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De sparer penge ved anskaffelse og
drift, nir De keber en Goggomobil
- og De sparer uden at skulle und-
vaere noget. Goggomobilen er kvik,
komfortabel og forbavsende rum-
melig. Lzer den at kende — se hvor
meget bil De kan fa for kun kr.
9.700,-. Udbetaling kr. 4.352,-, pr.
md. kr. 217,60.

NORDISK DIESEL A&

Kgbenhavn SY — Hilda 101

Autoriserede Goggomobil-forhandlere o, hele landet
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MORRIS 1000

stzerkere og hurtigere end nogen anden bil

i 15.000 kr. klassen...!

37 HK lynhurtigt accelererende motor — tophastighed 122 km/t —
et fantastisk lavt benzinforbrug (iflg. SMJ 19,2 km pr. liter ved 60 km/t =)
12 maéneders garanti - Rotodip rustbeskyttet.

Eksperter fra Europas motorfagpresse vurderer MORRIS 1000 meget hgijt. Ingen anden bil
har fiet en si strilende presseomtale, og ejerne deler eksperternes begejstring! I detail-
lerede breve udtrykker de deres gliede over MORRIS 10005 enestdende skonomi, kare-
egenskaber, komfort etc. Stol pd sagkundskaben — send kuponen ind, og De vil modrage
en mappe med provekeorselsrapporter, presseanmeldelser, ejerudealelser same er katalog.

Priser excl. leveringsomkostninger. MORRIS 1000 (f&s som 2-ders, 4-ders, cabriclet og station-car).

Fra kr. 15.285,-

KUPON til DOMI A5, Glostrup. Og intet andet mazrke har

Send mig materlale om MORRIS 1000 3
lavere reservedelspriser.

Navn '

Stilling Forlang demonstration — —
e e e der er DOM!-lerhandlere
Adrasse s = overalt | Danmark. ‘m:[’

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S, GLOSTRUP v
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Plus og Minus

Pa den evigt aktuelle ferdsclsiront er der sket et frem-
skridt, som ber noteres. Det er dog sddan, at har man sat pa-
pir i maskinen for at skrive om fwrdsel og trafik, sd sporger
man uvilkérligt sig selv: Gider du? Er det i det hele taget
umagen verd at sezite disse snart trivielle spargsmil under
fornyet debat? Jeg lieste et eller andet sted forleden, at flere
menncsker kommer af dage pd grund af fedme end pd grund
af feerdselsulykker, og samtidig siges det, at de fleste ulykker
foregar i hjemmene, sa trafikproblemerne er miéske slet ikke
¢ii alvorlige. Jo vist er de det, og medens legerne kaemper
mod fedme, mé vi stadig holde gryden i kog pad fardselsfron-
ten, for hvert eneste dedsoffer, hver eneste kvastelse er me-
ningsles, og for den enkelie person og dennes familic er fwerd-
selsulykken af lige sd stor hetydning som en hvilken som
helst anden form for ulykke eller for tidlig ded.

Dertil kommer en vis moralsk forpligtelse for vort ved-
kommende, fordi vi utallige pange har skrevet i retferdig
harme mod det pjat og papir, der er kommet fra Storre
Fierdselssikkerhed. Nir dette agiveerdige rad sd forctager sig
noget fornuftigt, ber det fremhzves med samme tydelighed.

Kampagnen Kend Deres plads i trafikken var ikke noget
skud ud i luften, for her var oplysning virkelig pé sin plads
— ikke mindst pd landevejen. Vor tiliro til ferdselspropa-
ganda i den hidtil drevne form praeges af den sterste mis-
tillid, fordi den sikkert er aldeles frugteslos, men denne gang
var der trumf pa. Et samarbejde med politiet landet over for-
mer sig pd den méde, al man ferst gennemforer en propa,-
ganda, og ecfter en bestemt tidsfrist tager politiet blyanten
frem, og i falder bederne, men inden denne udsfrist ud-
lober, deltager politiet aktivt i oplysningsarbejdet. Dette var
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tilfzzldet med Kend Deres plads, og det sam-
me vil ske i fremtiden.

Denne propagandaform er ikke alene ef-
feltiv, men den indeberer ogsa del enormne
fremskride, at Sterre Fwerdselssikkerhed er
henvist til al bevaege sig indenfor lovens
rammer, da det vel neppe kan taenkes, at
politiet kan deltage aktivt i forestillinger
som den samnagtige Giv tegn med ot smil.

Og hvad skuer mit sje, om ikke der foran
mig ligger en opfordring eller en indby-
delse fra Sterre Fardselssikkerhed, FDM og
KDAK il at deltage i en »diskussion under
hyggzelige former« med arbejdet for sterre
ferdselssikkerhed som dagsorden. Det med
de hyggelige former i forbindelse med nevn-
te dagsorden kunne imidlertid for vor skyld
godt blive aflest af en maratondebat pa
24 timer, for det er stadig ver opfattelse, at
hovedédrsagen til trafikulykkerne skal seges
i de undladelsessynder, som myndighederne
har begéet i tidens leb. Hele historien om
opbremsning i glat fere er stwrkt medvir-
kende til at understrege dette synspunkt.
Som det vil erindres, stod de to motorklub-
ber i et vist modsztingsforhold til hinan-
den, men en del af de divergerende menio-
ger 1i sikkert i den kendsgerning, at helt
forvrengede oplysninger i en enkell avis
blev tillagt udtalelser fra FDM. Nok om
det, der blev indkaldt til maede, og bogsta-
velig talt ved hindsoprekningen i brugs-
foreningen fik man vedtaget, hvordan en
vogn retteligt ber hremses i glat fare. Se
det var jo en fremgangsmade, som ville have
faet en Einstein til at blegne, for kravet var
slet og ret, at man skulle multiplicere tre
nendelige storrelser og fa et konkret tal ud
af det. Rent matematisk betegner hilerne
den ene uendelige sterrelse, glat fere den
anden og de opstiede situationer den tre-
die. Med andre ord: Der skulle gives en
opskrift pd at bremse en hvilken som helst
vogn i en hvilken som helst form for glat
fare og i en hvilken som helst situation pé
en ganske bestemt méde, Selv en elektron-
regnemaskine ma give op for en sidan op-
gave.

Nu stiller jeg det konkrete spsrgsmal:
Hvorfor er man si dedsensrad for at for-
tzlle de motorkerende, hvad der sker mel-
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lem hjul og vejbane, for si gi’r resten dog
sig selv? Svaret kom til udiryk under be-
meldle mede, hvor man klart tilkendegav,
at folk ikke ville kunne forsta det. Det vil
i al sin gribende enkelthed sige, at man be-
tragier gennemsnitshilisten og -motoreykli-
sten som hébles idiot, men samtidig giver
man med sindsro disse svagt bhegavede per-
soner kerekort. Undskyld os, men her er
noget, der ikke stemmer overens, og til al
Iykke er det sikkert sddan, at de motorke-
rende er lidt bedre begavede, end man an-
tager i visse kredse. Ingen skal bilde os ind,
at de meget enkle regler i fardslens dyna-
mik ikke kan forklares for en bogholder,
der arbejder med tal dagen igennem, for en
mmaskinarbejder, der md klare mange for-
skeliig: kombinationsindstillinger, for en
husmor, der kan lave mad efter en opskrift,
for en skolelerer, en lege 0.5 v. Nej kom
ikke her med den, for det danske samfund
bestal* af andet end #ndssvage, men fer man
hos den lovgivende og den udevende myn-
dighed bliver klar over, at der er noget,
der hedder ferdslens dynamik, at denne
liere er ganske ligetil, og at den frem for
noget andet mi geres til obligatorisk eks-
aminationsstof til enhver kerepreve, for kan
man ikke gere sig det ringeste hab om at
komme de meningslase ulvkker til livs.

Vi vil ikke prale, men det er dog en
kendsgerning, at vi gjorde lidt af et pioner-
arbejde ved udsendelsen af teoribogen for
viderekomne :»Ker Bedre«, og vi har til
dato ikke hart klager over, at denne bog
skulle vare for videnskabelig, medens vi
gennem mange laserbreve kan konstatere,
al stoffet er blevet forstiet til bunds. I den
tid har der i FDM’s medlemsblad

veret artikler af samme art, og heller ikke

sidate

disse cr uforstielige. Bade det, vi selv skri-
ver, og det, klubberne skriver 1 si henscen-
de, er imidlertid kun lapperier, der skal
bede pi manglende viden hos de menne-
sker, der har kerekort, og det er fortviv-
lende, at man stadig lader kerekortaspiran-
ter slippe igennem ndlesjet uden denne vi-
den som sikker hallast. Altsdi ma det veere
mod myndighederne, at skytset skal rettes,
hvis et effekiivi resultat skal opnis.



Generalrepraesentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLE

Erfaringen
viser

at det betaler sig at kebe
engelsk kvalitet, navnlig nar det
gxlder Englands fornemste
masrke, BSA. Hver enkelt
detalje er udformet og forbedret
gennem &rtier, og fra

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

for ojet. Man har endelos
gleede af en

BSA, for hver eneste model

er topkvalitet. .

Bremserne er i nveransslemmelse
med hastigheden, og affjedringen
har stdet sin prove | moto-cross.

H. V. HANSEN . GL. KONGEVEJ 127-131 . KBHVYN. V

HILDA 1860
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Den hollandske IDAF er forst og fremmest rationelt udformet. Koleren fores langt ned for til, o,

A S

skermene i

en normal hejde. Dette giver udsyn og sikker foling med vognens bredde.

DET STORE TEKNISKE SUS KOM

FRA HOLLAND

Nir man har biler og motorcykler som
bide dagligt arbejde og som hobby, kan det
ikke undgas, at man diskuterer de kere keo-
retojer i de ledige ajeblikke. Si er det ikke
stunder for mere eller mindre kedsomme-
ligt rutinearbejde, for si fir fantasien luft
under vingerne og selv om det ikke er luft-
kusteller, der bygges, sd er det under alle
omstendigheder nogle meget luftige kere-
tojer. Det leengste disse projekter kommer
virkeligheden er nydeligt udferte tegninger
pa alt forhindenverende materiale i form
af aviser, papirserviclter o.s.v.

Falles for alle disse vidileftige diskus-
sioner er kravet til negternhed — det, der
indtil videre ikke kan lade sig gere, har
ingen interesse, og det er en udpreget takt-
loshed at regne ct eller andet konstruktions-
prineip for muligt, nir det beviseligt ikke
lader sig zere.

Igennem de sidste par dr har disse vore
dybsindige samtaler vzret preget af en
stedse stigende irritation over, at man ikke
s8 noget 1il de nyheder, man med rette
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I DAF med fuldaulomatisk kileremtransmission |

kunne vente. Det er nemlig tillige sddan, at
man bliver utdlmodig, nir et konstruktions-
element har bevist, at det med stor, endda
meget stor fordel lader sig anvende i en bil-
konstruktion, uden at nogen fabrik tager
konsekvensen af det nyvundne land. Denne
utilmodighed kan naturligvis feres direkte
tilbage 1l savnet af den manglende bevis-
forclse for ens egne betragminger eller pa-
stande, og nar vi saledes mener, at et kile-
remtrek med kontinuerligt variabel udveks-
ling ikke alene giver konstruktiv, men ogsa
produktiv og merkantil fordel, si kan man
let blive sur og halviornmrmet — hvis man
har anleg for den slags tilbpjeligheder —
ndr ingen automobilfabrik faler trang il
at dele disse anskuelser med os. Der har
nok ligget en bevisfarelse gennem anven-
delsen af kileremme i store landbrugsma-
skiner og verkisjsmaskiner, men det er dog
kun de faktorer, som peger mod anvende-
ligheden ogsd i en hil — beviset har stadig
manglet pa bilernes omrdde,

Men nu er det her! Fra Holland kommer




Transmissionssystemet er blevet afprevet pi der ubarmhjertizste gennem flere dr. Her ses vognen klar il star med den

5 o],

laveste gearing. De bageste remskiver treekker

ne over et redukii , da man pé den mide holder tilstreekkelig

hastighed pé remmene og dermed holder det overforte drejningsmoment inden for beherskede rammer. Under affjedrings-
bevwgelsen wrides remmene, da de forreste remskiver er fast monteret i forhold til karesseriet, men heller ikke denne
vridning havde tilsyneladende indflydelse pd remmenes leverid.

den mest forfriskende og ukonventionelle
nykonstruktion, man lenge har set — med
kontinuerligt variable kileremme, vores ynd-
lings-forhjulsoph®ngning og hele pibetsjet.

DAF hedder han, den nye hollender, og
det virker ikke overraskende, at det er en
fabrik, som ikke er hundet til tidligere eller
igangveerende produktion af personvogne,
der sztter et helt frisk siykke papir pi teg-
nebrattet for at frembringe noget helt nyt.
Kloge har de veret hos DAF, da vognens
udseende er ret almindeligt omend vellyk-
ket, for det havde sikkert veret for risika-
belt, om man havde frembragt et keretsaj, i
hvilket alt var helt anderledes, end vane-
forestillingerne dikterer.

Man har bygget en lille vogn med rigelig
plads til fire voksne personer, forsynet den
med en storartet to-eylindret boksermotor og
fremstillet et helt nyt transmissionssystem,
der tilsyncladende indebmrer alle fordele,
men lad os ferst se, hvordan det er udfor-
met.

Bag motoren skulle vi farst finde en kob-
ling, men da der ikke er nogen koblings
pedal i vognen, er det ganske rigligt en cen-
trifugalkobling, vi finder. Den kendetegner

i sig selv ilke noget nyt, for den findes i de
fleste halvautomatiske gearskiftningssyste-
mer. Nogle svingklodser trykker ved cen-
trifugalvirkningen nogle koblingssko ud mod
en felg, og jo [lere omdrejninger, der er
pd motoren, des kraftigere binder koblin-
gen. Ved et ganske lavt omdrejningstal ud-
lases koblingen, og forbindelsen mellem mo-
tor og baghjul er afbrudt.

Fra koblingen overteres kraften gennem
en aksel, der erstatter kardanakslen, til en
lille gearkasse, i hvilken kraftforlobet ven-
des 90° ved hjmlp af kron- og spidshjul,
hvilket vi senere skal komme tilbage til,
men forelebig skal vi blot vare klar over,
at der fra denne gearkasse eller kraftvender
udgér en stiv aksel svarende til hagakslen
i en vogn uden differentiale. Pa hver af de
to akselhalvdele er der anbragt en remski-
ve, hvis cne remskiveskdl kan forskydes
aksialt i forhold til den anden med det re-
sultat, at kileremmens effektive arbejdsdia-
meter endres. Lad os kalde disse remskiver
for de forreste remskiver i modseming til
de to bageste remskiver, der drives af kile-
remmene,

Baghjulene er ophangt i triangulere reak-
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tionsarme og skruefjedre, siledes som det
kendes fra mange andre vogne, men de dri-
vende hagakselhalvdele forer ikke til noget
differentiale, men derimod til de to drevne
(bageste) remskiver, fra hvilke de traekkes
over et reduktionsgear — altsd et szt almin-
delige tandhjul (muligvis kieder og kade-
hjul). 3

De forreste remskiver skifter den effektive
diameter ved hjzlp af centrifugalvaegte, men
ogsd motorens vacuum dirigerer dette for-
hold. De bageste remeskiver har de forskyde-
lige skale fjederhelastet med et hestemt for-
spendingstryk sdledes, at remmen automa-
tisk strummes pd den mide, at remmen af
sig selv finder ud pi en sterre diamecter pa
de bageste remskiver, eller den presses der-
ud af de koniske skile, nar den effektive
diameter bliver mindre pa de forreste rem-
skiver. Systemet kender man si udmerket
fra en lang rakke verktejemaskiner og fra
mindre keretajer som DKW Hobby og Mo-
bymatik (pa sidstnzvnte er det dog kun den
ene remskive, der skifter diameter, medens
remmens spanding reguleres pa anden
miéde).

Det er indlysende, at man kan fi ret store
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1 forhjulsophengningen henytier man de store teleskopdempere som styrcbolte,

og dwmperne indtager samtidig en sddan
stilling, as de i hej grad virker som Lrwngningsstabilisatorer. Tovrigt benyiter man tandstangstyring.

udsving i ndvekslingsforholdene, fordi man
kan g fra en nedgearing over til en op-
gearing mellem de to st remskiver.

Nar vognen starles, settes motoren op il
et passende omdrejningstal, den automati-
ske kobling treder i funktion og overferer
kraften til kraftvenderen. De forreste dri-
vende remskiver er ved stilstand eller ved
ganske sméa omdrejningstal dbne, hvilket vil
sige, at remmen pid disse skiver arbejder pd
den mindst mulige diameter, og falgelig ma
de arbejde pd den sterst mulige diameter
pid de bageste, drevne remskiver — der fin-
der med andre ord en nedgearing sted. Ei-
terhinden som vognen tager fart, og moto-
rens emdrejningstal stiger, bliver remskive-
skilene pd de forreste remskiver tunget
teettere sammen, den effektive diameter bli-
ver mindre, og udvekslingsforholdet mellem
de 10 swt remskiver bliver tilsvarende min-
dre. Pd et eller andet tidspunkt vil den ef-
fektive diameter pa de forreste og de bageste
remskiver vare lige stor, og der finder in-
gen udveksling sted. Ved foregede omdrej-
ningstal vil de forreste remskiver have den
sterste effektive diameter, og de hageste rem-
skiver vil have en tilsvarende mindre eflek-
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tiv diameter — der foregir altsi nu en op-
gearing.

I realiteten svarer det laveste udvekslings-

forhold mellem motor og baghjul til 20:1
(ved start), og nir motoren gir for fulde
omdrejninger, er udvekslingsforholdet 4,4:1,
hvilket i dette tilfzlde er et ndpraget over-
gear. !
Denne gearskiftning sker fuldautomatisk,
og det naste spergsmil bliver derfor, hvad
sker, nir man meder en bakke eller en an-
den stor keremodstand. I det ejeblik far
trekket i remmen pludselig betydning, og
nu er det forspandte fjedertryks korrckre
storrelse af overvejende vigtighed, for gen-
nem disse forhold tvinger remmen sig selv
ind pd en mindre efiektiv diameter pa de
forreste remskiver og pd den tilsvarende
storre diumeter pa de bageste remskiver, og
der bliver gearet ned i overensstemmelse
med det sjeblikkelige krav. Hvis man er
ved at kere fast i sne eller sand, vil moto-
rens omdrejningstal ajeblikkeligt gd ned, og
dette medforer en nedgearing. Trykkes spee-
deren ned ved lave omdrejningstal, giver det
forringet vacuum, og ogsd dette vil under-
stotte en nedgearing,

Har man blot en lille smule erfaring i den
®dle kerekunst, vil man ogsa vide, at er man
forst kart fast i lost sand, kan det veere nok
sii formalstjenligt at sette vognen i gang i
andel gear, da et lavi ferstemear meget let
vil fordrsage hjulspind, uden at vognen rok-
lker sig af stedet. Man har ingen mulighed
for at vaelge et hejere gear til igangsmtning

Denne malskitse viser, at DAF er en rummelig vogn, der ikke horer hjemme ¢ den mindste Klasse.

pé DAF’en, men det er heller ikke nadven-
digt, for transmissionssystemet virker som
et sperredifferentiale. Som bekendt vil et
spindende baghjul ved det almindelige dil-
ferentiale samtidig bereve det andet hjul en-
hver trekkraft, og af den grund henytter
man pd mange racervogne og pd flere kraf-
tige amerikanere et sparrediflerentiale, der
kun tillader det ene hjul at rotere ca. 15
pet. mere end det andet.

Da kraftoverforingen til DAF'ens to hag-
hjul er ensartet, vil transmissionen virke
som et meget effektivt sparredifferentiale.
Fir man da ingen differentialvirkning i
svingene? Jo, det gor man rigtignok, for sa
sker der blot en opgearing pa det hjul, der
ligger yderst i svinget, og kerer man gen-
nem en kurve med tophastighed siledes, at
der ikke er nogen yderligere opgearingsmu-
lighed, sd geares der lidt ned pa det hjul.
der ligger indvendigt i kurven.

Bakgearet er man kommet ud over pa den
made, at der er to kronhjul i kraftvenderen.
De er anbragt fast pa en reraksel med ind-
vendig glidenot passende til en udvendig
glidenot pa den faste, tvergiende transmis:
sionsaksel med de to forreste remskiver. De
to kronhjul kan altsi glide aksialt pa den
faste transmissionsaksel, men de felger altid
denmes roterende bevegelse. Ved hjelp af et
hindtag mellem forsaderne bringer man en-
ten det ene eller det andet af de to kron-
hjul i indgreb med spidshjulet, som lig-
ger mellem de to kronhjul, og pd den méade
skifter man mellem frem og bak. Det dbner
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Foruden de her viste mal er sporvidden for og bag 1180 mm, venderadius 4,25 m, total hejde 1380 mm, og egenveogten
er 575 kg. Vagtfordelingen er 50;5!] ubelastet og 47f53 med fire passagerer.

unzgteligt interessante perspektiver, at vog-
nen kan kere lige sd hurtigt baglzns som
frem. Hvis det lille handiag stir i midten,
er ingen af kronhjulene i indgreb med spids-
hjulet, og man har pd den méade et frigear,
hvilket er nedvendigt ved motoreflersyn og
lignende, hvor man kan have brug for haje
omdrejningstal, medens vognen stdr stille.

