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GOGGOMOBIL

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

De gnsker en vogn, der gi’tr Dem kom-
fort og kereglede inden for en fornuftig
prisramme. De krever perfekt teknik,
holdbarhed og god gkonomi... derfor
lzeser De disse linier. De ved, at navnet
GOGGOMOBIL hidtil har veret felles-
nzvner for disse egenskaber. I dag stir
dette faktum fastere end nogensinde: den
ny, store GOGGOMOBIL er en sensa-
tion. Man kan direkte se det. Og nér De
korer en tur i den store GOGGOMOBIL.
kan De mzrke det. Aftal en demon-
strationstur — og gled Dem over. atalle
Deres gnsker nu kan opfyldes for

r. 13.495, -

Tirgntly Hifotandls
NORDISK DIESELAS
KBBENHAVN SV.

L7

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

GEARKASSEN :

er fuidsynkroniseret gennem 4 frem-
adgear - Ideel under alle forhold og
Ikke mindst i byernes tmtte myidre-
tidstrafik, -

SIKKERHEDEN
Det gode udsyn gennem det store
panoramavindspe|! og de overdl-
menslonerede hydrauliske bremser
med et effektivt areal pa 488 cm*
giver Dem den sterste sikkerhed.

BAGAGERUMMET

er direkte imponerende. Det 4bnes
udefra og rummsr nemt 4 personers
langtursbagage.

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

vil De af med
farre penge, & "‘75%
sa er < e
Goggomobil @
300-400 vognen

Goggomobil T
sedan kr. 8.650
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- man horer kun

Sjeldent har man hert

sd mange rosende ord om
en bil som om NSU-Prinz
... men det er ikke eet
ord for meget. — Den er
fantastisk — simpelthen!
De skulle prove den selv.
Alle Prinz-forhandlere er
stolte over at presentere
denne fabelagtige vogn for
Dem — familievognen med
god plads tl 4 voksne

og deres bagage — og med
koreegenskaber som en dyr
sportsvogn... Prinz koster
incl. varme, friskluftsanleg,
defroster og leveringsomk.:

Med sportsgear 11,725. — kr.

Med fuldsynkroniseret
geatkasse 12.397.— kr.

godtom . ..

I 4

Motoren er to-cylindret,
topventilet, luftkolet og
med overliggende knast-
aksel. Effekten kunne let
vere 40 BHK, men ved at
holde den pd 20 har man
opndet en fantastisk slid-
stytke — og dog bevaret
en forbleffende acceleration
og smidighed...

Prinz’ens gkonomi er ene-
stiende — den korer let
25 km péd 1 liter benzin
— og dens tophastighed
ligger over 100 km/t.

NSU folger sine berom-
melige traditioner — der et
SERVICE OVER ALLE GR/ANSER

Importor :
FRED. RASMUSSEN - ODENSE
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Redaktionelle strotanker

Det skal sbenbart vere en arlig tilbagevendende begiven-
hed, at Radet for storre Ferdselssikkerhed holder et mede
med pressen for under hyggelige former at drefte arbejdet.«

Ved 4rets mode kunne man med et fortersket udtryk kon-
statere, at aldrig fer har si mange spildt s& megen tid pa
absolut ingenting (dette er et postulat, vi ikke vil forsvare,
da man sandsynligvis vil kunne finde endnu sterre forsamlin-
ger, der har udrettet lige sa lidt).

Som en red tridd gennem hele radets arbejde gir et kramp-
agtigt forseg pa at retferdiggore dets egen eksistens — »vi
ma gere noget med passende mellemrum, ligegyldigt hvad
blot man kan se, vi arbejder.«

Tilsyneladende er man kommet i vildrede pid et punkt:
Man ved ikke rigtigt, om man skal s=ztte ulykkestallet i rela-
tion til befolkningstethed, antallet af motorkeretgjer pr. ind-
bygger eller antallet af kerte personkilometer. Dette kan man
med dybe rynker i panden fremfere med forskellige ameri-
kanske betegnelser, og sd lyder det straks lidt mere viden-
skabeligt. At sporgsmaélet er ganske overflodigt falder ingen
ind, og at undersege hvorfor ulykkerne sker vil vere en helt
fremmed opgave for rddet. Man kan ogsa tale om karosserier-
nes pladetykkelse i forbindelse med sikkerheden og slige
emner, som ingen i forsamlingen har den fjerneste forstand
pa. Kun politifolkenes redegorelse for de rent praktiske og
juridiske forhold har bund i virkeligheden, resten er en
endelos demonstration af hables uvidenhed.

Man stiller uvilkérligt det spergsmal: Hvorfor er de motor-
sagkyndige ikke reprzsenteret i Ridet for sterre Fazrdsels-
sikkerhed? Der er to mulige svar: 1) De motorsagkyndige
ville ikke kunne holde det ud. 2) Det siddende rad vil ikke
have dem med i bevidsthed om, at de motorsagkyndiges for-
ste fornuftige gernning ville vare et forseg pa at fa resten af
radet smidt ud hurtigst muligt.
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Danmarks Moto-Cross Grand Prix

D anmarks moto-cross grand prix er vort
eneste leb af internationalt format, fordi
det indgdr i serien om verdensmesterskabet.
Af samme grund er det ikke en samling
usorterede udlendinge, men den virkelige
verdenselite, der deltager i dette leb, som i
ir trods glimrende vejr kun kunne samle
godt en halv snes tusinde tilskuere.

Efter det schweiziske grand prix ferte
svenskeren Steen Lundin med 14 points, og
denne stilling beholdt han uden at score et
eneste point i det danske grand prix. De to
englendere Leslie Archer og David Curtis
stod derimod lidt lzngere nede i rzkken
med henholdsvis 4 og 3 points, og da der
séledes ikke var nogen klar stilling afgjort
mellem disse to englendere, kunne man for-
vente en storre fight alle mod alle — nar
forst en enkelt mand ligger som klar favo-
rit foran sine landsmend, kan han med god
ret forvente disses stotte i kampen mod
andre nationer eller andre merker.

Archer (Norton) og Curtis (Matchless)
gik da ogsd i gang med en valdig dyst i det
forste heat, som Curtis vandt. I andet heat
fik Curtis maskinskade, og Archer overtog
derefter feringen, som han beholdt lebet
ud — pa sine tidspunkter sd det imidlertid
nzrmest ud, som om den gode englznder
blev jaget af sted af hollenderen -Broer
Dirks og belgieren Rene Baeten.

Desvarre faldt lebet en smule mat ud pa
grund af mange og afgerende maskinskader.
Danmarks Mogens Rasmussen og Sveriges
to sterkeste ryttere, Bill Nilsson og Steen
Lundin, der vandt 12 i Schweiz, matte
overgd til tilskuernes rakker.

Leslie Archer vandt lehene med tiderne
51.12,9 og 40.37,8 for henholdsvis forste og
andet heat. Rene Baeten blev nummer to
med tiderne 51.14,3 og 40.46,6. Pa tredie-
pladsen kom Broer Dirks med 51.56,7 og
40.42,8.

Danskerne viste en nydelig stil, men de
er tilsyneladende ikke tilstreekkeligt neje-
regnende med de smad brekdele af sekun-
derne, der sammenlagt bliver sa afgerende.
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Boris Rasbro, Eivin Hansen og Palle Heost
Andersen besatte femte, sjette og syvende
plads efter stabil kersel.

Efter lebet pd& Rendbjerg-banen ferer
Lundin stadig med 14 points, og Leslie
Archer og Broer Dirks har nu hver 12
points. Dette var imidlertid kun det tredie
af drets 11 leb, og da det er hver rytters
seks bedste placeringer, der tzller, kan
meget forandres endnu.

Roskilde Ring 10. maj

Pi Roskilde Ring oplevede man den 10.
maj en razkke gode og overraskende leb.
Voigt-Nielsen deltog ikke p& grund af
karantzne efter &bningslebet (omtalt andet
sted i bladet).

Jorgen Nielsen prasenterede en virkelig
fin kersel i Volvo Sport, og da »Volvo-
klassen« startede sammen med Gran Turis-
mo, s& man det szrsyn, at en Volvo besej-
rede bide MGA Twin Cam og en Porsche
Carrera.

I klassen for racersportsvogne viste Joer-
ges Bagger en ypperlig korsel i Lotus le
Mans. Samme marke kerte Frede Ander-
sen og Elo Serensen, der blev henholdsvis
nr. 2 og 3, medens Uno Jensen blev nummer
4 i sin formel junior racer (omtalt andet
sted i bladet).

GT-klassen blev vundet af svenskeren
Lars Tisell i MG Twin Cam foran ameri-
kaneren Nick Bourgoyne i Porsche, og i
midget var Poul Rasmussen helt suverzn
i Cooper Norton.

Efter at have
junior racer ga
vogne som Cooper Climax, Osca Volvo og
Osca Maserati, ser man frem til nogle
fornejelige leb, ndr andre formel junior
vogne kommer pd banen.

set Uno Jensens formel
i mal foran si kraftige

' 1 sidevognsklassen var der kun kamp mel-
lem C. Breinholt Andersen og Egon Wal-
ther, men sidevognslebene virker lidt
humerforladte i forhold til det, man kender
fra jordbanerne.




JAWA
PRISCHOK - i

MANET scooter S 100

5,1 hk, 4 trins gearkasse, svinggaffel, for og
bag, dobbeltvirkende hydr. steddampere.
Tilladt belastning: 2 pers. Blinkafvisning.
Toph. 75 kmi/t.

Pris kun kr. 2232.- incl. omsatning.

Den helt ideelle byscooter
med selvstarter

JAWA scooter 175 cc

1 cyl, to takts, 8 hk, 4 trins gearkasse, aut.
kobling. Forhj. svinggaffel, baghj. svingarm. Bat-
teri og dynamo. Twinsadel og bagagebzrer.
Hydr. steddempere.

Pris kun kr. 2976,- incl. omsatning.

Den helt ideell i t

JAWA motorcyklen - 4 modeller

med alle moderne tekniske finesser:

ModelRi25  cean i s . . kr. 2387,-
ModelRIZBRcer & bt i ot ols kr. 2790,-
Madelw2505ce it & oL Dl kr. 3562,-
Model 350 cc twin............. kr. 4580,-
Incl. omsatning. Den . le sport ki

NYHED for gamle JAWA-korere

Fabriksnye motorer — alle med 4 gear, aut. kobling, karburator og dynamo -
til omgdende levering.

125 cc kr. 785,- — 175 cc 925,- — 250 cc 1090,- — 350 cc 1225.-

NBI Ibyttetagne brugte og eftersete maskiner, s®lges med 3 mdr. motorgaranti og-
s pa lempelige vilkar. Har De brug for et godt koretej, s lad os tale sammen.

ERI K O RT H Vester Farimagsgade 19 — Minerva 4801
Narmeste forhandler anvises.
— Samarbejde med branchefolk seges | ledige distrikter. —
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HVAD INDAD VINDES

Vi har som s mange andre ofte gjort et
syndigt vrevl over omsztningsafgiften pa
biler og motorcykler, men vi har ikke gjort
fyldestgorende rede for denne omsztnings-
afgifts egentlige udregning — og det er der
vist ievrigt heller ikke andre, der har gjort.
Vi vil dog samtidig s=ztte hele motorkere-
tejets regnskabsmassige historie ind i det
rette perspektiv, hvilket har noget med so-
ciale forhold, levestandard og slige emner
at gere.

Arbejdstidsforkortelse er sa absolut ikke
nogen dansk opfindelse, og i hele den vest-
lige verden skrumper timeantallet for den
gennemsnitlige arbejdsuge ind — fabriks-
arbejderne gir i reglen i spidsen, funktio-
nzrerne kommer til tider lidt efter, og til
sidst kommer »de handlende« med tidligere
lukketider. Denne udvikling er bide sund
og naturlig, fordi det i det store og hele er
mogkedeligt at arbejde, nir man skal ar-
bejde, medens det pid den anden side er
ulideligt ikke at foretage sig noget, nir
man har frit valg — med andre ord: En
tretimers arbejdsdag vil vare passende til
at opretholde livet, medens den evrige del

262

af dagen passende kan bruges til de virkelige
interesser. '

Ser man lidt tilbage i industriens historie,
vil man mode vrede arbejdere, der ode-
lagde dampmaskinerne i ren og skar sabo
tage, fordi man mente, at maskinerne ville
tage arbejdet fra menneskene, men ‘senere
erfaringer har vist, at netop maskinerne kan
forkorte arbejdstiden og tilmed forhgje le-
vestandarden. Hvis man i dag vil sende ar-
bejdslese ud til sterre jordarbejder med
skovl og spade, vil en hurtig kalkulation
vise, at en enkelt mand pa en dertil ind-
rettet maskine vil kunne udfere flere hun-
drede mands arbejde efter skovlprincippet,
og man vil vanskeligt kunne indse nogen
fornuft i de arbejdsleses »besk=ftigelse«,
medmindre man foruden andre prevelser
onsker at bibringe disse mennesker et hold
i ryggen. Henry Ford viste i sin tid, at ar-
bejdsleshed og depression bedst afhjzlpes
med beskaftigelse og lenforhsjelse — helt
konkret satte han arbejdernes lenning i vej-
ret pa et tidspunkt, da han ifelge normal
praksis og »sund fornuft« burde have fyret
halvdelen af sit mandskab, men gennem lon-




forhejelse satte han sine egne arbejdere og
disses leveranderer af levnedsmidler, tej
0.8.v. i stand til at kebe vogne, og derved
gik skruen uden ende den modsatte vej.

Man har da heller ikke set en eneste strej-
ke eller protest mod automobil- eller mo-
torcyklefabrikkernes helautomatiske maski-
ner eller pd grund af automation i det hele
taget, for denne udvikling tager ikke sigte
pa sterre fortjeneste gennem fzrre arbej-
dere, men pa sterre produktion og lavere
priser med samme arbejderantal. En yder-
ligere udvikling pa dette omrade har bety-
det samme produktion med nedsat arbejds-
tid for arbejderne. Hvis der blandt vore
lesere er nationalekonomer, er det vel pa
tide, at man bringer en undskyldning for
denne meget skematiske oversigt, for sagen
kan selvielgelig fremstilles langt mere kom-
pliceret, og den er i virkeligheden p& man-
ge punkter mere kompliceret end som sa,
men slaget ved Austerlitz var ogsd mere
indviklet enc beskrevet i historiebegerne.

I automobilindustrien .har man gennem

UDAD
TABES

Ab Fabrik .. .. .. .. Kr. 5000.—
Transport :u s« ¢ se: Kr. | 328.—
Omkostninger .. .. .. Kr. 230.—
Importer.. .. .. .... Kr. 315.— N
Forhandler .. .. .. .. Kr. 818.—

Kr. 6688.—

XKAMPMANN.. .. .. Kr. 6693.68

Kr. 13.381.68

Det er noget af en uriaspost at vere
finansminister, men med hensyn til
katni; er det keli
at indse nogen fornuft i den ferte
politik, da statens indecegt uden tvivl
ville blive storre med mindre omscet-
ningsafgift.

2
motor

metallurgien og videnskabens seneste resul-
tater varet i stand til at opnd en meget lang
levetid pa alle maskinelementer, men sam-
tidig har man i Europa nasten overalt ind-
fort det sselvbzrende« karosseri uden no-
get egentligt chassis, fordi denne udform-
ning er billigere i serieproduktion, og den
er lige si fyldestgorende i tjenesten som
chassis-konstruktionen — men ikke sd sej-
livet. S& lenge et chassis er i orden, vil man
kunne keore forsvarligt med vognen, selv om
man erstatter det egentlige karosseri med et
badehus, men sd snart teringen optrader i
den mere sensible og ukontrollable selv-
bzrende konstruktion, er man ude i noget
uoverskueligt, s den europaziske vogns le-
vetid er derfor forst og fremmest afhengig
af den bazrende konstruktions sejlivethed, og
den stir ikke i noget tilfzlde mal med
chassiset, pd hvilket teringen ikke kan op--
treede tilsleret i kassevanger eller central-
ror. Dette bevirker, at den moderne, euro-
pziske personvogn har en begrenset leve-
tid og dermed en begrenset vaerdi, men tak-
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ket vere billige fremstillingspriser far man
alligevel valuta for pengene.

Alt det foranstiende minder méske om
en letkebt, tysk doktorafhandling, men
fremstillingen skulle gerne danne baggrund
for det folgende. Vi har nemlig nu fast-
sldet, at vi for manerlige penge kan f& en
fabrik til at levere os en personvogn, der
i forhold til s mange andre forbrugsgoder
giver os meget stor verdi for vore penge,
og alligevel er denne personvogn blevet til
under harmoniske omstendigheder, hvilket
vil sige, at den ikke er fremstillet af un-
derbetalte kulier, der for deres meaje har
féet en skal ris og et lag tersk.

Har man lidt kendskab til Europas auto-
mobil- og motorcyklefabrikker, vil man ogsa
vide, at sagen ikke er afgjort med en ngje
fastlagt timelen, eftersom der tillige er or-
ganiseret et stort socialt program for arbej-
dere og funktionzrer — lerlingeuddannelse,
legetilsyn, rekreations- og feriehjem, boli-
ger til kostpris, idretsklubber og meget an-
det. Alle disse goder m& naturngdvendigt
vere indkalkuleret i produkternes fremstil-
lingspris, og alligevel kan en fabrik levere
en mindre personvogn inclusive fabrikkens
fortjeneste for 5000 kroner, si i de bilpro-
ducerende lande vil man kunne erhverve et
sddant keretsj for godt 6000 kroner. Denne
anskaffelsespris star naturligvis i ngje rela-
tion til arbejdslenninger og priser pa alle
andre forbrugsvarer — det er slet og ret,
hvad vognen er vard pa stedet. I visse lande
legges der dog en mindre afgift pd denne
pris ud fra den meget logiske betragtning,
at en vogn ikke er meget verd, hvis den
ikke har tidssvarende veje at kere pd, og
disse omsztningsafgifter kan tillige med
benzinafgifterne dakke vejnettets anleg og
vedligeholdelse, men vognens anskaffelses-
pris ligger stadig indenfor de fornuftige
rammer.

