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Verdens mest kreevende bjergleb, Pikes Peak i
USA, blev som utallige andre lob vundet pa
Mobiloil. Nar den ene korer og fabrik efter den anden slutter sig til den store skare
af sportskerere, der udelukkende stoler pa Mobiloil, skyldes det, at Mobiloil har den
storste sikkerhedsreserve, der lader motoren yde et maksimum med den storste sikkerhed

for hver enkelt del. Ogsa Deres motor vil praestere mere og holde leengere pa Mobiloil.

Mobil Oil Danmnmmark A5




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 slidstyrkel

.BEKENDT

for sit kraftoverskud!

BEUNDRET

for sine kereegenskaber!

incl. omsaetningsafgift

IMPORTOR: O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K.




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’r Dem kom-
fort og kereglede inden for en fornuftig
pristamme, De krever perfekt teknik,
holdbarhed og god gkonomi... detfor
leser De disse linier. De ved, at navnet
GOGGOMOBIL hidtil har veret felles-
nzvner for disse egenskaber. I dag stér
dette faktum fastere end nogensinde: den
ny, store GOGGOMOBIL er en sensa-
tion. Man kan direkte se det. Og ndr De
korer en tur i den store GOGGOMOBIL.
kan De ma=rke det. Aftal en demon-
strationstur — og gleed Dem over. atalle
Detes gnsker nu kan opfyldes for

kr. 13.495, -

MOTOREN

GEARKASSEN

tidstrafik.

langtursbagage.

SIKKERHEOEN

Det gode udsyn gennem det store
panoramavindspe|l og de overdi-
menslonerede hydrauliske bremser
med et effektivt areal pd 488 cm?
glver Dem den starste slkkerhed.

BAGAGERUMMET
er direkte !mpon erende. Det &bnes
udefra og rummer nemt 4 personers

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

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

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

Tirepeley TS ootandi

NORDISK DIESEL Afjs
KBBENHAVN SV.

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

BUR-WAIN




322

| Marlaaer l

& ..

Dejlige fridage ligger foran Dem . . .
og hvad er vel bedre end at komme ud at
rejse — indsuge nye 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 4&ben. Enten De
drejer til hgjre 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 pa alle punkter er
topvognen i sin klasse.
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Redaktionelle strotanker

Der blev s stille. Gladsaxe-borgmesteren blev si tavs. Al
den smukke tale om »biler til alle« forstummede sd brat.
Hvor mon det kan vere? Er der nogen, der har ribt op om
partidisciplin eller siddan noget? Vi ved det ikke, vi kan
kun konstatere, at tavsheden blev komplet, men endnu en
gang ma jeg tenke pd den politiker, der overfor mig forkla-
rede, at smedlemmerne i vort parti skal ikke ha’ biler og alt
sddan noget, de skal tvaertimod vare utilfredse med ikke
at kunne f& det, ellers har de jo ingen grund til at bli’ i
partiet«. Noget kunne tyde p4, at denne private og lidt hénd-
faste mening er ved at blive almengyldig. Der har veret tale
om nedszttelse af omsaztningsafgiften, men mere skete der
ikke, og hvorfor skulle finansministeren give afkald p& en
stensikker indtzgtskilde, s& lenge der szlges biler som al-
drig for? Udelukkende for at hjzlpe de mindrebemidlede til
et koretsj, men det ligger tilsyneladende belt uden for hans
interesseomrdde. N&r man i udlandet fortzller om den dan-
ske omsztningsafgift, bewagtes det nermest som en skipper-
logn, og enkelte har endda spurgt, om vi ogsd gidr med bast-
sko og lever af fuglezg.

Iovrigt er det ganske interessant at se, at de sikaldte vej-
millioner, der for stersteparten forsvinder ind i statsregn-
skabet uden at komme motorkerslen til gode, for den reste-
rende parts vedkommende gives darligt ud — planlest. Man
mangler en vejplan, men en sddan har man da ellers haft tid
nok til at udarbejde, da veje skal forbinde byer, og sidst-
nazvnte bliver liggende pa stedet, hvor de 18, omend i sterre
eller mindre udvikling, si overraskelser kan man nzppe f4,
hvis man ellers tenker sig om. Samtidig oplyses det, at en
af vejkommissionerne nu har siddet i otte 4&r uden at give
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en lyd fra sig. Kort sagt: Nir man i denne
tid leser sin morgenavis, fir man meget let
det indtryk, at man er bosiddende i en un-
derudviklet fransk koloni, men vi er alligevel
ved at sld alle rekorder i udygtighed, nar
det gelder motorkersel, vejplanlegning, pro-
duktions- og salgsomkostninger — og kom-
missioner.

Desuden har vi Rédet for sterre Ferselsels-
sikkerhed som en ekstra trumf i baghanden.
I sidste nummer tillod jeg mig at rette en
meget spagferdig kritik mod dette rdd, og
Berlingske Tidende serverede hele historien
for rddets direkter Durloo. der i den anled-
ning udtalte, at jeg var en meget hyggelig
fyr, men jeg kunne ikke lide radet, og jeg
mente, at alt, hvad dette havde foretaget sig,
var forkert. Da jeg havde papeget det kom-
plet usaglige i rddets forargelse over de tyn-
de karosseriplader, blev ogsa denne kritik
forelagt Duurloo, der hevdede, at man hav-
de da lov til at pdpege de tynde karosse-
riers farlighed. Vel har man ej, sidlenge dis-
se karosserier ikke er en dejt farligere end
de mere tykpladede. Da en af de vogne, der
har den tyndeste plade, ikke sjzldent fin-
des med hjulene i vejret, har man rig lej-
lighed til at konstatere, at den er sterk nok
til at passe pa sig selv, og i den situation er
man verre stillet i en cabriolet uanset pla-
detykkelsen. I et regulert sammensted er ka-
rosseripladens tykkelse heller ikke afgeren-
de, da den sterste fare for kerer og passa-
gerer ligger i deres egen bevagelsesenergi,
der sd brat bremses af karosseriet. Derfor er
pladsen ved siden af kereren den farligste,
og den har i de europziske statistikker 60
pet. af dedsfaldene og de svare kvestelser
pa sin kappe. I USA skyldes en femtedel af
dedsfaldene ratsgjlen, og Porsche er sik-
kert inde p& en formuftig tanke, nir han
havder, at en fjedrende, teleskopisk rat-
stamme burde vere obligatorisk i alle vogne.

Men den slags underseger man ikke i Ra-
det for sterre Fardselssikkerhed — har for-
manden set en cykle lave en bule i en Fol-
kevogn, s er det grundlag nok til at svinge
skralden for at give lyd fra sig, Hvis man sa
havde talt om det onskelige i ensartede
pladetykkelser, s& var der et gran af for-
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nuft i sagen, men si lenge ulykker forekom-
mer pa alle mulige mader, kan man vist ikke
gore andet end at fremstille karosserierne pa
en sddan made, at deé fjedrer mest muligt,
og man kan anbringe forpanelet i en ben-
sigtsmessig hejde, affjedre ratstammen, ser-
ge for sikkerhedsldse og lignende.

Réidets direktor fastslog endvidere, at hvis
man som jeg kom med lukkede orer til ra-
dets meder, sd kunne man heller ikke for-
vente at fa noget ud af det. Her ma jeg mel-
de hus forbi, for jeg lytter skam meget op-
merksomt til al den ferte tale — hvis bag-
grunden ikke var si alvorlig, ville jeg skam
ogsd more mig storartet, da det hele kan be-
tragtes som en art teknisk sommerrevue.
Mine orer var heller ikke ude af funktion,
da radets direkter ved en lejlighed kund-
gjorde, at han manglede de tekniske fornd-
setninger for at kunne deltage i diskussio-
nen — de manglende forudsztninger var i
dette tilfzlde hele grundlaget for rddets ar-
bejde, hvilket nogle timers lzsning kunne
have bragt i orden, men den ulejlighed har
riddets medlemmer ikke gjort sig, hvilket
kommer til udtryk den ene gang efter den
anden.

Nér det udelukkende er SMJ, der tager
bladet fra munden, er -det, fordi underteg-
nede ikke skal sperge hverken Per eller
Poul, hvad jeg ma skrive, medens mine kol-
leger ved dag- og kiubblade giver mig si
inderligt ret i mine betragtninger endda ofte
i udsegt rammende vendinger, som alligevel
ikke er velegnede til tryksverte, »men pa
hejeste sted har man vedtaget at stotte ra-
det«, og »klubben har nu taget det stand-
punkt o.s.v.« — her pa bjerget er jeg heje-
ste sted, og jeg har vedtaget enstemmigt at
fortzlle, hver gang ridet har foretaget et ny:
misgreb.

Det =rgerlige ved hele historien er jo, at
ridet reprzsenterer en institution, der nér
som helst far radioen stillet til disposition
og altid kan vente pressens ststte — mulig-
heder som ingen andre har. Tenk hvis dette
rad tog sig sammen og foretog sig noget so-
lidt fornuftigt som virkelig oplysning i ste-
det for et hult trut i et ikke s®rlig velstemt
M.H.D.

reklamehorn.




Lrzmve  Cotter-KOMK
abonomilober 1958
1124k pr. fiter!

»Ikke nogen allemandsvogn, men en belﬂn n i I'Ig
til koreglade bilister«

Hprer De til de fi, der kgber vogn for at kere
vogn, skulle De prove en Fiat Millecento (1100),
for De treffer Deres valg.

Prov blot si mange andre, De har lyst til, for De
setter Dem bag Millecento’s rat. Jo flere forskel-
lige vogne, De har kert, desto bedre vil De kunne
vurdere, hvor meget mere De i Fiat Millecento
fir i koreglede, vejstabilitet og teknisk suveranitet.
Og si vil De for resten ogsd opdage, at Millecento
er mindst lige s rummelig og byder pi lige sd
megen reel komfort som modeller, der ser meget
storre ud.

Millecento er en klassiker. Teknisk, @stetisk og
okonomisk. — Monstervognen et sit tilnavn verdig.
Forst, nir de har kgrt en Fiat Millecento, er De
klar over, hvad De i dag kan forlange af teknik
kvalitet og rationel komfort for Deres bilkroner.

kr. 16.991 9= med varme, aircondition og defroster, excl. lev.

Import: NORDISK FIAT A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbh. N, Tif. LU 5800

V4-cy|indrel topventilet motor
pa 43 HK med speciel indsug-
ningsmanifold (separat kanal-
til hver cylinder).

V Fire gear fremad (ratgear).

VKa:l t

pumpe.

e

med accel

vSercenherende bremser med
ekstra stor effekt.

V Hastighed ca. 120 km — lyn-

hurtig acceleration.
VZ-farvel karosseri er standard.
V Trzkirie Fiat-ruder i alle fire

dare.

MiNecento
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Morris Oxford er udformet efter den moderne italienske stil af Pinin Farina.

VI PROVEKODRER

MORRIS OXFORD
SERIE V

AF MOGENS H. DAMKIER

Selvislgelig kan det ikke gi helt galt,
nir man indkalder en automobilformgiver
som Pinin Farina for at fremstille et nyt
karosseri til de velkendte BMC elementer
kendt fra de forudgidende Morris modeller,
og spergsmélet bliver derefter kun at af-
gore, hvor godt det er gdet. ‘

Den nye, lidt kantede, italienske -stil vir-
ker for de fleste bilister meget tiltalende, og
udformningen er i hvert tilfzlde uhyre hen-
sigtsmassig, fordi pladsforholdene er gode
overalt, bagagerummet  er stort og rumme-
ligt, og udsyn og oversigt fortreffeligt fra

forers@det — den vigtigste side af sagen er

altsd i orden. Farina har ydermere trukket
bagsk@rmene op som beherskede halefin-
ner, der virker stabiliserende i sidevind, og
foruden det store bagagerum, der gir et
godt stykke ud bag bagakslen, har han for-
lenget forpartiet pi en 8ddan mdéde, at
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der kommer et stort tomrum mellem radia-
tor og kelergrill — der er plads til en lille
kuffert, men motoren vil blive meget varm
pa grund af en siddan ekstrabelastning.- Med
denne forlengelse af forvognen frem foran
forakslen er der sammen med det bageste
udhzng skabt en stor retningsstabilitet be-
regnet for store hastigheder pa lige veje.

Nir man gir karosseriet ngjere efter i
semmene, opdager man for det forste, at
vognen er smukt handvarksmassigt samlet,
og for det andet, at der ved forderene er
flere kedelige kringelkroge, hvor den almin-
delige bilist erfaringsmessigt aldrig kom-

mer med en klud eller beskyttende olie

eller voks — men formen gir i dag forud
for alt andet.

I motorrummet finder vi en gammel ken-
ding nemlig BMC motoren pa 1489 ccm,
der med et kompressionsforhold pa 8,3:1
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Pladsforholdene er fortreeffelige og interioret meget tiltalende, men kunstlederbetreek er ikke velegnet til de varme som-
merdage, fordi det ikke kan dnde. Askebeegeret i venstre dor er upraktisk anbragt.

afgiver 55 hk. Ogsd8 transmissionssystemet
er kendt fra tidligere modeller, og det
samme galder for hjulophangningerne, der
fortil bestar af korte og lange triangelarme,
der for de overste vedkommende

direkte aktiverer en steddzmper af stempel-

saets

typen, medens der ievrigt benyttes skrue-

fjedre som affjedrende elementer. Baghju-
lene. er- ophengt i langsgiende bladfjedre
med stempelstsddempere, men styretsjet er
nyt i sin udformning med snekke og tap.
Under bagagerummets gulv ligger reserve-
hjulet pa en lem, der ved hjzlp af et hand-
tag kan sznkes ned mod vejbanen, og pa

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 73,025 mm, slaglengde 88,9 mm,
slagvolumen 1489 ccem, kompressions-
forhold 8,3:1, maksimaleffekt 56 hk
ved 4400 omdr/min. Litereffekt 35,6
hk/1.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,637:1,
2,215:1, 1.373:1, 1:1. Bagaksel: hypoid-
fortanding, udveksling 4,55:1. Dakstor-
relse: 5,90-14”.

Hjulophengning: Forhjul i korte og lan-
ge triangelarme, skruefjedre. Baghjul
i langsgdende bladfjedre, stempelstad-
dempere for og bag. L

Bremser: Totalt bremseareal 948 cm?, fa-
brikat Girling, type: Hydr. med to
selvforsterkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleg: 12 v, akkumulator 43
amp.timer.

Madl, vegt: Se malskitse. Akselafstand
2520 mm, sporvidde for 1230 mm, bag
1250 mm, fri hejde fra vej 160 mm,
benzintank rummer 45 liter, oliesump
rummer 4,5 liter, kelesystem 6,8 liter.
Egenvegt 1045 kg. Effektvaegt 18,5 kg/
hk. Tophastighed 125 km/t.

Pris: Kr. 23,190,—.

Karburator: SU H2S. Tendrer:
*pion N5.

Cham-
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Det store bagagerum har en meget reel facon takket veere
reservehjulets anbringelse i et rum under gulvet. Reserve-
hjulet bliver tilgmngeligt ved at senke ,elevatoren” med
et skruesving.

den made udnyttes rummets plads pd bedste
maéde til bagagen samtidig med en let ad-
gang til reservehjulet. I bagagerummets for-
reste del er benzintanken anbragt, og
brandstoffet fores frem til en SU karbura-
tor ved hjzlp af en elektrisk benzinpumpe
anbragt ved siden af tanken.

Der er foruden de nedrullelige vinduer
ogsd ventilationsruder i alle fire dere, og
de bageste dere er forsynet med bernesik-
kerhedslise sidledes, at derene ikke kan
dbnes indvendig fra. Som forszde benyttes
en gennemgdende sofa, og alle szder er be-
trukket med kunstleder — der er nedfazld-
bare armlen bide for og bag.

Instrumenteringen er uszdvanlig god og
klar. To runde instrumenter er anbragt lige
foran fereren pd hver sin side af ratsejlen,
og i det ene har vi speedometer med kilo-
meter- og tripteller samt kontrollamper for
ladestrem og fjernlys. I det andet instru-
menthus er der olietryksméler (manometer),
kolevandstermometer og benzinstandsméler.
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Tandings- og startkontakt er bygget sam-
men, en enkelt kontakt dirigerer lygterne,
og endnu en kontakt betjener de selvparke-
rende viskere. Ved siden af disse kontakter
er chokeren anbragt, og under forpanelet er
der en kontakt til instrumentbelysning samt
en knap til vindspejlsvaskeren. To kontrol-
handtag pa forpanelet dirigerer varme og
ventilation. Alt er anbragt sire hensigtsmes-
sigt, sd allerede med det samme kan man
finde alt i blinde.

Blinklyskontakten betjenes af en arm an-
bragt til venstre under rattet, men den sid-
der lige netop sa langt nede, at man ikke
kan nd den med en finger uden at slippe
rattet — i en knap pid kontaktarmen er
blinklysets kontrollampe indbygget, men
den ville veere mere hensigtsmassigt anbragt
oppe pé forpanelet.

Pedalerne er hangslet foroven, da bade
bremse og kobling betjenes ad hydraulisk
vej. Et solidt hiandbremsegreb til en ikke
serlig effektiv nedbremse, men anstendig
parkeringsbremse er anbragt til venstre for
forszdet.

Indstigningsforholdene er overalt helt
upaklagelige, og man har et fortreffeligt
udsyn fra fererszdet — man kan f.eks. i
bagspejlet se begge vognens bageste hjer-
ner. Den ret moderate panoramarude bliver
ikke visket ren i siderne, og man har der-
for nejagtigst de samme besvarligheder i
regnvejr som omtalt i forbindelse med Opel
Olympia i forrige nummer.

Det store rat ligger godt i henderne, og
alle kontrolorganer er netop der, hvor man
venter at finde dem. Det forste og umiddel-
bare indtryk efter starten er et temmelig
hejt stejniveau, og i sandhedens interesse
var det ikke en Rolls-Royce, jeg kom fra.

BENZINFORBRUG

60 km/t 7,0 1/100 km
(14,3 km pr. liter)

80 km/t 8,75 /100 km
(11,4 km pr. liter)

100 km/t 10,1 /100 km
(9.9 km pr. liter)




Dette forste indtryk af stej holdt sig levende
provekorslen igennem, sd noget ma der vare
om det. En umiskendelig tandhjulsstej her-
tes fra sdvel gearkasse som differentiale
suppleret med almindelig motor- og trans-
missionsstaj. Ved stigende hastigheder kom-
mer dertil en voldsom vindstej omkring
karosseriet, men dog hovedsageligt fra ven-
tilationsruderne, s& omkring de 100 km/t
og derover er det kun muligt at fere en
samtale med rdben og stort besver.

Styringen er pracis og let understyrende
ved moderat korsel i sving, medens den ved
hird kersel meget passende nazrmer sig det
neutrale. Selv pd de déirligste veje ligger rat-
tet roligt i henderne, og ved hurtig kersel
pa god vej ligger vognen sa stabilt, at kor-
rektioner nzsten udelukkende skal foreta-
ges pa grund af skiftende hzldning af vej-
banen.

Den udprzgede retningsstabilitet kommer
imidlertid ogsa til udiryk ved kersel pd me-
get snoet vej og iser ved drejning om gade-
hjerner, hvor vognen virker tung og trzg,
af hvilken grund man ma nedsztte hastig-
heden til et behersket tempo.

P& grund af det gode udsyn og den seje
motors velkendte egenskaber er det en for-
najelse at kere Oxford’en i byen, hvor man
ogsd nyder fordel af den relativt lille ven-
deradius pid under 6 meter. Pa landevejen
kan man glede sig over en fortrzffelig ac-
celerationsevne, der ikke mindst kommer
til udtryk ved overhalinger fra kerehastighe-
der omkring 80 km/t — en yderst velkendt
situation, i hvilken ikke alle miotorer lystrer
lige spontant. Hvis man er i en vanskelig
situation ved denne hastighed, kan man
ogsd med fordel skifte ned til tredie gear,
der ferst trekker ud omkring de 100 km/t.

