Jawa scooterens aldeles uovertrufne kereegenskaber skyldes bl. a.
den korrekte vaegtfordeling, der ikke zndres, selv om man karer
med bagsazdepassager og stor bagage. Jawa scooteren er derfor
helt ovenud rigtig til langturskersel og camping. Den er i det
hele taget uden konkurrence, og derfor bliver Jawa scooterne
solgt lige sa hurtigt, vi kan & dem hjem.

Kr. 3168,— inclusive omsaetning.
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Men — stadig fuld styrke iy motoren takket veere

Mobil Oil Danmark As




De horer om den. ..
De lz2ser om den...

GOGGOMOBILEN

den er konstrueret med henblik pa hard kersel i bjerge, pa lange
afstande og darlige veje. Derfor imedekommer den ethvert
krav til soliditet, og samtidig er den ckonomisk som fa. ..
De korer 100 km for kr. 4,61 til benzin og olie. Desuden er
reservedele og vedligeholdelse billig. Og prisen. . . Goago-
mobilen koster kun kr. 9.700 incl. leveringsomkostninger, fas
med kr. 4.352.- i udbetaling og kr. 217,60 pr. maned.
Hvor De end bor | Danmark, er der altid en Goggomobil
forhandler med vaerksted og service, og ta'r De sydpa i ferien
vil De se masser al Goggomobiler, ligesom der er service-
vaerksteder overalt . .. Se selv Goggomobilen hos Goggomobil
forhandleren.

Glad Dem over det smukke udstyr, og prev at sidde i den
— der er plads il selv de l=ngste ben. . .




MORRIS 1000

sterkere og hurtigere end nogen anden bil
i 15.000 kr. klassen...!

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

Eksperter fra Buropas motorfagpresse vurderer MORRIS 1000 meget hejt. Ingen anden bil
har fiet en si scrdlende presseomcale, og ejerne deler eksperternes begejstring! I detail-
lerede breve udtrykker de deres glede over MORRIS 1000's enestdende ekonomi, kere-
egenskaber, komfort etc. Stol pd sagkundskaben — send kuponen ind, og De vil modtage
en mappe med provekarselstapporter, presseanmeldelser, ejerudralelser samt et katalog.

Priser excl. leveringsomkostninger. MORRIS 1000 (fas som 2-ders, 4-ders, cabriolet og station-car).

Fra kr. 15.285,-

il DOM A’S. Glastrup. i

KUPON t':‘:enr.l rni|g ﬁeterI;Te';rﬁ MORRIS 1000 Og [t ende marke_ s
lavere reservedelspriser.

Navn :

Stilli Forlang demonstration —

L] I der er DOMI-lerhandlere —

Adresse s overalt 1 Danmark, m’

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A]S, GLOSTRUP '
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Langt hinsides kanten

I sidste nummer omtalte vi en prevekersel med 1D 19,
bragt i Politiken, og vi protesterede mod det uansvarlige ved
at opgive en bremselengde pd syv meter fra en hastighed
pa 100 km/t. Inden disse vore protester gik i trykken, for-
veorredes sitnationen pd den mest 1dbelige made, og vi ven-
tede pd det endelige dementi af alt dette nonsens — men
vi har ventet forgmves.

Redakter Sandvad blev fra forskellig side gjort opmerk-
som pA det absolut nsandsynlige i den opgivne bremselzngde,
tynedepunktforskydningen, m. m., og da der pd visse punkier
var uklarhed med hensyn til begreberne standsningslengde
og bremselengde, gjorde Sandvad rent bord med et indleg i
Politiken den 30. april. Han beklagede den fejlagtige oplys-
ning om bremsel®ngden, der rettelig burde vare 17 melter
ved 90 km/t — hvilket ulisd ogsd er en komplet usandsynlig
for ikke al sige usandfwrdig sterrelse, men kronen swzlles pa
vierket ved folgende redegarelse: »Fed bremselengde har vi
som antydet forsudet bide den vejlengde, hvorunder brem-
serne er i funktion, og den tid, der medgdr til at beslutte sig
for opbremsningen.« Da der 1 denne sammenhweng meget na-
turligt regnes med en almindelig reaktionstid pa et sekund,
er Politiken med andre ord kommet frem til at bremse en
vogn pa minus oite meter, da det er indiskutabelt, at man ved
en hastighed pd 90 km/t beveger sig 25 meter i sekundet, og
Sandvad har altsd klaret bade reaktionstid og opbremsning
pd ialt 17 meter.

Som sagl, vi har ventet pa et dementi af detle ansvarslese
skriveri, der kan villede landets trafikanter, men der kom
intet. Derimod har Politiken ndsendt et festskrift i anledning
af Niels Tlasagers 70 &rs dag, og i delte skriver den selv sam-
me Sandvad blandt andet felgende: Trafikbelering er et vidt-
spendende felt med betydelize pedugogiske opgaver. For
pressen er der en sior opgave i at holde ulykkernes djevle-
spejl op i ejenhajde med trafikanterne, men det er et arbejde,
der kreever en ofte overset selvkontrol. Og om dette sam-
fundsgavnlige arbejde hedder det videre: — altid vurdere
emnerne sd sagligt og koligt, at der ikke bliver tale om en
overdosering. Og Sandvad slutter med at sige: Her som i al

Blad venligst frem til side 408
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AF "OBSERVER"

Momrcyklesporten 1 de internationale
klasser stir ved redaktionens slutning lige
foran det store sus, og endnu en gang ma
man beklage, at SMJ er et manedshlad med
en ret indviklet og langsommelig trykning.

Det skotske seks-dages trial blev vundet
pd en 347 cem AJS af G. L. Jackson foran
S.H.Miller pa 497 cem Ariel. Sidevogns-
klassen vandt J. S. Oliver pa 499 cem BSA,
og dermed kerie man ud af trialszsonen.

Pa landevej har der veret sma forpost
fegininger, og det skal siledes nevnes, at
Ernst Hiller vandt det sstrigske Grand
Prix pda BMW, medens Duke kom helt ned
pa ottende plads, men hans maskine var
absolut ikke i orden,

Pa Hockenheim kom det derimod til et
opger, hvor det gik pi livet les i 500 cem
klassen, og den forreste del af startfeltet
var imponerende, selv om lsbet hverken var
et grand prix eller talte iil verdensmester-
skabet. Den tyske mester Ernst Hiller, Geof
Duke, Jack Forrest og Dickie Dale startede
blandt andre pi BMW, medens Keith
Kampbell forte an i Norton-gruppen. Labet
kertes usmdvanlig tet og jevnbyrdigt, og
sluitkampen kom til at std mellem Duke,
Hiller og Hinion, der gennem flere omgan-
ge 1a i en et klump. Pa det sidste stykke
fik Duke presset sig frem, og han gik over
miillinien efter en gennemsnitshastighed pé
182.8 km/t, men Hiller fik noteret samme
hastighed, da han besatte andenpladsen kun
2/10 sckund efter Duke, men »helec seks
sekunder foran Hinton.

T 350 cem klassen vandt Keith Campbell,
Norton, med 1674 km/t, og H. Kassner korte
fint i 250 cem klassen, som han vandi med
sin NSIJ efter en gennemsnitshastighed pé
162,4 km/t.

Isle og Man.

Junior T.T. pd Isle of Man blev i fir en
merkelig historie, der er ganske interessant
i teknisk henseende. Intet andet landevejs-
leb har s mange deltagere, da man pa Isle
of Man benytter enkeltmandsstart, og i &r
var feltet delt op pii 46 Norton, 23 AJS, ct
par Velocette og BSA samt lsbets eneste
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officielle fabriksmaskiner, to MV Agusta.

Lebet var ud over alle grenser prieget af
maskinskader, og allerede pa fprste omgang
var fem af lebets [avoriter ude af spillet.
Duke havde vanskeligheder med ventilme-
kanismen pa sin Norton, Jack Brett, Dale
og Chapman smeltede stemplerne i deres
Norions, og Hartle brendte sin MV sam-
men pd bjergvejen. Bogstavelig talt med mi-
nutters mellemrmin gik den ene rytter efter
den anden ud af lebet, og i de fleste til-
fielde var stempelskader drsagen.

Surtees ferte lobet fra start til mél pd sin
MYV, og ellers var der kun Norton i billedet.
McIntyre li pi andenpladsen foran King,
men efter anden omgang var ogsa Melntyre
forsvundet, og King 14 pa andenpladsen.
Pi tredie omgang kom Chadwick frem pé
trediepladsen foran Tanner og Campbell,
men den [slgende omgang faldt han tlbage
for atter at gd frem til trediepladsen pa den
femte omgang. Surtees havde besvier med
fluerne, der sad som generende plamager pa
brillerne, og da han gik i depot, var det
hovedsagelig for at skifte briller, medens
han kun tog benzin ind for en sikkerheds
skyld. ¥ed et tidligere depotbesag havde
han féet nye briller. medens maskinen kerte
forbi depotet i forste gear. Surtees beholdt
dog feringen og King 1 endnu pa anden-
pladsen efter femte omgang, men si kom
Chadwick igen op pd andenpladsen, hvor
han blev.

Resultater (7 omgange — 425 km):

1) J. Surtees, M. V. Agusta, 2.18.38,4
(151,20 km/t).

2) D. V. Chadwick. Norton, 2.52.50,6.

3) G. B. Tanner, Norton, 2.53.06,4.

4) T. 5. Shepherd, Norton, 2.53.06,6.

5) G. A. Catlin, Norton, 2.54.284.

6) A, King, Norton, 2.54.284.

*

Nu er der kommet gang i stevlerne —
eller rettere daklene — op nasten hver
eneste weekend medes den internationale
autosports store navne i konkurrence om
de forskellige mesterskaber. I varkstederne
arbejdes der degnet rundt for at have ma-
skinerne parat til indsats, og tvaers igennem
Europa ruller de store transportvogne dag
og nat for at bringe materiel og mekanikere
fra bane til bane.

Monaco.

Andet leb i verdensmesterskahsrazkken
for Flkerere var Grand Prix de Monaco,
som kertes den 18. maj pd den traditionelle,
meget krevende bane gennem Monte Car-
los pader. Kun de 16 hurtigste af de an-
meldte vogne fik som wvanligt lov at starte,

Blad venligst frem fil side 404



God VOLVO-service
pa Europas veje...

Det er herligt at holde bilferie
i Europa, ndr man har en bil,
man stoler pi — en vogn som
VOLVO med tyngdepunktet
pa sikkerhed og komfort.

De kan fi VOLVO-service i nz-
sten hele Europa, i Belgien, Fin-
land, Frankrig (Paris), Graken-
land, Holland, Norge, Pcrtugal,
Schweiz, Spanien, Sverige, Tysk-
land og @strig. Korthogen ,Med
VOLVO pa Europas veje” giver
VOLVO-ejeren oplysninger om,
hvor i ferielandet han kan finde
et VOLVO-servicevaerksted. Star De foran at

De er velkommen hos den nzrmeste skulle kobe ny bil for ferien,

VOLVO-forhandler til at hente er der en ekstra grund til at be-

Deres eksemplar af VOLVO’s kort- soge VOLVO-forhandleren, der

bog — eller til at skrive efter bogen :
fra VOIVO, Meldahlsgade 2 = byder Dem velkommen til en

Kobeahavn V. provetur. Efter den vil sikkert
ogsd De holde bilferie i en ny,
hurtig, sikker og bekvem
VOLVO.

Hold Dem til VOLVO — den holder til Dem!
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Det virker altid forfriskende med lidt fremmedartede landskaber — dette er vejen til Aosta.

BROGET REJSEARTIKEL

Med besog hos Fiat og Moto Guzzi

AF MOGENS H. DAMKIER

M an kan jo ikke pdstd, at turist- og rejse-
stof dominerer dette blads spalter, og nér
vi en gang imellem vover os ind pi dette
omréade, bliver resultatet altid lidt anderle-
des, end man er vant til fra motorklubber-
nes orienterende rejseartikler. Arsagen til
dette mé vel soges i den omstendighed, at
vore rejser nwsten altid er trafik, idet vi
simpelthen benytter bil eller motoreykle som
transport il et bestemt sted, hvadenten vi
skal besage en fabrik eller referere en sports-
lig begivenhed. I denne omgang har vi kom-
bineret et par feriedage med bessg hos Moto
Guzzi og Fiat, og i stedet for slet og ret at
konfrontere vore lasere med disse virksom-
heder vil vi delagtiggere Dem i hele turen
— med andre ord: Tag plads i Alberto og
lad os komme af sted.

Denne gang har vi valgt Gedser-Grossen-
brode, fordi samme forbindelse er velegnet
for den lagte rejseplan, medens det selv for
sjellendere ikke betaler sig at tage denne

350

vej. Fra Kebenhavn til Hamburg kemmer
man billigere og nesten lige sd hurtige (mai-
ske en halv time i difference) over Store-
bzlt og Krusa.

Pa nedwren sejler vi med den tyske ferge
»Deutschland¢, der virker ret imponerende.
Det er en aftenfzrge, der er i Grossenbrode
ved midnat, og vi har hestilt verelse pd
Strandhotellet. Dette er noget afl en fidus,
da der er bedst plads pd de sene fwerger, og
den felgende morgen kan man starte pa en
fuld dagsmareh — ved en knapt tilmalt fe-
rie kan man sparc tid pd denne made. Fier-
ge oz hotel skal naturligvis bestilles i for-
vejen. Fr der ikke plads pd Strandhotellet,
er der et udmearket lille og frem for alt rent
og rodt hotel nogle fa kilometer fra Grossen-
brode. Hvis De en gang skulle {4 brug for
det, si hedder det Hotel-Restaurant Liitjen-
brode, Liitjenbrode/QOstholstein (tlf. 201) —
og lad Dem ikke afskrekke af hotellets be-
skedne dimensioner.



Iios Moto Guzzi dishuterer vi teknik
weer den ottecylindrede  racermotor, der
ikke er bredere end motoren i min egen
maskine omend en  kende kraftigere.
Spergsmélet om belastning pr. kvadraz-
centimeter stempelareal  soger vi neer-
mere oplyst, da der er et ret stort
spring metlem de almindelige erfarin-
ger og denne motors belastning. Vi far
fastsider, at skal en molor regnes for
stabil saledes, at den kan benyttes il
flere Lol pd landevej eller il moto-cross,
skal man holde sig ¢l de 0,5 hk pr.
cm? stempelarcal; men man ken gd lide
hojere med smedede stempler og serlig
olickeling. Den ottecylindrede Guzzi har
omtrent den dobbelte belastning ved [uld
gas, der dog kun benytres i kort zid ad
gangen, Problemet skremmer ikke Guz-
zi's reknikere, da motoren for det for-
ste er vandkelet og for det undet kun
skal holde #il ca. 300 km, hvad den
forevrigt ikke altid gor.

Om hord pa fergeruterne til ndlandet kan
man som bekendt kebe toldiri tobak, spiri-
tus og chokolade, hvilket 1 praksis vil sige,
at indehavernc af kioskerne om bord samt
restauratprerne stikker hovedparten af told-
afgiften i lommen som fortjeneste. Vi be-
taler siledes 85 erc for en cigar pd fergen,
medens den hos en dansk tobakshandler ko-
ster 95 ore, af hvilke de 40 are er skat. T de
resterende 55 ere er tobakshandlerens nor-
male avance, men pd fxrgerne scorer man
altsa 30 ere ekstra pr. cigar i fortjencste. En
pakke amerikanske cigaretter koster kr. 1,65,
hvilket naturligvis er billigere end hos to-
bakshandlerne, men i betragtning at, at den
toldiri pris er 76 ere, kan man vist tillade
sig at tale om en aldeles ublu avance om
bord pi fwrgerne. Efter hjemkomsten op-
dagede vi, at »Ekstrabladets bersrte dette
forhold i forbindelse med SAS og (Fresunds-
biadene, men statens farger er altsd ogsd gan-
ske gudt med.

Vi kerer den szdvanlige vej over Liibeck,
Hamburg, Hannover og gennem autobanen
mod syd. Lige si betydningsfuldt det kan
veere at videregive adressen pd gode hoteller,
lige sa formilstjenligt kan det vere at ad-
vare mod de mindre heldize, sd sztter De
den ferste dagsmarch til Darmstadt, skal De

ilkke tage ind pd hotel Post, hviz De sziter

pris pd renlighed. Beklageligvis afveg vi
reglen med ferst at se verelset, inden vi an-
tager det, og det kunne kun betegnes som
uhumsk (pris DM 15,—).

Om kerslen gennem Tyskland er der ikke
meget al berette, kun kan man konstatere,
at tyskerne stadig kerer usedvanlig hensyns-
last, dérligt og uden fantasi. Det fremher-
skende kendetesn ved tyskerne er set fra
den trafikale synsvinkel ikke grundiched,
men hensynsleshed og egoisme, og trafikbil-
ledet er meget ofte et spejlbillede af en na-
tions mentalitet.

Vi tager vejen over Schaufthausen ind i
Schweiz ad den korteste vej til Ziirich, og
den er ganske morsom, for ti minutter efter
at vere kommet ind i Schweiz kerer man
igen ud af landet og ind i Tyskland, hvor
man kerer andre ti minutter, inden man igen
kerer pd schweizisk omriide. Vi har valgt en
meget smuk rute over Chur, Julier passet
(2284 meter), Maloja passet (1817 m) og
kommer ind i Italien ved Chiavenna. Pa
graensestationen Castasegna fir vi for ferste
gang brug for vort carne, men en meget slov
funktionar, der tilherer den type italiencre,
som kun fir ét drligt hysterisk tilfzlde og
felgelig kun er helt viigen ved den enkelte
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Vindtunnel-anlwggot hos Guzzi er ¢t ganske anseeligt foretagende, og man kan forstd, at det ikle er smisummer, der

er blevet ofret pd motorsporten.

lejlighed, klapper carnet’et sammen og be-
tyder med en meget slav handbevegelse, at
vi kan kere videre. Jeg sperger, hvad i her-
rens navn vi skal med ct carne, niar det ikke
skal stemples, o med en overmenneskelig
anstrengelse tager han sig sammen til at
trekke pa ekuldrenc. Jeg sporger efter den
lokale afdeling af den italienske automobil-
llub for at fi vore benzinkuponer, men med
dagens sidste om ikke med de allersidste
krafter fremtvinger den nu helt udmattede
italiener den langste sztning, han endnu
har prasteret. 3Dem skal De have i afdelin-
gen i Comoy siger han, men til stor forun-
dring for mig bliver han stiende op. Jeg
troede, det var hans sidste ord i denne ver-
den, og ventede fwlgelig at se ham styrte
dod om ved mine fedder. Jeg overvejer for
et kort sjeblik, om jeg skal tilkalde en prast,
der kan give ham trast eller sakramentet alt
efter behov, men beslutter at overlade si-
danne dispositioner til hans kolleger.

I Como udvikler det sig pa automobilklub-
ben til et hyggeligt skeenderi, fordi vort carne
ikke er stemplet ind. Vognen er slet ikke i
Tralien, pastir en ilter lille dame, der taler
kineserengelsk. P& kineseritaliensk hav-
der jeg, at den ved alle helgeners nide og
bistand star nede pd gaden. Hun péstir, at
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det ikke er hendes skyld. Jeg pétager mig
det fulde ansvar for vognens tilstedevearelse.
Hun forlanger, at jeg skal kore tilbage til
greensestationen, og jeg feler mig et njeblik
fristet til at felge opfordringen, men ihu-
kommende grensevagtens tilstand, da jeg
forlod ham, kommer jeg til det resultat, at
han ma vare dod nu, og det er hverken pant
eller formalstjenligt at sla pa et lig. Jeg fore-
viser el meget fint legitimationskort fra
KDAK, der pa fransk meddecler, at jeg naest
efter kongelige personer og paven skal have
den sterst tznkelige bistand af alle instan-
ser i mit samfundsgavnlige arbejde. Hun le-
ser det pd hovedet og siger, at det ikke er
hendes skyld — hvis jeg vil have benzinku-
poner, skal vognen stemples ind. Med det
antal kilometer, vi har foran os, kan rabat-
ten pi kuponbenzinen helabe sig til et halvt
hundrede kroner, hvilket naturligvis ikke
kan valte ekspeditionen, men s kommer vi
i tanker om graznsestationen Chiasso, der
ligger ca. 10 minutter fra automobilklubben
i Como. Grnsen gir faktisk midt i byens
gade, og det vanskelige bliver.blot at fa vog-
nen anbragt i ankemstsiden, da der er ens-
rettet fardsel det pégemldende sted. Altsd
vender vi i gaden, bakker ned gennem ind-
korselssiden, ske®ndes med en grensevagst,
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I baggruaden arbejder flyvemotoren og trakker luft ind gennem tunnelen med en hastighed pa 230 femfr.

der i modsetning til tidligere erfaringer er
lysviigen, meddeler at man glemte at fi car.
net'el stemplet, skendes lidt over det urime-
lige i denne pistand, skendes derefter for
skenderiets cgen skyld, hvilket er en ud-
merket taktik i Ttalien, da modparten i sd
tilfzlde glernmer, hvad sagen egentlig drejer
sig om, far til sidst det enskede stempel og
noterer, at en betjent er ved at tage luft ind
til et sredevende flajt som indledning til en
lengere diskussion om min noget uregle-
menterede kersel. Gider imidlertid ikke
skzzndes mere i dag og lader flajtet drukne i
et veloplagt udblesningsdren fra Alberto
(en specialitet han har ved smid 5000 om-
drejninger), og betjenten far nok at gere
med at springe ind pa fortovet uden at sluge
flojten. Ti minutter efter har vi de sn-
skede benzinkuponer. Miske nok en lidt ki-
nesisk fremgangsmide, men bade forfri-
skende og fornajelig for alle parter. Det fine
legitimationskort smed jeg i Comeseen, for
nér alt kommer til alt, i klarer man sig fint

e il e - o

pi de markeligste papirer, medens de helt
legitime ofte er nyttelase. Jeg erindrer sé-
ledes, at jeg engang havde en hurtig udryk-
ning og af samme grund fik de mirkeligste
papirer med mig. Den gang havde man gen
nemrejse-visum til Tyskland, og det havde
jeg faktisk slidr op, sd da jeg holdt ved green-
sestationen i Scharnitz, havde jeg ingen vi-
sum, og det var mork nat. Da jeg ikke kunne
godkende graznsevagtens forslag om at kere
uden om Tyskland hjem til Danmark —
navaliz da han ikke nzrmere praciserede
forslagets mmligheder — var der tilsynela-
dende ikke anden udvej end at tilbringe re-
sten af sine dage i Sydeuropa. Frem af de
besynderlige papirer, jeg havde féet med,
fremdrog jeg mit frisvemmerbevis med Sore
Akademi’s rede stempel, og synligt opbragt
forklurede jeg pi dansk, at kunne jeg tage
frisvemmerpraven i Sors se’s plumrede
ferskvand, s8 kunne jeg si sandelig ogsa
kore gennem Tyskland uden visum. Om det
var det rade segl, min tiltagende vrede, eller
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hvad det var, der gjorde udslaget, kan jeg
ikke sige, men jeg fik en pdtegning i mit pas
og kerte igennem. Miske forstod han dansk
og regnede derfor med at std overfor en
farlig sindssyg. Men lad os ikke fortabe os
1 sidespring.

