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§ e Europa fra en ny ANGLIA

Den ny fascinerende ANGLIA har i forvejen set alle
| verdens lande. Den blev provekort i nordlandets ismarker og under
tropernes sol — den ved, hvad den vil blive budt.
En ny ANGLIA vil vere Dem en ideel feriekammerat. Den har mas-
ser af plads til at strekke ben, stort bagagerum, og den byder en
komfort indendors, der gor selv de lengste distancer til en behagelig
oplevelse. De vil blive overrasket over, hvor billigt De korer i en
ANGLIA, og De vil blive begejstret over, hvor godt De korer.
i ANGLIA accelererer uovertruffent, den har en enestiende vejbelig-
genhed og kurvesikkerhed, og et udsyn, der giver bide forer og
passagerer det rette udbytte af landskabet.

3 Verdens mest fascinerende vogn
/ — den helt ny Anglia nu kun kr. 1 5-074 (excl. lev:omk.)

| - FORD FOR FREMTIDEN
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EN RIGTIG FAMILIE-VOGN!

Den charmerende 4 CV er familiens midt- ¢

punkt — familiens uundverlige hjzlper. Den
belaster ikke budgettet, men giver billig,
komfortabel transport.

Den palidelige 4 CV er et effektivt redskab
i det daglige arbejde — den er med til at
udnytte tiden, den holder ham i form dagen
igennem, den hjzlper ham frem pa alle mader.

Hvad var ferien uden den rummelige 4 CV?
For en minimal »billetpris« dbner den vejen
til hele Europa, eller den kerer p& opdagelse

CVv

i vort eget land. Ferien bliver en forngjelig
hvile med en 4 CV.

4 CV er en rigtig bil med rigelig plads til
fire fuldvoksne personer. Den vandkglede,
topventilede hakmotor er robust og meget
overlegen. Kgreegenskaberne er ved at blive
legendariske, men De skal preve en 4 CV
selv, sa vil De vare overbevist. Aftal derfor
en prevetur med Renault-forhandleren.

Vi sender Dem gerne en udferlige brochure
om Renault 4 CV.

Kr. 10.975,-

incl. oms=tningsafg.

IMPORT@R: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S - K@BENHAVN @ - RYVANG 6888
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Skilte, masser af skilte!

Det kunne man naturligvis have sagt sig selv pa forhand.
Nar anvendelsen af hastighedsbegraensende skilte er aktuel, sa
fores systemet ikke ud i livet som hjzlp og vejledning for
samtlige trafikanter, men derimod som en planles og alt andet
end gennemtankt plantning af en skilteskov, der pa mange
mader vil virke stik mod den zdle hensigt. Tilmed fortolkes
disse skiltes betydning pa en hejst usmidig méde af politiet,
og tendensen er dbenbart den, at de vejfarende ikke skal have
en handsrzkning, de skal blot blindt lystre, hvor tdbelige di-
rektiverne end kan veare.

Hastighedsbegraensende skilte er en glimrende foranstaltning
og hjelp, nar de benyttes pd den rigtige méde, da selv den
mest berejste reprasentant ikke kender hver eneste vejmeter
i landet. Flere steder kan man f. eks. nzrme sig en bled kurve,
som der ikke er grund til at tage szrligt hensyn til, men netop
som man er midt i kurven, opdager man, at man er pa vej ind
i en storre bebyggelse med trafik og parkerede koretsjer. I sa-
danne tilfzlde er det udmarket med et skilt. Pa flere af Keo-
benhavns og andre storre byers indfaldsveje er det ligeledes
gavnligt med hastighedsbegrznsning, fordi trafikken afvikles
bedre og med sterre kapacitet, nér keretsjerne glider i en re-
gelmassig strem. Et eksempel pé fornuftig hastighedsbegrzns-
ning findes p& Lyngbyvejen ved Kebenhavn, hvor trafiksitua-
tionen i myldretimerne havde antaget karakter af en motor-
bane med kapkorsel mellem en samling begyndere af den ver-
ste slags. Korer man derimod ad Ringvejen og videre ud over
Sjelland, s ma man undres over det tilfzldighedens preag,
der kendetegner hele denne skiltning. For det ferste ligger
hastighedsbegrznsningen de fleste steder bade 10 og 20 km/t
under det naturlige og nedvendige, enkelte steder star der
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dumme »50 km« skilte, hvor man skal vare
temmelig hardkogt for at kere mere end 40
km/t, og blot der ligger fire-fem huse ved
en hovedvej, s& kommer der pad en lang
streekning hastighedsbegransning helt ned
til 50 km/t.

Det er ganske indlysende, at disse skilte
i de fleste tilfzlde er sat efter et eller an-
det primitivt sken, hvor man med udmerket
held kunne have foretaget nogle opmalinger
for at konstatere, hvor hurtigt man kan kere
med den fornedne sikkerhed pa det péagel-
dende sted. Den daglige trafik skal nemlig
afvikles bide sd hurtigt som muligt og sa
sikkert som muligt, og meget ofte er der en
stralende harmoni mellem disse to faktorer,
hvilket blandt andet bekrzftes af det pro-
centvis lave ulykkestal fra de udpragede mo-
torveje.

For mange &r siden skrev jeg, at det kun
kan nedbryde respekten for skiltene, nér der
ved vore jernbaneoverskaringer konsekvent
var plantet et skilt med »20 kmg, for ikke
en levende sjzl overholdt denne tabeligt lave
hastighedsbegrensning. Ikke spor bedre er
det, ndr man uden omtanke planter et 50 km
skilt pa et sted, hvor man med de herskende
oversigtsforhold kan kere 70 km/t med en
overdimensioneret sikkerhedsmargin.

Efterhanden optreder de hastighedsbe-
grensende skilte i et sddant antal og med en
saddan tethed, at der kun er fi frie strek-
ninger tilbage, og resultatet kan man alle-
rede nu se i praksis: Pa de frie streekninger
bliver der kert alt, hvad motorerne kan prea-
stere. Madehold, omtanke og lidt fremsynet-
hed har s& sandelig ikke preget de autori-
teter, der har stdet for landets tilplantning
med skilte.

Hvordan disse skiltes betydning fortolkes
fra politiets side fik man et fingerpeg om
ved et pressemode i Sterre Ferdselssikker-
hed. Ved en foresporgsel til politiinspektor
Groes-Petersen om hvorvidt disse hastig-
hedsbegraznsende skilte ogsa skulle overhol-
des blindt, nar journalister og andre men-
nesker med hejst usedvanlig arbejdstid skul-
le kore til og fra arbejde i degnets sma ti-
mer. Svaret var et ubetinget »jax — stod der
skilte, s skulle de overholdes uanset tids-
punktet og forholdene isvrigt.
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Moder man skiltet med skolebernene, sa
betragter jeg det som en alvorlig advarsel
pa alle dagens timer, da bern nu om stunder
gir til og fra skole pa mange forskellige ti-
der, men rammer mine lygter dette skilt i en
sen nattetime, si finder jeg det ganske uden
betydning, da man kan udelukke den mulig-
hed at bern gér til eller fra skole klokken
to om natten. Mgder jeg derimod et hastig-
hedsbegraensende skilt ved en lille stationsby
i en tidlig morgentime, s& er det nok s& me-
get en rygende mejeriskorsten, der far mig
til at nedsette hastigheden, da man erfarings-
meassigt kan mede mazlkevogne med en ret
suverzn afbenyttelse af hele vejbanen. Mon
ikke de fleste trafikanter har gjort de sam-
me erfaringer, og skulle det mon ikke kunne
overlades til den enkelte at afpasse sin ha-
stighed og dermed ogsd sin egen sikkerhed
pa disse tidspunkter.

Det blev ved samme mode oplyst, at man
holdt strengt pad nedsat hastighed i samme
gjeblik, en trafikant var ud for skiltet. »Fordi
en bilist kommer et par meter ind pa den an-
den side af skiltet med for stod hastighed be-
tyder naturligvis ikke noget, og ikke en kat
vil gere ham noget for det,« hzvdede politi-
inspekteren. Dette vil ogsd blive vanskeligt
at konstatere, da det navnte par meter vil
blive tilbagelagt pd omkring 1/10 sekund,
men en bilist, der blot tog gassen af inden
skiltet og lod vognen rulle hastigheden af sig
pa den gale side af skiltet fik en bede,
fordi han ikke havde bremset op ved skiltet.

Jeg er overbevist om, at jeg ville fole trang
til at sige ubeherskede ord, hvis jeg med pas-
sende sikkerhedsafstand kerte bag en anden
bilist eller motorcyklist med konstant ha-
stighed pa 80 km/t, og fjolset sa pludseligt
bremsede hérdt op ved et »50 km« skilt. Skil-
tene er i samtlige tilfzlde anbragt i sd god
tid, at man netop kan slippe gassen umid-
delbart inden man nér skiltet, og sd er man
maske nede pa den foreskrevne hastighed
ca. 100 maske 150 meter pd den anden side
af skiltet, men da man kan se temmelig
langt frem kan man vel i hvert enkelt til-
felde indrette sin hastighed p& en fornuftig
méade. Det virker lidt prejsisk, nir man
blindt skal rette sig efter skiltene pa et
»par meter«.

A
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kan De kare ud i Deres nye

Kr. 11.999 excl. fev.

Ud at se nyt land og nye steder. Ad sjove,
snoede veje, hvor Fiat 600’s strilende
koreegenskaber og spillevende motor rig-
tigt kommer til sin ret.

Glad Dem over den 4-cylindrede motors
friske acceleration — over det fremragende
udsyn gennem de store trakfri ruder,
og gled Dem over hvordan Fiat 600 lige-
frem kleber til vejen i svingene. Deres
passagerer vil satte pris pd det store, rig-
tige bagsede med godt udsyn og god
plads til benene.

Se engang pd Fiat 600 i detaillerne: Ud-
styret, lakken og finishen, den har det
hele uden ekstra omkostninger for Dem.
Effektiv varme, defroster, vindspejlvasker,
store lommer i derene, komplet varktgj
m. m. Og den dag kommer for enhver bil,
hvor reservedelspriserne betyder noget.
Prov selv at sammenligne — Fiat reserve-
dele er ekstra billige.

For Deres skyld og for familiens, gor bil-
drgmmen til virkelighed nu med Fiat 600,
den rigtige bil for Dem. Se den og prev
den hos Deres Fiat-forhandler.
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Morgan Plus Four har en stralende accelerationsevne, og i sine kere-

egenskaber er den virkelig en sporisvogn.

MORGAN

Denne gang er det jubilzumssider, som skal
vendes i bilernes familiealbum, og heldig-
vis er jubilaren i bedste velgdende. Morgan
herer ikke til de store producenter inden
for bilindustrien, men til gengeld er mer-
ket udtryk for en oplivende uafhengighed
i opfattelse. Selvstzndige ideer er ikke no-
gen god basis for bilproduktion i den store
stil, og s& meget mere er der grund til at
fejre Morgans halvireds drs jubilzum med
at genkalde nogle af hejdepunkterne i dette
hyggelige familiefirmas historie.

For nogle ar siden sa jeg et sterre opleb
pé en af Berns hovedgader. De legendarisk
selvoptagne bernere er ikke sidan at samle
i flok, s& der matte skjule sig noget virke-
ligt interessant bag de brede rygge. Med
nogen masen og flittig benytielse af den
uforlignelige berner-sproghlomst s»Excusé-
bitte¢, lykkedes det at komme oplebets
centrum si nezr, at jeg kunne konstatere,
hvad stimlen og den ivrige diskussion drej-
ede sig om.

Trykket mod buegangens piller og lidt
forskremt stettende sig til hinanden stod
to unge englendere. Med deres nationale
mangel p& brugelige sprogkundskaber sogte
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de at forklare oplsbet, at to sma markelige,
cigarformede genstande pa tre hjul og med
en voldsom, tocylindret motor svaevende pé
cigarens forspids var en slags biler. De brave
bernere smilede bedrevidende og benzg-
tede, at sddanne koretsjer overhovedet ek-
sisterede. Ganske som en af Albert Eng-
stroms figurer, der hensunken i beskuelse
af en pekingeser beroligede sig selv. med
at ys&’ne hunder finns inte!«

De to vogne, der vakte si megen nysger-
righed og mangel pé tiltro, var to »Aero«
Morgan fra 1930. Kun virkeligt overbeviste
fanatikere ville udsette sig for at kore slige
apparater fra England til Schweitz — men
de Kklassiske, trehjulede Morgan-vogne wvar
bygget af fanatikere til brug for ligesindede.

Nir jeg sagde »vogne«, mé det tages med
forbehold. Trehjulede motorkeretgjer sve-
ver jo usikkert mellem biler og motorcykler
i den almindelige opfattelse. Efter de fleste
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et ORI

I juli 1914 satte E.B. Ware en
klasserekord p& Brooklands med
denne trehjuler, der korte en mile
med flyvende start med en gen-
nemsnitshastighed pa 104,7 km/t.
Den szrpragede forhjulsophzngning,
der ses pa dette keretoj, benyttes
stadig i Morgan vognene.

landes love og reglementer klassificeres de
som motorcykler. Nogle steder regnes de
for biler, og da market i mange ar har byg-
get regulere vogne med fire hjul, kan Mor-
gan vist godt kaldes en bil i alle sine udga-
ver. De har nemlig meget til fzlles — blot
ikke med andre mearker.

Fabriken klarer sig smukt uden om de
terminologiske vanskeligheder ved at kalde
sig The Morgan Motor & Co. Ltd., og dets
oprindelse er at sege i den beskedne virk-
somhed, der startedes i 1906 af H. F. S.
Morgan. Han indledte sin lshebane med at
drive to lokale buslinjer og szlge biler,
men i 1909 byggede han en let, trehjulet
vogn med en luftkelet Peugeot motor. Den-
ne prototype viste sig sd velegnet, at den
blev sat i produktion, og pa London-udstil-
lingen 1910 var to trehjulede Morgan at se
med henholdsvis to- og eencylindrede JAP-
motorer. Specifikationen fulgte isvrigt pro-
totypen ngje: et let rerchassis med eet hjul
bagtil og to forhjul, som var uafhengigt af-
fjedrede. Systemet minder om Lancias bedre
kendte, men var en selvstendig konstruk-
tion. Fra chassiset rager to vandrette rer
ud som »foraksel«. Ved hjulene er de for-
bundne med et lodret ror pi hver side, og
uden om dette rer er lagt en muffe, som
kan glide op og ned samt dreje om roret.
Muffen hviler mod en skruefjeder, der
stotter sig mod tvarreret foroven. Forhjuls-
akslen er fastgjort til muffen, og det samme
geelder styrearmen. En let og effektiv kon-

struktion, der bruges pa alle Morgan-vogne
den dag i dag.

Transmissionen mellem motor og bag:
hjul bestod af en konuskobling, en kort
aksel, en kron-/spidshjuludveksling til en
tverliggende aksel, fra hvilken to kader
forte til baghjulet. Hvert kedetrzk havde
sit udvekslingsforhold, og gearskiftet bestod
i en ldsemekanisme, der fastholdt det ene
eller det andet af kadehjulene p& tver-
akslen.

Et meget let karosseri uden nogen be-
skyttelse mod klimatiske vidervardigheder
fuldendte keretojet, og den hardfere kerer
havde alle muligheder for at more sig dej-
ligt pa vejen, silenge han ikke blev for-
kelet eller fik gigt.

Hele herligheden vejede som solomaskine
ca. 200 kg, si med en virkelig kraftig mo-
tor var accellerationen mildest talt for-
bavsende. De senere topersoners og fireper-
soners modeller var ikke helt s eksplosive,
men efterfolgende specifikationer bragte at-
ter det oprindelige temperament frem.

Det var imidlertid ingen sprintermaskine
alene. H. F. S. Morgan kerte sine egne pro-
dukter i alle mulige trials og leb for at
vise deres egenskaber, og allerede i 1912
satte han en klasserekord p& Brooklands
ved at tilbagelzgge over 90 km pa en time.
Dertil kom sejre i lob bade ude og hjem-
me, s& markets popularitet var fastnaglet
inden krigen 1914-1918. Kort inden krigen
var der fremstillet en forssgsmodel med
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fire hjul og en Dorman-motor som driv-
kraft, men den matte opgives, da fabriken
stillede om til ammunitionsfremstilling.
Umiddelbart inden havde en Morgan til-
bagelagt en kilometer med flyvende start
med 100 km/t.