Affjedringen er tilpas, men en mere effek-
tiv dempning af baghjulene ville ikke vere

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 4,0 sek.
0-60 km/t 9,0 sek.
0-80 km/t 15,2 sek.
0-100 km/t 24,5 sek.

Sikkerhedsldsene pd bagderene forhindrer, at disse kan
dbnes fra vognens indre, sé man kan kere uden frygt for
pilfingrede unger.

at foragte af hensyn til kersel pa darlig vej,
hvor baghjulene er tilbsjelige til at »steppe«.

Da vi den ferste dag under presveksrslen
havde ret kraftig blest, kunne det konsta-
teres, at Oxford’en er ret ufelsom for side-
vind, der kun mzrkes som ubetydelige ryk
uden sterre styreudslag, og man kan derfor
pa langture opretholde en god marchhastig-
hed uanset vinden.

Bremserne virker tilsyneladende effektivt,
og man kan prastere en kraftig opbrems-
ning med ret lavt pedaltryk, men bremserne
er da ogsa blevet vasentligt forbedret, idet
det effektive bremseareal er blevet sat op
med nazsten 50 pct. pd den nye model.
Iovrigt er det markeligt at konstatere, at
englenderne, der har den sterste produktion
af bremser, samt licensselskaber i Tyskland
og Italien altid har veret mest beskedne med
bremseareal.

Med den nye Oxford er der skabt en vogn,
som i et og alt tiltaler publikum, og trods
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4-=1507, m, B.=C 150782 C=
0,3¢ m, D = 0,94 m, E — 0,9¢
m. F = 0,52 m, G = 0,81 m,
H—089 m J=0,6I m K=

M 0,52 m, L = 0,76 m, M = 1,52
m; N =92.528mn O =203 7ms
Ph=|1;61om, O =x4,528mMR
=140 m S=133m T =
1,41 m, U= 0,47 m, ¥V = 1,30

m, W =048 m, X = 1,09 m,

Y 1,52 m.
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de elegante linier virker den mere robust
end egentlig forzdlet. P& grund af dette
lands helt afsindige omsatningsafgift pa
motorkeretsjer er man stadig indstillet pa
at finde en forfinet teknik med hejeste pre-
cision 1 hver detalje, ndr man skal vurdere
en vogn til ca. 23.000 kroner, men man ma
ikke overse den beklagelige kendsgerning,
at der hejst er bil for halvdelen af dette be-

leb. Derfor er det begrenset, i hvor lang tid
fabrikken kan lade specialmaskiner std og
file pa et sat tandhjul, eller hvor lang tid
man kan bruge pé at installere og afpudse
en gearskiftemekanisme.

Det kan i hvert tilfelde fastslis, at man
med den nye Morris Oxford fir en stor
brugsveerdi for sine penge sammenlignet
med denne klasses svrige vogne.

e e .

Instrumenter og kontrolgreb er anbragt pd en dejlig enkel og overskuelig made i den nye Morris Oxford.
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SHELIL 2 T

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

2-takts motorer bliver ofte startet og standset mange gange
i dagens leb, og &old 1@ring er detfor en vasentlig irsag til

slitage i stempler og lejer. Shell 2 T OLIE giver den mest SHELL ML
effektive beskyttelse af motoren mod kold tering, samtidig t/(;;”‘"}é
med at Shell benzin med ICA udelukker enhver form for 7 ///}///
ukontrolleret tending. Wposee.
EKSTRA fordele ved Shell 2 T blandingen:

* Gennemprovet og godkendt af farende totaktsmotor- '

fabrikker som den bedste beskyttelse mod kold teering.
% Forhindrer rustdannelser pa kugle- og rullelejer.
* Giver farre reparationsomkostninger.
* Ingen tendrersvanskeligheder.

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

DKW RT 175 - RT 175 S OG VS — RT 250/S
RT 250 S OG VS TIL TRIAL OG MOTO-CROSS

AF ,,MECANICUS”

Tuning af to-takt motorer har tilsyne-
ladende stiet gverst pd mange af vore lase-
res onskesedler, men vi har som bekendt
varet ret tilbageholdne pé dette punkt, fordi
det er sd lidt, man kan omtale i generelle
vendinger passende for alle to-takt motorer.
Den afdede to-takt specialist, Husqvarnas
tidligere chefingenigr, Carl Heimdahl, ud-
talte en gang meget betegnende, at sifremt
man pa bar bund vil forsege at tune en to-
takt motor op til en merkbar effektfor:
oggelse, md8 man regne med, at der gir en
halv snes cylindre og en hel del stempler
samt udblesningsrer i brokkassen, fer man
finder frem til et tdleligt resultat. Af samme
grund vil vi i den felgende serie, der kom-
mer til at omfatte en del kendte to-takt mo-
torer, holde os til fabrikkernes resultater
og anvisninger, da man pa den made skulle
kunne undgad skuffelser og en overfyldt
brokkasse.

Vi har tidligere omtalt, hvad der gene-
relt kan siges om to-takt tuning sidan at for-
std, at man bringer en masseproduceret to-
takt motor op til den idealtilstand, man ellers
nesten kun finder p& de hindbyggede pro-
totyper. Dette er vel snarere en trimning
end nogen egentlig tuning, for selv om man
med en foreliggende motor kan fa en ofte

&
&, comeinorars
%% N (D
By
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ret markbar effektforsgelse, sa er det i
disse tilfzlde i reglen sddan, at motoren
aldrig tidligere har veret oppe pa den fulde
effekt pd grund af stebeknuder i kanaler og
lignende. Denne trimning, der er udferligt
omtalt i sMotorcykelhdndbogen«, bestar af
en omhyggelig polering af kanalerne, til-
pasning af porte i forhold til stemplet ved
hjzlp af cylinderpakninger, afglatning af
sammenfojninger mellem karburator og
indsugningskanal o. s. v., hvilket altsammen
er storartet til en almindelig standard-
maskine, der skal gere tjeneste i den dag-
lige transport. Den egentlige tuning af to-
takt motoren med henblik p& konkurrence-
kersel i moto-cross og trial er en helt anden
historie, og det er den, vi skal beskeaftige
os med her.

Inden man tager det drastiske skridt at
bygge motoren om, ma man vare klar over,
at benzinforbruget stiger, og holdbarheden
nedszttes — sidstnzvnte hvis den foregede
effekt udnyttes, og det ger den naturligvis,
for ellers ville der ikke vere den ringeste
grund til det store tuningsarbejde.

Bygges maskinen om til konkurrence-
korsel, lader den sig stadig anvende til den
daglige transport, men den bliver ikke helt
s& medgerlig at handtere, fordi en standard-

Til moto-cross fremstilles en speciel lyd-
potte efter denne tegning til 175 ccm og
250 ccm motorer. 1 = ror fremstillet af
1 mm plade, 36 mm i diameter.




Skitse af den udfoldede cylinder til den
tunede udgave af RT 175.
1 — Afskeeringen af alle evre og nedre

kanter pd portene i ferdig tilstand.

2 = Tilpasning af indsugningskanal

3 == Cylinderens overkant.

4 = Portenes breddemdl er opgivet som
reelt mdl i cylinderen uden hensyn til
dennes krumning.

motor som de her omhandlede DKW mo-
deller afgiver maksimaleffekten ved 5000—
5500 omdr/min, medens den tunede motor
kommer op pd en maksimaleffekt mellem
6000 og 7000 omdr/min, medens effekten ved
omdrejningstal under 4000 omdr/min for den
tunede sportmotor ligger under den oprin-
delige standardmotors effekt.

Inden man begynder pd tuningsarbejdet,
ma hele maskinen gis omhyggeligt igennem,
da det vil vere ret meningslest at fi flere
hestekrefter i motoren, hvis disse pd den
anden side gir til spilde pd grund af en
dérlig mekanisk virkningsgrad i transmis-
sionssystemet. Man kan heller ikke have den
fjerneste interesse i en effektforegelse, hvis
man pa grund af skavhed i stellet eller pa
grund af dérligt virkende for- og baghjuls-
affjedring ikke er i stand til at udnytte de
hestekrzfter, motoren allerede er i stand til
at afgive. Hjulene md man se pd med meget

kritiske ojne, da lese eller ligefrem knak-
kede egere selvislgelig er bandlyst, og fl-
gen mi ikke sl@ mere end 2 mm i hejden
og 1 mm til siden. Hjullejerne m& man ogsd
have opmzrksomheden henvendt pa, da det
ma vare en betingelse, at der ikke er sler,
men at hjulene dog géir let.

Med henblik pa tuningen ma man absolut
have opmazrksomheden henledt p& keader
og kzdehjul, da slidte eller ligefrem rustne
keder sluger en kolossal m=zngde af moto-
rens effekt, og det er nu engang de heste-
krafter, man kan slippe af med ved baghju-
let, der betyder noget i et motorleb. Tyk
gearkasseolie kan ogsd give anledning til et
stort krafttab, og for disse DKW modellers
vedkommende, skal man udelukkende an-
vende en motorolie pd SAE 40.

Ferst ndr maskinen er gennemgdet pa det
omhyggeligste, kan man begynde at tznke
pd motortuningen — blot skal det lige an-
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Skitse af den udfoldede cylinder til
RT 250/2 i tunet udgave.
1 = Afskeeringen af alle evre og nedre

fores her, at man ved udskiftning af kaeder
og kadehjul ma tage en eventuel anden
gearing i betragtning.

Motorens tuning.

.For DKW-motorerne skelner man mellem
to forskellige tuningsformer passende for
henholdsvis trial og moto-cross. Trial-moto-
ren har et kompressionsforhold pd 7,5:1, og
udbl@sningsreret er lagt op, medens ud-
blasningssystemet igvrigt svarer ngje til det
anvendte 1 standardmotoren. Moto-cross
motoren er udstyret med et specialtop-
stykke, der har overdimensionerede kgle-
ribber og som giver kompressionsforholdet
10:1. Med hensyn til udblasningsrer og
lydpotte benytter man det originale udblas-
ningsrgr monteret med en speciallydpotte,
der udformes efter skitsen. I denne lydpotte
er der ingen indmad. Specialtopstykker kan
fds under folgende reservedelsnumre:
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kanter pé portene i ferdig tilstand.

2= Tilp af ind ingsk )/

3 = Cylindérens overkant.

4 = Portenes breddemdl er opgivet som
reelt mdl i cylinderen uden hensyn til
dennes krumning.

Reservedelsnr.
Type trial, kompr. 7,5 :1
RT 175
RT 175 S og VS ........ 26-4505-11201-00
RT 250/2 - cannametomvinaa 26-4895-11201-00
RT 250 S og VS ...... .. 26-4895-11201-00
Reservedelsnr.
moto-cross,
Type kompr. 10:1
RT 175
REFSLT5F SHo g SV.SEY i MC 17-1-11201-00
RT250/ 200 FE. iy £t MC 25-0-11201-00
RT 250 S og VS ...... MC 25-1-11201-00

Det skal understreges, at topstykket til
moto-cross motoren kun ber anvendes til
moto-cross og jordbanelob, da det hoje kom-
pressionsforhold stiller store krav til mo-
toren, der fir begraznset levetid.



Skitse af den udfoldede cylinder til
RT 250 S og VS i tunet udgave.
1 = Afskeeringen af alle ovre og nedre
kanter p& portene i ferdig tilstand.
=31l ing af indsugningskanal
3 = Cylinderens overkant.
4 = Portenes breddemdl er opgivet som
reelt mal i cylinderen uden hensyn til
dennes krumning.

Cylinderen.

Det storste arbejde ved tuningen ligger
i cylinderblokkens bearbejdning, der skal
udferes efter de hosstdende skitser. Man
kan omsatte denne arbejdstegning i fuld
cylinderstorrelse pa et stykke karton eller
papir og passe dette ind i cylinderen
sdledes, at man ligefrem kan tegne portene
op pé stedet, men det er ret vanskeligt at fa
en sidan skabelon jongleret pd plads, og
derfor vil det ofte vere lettere ved hjzlp
af et omhyggeligt malearbejde at afmarke
portene med en ridsnal direkte pa cylinde-
ren (portbredden opgivet p& skitsen som
kordemal).

Udslibningen af portene foretager man
bedst med en hdndslibemaskine med sma4,
roterende slibesten eller rotorfrzsere. Skyl-
lekanalerne skal udvides nedefter, og her
mi man passe pa, at pakfladen mellem
cylinderflange og krumtaphus ikke bliver
for smal. Efter bearbejdning af portene og
kanalerne, ma cylinderen hones (se stem-
pelspillerum).

og underkanter p& portene

Alle over-
skal efter cylinderens fzrdigbearbejdning

skeres ned som det er vist pa skitserne —
dette geres, for at stempelringene let kan
glide over disse kanter.

De to skyllekanaler m& vere symetriske,
da der ellers kommer forkert skylleforhold,
hvilket giver effekttab. Den originale ind-
sugningskanal benyttes, men man mi kon-
trollere, at kanalen udvider sig i tvarsnit
ind mod cylinderen siledes, at det mindste
tversnit kommer til at ligge i selve karbu-
ratoren.

Stempler og stempelspillerum.

De til skyllegassen beregnede udskerin-
ger i stemplet skal bearbejdes sidledes bade
i hejden og bredden, at de pasger til ud-
snittene ved cylinderens bund. Alle de nye
kanter skal afrundes.

Stempelspillerummene skal for alle de
tunede motorer gores storre end de origi-
nale spillerum. Til trial-motoren foreskri-
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Skitse til den udfoldede cylinder til
RT 175 S og VS.
1 = Afskeeringen af alle ovre og nedre

ves 0,05 mm ved bunden af skertet og til
moto-cross 0,06 mm ved bunden af skertet.

Krumtapaksel.

Som det vises pd skitsen, m& man i af-
balanceringshullerne frzse en reces, der
kan give stotte for en lukkeplade. Denne
reces ma freses sd dybt ned, at pladen star
ca. 0,5 mm under svinghjulets flade siledes,
at man har mulighed for at stemme pladen
fast med fire kernermerker.

Denne operation kan maske se lidt ufor-
stdelig ud, men nir man skal have maksi-
maleffekt ud af to-takt motoren, gzlder det
om at gore det vledige« rum i krumtaphuset
sd lille som muligt. Man ma huske p4, at
skyllegassen skal pumpes fra krumtaphuset
op gennem skyllekanalerne i cylinderen, og
det gzlder om at opnia sd effektivt et
skylletryk som muligt. Jo sterre volumen,
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kanter pd portene i feerdig tilstand.

2 == Tilpasning af indsugningskanalen.

3 = Cylinderens overkant.

4 = Portenes breddemdl er opgivet som
reelt mal i cylinderen uden hensyn til
dennes krumning.

vi har i krumtaphuset, des mindre tryk far
vi i skyllekanalerne, fordi gassen i krum-
taphuset trykkes sammen og derfor virker
som en fjeder. Man kan blot tenke sig, at
man pumper med en cykelpumpe, ved hvil-
ken man marker et godt og pracist luft-
striletryk direkte ved pumpens udmunding.
Monterer man nu pumpen til en stor vind-
kedel, vil der ved en dbning fra denne vind-
kedel kun langsomt finde en trykudligning
sted, og man vil neppe kunne merke nogen
luftstrile, selvom der pumpes iherdigt.

Krumtaphus og udfyldningsring.

Af samme grund, som ovenfor n=zvnt,
monterer man en udfyldningsring i krum-
taphuset, og denne holdes pa plads af de
to krumtaphushalvdele som vist pa skit
serne. Mellem krumtaphusets gods og ud-
fyldningsringen skal der varet et spillerum




»Navnligi sving og pa darlige
veje maerker man
en uvant stabilitet,

udtaler tandlage Knud Erik Jensen, der er
aktiv keorer pa Roskilde Ring, og har faet
KONI steaddempere pa sin nye VW,

——

»Efter ca. 9000 km kan jeg kun sige
godt om KONI steddzmpere, navn-
lig i sving og pa dérlige veje mar-
ker man en uvant stabilitet. Ligeledes
er det min erfaring, at udskridninger
pad vad vej sker jevnere end far og
lettere lader sig korrigere.

Ogsa De vil opna en behageligere
og mere sikker korsel med KONI
stoaddampere.

KON!I giver forbedret vejstabilitet
og krzngningsfri kersel i kurver
og de skaner karosseri og styretgj.

hydrauliske
STODDAMPERE

GENERALREPRASENTANT A/S MAGNETO . JAGTVEJ 155 . KBBENHAVN N . £G 4601

337




338

- 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 prasentere
denne fabelagtige vogn for
Dem — familievognen med
god plads til 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
gearkasse 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 forbleoffende acceleration
og smidighed...

Prinz’ens gkonomi er ene-

stiende — den korer let

25 km pid 1 liter benzin
— og dens tophastighed
ligger over 100 km/t.

NSU folger sine berom-
melige traditioner — der er
SERVICE OVER ALLE GRANSER

Importer:




Krumtapakslen pé samtlige modeller. Af-

bal ingshullerne skal deekk ‘med
plader pé den ker viste mdde.

1 =2 mm storre diameter end afbalan-

ceringshullet.

2 = Pladen lagt pd plads og ldst med

fire kernerhak.

Se iovrigt teksten.

pd ‘10 mm af hensyn til krumtaphusets
varmeudvidelse. Hvis dette spillerum ikke
findes, risikerer man, at krumtaphuset bli-
ver utet. Udfyldningsringen ma sikres mod
en drejende bevagelse ved hjzlp af stifter
som vist pa skitsen.

Skyllekanalerne i krumtaphuset skal be-
arbejdes sdledes, at overgangen til skylle-
kanalerne i cylinderblokken bliver absolut
jevn og glat, da enhver trappeformet sam-
ling vil give hvirveldannelser med effekt-
tab til felge. Ogsd udfyldningsringen kan

fis som reservedel wunder de felgende
numre:

RT 175

BUIEE S G3 AA R e 26-4505-10283-00
RT 250/2

RT 250 S og VS ........ 26-4895-10283-00
Tendingsanlegget.

P3a moto-cross og trial maskiner er det
meget vigtigt, at tendingsanlazgget bliver

vand- og stevtet, men der ma ganske af-
gjort serges for en udluftning. NDen normale
udluftningsabning ma svejses eller klzbes
teet til, og i stedet borer man pd det hejst
liggende sted pa dzkslet et hul passende til
en 6 mm rerstuts, og til dette formal kan
man udmerket bruge en reguleringsbos-
ning til et gaskabel. En benzinslange mon-
teres til stutsen, og slangen feres op under
tanken, hvor den udmunder med bagud-
rettet abning,.

Karburator.

Karburatoren ma afstemmes til den fore-
tagne @ndring af motoren, men det er ab-
solut vigtigt, at den anvendte karburator i
sin mekaniske tilstand er som ny. Da mo-
toren er meget folsom overfor ukorrekt kar-
burering, ma dele som strilerer, nél, svem-
merndl og gasspjeld udskiftes rettidigt, da
selv det mindste slid pa disse dele vil
#ndre gasblandingen.
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Udfyldningsringen til 250 ccm modellerne.
1 — Bores ved montage.

2 = Stift 2,5X12 (reservedel nr. 01473-
022-20.

3 = Noje tilpasning under montagen. Se
iovrigt teksten.

Ved karburatorer med banjomonteret
svemmerhus har . tomgangssystemet indfly-
delse pd hele motorens omdrejningstal, og
finindstilling af disse karburatorer fore-
tages derfor med luftskruen. Ved forkert
indstilling af luftskruen gir det ikke alene
sterkt ud over benzinforbruget, men ogsa
over trazkkraften. Det er meget vigtigt, at
pakningen mellem blandekammer og svem-
merhus kan glide let over samleboltens
gevind, da benzinen i modsat fald ikke kan
flyde frit til tomgangssystemet.