Om kerslen hidtil er der intet at bemar-
ke. Turen gennem Schweiz er meget smuk,
og selv folk, der ikke er vant til bjergker-
sel, skal ikke lade sig afskrakke af de snoede
pasveje — der er intet vanskeligt ved bjerg-
keorsel, nir vejene blot er fri for sne og is,
blot skal man ikke overanstrenge bremserne,
men lade vognen rulle ned i samme gear,
som den pd det pdgeldende fald ville kreve
for at stige op. Alberto klatrer trods sin al-
der rundt som en gemse, men henyiter lej-
ligheden til at brende hul pi udblesnings-
rorvet, hvilket der ikke er noget at sige til,
da det nu har fungeret under 70.000 kilo-
meters kersel. For at undgd gas i vognen og
for at neds=ztte den tiltagende udblesnings-
larm udbedres skaden midlertidigt ved at
vikle svaer asbestsnor om udblasningsreret,
leegge en blikplade (opklippet oliedunk)
udenpid og spmende bandagen fust med to
spandbind beregnet til kelerslanger. Sa er
sagen perfekt igen, og kender vi vore egne
smidlertidige« udbedringer ret, si fir sam-
me forbinding lov til at sidde, til et nyt hul
viser sig, men sa fortjener han ogsa et nyt
udblasningsror.

Como spen er vel nok den smukkeste af
Italiens saer, og det er i hvert tilfalde et
sted, hvor enhver dansker vil fole sig godt
tilpas. Landskabet er fremmedartet, klimact
behageligt, og mulighederne for udflugter
og ture er legio. Vi har et hyggeligt »hoved-
kvarters pi vestkysten, hvor vi hehandles
som bern af huscl. Stedet ligger udmeaerket,
hvadenten man skal til Monza-banen, folge
den nordlige del af Mille-Miglia eller blot
skal gore et turistmassigt ophold pi vej il
Rom, Venedig eller snart sagt hvor som
helst. Det er Albergo Caramazza i Moltra-
sio ca. tyve minutiers korsel fra Como ad
vejen vest om seen. Fra hotellet er der den
skenneste udsigt, priserne er uhyre rime-
lige, maden er fremragende, veerten er hyg-
gelig og omsorgsfuld, og man fir verdens
hedste Gorgonzola to gange om dagen. Tid-
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ligere var der temmelig megen larm fra
vejen, men selv i Dtalien er bestemmelserne
for ste] blevet skeerpet, sd alt er den rene
idyl. Denne adresse giver vi med glede vi- |
dere for der ensker et
smukt og komfortabelt opholdssted til for-
nuftige priser.

Efter en dag i fred og ro hos Caramazza
korer vi over Lecco til Mandello del Lario
for at kigge indenfor hos Guzzi, der pi

italiensrejsende,

mange mider er en ganske bem=rkelsesvar-
dig virksomhed.

MOTO GUZZI

Under den fersie verdenskrig kempede
to unge italienske piloter ikke alene mod
fjenden, men ogsd mod tekniske vanskelig-
heder ved datidens alt andet end stabile mo-
torer. Det var Giorgio Parodi og Giovanni
Ravelli, der foretog utallige flyveture med
den erfaring, at risikoen for motorstop og
havari var sterre end chancen for at hlive
skudt ned. Datidens flyvevdben var af en
lidt anden struktur end de nuverende orga-
nisationer, si de to unge piloter sogte derfor
pd egen hdnd teknisk bistand, og de havde
det held at slutte venskab med en dygtig
motoringeniar, Carlo Guzzi, der pd alle mi-
der hjalp dem med forbedringer og anvis-
ninger, medens han i de ledige stunder med
faderlig stolthed fremviste et projekt bereg-
net for fredens dage. Carlo Guzzi havde teg-
net en motoreykle af ganske usmdvanlig
konstruktion med vandretliggende motor og
et stel, der ville viere et fornemt cksempel 1
en lerebog om statik. De unge piloter in-
teresserede sig levende for Guzzi’s projekt,
og Giovanni Ravelli, der allerede havde ind-
lagt sig fortjeneste ved at vinde flere motor-
cyklelsb, dremte om en ny og hurtig ma-
skine til den dag, hans interesser kunne flyt-
tes Ira flyvemaskinerne til meotorsporten.
Denne dag kom han imidlertid aldrig til at
opleve, da han faldt inden krigens opher.

Guzzi og Parodi fortsatte med projektet,
der tog fart efter fredslutningen, og en skon-
ne dag stod maskinen ferdig med initialerne
#»G. P.¢ pa tanken, men Parodi fslte, at ®ren
for det tekniske vidunder alene tilkom Carlo
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zinen, og dette fellesskab giver det
bedste resultat, sivel mekanisk som Y
skonomisk. - ESSO 2-T er godkendt
og anbefalet af farende europwiske 2-
takt fabrikanter, fordi langtidsprever
har bevist oliens fremragende egen-
skaber.

Bedre smering - ingen koks
ingen korrosion
ingen rust med den
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Den ferste G.P. (Guzzi-Pa-
rodi), der omgdende blev debt
om til Moto Guzzi. Den vand-
retliggende  cylinder og flere
andre  swerpreegede  kendetegn
er bibeholdt il nutidens mao-
skiner. Den store 500 ccm mo-
del fremstilles kun il politi
og militer,

Guzzi, og derfor blev maskinens nawmn ®n-
dret til Moto Guzzi, og dette navn fik ogsé
den lille virksomhed, der s& dagens lys i
1921, @rnen med de udspredte vinger havde
prydet de unge piloters uniformer gennem
krigen, og den blev valgt som fabrikkens bo-
marke.

Fabrik er nu sd meget sagt, for del var
kun et beskedent mekanisk varksted, men
efterhinden udviklede virksomheden sig til
en motoreyklefabrile af format. Efterspsrgs-
len efter Guzzi blev merkbar, da denne ma-
skine havde vundet sin ferste sejr i Targa
Florio den 25. september 1921, og siden den
dag har Moto Guzzi sldet sit navn fast gen-
nem 3326 sejre i motorlah. Seks gange er
verdensmesterskabet hragt hjem til Man-
dello, 22 verdensrekorder er blevet sat, 11
gange & man en Guzzi som vinder pa [sle of
Man, og i forskellige lande er der opndet na-
tionalt mesterskab 101 gange pd en Guzzi. At
en motoreyklefabrik, der gir ind for motor-
cyklesporten, opndr disse resultater er maske
ikke s opsigtsvekkende som den kendsger-
ning, at de to olympiske guldmedaljer (1948
og 1956) tildelt Ttalien i roning er vundet af
Guzzi’s fabriksheld, der ogsd har hjerget
scks europamesterskaber i den a2dle rosport.
Dette kunne jo antyde, at vi her stir over-
for en noget usedvanlig virksomhed.

Over Lecco kerer vi til Mandello del La-
rio, og vi kan endnu en gang fastsla, at ingen
anden motorcyklefabrik har si sken en belig-
genhed. Vi er ventet pd fabrikken, og man
viser os farst den nye provebane, der har vea-
ret bdde heckostelig og besvarlig at bygge,
fordi man kun rdder over et begrenset
areal. Til den ene cside steder den op til
bagsiden af en kirkegird og begrenses til

de andre sider af bjerget og fabriksbygnin-

gerne. Da man ikke har kunnet legze banen
rundt om fabriksbygningerne uden at kom-
me ud pa offentlig vej eller ned i seen, har
man bygget en bre hen over nogle af byg-
ningerne. Men hvorfor nu i dct hele taget
denne prevebane! P& andre fabrikker har
man forladt den udenders alprevning til
fordel for rullefelter. Hos Guzzi giver man
det svar, at man kan afpreve motor og til-
dels gearkasse pa tilfredsstillende mide, me-
dens maskinen arhejder pd et rullefelt, men
der er jo sd meget andet pd en motoreykle,
og den hedste afprovning sker stadig under
naturlige forhold pid en prevebane, navnlig
nér man ikke til stadighed generes af regn-
vejr. Pravekorerne hvirvler rundt pa banen
med stralende rede maskiner, der forst stil-
les til salgsafdelingens disposition, nar alt
er fundet 1 orden.

Guzzi rider ogsi over en anden hejst in-
teressant pravestand, der kun anvendes til
cksperimenter og til racermaskinerne. Det
er den eneste vindtunnel, i hvilken en ma-
skine i fuld sterrelse med rytieren i sadlen
kan udsaites for de samme forhold, som
man er nde for under korsel med en hastig-
hed pa 250 km/t. En stor flyvemotor med
en trebladet propel serger for den fornsdne
sgennemireks, og pd en stor milctavle kan
rytteren selv aflmse den sjeblikkelige mod-
stand séledes, at han kan finde frem til den
mest fordelagtige stilling pd maskinen. Tek-
nikerne kan pi deres maéleapparater finde
frem til den mest hensiglsmeaessige udform-
ning af karosseriet, men alt det ligger stille
nu, fordi Guzzi indtil videre har sagt farvel
til landevejssporten. Racermaskiner og mo-
torsport er en dyr form for bide forskning
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I Aosta finder man foruden den zamle bymur, der
omgay den romerske garaison, ogsdé resterne af et amfi-
toater.

og reklame, og det vil vare ct stykke tid, [er
standardmaskinen har indhentet de erfarin-
ger, man har. gjort med racerne. Man vil i
stedet investere ret store bheleb i automat-
maskiner, da en udvidelse af produktionen
er pakrevet. En datterfabrik er startet i

Spanien, der foretages et kraftigt eksport-

fremstad, og man kan vente et nyt marked i
Syditalien.

Ved en gennemgang af fabrikken stir det
ganske klart, at kontrollen med de enkelte
dele er mere omfattende end pa de fleste
andre fabrikker, hvilket i sig selv sinker
produktionen, og mange af maskinerne ar-
bejder for langsomt. Alle motorer — selv de
mindste — afpreves pa motorbremse, og der
tages stikprover med 200 timers fuld-kraft
‘belastning. Den drlige produktion er pa
ca. 45.000 enheder, hyilket beskeftiger
1600 mand pad Moto Guzzi og endnu ca.
1600 mand p& mindre fabrikker, der frem.
stiller halvfahbrikata eller enkelte dele. I
forhold til de beskaftigede arbejdere er det
en ret beskeden produktion, nar man tager
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i betragining, at hovedparten af de produce-
rede maskiner er smd to-taktere.

Den sociale side af virksomheden er ikke
den mindst interessante. Et arbejderrad er i
nzr kontakt med direktionen, og savel ar-
bejdere som funktionsmrer nyder godt af
mange forskellige foranstalininger, der skal
gore livet hehageligere. Ioruden den be-
remte roklub er der mange andre mulighe-
der for at dyrke idrzt, leger og tandlzmger
star gratis til dispesiton med fast stade i
lokaler pi fabrikken, der er undervisning
og studiekredse, og fabrikken har oprettet
sil eget udsalg for arbejderne, hvilket geor
det muligt at leve for 60 kroner om méne-
den. Med en vis vemod kan man i vinkal-
deren betragte de store vinfade med billig
vin til arbejderne — for at fa den rigtige
pris frem indkebes der 3-—5 tons vin ad
gangen. Ked, tej og almindelige levneds-
midler indgar i udsalgets varelager sammen
med teiletartikler op alt hvad hjertet kan
begere — alt til en gros priser.

Denne  omfattende velfwerdsorganisation
setter sit prieg pd hele virksomheden. Der
er ingen skulende blikke til den besagende
og ingen almindelig surhed at opdage —
man passer sit arbejde i arbejdstiden, og
isvrigt har man det godr, hvilket vel egent-
lig ogsa skulle vare meningen.

Efter at have dreftet forskellize tekniske
problemer forlader vi Guzzi og tager hjem
til Caramazza, der over en Campari rede-
gor for den sjeblikkelige situation i Italien.
Han konstaterer indledningsvis, at der er
for mange kommunister og for mange kato-
likker i Italiecn — begge arbejder de med
ord og lIafter, som ingen al dem synes at
viere 1 stand til at indfri. Jeg fremhmver
forholdene pd Guzzi, og han forklarer, at
flere italienske virksomheder nu arbejder
efter Guzzi's forbillede — det er gerning,
det kommer an pd, og ikke ord. Isvrigt har
man delt det fattige Syditalien op i distrik-
ter, i hvilke jorden for en Arrzkke overla-
des kvit og afgiftfrit il landmand, som fir
maskiner og andre fornadne driftmidler fra
staten. P4 den made hjzlpes en forarmet
befolkning op, og Caramazza udtaler sig pa
den méde, at Syditalien for sjeblikket ude-
lukker en krise i Norditalien, fordi flere
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Mircafiori er hun en del aof Fiw nemlig personvognsfabriken, fra hvilken 1200 vogne dagligt sendes af sted.

millioner fattige mennesker nu [ir penge
mellem hznderne, og de keber klzder, mo-
torcykler og mange andre produkter fra
Nordilalien. Man synes det er nogel sent,
denne naturlige fremgangsméde er bragt i
anvendelse.

Fra Como saztter vi kursen mod Torino
over autobanen, der kan benyttes for en be-
skeden afgift. De italienske autostrada’er er
ikke som de tyske forsynet med to vognba-
ner i hver retning, men er slet og ret fa-
cadelpse motorveje med en vognbane i hver
retning og en [wlles overhalingshane, Da der
ofte keres med ret store hastigheder, ma en
vis forsigtighed tilrddes, Inden vi nir To-
rino, drejer vi en tur op i Aostadalen — en
tur man abselut kan anbefale for de turi-
ster, der ikke absolut skal til Rom, Venedig
eller andre (uristeentre. Det er en smulk tur
mellem bjcrgcne' og vinmarkerne, ikke ulig
Rhinen finder man gamle borge stroet rundt
omkring pd hejdepunkierne, og ved siden
af vejen laber en af Poflodens utallige bi-
floder.

Byen Aosta er en gammel romersk garni-
sonsby bygget omkring 25 ar far vor tids-
regning. Man kommer ind i byen gennem
den gamle prztorianerport, og man finder
foruden den gamle bymur med vagttirne
ogsi resterne af et romersk amfiteater. Un-
der byen strekker sig et gammelt byg-

ningsvierk, men man er ikke helt pd det
rene med denne enorme kelders oprindelige
formil. Bortset [ra disse gamle bygnings-
vierker og den smukke beliggenhed mellem
bjergene er der ikke meget at sige om hyen
Aosta, der virker jmvnt snavset og forfal-
den. 1 flere rejseboger lovsynges en lille
klostergard, der i mine sjne virker bide
merlk oz trist, et pradikat, der tillige kan
haftes pa kirken.

Vi fortsztter op til Courmayeur og nyder
det storsliede udsyn til Mont Blanc samt
misunder ferieturister, der har tid til at sla
sig ned her. P4 tilbagevejen sldr vi et slag
op til Breuil for ogsd at kigge lidt pa Mat-
terhorn. Fra det ajeblik vi forlader vejen i
Aostadalen med de blomstrende frugtiraer
og bliregnen, gir det opad gennem den
snoede bjergvej, indtil vi holder under Mat-
terhorn omgivet af skilebere, der endnu ny-
der vintersporten i sommersolen. Dette er
absolut ikke et sted, man feler sig fristet til
at blive pd, da mondene vintersportshotel-
ler trods alt virker lidt triste og umotive-
rede pa denne drstid, og da SMJ’s redaktion
er anbragt pa femte sal uden elevator, feler
jeg ikke den fjerneste lyst eller trang til at
klatre i bjerge, men kommer man gennem
Aostadalen kan turen op til Breuil absolut
anbefales som en udflugt.

Og si stir Torino pa programmet. I sko-
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I store lyse lokaler foregdr undervisningen pd lerlingeskolen. Som der fremgdr af de to reekler legnehborde, indgdr
konstrukiionstegning i uddannelsen.

len lerte man, at det er en industriby, hvil-
ket nzppe kan besirides, men som sidan
virker den slet ikke — tvertimod er der
store grenne omrader og masser af blomster
alle vegne. Signor Valmarana, der har sat
en hel dag af til at ledsage os rundt pa
Fiat, fortzller, at Torinoe har en borgme-
ster, der elsker blomster, og derfor er der
blomster alle vegne i byen.

FIAT | TORINO

Rom blev som bekendt ikke byzzet pa én
dag — det samme kan siges om Fiat. Dette
navn ferer hos os kun tanken hen pi en bil-
fabrik, men alene fabrikkens slogan, Terra,
Mare, Ciclo (jorden, havet, himlen), kunne
tyde pd, at man fremstiller mere end biler,
Flyvemaskinemotorer, dieseltog og skibs-
metorer indgdr da ogsi i programmet for-
uden traktorer, vaskemaskiner, kgaleskabe,
bogtrykmaskiner, minedrift og meget andet.
Blandt dette »3meget andet¢ kan nzvnes det
store daghblad Stampa med eflermiddagshla-
det Stampa Serra, der ejes af Fiat, som for
sjeblikket 77.000
sker.

Personbilerne ser dagens lys pa Mirafiori-
fabrikkerne i udkanten af Turin. T en &ben

beskeltiger ca. menne-

personvogn kerer vi gennem de cnorme fa-
brikskomplekser, hvor de mange tusinde
dele bliver til og trunsporteres af endelpse
transporterer for til sidst at blive samlet til
biler i en ustandselig strem fra samlebén.
dene. For gjeblikket produceres 1200 per-
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sonvogne daglig, men inden lenge vil pro-
duktionen ligge pi 1500 pr. dag. Denne for-
ogelse ligger i en stigende produktion af
»500« maodellen, hvilket turde afkrafte de
her i landet igangsatte rygter om en snar-
lig indstilling af produkiionen for denne
models vedkommende. Det er rigtigt, at man
hos Fiat blev overrasket over den ringe ef-
tersporgsel pa hjemmemarkedet, men nu
begynder italienerne at kebe »500¢ i stor
malestok.

Grunden til den manglende eftersporgsel
i begyndelsen skyldes efter sigende en ny
mentalitet hos italienerne, der kritiserer alt,
hvad de kommer i nerheden af. Der wvar
ikke granser for alt det, der manglede ved
den ny vogn — nar man altsi sidan lese-
ligt sammenlignede den med en 1900, en
Lancia Gran Turismo eller andre smivogne.
Dertil kommer, at prisdifferencen mellem
Fiat 500 og 600 ikke er overvaldende stor i
Ttalien, hvor man ikke kender noget til de
afgifter, der lmgges pid keretajerne i Dan-
mark. Den arlige skat er nn ikke meget
sterre pid cn model 600 end pa 500, sa alt 1
alt blev model 600 den forcirukne vogn. Nu
har alle de kritisk indstillede i mellemtiden
faet sparet penge sammen til at betale en
500, og da den siledes er kommet indenfor
rekkevidde, er der pludselig ikke mere at
kritisere — den slags har man jo set for, og
det kan vel neppe betegnes som noget spe-
cielt italiensk fenomen.

Selvialgelig adskiller f{remstillingsmeto-
derne hos Fiat sig ikke nevneverdigt fra



VALUTA
OMREGNER §

MED HILSEN FRA -‘ i

Planleg ferien

i god tid —

fé detaillerede kort
hos Shell

SHELL's Touring Service

felger Dem overalt i udlandet

NU udvidet — De far specialkort over hvert land, De passerer pd turen

Benyt Dem af SHELL’s turist-information
pa langturen i udlandet! De bhchaver blot i
dag at kere ind pd den nmrmeste SHELL
station og forlange ct rekvisitionskort, Ud-
fyld det og send det ind med oplysninger
om, hvilke lande De skal kgre igennem, sd
madtager De udfgrlige kort over hvert land
ndarbejdet i de pigxldende lande — plus en
rejseparlgr specielt for bilister og en nyllig
valutaomregner,

Se cfter dette skilt — det findes pa de Shell
Service Stationer, som yder saxrlig turist-
service langs hovedvejene gennem de fleste
vesteuropeiske lande.

A|S DANSK SHELL
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Ny udgave af

2-farvet karrosseri
er standard

MONST, ERVOGNEN

Herer De til de fd, der keber vogn for at kere
vogn, skulle De prave en Fiat Millecento (1100),
for De treffer Deres valg.

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

Millecento er en klassiker. Teknisk, zstetisk og
wkonomisk. — Manstervognen et sit tilnavn verdig.
Forst, nir De har kert en Fiat Millecento, er De
klar over, hvad De i dag kan forlange af teknisk
kvalitet.og rationel komfort for Deres bilkroner.

kr. 17.800,-

mied varme, aircondition
og defraster, excl. lev.

Import: NORDISK FIAT A(S, Grilfenleldsgade 32, Kbh. N, TH, LU * 5800
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L V 4-cylindrel topventilet motor
1 pd 43 HK med indsugnings-
manifold (separat kanal il &8
hver cylinder).

¥ Fire gear fremad (ralgear). &

¥ Karburator med accelerations- (&
& pumpe,

= ¥ Selvcentrerende bremser med
ekstra stor effekt.

& V Hastighed ca. 120 km — Iyn- @
] hurtig acceleration,

oV 12 km pd 1 liter benzin,

¢ Trekfrie Fiat.-ruder 1 alle fire
dare.

Millecentr)




Dette er ikke ot udsnit af fabrikken, men derimod et af undervisningslokalerne for det praktiske aorbejde pi lerlinge-

skolen. Mere end 400 vwrkisjsmaskiner star fil rddighed for eleverne.

andre fabrikker, og der er derfor ingen
grund til at beskrive den indviklede proces
i alle detaljer. En enkelt automatmaskine er
dog ret bemerkelsesverdig. I den kerer ri-
emnet til motorblokken ind i den enc ende,
og trin for trin bliver den fuldautomatisk
bearbejdet, for at forlade maskinen i boret
tilstand med alle flader retiet af og med ge-
vind klar til at modiage de mange bolte til
montering af bundkar, sidedeksler, topstyk-
ke, gearkasse o.s.v. Sddanne automatiske
maskiner benyties snart pa alle fabrikker,
men pa den her omtalte maskine er der til-
lige automatisk kontrol af hver operation,
og er der noget galt (et borehul med unsj-
agtiz diameter, manglende gevind eller
skevheder), gir hele maskinen sjeblikkelig
i std. Det er imidlertid ikke noget endelast
arbejde at finde frem til fejlen, for pd et
kontrolbord vil en lampe lyse og pd den
méde markere, hvor der er fejl i maskinen.
Ved hver kontrollampe star et nyt stykke
vaerktej parat, og er det f. eks. et bor, der er
knzkket, kan man med det samme aflzse,

hvilket bor der er tale om, tage reservebo-
ret ved kontrollampen, lorclage en udskift-
ning og starte maskinen igen. :

Man skulle ievrigt ikke tro, at automation
var aktuel i et land, hvor der er et par mil-
lioner arbejdslese, men en sddan betragt-
ning er absolut fejlagtiz. Hvis en virksom-
hed i dag skal vere konkurrencedygtig pa
sit omrade, ma produktionen vare stor uden
unedvendige omkostninger, og storproduk-
tion opndr man ikke ved at lade et hav af
mennesker sminusse med ferdiggerelsen af
de enkelie dele. Man kan heller ikke tage en
mand lige ind fra gaden og lade ham passe
en kompliceret maskine, og man kan frem
for alt ikke forvente, at han skal kunne
klare en vanskelig sitmation i en fart, hvis
fejl skulle opsti pa vmrktejsmaskinen.