Nér man i Danmark skal give kr. 13.381,68
for denne fem-tusind-kroners-vogn, har vi
imidlertid passeret et rimeligt forhold mel-
lem verdi og pris, og det skerende misfor-
hold kan anskueliggores mellem det selv-
berende karosseris begrensede levetid og
begrebet Kampmann.
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Nér den danske forbruger erlegger sine
kr. 13.381,68, vil han méske have en fair
chance for at fa de 68 ore kvittet, men han
vil alligevel have en fornemmelse af, at han
nu har forserget forhandleren og dennes
familie for en rum tid, og han vil fele sig
i sin gode ret til at forlange en mengde gra-
tis udstyr samt en nasten endelss service.
I denne betragtning ville han have ganske
ret, hvis det vel at mzrke var for 13.381 kro-
ner bil, han fik, men det er desvarre ikke
tilfeldet, og lad os derfor folge bilens
regnskabsmassige ferd fra det sjeblik den
forlader fabrikken, til den far de kostbare,
danske nummerplader monteret.

Bilen forlader fabrikken med en pris p&
kr. 5000,— heftet pa sig, og sd er der be-
talt for arbejdet, forskningen, den sociale
forsorg samt fortjeneste og investering til
fremtidige modeller — arbejder, funktio-
near, tekniker og aktionzr bukker i deren,
for alle er tilfredse. Prisen hedder altsa kr.
5000,— ab fabrik. Sa skal vi have den trans-
porteret til dansk granse, og det koster kr.
275,—. Hvis man synes, at dette er meget,
kan man glede sig over ikke at bo i det
automobilproducerende USA, hvor afstan-
dene og dermed fragterne er storre. Ved
dansk grense kommer vi si til cif-prisen kr.
5275,—. Af denne pris beregner den dan-
ske stat sig den ferste indtegt i form af
14 pect. told, altsd kr. 738,50, og nédr denne
lille formalitet er i orden, betaler vi for
transporten fra gransen til den danske im-
porter, og det koster 50 kroner, hvilket vil
sige, at importeren har vognen i hus for ialt
kr. 6063,50. Den vogn, han far pa lager, er
smurt ind i en mengde beskyttende olier og
andre merkelige ting, som skal vaskes af.
Lidt buler og ridser opstir nzsten altid
under transporten, og disse skader skal ud-
bedres. Meget ofte skal hjulophzngningerne
efterspendes, og motoren skal altid kon-
trolleres for olie, eventuelt vand o.s. v., lige-
som forste justering skal foretages. For dette
arbejde samt for transport fra bane eller
skib beregnes kr. 105,—. Derefter tager kal-
kulationsafdelingen fat pa hele spsrgsmalet,
og pa grundlag af mange rs erfaring pélig-
nes der et beskedent belsb pd& 125 kroner



D'ejlige fridage ligger foran Dem . ..
og hvad er vel bedre end at komme ud at
" rejse — indsuge naye indtryk — se og opleve —
og vende hjem med frisk luft i lungerne.

Med den nye ANGLIA, som De gir og

dremmer om, stir hele landet,
ja hele verden Dem &ben. Enten De
drejer til hojre mod Mariager
eller til venstre mod Rom, bliver turen en
oplevelse med ANGLIA som den altid
veloplagte rejsekammerat.
Der er mange grunde til, at folk med sans
for biler velger ANGLIA: accelerationen,
vejbeliggenheden, de smukke linier og
den fine gkonomi. Man valger den kort
sagt, fordi den pd alle punkter er
topvognen i sin klasse.

T =\
A
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Bilen man dremmer om
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Skal De til udlandet med bil i postkassen. - Esso Touring
eller motorcykel — s& udfyld Service tilrettelzegger si ferie-
denne kupon og aflever den turen efter Deres ¢nske, og
pA nzrmeste Esso Service Sta- De far gratis tilsendt en ku-
tion eller leg den ufrankeret vert med

Gratis kort og ruteforsiag fra

ESSO TOURING SERVICE
r--- EEEE i til bladets kant.

Uden udgift for mig beder jeg Dem sende mig det ned-
I vendige kortmateriale med ongivelse of den bedste vej

Jeg ensker:

X 8 udreisen o8 hiemreisen g:';‘” pébes.
= [] en direkte og hurtig rute O ,

= . Hiemkomst
= [C] en interessant og natursken rute [ Dato

= en anden rute til tilbagerejsen [ Nr. pd koretoi
= .
(=%

(1]

—

“  Navn A R nEA Ty S LR AR ANASFS ASTTD U PER 08 S SH T nrmt mynemmipne
)

23 Adresse i ik i e ai

T

Portofrit | postkas-
se eller indlov. til
narmeste ESSO-sto--
tion.

Postbeserges
vfrankeret
(Modtageren
betaler
portoen)

62
DANSK ESSO A4

SKT. ANNA PLADS 13
KGBENHAVN K

15




for risiko, garantiomkostninger, annonce-
ring m. m., hvilket bringer vognen op pé en
totalpris af kr. 6293,50, men importeren har
indtil nu ikke tjent en red ere. Og sa far
De sikkert et chok: Importerens fortjeneste
udger kr. 315,— brutto, og for dette beleb
skal virksomhedens omkostninger dzkkes,
for der kan blive tale om en nettofortjene-
ste. Dernast skal forhandleren tjene lidt pa
vognen, og der tildeles ham den formidable
sum af kr. 818,00. Denne fortjeneste er dog
ikke netto, for han skal deltage i landsaver-
tering med ca. 75 kroner, og han skal yde
to gratis serviceeftersyn — hvis disse bli-
ver foretaget hos en anden forhandler, far
han regningen tilsendt.

Med importer- og forhandleravance er
vognen nu kommet op i kr. 7426,— til for-
bruger, hvilket stadig ma siges at vere ri-
meligt, ndr man tager i betragtning, at man
fir leveret en »pletfri« vogn, der er frem-
stillet langt borte i England, Frankrig, Tysk-
land eller Italien, samt at der er tale om en
forbrugsartikel, som kraver visse juste-
rings- og eftersynsarbejder, for hvilke der
ogsd er betalt i denne pris.

Hvis man vil goere sig hdb om at fa et par
almindelige sorte nummerplader pa vog-
nen, ma man imidlertid betale omsztnings-
afgift, og her kommer staten for anden gang
med en regning, og den lyder pa kr. 5955,18.
Dette tal fremkommer i dette tilfzlde pa
den made, at omsztningsafgiften andrager
kr. 3650,— af de forste 5000 kroner og 95
pct. af resten, for vi bevaeger os nede i den
billige takst. Havde det varet en sterre og
mere kostbar vogn til en listepris pa over
10.000 kroner, var omsztningsafgiften ble-
vet beregnet pA den made, at der skulle
betales kr. 8.400,— af de 10.000 og 105 pct.
af resten. Havde det sd veret en af de helt
fine ting til over 15.000 kroner i listepris,
skulle man have betalt 13.650 kroner i afgift
af de forste 15.000 og 130 pct. af resten. Vi
har naturligvis ogsd lov til at kigge pa den
billigere afdeling, og en sterre motorcykle
til en listepris under 5000 kroner kan klare
sig med en afgift pa kr. 1100,— af de forste
2000 og 85 pct. af resten, medens de mind-
ste motorcykler til en listepris under 2000

kroner slipper med 55 pct. af denne. Sddan
er skalaen i al sin uhygge.

Vender vi tilbage til vor fem-tusind-kro-
ners-vogn, er den til forbruger i Danmark
kommet op pa kr. 13.381,68. Af dette belsb
setter staten sig pa kr. 6693,68 i form af told
og omsztningsafgift, medens importer og
forhandler tilsammen tjener 1133,00 kroner
brutto . og formentlig mindre end det halve
netto.

Historien kunne for sa vidt godt slutte
her, for det er en afslering — hverken mere
eller mindre. Men et skarn ville jeg vezre,
om jeg ikke papegede det meningslese i
dette forhold. Den tekniske udvikling har
muliggjort arbejdstidsforkortelse med sam-
me eller endda stigende produktion til ned-
satte priser, hvilket igen vil sige, at arbej-
derne pé automobilfabrikken eller en hvil-
ken som helst anden fabrik skal arbejde
mindre for at erhverve en vogn. Dette gal-
der blot ikke for danske arbejdere eller
en hvilken som helst anden dansker, for han
skal arbejde stadig mere for at fa sig en
bil eller motorcykle. Det er absolut ikke
nogen overdrivelse, ndr det siges, at vi her
i landet skal betale for to vogne, nar vi
skal kebe en, for i det foranstidende eksem-
pel, der svarer ganske ngje til de faktiske
forhold, koster bilen med betalt transport,
rengering og service kr. 6688,— mod statens
fortjeneste i form af told og omsztning, der
beleber sig til kr. 6693,68. Og sd er der
endda tale om en af de billigste vogngrup-
per, medens forholdet @&ndres betydeligt i
statens faver, nar det drejer sig om en vogn
i mellemklassen for slet ikke at tale om en
storre og mere kostbar personvogn.

Teknikerne kan i sandhed sige: Hvad
indad vindes udad tabes. Den danske bilist
og motorcyklist kan ikke sige noget — han
kan bare betale. Han er pa alle andre punk-
ter ikke anderledes stillet end bilister og
motorcyklister overalt i verden, s& han har
brug for sit keretej til sit erhverv, og han
er glad for sit keretoj til udnyttelse af
fritiden. Sa& lznge det drejer sig om er-
hvervet, kan og ma man péligne sine frem-
stillingsomkostninger det dyre koretej, hvil-
ket naturligvis giver stigende priser,
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HISTORIEN OM DELAHAYE

I, modsetning til Delage, der ikke herte
til de egentlige pionermzrker, var Dela-
haye at finde blandt de f& fabrikker, som
havde en egentlig serieprodukiion i gang i
forrige arhundrede.

Emile Delahaye var oprindeligt maskin-
fabrikant i Tours, hvor han fremstillede
teglverksmaskiner. Som interesseret tekni-
ker og vigen forretningsmand fulgte han
opmearksomt automobilindustriens spade be-
gyndelse og besluttede hurtigt at forsege sig
i denne lovende branche.

Flere indicier peger pd, at der eksisterede
en Delahaye-vogn i hvert fald som forssgs-
model ‘allerede i 1894, men noget afgerende
bevis herfor er det ikke lykkedes mig at
_fremdrage endnu. Derimod er det givet, at
der faktisk fandtes en Delahaye i 1895, for
den var anmeldt til deltagelse i lebet Paris-
Brodeaux-Paris, dog uden at starte. Efter
en samtidig kilde var den ikke »tilstrekke-
ligt ferdigk.
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Grunden hertil var nok at sege i Monsieur
Delahaye’s afvigelser fra de dengang almin-
delige konstruktionsforbilleder: Panhard og
Peugeot, som begge brugte Daimler motorer.
Delahaye fulgte en selvstendig og original
tankegang, og det er nu altid vanskeligere
end at kopiere. Det tager ogsd lzngere tid,
men lykkes det at fuldfere mere szrpregede
ideer, kan ophavsmanden gere sig hib om
anerkendelse — eller rettere kunne i 1896.
Nu om stunder er det maske knapt s&'sik-
kert. I hvert fald fik fabrikant Delahaye det
venlige skulderklap for sine vogne i Paris-
Marseilles-Paris lobet, at de var »maske de
mest originale og forbedrede vogne i lgbet«.

Specifikationen led pa en to-cylindret, ho-
risontal, vandkelet motor, anbragt under sa-



Til tider fik karosserifabrikanterne ,pyn-
tet Delahaye til ukendelighed, og ikke alle
resultater var lige vellykkede, men kere-
egenskaberne var altid glimrende i disw
hurtige og kraftige vogne.

det. Tendingen var elektrisk. Keleren 14
vandret foran forbreattet. Transmissionen be-
stod af remtrzk til en gearkasse og kader
derfra til baghjulene. Chassis’et’ var bygget
af rer, og hjulene havde spneumatisk« be-
legning, d.v.s. luftringe.

Med to sddanne vogne placerede Archdea-
con og Emile Delahaye sig p& henholdsvis
7. og 10. pladsen, hvilket viste konstruktio-
nens pdlidelighed.

I de folgende &r deltog Delahaye-vogne
regelmassigt i de store leb og udmarkede
sig ved solid driftsikkerhed fremfor ren og
sker hastighed. Fabrikken holdt sig til klas-
serne for sverere vogne, men byggede se-
nere en let model, som bl.a. deltog med
hader i Paris-Wien lebet 1902.

Denne aparte fremtoning er den seks-cylindrede vogn, der
i 1934 satte rekord pd@ Montlhery med 168 kmjt for
10.000 km og 176 kmft for 48 timer.

Delahaye var ikke nogen udpraget vad-
delebsvogn, vel knapt nogen sportsvogn i
disse tidligere r. Mzrket var derimod kendt
for sin uopslidelige pélidelighed, og det
var den, der skabte dets ry.

Virksomheden i Tours blev hurtigt for
omfattende til at kunne gd i spand med
teglverksmaskinerne, og i 1898 blev den
forlagt til Paris, hvor Emile Delahaye sam-
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men med Léon Desmarais og George Mo-
rane dannede det egentlige Delahaye firma,
hvis verkferer Charles Weiffenbach var
med fra begyndelsen til enden. Trods om-
legningen til egentlig industri blev den
heje kvalitet ikke forspildt, og Delahaye
blev hurtigt leverander af lastbiler og brand-
sprojter samt motorer til hurtigbide. Alle-
rede dengang var firmaets produkter velan-
skrevne, og de savnede pa ingen made tek-
nisk fantasi, bl.a. leveredes en V-6 motor i
1911.

Personvognene blev dog efterhanden knapt
sd inspirerende. Fabrikken var pa dette om-
ride uhyre konservativ i sin tankegang. Nir
en model var god, var der ingen grund til at
#ndre den. Den robuste type 32 (4 cyl,
75130 mm), som byggedes i drene op til
forste verdenskrig, var en klassiker, da den
kom frem i 1908. Den virkede knapt si
overbevisende, da fabrikken fortsatte med
den i let moderniseret udgave i 1919.

Aflgserne blev heldigvis lettere, og type
87, som przsenteredes i 1922 med en side-
ventilet 4-cylindret motor (703120), for-
enede merkets legendariske soliditet med
en forsigtigt moderne opfattelse — iser da
den senere fik topventiler.

Sidst i tyverne havde fabrikken et righol-
digt program af personvogne, bl. a. en nyde-
lig 6-cylindret model, men ingen af dem
hevdede sig opsigtsvekkende over gennem-
snittet. De forsvandt ubegrzdt, da den eko-
nomiske krise lammede Frankrigs bilindu-
stri omkring 1930, og den sparemodel, De-
lahaye prasenterede med type 109 (4 cyl,
69100 mm), var nok lille og let, havde
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Og her er type 135, som ‘den blev fremstillet efter 1946 — en kostbar og temmelig sjeelden vogn.

hzderlige egenskaber 0g mange andre dyder,
men morsom var den afgjort ikke. Dens
eneste krav pa beremmelse var serienavnet
Anjou. Det benyttede Hotchkiss pd et se-
nere tidspunkt, og Delahayes skzbne med-
tes med Hotchkiss’ — men det er at fore-
gribe begivenhederne.

Lastvogne og brandbilerne m. v. holdt De-
lahaye oppe i krisedrene, og da det skono-
miske klima mildnedes i 1934, fejrede fa-
brikken dette vendepunkt med to person-
vognsserier, en firecylindret (type 124) og en
sekscylindret »Superluxe«. Bag denne for-
jettende betegnelse skjulte sig en ny over-
solid, topventilet motor, som var planlagt
i to udgaver: 74,5107 til »Superluxe« per-
sonvognen og 80100 til lastbiler.

Samtidigt havde fabrikken fdet i opdrag
at udarbejde et let chassis til det i dag ne-
sten forglemte marke Amilcar. Medens dette
arbejde stod p&, fik Monsieur Weiffenbach
den fortrinlige idé at gere lidt ekstra re-
klame for den nye »Superluxe«. Uden smaé-
lige hensyn til den fastlagte personvogns-
specifikation beordrede han en tunet last-
bilmotor anbragt i et let forandret Amilcar
prototype-chassis. Et hesligt, lukket eenper-
soners karosseri blev banket op, og derpa
kerte vognen i 48 timer pd Montlhéry med
176 km/t.

Denne bastard reklamerede skamlest for
en bil, den intet havde tilfzlles med, men
den forte til konstruktionen af den frem-
iagende type 135, som med mindre e@ndrin-
ger stod pa fabrikkens program i 20 &r og
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blev en virkeligt verdig kandidat til beteg-
nelsen sklassiker.

Monsieur Weiffenbachs blandingsprodukt
viste sig at vare uszdvanligt anvendeligt.
Det varede ganske vist lidt, inden den ende-
lige form udkrystaliseredes, men ideen slog
an fra ferste ferd. Den solide 6-cylindrede
motor med stebejernstopstykke, topventiler
og stedstenger blev monteret med normal-
gearkasse eller elektromagnetisk Cotal-
gearkassse efter enske, leveredes med langt
eller kort chassis og med karosserier fra
de forende franske specialister. I kort ud-
gave og med et let karosseri var det en
formidabel sportsvogn, som bl. a. havdede
sig smukt i Alpe- og Monte Carlo-rally’erne.
Med langt chassis var den store Delahaye
en pregtig luksusvogn.

Sin definitive form fandt type 135 i 1937,
da motordimensionerne  fastlagdes  til
84107 mm (3.557 cecm), men samtidigt
satte Monsieur Weiffenbach en ny streng pa
fabrikkens bue.

Baggrunden for dette skridt var den vok-
sende interesse i Frankrig for sportsvogns-
leb. Den nyskabte tyske dominans i Grand
Prix-lebene faldt franskmandene sd meget
for brystet, at det fornemste af alle G. P.-
leb, den franske automobilklubs eget
Grand Prix, ikke blev afholdt i 1935 og
blev udskrevet i 1936 og 37 for sportsvogne.
Bugatti vandt i 36, fulgt til ders af fire
Delahaye type 135. Det folgende &r besatte
Talbot de tre ferste pladser, men bade

Delahaye og Bugatti anglede efter en storre
fisk.



DEN BEDSTE AF ALLE . ..

bade i kvalitet og kereegenskaber

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

Begge svinggafler er lejret i koniske rulle-
lejer, det lydlese kardantrzk kraever ingen
justering eller kostbare udskiftninger, og
motoren lader sig simpelthen ikke over-
belaste.

~ &’ Kr. 5579,
~ incl. oms®tning

Nermeste forhandler anvises

st for Storebaelt: Vest for Storebeelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kabenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Den franske automobilklub havde udsat
en szrlig premie pd 1 million francs —
kendeligt mere vard dengang — til den
konstrukter, hvis vogn inden den 3l.
august 1937 hurtigst kunne tilbagelegge 200
km pd Montlhéry (landevejsbanen inclu-
sive) med en motor pd 4.500 ccm uden kom-
pressor — alt med tydelig adresse til den
nye G. P. formel (3 liter med, 4,5 liter uden
kompressor), som tradte i kraft fra 1.
januar 1938.