Det vil sikkert ikke vaere vanskeligt at se,
at systemet indebzrer mange tekniske for-
dele: Kobling og gearskiftining er fuldauto-
matisk, transmissionen er Iydles, sperredif-
ferentiale og overgear f[olger gratis med.
Desuden felger gearing og belastning hin-
anden pd en sidan made, at man vil kerc pa
den mest skonomiske made.

Det viste system med kileremme hyder
ogsi pi store hesparelser i produktionen,
fordi tandhjul ¢r nogle af de mest kosthare
elementer pia grund af den langsommelige
og besvarlige forarbejdning. Normalt har
man i et differentiale kron- og spidshjul, to
tandhjul til bagakselhalvdelene og mindst to

medbringerhjul, altsd ialt seks tandhjul, der

alle skal vare fint forurbejdet for at undgi
staj, som villigt forplanter sig gennem kar-
danaksel eller hjulophangning. Pi DAF’en
skal spidshjulet og det ene lille kronhjul
vere fint forarbejdet, medens man ikke be-
hover at gore s& meget ud af de evrige hjul.
da stwj i bakgearet er uden betydning, og
staj fra bagakslernes reduktionsgear kan
ikke forplantes 1il vognen — dermed vare
ikke sagt, at alle tandhjul ikke er fint for-

arhejdet. Der er altsd syv tandhjul i DAF-
ens transmissionssystem eller et mere end i
et almindecligt differentiale, men sd slipper
man 1il gengzld for hele gearkassen, der
med fire udvekslinger har ni eller ti tand-
hjul foruden syncromesh, aksler og lejer.

Dette medfprer naturligvis en megel ve-
sentlig besparelse i fremstillingsomkostnin-
gerne, og det giver tillige sterr¢ mulighed
for at fordele vagten ligeligt mellem for-
og baghjul, nir den tunge gearkasse ikke
skal ligge klods uvp ad motoren.

Og hvad holder si disse kileremstrak til?
Der kan vi naturligvis kun henvise til re-
sultaterne fra prevestand og prototyper, ifol-
ge hvilke man ikke kunne spore noget slid
efter 50.000 km. P& prototyperne, der hlev
kart over de verst tenkelige veje, last sand
0g grus, snesjap o.s. v., viste det sig, at der
ikke var grund til at indkapsle kileremmene,
da de holdt sig selv fuldkommen rene, og
man kunne under ingen omstzndigheder
spore slip eller glidning mellem remme og
remskiver. Selvialgelig vil der vaere masser
af mennesker, der ikke vil have en vogn
med remirek, »for det har aldrig duets —
man har jo de bitreste erfaringer fra motor-
eyklerne omkring Arhundredskiftet, og der
er jo ikke grund til at tro, at remmene er
blevet forbedret i de forlebne 50 dr — vel?

Ud fra den hollandske pris ab fahrik
skulle DAF, nir den er palignet den danske
stats uhyrlige afgifter, komme til at koste
omkring kr. 13.000,— p4 det danske marked.

155




b
Kan Deres vogn
sammenlignes med et ur?

De er sikkert klar over, at Deres vogn er et kostbart og veerdifuldt
vaerk bestaende atf flere hundrede dele, hvoraf nogle er s fint til-
passede hinanden, at afstanden mellem dem kun er 1115 af et
menneskehars tykkelse.

Deres vogn kan sammenlignes med et ur; derfor bar den have samme
omhyggelige behandling: Rigtig smering pé de rigtige steder og kun
af en fagmand. Billabrikkerne anbetaler periodisk smering — saedvan-
ligvis én gang om maneden eller ved hver 1500 km. Nejagtigt og
regelmaessigt udfert vil det give Dem bonus i form af karsel over tu-
sindvis af kilometer. — Og her er det, at MARFAK-SM@RING
kommer ind i billedet.

MARFAK-SMORING

er et specielt udviklet og planlagt smeresystem, som sikrer at Deres
vogn bliver

® smurt pa de rigtige tidspunkter
@ smurt med det rette produkt
® smurt af kvalificerede fagfolk.

Reserver tid hos Deres CALTEX-mand og lad ham
give vognen en MARFAK-SM@RING — sa oplever
De, hvor fierlet og behagelig bilkersel kan veerel

CALTEX OIL A/S . Amaliegade 35 . Kbhva. K = MI 5225
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SADAN TAGER MAN
TOPSTYKKET AF EN MAX

— og sidan monterer man det igen

Deter jo ikke nogen ren tilfzldighed, at
vi i tidens lsb har haft en mangde fore-
spergsler pé, hvorledes topstykket tages af
en NSU Max, for det er en af de mest ud-
bredte modeller her i landet, og samtidig
er der tale om en absolut ukonventionel
konstruktion.

De sergelige erfaringer viser, at mange
ejere af Max’en og for den sags skyld ogsd
mekanikere, der ikke kender denne moter,
har beskadiget ventilmekanismen eller hele
topstykket, fordi de ikke kendte den kor-
rekte fremgangsméide ved demontering og
samling.

Vi skal her skildre, hvorledes arbejdet
udferes korrekt, men det gmlder her som
sd mange andre steder, at rdder man ikke
over det nedvendige veerktsj, skal man hol-
de fingrene borte. Det er ikke, fordi der
krzves store mangder kostbart specialvaerk-
tej, men det er absolut nedvendigt, at man
rader over en miledorn og tilstrekkeligt
mange sogerblade eller endnu bedre et mi-
krometerur, nar knastakselhuset skal meon-
teres.

Det er umuligt at afmontere topstykket,
med mindre man tager motoren ud af stel-
let, og da man skal velie en hel del om-
kring med motoren, vil det vare rigtigt at
aftappe olien, medens den endnu er varm.
Hvis man vil give sig i kast med en opgave
som at afmontere topstykket, vil det ikke
volde vanskeligheder at monteret motoren
ud af stellet, og der er derfor ingen grund
til at heskrive dette arbejde nzrmere.

Ventildzkslet og den underliggende pak-
ning afmonteres, og tendreret tages ud sd-
ledes, at motoren lct lader sig dreje. Der-
efter drejes krumtapakslen sdledes, at kon-
travegten pd knastakslen vender nedelter.
Matrikken pa knastakslen lesnes ved, at me-
trikken holdes fast med en 19 mm negle, og
ved hjelp af en topnagle drejer man pa

akslens sekskantede hoved. Man mi her
liegge en bled kobberplade eller lignende
under topneglens skaft, s3 der ikke bliver
gnavet meerker i topstykket, da det ellers

Ndr topdckslet er fjernut, skal man have kontravewgten

afmonteres. Matrikken holdes med en 19 mm negle, me-

dens man drejer pd akstens sekskantede hoved med en
topnogle. Kontraveegten skal vere i nederste stitling.

bliver en nzsten umulig opgave at gere ven-
tildzkslet olietet. Nir motrikken er blevet
losnet pd denne mdide, l2gger man motoren
med eylinderen vandret, for at metrikken
og fiederskiven ikke skal falde ned i krum-
taphuset. Dernest drejer man krumtapaks-
Ien, indtil kontravegten vender opad, og
derefter lader kontravegten sig let fjerne.

Nir motrik og [jederskive er taget al
knastakslen, rejses maotoren igen med cylin-
deren lodret, og motoren drejes, indtil kob-
lestzengerne stir i everste dedpunkt. De to
koblestenger kan naturligvis ikke pd én
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Man legger motoren ned, medens motrik og skive fjernes
(for ikke at tabe begge dele ned i krumiaphuset), moto-
ren rejses igen, krumtapakslen drejes, indtil kontravez-
ten kommer { overste stilling, fra hvilken den let fjernes.

gang sta i pverste dedpunkt, da de er forsat
i forhold til hinanden med 90°, men krum-
tapakslens stilling skal vere siledes, at
knastakslen er ca. midt mellem de to koble-
stengers overste dedpunkt. Nir motoren
drejes let frem og tilbage i dette omride,
kan man treekke medbringerstifien ud, og
derelter kan man forsigtigt s18 bolten ud af
den hule knastaksel.

Afstandsstangen, der er fast meonteret i
motoren med det formal at bevage hele
knastakselhuset 1 forhold til varmeudvidel-
sen saledes, at de to koblestenger ikke kom-
mer 1 spaend, kan nu trekkes ud fra knast-

hoblestengerne drejes 1 overste dodpunkt, medbringersitf-
ten fjernes og knastakslens holt slds forsistize ud.
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akselhuset, hvilket naturligvis kraver an-
vendelsen af en vis kraft, som dog ikke
er ensbetydende med, al man mi anvende
vold med alle til ridighed stdende midler.
Man benytter 1o skruetriekkere eller lignen-
de som vist pd figuren. Si snart alstands-
stangen er kommet fri af knastakselhuset,
drejes den til siden sdledes, at den ikke star
i vejen for den yderligere demontering.

Derefter tager man de fire motrikker af
stagboltene, som holder knastaksclhuset, og
vil man vere pi den sikre side, lzgger man
igen motoren ned, si hverken motrikkerne
eller de underliggende fjederskiver forsvin-
der ned i krumtaphuset, hvis man fumler
lide i det. S satter man to kraftige skrue-
trickkere eller dzkjern ind under vippear-
mene som vist pd illustrationen, og pid den
méde leftes hele knastakselhuset af, men
ogsi her ma man undgd at beskadige top-
styklkets samleflange. Man ma tillige passe
pi lejebukkens tatningsring ved indsug-
ningssiden og pd de shims (underlagsski-
ver), der ligger under lejebukkene.

Med et par kraftige skruetrekbere trykkes afstandsstangen

ud af sit lejo oz skubbes til den ene side.

Alstandsstangen s@ttes tilbage til sin nor-
male stilling, hvilket vil sige i den stebte
cang i topstvikket, og derefter markerer man
forsiden pd ekscentrikken med et tydeligt
kryds — og husker, at det skal vende ud
mod motorens venstre side. Den forreste
koblestang kan nu triekkes af eleseentrikken,



og den skydes derefter til venstre, medens
den bageste koblestang, i hvilken ekseentrik-
ken nu sidder, fares til hejre. Man kan der-
efter dreje ckscentrikken og tage den ud.
Inden man foretager sig noget som helst
andet, afmonterer man motrikken, der er
anbragt ved samlingen mellem topstykket
og cylinderen pid motorens venstre side.
Forst si drejes de fire motrikker med dob-
belt sekskanthoved ud (anbragt ved cylin-

Elizcentrilken meorkes med e wydelige kryds, inden den
fiernes.

derflangen, venstregevind)., Nu kan topstyk-
ket laftes af, men endnu en gang ma vi erin-
dre om den lille maotrilk pa siden af cylin-
derblokken, for det er muligt, at topsiykket
binder lide, og slir man med en metalham-
med pa topstvkket, sprenges det, hvis mao-
trikken ikke er taget af, og i sd fald bliver
det et slag til nzsten fire hundrede kroner,
for det er prisen for at erstatte et revoet top-
atykke.

Der er ikke nogen serlig grund til at be-
skrive arbejdet pd topstykket, da veniilslib-
ning, kulrensning o. s. v. foregir som pd alle
andre motorer, og ndr man er-ferdig med
dette arbejde og skual montere topstykket
igen, legger man selvislgelig en ny toppalk-
ning i.

Monteringen sker stort set i modsat rek-
kefolge, idet man forst legger topsivkket pa

Nar motrikker, skiver og lasker til lejebukiene er fjernet.

Iofter man hele knastakselhuset af. Et par skruetrekkere

ellor lignende bruges som vmytsteenger med den ene ende
anbragt under vippearmene.

plads, og den lille motrik pd siden af cylin-
derblokken smttes pa plads. Dernest drejer
man en af metrikkerne med dobbelt scks-
kanthoved nogle gevind ind, og dereficr fol-
ger de tre andre motrikker pd samme made,
hvorefter de fire motrikker tilspendes grad-
vist over kors pi swdvanlig mdde. S3 drejes
krumtapukslen, indtil de to kohlestznger
stir i gennemsnitlig hajeste stilling, og kob-
lestzengernes boringer forsynes med et rige-
ligt lag olie. Afstandsstungen trykkes an i
sin gang i topstykket. Den hageste kohle-
stang feres nu il hajre, ng ekseentrikken

et er af den starste vigtighed, ot den lille metrik pe
blokkens venstre side fjernes, inden man losner de fire
gennemedende bolte {renstregevind).




Efter monteringen af topstykket er det meget vigrizi, a

k kslens lejring udméles somm omtalt i teksten. Det er

absolut nedvendigt at Yedde over en mdledorn til dette
arbejde.

settes pa plads siledes, at markeringskryd-
set vender pd samme mide som for alisa
ud mod motorens venstre side,
Ekscentrikken drejes til venstre, og den
bageste koblestang triekkes ligeledes noget
til venstre. Ekscentrikken drejes stadig og
sazttes samtidig, uden at der anvendes vold,
pa plads i den forreste koblestang.
Knastakselhuset swttes pa plads, efter at
man har lagt 0,4 mm tykke underlagsskiver
pd bide hojre og venstre flange pd topstyk-
ket, idet man passer naje pé, at oliekanalen
i topstykket ved indsugningssiden ikke bli-
ver tildekket. Derefter s@ttes knastakselhu-
set med begge lejebukkene og gnmmipaknin-
gen pd plads. Det er vigtigt, at knasternc
under montagearbejdet vender nedad. Knast-

el
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akselhuset drejes ved hjzlp af en dorn sa-
ledes, at afstandsstangen kan smttes lige pa
plads, selvom den endnu ikke kan komme
helt ind pd sin flange.

Laskerne mellem lejebukkene legges pa.
og de fire metrikker med underlagte fjeder-
skiver spendes over kors. Afstandsstangen
slds nu helt ind pa flangen ved hj=lp af en
kobber- eller messingdorn. Man drejer der-
efter pd knastakslens sekskant eller pid den
underste ekscenterbolt, indtil ekscentrikkens
horing flugter med knastakslen.

Derefter stikkes indstillingsdornen (spe-
cialveerktaj 088 891 907) gennem ckscentrik-
ken og knastakslen, indtil dornen har lige
lange frie ender til begge sider.

Nu er det meget vigtigt, at man ved hj=lp
af et bundt felerblade eller endnu bedre
ved hjelp af et mikrometerur kontrollerer.
at knastakslen er absolut parallel med mo-
torens taktaksel. Afstanden mellem méaledor-
nen og den [resede flade pa topstykket skal
veere lige stor i begge cider, og der kan
hejst tillades en skavhed, der andrager en
minusverdi pa 0,05 mm i tendrerssiden. Er
afstanden i tendrerssiden for stor, ma un-
derlagsskiverne fjernes og eventuclt erstat-
tes med tyndere skiver, men er afstanden i
teendrerssiden for lille, ma der lzgges endnu
flere underlagsskiver under knastakselhuset
(disse findes i forskellige tykkelser), og som
en regel kan det siges, at tykkelsen pd un-
derlagsskiverne skal forages med en tredie-
del af den fastsliede méledifference.

Nu drejes motoren, indtil boringen for
medbringerbolten i ckscentrikken flugter
med den hule knastaksel, og bolten szttes
pé plads. Knastakslen drejes, indtil medbrin-
gerbolten stdr i sin underste stilling. Kon-
travegten sattes pa plads, fjederskiven mon-
teres, og motrikken szttes pi — akslen og
matrikken skrues fra begge sider som ved
demonteringen, idet man bruger en fast 19
mm negle og en topnsgle.

Det er en selvfalge, at man efter mon-
teringen af topstykket indstiller ventilspil-
lerummet samt liegger en ny pakning under
ventildakslet, og sid hdber vi ievrigt ikke.

at der for Iremtiden kan vere tvivlsspergs-

mdl med hensyn til af- og pimontering af
topstykket til en Max.




Bland rigtigt - -
bland med

"ENERGOL

ENERGOL TOTAKT
ENERGOL TOTAKT SPECIAL”)

SMOREOLIER
0G
BENZIN -

Blandingsforholdet af olie og ben-
zin er af driftsmessig vigtighed for
enhver TOTAKTER . ....
Oliens kvalitet er ligesd vigtig!
Anvender De en af de verdensbe-
ramte BP totaktsolier med de frem-
ragende smpreegenskaber, vil De
— med minimal koksafsztning p#
stempelringe og udstedningsporte
— opnd en vitkelig effektiv beskyt-
telse af motorens vitale dele, de
dele, som sikter en stabil drife.

*) Bemark: TOTAKT SPECIAL er
selvblandende, anvend derfor
20 9%, mere olle end foreskrevet
1 instruktionsbogen.

BP totaktsolier indeholder s=rlige
additiver beregnet pa at modvirke

alle tmrings- og rustdannelser i
motorem.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/s




De f3r mest
gene

* SUPER MAX 250 ccm,

18 BHK. indstillelige udv. hydrauliske dwmpere.
Fuldnavsbremser. Overliggende knastuksel. Central-
ramme, Fuldt forcromet udstyr. Med dobbelisede

Iler hagsede . 51 —
BLEE DRCAE kr 35, NSU-maskinerne er nermest den tekniske

fuldkommenhed, — De har svinggaffelaf-
SPECIAL MAX fiedring og hydraulisk dempning, hvilket
Tekniske specifikationer som Super Max, men med giver enestiende vejegenskaber og sterste
indvendig affjedring af bagstellet. Med dobbeltswcde sikkerhed. Ultramax-ventilmekanismen gor
eller hingsmdy - kr. 4873,— g modellerne mekanisk lydlose, da den
aktiverer ventilerne fuldkommen preecist
i * SUPERFOX 125 ccm, ved enhver driftstemperatur — og sa er
8,8 BHK. Overliggende knastaksel. Profilstyr. Med der glimrende service over hele Europa —
dobbeltsiede eller bagsade .......... kr. 2800,  alenc i Danmark over 100} servicesialioner

med specialuddannet personale og komplet

NSU gt DANMARKS MEST SOLGTE reservedelslager.
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er et sholeeksempel pd god automobilteknik.

VI PROVEKORER

BMW 600

AF MOGENS H.

En af de store nyheder pi Frankfurt bil-
udstillingen var BMW 600, der pa afgsren-
de mide bred med traditionerne for béde
smé og store vogne. Pd biludstillingen i Fo-
rum havde vi her i landet forste gang mu-
lighed for at se denne vogn, og man kan
vel roligt sige, at den vakte almindelig in-
teresse.

Vi havde allerede lejlighed til en lille
pravetur i Frankfurt, og det var vort ind-
tryk, at denne vogn var et nermere bekendt-
skah vard, sd vi tog derfor med glede mod
tilbuddet om at foretage en regulaer prove-
korsel med en af vognene fra den sikaldie
»nul-serie«. Provekorsler med prototyper er
en fortrolig sag, og resultaterne kommer
derfor ikke til pablikums kendskab, da sa-
danne forsegskersler i forste raekke skal af.

DAMEKIER

slare fejl, som rettes inden serieiremstillin-
gen, men en vogn fra nul-serien vil sige en
vogn, der ikke som prototyperne er hand-
strikket, men derimod samlet pd samlebénd
efter fabrikationsplanen. Pi nogle fabrikker
selges disse vogne med visse klausuler, idet
fabrikken snsker at overvige deres opforsel
og helbred meget neje siledes, at de sidste
smilejl kan rettes, inden [abrikationen be-
gynder for alvor, men i reglen kommer vog-
nene sjzldent liengere end til forhandlerne,
der henytter dem som demonstrationsvogne.

Hos BMW er man som bekendt grundige,
og vognene fra nulsegien maA under ingen
omstendigheder swlges til publikum, Nar
dette anferes, er del, fordi man mi tage
visse forbehold ved kritikken auf cn snul-
vogng, og det viste sig da ogsd, at der alle-
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ACCELERATION

0—-40 km/t 5,6 sekunder
0-60 » B »
=80 .~ 21,2 »
0=90 » 362 "

rede var foretaget smi endringer her og
der i forhold iil den vogn, der blev stillet
til vor ridighed. Der er dog ikke tale om
viesentlige forandringer, men om smétterier
som et lydiest speedometerkabel (man herte
en sagte snurren fra kablet i den provekerte
vogn), mere effektivt varmeanlag og lig-
nende.

BMW 600 er pa en mide en videreudvik-
ling af den italicnske Isetta, som BMW byg-
ger pa licens — det vil maske erindres,
at BMW @ndrede forhjulsophengningen pé
cksportmedellerne — og den samme for-
hjulsoph&ngning finder man pa 600 me-
dellen. Tilbage fra Isetia’en bliver 58 ikke
meget andet end frontindstigningen, men
der mé under alle omstendigheder tales om
en selvstendig BMW-konstruktion.