Selvislgelig kunne man i en by som Nea-
pel finde tilstrekkeligt med arbejdslese il
at bemande en hel bilfabrik, og elter en kort
oplzring ville produktionen ogsd kunne
holdes siende, men der ville mangle to ve-
sentlige ting: Forstielse af hele mekanis-
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men, og forstielse af, at selv noget si til-
syneladende ukompliceret som at s@tte nogle
dele sammen i virkeligheden er et hand-
vaerk. Enhver klovn kan med bolte samle to
stykker gods, og man vil nesten kunne op-
lere en kanibal til at punktsvejse et par
plader sammen, men det vil kreve hénd-
vaerkskyndige mennesker 1il at kontrollere,
om arbejdet er tilfredsstillende udfert, me-
dens den udlerte maskinarbejder eller bil-
bygger ojeblikkelig vil kunne se, nar alt
ikke er, som det hurde vare.

At man hos Fiat fuldt ud forstar denne
side af sagen, viser den absolut cnestiende
leerlingeskole. I mine ajne er det et teknisk
Skolen lig-
ger i Corso Dante pd najagtig det samme
sted, hvor Agnelli i sin tid startede den be-
skedne virksomhed, der senere skulle blive
Fiat. I store lyse lokaler foregar den teo-

akademi for varktajsmagere.

retiske undervisning for de 700 elever —
andre elever er udstationeret, og man regner
i reglen med en bestand pd smi tusinde
lerlinge. I en stor verkstedshal er der en
rakke drejebmnke under omhbygning, og det
er forzldede verkiojsmaskiner fra Mira-
fiorifabrikken, som her bl a. fir ny pgear-
kasse. Eleverne bygger selv gearkasserne og
@ndrer de forzldede drejebznke til tip-top
moderne maskiner, men kun enkelte af de
moderniserede verktojsmaskiner kommer
tilbage til fabriklken, medens resten bliver
pd skolen eller forzres bort til tekniske sko-
ler rundt om i landet, Lirlingene lkkommer
ind pa skolen i 14—15 &rs alderen, og tre ér
efter fir de deres eksamensheviser og diplo-
mer, der er signeret af det italienske ar-
bejdsministerium.

Vi ser nogle forstears lerlinge, der med
tungen lige i munden stir over for den van-
skelige opgave at save et stykke stangjern
over pa en anstendig made med en ned-
siryger. Andre skal med file tilpasse smé
metalklodser til nejagtige mal, som kontrol-
leres med skydelare, og de maler, 54 de er
helt skelsjede. Andendrslerlingene er straks
igang med mere indviklede arbejder, og
tredicirs-klassen er i gang med opgaver, der
kunne fremkalde ecftertznksomme pande-
rynker hos en rutineret maskinarhejder —
vi genkender en af de klassiske og rigtig
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modbydelige opgaver til en drejebwenk: Tre
kegler anbragt som punkterne i en ligesidet
trekant pd fladen af en cylindrisk metal-
klods — alt drejet ud i et stykke og smulkt
poleret. Vender man keglernes spidser ned
mod et stykke papir, skal de nsjagtigt give
punkterne for en ligesidet trekant, og hver
kegle skal std pd klodsen med en klar
grundeirkel, og siden af keglen skal milt
hvor som helst vaere cn ret linie, der giver
klart aftrvk med mmrkeblat fra en ret-
skinne. En sidan opgave kan bringe mange
normale mennesker til vanvidets rand, men
Iykkes den pd alle mader, kan man ogsa be-
tjene en drejebmnk. Andre elever fremstil-
ler krumtapaksler i kvart sterrelse, nogle
er i gang med praktisk motorlere, andre er
optaget af indviklede elektriske installatio-
ner, og overalt er der smukt udformede ar-
bejdstegninger og rapportbager fremstillet
af larlingene selv.

at der
arbejdes med ro og intensiv iver uden pjat-

Det virker aldeles fremmedartet,

ten og laren omkring, for nar alt kommer
til alt, s er slorsteparten af lmrlingenc i
det, man si smukt betegner lammelalderen,
og med italienernes forkerlighed for spek-
takel og raben op, virker det endnu mere
besynderligt. Jeg har siledes hert om en
italiensk dreng, der blev sendt til lzge med
efterfolgende hospitalsophold, fordi hans
foreldre havde noteret de utallige gange om
dagen, han trak i w.c.-snoren, og altsd midtte
han have blzrebetendelse. Knazgten fejle-
de imidlertid ikke det fjerneste, men nir
han trak i den hjemlige sisternesnor, led
det som et rangerlokomotiv kerte af sporet,
og han elskede den lyd — men det var igen
et af mine ulidelige sidespring. Valmarana
forklarer mig, at det er forbudt lerlingene
at tale sammen i arbejdstiden, og der er i
det hele taget pilagt dem en streng diseiplin
og orden. Garderoheskabene kan ikke lases
af, da drengene ogsa skal lere at have tillid
til hinanden. Fra det sjeblik, de kommer
ind pi skolen, er de under konstant lzge-
kontrol, og tr&nger en dreng til et ophold
i bjergene, si bliver han sendt pa rekrea-
tion. Der er lokaler il sygegymnastik, for-
nuftige arbejdsstillinger til forebyggelse af
drengenes

erhvervssygdomme  indprentes,
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Det fantastiske reservedelslager med de 16 elevatorgondeler il venstre og en enkelt ,pade™ til hojre. Hver enkell ele-
vatorgendoel betjener to riekker hylder pé hver 10 meters heojde og 106 meters liengde. Lageret holdes & jour ved hjelp
af et hulkortsystem.

tender bliver passet og plejet, de bedste
lierekrefter stir il rdadighed, og de fir en
uddannelse, der ikke stir tilbage for noget
som helst pd det specielle omrade, men sa
skal de s& sandelig ogsd sarge for at larc

noget. Dette er aoveralt pa kloden for meget .

forlangt ad frivillighedens vej, og derfor den
strenge disciplin, der dog ikke synes at wyk-
ke nogen af de unge mennesker, de har
tvaertimod felelsen af at studere et fag. Jeg
forlader skolen med en dyb beklagelse af
ikke at have vearet lerling der.

Pa f[abrikken er der derimod ikke streng
disciplin, og arbejderne kan tende en ciga-
ret, nar det passer dem, men takket vare de
meget effektive ventilationssystemer er luf-
ten bemzrkelsesverdig god og ren og tem-
peraturen overalt behagelig. Min ledsager
forklarer mig, at man ger alt, hvad der er
muligt, for at arbejderne ikke skal fale sig
som maskiner,

Endnu en interessant ting ser vi pa Fiat,
nemlig den nye reservedelsafdeling, der for
si vidt er en selvstendig virksomhed og fa-
brik. Reservedeiene til de vogne, der er i
produktion, kommer naturligvis fra Mira-
fiori, medens man i reservedelslageret har

en fabrik til fremstilling af reservedele for
de modeller, der ikke lengere er i produk-
tion.

Selve lageret af reservedele er det mest
hemzarkelsesvardige. Enorme reoler fra guly
til Toft danner 16 gader pa 106 meters leng-
de, og til hver siddan gade herer en eleva-
torgondel, der foruden at kunne kere op
og ned ogsd kan kere frem og tilbage. Niar
ordresedlerne udleveres, optreder der en
rekke kodenumre foruden styktallene og re-
servedelsnumrene, og gennem disse numre
finder ekspedienterne hurtigt frem til de en-
kelte dele. Fkspedienten stiger ind i eleva-
torgondolen og dirigerer den hurtigt til det
sted, hvor den fjernest anbragte del findes,
og pd tilbagevejen plukker han de enkelte
dele fra reolernes kasser ned i en medbragt
conlainer. Ved tilbagekomsten lzsser han
conlaineren over pa en lille vogn med kla-
verhjul, ruller den ud over en udskering i
gulvet, under hvilken en endelss kiede be-
veeger sig af sted med jevn gd-hastighed,
og ved et enkelt greb kobles vognen til k-
den saledes, at den selv ruller frem til pak-
kehallen. Ter bliver delene embaleret og
sendi af sted med lynets hast. Selv om der

365



er 80.000 reservedelsnumre at holde rede pé,
sker ekspeditionen s hurtigt, at ordre, der
indkommer den ene morgen, forlader lage-
ret pakket, faktureret og med alle fornedne
forsendelsespapirer klar den falgende efter-
middag. Da man i udstrakt grad benytter sig
af luftfragt, er delene hurtigt fremme over-
alt. Ved disse oplysninger sender jeg en
venlig og medlelende tanke hjem til en
dansk motoreykleforhandler, der bliver glez-
deligt overrasket, hvis den engelske fabrik
sender reservedelene samme ér, som han
har bestilt dem, hvilket kun er sket nogle
ganske fa gange.

Vi forlader rescrvedelslageret for at be-
give os til Biscaretti’s museum, der hered-
villigt er blevet dbnet for 0os; men om dette
har vi for nogle maneder siden bragt en ar-
tikel. Man kunne gd i dagevis blandt de
gamle personvogne og de nye racere, men
her skal blot n®vnes, at vi fandt en Bernar-
di fra 1895 med styret indsugningsventil
(Minerva motoreyklen wvar altsd ikke den
forste), og samme vogn var den fsrste med
luft-, olie- og benzinfilter.

Sammenfattende kan man om besaget hos
Fiat sige, at det er en enorm og meget til-
talende virksomhed, og ikke mindst den so-
ciale side af sagen er interessant, nar man
betenker, at der i Italien ikke er den of-
fentlige forsorg, som findes her og i andre
lande. Her i landet er sygekasser og syge-
forsikring blevet obligatorisk, medens syg-
dom kan blive katastrofal for en italiensk
familie. Arbejdere og funktionmrer hos Fiat
kan frit valge hvilken lzge, de snsker, og
Fiat betaler. Arbejderne bliver gratis ind-
lagt péa Fiat’s hospital o.s.v. — den slags
klares her i landet gennem skatter, og det
betragtes derfor som en selvislge, at man
mere cller mindre gratis kan blive indlagt
pit et hospital, si derfor er det miske van-
skeligt at forsti, at det private initiativ i
samme retning kan betyde et si stort frem-
skridt; men man kunne eventuelt forstd
det, hvis man trengte til at blive indlagt pa
et hospital og ikke kunne tillade sig den
luksus, fordi man simpelthen ikke kunne
betale opholdet. Ganske tankevekkende er
det, at flere abscolut kapitalistiske foretagen-
der selv finder ud af en forsorg for arbej-
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dere og funktion=zrer, som skiftende sociali-
stiske regeringer ikke har sk&nket mange
tanker. :

En tur til Ttalien er altid forfriskende,
men en lengere rekke rejserdd skal jeg for-
skiine vore lwsere for, da der findes udmeer-
kede smé rejsebeger med alverdens anvis.
ninger. Disse beger skal man ikke rette sig
blindt efter, for det, den ene synes er vid-
underligt, forekommer den anden uden in-
teresse, og det sete afhmnger som bekendt
af ejet, der ser. Den =mgleviede halvpart af
ckspeditionen, der fra tid til anden fungerer
som observater (nir hun husker det), har i
denne omgang sin egen specielle spsg for,
idet hun medbringer en lille bog med ita-
lienske specialiteter pd det kulinariske om-
rdde. Med stigende forfzrdelse ser jeg de
merkeligste ting bragt ind pa bordet til
hende, og noget kunne tyde pd, at lige som
jeg har mit speciale, er hun specialist i de-
sert og andre sede og klebrige ting. Hun
indremmer blankt, at det smager forfaerde-
ligt alt sammen, men ogsd jeg md gore den
indremmelse, at det ifelge bogens beskri-
velser ser meget fristende ud. Da vi en dag
kerer gennem Varese, finder hun gennem
sine vidunderbsger ud af, at man det pa-
geldende sted absolut md se Campo dei
Fiori, hvilket kunne lyde som et blomster-
torv. Alisd sperger jeg efter Campo dei
Fiori, fir en anvisning med det szdvanlize
»til hejre, anden gade pd venstre hind,
straks efter til hajre og si lige ud efter skil-
tene¢. Derefter retter man sig, finder skil-
tene og pabezynder en bjergbestigning, der
kan vaske sig, for til sidst at holde pi top-
pen af et bjerg. Denne begivenhed fejrer
hun ved at indtage noget, der kaldes en sa-
haione eller noget i den reming, og det viser
sig at vere cn varm, rert zggeblomme med
marsala., Ved en anden lejlighed indtog hun
noget, som hedder en frapé, og ifelge be-
skrivelsen i bogen skulle det viere en gude-
drik. Jeg afslog pa det Lestemteste at tran-
ge ind pa gudernes omride ad den vej, men
jeg havde ondt af hende, da hun fik serve-
ret et glas fuldt af noget, der lignede og
smagte som det hvide skum i en kokosbolle.

Jeg ved imidlertid ikke, hvordan kvinder
slipper godt fra den slags eksperimenter,
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Bland rigtigt - .
bland med

ENERGOL

ENERGOL TOTAKT
ENERGOL TOTAKT SPECIAL")

SMOREOLIER
06 :
BENZIN

Blandingsforholdet af olie og ben-
zin er af driftsmassig vigtighed for
enhver TOTAKTER . .. ..
Oliens kvalitet er ligesd vigtig!
Anvender De en af de verdensbe-
remte BP totakesolier med de frem-
ragende smepreegenskaber, vil De
— med minimal koksafsztning pa
stempelringe og udstgdningsporte
— opnd en virkelig effektiv beskyt-
telse af motorens virale dele, de
dele, som sikrer en stabil drift.

*) Bemazerk: TOTAKT SPECIAL er
selvblandende, anvend derfor
20 °/, mere olie end foreskrevet
I instruktionsbogen.

BP totaktsolier indeholder szrlige
additiver beregnet pi at modvirke
alle txrings- og rustdannelser i
motoren.

BP OLIE-KOMPAGNIET Als
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men det var i hvert tilfielde mig, der blev
dedssyg i maven, medens det maske er mere
forstieligt, at vinprisen steg med 50 lire to
dage efter min ankomst til Italien. Skal jeg
anbefale noget i kulinarisk henseende, si
bliver det at spise okseked, for det stammer
fra rigtige okser og ikke som her i landet
fra gigtsvage keer. Dertil drikker man en
liter vin eller =a.

Vi forlader Torino med den yderste agt-
pagivenhed, da vi har fdet at vide, at for-
sikring ikke er obligatorisk i Italien. og
meget ofte sker det, at bilister eller motor-
cyklister forvolder skade pa andres ejen-
dom uden at viere i stand til at betale no-
gen erstaining, og man kan alisd risikere at
fa sin vogn beskadiget eller sdelagt uden at
fa erstatning.

Italienerne kerer udmezrket med hurtig
reaktionsevne, men de kerer hysterisk og tu-
ger ofte meningslese chancer. Ved en over-
fladisk betragining kunne det se ud, som om
alle italiencre kerer i stjilne vogne samt at
politiet er lige i hzlene pd dem alle sam-
men. lkke desto mindre sker der fwerre
ulykker i Ttalien end i det sagnomspundne
England, hvor alle koerer si hensynsfuldt
med ustandselig tegngivning. En italiener
korer ud fra en fortovskant eller en parke-
ringsplads som en fuldgyldig start i et grand
prix, og han dremmer ikke om at markere
denne begivenhed med at give nogen form
for tegn, =i lidt som han dremmer om at
se efter de andre trafikanter. De er jo dog
s mange og derfor ret uoverskuelige, me-
dens han kun er én, si det er da langt let-
tere, at de andre undgar at ramme ham.
Det lyder miske vanvitligt, men det er netop
dette tilsyneladende fwerdselsmassige anar-
ki, der er hemmeligheden ved de relativ fi
ulykker, for hver eneste motorkarende er
tvunget til at vere lysvagen.

Hjemturen legger jeg gennem min ynd-
lingsrute over Tonale og Mendolapasset il
Bolzane — en tur man ikke kan lovsynge
nok for den landskabelige skenhed. Vejen
er gancke vist ret besveerlig at kere, og den
er ikke velegnet for folk, der har meget
travlt, men den er en virkelig oplevelse. Da
vi kommer til Merano, begynder det at
regne, og fra 28° i Bolzano falder termome-

teret til 10° nord for bjergene — vi gen-
kender allerede det danske klima, sd vi kan
lige si godt tage turen hjem i ét streek.

Ved hjemkomsten kan jeg med tilfreds-
hed konstatere, at Alberto har kert najag-
tig 14,7 km pr. liter benzin, hvilket virker
overraskende, nir man tager hastigheden pa
100110 km/t pd autobanerne i betragtning
samt tznker pa den megen bjergkorsel. Og
det er simand ikke fordi jeg er alt for om-
hyggelig med hans vedligeholdelse. Bevares,
hvad der skal gores, bliver gjort, og det bli-
ver gjort siraks og grundigt, men hans kilo-
meterteller star pd over 73.000 km, og han
har til dato aldrig fiet slebet ventiler; det
er to ar, siden ventilerne blev stillet og et
ir siden spillerummet blev efterset uden
nedvendig justering. Olieforbruget svarer
til 700 km pr. liter pd autobanen og podt
1000 kin ved mere moderate hastigheder. Af
egentlige reparationer har der til dato kun
veret en ny koblingsplade, medens udskift-
ningerne foruden dzk har omfattet ny brem-
sebelzgning pd de selvforsterkende sko
samt en ny vandpumpe og nye kolerslanger.
En stump udblzsningsrer er blevet svejset
ved lydpotten og den har ct par gange fdet
nye viskerblade. Dette nzvnes blot i al stil-
ferdighed for at papege, at det ikke gelder
om at skille og samle alle mulige dele i en
uendelighed, men derimod om at kende sin
vogn, s man kan behandle den pa den rig-
tige made.

Jeg skal ikke pd dette sted gore nogen
storre propaganda for ver bog »Min bil og
jeg¢ — den er skrevet for de bilister, der
synes, det vil vere formalstjenligt at kabe
en siidan bog; men har man ikke lyst il at
kobe og navnlig lese denne bog, s skal det
ikke skille os. Jeg vil blot pointerc en en-
kelt ting for de bilister, der agter sig syd pé
i ferien: De kommer sandsynligvis til at
kere pa de tyske autobanecr, og har De et
motorstop, som De iklke selv kan klare, ma
De regne med at rive den dag nd af kalen-
deren. Der er miske 20 km eller mere til
nzrmeste tankstation eller telefon, og man
mi regne med at skulle ga hver eneste meter
udenfor autobanens beton, for ikke en le-
vende sjwl vil dramme om at tage Dem med

Blad venligst frem til side 404
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DESMODROMISKE VENTILER

Se, det er en overskrift, der vasker sig.
Den er komplet uforstdelig, da der med
omhu er valgt et sjzldent fremmedord. I’a
den méide skabes en kultiveret atmosfzre
om mekanik. Hvis trykkeriet tilmed havde
ridet over det grieske alfabet, kunne SMJ
i et spring have indtaget sin i forvejen na-
turlige plads blandt de hajlitterazre publi-
kationer, for sd havde det varet muligt at
skabe tznksomme panderynker hos lzserne.
I mangel af graske bogstavers havelse ma
jeg ty til de almindelige latinske og for-
klare, at desmodromisk kommer af to gre-
ske ord »desmos«, der betyder noget i ret-
ning af en tamme cller sele, og »dromos«,
der betyder en lehebane (genfindes f.eks. i
aerodrom eller Dyrehavsbakkens deds-
drom). Kombinationen antyder, at noget
hevager sig i en temme, d.v. 5. holdes i be-
veegelse inden for faste granser.

Desmodromiske ventilmekanismer er med
andre ord de tvangssiyrede ventiler i et
kledeligt oldgrask gevandt.

For at bringe denne konstruktionsmetode
1 sit rette perspektiv er det nsdvendigt ferst
at undersege, hvad den gar ud pd, og hvor-
for den har veret benyllet, dernest at se
pd de anvendte praktiske lasninger og en-
delig at vurdere de opniede resultater.

Ventiler i forbrandingsmotorer har alle
dage fort en lidet misundelsesverdig tilve-
relse. Oprindeligt klarede konstruktercrne
sig med at lade udblesningsventilen dbne af
en knast pd& knastakslen og lukke af en
skruefjeder omkring ventilstammen. Alt ef-
ter knastakslens anbringelse i forhold 1il
ventilen kunne der vere indskudt stedsten-
ger, vippest®nger, vippearme o.s.v. mel-
lem knast og ventil. Udmattede af sa me-
gen mekanisk snilde overlod konstrukterer-
ne den arme indsugningsventil omtrent til
sig selv. Den holdtes lukket al en temme-
lig slatten wventilfjeder, dbnedes af under-
trykket i ecylinderen, nar stemplet gik ned
péd indsugningsslaget, og lukkedes atter ved
den slaine ventilfjeders og lkompressionssla-
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gets forenede anstrengelser. Populazrt hed
disse primitive indsugningsventiler »asnor-
keventilers, men lydeffekten minder merc
om cn zldre mand, der spiser meget varm
suppe gennem ct veludviklet overskaeg.

Sd snart motorcns arbejdshastighed steg
over 5—600 omdr/min, blev de »automali-
ske« indsugningsventiler opgivet — de kun-
ne ikke folge med — og poesitiv dbning fra
en knastaksel forenet med strammere ven-
tilfjedre
omdrejningstal.

Da s8 omdrejningstallene blev drevet op
i narheden af 3000 omdr/min, fik dc lerde
kolde fodder vg stillede sig tvivlende over
for ventilmekanismernes evne til at arbejde
ved s4 svimlende en hastighed.

I det hensovne franske blad Omnia stod
at lzse inden det franske Grand Prix 1914,

til lukning muliggjorde hejerc

at »ved 3000 omdr/min mi hver ventil ab-
nes og lukkes 25 gange 1 sckundet, og va-
righeden af bide dbning og lukning samt
start, fuld bevegelseshastighed og stands-
ning overskrider ikke 2/100 sekund. Hvis
ventilen loftes 12 mm, mi den maksimale
hastighed vere ikke mindre end 4.8 m/sek.,
d.v.s. 17 km/t. Derfor md en ventil i le-
bet af 1/400 sckund accelerere fra 0 til 17
km/t og i den umiddelbart felgende 1/400
sekund decellerere fra 17 til 0 km/t. Det
nadvendige kraftmoement ved disse hastig-
hedsforandringer udger 6,5 hk per kilo-
gram ventilvaegt. Disse tal viser, hvilke van-
skeligheder der opstir ved at nzrme sig
slige krumtaphastizheder«.

Trods de advarende ord kerer moderne
husholdningsbiler glat viek med over 4000
omdr/min uden at maerke vanskeligheder
med ventilmekanismen.

Ventilfjedrene er nemlig blevet
mere spendslige, sd de lynhurtigt kan sende
den dbnede ventil tilbage til sit szde. Men
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kraftige ventilfjedre er kun en kompro-
mislpsning, der skaber nye problemer. Jo
kraftigere fjeder, desto sterre kraft 11l at
abne ventilen. Ved dbningen trykkes fjede-
ren sammen, opltager den sterre energim2ng-
de og alleverer den med et smzld, nar kna-
sten ikke lengere holder ventilen aben. Re-
sultatet bliver, at ventilen slynges si hirdt
mod sit smde, at den springer tilbage fra
det. Denne uheldige virkning kan afbodes
ved at montere dobbelte ventilfjedre, s
den svageste virker som en art stoddzm-
per, men helt kan det ikke undgas, at ven-
tilerne danser pé s@derne, nar motoren ar-
hejder virkelig hurtigt.