Ved krigens opher var fabriken straks pro-
duktionsklar med den gennemprovede G.
P. model af forkrigstype. Den var endnu
ganske overlegen blandt tilsvarende sma
keretojer, og der blev fremstillet ca. 50 om
ugen. Specifikationen moderniseredes efter-
handen med bremser ogsa pé forhjulene —
hvilket affeder en stille rystelse over de
forste, hurtige modeller med deres enlige
baghjulsbremse med udvendigt bremseband
om tromlen. Elektrisk lys kom ogsa til, og
med tiden rudimentere vindspejle.

De luftkelede motorer blev opgivet til
fordel for vandkelede. Keleren var dog an-
bragt bag motoren, som stadig 14 frit mellem
forhjulene.

I 1924 blev G. P.modellerne aflost af
Aero-serierne, som monteredes med JAP,
Anzani eller Blackburne motorer. Den
sidstnevnte kunne fis med 40 hk og en
senere JAP med 50 hk. Selvom vognens
vaegt var gget noget over de oprindelige 200
kg, var der stadig tale om en respektabel
effektvegt, og en Aero Morgan i god stand
kunne opné 115120 km/t med en accelle-
ration, mangen sportsvogn ikke kunne
klare. To rekorder fra 1925 og 1930 for-
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Da denne Morgan i 1912
korte 60 miles pa en time
(96 kmft), erhvervede H.
F. S. Morgan The Cyclecar
Cup. Bemazrk den luftke-
lede V 2-motors anbrin-
gelse.

teeller lidt om mulighederne: 166 km/t for
en km med flyvende start og 162 km til-
bagelagt pi en time!

Sidst i tyverne blev specifikationen atter
revideret. BL. a. blev den helt direkte sty-
ring med udveksling 1:1 aflest af en mere
snormal¢ udveksling, men derfor slog fa-
briken ikke af p& fordringerne, og »Super
Sport Aero« var god for over 130 km/t i
standardtrim. Udvekslingen mellem motor
og baghjul blev ogsd forbedret til en tre-
trins gearing. Endelig kom der nogle meget
civilicerede firepersoners i 1933, F4 model-
len, som var udstyret med en lille Ford-
motor i et chassis med faconpressede van-
ger. Denne model var omgivet af dybeste
foragt fra de rettroendes side.

De trehjulede Morganvogne var i produk-
tion indtil 1951, da den afsluttende serie
blev fremstillet: 12 Super Sport modeller
med Matchless motorer.

Nir de trehjulede »mellemting« er blevet
gennemgdet si forholdsvis udferligt, skyldes
det deres ngje forbindelse med de firehju-
lede Morgan-modeller. Den forste af disse,
Model 4-4, kom i 1936 som en aben to per-
soners, der havde mange vasentlige punkter
i sin specifikation til fazlles med de tre-
hjulede vogne.

Fundamentet var et nogenlunde stift, me-
get let chassis, hvis sidevanger var profile-
rede nzrmest som et Z, d. v. s. at den lod-
rette flade har to flanger; den sverste ven-




BOSCH t=ndrer m"m”ﬂlﬂffi[
LT —

har netop den lynhurtige »elasticitet«
i gledetaltilpasning, der er noedvendig
den moderne traflk.

BOSCH t=ndror JIVErmao elaslif
ey
med den store spzndvidde i gledetal

forhindrer tilsmudsning eller fejltending
ved for lav og for hgj temperatur.

BOSCH tendror JH0Ermo etastif

—
med korrekt elektrodeafstand vil ogsd
give Deres motor den koncentrerede

kraft, der giver fuld udnyttelse af Deres
vogns kereegenskaberog bedste skonomi.

E-L-A-S-T-1-S-K KOQRSEL MED

Civiling.O.Ahlmann-Ohlsen
leder af K.D.A.K.s tekniske
afdeling, udtaler:

»Tiden kraver vigne bilister med hurtige reak-
tioner, men lige si vigtigt er det, at bilerne
har »vagne« motorer — i samme gjeblik De
treder pa gaspedalen, skal De kunne mzarke
den voksende trzkkraft, og den far De kun,
hvis hele maskineriet lynhurtigt kan stille om
fra let til hard belastning. For tandrgrenes
vedkommende vil det sige, at de skal udvise
hej grad af ufglsomhed overfor vekslende tem-
peraturer — kun et tendrer, der spender over
et stort glgdetalsomrade, kan pa tilfredsstil-
lende made lgse sin opgave ved alle omdrej-
ningstal og belastninger. Uanset om arbejds-
temperaturen er 100° eller 1000° C, skal de
kunne braznde sig selv rene for olie, sa der
ikke pa isolator eller i gnistgab danner sig
koks og beg, og samtidig mé& de aldrig blive
sa varme, at der opstér gledeteznding«.
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Sa komfortabelt

som Jeppe i baronens seng

har man det,

nar man kerer pa !

Tirestone

P 300

Det er som at kere
med dun under hjule-
ne, nir man kerer pa

Firestone P 300.
Blidt og bledt svever
vognen hen over vej-

banen. — Firestone
P 300 tager ogsa hen-
syn til Deres skonomi
— slidsteerkt og drift-
sikkert, som det er...

()
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der udad, den nederste indad. Denne ram-
me var stort set overtaget fra den trehjule-
de model F. Bagakslen var affjedret i to
langsgdende, vandrette bladfjedre, og da
chassiset er meget lavt, passerer bagakslen
over den lige chassisramme. Forhjulsaffjed-
ringen overtoges direkte fra de trehjulede
modeller. Motoren var en firecylindret Co-
Climax med top-indsugnings- og
side-udstedningsventiler. Den var pa 1.122
cem og udviklede 38 hk. Medens koblingen
indtog sin normale plads ved motorens

ventry

svinghjul, var gearkassen forlagt omtrent
til vognens midte, d. v. s. mellem szderne,
s& gearstangen ragede op lige ved siden af
rattet. Kobling og gearkasse var forbundet
med et kraftigt ror, og fra gearkassen ferte
en normal kardanaksel til differentialet.
Over denne enkle chassiskonstruktion an-
bragte familien Morgan og deres medarbej-
dere et let, ganske prunklest karosseri i
den bedste vintagestil, som to reservehjul
péd den kantede bagsmak understregede.

Mere krzsne sportskerere rynkede lidt
pa nzsen ad de forste Morgan 4-4. Synder-
lig raffineret var den ej heller, men forfri-
skende erlig at se til, og koreegenskaber-
ne stod i omvendt forhold til vognens lave
pris. Blandt mindre velbesliede bilister med
sportslige tilbsjeligheder blev 4-4 hurtigt
en meget populer bil, og populariteten
sgedes, da en firepersoners &ben model kom
til i 1937.

Sportslige resultater begyndte ogsa at
vidne om vognens gode egenskaber, og det
ber huskes, at George Goodall, som var
driftsleder pa fabrikken, sammen med sin
son Jim, der bekleder samme stilling i dag,
vandt deres klasse i det britiske rally tre
ir i trzek for sidste krig med Morgan vogne.

Hovedvanskeligheden for det ret lille fo-
retagende 14 i at skaffe de rette motorer.
Dette problem lostes, da Standards general-
direktor frigav den topventilede 1.267 cem
Standard motor til Morgan fabriken — hvil-
ket formentlig skyldtes, at den store mand
i sine unge dage havde udfert Morgans
patenttegninger.

Kort for krigen blev en smuk topersoners
cabriolet fejet til modelrekken, men den
og de evrige vogne matte stilles i bero, da

fabrikken blev inddraget i krigsproduktio-
nen gennem 6 trelse ar.

Hurtigst muligt efter vabenstilstanden i
1945 blev produktionen genoptaget med
1939 modellerne. Motorerne var stadig
Standard, og vognene wvar stadig Morgan
med meget direkte forbindelse til den for-
ste trehjulede model fra 1910. Uanset andre
fabrikers krumspring for at skabe nye mo-
deller fortsatte Morgan med de aldersstegne
typer, der stadig havde en trofast tilhenger-
skare og hvervede nye venner.

Forst i 1950 blev produktionsprogram-
met @ndret noget, idet Standard var gdet
over til Vanguard-modellen, og Morgan gik.
over til Vanguard-motorer. De nye model-
ler fik typebetegnelsen Plus Four, og for-
uden den kraftigere og sterre motor var
hovedforskellene et forstzrket chassis og
hydrauliske bremser. Af ydre var vognene
uforandrede, og karosserityperne var de
samme ftre.

Trods det usminket gammeldags przg
var Morgan-vognenes

accellerationsevne

kareegenskaber og
stadig 1
navnlig ndr de rimelige priser blev taget i
betragtning. Produktionen var ikke stor,
men eftersporgslen var vedvarende, navnlig
i hjemlandet og fra USA. Alligevel blev
det efterhinden nedvendigt at foretage en
yderst tilbageholdende modernisering.

Pi London-udstillingen i 1953 rystedes
alle morgantilbedere, da de s& en buet
kolerfront, blidere kurver i skermene og
nesten indbyggede lygter. Det hjalp lidt pa
chocket, at den 90 hestes Triumph TR 2
motor befandt sig under den lange motor-
hjelm med de mange kolegeller.

Jeg provede vognen pd Goodwood og var
kendeligt imponeret. Ikke mindst, da den
pd meget elskverdig made sogte at rette de
fejl, jeg begik i mit ukendskab til dens
egenskaber og nogle af Goodwoods mere
usedvanlige sving. Jim Goodall var lidt
betznkelig, men viste mig hurtigt til rette.

I denne skikkelse var vognen god for lige
knapt 160 km/t med en aldeles forrygende
acceleration. Men den var blevet noget dy-
rere, og da Morgan stedse har tilstrebt at
levere en billig, fordringsles sportsvogn, lan-
cerede fabrikken det felgende ar en ny se-

en szrklasse,
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rie 4-4 topersoners med den uopslidelige, si-
deventilede Ford 1172 cem motor. Den er
ikke vanvittig hurtig, neppe meget over 130
i standard udgave, men den er uforligneligt
sjov at kere. Gearskiftet var uszdvanligt,
idet et hdndtag stikker ud fra instrument-
‘brazttet. Det er i indgreb med gearstangen

til den tretrins Ford-gearkasse, som pa den-
ne model befinder sig lige bag motoren. Da
bak- og ferste gear befinder sig i det ene

Den trehjulede Morgan Su-
per Sports var ikke mnoget
helt almindeligt koretoj,
men man blev i nogen grad
overrasket af accelerations-
evnen.

plan og andet samt tredie i det andet plan,
er skiftebevagelsen reduceret til at vende
hindtaget og skubbe eller traekke, f.eks.
mellem tredie og fjerde gear.

Fordmotoren lader sig villigt tune med en
mangde udstyr, bl. a. topventiler, s mere
foretagsomme »Morganister« har rige mulig-
heder for at lege med en 44 Serie II alt ef-
ter pengepung og lyster.

Plus Four modellerne leveres nu med en
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Den nuvzrende Morgan Plus Four har en tophastighed
pd 160 km/t og er monteret med skivebremser pi for-

hjulene.

Triumph TR 3 motor, som afgiver 100 hk. Da
en aben topersoners Morgan med denne mo-
tor vejer ca. 870 kg, far vognen en virkelig
brugar acceleration. Eksempelvis kan det op-
lyses, at 0-80 km/t sker pa 6,8 sekunder med
hurtig brug af den fortrinlige gearkasse. Or-
det fortrinlig ma tages med et vist forbe-
hold. De fleste moderne bilister vil sikkert
bruge helt andre gloser, for synkroniserin-
gen er ikke sarlig effektiv, men den, der
behersker den dobbelte udkoblings teknik,
vil hurtigt finde sig til rette med skiftet.

I det hele taget er der et umiskendeligt
vintagepreg over Morgan. Affjedringen er
stiv, styringen lidt tung, bremserne nedterf-
tige, rattet er temmelig tet pd, pladsen er
snever — og vognen stejer. Gearkassen syn-
ger ved ens albue, karburatorerne hvaser,
da de ikke har luftfiltre (ingen plads under
motorhjelmen), og udblesningen er ret hjer-
telig, nar fereren trzder til med hejre fod.
Forvaente 1960-bilister vil forbavses og for-
arges over sa primitiv en vogn, hvis korte
hjulbevagelser forekommer helt middelal-
derlige. Men den, der kan lide at kere, vil
hurtigt finde sig til rette i det trange szde
og nyde den kontante styring og en fabel-
agtig vejkontakt. Vognen bevager sig sim-
pelthen precis efter ratbevegelsen, indtil
den under hdrd provokation viser sin util-
fredshed ved at lade baghjulene skride. For-
inden har den advaret i god tid. Faktisk har
den ikke skjulte laster, men det vil forbavse

S e R e

mangen en bilist uden erfaring med zldre
sportsvogne, at vognen overhovedet ikke hzl-
der i et sving.

Den seneste modifikation pa det traditio-
nelle Morgan-tema er skivebremser ved for-
hjulene mod ekstra betaling. Ellers er op-
skriften stadig den samme. Rudgehjul kan
ogsé leveres i modsztning til tidligere, og en-
kelte personlige ensker i specifikationen kan
imgsdekommes, for Morgan er en hejst per-
sonlig bil.

Fabrikken henvender sig bevidst til de f&
kebere, der keorer af lyst og gerne pusler om
deres vogn. Instruktionsbogen tilrdder at ga
hele koretojet efter regelmassigt med skrue-
negle og skruetrekker. Mange sméting ryster
sig lese med tiden. Ikke pa grund af darligt
samlearbejde, men fordi Morgan-vogne er en
levende overlevering fra en tidsalder, da bi-
ler var sddan.

En velholdt Morgan kan imidlertid stadig
std sig mod flertallet af andre vogne pa lan-
devejene. Prisen er stadig beskeden, ca.
13.000 kroner ab fabrik for en Plus Four to-
personers, og i betragining af ydeevnen er
det forbavsende rimeligt. Det er ingen alle-
mandsvogn, men der er noget betryggende
ved, at et sd individuelt mzrke har kunnet
overleve to krige, skonomiske kriser og et
halvt drhundredes teknisk udvikling uden at
miste sin egenart og uden at glide af hen-
derne pa den familie, der startede det hele.

Collecteur.
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CHAMPION

TANDROR

- specielt
konstrueret til
knallerter '
og scootere

= med 6 afgorende
fordele:

4 Speciel rustbeskyttende, solvblank beleeg=
ning af alle metaldelene.

2 Ekstra langt stalgevind, der giver en god
og steerk forbindelse.

3 CHAMPIONs enestaende 5-ribbede isola-~
tor har overlegne egenskaber som varme-
leder, og nar det gaelder elektrisk isolering
og mekanisk styrke.

Fast pakning og tilbagetrukket gevind for-
neden, der giver let montering.
5 Rigtig gevindleengde, der anbringer gni-
sten pa det nojagtige sted i forbreendings-
kammeret - det betyder lettere start og
den bedste ydelse og skonomi.

@ Helt ny elektrodelegering, der er yderst
modstandsdygtig overfor elektriske og
kemiske angreb samt varme. Ingen sod-
aflejring - lsengere teendrerslevetid.

S A
CHAMPION

verdens mest solgte teendror
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Vi prevekerer

VESPA GRAN LUXE

med den interessante drejeventil-motor

Da Vespa kom frem med sine 1959 mo-
deller, var motoren fundamentalt @ndret pa
den made, at indsugningen fra karburator til
krumtaphus ikke lengere styredes af stemp-
let, men af en drejeventil udformet i falgen
pa det ene svinghjul. Stemplet var som pa de
tidligere modeller udformet med en de-
flektor, der skulle lede skyllegassen pa rette
vej i cylinderen. P4 de nyeste modeller er
skyllesystemet ®ndret, og vi finder et stem-
pel med ganske almindelig, let hvalvet kro-
ne. Desuden er chokeren blevet @ndret, og
vekselstremsdynamoens effekt er blevet for-
ogel.

Af Mogens H. Damkier

Mon ikke vi ferst skulle se lidt pa dreje-
ventilmekanismen for at finde ud af, hvad
meningen kan vere med den. I den konven-
tionelle totakt motor styrer stemplet indsug-
ningskanalen pa den méde, at stempelskortet
dezkker kanalen fra karburator til krumtap-
hus og abner for kanalen umiddelbart inden
stemplets topstilling. Lukningen af kanalen
finder altsd sted umiddelbart efter stemp-
lets topstilling, og ligegyldigt om man benyt-
ter sig af sterre eller mindre udskeringer i
stempelskertet, s kan dbnetiden for indsug-
ningskanalen kun bestemmes af en stempel-
vandring svarende til hgjden pa kanalen. Da



man ikke kan udforme og anbringe kanalens
port ganske efter forgodtbefindende, vil ind-
sugningstiden i en konventionel to-takt mo-
tor altid vaere meget beskeden i forhold til
den tid, man kan holde indsugningsventilen
gben i en fire-takt motor. Begge motorer er
dog underkastet de samme love for fyldning
gennem den indsugede gas, og nir man i en
fire-takt motor lader indsugningsventilen st
gben i forholdsvis lang tid efter stemplets
nederste dedpunktstilling i indsugningssla-
get, er det fordi undertrykket i cylinderen
endnu ikke er blevet udlignet. En omtrentlig
udligning finder forst sted, nér stemplet har
beveget sig et stykke op i cylinderen, og
{orst omkring dette tidspunkt lader man ind-
sugningsventilen lukke.

