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Forst til knallerter, nu til alle
tohjulede totaktere,

BP's gronne specialblanding
under nyt navn

BP-ZOOM blandes pa BP’s depo-
ter og bestdr af to lige vigtige in-
gredienser, den specielle totakes-
benzin og BP Energol Totakt olie
— absolut [grende pa markedet,

Resultater  har  vist, at  bdde
benzin og olie har afggrende
indtlydelse pd totaktsmotorens
traekkralt,  driftssikkerhed og
akonomi.

120 scootere

at de mest kendte marker har un-
der streng teknisk kontrol kert
mere end 1 million km under
alle torhold og derved skabt
bevis for, at den internationale
BP-ZOOM er alle andre blan-
dinger overlegen,

BP OLIE-KOMPAGNIET A[S




NORDISK DIESEL A

4 kom den italienske skgnhed...

* elegantere ...
* hurtigere ...

* sikrere ...

Den nye LAMBRETTA [I'ltalio ko-
ster (incl. omsat-

ningsafgift) .... kr. 3.892.-

— med stor bagagebox, bagsade
og styrlas som standardudstyr,

EIN:."& Nye, nedsatte priser:

De gvrige populere LAMBRETTA-modeller
fés stadig - til nye priser.

LAMBRETTA 150, Lo kr. 3.577.-
LAMBRETTA 125, Lb kr. 3.102.-
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Den praecise tandstangsstyring
gor Prinz uhyre let og sikker
at kere — et styretsj, der er
en sporisvogn veerdig.

Baghjulene er ophangt | rene

pendulaksler — derfor er
styringen neutral og praecis
ganske uansat vognens ojeblik-
kelige belastning. Og & er
det en slidstaerk konstruktion.
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Ved konstruktion af NSU Prinz er
alt taget i betragtning: God acce-
lerationsevne til overlegen trafikkersel,
stor tophastighed af hensyn til langture,
neutral og preecis styring og gennem-
fart komfort for lire voksne giver i
forbindelse med den gode lyddaemp-
ning »utraettelig« kersel. Det lave ben-
zinforbrug og den store slidstyrke
sikrer ekonomien i arevis.

FRED. RASMUSSEN
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Redaktionelle strotanker

Der har for nogen tid sidén veret en diskussion i gang
om ferdselspolitiets uniformering, idet visse raster har hev-
det, at det er unfair, niar en del af fardselspoliticts persenel
korer i civil pakledning pd samme made, som det tidligere
Statens Fardselspoliti altid kerte i civil pakledning i vogne,
der ikke umiddelbart lod sig identificere som politivogne,
med mindre man lod enhver Buick Special vere under
mistanke,

Denne indstilling er temmelig uforstdelig, og politiinspek-
ter Brondt har givet det helt rigtige svar i den forbindelse,
idet han hevder, at de politifolk, der kerer pd motoreykle
med radioudstyr i den sdkaldte pendulpatruljering, bor veare
i uniform, da de kan dirigeres til ferdselsulykker, trafik-
knuder og lignende, og det siger sig selv, at folk, der skal
lede ferdsclen i sadanne situationer, ma vare 1 uniform,
hvis den fornedne autoritet skal veere til stede. De unifor-
merede betjente patruljerer pi de sterkest befardede veje,
og alene deres dhenlyse tilsiedeverelse vil vare i stand til
at dempe de mest uegnede gemytter blandt tralikanterne.
Pa den anden side ser politiet en veerdi i civilt mandskab i
bilerne, fordi disse patruljevognes mulige tilstedeverelse
overall kan have indflydelse pd de trafikanter, der ikke efter
egen fattig evne er i stand til at opretholde tilstrezkkelig selv-
disciplin. Dette svar er sd udtemmende og si rigtigt, at det
for i vidt har stoppet enhver viderc diskussion om emnet,
men lilbage star vi med en forunderlig folelse af, at andre
mennesker ma have en helt forkert indstilling til bide
trafik og politi. Hvadenten fmrdselsbetjenten er civil eller
uniformeret, betragter vi ham som en beskytter mod de tabe-
ligste af vore medtrafikanter, og har vi noget at kritisere i
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forbindelse med fmrdselspolitiets arbejde;
er det for ringe aktivitet, for stor mildhed i
bhedsmmelsen af alvorlige forseelser — po-
litimanden har nemlig den forste bedem-
melse af en sag, og han fungerer som en
mobil underret — og utilstrekkeligt mand-

skab.

Nér man kommer ud for en trafikant,
der forsynder sip pa den groveste made
ikke alene mod loven, men ogsd mod sine
medmennesker, som han af uforstand. tao-
kelpshed cller vulger hensynsleshed lkun
swtte i alvorlig fare, fristes man til at ind-
give anmeldelse, og selv om dette i praksis
kan lade sig gere., blot man kan stille med
de nsdvendige vidner, sd ville denne frem-
gangsmide — hvis den blev almindelig
praksis — sikkert ikke viere effektiv cller
tiltalende, da det ikke er alle tratikanter,
der cr i stand til at bedsmme medtrafi-
kanternes kevsel pd korrekt made. Den lor-
sigtige mand, der aldrig kerer over 60
km/t og af samme grund er til stor gene
foruden at viere et alvorligt faremoment
pa adskillige veje, vil siledes let hedemme
en hastighed pid 100 km/t som hasarderet,
selvom kerslen med denne hastighed iov-
rigt er upaklagelig, og et par fodg®ngere
vil meget let kunne indgive anmeldelse pi
en vogn, fordi denne er kert rundt om et
hjerne med skrigende dek, medens hastig-
heden har veret i underkanten af det nor-
male, og hyleriet kun hidrerer fra en spe-
ciel dekkonstruktion.

Men der kan dog vare andre tillwlde,
hvor en anmeldelse burde vere oplagt

For nogen tid siden var jeg ude for et sd-

dant tilfzlde, der ganske vist indtraf i
Norge, men det kan jo sidan set vere lige
meget, i hvilket land folk bliver slet ihjel,
det er stadig lige meningslest. I en af de
slave karavaner, der snerklede sig frem ad
Norges veje, kerte vi i mild forundring
over, at nordmandene sjrldent karer mere
end 50 km/t, samt at de bremser aldeles
umotiveret pi de forunderligste steder. Af
alle steder i verden vil jeg nedigst kere i
Norge, fordi vejene er dérlige, materiellet
er dirligt, og den norske gennemsnitshilist

virker usikker og urutineret, medens de nor-
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ske motoreyklister markeligt nok kerer ud-
market. De internationale bemalinger af
vejene med [erdselsstriber er sd tdbeligt
udfert, at man gor klogt i at se bort fra
disse vildledende streger og retic sig efter
sin personlige demmekraft. Midt i over-
vejelser af denne art kunne jeg gennem mit
spejl fastsla, at der foregik en yderst ha-
sarderet og hensynslas overhaling bag mig.
Karavanen fortsatte sit langsommelige tem:-
po, men der var ikke skyzge af chance for
at udferc en overhaling, der af hensyn til
den lange rekke biler heller ikke ville
have noget fornuftigt formdl — om man ke-
rer 20 meter lengere fremme eller il
bage i en rmkke, kan vist vere temmelig
ligegyldigt. Men sd kom den »raskex gut
bag mig frem i en overhaling pd det mest
sindssyge sted — vejen drejede ret skarpt
til hajre, derefter [orsvandt den ned i en
af disse bratte smnkninger, der let skjuler
en vogn, kom op igen som uoverskuelig
hakkectop, og dens videre forleb bag denne
bakke var endnu en ukendt faktor. Men
ikke desto mindre kem han frem i en over-
haling af to vogne pi een gang, inden han
masede sig ind i et hul, der ikke var til-
streekkeligt til en scooter. Man ventede at
hore et eredsvende brag, ndr katastrofen
indtraf, men til alt held — og kun held! —
kom der ingen modgiende vogne i dette
sjeblik. Enhver
uundgéeligt blive knust ved denne over-

modgdende vogn ville

haling — tilfldet var nidigt. Nummeret pa
den overhalende vogn er endnu prentet i
min hjerne. og jeg overvejede sterkt at
tule med fyren, der senere foretog flere
lignende overhalinger, alt imedens han ty-
deligt demonstrerede, at han ikke kunne
kere en vogn, og jeg ville have god mulig
hed for at komme i kontakt med ham, da
han ankom til naste by mindre end et halvt
minut foran mig, og der havde han tilsyne-
ladende god tid il at helde stille. Det var
en ganske ung fyr, der si afgjort vil fa
taget livet af mnogle medirafikanter, hvis
han ikke far en alvorlig forskrazkkelse selv.
Men hvad nviter det at tale med en bilist,
der lmgger sa forferdende ringe #dndsev-
ner for dagen, og derfor opgav jeg det




De bli’r sa glad for

fordi De foler Dem sikker selv i de skarpeste kurver...

Anglia har bevist, at man udmarket kan
forene de to begreber ,.familievogn™ og
,,sportskersel”. Den opfylder trafiksik-
kethedens krav, men giver ogsi den
levende, sportspreegede korsel, der til-
taler enhver automobilist. — Med sin
enestiende kurvesikkerhed ligger Ford
Anglia trygt pd vejbanen selv i de skar-
peste hdrndlesving.
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Det er ogsi en af grundene til dens
imponerende sukces. Nogle kober den
forst og fremmest pa grund af dens luk-
susudstyr, raffinerede linieforing og ele-
gante pastelfarver, andre pd grund af dens
eminente @konomi, men for alle for-
hojes gleden over Anglia ved dens frem-
ragende koreegenskaber.

Hele Europa er begejstret!
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ORIENTERING Sioronevxiesirkrosr

Stadig indskrenkning af tyske fabrikker. — Nye modeller fra England

G ennem import- og indregistreringstal
kan man konstatere, at der ikke foregir ret
meget pi det danske motorcyklemarked for
sjeblikket, men en ret livlig handel finder
sted med brugte motorcykler, der pd grund
af de nu klausulfri »store argange« handles
til whert lave priser. Det danske marked or
imidlertid pd grund af de helt vanvittige
afgifter pd 1notorkerctsjer s unaturligt
betonet, at det ikke kan benyttes som rette-

snor, og af den grund vil vi se lidt ud over
landets grienser for at konstatere, hvad der
cgentlig foregir.

Vender vi forst blikket mod syd, er det
ikke noget opleftende syn, det meder —
eller sagt pd en anden méade: Tyskland har
i dag ingen betydende motorcykleindustri.
BMW produceres i begrenset omfang, og
det er lykkedes at bringe det arlige under-
skud ned fra otte millioner D-mark til om-
kring seks millioner — et underskud den
bayerske stat mi bere. Ziindapp har solgt
fubrikken i Niirnberg til Bosch, der skal
anvende den samt det tilherende mandskab
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til fremstilling af husholdningsmaskiner,
medens fabrikationen af Ziindapp’s forskel-
lige modeller flyttes til den lille fabrik i
Miinchen, hvor knallertproduktionen hidtil
har fundet sted.

DKW motorcyklerne og Horex knallerten
skal fremtidig samles pid den tidligere Vie-
toria fabrik, Maico rcd en forferdelig storm
af ved at overga til aktieselskab med frem-
med kapital, da de oprindelige ejerc ikke

Den nye to-cylindrede to-takier,
Ariel Leader, er indkapslet { gan-
ske usadvanlig grad, og det er ind-
Iysende, at konstruktorerne har til-
streebt en Lombination af scooterens
og motorcyklens bedste egenskabor.
Bag den . indkapslede forgaffelkon-
struktion kan man fornemme den
bagudrettede  svinggaffel.

uden videre kunne bzre de tab, den ame-
rikanske importers fallit medfarte, og NSU
har et overskud pd DM 10.000 fra cam-
pinglejren ved Venedig, medens man sam-
tidig har en geld pd ti millioner til Dres-
denerbanken — disse uhyggelig tal var dog
forudset, da man ikke uden store ekono-
miske byrder fra den cne dag til den anden
kan omlzgge verdens sterste eller nastster.
ste motorcyklefabrik til en stor hilfabrik
med en sidelobende mindre motoreyklepro-
duktion. Hos Adler bliver der samlet et
beskedent antal motoreykler. Og det er alr,
hvad Tyskland i dag kan byde p&, hvilket




Den nye 250 ccm model fra AMC leveres bide som AJS og som Matchless, Ikke mange dele gér igen fra de sterre mo-
deller, og derfor er fremstillingsprisen relativ hej.

turde veere temmelig grelt i forhold tl de
enorme produktionstal, man fik serveret
for blot fem &r siden.

England er aldeles ubestridt den sterste
motorcykleproducent i dag, og selv om der
tilsyneladende er en stigning i produktio-
nen i forhold til de tidligere &r, er situatio-
nen dog ikke allerlysest, da det engelske
marked tilsyneladende er ved at kvazles i
motoreykler. Man vil derfor nar som helst
kunne vente et engelsk eksportfremstad be-
regnet for andet end netop det amerikan-
ske marked, og det forste led i demnne sko-
nomiske kamp har veeret en vis rationalise-
ring ikke si meget pd produktionens som
pi det merkantile omride. Nortons sam-
menslutning med AMC (AJS, Matchless og
James), sammenslutningen mellem Villiers
og JAP saml en mere organiseret produl-
tionsplanlzgning indenfor BSA koncernen
(BSA, Ariel, Triumph og Sunbeam) viser,
at de engelske fubrikker i nogen grad vil
undgd indbyrdes konkurrence pd de over-
soiske markeder. Med den stigende tendens
til at velge sma biler frem for store motor-
cykler har det imidlertid veaeret indlysende,
at man mitte have noget nyt at byde publi-
kum siledes, at springet mellem motorcyk
len og bilen rent prismmssigt blev s& stort
som muligt — om det si er stort nok, vil
tiden vise.

AMC tog det farste skridt ved konstruk-

tionen af en to-takt motor til montering i

James, der pé den mide igen kom ud af kon-
fektionsmaskinernes razkker. Det andet
skridt bestod i cn topventilet 250 cem mo-
tor til Matchless og AJS. Som det hidtil har
veeret praksis, er de to merkers maodeller
identiske bortset fra navnet pd tanken og
motordekslerne, og for 250 eccm modellens
vedkommende hedder den model 14 los
AJS og G 2 hos Matchless. Den en-cylindrede
motor er bygget sammen med en fire-trins
gearkasse. Stedstmngernc er fremstillet af
duraluminium, og de er indskudt mellem
ensidigt hengslede knastislgere og todelie
vippearme 1 fast montering med den dreje-
lige vippearmsaksel — stadstengerne akti-
verer en arm i akslens ene ende, medens en
modsat rettet arm i akslens anden ende tre-
der pé ventilen. Ventilerne er monteret med
dobbelte hirnilefjedre, og de to knaster er
anbragt pa en fazlles knastaksel, der tillige
er i fast indgreb med afbryderkontakien og
tendingens ccnlrifngalrcgu].amr. Den sme-
dede plejlstang har et dobbcliradet rulle-
leje med rullebur. Motorcn har tersump-
smaring med stempelpumper og indbygget
oliefilter, som elekirisk udstyr benyttes en
vekselstremsdynamo med ensretler, og kar-
buratoren er en 11/16" Amal Monobloc, til
hvilken et luftfilter kan levercs som ekstra-
udstyr. Topstykket er stabt i letmetal og
motordekslerne er hejglanspoleret.

Dette motoraggregat er indbygget i et stel
bestiende af 1147 rer fra kronhoved 1il
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Pladekonstruktionen til Ariel Leader. Som det ses, er rycraden, der bestdr of .benzintanken™ og den everste dol af bag-
skeermen med konsol for dobbeltsadlen, udformet som et centralrer.

bagenden af gearkassen og til det forreste
motoropheng, medens motoren er monteret
i en bwrende konstruktion af presset stil
— disse elementer er bollet sammen, hvor-
imod rerene er slagloddet pé swdvanlig
mide ved kronhoved og heslag. Baghjulet
er ophengl i en svinggaffel og forhjulet i
en teleskopgaffel, og der er hydraulisk
dempning bide for og bag. Bagkaden er
helt indkapslet i en kiedekasse og der er
fuldnavsbremser.

De vigtigste specifikationer er [wlgende:
Boring 70 mm, slaglengde 65 mm, kompres-
sionsforhold 7.8:1, slagvolumen 248 cem.
Udvekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul 6,89 — 8,96 — 12,75 og 20,12. Dzkstor-
relse 3.25.17”, 6" bremsetromler. Akselaf-
stand 1345 mm, sadelhsjde 760 mm, fri
hojde fra vejbane 140 mm, egenviegr 148
kg, benzintank rummer 12,5 liter og olie-
tank rummer 1,4 liter.

Det er lidt vanskeligt at s, at denne ma-
skine skulle kunne fabrikeres vasentligt
billigere end disse markers 350 cem model-
ler, men man kan fastsli, at den mé vere
yderst ekonomisk i drift. Om denne ma-
skine vil blive importerct til Danmark kan
endnu ikke siges, men eksportpricerne er
endnu ret haje.

BSA koncernen kommer ogsi med nyhe-
der i 250 eem klassen. Indenfor den narme-
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ste fremtid kan man vente en scooter med
250 cem topventilet motor, og den vil blive
solgt bide under navnet Triumph og under
navnet BSA, Muligvis er det den sam-
me motor, der skal anvendes til nogle nye
250 cem modeller hos BSA. Tidligere har
vi omtalt, at Ariel ville komme med en ny
to-cylindret to-takter pd 250 ccm, og den
blev prasenteret den 17. juli under navnet
Ariel Leader.

Alene sammensztningen mellem Ariel og
to-takt forteller, at der her er noget helt
nyt, og det er da ogsd ganske indlysende,
at Ariels chefkonstrukter, Val Page, har
sogt at kombinere scoolerens og motorcyk-
lens gode cgenskaber sammen i et keretaj,
der kan byde pd endnu et par fordele. Stel-
let er udformet i presset plade, og den
overste del er svejset sammen til et vrid-
ningsstift centralror, der fortil berer kron-
hovedet og bagtil giver stotte for baghju-
lets fjederaggregater. En mindre ramme-
konstruktion er boltet til pladestel og mo-
tor, og i dennc er baghjulets svinggaffel
m. m. monteret, medens motoren tillige er
boltet i et oph®ng pd centralrerets under-
side. Til centralreret er boltet sideplader,
(der lukker motoren inde), bagskerm og
benskjold.

Det, der ligner en henzintank, er ct ba-
gagerum, medens benzintank, akkumulater




Som det fremgdr af ovenstdende billede, er Ariel motoren konstrueret med en bemarkelsesverdig lav bygeehsjde. Det
kompakte motoraggregaz vil pd den mide vmre medvirkende til at give maskinen et forholdsvis lave ryngdepunkt.

Et snit gennem motoraggregatet der
blands andet viser afbryderkontakter-
ne og rendingsregulatoren pa den ud-
gaende del af venstre krumiap-
aksel. I koblingen ser man ligele-

todd. e | tri
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des gummipuderne, der virker som



og verktsj er anbragt i et rum under sad-
len. Pi forskjoldet foran styret er der et
instrumentbord med amperemeter, speedo-
meter og plads til forskelligt ekstraudstyr
som ur, elektrisk frigearindikator m.m., og
i instrumentbordet er der foruden kontak-
terne ogsd en stikdise til en reparations-
lampe. Blinklys kan leveres som ekstraud-
styr. I pladestyret er alle ledninger og kab-
ler indkapslet, og som ekstraudstyr kan le-
veres bagageharer og to bagagerum i plade
— sidstnzvnte er formgivet pd en siddan
made, at de passer ind i maskinens linier,

Motoren er en to-cylindret to-takter med
54 mm i bade boring og slaglengde. De to
separate  stsbejernseylindre  halder  frem-
over i en vinkel pa 45°. Krumtapakslen be-
stir af to delelige krumtapsamlinger, der
er boltet sammen ved hjelp af en kraftig
bolt, som man skruer igennem den hule ho-
vedaksel. Motorblokken indeholder tillige
en fire-irins gearkasse, der drives gennem
en justerbar rullekzde og en trepladet olic-
badskobling. Kraften overfares til baghju-
let genmem en indkapslet kede. Der anven-
des en cnkelt Amal Monobloc karburator,
tilsluttet en indsugningsdemper
svejset lil centralreret og med et luftfilter

som er

anbragt pi den ene side. I hejre side er
krumtapakslen i dirckte indgreb med en
50 w vekselstramdynamo og i venstre side
med afbryderkontakterne.

Motoren udvikler 16 hk ved 6400 omdr/
min, hvilket giver maskinen en tophastig-
hed pé ca. 112 km/t. Kompressionsforhol-
det er 8,25:1, og ifelge de foreliggende op-
lysninger skulle der i denne motor vare
forenet en meget jevn trakkraft og et lavt
benzinforhrug.

Benskjoldet forlenges foroven af en vind-
skerm, som gir helt ud i styrets bredde,
men det er anbragt si langt fremme, at sty-
ret kan komme i fuldt udslag til begge si-
der. Forlygten er anbragt i et hus pa for-
skjoldet, og den drejer sdledes ikke med
styret. Forhjulet er opha®ngt i en bagudret-
tet svinggalfel, der giver konstant akselal-
stand under affjedringshevegelsen, og ved
begge hjul er der dobbeltvirkende hydrau-
liske steddempere. Daksterrelsen er 3,25-
167, og de gennemgidende nav er udformet
som 67 bremsetromler — stoplyset tendes
ved aktivering af savel for- som baghjuls-
bremse. Maskinens avrige specifikationer er
folgende: Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul er 19 — 11 — 7,8 og 3,9:1.
Akselafstand 1300 mm, total lengde 1870
mm, total bredde 625 mm, sadelhajde 762
mm, fri hejde fra vejbanen 127 mm. Ben-
zintank rummer 11,4 liter, egenvagt 136
kg, Maskinen leveres i to-farvet lakering.