1 standardmotorer indirzffer fenomenet
herligt omkring 5000 emdr/min — somme-
tider under, sommetider over. Spertsmolo-
rer kan tile hejere omdrejningstal og vaed-
delobsmotorer endnu hejere. Prof. Eberan
von Eberhorst hur rebet for mig, at Aute-
Union for krigen gjorde forarbejder til en
8-cylindret 1500 cem kompressormotor, 0f
med en enkelt provecylinder var oppe pé
11.000 omdr/min med normal ventilmeka-
nisme og uden katastrofale felger. Det cr
dog at drive spegen meget vidt, for der er
ikke megen plads i forbrendingskammeret
péd en racermolor.

I efterkrigsirenes racermotorer, der ikke
bruger kompressorer, men har et meget
hejt kompressionsforhold, er der endnu
mindre plads, og kommer en ventil ud af
takt — d.v.s danser den pa sedet uden
neje at felge dbningsknasten — rammer den
stemplet, og sd frembringes de sa frygtede
sdyre lydeg, der aklkompagnerer det, som
franskmendene ireffende kalder »mekani-
ske srgrelserd.

Du konkurrencen er knivekarp i moderne
veddelah, hvor de sidste km/t indfinder sig
ved meget heje omdrejningstal, og da sely
en Fangio ikke er ufejlbarlig, men kan ri-
sikere — i kampens hede — at jage sin mo-
tor si hwjt op under acceleration i et lavt
gear, at stempel op ventiler kommer i ka-
rambolage, er det ikke merkeligt, at Daim-
ler-Benz ingenisrerne ved planlzgningen af
W 196 vognene bladede lidt i historiebogen

for at se, om ikke der var fortilfzlde for, at
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bestar  af en

som begge

benytter den klokkeformede knastfalger C. LUen sidste

Iukning af wentilerne E sker ved hjelp «f fiedremne D).

1 denne motor var der fire ventiler pr. eylinder, og der-

for er der her vist te indsugnings- eller udblwsningsvern-
tiler, der aktivéres og lukkes samtidig.

i Delage
normal dbneknast A samt en lukkeknast B,

Iret tvangsstyrede uventilsystem

ventiler kunne lukkes lige sd posilivt, som
de dbnedes.

Hvis de kloge herrer log dampmaskiner i
betragtning, havde de konstateret, at den
gliderventil, der slipper dampen ind alter-
nativt mellem stemplets to flader og cylin-
deren, er tvangsstyrede med en plejlstang
og en ekscentrik pd krumtappen. Det er
min sens legetajsdampmaskine i hvert fald.
Muligvis har de ogsa kigget pé tegningen af
den gamle Mercedes-Knight forbrzndings-
motor, der havde gliderventiler, men —
som andre molorer al denne art — var en
noget betinget succes. Te har nok snarere
studeret de sparsomme oplysninger om tid-
ligeve bilmotorer med almindelige venti-
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I 1922 benyttedes dette system i Bignan, op det samme

princip blev senere anvendt i dem tyske Kiichen motor-

cyklemotor, i hvilken man benyttede to roterende knast-

skiver med en mellemliggende knastfolzer. Tallene hen-
viser til omtalen i teksten,

ler, der blev positivt lukket, for tanken er
ikke af nyere dato. Nir den blev sogt rea-
liseret pd et tidligt tidspunkt, skyldes det
nzppe s megel nedvendigheden som erken-
delsen af, at fjederlukning er en lidt sju-
sket metode. I hvert fald for den mekani-
ske perfektionist.

Det er hyldet i den tidligere bilhistorics
morke, hvem den egentlige pioner-mre ber
tillegges. En enkelt fransk autoritet, haron
Petiet, vil hevde, at Ariés vognene i Grand
Prix des Voiturettes 1908 benyttede »fire
ventiler pr. cylinder, siyret desmodromisk
fra en overliggende knastaksel¢. Nmrmere
oplysninger om konstruktionen er det ikke
hidtil Iykkedes at skaffe for dagen.

Givet er det derimod, at to marker gik
ind for desmodromiske ventiler i 1914:
Th. Schneider og Delage. Schneider-kon-
struktionen var den forsigtigste. Ventilerne
blev bide dbnet og lukket af knaster, der
péavirkede forskellige vippearme til ventil-
stammen — men konstrukteren turde ikke
forlade sig helt pd mekaniske forbindelser
og havde en almindelig ventilfjeder med til
at sikre lukning »pa de sidste fi tiendedele
millimeter«. Taktisk var det tvangssiyring
kombineret med fjederlukning.

Delage gik mere radikalt til varks, som
tegningen af hans ventilmekanisme fra 1914
G.P..modellen viser. Knastakslen er forsy-
net med to knaster for hvert szt ventiler
(to indsugnings og to udstednings pr. ey-
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linder). Knasterne cr omgivet af en bajle
C, der ind mod de to knaster er profileret,
ed den presses ned af knast A og op af
knast B. Derved dbnes og lukkes de to ven.
tiler E, som er anbragt i et tvargiende for-
bindelsesstykke pad den lodrelle stamme fra
styrebejlen. Foroven p3 hajlen er anbragt
en kort spindel F, der glider i en lille cy-
linder for at afstive hele mekanismen. Ven-
tilerne er ikke fastmonteret i det tvergien-
de forbindelsessiykke, men bmres i hver
sin lille fjeder D. Louis Delage var —
Th. Schneider — ogsd klar over det pro-
blem, som de »sidste fa tiendedele milli-
meter¢ rejste. Ventilerne er jo udsat for

SOOI

en betydelig varmepavirkning ved forbraen-
dingen i cylindrene. Metal udvider sig ved
varme, og udvidelsen bevirker, at ventil-
stammen striekker sig. Derfor holdes altid
et spillerum pd nogle millimeterbrokdele
mellem ventilstamme og vippearm, knast
eller knastfelger. Derfor tillod Delage opsa
sine desmodromiske ventiler et lille spille-
rum i deres »selec. Det er jo ikke nok, at
ventilerne lukker perfekt, nir motoren er
kold.

Desvaerre drog hverken Schneider eller
af deres relativt
lagde sig

Delage konsckvenserne
vellykkede
imellem, og i cfterkrigsarene nad glider-
ventiler sterre bevigenhed blandt tilhan-
gerne af desmodromiske tendenser.

Men franskmaendene holdt dog fast ved
ideen, oz i 1922 meddeltes, at Relland-
Pilain fubrikken havde ottecylindrede vog-
ne under bygning til det Iranske Grand
Prix. To udgaver annonccredes, en med

nyskabelse. Krigen

desmodromiske ventiler, en med normal
ventilmekanisme, De vogne, der deltog i
labet (ved Strasshourg), havde gemene ven-
tilfjedre, og senere Rolland-Pilain vogne
holdt sig til denne smdvanlige metode. Al-
ligevel var det ikke forgaves at drage til
Strassbourg i 1922, for i turistlebet »Grand
Prix de Tourismex startede tre 2-liters
Bignan vogne med desmodromiske ventiler.
Jacques Bignan og hans medarbejdere hav-
de udpenset en meget sindrig mekanisme til
at tvangsstyre de to ventiler pr. eylinder i
den firecylindrede motor. T stedet for egent-
lige knastaksler benyttedes to hajt liggen-



Fagova's system virker me-
get tiltalende, men vanske-
lighedarne har ligget i de
uundgaclige vibrationer 1
vippearmens lejringsblok.

de aksler, der bar smi kronhjul, hvor kna-
sterne normalt findes. I hvert kronhjuls
fortanding greb et lille spidshjul, som var
monteret pi en kort aksel. Denne aksel bar
en vandret, profileret skive (1), som greb
i et forbindelsesstykke (3) til ventilstam-
men. Forbindelsesstykket fares op og mned
af profilen og holdes pi plads ved et styr
(4). For at nedswtte friktionen var forbin-
delsesstykket monteret profilskiven
med nogle ganske sma rullelejer (2). Ogsa
Bignan tog skyldigt heneyn til strekningen
af ventilstammen ved at indskyde en lille
fjeder (5) ved monteringen af forbindel-

over

sesstykket og ventilstammen.

Bignan kunne kere disse motorer med
5000 omdr/min og opndede sd gode resul-
tater, at cn desmodromisk model blev vist
pid London- og Parisudstillingerne i efter-
sret 1922 som neste drs seriemodel — men
af uoplyste grunde blev konstruktionen op-
givet, og jeg ved ikke. om nogen seriepro-
duceret, desmodromisk Bignan blev solgt
Mon ikke fremstillingsprisen har overskre-
det den oprindelige kalkulation.

En anden konstruktion blev forsegt nogle
ar senere i Frankrig af Vagova, et noget
obskurt merke, som havde til huse i Rue
Chaptal, Levallois-Peret, men ikke lengere
eksisterer. Vagovasystemet for en desmo-
dromisk ventilmeckanisme var egentlig me-
get hesnzrende. Knastakslen A bar en cir-
kuler skive for hver ventil. I denne skive
var freset en fordybning B, der fulgte sam-

me omrids som ecn normal knastprofil. I
denne profilrille lob en tap C pd den ene
ende af en vippearm D. Vippearmens an-
den ende G greb om ventilstammen H,
mens vippearmens midierleje var anbragt
pa en konsol, der kunne glide en kende i
det faste lejehus E. Konsollen holdtes i
spend af en fjeder ' — og derved var der
skabt mulighed for at opfange straknin-
gen al ventilstammen, sé ventilerne Inkkedes
positivt trods den udvidende varmepévirk-
ning. Tilmed var denne spillerumsfjeder
behiendigt holdt pa afstand, sd den ikke
selv udsattes for sterre varmegrader.

Historien er desvierre tavs om de prakti-
ske erfaringer med denne konstruktion, men
der har sikkert vazret nogle vibrationspro-
blemer at slas med.

Efter disse noget spredte og ikke fuld-
stendigt overbevisende cksperimenter gik
desmodromiske ventiler af mode. Dog blev
der med den tyske Kiichen-motorcyklema-
skine gjort et forseg pd at genoplive tan-
ken. Konstruktionen mindede meget om
Bignan-princippet og klarede 7000 omdr/
min pd en éncylindret motor. Senerc har
italieneren Taglione til racermotorer for
motorcyklemarket Ducati anvendt én cen-
tralknastaksel, som klarer lukningen af
begge ventiler. To sekundzre knastaksler
ibner ventilerne gennem knastfelgere. De
vippcarme, der overfsrer lukkebevegel-
scrne, er forbundet med ventilstammerne
ved smé fjedre, der giver det fornadne
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I Ducati-racerne finder vi dette arrangement med to almindelige overliggende knastaksler oz en centrall anbragt lukke-

knast, der lukker ventilerne ved hjwlp af vippearme.

spillerum, Ducatikonstruktionen, der er af
nyere dato, anvendes i 100—125 cem klas-
sen og tillader over 14.000 omdr/min, hvil-
ket har givet gode vmddelebsresultater.

Nir bortses fra Ducatimotoren, var de
navnte konstruktioner det billede, der pra-
senterede sig for Daimler-Benz, da W 196
skulle bygges til 1954 swesonen. For at pressc
den hsjest mulige effekt ud af den projek-
terede B-cylindrede 2,5 liters motor blev det
pé et ret tidligt tidspunkt besluttet at bruge
direkte benzinindsprejtning (til lesning af
kkarbureringsproblemerne) og desmodromi-
ske ventiler (til lesning af de problemer, der
rejses af kravene om wsjeblikkelig stigning i
motorens arbejdshastighed under accelera-
tion).

Det var ikke alene et hejeste omdrej-
ningstal af godt 9000 omdr/min, Daimler-
Benz tilstrebte. Almindelig fjederlukning
kunne godt klare det problem. Men hvis
fjedrene lukkede ventilerne, uden at ven-
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tilhovederne dansede pd s=zderne ved si
hej en arbejdshastighed, ville fjedrene vere
alifor trege, nir motorens arbejdshastighed
skulle ages brat f.cks. fra 7000 omdr/min.

Af denne grund valgtes en tvangsstyring
og tilmed uden nogen form for fiedre. Som
det ses pa tegningen, benyttedes en tvedelt
knastfelger (1), hvis ene arm er fastgjort
til ventilstammen, der direkte dbnes af db-
ningsknasten (2). Knastfolgerens anden arm,
der er stift forbundet med den ferstnavnte
arm, felger en lukkeknast (3). Men, vil den
opmerksomme leser sparge, hvad gjorde
fabrikken sa for at lese problemet med
sde sidste fa tiendedele millimeters, nir
varmepdvirkningen strekker ventilerne?
Svaret er det enkle, at Daimler-Benz for-
lod sig pa meget rigelige spillerum mellem
knaster og knastfelgerc og overlod den al-
lersidste del af luklkebeviegelsen til det
enorme tryk i forbrendingskammeret. Der-
for udsendte en W 196 motor en gennem-
wengende mekanisk klapren, sa lenge den
var kold.

I praksis bhestod denne desmodremiske
ventilmekanisme sin preve med glans og
mé regnes for den hidiil mest vellykkede
— men den er ikke perfekt. Dels stojer den
for meget, dels er der noget utilfredsstil-



lende i at overlade den sidste fase i ventil-
lukningen il gastrykket.

Det seneste skud pd den desmodromiske
stamme er Maserati-hredrenes OSCA, der
ogsid anvender en fjederles konstruktion,
som minder noget om Daimler-Benz'. End-
nu har det ikke varet muligt at skaffe alle
enkeltheder om udferclsen, men den har
givet fine resultater i fabrikkens sports-
vogne — vel at verke fabriksholdets vog-
ne. OSCA motorer med desmodromiske ven-
tiler selges endnu ikke til private.

Heri ligger svaret pd spergsmilet om,
hvornér tvangsstyrede ventiler bliver almin-
delige 1il husholdningsbrug, og det lyder:
positivt lukkede og dbnede ventiler lader
sig hruge til vaeddelebsmotorer, men hid-
til har konstruktionerne veret for kostbare
til standardvogne og krevet konstant fa-
briksservice for at virke efter hensiglen.
Tanken frister dog stadig mange teknikere,
oz en skenne dag begdr en eller anden op-
finder miske den genistreg, der dbner mu-
ligheder for almindeligt udbredt desmo-
dromi.

Pi mercedes rocerne var dbne- og lukkeknast anbrage
ved siden af hinanden. Den sidste lille lukning af ven-
tilen overlades il kompressionstrykket.

B-4-4 eller mindre antal alt
! efter motaren — er deres
F prazcise funktion garantien for

sikker og akonomisk kersel.

Men et tandrors levetid er
De far

starre

2 ikke ubegrznset —
o bedre

treekkraft og mindre benzin-

acceleration,

farbrug med nye
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Det er utroligt, hvad cn 2 CVF kan mase sig igennem udenfor almindeliz vej. Sne, sand og elte traelker den lige
igennem.

VI PROVEKORER

CITROEN 2 CV TYPE AZL

AF MOGENS H. DAMKIER

Noget ved den bersmmelige 2 CV. min-
der om hnsmanden, der kom til gallamid-
dag i stedet for til kvegavlerforeningens
generalforsamling, fordi han tog fejl af to
dere, men ikke desto mindre blev han godt
modtaget, fordi han viste sig at vere en
hyggelig og solid fyr.

Man er i nogen grad tilbejelig til at vur-
dere 2CV som en almindelig personvogn,
ligesom man gerne vil preve pa at placere
den et cller andet sted i den almindelige
konkurrence om personvognsmarkedets bil-
ligste ende, men man méd ikke i sin iver
glemmme, at denne vogn er konstruerep til
et ganske bestemt marked for ikke at sige
formdl. Swtter man sig uden videre op i en
2CV i dag op prevekerer den, idet man
vurderer dens tekniske udformning og an-
dre kvalifikationer, vil man miske kom-
me til det resultat, at tiden i nogen grad er
lobet fra denne vogn, fordi man kan fa an-
dre personvogne til omtrent samme pris,
men med bedre kercegenskaber og accele-
rationsevne, sterre lophastighed og utvivl-
gsomt lige =i slidsterkt et moloraggregat.
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Pid et enkelt punkt kan de smi vogne i
denne prisklasse imidlertid ikke konkur-
rere, og det er med hensyn il rummelighe-
den, for 2 CV svarer i de indvendige plads-
forhold nogenlunde til vogne af mellem-
sterrelse, Citroén 2 CV er imidlertid kon-
strueret som et allround transportmiddel
for det franske landbrug, idet det var kon-
strukterernes hensigt at fremstille en vogn,
der kerte fint op ubesvieret pi de mest
ujevne markveje — ja sdgar uden for egent-
lige veje — og den skulle kunne transpor-
tere forskellige redskaber og afgreder dels
inden for landejendommens eget dommne
dels il aftagerne af forskellize produkter
fremstillet pd ejendommen. Desuden ville
det naturligvis vare sire praktisk, om 3le
patron« kunne benytte dette koretoj til at be-
fordre sin familie standsmeaessigt pd lande-
vejen. Man kan derfor sige, at 2 CV 1iil en
vis grad har varet mishrugt, siden den i
1949 kom péd markedet, fordi man uden vi-
dere har betraglet den som en billig per-
sonvogn, da den almindelige automobil-
keber ikke er synderlig interesseret i, om
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han nden videre kan svinge et par malke-
junger ind i vognen, eller om han kan kere
helt ned i den blede eng. Nar 2 CV har
faet sin sterste udbredelse uden for det
franske landbrug, skyldes det jo nok i fer-
ste rekke, at det er lykkedes at skabe en
rummelig personvogn til en overkommelig
prie og med lave drifmdgifter, i hvilket
sidste begreb er sammenfattet sidvel benzin-
pkonomi som vedligeholdelsesudgifter, for-
nyelse og reparation. Nar den trods alt ikke
har ndet endnu sterre udbredelse, skyldes
det utvivlsomt, at de fleste finder vognen
grim, den ligner ikke umiddelbart en Lin-
coln, og den er ahsolut uegnet til det ret
vasentlige formdl at fa venner og bekendte
samt familiemedlemmer til at henfalde i
mibende misundelse. Mzrkeligt nok har
mange foretrukket at kebe en langt mindre
vogn, medens man i en 2 CV faktisk sidder
bedre end i de fleste personvogne selv i
den dyre klasse, og man har masser af
plads. Den er vel snart den eneste vogn,
der tillader en velvoksen mand at sidde
med bowlerhat pd hovedet, hvilket natur-
ligvis ikke er noget direkte salgsargument
i om stunder, men det er dog rart med
rigelig plads til alle sider.

Jeg sapde for, at tiden forsiavidt var le-
bet fra 2 CV, og denne pdstand ma jeg hel-
lere uddybe med det samme. Jeg ved, at
der blandt de sékaldte 2 CVister vil rejse
sig et ramaskrig, nir jeg pdstdr, at der ikke
er en eneste grund til at give denne vogn
forhjulstrel, medens der i hvert tilfzlde er
en ganske bestemt grund til ikke at gore det.
Den evige diskussion om forhjulstrzk kon-
tra baghjulstrek kan man skare rit igennem
pd den mide, at man slet og ret konstate-
rer, at man med forhjulstrek kan tillade sig
at legge en forholdsvis stor motor foran i
vognen og samtidig undgd en kardanaksel.
En kardanaksel er i og for sig kun af det
onde, fordi den optager plads i vognens
bund, den har tilbejelighed til at larme,
nar den kommer ud af balance, hvad den
gar for eller senere, og den reprasenterer en
overfledig vaegt. Med forhjulsirekket opnar
man at slippe for dette besvarlige maskin-
element, medens man samtidig beholder meo-
toren foran og dermed en betyvdelig del af

Pé den seneste model er bagruden neasten dobbelt sé
stor som tidligere, og bagagerummet er Iukket med en
ktap fremstillet i plade i stedet for kaleschestoffet.

vognens samlede vagt pd forakslen. Dente
er fordelen ved forhjulstrak, og af denne
grund benyttede Citroén forhjulstrek til
den beremte »11¢ model. Nir der overho-
vedet ikke er nogen grund til at give 2 CV
forhjulsirzk, skyldes det, at si spinkelt og
kompakt et motoraggregat som den to-cy-
lindrede hoksermotor s& udmaerket kunne
have vazret indbygzet bag i wvognen. Det
kan nu imidlertid vere ligegvldigt, om den
ligger for eller bag, blot skal det fastslis,
at der absolut ikke i dette tilfelde er no-
gen fordel ved forhjulstrekket, for en 2 CV
kan ikke kere hurligere rundt om et hjsrne
— tvaertimod — den kan ikke kere sikrere
rundt om et hjerne — tvaertimod — men til
gengald har den en modbydelig skavank pi
grund af det ret primitivt udformede for-

Bagegerummet er stort og rummeligt svarende til vog-
nens ovrige pladsforhold.
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hjulstrek, oz denne skavank bestar i, at
hele vognen er ved at ryste fra hinanden,
hvis man kerer langsomt rundt om et skarpt
hjerne.

Hvis man f.eks. holder i hgjre side af
vejen og pd grund af den gode underdrej-
ning har mulighed for at vende omkring i
ét tag, ryster vognen, s den feles uhygge-
lig at sidde 1, og den springer i det hersmte
kangurugear, hvis man ikke filer pd koblin-
gen. Det opgives da ogsd i instruktionsho-
gen, at man i denne situation skel file pa
koblingen, hvilket set fra et mekanisk syns-
punkt ikke virker serlige tiltalende.

Iavrigt kan man sige og mene om 2 CV,
hvad man vil, den geniale konstruktion kan
man ikke tage fra den, og det er meget
usandsynligt,
en personvogn af samme storrelse og med
nogenlunde samme egenskaber uden netop
de konstruktive finesser, som er bragt i an-
vendelse ved opbygningen af 2 CV. Navn-
lig affjedringssystemet er ikke alene bemzer-
kelsesvaerdigt, men ogsa yderst sazrpraget.

at man vil kunne fremstille

Som vi si ofte tidligere har pdpeget, er ot

af de storste problemer i forbindelse med
bygningen af en lille eller let vogn at frem-
stille et tilstrakkelig effektivt affjedrings.
system, fordi forholdet mellem affjedret og
uaffjedret vazt nundgaeligt vil blive min-
dre gunstigt end ved den storre op tungere
personvogn.
man kan fremstille et hjul, selv om man tyer
til en ganske lille hjuldimension, men der

Der er grenser for, hvor lct

er jo unzgteliz nogen forskel pd, om en
vogn vejer sma 500 kg, eller om den vejer
godt 800 kg, og problemet bliver natur-
ligvis ikke mindre, nar den lette vogn kan
tage fire fuldvoksne personer plus en hel
del bagage i belastming.