Til dette formal udkastede en af Weif-
fenbachs medarbejdere, Jean Francois, en
V:12 motor (75)¢84,7 mm) med tre knast-
aksler: een til de to rakker indsugnings-
ventiler og een til hver rzkke udstednings-
ventiler. Motoren blev anbragt i et afkortet
135 chassis, og ved forste forseg kerte
René Dreyfus de 200 km med 146,65 km/t.
Bugatti var plaget af mekaniske uheld med
sin 4500 ccm model, og SEFAC udrettede
absolut intet.

»Million«-modellen var en fuldblods veed-
delebsvogn, der nok optridte med to per-
soners karosseri, bl. a. i en prevegalop i

SCOOTERSZT - DRAGTER

Vind- og vandtaet

2-delt, lange lynl. .... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Leekker svensk kval. .. 198,00
OVERTR/AEKSTQ)
Benkleeder ........ fra 12,50

Jakker,

fylder intet........ fra 14,50
- GRONLANDSDRAGT
med haette og

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

PARCO COAT

med aftagelig hzette og

Teddy-Bear foer. ..... 159,50.

Laderveste - jakker - stortrajer - fantastiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS

Blagardsgade 24 - Nora 2536
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det franske sportsvogns »Grand Prix¢ i
juli 1937, men tanken var at bygge en veri-
tabel »Monoplace«, der skulle tage kam-
pen op med de sejrsvante tyskere. Bygnin-
gen af den eenszdede vogn trak dog ud, og
ved 1938-szsonens dbning stillede mearket
med topersoners vogne — og vandt det for-
ste leb under den nye formel foran Mer-
cedes-Benz! Det var en virkelig sensation,
og der er grund til at analysere vognen lidt
nzrmere.

Motoren var hygget i letmetal, og ved et
kompressionsforhold pa 8,5:1 udviklede
den ca. 250 hk ved 5000 o/m. Chassis’et var
en uhyre enkelt konstruktion med to side-
vanger og fire rertraverser. Forhjuls-
affjedringen med en tvergiende bladfjeder
var en modificeret udgave af type 135, men
baghjulsoph@ngning og affjedring var hejst
serpreget. Gearkassen var monteret pa dif-
ferentialet, som var fast indbygget. Hjul-
navene var forbundet med en de Dion-
aksel, som fertes af to parallelogram-arme
pé hver side (senere genoptaget af Ferrari).
En tverliggende bladfjeder, dempet af hy-
drauliske stoeddzmpere, tog sig af fjedrin-
gen. Fra differentialet forte en drivaksel til
hvert nav. Disse aksler var ved hjulet mon-
teret med et tandhjul, som greb ind i et an-
det tandhjul pa selve hjulnavet, s& akslerne
drejede modsat hjulene.

De topersoners V-12 G. P..vogne kom op
pé godt 230 km/t, og »Monoplace«-udgaven
kunne klare ca. 240 km/t — ikke nok til at
kore fra tyskerne, men et langt mindre
brandstofforbrug sikrede den en kendelig
fordel, som kun manglende finanser hin-
drede fabriken i at udnytte fuldt. Med de
tilstrekkelige midler kunne V.12 Dela-
haye’n antagelig vezret blevet de tyske
vogne jzvnbyrdig.

Ved krigsudbruddet i 1939 stod Delahaye
som et af den franske industris ypperste
merker. Med type 135 havde fabriken vun-
det le Mans i 1938. Det var de franske far-
vers hib i G. P.lgbene. Det var uovertruf-
fet som luksusmodel.

Da et forarmet Frankrig skulle begynde
pd ny i 1945, blev Delahaye et prestige-
merke for bilindustrien, skent firmaet kna-
gede i fugerne.




I Monte-Carlo Rallye kunne man nesten altid vere sikker pd at mede Delahaye, og her er en dellmger til kontrol i
Paris i et af de jorste lob efter krigen.

Type 135 var stadig rygraden i merkets
program. I fire udgaver: 135 M (95 hk/3.600
o/m eller med tre karburatorer 115 hk/3.800
o/m), 135 MS (135 hk/3.800 o/m) samt
148 L, der var Limousine-chassis’et, repre-
senterede den veltjente lastbilsmotor og det
klassiske chassis den vaklende franske indu-
stri. Dejlige, sdsle biler med karosserier
fra Chapron, Guilloré, Franay, Graber,
Ghia og Viotti vandrede fra udstilling til
udstilling. Men der blev ikke solgt mange.
Den billigste kostede ca. 40.000 kr. ab
fabrik, og til den pris var der ingen sterre
afsetning.

Med beundringsverdig trods byggede
fabriken nogle V-12 personvogne, der pry-
dede udstillingshallerne. Man pressede end-
nu flere hk ud af 135 motoren, der blev til
type 235 med 158 hk/4.200 o/m og en top-
hastighed af 180 km/t. Dejlige karosserier
var stadig at se pd Delahaye-chassis’er, men
det bar mod enden. P4 det sidste blev karos-
serimagernes anstrengelser krampagtige og
slog over i det vulgere. Vognen var sddan
set lige god. Den var blot ikke lzngere

moderne i sit tekniske anslag, og end ikke
de mest krampagtige karosserier kunne
skjule den kendsgerning.

Nér fabriken ikke krakkede, skyldtes det
ordrer til genopbygning af det franske
forsvar. Bilerne var en hendeende bipro-
duktion, og i 1953 kom den ventede med-
delelse om, at det gamle firma i Rue du
Banquier opherte at bygge biler. Samtidigt
blev Société Delahaye, som en snes ar for-
inden havde overtaget Delage, sammen-
smeltet med Etablissements Hotchkiss, der
ogsd opgav bilproduktionen. Dermed for-
svandt pd een gang to hederkronede mer-
ker og det nye Hotchkiss-Gregoire. '

De to firmaer gik samlet ind i forsvars-
produktionen, hvor Hotchkiss oprindeligt
tog sit udgangspunkt, og selv om navnene
lever, er det tvivlsomt, om de atter bliver
béaret af nogen personvogn. I si fald kan
det kun blive en bleg afglans af de for-
svundne typer, der sa fuldgyldigt represen-
terede de merker, som kan optages i de
franske bilers @reslegion.
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Europas veje venter Dem. . .

100 km for
4 kr.og 5 ore

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

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

Karrosseri ¢
FIAT’s kendte
ideal-linter.

IMPORT: NORDISK FIAT A/S

— fra kontinentets storste bilfabrik
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De fir meget mere for feerre penge i den
nye FIAT 500. En vogn, skabt pd grund-
lag af FIAT'’s erfaringer iat bygge vogne
i denne klasse gennem mere end en
menneskealder. En vogn uden bgrnesyg-
domme . ..... og med billige reserve-
dele!

Modeller fra 9.474.- excl. levering.

- 0g 5@ bar
den soliag

" FIAT

den nye

A



Model C 15 er i nesten alle detaljer en helt moderne maskine, men man mangler omstillingsmulighed for baoghjuls-
affjedringen samt en indbygget styrlds.

Vi provekorer

BSA C15

Af Mogens H. Damkier

De gamle BSA modeller i 250 cem klas-
sen var yderst fornuftbetonede maskiner
beregnet til palidelig transport uden sinds-
oprivende hastigheder, men med absolut
gode kereegenskaber. Nar fabrikken i for-
vejen har et meget stort repertoire, der
spender fra de mindre to-taktere til den
udprazgede sportsmaskine, Gold Star, og de
meget kraftige 650 ccm modeller, vil der
vere god grund til at formode, at en ny
BSA pé 250 ccm m& vere endnu mere for-
nuftig end dens forgengere.

Model C 15 er en nykonstruktion, i hvil-
ken man ikke finder ret mange kendetegn
fra de tidligere modeller — jeg kan ikke
finde andet end den selvstzndige afbryder-
kontakt i >»stremfordelerhuset«. Ved en
overfladisk gennemgang kommer man da
ogsd til det resultat, at C 15 er konstrueret
som en pélidelig hverdagsmaskine, der ikke
krazver stort vedligeholdelsesarbejde, og
ved nzrmere bekendtskab med maskinen
opdager man, at mange tidligere vengelske«
tosserier er bragt ud af verden. Dermed
mener jeg, at maskinen har fdet sidanne
maél, at et menneske med nogenlunde nor-
mal facon kan sidde ubesvaret pad den, og

man har endda haft i erindring, at en mo-
torcyklist har to fedder, der skal anbringes
bekvemt pa de dertil indrettede fodhvilere.

Motoren er pid en maide blevet forenklet
i sin opbygning og moderniseret i sine mal.
Med 67 mm boring og 70 mm slaglengde
ligger den meget ner det kvadratiske, og
et kompressionsforhold pa 7,25:1 viser, at
man balancerer mellem en god skonomi og
ufelsomhed overfor tendingsbanken, hvis
maskinen skulle falde i hznderne pd en
korer, der kun er interesseret i maskinen
som transportmiddel, men som ikke foler
nogen glede ved at trimme sin keorsel i
overensstemmelse med maskinens krav.

Pi C 15 finder vi kun en enkelt knast-
aksel med to knaster, og stedstengerne
kommer pi den made til at ligge meget
tet og nesten parallelt, af hvilken grund
de fores til topstykket gennem et sted-
stangsror, som kunne minde om reret til
en taktaksel i en motor med overliggende
knastaksel, og dette er maske forklaringen
pa, at rygterne i sin tid ville fortelle, at
den nye 250 BSA havde overliggende knast-
aksel.

Krumtapakslen er bygget op efter det
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BENZINFORBRUG

60 km/t 2,65 /100 km.
(37,7 km pr. liter)

80 . 4,65 1/100 km.
(21,5 km pr. liter)
100 5,75 1/100 km.

(17,4 km pr. liter)

sedvanlige princip med to svinghjul, der
hver barer sin part af hovedakslen, og
svinghjulene samles omkring krumtapsselen.
Denne opbygning ger det naturligt at be-
nytte et rulleleje som plejlstangsleje, men
som bekendt er rullelejernes verste fjende
korossionen, som fremmes ved korte ture,
og da man forudser, at en maskine som
C 15 i udpreget grad vil blive benyttet til
arbejdskersel over kortere distancer, har
man foretrukket at benytte et glideleje med
kobber-bly belegning pd en lejepande af
stdl. Da glidelejer er sensible overfor selv
ganske smd urenheder i olien, har man i
det ene svinghjul indbygget et slyngfilter,
der centrifugerer alle urenheder ud af olien
— et system man kender fra bade Ariel
og de forste NSU Max samt de storre BSA.

I trzksiden ligger krumtapakslen i et
rigeligt dimensioneret kugleleje, der er af-
dekket olietet ud mod kadekassen, og i
takthjulssiden bzres krumtapakslen af et
glideleje med kobber-bly belagning. Dette
leje bliver tilfert olie under tryk fra pum-
pen, og olien fortsztter gennem kanaler til
krumtapselen. Krumtapakslen trazkker en
skratstillet aksel, der gennem udvekslingen
leber med krumtapakslens halve omdrej-
ningshastghed, og denne aksel driver med
sin nederste del en tandhjulsoliepumpe,
medens dens overste del er i indgreb med
afbryderkontakten. I smeresystemet er der
foruden reduktionsventil ogsa returventiler.

Stedstengerne er fremstillet af dur-
aluminium, og sdvel vippearmsakslerne som

ACCELERATIONSEVNE
0-40 km/t 3,4 sek.
0-60 . Vdd- o
0-80 . 154
0-90 231 .
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vippearmenes kuglehoveder forsynes med
olie fra tryksmeringen. Cylinderen gér dybt
ned i krumtaphuset og holdes pi plads i
dette gennem en normal stagboltbespen-
ding, der laser topstykke, cylinder og krum-
taphus sammen. Topstykket er fremstillet
af letmetal med indstebte ventilseder af
stobejern. Det fladtoppede stempel har to
kompressionsringe og en olieskrabering.

I overensstemmelse med moderne, en-
gelsk praksis benyttes der en vekselstroms-
dynamo, der som bekendt ikke er besvearet
af kommutator eller slabekul, af hvilken
grund den overhovedet ikke skal efterses,
renses eller vedligeholdes pd anden made.

Motor og gearkasse er bygget sammen i
et enkelt aggregat, og en kort, endeles kade
forbinder krumtapakslen med en firepladet
kobling monteret pd den indgdende aksel i
den robuste fire-trins gearkasse. Transmis-
sionen til baghjulet bestdr af en afskarmet,
men uindkapslet rullekade.

Det slagloddede og svejsede rerstel har
dobbelte ror fra kronhovedet under moto-
ren til bagstellet. Teleskopforgaflen er af
en ny konstruktion, der kun sjzldent skal
efterses for olie, og i dempersystemet fin-
der man den kegleformede ventil, der giver
progressiv dempning, og som ferst blev
benyttet af Norton. Baghjulet er ophangt
i en svinggaffel, og i de teleskopisk ind-
kapslede fjederaggregater er der hydrau-
liske dempere af den lukkede type, der
ikke skal efterfyldes med olie.

Olietank og verktejskasse er udfert som
et pendantarrangement, der kobles sammen
af et skarmstykke, bag hvilket luftfilter
og akkumulator er anbragt. I varktejskas-
sen er tendingskontakten anbragt, og den
har tre stillinger nemlig afbrudt, tending
og nedtending — sidstnzvnte stilling
muligger start med afladet akkumulator
(sddan da).

I lygten er indbygget speedometer, lys-
kontakt og amperemter, men blandt de
ovrige kontrolgreb savnes et lufthindtag,
da der ikke er nogen choke-anordning ved
luftfilteret eller andre steder. Dette viser
sig da ogsd at vare ganske overfledigt, da
motoren starter eojeblikkelig efter en let
tipning af Monobloc karburatoren.



Denne skitse over smeresystemet viser
motorens lay-out. Ventilerne smeores
pd sedvanlig mdde fra smeresyste-
mets returstrem, og man ser slyng-
. kammeret i det ene svinghjul.

Korestillingen er fortrzffelig, og man
kan glede sig over et smalt styr, der blandt
andet gor det muligt at montere et spejl,
som man kan se den bagved liggende vej
og trafik i, medens man ved visse andre
styr kun sjzldent kan se andet end sin egen
arm i spejlet. Som allerede nzvnt er der
naturlig plads til fedderne, men det ville
have vearet en fordel, om kickstarteren op-
tog lidt mindre plads.

Koblingen fungerer bledt, men effektivt,
og udvekslingsforholdene i gearkassen er
lige sd vellykkede som i de tidligere mo-
deller, hvilket vil sige, at man ikke pé
noget tidspunkt eller under nogen omstan-
digheder feler at kere med et unaturligt
omdrejningstal. Derfor bliver accelera-
tionen ogsd jevn og fremadskridende, og
man >felger med« pd gearet i forhold til
den skiftende hastighed pd sd naturlig en
made, at man egentlig aldrig rigtig er klar
over, i hvilket gear man for ejeblikket be-

finder sig, med mindre man kerer ganske
langsomt i ferste gear eller for fuld rulle
i fjerde.

Model C 15 ligger stabilt pd vejen, og den
er ikke navneveardig felsom for sidevind.
Den er en naturlig kompromislesning af

styrefelsomhed og retningsstabilitet, hvil-
ket passer udmearket til de fleste forhold,
men ved tophastighed feles den en smule
skzlvende eller flakkende, uden at man
dog kan sld ned pd nogen bestemt ulempe
i den forbindelse. Bremserne er meget til-
fredsstillende, men hvor ville det dog vere
en velsignelse, hvis vi kunne f& en inter-
national standard for fodbremsens pla-
cering. Man har standardiseret snart alt
muligt i denne verden, men pa motor-
cyklerne sidder fodbremsen skiftevis i hegjre
og venstre side, hvilket ma stemples som
tdbeligt. Jeg ved s& udmarket godt, at det
oprindelig var af hensyn til hejre- og ven-
stregdende sidevogne, samt at det lettede
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K. L. G. tendror med det. sensationelle
isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-

vogne, hvor belastningen er sterst]

Den kendsgerning, at - K. L. G. tznd-
ror ogsd anvendes som farstemontering
i over 94°/, af samtlige danskfremstillede
kaallerter kommer ogsi Dem som bilist
og motorcyklist til gode.

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

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers

konstruktionen, nidr man kunne anbringe
kickstarterpedalen i modsat side af gear-
pedalen, men siden den tid har man set for-
treffelige konstruktioner med disse to pe-
daler i samme side, for ikke at tale om
Jawa, der benytter en og samme pedal til
begge formal. Jeg ved ogsd, at har man ferst
vennet sig til en maskine, kan det vere
ligegyldigt, om bremsepedalen sidder i
hejre eller venstre side, og det ville vare
urimeligt at tage hensyn til de fa preve-
kerere, der skal skifte fra den ene maskine
til den anden, men det ville vere hejst
rimeligt, om man tog hensyn til de meka-
nikere, der dagen igennem skal afprove
maskiner af alle slags, og det ville vere
rimeligt at tage hensyn til den almindelige
udformning af bilernes bremseanlzg, der
setter bremse-refleksbevagelserne i gang i
hojre fod. Uden bremse er man ikke, sa
lenge forhjulsbremsen stadig monteres pa
hejre side af styret, men i en katastrofe-
opbremsning er det nedvendigt at have
begge bremser med fra starten.

Affjedringen er hardere end nedvendigt
og i hvert tilfzlde hardere end behageligt
péd en ujzvn vej. En effektiv omstilling fra
en til to personers belastning ville vere
onskeligt og i overensstemmelse med tidens
krav.

En enkelt gang fik jeg ved en fejltagelse
startet maskinen pa kontaktens nedstilling,
og motoren opferte sig, som om den fik for
mager blanding eller for sen tznding. Det
sidste viste sig at vare tilfzldet, og dermed
afsloredes fejltagelsen. Sagen er nemlig
den, at ndr vekselstremsdynamoen gir
direkte til tzndingen, er der ikke over-
ensstemmelse mellem »afrivningsejeblikket«
og kontaktdbningen. Dette giver sig ogsd
udslag i for lav tendspaznding siledes, at
motoren der, ndar man forseger at give gas
— det foregede kompressionstryk stiller
som bekendt krav om foreget overslags-
spending. Nar motoren er startet, skal man
derfor med det samme sla kontakten over
til almindelig tending, og skal man af en
eller anden grund kere uden akkumulator,
ma man indstille afbryderkontakten til
sterre kontaktafstand.