Karburatoren indstilles pd den made, at
motoren kores varm, og derefter drejer
man gashdndtaget, indtil gasspjzldet er
dbnet 3 mm fra den absolutte bundstilling,
hvilket betegner overgangen mellem tom-
gang og delbelastning. S& skruer man luft-
skruen sa langt ud, at motoren kommer til
at g pa. det storste omdrejningstal, og i
denne stilling skal luftskruen blive stdende.
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Den enskede tomgangshastighed pid motoren
reguleres ved at sznke gasspjzldet.

De sdkaldte Bing Schrigdiisenvergaser,
der har blandekammer og svemmerhus stebt
ud i et og dyserne monteret i skrdtsiddende
propper i blandekammeret, er indrettet pa
den made, at tomgangssystemet kun har ind-
flydelse pa den egentlige tomgang. Til moto-
cross og trial maskiner indstilles karbura-
toren pa samme made som navnt under kar-
buratorer med paboltet svemmerhus.

Te®ndingsindstilling.

Det er af den sterste vigtighed, at tendin-
gen indstilles ganske prazcist ved hjzlp af
skydelere og kontrollampe, medens top-
stykket er afmonteret. For modellerne
RT 175 S og VS skal fortzndingen til trial
vere 3,5 mm for everste dedpunkt og til
moto-cross 3,0-3,2 mm for everste dedpunkt.
Model RT 250/2, RT 250 S og VS skal have




Udfyldningsringen &l 175 ccm modellerne.

1 = Bores ved montage.

2 — Stifs 2,5X12 (reservedel nr. 01473-

022-20.

3 = Neje tilpasning under . Se

ievrigt teksten.

Karburatortabel.

RT 175 S og VS

IR e LN
Hoveddyse ......
Stralerer ........
Nalen Jit. 505 -0 s
Tomgangsdyse ..

Luftskruen &bnes

RT 250/2

Binfgleme, .
Hoveddyse ......
Strileror ........
INATengaiave. 5. . ..

Tomgangsdyse ..

Luftskruen &bnes

(Uden moto-cross luftfilter, men med pamonteret indsugningstragt).

RT 250 S og VS

185V o e,
Hoveddyse ......
Strélerer ........
Nélensi®. L% . .....
Tomgangsdyse ..

Luftskruen &bnes

........................

........................

........................

Trial

type 1/24/66
115-120

1608

3. hak

30

ca. 1%-2 omg.

type 2/27/2
125

1608

3. hak

35

ca. 2-2% omg.

type 1/27/4
130

1608

3. hak

35

ca. 2-21% omg.

Moto-cross

Type 1/26/37
120

1608

3. hak

35

ca. 1%-2 omg.

type 2/27/2
125

1608

3. hak

35

ca. 2-2V5 omg.

type 1/27/4
130

1608

3. hak

35

ca.11%-2 omg.
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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 storst!

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

‘Forlang derfor K. L. G. tendtor —

de holder meget leengere!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers

3,6-3,8 mm fortending til sdvel trial som
moto-cross. Ved alle typer skal kontakt-
afstanden andrage 0,3-04 mm.

Da man pa moto-cross motoren kommer
op pd mellem 7000 og 8000 omdr/min, ma
man forsterke afbryderkontaktens fjeder
ved at montere to fjedre, da kontaktarmen
ellers ikke kan felge med, og sd satter mo-
toren naturligvis ud.

Tendror.

Til trial er et tendrer med varmeverdi
260 tilstreekkeligt, medens man til moto-
cross og jordbaneleb m& op pa 310 til 370
i varmeverdi. Den rigtige elektrodeafstand
er i alle tilfzlde mellem 04 og 0,5 mm.

Gearing.

Gearingen afhanger af den bane, maski-
nen skal kere pa, men i det store og hele
er man kommet til det resultat, at en ned-
gearing svarende til en tand mindre end
standard pé gearkassens kadehjul (til bag-
keden) er et godt udgangspunkt.

Dette er fabrikkens anvisning for tuning
af DKW modellerne, og vi skal for en
ordens skyld blot pipege, at man enten ma
lade vaere med at tune motoren eller ogsa
folge hele programmet slavisk, for det vil
kun vere tidsspilde at forsege med en
anden lydpotte, en anden karburator eller
en @&ndring af portene uden at foretage de
gvrige @ndringer.

Tuning af to-taktere til turistkersel
finder De i

MOTORCYKLEHANDBOGEN

— Den er ievrigt en stor hj=lp
for alle motorcyklister

Kr. 12,50
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Grégoire’s forhjulstrukne Tracta vogne, der vandt en klassesejr i Le Mans 1929, blev grundlaget for samarbejdet mellem
Grégoire og Hotchkiss.

]

HISTORIEN OM HOTCHKISS

F orsegene pa at koncentrere krazfterne
i den franske bilindustri har desvarre fort
til mange haderkronede merkers forsvin-
den. Delage blev overtaget af Delahaye og
mistede derved sit serprazg. Delahaye blev
senere sammensmeltet med Hotchkiss, og
derpa opherte produktionen af begge mer-
ker. Krzfterne blev koncentreret, men om
industrielle opgaver i rustningsindustrien,
og dermed sluttede Hotchkiss et kredsleb.
For firmaet begyndte som vabenproducent,
fortsatte i rustningsindustrien og er stadig
aktiv inden for denne. Bilerne var kun et
sidespring, og det kapitel i Hotchkiss-kon-
cernens annaler er tilsyneladende uigen-
kaldeligt slut. Derfor kan den afsluttede
historie — med beklagelse — indfejes i
familiealbummets franske afdeling.

Fabrikens lidet franske navn har sin
naturlige forklaring. Under den fransk-
tyske krig 1870--71 var en ung amerikansk
industrimand, Benjamin Berkley Hotchkiss,
i Frankrig, hvor han stillede sin viden om
masseproduktion af skydevdben til Napo-
leon II’s rddighed. Efter den ulyksalige
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krigs afslutning var franskmandene levende
interesseret i at hzvne det forsmedelige
nederlag, s& vabenindustrien havde gode
tider. Hotchkiss-firmaet i Saint Denis blev
hurtigt en grundmuret virksomhed, og dens
bomarke med to korslagte kanoner under
et belte var ensbetydende med hgj kvalitet
og fornemt pracisionsarbejde.

Fabrikens store erfaringer med metal blev
udnyttet til mere fredelige formal, da auto-
mobilindustrien opstod i Frankrig i halv-
femserne. Mangfoldige dele til andre mer-
ker blev fremstillet hos Hotchkiss, og efter-
handen fik fabrikens ledelse lyst til selv
at forsege sig med en komplet bil.

Prototypen, en firecylindret 50 hestes
model blev bygget i de ferste ar efter 1900,
og den egentlige produktion indledtes i
1903. Samtidigt forsegte fabriken sig med
en kolossal 100 hk vaddelebsmodel, som
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Sdledes sd 1906 udgaven af den seks-cylindrede Hotchkiss
ud — desve@rre fdr man ingen fornemmelse af de kolossale
dimensioner.

debuterede i Argonnelsbet 1904. Dette lob
var en udtagelseskonkurrence for kandida-
terne til drets franske Gordon-Bennett hold,
og det nye marke gjorde sig ikke sazrlig
fordelagtigt bemerket. Ingen af de tre
vogne fuldferte. De havde ganske vist en
hej ‘tophastighed, men konstruktionen var
gammeldags, bl. a. med automatiske ind-
sugningsventiler i den enorme motor, hvis
fire cylindre havde dimensionerne 18031175
mm. Kadetrzkket til bagakslen var sidan
set mindre opsigtvaekkende antikveret, og
det var i det hele soliditet, snarere end op-
findsomhed, der prazgede vognene. Det gik
noget bedre med en 90 hk model i &rets
Ardenner-leb. Foruden en 5. plads tegnede
den sig for dagens hurtigste baneomgang
(1 t., 9 min., 44 sek. — det var baner i de
dage!)

1905 deltog en kendeligt forbedret 100 hk
model i udtagelseslebet inden Gordon-Ben-
nett matchen. To fuldferte pa henholdsvis
7. og 15. pladsen. Vognene havde nu féet
styrede ventiler og benyttede kardanaksel
samt en noget stoerre boring (185 mm) i de
fire store cylindre.

Hotchkiss sang sin svanesang pd vadde-
lebsbanerne i det ferste Grand Prix 1906,
.da tre vogne deltog. Lebet keortes i to af-
delinger, og den forste dag sluttede Shepard
pa 4. pladsen med den nye firecylindrede
model (180><160 mm, 16.286 cem). Hans
to markekammerater fuldferte ikke. Den
folgende dag métte ogsa Shepard give op, da
et hjul gik itu.

Fremfor at lide flere skuffelser af denne
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art, foretrak -fabrikens ledelse at opgive
vaeddelebene helt til fordel for serieproduk-
tionen, og det viste sig at vere en klog be-
slutning i dette tilfelde.

Standardmodellerne klarede sig smukt i
salgskonkurrencen takket vare omhyggelig
teknik i soigneret, solid udferelse. Pa et
enkelt punkt blev Hotchkiss
fabrik: Kardanakslen anbragtes i et for-
svarligt rer, og bagakslens halvelliptiske
fjedre blev fortil festet med en fast bolt,
bagtil med lasker. Dette »Hotchkiss-trak«
anvendtes snart af de fleste marker, der
sdledes slap for mere indviklede metoder til
at afverge de nenskede virkninger af kar-
danakslens vridningstendenser. Derimod
blev mzrkets udstrakte anvendelse af kugle-
lejer ikke kopieret af s& mange andre fa-
briker.

De gamle Hotchkiss-modeller var store og
nermest uopslidelige, navnlig den luksus-
pregede 6-cylindrede 40/50 model. Den ud-
gik i 1913, og afleseren, den noget mindre
25/35 ndede ikke at blive synderligt ud-
bredt, for fabriken fik mere end nok at gere
med vabenleverancer under krigen 1914—18.

foregangs-

Kort efter vabenstilstanden kom forst den
firecylindrede 18/22 type AF, som i 1921
suppleredes med en sportslig, topventilet
udgave (19/24) med cantilever-fjedre hagtil.
Af ydre var efterkrigsmodellerne meget be-
snzrende. Den tidligére, cylindriske motor-
hjelm var veget for en imposant hej hjelm
med en massiv, hesteskoformet keler. Iszr
den . sekscylindrede AK-model (100140
mm) var et overveldende dejligt eksempel
pa en rendyrket vintagemodel med solid
mekanik og sdsel materialeanvendelse, som
befzstede markets legendariske ry for soli-
ditet. Chassiset var kraftigt krydsforsterket,
den topventilede motor havde een overlig-
gende knastaksel, men ikke med knaster. I
stedet anvendtes ekscentriske skiver. Kraf-
tige firehjulsbremser harmonerede
vognens respektable hastighed.

med

AM-model
var med rette populer fra ferste ferd. Den
lanceredes i 1922 og havde — trods en noget
enklere motor med stedstznger og vippe-
arme til topventilerne .— sd gode egenska-

Den mindre, firecylindrede




ber, at den lagde grunden til en senere serie
vogne, hvis konservative ydre dazkkede et
meget sportsligt temperament parret med
stor holdbarhed.

I slutningen af tyverne blev den klassiske
AK aflest af en sekscylindret model, AM
80, hvis motor var pa 80100 mm, d. v. s.
3 liter. Den lignede de firecylindrede AM-
modeller til forveksling, blot var motor-
hjelmen en kende lzngere. Den mindre,
firecylindrede vogn vandt Monte: Carlo Ral-
lyet i 1932 — da det endnu var et rigtigt
rally. Vaselle startede fra Umea, d. v. s.
godt 700 km nord for Stockholm. Alene

strekningen Ume4&-Stockholm var si hérd, at-

en trediedel af de vogne, der startede fra
den nordsvenske provinsby, aldrig ndede
hovedstaden.

Vaselle gentog sin glansprastation i 1933,
da han startede fra Tallinn i Estland — som
sagt, det var et rally dengang — og atter
hjemforte sejren til Hotchkiss, sdvidt jeg
husker med en »17 Special«-udgave af den
treliters AM 80.

I 1934 sejrede Hotchkiss padny i Monte
Carlo, denne gang kert af Jean Trevoux,
som var mester for den bedrift at bringe
vognen igennem fra Athen. Vejene gennem
Grakenland, Bulgarien, Jugoslavien og
Ungarn eksisterede dengang kun pa opti-
mistiske landkort, der skulle propagandere
for de stedlige regeringer.

Disse bemerkelsesverdige tre klare sejre
pa rad skaffede Hotchkiss et velfortjent om-
demme som en usvigeligt palidelig og drift-
sikker landevejsbil. Ikke nogen sportsvogn,
endsige vaeddelsbsbil, men en uforlignelig
rejsevogn.

Forretningsmessigt opmuntrede successen
til ny kapitaltilgang, teknisk til at lancere
den firecylindrede 411 model (80399,5
mm) som bl. a. gjorde sig smukt gazldende
i Alperallyet 1933 og 34.

Trods triumferne i datidens kravende
rallykonkurrencer holdt fabriken sig konse-
kvent fra deltagelse i egentlige vaddelsb.
Derimod lykkedes det George Eyston at
overtale fabriken til at bygge en enkelt
rekordvogn omkring 411 motoren. Med
denne vogn ryddede Eyston og Denly grun-

Sdledes var Hotchkiss rekordvognen udforinet. Med den
satte Eyston og Denly en rakke bemerkelsesveerdige rekor-
der i klasse E.

digt op i klasse E (1501—2000 ccm) forst
i 1934, da 5000 km klasserekorden blev
hevet til 155 km/t. Aret efter var de to
britiske keorere atter pa Montlhéry med
Hotchkiss’en og satte nye rekorder i klasse
E pé strazkningerne fra 500 km til 3000 miles
samt for de tilsvarende tidsrum. Rekorderne
faldt — for de hurtigste distancers verkom-
mende — med 180,6 km/t. Nogle af dem
stir vist den dag i dag, men FIA’s rekord-
beger er ikke fert ordentligt a jour, si

-jeg ter ikke garantere.

Et lille sidespring til sportsvognslsbene
tillod den hzderkronede fabrik sig dog,
men ikke under eget navn. I &rene 1926—34
eksisterede der et lidet udbredt fransk
merke ved navn Tracta. Vognene, der var
tegnet af J. A. Grégoire, havde forhjulstrek,
og Hotchkiss stottede det lidt vovelige fore-
tagende, som dog gav en klassesejr i Le
Mans-lebet 1929. Senere blev Grégoire og
Hotchkiss forenede, da den opsigtvekkende
Hotchkiss-Grégoire tolitersmodel kom frem
— men det var 20 ir senere.

Mellemkrigsérene var gode tider for Hotch-
kiss, og de nye elegante karosserimodeller,
som introduceredes i 1936, videreforte de
noble traditioner p& smagfuld vis. I meka-
nisk henseende var vognene lige s& sobre
som af ydre, men bestemt ikke kedelige. En
6-cylindret, lukket »Paris-Nice« model pa
det korte GS (Grand Sport) chassis var god
for knapt 155 km/t og accelererede fra stien-
de til 80-km/t pa lidt over 10 sekunder.
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I det sidste Monte Carlo Rally inden kri-
gen vandt Trevoux atter, men matte dog
dele forstepladsen med Pauls Delahaye. Det
var i vinteren 1939. Den felgende vinter 13
franske og tyske soldater over for hinanden
pd den stivnede vestfront i de markelige
méneder, inden krigen for alvor bred ud
og satte en stopper for civil bilproduktion
og -kersel.

Da der atter var fred, og da der atter blev
kort veddelsb og rally’er, modte Hotchkiss
pény og viste i 1949 og 1950, at mearket sta-
dig kunne vinde i Monte Carlo. Vognene
lignede ferkrigsmodellerne til forveksling,
men den sekscylindrede motor var nu pa
86100 mm (3485 ccm), og fra 1950 blev
den stive foraksel opgivet til fordel for en
uafhengig affjedring.

1951 blev Hotchkiss ikledt et modernise-
ret karosseri, der segte at bevare mindelser
om de tidligere klassiske linier. Det var
smukke vogne, men de kunne ikke std mal
med forgengerne. Hvor bittert det end var,
matte det erkendes, at det bar mod enden
med den klassiske Hotchkiss. P4 mange
méder var mzrket en lidet modificeret over-
levering fra en glansperiode, et forseg pa at
bevare en handvarkstradition i den maski-
nelle masseproduktions tidsalder.

Et tappert forseg pa at forny traditionerne
blev gjort med den nasten futuristiske Gré-
goire model. T et stebt chassis af letmetal
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Grégoire's 1951 model, der var god for 150
kmft, var en glimrende vogn, men salget var
allerede da for ubetydeligt.

var foran anbragt en 4-cylindret bokser-
motor (86386 mm, 1998 cecm), som trak pa
forbjulene. Adskillige szrprazgede ideer gik
igennem hele konstruktionen — méske for
serpregede, for modellen blev ingen salgs-
succes. Produktionen faldt stet, og i fe-
bruar 1953 var skriften pd veggen tydelig
at lese for enhver: 11 personvogne frem-
stilledes.

Fabrikken gik egentlig godt nok, men med
militerkeretsjer, og alligevel var kapital-
forholdene vaklende. Efterhdnden blev
Hotchkiss sat under administration, fik ny
kapital og nye opgaver. En aftale blev truf-
fet med Standard om seriefremstilling af
Ferguson-traktorer, og langsomt kom fabrik-
ken pa fode dog uden at kunne fa bilpro-
duktionen i gang.

S& kom sammenl®zgningen med Delahaye,
og et kort ejeblik blev der vakt forh&bnin-
ger om, at dette fzllesskab ville fore til en
ny fremragende bil, men udviklingen lod
sig ikke standse. Der byggedes endnu biler
hos Hotchkiss, men det var Willys Jeeps pa
licens.

Historiens hjul havde drejet en hel om-
drejning. Société Anonyme des Anciens Eta-
blissements Hotchkiss var vendt tilbage til
den industri, der oprindeligt skabte den
fabrik, hvis biler ferte to korslagte kanoner
i kelermzrket.




Det verdenskendte
italienske
scooter-
merke

NYE PRISER OG NYE MODELLER

T7l 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 L] — 6,50 hk — 4 gear
Pris incl. omszetningsafgift kr. 3.525,00

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

IMPORT

st for Storebaelt: Vest for Storebaelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78 - Kbh. NV tif. £gir 6111 Vestergade 55-67 - Aarhus - TIlf. 34100
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Kan man opna en afgerende formindskelse af

bilernes og motorcyklernes benzinforbrug

AF PRIMUS MOTOR

konomileb er ved at komme pa mode
i Europa, som de lenge har veret det i USA,
og hermed vokser ogsi interessen for de
mange, tildels ret indviklede forhold, der
bestemmer, hvor langt man under givne om-
stendigheder kan kere pd literen med et
eller andet keretsj. Hvad der interesserer
det store publikum, den
direkte sammenligning mellem forskellige
bilmerker og modeller, men for deltagerne
i disse leb melder sig spergsmélet om, hvil-
ken keoreteknik man skal benytte for at opna
det bedste skonomiresultat, og det er jo
ikke nogen hemmelighed, at ekonomileb i
reglen vindes efter en form for kersel, der
pé afgerende punkter adskiller sig fra, hvad
de fleste
langtur.

er naturligvis

mennesker praktiserer pid en

Fra arrangerernes side forseger man pé
den anden side at opstille et reglement, der
s& vidt muligt sikrer ligheden med alminde-
lig turistkersel — det sker f. eks. ved at
forholdsvis hej gennemsnits-
hastighed og ved at forbyde, at der fore-
tages udkobling under korslen med mindre,
det er nedvendigt ved gearskifte. Et for-
bud af denne art far uvilkéarligt den tank-
somme lzser til at spidse sren, for hvad er
det, man vil forhindre. — hvilke fordele er
det, den durkdrevne skonomikerer kan tan-
kes at erhverve sig ved noget sa uskyldigt
som at koble ud, nar det passer ham? Lad
os se lidt nermere pa forholdene, og lad os
begynde med et praktisk forseg.

foreskrive

Vi korer i »sporvogng.

