal fil højre for gevindet.

ninger, når f. eks. solide kalkaflejringer
bevirker, at termostaten ikke kan arbejde
frit eller måske helt hindrer den i at luk-

ke. Dette er så almindeligt forekonunende,
at man næsten kan regne med, at halv-
delen af de termostater, der findes, efter
blot et års forløb ikke er i stand til at af-

bryde forbindelsen mellem motorblokken
og radiatoren. Det er vist iøvrigt på høje
tid vi får talt lidt om termostater og køle-
vandstermometre. En termostat er som

bekendt en selvregulerende ventil, der er
skudt ind i ledningsforbindelserne mel-
lem motorblokken og radiatoren eller un-
dertiden indbygget i selve radiatoren. De
mest almindelige termostater er udformet
som en almindelig tallerkenventil, der i
lukket tilstand ligger an mod et sæde, der
danner en skillevæg i f. eks. en køleslange.
Når ventilen er lukket er gennemstr^in-
ning fra motorblok til køler således
uinulig. Regulatoren i en termostat kan
enten bestå af en spiralfjeder, der ved
varmepåvirkning udvider sig så meget, at

ventilen i reglen er styret i nogle skinner,
vil kalkaflejringer på disse helt forhindre
termostatens bevægelser, og i reglen sker
der det, at termostaten på et eller andet
tidspunkt bliver hængende, således at den
i halvt åben tilstand sidder fast. Resul-
tatet af dette bliver, at kølesystemet vir-

ker på sainme måde, soin hvis det ikke var
forsynet med en automatisk termostat, og
det vil igen sige, at det varer alt for længe
før motoren kommer op på sin normale
driftstemperatur, eftersom man nødven-
digvis også må opvarme vandbeholdnin-
gen i radiatoren. Meningen med termosta-
ten er jo netop, at den ved kold start luk-
ker for tilgangen til radiatoren, og den
forholdsvis ringe vandmængde, der står i
selve motorblokken, bliver derfor hurtigt
opvarmet. Når vandet i inotorblokken er
kommet op på normal driftsteinperatur,
begynder termostaten at åbne, således at
vandmængden i radiatoren inddrages i
kølesystemet, og først da begynder en cir-
kulation at finde sted. Såsnart cirkula-



tionen begynder, vil vandet i motorblok-
ken muligvis blive noget koldere end den
foreskrevne driftstemperatur, og termo-
staten vil igen lukke lidt til, således at der
bliver en vekselvirkning indtil inotoren
er det man kalder genneinvarin. Termo-
staten skal altså sørge for konstant drifts-
temperatur i motorblokken uanset moto-
rens øjeblikkelige belastning, og uanset
temperaturen i luften. Man kan altså ud-.
mærket have den normale driftstempera-
tur på ca. 80° i motorblokken og kun have
f. eks. 40° i radiatoren, fordi cirkula-
tionen af termostatventilen er blevet be-

tydelig reduceret.

Vi kender alle den gamle vittighed med
manden, der omhyggelig lagde et tæppe
over næsen på en Folkevogn eller en Re-
nault 4 CV, og vi ler skadefro over denne
uforstand, der er så himmelråbende iøjne-
faldende. Men hvor mange så meget som
trækker på smilebåndet af den bilist, der
ved hjælp af et kølergardin, en køler-
kappe eller papstykker garderer sin ter-
mostatforsynede vogn i vinterkulden.
Forudsat termostaten er i orden, er det
jo dog så revnende ligegyldigt, hvilken
temperatur kølevandet har og alle former
for kølergardiner og andre afskærmninger
af termostatforsynede radiatorer er altså
lige så overflødigt som tæppet på Folke-
vognens næse. Den omhyggelige bilist,
der hælder almindelig postevand på sin
radiator og samtidig dækker sin køler til
på omhyggeligste måde, bærer sig altså
ualmindelig ulogisk ad, for hvis han blot
ville hælde destilleret vand på sin køler
og sørge for at termostaten var i orden,
ville alt andet være overflødigt.