Den fejlagtige start skete ved varm motor,
men jeg besluttede at undersege, hvordan
det ville gd, hvis man en morgen fandt
maskinen med »flad« akkumulator. Trods
iherdige forseg lykkedes det ikke at f& den
i gang med kickstarteren, medens den kom
hurtigt, da jeg leb den i gang i tredie gear,
hvilket krzver, at man springer pa sadlen i
farten, da baghjulet ellers blokerer. Man
kan lgbe den i gang i fjerde gear uden at
springe pi (nir man har en hand pa bade
bremse og kobling), men disse gymnastiske
prastationer viser, at systemet ikke har
storre verdi i virkeligheden, for den erfarne
motorcyklist vil ikke ofte komme ud for et
afladet batteri, medens den mindre erfarne

— maske @ldre, miske kvindelige — ikke
vil have sterre held med at lebe maskinen
i gang.

BSA C 15 er en udmerket all-tound ma-
skine, der med en tophastighed pi over
110 km/t maé tilfredsstille almindelige krav
til hurtig landevejskersel, og med en yderst
komfortabel marchhastighed p& 85 km/t
bringer sin ejer langt omkring pd en dags-
march. Til bykersel og nartrafikkersel er
den med sin smidige motor legende let
at kere. Det seje drejningsmoment nedszt-
ter ikke tempoet nzvneverdigt op ad bak-
ker, og den rykfri kersel ved lave hastig-

Luftfilter og akkumulator geinmes bag veerktejtkasse .ag

skjold. Decekslet er hurtigt aftageligt, og selve filter-

patronen tages ud til rensning ved at lesne en fjeder-

Kl (Q). Akk en er monteret med et lukketej,

der minder om patentpropperne pd de gamle soda-
 vandsflasker (R).

heder og ved deceleration er en behagelig-
hed under den daglige kersel.

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring: 67
mm, slaglengde: 70 mm, slagvolumen
248 ccm, topventilet. Kompressionsfor-
hold: 7,25:1, maksimal motoreffekt:
15 hk ved 7000 omdr/min. Smeresy-
stem: Tersump.

Transmission: Motor til kobling: 3/8”
Duplex kade. Kobling: Flerplade. An-
tal gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpedal
i hejre side. Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 15,96:1,
2. gear 10,54:1, 3. gear 7,65:1, 4. gear
5,98:1. Gearkasse til baghjul: Kade
157°%¢0,335”. D=zksterrelse: 3,25X17”.

Stellconstruktion: Svejset, slagloddet og
boltet rerstel.

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Stativ: 1 midten.

Benzintank rummer 11,25 liter.

Olietank rummer 2,25 liter.

Bremser: 6” tromlediameter.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-
peretimer pa akkumulator: 12. Dyna-
mo: Vekselstram. Tending: Batteri.
Tendrer: Champion N 5. Ladekontrol:
Amperemeter.

Dimensioner: Akselafstand: 1300 mm.
Sadelhgjde: 760 mm. Fri hejde fra jor-
den: 127 mm, styrets bredde: 660 mm.
Egenvegt: 127 kg.

Tophastighed: 114 km/t.

Pris: Kr. 4939,— incl. omsztning.

Justeringsmil. :

Tending: Kontaktafstand 0,35—0,4 mm,
fortending (stdende motor med luk-
kede svingklodser 1,6 mm for everste
dedpunkt. Elektrodeafstand i tendrer
0,6 mm.

Karburator: Amal Monobloc, dyse 140,
strilerer .105, spjzld 4, tomgangsdyse
25, ndlen anbragt i 3. hak.

Ventiler: Indsugning 0,008”, udblzsning
0,010” (ved kold motor).
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4CV

En prisnedszettelse
der udelukker enhver
konkurrence

Renauft 4 CV koster nu

kr. 1 0.995. -

inclusive omsaetning

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

Med sin vandkelede motor pi 750 ccm, og de fire cylindres jevne, men kraftige impulser,
er 4 CV sa helt overlegen i teknisk henseende, og det uhgrt lave benzinforbrug samt den
store slidstyrke sikrer Deres skonomi &r efter &t — en prevetur vil overbevise Dem om
det fornuftige og det forngjelige i at valge 4 CV.

IMPORTQR: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, KOBENHAVN @.
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Trods store hastigheder opndr man en god ekonomi pd motorvej

fordi  hastighed

er jevn og uden hyppige

opbremsninger.

BENZINFORBRUGET I PRAKSIS

Flere hundrede procents udsving ved ngjagtige
malinger for samme koretgj under skiftende betingelser

T sidste nummer bragte vi en redegerelse
for de mange forskellige forhold, der har
indflydelse pa benzinforbruget, og det frem-
gik, at forskellige konstruktioner samt for-
skellig gearing kan give ret stort udsving
i benzinforbruget fra det ene keretej til
det andet.

Vore lzsere er gennem forhrugspreverne
i forbindelse med prevekerslerne informe-
ret om det stigende forbrug ved stigende
hastighed, og gennem egne erfaringer har
de fleste sikkert ogsid en fornemmelse af
svingende forbrug i forhold til skiftende
korselsbhetingelser. Betragter man resulta-
terne fra de forskellige ekonomileb, vil
man kunne konstatere, at det opniede for-
brug ligger under det, de fleste ejere af
samme keoretej kan opvise.

Vi far meget ofte forelagt en forbrugs-
verdi for en bestemt bil eller motorcykle,
og man ensker, at vi skal udtale os om,
hvorvidt det ma anses for normalt, eller
om vi mener, det er for stort, hvilket i reg-
len er forespsrgerens mening. Inden vi kan
sige noget som belst om spergsmailet, ma

vi vide lidt mere om vognens eller motor-
cyklens kerselsbetingelser, og er der megen
bykersel med i regnskabet, er man afskaret
fra at udtale noget bestemt, hvilket sikkert

-vil fremga af det felgende.

Vi har foretaget en rzkke forbrugspre-
ver af mere eller mindre uszdvanlig ka-
rakter med det samme koretsj, og da der
for denne vogn tillige foreligger nejagtige
forbrugsresultater fra langture pd henved
5000 km pr. stk. gennem Sydeuropa samt
dagligt forbrug ved blandet kersel, kan
man danne sig et klart — og absolut ikke
uinteressant — billede af forbruget ved
skiftende driftbetingelser.

I det lille skema ser vi forbruget ved
forskellige konstante hastigheder pa flad
vej ganske som ved de almindelige preve-

FORBRUG VED KONSTANTE
HASTIGHEDER

60km/t 6,4 liter pr.100 km(15,6km/1)
80 « 7,4 « «  (13,6km/l)
100« 88 « «  (11,4km/l)
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kersler. Ud fra disse resultater kan det vir-
ke lidt overraskende, at forbruget pa lang-
tur med omkring 100 km/t i speedometervis-
ning pd autobaner, bjergkersel og bykersel
samt alt hvad man ellers kommer ud for vi-
ser en verdi svarende til 14,3 km pr. liter
med to personer i vognen. Under lignende
omstendigheder, men med to voksne og to
born (== tre voksne) kommer vi ned pé
13,9 km pr. liter pd grund af foreget acce-
lerations- og rulningsmodstand.

Kigger vi lidt pd kerselsregnskabet for
daglig. kersel, svinger dette ret betydeligt i
forhold til de opgaver, vognen har varet i
gang med, men generelt kan man sige, at
overvejende landevejskersel med nogen by-
korsel svarer til ca. 12 km. pr. liter, medens
overvejende bykersel med nogen landevejs-
korsel sztter os ned pd ca. 10 km pr. liter.
Sidstnzvnte resultat er i udmerket over-
ensstemmelse med en eksakt maéling med
benzinpreveapparat monteret, for deét viser
sig nemlig, at koreturen fra udkanten af
Kebenhavn ind til centruin svarer til 10,0
km pr. liter i ganske przcis maéling.

Det, der kan gere forbruget uoverskueligt
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Ved bykoersel med hyppig start og
stop stiger forbruget voldsomt, inen
‘man kan ikke fastliegge nogen be-
stemt veerdi for hver enkelt vogn
eller rotorcykel — det er antallet
af opbr i og- mkert
distance i de indirekte gear, der
dikterer forbruget pa hver enkelt tur.

ved bykeorsel, er det skiftende antal af fore-
tagne opbremsninger, forskellig korsel i de
lavere gear m.m., og det vil derfor veare
interessant at se lidt pd disse forhold, me-
dens vi har mulighed for precis maéling
med et ngjagtigt maleapparat.

Forst korer vi »skonomikersel« rundt i
Kebenhavn ad en rute, der ferer os gennem
sterkt beferdede gader og mindre befer-
dede gader, og da vi samtidig lader stop-
uret arbejde, kan vi konstatere, at vor gen-
nemsnitshastighed er 25,2 km/t, hvilket ikke
lyder af meget, men i betragtning af trafik-
signaler m.m. er det ganske almindelig
korsel, der her .er tale om. Forbruget sva-
rer til- 8,7 km pr. liter. Derefter gennem-
korte vi ngjagtig den samme rute, men pa
hysterisk made — ja, altsi det vi kalder
hysterisk, hvilket vil sige knaldhdrd acce-
leration og kraftig opbremsning, som mas-
ser af bilister praktiserer hver eneste dag.
P& den made fik vi sd sandelig lagt pre-
cis 2 km/t til vor gennemsnitshastighed,
der kom op pad 27,2 km/t, men samtidig
steg forbruget, for i anden omgang kerte
vi kun 7,6 km pr. liter.




Langsom kersel i de laveste gear eventuelt suppleret med ﬂereiopbrerrlsninger_..kan.st;lm forl;;ugé}l i vejret pd en madde,
man normalt ikke tror muligt — en okonomisk personvogn kom ned p& 4,6 km pr. liter, da den dannede bagtrop for
vagtparaden -

En anden specialpreve viste, at vi pd et
roligt tidspunkt kunne gennemkere Nerre-
brogade med 38 kmt og et forbrug svaren-
de til 9,2 km pr. liter, medens den samme
tur i myldretiden klaredes med 24 km/t og
7,5 km pr. liter. En af Kgbenhavns kendte-
ste strekninger er »Streget«, der gir fra
Kongens Nytorv til Radhuspladsen, og er
man vant til at kere i Kebenhavn, vil man
ogsd vide, at det er en lunefuld strzkning.
Sommetider kan man kere nasten non-stop
med rigtig pen hastighed, og til andre tider
er samtlige trafiksignaler rede, lastbiler,
der med sindsoprivende snerklede mansev-
rer skal sno sig ind i en port, sztter prop
i trafikken, vagtparaden kan give et totalt
stop o.s.v. — vi gjorde et forseg, der ner-
mest kom ind under sidste kategori, og for-
bruget fra Kongens Nytorv til Radhusplad-
sen svarede til 6,4 km pr. liter, hvilket kan
virke ret rystende. Det var isvrigt p& denne
tur, vi fik ideen med vagtparaden — ved
at danne bagtrop for vagtparaden (hvilket

foregik i ferste gear) Kunne vi konstatere
et forbrug svarende til 4,6 km pr. liter.

Nu har det maske ikke nogen indlysende
veerdi at vide, hvor stort benzinforbruget er,
nir man kerer bag ved vagtparaden, men
slet ikke s& sjldent kommer man ud for en
lignende ko-kersel — tenk blot pi til- og
frakersel ved sterre sportsbegivenheder og
lignende — og alt har indflydelse pd det
gennemsnitlige forbrug mélt over en lan-
gere distance eller gennem et lezngere tids-
rum.

Som det fremgidr af foranstdende, er et
stort forbrug ikke altid ensbetydende med
fejl pA motoren, men vi kan dog supplere
denne redegerelse med den oplysning, at
s forholdsvis beskeden en fejljustering af
tendingen som 10° pa krumtapakslen (5° pa
stremfordeleren) gav ca. 10 pct. storre for-
brug — lidt mindre ved de beskedne ha-
stigheder og lidt mere i nzrheden af de
100 kmni/t.

De meget forskellige méleresultater ved
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\% De sparer \
\ benzin \

ved at udskifte Deres
tendrer efter 15,000 km
kersel, og De opndr desuden

bedre acceleration
og storre trackkraft

og det er jo det, De ensker,

Forlang udtrykkelig
BOSCH, ndr tendrerene
traenger til udskiftning.

BOSCH tandrer er det
forende, og det
forbedres stadig
i takt med

den tekniske
udvikling.
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Det betaler sig at skifte
tandrer for hver 16 000 km

- ved to-tekts motorer

ved halvt afbrndte elektroder,

sig
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N en kvalitet man kender

WWWWWMMM i

0 e

N

forskellige former for bykersel kan ved en
umiddelbar betragining virke overraskende,
men ved n@rmere eftertanke er det ikke sd
besynderligt endda. Hver gang man pé
grund af trafikken eller trafiksignaler hol-
dr stille, har man et uendelig stort forbrug,
fordi motoren arbejder og forbruger ben-
zin, uden at man kommer ud af stedet.
Tomgangen stjzler dog ikke si store m=ng-
der af benzinbeholdningen, fordi det trods
alt er i overskuelige tidsrum, man holder
stille, men hvert stop markerer en efterfol-
gende acceleration, der ®der godt med ben-
zin. For at belyse dette forhold foretog vi
en knaldhard acceleration fra stiende start
til 80 km/t under forbrugsmaéling, og pa
basis af den gennemkeorte distance kunne vi
notere, at forbruget svarede til omkring 5,5
km pr. liter — distancen er for kort til no-
gen precis maling —, sd allerede accelera-
tionen er. i sig selv kostbar. At det ma vere
sddan, er ret indlysende, blot man tenker
pd accelerationen som en opladning af en
shevagelsesakkumulator«, eftersom vognen
eller motorcyklen oplades med bevagelses-
energi — man kan jo blot koble ud og
stoppe motoren, s kan man kere langt pa
en begyndelseshastighed pa 80 km/t, uden at
motoren forbruger nogen benzin. Hvis man
tvinges til at foretage en opbremsning, bli-
ver denne bevagelsesenergi omsat til var-
me i bremser og dzk, og bremsetromlerne
bliver s varme, at man uden besver kan
tende en almindelig tendstik pd dem — og
det er ad forskellige omveje benzinen, der
har foretaget denne opvarmning, der kun
kommer til at figurere som en udgiftspost
pd korselsregnskabet.

Under bykersel er det ikke alene de man-
ge opbremsninger og accelerationer, der
odelzgger okonomien, men ogsd delbelast-
ningen ved kersel i de indirekte gear, der
alle kan betegnes som s»undergear« — hvad
dette kan betyde fremgér af turen bag vagt-
paraden. En meget vasentlig del af al by-
korsel foregdr i de lavere gear, og kerer
man pd en stor motorcykle i Kebenhavns
indre gader, vil man slet ikke f& mulighed
for at komme i topgear, hvis man vil kere

Blad venligst frem til side 299



Der er sandelig stil og linie over den nye Alfa-Dana formel junior racer --- en noget serpreeget udgave af en Morris 1000.

DANMARKS FORSTE
FORMEL JUNIOR RACER

AF MOGENS H. DAMKIER

Det var egentlig lidt overraskende, at en
dansk junior racer allerede har set dagens
lys, medens man kun har hert om forseg i
den retning fra Ttalien. Mindre over-
raskende er det imidlertid, at det er Alfa-
Dana, der stir bag det yderst vellykkede
lille koretsj. Bag Alfa-Dana finder vi to
kendte . skikkelser indenfor motorsporten
nemlig Vilhelm Nellemann og Uno Jensen.
Vilhelm Nellemann er ingenier og en af
vore mest erfarne sportskerere, og Uno Jen-
sen har trddte sin slebesko pd slaggebanen
og har senere helliget sig F-IIT klassen.
Allerede som speed-way kerer interesserede
han sig for byggeriet og prasterede flere
banecykler af hej handverksmessig kvali-
tet. Alfa-Dana racerne til F-IIl udmerker
sig ved samme fine standard i sdvel kon-
struktion som udferelse, og medens mange
udenlandske vogne efter en s®son ligner
noget, man har fdet billigt pA en ophugs-

plads, kan man ikke spore udmattelsesbrud
eller vibrationsskader pa Alfa-Dana vog-
nene.

Det lille foretagende har da heller ikke
skuffet med den nye junior racer, der ikke
alene er velformet, men ogsd smukt byg-
get. Rent indledningsvis kan vi selvfel-
gelig pdpege, at man ikke har fulgt de
retningslinier, vi for nogle maneder siden
skitserede her i bladet, idet man har an-
bragt motoren foran, hvilket gir lidt ud
over baghjulstrykket, og vognen er blevet
lidt bredere pid den made, fordi man har
anbragt sedet til venstre i vognen og lagt
kardanakslen til hejre for dette. Pa den
méde er frontarealet blevet sterre end
strengt nodvendigt, men man forklarer den-
ne konstruktion ud fra erfaringer med og
hensynet til Roskilde Ring, pd hvilken man
nzppe vil fele sig godt til rette med en alt
for bagtung vogn — efter en beskeden preve
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kapitel i

tatik historie, men de rer, der skal becere vognens

Den berende ironstruktion b et noget uoversk

wnese, er med et mildt udtryk en dristig konstruktion.

med vognen pa banen er vi enige med kon-
struktererne i det punkt, men sd md man
ogsd vare forberedt pa at fa lidt smazk pa
en hurtigere bane.

Vi ved fra Austin Healey Sprite, at delene
fra Austin Seven og Morris 1000 lader sig
anvende pi en forfriskende made, men man
havde alligevel ikke t®nkt sig, at sd be-
skedent et foretagende som Alfa-Dana pre-
sterer langt bedre koreegenskaber end
BMC.

Man har bygget den bzrende konstruk-
tion op i krommolybd®nrer, og som driv-
verk har man valgt en Morris 1000 motor,
der er boret 0,6 mm op siledes, at slag-
volumen er kommet i n®rheden af de
1000 ccm, men man ligger altsd ca. 100
cem under den tilladte graznse. Blandt
andet ved hjzlp af en amerikansk knast-
aksel er motoren tunet op til ca. 70 hk, og
den originale krumtapaksel har tilsyne-
ladende intet at indvende imod at blive
bragt op pa 7500 omdr/min. Dertil skal det
dog siges, at man har vejet stempler og
plejlstenger ganske nejagtigt af, og for
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plejlstengernes vedkommende ikke alene i
totalvegt men ogsd i vagtfordeling mel-
lem plejlstangsleje og stempelpind.