Ariel Leader vil komme pid det danske
marked, og prisen vil med omsetningsafgift
blive omkring kr. 7000,—.

Nej, motoren ligger bagi!
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Det bedste
De kan veaelge
til Deres feelge

LOP

Scooter og
Motorcvkledaek
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Holder oje med Deres motor

siger stop

til slid

Helt revolutionerende forsagsme-
toder har sat ESSO-forskningen i
standftil ar udvikle og gennem-
prove,.den nye guldolie med de

sensationelle ranti-slid« og santi-slams
additiver, Under forsegskersel med
radioaktive motordele kan man med
en Geigerteller neje mile motoc-
sliddet. Denne preve — og 3 mill,
fem ptakeisk prevekorsel med alle
biltyper — viste klarr, at dén nye guld-
olie holder mortoren renete og giver
mindre motorslid end nogen anden
eksisterende motorolie.
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Helflydende, trekvartflydende
og halvflydende bagaksler

AF »PRIMUS MOTOR«

Lige fra bilernes barndom har man i
specifikationer og godkendelseserklaringer
af forskellig art opereret med specielle be-
tegnelser for bilernes bagaksler — man ta-
ler om helflydende, trekuvartflydende og
halvflydende aksler og hentyder derved til
princippet for akselkonstruktionen, men vi
er ikke overbevist om, at alle i dag er klar
over, hvad disse udiryk dekker. Derfor her
en kort orientering.

Vi tenker til en begyndelse pd den almin-
delige, stive bagaksel (bagbro), der béde
tjener til baghjulenes anbringelse under
koretajet og il overfarelsen af den driven-
de kraft fra meotoren til bereringsfladen
mellem baghjulenes slidbaner og kereba-
nen — altsé den form for bagaksel, som be-
nyttes i langt den overvejende del af de
personvognstyper, der trzkker pd baghju-
lene (undtagelsen er de biler, som har pen-
dulbagaksler) samt i nmsten alle lastvogne
og busser. Nar vi i parentes efter ordet
bakaksel indfejede ordet bagbro, skyldes
det, at man ogsd kalder den enkelte driv-
aksel, der ferer fra differentiale til det en-
kelte baghjul for bagaksel — det er ikke
heldigt indenfor teknikken at have den
samme betegnelse for to forskellige ting, og
derfor vil vi i det felgende betegne hele
bagakselkonstruktionen der
altsd igen indeholder to drivende bagaksler.

som baghro,

Efterhanden som personbilerne, lastvog-
nene og busserne bliver lettere, vokser kon-
strukterens problem, nir det gielder om at
reducere den uaffjedrede veegt tilsvarende,
og det far naturligvis ogsd indflydelse pa
bagakeelkonstruktionerne. Enkclte fabrik-
ker gir aktivt ind for uafhangig baghjuls-
affjedring, men det store flertal ser stadiz
deres fordel ved den stive, gennemgiende
bagbro meonteret pa to langsgdende, halv-
elliptiske bladfjedre.

Ser vi pA den normale, stive baghro, er
der to trzk, som falder i ejnene: Bagbroen

Hvad

er
meningen?

er en gennemgiende rerkonstruktion, som
pi midten er udvidet, s& den kan optage
spids- og konhjuls- samt differentialmeka-
nismen — der anbringes naturligvis diverse
deksler med bl a. spidshjulslejring og de
for differentialet nedvendige lejer. Hele
denne midterste del af bagbhroen er efter-
handen s& gennemarbejdet rent konstruk-
tivt, at man er ganske klar over, hvor vidt
man ter gd med hensyn tl vegtforringelse.
Umiddelbart efter krigen forsagte en del
enropziske fabrikker — iser engelske —
at spare ekstra pods, dels ved forringelse af
dimensionerne for selve differentialboksen,
og dels ved at benytte letmetal for bag.

Skematisk fremstilling af den halvflydende bagaksel —
inden i bagakselraret er anbragt et sporkugleleje for den
drivende aksel fra differentialet, der iovrigt baver navet
og dermed hjulet og bremsetromlen, Pi grund of af-
standen a mellem hjulets hjulmidie og lejemidie opstar
der ved den wviste, normale lodrette belastning pa hjulet
en bojning af den drivende aksel. Derved udscettes dea
for en kempliceret pavirkning.
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broens midterste del. Disse forssg faldt i
det store og hele uheldigt ud — specielt op-
dagede man, at man skal vere meget forsig-
tig med at reducere baghroens stivhed; hvis
spidshjulslejerne ikke er praktisk talt urok-
keligt monteret i forhold til kronhjulet og
dets aksel, opstdr der et urimeligt slid pi
de bevagelige dele. Lesningen er derfor i

3 RN
Hvis vi som vist her ved den trekvartflydende aksel flyr-
ter det berende kugleleje ud i@ hjulets midterplan, befrir
vi wved lodret belastning akslen for bajende pdavirkning
den vil da kun blive bojet, ndr der ved korsel gennem
sving, ved tvarheceldning af korebanen eller i sidevind op-
stdr tverkrefter mellem hjulet og vejen.

dag i alt vasentligt den, at man serger for
at bruge de mest bestandige materialer for
hele bagbroen — det vil sige hajtlegerede
stalsorter for hele det rorformede hus, der
omslutter bagakselmekanikken.

Ogsa med hensyn til lejringen af det en-
enkelte baghjul pd bagbroen er man naet
frem til en ret afklaret praksis, der er il-
lustreret pa hosstiende skitser.

Pi den forste tegning ses den sikaldte
halvflydende bagaksel — den mldste af de
her omhandlede konstruktioner. Her har vi
den rorformede bagbro, der er fastspendt
under hagfjederen i hver side (fjederen
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kan, som det er tilfzldet pd de fleste per-
sonbiler, ogsd vere spendt fast under bag-
broen), og ude i enden af bagbro-reret sid-
der fastspzndt et almindeligt spor-kugle-
leje. I lejets inderring bares den drivende
bagaksel for det pagzldende baghjul, og
akslens yderende er udformet som en konus
med indlagt halvrund skivefjeder, der over-
ferer drejningsmomentet pd akslen til hju-
let — pa denne konus sidder hjulnavet,
der igen bmrer hjulet op hremsetromlen,
og navets inderste, afdrcjede flade tjener
sammen med et bryst pa bagakslen til sik-
ring af lejets inderring i forheld til aks-
len. Ved saledes at lise lejets yderring fast
i forhold til bagbroen og inderringen fast i
forhold til akslen sikrer man sig, at krefter
pi langs af bagbroen overferes fra hjulet til
fjedrene uden andet sler end det, der fin-
des i selve lejet. Det fremgar imidlertid af
tegningen, at kuglclejet ikke falder sam-
men med midien af baghjulets slidbane —
det tryk, der ved normal lodret belastning
skal overferes fra hjul til fjeder, falder
derfor udenfor lejet, og det bevirker igen,
at bagakslen — altsd den drivende aksel —
hele tiden udsaties for et bsjende moment
samtidig med, at den skal overfere drej-
ningsmomentet pa hjulet. Dette stiller na-
turligvis ret store krav til bagakslens mate-
riale, hvis vi skal vare sikre p4, at der ikke
— selv ved mange irs brug af keretsjet —
sker brud pé akslen. Pd den anden side op-
nar man her — hvis man kan fi materialet
til at holde — vaegifordel ved at lade det
enkelte maskinelement administrere en
sammensat belastning.

I stedet for det viste sporkugleleje har
man 1 mange ar benyttet de sikaldte fje-
drende rullelejer med lange ruller (skrue-
fjedre af firkantet trid, der var slebet ind-
og udvendig), men i s tilfzlde mitte man
forankre bagakslen til et af de kuglelejer,
der 1 baghroens midterparti tjener som lej-
ring for differentialklokken, siledes at man
pi denne mide kunne fa overfert krefterne
pé langs ad bagbroen til dennes midterparti.
1 dag bruger man mest koniske rullelejer
al normal konstruktion i stedet for spor-
kuglelejer.



For at bede pa den bajning af bagakslen,
som opstar pi grund af afstanden a mellem
hjulmidte og lejemidte, kan man konstruere
alkslen saledes, at afstanden a bliver nul —
denne lesning er antydet pi den nasle teg-
ning. Som man ser, er akslens konusdrejede
ende og lejet skudt udefter — lejet ligger
nu nejagtig i plan med hjulmidten, og det
lodrette tryk p2 hjulet rammer direkte pd
de bwrende kugler; her har vi altsd — sit
leenge der kun er tale om lodret belastning
pd hjulet — frigjort bagakslen for den
bejende pavirkning hidrsrende fra hjul-
trykket, og den vil i almindelighed kunne
dimensioneres tyndere og derfor lettere
end i det tilfzlde, der var vist pd den for-
ste tegning. Samtidig skal bagbro-reret
imidlertid vere lengere, hvilket gor det
tungere, medens det ikke hehaver storre
godstykkelse, for det gkal stadig overfere
hjultrykket fra hjul til fjeder. Aksler af
denne art benyttes stadig i overvejende
grad til personbiler — dog bruger man ikke
mere den for simpelheds skyld viste fast-
gorelse af navet til akslen ved hjelp af ke-
nus og skivefjeder; i dag har man maskiner
til billig fremstilling al notfortanding, som
vi kender det fra gearkasserne, og det bru-
ger man naturligvis i stedet. Aksler af
denne art er erfaringsmassigt de letleste og
billigste at fremstille, s& lienge der er tale
om akseltryk pd under ca. 1000 ke.

Kommer vi hejere op med akseltrykket,
opstar der imidlertid et problem. Seclvfalse-

lig kunne vi opsd her benytte halv- eller

wekvartflydende aksler, men akslen, der
herer hjulet, bliver uforholdsmessig tyk,
hvis vi skal vare sikre pd, at den holder, og
det materiale, der benyttes til disse aksler
{hejt legeret stdl) er megel dyrt i forhold
til de maskinbygningsmaterialer, vi ecllers
bruger. Det er fristende at lade baghroreret,
der i fplge sagens matur har en ret stor
diameter, og som er fremstillet af forholds-
vis billigt stdl, here hele belastmingen fra
hjulet over til bagfjederen, og det forer @4
tl den helflydende aksel, der ses pd den
tredie af tegningerne.

Her er hjullejerne anbragt uden pid bag-
broreret (det er to koniske rullelejer), og
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Her kar vi den helflydende aksel, hvor lejerne for navet
er monierer uden pd sclve hagbro-reret — den drivende

aksel, der i sin yderste ende er forsynet med en smedel

flange, som er boltet til navet, skal kun overfere drej-

ningsmoment til hjulet, medens bagbroen alene f[erer hele

belastningen (og alle pandrette  tillegsbulastninger)  fra
kjulets beroringsflade 1l fiederen.

de er sikret ved hj=lp af en omleber pi
enden af raret — lejernes yderringe er sik-
ret i forhald til hjulnavet ved ct bryst midt
i navets indvendige, afdrejede flade. Her
far vi altsd hjultrykket overfort direkte ul
bagbroen, og bagakslen, der ferer fra dif-
ferentialet til hjulet, har kun een opgave
nemlig at fore wmkkraften over til det pa-
geldende hjul. Sem vist péd skitsen er bag-
akslen i sin yderste ende smedet ud til en
flange, der i nzrheden al sin ydre rand er
forsynet med en rekke boliehuller — de
her anbragte bolte er skruet ind i selve na-
vet. Nar akslen drejer rundt, tager den na-
vet og dermed hjulet med sig. Ved en kon-
struktion af denne art har vi stor sikkerhed
overfor brud, fordi de hajende og de drejen-
de momenter hidrerende fra det enkelte
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Her er antydet dels den lodrette belastning pd et baghjul

og dels de resulterende belastninger, hvis der virker twar-

kreefter (friktionskreefter) mellem hjulet og vejen. Huvis

vi tenker os, at akslen ses bagfra (hjulet er altsé et venr-

strehjul), reprasenterer den lodret skraverede pil resultan-

ten i ef eller andet venstresving og den vandrec skraverede
pil resultanten i et eller ander hejresving,

hjul er fordelt pa to forskellige elementer.
Skulle det endelig ske, at en bagaksel vri-
des itu, vil hjulet ikke kunne falde af —
det sidder stadig lejret pd bagbroen — og
man kan da ved at lesne boltene mellem
akselflangen og navet trikke den yderste
del af akslen ud, ved hjzlp af specialverk-
taj triekke resten af akslen ud og montere
en ny aksel. Den er altid i sin yderste ende
forsynet med notfortanding, der lige kan
skydes ind i en tilsvarende fortanding ind-
vendig 1 differentialets planethjul.

Det svage punkt ved de trekvart- og haly-
flydende aksler er jo netop, at hjulet falder
af, hvis den tilherende bagaksel knzkker.
Det anfmgter i afgerende grad keretsjets
stabilitet, hvis uheldet sker under korslen,
og det frit rullende hjul er en stor fare for
andre vejfarende, for legende bern i nwr-
heden af vejen o.s v. Samtidig kan tabet
af et baghjul med akselstump have afgeren-
de indflydelse pd vognens bremseevne, nem-
lig hvis keretsjet er forsynet med hydrau-
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lisk fodbremse uden cndestop for stemp-
lerne i de enkelte bremsecylindre. Taber vi
et baghjul og prever at bremse vognen, mi
vi se i ajnene, at bremsetromlen for hjulet
forsvinder sammen med navet — i det sje-
blik vi ikke lzngere har bremsetromle det
pigeldende sted, er der intet stop for
bremseskoene, og stemplerne i bremsecy-
linderen vil blive skudt ud i det fri, nir
vi treeder pa bremsepedalen; herved er fod-
bremsen blevet virkningsles.

Hvis vi nu samtidig har en hindbremse,
der virker pd kardanakslen (sjmldent pa
nyere personbiler), har vi heller ingen hand-
bremsevirkning, for den forplanter sig gen-
nem differentialet, og er der ingen bremse-
virkning pad det ene baghjul (det, der fald:
af), har vi heller ingen bremsevirkning pé
det andet. Mere normalt er det, at hand-
bremsen virker pd de samme baghjulshrem-
sesko som den hydrauliske fodbremse — er
det tilfxeldet, kan vi — hvis vi har direkte
trek fra hindbremscgrebet til den enkelte
baghjulbremse — i hvert fald aktivere
hindbremsen pi det baghjul, der ikke er
faldet af, men er hindbremsetrekket for-
synet med en udligner — f.eks. et dg mel-
lem de to bremsekabler — sd er vi igen
uden bremse pid baghjulene.

Alt i alt kan man altsi opsummere de
nuvaerende konstruktionstendenser siledes:
Helflydende bagaksler rommer ud fra et-
hvert synspunkt den sterste sikkerhed i til-
felde af brud (bagbroreret knakker erfa-
ringsmassigt nesten aldrig), men fremstil-
lingsprisen og — ved de lettere biler —

vaegten for de uaffjedrede masser bliver for

stor til, at man kan benytte konstruktionen
til almindelige personbiler.

Hele spergsmailet kompliceres yderligere
ved, at der mellem hjul og kerebane ikke
altid udelukkende virker lodrette krafter,
Som vist pd den sidste skitse far vi — nér
vi kerer i sidevind, pd tvarhzldende vej
eller igennem sving — ogsd vandrette side-
tryk pd hjulet, og den resulterende under-
stetningsreaktion pd hjulet kommer da tl
at virke i en eller anden skrd retning. I
disse tilflde @ndres bejningspévirkningen
pa bagakselkonsiruktionen som helhed




Til alle 2-takts motorer:

HELL benzin
med I. C A. og
HELL 2 T
olie giver
fantastisk
acceleration!

Udnyt Deres motors fulde kraft — kgr ind pd nzr- SHELL MED
meste SHELL station og fi pafyldt blandingen: o ‘
SHELL med LCA. og SHELL 2T-olie — si vil De M
opleve en acceleration som aldrig fgr. Kun Shell

har det fantastiske tilsetningsmiddel IL.C.A., der

udelukker enhver form for ukontrollabel txnding,

— Arsagen til tab i motorkraft,
Sl

SHELL 2T olie giver ekstra fordele:

® Beskytter stempel og cylinder mod rivning.
® Forhindrver rustdannelser pd kugle- og rullelejer.

8 Ferre reparaiionsomkostninger.
® Ingen tendrersvanskeligheder. TO-TAKTS OLIE



SAT DEM HELLERE MED DET SAMME IND 1

DICKSON'S SYSTEM

— OG LAEAG MARKE TILOM DE OVERLEVER!

AF BENNY DICKSON

Lige s& sikkert, som reaktion knytter
sig til aktion, vil enhver svaghedsperiode
i menneskehedens historie blive modvirket
af stwrke krafter, og lige sd sikkert er der
sorget for, at trzzerne ikke vokser ind i
himmelen, idet kraftfulde perioder afba-
lanceres af degeneration, pest eller almin-
delig svaghed. Dette er naturlove, der gal-
der for alle livets afskygninger og alt=a
ogsa for motorindustrien og motorkersel —
der kommer altid balance i systemet.

Medens teknikere verden over arbejder
pa at gere hiler og motoreykler stadig mere
fuldautomatiske siledes, at de bliver lettere
at kore, opstar der profeter med forskellige
systemer, der ger det stadigt vanskeligere
at kere en bil. I England er Hendon’s sy-
stem det mest fremherskende, og disciple
fortolker allerede lwren i Danmark, Hol-
land og mange andre lande. Grundsetnin-
gen for disse systemers liere er den, at det
ikke kan blive svart nok at kere en bil,
men man vil gennem pradikanternes til-
knytning 1il lokale landomrider kunne kon-
statere et vist snaversyn, som en virkelig
europzer mi soge at rdde bod pid. Da det
forlengst er giet op for mig, at enhver
form for statsborgerret er ensbetydende med
en ulidelig rwekke pligter for statshorgercn,
har jeg valgt at blive europzer, hvilket vil
sige en behageliz nomadevandring, der i
stedet for at vige for den fremrykkende sne
eller det afgnavede gres viger for det frem-
rykkende skattevasen og andre vasener —
dette giver tillige et stort overblik og et vidt
udsyn, hvilket har gjort det muligt at ud-
arbejde et system, som i ethvert land vil
gore det tilpas vanskeligt at kere en bil eller
motorcykle i erkendelse af, at skal man
have fornajelse af at kere, ma det vare
svart.

Mit eget system skal ikke her fremhaves
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pa de andre, lokale systemers hekostning,
men en enkelt sammenligning kan dog give
et fingerpeg om den hetydningsfulde udvik-

ling. Hendon ofrer trods sin engelske af-

stamning ikke megen interesse pa motor-
cyklerne, hvilket mit system 1 hsej grad vil
ridde bod pdi — men det var sammenlignin-
gen. Hendon forlanger en vogn startet pa
den méide, at man siller motoren i pang,
kobler ud, s@tter i gear, giver pas, kobler
en anelse til, indtil man mearker, at moto-
ren gerne vil trzkke vognen, og ferst da
slipper man héndbremsen. Forremingsfolk,
der har udviklet en altid drvdgen mistre til
aly og alle, vil med det samme antage, at
Hendon er indehaver af en stor aktiepost i
Ferodo, der leverer koblings- og bremsebe-
lezgning til de fleste engelske vogne; men
en mere filosofisk anlagt natur vil straks
mazrke mandens gode vilje til at gere en let
ting vanskeligere for derigennem at bringe
den sande livsglede for dagens lys. Typisk
for de overfladiske englendere siges der
ikke meget om vogne med fuldautomatisk
transmission, for selvom den samme frem-
gangsmade kan felges, bliver hele igang-
getningen for ukompliceret, nir gearstang
og kobling ikke skal betjenes. Her anbefa-
ler jeg i mit system at henytte den kinesi-
ske start, der er taget direkte i arv fra den
kinesiske filosof Lin Yutang, der i sin af-
handling em Jordick Lykke ganske vist taler
om brygning af te pé rette mide, men dct
lader sig ord for andet overfere til igang-
setning af et automobil, sclvom indsam-
lingen og anvendelsen af specielt brende
dog mi udelades. Fremgangsmiden er fol-
gende: Man tapper vandet af kolesystemet
og skriver i heflige vendinger til Szby for
at udbede sig si og sd mange liter special-
vand fra kurbrenden. Derefter tilswtier
man benzinen velduftende essenser og an-



skaffer et par stopklodser af den art, man
benytter til flyvemaskiners parkering. Nar
vandet apkommer, hzldes det pd koleren,
stopklodserne lzgges under forhjulene (en-
delig ikke baghjulene) og et par unge meun-
nesker i smukt syede, farvestrilende drag-
ter stilles op pé hver side af vognen med
tovenderne til stopklodserne i vensire hand.
Man smtter sig ind i vognen, idet man med-
bringer en trilleflajte, som man har udvalgt
med stor omhu i et sportsmagasin eller end-

get 1 benzintanken, eller om naboen har
stjalet det igen. 2) Var undersegelsen posi-
tiv i den henseende, at der var benzin, éb-
ner man benzinhanen. 3) Gashindtaget
lukkes helt op og drejes en lille bagatel
tilbage (for maskiner over 500 ecm dog en
anelse mere end en lille bagatel). 4) Taen-
dingen stilles pé fuld tzending, hvis man har

~
BRAMMING-.

— i en rolig, glidende bevagelse skal bordtennisbolden eirkle rundt om urtepolien.

nu bedre i en musikforretning. Handbrem-
sen trakkes godt an, motoren startes og man
giver et kort stod i flajten, hvilket tilkende-
giver, at de unge mennesker nu skal skifte
stopklodsernes tove over i hejre hind. Der-
efter speedes motoren op, til hele vognen
gennemrystes, og idet man lener sig frem
under slzkning af hindbremsen, giver man
et kraftigt men prazcist {loji, ved hvilket
de unge maend samlidigt trakker stopklod-
serne bort. Dette giver foruden den rette
koreglede tillige en umadelig effektfuld
start.