Vi har gennem Teknisk Brevkasse haft
adskillige forespørgsler om, hvordan man
skulle bære sig ad med at sætte kølevands-
temperaturen i vejret, da den her i vin-
termånederne kun viste ca. 60° ved uaf-

brudt kørsel, og ethvert barn ved snart,
at normal arbejdstemperatur er 80° eller
derover. Det viser sig altid, at det fjern-
styrede kølevandstermometers kontakt-
legeme sidder på den side af termostaten
der vender ud mod køleren, og det vil der-
for være umuligt at bringe temperaturen
højere op end til 60°. Er vognen ikke mon-
teret med termostat, er et kølergardin na-
turligvis en stor fordel, og i sådanne til-
fælde er det sådan set ligegyldigt, hvor
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termometrets kontaktlegeme indskydes i
kølesystemet. Er vognen forsynet med
termostat, skal kontakten selvfølgelig
sidde mellem motorblokken og termosta-
ten, således at det er motorblokkens køle-
vand inan har kontrol ined.



ITÉWASSE
Spørgsmål til »Teknisk Brevkasse«; besvares

Kun. når der medsendes svarporto.

l

,
a. det er sket, at vores tankpasser har
fyldt benzin på vores dieselvogne og

omvendt, bedes De oplyse mig følgende:

I) Kan en dieselmotor (direkte indsprøjt-
ming, kompression ca. 19:1) gå på en
blanding af dieselolie og 30-40 pet.
benzin, uden at motoren tager skade?

2) Kam en dieselmotor arbejde på ren
benzin evt. tilsat olie for ikke at vaske
brændstofpumpen ren?

3) Hvordan bliver trækkraften i begge til-
fælde?

4) Jeg bruger til start af kold dieselmo-
tor en blanding af dieselolie tilsat 10
pet. æter og hælder et par dråber i ind-
sugningsrøret. Den er 100 pet. sikker,
men ren benzin reagerer motoren slet
ikke for. Hvor ligger forskellen?

Jeg håber, der snart kommer en artikel
i bladet om direkte benzinindsprøjtning
i 4-taM motorer (Mercedes).

Læser, Skælskør.

Benzin i dieselolien vil under alle om-

stændigheder give en fortgndelse, som be-
virker en dårligere smøring af brændstof-
pumpen - faren for at denne ødelægges
vil derfor vokse med stigende benzinind-
hold. Med hensyn til benzinens egnethed
som brændsel i en dieselmotor skal det be-
mærkes, at de moderne benzinsorter med

højt oktantal netop mangler en af de vig-
tigste egenskaber ved et dieselbrsendstof
nemlig tændvilligheden, der sikrer, at
brændslet bryder i brand, efterhånden
som det sprøjtes ind, hvilket igen er en
forudsætning for, at man ikke får for store
ogi for pludselige trgkstigninger i for-
brændingskammeret. Dieseloliens tændvil-

124

lighed udtrykkes ved det såkaldte cetait-
tal, og erfaringen viser, at oktantal og
cetantal altid er modsat rettede størrelser.

Når man sprøjter benzin ind i dieselmoto-
ren, vil man indføre en ret stor mængde
brændsel i forbrsendingkammeret, før for-
brændingen finder sted - den tliver altså
forsinket, og til gengæld kommer den med
stor pludselighed og fører til unormalt
høje tryk således, at man får en unormal
hård belastning af hele maskineriet i for-
bindelse med en stærkt nedsat trækkraft.
Det må derfor udfra ethvert synspunkt
karakteriseres som dårlig økonomi at be-
nytte benzin i en dieselmotor. - Den
nævnte startmetode med anvendelse af

æter er god nok, når man blot sørger for
kun at anvende den i ganske korte tids-
rizm ad gangen (den giver nemlig også an-
ledning til nogle grimme forbrændings-
knald på stemplerne). - En artikel om
benzinindsprøjtning i både 2- og t-takt
motorer vil fremkomme, nar udviklingen
er afklaret. Fabrikerne arbejder i øjeblik-
het med flere forskellige systemer, der
huer for sig stiller nye krav til forbra'n-
dingsrummets udformning og dermed til
reguleringen af selve forbrændingspro-
cessen.