Ideen bag denne vogn er ganske indly-
sende: Transport af fire voksne personer,
minimale udvendige mal af hensyn til hind-
terligheden i trafikken, stabile kereegen-
skaher op til tophastigheden pé 100 km/t og
stor slidstyrke med minimal vedligeholdelse.
Det Iyder jo meget ligetil, men opgaven er
slet ikke s& let at lose, nir prisen skal hol-
des nede, og det er en opgave, der stiller
store krav til konstrukteren, fordi de sma
udvendige mal giver lav egenveegt, som igen
giver problemer med forholdet mellem af-
fjedret og naffjedret veegt, den korte aksel-
afstand stiller ubsnherlige krav til en kor-
relt styregeometri under alle forhold —
kort sagt bliver hele konstruktionsarbejdet
en problemcirkel, hvis endelige lukning be-
tinger et heldigt udfald.

BENZINFORBRUG
60 km/t 4,5 /100 km
80 km/t 5,1 /100 km
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Man er giet ud fra den tanke, at vognens
erundareal skal udnyttes fuldt og helt si-
ledes, at den ndvendige totallzngde praktisk
taget bliver vognens indvendige lengdemal,
nir der ses bort fra kofangere og lignende.
Med andre ord har man taget en almindelig
lille personvogn til fire personer, og sd har
man hugget keleren og bagagerummet af, si
kun passagerafdelingen blev tilbage. Nar en
skré bagveg blev rigtigt placeret, var der til-
strekkelig plads til BMW’s kendte to-cylin-
drede boksermotor, og man fik endda sa
megen plads tilovers, at bagagernmmet bag
bagszdets ryglen virker overraskende stort.
Fortil har man fedderne helt fremme i »ne-
sen« p& vognen, og pd den made er vognens
samlede gulvplads udnyttet til sidste milli-
meter. Trods den beherskede totallzngde
bliver akselafstanden
for man har haft mulighed for at anbringe

i:ke unormal kort,

et hjul i hvert hjerne af vognen, men den
er kort nok til at volde problemer med sty-
regeometrien, hvis styretojet ikke ndformes
pi en swmrlig hensigtsmaessizg mide.

Det sidste problem var man allerede ble-
vet klar over gennem erfaringerne med
Isetta, og det var séledes ret indlysende, a1
styregeometrien ikke métte mndre sig under
affjedringsbevegelserne, da dette ville give
alt for m=rkbare pavirkninger under kersel
pa ujevn vej. Derfor konstruerede man en
forhjulsop’: engning, i hvilken hele affjed-
rings- og ophengningsmekanismen blev drej-
el under styrebevagelsen.

For at opnd den rette pracision og styrke
til hjuloph®engning og styretaj valgte man
en chassisramme frem for en selvharende
konstruktion, og de strenge krav il kere-
egenskaberne gir siledes som en rod trad
gennem hele opbygningen.

Chassiset er fremstillet af firkantede eller
ovale ror med mange traverser, og forrest
pd rammen er pedaler og styrehus monteret.
Forhjulsophiengningen kan karakteriseres
som en moderne udformuoing af Dubonet-
ephengningen med et tragtformet fjederhus
anbragt drejeligt pd en travers. Dette fje-
til hvilken de

fremadrettede svingarme er monteret. Om

derhus barer en konsol,

trent midt mellem svingarmenes hzngsling




og forhjulsspindlen aktiverer svingarmene
den lodrette skruefjeder, som omslutter en
teleskopdzmper — alt dette falger altsd
hjulets drejende bevaegelse, og det teore-
tiske ideal, der dikterer, at de to forhjuls-
gpindlers forlengelse skal skare hinanden
pd bagakslens forlengelse under forhjule-
nes styreudslag, overholdes, fordi der ikke

finder sted ved

sporviddeandring

nogen
forhjulene under affjedringen.

Motorens placering bag 1 vognen dikterer
anvendelsen af wuafhengig baghjuisaffjed-
ring, men man har ikke ensket at overiere
den drivende kraft til baghjulene gennem
rene pendulaksler, da sidanne aksler stiller
krav til en absolut fast montering af diffe-
rentialet til chassiset. Da differentialet er
boltet direkte til motoren, mitte ogsd denne
ligge urolckeligt fast, og selv om den to-cylin-
drede boksermotor er sa vibrationsfri, som
man overhovedet kan snske sig, vil meka-
nisk stej uhwemmet kunne forplante sig, hvis
der ikke er lyddzmpende mellemleg mellem
motorblok og chassis.

Dette problem kommer man ud over ved
at udforme en selvstendig tvangsfering af
baghjulene, medens krafien overferes gen-
nem kardanaksler — en ophazngning der
meget ofte kaldes pendulaksler, men som
ikke mi forvekeles med den rene pendul-
aksel, der er lejret til differentialet. Disse

Det elegante chassis er en fryd for ejet, og

man kunne blive vanvittiz ved tanken om

den lille sportsvogn, man kunne f[d ud af

chassis og motor, blot ved at leegge ratstam-
g men ned.

hjulophzngninger giver meget sjzldent neu-
tral styring, og ofte skifter de endda mellem
over -og understyring i forhold til vognens
ajeblikkelig belastning.

Hos BMW har man derfor foreirukket en
bagudrettet svingarm i forbindelse med en
skritliggende reaktionsarm, hvilket giver
neutral styring, men samtidig flyttes baghju-
lenes krengningscenter ned til vejbanen,
hvor ferhjulenes krengningscenter i forvejen
ligger — med andre ord ville man fi en
krangningsakse (trukket mellem for- og bag-
hjulenes kraengningscentre) pa vejbanen, og
da det er afstanden mellem tyngdepunktets
lodrette heliggenhed over kriengningsaksen,
der er dikterende for vognens sterre eller
mindre krengning i sving, har man hengs.
let de bageste svingarme en lille smule skrét
siledes, at det bapeste krazzngningscenter er
blevet hevet fra vejbanen, og samtidig har
man fdet en svag, men dog passende under-
styring. Sporviddezndringen og endringen
af akselafstanden pd grund af baghjulets af-
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Hestokraft- og drejaingsmomentkurve for BMIF 600,

fjedrigshevegelse andrager verdier, der nie-
sten ikke kan miles, og forholdet fir derfor
ingen indflydelse pd styregeometrien.
Motoren er i grundtrzkkene den samme
600 cem motor, som anvendes i motorcyk-
lerne, men da der efter den nye tyske skatte-
lovgivning er en skarp grense ved en makasi-
maleffeckt pa 20 hk, er motoren holdt nede
pa 19,5 hk ved 4000 omdr/min, medens det
maksimale drejningsmoment er 4 kgm ved
2500 omdr/min. Disse pia alle punkter til-
fredsstillende verdier kommer il udtryk
gennem en tophastighed pd 100 km/t og en
ganske enestdende evne til sejirek. En ble-
ser er anbragt dirckte pd krumtapakslen, og
keleluften fores gennem en blaserkappe
rundt om de to cylindre, Den opvarmede

keleluft benyttes til vognens opvarmning,
og der kan suppleres med varme fra udbles-
ningsrorene. Ogsd indsugningsgassen er for-
varmet, og kelesystemet er ievrigt termo-
statregulerct. Over den terre enleltplade-
kobling trazkker motoren frem til en fuld-
synkroniseret fire-trins gearkasse, der tra=k-
ker tilbage til differentialet.

Karosseriet er en meget vridningsstiv kon-
struktion med kun en enkelt der i hajre
side med adgang til bagsadet, medens ind-
stigning til forsedet sker gennem frontde-
ren, Lil hvilken den everste del af ratstam-
men og instrumentbordet er menteret — rat-
tet glider decfor til side, nir deren dbnes.
En stor, teleskopisk indkapslet skruefjeder
tjener som kontravagt til deren, der kan
ibnes ved et let skub, og som ievrigt kan
blive stdende i dben stilling. Derléisen cr en
spendhage, som trekker deren tet til un-
der lukningen, og den er sikret med en
ekstra 18s. Bag den buede plade i forderen
er reservehjulet anbragt, og det skjules fra
vognens indre af en hurtigt aftagelig be-
kliedning.

De mest konservative bilister (0g motor-
cyklister) kan maske vanskeligt forlige sig
med indstigning gennem en frontder, men
man skal ikke vere si bange for noget nyt,
og nir ferst man har lidt evelse, er denne

SPECIFIKATIOMNER

Fire-personers, chassis med ovale rer.

Motor: To-cyl, fire-takt, topventilet, luft-
kelet boksermotor. Boring 74 mm,
slaglengde 68 mm, slagvolumen 582
cem, kompressionsforhold 6,8:1, maksi-
maleffekt 195 hk (DIN) wved 4500
omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 4 kgm ved 2500 omdr/min. Liter-
effckt 29.8 hlk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeliplade-
kobling, fire-strins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold: 19.2:1, 105:1, 69:1,
4,6:1. Bagaksel udveksling 5,43:1. Dek-
starrelse: 5,20-10.

Hjuloph@ngning: Forhjul i svingarme,
skruefjedre, teleskopdempere. Baghjul
i pendulaksler med trianguliere reak-
tionsarme, skruefjedre. Teleskopdem-
pere for og hag.

Bremser: Bremsetromlediameter 180
mm, totalt bremseareal 432 em?, fabri-
kat Ate, type: Hydrauliske.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 130 watt,
akkumulator 31 amp.timer.

Ml, veegt: Total lengde 2900 mm, total
bredde 1400 mm, total hajde 1375 mm,
aksclafstand 1700 mm, sporvidde for
1220 mm, bag 1160 mm, fri hejde ira
vej 165 mm, benzintank runmimer 23
liter, oliesurup rummer 2,0 liter. Egen-
vagt 527 kg. Effekivegt 27 kg/hk. Top-
hastighed 100 km/r. Standardforbrug
5.5 liter/100 km.

Pris: Kr. 12.579.—

Karburator: Zenith K 28 KLP. Tendrer:
Bosch W 240 T 2, eleektrodeafstand 0,6
mm, kontaktafstand 04 mm, forten-
ding 8°1°, ventilepillerum 0,15 -
0,20 mm ved kold motor.

Deketryk forhjul 16 1lbs/sqi. baghjul 23
1bs/sqi.
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Dette snit gennem vognen viser tydeligt,
hvor godt pladsen er udnyttet, Selv bagage-
pladsen bag bagseedet er stor og rummelig,
og er man kun to i vognen, kan bagsedet
slds ned sdledes, at der bliver plads til flere
kufferter, end de fleste mennesker er i be-
siddelse af.

il

il
I \.’N
] *\\ )

ind- og udstigningsform i virkeligheden me-
gzet hekvem. De forste pgange lmgger man
omhygeeligt sin madpakke, noteshager o.s.v.
pa forsedel, og ved indstigningen siller
man sig pligtskyldigst pa hele herligheden,
hvilket minder mig om en sporvognspassa-
ger, der altid stod pa sin madpakke for ikke

at {4 den klemt alt for meget. T lpbet al

nogle {4 gange svinger man sig adret ind pa
plads nden at skulle krumme sig sammen,
som det ofte er tilfeldet ved mindre person-
vogne af mere konventionel ophygning.

For passageren ved siden af koreren er
der overhovedet ingen problemer — ikke
engang ved den forsie indstigning -— for det
hele er ikke mere kompliceret end at salle
sig i en sola placeret i en dagligstue. Et
handtag i hejre derkarm letter udstignin-
gen, nar man skal op fra den magelige sid-
destilling.

S4 snart man er kommet pid plads i vog-
nen, gar det rigtigt op lor en, at det slet
ikke er moget lille korvetaj. hvad de indre

I\\\‘ \

Li*?l‘."fv“.

i
-Mi\]

mél angir. Der er ogsa rigelig benplads, og
pedalerne ligger i en ganske naturlig stil-
ling. Den korte gearstang er anbragt midt i
gulvet foran forswdet, og i den venstre side
er handtagene for benzinhane, choker og
varmeregnlering anbragt. P4 varmekanalen,
der som en slange fores frem til vindspejlet,
er der tillige et drejespjzld, der sender
varm luft dirckte ind i vognen. Foruden
speedometer og kilometertzller omfattes in-
strumenterne kun af ladckontrollampe og
blinklyskontrol, men da der er reservebe-
holdning pa benzintanken, er der heller
ikke brug for flere instrumenter. En kontakt
til lys og en kontakt til vindspejlsviskere er
anbragt pa hver sin side af speedemetret,
medens kontaktarme for blinklys og afblen-
ding csidder pdi ratstammen under ratlet.
Tandingskontakten virker samtidig sem
startkontakt, og chokeren virker pd sin for-
ste del som handgas,

Trods de sviere sidesprodser er udsynet
udmierket til alle sider, og man faler sig
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med det samme fortrolig med vognens ind-
retning. Den kraftige dynastart setter om-
gdende liv i motoren, man stiller straks
chokeren ud af funktion, men bibeholder
lidt héndgas, indtil motoren er varm. Kob-
lingen ‘kraver kun et ringe aktiveringstryk,
og gearet gar bledt men priacist i indgreb.

Forste gear er lavt, da man ma forudse,
at vognen med fire vokene personer og ba-
gage en dag kan finde til de stejleste veje i
Europa, men det foles alligevel ikke over-
fladigt ved start, og ndr man skifter op
gennem gearene, legger man marke til, at
det ene gear afleser det andet. Navnlig ved
mange mindre vogne er udvekslingsforhol-
dene af en sidan sterrelse, at man far folel-
sen af at skulle begynde helt forfra i accele-
rationen, hver gang man skifter til et hajere
gear, men niar man si& kommer til fjerde
gear, foles dette som et overgear, der ikke
er i stand (il at forege vognens hastighed
nazvnevierdigt. Motorens karakteristik i for-
hindelse med udvekslingsforholdene er en
af de mest bemarkelsesvierdige enkeltheder
ved BMW 600. Nir man skifter til et hsjere
gear, skal man ikke vente pi, at motoren
kommer sd tilpas op i omdrejninger, at
drejningsmomentet  giver virkelig aceclera-
tion, for motoren tager fat med det samme
pd en sddan méde, at accelerationen fra en
stdende start bliver en jevnt glidende fart-
foregelse. Dette fienomen kan man selvial-
gelig finde i flere hiler og motorcykler, nar
blet udvekslingsforholdene er lagt godt til
rette i forhold til drejningsmomentkurven,
men s er det i reglen sddan, at man skifter
over i et andet gear, accelerationen stiger,
men sd aftager den, ndr man nzrmer sig det
omdrejningstal, ved hvilket man igen skal
skifte et gear op.

Det fantastiske og meget jmvne drejnings-
moment pd BMW.motoren kommer imidler-
tid bedst til udiryk ved langsom karsel med
pifelgende acceleration i et hejt gear. I
fjerde gear kan man til eksempel zd helt
ned til 20 km/t og accelerere jmvnt op uden
ryk eller tendingsbanken — med fuld be-
lastning. I tredie gear kan man tilsvarende
gd helt ned til omkring 15 km/t, og man
kommer efterhinden til den overbevisning,
at det er nogenlunde ligegyldigt. hvilket gear
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wan kerer i, og ser man bort fra de store

stigninger og den absolut maksimale accele-
rationsevne, ville man i denne vogn kunne
klare sig stolt med to gear.

Styringen er som allerede nzvnt lidt un-
derstyrende, hvilket er medvirkende til at

give det indtryk, at man kerer i en person-

vogn af normal sterrelse og konstruktion.
Der er hogstavelig talt ikke nogen frigang
i styretajet, der virker med en meget lille
udveksling til forhjulenes styrcudslag. Nér
man lige skifter fra en anden vogn over i
BMW 600, er man derfor tilbejelig til at
benytte alt for store beviegelser, ndr man
skal korrigere med rattet, og dermed fsler
man cn del udsving fra en retliniet kurs.
Dette medferer igen, at man stolt som en
spanier kan konstatere, at man havde ret i
gine forudanelser, for en vogn, der har sine
aksler placerct n=sten helt ude i hver ende
af vognen, kan umuligt vere retningsstabil.
medens den til gengzld mi vare meget sty-
refelsom — det ved jo enhver. Nir man sé
efter et par timers tid finder sig selv mo-
sende snorlige ud ad vejen med 100 km/t,
er selvgleden ligesom faldet lidt i kurs, for
vognen er absolut retningsstabil op til sin
tophastighed, hvordan det si end kan gé til.
for man har ikke engang benyttet et una-
turligt stort efterleb af forhjulene.

Pi et andet punkt var man lidt hetanke-
lig, for hvordan ville det vare at kere en
vogn med op til 100 km/t uden at have en
keler at styre efter. Som hekendt 13 en af
vanskelighederne ved Auto-Unions hakmo-
torracere deri, at kereren sad meget langt
fremme i vognen, som havde en ganske kort
torpedo. Resultatet blev, at kereren ikke
rigtig kunne fele bagvognsudskridningerne.
der ikke kom til synligt udtryk ved den
korte forende. Heller ikke pd dette punk:
kunne BMW’en indfri en mistanke, for man
har glimrende foling med vognens bevagel-
ser, blot man ‘slapper af og lader ryggen
hvile med hele vzgten mod rygleznet.

Da en del af pravekerslen skete pa isglatte
veje, fik man lejlighed til at konstatere, at
den lille vogn ligger cksemplarisk pid de
mest horrible isveje. Den er p& grund af
sidestivheden i bade for- og baghjulsoph®ng.
ning meget sporsikker, og hverken de frosne




Pa landevejen
eller
slaggebanen
- det er Dunlop
Motorcykledaek
til alle formal
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Svinggaffelatfadring st begge hjul, store hjul (127). Med
selvstarter eller kickstarter. Flere larver. Lydlas motor,

EN SCOOTER
| MESTERKLASSE

Den har fantastiske kereegenskaber, og den
kraftige 150 ccm motor er usandsynlig slid-
steerk — nu er det ikke mere nogen begivenhed,
nar en Puch kerer 100.000 km uden hoved-
reparation. Kom ind og se de nye, smukke
modeller eller skriv efter brochure.

O. E. ANDERSEN . KRONPRINSENSGADE 14 . KBH.K . Ml 4512

E
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spor eller sporvognsskinner har den ringe-
ste indflydelsc pd kerslen. Sandt at sige
mitte jeg holde tungen meget lige i munden,
da jeg kom over i min egen vogn igen.
“Da det fras 10° nogle dage under prever-
ne, mitte jeg indremme, al jeg havde varet
ude for mere overhevisende varmeanleg,
men pd dette punkt er der i mellemtiden
sket en forbedring. Defrosterkanalen, der
ligger i vindspejlets venstre side, kunne ogsé
kun med besver holde hele forruden fri for
dug, men ogsd her kunne en dugsiift klare
problemet.

En vindspejlsvasker er efterhdnden blevet
et nadvendigt udstyr pd en moderne per-
sonvogn, og medens jeg sad og spekulerede
over, hvordan man egentlig havde. tzenkt sig
at montere en sidan indretning, gik det gan-
ske langsomt op for mig, at forruden var
ren og pzn trodt det, al jeg gentagne gange
havde kert bag vogne, der hvirvlede en sand
velsignelse af plere op fra vejbanen. Jeg
fandt sd en henrivende stor lastvogn, der
slebte en hale af forstavet plare efter sig,
og i en passende afstand fra dette vidunder
kunne man bemarke, hvordan luften med de
ulekre partikler ligefrem blev delt foran
vognen pd en sédan méde, at vindspejlet gik

ram forbi, medens side- og bagruder blev let
tilsmudsede, og her 18 bl a. et bevis for ka-
rosseriels gunstige udformning i aerodyna.
misk henseende. Dette kommer naturligvis
ogsa til udiryk gennem benzinforbruget, for
det har aldrig veret nogen serlig lukrativ
forretning at flytte lult.

Affjedringen er udmerket, men hirdere
end man er vant til. Selv p3 de mest ujzvne
steder har man en glimrende kontakt med
vejen, og demperne er godt afstemt. Staj-
niveauet er lavt selv i sammenligning med
en vandkelet vogn, og kun pi brosten heres
lidt hjulstej.