I stedet for at tilstrebe den bedst mulige
loening ud fra kendte principper har man
pa 2 CV benyttet et affjedringssystem, der
i sammenligning med andre personvogne
ma siges at viere ud over alle grenser hladt,
men ikke desto mindre har man opnéaet
nogenlunde den samme fjederkarakteristik
uvanset vognens wejeblikkelize vagtbcelast-
ning. Dette kunstsiykke har man prasteret
ved at gere alle fire hjul nafhengigt affjed-
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Denne skitse viser hjulophmngningerne og affjedringssystemet. Gennem svingarmene 2 og 9 aktiveres [jedertracksten-

gerne sdledes, ar skruefjedrene 4 og 7 presses sammen of endestykkerne 5 og 6. Da kele fjederhuset er forshydeligt i

Leengderetningen (indspeende mellem spiralfjedrene 3 og &), vil f.eks. det venstre forhjul under en opadgieade af-

fiedringsbeveegelse tryvkke det wvenstre baghjul kraftigere mod vejbanen, of hovilken grund affjedringsbeviegelserne for
hele vognen bliver lodret op og ned i stedet for niksvingninger,

rede af hinanden sidan at forstd, at en af-
fjcdrende bevaegelse i et af hjulenc ikke
medforer en najagtig tilsvarende vinkelbe-
viegelse eller reaktion af det andet hjul,
men strengt taget kan man alligevel ikke
tale om uafhzngig affjedring, fordi man
parvis har forbundet affjedringssystemerne
i hajre og venstre side. Som det fremgar af
skitsen, er alle fire hjul ophangt i langs-
gicnde svingarme, der gennem en kort vin-
kelarm stir i forbindelse med triekstenger
1il fjederaggrepaterne, som er anbragt un-
der vognen parallelt med dennes lengde-
akse. Det vesentlige ved denne konstruk-
tion er imidlertid, at fjederhusene er an-
bragt forskydelige i lingderetningen, idet
fjederhusene er spendt mellem spiralfjedre.

Inden i disse fjederhuse er anbragt en
skruefjeder til hvert hjuls trekstang, og
nir et forhjul beveger sig op over en for-
hindring, vil det ikke alene pévirke sin
egen skrucfjeder, men ogsi hele fjederhu-
set, der trzkkes fremefter sdledes, at bag-
hjulets skruefjeder smttes under en kraf-
tigere forspaznding, og dette bevirker, at
vognens affjedringsbevepelser foregir ho-
vedsagelig lige op og ned, og pd den made
undgir man de frygtede niksvingninger i
forbindelse med en bled affjedring. Sted-
demperne bestir af almindelige torre frik-
tionsd@empere, der kan indstillet til sterre

cller mindre virkning, men som i modsat-
ning til hydrauliske steddempere ikke har
nogen progressiv virkning. Da det naturlig-
vis er begrenset, hvor hardt sidanne frik-
tionsstgddzempere kan indstilles, vil en mas-
se smd ujavnheder pd vejbanen nemt for-
plante sig til hejirekvente svingninger i
hjulene, og for at undgd disse har man
ved hvert hjul anbragt et lille aggfegat, s0m
kan kaldes en inertistaddzmper, idet der
i et lodret lukket roar i fast forbindelse med
det uaffjedrede hjul er anbragt et lod hvi-
lende pd en skrucfjeder., Dette lod repree-
senterer som veegt en i og for sig frit i
luften svievende enhed, da det hverken til-
herer den affjedrede eller den uaffjedrede
vagt. Nir et hjul slis op fra vejbanen af
en mindre ujzvnhed, skal lodder i inerti-
steddwmperen samtidig accelereres i den
pabudte bevagelse, og enhver vagt eller
masse gor som bekendt modstand med at
blive beveget. Da der mellem hjulet og
loddet er indskudt en skrucfjeder, vil det
sige, at hjulet frit kan hevaege sig, men
samtidig sammentrylcdkes skruefjederen, og
det er i og for sig vanskeligt at bedemme,
hvorvidt der er tale om en staddemper el-
ler en hjelpefjeder, som uafhmngigt af
vognens belastning kun treder i funktion,
det ejeblik en affjedringsbevegelse  skal
udferes af det enkelte hjul.
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40 km/t 4,2 /100 km
60 ,, 4,7 1/100 km
75 =5, 511/100 km

Igennem hele udformning af 2CV gar
det som en red trid, at der er blevet sparet,
hvor spares kunne. Det er miske ikke si
merkvardigt, at tilstrebt den
bedst mulige funktion med de enkleste mid-

man har

ler, eftersom dette mé vare en af konstruk-
torernes fornemste opgaver, men si kan man
i hvert tillzlde fastsla, at dette i hojere grad
er lykkedes 1 2CV end i sd mange andre
personvogne. Ruderne er faste med und-
tagelse af to lemme i de forreste deres ru-
der, og disse lemme kan slis op og under
kerslen holdes fast af en tap, der gir ind i
en gummibesning. Nir disse ruder er luk-
ket, sker det ved hjzlp af en simpel klem-
me, der samtidig tjener som hindiag, nir
doren skal treekkes til. Smderne er udfor-
met som rerstole med gummibandler somn
affjedring og en tynd stofhynde over —
det Iyder primitivt og ubekvemt, men man
skal alligevel lede lznge efter at finde en
mageligere stol. Instrumenterne omfatles af
et lille speedometer anbragt i vensire hjer.
ne af vindspejlet samt et ampéremeter an-
bragt direkte foran rattet. Af kontrolgreh
er der ievrigt en choker og en starter samt
tendingsnegle. PA ratsejlen er anbragt et
kombineret kontaktaggregat, der betjener
lyset og hornet. Trykker man let ind pa
kontaktknoppen har man det pibudte fran-
ske, lavttonede, byhorn, og
trykker man lidt hirdere ind, har man det
hejt elskede disharmoniske franske lande-

harmoniske

vejsvral. Tevrigt er der pd forpanelet an-
hragt en afviserkontakt med et lille wur-
vaerk, der smtter kontakten automatisk i

ACCELERATIONSEVNE

0—-40 km/t 9,5 sek.

O 5@ S 3R

Q60 w93 =

O =702, - 2330 =,

0-70 ,. med gearskiftning

efter speedometerets skiftemzaarker

46,7 sek.
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hvilestilling efter en vis tidsperiode. Vind-
spejlsviskerne traekkes af speedometerkab-
let og smttes i funktion ved hjzlp af et
hindtag, med hvilket man ogsi kan he-
nyile viskerne med hindkraft.

Dette drivaggregat er- udmerket udfor-
mel, men med hensyn til viskernes funk-
tion har man alligevel varet en kende for
sparsommelig, fordi de to viskerblade kun
klarer ruden i to ret nedterftige kizhuller.
Sclvielgeliz betyder det noget for en fa-
brik, om den skal ofre et par kroner mere
eller mindre pd hver vogn, nér der fremetil-
les s og ed mange tusinde vogne om da-
gen, men set fra bilkeberens synspunkt vir-
ker det en kende latterligt, at man skal
spare miske en femkroneseddel til sa vig-
tigt et udstyr, nidr man samtidig har alle
mulige chancer for at smadre hele vognen,
fordi man ikke har tilstrekkeligt udsyn.

Da affjedringssystemet i endnu hejere
grad end
vil tvinge vognens bagende ned (og sam-

almindelige affjedringssystemer
tidig rejse forenden en smule), nir der
kommer to passagerer i bagsmdet, har det
vaeret nedvendigt, at man inde fra ferer-
sedet kan indstille lygtehejden, og ved
hjelp af et lille hindtag kan de to lygter,
der cr anbragt pd en tveerliggende aksel,
bevieges op og ned siledes, at man ikke
bliender alt og alle, fordi der sidder pas-
sagerer pd bagswdet.

Ventilationssystemet er enkelt, men uhyre
effektivt og behageligt. Ved hjzlp af et
skruchindtag &bner man en smal lem i
hele vindspejlets bredde, og den instrem-
mende luft bliver af en bagved liggende
ledeskovl fort op mod vindspejlet, hvilket
giver en dejlig fornemmelse af at {4 en mas-
se frisk luflt ind i vognen, nden at det hver-
ken trekker eller blmser pid én. Varmean-
legget bestdr af en blwser anbragt foran
motoren, og gennem en blaserkappe og rer
fores den opvarmede keleluft direkte ind i
vognen dels gennem to kanaler, der ud-
munder ved fodbretict, dels gennem en de-
Man kan
dette varmeanleg ikke er fuldt pa hejde
med det enskelige, nir det falder ind med
kuldegrader.

Gearskiftet finder man midt pa forpane-

frosterkanal. dog konstatere, at
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kan De »kale« for
motoren indvendig

REDeX er en specialraffineret mineral-
olie, der opleser beg, renser oliegangene

for slam, hindrer kuldannelser, friger
hengende ventiler, begede stempelringe
m.v. (De ber ikke bruge REDeX i en motor,
der stdr overfor en hovedreparation).
REDeX nedsaetter motorens friktion og
forlenger motorens levetid. Pa

skemaet ser De resultaterne af

en REDeX-kur. pa en tilfeeldigt
udvalgt Opel Rekord 1956.

Her er beviset!
Vil De have flere beviser og

mere viden om REDeX,
s 4 tal med D kanike
'435360 Fa’” FF’Ek ille‘? r:; (skz:;se::r zr:;c:urn hos:
CYLINDER MNA. 2] 8 | v F. BULOW & CO.,

mupntsmunmmrzg 121136138 10 147 ‘fw i#z Polititorvet

Central 1722 - lokal 900

ACCELERATION 235 78 "M}‘ /'52 ’% der ogsa anviser Dem nzermeste

BENZINFORBRUG ?E?& 72 7%/{5 % 4 742 ,é,,,,/f REDeX forhandler.
REDeX LIMITED
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Citroén er et meget frensk foretagende, og lige si alvorlict og pertentligt man har lost de tekniske opgaver, lige i

skodeslost arbejder salgs- og serviceorganisation i propugunda< og oplysningsarbejde. I instruktionsbogen opfordres ejo-
ren f.eks, Gl at justerc sine reendrer, men det korrekte mdl opgives ikke. Nar man skal fotografere et chassis, anbrin-
ger man en umotiveret veerktnjskasse pd den ene vange.

let, og det er udformet som et hindtag med
en stor kugle i enden. Det er sikkert ikke
overdrevet, nir dct pdstds, at gearkassen i
2CV er verdens bedste, for den mide gea
rene skiftes pé, forekommer nesten at vere
mrolig. Da der er ledekulisser i sclve gear-
kassen, foregir gearskiftningen stort set pa
den méde, at man hiver denne kugle ud
eller ind. Skal man i ferste gear, legger
man handiaget ned til venstre og trmkker
ud, men nar man skal skifte fra forste til
andet gear, skal der ikke vrides pi nogen
mide, man puffer bare kuglen indefter, sd
finder den sclv vej til andet gear. Nir man
54 skal i tredie gear, hiver man kuglen lige
ud, og nir man skal i fjerde gear, legger
man handtaget over til hajre og pulfer den
ind igen. Nir man si skal tilbage fra fjer-
de gear til tredie, skal man kun koncen-
lrere sig om at hive handtaget ud, s skal
det nok selv finde ud af at dreje sig tilbage
i den rigtige stilling. Nar man sa vil tilbage
fra tredie til andet gear, puffer man bare

kuglen ind, s& er man i andet gear, medens
man mé legge hindtaget over til venstre,
nir man skal ga fra andet gear til forste
gear. Der er overdimensioneret synchromesh
mellem alle gear, sd skiftningen foregar
absolut lydles. Hvis man engang imellem
tager fejl og skifter fra tredie gear til andet,
hvor man egentlig ville skifte til fjerde, sa
sker der heller ikke noget ved det, hort
set fra at selve vognen naturligvis stritter
imod.

Foruden den almindelige kobling er der
en centrifugalkobling, der ikke ma forveks-
les med de automatiske koblingssystemer.
Nér man skal skifte gear, medens vognen
korcr, skal man pa sazdvanlig mide triede
koblingen ud, medens centrifugalkoblingen
kun virker som en lettelse i byens trafik.
Kerer man saledes hen mod et stoplys,
bremser man vognen, og centrifugalkoblin-
gen udlaser. Man kan sd uden at triede kob-
lingspedalen ud satte vognen i ferste eller
andet gear, og nir man igen kan kere frem,

383



skal man blot give gas. Delte ma siges at
vere en tiltalende form for automatik.
Den lavt belastede, to-cylindrede, luft-
kelede boksermotor er droslet ned til en
behersket effekt, hvorved en lang levetid er
sikret. Ievrigt er konstruktionen bascret
pi udskiftning af dele i stedet for repara-
tion af disse, og i topstykkerne er der si-
ledes ikke wudskiftelige ventilstyr, da man
regner med, at en hovedreparation udferecs
bedst og ogsa billigst, ndr man udskifter
eylinder, stempler, topstykker samt fornyer
lejerne. Motoren trzkker efter det klassi-
ske princip tilbage til gearkasscn, der igen
trickker frem til differentialet. Inde ved
differentialet er bremsetromlerne anbragt
og gennem kardanaksler trekkes forhjulene,
idet der er anbragt et enkelt kardanled i
hver ende af kardanakslen. Man har ogsi
fundet ud af, at tendingssystemet ville bli-
ve mindre kompliceret bade i fremstilling
og vedligeholdelse, ndr man lader tending
finde sted én gang for hver motoromdrej-
ning i hver cylinder, hvilket vil sige, at
gnisten ikke springer alene i kompressions-
slaget, men ogsd i udblesningsslaget. Tand-

pd koblingshjulet uind-
kapslet, og oven pid motoraggregatet cr selv-
starteren anbragt, hvilket adskillige bilister
sikkert kan blive lidt misundelige over, da
det pd en moderne personvogn narmest er
som at gi pa jagt i en ufremkommelig

jungle, nar man skal have fat i en defekt

kransen ligger

selvstarter. Tavrigt er motoren forsynet med
olieksler, og udblazsningen fungerer sam-
tidig som forvarmer pd karburatoren. Selv
om man faler sig fristet til at fordybe sig i
andre tekniske enkeltheder, skal den tek-
niske beskrivelse blot afsluttes med en be-
merkning om, at styretsjet er udformet
som tandstangsstyring,

Indstigningen er nem og bekvem, op ud-
synet er godt til alle sider, men i betragt-
ning af motoraggregatets lave byggehajde
er motorhjelmen urimelig hej, og man kan
siiledes ikke se de to forskerme fra ferer-
sedet. Kerestillingen er udmarket, og den
store ratkrans ligger noget mere vandret
end i de fleste andre personvogne, hvilket
faktisk giver et bedre tag i rattet. Styrin-
gen er absolut ikke tung for en forhjuls-

(VED YESTERPORT)

FINANSIERING

Kebekontrakter pa& nye og brugte person- og
varevogne, motorcykler og scootere financieres
for forhandlere, mekanikere og importerer over
hele landet. Sével enkelte kontrakter som sam-
lede portefeuiller har interesse.

INDHENT NARMERE OPLYSNINGER
SALGSKONTORET METEOR %

Financieringsselskab for motorkoretojer
»Et C. Reinhardt selskab«

GL. KONGEVEJ 11 C, KBH. V

TELF. CENTRAL 175
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trukket vogn, men da der benyttes et ret
stort efterlab af forhjulene, retter disse sig
selv op efter svingning.

Det enkelte forhjuls oph®ngsgeometri
minder meget om geometrien for visse mo-
toreykler, og dette kommer blandt andet til
udiryk pé den mdde, at hele forvognen be-
vieger sig, medens man holder stille og
drejer hjulene i styreudslag. Noget lignende
kan f.eks. konstateres ved Husgvarna 281.

Ferste gear er meget lavi, og man skal
hurtigt skifte til andet gear, sa snart vog-
nen blot ruller frem. Andet gear skal triek-
ke godi ud, da der er et ret stort spring
til tredie gear, medens der igen kun er et
mindre spring mellem tredie og fjerde
gear. Fjerde gear skal ferst bringes 1 an-
vendelse ved kerchastigheder over 55 km/t.
Néir man tager vognens slorrelse og moto-
rens beherskede kraftudfoldelse i betragt-
ning, kommer man overraskende godt frem
med 2CV, og da man ligefrem foler sig
fristet til at benytte den fortrinlige gear-
kasse, savner man intet i acceleration i
byens trafik. Nar ferst man kommer ud pa
landevejen, ryger gaspedalen meget nemt i
bund, og sd gir vognen sine smi 80 km/t
pé plan landevej, og ned ad bakke ryger
den si nemt som ingenting op pd de 90
lkkm/t. Op ad sterre stigninger taber den na-
turligviz let pusten, men blot man hol-
der gassen pa og skifter ned i tredie gear,
kommer man op med cn akceptabel hastig-
hed.

Styringen er neutral, og vognen kerer

ganske fortrinligt gennem almindelige sving
og kurver, medens den kranger ahsolut
merkbart, hvis man forcerer ct skarpt
sving eller hjernc i et tempo, der overstiger
det adstadige. Huller i vejbanen og ujevn-
heder efter vinterens frostskader, opkerie
markveje, elendige biveje og vejstrekninger,
der henligger under vejarbejde, hetyder
intet i forbindelse med en 2CV, og man
har det indiryk, at vognen i og for sig ville
kere lige si podt uden for som pa vejen.
Der merkes en del slag i rattet, nir de ver-
ste ujmvnheder forceres, og som neEvnt i
indledningen rykker det voldsomt i rattet,
medens vognen springer i kengurusat, hvis
man accelererer frem med hjulene i fuldt
styreudslag.

Stajniveauet er lavt indtil 65 kmit i [jer-
de gear, men si stiger det med eget omdrej-
ningstal uden dog at nd generende hajder.

Og hvad bliver sd det sammenfatiende
indtryk af 2 CV? Ja, forst og fremmest fir
man en ret stor vogn for en billig penge,
oz dernmst fir man den billigst tenkelige
transport pd fire hjul. Hvis det er en sports-
vogn eller en vogn med sportslige kere-
egenskaber, man er pid jagt efter, skal man
ikke valge en 2 CV, men tenker man lidr
pa ekonomien og pladsen, er man mere
end godt tjent med den pressede citron. At
vognen er grim, kan jeg ikke indse, for ct
stykke rationel mekanik skal ikke vurde-
res efter formgivningen — det er en wrlig
vogn Lil bilister, der er zrlige overfor hade
sig selv og omgivelserne.

Motor: To-cyl., fire-lakt, topventilel, luftksler. Bo-
ring 66 mm, slaglengde 62 mm, slagvolumen 425
cem, kompressionsforhold  7:1,  maksimaleffelt 12
hk (DIN) ved 3500 omdr/min, maksimalt drej-
ningsmoment. 2.4 kgm ved 2500 omdr/min. Liter-
effekt ca. 29 hk/l.

Transmissionssysterz:  Tor  enkelipladekobling, fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem alle gear.
Udvekslingsforhold 25,96:1, 12,53:1, 7,46:1, 5.68:1.
Differentiale: udveksling 3,33:1.
125 400.

Hjulophergning: Forbjul i wuafh®ngige syvingarme
med friktionsskiver.

Bremser: Bremsetromlediameter forhjul 200 mm,
haghjul 189 mm, lotall bremsearcal 448 cm?2, fa-
brikat Lockheed, type: Hydr.

Dekstorrelse :

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleeg: & v, dynamo 100 watt, akkumulator
50 amp.timer.

Mal, weegt: Total lengde 3780 mm, total hredde
1480 mm, tolal hejde 1600 mm, aokselafstand 2400
mm, sporvidde for 1260 mm, hag 1200 mm, ben-
zinlank ruommer 22 liter, oliesump rummer 2 li-
ter. Egenvicgt 490 kg, Effektvest 39,2 kg/hk. Top-
hastighed 78 kmjt¥, Forbrug ea. 5 liter/100 km.

Pris: Kr. 11.970,—.

Swrlige bemcerkninger:

Forbjulstrzk,

Karburator: Solex 26 BC1. Twendrer: Marchal 35,
elektrodeafstand  0,6—0,7 mm, kontaktafstand 0.4
mm, fortznding 0,38 mm, ventilspillecum 0,20
mm ved varm maotor.

Dekiryk forhjul 16 Ibsfsqi., baghjul 16 Ibsisqi.
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DEN BEDSTE AF ALLE . . .

bade i kvalitet og kereegenskaber

R 26 SPORT

FRA SKRIDTGANG TIL 128 kmlt

LIGE OVERLEGEN, SMIDIG OG STABIL

I hver eneste detalje er BMW bedre end nogen anden motoreykle — det kommer til
udtryk gennem den lydlose gang, de helt fantastiske kereegenskaber, de fremragende
bremser og den utrolize holdbarhed.

*

Begge svinggaller er lejret i koniske rullelejer, det Iydlase kardantrak kraver ingen ju-
stering eller kosthare udskiftninger, og motoren lader sig simpelthen ikke overbelaste.

*
BMW R 26 Sport er ikke en uopnielig vnskedram — De kan fa en billigere maskine,

men ingen bedre. BMW foretrekkes af de motoreykliser, der skal kerc meget, for pengene

e lal

kommer hjem iren gennem lave driftudgilter. KR. 5779,-

Neermeste forhandler anvises:

st for Storebaslt: Vest for Storebaeli -
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV ; Vestergade 55-67, Aarhus
TH. £Gir 6111 TIE. 3 41 00
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HVAD FANTASIVOGNEN KAN PRASTERE

Af ING. AXEL JAPP

1 sidstec nummer af SMJ blev den tek-
niske opbygning af vor lille enskevogn pre-
senteret, og pa basis af malskitser og motor-
karakteristik kan keretejets prestationer nu
beregnes.

Den samlede keremodstand, der wvirker
pd koretajet, kan skrives siledes:

hk

stighed pa plan vej og i vindstille, bortfal-
der de to sidste led i ovenstiende formel.
NG = tab i gear, differentiale ete. regnes
konstant og til en vis procent af motorens
hk, hvorfor denne effekt kan frawrakkes
pd motorens hk-kurve, og formlen for kere-
modstand kan da skrives saledes:

CIleEs = =

Kurverne a, b og d angiver hen- 25
holdsvis motorens hestekraftiurve i

hk, drejningsmomentkurve i kgm og kgm
benzinforbrugskurve i liter pr. time 4,2
ved fuld: dbent gasspjeeld. Kurverne
er optegnet efter afbremsning og

th

mdls pd gearkassens udgangsaksel. 4,0

Kurverne a' og b angiver den ef- 20|
fekt og det drejningsmoment, som

afgives af hkjulene il vejbanen, ’

Punkt c angiver den effekt, som mao-
toren er i stand til ar yde i 15 min.

\’i/ 10
\!‘\

— kaldet FKortridseffekt. d 6
15 EE ‘ \
/7"7 | 4
|
|
|
I
Cer)
3000 4000 5000 5600 6000
—o/min—=

Niot = NG + Np + N1, + Ng + Ng hk, hvor

NG = tab i gear, differentiale og hjul-
lejer ete, NR = rulningsmodstand, N[, =
luftmodstand, Ng = stigningsmodstand og
NB = accelerationsmodsiand.