-eg har en Nimfaus 1938, der har gået fint
indtil den blev hovedrepareret. Der

skete forleden dette, at det tandhjul, der
skal glide frem og tilbage inden i gear-
kassen pludselig en dag satte sig fast, og
da jeg fik skilt den ad, var der intet mær-
keligt at se, udover at tandhjulet kun me-
get vanskeligt kan bankes frem og tilbage
på den aksel, hvor det før gled let og ube-
sværet. Kan »Motorbrgvkassen« fortælle



mig årsagen, samt sige mig, hvad jeg skal
gøre for at afhjælpe skaden. Desuden har
Nimbus'en den skavank, at den kun kan

køre rent ca. 20 km, så begynder den at
sætte ud, fordi der samler sig en mængde
vand på strømfordeleren, hvad er årsagen
og hvordan skal fejlen rettes?

Den har også deu kedelige vane, at den
slår olie ind på koblin.gspladerne ved
hastigheder over 60 km/t., eller når den
skal rykke en del. Hvorfor gør den det, og
hvordan kan jeg afbøde denne fejl?

Nu venter jeg med længsel på svar, da
jeg jo ikke kan bruge maskinen som den
er, og jeg har ikke råd til at lade en me-
kaniker reparere den.

I hvilken prisklasse ligger en hovedre-
pareret, istandsat Nimbus ̂ 8?

Må man køre på ferie i udlandet med
varemotorcykle med halvgule plader? På
forhånd tak for svaret.

S. AA. S., Solbjerg.

Vi kan ikke umiddelbart sige, hvad der
er i vejen med gearkassens skiftehjul,
men såfremt der er blevet monteret nge
bøsninger i skiftehjulene, ligger fejlen sik-

lcert i, at bøsningerne ikke er blevet revet
op efter indpresningen. I de bøsninger der
leveres som reservedele er der 1/10 mni

for meget gods beregnet til opriuning.
flui's der ikke er sat ng bøsninger i, vil
fejlen sikkert ligge i, at metal- eller jern-
spåner har kilet sig fast i den fem.stjer-
nede notgang, på hvilken gearkassehjulet
glider. Gearkassehjulet skal tages af
akslen og bøsningen evt. rives op. Mel-
lejn skiftehjul og aksel skal der være så
meget spillerum, at hjulet glider let på
akslen. Det eksakte spillerum, der er
6/100 mm., lader sig naturligvis kun måle
med mikrometeruærktøj. Vanddampene i
strømfordelerhuset kommer sandsynligvis
nede fra krumtaphuset, hvis der er så
megen nnderkompression, at karburato-
rens indsugning ikke kan udligne trykket.
Denne skavank kommer De udover ved at
bore et hul i strømfordelerdækslet lidt
ouer ledningens inonteringsskrue. På dette
sted vil De i forvejen finde en anboring,
der dog ikke går helt igennem, denne skal
altså bores igennem., så der koniTner luft
fil strømfordelerhuset. Olien på kob-
lingspladerne bliver De fri for, hvis De
fornyer den gamle korkpakning ved ud-

Generalrepræsentant for Danmark:

O. E. ANDERSEN
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VÆRKSTED:
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løserpinden, m. ed en af de ng pakninger,
der er fremstillet af syntetisk gunnni.

Af princip opgiver vi aldrig priserne for
brugte motorcykler.

Man må køre til udlandet på gule pla-
der, men må ikke medbringe passager in-
denfor dansk område.

icnde Deres svar til J. E. C., Ny-
købing M., vil jeg gerne gøre Dem op-

mærksom på, at ventilerne på en Ford
Taun'u.s kun kan justeres ved at slibe af
veatilstammerne - bortset fra Taunus

12 M, men da De oplyser at V-8 ventiler
ikke er justerbare, antager jeg det er en
ældre Taunus der er forespurgt om, da
ventilerne på en V-8 er justerbare på de
fleste efterkrigsmodeller.

Jeg håber De vil optage dette i Deres
ellers udmærkede blad.

J. R., Nørresundby.

De har fuldkommen, ret - vi går blot
ud fra som givet, at det drejer sig om den
ng Taunus, ligesom vi kun nævner de
gainle Y-8 niodeller som. et sammenlig-
ningsgrundlag. Men man skal selvfølgelig
ikke regne noget for givet.

om årsabonuent på Motor Journalen i
mange år vil jeg geme stille dem et par

spørgsmiål.
Hvoradaa skal nålepimden stå og i hvad

hak, samt hvad størrelse strålerør skal
den have, saimt tændingen til en DKW
1940, 350 cern, model NZ.