Indtil videre har man benyttet den origi-
nale Morris 1000 gearkasse, men udveks-
lingsforholdene er ikke helt hensigtsmes-
sige, af hvilken grund man er ved at frem-
stille mere velegnede gearhjul. Det origi-
nale lave forste gear kommer séledes slet
ikke i betragtning, da det kun afstedkom-
mer et uhyrligt hjulspin. Kardanakslen forer
til det fastboltede differentiale, fra hvilket
kraften overferes til baghjulet gennem pen-
dulaksler, men de drivende aksler er ikke
bzrende, da man har forsegt at kopiere
Mercedes’ konstruktion med stordiametrede
ror som de egentlige, barende pendul-
aksler, der delvis holdes pa plads af fremad-
rettede reaktionsarme eller strzbere. Som
affjedrende elementer bruges skruefjedre.

Forhjulsoph&ngning og styretsj er over-
taget direkte fra Morris 1000, hvilket man
da ogsd har kunnet geore uden betznkning.
Som bekendt bestir denne hjulophzngning
af en lang styrebolt parallelophzngt i en
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Lange svinggafler bade for
og bag giver i forbindelse
med 12" hjulene den helt
overlegne vejstabilitet, man
ellers kun finder pa hurtigt-
kerende motorcykler. Den
gennemfert moderne kon-
struktion og de smukke
linier virker umiddelbart til-
talende, og den sagnagtige
slidstyrke forhojer glaeden

ved at eje en Puch.

BEROMT

for sin slidstyrke!

BEKENDT

for sit kraftoverskud|

BEUNDRET

for sine kereegenskaberl




Kender-ord om

COMMER

Fin'i lakken - ° ‘Prima udstyr,
g lekre farver . || 52 fineste hénd-
lige noget for vark - ingen
skarpe kanter.

12 volts naturlig-
. "4 | vis - prima elek-
¥ %U trisk udstyr]

- ingen skrumlen
eller raslen, skd-
ner béde sarte bar
og fine blomster.

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

L
- ligesd god péd ho-
vedvej og pé den
varste markvej.

f- sikken en affjedring :
Den ta'r fint selv mine
tungeste transporter.

- og representativ tillige. Mine
kunder kerer gerne med i en
Commer Cob.

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

gule plader... kr. 8.945.-
papegsjeplader kr. 12.453-.

Stort varerum
1.331 m® med bred
bagder, der letter pa-
og allesning.
Ladlngde...1.461m = De Luxe med »station car« bags=de kr.13.078.-

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

Ladbredde mellem vogn — med personvognskomfort og person-
hiulkasserne. 0.953 m g o sndstyr — er ideel for alle, der har behov
Indv. hejde.. 0.908 m 5 - i

for bade vare- og familietransport. Med den
Panorama udsyn - -t
ogsa fra livlige 47 hk kvadratmotor (De Luxe modellen)
nawpscpt:. | — tophastighed 115—120 km i timen — og
De Luxe modellen har

fors@nket »station car«  strilende vejbeliggenhed, er Commer Cob De
saede med stor udsyns- . s
vinkel. Luxe den:perfekte rejsevogn.

COMMER

-09s3 Deres papegajeplade-favorit.! &
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Motorens indbygning er klaret meget fint, og der er udmerket arbejdsplads til justeringer og lignende.

arm foroven og en arm forneden. Den ever-
ste arm aktiverer steddzmperen direkte,
og i forbindelse med den nederste arm er
der en fremadrettet reaktionsarm — om-

Baghjulsaffjedringen virker fortrin-
ligt i praksis, og der er taget skyl-
digt hensyn til de opstdende kreef-
ter under opbremsning, men om
pendulakslernes lejring kan std for
accelerationskrefterne er et andet
spergsmdl. Som det ses, har man
flyttet bremsetromlerne ind til det
fastboltede differentiale, hvilket ned-
seetter den uaffjedrede vegt.

o

trent det samme system, der anvendes p&
den ny Fiat 1800.

Et meget vellykket karosseri giver vognen
en elegant linie, og ogsa pa dette punkt kan
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Sdvel forhjulsophengning som styre-
toj er overtaget direkte fra Morris
1000, blot har man af hensyn til
arrangementet benyttet styrehuset fra
en hajrestyret vogn. Den stabile for-
hjulsopheengning er ievrigt som
skabe til formdlee.

Pd det nederste billede ses cock-
pitet med gearkasse og kardanaksel
til hajre for foreiscedet — helt ude
i hojre side ligger benzintanken.




man glede sig over et smukt hindverk. Af
hensyn til szdets placering til venstre for
vognens midterakse er nakkeskjoldet ikke
placeret midt i vognens bagende, og bagfra
minder den derfor lidt om de sdkaldte
racersportsvogne. Benzintanken er anbragt
til hejre for keoreren, men der er plads til
en tank bag fereren, hvilket vil sztte bag-
hjulstrykket i vejret. Man har isvrigt til-
strebt en ligelig vagtfordeling mellem
for- og baghjul, hvilket er lykkedes til
fuldkommenhed, og hele herligheden vejer
lige under 400 kg i optanket tilstand.
Under prevekorslen med BSA C 15 dre-
jede jeg ind om Roskilde Ring, hvor den
nye Alfa-Dana skulle kere under tranin-
gen. Ret overraskende fik jeg tilbudt at
preve vognen, men nogen helt let opgave
var det ikke at proppe mit ledertsjssvebte
legeme ned i den, skent der er fortreffelige
pladsforhold for en racer. Jeg sad imid-
lertid udmerket, blot kneb det lidt med
at proppe benene ned til pedalerne, men
jeg fandt da forskellige ting at trade pa.
Disse besvarligheder glemte jeg imidlertid

B |

meget hurtigt, for det var dog en herlig
lille vogn at kere. Den ligger faktisk som
malet pd vejen, og styringen er let og
precis. Tkke mindst i de skarpe sving er
den forbleffende let at héndtere. Noget
halsbrzkkende tempo przsterede jeg ikke
i den, blandt andet fordi jeg ikke rigtig
kunne finde bremsen med mine tykke
leederben, men da jeg fik placeret en fod
pé pedalen, fandt jeg aktiveringstrykket ret
hejt, og jeg vil tro, at man vil lette ben-
arbejdet en del ved at nedswtte aktiverings-
trykket for bdde kobling og bremse —
sidstnzvnte er allerede pd programmet, da
man agter at gere udvekslingen sterre i
hvert tilfzlde til forhjulene — jeg skal ikke
nagte, at jeg grumme gerne vil prove denne
junior racer i en lidt mere normal pa-
klzdning.

Det er et meget dygtigt stykke hdndverk,
der her er udfert, og det er en pzn pra-
station at klare affjedringsproblemet sd fint
i en vogn med en egenvagt under 400 kg.
Vi gratulerer med resultatet og haber pé et
par smé konstruktive forbedringer.

kan De faa
vide Daek

paa Deres Vogn

for alle
fire Hjul

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

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

nisgrer.

WHITE SIDE
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VW er vognen De forelsker Dem i.

Den er leekker og indsmigrende,

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

bliver gammel — men den ruster ikke..

— der bliver stadig flere...




Vi provekorer

OPEL OLYMPIA cc REKORD

AF MOGENS H. DAMKIER

Gensynet med Opel Rekord (og Olym-
pia) var overraskende — gladeligt over-
raskende endda pa to mader. For det for-
ste er vognen i den grad blevet forbedret,
at den nasten ikke er til at kende igen, og
for det andet er den et levende bevis pa,
at prevekereren stadig har sin store be-
rettigelse. Sammenligner man en Rekord
1959 med den ferste type, der havde pre-
miere pa Frankfurt-udstillingen 1953, vil
man alene pa grundlag af specifikationerne
ikke kunne notere nogen navnevardig for-
skel. Visse méal er blevet =ndret lidt, og
motoren er blevet kraftigere dog hoved-
sageligt ved at g& fra DIN til SAE, si nogen
storre, reel effektforegelse er der ikke tale
om. Ser man pa noget sa vigtigt som hjul-
ophazngningerne, kan man i begge tilfzlde
konstatere, at forhjulene er ophzngt i korte
og lange triangelarme, medens baghjulene
er ophzngt i langsgdende bladfjedre, og
dempningen foregdr ved alle fire hjul i
bhegge tilfelde ved hjzlp af teleskopiske
steddempere. Men de to vogne lader sig
overhovedet ikke sammenligne gennem
koreegenskaberne, sd der skal stadig mere
til end et szt specifikationer, hvis man for
alvor vil orienteres om en vogn, og det er
der til alt held stadig flere, der gerne vil.

Mit ferste mede med Rekord i 1953 péa

udstillingen i Frankfurt var ikke helt
almindeligt. Jeg fik en prevetur, pa hvil-
ken vognen blev kert af en tysk GM med-
arbejder, og han lovsang dette vidunder,
medens vi i sindigt tempo bevegede os af
sted — i svingene endda i overordentlig
sindigt tempo. Da jeg fik lov at kere vog-
nen og satte hastigheden op i nzrheden af
det normale, kom der tetnmelig meget
gyng-gang i foretagendet, og krazngningen
i sving var formidabel. Lovsangen ved min
side blev ‘skruet ned til beherskede hejder,
og da jeg pd min plumpe made gav hejlydt
udtryk for min manglende beundring for
dette helt nye keretsj, s GM-manden ferst
lidt mismodig ud, men derefter slog han
helt om og gav mig ret, idet -han pépegede
det strengt nedvendige i at fremstille en
vogn netop som publikum vil have den og
ikke pa nogen anden maéde. Vi skiltes der-
for i enighed og fordragelighed, blot er
det for mig ubegribeligt, at det store pub-
likums ensker kan have sé voldsom en ind-
virkning pad den tekniske udformning.

Efter sigende er kvinderne den afgerende
faktor ved en bilhandels afslutning, og nogen
sterre teknisk indsigt kan man ikke vente
sig fra den kant. For blot nogle fa dage
siden leste jeg en afhandling om de nye
navigationsinstrumenter m. m., der blev be-
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nyttet i den atomdrevne u-bad, Skate, ved
dennes rekordsejlads under Nordpolens

ismasser. Naermest for at sige noget bemar-
kede jeg, at 5000 km under vandet var
noget af en preastation, hvilket gav anled-
ning til felgende interessante samtale mel-
lem min kone og mig. Den indledende be-
merkning besvarede hun sdledes:

—5000 km nede i vandet?

L)

Som det fremgir af ovenstdende skitser, er der en

veesentlig forskel p& forhjulsophangning og styretej i

den tidligere og den nuverende model. Ved modelskiftet

i 1958 var det i virkeligheden en helt ny vogn, der kom
pé& markedet,
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—Ja, under vandct.

— Jamen, jeg mener 5000 km dybt nede?

— Nej, s4 dybt er der da ingen steder,
Philippinergraven er vist noget af det dybe-
ste, og den er vist 10 km.

NA ... bare sejlet under vandet 500

km. Er det neget serligt?

—Ja, det er ganske godt klaret.

Den reluge  motorkonstruktion e megor
slidstork, oy dot ee wr smrsym Gt s= krum-
wapuiisten el cin fire-cylindeer motor lofrct
i fire hovedinjer

— Det forstdr jeg ikke... det er vel det,
man har dem til.

-S4 sidder man et gjeblik i stille efter-
tanke for at finde ud af, om kvinder virke-
lig kan have indflydelse p& bilernes tek-
niske udformning, eller om de kun kan péi-
virke den rent side af
sagen.

udstyrsmassige

Men lad os komme tilbage til den nu-
verende Rekord. I de mellemliggende ar
har jeg lejlighedsvis prevet denne model
p& mindre ture, og skent der stadig kunne
spores forbedringer, var der endnu et
stykke vej igen, fer de oprindelige unoder
var helt borte, sd jeg overtog vognen til
provekorsel med den fornemmelse, at jeg
skulle konstatere, hvor langt man nu havde
fjernet sig fra spublikums idealer«.

Som allere navnt blev jeg overrasket,
men lad os som s®dvanligt ferst gennemg#
vognens ophygning. Det selvh@rende karos-
seri har to dere, men rygter speger stadig
om en fire-ders model. I 1958 blev pano-
ramaruden indfert, og det er vist noget af
en modesag, men i Rekorden er denne ud-
formning ikke udpreget i vejen, og man
slar ikke knzene mod vindspejlets hjerner,
ndr man stiger ind og ud, hvilket er noget
at det pzneste jeg kan sige om panorama-
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og let til,

Instrumenter og kontrolgreb er oversk

anbragt. Pa dette billede er bakspejlet anbragt pd

forpanelet, medens den prevekerte vogn havde spejlet anbragt ved vindspejlets everste kant.

ruder. Denne indstilling stemples som reak-
tionzr, kontrzr og meget andet, men selv
om man ved en forstandig udformning af.
en panoramarude kan opnd bedre udsyn og
mindre blinde vinkler, s& ligger der en
fare deri, at de buéde hjerner ikke holdes
rene eller fri for dr?l_be_l_‘ i regnvejr, og det
praktiske resultat bliver; at man med en
ren vogn i godt vejr vennes til udsynet
gennem en panoramarude, men nir regn

Ogsé baghjulsophengningen. er ble-
vet endret betydeligt, og man har
fdet en roligere hjulfering med det
nye laskesystem.

og stenk blender de buede sidestykker,.
skal man indstille 'sig pa et helt andet ud-
syn med nogle- gevaldige blinde vinkler.

Den fire-cylindrede motor kan i direkte
linie feores tilbage til det lovbesungne mo-
toraggregat, der fer krigen blev benyttet i
Olympia, men der er naturligvis sket mange
forbedringer,  uden at man har givet afkald

pa konstruktionens robuste karakter, og det

skal neavnes, .at krumtapakslen ligger i fire
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ACCELERATIONSEVNE
(2 personer = 165 kg.)
0-40 km/t 4,0 sek.
0-60 ., 94 ,
0-80 « 150 ,,
0-100 , 256 ,
0-120 , 49,0 ,,

hovedlejer, medens tre hovedlejer er det
normale for en fire-cylindret razkkemotor.

Medens Olympia fer krigen var forsynet
med en fire-trins gearkasse, har man i hele
efterkrigsproduktionen holdt fast ved en
tre-trins gearkasse, som nu er fuldsyncroni-
seret. Netop dette forhold burde man ma-
ske nu tage op til kritisk bedemmelse, for
selv. om de tre udvekslingsforhold er til-

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,7 1/100 km (15 km. pr. 1.)
80 , 7.81/100km(12,8 ,, ,, .,
100 . 9,451/100 km (106 ,, ,, ..
120 ,, 11,61/100km( 86 ,, ., .

strekkelige til almindelig hverdagskersel,
s& ma vi med en vis beklagelse fastsla, at
denne hverdagskersel er ved at ga af mode.
Udviklingen gennem de sidste 10 &r er
maéske sterre, end man i det store og hele
regner med, og det er ikke mindst bilernes
accelerationsevne, der er blevet vasentligt
forbedret, hvilket er ganske naturligt, fordi
stigende - trafiktethed giver "uregelmessig
karsél, der igen stiller eget krav til accele-
rationsevne, hvis télelige gennemsnitshastig-
heder skal holdes. At visse friske elemen-
menter sd er gdet over til en immiteret
grand prix start ved hvert trafiksignal, er
en helt anden historie. For nogle ar tilbage
kunne man glede sig over en meget fin
accelerationsevne i en Olympia, men i dag
er resultaterne ikke opsigtsvekkende, skont
dog absolut tilfredsstillende.

Udstyret i vognen er godt og gennem-
tenkt, og pladsforholdene er udmerkede,
hvilket fremgir af malskitsen, men Olym-
pia og Rekord er ogsd vokset med tiden —
tidligere var en Olympia en lille vogn, i

BIL &snesit

specielt
til Deres
VAUXHALL...

VAUXHALL AUTO-POLISH giver lakken en strilende glans. VAUXHALL
CROME CLEANER renser, beskytter og blanker de forchromede dele.
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Se endvidere hos forhandleren det
avrige store udvalg af bilkosmetik
til Deres VAUXHALL.
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Denne malskitse geelder tdde for Olympia og Rekord.

dag skal man se godt efter, hvis man i far-
ten vil fastsld, om det var en Kaptajn eller
en Rekord. Nar man satter sig ind bag rat-
tet, kan man da ogsd konstatere, at det slet
ikke er nogen lille vogn.

Den forste glaedelige overraskelse var
det stzerkt forbedrede styretsj og den lette
styring. P& tidligere modeller arbejdede

styretsjet ret tungt, hvilket i forbindelse
med den udprzgede retningsstabilitet gjor-
de vognen ret uhéandterlig pa snoet vej og
ved bykersel. Nu gér rattet spillende let,
og styringen er .overmade przcis med svag
understyring. Motoren arbejder smidigt og
godt, men som sagt kunne man godt bruge et
gear til ved bykersel, medens tre-trins gear-

34,9 hk/1.

3,90:1. Dakstorrelse: 5,60-13.

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., fire-takt, topventilet, Hjulophengning: Forhjul i korte og lan-
vandkelet. Boring 80 mm, slaglengde ge triangelarme, skruefjedre. Baghjul
74 mm, slagvolumen 1488 ccm, kompres-
sionsforhold 6,9:1, maksimaleffekt 52
hk (SAE) ved 4200 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 10,9 kgm mel-
lem 2000—2800 omdr/min. Litereffekt

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, tretrins gearkasse med synkro-
mesh mellem alle gear. Udvekslingsfor- oliesump rummer 3,25 liter, kelesystem
hold i gearkasse: 3,235:1, 1,681:1, 1:1.
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling 16,7 kg/hk. Tophastighed 125 km/t.

i langsgdende bladfjedre. Teleskopdzm-
pere for og bag.

Bremser: Totalt bremseareal 704 cm?2,
type: hydr., to selvforstzrkende sko pr.
forhjul.

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 160 watt,
akkumulator 77 amp.timer.

Mal, vegt: Benzintank rummer 40 liter,
8,1 liter. Egenvagt 870 kg. Effektvegt

Standardforbrug 8,6 liter/100 km.
Karburator: Opel. Tendrer AC F 10 TO.
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Den nye DKW 175 ccm
med svingguffel bide
for og bag koster kr.

3433.-

Incl. omsatningsaigift

Udbctaling: Ca. kr, 900.—
24 mdr. 3 ca. kr. 135.—

Forbindelse med fagfolk i ledige distrikter onskes

kassen er fuldt tilstrzkkelig til almindelig
forstads- eller landevejskersel.