Allerede i drene efter krigen, da vi endnu
havde benzinrationering, praktiserede vi
udkoblingsmetoden for at spare pd de spar-
somt tildelte draber, og da spergsmaélet for
nylig atter randt os i hu, gentog vi eksperi-
mentet med en stor, amerikansk vogn, en

6-cylindret Chevrolet fra 1954 med alminde-
lig ter enkeltpladekobling og 3-trins syn-
chromesh-gearkasse.

Fremgangsmaden er den felgende: Vog-
nen accelereres op gennem gearene til f. eks.
80 km/t, idet man ved hj=zlp af gaspedalen
holder trzkkraften pa ca. 2/3 ‘af, hvad den
ville vere ved fuld gas. Ndr man har néet
den forud valgte hastighed, kobler man ud,
setter vognen i frigear og lukker for ten-
dingen, hvorved motoren gir i std. Nu lader
man keretejet trille hen ad vejen med lang-
somt aftagende hastighed, og nir man efter
nogle hundrede meters kersel er ndet ned
pa f. eks. 60 km/t, setter man atter tend-
stremmen til spolen, kobler ud, sztter vog-
nen i 3. gear og kobler atter forsigtigt til,
hvorved motoren trekkes i gang af vognen.
S& accelererer man atter med omkring 23
motortrekkraft op til 80 km/t, stiller atter
motoren i bero, og siledes bliver man ved,
sd lenge trafikforholdene tillader det, eller
man selv kan holde det ud.

Metoden minder meget om den, spor-
vognsstyreren benytter under kerslen fra
et stoppested til det naste — han starter
med sd hurtigt som muligt at give fuld
kerestrem, og nir vogntoget er ndet op pa
en passende hastighed, slir han stremmen
helt fra og korer herefter »pa frilsh, ind-
til han skal bremse igen; det sker ved at
lade banemotorerne arbejde som dynamo,
der sender vogntogets bevegelsesenergi til-
bage til nettet som returstrem. Nir vi kerer
som beskrevet med bilen, efterligner vi i
hvert fald sporvognens accelerations- og fri-
lebsteknik, medens vi af gode grunde er
afskéret fra at bremse pd samme maéde.

Fer vi gjorde forseget med Chevroleten,
foretog vi nogle orienterende maélinger af
dens benzinforbrug ved normal landevejs-
korsel — det viste sig ved 80 km/t (kon-
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stant hastighed) at svare til 7 km pa lite-
ren. S8 begyndte vi at »kere sporvogn«
mellem 60 og 80 km/t, vi forsegte ogsa at
kere mellem 75 og 90 km/t, og selv om re-
sultaterne fra benzinmélingerne svingede
meget fra det ene tilfzlde til det andet
(bl. a. pd grund af usikkerheden ved ind-
stillingen af gaspedalen og trafikforhold,
der gjorde det umuligt at overholde »kore-
planen« nejagtigt), sd var det alligevel for-
bleffende tal, vi niede frem til. Vi keorte
gennemgdende mellem 14 og 19 km pa
literen, og i et enkelt tilfzzlde med forholds-
vis hej gennemsnitshastighed ndede vi helt
op pa 24 km pa literen. Det viste sig altsd
ved disse — ingenlunde udtemmende — for-
sog, at det ved den smrlige koreteknik i
hvert fald var muligt at opnd en benzin-
skonomi, der var mellem to og tre gange
sd god som den normale. Hvordan skal nu
det forklares?

Ja, for det forste er det jo soleklart, at
motoren ikke bruger benzin, medens den
star stille, og det gor den langt den sterste

del af tiden, men pa den anden side bruger
den mere benzin pr. lebende meter under
accelerationsperioderne — spergsmalet er
da: hvad betyder mest? Forklaringen pa,
at der opnas en besparelse, fdr man i forste
rzkke, hvis man slar op i SMJ’s april-
nummer, side 219, hvor man som illustration
til artiklen om motorkeretsjernes benzin-
forbrug finder et diagram, der rent princi-
pielt viser sammenhzngen mellem moto-
rens specifikke forbrug (maélt i gram pr.
hestekrafttime) og motorens ojeblikkelige
belastning (d. v. s. forholdet mellem den
faktisk afgivne trazkkraft og den maksimalt
opnéelige trzkkraft ved det padgzldende om-
drejningstal). Under accelerationen bevager
vi os indenfor det omrade, hvor vi har det
laveste forbrug i gram pr. hestekrafftime,
hvilket — iszr ved en overdimensioneret

‘motor som den her benyttede — i hej grad

beder pa den omstzndighed, at vi bruger en
sterre trzkkraft, og det hele varer kun for-
holdsvis kort tid, hvorefter forbruget i en
lengere periode bringes ned til nul.

kan De faa
nficle Daek

paa Deres Vogn

for alle
fire Hjul

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

Faas til alle Dzkstorrelser hos Auto-
mobilforhandlerte og -mekanikere,
paa Servicestationer, i Auto-Til-
behorsforretninger og hos Vulka-

nis@rer.

WHITE SIDE




Ganske kort kan man udtrykke fzno-
menet pa felgende méde: Vi bruger kun vor
motor kort tid ad gangen, og i disse pe-
rioder arbejder den med et maksimum af
ekonomi, medens vi ved normal kersel lader
motoren arbejde hele tiden med en lav mo-
torbelastning og dertil svarende dérlig
ekonomi malt i gram pr. hestekrafttime.

Kan metoden bruges i praksis?

Det spergsmél melder sig med et samme:
Skal vi alle sammen begynde at kere pa
den made og dermed spare sdvel os selv som
samfundet for en stor brandselsudgift?

For det forste skal det bemarkes, at
metoden kun lader sig benytte, nar forhol-
dene tillader det, det vil stort set sige, nir
vi er nogenlunde alene p& vejen. S& snart
der er tale om tat trafik, er vi tvunget til
at felge med den evrige ferdsel og kan der-
for ikke lade vor kerehastighed svinge
regelsmassigt mellem to forud givne var-
dier. Men pa& landevejene, hvor trafiktet-
heden normalt er ringe, kan vi altsd godt
kere som foresldet. Spergsmalet bliver da,
om den opndede fordel felges af ulemper,
hvis vi praktiserer metoden dag ud og
dag ind?

Ja, for det forste er det klart, at vi vil fa
et ganske betragteligt merslid pd koblingen
— belegning, trykleje, aktiveringsmeka-
nisme — og altsd pa dette punkt en rakke

foregede reparationsregninger, ligesom gear-

kassens synchromesh-mekanisme for 3. gear
hurtigt vil gd sin undergang i mede. Hvis
metoden blev almindelig anvendt, kunne
bilfabrikanterne imidlertid forholdsvis let
forsterke eller omkonstruere disse elemen-
ter, sa de atter fik en passende levetid. Det
samme galder tendingsldsen, men her
kunne man jo let indbygge en sarlig af-
bryder i serie med tazndspolen og si be-
nytte den ved den stadige lukken op og
lukken i for stremmen.

Man fir imidlertid med det samme et
indtryk "af, at alt, hvad vi hidtil har fore-
taget os i vore bestrabelser med den famese
Chevrolet kun er forholdsvis ubehjalpsom-
me forseg. Spergsmailet er, om man ikke
ved en nejere analyse af problemet kunne

RESERVEDELS

PRIS
FALD

Nu er gode reservedele bil-
lige. Her er nogle eksempler
pd: Victoria ,,Bi=fix¢s
125 cc. 195355

Koblingskabel,

monteringsferdig .. 2.40
Forgaffel-

gummibzlge . ..... 4.25
Kickstartgummi .. ... 0.45
Speedometerkabel,

KO pletaa e e 6.55
Elektrisk ledningsnet,

kom pletitEnrl ke 6.50
Kgb disse originale resetve-
dele hos den autoriserede
forhandler eller gennem den-
ne direkte hos

<. REINHARDT
A/S

Gl. Kongevej 11 . Kebenhavn V.
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Hvis det kan interessere nogen, sd agter jeg nu at bremse hdrdt nu —!
(Fra Brockbank’s Over The Line, Temple Press Ltd., London).

na frem til en teknisk fuldt tilfredsstillende
lesning, der ikke medferte fzrdselsmes-
sige ulemper af nogen art — altsd en art
skeren i sporvogng, der tillod os at holde
konstant eller praktisk talt konstant hastig-
hed, selv om motoren kun arbejdede
periodisk med en meget gunstig skonomi.

Selvislgelig har bilfabrikanterne ogsd i
drevis tenkt over disse problemer, og man
har ved visse konstruktioner varet inde pa
en tilnzrmelse til en rationel lgsning. Man
kan f.eks. tenke et frilob indskudt mel-
lem motoren og de drivende hjul — her
kan fereren i hvert fald uden at benytte
koblingen praktisere kersel med varierende
hastighed, men han ma dog stadig affinde
sig med, at motoren gir tomgang i dhvile-
periodernex.

En anden lesning, der mere nzrmer sig
det, vi kommer til at kere med i fremtiden,
er den direkte benzinindsprejtning, som vi
kender den fra Goliath 2-takterne — her
havde man indrettet reguleringsmekanis-
men for indsprejtningspumperne siledes, at
benzintilferslen blev fuldstendig afbrudt,
nidr man slap gaspedalen, medens vognen
var i fart — den blev af sig selv sat til igen,
niar motoren nzrmede sig tomgangsomdrej-
ninger. Disse vogne var ligefrem beregnet
pa at blive »kert som sporvogn¢, idet man
simpelthen accelererede kraftigt og derefter
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slap gassen helt indtil naste acceleration.
For folk, der er vannet til karburatormoto-
rer med accelerationspumpe, forekommer
en sddan kerselsmetode uvant, maske lige-
frem brutal, og det er da ogsd en kendsger-
ning, at folk, der kom fra en karburator-
vogn til en Goliath, havde meget svart ved
at omstille sig.

Hvis man tenker pa at udvikle en motor,
der afgiver sin trekkraft periodisk, er der
ingen tvivl om, at benzinindsprejtning
(direkte eller indirekte) er en af de forste
forudsztninger — man kan simpelthen ikke

tenke sig en karburator, ved hvilken man

lynhurtigt kan &bne og lukke for benzin-
tilferslen efter behag.

Kan vejbyggerne gore noget for de
sbilende sporvogne«?

Man har allerede for mange ar siden
veret inde pd den tanke, om ikke en ser-
lig udformning af vejenes langdeprofil
kunne geore det naturligt at kere med va-




rierende hastighed. Man tznkte sig noget i
retning af en vej, der forlesber med korte,
ret stejle stigninger og derpad felgende ret
lange, svage fald — det ville ganske givet
i sig selv medfere et lavere benzinforbrug
for ferdslen som helhed, men for det forste
krazver systemet, at man har forskellige
lengdeprofiler for de to ferdselsretninger,
og for det andet ville man blive stillet over-
for jordarbejder af et sdadant omfang, at
omkostningerne ikke stod i et rimeligt for-
hold til brazndselsbesparelsen selv ved fuld
udnyttelse af det pigzldende vejanlzg. Da
tyskerne gik i gang med projekteringen af
autobanerne, underkastede de samand pro-
blemet en til bunds gdende analyse, der en
gang for alle gjorde det klart, at metoden
ikke kan bruges.

Den »pulserende« motor.

Det, man har i tankerne efter de fore-
tagne, primitive forseg med Chevrolet’en,
er en automatik, som foretager alle de
manipulationer med teznding, kobling og
gearstang, der gor metoden s& besverlig for
os selv, og som ger det sd hyppigt, at kore-
hastigheden ikke varierer merkbart. Det
er vanskeligt pa forhdnd at danne sig et
indtryk af, hvor ofte en sddan automatik
skal slutte eller afbryde kraftstremmen fra
motoren, for at ferer og passager ikke rent
psykisk skal fele arrangementet som noget
ubehageligt, men man har jo en lumsk
anelse om, at denne »pulssmekanik« skal
arbejde med sd hej frekvens, at der kan
opstd fare for resonans med nogle af mo-
torens og da ferst og fremmest krumtap-
akslens egensvingningstal, i hvert fald nar
der keres med lavere omdrejningstal pa
motoren.

Man vil méske undre sig over, at busser-
ne, der korer fra det ene stoppested til det
naste, ikke benytter »sporvognsmetodeng,
men her ma man erindre, at der i reglen
benyttes dieselmotorer, der i modsztning
til benzinmotorerne har et forholdsvis lavt
specifikt forbrug ved lave motorbelastnin.
ger — den gevinst, som kan opnés, er derfor
ikke tilnzrmelsesvis sa stor som ved ben-
zinvognene, og tilskyndelsen til at vove sig
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ud i eksperimenter er tilsvarende ringe.
Derimod kunne der sikkert opnds frem-
ragende resultater med benzinbusser i
turistkersel.

Til slut skal det understreges, at hele pro-
blemet kun har interesse, s l&nge vi ten-
ker p& biler med bestemte, forudgivne ud-
vekslingsforhold mellem motoren og de dri-
vende hjul. Nér det forst bliver almindeligt
med trinlest, variable udvekslinger, far man
en mulighed for at lade motoren trakke
hele tiden og alligevel lade den arbejde
indenfor det mest skonomiske belastnings-
omrdde — en revolution af denne art, der
er forvarslet i den nye hollandske DAF per-
sonbil, vil s til gengzld krazve motorer,
der i langt hejere grad end de nuvarende
er i stand til at sejtrazkke time efter time,
uden at det gar ud over levetiden.

Ved nazrmere eftertanke melder sig ogsd
andre problemer end de her bererte — et af
de mest fristende, som vi skal se nazrmere
p& i en kommende artikel, drejer sig om
den energi, der gér til spilde, hver gang vi

bremser. Er der nogen mulighed for at op-
magasinere den store bevagelsesenergi, der
frigeres ved bremsningen, og at lade den
»flyde« tilbage til keretsjet under den
nast felgende acceleration.

GRATIS BREMSEPROVE
-PA ALLE FORD’ER

Landets Ford forhandlere indbyder nu
samtlige Ford-kerere til bessg pa nzrmeste
autoriserede varksted, hvor der uden veder-
lag for kunden vil blive foretaget en grun-
dig analyse af bilens bremsesystem. Nér ar-
bejdet er tilendebragt, udleveres en doku-
mentation for undersegelsen samtidig med,
at kunden geres bekendt med eventuelle
fejl eller mangler.

Af hensyn til den sterkt forsgede trafik i
somimerhalvaret og de deraf skzrpede krav
til materiellet er dette et tilbud, der antage-
lig vil blive udnyttet i stor udstrazkning.
Hele juni méned er Ford-verkstederne klar
til de gratis bremseprever, der lanceres un-
der mottoet »Er Deres bremser tip-top til
stop 7«!

BIL &osnectit

specielt
til Deres
__ OPEL...

OPEL UNIVERSAL POLISH giver lakken en strilende glans:~ OPEL
CHROME-POLEREPASTA renscr, beskytter og blanker de forchromede dele.
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Se endvidere hos forhandleren det
ovrige store udvalg af bilkosmetik
til Deres OPEL.




Betragter man de forskellige scooterkon-
struktioner, vil man bemerke, at skent fan-
tasien har haft et langt sterre spillerum end
ved motorcyklernes opbygning, sa deler
scooterne sig i to grupper: Scooteren med
de ret store hjul og udprzget retningssta-
bilitet og kereegenskaber som en motor-
cykel samt scooteren kendetegnet af sma
hjul, lavtliggende tyngdepunkt og udpraget
styrefslsomhed, der gor denne type velegnet
til kersel i byens trafik. Puch scooteren
horer til den ferste af disse to kategorier.

Umiddelbart f&r man indtryk af et fikst
lille keoretej, og ser man pd Puch SR 150
lige fra siden, vil man opdage, at vagtfor-
delingen er yderst fornuftig, fordi kereren
er anbragt ret langt fremme, og med en
person pa maskinen ligger der da ogsd ca.
45 pct. af den samlede vaegt pa forhjulet.
Selv om motoren er anbragt meget lavt og i
sig selv er en kompakt konstruktion, ser-
ger 12".hjulene for at hzve det samlede
tyngdepunkt i en passende hejde over vej-
banen siledes, at man undgir tumlinge-
bevagelser.

Vi provekorer.

PUCH SR 150

AF MOGENS H. DAMKIER

Den berende konstruktion bestar af et
centralrer, der fortil ender i kronhovedet og
bagtil bzrer motorkonsol og lejebuk for
baghjulets svinggaffel. Forhjulet er ophengt
i en lang svinggaffel, og de faste gaffel-
ben felger forskezrmens bue. Styret er be.
kledt med en plade, der skjuler ledninger
og kabler.

Forskjoldet er let buet, hvilket giver en
udmerket beskyttelse mod regn og vej-
snavs, og bdde skjoldet og bundjladen er
udformet pa en sddan méade, at det hwerende
centralrer forstzrkes af pladen. Motorkas-
sen er hangslet fortil i en enkelt bolt, og
to ekscentriske ldseplader holder bagtil mo-
torkassen fast til bundpladen — disse lase-
skiver drejes gennem en sekskant, som be.
tjenes af tendrersneglen. Ved rengering af
motoren samt ved justeringer og eftersyn
kan motorkassen &bnes pd mindre end et
minut, og ved reparationer kan hele motor-
kassen fjernes pa et ejeblik, nar den forreste
hangselbolt tages ud.

I venstre side er der pd motorkassen et
stort inspektionsdzksel, gennem hvilket man
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kommer til karburator og benzinhane, og i
dette daksel er der indbygget en choker-
anordning, der betjenes med et héndtag pa
klappens udvendige side. Nér klappen er
lukket, sorger en gummimuffe for lufttet
forbindelse mellem chokeren og karbura-
torens luftfilter. P4 venstre side findes til-
lige et verktejsrum, og pa hejre side er der
et tilsvarende rum til akkumulatoren.

I modsztning til de dobbeltstemplede
Puch motorcykler er der i scooteren en en-
keltstemplet to-takter af konventionel op-
bygning. P4 krumtapakslen er der i venstre
side anbragt en svinghjulsmagnet kombi-
neret med et bleserhjul, der gennem en blz-
serkappe feorer keleluft til cylinder og top-
stykke. Pa selvstartermodellen SRA 150 er
der i stedet for svinghjulsmagneten en dyna-
start, og motoren har i dette tilfzlde batteri-
tending. I begge tilfzlde er der en ten-
dingsnegle, der for selvstartermodellens
vedkommende slutter stremmen til tend-
spolen pd szdvanlig mide, medens model
SR 150 har en kortslutningskontakt, der
forst afbrydes, nir neglen trykkes ind.

Det kombinerede krumtap- og gearkasse-
hus er deleligt efter en lodret midtlinje, og
cylinderen monteres pé fire tapbolte, og top-
stykket monteres til cylinderen med fire
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bolte. Krumtapakslen er lejret pd en ret
uszdvanlig méde, da der foruden to kraf.
tige rullelejer ogsa er et ekstra kugleleje i
magnetsiden, hvor man ellers finder to lejer
i trzksiden. Krumtapsamlingen er presset
sammen, og krumtapslaget er udformet af
kontravegtene, da det egentlige svinghjul er
anbragt uden for krumtaphuset (svinghjuls-

et fereltipe centralrorstel i
Puch SR 150.

magnet og blzserhjul). Plejlstangslejet er
udformet som et rulleleje, og der leveres
sével ruller i oversterrelse som komplette
ombytningskrumtappe.

Det langskertede stempel har to kom-
pressionsringe, der som reservedele findes i
to oversterrelser til to opboringer med
+ 0,5 mm hver gang.

Krumtaphuset tztnes af to simmerringe,
og pa krumtapakslen er kedehjulet drevet
af en medbringer steddemper. En enkelt
besningskede trekker en flerpladekobling
af almindelig, men meget robust konstruk-
tion.