I byens trafik er BMW’en naturligvis me-
get overlegen i sine egenskaber, og ikke
mindst parkeringsproblemernc lsses sa godt,
som dette problem i det hele taget lader
sig lese i en storby nu om stunder, P§ lan.
devejen opferer den sig eksemplarisk, og
man kan ¢pné cn ret stor gennemsnitshastig-
hed, selv om vognen pi ingen made er sports-
betonet. Bremserne er effcktive, men de
kraver et ret stort pedaliryk. En del af den-
ne vogns personlighed ligger imidlertid deri,
at alt fungerer sd korrekt og pracist, for det
er simpelthen et stykke dejliz mekanik og
et fornemt ingenierarbejde.
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AMAL KARBURATORTABEL 1937-38-39

e Nalena | :
Maskiniy pe Rarhurator Dyse Spj=ld stilling Svammerhus £
&
FRANCIS-BARNET
250 com, OH.V., 1957—38 e 75/145 7/8" 120 53 ) 64/079 3)
250 cem, Villiers, Model 45, 19373839 .. .A' 6/125 148" 130 6/3 2 61/077TH
250 cem, Villiers Madel 47, 193730 | 6/126 4g" 140 6/3 % 64009 3
1
JAP
175 cemi, S.V., Standard, 1937—38—39 : il 45 3 42/079
250 cem, S.V., Standard, 1937- 3B—39 ...eeien, 7 4/5 3 62{07Y
250 cem, 0.H.V., Standard og Sport, 1937—38—39 BS a5 3 62/079
200 cem, S.V., Standard, 19373839 a3/32" T0 4/s 3 62079
350 eem, 8.V., Standard og Sport, 1937 3834 25/32" &0 4/5 3 62/079
130 cem, O.ILV., Standard og Sport, 193738 —39 | 7/87 m 5/5 3 64/079
500 com, S.V., Standard og Sport, 1937 38 .w[ I# 140 a4 3 64/079
500 com, O.HL.V., Sport, 1937—38—39 .............. RO{110 s 200 20/4 3 64/077H
500 ccm, 0.H.V., Standard, 10373839 .......| 6011 | 140 6/4 3 64/079
500 cem, O.H.V., Dirt Track, 1937 3830 .. |  27/013 W | aon 12 - 14/060
550 ecm, S5.V., 1937—38 - ... . 76/001 15/167 130 6/5 4 (4/079
600 eem, 5.V., Standard, 1937—IR e T L 140 6/ 3 64/070
00 com, O.H.V,, Standard, 193738 3% ! 76/011 1 150 4 i) 64079
& Shpty SV to-cylindret,  1937—38— 39 ......... | 75/012 78" 118 5/4 3 64/07R
|
LEVIS ‘
247 cem, to-takt, 1937 -38 ... 23/32" 35 4773 P25 62/09%
247 ccm, to-lakt, 1938, Standard ... 23/32" 35 4703 P20 62/09% 5
250 cem, O.H.V., B Special, 1937 —38--39 ... 35327 | 80 44 3 62/06%9
350 cem, A Special, 1937—3% ... i ; 1 150 6/4 i 64/067TH
350 cem, O.H.V., Model A, 1918 el 7 #1150 1 150 6/4 i a4/077H
350 ccm, O.H.V., S.P.3 1937 ag Light 1938 ... | o/ 140 15/16” 130 6/4 i /07711
1 R RSP 2 L e e B e : 4/131 25327 90 /s { 62/079
500 cem, OH,V., S,P.5 1937 og Model D 1938 ... 6/150 1 150 /3 ; 64/077H
300 com, O.H.V., D Special, 1957—36—30 ... B9/024 13497 200 29/4 3 64/079
600 cem, O.H.V., 1937 38-3¢ Rufii24 1" 210 29/4 3 64/079
MATCHLESS
250 cem, S.V,, GT7, 1937—38—3v ... 2352 35 41 3 72,099
250 com, GIM og GZMC, 193738 ..ooocoieriins i 120 5/3 2 22/077TH
250 cem, GIZM og GZMC, 1939 T 120 5/3 2 6407711
250 ccm, O.H.V. G2, 193738 7/8" 120 5/3 2 62/079
250 ey 0H Vi (G20 T989 oS h sl i e 120 513 z 64/079
350 rem, O.H.V,, G3 oz G3C, 1237 -38 . Ta/014 1" 150 64 3 62/079
150 rem, O.H.V., G3 og G3C, 1939 ; T6/014 1 150 64 3 64/079
500 cem, O.H.V., G3, G3C, G9, G9C, 1937 —38—139 29/004 134" 180 294 3 14/079
500 cem, G5, 1938 39 76/0M 15/16” 130 64 3 ad4/078 2)
SO eemn; BV D5, 103B Celaaa it o ROIE 15/16” 150 6/4 i 62/000 IZ
MONTGCOMERY X
250 com og 350 cem, O.HLY., Jup, 1937 1839 74/022 ug 45 3 22/01TH
500 cem, O.H.V.,, D.P, Jup. 19373839 76/011 i 150 (5 3 64/077H
250 rem, High Camshaft, Jap, 1939 ., 5154 /8" 120 514 3 64/077H  |3)
450 ecm, High Camshaly, Jap, 1939 ,, 6140 15/16” 140 6/4 3 640771
500 cem, Iligh Camshaflt, Jap, 1939 ..oy 20/118 114 200 29/3 i &1{077H  3)

1) Tomgangskanal 0,025”

2) To

3) Strialeror 0,107
1) Strélerer 0,109

gangskanal 0,040

172

5) Hoveddyse 9/16" fra sknlder Ll top.
6) Tomgzangskanal ¢,035".
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) i Nilens =
Maskintype Karlburator | Boring Dyse Spizld e Svemmerhus [ 8
stilling =
=
NEW IMPERIAL
150 cem, Model 23, 1937—38—39 ... 103/001 5/8" 45 5 P20 Inclusive
250 cem, O.I1.V., Model 36, 1937 75/014 28 110 54 3 64/079
350 cem, 0.H.V., Meodel 46, 1937 . 76/014 3 b 150 64 3 64/079
506 ecm, 0.H.V., Model 70 og 76, 1937 76/024 144" 160 6/4 3 64/079
250 cem, O.H.V., M90, 1935—39, Model 36, 1059 5/147 13/16" 110 5{3 4 64077
350 cem, O.H.V., M100, 1938 og S.P.10, 1939 ... 6147 1 150 6/4 3 64/077TH
SO0 oo, GUH G N0, 19300 o D 6/157 114" 170 6/3 k] 64/077
500 com, O.H.V,, S.P110, 1930 .. 6/157 14" 170 6/3 2 64/077H
NORTON
150 cem, Model 50 og 55, 1937—38--39 .. 76/012 1" 170 6/4 ! 64/069
350 eran, 1937 10TT35 134a" 350 (1 ¢ 14/064  [4)
150 cem, 1938 0TT36 142" 350 6 4 14/064 4]
350 cem, 1939 10T T38 1840" 350 6 4 14(004 1)
450 cem, O.H.C., Model 40, 1937 WTT34 1145 260 1 4 14/064 1)
350 cem, O.H.C., Model 40, 1938 ... WTT37RN | 1342” 460 6 1 15/1526  4)
350 ccm, O.H.C., Model 40, 1939 ... LOTTRN1 13897 500 0 5 14/532 4 )
490 cem, Model 20, 1937 38 ......... 76/022 A" 200 61 3 64/069
490 cem, Model 20, 1939 ... o 76/022 6" 200 64 K] 64/069 13
490 cem, S.V., Model 16H, 1937—30—39W0 ...... 76/011 14 170 6/d 3 64/069
490 ccm, S.V., Model 16H, 1939 76011 1% 160 6/5 3 64069
500 cem, O.H.C., Model CS1, 1937 39/001 134" 180 29/4 3 64/069
500 com, 1937 10TT35 1542" 460 7 2 14064 1)
500 cem, 1938 10TT36 134" 460 7 2 14/064 13
500 cem, 1939 10TT38 1342" 460 i ) 14/054
500 cem, 0.H.C., Model 30, 1937 10TT34 152" 310 5 3 14/064 45
500 com, 0.H.C., Medel 30, 1938 ... 1OTT3TRN | 194" 560 6 3 1511526 14y
500 cem, O.H.C., Model 30, 1939 .. | 10TTRN1 104" 600 6 1 14/532 4y
500 cem, O.IL.V., Model 18, 19, ES2, 1937—38—39 76/022 H4e” 160 6/4 3 64/069
633 cem L Big Four*, 193738 76/011 i H 170 6/4 3 64/064
633 eem, ,.Big Four, 1939 ... 76/011 2 160 65 d 64/069
O.E. C.
250 cem, O.H.Y. (Modific, Maichless), 1937 ...... T4/022 254327 80 45 3 62/099
350 cem, OUH.V, (Maodific, Matchless), 75/012 7/8" 110 5/4 3 42/099
350 eem, 0.H.V. (Madific, Matchless), 75/154 /8" 120 54 3 22/077TH
350 cem, O.H.V. (Modific, Matchless), 764014 ) 150 6/4 3 64/079
500 cem, 0.J1.V. (Modific, Matchless), 76{011 b g 140 6/t 3 64/069
500 cem, O.ILV. {Modific, Matchless), 1938 49/148 19497 140 29/4 3 64(077H
500 cem, O.H.V. (Modific, Matchless), 1939 89/004 1ikga 130 29/4 4 14/079
500 cem, O.H.V., Jap, 1938 49/116 1147 200 29/4 3 64/077H
0. K. SUPREME
250 cem, S.V., SV37, 19317 5 74/022 25/321 80 4/5 3 62/079
250 cem, 8.V., Jap Model SV, 19.18—39 TG v 74/012 23/32" 40 44 3 62/079
250 cem, O.H.V,, G, GDL, Sports 70, G70, 1937--

BG—3 e v 74022 250327 90 4/5 3 62/079 !
250 com, 0 H. L u,, 1937 75/014 78 120 5/4 3 64069 :‘
260 cem, High Camshaft, Medel AC, 1938 .. 50118 78" 120 544 3 6af077H 13
50 cem, G.H., 193738 ... 76/001 15/16" 130 6/3 3 64/077H |
350 com, O.H.C., WS, 1937 .. 6/150 ” 140 6/4 3 G4/07TH |
350 cem, High Camshaft, 1938 ............. 6140 15/16" 140 4 3 64/077H
500 com, O.H.V., Model L, 1937—38 76011 17 150 61 2 64/077H
500 eem, 1958 6/157 146" 169 &/3 2 64/077H
350 cem, O.I1.C., Model ws 1930 6/150 1 . 160 6/4 3 64/07TH
500 cem, 0.H.V., Model L, 1939 ... x 6/157 1146" 160 6/ s 6407711
500 cem, O.H,V., High Camshaft, Jap 1949 ...... /167 114" 170 6/3 2 64/077TH
Wyrige modeller 1939 med AJE motor: Se AJS.
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En af Englands nye scootere
er denne Bond, der frem-
stilles af samme selskab,
som bygger de beremmelige
trehjulede biler. -

Royal Enfield har fremstillet en ny model af sin 250 cem Cruisader, og som det vil ses, er
nyheden en omfattende beskyttelse mod vind og vejr. Det stramlinieformede skjold omfat-
ter bade benskjold og vindspejl, og en ny forskwrm er tilpasset de nye linier. Bide skjold
og skerm er fremstillet af plastik, og det giver efter sigende fortreeffelig beskyttelse mod
vind og vejr, og samtidig md Iuftmodstanden nedswites, da benzinforbruget er 20 pct. min-
dre end ved den almindelige udgave af Cruisader. Da Royal Enfields 250 ccm model i for-
vejen er ret kostbar, vil den store udbredelse sikkert ske pd mere pengesterke markeder,
der ikke kender til vore beskatningsformer for motorkeretajer,
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FORNUFTEN ER EN
GOD RADGIVER
— VELG

* Verdens billigste vogn i pris og

driftsomkostninger.

Den koster meget mindre end den

naestbilligste.

Den kerer 30 km pa en liter ved

60 km/t.

Den har en 2gte BMW motor med

blaserkeling.

Der er rigelig plads til to voksne

og et barn.

Den er lettere at parkere end

nogen anden vogn.

* Bekvem ind- og udstigning gennem
frontderen — ingen dbne dere mod
korebanen.

% Den kerer som en stor, god voan,

men den har et forbrug som en

lille motoreykle og den er stajirl.

i R SRR RS o

— den billigste
bil, den bedste

KVALITET

BMW

er et navn, der over-
alt i verden nyder
den storste respekt.
Pad grund af den
fremragende kvali-
tet og de fornem-
me konstruktioner.

12 HK: Kr. 7980,- 13 HK: Kr. 8350,-

axcl. leveringsomkostninger excl, leveringsamkastninger
Marmeste forhandler anvises:

Dst for Storebeeli: Vest for Storebalt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus

TIE. £Gir 6111 Tit. 3 41 00
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BILER 1885 TIL NU

Tegninger: Paul Hoyrup
Tekst: .Bent Mackeprang
Det Danske Forlag.
Pris: Kr. 19,75.

Den af megen forreklame omgivne bog
-Biler 1885 til nu¢ blev med velberiden hu
udsendt netop, da julegaverne skulle ind-
keobes.

Bogen fandt sikkert vej til adskillige ga-
veborde, for det net udseende veerk var sik-
ret en begejstret modtagelse hos de mange,
der interesserer sig for biler, Den var ogsa

Denne Mereer Type 35 er absolut
en ypperlig tegning, fordi den trods
den lette streg giver indiryk af en
massiv ophygning, og detaljerne er
korrekte.

blandt mine julegaver, og med glad forvent-
ning satte jeg mig til at lese dette lorste.
mere alvorlige verk pd dansk om automo-
bilets udvikling og historie.

I sIntroduktione, som forordet lidt pre-
tentisst kaldes, siges, at bogen er blevet til
for »at give et samlet billede af hilens hi-
storie«, men ikke for at skrive »en histo-
richoge i almindelig forstand. Videre siges,
at det har veret tunken at felge de forskel-
lige udviklingsfaser i Europa og Amerika,
men s»der er lagt mere viegt pa faconernes
skiften og baggrunden herfor end pi navne.
dateer og tekniske specifikationer«.

Denne pa een gang heskedne og amhitiase

176

progrumerklering giver i sig selv forklarin-
gen pa, ut de hajtflyvende planer ikke er
Iykkedes.

Tegneren Paul Hoyrup har med overor-
dentlig stor flid fremstillet bogens mange
illustrationer. Hver enkelt tegning cr pra-
get af et uhyre detailarbejde og en utvivl-
som kerlighed til emnet. S8 meget sorgeli-
gere er det at métte sige, at de fleste af tep-
ningerne virker sterile og berer et alt for
tydeligt prieg af at vaere tegnet efter foto-
grafier (som i flere tilfzlde kan identifice-
res). Uden at gore Hoyrups biltegninger til
genstand for en kunstnerisk bedemmelse
ber det siges, at de afslsrer et manglende
kendskab til bilernes anatomi og derfor ikke

udtrykker de enkelte vognes karakteristika.
Bevares — der er kun fi direkte fejl, men
bilerne forekommer s»dede¢ eller rettere
gengivet »pd anden hénde, idet tegneren har
forladt sig pd reproducerede billeder frem
for at benytte slevende modeller.

De =ldste og wldre biler er invrigt tegnet
med sterre kerlighed end de nyere, hvis
enkle linieforing nappe har appelleret il
Heyrups synlige glaede over fortidens mere
overdadige snerkler.

Som sagt er de egentlige fejl i tegningerne
kun fi, og det virker miske smaligt at pa
pege, at navkapslen pa Jaguar Mk V har to
— og ikke blot een — af de smé flige, der



Denne Bébe Peugeor bringer minder
fra en svunden og hyggelig tid. Hey-
rup har haft bedst held med de el-
dre vogne, medens nutidens stram-
tiniede vidundere ikke rigtige kice-
der den spinkle streg.

reprasenterer en afglans af Rudge-mstrik-
ken. Pd den isvrigt lidet overbevisende teg-
ning af Ferrari’s 250 Gran Turismo (det
hedder Gran — ikke Grand) er kelermeer-
ket udeladt, mens det er trofast gengivet pi
alle andre tegninger. Mere alvorlige ind-
vendinger kan rettes mod Rudge-mstrilkker-
ne pd Aston Martin D BIL De er sd smi,
at de nmuligt kan holde hjulene. Endelig er
det uforklaret, hvorfor Porsche pa side 110
[remtrazder med hajrestyring, men miske er
den reproducerct efter et fotografi i el en-
gelek blad af en eksportmodel.

Teksten til gennem-
giende korreki, idet den indskrenker sig
til navne og typebetegnelser. Der har dog
indsneget sig et par uheld. Fyrre staves
sforty« pd engelsk (Lanchester Fourty, side
57). Lafayette gengives side 69 som 3La
Fayette«, hvad ville viere merkeligt, da den

illustrationerne er

er opkaldt efter en historisk personlighed
ved navn Lafayette, Den pa side 73 som Cot-
tin & Desgouttes hetegnede vozn er en Bal-
lot (se ogsd keleren), og Duesenberg (side
#3) har aldrig fremstillet en model Y, men
kun felgende biler under eget navn: model
A (1920), model X (1927), model J (1929),
model SJ (1932) og enkelte helt specielle
modeller, bl. a. 88S]J. Tavrigt er det forkert
af tegneren at antyde et kslermarke. Det
var netop et typisk trek, at navnet Duesen-
herg overhovedet ikke kunne ses uden p#
vegnen. Bentley’en side 76 er iovrigt en tid-
lig 3 liters og ikke en 4,5 liters model, og
det ter betvivles, at Bugatti’en side 96 er

en SC,

Der var dog ikke megen grund til at pluk-
ke fejl i hilledteksterne, hvis ikke selve
teksten viste en afgrundsdyb mangel pa vi-
den eller snarere manglende kontrol med
historiske data. Saledes virker det nar-
mest forstemmende, at Siegfried Markus
omtales som tysker, da han vitterligt var
ostriger, og Delamarre-Debouteville far et
uvedkommende lille »de« indskudr i sit
navn. Det stir ikke klart, men ser nwermest
ud til, at forfatteren opererer med den fik-
tion, at der levede ¢n pioner ved navn de
Dion Bouton. Der var faktisk to: Markis de
Dion og George Bouton, Nir der pa side 35
tales om »Peking-Paris lshet¢« og dettes
s»vinder«, er det ukorrekt. Peking-Paris var
ikke noget lob, og der var felgelig ingen
vinder.

Bogens pragtigste tredakker, der afsle-
rer en virkelig fundamental uvidenhed, fin-
des dog pd side 78, hvor en exceptionel
sjicldenhed som en »2 cyl. stempelkompres-
sor¢ placeres pd en sageslos Mercedes-Benz
og frembringer en »gutteral hvinen«. Det er
for déirligt. M-B. har aldrig kert med en
stempelkompressor, men kun og atter kun
med Roots-kompressorer. Fejlen skyldes nok
el overfladisk studium af en ikke forstiet
teknisk tegning, for en lodret stiende Roots-
kompressor kan ligne to stempler, hvis man

ikke kan lzse tegninger. Collecteur.
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RENAULT DAUPHINE

- en dikker vinde

Det er nok bemerkelsesverdigt, at
Renault Dauphine blev total vinder af
Monte - Carle lebet — det er farste
gang en vogn 1 denne klasse besejrer
de sterste og mest kostbare person-
vogne — men mindst lige sa betyd-
ningsfuld er Dauphines sejrsliste fra
okonomilebene. Deres elkonomi vil
vinde ved anskaffelsen af en Dauphine,
og De vil Igle en kereglede som
aldrig fer.

Baghjulsaffjedringen s
Dauphine er blor en
af bemmelighederne ved
de he't fantastiske og
sikre Rorecgenskaber.

BOREAN G BROGHURE

BRDR. FRIIS-HANSEN A(S

SEJR@GGADE 15 . KOBENHAVN @
TELF. RYVANG 6888
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LIDT OM GRUNDLAGET FOR RALLY- OG ORIENTERINGSK@ORSEL

B iade gamle rotter og rene begyndere i
rally- og orienteringskorsel er tilbajelige til
at rynke pd nesen af konkurrencer, der

legger hovedvagten pd kersclspracision.

»Urmagerlob« kaldes de eller sMatemaltiker
Grand Prix¢ og stilles derved i en foragte-
lig modsetning til rigtige leb. Med andre
ord: nir det ikke er »race«, er der ikke
noget ved det hele.

Men denne sammenligning er bundforkert
og savner ethvert grundlag, for der er tale
om to vidtforskellige konkurrenceformer.
I det rene vaddelab drejer det sig om at
tilbagelezgge en given distance pa korteste
tid, i et rally om at tilbagelegge en given
streekning p& en 1 forvejen opgivet tid eller
med en fast gennemsnitshastighed (eventuelt
med en vis margin over eller under den
fastsatte tid, respektive hastighed).

Et rally bliver derfor en konkurrence, i
hyvilken faktorerne tid, hastighed og distance
zir op i en hajere enhed, og den kerer, som
bedst formar at kere sin bil og desuden (i
samréd med navigateren) bedst at beherske
de tre faktorers sammenspil, har sterst chan-
ce for at vinde.

Al rallykersel beror pd at tilrettelegge sin
korsel ud fra to kendte faktorer, sd kare-
resultatet kommer til at stemme med den
tredie (endnu ukendte) faktor. Enten ken-
des distancen og tiden, distancen og hastig-
heden eller hastigheden og tiden. Det gal-
der derfor om at beregne den i hvert en-
kelt tilfzlde ubekendte faktor, sd karsels-
opgaven bliver helt klar.