Endvidere ma der regnes med en vis de-
formering af dzkkene under kersel. De
pavirkes dels af vognens vegt og dels af
centrifugalkraften, hvorfor man har fast-
lagt at regne dazkkets elfekiive diameter
ved en hastighed af 50 km/t, vg der er den
575 mm. Da vi i ferste omgang kun er in-
teresseret 1 at fa fat i keretsjets storste ha-

Niot = NR + NL = Npotor ~ NG

Motorens hk kurve og karakteristik er
stillet til ridighed af BMW i
Miinchen og ses pd fig. 1.

venligst

Da motorens bremsepreve cr foretaget
pa gearkassens udgangsuksel, er de indteg-
nede kurver altsA mil for motorens effekt
incl. gearkassetab. NG omfatier i dette til-
felde alisd kun tab i differentiale, hjul-
lejer ete. og regnes til 6 pet. Pd fig. 1 er
den til hjulene effektive kraft derefter ind-
tegnet og betegnet a’.
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Disse kurver, der er opstillet af Kamm cfter gentagne for-

saz, viser, hverledes rulningsmodstandshoefficienten vari-

erer for et givet deek med forskelligt luftiryk og ved for-

skellige hastigheder. Det fremgdr tvdeliet, at formindsket

tufteryke giver forager rulnimgsmodstandshoefficient og der-

med foraget benzinforbrug. Derfor ber man doltid kontrol-
lere og overholde det foreskrevne lufrryk.

Koretojets rulningsmodstand NR  findes

af formlen

7

v
NR = WR — hk,
et

hvor Wp = f % G og [ = rulningsmod-
standskoefficienten, G er vognens vaept incl.
benzin, ferer etc. i det tillwelde, der onskes
undersegt, og V er hastigheden i km/t.

Rulningsmodstandskoefficienten f er af-
hengig af vejhanens overfladebeskaffenhed
og settes 1 dette tilfzlde til 0,011 ved 20
km/t. Koeflicienten f er dog ikke alene al-
hengig af vejbanen, men ogsd af dakkets
modstand mod deformering, lufuryk, kerc-
hastighed og slip, og de nadvendige verdier
er taget fra fig. 2, der viser rulningsmod.
standskoefficienten som funktion af kare-
hastighed og dektryk. Lultmodstanden fin-
des af formlen

Ni, = W7, o hl,
270

hvor W1, — luftmodstanden i kg og om-
talt i1 forrige artikel. Tvaersniturealet F blev
ved planimetrering af arealet opmalt til
1,27 m2.

Ved en meget nejagtig beregning ma man
dog udregne modstanden for dzk for sig
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og for selve kuretwjet for sig, og derefter
addere resullaterne.

Pa fig. 3 er nu nedtegnet den samlede ka-
remodstand Nygy = Np + N, som funk-
tion af hastigheden. Endvidere er motorens
omdrejningstal indtegnet under karehastig-
heden siledes, at man til enhver kerehastig-
hed kan se den tilsvarende motorhastighed.

Ved en hurtig gennemregning blev det
straks opdaget, at der skulle foretages en
opgearing, for at motoren ikke skulle kom-
me op pa et alsindigt omdrejningstal ved
tophastighed, og begivenhedernes gang blev
faktisk [oregrebet i begyndelsen af denne
artikel, idet diekkets
blev opgivet til 575 mm,

effektive  diameter

Dette gelder ikke for de normale 5.20
10" hjul, men for 4.5015", som leretsjet
ber monteres med, og som ogsd er vist pi

iegningerne i sidste nummer.

Koretojets  frihejde bliver derfor lidt
storre end den normale BM.W. 600, men
til gengeld far man pi en billig made ud-
fort en ret stor opgearing — ca. 18 pet.

Fra fig. 1 kan man nu tage de forskellige
vaerdier fra hk kurven og afsmtte pa fig. 3
lodret op fra de tilsvarende motoromdrej-
ningstal i de forskellige gear 1 - 11 - III -
IV. Det ses deraf, at hk for IV gear ram-
mer keremodstandskurven for hardtopmo-
dellen ved en hastighed af 163 km/t, men
samtidig, at det tilsvarende motoromdre;j-
ningstal er 6900 omdr/min. Dette omdrej-
ningstal er ca. 23 pet. hajere end det om-
drejningstal, ved hvilket mwotoren yder sin
storste effekt, og det kan kun udnyttes i
ganske fi minutter. @nsker man imidlertid,
at motoren skal kunne arbejde med ca. 7000
omdr/min, ma der foretages ret omfattende
endringer (krumtappen poleres, svinghjul
afdrejes, krumtappen lejres i svinglejer Hl
at optage vibrationer, ventiler og ventilfje-
dre udskiftes ete.). Det vil derfor vere bil-
ligere at w®ndre udvekslingen i differentia-
let, og som udgangspunkt er der regnet med
et motoromdrejningstal pd 6000 omdr/min
ved en hastighed p& 160 km/t. Udvckslingen
i diffenrentialet skal da viere 1 : 4,78 sva-
rende til 9/43 mod tidligere 1:543 sva-
rende til 7/38. De tilsvarende hk-kurver for
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opgearede  udgave. |
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dette nyc udvekslingsforhold indtegnes der- Keretojets storste stigeevne i IV gear be-

efter, og det ses, at maksimalhastigheden nu  regnes til ca. 11 pet., medens man mé najes
er 168 km/t med et motoromdrejningstal p& med ca. 8 pet. stigeevne ved den opgearede

6300 omdr/min. udgave.

Foretager man nu en najere analyse af Ved heregning af tyngdepunkt og aksel-
de optegnede kurver, ser man, at kurverne tryk fremgar det, at hagakseltrykket i det
for det nye udvekslingsforhold er noget fla-  heregnede tilfzlde — koretsj 4+ hardtop
dere, og dette giver en déirligere accelera- - en person — bliver 275 kg
tionsevne. Det er nemlig sidan, at den el- Regnes der med en friktionskoefficient

fekt man har til radighed for acceleration pa 0,8 mellem bazhjul oz vejbane, bliver
er bestemt af det arcal, der findes mellem  den effektive kraft, der kan overferes til
motorens hk-kurve og keremodstandskur-  vejbanen, 220 kg, d.v.s. at man ikke kan
ven. udnytte motoren med normal gearing i
Ser man pd& accelerationsevnen ved 60 fuldt omfang i I gear, uden at hjulene spin-
km/t, er der et kraftoverskud i IIT gear pd  der, idet den kraft, hjulene kan preastere,
18,5 hk ved normalgearing, medens der kun  er ca. 245 kg. Ved den opgearcde model
er 15,5 hk ved den foretagne opgearing. Ac- er hjulkraften imidlertid kun ca. 210 kg,
celerationstiden #ra 60—90 km/t kan ud- hvorfor det ikke er muligt pd en god og
trykkes som omvendt proportional med det  ter vejbane at bringe hjulene til at spinde.
areal, der er afgreenset af hk-kurverne og de Nu er vognens prastationer blevet fast-
to lodrette linier ved henholdsvis 60 og 90 lagt, men endnu mangler vi at se pd dens
km/t. Det ses tydeligt, at bibeholdes den  skonomi.
normale gearing, fir man et starre areal — Pi diagrammet over motorens karakteri-
krydsskraveret — og dermed en kortere ac-

celerationstid.

For at bestemme kercisjets stigeevne om- ?s‘l/i SlagEIse
regnes keretpjets hk-kurve til kg, og moto- / '—‘< Carl Jensen

rens drejningsmomentkurve omregnes til ef- %WV{‘Q Ora Service

fektiv trakkraft i kg pd baghjul, hvilket er o W T SS]?"ISkB“'E] 29
i 3 “ agelse 1203
indtegnet pa fig. 4.
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Det nye irolationsmateriale New Corundite
er drsagen 41l K. L. G.1 store succes.

- K. L. G. teendror
anvendes, hvor
belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tendrorsbelastningen er sarlig
hrd, 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 storte holdbarhed !'E.:::-‘
- blpdere kersel - bedre start. ’;’wfdf
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:.:.g-:;% VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kebenhavn

s

TRt
Sy

=

22

2

Can

.
.

stik er en kurve for motorens benzinforbrug
indtegnet. Denne kurve angiver imidlertid
forbruget ved fuldt dbnet gasspjeld, og gi-
ver altsd benzinforbruget ved et givet om-
drejningstal og maximal motorbelastning.
Da denne motorbelastning kun forekommer
ved maximal hastighed, er det ikke muligt
at beregne en sandsynlig benzinskenomi,
men kun at opgive forbruget ved maximal-
hastighed, der vil svare til ca. 14 km/l1 ved
den normalt gearede udgave, og ca. 16 km/1
ved den opgearede.

Det sidste, der skal undersages for kore-
tejets data kan opsummeres, er bremserne.
Det totale bremseareal er 432 em? og sivel
for- som baghjulshremser har selvforstaer-
kende bremsesko. Ved at dividere vognens
vaegt med bremsearealet fir vi en bremse-
belastning pa 0,706 kg/cm?® ved tom vogn
og 1,17 kg/em? ved fuldt lastet vogn. Sam-
menligner man disse tal med et skensomt
udpluk af de sportsvogne, der findes pa
markedet, ses det, at dissec bremsebelastnin-
ger svarer lil gennemsnillet, hvorfor der
ikke er nogen grund til at forsge bremse-
arcalet. Da keoretojet imidlertid skal forsy-
nes med sterre hjul, vil den totale hajde fra
aksel til vejbane bliver sterre, og folgelig
mi der udeves et storre pedaliryk for at fi
den nedvendige bremseevne. Da B.M.W.
600 i sin normale udferelse imidlertid kra-
ver et ret stort aktiveringsiryl, forsynes
sportsudgaven med en bremseforstzrker.
Det bliver en vasentlig billigere lssning,

end at skulle montere nye bremser.

Som afslutning pd den tekniske beskri-
velse af koretsjet ber opmmrksomheden
henledes pd keretojets stabilitet. Pé grund
af vognens store bagakseltryk — ca. 65 pet.
af vognens vagt hviler pd baghjulene — i
forbindelse med det stremlinieformede ka-
rosseri, vil luftkrafterncs angrebspunkt lig-
ge foran vognens tyngdepunkt og bevirke, at
vognen vil blive noget sidevindsfalsom.
Endvidere vil keoretojet blive ret styrefsl-
gom, hvilket til en vis grad vil gi ud over
retningsstabiliteten.

Pa grundlag af de udferte beregninger er
det nu muligt at opstille keretsjets specifi-

kationer:



Dette diagram viser koretojets mod- kg |
standskurve malt i kg og de krasfter,
som motoren kan afgive ved hjulene.
Samiidig er den samlede koremod-
stand ved forskellig stigning indteg-

net med stiplede linier, Fed kurver- 12

ne for I, 11, Il og IF gear er de 2
fuldt eptrukne for vognen med nor-
mal gearing, medens de punkterede
geelder for vognen med opgearet dif-

™ e
e

ferentiale. Modstandskurven gerelder
for vognen med en samlet vegt pa
425 kg og ¢, = 0,21 og bestdr af
sdvel rdningsmodstand  som Tuft- |

modstand.
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BM.W. 600 som sport:

Topersoners sportsvoan med glastiber/
polyesterkarosseri pi chassisrammen,

Motor: To-cyl. fire-takt lufikolet topven-
tilet hoxermotor, boring 72 mm, slaglengde
73 mm, slagvolumen 582 cem, kompression
1:6,6, 28 hk (DIN) ved 5600 omdr/min, max.
drejningsmoment 4,00 kgm (DIN) ved 4000
omdr/min, to karburatorer: Bing 1/24/46
med hoveddyse 110, nal 1208, nal i andet
hak og tomgangsdyse 40. Luftfilter type
sKnechi« ML 7058.

Tandrer: Bosch W 240 T 2.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire trins-gearkasse med synkro-
mesh mellem alle gear. T - & Ty Bl ] B
L4 T 1,270, ¢ TV 0,84:1 og R -
3,451

Udveksling i differentiale 543:1 eller
4.78:1.

Bremser: Hydraulisk fodbremse med
bremseforsterker, selvforsterkende bremse-
sko for og bag. Fabrikat Ate. Totalt bremse-
areal 432 em?, bremsetromlediameter 180 mm.

Madl: Akselafstand 1700 mm, sporvidde:
for - 1220 mm, bag - 1160 mm, Lengde 3070
mm, bredde 1500 mm, hejde: spyder 1080,
med kaleche 1140 og mied hardtop 1120 mm.

Frihojde over vejbane 205 mm, vende.
diameter 8 m.

Egenvagt 305 kg, fuldvaegt 510 kg. Ben-
zintank 30 1, olie 6.0 L

Max. hastighed 162 km/t (diff. 543:1),
168 km/t (diff. 4,78:1), :

40 &0 120

Teor, hastighed i TV gear ved 1000 omdr/m
23.5 km/t (543:1), 26,7 km/t (4,78:1).

Eifektvaegt: 10,9 kg/hk.

Kt projekt som det her skitserede kan dog
ikke afsluttes, uden at der ogsd [oretages et
skonomisk overslag.

En forudsmtning for et sidant projekts
udforelse er jo forst
B.M.W. vil veere villig til at levere chassis
+- motor, og alene det kan vel nok fore-
labig volde vanskeligheder. Er den side af
sagen imidlertid i orden, md man opstille
falgende regnestykke.

og fremmest, at

Materiale til grundforme i tre, gips og
ler, samt til stebeforme i glasfiber og po-
lyester mé man regne til et belob pi ca. kr.
1800,—, og hertil vil medgd 800—1200 ar-
bejdstimer.,

Alle belsh ma kun betragts som vejle-
dende, idet denne kalkulatien kun er eroft
tiln®ermet.

Kr.
Chassis + affjedringselementer + mo-
MO shettes Shilies T S A0 et 4.300
Glasfiber op polyester til .......... 600
Rer til swede, stottebpjle ete. samt ma-
teriale 1il beslag, hangsler, motor
RS e e e e e e 400

Randers

I/S Sofus Nellemann
Stremmen 27
TlE=3232

By /£

A N
RS
S Y
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Vindspejl med beslag .............. 250
Instrumenter, viskermaterialer, vi-

skerelpter o S A LR o 350
Lygter, kontakter og ledninger ..... 330
Lukkebeslag og héndgreb samt rat.. 300
Tridegerhjul incl. dzk og slange.... 1.000
Indvendig bekledning med kunstlze-

der, skumgummi, fjedre og lzder

for seder samt filt og matter til ind-

vendig bundplade ................. 430
Diverse sasom bremseforsterker,

skumgummi- og gummilister, vulku-

lanbesninger, skruer, bolte ete. ... 500

Materialepris. ... 8.700

Har man endvidere ikke selv mulighed

for at udfere det nedvendige svejse- og
samt fremstilling af be-

slag m. m., men skal have dette udfsrt hos

slagloddcarbejde

en mekaniker eller pa et maskinverksted,
ma man regne med yderligere ca, kr. 700,—
saledes, at de samlede wudgifter til selve
vognen bliver ca. kr. 9.400,—. Arbejdstiden,
der vil medga til fremstilling al karosseri

med alt tilbeher, vil sandsynligvis komme
op pa 1500—2000 arbejdstimer, maske mere,
alt afhzngig af arbejdsmetode og lokalefor-
hold.

Ved indregistrering skal der jo betales
en temmelig god sum penge til den umaite-
lige danske stat, og da keretsjet ikke har
nogen standardpris, vil omsemingsalgiftens
sterrclse afhenge af en vurdering foreta.
get af toldviesenet. Sattes vurderingssum-
men til kr. 10.000,—, idet der her ses bort
fra det belab, man ma setle for anvendte
arbejdstimer, vil omseiningsafgiften andra-
ge kr. 8.800.—. Det samlede belab for vog-
nen vil altsd blive kr. 19.300,—.

Til sammenligning kan oplyses, at man
ved en seriefremstilling af vognen med to
stk. pr. uge og en total serie pd 300 stk.,
sandsynligvis vil kunne szlge vognen for
kr. 19.500,— incl. omsztningsafgift, men sa
har man heller ikke haft glzden (og de
medfslgende sorger) ved selv at skabe et
prima keretsj.

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

tlliens) udskiftningsmotorer

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann Afs, Aarhus

Leveres i folgende modeller,
alle 2-takts:

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.

»J. BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - K&BENHAVYN K.
TELEFON MINERVA 5242
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Spergsmal til

Teknisk brevkasse bedes venligst lase fal-
gende problem, hvis det er muligt ud fra
de givne oplysninger.

Det drejer sig om min N.S.U. Max, éar-
gang 55, motornummer 782 324, der er be-
gyndt at smide olie ud af udluftningshul-
let. I vinter sleb jeg ventilerne og satte nye
eylinder- og toppakninger i. Andet blev ikke
foretaget, hvorefter motoren straks smed
olie, da jeg begyndie at kere i fordret.

Pi et N.S.U.verksted fik jeg at vide, at
det muligvis skyldtes, at simmeringen bag
koblingen var utet, hvorfor jeg uden resul-
tat udskiftede ringen. Derefter indleverede
jeg cyklen pd verkstedet, hvor jeg fik lov
til at betale 61,15 kr., fordi de monterede
nye pakninger for udluftningssystemet og
forandrede udluftningshullet 1 dakslet, alt
uden resultat. — Jeg har spurgt denne og
flere andre N.S.U..mekanikere, hvad fejlen
kan skyldes, men har altid fiet svaret: »Det
kan vi ikke sige sidan, motoren mai skilles
ad, for at vi kan finde fejlen.« — Derfor
henvender jeg mig nu til Dem og fordi jeg
ikke har rdd til at lade mekanikerne ekspe-
rimentere sig frem. — Jeg heder Dem op-
regne de forskellize muligheder, De mener,
der kan vemre, samt oplyse i hvor hej grad
motoren md demonteres.

() H., Kastrup.

Man er jo altid tilbejelig til at kritisere
melanikerne, nir de tkke med det samme
kan rette en fejl, men netop i et tilfelde
som dette Lan det vere uhyre vanskeligt at
sli ned pd drsagen til den udstrommende
olie.

RREVKASSE

»Teknisk Brevkasse« besvares I KUN, i nir der medsendes svarporto.
| St

Forst vil v fastsld, at man blandt de mo-
torkorende sdvel som blandt mekanikere
faktisk er 25 dr tilbage i mekanisk forstdel-
se. Deres Max metor var pd tegnebredista-
diet for ikke sd forferdeliz mange ir til-
bage, og vi kan tillade os at tale om en ny
metorkonstruktion i forhold til forkrigsmo-
dellerne. Den er ligeledes bygget op af ma-
terialer, som ikke var tilgengelige for 25
ar siden. Ved afprevningen af denne motor
har det veret telnikernes fornemste opgave
at bibringe samilige elementer en ensartet
levetid, da det vil vere tdbelige at forsyne en
motor med wventiler, der kun holder tl
stemplets halve levetid, ligesom man nedig
skulle udskifte lejerne, for cylinderen tren-
ger til en boring. En motor er opbygget
med denne harmont for eje, men harmonien
forstyrres ofte ved utidige indgreb, til hvil-
ke ventilslibning harer, med mindre der er
tale om et direkte uheld som en afbrendt
ventil pa grund af forkert karburering eller
justering af vippearme eller tending., FEn
afbrend: ventil er i virkeligheden en storre
katastrofe, end man er tilbajelig til at an-
tage, du motorens harmoni odelwgges ved
montering af nye ventiler eller ved slibning
af de gamle. I det ajeblil motoren ved jevnt
slid pludselig goves helt teet ved ventilerne,
vil det forogede kompressions- og forbren-

Kbhvn F.
Axel W. Hansen
Ndr. Fasanvej 133
5 Godthab 2922
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dingstryk lettere finde vej forbi stempelrin-
gene, og en starre lufimengde skal derfor
transporteres bort fra krumtaphuset. Huver
kubikcentimeter luft fra krumtaphuset vil
tage noget olistov med ud, og sid har vi en
fejl, der ikke kan klares ved nye simmer-
ringe o.s.v., medens man pd en mindre
slidt motor kan klare sagen ved at montere
nve stempelringe, hvis de gamle viser tegn
pi wiethed. Nye stempelringe vil dog kun
gore ondt veerre, hvis cylinderen er defor-
meret ved slid.

Hvis Deres motor gennem en kompres-
sionsprove viser, al den er et over det
hele (bade ved stempel og ventiler), kan
der komme f[alsk luft ind i krumtaphuset
gennem et utet ventildeksel, Dersom dwks-
let ikke er monteret lufiteet, kan [uften for-
plante sig gennem koblestengernes kanal og
krumtaplejet, og man kan komme ud for
det fenomen, at den ene simmering Lan
virke som automatsk indsugningsventil. Vi
er dog temmelig overbevist om, at fejlen
skyldes utmthed mellem stempel og cylin-
der.

Jeg tillader mig herved at stille et par
spergsmal angdende Adler MB. 250 1955.
Uanset bykarsel eller hard landevejskersel
(ca. 100-110 km/t), vil den, nar jeg skifter
hastighed, sette ud pd hejre cylinder, uan.
set hvilker tendrer jeg benyiter (bedsie
Bosch W 225 T1). Maskinen er monteret
“med gnistforstzrkere og har giet 41.000 km
uden at have veeret rort udover rensning (og
gar stadig som ny). Jeg har hert flere Ad-
lerkorere udtale siz om samme skavank.
— Kan jeg uden andre forandringer end evt.
karburatorindstilling montere min  Adler
med Puch-glasuldslydpotter?

M. L., Skagen.

Deres brev kreever en mindre doktoraf-
handling sem svar. Umiddelbart kunne op-
gaven se ret ulvselig ud, men der er for-
skellige muligheder, blot vil vi forst sette
de rigtige teendror i, nemlig 240 T 11 S, men
det gor vist mindre til sagen.

Fejl i karbureringen han vi se bort fra,
da de to cylindre har felles karburator, Til-
bage er si kun fejl pd wendingen eller en

GILERA - ET MESTERVARK | METAL

Gilera Gran Turismo er nu ogsd indenfor de danske motoreyklisters
razkkevidde, og bedre maskine findes ikke. Denne fremragende 175 ccm
model har en tophastighed pa 115 km/t, og den er smidig i bytrafik.
Pris incl. omszetning kr. 4125, —.

Importer: Axel W. Hansen, Nordre Fasanvej 133, Kbh., GO 2009 - 2922
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rent mekanisk defekt i motoren. Fejlen op-
stir, ndr de skifter hastighed, men desverre
skriver de ikke praecist, om det bdde er
under acceleration og ved aftagende fart.
For flere to-talt motorer er det et kendt
feenemen, at motoren gdr urent, ndr man ef-
ter at have lukket for gassen atter vil acce-
lerere. Arsagen til dette skyldes et nedslag
af »sur«, afbrendt gas i krumtaphuset. Dis-
se symptomer er veerst, hvis man lukker for
gussen med et brag. Hvis motoren gdir urent
under accelerationen, oz man som her kan
se bort fra karbureringsvanskeligheder, har
dette ogsd en naturlig forklaring, omend
man her kan pege pd en direkte defekt.
Nar gusspjeldet dbnes til acceleration ved
moderate og »friske< omdrejningstal, vil
eylindrene blive bedre fvldt end under kon-
stante omdrejningstal, og derfor vil kom-
pressionstrykket stige. Do stigende kom-
pressionstryk  krwver starre overslagsspen-
ding i tendroret, kan man i visse tilfelde
komme ud for, at gnisten under acceleration
udebliver. Ved héird acceleration i hejt gear
fra lave karehastigheder vil dette fenomen
iklke optreede, da man vil fd tendingsban-
ken allerede inden trykket stiger til den
veerdi, som bliver kritisk for gnisten, me-
dens tendingsbanken ved storre hastighe-
der newsten ikke vil kunne hores. — Mis-
tanken skal derfor forst rettes mod den
spole, der betjener den hojre cylinder, og
hvis De virkelig mener med bestemthed at
kunne fastsld, at det er den hejre cylinder,
der s@iter ud, sd prev at bytte spolerne om.
Bliver det derefter galt med den venstre
cylinder, er sagen Klar. En halvdefekt kon-
densator er straks mindre sendsynlig, da en
kondensator nwesten altid er enten i orden
eller totalt defekt: men giver en ombytning
af spolerne tkke resultat, si prov for en
sikkerheds skyld ogsd en ombytning af kon-
densatorerne. Men inden De foretager Dem
noget andet, md De sikre Dem, at forten-
dingen er nojaglig ens pd begge cylindre, da
forskellig fortwnding kan slere symptomer-
ne, men neppe fordrsage udswiter pd en
cylinder.