Motoreykler kan startes pd mange mader,
men Dickson-metoden vinder stadigt sterre
indpas. Fremgangsmiden er fsolgende: 1)
Det undersoges, om der overhovedet er ne-

solide stovler pi, ellers pd trekvart eller
halv afhengigt af fodtej og beskyttende ben-
kleder. 5) Karburatoren tippes med otle
ikke for hurtige nedirykninger af knappen.
6) Med en rolig beviegelse szttcs lendin-
gen til. 7) Punkt 6 udgir ved magnetten-
ding. 8) Man stiller sig i smdvanlig stilling
med det ene hen pa jorden og det andet pa
kickstarteren; men det ben, der stir pa jor-
den ma give god stette, og om nedvendigt
md man hos en bandagist {i et passende
indleg. 9) Kickstarteren (reedes igennem
med en ikke alt for dvielende hevigelse, og
der kan nu ske to ting, som vi for overskue-
lighedens skyld vil kalde I og IL med til-
herende tre konsekvenser, vi kalder
a, b og c.
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1. Motoren starter.
a. Find ud af hvorfor den gjorde det.
b. Fa fejlen rettet.
II. Motoren starter ikke.
¢. Start den som De plejer.
Denne startmetode vil bibringe motoreykli-
sten lidt af den selvtillid, som han sencre
vil f4 s god brug for pa landevejen.
Ligesom ved religisse sekiers udvikling
kan man med stor fordel foretage kombina-
tioner af de andre profeters lezresatninger.
Medens Ilendon anbefaler sjipning for at

Paragraf 116 stykke 6.

opeve reaktionsevnen, gir en af de Dam-
kierske-Ahlmann-Ohlsenske
ud p#, at jo mere man ved om wotorkere-
tojer, des bedre kerer man dem. Dette er

lzresztninger

naturligvis et groft handicap for den meka-
nisk ukyndige og for den fumlefingrede,
men pa dctte punkt er sjipning af uvurder-
lig betydning. Begynder man med en lidt
kompliceret disciplin som tredobbelt sving,
vil man hurtigt ligge bastet og bundet af
sjippetovet, og nidr man har lest alle knuder
for at befri sig ved egen hj=zlp, er man ogsé
i stand til at pdtage sig et sterre mekanisk
arbejde, og felgeliz er man ogsd ndet et
skridt videre i den wmdle kerekunst.
Gearskiftning, bremsning og brug af
styreapparat stiller naturligvis de sterste
krav — ikke mindst tl selvbeherskelse.
Hendons begraznsning kommer til udiryk
‘gennem anbefalingen af noget sd ukompli-
ceret som at anbringe et papbhzger med
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vand pd kelerhjelmen for derefter at kere
med svingning og gearskiftning uden at
spilde en dribe, og hans cngelske overfla-
digkhed gor sig igen gweldende, idet han
ikke papeger, at man allerfarst skal kon-
trollere, at alle forsikringer pd vognen er
i orden. Disse ukomplicerede mansavrer
mangler totalt det store udsyn. I stedet kan
man l=zgge en godt opvredet gulvklud pi
keleren, og ovenpa denne satter man et
vandfad (ca, 35 em i diameter) med en anel-
se mere end halvt fyldt med vand. Midt i
vandfadet s®ttes en urtepotte med en svi-
gormors tunge, der er tilpas slank til ikke
at hamme udsigten, og en hordtennisbold
puttes i vandet. Man foretager nu sadanne
manevrer med vognens kontrolorganer, at
bordtennisbolden kommer til at sejre i ro-
terende bevegelser om wurtepotten, og det
vil naturligvis sige, at acceleration, sving-
ﬁing til venstre, deceleration, svingning til
hejre, acceleration o.s.v. skal fortsmttes i

_ en velberegnet kede med glidende og be-

herskede overgange mellem de enkelte fa-
ser., Enhver gammel flyver vil vere vel-
kendt med slige foreteelser fra den gang,
han skulle gennem nilesjet ind i et eller
undet luftviben, da disse udvelgelsesmeto-
der af uforklarlige grunde altid er blevet
fundet mere retferdige end simpel lodirelk-
ning. Efter sigende har der veret en fransk-
mand, der kunne klare det hele, men til
sengzeld gred han og kaldte pd sin mor, for-
ste gang han kom op at flyve, medens en eng-
lender var ude af stand til at gentage suc-
cessen, da han var blevet adru. Metoden
med bordtennisbolden tjener i virkeligheden
to formil: 1) en fabelagtipt kontrol eover
vognen opeves, 2) slipper man godt fra eks-
perimentet uden at beskadige sig selv eller
andre trafikanter, herer man absolut ikke
til de sdkaldte ulykkesfugle, og man vil fak-
tisk kunne foretage sizg hvad som helst med
en vogn op slippe godt fra dew

Min rige erfaring som langturs- og preve-
kerer pd motorcykle kommer gennem mit
system de unge motoreyklister til gode. Er-
faringen viser, at langturskersel er meget
krevende alene af den grund, at man i et vist
tidsrum bliver forbandet sm i enden. Denne
smhed, der gor ksreren sindsuligevaegtig,



indtreeder i reglen efter seks timers korsel
og holder sig lil og med den tiende time.
Efter dette tidsrum kan man kere, sd lznge
det skal vare, da man er hlevet komplet
folelseslas. De fire emme timer angiver i
virkeligheden et yderst farligt tidsrum for
motorcyklisten og dennes omgivelser, da
han overhovedet ikke tenker pa noget som
helst andet end sin ende, hvilket kan fa de
alvorligste konsekvenser for hele hans ev-
rige legeme.

Den logicke konklusion af disse erfarin-
ger er nedfeldet i Dickson’s system, para-
graf 116, stykke 6, der hedder: Stert med
folelseslos ende. Man gér frem pa fslgende
méde: Inden starten kerer man ud pi et
roligt sted med ringe cller ingen nedber
samt trafik. Med maskinen i ferste gear ke-
rer man langsomt frem stdende pd fodhvi-
lerne. Maskinen bremses til stilstand med
forhjulshremsen alene samtidig med udkob-
ling. Medens man endnu har balancen, gi-
ver man fuld gas (maskiner over 27 hk dog
kun 3/4 gas) og kobler til med et brag.
Dette vil pi effektfuld mide slynge rytteren
ned i sadlen, og manevren gentages. indtil
det enskede resultat er naet.

Overhaling er en mere vanskelig manevre,
end de fleste antager, men efter Dicksons
system er der forskellige metoder. Ved over-
haling af busser og lasthiler kan man dreje
ned ad en csidevej til hejre for senere at
dreje ad ferstkommende vej pd venstre
hand. Denne vej folger man, indtil man kan
regne ud, at man nu ligger foran det gene-
rende koretsj med et sddant forspring, at
man ved endnu en drejning til venstre kan
komme op pd hovedvejen igen, hvor man
nu ligger foran det overhalede karetoj.
Denne metode er kun anvendelig for avede
chaufferer med stor maskinkraft. Da over-
haling ved store hastigheder kan vare far-
lig, gdr en anden metode ud pi at nedszite
det forankercnde keretejs hastighed. Hvis
det drejer sig om en bil, kerer man tzt op
bag denne, og ved en behersket og elegant
nediredning af speederen kerer man pi
en rent rutinemassig made op i hans ba-
geste kofanger. Formdlet er naturligvis ikke
nogen beskadigelse, men bersringen skal

K. L. G. teendror
anvendes hvor belast-
ningen er hirdest!

Ferstemontering i 94 %o af
samtlige danske fremstillede
autocykler — takket vere det
fantastiske isolationsmateriale
New Corundite, tiler K. L. G.
den hirdeste belastning — og
holdbarheden er meget storre!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kebenhavn — Randers
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Den sidste del af svinget kan man sd benytte til at tage
skoene af.

veere lige aklkurat si bestemt, at han kan
here det. @jcblikkelig vil han tage farten
af vognen for at komme ud at se, hvad der
skete — eventuelt for at komme i kontakt
med den overhalende — og imens ferer
man med en let svingning af rattet sin vogn
uden om, idet man dog ferst ser sig tilbage
over venstre skulder samt i hakspejlet, da
man méi udvise det hensyn ikke at generc
andre trafikanter, niar man forlader sin
vognbane. Den sikreste overhalingsmetode
bestiir 1 at trakke ud til vensire og ved et
klart tut i hornet markere, at man er klar
til overhaling. Den anden vil sa automa-
tisk sztte hastigheden i vejret, og den egent-
lize overhalingsmanevre bliver overflodig.

Et sving kan gennemkares pid den made,
at man ved indgangen til svinget drejer rat
eller styr .det pikrevede antal grader, og
alt eftersom der ger sig over- eller under-
styring geldende, slekker man eller for-
sterker drejningen, og ved udgangen af
svinget retler man op, hvilket vil sige, at
styreapparatet saites i neutral, ikke styren-
de midterstilling, Alene det ukomplicerede
i denne manevre vil med al anskelig tyde-
lighed vise, hvilken degeneration motorkers-
len kan komme ind i. Hvis man deltager i
et grand prix eller har stjalet vognen, be-
nytter man hel-ogti-metoden, hvilket vil
sige, at man med hejre fodballe bremser
vognen, medens den hejre hel giver gas,
hvilket friger venstre fod til en dobbelt
udkobling, medens man gir et gear ned.
Hendon er glad for denne metode, men man
kan med fordel supplere den med Lin Yu-
tang silcdes, at man far den kinesiske ned-
gearing efter Dickson-metoden. Nar man
har foretaget hazl-og-ti-ncdgearingen, kan
man spekulere lidt over, hvad man egent-
lig skulle i det lavere gear, og den kinesiske
filosof har fuldkommen ret, nir han hav-
der, at et menneske ikke kan tenke klart,
silenge det har sko pa fedderne, og felge-
lig benytter man resten al svinget til at
tage skoene al. Denne fortrinlige svingtek-
nik er desverre uegnet for motorcyklister-
ne, men pi dette felt er der s mange kom-
plicerede svingmetoder, at man aldrig har
folt nogen trykkende mangel.

Hjernclase politiregulator!
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.VORES YOGN SPARER OS FOR BADE ARGRELSER OG UDGIFTER*

% Den billigste bil i anskaffelse * Rigelig plads ogsa til bagagen
% Den billigste bil i drift * Fremragende kereegenskaber
« Den uovertrufne BMW-kvalitet * Den letteste parkering

DE FAR GOD TID MED ISETTA

Naermeste forhandler anvises:

st for Storebalt: Vest for Storebaeit:

NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Erederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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MODERNE GRAND PRIX VOGNE D

MEKANISK MELLEMSPIL
COVENTRY CLIMAX

I en artikel owm Lotus sporisvognen (SMJ,
marts 1956) omtalte jeg ganske kort, at den
4-cylindrede Coventry Climax. 1100 cem mo-
tor oprindeligt s34 dagens lys som drivkraft
i en let brandsprsjte. Siden har enkelte ne-
ret nogen mistillid til min sandfzrdighed.
Beviset kan imidlertid leveres enhver tviv-
lende sjel, der vil ofre en billet til Lon-
don. Pi Piccadilly, mellem Hotel Ritz og
Piccadilly Circus, skrit over for det danske
turistbureau, har Coventry Climax fabrik-
ken et udstillingsvindue. Det rummer i reg-
len en brandpumpe, der er monteret i el
berestativ, sem to mand let kan héandtere.
Pumpen trekkes af en firecylindret 1020
cem motor med en overliggende knastaksel.
Motoren har typebetegnelsen FWP, d.v.s.
Feather Weight Pump. Ved siden af brand.
sprejten holder i reglen en Lotus eller en
Cooper. Motorhjelmen er fjernet, og ind-
til fornylig var en fireeylindret 1100 eller
1500 cem motor med en overliggende knast-
aksel at tkue i den udstillede bil. Denne
motor lignede til forveksling EW[P-maski-
nen, men havde typebetegnelsen FWA, d.
v.s. Feather Weight Automobile. Som 1500
cem hedder den FWB. Hajst sandsynligt
er der nu udstillet en motor med to overlig-
gende knastalksler. Den hedder FPE og er
en hel anden konstruktion, som er sidste
fase i udviklingen fra brandsprejte il
Grand DPrix sejre.

Crundkonstruktionen FWP er blevet teg-
net af Harry Mundy, der nu beklzder stil-
lingen som teknisk redakter pa the Auto-
car, En regeringsordre til fabrikken specifi-
cerede en brandspraejte, der kunne afgive
1575 liter vand i minuttet, og som to mand
kunne bare. Dette nedvendiggjorde en kom-
pakt, robust lille motor, og Mundy valgte
en 4-cylindret 1020 cem motor med nmsicn
kvadratiske cylinderdimensioner og et be-
skedent kompressionsforhold. Letmetal he.
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nyttedes sd vidt muligt i opbygningen.
Krumtappen leb i tre lejer, og den kade-
trukne knastaksel i samme antal. Med en
cnkelt karburator afgav den solide motor
ubesveret 37 hk ved 3500 omdr/min. Men
Mundy var ikke automobilmand for ingen-
ting, og Coventry Climax Engines Ltd. hav-
de ikke forgeves bygget motorer til mange
bilmerker: Clyno, Swift, Marendaz-Special,
Triumph, Crossley, Morgan. Vale Special
og Lagonda Rapier.

Halvt i delgsméil blev FWA-motoren ud-
kastet og konstrueret. Opbygningen var den
samme, d.v.s. en letmetalblok stebt i et
med krumtaphuset. Et aftageligt letmetal-
topstykke lukkede motoren foroven og et
rummeligt letmetalbundkar forneden. »Tar-
re¢ cylinderforinger brugtes i begge udga-
ver, men boringen ogedes til 72,4 mm, si
kapaciteten kom op pd 1097 cem (724X
66,6 mm). De tre hovedlejer bhevaredes.
men i stedet for pumpemotorens. stobte
krumtap kom en smedet krumtap af stdl.
Topstykket @®ndredes en lille kende wved
ventilportene, og der blev gjort plads til
storre ventiler. Samtidipt monteredes dob-
belte ventilfjedre og to SU-karburatorer.
Desuden blev tendingen mndret til batteri/
dynamo med henblik p§ sportsvegnsbrug og
for at mindske belastningen med pludselige
arbejdshastighedsforandringer. Endelig blev
et svinghjul med startkrans og koblingsflan-
ge monteret.

Resultatet med en 1020 eem prototype var
64 hk/6000 omdr/min, T ferdig 1097 skik-
kelse gav den 75 hk ved 6100 omdr/min.
med et kompressionsforhold, der efterhin-
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den var krabet op pi 9.8:1. Den komplelte
1097 cem motor vejede kun 97 ke.

Straks da FWA motoren blev tilgengelig
for de smi specialistfirmaer som ILotus,
Cooper og Elva, blev den brugt med held
i sportsvogne og bragte utalte vogne til
sejr. Efterhinden voksede den til 1460 cem
(type FWB) og niede at afgive 100 hk,
men meget merc kunne den ikke klare. hvis
holdbarheden skulle bevares.

100 hk var dog ikke tilstrekkeligt til den
nye Fllklasse, som indfertes i 1957, og 8é-
vel Lotus som Cooper ville gerne konkurrere
i denne klasse med rendyrkede racervogne.
Hertil var ca. 150 hk pakrzvet, og Coventry
Climax gik i pang med at lese den vanske-
lige opgave at bygge en molor med en li-
tereffekt af 100 hk uden kompressor og
uden specialbrendstof.

Den nye motor var at se pid Londons Mo-
tor Show i efterdret 1956, og det lekre
lille stykke mekanik stemte forventningerne
hejt. Blot skuffede
der havde habet at se sprajtemotoren i el
rendyrket veddelsbschassis, for den nye
motor havde ikke meget tilfzlles med for-

konstruktionen dem,

gengerne i F-serien, Den var langt nerme-
re i familie med den 2,5 liters V-8 formel I
motor, som labrikken tidligere havde ar-
hejdet med, men som aldrig er blevet fuldt
udviklet.

FPF-motoren cr rendyrket Grand Prix me-
kanik i lille malestok. Punkt for punkt
adskiller den sig fra mere hverdagspregede
motorer og folger neje de gangse princip-
per for motorer med hej ydeevne.

Den ydre opbygning er lopisk og over-
skuelig. Krumtaphuset er stebt i é1 med
cylinderblokken og bezrer kraftige, vand-
rette Lkeole- og stetteribber langs siderne.
Topstykket er ogsa stebt i letmetal og afslut-
tes foroven med dakslerne over de to over-
liggende knastaksler. Forneden lukkes mo-
toren med en ret flad stebning, der ikke tje-
ner il oliebeholder, idet maskinen har ter-
sump. Alle hjmlpeaggregater: fordeler, dy-
namo (1il sportsvognsbrug), vandpumpe og
karburatorer er tilgengeligt
der er sorget for veldimensionerede, direkte
af- og tilgangsrar til kelevandel.

Den smedede, varmebehandlede stalkrum-

anbragt, og
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tap ligger i fem hovedlejer. Selve krum-
tappen er cn serdeles solid, omhyggeligt
balanceret, meget stiv konstruktion, og de
fem lejer har hidraget til at afstive krum-
taphuset betydeligt. De ganske Iorte, mas-
sive plejlstenger er smedet i stil og »skaret
over< pi skrd ved krumtaplejerne, si stem-
pel og plejlstang kan trzkkes ud opefter,
nér topstykket er fjernet.

De fire letmetalstempler har svagt hval-
vede kroner med flade partier ved ventiler-
ne. Der er to kompressionsringe (den aver-
ste forkromet) og under dem en oliering.

Stemplerne bevieger sig i vide eylinder-
foringer, som er indpresset fra oven. To
gummipakninger er monteret forneden om-
kring foringerne. Den everste holder kale-
vandet ude af krumtaphuset. Den nederste
holder olien ude fra kelevandet. Dimensio-
nerne cr 81,2711 mm for 1500 cem mo-
dellen; 86,4<83,6 mm for 2 liters udgaven
og 88.8:88,9 min for 2200 cem typen.

Topstykket er boltet til blokken med 10
bolte, der rakker langt ned i krumtaphu-
sets gods. Ventilportene giver den indstrem-
mende og udgdende gas gode stromningsfor-
hold, og kanalcrne er forskudt vaudret i
forhold til cylindrenes centrer for al give
plads for sa store ventiler som muligt. Ind-
sugningsventilerne, der er 445 cm i dia-
meter, er anbragt i en vinkel pa 32 grader
fra den lodrette akse. Udblisningsventiler-
ne (406 em) stir 34 grader skrit Ventil-
styrene er af bronze og feres for udstednin-
gens vedkommen direkte gennem kelevan-
det. Ventilszderne presses pa plads samti-
digt med styrene, nar letmetaltopstykket
gores klar. Dobbelte ventilfjedre er monte-
ret, og ventilspillerummet stilles ved at sli-
be ventilskaftet. Over dette monteres et
cylindrisk mellemstykke, der glider som et
stempel i en stebejernscylinder, som atter
er anbragt i knastakselkassens underside.
De to knastaksler virker p& disse »stemp-
ler«, og derved afverges sidevarts belastnin-
ger pi ventilskafterne.

Knastakslerne ligger i fem lejer hver
og drives fra krumtappen gennem en rekke
ligeskarne tandhjul over hinanden forrest
pa blokken, Vandpumpen trakkes fra et
af de mellemlicgende tandhjul, og forde-
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For andet ar i trek har Firestone dek nu bevist,
at de er ekstra sterke og sikre - ved at vinde ver-
dens hurtigste 800 km lob i Monza, Tralien. Pa den-
ne ru, »dekedeleggendes betonbane hviner vog-
nene ind i de haijt opbyggede sving med over 300
km fare i timen. Denne vanvittige fares cenrrifugal-
krafr fordobler selvsagt dekkenes belastning, —
men ikke 52 eneste Firestone dek svigtede.

JIM RATHMANN
sejrherren fra Monza

NY VERDENSREKORD
268.25 kmft i gennemsnit

beviser Firestone atter sin sikkerhed

Akkutat som de dak, der vandt lebet i Monza,
har beert emeste Firestone dek en SIKKERHEDS-
FORST.ERKET lerredskassc af tilsvarende kon-
scrukrion for at give Dem den ckstra sikkerhed,
De behover palandevejen. Sregne Firestone kon-
strukrioner, der er udviklet gennem forseg med
veddelsbsdek, yder Dem maksimum af beskyttelse
mod eksplosioner, punkteringer og udskridning.

Firestone daek er sikkerhedsprovet pé vaeddelebsbanen for Deres tryghed pa landevejen

Ver pd den sikre side, tal med Deres dableverander snarest

og fd sikkerhedspravede Firestome pdmonteret Deres vogn.,

[ o i e o e N PR e T L S LA D e N L A e e e
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Generalrepraesentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES HILVD:‘?;:{&SSN . GL. KONGEVE) 127-131 . KBHVN. V

Hvis De vil
have noget
virkelig godt

s& betaler det sig at kabe
engelsk kvalitet, navnlig nar det
geelder Englands fornemste
maerke, BSA, Hver enkelt
detalje er udformet og torbedret
gennem artier, og fra

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

for @jet. Man har endelas
glaade af en

BSA, for hver eneste model

er topkvalitet.

Bremserne er | overensstemmelse
med hastigheden, og affjedringen
har st3et sin prove i moto-cross.
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leren fra et tandhjul under krumtappen
eller rettere fra en langsgdende aksel, der
ligger under krumtappen, og som trzkker
de tre olicpumper. Den forreste og den
bageste holder
fri for olic (der har passeret maskinens

oliepumpe moterhunden
smeresystem) og sender olien til tank og
kaler. Den midterste er en trykpumpe, som
modtager olien fra tanken og forsyner sms-
resystemet,

Tendingen er i sportsvognsudgaven med
dynamo og batteri — og motoren er i for-
ste rekke beregnet til racer-sportsvogne —
men til rigtigt veddelsb med magnet. Fore-
labigt bruges ét tendrer pr. cylinder, men
i stebningen er gjort plads til te, Livis det
skulle vise sig pikrevet.