Beregningsgrundlaget er den enkle grund-
setning, at tid (i timer) er lig med afstand
(i km) divideret med hastighed (i km/t).
Omsat i en formel ser s®tningen sddan ud:

afstand (km)

hastighed (km/t) . I et ral-
ly eller en orienteringssvelse er det ikke
nok at kere fra A til B pé »lige under to ti-
mer, du gamle«. Der kreves langt sterre
nejagtighed.

Tid (timer) =

%

Er den pélagte gennemsnitshastighed sé
let at have med at gere som f.eks- 15, 20,
30 eller 60 km/t, kriever det intet matema-
tisk geni at beregne disse hastigheder til
henheoldsvis 1 km pr. 4 min., 3 min., 2 min.
eller 1 minut og derefter at beregne, hvor
lang tid det ma tage at kere en given etape
pd f. eks. 455 km. Men hvis en arranger
har veret drilagtig og indlagt en etape pd
17,89 km, der skal gennemksres med nej-
agtigt 37,2 km/t? 53 svigter hovedregningen
pd stedet, og enten kores der pd md og i
eller ogsd med det ene aje pid en notorisk
upilidelig spcedometernal.

Tillader tiden det, kan beregning foreta-

7 17.89 km
gcs pa papir siledes:

37,2 km/it

Derefter omsattes decimalbroken for tids-
faktoren til minutter og sekunder ved forst

= 0.481 t.

at gange 60 minutter med 0.481. Det giver
28,86 minutter. De 28 minutter opferes, og
den resterende brokdel af et minut, 0,86,
ganges med 60 sekunder, hvilket giver 51.6
sek. Med andre ord skal den 17,89 km lange
etupe keres pd nejagtigt 28 min., 51,6 sek.
for at blive tilbagelagt med 37,2 km/t
Det er klart, at et ®gteskab kan bringes
til oplesning og et Argammelt venskab til
spriengning, hvis slige regneopgaver skal
lases en mark nat i regnvejr pa en ade vej.
Derfor griber rutinerede deltagere til be-
regnere og til gennemsnitstabeller.
Beregnere kan veierc alt fra clekiconhjer.
ner til et specielt talgeni blandt ens venner.
Da helst en, som kan regne stensikkert i
snevejr under dben himmel pd bagsiden af
en opbledt konvelut og med en knwekke!
blyant. Findes ingen sidan, er det klogere
at anskaffe en s=rlig rallyberegner, d. v.s. en
cirkuler regnestok, som er inddelt i de ska-
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Deres garanti
for pra=cision

MG 1185. Stopuret De kan veere
sikker pi. Inddeling med 1/5 sekund,
minutteeller til 60 minutter og time-
taeller til 12 timer. Et forste tryk pa
kronen satter stopuret i gang, det
naeste tryk stopper viseren, og det

saetter atter viseren |
gang. Viseren saettes tilbage til nul-

tredie tryk

stilling ved et tryk pd knappen ud
for kl. 1. For at forhindre fejltryk
inden uret er aflzest, kan denne knap
lases. Dobbeltviseren stoppes
knappen ud for kl. 11, og ved end-
nu et tryk p& denne knap, springer

ved

dobbeltviseren over i sekundviserens
stilling.

Skal

under

De opna virkelig prascision
orienteringskorsel, kan De
overhovedet ikke fa nogen bedre
eller mere prazcis hjzlper end et
Omega stopur.

OMEGA

VANDT VERDENS TILLID

180

laer, der interesserer rallykarere (gennem-
snitshastighed (yderste skala), tid (mellem-
ste), distance (inderste}), Den inderste, be-
vaegelige skala er fastgjort til en pil, og pi-
len rettes mod den gennemsnitshastighed,
der enskes holdt, hvorefter tid og distance
aflieses.

Som navnt er beregneren faktisk en reg-
nestok, men fabrikanten undgir omhygge-

* ligt at bruge denne betegnelse, der skrezem-

mer s mange. De bedste heregnere er Black-
well Calculator, som er fremstillet i solid,
hvid plastic. Jeg er ikke klar over, om de
kan fds her i landet, men de kan indfor-
skrives fra England. Fabrikken er Black-
wells Metallurgical Works, Ltd., Thermal
House, Gaston, Liverpool 19. Priserne ligger
mellem 15 og 50 kroner.

Gennemsnitstabeller er der ikke noget my-
stisk ved. De tager blot tid at udarbejde og
krever pinlig akkuratesse i renskriften, for
en tabel med skrivefejl er varre end ingen
tabel, Der er atter hlot tale om en forenk-
ling af beregningerne, d.v. s. at de foretages
i ro og mag, opferes i tabelform og haves
parat til senere hrug.

For cksempel kan en tabel opstilles si-
l]an:

Gennemsnitshastighed i km/t

Distanee i km 19 20 21 o.5.¥.
0,1 019 018 0,17
0,2 0,38 036 0,34
0,3 0,57 054 0,51
04 1,16 1,12 1,09
0,5 1,35 130 1.26

Med andre ord begynder tabellen med de
helt smi cnheder pid 100 og 200 meter og
udarbejdes videre til f.eks. 50 km i den
lodrette distancekolonne vderst til venstre.
Gennemsnitshastighedernc er ansat i hele
km/t vandret foroven, og ved at aflmse di-
stance og gennemsnitshastighed nds tiden i
selve tabellen (cksempelvis: 0,4 km med
20 km/t betyder, at de 400 meter skal keres
pd 1 min. 12 sek.).

En overskuelig tabel pa stift, vejrbestan-
digt materiale kan vere en stor hj=lp. Blot
mi den ikke vare s4 detaljeret, at den ikke
hurtigt kan afleses. Tider, distancer og ha-



Dette omfattende udstyr fandt SMI’s fotograf i en af Monte-Carlo vognene. Hevis man vil
deltage med lidt held i et rally eller i et orienteringslob, kan det heller ikke nytte at kore
pid lykke og fromme.

stigheder, der ikke direkic fremgar af ta-
bellen, kan nemlig beregnes med ret stor
nejagtighed ved at kaste et blik pi de ner
meste hajere eller lavere vardier i de re-
spektive kolonner,

Trods s& udmarkede hjzlpemidler som
heregnere og tabeller er der nogle rally-
kerere, som foretrmkker en god gammeldags
regnestok, og andre, der sveaerger til de mere
kosthare, mekaniske beregnere som den ita-
lienske Tachymedion eller den svenske Hal-
da Speed Pilot. Begge apparater viser den
aktuelle gennemsnitshastiched, d.v.s. det i
betragtningsejeblikkel siden starten holdte
gennemsnit. Disse instrumenter er dog ikke
nejagtige nok il 100 pet. precision pa korte
etaper, og foruden andre mangler har de
den kedelige egenskab at vare forbistret
dyre — sa der er god grund til at najes
med en Blackwell beregner og nogle egnede
tabeller. Nojes og nejes. Det er selvielgelig
ikke gjort med disse ndmmrkede hjzlpe-
midler alene, for hade tid og distance mé

holdes konstant under kontrol med hen-
holdsvis ur og kilometertaller.

Der kunne skrives bager alene om ure til
rallybrug, men lad det vere sagt ved denne
lejlighed, at det veltjente konfirmationsur
eller det fra Schweiz indsmuglede, billige
armbdandsur med indbygget stopur ikke kan
bruges, medmindre felgende krav til punki
og prikke er opfyldt:

1) en klar og tydeligt leselig, rund skive

med minutinddeling,

2

—

en stor sckundviser, der kan siartes og
stoppes uafhengigt,

konstruktion af mere end szdvanlig
soliditet,

priecision, sd det ikke taber eller vin-
der mere end 30 sekunder pi 6 timer,

5) uret ma veere vandiet, studsikkert og

antimagnetisk.

Det nytter ikke at forsege sig med dérli-
gere ure, 88 et godt rallyur kan lige sd godt
indkebes forst som sidst — ellers athenger
placeringer af held og ikke af dygtighed.

3

—

4

—
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Uret mi kontrolleres regelmassigt — bade
nar det er i brug og til daglig, og det er
klogest at have to ure af samme type, af-
stemme begge dagligt efter officielle tidssig-
naler og medtage begge i et rally. Det ene
kan jo svigte i det afgarende sjeblik.

Lad viere med at spare pi urkontoen, for
premierne ligger ofte pd sekundviserens
yderste spids.

Det andet fundamentale instrument, kilo-
metertelleren eller »odometerets stiller stor-
re problemer end chronometeret. Kilometer-
tzellere er nemlig i sig selv noget updlideligt
skab, og de er uhyre falsomme overfor man-
ge faktorer. For at fi nogen glaede af sin
kilometerteller er den verdende rallyke-
rer sivel som eksperten derfor nedt til at
alliere sig med apparatet og lere dets vaner
ngje at kende.

Normalt har kilometertzllere en fejlvis-
ning pa indtil 3 pct. op eller ned. Er en
given etape malt af en arrangerbil til 30
km, eog viste denne vogns kilometertller
3 pet. for meget, er distancen i virkelighe-
den kun 29,1 km. Er en deltager sa uheldig,
at hans vogn viser 3 pet. for lidt pa telle-
ren, vil han tilbagelegge 30,9 km, for han
anser etapen for gennemkert. Den virkelige
ctapelengde var — pa grund af misvisnin-
gen 1 arrangervognen — 29,1 km. Den uhel-

“dige deltager korer siledes 1,8 km for langt
eller rettere: hans tidsheregning bliver hen
i vejret. Hvis der skal holdes f. eks. 30 km/t
pd en etape, der i virkeligheden er 29,1 km,
skal etapen keres pid 582 minutter, d.v.s.
pd 58 min. og 12 sckunder. Har arrangerernc
ansldet etapen til 30 km, arbejder de med
en idealtid pd 60 minutter. Gives der et
strafpoint pr. sekund, koster det 108 stral-
points at komme frem pd 58,12 efter pinligt
nejagtig kersel med 30 km/t. Men hvis der
keres i blind tillid til egen kilometerteller,
der viser 3 pet. for lidt, vil deltageren ind-
treeffe pd kontralposten med kilometertzlle-
ren visende ca. 28,2 km. Har et korrekt ur
veeret i brug og sammenholdt med den ukor-
rekie tzller, er strzkningen tilbagclagt pa
36,4 minutter, d.v.s. pd 56 min. 24 sek..
hvilket vil indbringe en net samling straf-
points pa 216.

Yderligere forklaring er vist overfladig for

at uddybe, at det betaler sig at kende sin
kilometertzeller meget neje — hade for ar-
rangerer og deltagere.

Hvor meget telleren viser forkert, kan al-
gores ved at kere vognen nogle gange over
en nejaglig opmilt distance, f.eks, mellem
kilometersten med mindst 5 og helst 10 kilo-
meters afstand. De sméa afvigelser mellem
flere méleture vil ligge i den ubetydeligt
forskellige kurs, vegnen holder pa hver
tur. Med normalt benytiet dezktryk skal det
nok vise sig, at telleren ikke siger 10,0
km, men f.eks. 9,7 eller 10,3 for at blive
ved de 3 pet. misvisning. Derefter proves
forskellige dektryk, og resultaterne kan da
meget vel tegne sig siledes:

36 lbs 9.7 (0) km
32 lbs 9.9 (2) km
28 1bs 10,1 (4) km
24 1bs 10,3 (2) km

Den sidste decimal er angivet i parentes,
da kun meget f3.vogne har si fint inddelt en
teller, at to decimaler registreres, men tel-
lere kan @ndres ved hjzlp af en anden ud-
veksling i mekanismen til at registrere med
to decimaler, og det kan viere en stor hjelp
ved rallydeltagelse.

Hvis resultatet af en provekersel viser, at
daklkene ber vere pumpet med lige under
31 lbs for at opné sterst nejagtighed pi tzl-
leren, foretages en ekstra kontrolkersel med
dette tryk, inden forsegene kan afsluttes.
Naturligvis tager alt dette tid, iser fordi af-
pravningerne mé gentages med nye dzk
samt i takt med dzkkenes nedslidning, men
det lenner sig i jagten pd det blanke salvisj.

Gode resultater i rallykersel afhenger
nemlig af nejagtig navigation i forbindelse
med sikker korsel. P4 de lange strek i de
store internationale rallies taller sekunder
eller minutter sjeldent, men i de afsluttende
prever er sekunderne il gengmld altafge-
rende. Det nytter ikke at bringe en vogn
flot gennem den indledende distanceksrsel,
hvis strafpoints indhestes i hobetal under en
afsluttende  regelmassighedspreve. Rally-
sport er nu engang ikke vaddelesb, og resul-
tatet skal afhenge af kereferdighed kombi-
neret med intelligent lpsning af de opgaver,
som korrekt behandling af fakiorerne tid.
afstand og gennemsnitshastighed frembyder.
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Ny udgave af

MONSTERVOGNEN

— leengere og med ekstra plusser i
kvalitet og komfort. Storre bag-
rude, ny front og nye kofangere,
kraftigere lygter og udvidet bagage-
rum. Tophastigheden er over 120
km og acceleration og vejbeliggen-
hed er fantastisk. Endnu bedre
driftsokonomi takket vaere den for-

finede teknik.

— den ny model til ny pris
kr. 17.800,-

med varme, aircondition
ag defroster, excl. lev.

IMPORT: NORDISK FIAT A/S
Gritfenfeldsgade 32, Kbhvn. N, Telf. Luna "5800

De vigtigste
tekniske nyheder:

Motoren har fiet nyt top-
stykke med en ny ind-
sugningsmanifold,  der
har separate kanaler til
hver cylinder. Karburator
med accelerationspumpe

og nye selvcentrerende

bremser.

IIOD_
Millecenktor
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TUNING AF FIRETAKTERE I1

Kompressionsforholdets indflydelse

AF MECANICUS

I sidste nummer beviegede vi os forsig-
tigt ind i tuningens problemer, og i et en-
kelt eksempel kiggede vi hos fabrikken for
at se, hvorledes en bestemt motorkonstruk-
tion blev forbedret indenfor absolut sikre
rammer, og vi fik fastlagt grenseverdierne
for tuning af standardmotorer. Hvis vore la-
sere kaster et blik i brevkassen, vil de se,
at en enkelt leser ensker spergsmilet om
belastningen pi
uddyhet.

Ud fra ovennavnte leserbrev vil del mi-

stempelkronen n@rmere

cke vaere pa sin plads at pracisere forskellen
mellem vedvarende effekt og maksimalef-
fekt. Denne forskel kommer i reglen kun
til udiryk pad de tyske pravestationer, der
skelner mellem Dauerleistung og den ahso-
Tut maksimale effekt, der kan afgives i nogle
fa ajeblikke. Gennem gearing og karburator-
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Omdrejningstal n=olmin

Pd ovenstdende kurveblad er indlegnet tre hestekraftkurver.
Kurve A er optegnet for en motor i standardudgave, kurve
B er for den samme motor med foroget kompressionsfor-
hold, og man ser, hvorledes der opnds en foroger effek:
ved alle betydende omdrejningstal, Ved kurve C har den
camme motor féct endret knastakslen, og hestekraftkurven
or pi den mdde blevet forlwngel, men cffekiten ved mode-
rate omdrejningstal er noger forringet,
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indstilling kan en bil (og kun sjzldent en
motoreykle) indstilles siledes, at den effek:,
der svarer til tophastigheden, kan afgives
time efter time, og man siger si, at vognen
er Autobahnfest, hvilket vil sige, at man ro-
ligt kan sidde med gaspedalen i bund, si
lenge man vil. Dette [wnomen kan ogsa ud-
trykkes pd den made, at motoren er tibe-
eller idiotsikleer, medens andre motorer mi
behandles med en vis omtanke, fordi man
et kort ajeblik kan lokke stor tophastighed
frem (1. cks. ved situationcr, der kraver hur
tig overhaling), medens denne maksimal-
hastighed vil virke adelzggende, hvis den
udnyttes over lengere distance.

Noget lignende gor sig galdendc med
sports- og racermotorer, ved hvilke tekni-
keren neje md instruere kereren om de
maksimalt tilladelige omdrejningstal. Nir en
rytter gennemkearer en lige strekning af en
vis lzngde, keorer han ikke med hindtaget i
bund, men man kan f. eks. se, at han luk-
ker helt op for gassen pa den sidste del af
langsiden, inden han pi grund af et sving
lukker helt af — kun nogle fi sekunder tar
han udnytte alle motorens krzfter.

Nir man selv skal tne en motor, er der
normalt ingen tekniker til at holde alenlange
forelasninger om, hvad man kan tillade Big.
og hvad der vil mediore uomgengelig dod
og adelieggelse for motoren. Med Deres til-
ladelse vil vi patage os dennc rolle, da vi
ikke ansker at se Deres motor sdelagt.

Forelsbig interessercr vi os for kompres-
sionsforholdet, og vi har hidtil hevaget os
pa et omride, der ikke har afkrzvet os no-
gen selvstendip tankevirksomhed — vi har
nemlig bare kigget. Men lad os nu sige, at
vi star med en motoreyklemotor anno 1936.
og vi ensker at fi dels lidt bedre ekonomi
dels lidt storre effekt ud af motoren, Reg
ner man nn med en engelsk grundkonstruk-
tion, kan man igen kigge i speciflikationerne
for den gamle maskine og sammenligne dem
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P4 dette kurveblad kan man direkie

aflese det nedvendige forbrandings- 100
kammervolumen for at opnd et be-
stemt kompressionsforhold til et givet
slagvolumen. A — 500 cem, B = 350 90

eem, € =250 og D =125 ecm. Er
dur veesentlige afvigelser fra den af-
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rundede slaguvolumen — f. eks, 478
cem — ma man udregne og integne
en ny kurve,
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med en 1958 model, og maske vil man kon-
statere, at bering og slaglengde er ens for
de to maskiner, men kompressionsforholdet
er sat ganske vamsentligt i vejret. Igen mé
vi erindre om, at milene er en enkelt ting,
men materialerne og dimensioner for lejer
0.8 v. er noget helt andet. Eksempelvis har
flere engelske maotoreyklefabrikker beholdt
béde mil og grundkonstruktion fra typer,
der s dagens lys for mere end 20 &r siden,
men de moderne motorer har sivel cylinder
som topstykke udformet i letmetal, og leje-
dimensionerne er langt kraftigere i flere til-
felde.

Lad os nu sige, at vi ensker at gare lidi
ved sidan en zldrc motor, bare for sjov.
Noget alvorligere motiv kan der nemlig ikke
ligge til grund, da tophastigheden ma anses
for tilstrekkelig stor, og det vil kun vere
tibeligt at benytte en sd gammel maskine
til konkurrenceksersel. Lad os sl ned pa en
350 cem Velocette fra 1936 — den svarer i
store trek til den nuverende model, men
cylinder og topstykke var udformet i stehe:
jern med ret beskedent keleareal. Tophastig-
heden er ea. 116 km/t, hvilket er s rige-
ligt til den maskine, men nu vil vi gerne
have lidt bedre acceleration og bedre eko-
nomi. Arbejdet mé betegnes som en ren

G R L S O e A O P
Kompressionsforhold

hobby, da de mulige forbedringer ikke pi
mindste méde stir i forhold til arbejdet og
omkostningerne, hold Dem dette klart, mine
herrer. Jeg har i sin tid tunet en sédan ma-
skine til eget brug, og den kunne i ganske
korte sjeblikke komme op pi en tophastig-
hed, der si rigeligt overskred, hvad bremser
og stel kunne leve op til. Den gang var det
eneste saliggorende at wendre pd knastdia-
grammel siledes, at man forliengede heste-
kraftkurven, medens jeg i dag vil interes-
sere mig mere for kompressionsforholdet,
for pi den méide at flytie hestekraftkurven
til en mere gunstig position.

Det er selvfelgeliz meget lettere at tale
om noget, som tilhererne ikke kan felge
med i, for s4 kan man sige det varste vrevl
og endda blive anset for en klog mand, men
i dette spergsmdl vil vi hellere sikre os, at
lieserne forstéir hvert ord, si vi md uddybe
den ovenstiende pasus lidt nzrmere. En he-
stekraftkurve giver udtryk for effekten ved
de forskellige omdrejningstal, og de enkelte
milepunkter er grundlaget for en kurve, der
ndr sit maksimum ved et eller andet om-
drejningstal, for sd at falde mod nulpunktet
igen. En motors maksimaleffekt kendeteg-
ner altsd det punkt, i hvilket hestekraftlkur-
ven atter vender for nedadgdende. Nar he-
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stekraftkurven vender, skyldes det, at moto-
rens indvendige friktion stiger med omdrej-
ningstallet samtidig med en aftagende kraft-
udfoldelse pa grund af andedratshesvarlig
heder ved de stigende omdrejningstal, og i
teorien kunne man godt tienke sig en he-
stekraftkurve, der gik helt tilbage til nul
punktet, nir hele den udviklede kralt gik
til at drive motoren rundt siledes, at den
ikke var i stand til »at levere kraft ud af
huset¢, men i praksis vil stempelhastigheden
i reglen s=tte en stopper for eksperimentet
ved at lade motoren brende sammen, inden
nulpunktet er nfet.