Ngjagtig det samme sker i en to-takter:
Nar stemplet bevager sig op i cylinderen,
dannes der et undertryk i det gastette krum-
taphus, og inden stemplet ndr everste ded-
punktstilling, 4bnes der for indsugningskana-
len. Sammenlignet med fire-takt motoren, i
hvilken indsugningsventilen begynder at abne
ved det forste svage undertryk skabt af ud-
blesningsgassens pumpevirkning, idet den
som en nasten kompakt prop forsvinder ud
gennem udblesningskanalen, er der i to-tak-
teren et betragteligt undertryk i krumtaphu-
set, 1 det gjeblik stemplet dbner for indsug-
ningskanalen. Indsugningen starter derfor ret
voldsomt, af hvilken grund det er serligt ak-
tuelt med lyddempende indsugning pé en to-
takt motor. Et gammelt ordsprog siger, at
godt begyndt er halvt fuldendt, men i to-takt
motoren bliver der ikke tale om meget mere
end netop en halv fuldendelse af krumtap-
husets fyldning, for stemplet igen har luk-
ket for indsugningskanalen.

Det er derfor en ganske naturlig tanke at
holde indsugningskanalens styring (&bne- og
lukketider) uafhengig af stemplets vandring,
da man pi& den made vil kunne opna en
bedre fyldning af krumtaphuset. Navnlig pa
racermotorer af to-takt typen har man be-
skeftiget sig med dette problem, fordi man
her var interesseret i at opné den sterst mu-
lige effekt, men ogsd pa standardmotorer har
man i tidens lsb forsegt sig med ventilarran-
gementer af forskellig art, skent der i or-
dets nuvarende betydning aldrig har veret
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tale om en massefabrikation af to-takt moto-
rer med ventilstyret indsugning.

Medens man endnu benyttede sig af for-
holdvis lave omdrejningstal anvendte man
med ganske gode resultater automatiske tal-
lerkenventiler af samme type, som blev be-
nyttet som indsugningsventil pad de forste
firetaktere — de sikaldte snefteventiler. Det
var blot en almindelig tallerkenventil, som
lukkedes af et meget beskedent fjedertryk og
abnedes af undertrykket. Med stigende om-
drejningstal kunne disse ventiler ikke folge
med i bevegelserne — de kunne faktisk ikke
na at lukke, og de ndede ikke at dbne til-
strekkeligt — og man forsegte sig derfor
med de lettere bevagelige membranventiler,
som ievrigt er ved at blive aktuelle igen,
men det skal vi hore om ved en anden lej-
lighed. I racermaskinerne har man med gode
resultater benyttet sig af drejeventiler, og i
DKW’s beromte racere for den anden ver-
denskrig brugte man en selvstendig ventil,
der blev drevet af krumtapakslen. I de ost-
tyske MZ racere, der er omtalt i dette blad,
har man en drejeventil direkte pa krumtap-
akslen, og karburatoren er derfor monteret
pa selve krumtaphuset. Et lignende system
benytter man i Vespa, men her har man blot
anvendt det ene svinghjul som ventil pa den
made, at man lader svinghjulsfelgen lukke
for indsugningsporten, og ved en passende
udskering i falgen dbnes der for kanalen.
Svinghjulet og krumtaphuset er naturligvis
ikke i bersring med hinanden, men spille-
rummet er af si ringe en sterrelse, at utet-
heden er uden betydning.

Motivet til denne udformning af en ra-
cermotor er jo klart nok, men i Vespa’ens
tilfelde er det knapt s& indlysende, hvorfor
man er gdet over til en ventilstyret indsug-
ning, da effekten ikke er sat op i forhold
til den tidligere motor af konventionel op-
bygning. Der knytter sig imidlertid andre
positive fordele til den ventilstyrede indsug-
ning, da man pa grund af den reducerede
gennemstremningshastighed i et lengere tids-
rum far en bedre, mere ensartet karburering,
og pa grund af krumtaphusets forsgede fyld-
ning kan man fi et storre skylliryk og der-
med en mere precis skylning af cylinderen.
Det praktiske resultat af anstrengelserne vi-



af den
nye Vespa motor med karburator. P&

En skematisk fremstilling

tegningen er noget af det narmeste
svinghjul blevet {jernet, og man ser
pa det bagerste svinghjul den ud-
skering, der regulerer indsugnings-
kanalen.

[[®

Tallene henviser til: 1) Benzinhane — A: reserve, B: hovedbeholdning, C: lukket. 2) Svemmer. 3) Karburatorhus-

dzksel med luftfilter. 4) Chokerspjxld. 5) Stopskrue for spjzldindstilling af tomgang. 6) Gasspjzld. 7) Korrektions-

dyse. 8) Luftdyse. 9) Straleror. 10) Hoveddyse. 11) Tomgangsdyse. 12) Luftkanal til tomgangssystem. 13) Luftregulerings-
skrue. 14) Indsugningskanal. 15) Skyllekanaler. 16) Udblzsningskanal.

ser sig derfor i Vespa’en gennem en lidt for-
bedret skonomi, mere lydles indsugning og
jevnere gang ved lave omdrejningstal.
Motorens opbygning felger iovrigt ret neje
de tidligere modeller. Den vandretliggende
cylinder er boltet til krumtaphuset, som er
stebt sammen med gearkassen, og hele mo-
toraggregatet er oph@ngt svingbart sdledes,
at det tillige tjener som svingarm for bag-
hjulet. Stempelpinden er lejret i et néaleleje
i plejlstangsejet (pd Popolino modellen be-
nyttes bronzebosning), og plejlstangslejet er
udformet som et enkeltradet rulleleje. Krum-
tapakslen er opbygget med to regulere sving-

hjul, og i det ene er der som omtalt en ud-
skering til regulering af indsugningsporten.
Et lille, skrdtskaret tandhjul driver et stort
tandhjul pd gearkassens indgdende forlags-
aksel, der berer tre tandhjul af forskellig
storrelse, som alle drejer med forlagsakslen.
I direkte indgreb med disse tandhjul er der
tre lestlebende tandhjul pd den udgdende
hovedaksel, og hvert af disse tandhjul kan
lases til hovedakslen gennem en aksialt for-
skydelig medbringer, der gennem to bow-
denkabler reguleres fra et drejehdndtag pé
styret. Baghjulet er monteret direkte pa den
udgdende gearkasseaksel, og da det pd den
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made er ensidigt monteret, er selve hjulet
boltet til navet pd samme made som et bil-
hjul.

Monteret direkte pd krumtapakslens hajre
side finder vi svinghjulsdynamoen, der har
en lavspendt vekselstremsspole, som over af-
bryderkontakten er forbundet til den selv-
stendige tendspoles primervikling. Der
knytter sig den lile ejendommelighed til
dette tzndingssystem, at det overhovedet
ikke kan fungere ifelge det diagram, der
findes i reparationsbogen, men i praksis gir
det udmazrket — sandsynligvis fordi tegnin-
gen ikke stemmer med anl®zgget. levrigt
er der to »lysspoler«, der forsyner hornet
med vekselstrom og lygterne samt akkumula-
toren med jevnsirem gennem en ensretter.
Akkumulatoren skal kun forsyne positions-

Skematisk fremstilling af transmissionssystemet.
Tallene henviser til: 1) Drejehandtag til gear-
skifte. 2) Koblingsgreb. 3) Dobbelt bowdenkabel
til gearskifte. 4) Gearvzlgerlis. 5) Aksialt for-
skydelig medbringeraksel. 6) Korsformet medbrin-
gerkobling. 7) Ferste gear. 8) Andet gear. 9) Tre-
die gear. 10) Kombineret hoved- og baghjulsaksel.

lys, stop- og baglygte. Motoren stoppes gen-
nem en kortslutningskontakt pa styret.

Et bleserhjul er monteret pa svinghjuls-
magneten, og en blazserkappe omslutter cy-
linderen. P4 krumtapakslens venstre side er
en flerpladekobling monteret, og det er pa
dennes drevne koblingsskal, at tandhjulet til
den videre transmission er monteret. En ny-
delig lille Dell’Orto karburator er anbragt i
et hus ovenpd motorblokken, og den er
blandt andet s®rpreget pd grund af gas-
spjeldet, der er udformet som en glider.
Med undtagelse af en fremadrettet luftab-
ning er karburatorhuset lufttzt, og det vir-
ker derfor som indsugningslyddemper — i
et indsugningsrer ved luftdbningen er cho-
kerens drejespjzld anbragt.

Kickstarteren er blevet ®ndret lidt i for-
hold til de tidligere modeller, pa hvilke man
blot benyttede to palfortandede medbringere,
medens man nu har et regulert sektorstykke
ligesom pa de fleste motorcykler.

Stelkonstruktionen er uzndret, og den be-
stdr af den berende plade med en forstark-
ning, der gor det ud for et centralrer. Mo-
toraggregatet tjener som baghjulsopheng-

ning, og en kraftig fjeder omsluttende en te-
leskopstedd@mper er indskudt mellem mo-
torblokken og »karosseriet«. Forhjulsop-
hangningen er unagteligt szrprzget, for
den bestar af den forlengede styrestamme,
der er bojet ud som et enkelt gaffelben, pa
hvilket en bagudrettet svingarm er anbragt.
Bagerst pd denne svingarm er forhjulsaks-
len anbragt, og en skruefjeder er indskudt
mellem svingarmen og en konsol pé det faste
gaffelben. Egentlig er der tale om en vippe-
arm, for den er forlenget fortil foran sin
hengsling, og her er en teleskopdemper
monteret.

Betjeningsorganerne er ganske ligetil, da
de bestar af et koblingsgreb bygget sammen
med gearskiftets drejehdndtag, forhjulsbrem-
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segrebet og en bremsepedal i bundpladens
hojre side. I en kontaktdase pa styrets hejre
side er der lyskontakt, nedblendingskontakt,
horn- og kortslutningskontakt. Speedometeret
er anbragt i karosseripladen under sadlen.
De to skermkasser, der giver maskinen det
hvepseformede udseende, kan begge afmon-
teres. I den venstre er der et aflaseligt rum
til veerktej og smating.

Kereegenskaberne.

Forste gang, jeg i det hele taget prevede at
kere pi en scooter af den italienske skole,
maétte jeg tenke pa Strindbergs ord: Det er
synd for menneskene. Denne tankeforbin-
delse etableredes selvislgelig, fordi jeg uden
videre sammenlignede scooterens kereegen-
skaber med motorcyklens, hvilket naturlig-
vis er helt forkert. Scooteren skal vurderes
ud fra sin praktiske betydning som trafik-
middel, og sammenligningen skal derfor hen-
fores til ventetid ved blesende stoppesteder,
overfyldte sporvogne og busser, ny ventetid
ved omstigning og til sidst en sterre eller
lengere gitur fra afstigning til hjemmes
lune rede.

Da jeg i denne omang skiftede fra en stor
motorcykle over til Vespaen, foltes det ikke
spor bedre. Maskinen havde sine egne, hojst
selvstendige bevegelser under mig, og det
var ikke uden en vis bekymring, at jeg slap
styret, nar jeg skulle vise af. Jeg blev' enstem-
migt enig om, at jeg felte sterre sikkerhed
ved at kere 160 km/t pa en rigtig motor-
cykle, end jeg felte ved at kere 60 km/t pa
en Vespa — denne fornemmelse er vist igv-
rigt ikke sa virkelighedsfjern endda.

Efterhinden gik det imidlertid bedre, og
jeg fik en falelse af ikke at vare sa tosset
korende. Motoren starter uhyre nemt, og
man kan skyde chokerknappen ind med det
samme. Man har ikke nogen fornemmelse af
nogen opvarmningsperiode, for maskinen
treekker pent med det samme. Gearskiftet er
let og przcist, men koblingen ta’r lige lov-
ligt hardt og brutalt, hvilket ikke helt er i
overensstemmelse med maskinens evrige ka-
rakter.

Man kan ikke beskylde en Vespa for at
veere retningsstabil, og nr man kommer fra
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en motorcykle med en optanket vagt pa et
par hundrede kilo koncentreret i et ret hgjt-
liggende tyngdepunkt, s gir det jo noget
vingle vangle, ndr man kommer over pd en
Vespa med lavtliggende tyngdepunkt. Men
det er som sagt en vanesag, og efter et par
timers keorsel tenker man overhovedet ikke
mere pa det. P4 grund af de noget urolige
bevaegelser fik jeg fra tid til anden det ind-
tryk, at det var maskinen, der korte med mig,
og ikke omvendt, men ndr man viser lidt fast
vilje, ma den alligevel opgive sine rebelske
planer.

Motoren afgiver en melodisk og sund
brummen, der hverken virker generende for
koreren eller dennes omgivelser, og den af-
slorer sig meget hurtigt som et smidigt driv-
verk. Forst nar man kommer ned omkring
de 25 km/t i topgear, begynder motoren at
g8 hardt med en svagt rykkende tendens, og
da man i praksis aldrig vil tillade den at
komme ned pa denne hastighed uden at skif-
te til lavere gear, mé det fasislds, at motoren
gér overmade jevnt og rykfrit, hvilket er af
den storste betydning, ndr man skal kere
med moderat hastighed i trafikken.

Det virker imidlertid overraskende, at man
ikke har givet maskinen en smule storre ef-
fekt, for det kniber med at holde tempoet i
modvind. Da jeg kerte mod nord ad Helsing-
orvejen for at se, hvordan det foltes at kore
pa en motorvej med sddan en ting, havde jeg
en almindelig, dansk modvind, og med fuld
gas kunne jeg ikke drive maskinen op over
de 60 km/t pa speedometeret, hvilket svarede
til 58 km/t i reel korehastighed. Da jeg en
stund lang havde kedet mig over de bestden-
de forhold, gled en stor tankbil forbi mig
med godt 60 km/t, og da jeg lagde mig ind i
dens skelvand« kunne jeg holde samme ha-
stighed med kun halvt dbent for gashandta-
get — det er den slags der kan fryde en tek-
nisk sjzl. Hvis De ievrigt vil have en hejst
ejendommelig oplevelse, s& skal De prove at
kere pa en Vespa i hvirvelfeltet fra en stor
tankbil! Det kan ikke veere meget vanske-
ligere at holde styr pd en gummibéd i et or-
kanpisket ocean, men det er dog de serpre-
gede oplevelser, der har den storste tiltraek-
ning.

Det beskedne kraftoverskud kommer ogsé



til udtryk, nar man skal registrere tophastig-
heden. Dette foregik med svag vind skrat fra
siden i en vinkel pa ca. 45°, men ikke desto
mindre var der en difference pa 10 km/t pa
keorslen i de to retninger nemlig henholdsvis
74 km/t og 64 km/t — altsd en tophastighed
pa 69 km/t.

Korslen i sving gar helt udmerket, selvom
man ikke foler motorcyklens overlegne sik-

kerhed, men man kommer helt fint igennem.

Derimod er korsel pid udprzget dérlig og
ujevn vej ingen speg, men det er en gene-
ralnevner for samtlige maskiner med 10”
hjul sa det behever vi ikke at hefte os ner-
mere ved.

Udvekslingsforholdene i gearkassen er
godt afstemt, og andet gear dekker et meget
stort omride, da man i dette gear kan ga
ned til omkring 15 km/t, og det trekker
forst ud omkring 60 km/t.

Ingen generende vibrationer forplanter sig
fra motor til stel og styr — kun omkring 60
km/t kan man mearke lidt vibrationer i sty-
ret, men motoren ma siges at vere szrdeles
godt afbalanceret.

Tomgangen er faktisk fuldkommen jevn,
og det lyder, som om maskinen gir rent
fire-takt i tomgang, hvilket ogsé er sandsyn-
ligt.

Den udprzgede styrefelsomhed ger maski-
nen meget let at kore i byens trafik, og moto-
rens jevne og smidige gang ger mangvrerin-
gen ubesveret. Vespa'ens store berettigelse
ligger da netop ogsd i bekvem transport til
og fra arbejde samt rundt i byen og nartra-
fikken, medens den er en kende anstren-
gende pa landevejen.