En tre-trins gearkasse skiftes ved hjzlp
af klokoblinger, og skiftningen foretages ved
hjelp af drejehandtaget pa styret, der for-
bindes til vzlgergaflerne med et dobbelt
bowdenkabel. Fra gearkassen overferes kraf-
ten til baghjulet ved hjzlp af en delvis ind-
kapslet rullekzde. Denne k=zde strammes
péd den méide, at hele motoraggregatet vip-
pes frem ved hjzlp af en indstillingsbolt,
og pa den made er man altid sikker pa kor-
rekt sporing af baghjulet, da det er mon-
teret fast i baggaflen. Ogsd gaflen ligger i
en stabil lejring, og den affjedres af to vand-
retliggende skruefjedre dzmpet af en tele-
skopstesddzmper.




b
4

B

Dette billede giver indtryk af det kompakte motoraggregat,

Konstruktionen ser meget gennemtankt
og fornuftig ud, men ndr man skal til at
kere pad maskinen, prazsenteres man for
nogle irriterende smaskavanker. Man kan
f. eks. bere over med benzinhanens anbrin-
gelse bag et dzksel, men s& ma man ogsd

forvente at finde hanen umiddelbart bag
dette dzksel, hvilket desvaerre ikke er til-
feldet — man ma fiske ind i merket efter
denne hane, og selv om man med lidt svelse
kan finde den i blinde, er det vanskeligt
at f4 handen ud i lige sa proper skikkelse,

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

Motor: Blaserkslet, en-cylindret, to-takt,
boring: 57 mm, slaglengde: 57 mm,
slagvolumen 147 cem. Kompressions-
forhold: 6,5:1, maksimal motoreffekt:
6,0 hk ved 5500 omdr/min. Smeresy-
stem: olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Bes-
ningskzde. Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: 3. Skiftemekanisme:
Drejehandtag. Udvekslingsforhold mel-
lem motor og baghjul: 1. gear 18,6:1,
2. gear 10,7:1, 3. gear 6,18:1. Gearkasse
til baghjul: Rullekede. D=zksterrelse:

3,25-12”,
Stelkonstruktion: Centralrer.
Hjulophengning: forhjul: Svinggaffel,

baghjul: Svinggaffel.
Stativ: I midten samt stetteben.
Benzintank rummer 7 liter, heraf 1,5 liter
pa reserve.

SPECIFIKATIONER

Bremser: 160 mm diameter, 20 mm be-
lzgningsbhredde.

Elektrisk anleg: Fabrikat: Bosch. Am-
peretimer p& akkumulator: 7. Dynamo-
spole: 30 watt. Tanding: Magnet.
Tendrer: Bosch W225T1.

Udstyr: Styrlds, pumpe og verktgj.

Dimersioner: Akselafstand: 1325 mm.
Sadelhgjde: 780 mm. Fri hejde fra jor-
den: 145 mm, styrets bredde: 650 mm.
Egenvagt: 122 kg (med reservehjul).

Benzinforbrug: 2,5 liter pr. 100 km (40
km pr. liter) ved 60 km/t.

Tophastighed: 83 km/t.

Justeringsmdl: .

Tending : Kontaktafstand 0,4 mm, fortzn-
ding 4,5 mm fer everste dedpunkt.
Elektrodeafstand i tendrer: 0,4—0,5

mm.

Karburator: Bing 1/22, dyse 80, strile-
ror 2,64, chokerboring 22 mm, nélen
anbragt i 4. hak, chokerrer 3, tomgange-
dyse 45, tomgangsskruen &bnes 34 ful-
de omdrejninger.
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som den kom ind, da hanen ligger tat ved
bagkaden.

Ifslge instruktionsbogen skal man ved en
kold start benytte chokeren,.og kun i meget
koldt vejr skal man tippe karburatoren —
dette synes i praksis at vare lige omvendt.
Nar man skal trade kickstarteren ned, star
denne i de fire af fem tilfelde »for tand,
hvilket er ensbetydende med, at man ma
sette maskinen i andet eller tredie gear og
rokke lidt med den, s& gearkasseakslen bli-
ver drejet lidt, s=tte i frigear igen og si
forsoge en ny start.

Korestillingen er udmarket, og der er
plads til selv de lengste ben bag forskjol-
det. Forste gear er som ventet meget lavt,
og man skifter hurtigt til andet gear. For-
ste gang man skifter til tredie gear, fyldes
maskinen af overdddige vibrationer, fordi
man har skiftet alt for tidligt, og man bli-
ver hurtigt klar over, at man skal lade andet
gear trekke ud til godt og vel 60 km/t, for
man gér i topgear, hvilket ikke sker pa den
mest lydlese made, men efter skiftningen
overraskes man af det lave omdrejnings-
tal pa motoren ved denne hastighed i tredie
gear — med andre ord: Der er et meget
stort spring mellem andet og tredie gear.
Disse udvekslingsforhold er uden tvivl dik-
teret af de driftbetingelser, man kommer
ud for i maskinens hjemland, Dstrig, hvor
de stejle alpeveje skal kunne forceres i et
nogenlunde anstendigt tempo i andet gear,
medens man pa de vindstille, lige strzknin-
ger kan tillade sig en ret hej gearing i tredie
gear, for pd den méde at hjzlpe pad ekono-
mien. Medens andet gear virker ret lavt, ma
tredie gear til gengzld siges at vare hgjt.

Der fremstilles en ganske tilsvarende ma-
skine p& 125 cem, og den udvikler 5 hk mod
150 ccm modellen, der udvikler 6 hk. Top-
hastigheden er med den lille motor 75 km/t
og med den store 85 km/t, men en forskel
pad 1 hk kan ikke give en hastighedsdiffe-
rence pa 10 km/t i dette omrade, sa enten er
150 cem motoren gearet pd den made, at
koremodstandskurven rammer lige i heste-
kraftkurvens toppunkt, eller ogsé er der tale
¢m en overgearing, medens den mindre
molor er gearet efter mere szdvanlige nor-
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mer. Resultatet er i hvert tilfzlde, at en
mearkbar foregelse af keremodstanden gen-
nem den allestedsnzrverende blast pa de
danske veje kan gives af et modvindstryk, sa
maskinen nasten ikke er til at drive af sted
i topgear, medens en tilsvarende rygvind far
den til at flintre af sted. Til danske forhold
ville det derfor vere passende med et hojere
andetgear og en lavere totaludveksling i
tredie gear.

Koreegenskaberne er absolut i topklasse,
og man kerer Puch’en nejagtigt som en god
motorcykel. Retningsstabiliteten er helt i
orden, men alligevel er den tilfredsstillende
let at manevrere ved ganske langsom og
snoet kersel i byens trafik. Selv i de mest
ujevne sving]igger maskinen pad centimeter,
hvor man vil ha’ den, og affjedringen er
passende afstemt siledes, at man ikke mer-
ker de voldsomme stoed ved forcering af
ujevn vej eller huller opstdet pd grund af
frostskader, og dog feler man sig til sta-
dighed i nejagtig kontakt med vejbanen.

Ogsa bremserne er aldeles fortrzffelige,
og navnlig forhjulsbremsen er meget effek-
tiv ved et minimalt aktiveringstryk — ma-
skinen er ievrigt stabil under en katastrofe-
opbremsning.

Motorvibrationerne er lidt for fremher-
skende, og ferst ved 80 km/t javner de sig
ud i en frekvens, der ikke virker generende.

Tophastigheden maltes til 83 km/t, acce-
lerationsevnen er ikke fremragende pa
grund af det store spring mellem andet og
tredie gear, men dog fuldt tilfredsstillende
til almindelig kersel. Gearskiftet er omtrent
s precist, som et drejehdndtag kan gere
det, og med nogen evelse kan skiftningen
foretages helt lydlsst uden de velkendte,
hérde knald — dobbelt udkobling lader sig

praktisere ved nedgearing.

Puch har varet meget tzt ved at frem-
stille en idealscooter, men der mangler en
del, for dette ideal er opndet. Man kunne
onske sig et stativ, der gjorde det en smule
mindre anstrengende at parkere maskinen,
man kunne onske sig en bedre afbalan-
cering af motoren, mere formaélstjenlige ud-
vekslingsforhold og en fiksere placering af
benzinhanen.




Trehjulet kr. 7595.—
Firehjulet kr. 7895.—

inc!. omsetning

,,VORES VOGN SPARER OS FOR BADE ARGRELSER OG UDGIFTER*

* Den billigste bil i anskaffelse * Rigelig plads qgsi til bagagen
* Den billigste bil i drift * Fremragende koreegenskaber
% Den uovertrufne BMW-kvalitet * Den letteste parkering

DE FAR GOD TID MED ISETTA

Neermeste forhandler anvises

st for Storebeelt: Vast for Storebalt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kabenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Udb. 25 °/o - lempelige vilkar

1.000.000 JAWA motorcykler er ude at rulle

Denne verdensrekord .i motorcykleproduktion er arsagen til den
overordentlig store szerrabat (jubileeumsrabat) pa keb af JAWA
motorcykler og scootere i 1959.

Konkurrence udelukket savel i pris som i kvalitet
JAWA scooter 175 cc, ideel til camping, incl. oms.. ... 2976.-
MANET — 100cc, den helt rigtige byscooter m. selvst. 2232.-
JAWA 125 ccincl.oms. 2387.- JAWA 250 ccincl.oms. 3562.-
JAWA 175 ccincl.oms. 2790.- JAWA 350 ccincl. oms. 4580.-
FABRIKSNYE MOTORER
125 cc 175 cc 250 cc 350 cc

kr.785.- kr.925.- | kr.1090.- | kr.1225.-

Komplette med 4 gear, enhedspedal, aut. kobling, karburator og dynamo

IMPORT: E?” Z:é 07” l‘[) VESTER FARIMAGSG. 19, KBH. V., Ml 4801

Kontakt seges med branchefolk for evt. autorisation

NB! Gode, istandsatte, brugte scootere og motorcykler salges
med 3 mdr. motorgaranti pa lempelige vilkar.

Demonstreres gerne aften ett. sftale: Lyngbyve] 36, RY 87 05, Lyngbyve] 170, RY 40 51,
Roskildeve] 175, VA 97 36, Reverdilsgade 2—4, VE 10.277, V.Farimagsgade 19, Mi 4801
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I denne situation kan Jorgen P.
Mortensen og Henning Hansen min-
de lidt om et egtepar, hvis parter
er uenige om vejen pd sendagsturen.

"

Palle Host vandt tredie afdeling af DM Moto-Cross

MOGENS RASMUSSEN FIK IGEN
MASKINSKADE | ET AFGORENDE L@B.

Tredie afdeling af danmarksmesterskabet
i moto-cross blev en hird dyst pd den
krzvende Nissehgj-bane. -Der kertes som
sedvanligt i to heat, hver pd 20 omgange,
hvilket krzver en virkelig idrztspresta-
tion af rytterne.

Det forste heat afvikledes meget fred-
sommeligt uden den helt store kamp, og
her vandt Mogens Rasmussen foran Palle
Heost Andersen, Boris Rasbro, Arne Nielsen
og Jacob Lynegird. Alle mand kerte i fin
stil, og man ma4 til tider undre sig over, at
danskerne ikke kan gere sig bedre gzldende
i de internationale lab.

I andet heat gik Boris Rasbro straks frem
i spidsen efter en i teknisk henseende frem-
ragende start. Det var dog indlysende, at
béde Palle Host Andersen og Arne Nielsen
ikke uden videre ville give noget fra sig,
medens Mogens Rasmussen indtil videre
havde nok at gere med at indhente det, der
blev forsemt i starten.

Medens Mogens Rasmussen arbejdede sig
op gennem feltet, pressede Palle Host An-
der stadigt stezrkere, hvilket tilsyneladende
gjorde Boris Rasbro en kende nerves — i
hvert tilfelde forlod den sikre og mal-
bevidste stil ham i et par af de skarpe
sving med det resultat, at Palle Hest An-
dersen fik presset sig forbi, og da han ende-
lig fik banen for sig selv, satte han tempoet

BMW .DKW

Stort lager af
originale reservedele
en gros og detail

H. Nellemann

Jagtvej 5 Kbh. N. Godthab 6642

BMW Specialvaerksted
Valby langgade 41. Telf Valby 6310
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KOR BEDRE

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

FAs HOS
BOGHANDLERNE OG SM)

Kr. 6,75

RESERVEDELS

PRIS
FALD

Nu er gode reservedele bil-
lige. Her er nogle eksemp-

ler pa: Victoria 250 cc.
1953-55.

Platinszt
(kontaktset) ... .. 2.90
Fodhvilergummi . ... 1.70

Cylinder komplet

med stempel..... 70.00
Speedometerur,

komplet ......... 29.00
Bagszde, komplet,

fineste kvalitet ... 28.00
Kaob disse originale reserve-
dele hos den autoriserede
forhandler eller gennem den-
ne ditekte hos

C. REINHARDT
A/S

GI. Kongevej 11 . Kabenhavn V.
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Palle Hast Andersen under sit sejrrige lob pd Nisschajen.

i vejret for til sidst at gd over mallinien som
sikker vinder.

Mogens Rasmussens' anstrengelser endte i
et styrt — eller méske snarere en nsdlan-
ding — da gasspjzldet satte sig fast. Det er
anden gang, Mogens Rasmussen har vearet
ude for maskinskade af navnte &rsag, og
bliver han ikke snart klog af skade, mister
han chancerne for at vinde mesterskabet.
For gsjeblikket er stillingen den, at Palle
Heost Andersen har 20 points, Mogens Ras-
mussen og Boris Rasbro hver 16 points,
Jacob Lynegard 11 og Svend Aage Han-
sen 6.

I sidevognslebet gav parret Kaj Christen-
sen/Egon Thomsen en blendende opvisning
i sidevognskersel »pa lest og ujevnt under-
lag«, og de vandt i en meget overbevisende
stil foran Bent Serensen/Willy Larsen.

I juniorklassen vandt Mogens Beierholm,
der indtil nu har vundet hvert eneste lsb,
han har deltaget i — nemlig to.




Spergsmal til

N

De bedes oplyse mig om fslgende angden-
de min Husqvarna 125 cem, arg. 1950: Hvor
store skal de forskellige pzrer (baglys, stop-
lys, positionslys samt perer til det korte og
lange lys) vere? Hvor stor skal en akkumu-
lator til maskinen vare, og hvordan skal den
tilsluttes ledningsnettet? Hvor skal lednin-
gerne fra et amperemeter tilsluttes?

K.S., Ardestrup.

I forlygten benyttes en 6 v 25/25 watt
lampe svarende til Philips type 6718. I bag-
lygten skal der anvendes en 12 v 1,5 watt
lampe svarende til Philips type 12913N. An-
dre lamper er maskinen ikke originalt mon-
teret med. En akkumulator kan ikke tilslut-
tes dette anleg, da der ikke er nogen lade-
spole i svinghjulsmagneten.

*
Molykote.

Emnet smere-addition har vistnok tidligere
vaeret genstand for omtalte i SMJ, men even-
tuelle fakta er sandsynligvis med tiden for-
dunklet i temmelig hej grad blandt publi-
kum.

Ikke mindst mekanikerne er i vildrede
vedrerende ovennzvnte additivs fordele og
ulemper.

Da Molykote dels er sterkt opreklameret,
dels fra anden side har nydt fordelagtig
omtale, tilsatte jeg forleden, umiddelbart
efter at jeg selv havde hovedrepareret min
BMW R 51/3, Molykote til smeoreolien.

En BMW-forhandler, som jeg
spurgte, om det var korrekt at hruge smeore-
olie-additiver, frarddede mig kraftigt bru-

senere

»Teknisk Brevkasse« besvares

@ nir der medsendes svarporto.

gen af Molykote og andre. Han henviste til,
at han maétte foretage flere hovedreparatio-
ner som felge heraf, og pdstod, at smeore-
kanalerne tilstoppedes af additiverne.

Idet jeg adskillige & med interesse har
leest Deres udmerkede blad, tillader jeg mig
herefter hoefligst at sperge om Deres syn pa
fernevnte. Samtidig beder jeg Dem oplyse
mig om, om De vil anse fslgende omtrent-
lige tilkerselshastigheder for en hovedrepa-
reret BMW R 51/3 for korrekte:

0—1000 km: 60 km/t, 1000-—-2000 km 80

km/t, 2000: over 80 km/t.
. Eller er omdrejningstallet under indke-
ringsperioden uden betydning og hovedsa-
gen en ubesveret gang? Vil brug af topolie
gavne ? T.H., Alborg.

Da vi i sin tid skrev om Molykote, efter-
lyste vi det afgorende bevis for en forlen-
gelse af motorens levetid, men dette bevis
er endnu ikke blevet fort. Vi forsogte selv
med en specielt indrettet to-cylindret to-
takter med to karburatorer og todelt tank at
kore med Molykote pd den ene cylinder og
uden tilsetning pd den anden, men Moly-
kote kunne ikke holdes opslemmet i benzi-
nen, sd forseget mdtte opgives. Fabrikanten
ville kunne fore beviset med en lignende,
specialbygget fire-takter med radioaktive
stempelringe, og en positiv bevisforelse ville
sikkert betyde overmdde meget for salget,
men et sddant forseg har man ikke iveerk-
sat. Smoreevnien i kold tilstand er heevet over
enhver tvivl, og vi kan fortsat anbefale Mo-
lykote til smoring udenfor motoren, men
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vi kan hverken fra- eller tilrdde brugen af
Molykote i motoren. Smorekanalerne kan
dette produkt ikke tilstoppe, men slamfeel-
der indbygget i svinghjul og lignende kan
blive tilstoppet.

De anforte tilkorselshastigheder er i or-
den, blot maskinen ikke sejtrekker — top-
olie er gavnligt under indkering.

»

Jeg har et problem, som endnu ingen me-
kaniker har kunnet klare for mig, kan
De hjzlpe mig? Det drejer sig om min
Lloyd 600 arg. 56. Nar jeg kerer pa lande-
vejen uanset fart, giver det nogle sted i bi-
len, ligesom motoren bliver holdt tilbage;
det kommer ret ofte efter hinanden, men
korer jeg f.eks. 70 km, kan den blive ved
med sma sted, til farten er nede pa ca. 50,
for hjzlper det ikke at give gas igen, det er,
ligesom den slet ikke vil tage imod gassen,
standser jeg helt op, sd snart jeg trader
koblingen i bund, gar motoren i sta, sa er
det meget vanskeligt at starte igen, gaspeda-
len skal helst treedes i bund flere gange, for

den langsomt gir igang igen, og sd lugter
det af benzin.

Men det er ikke hver gang, jeg korer, der
er noget galt, det kommer lettest, hvis jeg
forst har stoppet f.eks. for hovedvej. Vil
jeg derimod sztte mig ind i vognen, nir
den har stdet bare nogle timer eller en nat,
og kere en lige strazkning uden stop, er der
ikke noget i vejen med den og iser ikke,
hvis jeg kerer den lidt hardt, og sa kan jeg
ogsd udmarket standse op, uden at den gir
istd, det er altsd kun niar den er inde i
denne periode, at den steder og gir ista.

Der er nye tendrer, udstedningen og lyd-
potten brandt ud, karburatoren blast ud
flere gange samt efterset for ut®tte paknin-
ger og evt. brud pi kablerne, strilespidsen
fornyet, ventiler stillet, tnding stillet, pla-
tiner stillet og renset, kondensator fra tand-
spolen udskiftet. C.H.M.O., Brenderlev.

Ifolge Deres beskrivelse tyder alt pd, at
karburatorens svommerventil er tilbojelig
til at seette sig fast — muligvis er det svom-
meren, der arbejder for treegt.

Kor né_rsomllelst. hvorsom- :
helst og med hele familien. :

Der er DOMI forhandlere overalt

Vzly MORRIS 1000 ....... -0y spar- 5088 hr.
Pris pa sort/gule plader excl. leveringsomkostninger kr. 13.790,
pa gule plader kr.9.725. MORRIS 1000 varevogn fra kr. 8.4000.