Standardmotoren har sin ganske bestemte
hestekraftkurve, og vi kan nu forlenge den-
ne ved at mndre knastdiagrammet pi en si-
dan made, at motorens vejrtrakning bliver
bedre ved de hwsjeste omdrejningstal, me
dens et fornget kompressionsforhold vil give
bedre drejningsmoment ved alle omdrejnin.
ger, og hestekraftkurven bliver derfor flyt
tet sddan, at den ved det samme omdrej-
ningstal nu afleverer flere hestekrwfter. En
foregelse af kompressionsforholdet giver i
reglen ogsa en forlangelse af hestekraftkur-
ven som vist pa side 184. Kurve A er den
oprindelige hestckraftkurve for en eller an-
den motor, Ved kurve B er kompressions.
forholdet sat i vejret, og ved nmsten alle
givne omdrejningstal fir vi en forbedre: ef.
feke i forhold til kurve A, og samtidig kom:-
mer vi op pa en nogel sterre maksimaletfelkr
ved et lidt hejere omdrejningstal. Kurve ('
fremkommer efter en @ndring af ventildia-
grammet, der hetinger bedre vejrirekning
ved de hejeste omdrejningstal, men sam-
tidig fir vi ikke helt sa effcktiv en fyld-
ning ved de lavere omdrejningstal. Er man
lidt forirolig med omgangen af racermoto-
rer, vil man kunne konstatere, at disse pa
grund af det specielle ventildiagram puster
ud gennem karburatoren ved lave omdrej-
ningstal, Man lader nemlig indsugningsven-
tilen std lengere aben end normalt.

Det n=ste spergsmil, der melder sig, er.
hvor meget kompressionsforholdet kan st
tes i vejret, og hvordan man skal gere det.
Ja, hvilke forhold har nu indflydelse pa det
farste spergsmdl? Som bekendt md henzi-
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Pi hosstaende kurveblad kan man aflcese tyk-
Jelsen pid de plader, der shal Logges under
cylinderen (eller gods der skal fjernes fra 20
eylinderflangen). Eksempel: Ved en cylin- £
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nens oktantal svare til kompressionsforhol-
det i en given motor for at undgd tendings-
banken, og pa dette punkt ved vi, at ben-
zinens oktantal er steget vasentligt i de sid-
ste dr. Man kan dog alligevel ikke give en
hel fast retningslinie for kompressionsfor-
holdet, da motorens konstruktion ogsa spil-
ler en algerende rolle. Det har siledes stor
betydning, om den indsugede gas gennem.
hvirvles ved begyndelsen af forhrandings-
slaget, eller om den er i ro. Boring og slag-
lengde har ogsia cn vaesentlig indilydelse pd
det maksimalt opndelige kompressionsfor-
hold, men det ligger fast, at jo mindre den
enkelte cylinder er, des hsjere kan kom-
pressionsforholdet szties i vejret. Som ud-
sangspunkt vil vi gennem praktisk erfaring
sige, at en cylinder pa 250 cem (galder altsa
ogsi for en to-cylindret motor pa 500 cem)
il hverdagskersel kan settes op til mellem
7,25 og 7,5:1, nir det er en ®ldre, luftkslet
model, medens man med lidt nyere motorer
og vandkelede motorer kan gi op i nmrhe-
den af 8:1. Ved eylindre pa 350 eller 500
cem ma man gd lidt forsigtigere til varks
og hele tiden huske, at jo starre slagvolu-
men des mindre kompressionsforhold.
Inden vi mar over til at se pi, hvorledes
kompressionen smttes 1 vejret, ma vi bringe
afdede Joe Craigs ord i erindring. Nortons
fremragende konstrukter lagde nemlig uhy-
re vagl pa, at »der skal veere harmoni i en
motor<. Man mé f.eks. vaere klar over, at
selvom kompressionsforholdet er af stor be-
tydning, si er det kompressionstrykker lige
inden forbrandingen pibegyndes, der er den

a0f 002 003 004 005 006 007 008mm

afgorende faktor. Har vi nu foran os en
brugsmotor, der er konstrueret til at kunne
slabe ved lave omdrejningstal, medens den
hurtigt taber pusten, nér speedometernilen
svinger op mod de trecifrede tal, sd kan vi
vere sikre pd, at ventildiagrammet er lagt
ud pid en sidan méde, at motoren fyvldes
codt ved de lave omdrejningstal, medens
fvldningen hurtigt aftager i takt med sti-
cende omdrejningstal. Hvis vi uden videre
selter kompressionsforholdet vasentligt i
vejret pa denne motor, vil vi meget let fa
tendingsbanken. Selv en behersket abning
af gasspjeldet kan ved de lave omdrejnings-
tal fylde motoren i en sidan grad, at ten-
densen til tendingsbanken vil vere udpra-
szet. Man kommer ret ofte ud for motorer,
der er tilbojelige til at banke i et ganske
hestemt omdrejningsomride, og derfor giver
man motoren lidt federe karburering vedl
dizsse omdrejningstal, men det er indlysen-
de, at man ikke har fordel af a1 kompri-
mere en motor op p& en sidan made, at den
vil banke ved alle omdrejningstal for der-
efter at forhindre dette usunde nomen ved
at sette tendingen tilhage eller benylle over-
fed gasblanding.

Ved en behersket foragelse af kompres-
sionsforholdet bchever man ikke at veere
nervas for kelingen, sd lenge man ikke la-
der motoren gd for fulde omdrejninger. Det
er jo en kendt sag, at man i motoren ikke
er i stand til at udnytte alle benzinens kalo-
rier, da stersteparten forsvinder som varme
gennem udblasningen og kelesystemet. Sat-
tes komnpressionsforholdet 1 vejret, vil gas-
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Det nye isolationsmateriale New Corandite
er driagen 1l K. L. G 5 store succes.

K.L. G. taendrer

anvendes, hvor
belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tendrorsbelastningen er satlig
hed, f. eks. i motorcykler og

knallerter. — 94°/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pd deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enest ende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder storre holdbarhed
- blgdere korsel - bedre start.

SMITHS

Import:
VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kebenhavn

blandingen blive opvarmet mere under det
sterre tryk, hvilket giver en lille tempera-
turforagelse, men da man med den samme
benzinmengde fir omsat flere kalorier til
nyttigt arbejde, md filsvurcnde mindre energi
blive emdannet til varme, men i det sjeblik
vi foreger omdrejningstallet, mi vi begynde
at regne med keleproblemet, da der stigende
antal forbrendinger pr. sekund vil medfare
en hejere motortemperatur. Den forsgede
tophastighed lader sig derfor kun anvende
til sprint, medens man utallige gange under
den almindelige korsel kan udnyite det for-
bedrede drejningsmoment. Af samme grund
mé& man ikke regne med at saite koretajets
marchhastighed vesentligt i vejret gennem
et foreget kompressionsforhold. Den mo-
derne vandkelede motor har imidlertid et
overdimensioneret kolesytem, og i dette til-
fwlde vil sterre motorvarme kun sjzldent
volde vanskeligheder, men man ma ahid
have de lokale varmepavirkninger i tanker-
ne. Selv nar temperaturen stiger vaesentligt
pad en udblesningsventil, vil det i ¢n vand-
kelet motor ikke give noget sterre udslag pa
det samlede varmeregnskab, der kommer til
udtryk ved kolevandets temperatur, men
derfor er det alligevel ikke sikkert, at ud-
blesningsventilen befinder sig swrlig godi.
Sigter man efter et staerkt forsget omdrej-
ningstal, md man derfor have sin opmzark-
somhed henvendt pd materialerne, hvilket
sporgsmal senere skal behandles,

Man kan satte kompressionsforholdet i
vejret pi forskellige mader, men disse gar
alle ud pd at formindske forbrzndingskam-
merels volumen. Kompressionsforholdet er
som hekendt forholdet mellem det rum-
fang, der stir over stemplet, nir dette er i
henholdsvis nederste og everste dedpunkt.
og den ferste betingelse for at kunne fore-
tage #ndringen pa tilfredsstillende mide ma
naturligvis veere den, at man kender det
ojebliklkelige kompressionsforhold. Det er
ikke altid tilstrekkeligt at sl& op i moto-
rens specifikationer, for har motoren f. eks
varet horet en gang eller to, er den enkelte
cylinders slagvolumen sat lidt i vejret, me-
volumen er

dens forbrendingskammerets

uzndret, og [elgelig er kompressionsforhol-




det ogsa sat lidt i vejret. Det korrekte slag-
volumen kan man let regne sig til, blot cy-
linderen er frisk og i geometrisk henseende
virkelig er en cylinder. Den nsjagtige bo-
ring males i centimeter med tre decimaler,
og halvdelen af dette mal swttes i anden
potens og ganges med 7, og produktet gan-
ges med den nejagtige slaglengde mélt i
centimeter med tre decimaler, 58 far vi slag-
volumen mélt i kubikeentimeter. Slet s let
zir det ikke med forbrendingskammeret,
da dette har s uregelm=ssig en facom, at
en udregning er praktisk umulig. Derfor
swtter man stemplet i overste dedpunkt og
hzlder tynd olie eller vand fra et mileglas
ned gennem tendrershullet, indul veesken
stir en trediedel op i tendrershullet. Dette
volumen malt i cem lagges nu til slagvelu-
men, s& har vi det samlede rumfang over
stemplet, nir dette stir i nederste dedpunkl,
of denne verdi divideres med forbrendings-
kammerets velumen, sé har vi kompres-
siomsforholdet.

Vi kan formindske forbrandingskamme-
rets rumfang ved at skifte stempel, og dette
vil vare den mest naturlige fremgangsmade,
hvis dect oprindelige stempel har konkav
krone — det var denne fremgangsmade, der
benyttedes i den farste artikel, da kompres-
sionsforholdet blev sat i vejret pid en Mor-
ris Oxford. Man kan ogsé bytte et fladt
stempel ud med et stempel, der har konveks
stempeltop, og skal kompressionsforholdet
sattes meget op, ma man nasten altid ty til
det hajkuplede stempel.

Man kan egsia beholde sit stempel og tage
ot stykke af topstylckets anlagsflade, det er
det, som populzrt kaldes »at hevle al top-
peng, opg undertiden kan man med fordel
tage lidt af cylinderens anlwgsflange ved
krumtaphuset, men dette kan selvfelgclig
kun lade sig gere pa de motorer, der har
eylinderen boltet til krumtaphuset, medens
den almindelige bilmotorkonstruktion ikke
levner sddanne muligheder.

I’4 mange sportsmaskiner benyttede man
tidligere underlagsplader under eylinderen
— dette var bl. a. almindeligt pd Rudge —
og nir man [jernede en eller flere af disse
plader, senkede man cylinder og topstykke

ned over stemplet, og pa den made blev
kompressionsforholdet sat i vejret, fordi
pladsen blev taget fra forbrendingskamme-
ret. Rent mekanisk er dette en undmerket
metode, fordi man kan lzgge skiverne til-
bage pd plads, hvis kompressionsforholdet
viser sig at blive for hojt. Det er ogsd nem-
mest at arbejde med de reme geometriske
figurer, og blot man kender cylinderens ho-
ring, kan man ogsd omregne underlagspla-
dernes tykkelse til cem, og pd den mide kan
man med den sterste nsjagtighed skabe et
gunske hestemt kompressionsforhold. Den
eneste betingelse er en tilstrekkelig solid
eylinderflange, for netop pd dette sted ma
godsets styrke ikke blive nedsat for vold-
somt. Man skal ikke g for hirdt til verks i
bevidstheden om, at man altid kan l=gge
nogle skiver under, hvis man tager for me-
get af, for der er greenser for, hvor tykke
plader der kan legges under cylinderen,
hvis denne skal vare urokkeligt monteret.

Det samme gzlder ved affresning af top-
stykkets anlagsflade, for selv om man kan
legge to toppakninger i, hvis man er kom-
met lidt for hsjt op i kompressionsforhol-
det, 52 mé man vere klar over, at tykke pak-
ninger er af det onde, for de gor motoren

sitrbar.
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Bland: drammecognene pa udstillingen | Forum var den nye Alfa Romeo, der kan 16 den mest forherdede tekniker il

at bare over med visse wheldige punkter i formgivningen.

ARLIGHED VARER LENGST

Nogle tanker opstdet under besog pa biludstillingen

Et at de spergsmal, der hyppigst stilles
til SMJ’s medarbejdere, Iyder i al sin gri-
bende enkelthed sdledes: »Jeg skal ha’ bil«
eller »Jeg tenker pa at udskifte min Ding-
bat 1947«, og sa kommer selve spergsmélet :
»Hvad skal jeg kebe?«

Det er faktisk et forhistret svart spergs-
mél at svare pd, for der skal hales mange
oplysninger ud af forespergeren, for et riad
kan gives, og i reglen bliver den spergende
smakfornwermet — bade over de udbedte
oplysninger og over det velmente rad.

Selvislgelig er det ogsd lidt indiskret at
ndforske andre menneskers ekonomi, men
det koster nu engang — takket vere skiften-
de bilfjendtlige regeringen — uhyrligt me-
get at kebe en bil, og det er heller jkke
gratis at kere og vedligcholde den.

Prisen pi vognen lader sig ret nemt ‘ast-
sla, men de ferreste kan tznke pd at be-
tale en bil pa eet bret, og det, der med et
fint ord hedder afbetalingsfinansicring, er
neget meget kostbart. S er der penge som
afskrivning pd vognen og rentetab af den i
koretajet bundne sum, og det lober op i tal,
der langt overstiger de optimistiske bereg-
ninger, som keberen har anstillet. For en
mellemstor vogn kommer de faste kapital-
udgifter — uden afdragshetaling — let il

130

at ligge omkring 1200 kr. arligt. Hertil
kommer skat, forsikring og evt. garage med
ialt ea. 1500 kr. Med andre ord er der lobet
smii 3000 kr. pd, fer vognen har rullet en
centimeter, og si kommer afskrivningen.

Sd snart hilen skal kare, melder vedli-
geholdelses- og forbrugsudgifterne sig med
et beleb, der afhenger af egen fingerfar-
dighed og den arligt tilbagelagte distance.
Meget under 2000 kr. bliver dette belab
ikke pi et ar.

Disse triste tal er dog sjzldent i stand til
al dempe begejstringen iser ikke hos den.
der skal kebe sin ferste hil. Alt stir i op-
timismens skereste pastelfarver for den vor-
dende forstegangshilejer.

Derfor bliver forsigtige antydninger af
det fornuftige i at holde sig til en motor-
eykle cller scooter en stund endnu i reglen
afvist med foragl. Fire hjul er det eneste
suliggorende — i mange tilfelde ogsd el
forsticligt enske — og si kommer proble-
mel: hvilken bil?

Som modspergsmal kan stilles: »Hvad
skal den bruges til?¢ Hvis der ikke er tale
om ct rent forretningskerctej, bliver svaret
ofte udiryk for, at den, der skal ofre e¢n
betydelig sum pd en ny vogn, aldeles ikke
har gjort sig logiske tanker om denne side
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Den nye Vauxhall har man vaigt at fotografere i den uheldigste vinkel — nemliz den mest prangende og dominerende.

Ser fra en normal synsvinkel er det en smuk vogn, der uvagerligt affeder spergsmalet: Huvad i himlens navn skulle denne
fabrik med Victer-modellen?

af sagen. Hede ensker om topfart hinsides
de 150 km/t, acceleration, der formir at fli
bagdzkkene af, og ct betagende karosseri
kan gennemgdende manes i jorden ved den
blotte omtale af disse egenskahers indkebs-
pris. Men i forbavsende mange satte fami-
liefeedre stikker et Fangio-kompleks, som

Den franske Ford,

skal og m4 have udlesning. At den ny bil,
bortset fra en skattemzmssig betydningsfuld
forretningskorsel, hovedsageligt skal bruges
til bytrafik eller kolonnekorsel son- og hel-
ligdage, hindrer ikke keberen i at legge
afgerende vagt pd, om en vogn kan kare
120 eller 130 km/t. TIvordan den opferer sig

som aflaser Fedetten. 1 teknisk henseende stort set det samme, men nye linier i karosseriet for at iil-

fredsstille publikums trang il at kore i det nyeste nye. Havde det ikke wvaret sundere, om man gennem afskrivninger
havde solgt Fedetten uforandret i nogle dr til en billigere pris? Pd denne mdde er publikum med til at swite priserne i
vejret.
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ved disse hastigheder twnkes der ikke sa
meget pd, at de fzrreste far andet end for-
bigiende lejligheder til at forsege sig som
sracerkerers, men ndr si lejlighed gives,
gér speederen i bund — med de sorgelige
resultater, der prager mandagsavisernes for-
sider,

Fremfor at stirre forelsket pé speedome-
terndlen ville det vere klogt at gennemga
andre enkeltheder med en kritisk fornem-
melse. Hvordan er smderne? Er korestil-
lingen god, og falder rat, gearstang 0g pe-
daler naturligt? Kan fereren se ordentligt
ud i alle reminger? Er der overskuelige,
oplysende instrumenter? Kan kontakterne
identificeres i merke, si et forseg pa at
tende lygterne ikke starter vindspejlsvi-
skerne? Opfylder bagsadet familiens be-
hov? Og hvad med bagagerummet? Lyser
lygterne nok og rigtigt?

Og for at se pad den mekaniske side af sa-
zen — kan tendrerene skrues af, uden at
ens knoer flis til bleds, oz uden at {jerne
olicfilter, lufufilter og andre smating? Er
det muligt at komme til oliepinden uden at

breende sig eller blive svinet til pi hele
overkroppen? Kan benzinpéfyldningsstud-
sen tage den fulde strem fra en pumpe?
Hvordan er udvekslingsforholdene i gear-
kassen? Springer vognen frem som en tiger
i forste gear for nermest at gd i std i an-
det? Er forbindelsen mellem ratgearet og
gearkassen fremstillet af macaroni? Og har
konstrukteren med samme djmvelske sne-
dighed som en franskmand for nogle ar si-
den indrettet gearskiftet sd snildt, at fere-
ren slog hinden pd en skarp kant ved in-
strumenterne, hver gang tredie gear skulle
bruges?

Er vognen nogenlunde sikker i ulykkes-
tilfelde? Kraver rutinesmeoring tilstedeve-
relsen af dresserede aber for at n3 alle sme-
renipler?

Listen er endelss — men over det hele
stir stadig spergsmdlet: Hvad skal vognen
bruges 1il?

Det lenner sig at vaere skanselslost erlig
overfor sig selv, nar svaret herpa skal gives.
Hvis en bil er pdkravet, hvorfor si kobe
den storre, dyrere i anskaffelse og drift end

Lucas nye olickolede sports-
teendspole type SA transfor-
merer Deres batterivoitstyrke
ekstra hajt op og sikrer De-
res start under alle forhold
— ogsd hvis batteriet skulla
veere lidt sfladic. Lev, til 6 og
12 volt anleg, Pris kr, 34.-
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Den meget vellykkede Peugeot 403 er stadig uforandret, og der kunne derfor fremkomme en prisnedsettelse, Den md

i dag anses for at vere en af de mest konkurrencedygtige vogne pd markedet, men selvfolgelig kun for de folk, der legger
mere vengt pa kareegnskaber og sund teknik end pd et udseende, der adskiller sig fra sidse drs model, :

nadvendigt? Det er da ingen skam at kere
en bil inden for ens skonomiske rakke-
vidde.

Bilforfangelighed er en kostbar udskej-
else. Ikke mindst for begynderen. Mange
gange vaelges den ferste bil i en uforsvarlig
prisklasse blot for at tilfredsstille en hon-
net ambition, men sd kommer den naeste
kostbarhed ind i billedet: den dyrt erhver-
vede hil keres uskonomisk og uforsvarligt.

Dette gelder miske is®r, hvis bilen fak-
tisk herer til i den billige prisklasse. Tilsy-
neladende fsler mange kerere af en meget

udbredt tysk model det magtpéliggende ved
enhver lejlighed at demonstrere, hvor fabel-
agtig netop denne vogn er. Nu er vognen
sver at overanstrenge, men den har ikke si
enorm en accelerationsevne.

Bevares, det er muligt at kaste vognen
frem, nar lyset skifter til grent, og ved en
smule brutalitet over for andre vejfarende
at skaffe sig nogle meters forspring. Men
forspringet bevares kun meget kort tid, og
selv da kun pd bekostning af gode manerer
i trafiken,

Hvorfor dog ikke =mrligt erkende, at vog-

Dodge Custorn Royal er fyldi med alle mulige ,elektriske narrestreger, men den har ieuvrigt gode koreegenskaber. Hale-
finerne er begyndelsen til noget storre, der ad dre bliver en nedvendighed af hensyn #il sidevindsstabiliteten .
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Fiat 600 er fulde tilstree

cie oL =

Kkelig it me

nen er kobt, fordi den er skonomisk over-
kommelig i anskaffelse og drift — og ikke
fordi den hesidder mirakulgse koreegenska-
ber, hej tophastighed og forrygende acce-
leration.