J. iV., Brønshøj".

Såfremt Deres 350 cern DKW -19M,
model NZ er forsynet med en Fischer
Amal karburator, skal houeddysen væ-
re størrelse 1W og nålen skal stå i tre-
die hak fra ouen, inen er det en Bing kar-
burator, skal hoveddysen være Bing stør-
relse iOO, strålerør 2,7 og nålen anbragt i
tredie hak fra oven, og hvis det endelig
er en Graetz karburator er der to m.ulig-
heder, idet den ene karburatortype, der
hedder Ke 24 sÅ-aZ have dgse 125, stråle-
rør f2, ogr ndfen anbragt i andet hak fra
oven, er det derimod karburatortgpe H
24, skal houeddysen være 105 og stråle-
røref nr. 21, medens nålen ligeledes skal
stå i andet hak fra oven. Hvis der i sidst-
nævnte tilfælde er monteret et hviruelluft-
filter på karburator H 24, skal houed-

dysen usere 85, medens de øvrige data er
de samme. Fortændingen skal på den
nævnte model ved fuldt åbne suinguægte
på regulatoren uære 6, 5 mm før stemplet
nar top.

in im'otorcykle er en Rudge 1938 im.odel
Special, 500 cern.

Den har store tendenser til at varmie,

når iinan kører i en hastighed af 75-80 km
efter en' 20-25 km'.s kørsel, og den er
ellers lige blevet hovedrepareret og har
kørt 2500 km siden?

Hvad hak skal n&lepiodeu stå i og hvad
størrelse rør skal den have. Tændingen
står rigelig høj. B. N., Brønshøj.

Deres Rudge Special 1938 skal være
monteret med en karburator, der har l

boring i chookerlegemet, houeddyse 150,
spjæld 6/4, og nålen anbragt i andet hak
fra oven. Såfremt Deres maskine kører
med denne karburatorindstilling, og som

De skriver har rigelig høj tænding, skyl-
des fejlen sikkert, at ventilerne er slebet
for langt ned i topstykket.

'ermed tillader jeg mig at forespørge,
om SMJ's brevkasse kan hjælpe mig.

Det drejer sig om relæet i vor bil. Det vil
ikke »slå til«, når dynamoen lader. Hvis
man imidlertid trykker ankeret ind med
fingeren, kan spolen godt fastholde anke-
ret under kørslen, indtil m'otorem igen
stoppes. Kan dette repareres?

Samtidig forespørger jeg om der ikke
kan komme en prøvekørsel af en Vespa i
bladet. B. M., Odense.

Årsagen til fejlen må sikkert søges i
dynamoen, nærmere betegnet ved kullene
og kommutatoren. Hvis forbindelsen mel-
lem kul og kommutator er dårlig, fordi et
kul hænger fast i holderen eller fordi
kommatatoren enten er meget snavset og
forbrændt eller slidt så langt ned, at iso-
lationen mellem lamellerne stikker frem,
vil der ske det, at dynamoen ikke selv er
i. stand til at trække relæankeret til på
grund af svigtende ladestrøm. Det er en
fejl, der omgående bør rettes. Det er
meget sjældent at denne fejl skyldes over-
brænding i relæet, men jnuligheden er til
stede.

Tespa er blevet prøvekørt, og artiklen
finder De i vort septembernummer 1951,
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EN BANKEÅND
Collecteur har varet ude for noget besyn-
derligt og har selvfelgelig skrevet det ned
- guderne må vide hvorfor vi har trykt det.

tidens løb bliver man jo ret fortrolig
med de lyde, en bilmotor giver fra sig,

også de kedelige, som mere eller mindre
diskret antyder slitage. Små, rytmiske
dunk eller de obligate baTi&efæno'mener
tilkendegiver hver sin form for ko'mmende
driftforstyrrelser eller i værste fald meka-
niske defekter, der allerede er opstået.

Sorume tider ko'mimer der en ny lyd til
de i forvejen kendte toner under motor-
hjelmen. Den kan være uden, virkelig be-
tydning, eller den kan varsle en mere ind-
gribende reparation, men man kender den
og bliver i'kke bange for den.