Nir jeg ser bort fra den kendsgerning, at
en scooter kan keres af kvinder i almindelig
pikledning, kan jeg med min bedste vilje
ikke indse, at scooteren har en eneste fordel
fremfor motorcyklen, hvorimod man kan op-
regne adskillige fordele i motorcyklens fa-
ver. Benskjoldet og bundpladen yder natur-
ligvis nogen beskyttelse, men ikke mere end
et rigtigt monteret keretzppe p& en motor-
cykle.

Nir scooterne imidlertid szlges udmerket,
medens det er sd som s& med motorcyklerne,
s skyldes det uden tvivl, at scooteren ser
fiksere ud, og den betragtes som mere fasio-
nabel. Forskellen er ganske simpelt den, at
»der kom to nydelige unge mennesker pa en
scooter« (til 3000 kroner), og »der kom et
par redder pa en motorcykle« (til 8000 kro-
ner), medens manden i en VW og manden i
en Mercedes 300 SL slet og ret er bilister.
Men sddan er der jo sd meget.

SPECIFIKATIONER

Motor: En-cylindret, to-takt, bleserkslet,
boring: 57 mm, slaglengde: 57 mm,
slagvolumen: 150 ccm, kompressions-
forhold 6,5:1, maksimal motoreffekt:
5,5 hk ved 500 omdr/min. Smeresystem :
2 % olie i benzin.

Transmission: Kobling pd krumtapaks-
len. Kobling: Flerplade i oliebad. An-
tal gear: Tre. Skiftemekanisme: Dreje-
handtag i venstre side. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul: 1. gear
14,72:1, 2. gear 8,8:1, 3. gear 5,48:1.
Dakstorrelse: 3.,50-10”. Daktryk for
21 p.s.i., bag 28-32 p.s.i.

Stelkonstruktion: Presset, svejset plade.

Hjulophe®ngning: forhjul: Bagudrettet
svingarm, baghjul: Svingarm.

Stativ: I midten.

Bagsede: Standardudstyr.

Benzintank rummer 7,7 liter, heraf 1,4
liter pa reserve.

Bremser: Turbokelede bremsetromler.

Elektrisk anleg: Amperetimer pé akku-
mulator: 7. Dynamo: Vekselstrom.
Tending: Magnet med spole. Tendror:
Champion L 86 (evt. L 81).

Udstyr: Speedometer, styrlds, aflaseligt
bagagerum.

Dimensioner: Akselafstand: 1190 mm.
Sadelhgjle: 1040 mm. Fri hejde fra jor-
den: 150 mm, styrets bredde: 710 mm.
Egenvaegt: 92 kg.

Tophastighed: 69 km/t.

Pris: Kr. 3677, incl. omsztning.

Justeringsmal.

Tanding: Kontaktafstand 0,3-0,5 mm, for-
tending 28° fer everste dedpunkt.
Elektrodeafstand i taendrer 0,5 mm.

Karburator: Dell’Orto.
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Min Amazon er altid veloplagt...

ligegyldig om jeg har brug for den en iskold vinternat eller en
strilende sommermorgen, siger lage Rudolf Nordby, Hillered.
»Den er lun og tet i den kolde arstid og herlig
luftkonditioneret om sommeren, og s& er Amazon den

D 1 ; ‘
gEOA:\- rigtige for den, der kan lide at kere sin vogn.
Den har fremragende vejbeliggenhed og en motorkraft og
TIL VOLVO ; et ?
DEN acceleration, der ger den smidig i trafikken.
HOLDER Jeg har kert flere forskellige marker gennem arene,
TIL DEM men har i Amazon féet vognen, jeg kan lide.

Man feler sig sikker i VOLVO Amazons sterke, helsvejsede
stilkarosseri med det polstrede instrumentbradt.

Beslag til sikkerhedsbzlter er standard, og Amazon har
fremragende bremser.

Det er en dejlig familievogn med sportsvognens bedste egenskaber.«

VOLVO

Tal med Volvo forhandleren han er specialuddannet
til at lose ogs& DERES korselsproblem.

-
1
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Ved hvilken hastighed kommer udskridningen ?

FORKLARINGEN BAG
TEKNIKKEN (1)

Centrifugalkreefter - centripetalkreefter - maksimal hastighed i

sving uden udskridning - og begyndelsen til en hel masse andet.

DE SAMME FUNDAMENTALE REGLER GZALDER
FOR BILER OG MOTORCYKLER

Vi har lenge syslet med planer om at gen-
nemga lidt automobilteknik i en lebende se-
rie, for selvom vi allerede tidligere har gen-
nemgdet de fleste emner, sa ligger det nu sé
lang tid tilbage, at man ikke ligefrem vil
kunne beskylde os for at gentage os selv,
nédr vi igen drager disse interessante emner
ind pa arenaen. Desuden vil det have en vis
verdi, nir man samler dette stof i en serie,
da vore lasere pid den made vil f& bedre
overblik over emnerne.

Vi havde fastlagt en bestemt plan for den-
ne serie, men sa fik vi forleden et brev, der
gav anledning til at @ndre lidt pd iscene-
settelsen, fordi vi fik den idé, at vi sd at
sige kunne g& sidelzns ind i foretagendet
pd en siddan méade, at vi med det samme

kunne vise, hvad det egentlig er, vi vil be-
skaeftige os med i denne serie.
Brevet lod séledes:

Jeg har et problem, som jeg ikke selv kan
klare, men som jeg mener, en af Deres tek-
nikere kan hjelpe mig med. Det er et reg-
nestykke, der lyder: En vejkurve har en ra-
dius pd 150 meter. Hvad er den maksimale
hastighed, hvormed et automobil kan pas-
sere svinget uden at skridt ud, hvis den sta-

tiske friktionskoefficient for gnidning mel-

lem bildekkene og vejbanen er 0,8?
Det skulle glede mig at hore fra Dem in-
den lenge.
Med wvenlig hilsen
C. Jonsen.
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Den stillede opgave er egentlig udmerket
som udgangspunkt for vore automobiltekni-
ske grublerier, fordi den kan tjene som et
skelet, pd hvilket vi efterhdnden kan samle
puslespillet.

De af vore lasere, der har beskazfriget
sig lidt med matematik, vil vide, at man
megete ofte ma give atkald pé at prastere
et ganske prezcist svar pa en opgave, idet
man kun kan fastsla, at resultatet ma ligge
mellem to verdier, og man siger da, at
resultatet er sterre end s& og si meget og
mindre end s& og si meget. Dette gar for
sd wvidt igen i den praktiske automobil-
teknik, hvor man ma& give afkald p& at
prastere et ganske nsjagtigt mal pa f.eks.
tusindedele millimeter, af hvilken grund
man fordrer et mél, som ligger mellem to
grznseverdier — et maksimum-mal og et
minimum-mal — og differencen mellem disse
to mél kalder man tolerancen.

Nar man stiller det spergsmal, hvor hur-
tigt en vogn kan kere gennem en bestemt
kurve med et bestemt vejmateriale, ma
svaret ogsd komme til at ligge mellem for-
skellige grenseverdier, da vi i praksis ikke
kan tillade os at g& ud fra teoretiske ideal-
tilstande.

Vi ved fra tidligere lejligheder, at frik-
tionskoefficienten er et udtryk for den pro-
centvise storrelse af keoretojets veaegt, der
lader sig overfere som wvandrette krefter
til kerebanen, og de vandrette krafter mel-
lem dzk og vejbane skal benyittes til sta-
bilisering og styring (krazfter i en eller an-
den vinkel pa tvers af dakkets langde-
retning) samt til fremdrift og bremsning
(krefter pa langs af dekket). En af oplys-
ningerne i vor regneopgave lyder pa, at frik-
tionskoefficienten er 0,8 — en ret hgj
verdi, som man i praksis kun sjzldent
treffer — og det vil sige, at 80 % af kere-
tojets vaegt kan overfores til vejbanen. Der-
naest ved vi, at svinget betegner et udsnit
af en cirkelbue med en radius pa 150 meter,
men s& ved vi heller ikke mere. Vi kender
intet til eventuel heldning af vejbanen, og
vi har ingen oplysninger om sidevind —
derfor regner vi med en flad, absolut vand-
ret vejbane og vindstille.

Nar vi kerer gennem et sving, vil der
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optrede centrifugalkrzfter, som kan tan-
kes koncentreret i den belastede vogns tyng-
depunkt, og de har retning bort fra cirkel-
buens centrum. Disse centrifugalkrafter
marker vi pad den made, at det affjedrede
karosseri krenger udefter, passagererne i
vognen presses til venstre i et hsjresving
og omvendt, benzinen i tank og svemmerhus
slynges ligeledes til siden bort fra svingets
centrum, og undertiden kan der komme
hyletoner fra dzkkene som tegn pa at der
praesteres en kraft mellem dek og vejbane
for at holde vognen fast pad kursen. Kref-
terne mellem dzk og kerebane ma vare
nejagtig lige si store som centrifugalkraf-
ten for at opretholde balancen, og disse
krafter, der kaldes centripetalkrafterne,
ma vare modsat rettet centrifugalkraften
og altsd pege ind mod svingets centrum.
For en firehjulet bil bliver det altsa sum-
men af centripetalkrzfterne ved de fire
hjul, der bliver lig centrifugalkraften.

Hvis vi tenker os, at vognen ruller gen-
nem svinget, er hele den muligt opnaelige
friktionskraft mellem dzk og kerebane til
radighed for centripetalkraften, og wi wvil
derfor kunne holde den sterst mulige ha-
stighed ved ren rulning, da de langsgaende
kraefter fra de drivende hjul ellers vil stjzle
noget af den disponible friktionskraft. Den
maksimalt mulige hastighed i det pégel-
dende sving lader sig imidlertid ikke op-
retholde ved ren rulning, og derfor vil ha-
stigheden aftage gennem svinget pa grund
af den samlede keremodstand. der kan deles
i rulningsmodstanden og luftmodstanden
samt friktionstabet i den del af transmis-
sionssystemet, der drives med under korsel
i frigear. Nir vi derfor skal beskazftige os
med den maksimale hastighed under ren
rulning, kan vi kun regne med denne ha-
stighed netop som vi er kommet ind pa
kurvens fastsatte krumning, og derefter vil
den blive aftagende. En kurveradius pa 150
meter er imidlertid et ret bledt sving, og
derfor vil gennemsnitshastigheden uden ud-
skridning gennem svinget maske kunne
blive storre med trzk pd de drivende hjul
— vi far se.

Centrifugalkraften m& vi kende (malt i
kg), for si& kender vi ogsd sterrelsen pa




centripetalkraften, der i dette tilfzlde ikke
ma overstige 80 % af vognen vagt, hvis vi
skal undgd udskridning. Centrifugalkraften
udregner vi efter fslgende formel:
2
Gt 2 gy
gXr

Hov, hjzlp, stop! Vi ved af erfaring,
nar en klub har lokket os til at holde et
foredrag om et eller andet teknisk emne,
at en forsamling bliver tavs og meget tret,
nir en formel af denne art bliver skrevet
op pa tavlen, fordi den pad forhdnd ser helt
héables ud. Derfor skriver vi i reglen med
dyb og inderlig alvor en helt anden formel

- ferst — f. eks. denne her:

S+ Vr 4 (Kb 4+ R) + 0 4+ 3P 4+ A)
— GF

og sd vender vi os om og siger, at »det for-
stir De nok«. Ingen maler et ord, og det
star tydeligt skrevet i alles ansigter, at de
meget hellere skulle vare géet i biografen.
Nar vi sd forklarer, at man selvfslgelig ikke
kan slutte noget som helst af en formel, for
man ved, hvad de forskellige bogstaver stir
for, er der nogen opklaring at spore, og den
endelige lysning kommer, nir vi forteller,
at bogstaverne i den viste formel star for:
Sild + varm ret - koldt bord med red-
beder samt ost og tre pilsnere samt akvavit
er lig med en god frokost.

Og mere hgjtideligt skal man ikke tage
en formel, for den er ikke andet end et
ganske almindeligt regnestykke, og det er
kun for at gere det nemmere, at man be-
nytter bogstaver som forkortelser for be-
greber og verdier.

Vender vi tilbage til den ferste formel,
sa betyder bogstaverne: C stir for centrifu-
galkraften — det er den vi skal finde. G
er koretojets vaegt, og v2 er hastigheden
malt i meter pr. sekund. Under brekstregen
finder vi det beromte g, der star for det frie
falds acceleration, som andrager 9,81 meter
pr. sekund hvert sekund, hvilket skrives
9,81 m/sek.?, og endelig er r den beskrevne
cirkels radius. Vi skal altsi gange vognens
(eller genstandens) vagt med hastighedens
kvadrat mélt i meter pr. sekund og dividere

0,8-1,2 M
0,7-0,9 M

0,6-0,7
0,5-0,6
0,45-0,5
0,3-0,4
0,2-0,25
0,23

0,15-0,20

21121

Pi ovenstiende skitser er vist forskellige karosseriformer
gennem tiden, og den omtrentlige luftmodstandskoefficient
er markeret ved hver type.

med 9,81 og med radius. Af en eller anden
grund benytter man nesten altid denne for-
mel omskrevet til

G X V2
127X r

Gli==

Det er ganske det samme, blot betyder
V2 hastigheden malt i km/t i anden potens,
og da man omsaztter hastigheden mélt i
m/sek til km/t ved at gange med 3,6, ma
vi i dette tilfeelde gange med 3,62 bade over
og under brekstregen.

I det foreliggende tilfelde ved vi, at ra-
dius er 150, men vi kender ikke vognens
vaegt. De fleste vil sikkert have pa fornem-
melsen, at vegten ikke spiller nogen rolle
i dette regnestykke, for keretsjer af vidt
forskellig vegt skrider ud ved nogenlunde
samme hastighed, ndr de korer gennem et
sving med bestemt krumning. Vi ved der-
imod, at {friktionskoefficienten er 0,8. Vi
ved ogsd, at vognen vil skride ud, nar
centrifugalkraften bliver storre end 80 % af
vognens vagt, for disse 80 % vognvagt er
den sterste, opnaelige friktionskraft under
de givne omstzndigheder,” og hele denne
friktionskraft er til disposition for centri-
petalkraften. Ved maksimal hastighed uden
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udskridning er centripetalkraften derfor lig
med 80% af vegten, og da centripedal-
kraften er lig med centrifugalkraften kan
vi skrive denne som 80 % af vognvegten,
hvilket bliver 0,8 X G. Derefter kan vi
skrive:

G X V2
19050

0:8'G =

Vi har altsd nu tillige sat 150 ind for radius
og multipliceret med de 127. Resten er no-
get i retning af matematik for mellemsko-
len, for nu ganger vi forst pd begge sider
af lighedstegnet med 19050, og sa far vi

15240 G = G X V2

Dernast tillader vi os den frihed at divi-
dere med G pa begge sider af lighedstegnet,
og si kommer vi frem til 15240 = V2, og
uddrager vi derefter kvadratroden pa begge
sider af lighedstegnet, kommer vi til det
endelige resultat

V. = 1234 km/t

Da V er hastigheden malt i km/t, vil det
sige, at korer vi med 123 km/t i en kurve
med 150 m radius og kerebanebel®zgning,
som giver en friktionskoefficient pa 0,8, sa
svarer friktionskrefterne mellem dzk og
korebane til centrifugalkraften, og vognen
vil lige netop ikke skride ud.

Hvor meget hastigheden gir ned gennem
svinget afhznger af vognens luftmodstand,
der bestemmes af frontarealet og luftmod-
standskoefficienten, der dikteres
tejets facon og udformning. Endvidere er
dazkkenes konstruktion af en vis betydning

af kore-

ved kersel gennem et sving, for jo mere
dzkkene deformeres ved at blive bejet til
siden, des storre rulningsmodstand vil de
give. Endelig er det jo heller ikke uden
betydning, hvor langt vognen skal rulle.
Gar vi nu ud fra, at svinget dekker 90°
af cirkelbuen, skal vognen rulle ca. 236
meter, hvilket som en gennemsnitserfaring
vil sige et hastighedstab pd ca. 20 km/t sa-
ledes, at vor udgangshastighed skulle blive
omkringl03 km/t. Deraf kan vi ikke slutte,
at vi har kert med en gennemsnitshastighed
pa 113 km/t, for luftimodstanden stiger med
anden potens af kerehastigheden, medens
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rulningsmodstanden er nzsten konstant uan-
set hastigheden — den vokser ferst ved ha-
stigheder over 130 km/t. Vi rammer imid-
lertid ikke helt ved siden af, nér vi regner
med en gennemsnitshastighed pd ca. 113
km/t ved ren rulning, og det stdr fast, at
vi maksimalt kan tillade os en hastighed
pa 123 km/t som begyndelseshastighed ved
ren rulning. De 123 km/t er altsé et af vore
yderpunkter.