Det kraver selvialgelig cn vis modenhed
at ville indremme overfor sig selv, at ens
bil ikke: er alle andre ma=vker overlegen pa
alle felter, men er det ikke lidt barnagtizt
at skulle fastsld en formodet, ikke eksiste-
rende overlegenhed ved enhver lejlighed og
om nedvendigt med mindre fine midler.

Dette gar hestemt
heller ikke korslen ekonomisk. Benzinfor-

merevaerdskompleks

hrug og slid pd vognen er dirckte folger af

Iren nye DKW 600 befinder
DRBs ¢

nge familier, men

¢ endru pa prototype-siadiet,

£ort

drommen gdr altid i retning af noget stort og kesthart,

hemningsles korsel. Det skader kun fa
vogne at kere hurtigt, men de fzrreste har
gedt af at blive pint.

Selvhaevdelse ved rattet er heller ingen
ufarlig ting i det almindelige trafikbillede,
og risikoen cr nesten sterst for andre vej-
farende, som sageslese mi medvirke i risi-
kkable statistroller, nar en i egen indhildning
uovertruffen kerekunstner skal vise, hvilke
krafter han formér at fremtrylle af en he-
skeden, seriefremstillet husholdningsbil,

Psykologer kan sikkert udvikle lzrde for-
klaringer pd fenomenct, men alligevel er
det forbavsende, hivor mange velmeriterede
fradende

familiefedre der {forandres til

ks

genskabee ¢t en Lav pris. vil den sikbert finde vej t: mange Bilkehore.




cgoister, nar de far et rat mellem han-
derne! Det er — med skam at melde — en
overvejende mandlig svaghedstilstand. Kvin-
den kerer i virkeligheden langt mere be-
hersket og betenksomt, og den fumlcke-
rende dame, der viser af til hejre, men svin-
ger til venstre, herer kun hjemme i vittig-
hedshlade.

Flertallet af hilerne pa danske veje og
gader er udprzgede transportmidler, og
mens der pd landevej gennemgéende holdes
et uforsvarligt langsomt lempo, keres de
sclvsamme fredelige keretsjer i bytrafik
med hastigheder, der far hwerdede veedde-
lebskorere til at hlegne.

Navnlig er hastighederne i zlat fore al-
deles vanvittige. :De mest elementzre hen-
syn til egen og andres sikkerhed tilsidesat-
tes groft for at pleje det i forvejen velnz-
rede merevaerdskompleks.

Hvorfor ikke se tingene i rette sammen-
heng og forhold. I bytrafik kan der kun
indvindes minimale tidsgevinster ved for-
ceret kersel. 3 landevej giver samme lore-
mide heller ikke honus, men en konstant,
genmemtenkt hastighed af nogenlunde hejde
bringer til gengeld en vogn bide hurtigere
og behageligere fra et sted til et andet.

Ganske almindelig sund sans, fornuftig
omtanke og en @rlig vurdering af bilkeb
og bilkersel ville give mange mennesker
starre ro i sindet, bedre skonomi og et lan-
gere liv uden invaliditet. Det ville ogsa hi-
drage til en hajst tilirengt hajnelse af den

danske ferdselskultur — men hvem twnker

pa ferdselskultur, hvis naboens vogn er

flottere ? Collecteur.
*

ET PAR ORD OM
DYNAMOERNES EFFEKT

Brendt hene kommer ogsa til melle, siger
et gammelt ordsprog, og peduantisk grundige
skrivekale pa SMJ kan ogsid glemme noget.
I forbindelse med specifikationerne i sidste
numer glemte vi at oplyse, at tyskerne for
deres dynamoer opgiver 2/2 af maksimal-
effekten, medens englenderne opgiver maksi-
maleffekt, Dette er grunden til, at de tyske
vogne lilsyneladende er monteret med min-
dre dynamoer — men det er alted kun tilsy-
neladende.

DIREKTE FRA
TELT-FABRIK

leveres kvalitelstelie og
camplingudstyr i stort
udvalg 11l fabrikspriser.
Forlang venligst gratis
ill. katalog med praver.

M. @STERGAARD
FREDERICIAVE) 44 . TLF. 4390 . VEILE

— Mangler De reservedele —

KRUMTAPPE 8 TOPSTYKKER rep. pa spec.
varksted fra dag il dag.

GEARKASSEDELE or pa lager til St. Archer
Burman Albian.

RESERVEDELE til BMW - Zindapp . DKW
o.m. a. fra 1934-1957.

SIDEVOGNE til alle matarcykler.

PAHANGSVOGNE til personbiler fra egen
fabrik. Opgiv merke. Indhent tilbud.

Indsend de gam!e dele for maotorcykler ag
gearkasser for hurlig expedition.

AlS CYKLEB@RSEN, HORSENS
Telf. 23444

Motorcykle-Vaerksted
" Speclalvarksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlen-forhandler

Tagensve] 101 . Taga 9926

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knaliert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4503
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‘Whkvita

Spergsmal til

Angédende Deres artikel om tuning af fire-
taktere side 129 var der en bemarkning,
jeg synes trenger til lidt nermere eftersyn.

Det er max.belastningen pr. em? stempel-
krone. Den er sat til 0,5 hk pr. em2 Néar
man ser pi de lidt skrappere udgaver af
sportsmaskinerne, der anvendes til leb, far
man verdier, der ligger omkring 0,65, f.
eks. BSA Gold Star. Stempelareal 57 cm?2
og 35 hk = 0,65, og med fabriksracerne lig-
ger tallet helt oppe under 1 hk pr. em?2.
Efter Deres opskrift skal en typisk 500 cem
holdes nede pa ca. 27 hk, hvilket jo er ud-
mearket til husholdningshbrug, men slir vel
neppe til til lsb. Lebsmaskinerne kan jo
trods alt holde i nogen tid, selvom det ikke
er flere ér.

S. K. L., Odense.

Det gleeder os altid, nir leserne arbejder
og regner lidt med problemerne. Vi kan
sagtens tune en motor op til en effekt, der
vverstiger de 0,5 hk pr.
men motoren holder ikke ret lang tid il
denne belastning.

De nevner et udmeerket e]ssempel med
BSA Gold Star, da der med hver motor fal-
ger et diagram over den afgivne effekt. Ser
man pd et kort over en moto-cross model,
afgiver motoren 34,5 hk ved 6200 omdr/
min., men det er indlysende, at en moto-cross
kerer umuligt kan anvende denne effekt i
lengere tid. Tager vi nu en anden Gold
Star, men denne gang i standardudgaven —
altsd en turistmaskine — er effekten kun
28 hk ved 5500 omdrimin, for her er der

em? stempeltop,
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»Teknisk Brevkasse« besvares l KUN, I nir der medsendes svarporto.

chance for, at en kerer over lengere di-
stance kan finde pd at holde gassen i bund.
Der er imidlertid ingen af de storre motor-
cykler, der er tdbesikre, sa tophastighed og
marchhastighed er to forskellige ting. Der
er ganske rigtigt racere, som afgiver om-
kring 1 hk pr. em? stempeltop, men denne
effekt kommer nmsten aldrig i betragtning
og i hvert tilfelde kun for ganske fd se-
kunder. Det verste, der kan ske for en
grand prix kerer, er nwsten et breekket ko
bel til omdrejningsteelleren, for sd bliver
den mekaniske side af sagen let det rene
lotteri. Se iovrigt artiklen »Lidt teknisk
snak om et par racere« i februar-nummeret
1957
*

Da jeg lige har erhvervet en Sunheam
MS8 1953, beder jeg Dem venligst sende
mig felgende oplysninger: Tandingsjuste-
ring, karburatorjustering samt ventilgpille-
rum. Samtidig beder jeg Dem oplyse mig,
om den granne kontrollampe for olietrvk
skal Iyse, nir t@ndingsneglen er sat til, og
slukke, nir motoren starter, hvis olietrvkket
er i orden.

P& forhidnd tak.

E. M., Kokkedal.

Pd Sunbeam S8 1953 skal tendingen ind-
stilles sdledes, at den finder sted lige i top
med stiende motor og lukkede svingklod-
ser, Ventilspillerummet er ved kold motor
0,46 mm for bdde indsugring og udbles-
ning. Karburatoren har 15/16” boring, dyse
150, spjeld 6/3, strdleror 0,1075, og ndilen er
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anbrakt i 2. hak. Den grenne oliekontrol-
lampe skal tende, ndr tendingen settes til,
og slukke, ndr olietrykket er tilstreekkeligt.
De md i denne forbindelse veere klar over,
at der i denne lampes fatning er indbygget
en lille modstand, og lampen er derfor pd
25 volt. Ved en eventuel udskifining af
lampen md man erindre dette, da der ikke
vil komme lys i en 6 volt lampe.

*

Jeg beder Dem lose et problem, som har
vukt stor diskussion pi et kursus, som jeg
for tiden er i gang med.

Det drejer sig om, hvorfor en sideventilet
motor er bedre egnet til sidevognskersel end
en topventilet. Der var bl.a. nogle, der
mente, at det var, fordi en topventilet motor
er i besiddelse af en for hej acceleration
til sidevognskersel. Hvis der ved dette
sporgsmél foreligger formler angiende ud-
regningen, vil jeg meget gerne, om De vil
oplyse mig om disse.

Aa. G. ], Kebenhavn 5.

Vi vil gerne indledningsvis stille et mod-
sporgsmil: Hvem har sagt, at en sideventi-

B.6-4 eller mindre antal alt
5 efter motoren — er deres
preecise funktion garantien for

sikker og akonomisk kersel.

5 Men et teendrors levetid er
ikke ubegraenset — De far
bedre acceleration, sterre
traz=kkraft og mindre benzin-

forbrug med nys

let maskine er hedre egnet til sidevognskor-
sel end en topventilet?

Det afhenger nemlig af maskinernes he-
stekrafthurver, der igen viser tilbage til
drejningsmomentkurven. For 25 dr siden
havde de sideventilede maskiner en f{ladere
og bedre drejningsmomentkurve end de top-
ventilede motorer, men de moderne fire-
taktere — og navnlig twinmotorerne — har
en langt bedre drejningsmomentkurve end
de sideventilede muskiner, der alle bygger
pi meget gamle konstruktioner. Nu er der
snarere en veesenilig prisdifferente til grund
jor valget mellem en side- og en topventile
mator.

*

Som ejer af en Puch TF 250 cem med
to karburatorer ville jeg gerne have op-
lyst, hvor jeg skal sege at lsse de proble-
mer, som for tiden nmsten geor det uud-
holdeligt for mig at vere motercyklist.

Den har nogle fejl, men jeg kan ikke
konstatere hvor, og jeg vil derfor gerne
vide, hvorfor a) motorcyklen skyder bagud
gennem karburatoren, b) hverdan skal ten-
dingen sta, og skal den stilles pad forreste




eller bageste stempel, ¢) hvad strilespids
skal man anvende, og d) hvad kan drsagen
veere, nir motoren omtrent der, hvis jeg
med gashdndtaget lukker op for nr. 2 kar-
burator,

For tiden kan jeg ikke tvinge cyklen
hejere end 60 km/t, og det synes jeg trods
glat fere og samtlige [wrdselsparagraficr
er lige lovlig lidt, ndr cyklen skal kunne
prastere en tophastiched pa 140 km/t.

0.8., Nykebing F.

Da Deres Puch er monteret med to kar-
buratorer, er det en 250 TFS, og dysen i
den venstre karburator skal vere 160, i den
hojre 180—200, Tendingen skal stilles til
6,5—7,0 mm for top mdlt pi det bageste
stempel.

Ndr disse justeringer kommer i orden, op-
forer den sig sikkert normalt igen. Nir den
skyder gennem karburatoren, kunne det tyde
pd for mager blanding eventuelt for sen
tending, og ndr den nesten dor ved dbning

af den anden kurburator, kan dette skyldes
karbureringsfejl eller for stor elektrodeaj-
stand. Undersog ogsi begge karburatorer
for falsk Iuf:.

*

Jeg havde et uheld med min BMW R 26
forleden, en ledning i lygten var kortslut-
tet til stel, isoleringen var slidt af, hvilker
bevirkede, at batteriet blev kortsluttet og
relzet odelagt (og jeg matte trekke 3 km
hjem). Det kostede mig 50 kr. at i den i
orden igen. Nu er det, jeg gerne vil vide,
hvorfor der ikke er en sikring, der kan ski-
ne rele og dynamo mod den slags uheld.
Kan det lade sig gore selv at bygge en sik-
ring ind, og hvor stor skal den vere?

E.H., Skellerup pr. Ullerslev.

Det er meget sjeeldent, i en kortslutniny
kan afstedkomme si alvorlige skader, som
De omtaler, og skaden Lan kun fremkomn-
me, nir kortsluiningen er Lonstant, hvilket
vil size, at man ikke retter fejlen omgidende.

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann Als, Aarhus

udskiftningsmotorer

Leveres i folgende modeller,
alle 2-takis:

98 cc - to gear hand- eller fodskifte.
150 cc - tre eller fire gear fodskifte.
175 cc - tre eller fire gear fodskifte.
197 cc - tre eller fire gear fodskifte,

Sport og Trial modeller.
250 cc - fire gear, eencylindret eller
Twin.

»/s BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - KOBENHAVN K.
TELEFON MINERVA 5242
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Da det imidlertid kan tage nogen tid at fd
Iygteglasset af og finde fejlen, kan det veere
meget betryggende med en sikring. En sda-
dan indskydes pd ledningen fra akkumu-
latoren til hovedkontakten, og den skal i
dette tilfelde vere pd 15 ampére.

*

Jeg vil bede Dem besvare ct par sporgs-
mél angdende min Ariel KHA 53. Karbura-
torens indstilling, som der ikke stir noget
om 1 instruktionsbogen, samt ventiltoleran-
cen, der stdr i bogen 0,005 ind og 0,008”
ud, men det kan vel ikke vere rigtigt for
samtlige modeller, da KH i 1953 havde cy-
linder og topstykke i stsbejern og i 1954
topstykke af letmetal, og KHA er jo helt i
letmetal. I 1955 opgiver De i februarnum-
meret side 101 for KH 0,002” for begge ven-
tiler, cr det ikke den, som vil passe for
min? Hvad er normalt olictryk for en varm
motor? Vil den Monobloe, De heskriver
side 101 for KH, passe for min? M4 TID
olier al forskelligt fabrikar blandes?

K. J., Hatting.

Ventilspillerummet pi Ariel model KHA
skal ved kold motor vere nul for indsug-
ningen og 0,002% for udblesningen. Stodstan-
gen for indsugningen skal altsid kunne drejes
let med fingrene, uden at man kan merke
akstalt slar,

Huvis olietryksmdleren er gradueret fra 0
til 100, skal trykket ved varm meoter veere
60, men er mdileren inddelt fra 0 til 40, skal
trykket vise ca. 20. Model KHA kan kore
med Amal Monoblock Earburator 376/7.
Man bor ikke blande HD olier af forskelligt
meerke.

*

Som ivrig lwser af SMJI beder jeg Dem
hermed om muligt besvare felgende sporgs-
mil i Deres tekniske brevkasse.

1. Ventil- og tendingsindstillingsmal for
en Adler Trumph Junior drg. 1937.

2. Motorens hoveddata.

3. Tendingsindstillingsmil for en Diesella
knallert model 316 drg. 1954 (Stefa magnet).

4. Er det tilladt selv at hygge gearkasse
péd ovensticnde knallert?

K. N., Havnbjerg pr. Nordborg.

NU ER DET TID

TIL AT GORE
MOTORCYKLEN KLAR
FOR HELE SOMMEREN

*

Aldeles komplet lager — vore lagre buner at
varer, altid for 1 millien krener pé lager

Levering fra dag til dag pr. post, bane eller bad

RESERVEDELE
VI [Tn RIA for ,,Capri™
,.Bi-fix”
sAero''-,,Aero HM"’

125-250 ccm, 1949-58
og Victoria knallerter

Reservedele 19391958
150-, 200-, 350-, 500- og 650 ccm

L rrer

Alle reservedele og tilbehor til den populzre
scooter

Er der noget De mangler

WN til 250 cem, da skriv til os.

komplet reservedelslager
omgaende levering

=
&
B

Ombytningscylindre -krumtappe, original re-

sidevogne og reservedele
sidsom vindskarme, over-
treek, bespandinger, nav,
karosser, pyntelister, lygte-

glas o.s.v.

parationslak pa sma daser

Husk at opgive &rgang, motornummer og even-
tuelt farve. Vi har komplet lager. Er der ingen
ferhandler i naerheden, sa skriv direkte
Mekanikere og forhandlere rabat

Ring eller skriv

C. REINHARDT #/5

Gl. Kongevej 11 C - Kbh. V¥ - Cent. 3313
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Tal

med os om
tryksager

Flyverdragter

Vind- ag vandteet, , 78,—-
Prima gummi. 1 06,50
Dobb, stof, 1 23 iy

2 farver,
100 pet. vandtemt 138,—

Impraegn, gabar-

dine med uldfoer 1 68,—'
Grenlandsmodel

med hamtte og

teddy-bear foar 228,—

Parco coat m. sftagelig heette og

[ics at s ilalia bl 159,50

Scooter-coat, 4 farver,

prima lodenstol .., ......c0viianans 98,—-
Styrthjelme
e e SRS 13T

Stort udvalg i handsker — huer — hj=ime
briller — overtraeksio]

MOTOR DRESS

Blaagsardsgade 24 NQra 2536
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Adler Junior har felgende hovedmil: Bo-
ring 65 mm, slaglengde 75 mm, slagvolu-
men 990 ccm, kompressionsforhold 6:1, ef-
feke 25 hk ved 4100 omdr/min. Kontaktaf-
stand 0,4 mm. Fortending nul. Elekirode-
afstand 0,7 mm, ventilspillerum indsugning
0,15 mm, udblwsning 0,20 mm.

Diesella 316 skal have 2,8 mm fortending.
Det er tilladt at bygge gearkasse pd en knal-
lert, og man kan i det hele taget gore nee-
sten, hvad man vil, blot kravet om lygtefo-
ring, bremser, styrets bredde og maksimal-
hastighed overholdes.

*

Hermed tillader jeg mig hefligst at stille
et spargsmal. Det drejer sig om en Vespa,
hvis gearskifte fungerer meget trmgt, nar
det er koldt, ja, i sjeblikket vil den slet
ikke. Hvis De mener, fejlen ligger i for
svier olie pd gearkassen, bedes De tillige
oplyse, hvilken olic der er korrekt.

G. H., Ringsted.

En Vespa skal have SAE 30 pi gearkas-
sen sommer og vinter. Vi tror imidlertid, at
fejlen skal sages i koblingen, der enten
treenger til mere frigang eller til en rens-
ning (udskylning med solarolie).

De md dog ogsd vere klar over, at kab-
lerne til gearskiftet ganske roligt kan fryse
fast, og det kan under alle omstendigheder
tilrddes at smore disse sivel som de avrige
kabler med Maelykote-pasta.

*

og sa lige et par praktiske oplysninger
med hensyn til brevkassen. Soin det anfores
i hvert eneste nummer, besvares spargsmé-
lene kun, nir der medsendes svarporto, Al-
lerede i ekspeditionen frasorteres mange
breve, der ikke er vedlagt porto. I betragi-
ning af, at et enkelt brev i almindelig time-
hetaling kan koste os mere end kr. 50— at
besvare, nar omfattende undersegelser skal
foretages, ma dette krav fra vor side vel be-
tegnes som rimeligt,

De méd heller ikke regne med at fd om-
giende svar, da brevkassen til tider kan vere
sd overbelastet, at det simpelthen er umu-
ligt at f4 svarene hurtigt fra handen.
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AF "OBSERVER"

Motorcyk]eswsunan tegner for de klassi-
ske leb bedre, end man turde hibe, hvilket
for hovedsagens vedkommende skyldes et
meget fornuftigt reglement udfmerdiget af
FIM. Ifelge dette bezrenses stramliniebe-
kledningen til en storrelse, som giver den
private korer en chance, og mon ikke flere
af de engelske fabrikker vil deltage — di-
rekte eller indirekie. Som allerede namvnl
vil BMW deltage officielt med Duke som
kerer.

Reglementet kraver, at ingen anden del
af maskinen end hjul og bremse ma vere
foran en lodret linie trukket gennem for-
hjulsakslen. Hele forhjulet med undtagelse
af diekket skal kunne ses [ra begge sider af
maskinen, og de bageste 180° af bhaghjulet

Et swnarbejde,
man venter sig
noget af: Duke
pa BMW .

skal kunne ses fra hegge sider af maskinen.
Ingen del af maskinen ma komme bag en
lodret linie trukket gennem baghjulsizlgens
bageste punki, og hverken sadlen eller no-
gen del af maskinen bag sadlen ma viere
mere end 900 mm over vejbanen, niar ma-
skinen er ubelastet. Rytieren skal kunne ses
helt fra siderne, oppefra og bagfra — kun
hans underarme ma vare skjult. Maskinen
skal iovrigt kunne legges i en vinkel pd 50°
Ira lodret plan, uden st den bersrer vejba-
nen med andet end deelkkene. Det er natur-
ligvis ikke tilladt at benyile gennemsiglige
materialer for at omgd disse bestemmelser.