En tiltalende side af vognens karakter er
den bemarkelsesvaerdige lydleshed, som gi-
ver dette gedigne, overlegne prag, som de
fleste bilister setter sd stor pris pa. Efter-
hénden som man kommer ud p& de hurtige
strek og ind pd de krogede vej, forstdr man,
at den nye Rekord og Olympia ikke taler
sammenligning med sine forgzngere. Af-
fjedringen er god og veldempet uden at
vare for bled, styringen er prazcis, og trods
den udprzgede retningsstabilitet og ringe
styrefelsomhed lader vognen sig dirigere pa
en solid og bundhzderlig méde. Den er ikke
i besiddelse af det store, hysteriske tempe-
rament og ej heller af de mesterlige egen-
skaber, der kendetegner sportsvognene, men
den er til gengzld blottet for unoder. Det
turde vere noget af et spergsmal, hvorfor
man skulle si mange og s8 maerkelige om-
veje, for man kom frem til dette resultat.

Det effektive bremseareal skulle vere til-
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fredsstillende for en vogn af denne storrelse
og vagt, men til min store overraskelse
fandt jeg pedaltrykket relativt hejt, og brem-
serne virkede egentlig ikke overbevisende,
sd en kvinde af gennemsnitsvegt og -styrke
magter ikke at prastere nogen imponerende
opbremsning, hvis dette en skenne dag bli-
ver pakrevet,

Vognens store force ligger utvivlsomt i
hurtig landevejskersel pd hjemlandets auto-
baner, hvor den moderate stej og de gode
pladsforhold ger kerslen ubesvaret, men
ogsd ved almindelig blandet kersel kan
man glede sig over motorens smidighed.
Forste gear trzkker ud ved 50 km/t, men
under en hird acceleration skifter man med
fordel ved 45 km/t. Andet gear trazkker ud
ved 90 km/t, hvilket ogsd er det bedste
skiftepunkt -under hérd acceleration. Pnsket
om en fire-trins gearkasse kommer imid-
lertid til udtryk gennem accelerationstiderne
fra stdende start til 40 km/t pd 4,0 sekunder
(ganske normalt) og til 60 km/t pd 9,4 (i



SE HVYAD DKW BETYDER
FOR DEM NU!

DKW 175 VS er den mest moderne udstyrede maskine: Pladestyr med indbygget automobil-speedometer — Lange
svinggafler bade for og bag — Gigantiske bremser — Eksttaordinr stor lyddemper — Fuldstendig indkapsling
af akkumulator og karburator, men dog let tilgengelig overalt — Stor benzintank — Velformet dobbeltsadel —
Effektiv, komplet el-anl®g.

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

DKW ER BLEVET DANMARKS MOTORCYKLE

Il €. REINHARDT *s

GL. KONGEVEJ 11, KOBENHAVN V. CENTRAL 3313

underkanten), medens man er oppe pa 80
km/t p& s& god en tid som 15 sekunder —-
med andre ord: der er et dedt punkt ved
hurtig bykersel.

Udsynet fremefter er udmerket i tervejr,
men ndr det regner, fir man som omtalt
ret store dede vinkler helt ude ved de
buede sider af vindspejlet, og da viskerne
sidder langt fra hinanden, bliver der en
ubehagelig, upudset trekant midt p& vind-
spejlet — det ger der pad alle vogne med
dette ubegribelige viskerarrangement. Ud-
synet bagud er ikke sd godt som pa de tid-
ligere modeller, fordi bakspejlet er ble-
vet flyttet op over vindspejlet, hvor det ind-
tager en uheldig vinkel sdledes, at man ikke
kan se tilstrekkeligt langt bagud. Et ud-
vendigt spejl burde vere standardudstyr.

Sammenfattende kan man sige, at Rekord
og Olympia (der er kun udstyrsmeassig for-
skel) nu er blevet den rummelige og for-
nuftige familievogn, den tidligere gjorde
krav pa at vere.

BENZINFORBRUGET...

fortsat fra side 284
forsvarligt — bade trafikmassigt og ma-
skinelt.

Hvis man mener, at et koretsj har for
stort benzinforbrug, er det altsd utilstrek-
keligt blot at gd ud fra et nejagtigt fort ker-
selsregnskab, s& skal man have et klart bil-
lede af forbruget, md man rigge et maéle-
apparat op og foretége maélinger ved kon-
stante hastigheder p& plan vej og udregne
forbruget som gennemsnit af kersel i »beg-
ge retminger« — altsd frem og tilbage over
samme distance. De fundne verdier ma der-
efter sammenlignes med resultaterne fra en
provekersel for det pdgeldende keoretoj.
S&danne prover foretager varkstederne fra
tid til anden, ndr en kunde kiager over for
stort forbrug, og i de fleste tilfeelde kan
man fastsld, at forbruget er ganske nor-
malt, og nu har De forklaringen p&, at det
trods alt kan komme til at se meget unor-
malt ud under den daglige kersel.
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AUSTIN EIGHT 1937—47

* Et par tusinde vogne af denne model skulle stadig veere i drift.
Alle de vigtigste reservedele kan endnu fas, medens det kan veere
vanskeligt at fremskaffe forskellige dele til karrosseriet. Samilige
dele til motor, transmissionssystem og styretg] kan ifelge impor-
torens oplysninger fds, men lageret kan ikke suppleres.

Motor :

Fire-cyl., boring 56,77 mm, slaglengde 89
mm. Kompressionsforhold 6,8:1, 27 hk ved
4400 omdr/min.

Cylinder- og krumtaphus:

Stebejernsblok med stdlpladebundkar. Cy-
linderdiameter 2.235” 4 .001” eller = .0005”.
Maximal udboringsdiameter 4 1/16”.

Smeresystem :

Tryksmering med tandhjulspumpe forsy-
net med oliesi. Oliekapacitet ca. 215 liter
(sommer: SAE 30, vinter: SAE 20). Normalt
olietryk: ca. 30 p.s.i. ved varm motor.

Stempler og stempelpinde:

Spillerum mellem stempelskert og cylin-
der .003” og mellem stempeltop og cylinder
.010”. Begge mal tages vinkelret pa stempel-
pindens boring. Stempelpind skal kunne
-presses i stempel med fingrene ved ca.

20° C.

Sdledes skal plejlstengerne monteres for at opnd den
fornedne balance. Ligesom pa de nyere BMC motorer
boltes plejlstangen sammen om stempelpinden.
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Stempelringe:

To kompressionsringe og een olieskrabe-
ring, alle monteret over stempelpinden. Ril-
lebredde: Ved kompressionsringe .0950”—
0955”, ved olieskrabering .1265°—.1270.
Aksialt spillerum: Ved kompressionsringe
.0012”°—.0027”, ved olieskrabering .0015”°—
.0030”. Stempelringgab: .006”—.010.

Karburator:
Zenith 30 VM-4,011098, hoveddyse 70.

Ventiler :

Ventilsedevinkel, indsugning og udbles-
ning: 45°. Ventilsedebredde .07”. Udskifte-
lige ventilstyr. Ventilstyr for indsugning er
kortere end for udblesningsventil, endvidere
er ventilstyret for udblesningsventil tapfor-
senket i sverste ende. Nye styr monteres sa-
ledes, at der stikker ca. 14” af styret frem
foran ventilstamme. Ventilspillerum .012”
ved kold motor. Indsugningsventil dbner 5°
for topdedpunkt.

Tending:

Kontaktafstand 0.012”.
TDC-mzrke.

Krumtap og lejer samt knastaksel:

Indstilling efter

Krumtap lejret i tre hovedlejer, og krum-
tappens endeslor optages af trykskiver ved
det midterste hovedleje. Lejerne er ved sa-
vel hovedlejer som plejlstangslejer udfert
som stdlpladelejepander, og hver lejepande-
halvdel er styret af fremspring. Spillerum
ved hovedlejer .00375”—.002”. Spillerum ved
krumtapsele og plejlstangsleje .00024”—
.00150”. Spillerum ved knastaksel og lejer:
Forreste .001”, midterste og bageste .00125”.
Endesler ved krumtap .002”°—.003”. Side-
spillerum, krumtap og plejlstang .008”—
012”. Diameter af krumtappens hovedleje-



Et snit gennem Austin Eight motoren

10.
11.
12,
73"
4.
15,
16.
17.
18.
19.

1. Topstykke.

2. Toppakning.

3. Stempel.

4. Monteringsbolt til stempelpind.
5.
6
7
8
9

Cylinderblok.

. Stempelpind.

. Knastaksel.

. Svingshjulsflangebolt.
. Svinghjul.

I'L'lforl B, 1o

Oliepumpens aksel.

Koblingshus.

Returror for olie til oliesump.
Aftapningsprop.

Oliepumpe

Oliesi.

Kontrametrik ti reduktionsventil.

Monteringsbolt til reduktionsventil.

Oliepumpens afgangsror.

20.

200 21 .22 23 ' 24 28

Plejistangsleje.

21. Afstandsskive til udligning af krumtapakslens

22,
23.
24,
25.
. Knastakselkede.

. Krumtapakslens remskive.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
. Indstillingsskrue.
35.
36.
37.
38.
39.

2
2

| S

endeslor.

Plejlstang.

Krumtapaksel.

Forreste hovedleje.
Keedehjul pa krumtapaksel.

Til startsving.
Knastakselkedens deeksel.
Forreste knastakselleje.
Keedehjul pd knastaksel.
Ventillofter.

Kontrametrik til ventilens indstillingsskrue.

Ventilfjeder pa udblesningsventil.
Ventilstyr pé i ] -

Ventilstyr pd udbleesningsventil.
Indsugningsventil.

Udblesningsventil.
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BLAUPUNKT autoradio
- her den - gengivelsen er pragt-
fuld - De vil blive begejstret.
Blaupunkt fds med speciel for-
plade til de allerfleste vogn-
merker. - lLeveres ogsd med
transistorer.

N

N
trafikken.

er netop det, De far med
BOSCH fanfarehorn

en harmonisk, men kraftig dob-
beittone, der advarer uden at
skre@mme, og sé er det et smukt
tilbeher, monteret udvendigt.

sig

Forhjulets svingaksel. 5. Svingaksel.

1. Kilebols. 6. Forbro.

2. Styrebolt. 7. Trykskive.

3. Smarenippel. 8. Trykskive.

4. Querste og nederste 9. Nederste basning.
lukkeprop. 10. Bverste besning.

soler 1.74950”°—1.7500”. Diameter af krum-
tapseler 1.4995°—1.5000”. Nedslibningsmal :

Understerrelse Plejlstangsseler
lejer min. max.
.020” 1.4795” 1.4800”
.040” 1.4595” 1.4600”

Hovedlejessler
min. max.

1.7295” 1.7300”
1.7095” 1.7100”
Svinghjul:
Svinghjul 10'/s” i diameter og boltet til
krumtappens flange. Startkrans med 81 ten-
der krympet pé svinghjulet.

Gear:

Firelrinsgearkasse med syncromesh mel-
lem andet, tredie og fjerde gear. Totalud-
vekslingsforhold i gearkasse og differentiale
er i de forskellige gear: 5.43, 8.31, 13.22 og
21.82 til 1. Bakgear 28:1. Oliekapacitet 0,9 1
SAE 40. Differentiale: Oliekapacitet 1,0
liter, sommer SAE 140 EP, vinter SAE
90 EP.

Foraksel :

Stiv foraksel oph®ngt i to s®t langsgdende
bladfjedre. Ved demontering af forspinde-
len skal styrebolten (2) ferst fjernes, for
den lesnede kilebolt (1) kan tages ud.
Forhjulsindstilling: Toe-in: 1/g”, caster: 3°,
styreboltens h®ldning: 5°, camber: 1°.
Deektryk:

For og bag 28 p.s.i. (dzksterrelse 4.50-177).



Ogsd de europewiske fabrikker fremstiller nu fremstidsbiler. Dette er Simca’s fremtidsdrem, der skulle kunne opnd en
hastighed pé 300 kmft — man md hdbe, at kereundervisningen er blevet lidt bedre til den tid.

maaNepens NYHEDER

—SAMT LOST OG FAST FRA GADE OG FABRIK

I Tyskland jonglerer man ofte med de
merkeligste tal, og man har fornylig regnet
ud, at gennemsnitslengden for de 21.400
lastvogne i fjerntrafikken er 20 meter, og
hvis man kunne korte den ned til 14 meter,
ville man p& den méade kunne indvinde ca.
1284 km fri landevejsstrzkning i kampen
mod den foregede trafiktzthed. Nogen storre
glede over dette projekt fik man ikke tid
til at udfolde, da man kom i tanker om, at
der dagligt indregistres ca. 3000 nye person-
vogne i Tyskland, og da de tilsammen fyl-
der ca. 12 km, ville afkortningen af last-
vognene blive opfyldt af personvognene pa
1014, dag — i sandhed et merkeligt regne-
stykke. }

At trafikteetheden s& smét er ved at blive
et problem i Tyskland, kan man hurtigt selv
erfare p& en ferietur, men der var ogsa ved
udgangen af 1958 564.000 personvogne for-
uden de store lastvogne, mindre last- og vare-
vogne .samt motorcykler og scootere. Person-
vognene ville alene, hvis de blev stillet tet
op til hinanden i to lange rzkker fylde 1100

km landevej — og der skal nu helst vare
lidt plads imellem, ndr man kerer. Til alt
held réder Tyskland for sjeblikket over ialt
ca. 135.000 km vej af alle kategorier, af hvil-
ke autobanerne nu optager 2260 km.

Medens vi er ved besynderlige tal, s& er
det ret utroligt, hvad veje koster i vedlige-
holdelse, og et regnskab fra Tyskland ser sa-
ledes ud — men lad os med det samme fast-
sld, at tallene drejer sig om vedligeholdelse
pr. kilometer vejstrekning: Autobaner DM
13.900, hovedveje DM 4.400, landeveje mel-
lem DM 2150 og 4000. Det koster altsd mere
end 20.000 danske kroner at vedligeholde
1 km autobane.

*

I Tyskland bliver 600 cem bilklassen sta-
dig mere populer. Medens indregistrerings-
tallene for 1958 viste en fremgang pa 16 pct.
for alle gvrige klasser, kunne man notere
en fremgang pa& 63 pct. for 600 ccm klas-
sen. Dette siger méiske ikke sd meget, nar
man ikke kender tallene bag procentsatser-
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ne, men det oplyses, at hver syvende vogn,
der nu indregistreres i Tyskland, er udsty-
ret med motor i 600 ccm klassen, og mange
tyskere benytter en af de mindre vogne
som »anden vogn«.

*

I moto-cross sporten er 250 cem klassen
ved at blive populer, hvilket blandt andet
kommer til udiryk gennem de »250 ccm
grand prix«, der keres rundt om i Europa
sidelesbende med de egentlige moto-cross
grand prix, der tzller til verdensniester-

skabet.

Den lille engelske fabrik, Greeves, har
fremstillet en interessant ny 250 ccm moto-
cross model under typebetegnelsen 2t SAS.
Den er udstyret med en Villiers motor Mark
33 A pa 246 ccm med en ganske kort, mega-
fonagtig udblesning. Begge hjul er op-
hengt i svinggafler, og den sarprxzgede
stelkonstruktion er fremstillet af presset og
sammensvejset plade. De stebte letmetal-
bremsetromler er forsynet med store kele-
finner, og det er vist den ferste motorcykle
med virkelig turbokeling af bremserne.

Maskinen er tilsyneladende ganske lct,
men rytterens placering over baghjulet skal
nok bevirke, at man kan komme af med
hestekrefterne ogsd i sand og pa los bane,
medens styrbarheden op ad bakke kraver,
at rytteren i mere eller mindre grad star
péd fodhvilerne.

Greeves er kendt for gode trialmashkiner,
sd der er al grund til at antage, at ogsd
moto-cross modellen er vellykket — der er
i hvert tilfelde leveret flere maskiner til
de kendteste engelske moto-cross korere.

¥

Den engelske motorcykleindustri blev for.
leden temmelig overrasket pd grund af en
ordré fra den kinesiske republik pa seks
trialmaskiner af fabrikat James, model 250
cem Commando.

*

Den 8. april 1sb BMW 600 nr. 30.000 af
samlebdndet pa bilfabrikken i Miinchen.
Denne produktion er ndet pad 16 mancder,
og BMW 600 bliver eksporteret til 10 lande.
BMW kan isvrigt nu levere den trehjulede
Isetta til eksport, og det er navnlig i Eng-
land, Sverige og ‘Schweiz, man foruden let-

Start med

.fvogntype ogisa til
mstilles et LYAC
viet garanterer

kVaIiteten og det er biﬁ]é‘g
dnft, for det holder- g,_ire\hs.



1S

Greeves 250 ccm moto-cross model med turbokelede bremser og svinggaffel-affjedring af begge hjul — tilsyneladende en

meget let og handy maskine.

telser i skat og forsikring har visse fordele
ved lettere opndeligt fererbevis. Den tre-
hjulede Isetta er ogsd kommet til Danmark,
men den vil ikke blive solgt pa det tyske
hjemmemarked.
x5
I lebet af sommeren skulle BMW sende
en to-ders sportcoupé pd markedet. Chassis-
konstruktion og hjuloph@ngninger stammer
meget naturligt fra BMW 600, men motoren
i sportsvognen er bragt op pd 700 ccm.
L g
Medens der gir rygter om, at Maico fabrik-
kerne pd det nzrmeste skulle vere lukket,
oplyses det nu, at Maico fra det tyske for-

Den smukke Lloyd Alexander Frua
med TS motoren. Vognen ventes til
landet senere pd dret, og man reg-
ner med, at prisen vil ligge om-
kring 18.000 kroner pd gaden.

svarsministerium har faet ordre til at levere
5500 motorcykler inden marts 1960.
%

Den 10. april blev VW nr. 50.000 leveret
til det danske publikum, hvilket ma siges
at vere noget af en begivenhed i den dan-
ske motoriserings historie. I 1948 blev der
kun solgt en enkelt VW her i landet, og af-
tager var Kjebenhavns Telefon Aktiesel-
skab. Samme selskab modtog VW nr. 25.000
pd danske plader og nu nummer 350.000.
Salget af VW er krebet langsomt i vejret
fra den ensomme i 1948, 27 i 1949, 119 i
1950, men ferst i 1953 kom der fart over
feltet med 6400, og i 1958 er der blevet le-
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ved folk succes fremgad

veret 9608. Folkevognsfabrikkerne i Wollfs-
burg og Hannover venter i &r at komme
‘op pa 3000 vogne om dagen — for ejeblik-
ket forlader en VW samlebdndene hvert 24.
sekund. Virksomheden beskzftiger 45.000
mennesker, hvilket svarer til indbyggeran-
1allet i Randers eller Horsens. Hemmelig-
heden ved vognens store salg kunne man fa
en fornemmelse af ved at betragte vogn
nr. 1 og vogn nr. 50.000 pd danske nummer-
plader — de er ens i alle vasentlige ele-
menter, og i-ryggen har de 4136 verksteder
fordelt over hele kloden.