Hvis vi nu vil holde en j®vn hastighed
gennem svinget med trek pa de drivende
hjul, vil drivkraften i form af friktionskraft
i langsgiende retning mellem de drivende
hjuls dek og kerebanen beslaglegge en del
af den til rédighed stiende friktionskraft,
spergsmilet er nu blot hvor stor en del.

For at kunne nzrme os dette problem pa
en fornuftig made, mad vi kunne omsatte
motorens hestekrazfter til en wvandret, dri-
vende kraft, eller i det mindste forst blive
klar over, at der skal en vandret kraft til,
for vognen vil bevege sig. Tenker vi os,
at vognen ikke korer ved egen hjzlp, men
bliver trukket af et hejsevaerk eller af en
kranvogn, sa vil vi forstd, at der skal trak-
kes i rebet med en bestemt kraft, hvis
vognen skal beveges med en konstant hastig-
hed. Nedsztter vi denne trekkraft, vil vog-
nens hastighed dale, og foreger vi treekkraf-
ten vil hastigheden ga i vejret. Den trukne
vogn yder altsd en bestemt modstand ved de
forskellige hastigheder, og kun i det gje-
blik, der er balance mellem keremodstan-
den og trekkraften, vil hastigheden veare
konstant. Nar en bil eller motorcykle kerer
ved egen hjzlp, erstatter man blot trak-
kraften fra rebet til en vandret kraft mellem
de drivende hjul og vejbanen.

Keremodstanden bestdr som allerede naevnt
af rulningsmodstanden hovedsageligt for-
jrsaget af dekkenes konstante deformation
under korslen og af luftmodstanden. Rul-
ningsmodstanden er forskellig for de for-
skellige dek og kerebanebelzgninger, men
ved hastigheder under 130 km/t regner man
altid med, at den andrager 2% af kere-
tojets totalvagt inclusive benzin, passagerer,
bagage og alt, hvad der ellers vejer. Vi har
lov til at lade fantasien spille lidt, sa vi
tenker os en personvogn med en totalvaegt



Ingen ubehagelige situationer
nar De kerer
pa den selvblandende
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LilleKosan bestér af:

En 1 kg flaske med gas til 8-10
dages lettere madlavning for

4 personer.

En Kosangas-sikkerhedshat med
brender og 3 baereribber.

En 2 liters aluminiumsgryde +
stegepande, som tillige virker som
emballage for branderen.

Alle Kosangas-depoter bytter Deres
tomme 1 kg flaske for kr. 3.
LilleKosan er hurtig - koger en liter
vand pa 5-6 min

S|
LilleKosan-brenderen kan ogsa

benyttes til 2, 5 og 11 kg
Kosangas-flasker.

ety 94,-
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pa 1000 kg anbragt i et lufttomt rum. Det
er et meget stort lufttomt rum, for vi har
en flere kilomter lang korebane til vor ra-
dighed, og for enden af den er der en trisse.
Nér vi binder en tynd stédltrosse i vognen
og ferer trossen over trissen, skal vi altsd
blot haznge et 20 kg lod i trissen, sa vil
loddets tyngdekraft p& 20 kg blive forvand-
let til en vandret trazkkraft i trossen, og
ser vi bort fra trossens friktion mod keore-
banen p& den lange streekning, sd vil dette
20 kg lod altsd kunne udbalancere rulnings-
modstanden, og blot vi giver vognen et puf,
vil den fortsette med uformindsket hastig-
hed hele banen igennem. Giver vi den sa
gevaldigt et puf, at den kommer op pa
en hastighed p& 100 km/t, s& vil den kunne
fortsztte med denne fart hele korebanen
igennem. Hvis vi forlader trisse og trosse
princippet til fordel for en lille indbygget
motor i vognen, si vil vi kunne regne os
frem til de nedvendige hestekrzfter for at
kunne opretholde en hastighed pa f. eks. 100
km/t, da vi blot skal prestere en vandret
kraft pad 20 kg. De 100 km/t er det samme
som 27,7 meter pr. sekund, og vi skal altsa
udfere et arbejde pa 27,7 X 20 = 554 kgm,
og da vi udferer dette arbejde pa et se-
kund, far vi en effekt p& 554 kgm pr. se-
kund. Vi fastslar alts@ med det samme, at
arbejdet er kraft gange vej eller vegt gange
vej udtrykt i kilogrammeter (kgm). Effekt
er arbejde udfert i et bestemt tidsrum ud-
trykt i kgm pr. sekund. Nir vi taler om en
motors effekt, opgiver vi denne i hestekrzf-
ter (hk), der blot er en storre endhed for
kgm pr. sekund, idet 1,0 hk er det samme
som 75 kgm pr. sekund.

Nér vi derfor finder ud af, at vor lille
motor til indbygning i vognen, som kerer
i det lufttomme rum, skal prestere en effekt
p& 554 kgm pr. sekund, sd skal vi altsd
kun have en scootermotor pa 7,5 hk. I vort
besynderlige tankeeksperiment kan vi altsd
fa f.eks. en stor vogn til a kere med 100
km/t ved hjelp af en 125 cem moter — i
et lufttomt rum.

Dette -vil ganske tydeligt wvise, at lufi-
modstanden er den alt dominerende. Et ke-
retejs luftmodstand bestemmes af front-
arealet, facon og udformning samt den gje-

blikkelige keorehastighed. Frontarealet vil
simpelthen sige vognens sterste mal pa hejde
og bredde minus alt det, der falder bort,
nir man ser vognen forfra i silhuet. Det
bedste billede af en vogns frontareal vil
man £&, hvis man fotograferer den lige for-
fra med teleobjektiv, da man pd den made
slipper for bedrageriske perspektivvirknin-
ger. Hvis billedet bliver kopieret ind pa
millimeterpapir, vil man ved simpel optel-
ling kunne finde ud af frontarealet malt i
kvadratmeter.

Vognens facon og udformning har i heje-
ste grad indflydelse p& luftmodstanden, og
vi taler om, at et keretsj er mere eller
mindre stremliniet. Man kan maéle sig til
faconens indflydelse gennem forseg i en
vindtunnel, og p& den méde kan man give
et koretsj en nejagtig Iuftmodstandskoeffi-
cient, der dog desvarre aldrig opgives i for-
bindelse med vognens evrige specifikatio-
ner.

For den samlede luftmodstand har man
ogsé en formel, der ser séledes ud:

P = 0,0637 X F X cw X v2

hvor P er luftmodstanden malt i kg, 0,0637
er en konstant, F er frontarealet malt i kva-
dratmeter, og ¢y, er luftmodstandskoeffici-
enten, medens vi allerede kender v som ha-
stigheden malt i m/sek. Beklageligvis finder
vi igen hastigheden i anden potens, hvilket
er en slags mani hos den, for i automobil-
tekniken finder vi nasten oftest vor hastig-
hed malt i anden potens. Alene gennem dette
ligge magiske, i vejret loftede total kan vi se,
at luftmodstanden stiger voldsomt med ha-
stigheden og med den stigende luftmodstand
folger et stigende behov for effekt fra vor
stakkels motor. Hvis en motorcykle pd 10 hk
kan kore 100 km/t, er det derfor ikke ensbe-
tydende med, at man kan kere 200 km/t med
20 hk, men derimod kun ca. 125 km/t. Det
voldsomt stigende effektbehov ved stigende
hastighed er sa igen en forklaring pa det
stzerkt stigende benzinforbrug.

Vender vi nu tilbage til vor vogn, der skal
gennemkeore en kurve med 150 m radius og
en friktionskoefficient pa 0,8 uden at skride
ud, kan vi kun finde frem til de vandrette,
drivende kreafter malt i kg, nér vi ved lidt
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mere om vognen. Vi kan f. eks. sige, at den
vejer 1000 kg med sin fulde last, den har et
frontareal pa 2.0 m? og en luftmodstands-
koefficient pa 0,35. Ud fra vore erfaringer
med kerslen ved ren rulning, lader vi den
kore med 115 km/t gennem svinget, og sa
ma vi se, om det kan lade sig gere uden
udskridning. For at gere sagen mere over-
skuelig, regner vi med en vagtfordeling pa
50/50 saledes, at der falder 500 kg pa hvert
set hjul. Nar vi derefter indsztter i vor
formel, far vi:

P = 0,637 X 2,0 X 035 X 32 X 32 kg

De 32 meter pr. sekund svarer ganske wist
til 115,2 km/t, men lad os ikke vzre pe-
dantiske med intetsigende smadecimaler.
Ved hjzlp af sa sindrige instrumenter som
papir og kuglepen kan man msejsommeligt
regne sig frem til

P — 45,66 kg.

Nar denne luftmodstand legges til rulnings-
modstanden, der med de 2 % af vagten an-

drager 20 kg, far vi en samlet keremod-
stand pa 65,66 kg. Som et lille sidespring |
kan vi fastsla, at denne keremodstand ved
115 km/t (32 m/sek.) giver en effekt pa
65,66 X 32 = 2101 kgm pr. sekund, eller
28 hk ved baghjulene. Da der gar ca. 15 %

tabt i transmissionssystemet, ma vor motor
100

altsd udvikle 28 X —— = 33 hk, hvilket ly-
85

der meget sandsynligt.

Koremodstanden pa 65,6 kg betegner frik-
tionskrafter i dzkkenes l&ngderetning, men
kun ved de drivende hjul. Centrifugalkraften
udregner vi efter formlen, som vi tidligere
filc opskriften pa, og i det foreliggende til-
fzlde kommer den til at se saledes ud: -

1000 X 115 X 115
127 X 150

og udregningen viser, at centrifugalkraften
i det foreliggende tilfzlde er C = 694 keg.

Da de drivende hjul belastes med béde
centrifugalkrafter og drivende krafter, er

Bl &smetit

specielt
til Deres
OPEL...

T —

OPEL UNIVERSAL POLISH giver lakken en strilende glans.— OPEL
CHROME-POLEREPASTA renser, beskytter og blanker de forchromede dele.
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P& denne skilse ser man, hvorledes langs- og tvargiende
krazfter sazttes samamen siledes, at man gennem resultanten
kan aflese den samlede friktionskraft. Der er selvfelgelig
uendelig mange variationsmuligheder, og de langsgiende
krefter kan hidrere fra sivel drivende som bremsende
krazfter, der blot har hvert sit retningsforleb. Pi hosstien-
de skitse er vist en bremsekraft pd 173 kg og en centri-
petalkraft pd 100 kg, hvilket giver en resultant pa 200
kg, hvilket er den sjeblikkelige friktionskraft mellem dzk
og kerebane. Hvis 200 kg er den maksimale friktionskraft,
som det er muligt at overfere, kan krafterne sammensat-
tes pa alle mulige mader, blot resultanten ikke bliver
storre, end den kan holde sig indenfor den markerede
cirkel.

det udelukkende disse hjul, vi skal beskaf-
tige 0s med her. Da den samlede centrifu-
galkraft for vognen er 694 kg, m& centri-
petalkraften for de drivende hjul vare 347
kg, nir tyngdepunktet ligger midt mellem
for- og bagaksel. Den drivende kraft var
65,6 kg, men vi kan ikke uden videre lzgge
disse krefter sammen og sige, at summen
er den friktionskraft, som de drivende hjul
skal prestere. Der er nemlig tale om et
geometrisk gennemsnit. P4 hosstiende figur
har vi tegnet den drivende kraft ind som en
pil, der fra centrum i dazkkets anlzgsflade
til enden er af en lengde, der svarer til
en drivende kraft i dekkets lengderetning,
medens en anden pil ligeledes med udgangs-
punkt i centrum for dzkkets anlzgsflade
er afstemt i lengden (pa tvaers af dakkets
lengderetning) som en centripetalkraft. Den
samlede friktionskraft finder man, nir man
tegner den viste resultant og derefter méler
den op. I vort tilfzelde skulle de to pile
have en l®ngde pa f.eks. henholdsvis 32,8
mm og 173,5 mm, nér vi omsatter kg til mm
og regner med den halve vardi til et enkelt
hjul, og vi kan derefter male os til resul-
tantens lengde, der bliver 175 mm og altsd
ikke meget mere, end centripetalkraften kan
tegne sig for.

Nér vi satter dette mal tilbage til kg,

|
|
G G T sy

kan vi fastsld, at der mellem de drivende
hjul og vejbanen er behov for en friktions-
kraft pd 175 kg pr. hjul eller ialt 350 kg
for de drivende hjul tilsammen. Da vagten
pa de drivende hjul var 500 kg og friktions-
koefficienten 0,8, kan der overfores 80 %
af 500 kg, altsd 400 kg. Vi har altsi et over-
skud pa 50 kg, og altsd skrider vognen ikke
ud. Havde vi derimod regnet med den mere
normale friktionskoefficient pa 0,6, ville vi
kun kunne overfere 300 kg som vandrette
friktionskrefter ved de drivende hjul, og da
de ikke slar til, ville udskridningen vere
en kendsgerning. Det har ingen betydning
for wort regnestykke, at vaegten forskyder
sig fra de inderste til de yderste hjul i svin-
get, da summen af krzfter vil vare kon-
stant, men det kan fd& betydning i praksis
pé den made, at det aflastede hjul lettere
lader sig sld op fra kerebanen, hvilket for-
sger muligheden for en udskridning.

Ved denne lille demonstration af kersel
gennem et sving kom vi i bersring med en
hel del emner indenfor automobiltekniken,
og vi skal i kommende artikler beskzftige
os mere med luftmodstanden og karosseri-
formens betydning for denne, styregeome-
trien, hjulophangninger, acceleration,
bremsning, drejningsmoment og udveks-
lingsforhold samt meget andet.
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for kereegenskaberne

BEKENDT
for driftssikkerhed
og slidstyrke

BEUNDRET
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komfort by e~
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Puch motor kan byde pd mere end nogen  bjergveje, derfor fir De en helt igennem
anden to-takt motor i trazkkraft, gko- overlegen maskine, nir De vzlger en
nomi og slidstyrke. Puch er konstrueret =~ PUCH.
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M.Z. ES175 er en meget moderne
maskine i hele sin konstruktion.

MZ ER KOMMET TIL DANMAK

Den osttyske motorindustri

i steerk fremdrift efter de bemeerkelsesveerdige sportsresultater

D er er ikke tvivl om, [ at den ssttyske mo-
torcykleindustri har faet en hardt tiltrengt
good-will gennem de resultater, der i sidste
ars szson blev opndet med MZ racermaski-
nerne — indledningsvis med sejren i 125
cem klassen pd Isle of Man.

For at sztie tingene pa rette plads ma vi
se lidt pa den esttyske motorindustris udvik-
ling gennem érene efter krigen. Dsttyskland
overtog ved delingen den oprindelige DKW
fabrik (grundlagt af danskeren J. Skafte Ras-
mussen) .i Zschopau samt BMW fabrikken i
Eisenach. Begge fabrikker blev grundigt de-
monterede af beszttelsesstyrkerne, men da
man pé et eller andet tidspunkt kom pa den
vise tanke, at man ikke uden videre kan
overtage en hel befolkning uden samtidig at
give den noget at leve af, gik man bort fra
den oprindelige plan om at sprenge fabriks-
bygningerne i luften for i stedet at bevillige

det mest nadterftige vaerktoj til genoptagelse
af de modeller, som oprindelig blev fremstil-
let pa fabrikkerne.

Resultatet blev, at der fra Eisenach kom
en BMW og fra Zchopau en 125 ¢em DKW
motorcykle samt en DKW bil. Fabrik-
kerne i Vesttyskland nedlagde af ret for-
stdelige grunde protest mod benyitelsen af
de oprindelige varemerker, hvilket efter
dom blev taget til folge. Den ssttyske BMW
fik derefter navnet EMW (Eisenacher Moto-
ren Werke), og DKW blev debt om til IFA
(Industrivereinigung Fahrzeugbau). De for-
ste produkter fra disse fabrikker wvar. af en
hejst diskutabel kvalitet, fordi man ikke ra-
dede over de forngdne anleg til moderne
herdning, lakering og fabrikation i det hele
taget, men vigtigst af alt: Fabrikkernes
mandskab bestod af folk med en alt andet
end positiv indstilling til det nye regime, og
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monteringen bar vidnesbyrd om, at arbejder-
ne gav pokker i det hele. Sdledes erindrer jeg
en EMW sportsvogn, der med den gamle om-
setningsafgift kostede over 30.000 kroner,
men der var ikke si meget som en drabe
grundfarve eller lak wunder forskzrmene.
Hos IFA var det navnlig det elektriske ud-
styr, det var galt med.