Forleden dag kom jeg dog ud for en
bankeånd, jeg aldrig har truffet før. Min
tro vogn bragte inig til et møde, men un-
dervejs trak den ikke helt regelmæssigt,
så der var grund til mistanke om en snav-
set strålespids i karburatoren eller et løst
tændingska'bel. Inden jeg forlod den på
parkeringspladsen, kiggede jeg overfladisk
på motoren, satte et tændingskabel bedre
fast og gik så op for at holde min aftale.

To timer seniere starttede jeg vognen
igen, og i selv samiine sekiiod lød den mest.
ondartede, hårde, metalliske banken fra
motoren, som aldeles om. gående blev
standset. Op ikom motorhjelmen, og jeg
ventede nærmest M se en plejlstang rage
ud, mien alt åndede fred. Med håndsvinget
var der intet unoranalt at mærke, og det
mest mystiske var, at den gennemtræn-
gende lyd ikke lod tiil at stamme fra mo-

tårens drift. Den gik næsten jævnt, og ly-
dem, en ækel lyd, var ikke regelmæssig.

Nu kan man jo dårligt plukke maski-
nen helt fra hinanden midt på gaden un-
der et talstærkt publikumi s velmente, men

uforstående deltagelse og gode råd, så jeg
måtte lade vognen slæbe bort på den mest
nedværdigende måde. På værkstedet prø-
vede vi alle kendte muligheder - men
uden det ringeste resultat. Motoren fejlede
tilsyneladende intet, men lød soai dens
sidste minuter var komilmiet.

I desperation skilte vi den. næsten ad
uden at finde nogen årsag. Topstykket koin
af, og alle stempler var i orden, cylindren'e
ligeså og ventilerne med - men på top-
pen af det 'ene stempel lå et lille stykke
metal. Et lille, væmmeligt, firkantet
stykke metal, so'm viste sig at være mid-
terelektroden fra tændrøret.

På grund af en inaterialefejl var den
knækket af, skønt tændrøret ikke var gain-
ruelt eller forbrændt, og da forbrændings-
kamumeret er meget fladt, var den løse
elektrode blevet hamret flad og kantet
mellem stempeltoppen og topstykket.

Det m.å indrømmes, at vi kiggede lidt på
hinanden, for ingen havde regnet med den
mulighed - og jeg har i'kke hørt om lig-
n'ende uheld før.

Tændrørsfabrikainten skal intet bebrej-

des - den slags utroligt sjældne uheld er
det nok uanuligt at gardere sig imod -
men jeg skal have udtaget patent på en
lang, bøjelig (magnet, som gennem tænd-
rørsåbningen kan fiske vildfarne elektro-
der ud af bilmotorer. Det første eksem-

plar af dette ny værktøj skal have en fast
plads i vognens værktøjssæt, for så er jeg
da dødsen's sikker på, at denne ny banke-
ånd ikke nogen sinde optræder igen.

MANFRED RØDHORN - Fra »Motor« den Haag





SIDEVOGNE PRISER OG MODELLER FRA
DANSKE FABRIKER

et fra et rent teknisk synspunkt, er et
sidevognskøretøj i grunden en ret håb-

løs foreteelse, eftersom motorcyklen' får
frataget sine naturlige køreegenskaber og
tilmed får en dødvægt hægtet på den ene
side. Det kan imidlertid ikke bortforkla-

res, at et sidevog'nskørctøj er uhyre prak-
tisk og samtidig økonoinisk, ligesom det
kan være morsomt at opøve den specielle
køreteknik, en sidevogn kræver.

Sender sidevognen,
model Cojnet, til
Vespa og Lainbretta.

andre årsager får behov for udvidede
transportmuligheder, eftersiom inan for en

øjeblikkelig udgift på ca. 1300 kroner kan
forøge motorcyklens muligheder med en
af to ekstra pladser. Skal man derimod
anskaffe em stor motorcykle, er der ingen
forhold i denne anskaffelsespris og pri-
sen på en lille vogn. Til alt held ligger de
deciderede sidevogni sma'skiner i et for-

holdsvis lavt prisniveaii, og indførelsen
af letvægtsidevognc giver ligeledes mulig-
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Sidevognen har sin store berettigelse,
når mau i forvejen har en motorcykle, og
man på grund af familieforøgelse eller af

hed for at anvende f. eks. 250 cern model-

ler til dette brug, og selv scootere kører
nied sidevogn.