»

NSU Prinz er nu ogsd i produktion med
Sportprinz’ens motor, hvilket vil sige, at
man kan velge mellem den riormale motor
pa 20 hk og sportsmotoren pd 30 hk —
sidstnzvnte motor giver en tophastighed pa
123 km/t, hvilket turde vere et stykke pa
den anden side af det, vognen er veltilpas
ved. For den fornuftige mand, der bruger
det store kraftoverskud til hurtig overha-
ling og som sikkerhedsreserve isvrigt, er
der fornuft nok i 30 hk motoren — men
hvor mange er si fornuftige?
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egentlig af dette billede: Det er vanslkeligt at finde forskel pd de
to vogne -— nr. 1 og nr, 50.000 pd det danske marked — der er leveret med 11 drs mellemrum.

I USA blev der i 1958 solgt 385.000 euro-
peiske biler, hvilket tal udger 8,2 pct. af
det totale salg. De amerikanske fabrikker
begynder at blive urolige ved denne ud-
vikling, for &ret for métte »Europa« nejes
med beskedne 3,3 pct.

»*

Diirkopp fremstiller nu ogsd en knallert
til to personer. Motoren er pa 48 cem, og
den giver maskinen en tophastighed pa 40
km/t. Der er tretrins gearkasse og kraf-
tige bremser og hjul — dazksterrelsen er
233%¢2,50. Diirkopp Dianette vil ikke blive
importeret til Danmark.

»

To nye Fiat modeller er nu kommet til
Danmark. Det drejer sig om den nye 500
med plads til fire voksne og 1100 Special.
Model 500 har man foretaget et par sma
kunststykker med, idet taglinien bagtil er
blevet hevet lidt, og den bageste del af
taget er udformet i stdlplade, og fortil har
man et regulert solskinstag. I gulvet er der
formet et par lommer, der forbedrer ben-
pladsen for passagererne pd bagszdet. Vi
har afprevet pladsen bag i vognen, og vi



Man ser sd ofte billeder af de store udenlandske raffinaderier og andre keem 7 i olieind;

iens tjeneste, men

ogsdé den nye tappehal hos C. C. Wakefield & Co. virker imponerende. Den ferdige smercolie kommer hjem i store
transporttanke, der med pumpesystemer fyldes over i lagertankene, fra hvilke en stor del aftappes i 1-liter dunke.

kommer til det resultat, at man sidder kom-
fortabelt, blot man ikke overskrider de 180
cm i hejde. Pris incl. omsztning uforandret
kr. 10.000,—.

Fiat 1100 Special er en mellemting mel-
lem model 1200 og 1100. Udstyret minder
meget om model 1200, og der er todelt ryg-
lzn pd forszderne, der er forsynet med so-
vebeslag. Rent maskinelt minder 1100 Spe-
cial dog mest om den tidligere 1100 TV, for
motoren har en effekt pé 50 hk, der er dob-
beltkarburator og todelt kardanaksel. Det
forekommer derfor lidt melodramatisk, nér
man hejtideligt meddeler, at model 1100 TV
er ude af produktion, medens der nu er en
helt ny 1100 Special. Prisen er inclusive
omseatning kr. 18.900,—.

»

Hos Lloyd har man fremstillet en ele-
gant lille to-personers sportsvogn tegnet af
Ghia’s chefdesigner Pietro Frua, der ogsé
har givet vognen navn — Alexander Frua.
Som motoraggregat benyttes den luftkelede
fire-takter Alexander TS, og der er fuld-
synkroniseret fire-trins gearkasse. Tophastig-
heden er 125 km/t, s der er lagt nok si
stor viegt pa det elegante som pa det sports-

Det moderne lager og aftapningssystem gor det muligt
at holde prisen pd smereolien nede trods arbejdstids-
forkortelse og stigende omkostninger.

lige, men til gengzld kerer vognen skono-

‘misk. Den nye model var ventet tidligt i

foriret, men den kommer.ferst: til- landet i

lebet af sommeren. Prisen. bliver omkring .
kr. 18.000,—.

307



Til venstre ses tappen pa sty og

En af vore lasere viste os forleden en lase-
anordning, han selv havde fremstillet til sin
engelske motorcykle. P4 styrestammen sid-
der en tap med et hul, og som originalt ud-
styr findes en ldseklods og en hengelas, der
i monteret stand forhindrer hjulet i at blive
drejet i midterstilling. Markeligt nok bliver
disse laseklodser ikke importeret, og vor le-
ser har derfor selv fremstillet en sddan. Han

308

Sadan ser den nye Fiat 500 ud. Der
er plads til fire personer, og tag-
konstruktionen er blevet cendret.

med dette arrangement er den, at man skal montere en tilherende
laseklods samt en hcengelds, som det er vist pd billedet til hejre, Styret lader sig derefier ikke dreje i midterstilling.

oplyser, at han har boret hullet i tappen lidt
op saledes, at det passer til en kraftig, dansk
hengelas.

Dette system er bade bedre og mere hand-
terligt end en lasewire, men den indbyggede
styrlds ma dog foretrekkes — englenderne
er tilsyneladende mere erlige end konti-
nentets beboere.



Det verdenskendte
italienske
scooter-
merke

NYE PRISER OG NYE MODELLER

Til omgdende levering tilbyder vi :

LAMBRETTA 125 cc model LI — 5,20 hk — 4 gear
Pris incl. omsaetningsafgift kr. 3.155,00

LAMBRETTA 150 cc model LI — 6,50 hk — 4 gear
Pris incl. omseetningsafgift kr. 3.525,00

Nye motor- og karosseri-specifikationer. Elegant 2-farvet finish. Se de
nye modeller og bemzerk vore priser. FORHANDLERE OVERALT

IMPORT

st for Storeba=lt: Vest for Storebaelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78 - Kbh. NV #}i. £gir 6111 Vestergade 55-67 - Aarhus - Tlf. 34100
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Det drejer sig om en Panther 600 ccm
model arg. 1950.

I forbindelse med en smerekanal fra olie-

Spergsmal til
»Teknisk Brevkasse« besvares | KUN, ! nir der medsendes svarporto.

pumpen gir der en kanal ca. 3 em op i
cylinderen, hvor -den ender blindt.

Jeg: vil gerne vide, om den kanal har
udmundet i cylinderen og evt. er blevet
dzkket ved montering af ny foring.

Maskinen bruger meget olie, og ringene
kan ikke holde mere end ca. 2000 km, og
den' skal have nyt tendrer hver 500 km.

T. M., Neorresundby.

Der er ganske ubetinget foretaget en meer-
kelig og ikke seerlig hensigtsmeessig repa-
ration pé. Deres Panther Model 100. Den
omtalte kanal skal:-nemlig udmunde i cy-
linderen og give smoring til stemplet, og
det er sikkert lukningen af denne kanal,
der bevirker, at stempelringene ikke kan
holde, og. de uteette stempelringe vil igen
give stort olieforbrug og odelagt tendror.
I instruktionsbogen side 15 er den omtalte
kanal klart markeret.

*

Jeg tillader mig herved at sperge, om De
kan hjzlpe mig med min knallert -— NSU
Quickly 57 — som jeg til nu kun har veret
tilfreds med.

Trakkraften er i den sidste tid faldet til
nasten det halve, og efter at jeg har kert
4—5 km begynder. motoren at holde igen,
hvilket den holder op med, nar jeg luk-
ker lidt for gassen.-Efter at have keort en
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tid med héndtaget i denne stilling, begyn-
der motoren atter med det samme og sa
fremdeles, indtil motoren gir helt i std.
Jeg ma derefter lade hele herligheden sta,
indtil motoren er blevet en smule kold,
hvorefter det gir en tid igen. — Jeg har
selv haft den skilt ad uden at finde nogen
fejl. Desuden har jeg ladet min mekaniker
se pa den, og han har renset den for sod, sat
nyt tendrer og ny tendspole i, slebet pla-
tinerne og isvrigt set den efter overalt uden
at finde nogen fejl, og uden at det har
hjulpet.

Jeg har kert ca. 15.000 km pa den, og
der har indtil nu ikke vzret noget at klage
over, og da jeg selv mener at have behand-
let den godt, forstdr jeg ikke, hvori fejlen

bestar. J. N., Jebjerg.

I dette tilfeelde ville vi forst undersoge,
om benzinen kan lobe frit til karburatoren
— fejlen kan skyldes direkte forstoppelse
i benzinror eller hane, men kan ogsd skyl-
des manglende lufttilforsel til tanken. I
sidstneevnte tilfeelde vil fejlen forsvinde,
hvis tankdekslet under korslen skrues lost,
sd luften kan komme ind. Efter beskrivel-
sen skulle der ikke veere storre muligheder
for falsk luft ved krumtaphus eller karbu-
rator, men hvis motoren retter sig ved del-
vis lukning af luften (ikke gassen), kom-
mer der falsk luft ved sidelejer eller kar-
burator. En sidste mulighed er den, at
Deres mekaniker ikke har renset udbles-
ningssystemet.




Jeg har for skrevet til Dem angdende
min Puch, der er en 250 S. G. S. af &rg.
1954. Den har den underlige vane, at den
ikke ret gerne gir med tendrer med to
eller flere sideelektroder. Det hjzlper lidt,
nar den har kert nogle km og er blevet
varm. Man kan here, at der kommer ud-
szttere. Jeg har netop faet tazndspolerne
undersegt i et preveapparat. Den ene gav
en gnist pa ca. 3,5 mm’s lengde, mens den
anden kun gav en gnist pd mellem 2 og 3
mm, og ievrigt arbejdede ret uregelmes-
sigt. Tendspolerne er serie forbundne og
hver pa‘3 volt. Nu kunne jeg tznke mig at
vide, om det ikke kan lade sig gore at
parallelforbinde to 6 volts spoler, evt.
sportsspoler, i stedet for.

0. J., Langeland.

Der er ikke noget i vejen for at benytte
to parallelforbundne 6 volt spoler, ndr det
kun drejer .sig om princippet. I praksis vil
det dog neppe kunne lade sig gore, da
dynamoen ikke vil kunne trekke det for-
ogede forbrug. Hvis maskinen neesten

aldrig korer lengere ture med fjernlyset
tendt, skulle der ikke veere noget i vejen
for en sddan installation, men skal maski-
nen kore i lengere tid med fjernlyset tendt,
vil der blive for stort underskud pd akku-
mulatoren. Vi vil hellere foresld Dem to
nye, gennemprovede spoler af 3 volt typen,
for begge spoler trekker for ringe en
gnist.’

k4
Vedrorende VW 1955.

Nu gir den ikke lzngere, nu ma ogsa
jeg ty til Deres udmzrkede brevkasse.

Knastakslens fiberhjul gik sig en tur sid-
ste sommer i Tyskland (96.000 km). Blev
lavet pa et autériseret VW.verksted. Verk-
foreren ville ikke slibe ventiler eller skifte
stempelringe, det var »nicht nétig.

Alt i orden — jeg korer hjem — skifter
olie som ved tilkering og kommer sia ud
pa en indenrigs langtur. I regn og rusk,
tenker ikke over noget for efter hjemkom-
sten, da konen starter vognen — helvedes
spektakel — ingen olie. Diagnose pa VW-
vekstedet i Arhus: plejlstangslejer udskif-

for bilister
der vaerdsaetter

korselskomfort




Ved

De,

hvad der sker
med olien |

en bilmotor?

tes, krumtap afdrejes, knaster revet, si nr.
2 ny knastaksel. Arsag: gamle stempelringe
drejet, har ikke kunnet tilpasse sig cylin-
derne i den nye stilling, olien forbrandt.
Fik ventilerne slebet og nye ringe.. Nu holdt
jeg oje med olien. Forbruger til. stadighed
fra everste til nederste mzrke pd »pindenc<
pd ca. 1000 km, sd jeg mellem hver sme-
ring ma halde 1 liter pd (mindst). Gi'r
det ikke et forbrug pd ialt pr. 1500 km pa
ca. 2145 1. Nu har jeg keort 18.000 km pd den
méde, ingen ®ndring. Fer brugte vognen
overhovedet ingen olie. Den smider intet
fra sig og har ikke synlig udstedning, og
motoren arbejder ypperligt. Mekanikeren
siger nu, det er de nye stempelringe, der
ikke vil tilpasse sig de gamle, hirdtpolerede
cylindersider. Det sker méiske i 10 pct. af
de tilfelde, hvor man stter ringe i uden
at bore. Kan det passe? og kan der virkelig
ikke .gores noget udover boring eller om-
bytning. Er det verd at preve et st ringe
igen? &
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foleligt tab.

Vognen skal snart szlges, og jeg kan jo
dérligt szlge den med det olieforbrug uden
»A4.].S.«, Brabrand.

*

" Deres problem er overhovedet ikke noget
at spekulere over. De kan lige sd godt bryde
sammen og tilstd, at De ikke har veret
serlig flink til at se efter- oliestanden, hvil-
ket man gor ved hver eneste optankning —
hvis man altsd ikke ligefrem samler pd den
slags regninger, som De nu har et par styk-
ker af. I Tyskland regner man med et olie-
forbrug pd ca. 0,7 liter pr. 1000 km for en
forholdsvis ny folkevogn. Et forbrug sva-
rende til 1 liter pr. 700 km med hurtig
langturskorsel md siges at vere normalt for
en motor i den klasse med sdé mange kilo-
meter bag sig.

I vore ajne er det i reglen noget pjat at
sette nye ringe i en sd slidt cylinder, men
da vi ikke kender vognens driftsbetingel-
ser, kan vi naturligvis heller ikke udtale os




° °
o Bed om denne brochure '.

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

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

De kan f3 alle oplysninger om korrekt
smoring i Shell’s nye brochure »Hvor-
for det betaler sig at skifte olien i
rette tid«.

Zddiad

SHELLEZTX

MULTIGRADE

effektiv smoring og let start under alle

temperaturforhold.

om deformationen pd cylindrene. Ndr De
mellem hver smoring md heelde 1 liter olie
pd og kommer til det resultat, at forbruget
er 2,5 liter pr. 1500 km, sd skulle De ifolge
vor hovedregning lade vognen smore for
hver 600 km, hvilket turde vere en uned-
vendig luksus. Vi tillader os at tro, at vog-
nen er ganske normal.

BOGER ror caAMPINGFOLK

Nu varer det ikke s& lenge, for ferien
star for deren, og gir rejsen til udlandet,
er det pd heje tid at foretage en planlzg-
ning. Vi har i tidligere numre skrevet om
camping med telt og campingvogn og vi
skal nu ganske kortfattet give en oversigt
over de beger, der giver anvisning pa og
oplysning om campingpladserne.

Sverige.
Campingboken 1957—58 (kr. 5,75) 192
sider. Landet opdelt i distrikter med num-

mererede campingpladser. Disse numre tje-
ner som register, efter hvilket man kan
sld op pd den pdgzldende campingplads.
Hver plads har en halv side i bogen, og
man finder foruden et lokalt kort med
tilkerselsveje og narmere omgivelser gra-
fiske oplysninger om bekvemmeligheder,
post, jernbane, tankstationer, restaurant,
varksteder, indkebsmuligheder, priser o.s.v.

Norge.

Norges Automobil-forbunds Leierplasser
1958 (kr. 2,25) 32 sider. P4 et oversigtskort
er hver lejrplads nummereret, og i teksten
finder man ud for det pigeldende nummer
alle de vigtigste oplysninger. Reglement
for pladserne findes hag i bogen. Priser
savnes.

Danmark.

Officiel fortegnelse over camplingpladser
i Danmark (kr. 2,00) 110 sider. Kort og gra-
fiske oplysninger om hver enkelt lejrplads
giver fyldestgerende oplysninger. Lejrplad-
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serne stir opfert i alfabetisk orden, og de
er tillige nummererede pa et oversigtskort.

Tyskland.

Campingpliitze in Deutschland (kr. 3,00)
267 sider. Udformet pd samme made som
den danske campingfortegnelse, men plad-
serne er ikke opfert i alfabetisk orden, men
derimod i nummerorden, der henviser til et
oversigtskort. Tekst pd engelsk, fransk, tysk.

Ostrig.

Camping in Osterreich (kr. 1,75) 112 si-
der. Udarbejdet efter samme princip som
den tyske bog, men uden lokale kortskitser.
Grafisk tegnforklaring, tysk tekst.

Frankrig.

Camping en France, udgivet af Michelin
(kr. 6,00) 85 sider. Indeholder komplet au-
tomobilkort over Frankrig med lejrplad-
serne indtegnet, Til hver kortside herer en
tekstside med oplysninger om campingplad-
serne. Grafisk forklaring, tekst pa fransk,
tysk, engelsk og hollandsk.

Ttalien.

Guida Camping D’Italia (8,25) 384 sider.
Udformet som den tyske bog. Oversigtskort,
kort over hver campingplads, grafisk tegn-
forklaring. Tekst pa italiensk, engelsk og

tysk.

Camping Fiithrer Miinchen-Palermo (kr.
9,50) 408 sider. Som ovenstiende med mere
udferlig tekst pa tysk, fransk og engelsk.

Samtlige ovennavnte beger giver korrekte
og udferlige oplysninger. Mindre heldig er
Europa Camping (kr. 8,00), der ikke har
alle oplysninger, adresser m.m. korrekte.
Da Campingbogen (kr. 7,25 — Politikens
forlag) i det store og hele stotter sig til Eu-
ropa Camping, er heller ikke denne korrekt
med alle oplysninger. Samtlige beger kan
fas gennem KDAK’s turistafdeling (gelder
ogsa for ikke medlemmer). Desuden findes
en mangde gratis brochurer, men de er na-
turligvis ikke sd omfattende og fyldestge-
rende som ovennzvnte beger.

v

Kor narsomhelst, hvorsom-
helst og med hele familien. :

Der er DOMI forhandlere overalt :

Vzlg MORRIS 1000 ....... oy spar 5806 k.
Pris pa sort/gule plader excl. leveringsomkostninger kr. 13.790,
pa gule plader kr. 9.725. MORRIS 1000 varevgn fra kr. 8.4000.

KUPON TIL DOMI A/S, Glostrup

{ Send mig uden forbindende brochure for

i MORRIS 1000 Combi [] MORRIS 1000 Varevogn []

e
v [ USTIELING aiin:
| ADRESSE --...o
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AF "OBSERVER"

Si er den internationale szson for bil-
leb endelig abnet i Europa, og som sed-
vanligt giver de ferste leb en blanding af
fingerpeg, falske formodninger, skuffelser
og forhahninger.