To dobbelte SU eller Weber karhuratorer
monteres og giver lidt forskellige resulla-
ter. Tilsvneladende egoer toliters motoren
sig bedst for Weber, mens det ikke gor
storre lorskel, om den mindre motor for-
synes med det enc eller andet karburator-
maerke.

Set under ét er den sidste Coventry Clhi-
max et megel sobert stykke mekanik, og re-
spekten for den stiger, nir de torre tal frem-
drages:

1500 cem:
142.2 hk ved 7250 omdr/min.

Kompressionsforhold 10:1

Effektivi middeltryk 12,7 at/5600 omdr!

© min.

Egenvagt (uden dynamo og starter):
1158 kg

2000 ccm:

176 hk ved 6500 omdr/min.

Kompressionsforhold 12,4:1

Effektivt middeltryk 13,9 at/5050 omdr/

min.

Egenviegt (uden dynamo og starter)

1235 kg

Det er immerhen ca. 100 hk pr. liter fra
en lirecylindret 1500 cem motor uden kom-
pressor, og det er ikke ret lenge siden, al
det regnedes for helt godt at klare det ef-
fektforhold med en totrinskompressormo-
tor. Si noget sker der da i motorteknikkens
udvikling.

Forevrigt behaver fabrikken ingen ros for
sin FPF-motor. De opndede resultater taler
deres eget klare sprog. Specifikationerne
understreger, at motoren i teknisk kvalitet
er en glansprastation. Collecteur.,

P.S. Pi udstillingen i London sidste el-
terar viste fabrikken en lille broder til
FW-serien: en 750 cem firecylindret motor
med én overliggende knastaksel.

[AUTO-VARKSTED J

7

Tror De, den kan vere
Jewrdig il i morgen,
herr mekaniker ?
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TUNING AF FIRE-TAKTERE VI

Karburatorer — udblesningssystem — tendror — tuningsseet
AF MECANICUS

Som’anfert i indledningen til denne ar-
tikelserie kan en motor mines med henblik
pa forskellige formil — man kan sege at
opnd en bedre skonomi, bedre acceleration
og starre tophastizhed eller storre hold-
harhed.

Hidtil har vi kun beskweftigel os med en
forbedret skonomi og effekt, og denne form
for tuning mé geres ferdig, fer vi gir over
til holdbarheden. Gennem en foragelse af
kompressionsforholdet har vi skabt grund-
laget for en bedre ekonomi i forhindelse
med lidt sterre effekt, og ved at forbedre
motorens dndedratssystem har vi sat effek-
ten i vejret, hvilket dog ikke skulle sde-
l2gge motorens skonomi ved givne keore-
hastigheder, men forbruget vil i reglen gi
i vejret, fordi man udnytter den forbedrede
aceeleration og muligvis ogsd en sterre
marchhastighed.

Hvis vi pd viesentlige punkter har @ndret
motoren f.eks. gennem foreget kompres-
sionsforhold, sterre indsugningskanal med
tilsvarende starre ventil og et nyt ventil-
diagram, har vi skabt en helt anden motor
end det oprindelige udgangspunkt, og vi kan

derfor ikke regne med at benytle samme
karburatorjustering, hvis vi i1 det hele taget
kkan benytte den gamle karburator.
Bilmotorernes tuning bestir meget ofte
kun af en ny indsugningsmanifold til to eller
tre karburatorer samt et nyt udblzsningssy-
stem, og denne form for tuning er der ikke
mange bhen i, da alt er serveret fikst og
ferdigt til den foreliggende motor. Har
man derimod pd egen hind ombygget mo-
teren radikalt, kommer man ud for visse
problemer, som her skal n®rmere helyses,
Har man indskrenket sig til at sette kom-
pressionsforholdet lidt i vejret, krever dette
iklce radikale wndringer af karbureringen,
men man cr ofte nodt til at gé lidt op i dyse-
storrelse svarende il det forsgede omdrej-
ningstal, men pd visse bilkarburatorer kla-
rer man sagen ved at benytte lidt mindre
luftdyse ul kompensatoren sdledes, at blan-
dingen ikke udmagres slet sd meget ved de
hejere omdrejningstal. Om en dyse er for
lille, kan man let afgere, for hvis motoren
viser tendens til at holde tilbage ved fuld
dbning al gasspjmldet, vil det i nesten alle

lilfielde henvise til for lille dysesterrelse,

Til venstre ses teendreret, som det bor se ud. Elekiroderne er ilke forbreendie og isolatoren er lysehrun eller haffebrun.
Til hajre scs et tendrar, der tyder pa for fed blanding. Mideerelektroden er sveerter sort, og isolatorer kan enten wveere
vad eller belage med et jovnt lag sort sod,
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For hej tcn:per&r i motorrummet skyldes i de fleste tilfestde for mager karburering. Twndroret til venstre har heft det

for varme, hovilket ses af de stwrlt forbraondte elekiroder og den hvide eller gri isolator, der tillige kan have smelle-

perler eller som her ar efter forbranding. Tewndrorcet il hajre er tilsolet med olie, huilket i reglen skyldes, ar motoren

er slide, ndr der er tale om fire-tokimaotorer. I alle tilfelde er det en Jorudsetning, at twndroress glodetal er det for
motoren foreskrevne,

men gar den samtidig urent, kan det betyde
incifektiv tending pid grund af for ringe
spole eller magnet eller slap kontaktfjeder.

Er motorens indsugnings -og ventilsystem
blevet @ndret vasentligt, er det muligt, at
vi ma ®ndre karbureringen lige sd radikall.
Hvis indsugningskanalen er gjort sterre i
diameter gennem hele sin udstraekning, mi
vi naturligvis gi over til en karburator med
tilsvarende storre horing, men er lkanalen
kun forpget i diameter ved ventilen, kan
man anvende den gamle karburator med ny
justering. Med bilmotorer kan man med
stor fordel gere brug af en gasanalyse for
at finde den rigtige justering, men skal dette
sores helt korrcke, skal analysen helst fore-
tages, medens vognen arbejder under normal
belastning pa et rullefelt. Al samme grund
er det vanskeligt at foretage en helt korrekt
justering af en motorcvklekarburator ved
hjmlp af gasanalyse, og kun fabrikkerne
kan med held anvende denne metode, fordi
motorerne kan setles under normal belast-
ning i en provebenk. En nermere forklaring
vil méske vaere af verdi: Korer man en ube-
lastet motor op pa f.cks. 5000 omdr/min,
vil dette ikke kreve ner den samme ab-
ning al gasspjzldet, som hvis motoren skal

traekke koretojet med en hastighed svarende

~ 1il de 5000 omdr/min, og lelgelig far vi ikle

den riglige gennemstremningshastighed pa
luften gennem karburatoren. Gasanalyseap-
paratet er dog selv uden forbindelse med et
rullefelt en god hjzlper til at finde en for-
nuftis udgangsstilling for karburatoren. I
forbindelse med motoreyklekarburatorer mi
man blot ikke stirre sig blind pd dysester-
relse og nilens stilling, da spjeldet har af-
gorende indflydelse pid omdrejningstallene
op til halvy gas og dermed ogsé pi accelera-
tionsevnen fra en stiende start. Pd Amal
karburatorerne er der spjeld med forskel-
lig udskering, og jo mindre dennc udsk:e-
ring er, des federe vil blandingen blive in-
denfor de navnte omdrejningstal, medens
blandingen omvendt bliver mere mager ved
anvendelsen al en storre spjzldudskearing.
Pi Bing karburatorerne benytter man fast
spjeldudskering til hver karburatorstor-
relse, men en chokerkrave af_skaermcr stri-
leror og primzrforsnmvring mere eller min-
dre. Ligesom spjzldene til Amal berer num-
re, der henviser til udskeringens sterrelse,
har Bing forskellige numre svarende til
storrelsen péd chokerkraven, eller som den
hedder pd tysk, michkammereinsatz.
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Man kan ikke give faste opskrifter pa kar-

huratorindstilling, og selv pd fabrikkerne
mi man forsege sig frem, men kan man gj
i gang med noget sd vanskeligt som en mo-
tortuning, skulle der heller ikke viere noget
sveert 1 at finde en korrekt karburatorjuste-
ring, blot md vi tale lidt om den alminde:-
lige tendrerspraove.

Ved en standardmotor kan man altid pre.
ve karbureringen ved hjelp af tendreret,
og det samme gar man i udpragede racer-
motorer, nar man skal fastsld den endelige
dysestorrelse. Forudsainingen for tandrers-
prevens anvendelighed er imidlertid, at det
anvendte tendrer passer til den foreliggende
motor. Med en standardmotor kan man blot
montere det tendrer, fabrikken foreskriver,
karg maskinen for fuld gas over mindst en
kilometer, sla gashindtaget i og stoppe mo-
toren samtidig med en udkobling. Nar ma-
skinen er bragt til stilstand, tager man tend-
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Dielene il et Speedwell runingssect
beregnet for en BMC motor, For-
uden det specielle topstykke er der
speciel indsugningsmanifold beregnet
til to SU Fkarburatorer. 1 forgrun-
den ses et universal kontrolorgan med

di er, kil t1aeller, fire

i
kontrollamper og benzinstandsmdler.
Dette topstykke med de to karburato-
rer vil foruden en forbedrer accelera-
tionserne ogsé give forbedret akono-
mi ved konstante hastigheder, men i
bytrafil: vil benzinforbruget sandsyn-
figvis stige, ndr den store accelera-
tionsevne til stadighed udnystes.

roret ud, og isolatoren skal da have antaget
en lys, kaffebrun farve. Er isolatoren hvid
eller gralig, er dysen for lille, medens dy-
sen er for stor, hvis iselatoren er sodet eller
ligefrem vad. Det kan dog ikke understre-
ges lilstrekkeligt, at denne metode kun la-
der sig anvende, nir tzndreret er rent fra
starten, niar tendingen cr korrekt justeret,
nar motoren er i anstendig mekanisk stand,
og ndr tendrerets glodetal svarer til mo-
toren.

Skal vi anvende tendrerspreven pid eon
steerkt modificeret motor, ma vi derfor forst
finde det rigtige tendrer. Er metoren blot
blevet haejere komprimeret, anvender man
det originale tendrer, da hejere kompres-
sion giver mindre temperatur, medens hwj-
ere omdrejningstal giver storre temperatur
pd grund af de flere forbrendinger pr. se-
kund. Da en udpreget mager blanding kan
overhede motoren med katastrofale folger,
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Her er Speedwel udstyret monterer pd en Austin A 35.

bar man montere et koldt rer, altsi et reor
med god kaling og deraf folgende hejt glo-
detal, og derefter indstiller man karburate-
ren sdledes, at der ikke bliver blinde punk-
ter ved noget omdrejningstal. Ivis motoren
gér rent og ikke holder tilbage for fuld ab-
ning af gasspjeldet, kan man forsegsvis ga
et nummer ned i dysesterrelse, men sd snart
motoren holder igen ved fuld abning af
gasspjaldet, md man igen gd op i dysestor-
relse. Pi lignende made afpreaver man mel-
lemhastighederne for ndlens og spjzldets
vedkommende. Dernsst finder man frem til
det korrekte tendrer i forhold til den dyse,
der giver fuld trakkraft, medens et eller to
numre mindre dyse foranlediger, at motoren
holder tilbage. Dernwest kan tendrerspra-
ven anvendes ved halv gas (over flere kila-
meler) og pa samme mide ved 2/} gas for
finjustering af henholdsvis spjeld og nal.

Hyvis maskinen skal bruges til konkurren-
cekorsel, eller man ensker den storst mu-

lige accelerationsevne, kan man med fordel
g over til en TT karburator eller en RN
karburator, medens man for en =ldre mau-
skines vedkommende i forbindelse med tu-
ningen fir den bedst mulige slkonomi med
en Amal Monobloe, der har et kompensa-
torrer til regulering af blandingen ved mel-
lemhastigheder.

TT karburatoren er i store trek opbygget
som den almindelize Amal karburator, blot
er luftspjzldet anbragt i et selvstendigt hus
pa siden af blandekammeret, hvilket kan
lade sig gore, fordi man ikke har brug for
slet s& stor en chokervirkning i forbindelse
med racermotorer. Benyvites TT karburato-
ren pi en hurlig standardmaskine, kan man
ved meget kold start blive nedt til at sette
en finger for indsugningstragten. Ved ju-
stering af TT karburatoren md man vare
klar over, at »lufiskruen« i dette tilfaelde
slet ikke er en luftskrue, da det er benzin-
méaengden, den kontrollerer. Ved indstilling
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Koreegenskaberne kan forbedres genment nedsat  kreengning

i svingene, mnar denne Speedwell Lreengningsstabilisator

monteres il ]urhjutmfﬁmlringen 5

af tomgang virker denne skrue altsd stik
modsat af den normale tomgangsskrue,
skrues den ind, bliver blandingen magrere.

RN karburatoren er for si vidt den hur-
tigste karburatortype, fordi nélen er blevet
fjernet fra spjzldet siledes, at den ikke
kan virke bremsende pi luftstremmen, 9g
nilen arhejder derfor i et lille hus anbragt
pi blandckammeret modsar lufispjzldets
hus. Denne karburatortype er ikke sa sterkt
udbredt, fordi den er meget vanskelig at
justere navnlig ved de mellemste omdrej-
ningstal, som man henvtter pa savel almin-
delige motorcykler som pi racermaskiner.
RN Jkarburatoren kan med fordel anvendes
1il bakkeleb og kilometerrace — men disse
former for leb herer nmsten histerien til.
For en fuldstendigheds skyld skal det dog
hemerkes, at »lultskruen« pa RN karbura-
toren fungerer ligesom pé TT karburatoren.

Mange trialkerere swmiler megafoner pi
deres motoreykler, hvilket giver et foroget
udblesningsvral, men jovrigt nedsat To-
stighed, vanskelig karburering og i reglen
darlig accelerationsevne netop i de omri-
der, hvor trialkereren har brug for det. Me-
galoner kan med fordel bruges pa de hur
tigste landevejsbaner, men de bliver allige-
vel sjmldnere og sjeldnerc og antager des-
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uden stadig mindre dimensioner. Grunden
til dette er den vanskelige karburering ved
omdrejningsskalaens mellemtal, men benyt:
ter man en megafon, skal man ogsd have
storre dyse og mindre Epjaeldudskaering, men
pilen smnket il en lavere stilling i forhold
1l fri udblesning med et almindeligt, gen-
nemgdende ror. Med almindelig lyddemper
pa den samme motor ma man gi ned i dyse-
storrelse, smnke nalen og benytle samme
udskering som ved fri udblesning uden me-
gafon, og monteres motoren yderligere med
indsugningsfilter, betyder det endnu en re-
duktion i dysesterrelse. Dette er hovedreg
ler, men hver enkelt motor mé pi dette om-
rade behandles som et celvstendigt individ.
" 1 forbindelse med karbureringen ma man
tillige veere llar over, at savel afstanden fra
karburatorens strilerer til indsugningsven-
tilen som udblisningsrerels Jmngde fra meo-
toren til den [rie Juft kan have indflydelse
pi molorens gang, men heller ikke her kan
der gives regler — end ikke et fingerpeg —
da det er rent eksperimentarbejde.

Nir man skal tune en bilmoter, vil man
for alle nyere vognes vedlcommende gere
brug af et uningssst -hestdende af speciel
manifold og to eller tre karburatorer, til
visse motorer ogsd specielle topstykker, og
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er man ude efter noget serligt, ma ogsd
krumtapaksel og knastaksel udskifles.

Vi har tidligere omtalt forskellige mulig-
heder fra Abarth, der foravrigt nu kan le-
vere et nyt sat til Fiat 500, og vi skal her
fortzlle ‘om nogle andre tuningssat til en-
gelske og kontinentale vogne. Et af de mere
bemmrkelsesvaerdige st  tuningsudstyr
[remstilles af Speedwell til brug for BMC
motorerne. Et sadant szt er monteret pa
John Sprinzels Austin A 35, der nu har
kert 43.000 miles (nzsten 70.000 km) ind-
befattet almindelig landevejskersel, bane-
leb, bukkelab op rallics, hvilket har givet
den ni ferstepladser og seks andenplad-
ser 1 sidste smson.

Det hemerkelsesverdige ved dette sat,
der kan benyttes til bade Austin A 35 og
Morris 1000, er, at det tilsyneladende ikke
gar ud over vognens slidstyrke, medens det
ganske ibenlyst gor motoren mere smidig
og overlegen — man kan sdledes gennem-
kere tzt trafik uden at tage vognen ud af
topgear. Da foreget hastighed og accele-
rationsevne stiller sterre krav til en vogns
kercegenskaber, leverer Speedwell ogsd en
krmngningsstabilisator, og disse tuningsszt
kan ievrigt leveres til alle BMC vogne.

Et af de mest almindelige s@t, som leve-
res til nasten alle engelske vogne, er frem-
stillet af Alexander Engineering Co. i Eng-
land. Dette hestir i hovedsagen af et modi-
ficeret topstykke med overborede og al-
rettede kanaler samt ny indsugningsmani-
fold beregnet for 2 eller 3 karburatorer
aly ecfter, om motoren har 4 eller 6 cylin-
dre. T de fleste tilfaxlde leveres ogsd en
modificeret udbl@sningsmanifold. T enkel-
te tilfwlde har man ment, at en vogn var
for lavt gearet, og man leverer her speciel-
le kron- og spidshjul, som giver et mere for-
delagtigt udvekslingsforhold. Eventuelt Te-
veres som alternativ et overgear, der vir-
ker p&d henholdsvis 2., 3. og 4. gear efter
vogntypen. Prisen for disse st ligger gen-
nemsnitlig pa kr. 900,—.

Til alle populzre tyske vogne leveres li-
geledes dobbeltkarburatorsaet, En tysk vogn,
der er s@rlig interessant at modificere, er
Folkevognen og Karmann-Ghia. Til dette

TUNINGSSAT

Dobbeltkarburatorsast,
kompressorer samt alt i
tuningsudstyr.

Enerepraesentant for bl. a.
ALEXANDER, ELVA,
ALTA & JUDSON.

Udstyr til alle populeere
engelske, tyske og franske

vogne samt VOLVYO.

SPEED-MECHANIX

AABOULEVARDEN 55
K@BENHAVN V — NORA 337

ABARTH - det italienske

tuningsudstyr, der kan gere ogsa
Deres vogn til en hurtigere og
EN BEDRE VOGN

Manifolds, lyddeempere m. m.

Generalreprasentant for Danmark:

PETER SKARRING
Calbjernsensgade 28, Kbhvn. ¥, EVa 5202
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Det omfattede tuningsseet fra Okrusa til ¥W. Sem det ses, indeholder dette undstyr nye topstykker med storre ventiler,
en smedet krumiapaksel, der er statisk og dynamisk afbalanceret, speciel indsugningsmanifold #il to Earburatorer 0%
2 specielle luftfiltre.

merke kan leveres dynamisk og statisk af-
balancerede krumtapaksler, der tillader
omdrejningstal helt op til 5000 omdr/min,
samt speciclle topstykker med overstarrelse
ventiler og forsterkede ventilijedre, der
tillader en ordentlig fyldning af cylinde-
ven. Disse st giver hastigheder for VW pa
140 km/t og for Ghinen helt op til 155 km/t
gamt en acecleration fra 0—100 km/t pi
ca. 18 sek. Til samme muerke kan leveres
en kompressor af lavtrykstypen, der giver
en acceleration fra 0—100 km/t pa 15,5 sek.
og en tophastighed pi ea. 140 km/t. Dette
aggregat kan selges for sa lidt som 1090.—
kr. De almindclige dohbeltkarburatorset
til tyske vogne lkan leveres for gennemsnil-
ligt ke, 600,—.

Kompressorer af lavirykstypen kan lige-
Jedes fae til Peugeot 203 og 403 samt MGA,
Renault Dauphine og som nazvat VW og
Ghia. Tophastigheden for en MGA med
denne modifikation er pa 180 km/t, oz ac-
celerationen fra 0—100 km/t pa 10,5 sek.
Effekten er 110 bk (fer 72).
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Til alle franske vogne, 4 CV og Dauphine
i smrdeleshed, kan der leveres speciel
manifold, overstarrelse karburator, gpecis
elle knastaksler, modificerede topstykker
med forstierkede ventilfjedre, givende top-
hastigheder for Dauphines vedkonmmende
pé helt op til 140 km/t. Disse st koster fra
400—71200 kr.

Som et godt eksempel pd effektioranelsen
opniet ved hjzlp af en Alexander-tuning
kan nevnes Morris 1000 Denne vogus top-
hastighed er séledes 140 km/t (far 117)
og accelerationen fra 0100 km/t er pd
9275 sek. (for 32,5 sck.). Nir man monte-
ver det samme s@t pd Morris Minor Serie
Il opndr man en vasentlig forbedring af
okonomien. Prisen for disse szt er pa ca.
kr. 850.—.

To serlig interessante s=zl, som ber nev-
nes, er ELVA og ALTA. Forstnevnte leve-
res til Ford Anglia og Prefect, model 100 E.
Man forandrer her motoren fra rent side-
ventilet il at have topstillede indsugnings-
ventiler, hvorved man opnar det sikaldte
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Der er iklke store forandringer ot se, ndr Okrassa-udstyret er monteret i FWF, men man bemeerker dog hurtigt de to

karburatorer.