Scandia sidevognen til Ves-
på. og Lajnbrettaf er, som

man ser, tilpasset scoote-
rens linier. Karosseriet er
helsvejset med indfalset
bund, 'og det er affjedret i
forhold til det faste chassis,
der har naf fjedret sidevogns-

hjul.



Sender mo-
del GM til
Goggo og_
Beinkel scoo-
feren.

Sidevognen har gennem ima'nge år været
stedbarn i teknisk henseende, men efter
at det er blevet almindeligt med baghjuls-
affjedring på motorcyklerne, tvinges side-
vognsfabrikanterne ud i udviklingen, og
affjedring af sidevognshjulet vil sikkert
om nogle år blive næsten obligatorisfc.

vil man sikkert ikke komme frem til til-

fredsstillende tilstande, før hydrauliske
bremser på motorcyklerne er almindeligt
udstyr.

Den danske sidevognsfabrik, Bender, er
tilsyn'eladende vågen overfor den på-
gående udvikling, eftersom man forsyner
alle scootersidevognene rued affjedring af
sidevognshjulet, da det på forhånd er
givet, at begge hjul på en scooter er af-
fjedret. På de større modeller l'everer man
affjedring af sidevognshjulet efter ønske.
Bender's sidevogne er iøvrigt fremstillet
på et kraftigt chassis, og karosseriet er

Bender model JM 130
til de største motor-
cykler, en stor, kraf-
tig sidevogn, der til-
lige leveres med af-
fjedret sldevognshjal.

Indførelsen af hydrauliske bremser er ved
at finde indpa.s på det tyske marked, fordi
de stigende kørehastigheder gør en ,side-
vognjsbremse nødvendig. En bremse på
sidevognshjulet har imidlertid kun værdi,
hvis den er meget o'inhyggeligt afstemt til
motorcyklens bremisesy'stem, og selv om
dette er muligt ;med mekani'ske bremser,

frem'stillet af pressede, punktsvejsede pla-
der. Affjedringen af sidehjulet er udført
efter svingarms'systemet, og en skruefje-
der er indskudt mellem svingarmen og
chassLsrammeii. Svingarmen er lejret i to
kraftige kuglelejer, der er vandtæt lukket
inde i en lejeboks. Priserne for Bender's
sidevogne er (ind. omsætnangsafgift):



Affjedringen af sldevognshjulet på Sender
sidevogne^ sker som ovenfor vist ved hjælp

af en svingarm og en skruefjeder.

Model GM (letvægter til Goggo
og Maicomobil) .......... kr. 1187,-

M'odel Com'et (Vespa og
Lambretta) .............. » 1212,-

Model JM 130 (til store
inaskiner) .............. » 1562,-

Model LV (letvægter, dog op
til 500 cern) ............ » 1287,-

Model LV. luksus med af-

fjedret hjul ............ » 1375,-
Pabriken Scandia fremstiller en lille

sidevogn til scootere og med denne model
har man bestræbt sig for at afstemme
sidevognens linier til scooterne. På denne
model er sidevognshjulet fast og karosse-

Den. Jcendte Acap sidevogn, der er en af de
mest solgte sidevogne i Danmark. Denne side-
vogn leveres både til de største maskiner og

som letvægtsmodel^

riet affjedret i to lodretstående fjedre aflr-
bragt under sædet, 'medens den forreste
del er hængslet til to gummiophæn.gte
aksler. Karosseriet er helsvejset og bun^
den er falset i. Prisen er ind. amsætnings-
afgift kr. 1125,-

De kendte Acap modeller er uforandret
i produktion. Fabriken frenistiller to
chassiser, nemlig model JM til store ino-
torcykler, og model LV til maskiner under
250 com. Karosserier af typen Jet leveres
ined eller uden klap til bagageruminct, og
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type AF leveres med aftagelig vindskærm.
Prisen for samtlige kombinationer og mo-
deller er ca. kr. 1550, - ind. omsætnings-
afgift.