KUPON TIL DOMI A/S, Glostrup

Send mig uden forbindende brochure for

MORRIS 1000 Combi [[] MORRIS 1000 Varevogn []

NAVN =
\DOMVI/
v STILLING «-----

5K
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Sagen drejer sig om en Ziindapp KS 600,
model 1939. 1) Ventilspillerum for savel
ind- som udstedningsventil og om disse skal
indstilles ved varm eller kold motor. 2)
Hvilket hak skal nilen i karburatoren an-
bringes i. 3) Hvilken dysestorrelse skal an-

des.
vongee S.C.P., Lunde, Jyll.

. »0or motorcyklen klar til sommer-
\ turen! Arbejdet er let, og resutatet
stralende nar De bruger GUNK —
— det sensationelle rensemiddel,
der pensles pd og spules af.«.

Prisen er kr. 3,85/liter

GUNK IMPORT,
Norrekar 17, Valby (TH. 754610) eller
Flinterupvej 9, Vanlese (DA 11257)
opgiver adresse p3 n®=rmeste forhandler

Ventilspillerummet er for bdde indsugning
og udblesning 0,25 mm ved kold motor. Nd-

lene skal std i andet hak fra oven. Der kan
vere tale om to karburatortyper begge af
fabrikat Amal. Type M 76446 L (chokerbo-
ring 254 mm) skal have dyse 140, og type
M 76/451 L (chokerboring 24,0 mm) skal
have dyse 115.

¥

Jeg beder Dem hermed om et rdd angéen-
de montering af et megafonrer. Det drejer
sig om en ny NSU Max, som jeg gerne ville
have s& megen effekt ud af som muligt; vil
montering af et megafonrer fremfor original
lydpotte give nogen merkbar forandring af
effekten i form af accelerationsevne og
trekkraft? Hvor stor @ndring skal foreta-
ges med karburatoren?

P. A. A., Herlev.

Vi er ikke helt klar over, om den pdgel-
dende Max skal bruges til konkurrencekor-
sel, men en megafon med indmad er i hvert
tilfeelde helt uden virkning.

En megafon pd fri udblesning kan ved
nogle motortyper give en foragelse af ef-
fekten ved hastigheder over 120 kmlt, og i
sd tilfeelde skal karburatorens spjeld have
storre udskering. Ndr trialkerere benytter
niegafoner, kan det kun vere for at gere
mere spektakel.

»

Vil De vere venlig at give mig et par op-
lysninger. Jeg har en Special Max 55, der
har kert 30.000 km; den gar udmerket, hvad
ydelse angir, men den har et par mislyde,
forst og fremmest har den en tikkende lyd
fra ventilerne, som jeg har hert andre Max-
maskiner har, men det er ikke pd grund af
forkert tolerance, kan det vzre ventilstyre-
ne? Sd er der en anden stej, som kunne

RESERVEDELS

PRIS
FALD

Nu er gode reservedele bil-
lige. Her er nogle eksemp-
ler pd: Victoria 250 cc.
1953255

Koblingskabel kompl.
monteringsferdig . . 2.25

Gaskabel kompl.
montetingsferdig . . 1.23

Kickstarttgommi . . . .. 0.60
Hindgummi ......-. 1.30

Kab disse originale reserve-
dele hos den. autoriserede
forhandler eller gennem den-
ne direkte hos

C. REINHARDT
A/S

Gl. Kongevej 11 . Kebenhavn V.
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tyde pa kommer fra lejerne, men de er ogsa
undersogt, og der er intet slid, det er en
bankende lyd, som kommer, nir motoren
bliver varm, men nar den skal trzkke hardt
forsvinder lyden, kan det vzre stempelpin-
den? Det forekommer mig, at det bliver
varre og verre med de forskellige stsjpla-
ger, er der nogen grund til hovedreparation,
nar sliddet kun kan heres, men ikke ses?

J.N., Stege.

Ventilstojen kan vere lidt vanskelig at af-
gore, og da man neesten ikke kan forvente,
at ventilerne skal arbejde lydlost efter 30.000
km, er det muligt, at der er tale om ganske
normal wventilstoj. Iovrigt kan wventilerne
give lyd fra sig, hvis styrene er slidte, eller
hvis der er opstdet en lille skeevhed i en ven-
til. Udskiftning kan i sd tilfelde finde sted
ved lejlighed.

Den bankende lyd ved varm motor stam-
mer uden tvivl fra stempelpinden, idet der
opstdr et spillerum mellem pind og stempel.
At lyden forsvinder ved belastet motor un-
derstreger denne teori. En hovedreparation
lyder sd voldsomt, og fejler lejer og cylin-
der ikke noget, kan man sikkert klare sagen
med en lokal reparation, blot stemplet ikke

har taget skade.
¥

Jeg kan ikke finde litteratur om olie, spe-
cielt om olietemperatur. Ved hvilken tem-
peratur smerer en olie »bedst«? Ved hvil-
ken temperatur pabegyndes en nedbrydning
af smereevnen?

Jeg korer 2 CV (med glade), og temp. er
normalt 65—70° ved rask kersel. Mener at
have last en angivelse af trykket malt ved
60°, hvilket' maske skulle antages for en
god middeltemperatur? En mekanikerlarling
siger 63° for bedste smereevne.

Iovrigt er oliens varmesvingninger vel ret
trege, sdledes at cylindrene udmarket kan
overstige en faretruende temp., for den re-
gistreres pa et olietermometer?

P.H., Esbjerg.

Lad os forst se lidt pd, hvilke temperatu-
rer der hersker i benzinmotorens forskellige
dele: Stempeltop 200/425° C, stempelrings-




zonen 150/300° C, stempelskort 90/200° C,
overste del .af cylinderveeggen 90/350° C, ne-
derste del af cylinderveggen 10/150° C, plej-
stangslejet 90/200° C, krumtaplejer 65/175° C
olien i motorens bundkar fra laveste uden-
dorstemperatur op til 150° C.

Under disse forhold skal motorolien veere
i stand til at give en effektiv smoring. Oliens
opgave er at smore, kole og sorge for tet-
ning mellem kompressionsrummet og krum-
taphuset samt holde motoren fri for afset-
ninger. Det er et emne, hvorom der er skre-
vet tykke boger, og olieselskaberne investe-
rer drligt uhyre summer i arbejdet for sta-
dig at forbedre bl.a. motoroliens kvalitet.
Vi skal her forsoge at begrense os til det
stillede spargsmal.

Som oevre og nedre grense for olietempe-
raturen i krumtaphuset ved korsel over len-
gere tid setter man henholdsvis 65° C og
150° C. Idet vi gdr ud fra, at den i Deres
brev angivne temperatur, 65—70° C ved
rask korsel, refererer til oliens temperatur i
bundkarret, synes denne at vere forholdsvis
lav. En olietemperatur pd ca. 90° C vil vere
‘mere passende. Nu er det jo desveerre for-
holdsvis sjeldent i et moderne automobil at
finde et olietermometer, der mdler oliens
temperatur i krumtaphuset, hvorimod kole-
vandets temperatur ofte kan afleses péd in-
strumentbreettet. Denne temperatur ber sd
hurtigt som muligt bringes op til at ligge
mellem 80 og 90° C. Korsel over lengere tid
med for lav temperatur medforer de ulem-
per, der opstdr ved »kold« kersel sisom for
stor slitage, kondensation og dermed fol-
gende forurening af motorolien.

Videre sporger De: sVed hvilken tempe-
ratur begynder en nedbrydning af smore-
evnen?«

Alle smoreolier vil i forbindelse med ilt
ved tilstrekkelig hej temperatur og over
tilstrekkelig lang tid nedbrydes eller iltes.
Under de temperaturforhold, der hersker i
en motor, vil oliens iltning fordobles . for
hver ca. 10° C temperaturstigning.

Det er imidlertid sdledes, at en motorolie
af hej kvalitet iltes meget lidt ved tempe-
raturer op til ca. 90° C. Stiger temperaturen
meget over 120° C, finder en ret kraftig ilt-

ning af olien sted. Hertil kommer, at metal-
partikler ved deres tilstedeverelse i olien
fremmer oliens iltning eller nedbrydning be-
tydeligt. Dette er en af drsagerne til, at olien
skal udskiftes med passende mellemrum.

A\

Herhge toner %
i bilen

de kommer fra
BLAUPUNKT autoradio
- hor den - gengivelsen er pragt-
fuld - De vil blive begejstret.
Blaupunkt fds med speciel for-
plade tii de allerfleste vogn-
merker. - Leveres ogsd med
transistorer.

De vil gerne vare
godt kerende -

BOSCH elektriske rudevasker

er ikke luksus, men en herlig

nyttig ting at have pé vognen
- ot tryk pd en knap og
straks har De
tilstreekkeligt vand,
s viskeren lot
fierner stav -

i fugtigt fere anavs
fra overhalingar
Beholderan

er brudsikker

og har vand tif
lang tids brug.

sig




Serpragede REJSERAD

Hvis De ikke allerede er fyldt til randen
med gode og velmente rejserad, sa er der
endnu nogle stykker her — de kan forevrigt
blive ret vardifulde.

Det burde vere en oplagt selvfslge, at De
korer pd forsvarlige d=k altid, men dansker-
ne er tilsyneladende ved at blive slesede pa
dette meget vigtige punkt, og forsegsvis har
vi underssgt de parkerede vogne pa en stor
kebenhavnsk parkeringsplads — 24 pct. af
dzkkene var kassable og uforsvarlige. Prov
ikke at kere ind i Tyskland med et-siddant
d=k monteret pd Deres bil eller motoreykle,
for De far ikke lov til at fortsztte rejsen, for
et nyt dek er monteret.

P& langtur bruger motoren olie i en helt
anden malestok end ved de daglige sméture
— det turde snart vere en kendt sag. P4 mo-
torvejene sztter de store hastigheder yder-
ligere forbruget i vejret, s det er absolut
pikravet, at oliebeholdningen underseges
ved hver eneste optankning. P4 bilerne skal
der oftest efterfyldes med en halv eller en
hel liter, medens motorcyklerne kan klare
sig med noget mindre, men navnlig motor-
cyklisterne ma advares mod at lade oliestan-
den synke for langt ned, da mange er af den
opfattelse, at blot der er olie pd tanken, er
smeringen ogsd i orden. Dette er et fejlagtigt

synspunkt, for olien bliver for varm, og det
gor forskellige dele af motoren ogsa.

Den stadige efterfyldning af olie kunne
bibringe det indtryk, at olieskift bliver over-
fledigt, men ogsa dette kan blive en kostbhar
fejltagelse. Alle de sma urenheder bliver i
olien, og det er langt fra alt, et oliefilter kan
fange. Omfattende forseg har vist, at glide-
lejernes levetid nedszttes med indtil 40 pct.
ved brugen af olie, der indeholder ganske
smi partikler af »snavs«, og det er forkla-
ringen pa den stadig sterre udbredelses af
slyngfiltre i de engelske motorcyklekonstruk-
tioner samt i enkelte biler.

Det kan altid vere betryggende at have en
lille dunk reservebenzin med, niar man ke-
rer i udlandet, hvor benzinstationerne ikke
ligger slet sa tet som her i landet, men man
skal blot ikke fere en fyldt dunk fra det ene
land til det andet, for sa risikerer man at
skulle betale told af benzinen, og pa dette
punkt er navnlig tyskerne strenge.

Husk si ievrigt, at de dzktryk, der er op-
givet i Deres instruktionsbog, enten beteg-
ner et gennemsnit, eller de er udferligt an-
givet for forskellige belastninger og hastig-
heder. Korer De med bagsadepassagerer pa
motorcyklen eller scooteren, eller kerer De
med fire personer samt bagage i vognen, skal
De have storre daktryk, end ndr De korer
alene —

Tirvestone

MOTORCYKLE-OG
SCOOTERD&AK

korer frem

med sikkerhed!

Vil De kore med fire hjuls sikkerhed
pa kun to hjul, ma De vare helt tryg,
nar De valger d=k. Firestone giver Dem
denne tryghed. Desfor krever De fart,
sikkerhed, komfort og ekonomi, s keb
Firestone.

TSNS AR L ST, S
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Prototypen af den nye Volvo sportsvogn ser meget lovende ud, men den bliver betydelig dyrere end de nuvcerende
personvognsmodeller.

MANEDENS NYHEDER

Turbine med lavt forbrug — Vye scootermodeller

S om en overraskelse for de fleste kom-
mer meddelelsen om, at de svenske Volvo-
fabrikker har besluttet sig til at bygge en
100 pct. sportsvogn. Tkke mindst, da Volvo
i dag slet ikke kan tilfredsstille eftersperg-
selen af PV 544 og Amazoil.

Volvo’s sportsvogn ma ikke identificeres
med den plasticsportsvogn, man byggede for
nogle ar siden, men som man opgav produk-
tionen af, da der var fremstillet omkring
1000 vogne. Forsegene med denne vogn viste
efter ingenierernes mening, at der er mange
mangler ved et 100 pct. plastickarosseri.

Der er tale om en hel ny vogn, af hvilken
der i ojeblikket kun er fremstillet proto-
typer. Forst i slutningen af 1960 vil den
komme i produktion og dermed kunne szl-
ges gennem Volvo-forretningerne i Sverige
og i udlandet.

Volvo-sportsvognen bliver 2-szdet, men
med to ekstra siddepladser bag ferersedet.
Den er 4,40 m lang, 70 ¢cm bred og 1,29 m
hgj. Den forsynes med Volvo’s 85 hk sports-
motor. og dens tophastighed angives til ca.
200 km/t. Prisen er endnu ikke endelig fast-
sal.

Selvom sportsvognen bliver et 100 pect.
Volvo-produkt, vil fremstillingen af den alli-

gevel blive lidt uszdvanlig. Den bygger pa
svenske konstruktioner, men varktgjerne til
karosseriet skal fremstilles i England. Byg-
ningen af selve karosseriet sker hos Pressed
Steel, der er Englands sterste firma indenfor
branchen, og monteringen skal ogsd finde
sted i "England. Man er ikke glad for at
skulle placere dette arbejde i udlandet, men
af Volvo’s egen kapacitet er i sjeblikket ud-
nyttet 100 pct. med det igangverende pro-
gram.

»

BSA-koncernens scooter, der har fiet nav-
net Sunbeam, er nu langt om l&nge kommet
til landet. I novembernummeret 1958 be-
skrev vi denne maskine indgdende, og vi skal
derfor kun kort gentage, at den er forsynet
med en szrprzget to-cylindret fire-takt inotor
pa 249 ccm med en effekt pd 10 hk, hvilket
giver maskinen en tophastighed pa 110 km/t.
Forbruget angives til si lav en vardi som
2,35 liter pr. 100 km, og man har endda
veret nede pa 2 liter/100 km — altsd 50 km
pr. liter.

Cylinderblok, krumtaphus og gearkasse er
stebt ud i et med indstebte foringer i cylin-
derblokken. En nazrmere gennemgang vil
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Vi har haft lejlighed til at kere en kort prevetur pd den nye BSA4
Sunbeam. og det kan fagtsl&s, at der er tale om et ret usedvanligt kore-

tanj. Den starter hver gang ved forste nedtreedning af kickstarteren, den
er enestdende lydlos og vibrationsfri, og foruden en strélende accele-

rationsevne og gode bremser har den meget fine kereegenskaber.

fremkomme i forbindelse med en preveker-
sel, blot kan det allerede nu oplyses, at pri-
sen vil ligge omkring kr. 5600,— incl. om-
setningsafgift.

*

Noget kunne tyde pi, at Ford har leveret
den storste sensation til dato indenfor for-
brazndingsturbinernes omride. Endnu har vi
ikke fundet det umagen vard at tage disse
motoraggregater alt for hojtideligt, da de en-
ten fyldte for meget eller havde et alt for
stort forbrug sammenlignet med den. kon-
ventionelle stempelmotor. Problemet har hid-
til veret den ikke alt for strdlende udnyttel-
se af brendstoffet pd grund af metallernes
mangelfulde evne til at modstd den direkte
forbrending. Man kom derfor ret hurtigt ind
pé varmevekslere, der tog en del plads op,
og efterhdnden kom man ned péi forbrug, der
ikke virkede helt latterlige. Néar det tidligere
blev oplyst, at man havde opnget samme
brazndstofekonomi som for stempelmotorer,
sd viste en nzrmere undersogelse, at sam-
menligningen hvilede pa si lest et grundlag
som tirrbinens laveste forbrug sammenlignet
med stempelmotorens storste forbrug, og det
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sidste lille spring foretog man gennem i
omregning af brendstofpriserne for hen-
holdsvis turbinens billige petroleum eller
olie og stempelmotorens hgjoktanbenzin —
papiret er til tider meget tilmodigt.

Det er optimistiske betragtninger af denne
art, der fra tid til anden har tilskyndet pres-
sen til at meddele, at turbinen var lige hen-
ne om hjernet, om ganske fa ar ville vi alle
kere med turbinemotorer.

Da Ford for nogen tid siden meddelte, at
en ny turbine kunne konkurrere med stem-
pelmotorerne i forbrugstal, tog vi sagen gan-
ske roligt og udbad os de konkrete tal for
det specifike forbrug malt i gram pr. heste-
krafttime, og de tal, vi har fet fra Ford i
USA, betegner i virkeligheden lidt af en sen-
sation, for et forbrug af de nzvnte sterrel-
ser vil kunne bringe turbinen indenfor rzk-
kevidde, hvis produktionsomkostningerne
kan holdes nede. Dette vil méske blive van-
skeligt, fordi turbinen fra Ford er udstyret
med s kostbart et aggregat som en to-trins
kompressor eller to kompressorer, men til
gengzld slipper man for den almindelige
gearkasse. Forbruget opgives til 254 g/hkt
ved 300 hk, 217 g/hkt ved 150 hk og 262 g/hkt




Til SCOOTERE -

KNALLERTER -

MOTORCYKLER -
(2-takt)

CASTROL
2-takt XXL

NY forbedret kvalitet
til 2-takt smering

Castrol »2-takt XXL« olien er blevet forbedret ved
tilsetning af et nyt additiv, som yderligere formind-
sker skadelige afs@tninger i motoren og neutraliserer
syredannelse.

CASTROL »2-takt XXL.« giver perfekt smgring og
100 % effektiv motor.

Forlang derfor altid

at

WAKEFIELD I
asH0 &
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Hvis De vil

have noget
virkelig godt

sa betaler det sig at kebe
engelsk kvalitet, navnlig nar det
galder Englands fornemste
maerke, BSA. Hver enkelt
detalje er udformet og forbedret
gennem artier, og fra

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

for ojet. Man har endeles

glaede af en

BSA, for hver eneste model

er topkvalitet.

Bestilllng pa
€ 15 moto-cross,

kan levares med kort varsel — en
absolut overlegen moto-cross maskine.

3 I

Br ne er i over
med hastigheden, og affjedringen
har stdet sin prove i moto-cross.

Generalrepraesentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES HiL\[l).AH:\aNéSOEN . GL. KONGEVEJ 127-131 . KBHVN. V.
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Fords turbine fylder mindre end o
motoren i en Custom 300, og den
vejer trods sin maksimaleffekt pa
300 hk kun en fjerdedel af en last-

g . Det afg de er imid-
lertid det lave specifikke forbrug
ogsd ved delbelastning. Holder de
opgivne tal virkelig, er der tale om
intet mindre end en sensation. For-
hdbentlig kan vi i nermeste frem-
tid bringe en indgdende beskrivelse
af turbinen.

ved 75 hk. Ievrigt siger Ford felgende om
turbinen:

Ford har nu bragt motorens omfang og
vagt s& meget ned, at den kun vejer en fjer-
dedel af en lastvognsdieselmotor til trods
for, at den udvikler ikke mindre end 300 hk.
Vegten er siledes ca. 325 kg og dimensio-
nerne 95X72X70 cm!