F-topstykke, som af mange eksperter reg
nes for det ideelle. Dette giver en ganske
enorm effektforsgelse nemlig 48 pet. Vog-
nens tophastighed bliver pd 140 km/t (fer
116), accelerationen fra 0—100 km/t bli-
ver pi 16,5 sck. (for 26 sek.), og benzin-
okonomien ved konstant hastighed pa 65
km/t forbedres med ea. 2 km/l. — ALTA
topstykket er fremstillet til Morris Minor

serie MM 194653 samt serie E, Morris 8
fra 1935—49. I dette tilizlde @ndres moto-
ren fra sideventilet til rent topventiler. Her
opnis en effekiforegelse af samme storrel-
sesorden som ved ELVA. Vognens topha-
stighed bliver pi 135 km/t (for 100), og
accelerationen fra 0—80 km/t kommer ned
pa 15 sek. (for 37,7). Samiidig falder ben-
zinforbruget til 6,1 1/100 km ved 65 km/t.

DOMI s - Glostrup

- den nye
{amiliebil med
rigelig plads til
4 voksne

Forbleffende lyd-
las - overlegen
motorkrafc - syn-
chroniseret pé
alle 4 gear - uaf-
hzngig 4-hjuls-
affjedring - genial
lgsning af den
mindre bils ind-
stigningsproblem
- meget elegante
linier.
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SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoner
kr. 12,50 — en brokdel af det beleb enhver motorcyklist, scooter

eller knallertkarer vil spare gennem den erhvervede viden.

spal
Fas hos boghandlerne og SMJ, Nikolaj Plads 5, Kebenhavn K.
| NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.
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AMAL KARBURATORTABEL 1940-54

5 -]
Maskintype DL Boring Dyse | Spjeld N_ﬁl'_:'ls Syemmerhus g
kammer stilling s
[
JAP
350 cem Dirt Track 194754 ... 27/002 AT 700 12 14/603
500 cem Dirt Track 1947 54 ... 27/013 1147 860 12 14/603
05T =254 1 hi e et T 308/003 a1 27 2 3 308/013 T)
MATCHLESS
347 cem O.ILY. G3 (Ex W.D.) 1940 45 276/400R i 150 6/4 3 64/150
347 vem OH.V, G3L (Ex W.D.) 1940—45 ..ol 275/402ZR 7/8" 160 5/5 4 64/186
247 cem O.H.V, GiC, G3L, G3LS 1946—50 .....ooo|  76/014 1 150 6/4 g 64/186
347 cem OJLV. G3C, G3L, G3LS 195153 ..., 76/014 LE 150 0/4 3 64303
347 cem O.H.V. G3L, G3L/S, G3L/C, G3L/C8
T S Pty Ehs r Aty SR o Sy (S e T6/024 119" 150 6/4 3 64/3038
498 com O.ILV, G80, GBOC, G80S, GY 1946—33|  BY/403 134a" 180 29/4 3 64/303
498 com OLILV. GHO, GB80S, GBO/C, GBO/CS 1954  B9/405 134" 180 29/4 2 64/303B
498 com 0 H.V. GY 1951—53 ... 76/412 1” 180 6/4 3 61/192
49% cem OH.V. Twin G9, 1954 76412 2 180 6/4 ) 64/192D
347 cem G3LCS (Serambles) 1934 .. 175/309RT | 114" 300 5 4 302/001 3)
498 cem Twin Hacing 1954 .o 175/043RR 136" 340 o 4 302/001 3)
NORMAN
197 cem Villiers 195254 276/001R | 15/16" 110 6/3 3 04/163 1)
NORTON
490 com 5.V, 16H (Ex W.D.) 194045 ooviiniiend 276/406 1% 170 6/4 0] 64/1508
348 cem O.H.V. 350 Trials 194649 270/012V 18 170 6/4 K] 64/1568
320 cem O.H.C. 40 1946—354 175/060 1342" 350 6 4 14/314 3)
348 cem O.H.C. 40M  1946- 50 185/060 1342" 500 6 5 302/001 3}
348 cem O.H.C. 40M 1951 185/060 1342 300 6 5 302/015 3)
340 cem O.TE.C. 40M 1452 54 316/092 187 230 5 3 302/015 3n
348 cem O.FLLV. 50 og 35 194649 276/012V e 170 64 3 64/156B
490 cem S.V. 1611 1046—54 ... 270/408Y 15 160 6/ 3 64/15618
490 cem S.V. 16IL 195354 ... | 276/408V i1 160 6/5 3 64{156B
490 com 0LV, 18, ES2, 500 Trials 1946—54 ..[ 276407V | 1%46" 160 04 3 64/156B
490 cem O.ILY. 18 195354 276/407 / 160 6/4 3 64/156B
490 cem O.H.C. 30 1946—54 175/043 350 1 2 14314 3)
490 cem O.JL.C. 30M 1946 185/281 A 560 6 4 302/001 3)
490 cem O.H.C. 30M 1951 145/281RR | 136" 560 6 4 302/015 3%
490 cem OH.C. 30M 195254 416095 174" 260 H 3 302/015 3)
490 cem O.H.V. 18 Special 1949—54 276/407 146" 160 6/4 3 641568
407 cem 7 Twin ,Dominater® 1949—54 76/413 1z 170 6314 2 64/192 1
506 cem 5.V, No. 1 ,Big four® 1946—49 .........| 276/408V 17 160 6/5 3 64/1568
506 cem No, 1 ..Big four* 1950—52 . 276/408Y 1 170 64 3 64/1568
600 ccm S.V. Big four 1953—54 ... 276/011 P2 170 6/4 3 64/1568
PANTHER
248 cem O.JL.V. 60 1946 49 274/027R | 25/32" 90 4/5 3 62/032
248 cem O.H.V. 65 1947—49 274/027R | 25/327 90 4/5 3 62(025
248 com O.H.V. 65 1950—54 | z74/024R 25/327 LT)] 45 3 62/025
248 cem OLH.V. ,Stroud* Mark I 1950—52 ..., 274/024R | 25(327 90 45 3 64/1568
348 cem OHLY. 70 1946—49 275/156R T8 110 5/a 3 64/186
348 ccm O.H.V. 75 1947—49 . 275/1581 78" 110 5/4 3 64/156
348 ccm O.H.V. 75 1950—54 s P TS (1A R 7/8% 110 5/ 3 64/156
A48 com O.H.V. .Stroud* Mark IT 350 195053  275/014R | 7/8” 110 5/4 3 64/1561
350 cem O.H.V. ,Stroud* 1953 276/014R 1” 150 6/3 3 64/156R
350 cem O.H.V. ,Stroud™ 1954 276/014R 2 L 160 04 3 61/156
508 cpm O.HLV. 100 1946 50 289/402R | 118" 220 29/3 3 64/156
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Maskintype oo Boring Dyse Spjeld :\fﬂ‘_mi Sypmmerhus g
kammer stilling e
4 =]
59 com O.HLV. 100 195183 corvvasnsisnronosmsiensszs ono/402R | 118" 220 20/3 3 641368
298 com OHY. 100 1958 —isimriosuiiisponimssrmmarin: 289/40BR | 114" 230 20/4 3 611568
PUCH
RRoE. 950 198G =54 eeriibermssitiisomsissararis s sassessiinns 250/405K | 1%10” 200 29/3 3 64)163
ROYAL ENFIELD
195 vori lontakt, RE (Ex WD.) 194045 ceseory oogjo01 | 11/16” 25 5 3 L
0 v DSV ECW.D ) T84T 15 274/012R | 23[32” 75 4/s 3 62/028
250 Cotnv Cay (Ex W DRI 0T A5 e .| 27aj02zm | 25/32” 85 4/s 3 62/028
T LY CO R WD RIS o 276/405R | 13{16" 130 6/4 2 64/156
125 com to-takt RE 194654 .. on3/001 | 11/16” 35 5 3 1
125 com to-takt RE 1948 .ooeie 993018 | 11/167 50 5 3 1
148 cem to-taki Fnsign” 1953—54 293023 34 110 s/D 3 b
250 cem O.HV. S 1950 274/022R | 25/32” 5 4f4 2 62/025
250 com O.H.V. §1933 . 274416R | 25/327 75 4/4 2 62/025
050 com OLHL.V. 51954 . 2744161 | 25/32” 75 4/ 2 62/025
250 cem ©O.H.V. Clipper 1954 .. | 274j416R | 25/32" 75 a4 2 62/025
346 com O.H.V. G 104651 ... o) 276/a0sR | 15/26" 130 6/4 3 61/156
{ 346 com QLY. CO 1946—50 couireicen | 2re/405r | 157167 | 130 6+ 3 64156
246 com O.H.V. G2 Bullet 1947—54 . 276/419R 1 140 6/4 3 64/156
216 com 0LV, G2 Bullet 1952—58 oo 275/041 | 116" 300 6 4 302/001 3)
h 346 com sy, © 194750 ... 1 274jozzR | 25/32" 85 45 3 4/156
409 cem OH.V. ] 1946—50 276/001R | 15/16” 140 6/4 3 64/156
499 com OH.V. J 1043 a76/011R | 17 150 6/t 3 64/156
200 cein O R IRRTOAT R b 276/130R | 136" 170 6/4 2 64/156
496 cem O.HLV. Twin 194748 . 3 276/422R | 15/16” 140 6/3 9 64/192 3)
406 cem O.H.Y, Twin 1949—54 cooiveenes 276/422R | 15/16” 150 /4 2 64/192 )
500 cem OLH.V. 1S, oBullei 195354 . | zuojacer | 1347 180 29)3 2 64/156
100 com QLY. Twin oMeteor' 1952—54 coorerss 276/436R | 1346” 170 64 3 64{192
SUNBEAM .
487 com DALV, ST T946—32 oo ommnreeses a7pf132R | 15/167 | 130 o/ 3 62/023 1)
487 cem 87 Export 1947—52 976/132R | 16/167 150 63 3 62/025 1
4B7 com 8 1989—54 Leiieininsen 276/424R | 15/16” 150 63 3 62/025 1)
TRIUMPH . .
350 com OHLY: fEx WD) 194005 (overcieee 276/0L4R 1 150 6/4 2 64/186 1)
149 com C.C. Terrier 1953 ‘ 332/001 i 120 4 2 62/214 6)
149 com C€.C. Terrier 1954 ... e 33a/nz3 | 11/16” | 20P 90M 4 3 62[214 8)
199 cem C.C. T2 Tiger Cub 1954 .cviemnn N 332/025 34 20P100M 4 3 62214 8)
349 com O,H.V. 3T De Luxe 1946—43 . 275/145R | 7/8” 120 54 3 64/156 1)
340 com O.H.V. 3T De Luxe 1949—50 .. \ 275/145K | 1/8” 120 5l4 3 64/156 13
149 cem O.H., 3T De Luxe 1951—52 . o75/al2R | 7/8” 120 54 3 64[156 1)
149 cem 0.H.V. Tiger 85" 1946—49 ~ 275(145R fe” 120 5/4 3 64/156 1)
498 cem 0.H.V, Tiger ,.100% 1946—48 .. L 2T6M11R L 160 6/314 3 64/192 1)
408 ccm O.H.V. Tiger ,100* 1949—50 .. 276/411R 1 150 (R P 64192 1)
498 com O.H.V, Tiger ,100* 195153 . 276/432R 1 150 elathl 2 64192 1)
498 com C.C. Tiger (100% 1954 oooeoeoucn 276/432R 1 150 2 64/163 1)
498 cem OJILV. 5T 1946—48 ... 276/410R | 15/167 140 3 64192 1
498 cem O.H.Y. ST 1049—50 .. 276/410R | 15/16” 140 3 64192 1)
408 com O.H.V. 5T 1951—53 ooomroctiiciiimsiiansad 276/433R | 15/16” 140 3 64/192 1
498 com O.IIV. T100 Racing 1943- 50 (venstre)|  70/117 8 130 6/4 3 3)
L e R E 4 130 6/4 3 14/217R | 3)
498 com OH.V. T100 Racing 1951—52 (venstre)) 76/415 1 190 64 1 3)
hojre 76/414 17 190 6/4 3 14/217R 3)
498 cem O.H.V. TRS Trophy 1950 , 276/426K | 15/16” 140 TERVAl I 64/156 1)
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498 com O.H.V. TR5 Trophy 195153 ... 276/432R b L 150 63l | 27 64/192 " 1)
498 ccm TR5 1954 . 276/432R 11 150 6/3% | 2 302/048 1y
649 com Tiger .,110* 1954 289/407R | 14" 200 29/4 3 302/048 1)
650 com O.H.V. Thunderbird 6T 1950 . 276/411R 1 170 6/3% | 2 64/192 13
650 ccm O,H.V. Thunderbird 6T 1950 276/429R | 1l4g” 140 3% |. 2 64{192 D
650 ccm O.H.V. Thupderbird 6T 1951—-33 . 276/434R | 145" 140 633 | 2 64/192 5]
VELOCETTE -~
349 cem O.H.V. M.A.C. (Ex W.D.) 194045 ..|  76/406 17 170 _6/4 2 64/186
349 cem OH.V. MAF, (Ex W.D.) 1940—45 ...} - 276/004VR| 15/16" 120 6/4 2 54/186
246 com OHY. M.O.V. 1946—49 ... | -2isfe06R | /8 | 120 5/3 3 54/106
349 cem O.FLV. MA.C. 1946—350 ... 276/415K - | 15/16" 130 6/3. 3 64/186
349 com O.H.V. M.AC. 1951—54 .. " 276/415R | 15/16” 130 6/3 3 64192 1)
348 cem O.F.C. KSS 194647 276/414R L 150 6/3 3 64186
348 com 0.H.C. K55 1940—49 ., 276/418R | 114" 160 6/3 3 64/186
348 cem 0.H.C. KTT 1946—50 .. 175/271RR | 1340" 400 4 2 14217R | 3)
495 com O.HL.V. MSS 1946—49 .. 276/416H | 114" 180 64 3 64/192
149 cem Twin LE og LE 200 194954 .............J 10)
VINCENT
47 cem C.C. Firefly 1954 ... 308/100 39 30 2 3 308/013 8)
47 vem C.C. Firefly 1954 ... 335/045 397 30 2 3 8)
96 ccm C.C. to-takt 1954 361/032D 5317 65 E z 1
98 cem C.C, fire-takt 1954 361/032D AL 65 3 3 1)
123 cem C.C. to-takt 1954 361/001D 308 5 3 2 1)
123 cem C.C. fire-takt 1954 361/001D 5/8" 75 3 2 i)
499 cem O.H.Y. Comet 1949 54 .. 229/112R | 11%” 200 29/3 3 64/151B
499 com O.H.Y. Meteor 1954 ... 276/125R | 1146”7 170 6/4 3 64/154B
499 cem OLH.V. Grey Flash 195052 . 175/059 | 32 mm | 1700 7 4 14/225R | gy
{Alkohal brendstof)
993 com O.H.Y. .B* Rapide 1946 49 .........=.| 276/125R | 134s” 170 6/4 3 64/156B
276/022R | 116" 170 6/4 3 64/161
998 ccm 0.H.V. ,C* Rapide 1949—54 ...ovcoinnns 76/125R | 146" 170 6/4 3 64/154B
276/022H 1 114" 170 64 3 64/161
998 cem (0.H.V. Black Shadow 1947—48 ............| 229/112R 118" 200 20/4 3 64/156B
] 289/011R | 11&” 180 29/4 3 64/161
998 cem O.H.V. Black Shadow 1949—54 ............ 229/112R 1147 180 29/4 3 64/154B
289/011R | 114~ 180 29/4 3 64/161
998 com O.H.V. Black Lighining 194953 ........| 175/047 156" 360 7 4 14/225R | 3)
175/047 1%s” 360 1 4 14/225R(15°)| 3)
998 cem OUHLV. Black Lightning 1954 ... 175/059 32 mm 1700 7 4 14/225R @D
(Alkohol hrmndstaf)

1) Stralerer .107
2) Strilersr .108
3) Strlerar .109

4) Strilerer .106
5) Strilerar .105
6) Strileror .006

7) Strileror .078
8) Strileror .0745
9) Stralerer .120

10) Dele leveres kun gennem Velocette-forhandlere
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Der er gode og sunde linier { Fiar 1190 — konservatisme pd en

forpuftix mdde.

Vi prm:ekarer FIAT 1100 TYPE 103 D

AF MOGENS H. DAMKIER

Det er nu fem ar siden, Fimfabrikkerne
sendte »den nye 1100« pi markedet. Den
vakte nogen, men dog ikke overvaldende
opsigt pa Frankiurl udstillingen i 1953, men
i mellemtiden er den blevet en af de mest
kopierede vogne, hvad angar visse tekniske
mal, som har indflydelse pd kerecgenska-
berne. Samtidig er model 1100 blevet for-
andret i udseende og udstyr pi en mide, der
mi betegnes som en tilnzrmelse til tilvanie
normer. Vi synes ikke, det er si lang tid
siden, vi prevekerte model 1100, men i mel-
lemtiden har der veeret flere typeendringer,
og model 1958 er sd vaesensforskellig, at en
ny prevekersel er berettiget.

Ved studiet af de mellemliggende model-
ler — bade i teori og praksis — er vi kom-
met til den overbevisning, at det ikke alene
er for vinens vedkommende, at Argangen har
betydning. Ser vi pa den oprindelige 1953
model, vil vi finde en virkelig fin argang
med en ®del motor, affjedring som ien ra-
_cer, novertrufne kereegenskaher og en ra-
tionel udformning af instrumenter og kon-
trolorganer — pé sin maide et stykke nides-
lest mekanik, der krevede gode manerer og
en vis teknisk indsigt hos sin ejer, hvis han
virkelig skulle kunne vurdere sit eget kere-
tej. Hvis det store bilkebende publikum ikke
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havde lagt sterre vegt pa polstring, farver,
pyntelister og tingel-tangel, ville det have
vieret on lemmelig umulig opgave at salge
noget som helst andet end Fiat 1100 i slut-
ningen af 1953, Nir salget pa eksportmarke-
derne ikke ndede slet si storc hojder, skyl-
des det publilkums indstilling, og folgen blev
naturligvis, at man i de felgende ar kig-
gede lidt hos konkurrenterne for at se, hvad
publikum forlangte. Affjedringen blev gjort
en smule bladere, standardmodellen med de
1o velformede forstole forsvandt til fordel
for det fortvivlende damehattesalonmsbel,
der nu er installeret i snart alle biler, in-
strumenthordet skiftede fra flyvemaskiner-
nes erlige forbillede til den mere alminde-
lige smag, og motoren bley @ndret pa for-
skellige punkter. Man gik siledes over til
den stilstebte krumtap i stedet for den
senksmedede, hvilket en overgang havde
et fatalt resultat, da man (ligesom Folke-
vognsfabrikken) fik nogle uanvendelige
amerikanske maskiner, og pd en stor serie
vogne métte krumtap- ©g knastaksel ud-
skiftes. Alt dette er nu overstiet, men det
var ikke uden en vis ret, at man kunne for-
vente yderligere degeneration af 1958 mo-
dellen, og sa viser det sig, at der pa flere
punkter er sliet om for at ga tilbage til det




oprindelige udgangspunky — her er i hvert
tilfelde en god &rgang, selvom man sikkert
aldrig mere kommer pa hejde med 53%ren.

Tro nu ikke, at senilitet eller britisk for-
stokkethed er ved at i indflydelse pd dette
blad, for synspunkterne kan dokumentores.
Jeg har en engelsk ven, der er overbevist
om, at den tekniske udvikling niede sit haj-
depunkt i AJS 1927, en aldeles redselsfuld
maskine, jeg i sin tid selv har vaeret ejer al,
og forklaringen pa hans forstokkede syns-
punkt er naturligvis den, at bemeldte model
var den sidste form for motorcykle, han har
kort. Synspunkter af den art kun vi ikke
tillade os at anlzgge pa SMJ, og nir vi er
af den oplattelse, at man med vemod ma
vinke farvel 1il den kvalitet, man kunne
finde i den oprindelige Fiat 1100, si er det
naturligvis ikke noget teknisk, men der
imod et gkonomisk spergsmil, der gar sig
geldende. Den oprindelige motor med senlk.
smedet krumtap kunne jages op til 6000
omdr/min uden at give et kny fra sig, og
selv om man gik op til 100 km/t i tredie
gear, gik motoren perlende rent uden en
mislyd, hvorimod motoren med den stal-
stebte krumtapaksel snerrer fzlt, nir den
kommer op over de 4800 omdr/min. Der
er ikke en eneste teknisk fordel ved at an.
vende de stilstebte aksler, da man nmsten
ikke kan befri dem for vibrationer, men i
dag er det for kostbart at holde fast ved
den gamle fabrikationsmetode, da den sme-
dede aksel forst skal forsmedes, derefter
senksmedes, 83 bearbejdes med afdrejning
i flere tempi og til slut hzrdes. Den stil-
setobte aksel bliver stobt i facon pa et aje-
blik, den kan afdrejes ved at tage en lille
fin span, og den skal ikke hzrdes. Denne
fremstillingsmetode har veret et af fabrik-
kernes hemmelige vében til at holde frem.
stillings- og dermed leveringspriserne pa
bilerne nede trods almindelige prisstignin-
ger pa bide materialer og arbejdslenninger,
og 1 en storproduktion kan det blive en
ngdvendighed at g8 over til .stilsl»bning, da
selv en enorm senksmedie i degndrift ikke
ville kunne ni at levere krumtappe og knast-
aksler til alle motorerne, hvilket for eller
senere vil virke pinligt.