Engstrøms modeller er som bekendt
konstrueret på den måde, at karos.seripla-
den bæres af et vin'keljerni sskelet, og hele

karosseriet er helsvejset. Politimodellen
leveres på to understel, nemlig Nimbus-
understel med sidevognsbremse og et kraf-
tigt chassis uden .bremse. På førstnævnte
stel koster modellen uden sidestykker og

overtræk fcr. 1290,- ind. oinsætnin.gisaf-

gift, og turistmodellen med sidestykker og
overtræk koster kr. 1335,-. Begge model-
ler er monteret ined fast vindskæria, og
hvis man ønsker de to karosserier leveret
på chassis uden bremse, reduceres pris'er-
ne med kr. 50,00. Letvægtsmodellen leveres
med fast vindskærme sidestykker og over-
træk for fer. 1170,-, og med indstillelig
vindskærm uden sidestykker og overtræk
til kr. 1145, -. I samtlige ovenstående pri-
ser er omsætningsafgiften includeret.

M. ercedes 180 med diesel

uui ventet sender Daimler Benz nu Mer-

cedes 180 med dieselmotor på marke-
det - en meget naturlig foreteelse, efter-
som model 180 som bekendt er forsynet
med den kendte »l 70« motor. der uden

større foranstaltninger lader sig udskifte

ined den firecylin'drede dieselmotor. Man-
ge dan. s'kere forstår ikke umiddelbart den
interesse for dieseldrevne personvogne,
soin DaimIer-Benz lægger for dagen, men
man må erindre, at det kun er i Daninark

myndighederne er så snæversynede, at de
straffer sparsoirumelighed, idet der her i

la'ndet skal betales dobbelt vægtafgift af
diesel'drevne vogne, og for øjeblikket er
det som bekendt firedobbelt afgift. Man

skal derfor have et teruTne-

lig stort kørselsbeihov for

at det kan betale sig med
dieseldrevme personvoigne,

og afstandene her i landet
er so'm bekendt af meget bc-
skedne størrelser. I udlan-
det spares der imidlertid
store beløb med dieseldrev-

ne personvogne.

Et kig ned i molorrummet på
180 D, hvor man tydeligt ser
brændstofpumperne. Diesel-
vognen kører gennemsnitligt
ca. iltff. km pr. liter, og top-
hastigheden, opgives til 110
km/t., og sfigeevnen i 4. gear
er 6 pet. og i 3. gear 11 pet.
Motoren, der er på 1767 cern,
har et kompressio ns forhold på
.i9;l og udvikler W hk ved
3200 oindr. /min., og Vognens
vægt er 1. 260 kg. Ved konstant
hastighed på 80 km/t. kører
model ISO D mellem IS og 16
km på literen.



På udstillingen i Paris vistes denne STniiJrke Fiat 1100 med specialharosseri fra. Farina. Efter
a; de selubæren.de karosserier er blevet almindelige, er det iiigenlnnde længere nogen let opgave
at bygge et specialkarossert, fordi man ikke har en. chassisramme at gå ud fra, men derimod

md konstruere karosseriet således, at hjulophængningerne lader sig montere.

Denne Ford-model er forholdsvis ukendt på det danske marked, men det er en af den franske
Ford-fabriks modeller\ nemlig Ford Comét; desværre ligger denne exclusive vogn i et prislag^

der forbyder de danske Ford-fabrikér at tage den hjem.



Månedens Brockbank:

Ja, alt hvad jeg kan here, er en brummende stej, der bliver kraftigere og kraftigere!

MONTE CARLO LØBET
- fortsat fra siae 68

plarer af denne model inden den l. novein-

ber 1953, nemlig ialt 500 eksemplarer som
reglementet byder. Lancia fa'brikerne stil-
lede derefter m'ed nøjagtige regn'sikaber og
viste, at det tilstrækkelige antal vogn'e
var blevet produceret. Protesterne kom
naturligvis 'først og fremmest fra de køre-
re, der var blevet udelukket fra løbet,
fordi deres Lancia-modeIIer efter arran-

gørernes mening ikke opfyldte regl. emen-
tets krav. Klasse to blev vundet af P. Da-
vid (Peugoet). Klasse tre blev vundet af
tyskeren F. Mett'enitz (Porsche) og klasse

fire blev vundet af A. Blanchard (Pan-
hard). Daineklassen gik til parret Pochon
Renaud (Renault). Bedste skandiniav blev

det norske par C. Johams'son og G. Jensen
(Renault) der blev nr. to i klasse fire og
nr. fire i den. samliede klassificering. Sven-
skerne I. Andersson og H. Ohlstr&m blev
nr. 28 i den' samledie klassificering (Peu-

go.et) og veteramea - hvis man tør sige
dette Oim en dame - Greta Molander bilev

nr. 69 i den samlede klassificering og nr.
fire i da'nieklas.sen, medens Rottbøl Ørum

blev nr. 136, Peter Skarring nr. 190 og
Robert Nelleinana nr. 195 - for at nævne

de mest kendte danske kørere.