Billedet er et noget andet i dag. For det
forste er fabrikkerne blevet tip-top moderne
udrustet, og da enhver esttysk arbejder i
motorindustrien aldeles omgdende kan fa
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Det lydd de indsugni ystem

sorger tillige for jzvn gennem-

stromningshastighed luft-

filteret.

vellennet arbejde i Vesttyskland, hvis han
flytter sine teltpzle, s& m& man gi ud fra,
at de tilbageverende arbejdere pa de ost-
tyske fabrikker regner med at blive, af hvil-
ken grund de ogsd ma tage lidt serisst pa ar-
bejdet. I dag kan man ikke med rimelig
grund betegne de osttyske produkter som
darlig kvalitet, og at der ogsé er dygtige tek-
nikere pd MZ fabrikken, viser resultaterne
fra sporten (MZ tidligere Ifa).

MZ wvil nu blive importeret af A/S C.

Reinhardt, og der er tale om tre modeller. -

P& M.Z.s racermaskiner er der
ventilreguleret indsugning, og der-
for er karburatoren monteret direkte

til krumtaphuset.
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MZ 125/3 bygger simpelthen videre pa den
gamle DKW RT 125, blot har man nu forsy-
net den med pladestyr, men man har bi-
beholdt den teleskopiske affiedring af bag-
hjulet. Bagkzden er indkapslet i to gummi-
ror, der i grunden er en fortrinlig form for
kadekasse. Forhjulet med fuldnavsbremse er
ophengt i en teleskopgaffel og dobbeltsadel
og spejl er standardudstyr. Motoren har 52
mm boring og 58 mm slaglengde, 123 cem
slagvolumen, kompressionsforhold 8:1 og en
effekt p& 6,5 hk ved 5200 omdr/min. Trans-
missionssystemet bestar af en flerpladekob-
ling i oliebad drevet af en besningskade fra
krumtapakslen, fire-trins gearkasse og rulle-
kade til baghjulet. Daksterrelsen er 3,00-197,
egenvagt i kereklar stand 110 kg og topha-
stighed 85 km/t. Prisen er inclusive afgift
kr. 1990,-.

Model ES175 er straks en mere selvstan-
dig konstruktion, hvilket bl.a. fremgir af
transmissionssystemet. Koblingen er anbragt
direkte pa krumtapakslen, og momentet over-
fores til gearkassen ved hjelp af skratskar-
ne tandhjul. For at give maskinen smukkere
og renere linier er karburatoren indkapslet

under et dzksel, hvilket sikkert skyldes, at
man har opniet det bedste indsugningssy-
stem ved at anbringe karburatoren ret langt
fra cylinderen. Karburatorens indsugning er
koblet til en vindkedel med et filter, der er
anbragt under sadlen og indsugningsluften
hentes pa den méade ind fra et sted, der ligger
sa hejt over kerebanen som muligt, hvilket
giver den reneste luft. P& grund af den ind-
skudte vindkedel opnar man foruden en stgj-
dzmpende virkning ogsé en jevnere gennem-
stremning gennem filteret, hvilket som be-
kendt gor dette mere effektivt.

Begge hjul er ophangt i lange svinggafler
med usazdvanlig stor fjedervandring. De ba-
gerste fjederaggregater kan indstilles i for-
hold til maskinens belastning, og samtlige
fjederaggregater har hydrauliske dampere.

Motoren har 58 mm boring, 65 mm slag-
lengde, 172 cem slagvolumen, kompressions-
forhold 8:1 og en maksimaleffekt p& 11 hk
ved 5000 omdr/min. Daksterrelsen er 3,25-
16” pa forhjul og 3,50-16” p& baghjul. Ogsa
pa denne model er bagkzden indkapslet i
gummirer. Egenvagten er i kereklar stand
159 kg, og tophastigheden er 95 km/t. Prisen
er kr. 2946,- inclusive omsztningsafgift.

4. INTERNATIONALE
CYKLE-

OG MOTORCYKLE
UDSTILLING

fra 7. - 11. September 1960

Frankfurt am Main - TYSKLAND
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Den to-cylindrede 250 cem M. Z. racer
udvikler 41 hk,

hvilket svarer til en imponerende
litereffekt pa over 160 hk.

Model ES 250 svarer ganske nsje til model
ES 175, blot er boringen sat op til 70 mm,
hvilket giver et slagvolumen pa 247 cem, og
kompressionsforholdet er pa grund af den
storre boring blevet reduceret til 7,7:1. Mak-
simaleffekten er 14,25 hk ved 5100 omdr/
min., og tophastigheden er 110 km/t. Udsty-

Her er 125 ccm raceren med afmonteret stremliniebeklzd-
ning. Motoren udvikler 21 hk, og den har sejret over de
italienske maskiner med to overliggende knastaksler.

ret p& model ES250 er suppleret med to
lukkede sadeltasker, og bagskazrmen gar
jevnt over i en pladebekl®dning, bag hvil-
ken vi finder akkumulator og verktejskasse,
der pd model ES 175 er anbragt i selvsten-
dige beholdere. Prisen for ES175 er kr.
3510,- inclusive omsztningsafgift.




Lees her, hvorfor og hvordan

Deres motor vil drage nytte

?:rckﬁnucmn NY SCHSthiOllCl af den zz,g;;:: X-100

(] 1 enhver normal motor forbrander

ShCll X-100 Multl radc noget af smgreolien helt eller delvis
i forbrendingskammeret. Disse aflej-

" ringer bevirker krafttab, forgger mo-

torens krav til benzinens oktantal
og medvirker til unormal forbrzn-

& det Stﬂl‘Stc frcm- (lilllr;itriiegzzznde Jaboratorieprgve
skridt indenfor

motorolie i 10 ar

Nedscetter krafttabet | Pt L €

i Deres motor med op til 50 % Til venstre: Et par driber normal
olie dryppet ned p& et opvarmet
stempel efterlader tydelige askeaf-
lejringer.

Til hgjre: Samme prgve udfgrt med
NY SHELL X-100 Multigrade viser
at denne olie ikke efterlader skade-
lige askeaflejringer i Deres motor.

Derfor kerer biler
bedre med ny
SHELL X-100 Multigrade.

-skift il

NV SHELLX100
Multigrade
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Det bedste
De kan vaelge |
til Deres faelge

LOP

Scooter og
Motorcykledaek
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Vi pravek@rer

BMW 700 COUPE

- og tager Limousinen med pa vejen

AF MOGENS H. DAMKIER

F or omtrent et &r siden stiftede vi for
forste gang bekendtskab med BMW 700 gen-
nem en lille provegalop ved Starnbergersee,
hvor prototypen blev prasenteret. Det var
den smukke coupé, der forst kom i produk-
tion, og pa automobiludstillingen i Frank-
furt blev den tilsvarende limousine preasen-
teret.

Slegtskabet med den sarprzgede BMW
600 fornegter sig ikke, men som allerede
omtalt tog vi grundigt fejl, da vi lagde 600
modellens herlige chassisramme til grund
for de kommende modeller, fordi man hos
BMW ikke sigtede efter en udpraget to-
personers sportsvogn, men derimod efter en
sportscoupé med nedsede. BMW 700 coupé
har pa bagszdet rigelig plads til to store
born, og man kan over kortere afstande be-
fordre fire voksne personer. En coupé af
denne art er for sa vidt et lidt halvtosset
koretej, for pa grund af de beherskede
pladsforhold er efterspergslen begrenset, og
det smtter sit preg pa fremstillingsomkost-
ningerne pa en sddan made, at en coupé al-
tid bliver dyrere end den tilsvarende sedan,

skont sidstnevnte har sterre nyttevirkning
gennem fire regulzre pladser. Dette blev
ogsa tilfzeldet med BMW 700, der leveres
som sedan — hvilket tyskerne foretrekker
at kalde en limousine — for et betragteligt
mindre belgb end coupé modellen.

Man kommer imidlertid ikke udenom, at
en coupé er et hyggeligt keretoj, og fiks er
BMW’en med sit italiensk tegnede karosseri.
Den selvbzrende konstruktion er overor-
dentlig vridningsstabil takket vere hardhzn-
dede forsog pa fabrikken under udformnin-
gen af den endelige konstruktion. Hjulop-
hangningerne har man overtaget fra BMW
600, hvilket vil sige, at forhjulene er op-
hengt i en Dubonnetaffjedring saledes, at
bade hjul, oph@ngning og affjedring er lej-
ret pa styrebolten og derfor drejes med un-
der styreudslaget. Fordelene ved denne hjul-
ophangning bestar deri, at sporvidden ikke
@#ndres under affjedringshevegelsen, og den
mekaniske styregeometri forbliver ligeledes
upavirket selv under de voldsomste affjed-
ringshevegelser.

Baghjulene er ophzngt i kraftige triangel-
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arme, der er i stand til at optage alle reak-
tioner, og momentet overfores til de driven-
de baghjul gennem kardanaksler. For at
modvirke den overstyrende tendens, som
uvaegerligt vil vise sig i en hazkmotorvogn
med mere eller mindre rene pendulaksler,
har man givet baghjulene en lille spidsning.

Styretsjet er udformet som tandstangssty-
ring med overordentlig przcis virkning.
Denne form for styretej er vel egentlig altid
at foretrzkke, og det bliver i den sidste
ende kun et spergsmdl, om man rent plads-
maessigt kan bygge det ind i en foreliggende
konstruktion. Som tidligere omtalt foretog
man hos BMW nogle forseg, der viste, at
et snekkestyretoj under pavirkning af et
drejningsmoment pd 2 kgm ved rattet havde
en elasticitet pd 15°-25°, medens tandstangs-
styringen under de samme betingelser kunne
klare sig med 1°-3°.

Den bleserkelede motor er i sin opbyg-
ning udformet som p& model 600, blot er sa-
vel boring som slaglengde gjort sterre. Den

BENZINFORBRUG

60 km/t 4,3 1/100 km

(23,3 km pr. liter)
80 km/t 5,1 1/100 km

(19,6 km pr. liter)
100 km/t 6,25 1/100 km

(16,0 km pr. liter)
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Motoraggregat og baghjulsoph@ng-

ning pd BMW 700 er overtaget di-
rekte fra model 600.

mekaniske grundkonstruktion er naturligvis
hentet direkte fra den beremte motorcykle-
motor, hvilket ikke er nogen ringe anbefa-
ling. Man er gdet bort fra tanken om at ter-
mostatregulere keleluften, fordi en svigtende
termostat vil kunne give anledning til over-
ophedning, og man har ved hele motorkon-
struktionen lagt vegt pi, at motoren ikke
ma kunne keres »sur« selv under de hirde-
ste betingelser. Derimod har man anbragt en
termostat til regulering af indsugningsluften
sdledes, at karburatoren under opvarmnings-
perioden henter sin luft fra den opvarmede
koleluft, og efterhdnden som motoren op-
varmes, far karburatoren kold luft ved di-
rekte indsugning. Den opvarmede keoleluft
benyttes til opvarmning af vognens indre, og
temperaturen settes yderligere i vejret ved
at lade keleluften passere en kappe uden om
udblasningsrerene.

Motoren trzkker over en tor enkeltplade-
kobling frem til en fuldsynkroniseret fire-
trins gearkasse, der trakker tilbage til diffe-
rentialet — motor og transmissionssystem er
bygget sammen i et enkelt aggregat.

Benzintanken er anbragt foran i vognen,
og benzinen pumpes til karburatoren ved
hjelp af en mekanisk membranpumpe med
nylonfilter. Benzinpafyldningsstutsen er fort
gennem en forveg i bagagerummet, og den
bliver forst tilgengelig, nar »kelerhjelmen«
dbnes, men pd grund af péfyldningsstutsens
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Model 700 har tandstangstyring,
men hjulophzngningen skriver sig
fra model 600, der igen har over-
taget den fra Isetta. Bade affjed-
ring og hjulophzngning drejer med
hjulet, af hvilken grund man har

konstant mekanisk styregeometri.

anbringelse kan eventuelt overstremmende
benzin ikke sprojte ind over bagagen. Re-
servehjulet er anbragt foran den nzvnte for-

_vag, og man har pd den made et overrasken-

de godt og regulert bagagerum med rigelig
plads til to standardkufferter af 70 cm leng-
de foruden mindre, los hindbagage. I ben-
zintanken er der anbragt en tregangshane af
samme type, som vi kender fra motorcyk-
lerne, blot kan hanen betjenes fra forerse-
det. I vore sjne er denne foranstaltning tem-
melig tabelig, da det ikke kan vaere meget
dyrere at forsyne instrumentbordet med en
benzinstandsmaler. P& en motorcykle med
fald fra tank til karburator skal man allige-
vel have en hane siledes, at man kan lukke
for benzinen, og derfor er det naturligt at
udforme den som en tregangshane med stil-
ling for reservebeholdning, men pad en bil
med benzinpumpe er en sidan hane over-
fledig, og selv om man fir en meget effek-
tiv pamindelse om, at det er pa tide at tanke
op, sa vil det i mange tilfzlde vere ensbety-
dende med, at man skal sld over pa reserve-
beholdningen, netop som man er i gang med
en overhaling, hvilket ikke alene kan virke
generende og idiotisk, men der kan tillige
fremkaldes en uheldig situation, nar moto-
ren der pa grund af benzinmangel, medens
man befinder sig i overhalingsbanen.
Instrumenteringen er ievrigt sire enkel og
overskuelig. Midt foran ratstammen har vi
speedometeruret med indbygget kilometer-
teller og kontrollamper for blinklys, fjern-

lys og ladestrom. Til vensire for speedome-
teret sidder den kombinerede tendings- og
startkontakt samt lyskontakten til forlygterne
og positionslys. I forpanelet er der desuden

anbragt en cigartznder, og lengst til hejre er
der et handskerum. Midt gennem vognens
bund gir et firkantet centralrer, og i dette
er gearstangen anbragt. Her finder vi ligele-
des parkeringsbremsen midt mellem sader-
ne, og der er et handiag til chokeren og et
handtag, som dbner for tilferslen af varm
luft til vognens indre. Den opvarmede luft
fores frem til en fordelerkasse, og ved hjzlp
af et hindtag under forpanelet kan man di-
rigere den varme luft direkte ind i vognen
med en behagelig udstremning ved fedderne,
eller man kan dirigere den opvarmede luft
op gennem defrosterspalterne.

Iovrigt kan man ved hjzlp af endnu et
héndtag abne for ventilationsklapper, der di-
rigerer frisk luft direkte fra en indsugnings-
abning foran vindspejlet til defrosterspalter-
ne. Man kan foretage en yderst behagelig

ACCELERATION
(Ferer + passager = 155 kg)

0-40 km/t 5,8 sek.
0-60 km/t 9,6 sek.
0-80 km/t 17,7 sek.
0-100 km/t 31,0 sek.
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kombination pd den maAde, at man sender
frisk luft gennem defrosterspalterne, medens
man lader den opvarmede luft stromme ud
ved fedderne.

Interigret er pent og sobert, og de to for-
stole er udformet pa en glimrende made, der
ikke alene giver god stette for ryggen, men
ogsd giver stette i sideretningen séledes, at
man sidder fast og sikkert, medens man keo-
rer gennem et skarpt sving.

Indstigningen kunne som ventet vere mere
komfortabel for heje personer, men man

Kontrolorganer og instrumenter er godt
placeret. En god kerestilling og et for-
billedligt godt udsyn er veasentlige fak-

torer 1 sikkerhedens tjeneste.

kan selvfelgelig ikke bade have en lav vogn
og forvente en indstigning som i en spor-
vogn. Nar ferst man er kommet ind i vog-
nen, er der rigelig og god plads, og man kan
glzde sig over et forbilledligt godt udsyn
gennem det buede vindspejl. De tynde, til-
bagetrukne sidesprodser giver ingen gene-
rende, dede vinkler, og ogsid udsynet bagud
gennem den store bagrude og det veldimen-
sionerede bakspejl er fortreffeligt. Kere-
stillingen er ogsd ganske glimrende, fordi
man kan have albuerne nogenlunde ind til

Motor: To-cyl., fire-takt, topventilet, luft-
kelet boksermotor. Boring 78 mm, slag-
lengde 73 mm, slagvolumen 697 cem,
kompressionsforhold 7,5:1, maksimalef-
fekt 35 hk (SAE) ved 5200 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 5,15 kgm
ved 3200 omdr/min.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udvekslings-
forhold i gearkasse: 3,54:1, 1,94:1,
1,27:1, 0,846:1. Differentiale: Udveks-
ling 5,43:1. Dzkstsrrelse 5,20-12”.