ACCELERATIONSEVNE

00— 40 km/t 3,8 sek.
0- 60 ~ B3
0- 80 -~ 160
0-100 284 -~

Den oprindelige motor gik lige til sagen,
nir den vel at mzrke var varmet op, men
umiddelbart efter en iskold start var den
himmelrdbende uoplagt, hvilket den gav til
kende gennem harmdirrende fnys og host
gennem karburatorcn, umiddelbart inden
den brat gik i std med det resultat, at man
blev lefter halvt op i sedet. Inden man
ramler ind i vindspejlet, hiver man i choke-
ren, og vognen farer under bitre eder af
sted, si man slynges brutalt ned i sedet. Vi
cr selvfelgeliz en del morgentavse menne-
sker, som stiller sig forstiende til en sidan
opfersel, men det store flertal kaster sig
med sterre eller mindre energi over dagens
dont, medens de gir ud som Iys, nar vi an-
dre er bedst i gang. Dette store flertal for
langer en vogn, der gér manerligt umiddel-
bart efter starten en vintermorgen, og dette
krav er blevet indfriet med en hel masse
hokuspokus i form af forvarmning af ind-
sugningsgassen, og da det under visse om-
stendigheder gav for ringe fyldning af mo-
toren, gik muan over 1l fire separate ind-
sugningskanaler. Den nye motor opferer siz
som andre anstendige molorer efter en kold
start, og man har endda lykkeligt undgiet
den automatiske choker, der ved varmere
temperaturer kan drukne en motor i ben-
zin. Til gengwld er den Iynhurtige reaktion
pa speederen giet flajilen.

De ovrige elementer er stort set umndre-

BENZINFORBRUG

60 km/t 6,5 /100 km
80 - 7,05 5
T00D% T 8,62 i

Mad sportsspole ag 1,0 mm elektrodeafstand

60 km/t 6,25 /100 km
160~ 845 .
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de, men karosseriet har et sterre bagage-
rum, hvilket ikke alene giver bedre plads
til bagagen, men ogsd ger vognen mindre
sidevindsfelsom. Bremserne, der i forvejen
var rigeligt dimensioneret med 660 cm?*
bremscareal 1 en stor, velkolet letmetal-
tromle, har nu et areal pa 990 em? effektivt
areal i en turbukelet letmetaltromle, hvor en
tilsvarende engelsk vogn beskedent holder
sig nede pd 550 em? i en lille, primitiv
bremsetromle. Det er altid gode tegn, nér
en fabrik foretager forbedringer pa de dele,
det store publikum ikke kan se og ikke
har forstand pd.

Mod smdvane har vi foretaget visse sam-
menligninger med de tidligere modeller,
fordi disse udviklingstendenser giver et gali-
ske godt billede af de hensyn, en fabrik ma
tage til kundernes smag og behag, indtil
man pé visse 0g afgerende punkter slir bak
og lader teknikerne rade.

Fiat 1100 model 1958 horer il i den ud-
bredte melleemklasse. Det selvberende stél-
karosseri er udformet som fire-ders sedan
med derene hangslet til midtersprodserne.
Forhjulene er ophzngt i korte og lange tri-
angelarme affjedret med skruefjedre, og
baghjulene er ophengt i halvelliptiske blad-
fjedre. Bade for og hag er der hydrauliske
teleskopsteddempere samt kraengningsstabi-
lisator.

Motoren er traditionen tro pa 1089 cem
med boring 68 mm og slaglengde 75 mm.
Kompressionsforholdet er sat op ul 7:1,
og maksimaleffekten er 43 hk ved 4800 omdr/
min. Forvarmningen af den nye indsug-
ningsmanifold er suppleret af en indsug
ningstragt, der forer fra Tuftiilteret ned til
udblesningsmanifolden, og dette forvarm-
ningssystem af den indsugede luft smttes i
funktion om vinteren, I smpresystemet er
der indskudt et sidestremsfilter anbragt i
keleluftstrommen og karburatoren er en
Solex med 24 mm forsn@vringsring og acee-
lerationspumpe. Motoren waekker over en
tor enkeltpladekobling en firetrins gear-
kasse med effektiv syneromesh mellem de tre
gverste gear, Og en kardanbremse er an-
bragt pd den udgiende gearkasseaksel. Det
hypoidfortandede differentiale trekkes gen-
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nem en ret lang kardanaksel, der stadig er
denne vogns svage punkt, fordi den kan af-
fode en del vibrationer, hvis den kommer
ud af balance.

Fiat 1100 er en meget rummelig vogn, hvis
man drager sammenligning med andre vog-
ne i denne klasse. Der er rigelig benplads
ved bade for- og bagsede, men den beher-
skede gennemsnitshejde for italienere kom-
mer til udtryk gennem de heje seder, hvil-
ket er mindre hensigtsmassigl, ndr man selv
er en hel del over garderhejde, og endnu en
gang mi man Sperge sig selv, hvorfor hiler
ikke kan leveres med forskellige sedehsjder
eller endnu bedre med sader, der kan ind-
stilles i hejden. Det samme forhold gor sig
geldende ved bakspejlets placering — det
sidder helt rigtigt for personer med en le-
gemshajde indtil smd 170 cm, men er man
omkring de 180, dakker spejlet en meget
stor og betydningsfuld vinkel, der kan skju-

le en hel varevogn, nir denne kommer fra

en sidevej.

Bortset fra denne anke er udsynet s®r-
deles godt til alle sider. Rattet falder godt i
henderne; pedalerne sidder, hvor de skal,
og et solidt handbremsegreb er anbragt midt
i bunden. Instrumenterne cr samlet 1 et en-
kelt, afskezrmet hus lige foran ratstammen.
og de bestir al speedometerct med linier
visning (i den prevekorte vopgn ca. e ]
pet, i fejlvisning), kilometerteller og ben-
zinstandsmaler, medens der er kontrollam-
per for ladestrom, positionslys, olietryk og
benzinreserve. Instrumenthuset ender for-
neden i et lille kontaktbord med en kon-
takt til ventilationsanl@ggets bleser og en
kontakt til lygterne. Sidstnzvnte kontakt
slutter i al almindelighed stremmen il lyg-
terne, medens en kontaktarm til vensire un-
der rattet dirigerer stremmen til positions-
lys, kort eller langt korelys, Dette kontakt-
system for lygterne méa vare beskyttet af et
eller andet patent, da det er den eneste for-
nuftige made ap udforme det pd, medens vi
ikke kan erindre at have truffet det pd an-
dre fabrikater. Kun nér lygterne skal ten-
des, m& man slippe ratiel, men man kan be-
holde sjnene pi vejbanen, da man uden
pvelse kan finde hovedkontakten i blinde,

REE
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pa fire hjul
Horer De til de fd, der kpber vogn for at kere
vogn, skulle De prgve en Fiat Millecento (1100),
ot De treeflfer Deres valg.

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

Millecento er en klassiker. Teknisk, ®stetisk og
pkonomisk. — Manuervognen er sit tilnavn verdig.
Ferst, ndr 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. 1 7.800,- med varme, aircondition og defroster, excl. fev.

mpa:rt: NOEDISK FIAT A/S, Griffenleldsgade 32, Kbh. N, TIl. LU *58C0

un rnu

V 4.cylind-et fopventilet motor
pa 43 HK med speciel indsug-
ningsmanifold (separat kanal
til hver cy|ir!der).

v Fire gear fremad (ratgear).

Karburator med accelerations-
pumpe;

Selvcen'rerende  bremser med

ekstra sfor effekt.

Haslighed ca. 120 km — lyn-
- hurtig acceleration.

V 2-tarvet karosseri er standard.

lrekirie Fiat-ruder i alle fire
apre.

Millecentor
517




En Million JAWA

motorcykler produceret siden 1945

Overalt i verden meder man
JAWA scootere og motor-

cykler, og der kommer stadig
flere, for JAWA har ry for

KVA“TET 06 S“DSTYRKE JAWA scooteren valges i

3 stigende antal, fordi den er
sa Indlysende rigtig, ©9
enhver kan maerke, at den

korer bedre.

Kr. 3168,

iecl. omseetning

.. ERIK ORTH

Vester Farimagsgade 19, Kebenhavn V.
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og det er en stor behagelighed, at man kan
skifte direkte fra positionslys til langt ke-
relys eller omvendt.

Til venstre for instrumentbordet er kon-
trollampen for blinklysene (med indstille-
lig lysstyrke) samt en kontakt for instru-
menthelysningen. Til hejre for instrument-
hordet har vi en kontakt med tre stillinger:
Slas den op, arbejder viskerbladene, s=t-
tes den tilbage i hvilestilling, stopper visker-
motoren wsjeblikkeligt, og trykkes den let
ned, bevager viskerbladene sig langsoml si
ledes, at man kan stoppe dem i yderstil-
ling. Midt pi forpanelet sidder den kombi-
nerede tendings- og startkentakt, og helt
til hejre i puanclet er der et aflukkeligt
handskerum.

Midt under forpanelet er der anbragt
hindtag for opvarmning, handgas, choker
og regulering af indstremmende frisk luft.
Midt mellem disse hdndtag sidder en lille
gummiszk, med hvilken vindspejlsvaskeren
betjenes. Varmeapparatet er meget effek-
tivt, og det samme galder defrosteranliegget,
der holder hele forruden is- og dugfri. Ved
alle fire vinduer er der anbragt specielle
afskermninger, der giver traekfri ventila-
tion pd varme dage.

Kuffertrummet er stort og velformet, og
det er en afgarende fordel, at reservehjulet
er blevet flyttet ned under gulvet, selv om
en eventuel bagage skal fjernes, for man
kan fa fat i reservehjulet. Sdvel kuffert
rum som motorrum oplyses automatisk, nir
lag eller hjelm loftes og lygterne er tendt
Motorrummet er blevet lidt mere velordnet
end pa de tidligere modeller, men det er sta-
dig meget vanskeligt at komme til sclvstar-
ter og dynamo.

Motoren starter villigt og trekker jwevnt
med ‘det samme. Koblingen krever et for-
bleffende lavt aktiveringstryk, og gearet gir
praecist ind med en kort og koncis skifte-
bevaegelse af den ret korte gearstang anbragt
til heajre under rattet. Accelerationsevnen
fales ikke overvaldende, men ifslge stop-
uret stir den ikke tilbage for den gamle
model op til 70 km/t, og den oprindelige
1100 feltes absolut hurtigt i accelerationen
fra en stdende start — sdadan er der si me-

get. Med cn forpgelse i motoreffekt pd 20
pet. og en viegtforegelse pd 10 pet. skulle
man efter alle larebager regne med lidt
langsommere acecleratiosevne fra en stiende
start og bedre accelerationsevne ved de hsj-
ere omdrejningstal, da frontareal opg Iluft-
modstandskoefficient ikke er =ndret ve-
sentligt. Ikke desto mindre bliver den nye
1100 langsommere i accelerationen, nir de
70 km/t er passeret — sammenlignet med
53 modellen er. den nye 1100 fra en stiende
start kun kommet op til 92,6 km/t, medens
den gamle 53%er er kommet pid 100 km/t
Tophastigheden er uandret 118 km/t, men
pd grund af det foregede kompressionsfor-
hold er benzinforbruger giet lidt ned ved
hastigheder under 90 km/t.

Kereegenskaberne er slet og ret fabelag-
tigt gode, og der er nerve i hele vognens
veremide. Al kersel med Fiat 1100 er som
at kere med en god sports- cller racervogn
i nedsat milestok. Ved moderate kerchastig-
heder og almindelig hird kersel bider vog-
nen sig i den grad fast i vejen, at det vir-
ker som trylleri. Gir man si over til en
mere sportsbetonct kersel, far man en svag,
men kontrolleret udskridning af bagvognen,
og gir man til slut ind i et sving med en
hastighed, som man ellers kun ville drem-
me om pd en bane og i en udpreget kraf-
tig sportsvogn eller racer, fir man en na-
turlig og fuldt kontrollabel udskridning
pa alle fire hjul. Man skal kludre ganske
usizdvanligt 1 det, hvis det skal Iykkes at
komme i vanskeligheder med den vogn.
Hyis nybegynderen ellers kan komme over
sine hwemninger, der er si farlige, vil han
ikke viere begynder ret lenge med den vogn,
eller oged kan han lige si godt med det
samme opgive nogensinde at komme til at
korc en bil pd manerlig made. Desvaerre er
mange nye bilister bange for at tage for
hardt i rattet — for tenk hvis den skulle
vielte — og derfor drejer de ikke tilstrzk-
keligt 1 en wvanskelig situation. Hyis man
ikke ligefrem skrider sidelzns op i en kant-
sten eller lignende forhindring, skal man
viere begavel med en ganske sarlig evne,
hvis man skal kunne velte en vogn med
styretsjet aleme, men ikke alle hiler giver
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samme klare svar pa de styrebevagelser, ko-
reren seger at fremkalde.

Sely i de mest ujevne sving, hvor man
normalt skulle vente en dansende bevee-
gelse af hagvognen, fordi denne gkrider ud
i sma set, ndr baghjulene mister det kon-
stante greb i vejbanem, korer Fiat'en som
péa skinner, hvilket skyldes en ualmindelig
vellykket kombination af fjederkarakieri-
stik og dempning. Affjedringen virker en
Jille smule bladere end pa den knaldharde
sandheden er sikkert den, at
man benytter de samme fjedre, medens den

53’er, men
nye 1100 har lidt sterre egenvagt.

takket
viere de to krengningsstabilisatorer, 0§ Un-

Krazngningen i sving er minimal

derstyringen ger vognen endnu lettere at
kere. Med meget tungt bagles forages den-
ne understyring lidt, men ellers er lkere
egenskaberne afslsomme overfor mndret he-
Jastning. Som omtalt giver det sterre baga-
gerum en forlengelse af vopgnens bagende,
hvilket medferer den fordel, at den sterre
stabiliseringsflade giver mindre sidevinds-
folsomhed, og samtidig kan man fra ferer-
smdet se vognens to bageste hjerner, hvil-
ket er en lettelse ved parkering. Den for-
pgede vagt bag bagakslen skulle tillige have
indflydelse pd retningsstabilitet of &tyre
{plsomhed, og da retningsstabiliteten altid
har verct god pd demne vogn, métte man
navnlig vEre nerves for nedsat styrefslsom-
hed, hvilket dog ikke kunne spores, men

fyldes bagagerummet med kufferter, md man
regne med tungerc hevaegelser rundt om
hjerner og i bjergenes harnalekurver.

En af de mest charmerende egenskaber
ved 1100 er dens rappe bevaepelser pd bjerz:
veje og pa snoede hiveje, hvor sterre 0%
kraftigere vogne mi nedsette tempoet va-
sentligt, hvilket virker mere trettende, nir
der . cks. tenkes pd langture i bjergrigt

terr#n.

Rremserne er et kapitel for sig, for trods
ot meget behersket pedaluryk opnir man ¢n
effeltiv aktivering, der svarer til et kraf-
tigt bremsesystem forsynet med servoaggre-
gat. Er meget interessant sammenlignings-
srandlag, der dog ikke siger noget direkte
om bremselengden, er en tidtagning fra
bremsningens pibegyndelse ved en hestemt
hastighed til absolut stilstand. Fra 95 km/t
rager det 4,3 sekunder at bringe vognen ul
absolut stiltand, hvilket er en af de bedste
veerdier, vi har malt, men denne tidtagning
benyttes hovedsagelig til at undersage fading
i bremserne, og der var absolut ingen selv
efter 20 harde opbremsninger foretaget si
hurtigt som muligt efter hinanden.

Fiar'en opferer sig anderledes end de fle-
ste andre vogne under opbremsning, fordi
man pa alle fire hjul har en sliekkende og
en forsterkende bremsesko med samme
bremseareal. Derfor vil den farst blokere
pé baghjulene under en hard opbremsning
ph ter vej, 0g forhjulene vil ikke blokere

Motor: Fire-cyl., fire-takt, topventilet, vandhkelet.
Boring 66 mm, claglengde 75 mm, slagvolumen
1089 com, knmprcssiuns{orhnld 1,0:1, maksimal-

offekt 43 hk (CUNA) yed 4500 omdr/min, maksi-
malt drejningsmonient 7,25 kgm ved 3200 omdr/
min. Litercifelt 39,5 hk/l.
Transmissionssystem : Tor enkeltpladekobling. fire-
trins gearkasse med synkromesh mellem 2., 3. 0§

4. gear. Udvekslingsforhold i gearkasse: 3.86:1,
0ag:1, 1,57:1, 1 ;1. Dagaksel: hypeidfortanding,
udveksling 4,3:1. Dakstorrelse 1 5,20-14.

Hjulophengning Forhjul i korte of lange triangel-
arme, skruefjedre, kra-.ngningsstahi]ismur. teleskon-
dempere. Daghjul i halvelliptiske bladfjedre, te-
Jeskopdampere, krengningsstabilisator.

Bremser ! Rremsetromlediameter 250 mm, totalt brem-
seareal 990 em?2. fabrikat Fiat, type: hydrauliske-

SPECIFIKATIONER

Filekerisk anleg: 12 v, dymamo 180 watt, aklcumula-
tor 32 amp.limer-

Mél, vegt: Total lengde 3915 mm, total bredde 1453
mm, total hejde 1490 mm, akselafstand 2340 mm,
spurvidde for 1232 mm, bag 1215 mm, fri hajde
fra vej 130 mm, benzintank rummer a8 liter, olie-
sump rummer 3 liter, kolesystem 5,6 liter. Fgen-
vaegt 830 ke. Effekivaegt 20,5 kg/hk. Tophastighed
118 kmft.

Sarlige bemerkninger.

Karburator:  Solex C32PRIC, Tendror: Marelli
14-12/225, elekirodeafstand 0,7 mun, kontakiafstand
0,42—0,48 mm, fortending 0 mm, ventilspillerum
0,10 mm ved kold mater.

Dakiryk forhjul 21 Ihsfsqi., baghjul 24 Ihssi.

Pris: Kr, 17.800,—.
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betydeligt for baghjulene pi en vid vej, men
farst lidt efter baghjulene. Denne udform-
ning giver langt sikrere bremsning under
alle vejforhold, men det krever til gengald
et stort, samlet bremseareal, som det her
er tilfzldet.

Fiat 1100 herer ikke til de »tibesikre«
vogne, hvilket vil sige, at man ikke kan
kere med epeederen i bund i flere timer —
den har i hvert tilfzlde ikke godt af det.
Man skal regne med en marchhastighed pa
godt 100 km/t og benytte resten som en
sikkerhedsreserve. Livet er blevet jaget af
alt for mange Fiat’er, fordi man har for-
vekslet dette stykke fine mekanik med den
germaneke speeder-i-bund brutalitet, de‘r
blot vil sige, at fabrikken stikker den egent-
lige tophastighed i lommen, for at lade
kunderne forlyste siz med at treede spee-
deren i bund — en kereteknik der kun gi-
ver mulighed for tilbagetog i en hvilken
som helst gituation, der miske bedre kunne
afvaerges ved en forsgelee af hastigheden.
Fiat 1100 stiller krav til sin ejer om en vis
teknisk forstielse, men sd er den ogsd selv
parat til at yde mere end det almindelige.

Motoren har et godt, jevnt drejningsmo:
ment, hvilket man marker bedst af den uim-
ponerede made, pd hvilken den forcerer
selv de verste stipninger. P& stejle bjerg-
veje kommer man godt af sted i tredie gear,
kun sjzldent m& man ned i andet og aldrig i
forste pad veje, der ikke nzrmere kommer
ind under terrenkersel. De velvalgte udveks-
lingsforhold ger det muligt at benytte tredie
gear Uil hurtig overhaling ved hastigheder
under 70 km/t, og ved bykersel skifter man
ubesvaret gear over syncromeshen.

Der er ingen vindstej om dect velformede
karosseri, der isvrigt har en meget lav luft-
modstandskoefficient, hvilket kommer til
udtryk gennem det lave benzinfoerbrug ved
heje hastigheder, men der er ved visse ha-
stigheder nogen transmissionsstsj bl. a. hid-
rorende fra kardamakslen, medens hjulstej
kun heres pd meget ujevn belegning.

Sével karosseriet som de mekaniske dele
berer vidnesbyrd om god og samvittigheds-
fuld montering, og kvaliteten er erfarings-
meassigt af en hej standard. Fiat 1100 er
gom hidtil ikke nogen allemandsvogn, den
er en belenning til kereglade bilister.

~Start med

Til-enhver vogntype - ogsa til
Deres - fremstilles et LYAC
batteri. Navnet garanterer for
- kvyaliteten' og det er billigt i
_ drift; for det-holder izdrevis.



Den nye Iso scooter har typisk ito-
lienske linier. Som det ses, er ogsd
jorhjulet ensidigt ophewngt, af hvil-
ken grund det afmonterecs pa najagtis
samme made, som man tager et bil-
hjul af. Lygten er anbragt pd sty-
ret og falger siledes forhjulets sty-
rende bevmgelser.

NY ITALIENSK SCOOTER
PA DET DANSKE MARKED

Iso fabrikkerne i Bresso ved Milano
fremstillede for mogle ér tilbage en ret tem-
peramentfuld scooter med dobbelistemplet
motor og 12”7 hjul, men fik ikke sterre sue-
ces med denne model hverken pd hjemme-
markedet eller til eksport. Man gilk sd se-
nere over til en mere ordinger type, soin
slog helt anderledes an. Hvis man forestil-
ler sig, at man kunne legge alle scooterkon-
struktioner sammen o0g dividere med an-
tallet, ville der komme en Iso ud af det
Den ligner en Vespa, har stelkonstruktion
som en Diana, hjul som en Jawa, haghjuls-
affjedring og transmission som TWN o.5.v.

Det er alisd ikke de darligste forbilleder,
man har valgt, og Iso motorerne har altid
varet af god kvalitet. Stellet er fremstillet
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af stilrer med stor diameter, Og det er ud-
formet som et centralror fra kronhoved til
motorkonsel. Det kombinerede motor- 0§
{ransmissionsaggregal udger en stiv enhed
fra cylinder til bagaksel, og den stobte k-
dekasse fungerer som svingarm. Hele motor-
aggregatet er derfor ophengt drejeligt med
ensidig montering af baghjulet. Som affjed-
ringselement benyties en skruefjeder, der
omslutter en hydraulisk teleskopdemper.
FEn lire-trins gearkasse skiftes ved hjzlp
af et drejehandtag. Hjulene har todelt felg,
og opsi forhjulet er ophengt i en svingarm
— begge hjul afmonteres som pa en bil.