Den kunne derfor let installeres i f.eks.
en amerikansk Ford Custom 300, og sd vil
der endda vare et paent pladsoverskud un-
der motorhjelmen! Til forskel fra de gas-
turbinemotorer, man hidtil har eksperimen-
teret med, har Fords nye »704« — dens tek-
niske betegnelse — to kompressorer og dob-
belte forbrendingskamre samtidig med, at
man har formdet at nedbringe udstednings-
gassens varmegrad, s den stort set svarer
til benzin- og dieselmotorens.

Motoren ejer det fortrin, at den kan ar-
hejde med forskellige brendstoffer som hen-
zin, petroleum, jet-brandstof og tynd diesel-
olie, og den kraver som jetfly ingen op-
varmningsperiode. Brandstofforbruget er
ved alle omdrejningshastigheder yderst be-
skedent, og den vil derfor vare betydeligt
mere ekonomisk i brug end stempelmotoren.

Lambretta 175 TV er nu kommet pa det
danske marked. Motoren i denne maskine er
opbygget efter et helt andet princip end 150
cem motoren. I transmissionssystemet indgar
béde tandhjul og kzde, kickstarteren er an-
bragt pd en mellemaksel, og gearskiftningen
er rent mekanisk udformet pa en anden
méde. Motoren yder 9,5 hk, hvilket giver
maskinen en tophastighed pa 105 km/t. Bo-
ringen er 62 mm og slaglengden 58 mm,
kompressionsforholdet er 7,6:1.

Stel og hjuloph®ngning svarer ret neje til
150 ccm modellen, blot er der pa 175 TV en
kraftig teleskopsteddeemper pa forhjulet. Pri-
sen er kr. 4025,— inclusive dobbeltsadel og
omsztningsafgift. En nermere beskrivelse vil
fremkomme i forbindelse med en preveker-
sel.

*

Det tyske firma AEG har fremstillet en
automatsikring, der virker pd den made, at
sikringen afbryder stremmen ved overbelast-
ning eller kortslutning, og man behever der-
efter blot at trykke pa en knap, si er forbin-
delsen igen etahleret. Hvis der stadig er
overbelastning eller kortslutning, vil auto-
matsikringen ejeblikkelig sld fra igen. Disse
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Den seneste udgave af Jawa scooteren p& 175 ccm er monteret med denne ventilator. I en serie maskiner blev stemplet
fremstillet i en forkert legering, og p& den mdde fik man klarhed over visse kritiske driftbetingelser, der stillede sterre
krav til keling.

sikringer erstatter de almindelige smeltesik-
ringer, og der medfelger et specielt dzksel
saledes, at man ikke skal afmontere dekslet
og derefter finde den overbrazndte sikring.
Trykknappen stikker ud gennem dekslet og
tilkendegiver pd den made, hvor det er galt.
Disse sikringer fremstilles til 8 og 15 am-
pere, og dzkslerne passer til alle sikrings-
bokse fremstillet efter tysk industristandard.

Det meddeles fra DKW, at den nye DKW-
Junior vil gd i produktion i lgbet af dette
ar. Vognen udrustes med en tre-cylindret to-
takt motor pa 750 ccm, der udvikler 30 hk
ved 4000 omdr/min. Vognen bliver isvrigt
opbygget efter de kendte DKW principper
med en kasseprofilramme, forhjulstrek og
bagaksel med hgjtliggende krengningscenter.
Top- og marchhastighed er 115 km/t.

Pd de nyeste Jawa motorcykler smeo-
res baggaflen automatisk fra gear-
k liebeholdni det

her viste plastikrer,




Den engelské fahrile for automobil-
tilbehor, Key Leather Ltd., har for
nylig sendt en ny solskeerm pd mar-
kedet. Skecermen er naturligvis gen-
nemsigtig, s@ foreren beholder det
fulde udsyn over vejen uden at blive
generet af sollyset, og samtidig fun-
gerer skeermens hejpolerede alumi-
niums-ramme som en meget effektiv
antenne for bil-radioen. En stor let-
telse for den glemsomme bilist, der
et par gange har prevet at kere i
garege med antennen oppe.

Produktionen af motorcykler er i stigning
hos BMW, hvilket dog ikke kan tages som
et almindeligt tidens tegn. Efterhdnden som
den ene tyske fabrik efter den anden ind-
stiller produktionen, méa . der vel blive mere
tilovers til de resterende fabrikker.

Da der gennem det sidste & kun har va-
ret tale om produktion af betydning hus
BMW og Maico, kan man méske notere en
svagt stigende eftersporgsel, men BMW eks-

porterer i ret store tal bl.a. til USA. Hos
BMW regner man med en 30 pct. produk-
tionsstigning ud over det planlagte.

*
I England kan man ogsd@ notere ca lille

stigning i eksporten af motorcykler, men
der er alligevel tale om ret beskedne tal. 1
april eksporterede man fra England 4473
maskiner mod 3555 i samme méned &ret for.
Noget anderledes ser tallene ud for den

Hydropneumatisk affjedring ...... er luft og vadske

- o4 enkelt er det

Priser fra
br. 26.477.~
excl. lev.omk.

ci1 7tro EN [IEXE)

AUTOMOBILES CITROEN A/S

>

P4 4 luftpuder, ti gange si smidige
som stil, kerer De med ID 19 gennem
de skarpeste kurver og pd de mest
huliede veje med stor hastighed, sik-
kert og uden folelse af ubehag.
Den hydropneumatiske affjedring hol-
der altid ID 19’s karrosseri parallel
med vejbanen og i konstant hgjde
uanset belastningen.

Citroén 1D 19: overlegen vinder af Monte
Carlo-lobet 1959
0g Mobil Oil

okonomilpb1959

SYDHAVNSGADE 16 — SV
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SCOQTERSAT - DRAGTER

Vind- og vandteet

2-delt, lange lynl. .... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Laekker svensk kval... 198,00
OVERTR/AEKSTO)
Benklaeder . ....... fra 12,50

Jakker,

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

med haette og

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

PARCO COAT

med aftagelig haette 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

Blagirdsgade 24 - Nora 2536

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NDRREBROGADE 209-211
ZGIR 2 AGIR 4803

PUT DET HELE | EN SAK [ De e,
0G GA TIL BECH! B Tt

styr og lejer, op-
rivning af bes.
ninger 0.5.v. —
De skal ikke
vare bange for
., at komme med
»stumperne«
til os.

Tagensve] 101 . Taga 9926

engelske automobilindustri, der i april satte
rekord med en produktion af 100.000 per-
sonvogne, af hvilke de 55.000 gik til eksport.
P& samme tid produceredes 29.000 last- og
varevogne, hvilket vil sige, at en bil lgb af
samlebéndet hvert 25. sekund, og hvert 46.
sekund blev en vogn eksporteret.

»

Den 9. juni havde vi lejlighed til at se
BMW’s nye 700 ccm sportsvogn i Miinchen
— den vil blive nermere beskrevet i nzste
nummer.

*

Sommerferietiden kan vere ret forvir-
rende i en kompliceret virksomhed, fordi
den ene afdeling s=ttes ud af funktion efter
den anden. For at undgé en serie bem=rkel-
sesvaerdige hysteriske tilfzlde er det derfor
mere hensigtsmassigt at lukke hele virksom-
heden i fjorten dage, hvilket er forklarin-
gen pa, at SMJ i ar holder ferielukning fra
den 4. til den 20. juli sammen med samt-
lige afdelinger i Gentofte Bogtrykkeri, Husk
derfor at forny abonnement rettidigt.

Fiks losning til en planekli

(hvis den ellers kunne fungere).




- BOGHJORNET

Det er ikke s morsomt at skulle anmelde
danske bilbeger, der pd den ene eller den
anden made er i konkurrence med vore
egne udgivelser. Hvis vi kunne sige noget
virkeligt pznt om disse beger, ville det
naturligvis ikke vare vanskeligt, men nér
man nedvendigvis m& rette en kritik mod
bogen, betragtes det meget let som »bred-
nid«. Vi foretrzkker derfor i reglen ikke
at omtale beger, der nsdvendigvis ma kri-
tiseres, men i det foreliggende tilfzlde er
det vanskeligt at tie stille. Hirschsprungs
Forlag har udgivet en bog, der hedder
Bilen, med undertitlen »Dens indkeb og
sméreparationer«. Her er nemlig si ganske
oplagt produceret en bog udelukkende med
det formal at producere en bog. Nogen som
helst hjzlp for bilisterne er den absolut
ikke, og man har ikke det indtryk, at der
fra forfatternes side er gjort bare en lille
smule i sid henseende. Dette understreges
pé bedste made af flere illustrationer, som
man ikke kan tyde som andet end sorte
klatter. Forklaringerne i teksten er neje i
overensstemmelse med disse illustrationer.
Differentialet er en samling tandhjul, der
gor det muligt 0. s. v. — dynamoen leverer
strem, og selvstarteren er en lille elektro-
motor, der har det hirdt om vinteren —
altsammen uhyre oplysende. Som den ster-
ste selviplge anfores det, at man ma p-?i-
begynde tendingen tidligere ved sterre om-
drejningstal p& motoren, men ikke et ord
til forklaring hvorfor. Nar vi mod szdvane
har skrevet om en sddan bog fra et andet
forlag, sa er det kun for at gere opmerk-
som pé, at den er aldeles vardiles.

«

Ad‘skillige beger bliver mellem ar og dag
indlemmet i1 det redaktionelle bibliotek, men
de fleste er terre hindbeger med indstil-
lingsmal, gledetal, strilespidstabeller og an-
dre tekniske lzkkerier. Til &enne egentlige
faglitteratur er der efterhdnden ogséd kommet

mange beger af mere underholdende karak-
ter: Historiske udredninger, beskrivende
samlevarker og biografier over bilverdenens
markante skikkelser. .

Blandt de seneste nyerhvervelser til bog-
reolen er feolgende, der er tilsendt os fra
Knud Rasmussens boghandel:

*

Nuvolari af Giovanni Lurani (204 sider).

Cassell, London. 21 sh,

Bogen om den bersmte italienske mester-
korer Tazio Nuvolari har veret ventet med
utalmodighed, lige siden han dede i august
1953. Desverre skrev »Nuvole« aldrig selv
sin faengslende livshistorie, der samtidigt
ville have varet et uvurderligt kildeskrift om
mellemkrigsirenes internationale billghb.

Lurani har gjort et velment forseg pa at
skildre Nuvolaris liv og giver meget af den
personlige baggrund for sin landsmands
eventyrlige karriere pd motorcykle og i bil.
Som tidligere aktiv kerer og med sin frem-
skudte position i italiensk motorsport har
Lurani haft gode forudsztninger for sin bog.
Den lzses med interesse, og overszttelsen
til engelsk (af den hyggelige John Eason-
Gibson, der er generalsekreter i British Ra-
cing Drivers Club), er serdeles vellykket —
men det er, som om Nuvolaris personlighed
ikke trder helt skarpt frem. Denne lille, se-
nede mand var af en uszdvanlig stebning,
og end ikke en Ascari eller en Fangio kan
fordunkle mindet om hans virtuose kersel.

Bogen indeholder 37 fotografier, som dog
nesten alle har veret set fer, en god for-
tegnelse over Nuvolaris mere bem=rkelses-
verdige resultater pad vaddelsbsbanerne i
drene 1921—50 og et fortrinligt sagregister.

Den udfylder et hul i veddelsbslitteratu-
ren — trods en enkelt trykfejl og en positiv
urigtighed (det var hejre bagdzk, ikke for-
dzk, v. Brauchitsch sprazngte pa sin Merce-
des-Benz under den klassiske duel, da Nu-
volari nedkzmpede den tyske overmagt pa
Niirburg Ring i 1935).-Den er absolut verd
at lese, og den skarper forventningen om
en bog, der giver bade den personlige og
tekniske baggrund for 71 Mantovane Volan-
tés, Den flyvende Mantuaners uforglemme-
lige ar ved rattet.




The Racing Coopers af Arthur Owen
(243 sider). Cassell, London. 21 sh.

Denne bog er historien om, hvorledes
Charles og John Cooper (far og sen) pa
knapt 12 4r har drevet det fra en enkelt
500 ccm F III vogn til Johns personlige brug
— for der var en akcepteret F III klasse —
til veritabel fabriksfremstilling af veeddelsbs-
biler til alle tre formler og af sportsvogne.
Fra hobby til Grand Prix vinder — det er i
sig selv en prestation, der fortjener en bog,
men Cooper-familiens betydning for den nye
generation af kerere kan nappe vurderes
alene pd baggrund af deres produktion af
biler. De har ogsd produceret stjernekerere:
Moss, Hawthorn, Collins, Brabham og flere
andre.

Forfatteren er selv aktiv kerer og en ven
af >huset¢<. Han har skrevet sin beretning
med smittende begejstring, og selv om en-
kelte vil finde nogle heskrivelser af leb lidt
ensformige, er det verdifuldt at have en
komplet oversigt over Coopers bedrifter lige
til slutningen af forrige szson. I tilgift far
lzseren et glimrende overblik over de se-

nere ars F I leb og i et ekstra kapitel over
Coopers rekordforseg.

Bogen er abenhjertig, fordringsles og sa
indtagende, at det skal tilgives forfatteren,
at han tror, Weber (karburatorer) hedder
Webber, hvad de kaldes i britiske vadde-
lebskredse. En enkelt trykfejl skal tilgives —
ogsd den i Stirling Moss’ forord, hvor en.
1,9 liters Borgward motor omtales; den er
pé 1,5 liter. Billedmaterialet er fremragende,
og bogen kan varmt anbefales engelskkyn-
dige, der nzrer en gte interesse for bil-
sport. Sproget er isprzngt megen motor-
slang. Dog ikke de udtryk, som nappe lader
sig se pa tryk uden at breende hul i papiret.

*

The Motoring Montagus af Montagu
(144 sider). Cassell, London. 30 sh.

De forste 58 sider rummer en udferlig be-
skrivelse af den anden Lord Montagus ind-
sats som pioner inden for bilkersel og flyv-
ning. Som tidsbillede er denne del af en
vis interesse, men danske lazsere vil nok
finde det felgende afsnit om motormuseet

KVIK START — BEDRE ACCELERATION — QSKONOMI — TOPFART

Giv Deres motor
extra "PEP”’ med

—

) .

Y SPORTS-TANDSPOLE

KR. 36.- FAS HOS ALLE VELASS. FORHANDLERE OG V/A&RKSTEDER

Lucas oliekaslede tendspole giver enhver motor sikker tanding,
ekstra liv, pep og vitalitet! Selv med en motor, der er ny
eller i sin bedste alder, kan De ikke undgi at mzrke forskel.
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pa Beaulieu i Sydengland ulige mnere lese-
vardigt. Bogen har dog sin sterste beretti-
gelse som katalog over museets samlinger,
af hvilke storste delen er 1&n fra virksom-
heder og private. Bide biler, motorcykler
og tredecykler er righoldigt reprasenterede.
Mange beremte vogne, bl. a. Sir Henry Se-
graves »Golden Arrow« verdensrekordvogn
fra 1929, er at se — alle i fineste stand.

De sidste 84 sider giver korte tekniske be-
skrivelser af »ymuseumsgenstandene«, og bo-
gen bliver derved et nyttigt supplement til
den eksisterende litteratur om veteranbiler
og -motorcykler.

Tllustrationsmaterialet kunne vere bedre.
Der er lovlig mange velkendte fabriksfotos
imellem. Den tekniske del af bogen barer
et betryggende preg af at hidrere fra den
britiske veteranbilklub og ikke fra den an-
givne forfatter, hvis kvalifikationer er tvivl-
somme.

*

Automobile Revue 1958 (tilsendt af

Arnold Busks boghandel). Kr. 15,30.

Det arlige katalognummer af Automobil
Revue er blevet en klassiker, fordi man her
har den mest fuldstendige oversigt af per-
sonvogne af alle — eller nasten alle — na-
tionaliteter, sterrelser og typer, og de omfat-
tende specifikationer giver et glimrende hil-
lede af udviklingen fra ar til &r.

Artiklerne i &rets katalognummer ligger
ikke pa fuldt s hejt et plan som i de fore-
gdende &r, men en gennemgang af den sene-
ste udvikling kan vere nyttig lesning — ikke
mindst for savel kebere som salgere af biler.
En artikel om motorsporten som fardsels-
laboratorium vil sikkert ogsd vare af inter-
esse for mange mennesker, og i denne artikel
gives der udtryk for de samme synspunkter,
som vi tidligere bar forfamgtet, nemlig at
motorsporten ikke lengere er brugbar som
gennemprovning af maskinelementerne, men
teknikerne tvinges til at beskaftige sig med
nye ideer og nye konstruktioner, der senere
kommer standardvognene til gode — eksem-
pelvis skivebremser, direkte benzinindsprsjt-
ning o.8.v.

— enhver

tryksag til ethvert formal
¢ kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14

GENTOFTE
ved Kildegardsplads

Husk SMJ er flyttet til
Kongelysvej 14 - Gentofte
Tlf. Gentofte 8200
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AF "OBSERVER"

Avrets forste klassiske lob for motorcykler
pa landevej var det franske Grand Prix, der
i &r teller til verdensmesterskabet. Lobet
blev kert pa en noget indviklet bane, Cir-
cuit de Montagne, sydvest for Clermont-
Ferrand — indviklet er méiske et mildt ud-
tryk for en 8 km lang bane med mere end
50 sving og kurver pr. omgang!

Surtees genoptog sidste ars praksis og

vandt bade 350 og 500 cem klassen pa den .

fire-cylindrede MV Agusta, men i begge lob
blev han pa de forste omgange presset hardt
af en forholdsvis ny kerer, Gary Hocking, fra
Syd Rhodesia pid Norton. P4 denne bane
kunne den fire-cylindrede italiener ikke fa
lejlighed til at udfolde sig i hele sin magt og
velde, og det blev derfor rytternes przcise
gearskiftninger og opbremsninger samt be-
regningen af kurverne, der blev afgerende.
Af samme grund er det verd at bemarke,
at Hocking gik i mal som nummer to bag
Surtees, men foran Hartle pd den anden fa-
briksmaskine fra MV Agusta. Surtees vandt
med en gennemsnitshastighed for de 19 om-
gange pa lidt over 110 km/t, hvilket tydeligt
forteller om banens karakter. Hocking gik
i mal 1 min. 7 sek. efter vinderen, men halv-
andet minut for Hartle.

I 500 ccm klassen vandt Surtees igen pa
sin eminente keorsel, der kan f& mange gam-
le motorcyklister til at std i mihende beun-
dring. Det har altid veret god latin, at man
lod maskinen rulle gennem de skarpere sving
pé en sddan méade, at motoren ikke trak el-
ler bremsede maskinen markbart, men Sur-
tees lukker frimodigt op for gassen og lader
det let spindende baghjul hjzlpe sig gennem
svinget — en teknik de fleste erfarne kerere
pa Grand Prix banerne vil vige tilbage for.
Surtees’ gennemsnitshastighed 14 i 500 cem
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klassen lidt over 112 km/t for 25 omgange.
Halvandet minut senere gik merkekamme-
raten Venturi i mél, og Hocking kom ind pé
trediepladsen med en' Norton foran Dale’s
BMW.

Sidevognsklassen var en ren BMW opvis-
ning, og da Camathias gik ud pd anden om-
gang, vandt hans landsmand, Scheidegger,
overraskende lebet foran Schneider.

Samtidig med Grand Prix’et kortes det
franske moto cross Grand Prix ved Mayenne
pé en bane, der i vanskelighed ikke stod til-
bage for landevejslebet. Klippeblokke pi en
moto-cross bane forekommer at vere lidt
hinsides det forsvarlige, men samtidig var
passagerne sd smalle, at det nasten var mmu-
ligt at foretage en overhaling, af hvilken
grund lebene nasten blev afgjort med star-
ten. Bill Nilsson var den eneste rytter, der
var i stand til at kere sig op gennem feltet.
Sten Lundin ferte det forste heat fra start til
maél, og noget tydede pa, at han ville gentage
denne prestation i det andet heat, men han
blev sat ud af spillet pd grund af et fastsid-
dende gasspjzld, og Archer gik derefter i
mél som vinder.