Hjulophengning: Forhjul i parallelforte
svingarme (Dubonnet), skruefjedre.
Baghjul i triangelarme (pendulaksler),
skruefjedre, gummifjedre, teleskop-
dazmpere for og bag.

Bremser: Bremsetromlediameter 200 mm,
totalt bremseareal 584 cm?2.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 130/190
watt, akkumulator 24 amp.timer.

Mil, vegt: Total lengde 3540 mm, total
bredde 1480 mm, total hejde 1260 mm,
akselafstand 2120 mm, sporvidde for
1270 mm, bag 1200 mm, fri hejde fra
vej 185 mm, benzintank rummer 33 li-
ter (5 1 i reserve), oliesump rummer
2,0 liter. Egenvagt 630 kg. Effektvaegt
18 kg/hk. Tophastighed 123 km/t.
Standardforbrug 5,96 liter/100 km.

Pris: Kr. 16.596,-.

Karburator: Solex 34 PCI. T=ndrer:
Bosch W 240 T 2, elektrodeafstand 0,7
mm, kontaktafstand 0,40 mm, forten-
ding 10° ved tomgang, ventilspillerum
I: 0,15 mm U: 0,20 mm ved kold mo-
tor.

Dektryk forhjul 14-17 p.s.i., baghjul 20-
25 p.s.i.
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Malskitse af BMW 700 Coupe.

kroppen og dog anbringe hznderne natur-
ligt pd den overste del af rattet. Uden at
slippe rattet kan man med hejre hand betje-
ne en kontaktarm til blinklyset, og denne
tjener tillige som hornkontakt, ndr man tryk-
ker pa den. Af samme grund kommer man
gentagne gange til at betjene hornet ufri-
villigt, nir det blot er ens hensigt at s=tte
blinklyset i funktion. Med venstre hand kan
man betjene en lignende kontaktarm til ned-
blending, og den kan tillige benyttes som
lyshorn — hvis man kan f& sig selv til at
bruge dette vulgere tegnsprog.

Motoren starter let og lydlest ved hjelp af
dynastarten, men den kraver trods termostat-
reguleret indsugningsluft en ret lang op-
varmningsperiode, for den for alvor vil be-
stille noget, men man behgver kun at benyt-
te chokeren under og umiddelbart efter star-
ten. Koblingen er effektiv og ret hurtigtvir-
kende, og gearskiftningen er pracis og sik-
ker, nir ferst man er blevet klar over, at
man skal tage bestemt pa gearstangen sa-
ledes, at den f.eks. ved skiftning fra forste
til andet gear holdes effektivt ind mod ven-
stre side, da den gerne vil svippe ud i fri-
gearets tverkanal. Synkromeshanordningen
er meget effektiv, og selv den mest uovede
vil ikke finde det wvanskeligt at betjene
gearet.

Accelerationsevnen er virkelig god, og skal
man opnd maksimal acceleration, skifter man
til andet gear ved godt 30 km/t, til tredie
gear ved 55 km/t og til fjerde gear ved 90

~ km/t. Iovrigt er motoren sd smidig, at man

kan skifte gear si nogendunde efter behag,
og vognen kan gé helt ned til 25 km/t i top-
gear uden at rykke, hvilket er ret uszdvan-
ligt for en motor pd dette slagvolumen.
Motorens gode drejningsmoment kommer
til udtryk gennem den villighed, med hvilken
vognen pa den mest energiske méade forcerer
alle bakker og stigninger. Pa drejningsmo-
mentkurven kan man aflzse det maksimale
drejningsmoment til 5,1 kgm ved 3200 omdr/
min., hvilket i sig selv ikke er nogen kampe-
meassig verdi, men det er dog til syvende og
sidst kun et spergsmal, der vedkommer to-
taludvekslingen i transmissionssystemet. Der-
imod er det af betydning, at der til begge
sider nemlig ned til 2000 omdr/min og op til
4500 omdr/min kun sker et gradvist fald i
drejningsmomentet pi maksimalt 10 pet. I
det vigtige omrdde mellem 2000 og 4500
omdr/min bevager man sig altsd meget tet
ved det maksimale drejningsmoment.
Styringen er neutral og meget precis, og
de korrigerende bevaegelser med rattet er
af si minimal en sterrelse, at man har pa
fornemmelsen, at man neasten dirigerer vog-
nen alene med tankerne, for man bemarker
ikke noget egentligt arbejde fra henderne.
Vejkontakten er virkelig noget ud over det
almindelige, for det er, som om vognen suger
sig fast til kerebanen. Selv ved almindelig,
hérd keorsel er det umuligt at bringe en
BMW 700 til udskridning, og ferst nr man
korer hinsides al anstzndighed, kan man
frembringe et lille hop med bagenden. Det

.skal dog bemerkes, at vognen er ret folsom
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Malskitse af BMW 700 Limousine.

overfor korrekt dektiryk, og pd det punkt
skal man vare nejeregnende, nir man vil
have fuld fornejelse af keretsjet. Selv de
mest snoede biveje er det rene legeverk for
denne vogn, og man har hele tiden ngjagtig
det spor, man i forvejen planlzgger. Da man
nodvendigvis mé& indrette sin hastighed i
overensstemmelse med oversigtsforholdene
og ikke efter vognens evner, far man indtryk
af den allerstorste overlegenhed pa snoet og
darlig vej.

BMW 700 er udprzget styrefslsom, men
retningsstabiliteten er tilfredsstillende. Blot
skal den som s& mange andre vogne med
uafhengig affjedring af alle fire hjul og for-
holdsvis kort akselafstand keres med udprz-
get los tejle, for det varer lidt, inden man
venner sig til vognens flade bevagelser.
Dens svage punkt er som ved alle vogne med
hzkmotor en udprazget sidevindsfslsomhed,
men dog knapt s udtalt som ved VW og
Dauphine. Ved svage vindsted skal man blot
lade BMW’en passe sig selv, for den gar af
sig selv tilbage pd kursen, men i kraftig
sidevind mad man tage mere bestemt pa sty-
ringen.

Erfaringen med forskellige vogne med
hekmotor ger det nogenlunde klart, at vel-
ger man denne udformning, ma akselafstan-
den ikke v@re meget over to meter, og for-
sederne skal ligge sd langt fremme som mu-
ligt sdledes, at korerens vagt i storst mulig
udstrzkning er i stand til at flytte det sam-
lede tyngdepunkt frem mod forakslen. Des-
uden skal det vare en forholdsvis lille vogn
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med et let motoraggregat. Overholdes disse
betingelser ikke, fa&r man en udprzget side-
vindsfelsomhed, navnlig hvis det er lykkedes
konstrukteren at skabe et karosseri med en
lav lufimodstandskoefficient. Dette er vel
ogsd forklaringen pd, at man i de fleste til-
felde legger motoren foran i vognen og i
visse tilfzelde kan man med fordel benytte
forhjulstreek, ndr der er tilstrekkelig stor
vegt pa forhjulene, hvilket erfaringsmassigt
giver den mindste sidevindsfelsomhed.

Man morer sig fortraeffeligt, ndr man pre-
vekesrer en BMW 700, for vognen er s& dej-
lig pracis i hele sin vereméde, og selvom alt
foregdr indenfor et behersket hastighedsom-
rade, sd udferes alle manevrer med en vis
elegance og en knusende pracision.

Stejniveauet ligger naturligvis hejere end
ved en sterre, vandkelet vogn af god kvali-
tet, men vi har varet ude for bade luft- og
vandkelede vogne, der stejer betragteligt
mere. Ogsd varmeanlegget havde man pi
forhidnd mistanken rettet mod, men det fun-
gerede absolut tilfredsstillende, og kombi-
nationen af kold luft til defrosterspalterne
og den fulde kapacitet af opvarmet luft di-
rekte til vognens indre viste sig som en for-
treffelig opvarmnings- og ventilationsmeto-
de. Der markedes ingen oliedunst i vognen
fra den opvarmede keoleluft, og motoraggre-
gatet viste sig da ogsd at vere rent og frit for
udtrengende olie efter prevekerslen.

Vognens opforsel under hérd opbremsning
var noget af et s@rsyn, og den kan si no-

(Blad venligst frem til side 344)



Forlang altid

CASTROL

- motorolien med det fine stempel!

C. C. WAKEFIELD & CO. A/S




GRENAA-VARBERG

Ker Deres vogn til Sverige
om bord pa den ny, direkte
helarsforbindelse med dag-
lig afgang fra Grenaa og
Varberg.

Plads til 750 passagerer og
100 biler.

EUROPAFERGEN

-den lige vej til Skandinavien

Planleg Deres ferie nu. Billetsalg og pladsbestilling hos
Deres motororganisation, rejsebureau eller direkte hos

EUROPAFERGENS SERVICE A/S
TIf. (0631) Grenaa 1212 Telex 9130

Slap af i en dzkstol p4 De har chancen for at Spis middag i den ele- EUROPAFERGENS Varberg star i

det store promenade- kgbe eftertragtede, gante restaurant. stabilisatorersikreren direkte forbin-
dzk eller hvil ud i en toldfrivareristortud- Fremragende »dansk rolig og behagelig delse med alle
airconditioneret ka- valg. keokken«. overfart selv i hardt svenske byer.

hyt. vejr. Sejltiden 5 timer,
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Model BG med rulletrzk pa
baghjulet.

TO NYE MOBYLETTE MODELLER

med to-trins centrifugalkobling

Det ma siges, at franskmzndene er et al-
sidigt folkeferd ikke alene kendt for smulk
formgivning, farvevalg og omhu i fremstil-
ling af luksusbetonede artikler, men ogsa for
en jordbunden realitetssans i industri og tek-
nik. Man behever blot at se pa Citroéns pro-
dukter: I DS19 og ID 19 har man for ferste
gang forsegt en virkelig lesning af bilernes
bremseproblem ved skiftende belastning, og
disse vogne er ikledt et karosseri, som
blandt formgivere verden over vakker be-
undring. Helt det samme kan man ikke sige
om karosseriet til 2 CV, men til gengzld ny-
der denne vogn den hegjeste anerkendelse
blandt teknikere — ikke mindst pa grund
af det rummelige karosseri. Peugeot har kon-
strueret en undervogn, som for elever pa en
tysk eller engelsk teknisk hejskole ville fa
ret alvorlige konsekvenser, hvis den blev af-
leveret som eksamensprojekt fra en elev,
men ikke desto mindre er Peugeot kendt for
koreegenskaber i hojeste klasse.

Med hensyn til knallertfabrikationen kan
det fastslas, at de franske fabrikker er do-
minerende pi markedet, og om nogle ar vil
de sikkert vare nogenlunde eneherskende,
nir produktionens styktal skal geres op.
Hvad der kommer fra Motobecane og Velo-

solex er knallerter, som ungdommen forst
rynkede p& nzsen af, fordi maskinerne ikke
ligefrem lignede racere, men efterhianden
har man overalt fiet sjnene op for egenska-
berne bag disse koretsjer, der holder fast
ved den oprindelige idé: Cykleksrsel uden
benkraft for de mindst tenkelige udgifter
— og lydlest.

Der er nu kommet to nye modeller fra Mo-
tobecane, der fremstiller lige s& mange Mo-
bylette om &ret som hele Tysklands sam-
lede knallertprodulktion. Man holder fast ved
det enkle — ja, man kan tilmed tale om en
forenkling. For nogle ar siden kom Moby-
lette med en kontinuerlig variabel kilerems-
transmission, der automatisk sergede for op-
op nedgearing indenfor et ret stort omrade.
Nu har man imidlertid udviklet motorerne
pé en sidan méade, at drejningsmomentet er
forbloffende konstant, og derfor har man
med god begrundelse smidt gearet ud. I ste-
det har man forsynet de to modeller med
en videreudvikling af den almindelige cen-
trifugalkobling.

Man kan tale om en to-trins kobling, fordi
der er to af hinanden uath®ngige centrifu-
galfunktioner. P4 krumtapakslen er der an-
bragt en lestlebende skal lejret i et néleleje,
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Her har vi placeret ,liget“ og .ddsen* i centrifugalkob-

lingen saledes, at man kan se elementerne. Pi désens ud-

vendige falg ser man friktionsklodserne anbragt p& nit-
tede bladfjedre.

og denne skal barer en kileremskive. Fast-
gjort til krumtapakslen og altsi roterende
med denne finder vi en anden skil, og de to
skale er anbragt sddan i forhold til hinanden,
at den lestlsbende skl kan sammenlignes
med laget til en tobaksdise, medens den fa-
ste er selve dasen. Udvendig pd dasens falg
er der nittet en rekke stramme bladfjedre
med et stykke bremsebelzgning i den frie
ende, og selvom man ved en umiddelbar be-
tragtning ville forsverge, at de stramme
fjedre kunne pavirkes af centrifugalkraf-
terne fra de forholdsvis lette koblingssko,
sa slynges de ved stigende omdrejningstal ud
mod lagets udvendige falg. Dette er tilstrek-
keligt til at drive laget med rundt, men cen-
trifugalkrefterne i de bladfjederhangslede
koblingssko er ikke sa store, at der kan eta-
bleres en fast forbindelse, og derfor far vi
den glidende igangsztning, som kendes fra
en almindelig kobling.
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Omdrejningstallet pd koblingens lag er dik-
teret af maskinens kerehastighed, og derfor
er der i ldget indbygget taphzngslede sving-
klodser med forholdsvis stor vagt, og disse
holdes i hvilestilling af ret blode fjedre. Der
skal med andre ord ikke noget stort omdrej-
ningstal til, fer svingklodserne med ret be-
tragtelig kraft slynges ud mod dasens ind-
vendige fzlg, og da de er hengslet siledes,
at de begge er selvforsterkende, skabes der
meget hurtigt en fast kontakt mellem 1ag og
dase.

Med denne koblingskonstruktion opnar
man altsd en bled og glidende igangsatning,
der hurtigt afleses af en fast forbindelse.
Kun hvis man ved starten giver nesten fuld
gas, vil motoren og dermed disen komme op
péa sd stort et omdrejningstal, at bladfjeder-
koblingen giver en nasten fast forbindelse
saledes, at maskinen starter med et ryk. Nar
man pa normal méde giver jevnt gas, far
man en glidende og bled igangsztning, og
kun pd motorens faldende omdrejningstal
kan man here, at de store svingklodser nu
har bidt sig fast.

Model BG er opbygget med et kraftigt ror-
stel, almindelig cykleforgaffel og baghjulet
monteret direkte i stelrammen — altsd ingen
affjedring. Motoren er indbygget foran pe-
dalkranken, og centrifugalkoblingens kile-
remskive driver en sterre remskive, der er
lejret foran baghjulet. P4 denne remskives
aksel er der en rulle, som presses mod bag-
dzkket. Ved hjelp af et hindtag kan rullen
slas fra dekket, og p&d den made kan motoren
kobles helt fra, medens man kerer maskinen
som en almindelig, lavt gearet cykle. Peda-
lerne trakker pa almindelig made et fri-
hjulsnavn med bremse, og en automatisk
kedestrammer er en tiltalende detalje. P&
hojre side af styret er der et almindeligt
gashandtag og pa venstre side et handgreb til
betjening af forhjulsbremsen, der med to
gummiklodser trykker ind mod siden af stl-
felgen.

Motoren i denne model har hardforkro-
met letmetalcylinder, og den er dejlig lyd-
lgs. Det er ret forbavsende, sa hurtigt maski-
nen kommer op pa sin maksimalhastighed,
og det er isvrigt en levende og smidig lille
maskine. Den er glimrende til bykersel og




Model Faveur har primer
kileremstransmission og se-
kundezr kzdetransmission til
baghjulsnavet.

korsel pa gode veje, men pa darlige veje
kunne man godt bruge lidt affjedring. Dette
kan imidlertid ogsa lade sig gore, da tele-
skopforgaflen fra den anden model uden vi-
dere kan benyttes.

Den anden model hedder Mobylette Fa-
veur, og dens stelkonstruktion bestér af pres-
set, sammensvejset plade. Forhjulet er op-
hengt i en teleskopforgaffel, og i forhjulet
er der en fuldnavsbremse, som betjenes fra
et greb pa styrets hojre side. Motoren i den-
ne model har letmetalcylinder med stélfo-
ring, som fabrikken ievrigt har benyttet det
pa mange af sine motorcyklemodeller. Som
bekendt plejer man ved sddanne konstruk-
tioner at benytte en foring fremstillet af cen-
trifugalstebt stebejern, men den franske fa-
brik bruger en stillegering.