Uanset hvilken
benzin De bruger
så skift til
AC-tændrør
hver
15 000 km

det er
god
økonomi



-7-<-^^^. ^ .. "w$^-^^&te».^

På ovenstående billede ses Juan Fangio (2} i sin Maserafi i Argentina's Grand Prix iæt fulgt
a{ Milte Hawthorn (It), der blev diskvalificeret.

ARGENTINAS GRAND PRIX

rets første internationale automobilløb,
Argentinas Grand Prix, blev vundet af

Juan Fangio, Argentina, i Maserati, efter
et spændende løb, der varede i tre tiiner,
på banen m'ed det noget revolutionære
navn »Den 17. oktober«. Farrina blev num-

mer to og Joseph Frollan blev nummer
tre foran Maurice Trintignant, der alle
kørte Ferrari. Den engelske kører Mike
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Vi har det absolut største udvalg l
udstyr, tilbehør og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne til tjeneste med tilbud på
enkelte dele eller større partier og
afslutninger.

Alt på et sted til motorcykler

HALMTORVET 46, KBH. V" VE 3846 & 9847

Hawthorn, der ligeledes kørte Ferrari, blev
diskvalificeret, fordi han blev hjulpet af
tilskuere, da han under løbet kørte ud i
græsrabatten. Den sidste halvdel af løbet
blev kørt i kraftigt regnvejr og nogle af
deltagerne mener at have observeret, at
Faogio fik hjælp af mere end de tre til-
ladte mekanikere, da han skiftede over til

specialdæk. Fangio er således ikke sikker
på sin førsteplads, før dette spørgsmål
har været forebragt den internationale
federation.

KlichéiSme hnrer
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Har De gjort Dem selv klart, hvilken
risiko, det medfører for såvel kører som
medtrafilcanter, hvis ikke motorcyklens
så vel som bilens afmærkning bagtil
ved kørsel om natten er helt perfekt . . ?

Veut ikke til det er for sent med at
bringe baglygteføringen i orden . .
med de her viste Lucas baglygter og
refleksglas til motorcykler kan De køre
sikkert om natten.

525 Stop-bag- og nummerpladelygte
114 mm lang, 54 mm bred, 54 mm dyb
De fikse, formskønne linier i forbin-
delse med lygtens effektivitet har gjort
denne model til en af de mest anvendte
Huset er støbt i rød Diacon og forsynet
med en bred, klar diaconindsats til be-
lysning af nummerpladen.
Nummer 53269 . . . pris kr. 30,40

.4'' 529 Nummerplade- og baglygte
98 mm lang. 64 mm bred, 48 mm dyb

Også denne lygte, hvis linier vil tiltale
de. der foretrækker runde former og
særpræg, er støbt i rød Diacon og
forsynei med en bred, klar diacomnd-
sats til namiherpladebelysmng. Pære-

. holderen er helt vandtæt og monteret
i en gummihætte, der yder beskyttelse
mod vibrationer.

Nummer 53256 . . . pri9 kr 20, 25

RER 5 REFLEX re<lektor
Nr. 57052 med 38 mm diameter re-

fleksglas. stebt i rød .Diacon og mon-
teret i sffrt gummiskive med forcromet
rand. Lucas refleksglas giver Dem eks-
-tra sikkerhed ved natkørsel og nat-

parkering, ...... , Kr. 4,75

RER 6 REFLEX reflektor
Nr. 57047 med samme refleksglas som
model RER 5, men monteret i robust
sort .gummikapsel, der er let at an-
bringe, i bag- eller stænkskærm med en
enkelt selvkorende skrue. . . Kr. 3, 10.

BAGLYGTER OG |?EFLEKSGIAS
- FÅS HOS ALLE VELASSO
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