Egentlig skulle szsonens forste verdens-
mesterskabsleb i F I-klassen have fundet
sted i USA, men det planlagte USA Grand
Prix er henskudt til efteraret. Derfor indtog
Monaco Grand Prix atter sin traditionelle
plads som &bningslgb, idet alle de forud-
gdende, sekundzre leb regnes for opvarm-
ning og generalprever.

Monaco.

P& den krzvende bane gennem Monte
Carlos snoede gader far kun 16 vogne lov at
starte, s& der blev kempet hardt om trea-
ningstider, der gav adgang til lebet. Mangfol-
dige Cooper-kerere klarede ikke at komme
med, men 5 Cooper-Climax og 1 Cooper-
Maserati fik startpladser og i tilgift et par
nye rekordrunder. Lotus virkede knapt si
overbevisende, idet kun 1 af mearkets F I-
vogne slap igennem. BRM fik alle 3 vogne
til start, mens ingen F I Maserati var hurtig
nok — et tidens tegn. Ferrari kvalificerede
sig med 3 FIvogne, men efter kendelige




vanskeligheder med styringen, som blev ku-
reret ved at kere med henholdsvis 36 og 30
psi i for- og bagd=kkene.

Arrangererne havde haft den ulykkelige
idé at dbne lobet ogsd for FIl-vogne. Fler-
tallet havde ikke store chancer for en start-
plads, men 1 Ferrari, 1 Lotus og — lebets
forhandssensation — 1 veritabel FII Por-
sche stillede op. Den nye Porsche er fa-
brikkens forste rigtige vaddelsbsmodel i
modsztning til sidste rs ombyggede sports-
vogn. Motoren er den velkendte RSK motor
med 4 overliggende knastaksler. Den udvik-
ler ca. 155 hk. Med et smalt chassis og isv-
rigt den obligate Porsche-disposition af de
mekaniske elementer vejer vognen knapt 500
kg. En sekstrins gearkasse er ny i specifika-
tionen, og vognen er meget lovende. I Mo-
naco opnédedes en god omgangstid pa 1.43.8,
d.v.s. bedste FII-tid og bedre end de to
langsomste F I-vogne. Dens muligheder blev
dog ikke klarlagt i lebet, for pd anden runde
klaskede v. Trips vognen ind i en mur. Alli-
sons FII Ferrari og Halfords tilsvarende Lo-
tus fulgte lige efter og kerte begge ind i Por-
schen. Dermed var alle 3 F II-vogne ude (in-
gen kerer kom noget til), og samtidigt var
der skaffet plads til F I brigaden.

Behra (Ferrari) forte de forste 21 omgange.
S4 udgik han med en motordefekt, og Moss
(Cooper-Climax) overtog feringen, tet fulgt
af Brabham (Cooper-Climax). P4 81. runde
kunne vognens gearkasse ikke mere, og Brab-
ham 13 derpd i spidsen. Han afviste sikkert
angrebene fra Brooks (Ferrari) og vandt en
smuk, overbevisende sejr.

Resultater (100 runder, 314,5 km) :
1) Brabham, Cooper-Climax, 2.55.51,3
(107,3 km/t)
2) Brooks, Ferrari, 2.56.11,7
3) Trintignant Cooper-Climax,
(2 omg. bagved)

Alle BRM udgik, og kun en Ferrari og
endnu en Cooper fuldferte ud over de tre
fernzvnte, men begge var langt bagved.
Brabham satte ny omgangsrekord med 1.40,4:
112,77 km/t.

Dagen inden Grand Prix’et blev der kort et
Juniorleb med 19 deltagere, som skulle til-

bagelzgge 32 omgange. Den unge schweizer
Michael Bay vandt med en Stanguellini
(1.02.32,3 for 100,6 km: 97,56 km/t). Flere
tilstedeverende kerere fra fordums dage:
Fangio, Chiron, Farina, Taruffi, Graffenried,
Etancelin og Bira morede sig dejligt pa et
par uofficielle omgange med de sm& vogne.
Faktisk var det pd nippet til at blive et rig-
tigt vaeddeleb med seniorkerere i junior-
vogne.

Italien.

Andet leb i mesterskabsserien for sports-
vogne var Targa Florio, som kortes i den
vante isceneszttelse pd Madonie-banen i Si-
ciliens bjerge. Ferrari stillede med en sterk
reprasentation af 3 V-12 treliters vogne og
en 2 liters V-6. Det gik dog italienerne ilde,
og allehdnde mekaniske besvaerligheder satte
dem ud af spillet. Derved fik Porsche en kar-
kommen oprejsning for F Il-vognens uheld
i debut-lgbet, og fire Porsche-vogne besatte -
de fire forste pladser. Herefter forer Por-
sche i mesterskabskonkurrencen foran Fer-
rari, men le Mans kan hurtigt &ndre billedet.

Resultater (14 omgange, 1008 km) :

1) Barth/Seidel, Porsche 1500 RSK,
11.2,.21,8 (91,3 km/t)

2) Mahle/Linge, Porsche 1500 RS,
11.22.30,8

3) v.Hanstein/Pucci, Porsche Carrera 1600,
11.31.44,4

4) Strahle/Linge, Porsche Carrera 1600,
11.36.10,0

5) Boffa/Drogo, Maserati 200 S,
11.41.20,0.

Tyskland.

Beslutningen om at flytte Tysklands G. P.
(2. august) fra Niirburg Ring til den ked-
sommelige Avusbane i Berlin er blevet mod-
taget med bestyrtelse i alle kredse. Nok er
Avus hurtig, men to lange, lige strek med
en kurve i hver ende er en ussel erstatning
for Niirburg Rings hejst varierede vejfering.
Desuden bliver det besvarligt og dyrt at
bringe hele G.P.-cirkuset til Berlin, men
det er vel et politisk trek. Endelig ser reg-
lerne (to heat, hver pa 1 time) hgjst uregel-
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messige ud. Forhdbentlig lader denne for-
tvivlede idé sig @ndre, s den tyske runde i
mesterskabsserien alligevel kan afvikles pa
Niirburgring.

Atter i ar blev 12-timerslebet pd Hochen-
heim-banen for smi personbiler en livlig af.
fere. Bdde i lebet, som udkempedes med
voldsom kampglade, og bagefter da prote-
sterne floj omkring pa grund af formentlige
afvigelser fra seriespecifikationerne.

I hastighedskonkurrencen er de forelsbige
hovedresultater under 400 ccm:

1) Jungmayer/Reisinger, Goggomobil TS,

102,7 km/t

2) Kirkland/Callihan, Goggomobil TS
under 500 cem:

1) Eisele/Eisele, Fiat 500, 101,8 km/t

2) Schenk/Herrmuth, Citroén 2 CV
under 700 ccm:

1) Schiufele/Hewitt, Lloyd Alexander TS,

115,1 km/t

2) Junker/Russel, Lloyd Alexander TS

I forbrugskonkurrencen opniedes felgende
resultater under 400 ccm:

1) Wietersheim/Hélder, BMW-Isetta 250,

3,82 1/100 km
2) Poensgen/Pichl, BMW.Isetta 250,
4,47 1/100 km
under 500 ccm:
1) Beier/Albrecht, Citroén 2 CV,
5,43 1/100 km
2) Schenck/Herrmuth, Citroén 2 CV,
5,75 1/100 km
under 700 cem:
1) Honegger/Bieling, BMW 600,
4,82 1/100 km

2) Schwanenberg/Koettgen, Lloyd Alexan-

der, 4,87 1/100 km.

P& Niirburg Ring har den nye Porsche F II
med v. Trips ved rattet sat en uofficiel re-
kord i sin klasse ved at komme banen rundt
med 9,29,8, d. v.s. 144 km/t, hvilket virkelig
er fint og ligger kendeligt under den offici-
elle FII rekord pa 9.42, sat af Barth med en
Porsche.

Frankrig.

Grand Prix’et i Pau var et formel II lsb
igen i dr og blev atter vundet af Trintignant
med en Cooper-Climax. Samme ma&rke he.
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satte de fire forste pladser, idet Behras pri-
vate, specialbyggede Porsche ikke kom til
at gribe ind i lebet som ventet. Behra var
en kende for energisk i en kurve, og den
felgende snurretur kostede mange pladser.

Resultater (80 runder, 220,7 km):

1) Trintignant, Cooper-Climax, 2.23.34

(92,16 km/t)

2) Mclaren, Cooper-Climax, 2.24.49,3

3) Bianchi, Cooper-Climac, 2.25.6,1

4) Marsh, Cooper-Climax, 1 omg. bagved

Holland.

Det hollandske G.P. pid Zandvoort-banen
var anden runde i verdensmesterskabsserien
og {ik et temmelig sensationelt udfald. Efter
12 irs skuffelser — og kun et par ubetydelige
smasejre til opmuntring — gik en BRM en-
delig i méil som vinder af et betydende lgb.
Den svenske kerer Joakim Bonnier korte
den sejrende BRM med 150,4 km/t for lebets
godt 300 km. 14 sekunder efter kom Brabham
(Cooper-Climax) og derpa Gregory med sam-
me mearke, fulgt af Ireland med en Lotus.
Forst s34 kom Behra og Hill med to Fer-
rari’er.

DM | BILKLASSERNE

Forste afdeling af DM i bilklasserne
1000---1300 ccm og 1300---1600 cem blev den
24. maj kert pd Jydsk Veddelsbsbane i
Aarhus. Kun eet af de kerte heat teller til
DM, hvilket méaske kan siges at vare lidt
uretferdigt, idet en kerer kan vere uhel-
dig i et enkelt heat og derved fi en dar-
ligere placering, end han rettelig burde have.
Det kom imidlertid ikke til at spille nogen
rolle i denne afdeling, idet favoritterne
vandt, Jergen Nielsen dog staerkt trzngt af
Ellemann Jacobsen. Resultaterne blev:
1000—1300 ccme:

1. Julius Voigt-Nielsen, VW, 3,53,0 og

4 points
2. Prins Jacques, VW, 3,58,0 og 2 points
3. Aksel Msller, Ford Anglia, 4.12,0 og

1 point
4. Erik Legar, VW, 4.23,2
5. Marius Hansen, VW, 4,32,6.




I de folgende heat, som altsd ikke talte
til DM, deltog Robert Fischer med SAAB 93
og placerede sig her pd andenpladsen lige
efter Julius Voigt-Nielsen.

1300—1600 ccm

ogsd kaldet »Volvo-klassen«, idet alle del-
tagere kerte Volvo:

1. Jergen Nielsen, 3.39,5 og 4 points

2. Ellemann Jacobsen, 3.41,5 og 2 points

3. Juul Nielsen, 4.00,0 og 1 point

4. Pelle Trock-Jansen, 4.02,2

5. Gunner Henriksen, 4.04,0.

De korte tider er den samlede tid af fem
omgange pad den 1000 m lange bane. Point-
beregningen er ikke den samme som sidste
ar, hvad laserne maske allerede har fundet
ud af, og dette skyldes, at DAU fra den 1. ja-
nuar i dr har zndret pointberegningen séle-
les, at den er i overensstemmelse med inter-
national praksis, og vi skal her lige kort
repetere, hvorledes man foretager point-
beregning:

Placering: 1234567
deltagende vogne 1—5 421
deltagende vogne 1—10 ..., | 643 2 1.
deltagende vogne over 10 . | 8 6 543 21

I artiklen »Roskilde Ring 10. maj« i sid-
ste nummer af SMJ er vi desverre pa grund
af en kildes ikke helt palidelige meddelel-
ser kommet til at idemme J. Voigt-Nielsen
en karantzne, som intet har pd sig. Prote-
sten, .som Frede Andersen nedlagde mod
Voigt-Nielsens kersel ved &bningslebet pa
Roskilde Ring, blev i DAU afgjort med
felgende: J. Voigt-Nielsen
idemmes en bede stor kr. 300,— for at have
snittet Frede Andersen under lsbene.. .«
og ikke mere, altsi hverken karantzne el-
ler andet ubehageligt. Grunden til at Voigt-
Nielsen ikke startede den 10. maj har imid-
lertid en 4rsag: Den arrangerende klub hav-
de pa daverende tidspunkt ikke tildelt et
par kerere den reprimande, som DAU en-
‘skede givet pd grund af den usportslige 4nd
og ubeherskede tone, der kom til udtryk ef-
ter sammenstesdet mellem Voigt-Nielsen og
Frede Andersen.

»...Ingenier

ISLE OF MAN

L ebene pa Isle of Man blev i ar &bnet
med Formel I for motorcykler i 350 og 500
cem klasserne.

1500 cem klassen vandt R. McIntyre utvivl-
somt pa sin store erfaring pad denne bane, og
han opndede den bemarkelsesverdige gen-
nemsnitshastighed 156,8 km/t p4 en Norton
Manx, 1 min. 11 sek. foran R. N. Brown.
Shepheard kom péa trediepladsen, og Kava-
nagh blev nummer fire — alle pa Norton.

I 350 cem klassen vandt A. King pa AJS
foran R. H. F. Anderson, Norton.

1 Junior TT samlede interessen sig om
McIntyre som. den stzrke mand p& en en-
gelsk maskine — man vidste ievrigt knapt
nok, hvad han ville kere, for starten gik, da
han under treningen havde udfert omhygge-
lige prover med bade Norton og AJS — val-
get faldt pd AJS. Med spaznding blev den
forste omgang imedeset, men allerede inden
rytterne var igennem, kunne man regne ud,
at Surtees forte med den fire-cylindrede MV
Agusta, og McIntyre 18 pa andenpladsen. Det
viste sig, at han var 22 sekunder bagud, men
de var dog til at indhente. Hartle 14 pi tre-
diepladsen foran Anderson, der pa felgende
omgang matte rykke ned for King. Efter den
anden omgang var placeringen ellers uan-
dret, og McIntyre 18 nu 25 sekunder efter
Surtees — altsd kunne han nogenlunde fol-
ge med, og maske kunne han indhente lidt
ved en hurtig optankning. P4 den felgende
omgang led afstanden imidlertid pa 47 se-
kunder, der dog pd endnu en omgang blev
bragt ned til 45 sekunder, men sd matte
McIntyre udgi. Lige fra starten havde der
veret vibrationer i stremliniebeklzdningen,
men da en stiver knzkkede, var der ingen
mulighed for at fortsztte lgbet.

Derefter 14 Surtees og Hartle sikkert i
spidsen med MV Agusta fulgt af King, Duke
og R. Anderson — alle p& Norton. Surtees
vandt med en gennemsnitshastighed pa lidt
over 150 km/t for de syv omgange. Hartle
gik i mal mere end tre minutter senere og
kun godt ti sekunder fer King’s Norton,
der kom 50 sekunder for Duke.
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AJS MODEL 18 OG
MATCHLESS G 80

Efterkrigsmodeller
INDTIL 1953

Ventilspillerum (kold):
Indsugning: 0.
Udblasning: 0.

Ventilernes dbne- og lukketider:
Indsugning &bner 32 grader for top.
Indsugning lukker 63 grader efter bund.
Udblzsning &bner 65 grader fer bund.
Udblesning lukker 30 grader efter top.

Ved indstillingen af knasterne skal venti-
lerne have folgende spillerum:
Indsugning: 0,016”.
Udblasning: 0,016”.

Fortwnding:
14” for top.

Ventilstyrenes hojde over topstykket:
Indsugning: 14”.
Udblesning: 9/16”.

Cylinderboring i tommer:

3,250 + 0,0005.

Bor op til 4 0,020”, hvis diameteren over-
skrider ovenstiende mal med 0,008”.

Stempelspillerum (trddomvundne stempler) :
Ved stempelkronen: 0,0355”.
Ved toppen af skortet: 0,0015”.
Ved bunden af skertet: 0.001”.

Stemperinge:
Spillerum mellem ender: 0,006 til 0,008”.
Lodret bevagelse i rille: 0,003”.

Hovedlejer :
I kadehjulsside: Kugleleje, 2147X5/8X
1” i diameter.
I knastside: Glat besning, 7/8”

=+ 0,0015”.

0,00125”

Krumtapakslen:
Endesler: 0,025”.

Plejlstangsleje:
Sideslor: Hsjst 0,013”, mindst 0,009”.
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Lejetype: Stilruller, 14”%14” i diameter
(30 ruller).

Maximum: 1,20350”.

Minimum: 1,20325”.

Oprivningsmal :

Plejlstang: Plejlstangsbesning
7/8” 4 0,0005” = 0,00025”.

Plejlstangsboring: Maximum: 2,0005”, mi-
nimum: 2,0000”.

Knastakselbgsninger: 14 + 0,0005”.

Ventillefterstyr: 9/16” + 0,00075”
— 0,00050”.

Vippearmsbgsninger: 5/8” -+ 0,001”
0,000
Gearkasse:

Hovedakslens leje: Ved koblingen: 19/3.”
X62 mm»16 mm.

Hovedakslens leje: Kickstartersiden: 12
mm)40 mm)<17 mm.

V enstregevind :
Metriken for motorens lille takthjul.

(oprevet)

Karburator:

Amal 89B/IAK, dyse 180 uden luftfilter,
dyse 160 med luftfilter. Spjeld 29/4, nélen i
andet hak.

Rummudl :

Benzintank 13,6 liter, olietank 2,3 liter,
gearkasse 568 cem, teleskopgaffel 85 cem i
hvert ben, ved baghjulsaffjedring 85 cem i
hvert fjederaggregat.

Tendror:
KLG FE 80 eller lignende.

Smoremidler:

Motor: Sommer SAE 50, vinter SAE 30.
Gearkasse: Motorolie SAE 50—60. Hydrau-
liske dempere SAE 20. Filter i olietank skal
renses for hver 8000 kmi.

Forkedekassen pafyldes motorolie indtil
5 mm under inspektionsdekslet. Magnetkz-
den smeres hver 1500 km med fedt gennem
smeoreniplen.

LOBSKALENDER

Juni:

21. Fyens Motor Sport, Odense speed-way — S
Esbjerg Motor Sport, Korskroen — B
Frederikshavn Motor Sport, Ornedalen — B

23. Randers Motor Sport, Fladbro — S

28. Herning Motor Sport, Sinding — B
Samvirkende Motorklubber, Amager S



VW er vognen De forelsker Dem i.
Den er lekker og indsmigrende,
den er elegant og »sporty«, den er fuld af liv
— og den er trofast. Den er en felgesvend
for livet, og Deres kaerlighed til den

bliver gammel — men den ruster ikke

— der bliver stadig flere...




BPIZ GOM Benzin og olie er lige vigtige for to-

takterne. BP-ZOOM er sammensat af

- det eneste BP’s blyfri specialbenzin og ENERGOOL

TOTAKT olie. Derfor er BP-ZOOM det

BLYFRI eneste braendstof, som beskytter effek-
SpeCiaIbrandStOf tivt mod tilkoksning og teendrersvanske-

ligheder, holder motoren ren og udnytter

til alle tr=kkraften fuldt ud. BP-ZOOM — for-
. 3 udblandat pa BP’s depoter — sikrer Dem
2-hjulede

pélidelig, stet og okonomisk kersel over

2.taktere! utallige kilometre.

- en verdensindustri
i Deres tjeneste

Den enorme tekniske udvikling vi er inde i —
symboliseret ved jetflyet i passagerflyvningens
tijeneste — er blevetemuliggjort ved et ene-
stdende samarbejde mellem forskningen og
storindustrien — en stadig raekke af forseg
og forbedringer. Denne udvikling har BP bi-
draget til med fremstilling af foraedling mo-
torbraendstoffer, som imedekommer de mo-
derne trafikmidlers krav om palidelighed,
hoj okonomi 0og stedse sterre ydeevne. Et
bevis pa BP kvalitet. g
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