Pa de maskiner, der kommer her til lan-
det, er der en ladespole monteret i sving-
hjulsmagneten, og parkeringslyset fiar strem

————mer e




fra en akkumulator. Endvidere er maski-
nerne monteret med dobbeltsadler, hvilket
efter vor ringe mening er det eneste rigtige
pd en scooler, der let far tyngdepunktet
flyttet alt for langt tilbage, nir bagszdepas-
sageren placeres pd et almindeligt bagsede.
Prisen bliver inclusive omsztningsafgift og
fuldt ndstyr kr. 3596.—. Med hver maskine
folger en fortreffelig instruktionsbog med
alle nedvendige mal ogsd for stempler i
oversterrelse m. m. Tmporter er Vilh. Nelle.
mann A/S, Arhus og Nellemann & Drewsen
A/S, Kebenhavn. Scooterens vigtigste spe-
cifikationer ser saledes ud:

Motor:

Original ISO 150 cem 2-takt kvadratmotor
med stebejerncylinder og letmetaltopstykke.
Boring og slaglengde 57<57 mm. Krumtap-
pen er ophengt i 3 kuglelejer. Stempel frem-
stillet i silicon letmetal med lav udvidelses-
koeflicient. Kompressionsforhold 6,7:1. Ef-
fekt 6,3 hk ved 4000 omdr/min. Karburator:
Dell’Orto type MAI19B4. Teending: 4-polet

svinghjulsmagnet — 6 v 28 w tazndspole se-
parat monteret. Twendrerets gladetal 240,
Keling: blmser monteret dirckte pa sving-
hjulsmagneten.

Brandstof: olie/benzinblanding i forhol-
det 1:20.

Transmission:

Motorkraften overfores til gearkassen ved
3/8”  primerkede, udvekslingsforhold 2,44
:1. Keden leber i lukket olichadskasse.

Kobling: flerpladet i oliebad. Gearkasse:
4-trins gearkasse med drejeligt hindragskifte
pa styrets venstre side. Forbindelse fra hind-
tag til gearkasse gennem to bowden trans.
missionskabler, der er justerbare.

Transmission fra gearkasse til baghjul
med duplex kedetrzk 1/2” i lukket olie-
badskasse, udvekslingsforhold: 2,42:1.

Udvekslingslorhold  motor/baghjul: 1.
gear 19,4:1 (21 km/t), 2. gear 9,9:1 (42
km/t), 3. gear 7,2:1 (58 km/t), 4. gear 5,25:1
(85 km/t).

STILLER

GENERALREPRASENTANT

MAN STORE KRAV

TIL SLIDSTYRKE, KOREEGENSKABER OG ELEGANTE LINIER

SA VAELGER MAN PUCH

Den dobbeltstemplede motors slid-
styrke er sagnagtig og kraftoverskuddet
imponerende.

incl. omsatningsafgift

O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512
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mp KORT SAGT &=

Champion har fremstillet et nyt tend-
ror til Folkevognen, Goliath, Borgward,
Lloyd og Porsche. Det er et 14 mm rer
med fast pakningsring, der ikke kan fal-
de af. Rerets typebetegnelse er L-85, og ge-
vindlzngden er 12 mm, hvilket er en smu-
le kortere end det normale 357 gevind, der
normalt benyttes af engelske motorkon-

struktsrer.
*

Det franske postvesen har udgivet et 15
francs frimerke, der skal illustrere den
motoriserede ombeering 1 Frankrig. I ste-
det for at vise en neutral yingenmands-
vogng ser man klart og tydeligt en Citroén
9 CV 425 varekassevogn, som det franske
postvasen har kebt 3000 stykker af, og det
er vist ferste gang, man har set postvase:
net gere propaganda for et specielt bil-
marke.

*

Motoren i Renault Dauphine har féet
kompressionsforholdet sat i vejret fra 7,25:1
tl 7.75:1.

Nordisk Diesel A/S har udsendt en gan-
ske fortreffelig dansk instruktionsbog for
Goggomobilen. Ejerne af det lille populzre
koretsj oplyses om alt om vognens vedli-
geholdelse og mindre reparationer, og be-
nytter ejerne ikke specialverksted, er det
af stor verdi, ndr de kan vise den lokale
mekaniker de korrekte mal for hjulindstil-
ling, tending, karburator o.s.V.

*

Daimler har sendt en ny 3,8 liters model
pi markedet under tilnavnet »Majestice.
Der er rigelig plads til seks personer i den-
ne luksushetonede vogn, der har en seks cy-
lindret motor pa 147 hk ved 4400 omdr/
min. Der er skivebremser pd alle fire hjul,
automatgear og kombineret varme- og air-
conditioneringsanlag, altsammen som stan-
dardudstyr.,

*

British Dunlopp har udviklet et nyt dak
under typebetegnelsen RS54 fremstillet af
en ny slags syntetisk gummi og nylon i
ctedet for lzrred. Ved prever har det vist
sig, at den specielle gummi har 30 procent
storre gribeevne ved vdd og fedtet vej-
bane end tidligere kendte typer.

De Rer viste tre billeder fra moto-cross banen wved Hajgdrd er scerlig interessante, fordi de er optaget af en 15-arig
skoleelev, Poul Dal, Teving pr. Erslev. Der er her tale om et gasnke sikkert wje for situationen —— der skal germu

foregi noget pd billeder af den slags. Over disse limier
Axel Hangérd Pedersen har sluppet den egentlige
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ligger G. Andersen [orrest med sin stejlende maskine, medens
Lontakt med sin maskine efter det ondskabsfulde hop.




Her forer K. Joh op ad bakk

De engelske Ford fabrikker er store i sla-
get, og i Dagenham har man netop vedtaget
at udvide virksomheden for 1300 millioner
kroner. De engelske Ford fabrikker blev ud-
videt meget sterkt i 1954, men den nye ud-
videlse, der skal afsluttes i 1960, vil for-
doble produktionskapaciteten i forhold til

og man far virkelig et indiryk af stigningen,

1954, og man regner med at beskaitige
50.000 arbejdere i 1960.
*

For 36 ar siden leverede Rolls-Royce Com-
pany et chassis model »Silver Ghost¢ til
mrs. Christie i Sydengland, men netop som
chassiset ankom, sagde hendes chauffor op,

Mozens Rasmussen har sluppet kontakten med jorden, oz man kan ligefrem se rytterens koncentration i bestrahelserne
for at fa en fordelagtic landing.
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og tabet var sd smerteligt, at den ret natur-

lige plan om at montere et karosseri blev
opgivet. Chassiset blev klodset op, smurt 0%
passet gennem alle arene, men det kom forst
for dagens lys i 1956, da murs. Christies ar-
vinger gennemgik boet. Chassiset blev kebt
af en amerikaner, der tillwldigvis havde
f3et fat i et af de ret sjzldne Rolls-Royee
karosserier model Brewster, som var bye-
get i lyverne pa de daverende amerikanske
Rolls-Royce fabrikker. Da karosseri og chas-
sis var samlet, blev den fwrdige vogn sendt
til Rolls-Royce, i hvis serviccafdeling det
hele hlev efterset og erkliret i tip-top stand,
hvorefter firmaet udstedte den bersmte tre-
frige garanli, som Rolls-Royce altid yder pd
nye biler.
*

Japuar Mark VIII kan nu leveres med s&-
der, hvis ryglen kan indstilles ved at tryk-
ke pa en knap. Forswderne kan som s®d-
vanlig bevieges op of ned og frem og til-
hage, medens de nye ryglen kan flyltes fra
lodret til nesten vandret stilling. Man tryk-
ker pa knappen ved sedets side og lener
sig tilbage til den stilling, der enskes —

der bliver ryglenct staende. Skal det frem
igen, trykkes blot pa knappen, og ryglenet
net gar ved fjederkraft sa langt frem, som
man ensker.

*

Elektronhjernen er nu for alvor kommet
ind i bilindustrien. Netop ved leonstruktio-
nen af en undervogn er der uhyre mange
faktorer, som spiller ind, og det er et ne-
sten uoverkommeligt regnestykle at finde
frem til den rigtige affjedring og da@mpning
gamt styregeometri i forhold il akselalstand,
sporvidde, hjuloph®ngning o.s. V.

BMW i Miinchen konstruerede selv en
elektronhjerne, der blev stopfodret med de
enkelte maleresultater, hvorefter man til
elektronhjernen opgav den fastlagte sporvid-
de og akselafstand, og hjernen svarede pa
de spergsmal, man stillede om styregeometri,
afljedring o.s.v.

Npjagtigt det samme system har General
Motors nu indfert, idet man dog er glet
skridtet videre sdledes, at man fremstiller
miniaturemodeller, setter disse pa et lille
pravebord, og elektronhjernen vil derefter

DE

VERDENSBEROMTE

AVAL

KARBURATORER

og originale reservedele

~. BRD. P. & M. KLEE

Krystalgade 3 . Telefon Minerva 5242
(Lige ved Rundetaarn)
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Som det ses pa billedet ol hejre, or
instrumentbordet i Bruxelles-modellen
tide mere omfaitende, og foruden sol-
skeermene  bemeerker man  derenes
indvendige bekledning med  kort-
lomme.,

svare pa alle spergsmil om kereegenska-
berne af en vogn 1 fuld sterrelse.

*

Ejere af Lloyd automobiler kan, hvis de
legger vejen rundt om Bremen, fd lejlighed
til at bese Lloyd Motoren Werke siledes,
at de kan felge med i, hvordan deres vogn
fremstilles. Hver dag i ugen fra mandag til
fredag er der fremvisning kl. 14, og adskilli-
ge danskere, der har veeret pa gennemrejse
i Bremen, har allerede aflagt Lloyd fabrik-
kerne et besog.

*

De tyske NSU fabrikker har overtaget re-

presentationen af Alfa Romeo for Tysk-

land. Giulietta Sprint har fdet nyt front-
parti, og motorens cffekt er sat i vejret fra
70 til 80 hk — tophastigheden er 175 km/t.

*
Pi Kohenhavns kommunes biblioteker
kan man lanc Charles Mortimers bog »Ra-

cing a sportscarg, der er pd 138 sider og

illustreret — en oplysning der maske har
interesse for vore engelskkyndige lesere.
*

Motoren i Fiat 500 udvikler nu 16,5 hk i
standardudgaven, og den lille vogn har nu
den accelerationsevne, som vi efterlyste i
vor praveksrsel.
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De bedes venligst svare mig pi falgende:
Jeg er ejer af en Ariel 600 cem VB de Juxe
cideventilet, drgang 40. Jeg har haft den i
5 ar, og i den tid har den nok sliet 25 top-
pakninger. Jeg har pravet at legge dem pa
ph alle mider, f cks. al gere dem vide,
smere schellak pa, kebt snittap og skaret
hullerne i cylinderen op for smavs, prevet
en massiv kobberpakning, faet drejet toppen
og cylinderen af, intet har hjulpet. Jeg har
veret hos samtlige Ariel eksperter her i
Kehenhavn, og de har lagt dem pa, lige me-
get hjzlper det. Jeg har spendt dem meget
omhyggeligt efter, nir cyklen har veret
kert varm, og igen efter 100, 300 og 500 km
karsel.

5 Sporgsmil til

G.C., Kebenhavn K.

Det skulle vere noget af et vidunder-

‘middel at legge toppakningen i varmi

vand -inden monieringen. Iovrigt er det
meget vigligl, at boltene tilspendes grad-
vis og med ens tryk, af hoilken grund det
kun kan gores heli Lkorrekt med en mo-
mentnogle. Hvis De i mellemtiden har mon-
teret maskinen med letmetaltopstykke, md
De huske, at dette ikke mdé afmonteres el-
ler efterspendes, for muskinen er helt sten-
Lold, hvilket vil sige, at den helst skal have
stdet i flere timer.

*

Venligst opgiv det rigtige tzndrer 1il
Norton Dominator model 88. Kan det ikke
lade sig gore at fi en fortegnelse over de
af SMJ prevekerte biler, motorcykler m. m.,
hvilke numre de var i og hvilket ar? Det
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»Teknisk Brevkasse« besvares l KUN, I nar der madsendes svarporto.
b i

gjorde heller ikke noget, at SMJ prevekerte
nogle flere motorcykler, f.eks, blot 1 hvert
andet nr.

B.S.I., Kebenhavn .

Hvis Deres Dominator model 88 er mon-
seret med letmetaltopstykke, skal 1endra-
ret veere KLG FE 70, men er det med sto-
bejerntopstykke, skal t@ndroret vere KLG
F70. Vi skal gerne udarbejde en ny over
sigt over de biler og motorcykler, vi har
prevekort, men det Lan kun gelde for de
blade, vi stadig kan levere. Provekerslerne
stdr iourigt for sig selv i indholdsfortegnel-
sen i hvert december nummer. Vi har intet
hajere snske end at kunne bringe en prove-
kersel med en motorcykel eller scooter i
hvert nummer, men da vi ikke liner preve-
Lorsler fra udenlandske blade eller kilder,
men selv korer pd maskinerne, er det for
ojeblikket meget vanskeligt, da forhandler
ne ikke har tilkerte provemaskiner, og det
er ikke si mange private ejere, der vil over-
lade os en 10.000 km gammel maskine i fle-
re dage, men vi er stadig pd jogt, og vi har
sd at sige maskiner pd lager, de skal bare
veere kort til forst.

*

Jez har et problem med min BSA A7
Twin 1957, som jeg héber, De kan hjzlpe
mig med.

Hver gang det regner, har jeg sveers start-
vanskeligheder, eller den vil slet ikke starte.
Kan man ikke ved en lille kontaktanord-
ning lave noget, si man kan give den bat-
teritending ved vanskelige starter? 1 sa fald




hvordan skal det laves, og hvor meget vil
det koste? P.M., Korser.

Problemet er sikkert ikke sd vanskeligt
ut lose, men det vil i hvert tilfelde vare
nesten umuligt at montere en batteriten-
ding sidelobende med magnettendingen.
Fejlen lizger si afgjort enten ved tmndro.
rene eller ved kabelholderne pd magneten.
Hvis wendrorene er forsynet med et par
gode tendrorshetter, og tendrorene iov-
rigt holdes rene udvendig:, skulle der ikke
kunne opstd fejl pd dette sted, men som en
ekstra  sikkerhedsforanstaltning kan man
montere kablerne i tendrorsheiterne pd den
mdde, at der mellem kablet og tendrors-
hetten legges et tetnende materiale  enten
solution, schellak: eller sflydende paknings.
Pd den mdde kan man sikre sig, at der ikke
leber vand ind i tendrorsheiten,

Det er mere sandsynligt, at fejlen ligger
ved kablernes indforing i magneten. Kabler-
ne skal veere rene udvendig, der skal vere
fast og god forbindelse, og man kan pd
samme mdde som ved tendrershetten fore-
tage en yderligere twining siledes, at ind-
sivende vand ikke kan fordrsage kortslut-
ning,

*

Teknisk brevkasse bedes venligst hjelpe
mig med felgende spergsmal, hvis det er
muligt ud fra givne oplysninger. Det drejer
sig om min BSA M 25 213 arg. ,1937! der,
som De sikkert ved, har en steddzmper i
det kadehjul, der sidder pié krumtapaks-
len, imellem denne demper og krumtap-
huset er der en afstandsring, eller hvad det
nu er, der, nir fjederen er spendt pa dem-
peren, trekker krumtappen over i den ene
side sdledes, at der intet endesler er. Kan
det veere rigtigt, hvis jeg fjerner denne ring,
vil demperen sld over, bare jeg treder pa
kickstarteren? Jeg mener, der ma vere no-
get galt, idet jeg mener, at det mi vere
mest naturligt, at krumtappen skal have en-
desler. Jeg har hos forhandlercn prevet at
fi de forskellige indstillingsmdl for maski-
nen, det var ikke muligt, han vidste det
ikke. Vil De venligst give mig de forskel.
lige mél, vil jeg vere Dem taknemlig der.

En af vere lwsere har belilager, at han ikke rigtig for-

stod baghjulsophceengningen pi SAAB efter beskrivelsen,

af hvilken grund han wdbeder siz en skizse. Her er den,

og man ser den U-formede svingarm, der bade kan svin-
ge og vride i den midterste lejring.

for. Hvilket tzndrer vil De anbefale f.cks.
i KLG? Endnu et sporgsmil: Maskinen er
monteret med 197 baghjul og 20” forhjul,
er det originalt?

E. A., Serslev pr. Snertinge.

Den omtalte afstandsskive skal vere der,
og den er beregnet til at flugte de to ke-
dehjul, af hvilken grund den fds i forskel-
lige tylckelser. Der skal ikke vere endeslor
pad krumtapakslen, og det er derfor sand-
synligt, at det er afstendsskiverne inde i
krumtaphuset, det er galt med. Iovrigt md
De veere Elar over, at motrikken, der spen-
der dmmperkoblingen sammen, skal wvere
spendt helt til (pd andre konsiruktioner
vil en siden tilspending swette koblingsfje-
deren ud of funktion). Vi vil gerne fast-
sld, at alle mdl for BSA modeller kan op-
lyses af importoren for BSA Motors & Cyc-
les. Teendroret skal vere KLG 70, og det er
rigtig hjulsterrelse med 3,50-19 pé baghjulet
og 3,00-20 pd forhjulet.

Jeg har pd en Adler MC 250 cem 1955,
der med kort tids mellemrum afbrandte de
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originale spoler, monteret 1o spoler, 1 atk.
Bosch og 1 stk. Ford, begge 6 volt. Maski-
nen gir upfklageligt ph disse spoler, bedre
aceeleration, tending, start o.5.v. P4 min
egen Adler 250 1954 monterede jeg 1o Lu-
cas Epnrtsspuler, som jeg anbragte under
twinsadlen og forbandt pa felgende mide:
Klemskruen mrk. CB til knikser via kom-
densator og klemskruen mrk. SW til sam-
me sted, hvor den originale spole var an-
bragt, klemskrue mrk. 1 foroven ved kon-
sollen. Maskinen startede, men cfter at have
kert et sjeblik stoppede hejre eylinder, og
kondensatorer herved blev temmelig varm,
venstre cylinder gik fint. Jeg har ikke kuon-
net finde arsagen til, at den ikke vil gd pi
hejre cylinder, en ny kondensator hjalp
ikke, knikserne er nye, Of der er ingen feil
at finde nogen steder. Jeg sluttede de gamle
gpoler til igen, og maskinen gilk atter finr.
Grunden til at jeg ville keore med Lucas
spoler er, al jeg har haft meget vravl med
de originale spoler, ved héard belastning
svigter de skiftevis, flere mekanikere, jeg
har talt med, udtaler, at de originale spo-

ler er noget skidt, at de ikke kan holde 1il
hérd kersel. F.F., Kbhvn. 3.

Der er ganske rigligt erfaring for, at de
originale spoler til Adlers farste modeller
var of ret ddrlig Lvalitet. Med hensyn til
de anvendie Lucasspoler er disse i hvert
tilfeclde galt forbundet. CB pé spolen hen:
viser ganske rigtigt til knikserkontakten
(contactbreaker), medens SW skal forbin-
des til wendingskontakten, men det er vel
at merke, ndr spolen monteres i et Lucas-
anleg, der har plus til stel. Da Deres Adler
har minus til stel, skal De forbinde spolen
omuendt siledes, at CB forbindes med ten-
dingskontakten o0g SW med afbryderkon-
takten (knikseren). Nir spolerne bliver
rigtigt forbundet, er fejlen sikkert afhjul-
pet, men De md vere klar over, at dyna-
moen pa Adler 250 ikke kan levere strem
1il disse spoler ved lengere tids natkersel,
ndr korelyset er tendt — det samlede for-
brug wvil overstige dynamekapaciteien, 0f
akkumulatoren vil ikke kunne klare nat-
lorsel i mange timer. Tovrigt skal en kon-
densator passe til den benyttede spole.

BARBERING
| BILEN!

Pi camping-ferie med bil eller
scooter — pi sejlturen — overalt,
hvor De blot har batteri eller
akkumulator, kan De med den ny
,‘Transelctttic" mini-omformer
bruge Deres almindelige elekeriske
batbermaskine — uanset [ypem.

Kr. 48,-
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Batteri- og akkumulatorserem omdannes til 120 volt — 50 Hz.
Permanent tilkobler, — strommen slutres automatisk, nér
stikproppen inds®rees. Prav , Transelectric” mini-omtormer
hos Deres servicestation eller autoforhandler.

Fabrikation: TRANSELECTRIC A/S. Gl. Kongevej 3

Keobenhavn V, Tell Hilda 18B0
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AF "OBSERVER"

Det lader til, at troldmanden fra Mara-
nello, nermere belegnet Enzo Ferrari, al-
ligevel havde et par trumfer gemt i ®rmet.
I ssonens forste lob var de britiske vogne
klart overlegne. De private Maserati-vogne
kunne trods fabriksbistand ikke hamle op
med Vanwall og Cooper — og BRM, nir
den var i humeor. Ferrarivognene var ikke
synderligt overbevisende, for hverken mo-
torstyrken eller korcegenskaherne syntes pa
hejde med briterne. Blot var der en vigtig
forskel pa Ferrari og konkurrenterne: Coo-
peren er en vellykket kombination af motor-
styrke og héndterlighed, men uden sterre
muligheder for videre udvikling; Vanwall
er slutstenen pa flere irs tdlmodigt arbej-
de; BRM er lige pid holdbarhedens vder-
grense, snarere lidt over. Ferrari stillede
derimod med den relativt nve V-6 model,
som var langt fra at vere fuldt udviklet i
s@sonens forste halvdel, men som nu er
ved al modnes.

Bladet er tilsyneladende atter ved at ven-
de til fordel for den italienske konstruk-
ter, men til gengeld rider Italien ikke over
nogen kever af hajeste klasse. Alle de store
navne er britiske i dag med et par fran-
ske undtagelser og. enkelte aspiranter fra
andre lande.