USA.

Fra Daytona Beach, hvor der i sin tid blev
sat absolutte verdensrekorder pa den brede
sandstrand, er der indlebet meldinger om
de forste leb pid den nyanlagte betonbane
med hejt dosserede sving.

Jimmy Rathman vandt et 100 miles leb
med ikke mindre end 273,8 km/t, d.v.s.
endnu hurtigere end Monza 500 miles lebet,
som hidtil var verdenst hurtigste. Omgangs-
rekorden blev sat med 284 km/t af George
Amick, som kom ulykkeligt af dage under
lebet.

Disse afsindige hastigheder har forskrek-
ket arrangererne sd meget, at de heldigvis
har aflyst det til den 4. juli berammede 300
miles 1eb. Nu skal banen gés nejere efter, da
den menes at vere for hurtig. Noget kunne
tyde derpa.

{talien.

I stedet for den lidt ensidige »match«
med amerikanske kerere og vogne pa den
dosserede del af Monzabanen (et leb éfter
amerikanske regler og med alle fordele for
de specialiserede amerikanske - banevogne)
har der veret kert et 12-timers leb for sma
biler. De var inddelt i Gran Turismo og se-
rievogne og i henholdsvis 500 og 500-—750
cem. Som ventet vandt en Abarth »Bialbero«

{(to overliggende knastaksler) hovedlsbet

og GT 750 ccm klassen, men hasngheden
forbavser: 154,8 km/t og en omgang — pi
den fulde Monzabane, d.v. s. landevejsstraek-
ningen inklusive — med ikke mindre end
158,83 km/t. I den mindre GT-klasse sejrede
en Berkeley (122,8 km/t), og de to serie-
klasser gik til henholdsvis Fiat (107,3 km/t)
og SAAB (120,9 km/t).

I Syrakus G.P., som trods navnet var et
FIlleb i 4r, medtes en Ferrari V-6 keort af
Behra med en Cooper-Borgward kert af
Moss. De ovrige deltagere havde ikke mange
chancer over for dette par, som udkzmpede
en eventyrlig tvekamp. Efter en ufrivillig
snurretur prasterede Behra det nasten utro-
lige for at indhente Moss og satie ny om-
gangsrekord med 166,3 km/t, d.v.s. 1/10
sek. hurtigere end den eksisterende FI-
rekord! Moss havde dog for stort et for-
spring og vandt med -160,4 km/t (1.53,06 for
de 55 omgange). Behra ndede i mal 22,4 se-
kunder senere. Brabham, som blev nummer
3 med en Cooper-Climax, var en omgang
bagude.

Storbritannien.

Det klassiske 200 miles leb blev i &r en
veritabel kostyme- og generalprove pa se-
sonens Grand Prix-leb, idet bade varighed
og distance korresponderer neje med de
nye, kortere G.P.-lgb.

Ferrari havde sendt to vogne med Behra
og Brooks. BRM medte ligeledes med to
vogne (Schell og Bonnier). Moss stillede
med den nye Cooper-BRM, og.desuden var
der adskillige Cooper-Climax, en enkelt
Cooper-Maserati, een Lotus og to ®ldre Ma-
serati'er i FI.feltet. I det samtidigt afvik-
lede FII-lgb stillede -to Cooper- Borgward,
fire Lotus og ti Cooper-vogne.

Det begyndte sire godt for de britiske
vogne, som viste sig adskilligt hurtigere end
de to Ferrari'er, men efterhinden sem lsbet
skred frem, matte de ferende vogne give op
med forskellige mekaniske skader. Begge
Ferrari-vogne »stod« derimod distancen al-
deles overbevisende, og resultatet blev fel-
gende:
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uvurderlige fordele

SPEEDOIL nevtraliserer kondens-
vandets indhold af teerende syrer.

SPEEDOIL omdanner kondensvan-
det til et effektivt smoremiddel,
der smorer stemplerne fra og med
det ferste slag.

SPEEDOIL forhindrer koksdannelser

SPEEDOIL smorer ventilsystemet.

SPEEDOIL tilscettes benzinen med Vi %,
der udméles med dunkens méleanordning.

SPEEDOIL

‘orlcenger derved motorens
levetid og forbedrer
gang ag treekkraft
betydeligt

Til 2 og 4 takts samt diesel i,
SPEEDOIL f&s i dunke til =3

50 | benzin ... kr. 3.15
200 | benzin ... kr. 8.25
400 | benzin ... kr. 12.85 .
500 | benzin ... kr. 18.00=P Kbeenoil
hos tankstationer eller porto-
frit pr. efterkrav direkte fra Rl

SPEEDOIL DEPOTET

Vodroffsvej 28, Kbh. V . TIf. Eva 605

KVALITETS MARKET
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FI, 2379 km, 67 runder:
1) Behra, Ferrari, 2.15,52
2) Brooks, Ferrari, 2.16.02,4
3) Mclaren, Cooper Climax, 2.17.47.8

142,84 km/t

FII, 237,9 km, 67 runder:

1) Taylor, Cooper Climax, 2.17.55,2 —
134,4 km/t
2) Green, Cooper Climax

3) Lewis, Cooper Climax

Moss satte ny omgangsrekord (Cooper-
BRM) med 146,3 km/t, men udgik med gear-
kassedefekt, da hau ferte sikkert pa 30.
runde.

Hvis nogen slutning kunne drages af dette
leb p& en ret langsom bane, mitte det vare,
at sdfremt de britiske vogne kunne geres til-
strekkeligt holdbare, bliver det en meget
dben sason.

Men overvejelserne herom blev der mu-
lighed for at efterpreve fjorten dage senere,
da de arlige maj-leb afholdtes den 2. maj
pa Silverstone-banen.

Dagens hovedlgb kertes over 150 miles,
d.v.s. 240 km eller lidt kortere bdde i di-
stance og varighed end FI.lebene i mester-
skabsserien. Omgangshastigheden ligger over
160 km/t, og deltagerne var stort set de
samme som i Aintree-lebet. To Ferrari’er
blev kert af Brooks og Phill Hill. BRM
kortes af Moss og Flockhart. Flere ldre
Maserati’er var medt, Lotus og Cooper var
representeret og et par specialvogne med
Maserati-motorer ligeledes. Det store spergs-
maélstegn var den nye Aston Martin Grand
Prix-model, som Salvadori og Shelby skulle
kore.

Ved starten sked Brabham (Cooper) frem
i spidsen, fulgt af Salvadori’s Aston Martin.
To omgange senere havde ' Moss (BRM)
overtaget feringen, men si svigtede brem-
serne, da en slange sprengtes. Med en dri-
stig skridningsmanevre klarede Moss den
yderst farlige sitnation, men var ude af
lobet. ;

Derefter beholdt Brabham feringen fulgt
som en skygge -af Salvadori, medens de to
Ferrari-korere ikke kunne vaere med. Brooks
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Tagensvej 101 . Taga 9926

vaere bange for
at komme med
»stumperne«

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 ZGIR 4803

udgik med maskinskade, og Hills vogn var
ikke pa hgjde med situationen. End ikke
Flockharts BRM kunne de italienske vogne
hamle op med. Brabham vandt med 165,2
km/t tet fulgt af Salvadoris Aston Martin,
der sdledes fik den mest lovende debut, no-
gen britisk vaddelsbsvogn har prasteret.
Shelbys A.M. udgik pa allersidste runde.

Rally-sporten

Tulipan-rallyet var en gevaldig triumf for
de britiske farver, idet den &bne klasse
vandtes af Morley/Morley med en 3,4 Ja-
guar. Holdprzmien gik til britisk Ford, og
fire af ni klasser blev vundet af henholdsvis
Austin-Healey, Ford, Triumph og Jaguar.

Reglementer.

FIA’s sportsudvalg har pa sit seneste
mede revideret sportsvognsreglementet grun-
digt og tiltrengt fra og med 1960 at regne.
De vigtigste nyheder er: mindste bredde
som for Gran Turismo-vogne, nye vindspejls-
dimensioner, obligatorisk bagageplads til
mindst een kuffert i sterrelsen 65)403<20
em, maksimalsterrelser for benzintanke, ens
hjuldimensioner for og bag, mindstemal
for fri hejde i belastet stand, venderadius
m.v. samt separate hydrauliske bremsesy-
stemer for og bag. Altsammen yderst for-
nuftigt, og det skal blive morsomt at se fa-
brikanternes krumspring gennem hullerne i
de nye regler.

Desuden bliver klasser og kategorier for
standard og Gran Turismo =ndret noget
uden derved at vzre blevet synderligt mere
overskuelige. De er stadig ikke pa linie
med rekordklasserne.

Rekordhjornet.

I klasse E (1501—2000 ccm) har Porsche
aflivet en rakke rekorder: 1° time 225,3
km/t (tidligere 216,6 km/t) ; 200 miles 223,0
km/t (210,83 km/t); 500 km 216,2 km/t (204,7
km/t); 3 timer 215,6 km/t (206,1 km/t);
500 miles 213,4 km/t (203 km/t); 1000 km
212,2 km/t (201,5 km/t). Alle forbedringer
er anselige, og den benyttede Spider RS 1600
var ‘gearet til 250 km/t ved 7000 omdr/min.
Det mest bemarkelsesverdige er, at den
vellykkede rekordkersel afvikledes i pla-
skende regn, hvilket nok kan havde hjulpet
pd mulige dekproblemer, men bestemt ikke
har gjort kerslen lettere.
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Her er ncerkamp mellem Mogens Rasmussen (1), Boris Rasbro (2) og Palle Hest Andersen.

Forste afdeling af DM i moto-cross

Forste afdeling af danmarksmesterskabet

Sors den 19. april i overvarelse af kun 4000
tilskuere.

Starten pd en mesterskabsrzkke giver i
reglen hard konkurrence, fordi alle mand
begynder pd en frisk, og ingen er pa for-
hand sat hablest ud af spillet: Dette pre-
gede ogsa det indledende lgb, der bed pa
tette felter og ofte meget hard konkurrence,
men efter nogle omgange 1 hvert heat, var
topkererne tydeligt udskilt fra det evrige
felt.

Der keores efter pointsberegning fra to
heat. I forste heat vandt Mogens Rasmussen
foran Boris Rasbro med Palle Hest Ander-
sen pa trediepladsen. Svend Age Hansen og
Jacob Lynegdrd kom ind som henholdsvis
nummer fire og fem.

I det andet heat gik Mogens .Rasmussen
igen forst over mallinien, men denne gang
fulgt af Palle. Hast Andersen, Svend Age
Hansen, Boris Rasbro og Jacob Lynegard i
navnte rzkkefslge.



Roskilde Ring

ROSKILDE RING startede swzsonen
1959 med et rekordagtigt tilskuerantal, idet
ikke farre end ca. 30.000 mennesker over-
vaerede lebene pa &bningsdagen den 26.
april.

Der blev startet i felgende klasser: for-
mel 3 Midget, racersportsvogne 1100 ccm,
standardvogne indtil 1000 ccm og standard-
vogne 1000 til 1300 cem samt solomotorcyk-
ler og mortorcykler med sidevogn.

De leb, der var imedeset med den sterste
interesse, var uden tvivl F 3-lebene, idet der
i formel 3 fra 1. januar i 4r er indfert den
endring, at F 3-vogne med Norton-motorer
ikke ma keres pa valgfrit brendstof, sddan
som J.A.P.motorerne, men skal anvende ren
benzin med et oktantal pd maksimalt 100.
Dette har bevirket, at man nu kan lade
alle F3-vognene kore i samme klasse, hvor
man tidligere nok lod alle F 3-vogne starte
samtidig, men med klassificering ud fra de
monterede motortyper. Resultatet udeblev
da heller ikke, ganske vist blev Poul Ras-

mussen nr. 1 i sin Cooper-Norton med 68
point, men tzt efter fulgte to J.A.P.mon-
terede vogne men henholdsvis Bille An-
dersen og Per-Krogh. Bille Andersen, der
er en forholdsvis ny mand pa »Ringeng,
viste en meget fin kersel, som uden tvivl
lover godt for fremtiden.

Alle standardvognene var pi banen pi
samme tid, men med individuel bedem-
melse, og man blev her vidne til, hvordan
den svenske SAAB kan keres. T hvert heat
gik svenskeren Gésta Carlsson. over maél-
stregen som sikker vinder i sin SAAB foran
prins Jacques i VW. I standardvognenes
andet heat var der tilleb til dramatik, idet
svenskeren Erik Berger’s Fiat 1200 havde
en dakeksplosion' pd hejre forhjul i Pi-
relli-svinget, men han holdt vognen fint pa
banen og var med i naste start. Verre gik
det med Robert Fischer, idet hans SAAB et
par omgange senere i samme heat tabte
hejre forhjul. Dette skete ogsd ved udgan-
gen af Pirelli-svinget, og ievrigt pi samme
sted som Carl Lynenskjold for omkring
halvandet &r siden mistede forhjulet pa sin

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

Ring (skriv) efter brochure hos

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

REDeX LIMITED

forbedrer straks
Deres motor

- resuliatet af en
REDeX-kur pé& en
tilfceldigt  udvalgt
Opel Rekord 1957
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Citriden. Sdvel Lynenskjold som Fischer

viste tilskuerne, hvordan man kan styre

sig ud af en sddan situation.

I racersportsvognsklassen. var der del-
tagelse fra England med Mike Anthony og
Bob Hicks. I tredie heat slog Voigt-Nielsen
sit andet-gear i stykker i starten, med det
resultat, at han kom sidst fra start. Han
korte sig dog op til en tredieplads i dette
heat, men han kolliderede bidde med Frede
Andersens Lotus og Orla Knudseris Cooper-
Climax, med det resultat, at Frede Ander-
sen nedlagde protest, som er gdet til af-
gorelse i D. A. U.

Man blev gledeligt overrasket af den nye
Lotus-kerer John Skaarup, som i de ferste
tre heat share hang pé« for at lzre lidt, for
derefter i finalen, der strakte sig over 12
omgange pd den store bane, at vise, at han
kunne mere end at hznge pa.

I klassen for solomotorcykler var de tre
svenske deltagere fuldstzndigt suverzne.
Erhardt Fisker startede i denne klasse pa
sin 350 ccem DKW, men han matte se sig
distanceret af de 9 af feltets 12 ryttere. Disse
startede alle pd 500 ccm maskiner og var
trods alt s& meget hurtigere i acceleration
og tophastighed, at Fiskers DKW absolut
ikke kunne vzre med. I svingene kan Fisker
mdéske lige felge med de store maskiner,
men sd er ogsa alt sagt.

I klassen for sidevognsmotorcykler var
feltet pa 5 maskiner meget jzvnbyrdigt, det
var ryttere, der kunne deres kram, og i
begge heat var der ikke mere end ca. 100 m
mellem forste og sidste maskine.

Resultaterne i de forskellige klasser blev:
Midget:

1. Poul Rasmussen, Cooper-Norton, 68 p.
2. Bille Andersen, Alfa-Dana JAP, 60 p.
3. Per Krogh, K. & P. Special JAP. 58 p.

Solomotorcykler under 500 ccm:

1. Tedde Gustavsson, Sverige, Norton 500,
32 p.

2. Bo Eriksson, Sverige, Triumph 500, 30 p.

3. Sven Kumlin, Sverige, Norton 500, 28 p.

Standardvogne under 1000 ccm:

1. Gosta Carlsson, SAAB, 24 p.

2. Erik Siegfatsh, Sverige, Auto-Union 1000,
18 p.
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3. Sam Bridhe, Sverige, Auto-Union 1000,
16 p.

Standardvogne 1000—1300 ccm:

1. Prins Jacques de Bourbon-Parme, VW,
18 p.

2. Berge Walther, VW, 15 p.

3. Viggo Petersen, VW-Ghia, 11 p.

Racersportsvogne under 1100 ccm:
1. Julius Voigt-Nielsen, Lotus le Mans, 34 p.

2. Bob Hicks, England, Lotus le Mans, 32 p.

3. Mike Anthony, England, Lotus le Mans,
26 p.

Motorcykler med sidevogn under 750 ccm:

1. Hans Kyndby Christensen/Preben Gau-
ger, Royal Enfield 700, 8 p.

2. C. E. Breinholt Andersen/ Gun. Serense,
Matchless 600, 6 p.

3. Giinther Bomme/Kaj Stender, BMW 1750,

4 p.
*

LOBSKALENDER

Maj:

18. Nzstved Motor Klub, Nissehsjen — MC.
(3. afd. DM 1959).

Sports Motor Klubben ,,0din*, Fangel — B.
Viborg Motor Klub, Level — B.

24. Aarhus Motor Klub, Aarhus Travbane, 1000 m — SB.
Frederiksborg Amts Motorklub, Selskov — S.
VM-match or. 6).

31. Morse Motor Sport, Hejgaard — MC.

Randers Motor Sport, Fladbro — B.
Samvirkende Motorklubber, Amager speedway — S.

Juni:

7. Roskilde Ring, Copenhagen Cup international. Stan-
"dardvorgne, sportsvogne og racersportsvogne. — B.
Sports Motor Klubben ,,0din*, Fangel — B.

Aalborg Motor Klub, Lindholm — B.
Haderslev Motor Sport, Beghoved — B.

11. Randers Motor Sport, Fladbro — B.

14. Han-Herred Motor Klub, Oster-Svenstrup — MC.
Holstebro Motor Sport, Holstebro Motorbane — B.

BMW.DKW

Stort lager af
originale reservedele
en gros og.detail

2. Nellemeann

Jagtvej 5 Kbh. N. Godthab 6642

BMW Specialveerksted
Valby langgade 41. Telf Valby 6310




SHELL 2

olie beskytter Deres motor
effektivt mod kold teering
og giver fantastisk
acceleration

2-takts motorer bliver ofte startet og standset mange gange
i dagens lgb, og kold iering er derfor en veesentlig irsag til
slitage i stempler og lejer. Shell 2 T OLIE giver den mest
effektive beskyttelse af motoren mod kold tering, samrtidig 7% ”””M’f
- 7
d at Shell d delukker enhver f 7 i
med at Shell benzin med ICA udelukker enhver form for . 7 ///

ukontrolleret tending.

SHELL MED

* Gennemprgvet og godkendt af forende totaktsmotor-
fabrikker som den bedste beskyttelse mod kold teering.

% Forhindrer rustdannelser pa kugle- og rullelejer.

* Giver faerre reparationsomkostninger.

* Ingen tendrgrsvanskeligheder.

* Reducerer dannelsen af koksaflejringer. TO-TAKTS OLIE
* Blgdere gang.

EKSTRA fordele ved Shell 2 T blandingen: @