Giver den ovennmunte fremgangsmdde
ikke resultat, vil man vere tilbojelig til
at rette sogelyset mod utetheder i krumtap-
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husets hajre halvdel, men en demontering af
motoren skulle gerne veere den sidste ud-
vej. Derfor skal endnu en mulighed under-
soges, nemlig defekt i det hojre udbles-
ningsror med tilherende lydpotte, da man
ikke har nogen garanti for, at de to ud-
blesningssystemer er i nejagtig samme stand
efter sd lang tids Lersel. Forstoppelse i den
hojre lydpoite vil nemliz give et storre stav-
trvk i det tilherende udblesningsror, og
man vil ikke ved konstante omdrejningstal
kunne bemwrke den nedsatte motoreffekt,
men i det ejeblik man f. eks. lukker for gas-
sen, vil den afbrendte gas ikke komme helt
og rtent ud af cylinderen, og nedslag i
krumtaphuset vil blive yderst meerkbart.
Inder acceleration vil der veere et over-
gangstrin, der forst »pumper< udblmsnings-
systemet op til det store stavtryk, og inden
gasspjeldet er tilstrickkelige dbnet, vil der
komme nogle svingningsfenomener (orgel-
pibesvingninger), der kan modarbejde mo-
torens wejrireekning og skyllesystemet sd
voldsomt, at uregelmessiz motorgang (i
dette tilfelde pdi den ene cylinder) bliver
resultatet.

Vi er meget tilbajelige til at tro, at fejlen
lLigger et af ovennwmovnte steder; men skulle
dette mod forventning ikke veere tilfeldet,
md der vere en lille defekt pd en simme-
ring, som pd den mide bliver folsom over-
for pludselige trykforandringer.

De nevnte glasuldspotter kan ikke an-
vendes til Deres motor.

*

De bedes hjelpe mig med et problem an-
gdende en Matchless Twin, model G 9, 1955.
Efter at have kert 1700 km fra sidste gang
krumtapselerne til plejlstengerne blev sle-
bet, er venstre plejlstang nu revet igen. Alle
oliekanalerne er blevet grundigt undersagt
uden at vmre fundet tilstoppet. Kan det
eventuelt vaere olitrvkket, der er for lavt?

E. P., Valby.

Da det kun er det ene plejlstangsleje, der
rives, er det usandsynligt, at der er noget
galt med olietrykket eller smeoresystemet.
De to plejlstangslejer fodes med olie gen-
nem nojagtig lige lange kanaler, der stoder
sammen med den kanal, som smorer krum-



wapakslens midterleje. Den eneste mulighed
for fejl ved smeringen er en alvorlig uiet-
hed ved det hojre plejlstangsleje sdile-
des, at oliestrommen ikke ndr frem til det
venstre leje — i sd fald md oliekanalens
endeprop ikke overses. Ellers er vi mere
tilbajelige til at soge fejlen i en skevhed i
den venstre plejlstang, eventuelt i selve lejel.

x

1 aprilnummeret 1958 har De en artikkel
om »Tuning af firetaktere«, hvor under De
» skriver, at man kan fi en vesentlig forsgelse
af kraften pd en Fiat »1100« med Weber kar-
burator ved al montere andre dysser i kar-
buratoren. Da jeg er ejer af en Fiat »1100«
med Weber karhurator, bedes De venligst
opgive mig, hvilke dysser det drejer sig om,
og hvilken sterrelse jeg skal kebe, og hos

hvilket firma jeg kan kebe dem.
1. E., Hellerup.

Fiat »1100¢< gav i sin oprindelige ud-
formning 36 hk ved 4400 omdrimin, men
ndr man udskifter karburatorens forsnev-
ringsring pd 18 mm med en forsnmvrings-
ring pd 20 mm diameter, samt udskifter ho-
veddyse 95.til dyse 115, gdir effekten op til
40 hk ved 4600 omdr/min. Gdr man skridiet
videre og monterer fo}*snzetﬂringsring 24-25
mm samt hoveddyse 150, zdr effekten op til
43 hk ved 4800 omdrimin, men benzinfor-
bruget stiger ogsdé en kende. Karburator-
nummer opgives til en Fiat-forhandler.

*

Jeg har en N.S.U, 0.S.L. 251, drgang 1951,
som har drillet mig lidt i den sidste tid.

Jeg kan kun kere ca. 200 km, inden jeg skal
have nye propper i koblingen. Hvor ligger
fejlen? Jeg synes ikke, jeg kan finde nogen.
Kan der montercs cn Ferode-kobling pi
0.S8.L’en. i cyklen er der monteret en
BSA teleskopgaffel med oliesteddempere,
som jeg synes er for hard; thi nir man ke-
rer pi en hullet vej, slir det slemt i cyklen.
Hvor mon fejlen ligger i gaflen? Hvor kan
man i en instruktionsbog for OSL’en og
ogsd en reparationsvejledning?

E.S.8., Notrup.

Fejlen i koblingen skyldes sikkert, at der
ikke er tilstreelkelig olie pd kedekassen.
Der skal pdfyldes 1/8 liter motorolie SAE
30. De kan ikke skifte til Ferodo-belegning
uden at foretage en afskermning af kob-
lingen.

Hvis forgaflen er for hdrd, skyldes det
sikkert, at der er fyldt for megen olie pd.
Den nejagtize oliemengde kan en BSA-for-
handler oplyse om, ndr han fdr at vide, hvil-
ken gaffel maskinen har fdiet. Det er mu-
ligt, at importeren for N.S.U. kan hjelpe
Dem med en instruktionsbog.

*

Jeg har fiet til opgave at juslere en gam-
mel Norton 16 - H - 1933, sideventilet, vel
nok pd 600 cem. — Jeg vil vere Dem tak-
nemlig, sifremt De kan oplyse mig om,
hvilken karburator er den originale (kan
andre benyttes?), samt hvilke mél den skal
indstilles til. Ventilspillerum med kold el-
ler varm motor, fortwending, spillerum for
knikser og tendrer? hvilken type tzndrer?
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hvilken oli¢ i tanken? hvilken i gearkassen?
(det er en 4-trins Burmann),

Ei andet spergsmal, som til daglig kan
irritere mig, er: Jeg har selv en DKW, 250
cem, som altsa kerer med olie i benzi-
nen. Der trmnger altid benzin og olic op
gennem dikslet pd tanken., Benzinen for-
damper, men olien haznger pd tanken, si
man ma terre lanken hver dag. Den origi-
nale pakning i dekslet var af kork, men nu
er man giet over til en af gummi. — Har
De en sfidus« til at undgs, at olie og ben-
zin trenger op ved dxkslet eller i hvert
fald reducerer dette? L. T., Valby.

Det er sd viseligt, at vi har bragt en kar-
buratortabel for at hjelpe ejere af gamle
maskiner. Model 16 H, der er pd 490 ccm,
finder De under 1933 i septembernumme-
ret 1957. Ventilspillerummet for denne ma-
skine er 0,004" for indsugning og 0,006"
for udlesning ved kold motor. Maksimal
fortending er 9.5 mm for top. Tendrer
Lodge H.I. eller lignende. Elektrodeafstand
0,5 mm. Motorolien skal vere SAE 50 hele
dret; men da det ikke er den originale gear-
kasse, md De hos en forhandler af Burmarn
fd eplyst det karrekie smoremiddel, da dette
afhenger af type og model pd gearkassen.

Problemet med olien pdi DKW’ens tank
ved wvi ikke, hvordan vi skal klare —
spargsmdlet er nemlig kun, om De kan fin-
de et andet dwksel, der passer. Pé nogle
maskiner er der altid olie pd tanken, pd an-
dre aldrig, og forskellen ligger udelukkende
i dekslets udformning.

*

— og si beder vi Dem venligst skrive tyde-
lig og fuldstendig afsenderadresse, nir De
skriver til Teknisk Brevkasse, da mange la-
sere aldrig modtager svar pa grund af man-
gelfuld afsenderadresse. For sjeblikket kun
postvesenet ikke finde frem til mekaniker
Ebbe HMansen, der har opgivet sin adresse il
St. Kongensgade 81, K, og Andreas Nissen,
c/o girdejer Jes Maller, Gjellerup. Sidst-
nevnte sted ma vere pr. et eller andet. Det
samme gzlder for brevet til Willy E. S. Stal,
Nosterbygird, Notrup — det er ogsd kom-
met retur pa grund af mangelfuld adresse.



Lobets vinder, Sv. Aa. Hansen, Hillerad (17), klarer her pé sin BSA eclegant en af banens veerste forhindringer.

PR i

Forste afdeling al DM 1 moto-cross

Omkring 5000 tilskuere overvarede tors-
dag den 15. maj, at sden flyvende kebmand«
fra Randers, H. C. Pedersen, blev overvun-
det af den unge, meget talentfulde kerer,
Svend Aage Hanse, Hillersd, i det afslutten-

" de heat af ferste afdeling al Danmarksme-

sterskabet i moto-eross. T begyndelsen af sd-
vel forste som det afsluttende heat s§ det ud
til, at der skulle blive hard kamp om forste-
pladsen, men i lsbet af fi omgange havde
Svend Auge Hansen lagt sig si langt foran
feltet, at der faktisk skulle et styrt eller mo-
torstop til for at sId ham.

Svend Aage Hansens tid blev i finalen
50.12.7, medens H. C. Petersens blev 50.57,2.

Finalen strakte sig over 20 omgange pi
den ca. 1200 m lange bane.

Banen blev flere steder meget fedtet og
opkert, og ved startstedet matle man sire
savemuld. Pa grund af det fediede fore skete
der flere styrt, men dog ingen alvorlige.

Resultaterne blev:
Senior 500 ccm.

Finalen for senior 500 cem: Nr. 1 Sv. Aa.
Hansen, Hillerad, 50.12,7. Nr. 2. H. C. Pe-

dersen, Randers, 50.57.2. Nr. 3 Thv. @bro.
Marslev, 51.19,0. Nr. 4 Knud Glindevad,
Hadsten, 51.32,7. Nr. 5 Nicls Blumensaadt,
Silkeborg, 53.01,0. Nr. 6 Bent Post, Odense,
ik s :

Senior 250 cem.

Nr. 1 Mogens Kj=r Iansen, Randers,
20.42,1. Nr. 2 Seren Dons, Frederiksveark,
20.44.5. Nr. 3 Torben Dahl, Nestved, 21.00,5.
Nr. 4 Mogens Dyhr, Glostrup, 21.04,7. Nr.
5 Erik Thomadsen, Randers, 21.07,5. Nr. 6
Knud Johannesen, Glostrup, 21.11,0. Der
Icertes 2 heat pd 8 omgange; vindertiden er
den bedste af et af heatene.

Junior B 500 ccm.

Nr. 1 Niels Rasmussen, Lumby, 14.15,9.
Nr. 2 Kaj Wiesborg, Frucns Bage, 14.26,9.
Nr. 3 Bernhard Mortensen, Vildsund, 14.43,7.
Nr. 4 Vagn Mortensen, Vildsund, 14.56,5.
Nr. 5 Egon Busk, Lemming, 14.59,3, Nr. 6
Poul H. Pedersen, Randers, 15.28.8. Der
kertes to heat af 5 omgange.

I Seniorklasserne var lsbet 1. afdeling af
Danmarksmesterskaberne.
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SLIP

Forklaringen pa flere faanomener, der udfolder sig mel-
lem dak og vejbane. | naeste nummer belyses over- og
understyring hidrerende fra dakkene.

Af »PRIMUS MOTOR.

Det er en kendt sag, at der er en princi-
piel forskel mellem keretgjer, der beveger
sig pa skinner, og keretejer hvis kurs pé
vejen bestemmes af feoreren ved hj=zlp af
den sgjeblikkelige retning af de styrende
hjul. I det ferste tilfzlde holdes jernbane-
toget eller sporvognen urokkelig fast langs
den en gang bhestemte bane, idet kerchjulets
kant trykker mod siden af skinnen og der-
ved bliver i stand til at overfere endog me-
get store tverkrefier pd keretejet — forst
ndr vi kommer over en meget hej, sjeldent
optrzdende praznse, vil korehjulets kant
blive tvunget op over skinnen, og der sker
en afsporing. Bide hjulet og skinnen er
fremstillet af stdl med sd ringe elasticitet,
at den ikke fir nogen betydning for styrin-
gens sikkerhed — toget fslger skinnerne
med matematisk prazcision.

Helt anderledes forholder det sig med et
motorkerets] pd gummihjul. Det er miske
stadig i vide kredse en populer oplattelse,
at nar vi ved hj=zlp af rattet drejer forhju-
lene pa en hil i en bestemt retning, sd vil
det enkelte hjul ogsi rulle pd vejen i den
retning, i hvilken det peger, og at baghju-
lene, der er monteret drejeligt omkring bag-
akslen (eller hver for sig pid en ualh®ngigt
monteret bagaksel), vil felge en kurs vin-
kelret pd akslen.

Ingen af delene er imidlertid rigtigt, og
vi kan nazrme os forstielsen af prohlemet
ved at tmnke pa noget, vi alle kender, nem-
lig dwkkets oplersel under bremsning og
acceleration.

Al manevrering af et motorkeretsj beror
som bekendt pd, at vi mellem dekkenes

Horsens

Fa. Holm &
Petersen
Allegade 51

W"
@fﬁ (Hovedvej 10)
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sammentrykkede hereringsflade og selve
kerebanen kan fremkalde friktionskreefter,
der efter behag kan sztte vor hastighed
i vejret (acceleration), virke reducerende
pé hastigheden (bremsning) — vi taler i
begge tilfelde om langsgdende friktions-
krefter — eller virke pé tveers af bevagel-
sesretningen (kersel gennem sving). Nir
ct fast legeme som en bil eller en motorcy-
kel skal =ndre hastighed eller beveegelses-
retning, er det i felge fysikkens love nsd-
vendigl, at man udefra pavirker det med
passende krefter — skal vi accelerere, éb-
ner vi for motorens gasspjzld, hvorved vi
giver det enkelte drivende hjul et overskud
af drejningsmoment, der igen kommer til
udtryk i en bagudretter friktionskraft, ved
hjzlp af hvilken keretsjet skubber vejen
bagud under sig. Men dette forhold kan
ogsd udtrykkes pd en anden mide — i falge
loven om aktion og reaktion kan man lige
si godt sige, at det er kerebanen, der pa-
virker keretsjet med en fremad rettet frik.
tionskraft, der smtter kerehastigheden i vej-
ret. En sadan fremadrettet, ydre pdvirkning
af keretejet har vi naturligvis ogsd, nar vi
kerer med en eller anden konstant hastig-
hed (altsd uden at accelerere) — den tiener
da til overvindelse af bevegelsesmodstan-
dene ved den pagzldende hastighed (rul-
ningsmodstand, luftmodstand,
stand).

Det omvendte forhold har vi, nar vi brem-

stigningsmod-

ser. Yed hjzlp af bremserne eller ved at
lade motorens bremsende virkning (idet vi
slipper gassen) péavirke de drivende hjul,
hemmer vi hjulene i deres omdrejende be-
viegelse — derved vil det enkelte hjul tage
fat i vejen og sege at holde den fast un-
der siz. Hjulet pavirker altsd vejen med en
fremad rettet friktionskraft, og omvendt
kan man sige, at vejen gennem bersrings-
fladen mellem hjulet og korebanen pavir-
ker karetajet med en bagud rettet friktions-
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kraft, der bidrager til at reducere kereha-
stigheden.

Nu er det jo siledes, at ethvert bil- eller
motoreykeldzk, som ikke er slidt helt ned,
har en slidbane af en vis tykkelse, og slid-
banen er forsynet med et eller andet men-
ster, hvorved beraringsfladen mod kereba-
nen kommer til at bestd af et sterre eller

i

A S

Skematist: Jremsulling af den erkelte lille gummiklods
i et slidbanemenster — den trykkes under alle omsten-
digheder ned mod korebancn af en lodret kraft, nemlig
en del af den belastning, som hviler pd det pageldende
hjul, oz derved bliver den i stand til at overfore de frik-
tionskrecfter mellem hjulet og vejen, vi har brug for, mir
vi skal accelerere, bremse eller kore gennem sving (eller
iovrigt holde Loretojet pa den styrede kurs under indfly-
delse uf tverheldning eller sidevindskrecfter).

mindre antal smd gummiflader, som hver
for sig reprasenterer en lille gummiklods,
der i den ende, som vender ind mod hju-
lets centrum, er forankret til diekkets laer-
redskasse. Niar daekket er nyt, har den en-
kelte lille gummiklods sin fulde hajde, og
efterhdnden som d=zkket slides, reduceres
hajden.

Lad os nu preve at betragte den enkelte
lille gummiklods i slidbanemensteret, nir

2t

<

Her har vi s den samme [lille gummiklods i slidbane-
monstrer, Huis vi tenker vs, at vi ser ind pa siden af
hjuler, si illustrerer de to wviste stillinger henholdsvis ac-
celeration og bremsning, Til vensire ser vi klodsens de-
formation wunder acceleration eller normal kersel — den
drivende friktionskraft pa hjulet {eller rettere en del der-
af) Gajer gummiklodsen fremefter, medens den bagudret-
tede bremsende [riktionskraft til hojre vil beje klodsen
bugued, Vi kan imidlertid ogsa forestille os, at billedet
Jorestiller den lille gummiklods set forfra — i sd tilfeelde
viser de to stillinger henholdsvis klodsens udbejning under
venstresving eller hejresving,

den pavirkes al de forskellige vdre krafier,
som opstir under kerslen. For det fsrste
skal den jo under alle omstendigheder beere
sin del af den lodrette vagt, som hviler pd
det pagzldende hjul — den trykkes altsd
ned mod kerebanen. af en lodret, nedad
rettet kraft eller sagt pd cn anden mide, den
pavirkes fra vejens overflade af en lodret,
opad rettet kraft (reaktion), hvorved gum-
mict trykkes noget sammen — klodsens
hejde bliver altsi under belastning lidt
mindre.

Pi grund af den lodrette belastning, der
trylker klodsen ned mod kerebanen, bli-
ver den nu i stand til at overfere vandreite
friktionskrefter. Nar motoren driver kore.
tajet, pivirkes klodsen, som vi allerede har
set i det foregiende, fra vejen af en fremad
rettet, vandret friktionskraft, og da gummi-
klodsen er elastisk, vil den beje sig under
kraftens indflydelse som vist pa hosstiende
figur. Den vil hejes fremefter i kerselsret-
ningen, og selve hajningen sker graduis,
idet klodsen efterhinden kommer ned i
kontakt med vejen. 8& lenge der er kraft-
overferende kontakt mellem hjul og vej,
vil klodsen viere bajet, og nér den atter skal
til at forlade vejen langs hersringsfladens
bagkant, vil den — ligeledes gradvis —
blive fri, s den kan retle sig ud igen —
kort tid efter frigerclsen fra kercbanen vil
den atter have antaget sin normale, ubela-
stede form.

Nu er det jo siledes, at et materiale som
gummi vil blive varmet op, nir det gen-
tagne gange i treek bliver bejet og rettet ud
igen. Man kan selv gore det klassiske for-
sog med et almindeligt stvkke bledt viske-
leder — bej det med hmnderne hurtigt
frem og tilbage 50 eller 100 gange og fal
sd pa det: man kan tydeligt merke, at dets
temperatur er steget. Forklaringen herpa
er den, at materialet har en vis indre demp-
ning — den kan fortolkes som en art frik-

= s‘/ﬁi Nastved
Richardt Petersen
Ringstedgade 88
Nestved 1584
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tion mellem molekylerne, og nar vi gen-
tagne gange patvinger gummiets indre frik-
tionsbhevagelse, vil der ske en varmeuduvik.
ling, vg den varmemengde, som efter for-
s@gel findes opsummeret i materialet, er
udtryk for et arbejde, som vi har maéttet
prestere, idet vi bsjede viskelmderet frem
og tilbage.

Pa pganske samme mdade med vor lille
gummiklods i slidbanemensteret, Hyer gang
den bejes ved kontakten med kerebanen,
udvikles der friktionsvarme i dens indre,
og hver gang den atter bliver fri, er den
blevet varmere, og denne opvarmning sva-
rer lil, at man udefra har tilfert den et
vist arbejde. T dette tilizlde er det moto-
ren, som ma aflevere en del af den udvik-
lede energi til et ganske nyttelast arbejde,
nemlig dakkenes opvarmning under kors-
len. Nu ville man méske pd forhand tro,
at denne tabskilde ikke betyder noget vi-
dere — herregud, at haje de smd gummi-
klodser kan da ikke sluge en effek:, som
betyder noget i sammenligning med de ar-
bejdsmengder, vi ellers arbejder med i
en bil eller motorevkel, men det er nu ikke
rigtigt. Det arbejde, som i form af varme
opsummeres i den enkelte gpummiklods ved
en enkelt passape af vejen er ganske vist
ikke ret stort, men slidbanen bestir mdaske
af tusinder af gummiklodser, og hver for
sig kommer de i kontakt med kerebanen
mange gange i sekundet (I.eks. ved 100
km/t mellem 10 og 20 gange pr. sekund alt
efter hjulets sterrelse). Alt i alt bliver der
altsd alligevel tale om en betydelig varme-
udvikling pr. sekund, og den kan meget
vel for almindelige gummiringe andrage
8—10 pet. af den af motoren udviklede ef-
felkt — vi stdr alts her overfor langt den
storste enkeltkilde til tabene i transmissio-
nen (regnet Ira motorens koblingsflange til
vejens overflade).

Fenomenet har imidlertid ogsid en anden

side. Den omstendighed, at en del af mo-
torcns effekt gir tabt pd vejen fra dekkets
lierredskasse til vejens overflade, medens
triekkraften trods alt overfares uforandret,
farer nemlig 1il, at hjulet mi rotere med
en stgrre omkredshastighed end den falti-
ske kerehastighed, og forholdet er rent geo-
metrisle illustreret pi tegningen af det traek-
kende hjul. Her ser man ganske tydeligr,
at der opstdr en vis slipvinkel mellem den
stilling, kontaktfladen for den enkelte lille
gummiklods faktisk indtager, nir den bsjes
al det vandrette trek, og den stilling den
ville have indtaget, hvis klodsen i stedet
havde veret fremstillet af et komplet uela-
stisk materiale. Ganske lkort kan man sige,
at slipfenomenet tvinger hjulet til at skore
hurtigere end vognen«.