Frankrig,

Den franske automobilklubs grand prix
blev kert pd Reims-banen den 6. juli som
femte leb om Fl-verdensmesterskabet, Start-
opstillingen pd grundlag af treningstider-
ne var allerede nedsliende for englender-
ne: to Ferrarier (Ilawthorn og Collins)
pd de fornemste pladser, men alligevel kom
to britiske vogne, Schells BRM og Brooks®
Vanwall, bedst af sted. Blot var det en kort

Flyverdragter

Vind- og vandtaet, , ?B,—

Prima gumml 1 06.50
Dobb. stol, 1 28._

2 farver,
100 pct. vandtest 138,—

Imprazgn, gabar-

dine med uldfosr 1 68,‘—

Grenlandsmodel

med hatte og

teddy-bear foer 228,_
Parco ccat m. aftagelig heette og

teddy-bear foer. P i 1 59.50

Seooter-coat, 4 farver,
prime lodenstof................0, 98,—-—

Styrthjelme
Jobi, Gene, ABC, orig. eng. T.T..

mange farver, tra .......,......

29,50

Stort udvalg | handsker — huer — hjmime
briller — overtraskste|

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

Kongelysvej 14

TELEFON
GENTOFTE
*8200
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__ Mangler De reservedele
KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep- pa spec.
veerksted tra dag 1ll dag.

GEARKASSEDELE er pa lager til St. Archer
Burman- Albion. £

RESERVEDELE il BMW - Zindapp - DKW

o. m.a fra 1934-1 957,
SIDEVOGHNE til alle motarcykler.

PAHAENGSVOGNE wil personbiler fra egen
fabrik. Opalv mazrke. Indhent tilbud-

Indsend de gamle dele for motorcykler og
gearkasser for hurtig expedition.

AlS CYKLEB@RSEN, HORSENS
Telf, 23444

KVALITETS MAERKET

Starste specialfabrik for
motorcykle-, scooter- 00 knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anven des

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 ZGIR 4803

Motorcykle-Vaer ksted
Speclalverksted {or

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE 0OG UDSTYR
Aut. Indian-fo handler

\ i
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Tagensve] 101 . Taga 9926

for Hawthorn 1a i spid-
kart, og egede sit

varig fornejelsc,
gen, da ferste runde var
forspring pé de fglgende omgange.

Lebet blev kort i et meget hardt tempo,
oy mens de britiske vogne en for en tubte
pusten efter forbitrede angreb pa de ita-
lienske konkurrenter, holdt Ferrarierne 1il
den haje hastighed, o0g Hawthorn kerte al-
deles fejlirit. Stirling Moss var ogsd i hed-
ste form, og hans Vanwall holdr, men var
en kende for langsori. De to andre Van-
wall faldt fra, alle tre BRM udgik, begge
Lotus ligesd, men dc to Cooper fuldiorte.
Af syv Maserati-vogne genncmisrte de fem.
Ferrari mistede en vong af fire, da Musso
kom for hurtigt ind i en kurve 0g styrtede
sa alvorligt, at han kom af dage.
der ikke forsvarer gin verdens-
mestertitel i &r, startede med en Ny Ma-
gerati letvagtsmodel, som han trods svig-
tende kobling og andre ubehageligheder
bragte ind pd fjerdepladsen.

Resultater (415 km 50 omgange):

1) Hawthorn, Ferrari, 2.03.31,03.

201,8 km/t.

2) Moss, Vanwall, 2.03.45,%.

3) v. Trips, Ferrari, 2.04.21.

4) Fangio, Magerati, 2.05.31,9.

5) Collins, Ferrari, 2.08.46.2.

6) Brabham, Cooper, 1 omg. bagved.

For Ferrari var det en merkedag; det
fabrikken vandt et Fl-me-
dempedes

Fangio,

er to ar siden,
sterskabslpb. Gleden herover
dog af den triste ulykke, som kostede Musso
livet og dermed Italien sin eneste kerer af
nogenlunde format,

Ogsa i det forudgaende 12-timers Gran
Turismolsb triumferede Ferrari med 250
CT-modellen. Foruden fgrstepladsen (Gen-
debien/Frére med 170,6 km/t) besatte mezr-
ket de fire felgende pladser. Porsche vandt
9 litercklassen med 161 km/t og Lotus 11
1300 cem klassen med 157 km/t

FIl-lgbet bragte en overraskelse i formi
af en veritabel vaeddelobsvogn Ira Porsche.
Den lignede ganske den nye RS-sportsmo-
del og fulgte samme tekniske opbygning,
men havde ferersedet i midten: Behra ker-
te den med megen verve og vandt sikkert
(187.3 km/t for 249 km) foran Collins (Fer
rari) og Wicken (Cooper).
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[ sidste ajeblil har vi modiage: meddelelse om den nye BSA scouter med
navret Sunbeam (ilkke at forvelsle med memrker Sunbeam). Scootcren er
konstruerct of Edward Turner, og den kan leveres med to forskellize moto-

rer nemlig en 175 com to-takt cller en 250 cem to-cylindret fire-takt. I begge

tilfelde er koblingen anbrogt pd krumtapukslen, og den driver gennem
tandhjul en fire-trins gearkasse, fra hvilken kraften overferes til baghjulet
gennem en indkapslet kwde, hvis hevdekasse fungerer som svingarm. Oasi
forkjulet er ophmngt i en svingarm, of hjuistorrelse er 3,50 107, Prisen
skulle i Dunmark blive kr, 4000,00—4500,00 inclusive omseiningsafgift.

Storbritannien.

Efter Ferraris come-back i det franske
(. P. blev det britiske grand prix imadeset
med megen spending. De britiske vogne
var pd hjemmebane, og der blev stillet
store forhibninger om revanche. Desuden
havde lobet det pikante bimoment, at Moss
og Hawthorn begge stod med samme antal
points i verdensmesterskabsserien, sd der
var stemning til stede pd Silverstone-hanen
den 19. juli. Noget si usedvanligt som sira-
lende solskin begunstigede lebet.

Allerede triningen gav anledning til
skarp konkurrence, og resultatet blev, at
fire forskellige marker stillede op i for-
ste rekke: Vanwall, BRM, Cooper og Fer-
rari. Forskellen mellem den hurtigste og
den langsomste af disse fire vogne var 1
_ eet sekund —, og det mest hemarkelses-
verdige er, at Cooper (kert af Salvadori)
kunne klare trediebedste treningsomgang.

Starten gik perfekt og kunne tjene som
monster for mange andre arrangarer. Moss
skod [rem, men mitte allerede pa ferste
runde se sig passeret af Colling’ Ferrari,

som gradvist sgede sit forspring. Fra ita-
liensk side var slagplanen tydelig: Collins,
der ikke har mange mesterskabspoints i
denne sazson, skulle lokke Moss til at gh
for hardt pa, mens Hawthorn blev holdt i
baggrunden, men klar til »udryknings, hvis
Collins’ vogn bred sammen. Stirling Moss
er heller ingen ringe taktiker, si han in-
teresserede sig mere for blot at holde sig
foran Hawthorn — af hensyn til mester-
skabet —, men uheldet var ude. i 25
omgang svigtede Vanwall-motoren. Med en
ildevarslende rogsky fra udblzsningen kerte
Moss sin vogn direkte til »vognkirkegér-
den«. Atter havde motoren svigtet ham.
Derved svandt de britiske sejrschancer,
og de var yderligere mindsket, da alle tre
Lotus-vogne allerede var udgdet sammen
med den ene BRM. Forevrigt var der mar-
kelige omstendigheder knyttet hertil. Behra
bragte vognen ind pd 10. runde og hekla-
zede sig over baghjulenes opfarsel. Meka-
nikerne rokkede lidt med vognen, fjerne-
de resterne af en overksrt hare fra karbu-
ratorindtaget or skubhede vognen vzk fra
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banen. Ferst da opdagedes det, d.v.s. ef
ter at vognen var meldt udgiet, at det ene
baghjul var punkteret, fordi en hareknog-
le var gict gennem dakket! Den slags styr-
ker ikke tilliden til BRM-organisationens
effektivitet.

Kampen om fererposilionerne udcblev
iovrigt, efter at Moss var faldet fra, men
midt i feltet blev der kert bravt, og det var
en fryd at se, hvor godt Salvadori bed fra
sig med den lille fabriks-Cooper, der holdt
sig Vanwall, BRM og den tredie Ferrari
fra livet.

Resultater (354 km, 75 omgange):

1) Collins, Ferrari, 2.09.04,2. 1642 km/t.

9) Hawthorn, Ferrari, 2.09.28.2.

3} Salvadori, Cooper, 2.09.54,4.

Som et ringe plaster pa siret scjrede Moss
i dagens sportsvognsleb med en Lister-
Jaguar (157,5 km/t). Den amerikanske ko-
rer Hansgen vandt serievognslabet med en
34 Jaguar (135 km/t), og Lewis-Ewans FIII-
lobet med en Beart-Cooper (1435 km/t).

Tyskland.

Pa haggrund af de to seneste verdens-
mesterskabsleb fik det syvende i razkken,
Tysklands grand prix, den 3. august pi
Niithurg Ring et overraskende udfald og
samtidigt et tragisk forlab. Resultatet over-
skyggedes af den ulykke, der kostede den
sympatiske britiske Ferrari-kercr Peter Col-
lins livet. Collins var en dygtig kerer, hvis
velovervejede, rolige stil var en fornaej-
else, privat var han en stilferdig, retlinet
mand og holdt sig fra det mere udadvendte
liv, som desverre ofte omgiver internatio-
nal bilsport. Han vil blive savnet af kam-
merater og tilskuere.

For Ferrari var det chokerende at miste
to kerere pa to mineder, og ulykken pa
Niirburg Ring kan meget vel f& videre-
giende konselcvenser end umiddelbart over-
skueligt. Ganske overraskende tog Moss
foringen i cn Vanwall og tilbagelagde al-
lerede anden omgang den vanskelige strek-
ning med ny rekordtid. Det var imidlertid
for meget for vognen, og kort efter mitte
han udgd med motorskade.

Resultater (342,1 km, 15 omgange):

1) Brooks, Vanwall, 2.21.15. 1454 km/t.
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2} Salvadori, Cooper, 2.24.44,7.

3) Trintignant, Cooper, 2.26,26,2.

4) von Trips, Ferrari, 227.31.3.

5} McLaren, Cooper, 2.27413.

6) Barth, Porsche, 2.27474.

For Ferrari var lsbet bdde tragisk og
samtidigt chokerende, idet hans vogne trods
alt ikke kunne klare de britiske vogne pit
Niirburg Rings mange kurver. Det er be-
markelsesvierdigt, at bide Vanwall og Coo-
per sluttede foran den eneste Ferrari, der
fuldforte, idet Hawthorne mitte udgd med
motorskade, og kun von Trips formdede at
bringe vognen i mal

Rally-fronten,

Det klassiske Alperally eller »Bjergkri-
teriet¢, som det officielt benwvnes, var en
triumi for Alfa Romeo, der besattc de tre
forste pladser i den abne klasse. Sunheam,
Ford og Austin-Ilealey 38prite¢ vandt for-
skellige klasser, hvilket er blevet grundigt
udnyttet i reklamegjemed — sa grundigt,
at SMJ snart mi bringe en redegerelse for
reglementer cle., 83 tingene kan forstis pa
retle vis.

Bjergmesterskabet.

I Mont Ventou-lebet (21 km, 1700 meter
hejdeforskel) sejrede Behra (Porsche) med
12.09.8 (1064 km/t) foran v. Trips (Por-
sche).

Ogsé i Trento-Monte Bordone lsbet sej-
rede Porsche, denne gang kert af v. Trips.
der tilbagelagde den 128 km lange, stejle
vej (1011 meter hejdeforskel) pd 9171
d.v.s 833 km/t. Derved sikrede v. Trips
sig et godt pointsforspring og forte i me-
sterskabet med 28 points foran Herrmann
(22) og Barth (10) inden naste runde.
Den blev kort den 27. juli pa den 12 km
lange Freiburg-Schauinsland strazkning (745
meter hajdeforskel) og gav overraskende
resultater. I mesterskabsklassen for 15 L-
ters sportsvogne har Porsche nok veret su-
veren hidtil, men Borgward har vieret en
generende hird konkurrent, I dette lab gik
det ydermere si uheldigt for Porsche, at
begze de bedste fabrikskarere, v. Trips og
Barth, korte galt og kom til skade. Herr-
mann (Borgward) fik sit ferste leb spole-
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ret, fordi faresignalet blev vist op tvang
ham til nedsat fart, men Bonnier, der korte
den anden Borgward, sked op ad bjerg-
vejen i fineste stil og vandt med 7.32,6 og
7388 for sine to lsb (gennecmenit 0949
km/t).

Det mest bemerkelsesvierdige var, at
Bonnier med en 1,5 liters sportsvogn kunne
gld Rosemeyers sejlivede rekord, sat med
en ‘speciel Auto-Union veaddelsbsvogn for

krigen (7.59,3). Teknikken har virkelig

gjort fremskridt, for Bonnier er ikke i sam-
me klasse, som Rosemeyer var.

Mindre lab.
Det portugisiske sportsvognslab  vandt
Moss (Maserati) med Behra (ogsd Mase-

rati) pid andenpladsen — Caen grand prix
vandt Moss ogsa (Cooper) med 1511 km/t
foran Bonnier (Maserali) — Heims-Strihle

scjrede i 10-limers lobet i Messina med en
Porsche (153.8 km/t) — en Fiat 500 kert af
Brunetti/Fricder vandt Liége-Brescia-Liége
med en tilsvarende vogn pa 2. pladsen og en
Lloyd pa 3. pladsen. :

Motorcyklesporten.

Om de klassiske motoreykleleh er der
ikke meget at sige — eller det kan i hvert
tilfzlde siges kort. I det helgiske grand
prix vandt Surtees 350 og 500-cem klassen
med Hartle pa andenpladsen i 350 com og

Campbell som nummer tre, Minter fire og

Duke fem — alle re pd Norton. T 500 cem
klassen fik Campbell sin Norton ind foran
Hartles MV, og Duke og Dale sluttede pa
henholdsvis fjerde og femte plads pd BMW.
1 den lille 125 cem klasse fik Ducati en-
delig den eltertragicde sejr over MV, da
Gandossi og Ferri gik i mal foran Provinis
MV, og Chadwick fik endda sin Duecati i
mal foran Ubbialis MV. I sidevognsklassen
slog Schneider denne gang Camatibias, og
Fath kom pi trediepladsen — alle pid BMW.

Det tyske grand prix blev kert pa Nir-
burgring, og her blev de tre af verdens-
mesterskaberne afgjort, da Surtees til en
afveksling besatte ferstepladsen i bade 350
cem og 500 cem klassen med sin merke-
kammerat Hartle pad andenpladsen, og
Sehneider slog Camathias i sidevognsklas-

sen. Ingen rytter har nu mulighed for at
opni flere points end Hartle, der med tre
lob tilbage allerede er dobbelt mester, og
der er ikke flere sidevognsleb i ar.

I 250 cem klassen vandt Provini med sin
MV foran Fugner pa den estiyske MZ, og
Falk kom pa trediepladsen med Adler, me-
dens resten af feltet bhestod af NSU'er. I
125 cem klassen vandt Ubbiali, MV, foran
merkckammeraten Provini, medens resten
af feltet var MZ%er.

Det hele lyder ret interesselest, men Sur-
tees’ dobbeltmesterskab er velfortjent, sclv
om han har MV i ryggen som eneste aktive
fabrik. Rent bortset fra for eller imod fa-
briksdeltagelse, si er det ogsd en ganske
net leknisk prastation, nir MV kan starte,
gennemfore og vinde i samtlize lob, endda
i de fleste tilfzlde med en maskine pi an-
denpladsen tillige. Al ®re og respekt for
bide Surtees og MV — en sidan overlegen-
hed virker imponerende, men ikke lige-
frem spwndende.

Rent sportsligt kan man ikke nzre sam-
me @rhadighed for MV, der efter ai have
opndet det dobhelte mesterskab undlod at
starte i det svenske grand prix-i Hedemoras
to store klasser. Til gengzld matte fabrik-
ken deje et solidt nederlag i 125 cem klas-
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sen, i hvilken Gandosi og Taveri besatte de
to farste pladser pa Ducati, og i 250 cem
klassen métte Provini nejes med en ‘niende-
plads 1il MV, medens klassen blev vundet af
Fiigner pi MZ foran Mike Hailwood, NSU.
I de to store klasser vandt Geoff Duke en
dobbeltsejr pad Norton. 1 350 cem klassen
blev han fulgt godt til ders af sin lands-
mand Beb Anderson, der ogsa kerte Nor-
ton — kun et halvt sekund skilte de to ryt-
tere ved millinien efter blzndende {in keor-
sel. Mike Mailwood, Norten, kom pé tre-
diepladsen.

I 500 cem klassen havde Duke forladt
BMWen til fordel for den en-evlindrede
Norton, men morsomt nok blev han her
fulgt af Dickie Dales BMW, der gik i mal
kun /10 sekund efter Duke. Terry Speh-
herd og Gary Hocking — begge Norton —
blev henholdsvis nummer tre 02 fire, me-
dens den tyske mester Ernst Hiller, BMW,
kom pa femtepladsen.

*
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*
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Det har altid veret dansk arbejderbevee-
gelses styrke, at man har ligget foran, ndr
det gjaldt at bane vej for nye fremskridt.
Selvfalgelig kan kun en politiker udtale sig
pid denne bevidstlase made, for hvordan i
Nordens navn skulle man kunne bane vej,
hvis man kom sjokkende bagefter. Men det
er nu ikke det vmrsle, og derfor skal Af-
tenbladet citeres i helhed, da vi ikke har
varet i stand il at opdrive bladet »Iri
Ungdome. Under overskriften: Billigere
arbejder-biler — opsigtsuelkende farslag
fra kendt socialdemokrat hedder det:

Den dynamiske Gladsaxe-borgmester 0g
folketingsmand FErhard Jakobsen har i det
i dag udkomne nummer af de unge social-
demolkraters blad »Fri Ungdoms fremsat
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Lonkret forslag om, at socialdemokratiet
swtter sig i spidsen for finansiering af ar-
bejdernes bilkab og indforelse af en art
kooperativ reparationsservice.

Erhard Jakobsen erklerer, at senhver,
der er interesseret i partiets fremtid, med
beteenkelighed md se pd den indstilling,
som iser lidt eldre partifeller har overfor
bilerc. Man horer meget ofte en bemneerk-
ning som vnu har han fiet bil, det rige
svine, skriver Erhard Jakobsen, men det er
en helt forkert indstilling — ofte udtryk
for en indellemt irritation over, at man
ikke selv har fdet et lenge neret enske op-
fyldt om selv at blive ejer af et keretoj.

— Det har, fortseetter Erh. Jakobsen, al-
tid veret dansk arbejderbeveegelses styrke,
at man har ligget foran, ndr det gialdt at
bane vej for nye [remskridt. At bilen md
hetegnes som et sidani fremskridt turde
vere havet over enhver tvivl.

Enhver kan se den politiske konselvens
af, at ungdommen Lkommer til at betragte
vort parti som ansvarlig for. at den ikke
Lunne fd et onske opfyldt, som opfyldes i
mange andre lande — og vel at merke uden
at der findes samfundsokonomiske grunde
herfor.

Jeg mener, skriver borgmesteren, at so-
cialdemokratiet — og fogbevagelsen 63 koo-
perationen twertimod aktivt bor sweite sig
i spidsen for Lestrebelser for at billiggore
bilerne. Tkke mindst ligger der en veeldig
fremtidsopgave i at organisere finansiering
af arbejdernes bilkeb, sivel som en tilfreds-
stillende og betryggende reparations-service.

Det var dog en fortrinlig tanke, der her
er kommet til Gladsaxes borgmester, men
ville det ikke vare nok si naturligt, om
han rejste del spergsmal pa tinge siledes,
at man kunne regulere omsaztningsafgiften
til et mindre sindssvagl niveau Om man
ikke husker helt forkert, var det den sam-
me borgmesters parti, der gik ind for de
heje afgifter for at nedsette salget i hdb
om cn stabilisering af valutabalancen. Hvor-
dan et politisk parti ckulle kunne have ind-
flydelse pd »en tilfredsstillende og betryg-
gende reparationsservices cr vanskeligt at
ve. Skal det forstds pd den made, at der
blandt mekanikerne, der udforer denne ser-
vice, ikke er socialdemokrater, eller skal
man for fremtiden opgive sin politiske an-
ckuelse eller mangel pd samme, for meka-
nikeren tager stilling til, hvordan arbejdct
ckal udfpres. Og hvorfor kun faghevagel-
wen? Tvorfor ikke tjenestemzndenes mo-
torimport, journalistiorbundets forenede
vrerksteder, forfatterforbundets scootercen-
tral o v. — det gik jo_sd strilende, da
brugsforeningerne handlede med motorevk-
ler. Det eneste, brugsen ikke kunne klare,
var netop veijledning og service!



Min bil og jeg

— en virkelig handsrzkning
til de bilister, der vil kore
i en velholdt og selvholdt
vogn.
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Saet udgifterne ned gennem
sterre kendskab til vognen, og forlaeng

En helt ny udgave, der fortzeller motorens levetid betydeligt ved korrekt
det, som ikke star i instruktions- behandling. -
bogen.
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Qikker korgeli marke, tage og fedtet fare...

med ﬂ__ﬂﬂ sikkerhedsudstyr!
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ot f/ ;//'f/}; ber De gore Deres til, at Deres korsel
A 4y bliver sa sikker som mulig.
Forsyn derfor Deres vogn
med LUCAS sikkerhedsudstyr.
som forener den hajeste nyttevirkning
med exclusiv skonhed og kvalitet.

for sikkerhed - —
0q Sikker Smag
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