T FEuropa sker der endnu ikke noget, men
AJS kan se tilbage pa en god forsmson i
New Zcaland, hvor G. A. Murphy har vun-
det fire store lsb, bl. a. New Zealand Junior
TT og 350 cem klassen i Grand Prix’et i Ro-
torna.

I USA har der veret afholdt to af de spe-
cielle langdistance terrenlsb, i hvilke engel-
ske maskiner dominerede. I sHare and
Hound« startede 307 rvyttere, og Charles
Hockie vandt foran Roger White — hegge
Triumph. I Big Bear Run startede ikke min-
dre end 800 ryttere, men kun 160 gennem-
forte. Her vandt Roger While pé en Triumph




Dyrastiet Cooper, der fra en beskeden fabrik udsender racervegme, som i dag ma betragtes som en fokior i automobil-

sporten. Pd billeder til venstre ses dem ny Couvper Climax [lankeret af semior Charles Coeper og junior Juhn Cooper,
medens tredic generation repreesenteres of .Buster Cooper. Til hejre diskuterer far og sen en detalje ved Climax motoren,

T.R.6 foran fem andre maskiner af samme
type. I 250 cem klassen vandt Lec Stans-
worth med en Maico Blizzard. Det 250 km
lange lab farer gennem erkenstrmkninger og
bhjergveje.

Selvom denne érstid ikke er automobil-
sportens mest begivenhedsrige periode, er
der dog foregdet et og andet af intercsse in-
den for den internationale sport.

Argentina.

Det sidste leb i den argentinske serie, det
14. Buenos Aires Grand Prix blev kert den
2. februar. Lebet, som var formelfrit, blev

KVALITETS MARKET

kert i to heat, og foruden de G. P. vogne, der
allerede havde varet med i Argentinas G. P,
deltog en razkke temmelig hjemmegjorte,
lokale vogne i kategorien »Mecanica-Nacio-
nalc. De er gennemgiende bygget efter fol-
gende recept :et let foraldet enropzisk G. P.
chassis 4 en kraftig amerikansk motor
(Chevrolet, Cadillac eller Chrysler) = en
Meecanica-Nacional bil. Et af disse ret frygt-
indgydende apparater ramlede ind i Stir-
ling Moss™ Cooper pd anden runde, si Moss
mitte udgd uden at fa chancen for at gen-
tage sit glansnummer fra Argentinas G.D.

Lobet kertes iovrigt pd regnvdd banc og
gav fplgende resultat:

(2 heat pa hver 30 omgange, ialt 282.3 km.)

1) Fangio, Maserati, 2.38.47,3 (106,7 km/t)

2) Musso, Ferrari, 2.39.56,7

3) Menditeguy/Godia, Maserati (1 omg.

bagved).

Cuba.

Det cubanske sportsvognslsb den 24. fe-
bruar var en helt igennem mislykket affeere.
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I Buenos Aires tager man ikke i betwnkning at inddrage hovedferdselsirer og rundkersler i 1000 km spertsvognslebet.

Stedlige oprerere kidnappede Fangio kort
for starten, men slap ham les senere. Selve
Iahet var katastrofalt, fordi en uerfaren lokal
korer plajede ind i publikum og gav anled-
ning til et massesammensted. Heldigvis af-
blestes lebet, for den art foranstaltninger an-
retter ubodelig skade, men burde FIA ikke
helt forhindre, at bilsporten sdelepgges pa
den made.

Italien.

Sidste ars atch mellem USA kerere med
amerikanske vozne og curopeiske kerere
med deres vogne skal gentages i & pd Mon-
za. Datoen er sat til den 29. juni, og arran-
gorerne hiber pad bedre europ=zisk deltagel-
se end sidste ir i dette 500 miles lah.

Det vil huskes, at Targa Florio 1957 blev
kart som praecisionskonkurrence, og at de
i sin tid udsendte, officielle resultater gav
Taruffi som vinder. Nu har arrangererne
imidlertid regnet efter og har mdttet revi-
dere deres ferste liste. Colonna (Fiat 600)
rykker op pa ferstepladsen, og Taruffi mi
nejes med en andenplads.

SR
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Det ser forresten ud til, at Targa Florio i
ar skal erstatte Mille Miglia som det italien-
ske lgb i serien om sporisvognsmesterskahet.
Blot kraver det lidt datomndringer, hvorfor
sagen nu skal drefles i FIA’s sportsudvalg.

Reglementer.

Mens sporisudvalget er pa tale: Det var
ikke noget kedeligt mode, der blev holdt i
Monte Carlo. Den britiske protest mod det
argentinske G.I’. stod pd dagsordenen, og
Royal Automobile Club opretholdt — i
hvert fald formelt — det synspunkt, at lshet
ikke burde telle til verdensmesterskabet.
Den britiske delegerede blev nedstemt og
var svert tilfreds hermed, for s8 fik Moss
sine mesterskabspoints.

Affmren har vakt megen moro i sports-
kredse, og mon ikke Enzo Ferrari gav den
bedste kommentar til denne historie i s®r-
deleshed og FIA’s sportsudvalg i almindelig-
hed, da han fornylig erklwrede, at FIA »ber
handle, handle hurtigt og med sterre klar-
hed for at genvinde sin forlengst tabte pre-
stiged.
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Spergsmilet om flyverbenzin til Fl-lahene
er iovrigt blevet stillet SMJ nogle gange. Fo-
respergerne vil gerne vide, hvorfor FIA ikke
har fastsat almindelig benzin af en vis oktan-
veerdi. Grunden hertil er, at benzintyperne,
d.v.s. benzin til biler, trods samme oktan-
tal er hajst varierende fra land til land. Fly-
verbenzinen er derimod ganske ensartet i
sammensetning, hvilket leser flere proble-
mer vedrsrende tendrer, karburatorjuste-
ring o.l.

Tyskland.

Det tyske sportsudvalg har fiet professor
Eberan von Eberhorst til prasident, hvil-
ket kan fi betydning for bilsporten frem-
over, da Eberan ikke alene er en fremragen-
de tekniker (Auto-Union, Martin
m. v.), men desnden har sine bestemte me-
ninger og den fornedne autoritet til at ud-

Aston

trykke dem. Haa vil vere en stor gevinst i
FIA’s sportsorganisation,

Rekordhjornet.

Fiat-Abarth 500 har hjemfert en rwekke
klasserekorder over lange distancer og tids-
rum pd Monza. Vognen, som svarer naje til
den i handelen verende model med sElabo-
razione Abarth« og kun som ckstra udstyr er
forsynct med en elektrisk benzinpumpe og
en sterre benzintank, klarer 111 km/t som
gennemsnit i 24 timer. P4 7 degn tilbagelag-
des ialt 18.186.44 km, hvilket giver et gen-
nemsnit af 108,25 km/t. Det er sa meget mere
bemarkelsesvaerdigt, da vognens tophastig-
hed neppe overstiger 115 km/t. De syv ita-
lienske korere har virkelig praesteret fin

Vi kan tilbyde vore lzsere en komplet

ARGANG 1956

for kr. 6,00

pertefrit tilsendt, nar belebet indbetales i frimaer-
ker, check eller pa giro 68833 sammen med
bestillingen, der kan skrives ps bagsiden af giro-
kuponen til modtageren. Sendes ogsa pr. efterkrav.

Indsend Deres bestilling nu til
SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
Nikolaj Plads 5, Kobenhavn K
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kaorsel, ikke mindst i den tette tage, der 1§
over banen om natten,

Forovrigt er to af de zldste rekorder pé
de internationale lister langt om lenge ble-
vel sliet. Det drejer sig om Auto-Unions een
kilometer med sidende start i klasse B og
Klasse €, begge sat af Bernd Rosemever i
oktober 1937. Rekorderne er erobret af spe-
cielle amerikanske sprintervogne. I klasse B
(5.001—8.000 cem) af en 3ot Rod Maga-
zine Special¢, kort af Calvin Rice med
198,801 lem/t og i klasse € (3.001—5.000
cem) af en »Glass Slipper Speciale kort af
Ed. Cortopassi med 187.332 km/t. De gamle
rekorder stod pd henholdsvis 188,7 km/t og
169.8 km/t. Sivel den gamle som den nye
klasse B rckord var — henholdsvis er -
samtidigt verdensrekord over een kin med
fast start.

Til Iyvkke.

Det er yderst velfortjent, at »Tonys Fan-
dervell atter i dr har fier tildelt den gyldne
Ferodo pokal, der gives for stor indsats i
britisk bilsport. De andre dr er pokalen til-
delt saledes: 1953 Jaguar, 1954 Vandervell

(Vanwall), 1955 Connaught, 1956 Colin
Chapman (Lotus).
Storbritannien.

Det forlyder, at Ecurie Ecosse (David

Murrays private skotske vaeddelobshold, der
to gange har vundet le Mans) omgis med
planer om en indsats i Indianapolis,

Som det vil huskes, var Ecurie Ecosse det
encste europziske heold, der for alvor satte
noget ind i lebel pd Monza sidste ir mod de
specielle amerikanske baneracere. Ved den
lejlighed stod de skotske anmeldte Jaguar-
vogne sig si fint mod amerikanerne, at Mur-
ray har fdet blod pi tanden.

T den senere tid har den kendte amerikan-
ske karer Pat O'Connor foretaget prevekers-
ler pa Indianapolis med et par Jaguarer type
D i standardudgave og har opniet omgangs-
hastizheder pa 212 km/t. De specialbyvggede
amerikanske vogne klarer omkring 230 km/t,
gd det skulle ikke ligge uden for mulighe-
dernes grense at gore en Juguar type D lige
sd hurtig (gearing, tuning til Indiapolis-
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I Argentinas Grand Prix vandt Stirling Moss. Her er en lille studie i svingteknilk.

brandstof cte.). Om sid vognen bliver til-
strekkelig holdbar, og om den rette kerer
kan findes, er endnu et spergsmél.

Personalia.

Mercedes-Benz®  mangedrige  Rennleiter,
Alfred Neubauer, som gennem mere end 30
dr har hersket eneveldigt over M.B.s ke-
rere og mekuanikere, har trukket sig tilbage
til et velfortjent otium efter sin lange tje-
neste hos Daimler-Benz A. . Tans fyldige
skiklelse vil blive savnet pa den vante plads
foran depoterne, men mon ikke han dukker
op som lilskuer.

Neubauer skal have tre beger under lor-
beredelse: en om Grand Prix lebenes histo-
rie, en med anelkdoter fra ct langt liv 1 bil-
sporiens ljeneste og endelig en om den 1.5
liters model (W.165), som M.B. hyggede
pé syv maneder i dybeste hemmelighed bare
for at drille italienerne og vinde Tripolis
Grand Prix 1939 — eneste gang vognen del-
tog 1 et lab.

Daodsfald.

To af farkrigsirenes kendte navne er fal-
det hort. Forst indlsb den triste meddelelse
om, at John Duff var kommet af dage ved
noget for en vieddelelhskorer 8§ meningslast
som en rideulykke. Duff indskrev sig i hi-
storien, da han i 1924 vandt le Mans sam-
men med Frank Clement i en Bentley og
derved lagde grundstenen til Bentleys uds-
delige ry. Han korte ievrigt ofte pd Brook-
lands.

Desuden er Goffrede Zahender ded kun
lidt over 60 &r gammel. Han kerte i mellem-
krigsirene for Maserati, ERA, Alfa Romeo
og Mercedes-Benz, Senest var han knyttet
til Talbot som holdchef.

Rygtesmedjen.

Det hevdes i indviede kredse, ai Rusland
har en FI vogn pa prevestadiet eller retiere
klar til lsbsdeltagelse. Den britiske viedde-
lehsklub seger at f& russerne til Goodwood
den 7. april. Vi fér se.

e
e
(1}




MOTORFORSIKRING OG MOTORKORSEL
set pa baggrund af
SKADESANMELDELSERNE

E n af den moderne automobilforsikrings
gdder er, at der overhovedet mogen sinde
sker en ulykke endsige forveldes en skade.
Langt de flesie uheld fordrsages af to bi-
ler, der holder stille i hver sin vejbane, og
hvis ferere kan ferdselsreglerne forfra og
bagfra. Det er i hvet fald det billede, man
danner sig pd grundlag af skadesanmel-
delserne.

»Den anden bilist skiftede mening, si jeg
kerte ind i hamg, skrev en anmelder i dy-
dig uskyld. En anden forklarede let ophid-
set om sit uheld, at »det var den andens
skyld, for hvis han var standset et par me-
ter for, ville uheldet ikke vaere skete, Sely-
om der ikke var andre biler indblandet i
uheldet, er det sjzldent, at ulykkeshilens
forer kan bebrejdes det mindste. »En fod-
genger ramte min vogn og kom ned under
den¢, stod der pd en anmeldelsesblanket
og pa en anden sen lygtepel slog imod min
bil og beskadigede den flere steder«. Det

— en lygtepel slog mod min bil og heskadigede den
Hlere steder,
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var selvialgelig hejst ubetmnksomt af lyp-
tepalen,

Blandt ulvkkesfuglene findes der dog
folk med en hajt udviklet retfeerdigheds-
ikke
skyld, men hvis det kan bebrejdes nogen,
Det var

sans. »Det wvar nogen al bilernes

var det den anden<. straks lide

hvad meningen var med

»Uheldet skyldtes, at

mindre kiart,
denne anmeldelse:
den anden bil var lige ved at ramme migg.
Helt klart stod det heller ikke, hvorledes
skyldspergsmilet 18 i felgende tilfzlde:
s»Jeg vaeltede en fodgenger, men han ind-
remmede, at det var hans fejl, fordi han
var blevet kort ned tidligerez. Det var
straks langt klarere, hvad der var foregiet,
da en anmelder skolliderede med en hol-
dende sporvogn, som kom i den modsatte
retning<.

Umelende dyr oplrzder engang imellem
som ophavsmand til uheld, bl.a. den fa-
mese hund, der »var pa vejen og slog brem-
serne i, s& den skred«. Der var ogsd en
uheldig bilist, som oplevede, at »en ko
spadserede ind i vognen. Jeg fik senere
oplyst, at den var indssvag<.

Mandlige bilister i karambolage med
kvinder i bil er tilbsjelige til at slekke pa
ridderligheden. »Jeg herte et horn og blev
samtidigt ramt bagi. Det var klart, at en
dame provede at overhale«. En anden matte
dog — omend modstrebende — indromme,
vat jez tog fejl af en dame, der gik over
gadenx. Spergsmilet om fejlbedemmelsens
karakter er dog uoplyst. Der var ogsd en
vred anmelder, som berettede: »Hun sd
mig pludsclig, tabte hoveder, og si medtes
vi«¢, Beklageligt at det ikke skete under an-

dre owstendigheder.




— en ko spadserede ind i vognen. Jeg fik senere oplyst, at den var dndssvag.

1 enkelte tilfxlde er forklaringerne no-
get mere udferlige: »Jeg kerte cn ven
hjem og holdt mig et par meter fra lyste-
pzlene, som stod i lige linie, men des-
varre slog vejen et sving, sd lygiepzlen til
vensire kom pa linie med de andre, og s&
kerte jeg naturligvis i greftenc. Ja — hvad
andet kunne ske under disse enervercnde
omstendigheder.

Bilister har nu mange @®rgrelser, og det
kan vere farligt at bo i rekkehus, for en
mand skom kerende hjem, men svingede
ind i den gale indkersel og stedie mod et
tre, jeg ikke har«. Det mi veere bandsat
harmeligt. Bilkersel er virkelig risikabel
nok i forvejen, hvad dette eksempel viser
med gribende tydelighed. »Det ene hjul
gik i groften, min fod hoppede fra hremsen
til specderen og videre over vejen til den
anden side og klemte sig fast mod en tre-

stamme<. En ganske akrobatisk preestation,
og man far medfslelse med manden ganske
som med den uheldige bilist, der »des-
vierre kerte en fodgmenger over, og den
gamle herre blev keort pd haspitalet, idet
han meget beklagede det passerede<.

Man géir i fare, hvor man gir eller ke-
rer. Det m@ forsikringsselskaberne i hvert
fald hyppigt sande, f. eks. ndr der skal be-
tales erstatning af en ulykke, som skete
pa den méde, at »>den anden vogn stadte ind
i mig uden at give den ringeste advarsel i
forvejen«.

Det ville selvfelgelig lose mange forsik-
rings- og trafikproblemer, hvis alle vogne
gav et rimeligt varsel, inden de styrtede
sig ud i de kollisioner, der opsiér pid si
uforklarlig vis blandt ansvarsbevidste bili-
ster, hvis samvittighed er ganske uplettet.

Actuarius.

Hun sé mig pludseliz, tabte hovedet, ox si madies vi.
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KORT FORTALT

Den 18. februar cksporterede Volvo vogn
nr. 100.000 — det var en Amazon bestemt
for Grazkenland. Volvo begyndte eksporten
i 1927, da 27 vogne forlod Sverige, medens
der i 1957 blev eksporteret 24.076 af den
samlede produktion.

Den 20. fcbruar afleverede Skandinavisk
Motor Co. A/S VW transporter (ogsd kaldet
»Rugbred«) nr. 10.000 p& det danske marked.
I 1950 solgte man de ferste 25 af den popu-
lere varevogn, medens der i 1957 blev solgt
2451.

Daimler-Benz har gjort indsigelse over-
for NSU, der betegner sine to nye scootere
med Dreistern og Fiinfstern. Der er nedlagt
protest mod ordet »Dreistern¢, der er den
populzre betegnelse for den irearmede
stjerne pa Mercedes, og NSU kalder derel-
ter sine scootere Prima III og Prima V.

Intet er mere bedraveligt end at finde en
nctop anskaffet vogn forwldet pa et par
dage, fordi en ny model dukker op pa mar-
kedet. Fiat vil ikke bedreve sine kunder, og
da 1958 modellen af Fiat 600 kom pi mar-
kedet med forbedringer som vindspejls-
vasker, stodhorn pi kofangerne, pyntelister
0.5.v., blev det tilbudt alle, der havde an-
skaffet den tidligere 600 model efter 1. no-
vember, at f4 vognen monteret med de sid-
ste nyheder uden beregning. Noget lignen-
de skete, da model 500 kom med krafligere
motor og andre forbedringer — de allerede
udleverede vogne blev uden omkostinger
for ejerne byggel om til sidste skrig.

Motoreykleudstillingen i Earl’s Court, Lon-
don, vil efter to drs pause blive idbnet den
15. november, og den lukker om aftenen
den 22. november.

Ford Motor Company kunne notere el
rundt tal forleden, da Ford V-8 motor nr.
25.000.000 kom til verden.
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International Lobskalender
for Motorcykler

April:

20. Spaniens Grand Prix

20. Pstrigs molo-cross Grand Prix
Maj:

4. Danmarks moto-cross Grand Prix
5—10. Skotlands seksdagestrial

I 3 Schweiz’ moto-cross Grand Prix
11.—15. Liege-Monaco-Liege, rally

15: Djurgardsloppet, Helsingfors
17.—18. 24 timers leb pa Monza

18. Frankrigs moto-cross Grand Prix
25.—26. Frankrigs Grand DPrix (Pau)

Juni:

1 Gellerasloppet, Sverige

1.— 2. 12 timers Shell Grand Prix (Tmola)

2. Junior TT.
Letvaegt og sidevogn TT.
Senior TT

. Bol d’Or, Montlhery

1 Schotten, landevejslab (Tyskland)

2 Italiens moto-cross Grand Prix
(Imola)

i Fifelrennen (Tyskland)

28, Hollands TT

Juli

fi. Belgiens Grand Prix (Spa-Francor-

champs)

3.— 6. Viistkustloppet

6. Englands moto-cross Grand Prix
19,—20. Tysklands Grand Prix (Solitude)
26.—27, Sveriges Grand Prix, Hedemora
21. Hollands moto-cross Grand Prix
August:

3. Belgiens moto-cross Grand Prix

7— 9. Ulster Grand Prix
10. Luxembourg moto-cross Grand Prix
Al Sveriges moto-cross Grand Prix
16.—17. Skaneloppet, Kristianstad
September:

s Moto-cross des Nations, Sverige
14. Italiens Grand Prix, Monza
22.—27. Internationale Secksdagestrial

(Tyskland)
Lebskalender
Marts:

16. Fyns Motor Sport (2 afd. al DM) —
Trial

23. Motorklubben Kebenhavn og Omegn —
Trial

April:

1. Vejle Motor Sport — Banelsb

13. Odense Speedway — Speedway

20. Abenrd og Sendcrborg Amters Motor-
klubber — Terrienbanelab

20. Hobro Motorsport (Jydsk Motorbane)
— Banelsb
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