Tilsvarende fznomener fir vi naturligvis
under opbremsning. Her pavirkes den en-
kelte gummiklods fra vejen af en bagud
rettet friktionskraft — den bejes folgelig
bagud, og vi far, hvad vi kan kalde et ne.
gative slip mellem hjulet og vejen. Under
bremsning vil det derfor — selv om der
ikke er den ringeste tendens til blokering —
vere  »vognen, der kerer hurtigere end
hjulete.

Ud fra det, der her er gjort rede for, kan
man slutle et og andet om sammenhzngen
mellem slippet i kerselsretningen og desle-
kets, specielt slidbanemensterets udform-
ning. Bejningen af den enkelte gummilclods
for en given vandret friktionskraft bliver
desto sterre, 1) jo tyndere den enkelte klods
er, og 2) jo hejere den er malt fra roden til
toppen (kontaktfladen), og starre bajning
giver sterre slip. Alt andet lige vil en tyk
slidbane (heje klodser) give storre slip end
en tynd, og et fint profileret dzk (tynde
klodser) sterre slip end et groft profileret.
Da slipegenskaberne — af grunde som vi
kommer ind pa i det folgende — skal ligge
indenfor visse grenser ved dak til alminde-
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Traek pa hjutet

Lﬂf’g vinkel -

700

Karselsretning

Her ser vi i skematisk form et slidbaneprofil set fra siden under indflydelsc af fremad rewede, drivende kreefter.

Nér den enkelte lille gummiklods kommer ned i kontal: med vejen, skal den bojes ud fra sin naturlige hvilestil-

ling, for den kan overfore friktionskraft langs kerebanens overflade. og nar den ferst er bajet ud, vil den vere
lide .bagefter hjulet i den omdrejende bevwgelse — derfor far vi en slipvinkel- som vist pa figuren.

lig brug, kombinerer dakfabrikkerne slid-
banetykkelse og slidbanemenster pd passen-
de vis — et groft profileret vinterdzk kan

tile en tyk slidbane, el meget tyndt profi-
leret racerdmk har forheldsvis tynd slid-
hane.

Gm'mfu REDIGERER EFTER
EGET FORGODTBEFINDENDE

Pa jagt
efter
sgetlernissen

Endelig har den gamle indset, at det let
kommer til at gi skevt, nir man smider
redaktionskatten ud. Den historie med pigen
har han ikke glemt endnu, og jeg har mit-
tet love bod og hedring en masse gange.

Da han kom hjem fra udlandet og sd maj-
nummeret, der var udkommet under hans
fraveer, fik han et af sine ievrigt hejst in-
teressante hysteriske tilfzlde, der kan af-
folke kontorerne som under en luftalarm.
— Ferst var det accelerationstiderne for
SAAB’en, det var galt med, da vognen til-
syneladende brad alle fysiske love ved at
accelerere hurtigere til 100 km/t end til 80
km/t. Tilsyneladende edelagde vor stilfwr.
dige redakisr halvdelen af Kebenhavns tele-

fonnet for at meddele satteriet sin mening
om korrekturers verdi i al almindelighed.
Nok om det, SAAR’en kommer ikke op pa
100 km/t pa 152 sekunder, men pi 28,3 se-
kunder. De 15,2 var speedometerrevisien for
400 meter.

Sa var der en formastelig Lwmser, der
spurgte, hvor Nimbus'en var henne i prisli-
sten, idet det hefligst blev bem:erket, om
det kun var annoncerernes maskiner, der
var med. S& skreg den gamle op om hvem i
h... der havde set annoncer for Adler,

Nortor, Trinmph, Ariel, Royal Enfield,

AJS, Matchless, Maico, TWN og Vespa i
mange herrens tider i SMJ. lovrigt havde
man hos Nimbus meddelt, at man samlede
maskiner i ny og nz, nir navnlig postva-
senet skulle bruge dem. Men hvem som helst
kan stadig kebe en Nimbus, og den koster
kr. 8017.—. Da det med de herskende af-
gifter hovedsagelig er 1il varetransport Nim-
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bus’en szlges, skal prisen uden afgift ogsi
oplyses, og den er kr, 4550,

Medens vi er ved det, sd har man ved
felles hjzlp fiet rodet godt sammen i mil-
limeter op centimeter 1 kurven side 187 i

martsnummeret, 83 hvis vi stadig skal regne’

med millimeter, skal kommaet flyttes en
plads til hejre pd alle tallene i bundlinien
— en lang ingenier er ikke helt ferdig med
at redme over dette graverende tilfalde. De
vil miske vare venlig at rette det med en
kuglepen.

Men nu er jeg her altsd igen for at vogte

pd satternissen.
*

S.M.Is redaktion og ekspedition
er lukket om lerdagen.

Broget rejseartikel —
fortsat fra side 369

op at kerc. Mange overfald pid autohanerne
har vieret maskeret som motorstop, si ingen
tysk bilist vil dremme om at standse. Hvis
De satter Dem ned for at vente pd en
ADAC-vagt, md De erindre, at den gennem-
snitlige ventetid er 514 time.

Jeg fik syn for sagen, da jeg gav en dansk
bilist en héndsrzkning pid nord-syd autoba-
nen. Han havde holdt i nmsten syv timer og
anede ikke sine levende rid, for ikke en
eneste vogn havde gjort mine til at stoppe
og tage ham med. Fejlen blev lokaliseret pi
mindre end to minutter, og det var slet og
ret hajspendingskablet, der ikke havde kon-
takt i spolen — det skulle blot stoppes or-
dentligt ned, sd gik motoren igen. Hvis De
er sikker pa at kunne klare et hvilket som
helst motorstop, sd er alt i orden; men er
De ikke sikker pa det, s lad venligst veere
med at betragle ovenstiende som salgspro-
paganda, men tag det til Dem som et vel-
ment rid, og szt Dem lidt ind i tingene.

FRA BANE OG VEJ

Sortsat fra side 348

og kampen om startpladserne var hird.
Ferrari-holdet fik alle fire vogne med (Mus-
so, Hawthorn, Collins og v. Trips). Van-
wall bragte de tre anmeldte vogne til start
(Moss, Brooks og Lewis-Evans), BRM an-
meldte og startede med to vogne (Behra og
Schell). Cooper var reprzsenteret af to fa-
briksvogne med toliters motorer (Salvado-
ri og Brabham) samt af Rob Walkers pri-
vate vogn, som kertes af Trintignant. To
1.5 liters, d.wv.s. FII, Lotus vogne fertes af
Hill og Allison. Maserativognene var shalv-
privatex og kun to kvalificerede (Scarlatti
og Bonnier). Lebet var ret dbent og for-
mede sig meget spendende. Starten var den
obligatc »trafikprop med hej hastighed«
inden det forste hdrnilesving, og flere vog-
ne har synlige spor af kampen om bedste
position i svinget. Vanwall bruger isvrigt
en szrlig kort snude i Monaco for at undga
de varste buler foran keleren.

Behra fertc de farste 26 omgange, men
mitte 84 opgive med svigtende hremser.
Hawthorn tog over, men kunne ikke holde
Moss stangen. Indtil 37. omgang hevarede
Moss faringen, sa satle en ventilskade ham
ud af spillet, og Hawthorn rykkede atter
frem. I mellemtiden var begge de andre
Vanwall-kererc udgiet, og alt var lagt op
til en Ferrari-sejr, for Schells BRM var ikke
i form, og de to Cooper fabriksvogne hav-
de vanskeligheder.

Derimod gik Trintignants vogn som en
dram, og han kerte et roligt overlagt lsh,
der allerede havde bragt ham pi anden-
pladsen. Da s benzinpumpen svigtede i
Hawthorns vogn, var lebet egentlig kart,
for Trintignant hevarede ubesvaret farste-
pladsen trods energiske Ferrari-angreh. Le-
bet sluttede derfor med det overraskende
resultat, at den selvsamme private Cooper,
som vandt Argentinas G.P. med Moss ved
rattet, ogsi denne gang afbankede fabriks-
holdene — trods en svagere og mindre
motor.

Resultater (314,5 km, 100 omgange) :
1) Trintignant, Cooper 2 liter, 2.32.27.9
(109,413 km/t).
2) Musso, Ferrari 2,5 liter, 2.52.48.1.
3) Collins, Ferrari 2,5 liter, 2.53.06,7.
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Der klassiske lob pa Indienapolis blev vunder af Jimmy Bryan, der her er ved at rette pa sine briller, medens han korer
for fuld fart, Bryan vand:t med en genmemsnitshastighed pd 214, kmjt for de 500 miles.

4) Brabham, Cooper, 3 omgange tilbage.
5) Schell, BRM, 9 omgange tilbage.
6) Allison, Lotus, 1,5 liter, 9 omg. tilbage.

Hawihorn satte ny omgangsrekord med
1.40,6, 112,55 km/t — men =ndringen af det
kunstige sving efter tunnelen ger banen ca.
2 sekunder hurtigere.

Ttalien.
Targa Florio blev kert den 11. maj pa

Siciliens bersmte Madoniebane, der pa sim

vis er endnu vanskeligere end Monaeco’s ga-
der. Lebet var det tredie i serien om ver-
densmesterskabet for sportsvogne, og Aston
Martin havde sat den nye DBR 1/300 ind
mod Ferraris 3 liters V-12 »Testa Rossa«,
Porsches RS 1500 og OSCA’s 1500 maodel
uden lvangsstyrede ventiler.

Nogen heldig stjerne hvilede ikke over
Aston Martin ved denne lejlighed, skent
den sekscylindrede, @ndrede treliters motor
nu afgiver 260 hk. Ferrari og Porsche havde
en stor dag og befmstede deres stilling i
mesterskabet.

Resuliater (1.008 km. 14 omgange):

1) Musso/Gendebien, Ferrari, 10.37.58,1
(94.8 km/t).

2) Behra/Scarlatti, Porsche, 10.43.37.9,

3) Hawthorn/v. Trips, Ferrari, 10.44.29,3.

Dagens hurtigste omgang pid den 72 km
lange bane koerte Moss (Aston Martin) i
tiden 42.17,5, d.v.s. med 102,14 km/t, hvil-
ket er en rekordforbedring fra 43,2 (100,1
km/t), sat i 1955 af Moss med en Merce-
des-Benz.

I sportsvognsmesterskaber er stillingen
herefter: 1) Ferrari 24 points, 2) Porsche
14, 3) Lotus 3 og 4) OSCA 2.

Graekenland.

Selvom det endelige reglement for det
europeiske bjergmesterskab  endnu  ikke
var snpvlet fmrdigt fra FTIA(!), blev det
forste af mesterskabslobene kort den 4.
maj pa Parnas-bjerget ved Athen. Kun fa
af aspiranterne il bjergmester-titlen del-
tog, og Porsche vandt temmelig sikkert over
Borgward

RPsu]ta( (10 km):

1) v. Trips, Porsche, 6.31.2.
2) Herrmann, Borgward, 6.36.8
3) Cabianca, Borgward, 6.41.8.

Storbritannien.

Arets f[prste store leb pa Silverstone-
bhanen kertes den 3. maj. Sjzldent smukt
vejr begunstigede arrangementet, og rekor-
derne faldt i rad og rekke i n=sten alle
klasser.

Nykebing F.
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Hovedlebet — om det af avisen Daily
Express udsatte International Trophy —
havde samlet et helt godt startfelt. BRM’s
forste karer Behra blev sat tilbage al knu-
ste hriller (ingen reservebriller!). Flock-
hart, som kerte den anden BRM, blev sat
ud pé grund af et uforskyldt kersclsuheld.

Resultater (241.3 km, 50 omgange):
1) Collins, Ferrari 2,5, 1.26.14,6 (163.8
km/t).
2) Salvadori, Cooper 2,0, 1.26.38.
3) Gregory, Maserati 2.5, 1.26,51.
4) Behra, BRM, 1.27,27.

Dagens sportsvognsleb var spandende
(under 1500 cem sejrede Iill med en Lo-
tus, over 1500 cem Gregory med en Lister-
Jaguar), men lsbet for sericbyggede model-
ler var helt fantastisk. Hver eneste af de 20
omgange 14 Hawthorn og Sopwith lige for
eller efter hinanden med to Jaguar 3.4, der
blev kert aldeles pd greensen af det mulige.
. De sluttede med mindre end et sekund mel-
lem sig. Hawthorn sejrede med 134,8 km/t.

Blandt de prominente tilskuere var Uh-
lenhaut fra Mercedes-Benz (ingen nyhe-
der!) og presidenten for den russicke bil-
klub, dr. Leonid Afanassiev, som bl. a.
mente, at russiske vogne antageligt kunne
ventes som deltagere i europziske leb om
to &r.

Finland.

Djurgdrsloppet den 15. maj blev i den
dbne (formelfri) klasse vundet af Ivor Bueb
med en FII Lotus (26.38,3). Gran Turismo
lebet vandt Lincoln (Ferrari) i tiden 28.12.7.
Klassen under 1500 ccm gik til Hammar-
lund (Porsche) i 8.39.5. FIII lsbet vandtes
af Lincoln med en Cooper (27.01,5}.

Belgien.

Spu Grand Prix, som trods navnel er et
sportsvognsleb, blev kert den 18. maj pa
delvis regnvad bane, og Spa-Francorchamps-
banen er ikke rar i glat tilstand. Desveaerre
indtraf der en alvorlig nlykke i lebets be-
gyndelse, da Archie Scott-Brown kom galt
alsted med sin Lister-Jaguar i La Source
svinget, nejagtigt, hvor Seaman slog sig ihjel

Resultater (210 km, 15 omgange):
1) Gregory, Lister Jaguar, 1.5.2.,5
(194 km/t).
2) Frére, Aston Martin, 1.6.4.
3) Shelby, Aston Martin, 1.7.13.2.

Holland.

Hollands Grand Prix anden pinsedag pa
Zandvoort-hanen undersiregede, at de bri-
tiske sejre i de to foregiende mesterskabs-
lob ikke var nogen tilleldighed. Straks un-
der treningen viste de grenne, britiske
vogne sig overlegne, og det bedste Ferrari-
holdet kunne preestere var 6. og 10. startpo-
sition. Selve lebet formede sig som en
triumf for alle fire deltagende britiske mar-
ker selv FII Lotus vognene formdede at
bryde de sejrsvante Ferrari’ers sluttede for-
mation, som ikke lengere er synderligt
sikker.

Resultater (314 km, 75 omgange):
1) Moss, Vanwall 2,5, 2.04.49,2 (151,15
km/t).
2) Schell, BRM 2,5, 2.05.37,0.
3) Behra, BRM 2,5, 2.06.31,5.
4) Salvadori, Cooper 2,0, 1 omgang bagved.
5) Hawthorn, Ferrari 2,5, 1 omgang bagved.
6) Allison, Lotus 1,5, 2 omgange bagved.
7) Musso, Ferrari 2,5, 2 omgange bagved.
8) Brabham, Cooper 2,0, 2 omgange bagved-
9) Trintignant, Cooper 2.5, 3 omg. bagved.

Dette ars Tulpenrallve var nederdragtigt
hardt og satte de 213 deltagere pa en meget
alvorlig prave.

Resultater:
1) Frk. Lautmann/Kolwes, Volvo.
2) Riess/Wencher, Alfa Romeo.
3) Schore/Poll, Porsche.

J. A. Nielsen/V. D. Dam hjemforte en
smuk 6. plads med en Volvo og desuden
forsteprisen i klassen for serieproducerede
vogne wuden modifikationer (1300 1600
cem). Lohman-Jergensen/Thorsee (Volvo)
besatte 12. pladsen.

Australien.
1 det 3400 km lange »BP All Victoria

Rally¢, der bestemt ikke er nogen udflugt,
men sejg orkenkersel, sejrede Harbutt/

far krigen med en Mercedes-Benz. Scolt- Baird med en Lloyd Alexander, som var
Brown mistede livet. samlet pi licensfabriken i Brishane.
?T 54‘/ » Holbzk -e? s‘ffh Hjorring
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b J. A. Hansen by Brdr. Mall
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Finderen of Djurgardsioppets 330
cem klasse, irlenderen Anstin Car-
son (Norton), ses her i fuld sving.
Han satte ny rekord med 110 kmjt.
Pé 2-, 3- og d.-pladsen kom de
steerke: svenskere Olle Nygren [(AJS),
Kuno Johannson (Norwwn) og Sven
Andersson (Nerton). I 500 ecm
vande tyskeren Ernst Hiller (BMIWF)
med ny rekord 112,5 kmit foran
Beb Maithews (Noiton).

Tyskland. ;

Telvtimerslebet pa  Hockenheim-banen
for sericproducerede person-vogne wunder
600 cem var virkelig en oplysende og sam-
tidig tleknisk interessant begivenhed. Der
blev kempet pa livet lss, men alligevel
gennemforte nzsten alle deltagerne.

Resultater (12 timer) :

600 com:
Schidufele/Hewitt, Lloyd Alexander,
1328,7 km (110,7 km/t).
2) Boes/van Hoff, Llovd Alexander.
3) Herz/Giinzler, NSU Prine.
500 ceme: ;
1) Levy/Jeser, Fiat 500, 1282.35 km
(106,7 km/t).
2) Nicosia/di Priolo, Fiat 500.
3) Messadaglia/Villoresi, Fiat 500.
350 cem:
Viererbl/Poensgen, Goggomobil, 11124
km (92,4 km/t).
2) Metzger/Duell, Goggomobil.
3) Spieker/Iffinger, Coggomobil,

g

Sl
"

I det samlidige okonomilsh sejrede
BMW 600, Goggomobil 4100 og Ziindapp Ja-
nus. Efter formel besatte BMW 600 de tre
forste pladser. Der var kun den enc fejl
ved arrangementet, at vognene ikke var helt
sericmasssige.

LOBSKALENDER

Juni :

22, Holstebro Mutar Sport, Holstebro Motorbane -
Bancloh,
Fyens Motor Sport, Hojbjers — Muto cross.
Roskilde og Omegns Molorklub, Roskilde Ring —
Banelob,
Frederikshayn Motor Sport, Grnedalen — Banelab.,

23, Aalborg Motor Klub (Klubmesterskaber), Lindholm —
Banelob,
Randers Motor Sport, Fladbro — Speedway.

29. Lugslor og Omegns Motor Klub, Lagstor Motorbane —
Banelob,
Kolding Motor Kluh, Kolding Mote cross bane —
Muto cross.

Juli :

fi. Silkeborg Motor Sport, Resenbro Moto-cross.
13, Aarhus Motor Klub (Ungskuelobet), JIydsk Vedde-
lobshane — 1000 in banelsb.

JI&% Aalborg
W‘ G. Velloy
2 : v\‘ﬁf’ Sankelmarksgade 11

. Aalborg 25251
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Ejvind Hansen satte ny bane-
rekord i1 . Svenstrup.

Sﬂndug den 1. juni kertes moto-cross pa
banen ved @. Svenstrup. Der deltog 35 ke-
rere fra hele landét i senior solo bl a. Ej-
vind Huansen, Boris Rasbro, Bjarne Seren-
scn og Thorvald @bro. Dagen indledtes
med to banerekordforseg, det var Ejvind
Hansen og Boris Rasbro, der gjorde atten-
tat pd den gamle rekord, der var sat ifjor
med 3.54,4. Bide Ejvind Hansen og Boris
Rasbro kom under denne rekord; vetera-
nen Ejvind Hansen var dog hurtigst og den
nye rckord hlev 3.41,1, altsd en forbedring
pa godt 15 sek. Det skyldtes vel for en del,
at banen i ar er blevet skert tile; dette
kunne ogsd ses i alle dagens svrige starter,
hvor der blev kert hurtigere end sidste &r.
1 avrigt var iser Thorvald @bro i strilende
form. Det sis i senior-klassens andet heat,
hvor han styrtede, mens han 1i pa 2. plad-
sen. Dette styrt satte ham helt tilbage til
6. pladsen, men ved eminent kersel lyklke-
des det ham at fa en 4.plads, kun 1/10 sek.
efter nummer 3, Bjarne Serensen.
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Chr. Christensen, Matchless, forer
her foran Guanar Plet pa Ostre
Svenstrup banen.,

Resultaterne blev:

Junior B: Nr. 1 Gert Christensen, Frede-
rikshavn, 26 points, nr. 2 Henning Chri-
stensen, Frederikshavn, 25 points, nr. 3 Karl
A. Jensen, Hobro, 22 points, nr. 4 Egon
Busk, Silkeborg, 13 points.

I denne klasses forste start var der til-
syneladende ucnighed om, hvor mange om-
gange der skulle koeres. Nogle af ryiterne
log et par ckslra omgange, efter at der var
blevet flaget af.

Junior A: Nr. 1 Gunnar Tveskov, Fyn,
30 points, nr. 2. Eltang Jargensen, Horsens,
26 points, nr. 3 Bent Arens, Senderborg,
25 points, nr. 4 Kurt Theils, Fyn, 24 points.

I senior blev resultaterne:

Nr. 1 Ejvind Hansen, 30 points, nr. 2 Bo-
ris Rashro, Kebenhavn, 28 points, nr. 3
Bjarne Serensen, Fyn, 24 points, nr. 4 Thor-
vald @bro, Fyn, 24 points.

Til slut kertes et australsk forfolgelses-
leb, det blev vundet af Ejvind Hansen.

Langt hinsides kanten

fortsat fra side 347
anden journalistil: md pressen veere den mi-
stelten, der aldrig kan tages i ed. Lirum la-
rum, katten gor =g I tralikken er der et
udmerket udtryl, »Fri hastighed under an-
avar¢, og hvis man kunne @ndre det evige
musikstykke om pressens frihed til ogsa
at omfatte ansvar, ville man fd en kende
respekt for det skrivende follk — Politilens
seneste bedrift kan kun fremkalde en kro-
nick skamredme.



Svinggaffelatfjedring af begge hjul, store hjul (127). Med
selvstarter eller kickstarter. Flare farver. 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.

GENERALREPRASENTANT
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Giv Deres metor
xtra PEP

Lucas olickalede tzndspole giver enhver motor sikker

aké&o

tending, ekstra liv, psp og vitaltet! Selv med en motor,
der sr ny eller i sin bedste alder, kan De fkke undgd
’ at mearke forskel. En maget he) voltydalse kombineret
med oliekalingen og erfektiv elektrisk 1solation tillader anven-
dslsen af en slerre elektrodeafstand, som direkte

medfarer bedre udnyttelse af benzinen, lettere start
(De kan starte pa et nmsten afladet batteri)

, og en 1 alle henseender mere locvende motor
X
b, € T
. v %
’4 3
® Hajere volt
e Lettere start
e Bedre acceleration
o |Levende motor
e Starre skonomi
® Hpjere tophastighed

PASSER TIL ALLE VOGNMARKER

MODEL SA TiL 6- 0G 12-vaLT KR- 36,"‘
OLIEXALEDE SPORTSETIENDSPOLE

For rigtig sp2nding og sikker tending!
Eas nu hos alle velassorterede forhandlere ag veerksteder
REPRASENTANT FOR DANMARK: AXEL KETNER, KGBENHAYN - HOLSTEBRO