Motoren er indbygget foran pedalkranken,
og den er monteret med den samme centri-
fugalkobling som model BG, men transmis-
sionssystemet adskiller sig ievrigt pa den
made, at koblingen trzkker en kileremskive
anbragt lest lebende pa pedalakslen, og den-
ne remskive berer et kedehjul, der driver
baghjulets store kaedehjul. Pedalerne er for-
bundet med baghjulet gennem en anden
kaede, men gearingen er i dette tilfelde sa
lav, at man ikke kan benytte maskinen som
almindelig cykle, hvilket tillige forhindres
af den kendsgerning, at motoren ikke kan
slas fra. Begge maskiner startes ved at traede
pa en af pedalerne, hvilket giver koblings-
laget tilstraekkeligt stort omdrejningstal til

at s@tte svingklodserne i funktion. Dette ma
ifelge sagens natur geres, medens maskinen
stdr pa stativ, og man skal derfor serge for,
at motoren gdr i tomgang, nar cyklen tages
ned pa jorden.

Faveur er ikke helt si lydles som model
BG, hvilket mé tilskrives pladestellet, der
transmitteret lyden op pad samme méde som
en hejttaler. Prisen pd& model BG er kr.
795,00, og model Faveur koster kr. 985,00.
Det skal ievrigt oplyses, at en ombytnings-
motor til en af de tidligere modeller koster
fra kr. 180,- til kr. 195,-. Der er fuld fabriks-
garanti for disse motorer.

Her ses svingklodserne, der ved stigende korehastighed slyn-
ges ud mod lagets indvendige fwelg.
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Ingen vejer jor llang paen...

Jambrella

— sadan
skal

en
scooter
vaere!

LAMBRETTA’en er i sikker balance,
De sidder bekvemt og feler Dem altid
veltilpas pa denne elegante italienske
scooter. Den klarer ogsd let de store distancer — tag LAMBRETTA med
i Deres ferieplaner — anskaf den NU!

Tal med en LAMBRETTA-forhandler, og f& de 3 nye 1960 modeller demon-
streret.

LAMBRETTA model »NAPOLI«

125 ccm motor — 5,2 HK — 75 km/t — store hjul:
3,50 10" — 4 gear — 2,1 1tr./100 km — bags=de
eller twinszde Kr. 2789,—

LAMBRETTA model »MILANO«

150 ccm motor — 6,5 HK — 90 km/t — store hjul:
3,50 <10” — 4 gear — 2,2 Itr./100 km — bags=de
eller twinszde Kr. 3560, —

LAMBRETTA model »TV-SPORT«
175 ccm motor — 8,6 HK — 105 km/t — store hjul:

3,50 10" — 4 gear — 2,3 Itr./100 km — twinszde LAMBRETTA motoren

........................................ Kr. 4059,— er placeret i scooterens

Priserne er incl. omsatningsafgift. Se hos midte, hvorved perfekt

LAMBRETTA-forhandlerne det smukke farve- stabilitet og fremragende

udvalg. vej- og kurveegenskaber
er sikret.

IMPORT:

Vest for Storebzlt: VILH. NELLEMANN A/S — AARHUS
Ost for Storebzlt: NELLEMANN & DREWSEN A/S, KGBENHAVN NV.
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\ \ SMJ’s tekniske medarbejdere stir til disposition for vore abonnenter,
nar der medfplger svarporto til direkte besvarelse.

De bedes venligst hjzlpe mig med et pro-
blem, jeg har med min Saab 93 B 1958, som
jeg har kebt brugt; den havde da kert 17.000
km. De forste 14 dage gik den fint, men
efter en tur til Kebenhavn har den ikke
haft det godt mere. Den er pludselig be-
gyndt at fa for meget benzin/olie, som giver
sig udslag i, at tendrerene bliver vide, og
motoren gir ujevnt ved lave hastigheder;
efter forhandlerens anvisning har jeg sat
mindre dyser i karburatoren, hoveddyse 125
i stedet for 130 og tomgang 35 i stedet for
40; det har hjulpet pad tezndrerene, de bli-
ver ikke vide mere, men motoren gar sta-
dig ujevnt. Det kniber, ndr man giver lang-
somt gas, nar man traeder speederen hur-
tigt ned, gir den fint.

Nu er den begyndt med tzndingsbanken,
topstykke og stempler er renset for sod, det
har hjulpet en del, men den banker, nar
man accelererer fra 60 km/t ud ad lige vej
sadan indenfor et par minutter. Jeg har en
mistanke om, at lydpotte og udstedningsrer
er stoppet, hvordan renser man lydpotte og
udstedningsrer? Vognen har nu kert 27.000
km. S.E. P., Aabyhsj.

Det var dog ligefrem en vemmelig frem-
gangsmdde, der er blevet Dem anbefalet til
helbredelse af Deres SAAB. Ndr der er noget
galt med en motor, skal man gd den stik
modsatte vej og undersoge, om alle justerin-
ger svarer til standardforskriften, ellers ved
man jo slet ikke, hvor man er henne.

Nér tendrorene bliver vdde i en to-takter,
s kan det naturligvis skyldes for megen olie
i benzinen, men denne mulighed kan vi vel
se bort fra i forbindelse med optankningen.

Huvis man lader et tendror lufttorre, vil ben-
zinen dampe bort, og er der et solidt olie-
lag tilbage pd roret, md man rette mistanke
mod indtreengende gearkasseolie. Ndr moto-
ren samtidig viser tilbojelighed til teendings-
banken, kunne noget tyde pd, at motoren
gennem en utethed har brugt si meget af
gearkasseolien, at der nu kommer falsk luft
ind i krumtaphuset. Vi mener dog ikke, at
fejlen ligger her i dette tilfelde, for sd ville
det kun vere det tendror, der ligger nermest
gearkassen, der ville vere noget galt med.

Det er derfor mere sandsynligt, at fejlen
ligger ved karburatorens svommer eller
svommerventil sdledes, at svemmerstanden
bliver for hej. Dette kan man rette pd ved
hjelp af mindre dyser, men vel at merke
kun i et enkelt omrdde omkring fuld belast-
ning, og derfor kan det stemme med ten-
dingsbanken ved acceleration fra delbelast-
ning, ndr der er mindre dyser i karburato-
ren.

Den tredie mulighed er De selv inde pd,
nemlig forstoppet udblesningsror og Llyd-
potte. Ogsd her stemmer symptomerne, for
det forstoppede udblesningssystem vil be-
virke, at en rest afbreendt gas bliver tilbage
i cylinderen, hvor det virker som ildslukker
for en del af den friske gasladning, og moto-
ren kan derfor i perioder kore koldere end
normalt, og derfor bliver tendrorene vdde.
Forstoppelse i udblesningssystemet er mest
meerkbart ved acceleration og ved fuld gas
— i sidstnevnte tilfelde dog kun pd den
mdde, at man ikke kommer op pd den nor-
male tophastighed, og motoren viser tilboje-
lighed til tendingsbanken.

Forhdbentlig fremgdr det af ovenstiende,
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at det eneste, man ikke skal gore, er at seette
mindre dyser i karburatoren eller pi anden
mdde gd bort fra standardjustering.

Fé forst hele udblesningssystemet renset.
Vi plejer at gore det péi folgende mdde i en

* to-takter: Det fedtede lag fjerner vi med

Gunk, og derefter koger vi ud med P 3 HK.
En rensning af udblesningssystemet vil altid
gavne, og ren udblesning md vere den for-
ste betingelse ved fejlfinding péd to-taktere.
Gdr motoren stadig ikke tilfredsstillende, mé
svommerstanden undersoges.

Som ejer af en Norton Dominator 54 wil
jeg herigennem venligst bede Dem svare mig
pa felgende:

Motoren har lige varet adskilt og hoved-
repareret, men nu bruger den ca. 11 olie pr.
100 km. Olien gar dels ud af krumtaphusets
anderor og ud gennem udstedningen. Alle
oliekanaler er rene, og oliepumpen er ogsd
i orden. Nar man starter motoren, returnerer
den kraftigt i ca. 2 minutter, s begynder der
at komme luftblzrer i olien, s det skulle
vaere normalt nok. Fjederen i reduktionsven-
tilen er fornyet. Ndr man standser motoren
og tager bundproppen ud, kommer der ca.
%4 1 olie ud af krumtaphuset. Hvis man stop-
per afgangsreret fra olietanken, kan pumpen
let pumpe krumtaphuset tomt for olie. Jeg
mener ikke, der er nogen ventil andre ste-
der end p& siden, hvor reduktionsventilen
sidder. E.O., Vesles.

Man finder kun sjeldent en returventil i
forbindelse med tandhjulspumper, men sd
meget vigtigere er det, at den korrekte olie-
stand i tanken overholdes. Ndr motoren har
kort et par minutter som minimum, under-
soger man oliestanden, og tanken md ikke
veere mere end trekvart fuld. Er der mere
olie pd, vil det forogede faldtryk bevirke, at
olien treenger ind i krumtaphuset, og al den
overskydende olie vil blive forbrugt pd den
mdde, at det kommer ud ved dnderoret og
slipper op forbi stemplerne.

Hvis fejlen viser sig med korrekt olie-
stand kan den skyldes utethed ved paknin-
gen mellem oliepumpe og takthjulsdeksel
(syntetisk gummi), eller udluftningsventilen
kan ikke holde undertrykket i krumtaphuset
nede pd det foreskrevne niveau, fordi der
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kommer falsk luft ind eventuelt ved ventil-
dekslet. Efter Deres beskrivelse er oliepum-
pen i orden, men da reduktionsventilen sen-
der olie tilbage til krumtaphuset, bor dens
funktion undersoges. Det skal dog anfores,
at en tandhjulspumpe kan fungere tilfreds-
stillende, skont den er sd slidt, at den ikke
kan forhindre olien i at lobe ned i krumtap-
huset, hvilket viser sig efter nogle timers
stilstand.

Mit problem er min motoreykel — Match-
less 350 cem 1946 — en helt igennem for-
treffelig og driftsikker maskine, dog har den
i den seneste tid trukket store veksler pa
min tdlmodighed.

Nér maskinen korer 80 km/t ud ad vejen,
gar den updklageligt, sztter jeg den derimod
op pa 85-90 km/t eller mere, er det, som om
motoren holder igen, og et gjeblik efter gar
motoren i std. Motoren roterer stadig, men
der sker ingen eksplosioner i forbrendings-
kammeret. Tager jeg nu koblingen og lader
den lebe farten af sig, skifter gear og kob-
ler til ved ca. 40 km/t, gdr motoren igang
igen, eller lader jeg motoren g& med rundt
(uden at tage koblingen), gar den ligeledes i
gang ved ca. 40 km/t. Korer jeg op ad bakke
eller i sterk modvind, er det, som om navnte
tilstand indtreder hurtigere. Jeg kerer nor-
malt med 3; til fuldt &bent luftspjeld, og
tilsyneladende hjzlper det ikke, hvis jeg
lukker mere til. Lige en ting mere: Keorer
jeg med 80-85 km/t og merker, den be-
gynder at holde igen, kan jeg sztte den ned
til 70 km/t, og motoren gir ikke i sta.

Det er ikke meget, nar det gelder at stille
en diagnose men jeg héber, De kan hjzlpe

mig alligevel. L. D., Stensved.

Ndr en motor gdr i std, er der fire mulig-
heder: Den kan ssemite sigc pd grund af
manglende smoring eller overophedning, den
kan miste kompressionen, tendingen kan
svigte, eller benzintilforslen kan svigte (bdde
for lidt og for megen benzin).

I dette tilfelde behover vi kun at beskef-
tige os med de to sidste muligheder, men
symptomerne passer pd dem begge. Netop
omkring de 80 km/t har motoren sin bedste
fyldningsgrad, og derfor er kompressions-
trykket ogsd storst ved denne hastighed. Sti-




Den elegante Farina-tegnede Futura er top-
moderne — ikke blot i dag, men &r frem
i tiden!

Bagdet smukke ydre finder De fremragende,
britisk kvalitet og en rummelighed uden
lige i denne klasse. Der er virkelig kom-
fort for 4 granvoksne og plads til 4 store
kufferter og masser af hindbagage.
Motoren er Austins bergmte type A pa 948
ccm, der gang pa gang har imponeret sag-
kundskaben med flotte internationale re-
korder... en motor, der pid een gang er
meget robust og levende og forbleffende
ekonomisk: 16-17 km/l.

for den moderne, sporty familie . ..

Futura har virkelig sportslige kereegenska-
ber, der vil gl=de enhver bilentusiast . . .
prov selv pi en demonstrationstur med De-
res Austin-forhandler.

Futura koster med fast bagrude og baga-
geklap — incl. varme og defroster — excl.

lev.omk.
kr. 16.497

— og den nye model, hvor hele bagenden
kan abnes ind til det store bagagerum...

kr. 17.726
f

Generalreprasentant for
Danmark:

De forenede Automobilfabrikker A/S

Odense
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gende kompressionstryk stiller som bekendt
krav om stigende overslagsspending ved
tendrorets elektroder. Det kunne altsd tyde
pd ddrlige forbindelser eller svigtende mag-
net, men vi er ikke sikre pd denne diagnose,
for i reglen vil motoren tende igen, blot
man kommer lidt ned i hastighed. Hvis mo-
toren tender ved f.eks. 70 km/t, nar der er
lukket tilsvarende for gassen, tyder alt pd
svigtende tending. Hvis De ikke lukker for
gassen, ndr motoren dor, kan det godt passe,
at De skal ned pd omkring 40 km/t, for mo-
toren tender.

Tilsvarende symptomer fdr man, hvis ben-
zinen ikke frit kan lobe til strdleroret —
hele systemet fra benzinhane til og med dyse
md sd renses, og i den forbindelse md man

- ikke glemmt luftkanalen i benzindeekslet.

Jeg har lige kobt en BMW type R 25/3
1955, hvortil instruktionsbogen er forsvun-
det. Derfor snsker jeg folgende oplyst: Hvil-
ket tendrer er bedst, hvilket hul skal ndlen
vare i, hvilken type olie og hvor meget skal
der fyldes i motor, gearkasse og »huset« ved
baghjulet. Hvor stort ventilspillerum? Hvor-
ledes justeres tendingen og hvor stort dek-
tryk? Tophastigheden er 105 km/t, og jeg
mener, at den er for lille. C.M., Bindslev.

Fabrikken giver folgende oplysninger om
BMW 25/3: Tendror Bosch W 240 T 1, elek-
trodeafstand 0,6 mm. I Bing karburatoren
skal ndlen std i andet hak fra oven. For-
tending med lukkede svingklodser er 7°.
Ventilspillerum ved kold motor er 0,10-0,15
mm ved indsugning og 0,15-0,20 mm ved ud-
blesning. Pdé motor og gearkasse bruges SAE
40 om sommeren og SAE 20 om vinteren —
1,25 liter pd motoren og 0,65 liter pd gear-
kassen. Bagakslen skal smores med SAE 90
gearkasseolie sommer og vinter — 125 ccm.
Medens vi er ved olien, sd skal hvert gaffel-
ben have 130 ccm motorolie SAE 20 om som-
meren og SAE 10 om vinteren. Til ren solo-
korsel skal forhjulet have 22 p.s.i. og baghju-
let 23 p.s.i.

Huvis tophastigheden er provet i almindelig
korestilling, ser den meget normal ud, da
tophastigheden efter indkoring er 108 km/t,
og motoren er vel blevet lidt slidt med
drene.

——

Fra to-takternes vugge

D.K.W. FABRIKERNE
1921 —1945
Zschopan - Tyskland

udbt. pr.md. Pris pd gaden:

125566: 5005 #9088 St L, 1990.-
1 9reCa5 0256100 s ames s 2946.-
250rceuR5003 L1305 anie el 3510.-

Fine betingelser og financiering

Endnu ledige forhandleromrader:

Skagen. Bronderslev.
Frederikshavn.  Struer.
Herning. Skjern.
Ringkebing. Skanderborg.
Esbjerg. Grindsted.
Kolding. Varde.
Hobro. Fredericia.
Aabenraa. Skive.
Thisted.
Nykebing M.

Fyn:
Svendborg.
Helsingor: Hillered.
Holbak. Sorg.
Ringsted. Vordingborg.
Nestved.

Loll.-Falster :
Maribo. Nykgbing F.
Sakskebing. Stubbekgbing.

HENVENDELSE TIL:

€. REINHARDT %5

Gl. Kongevej 11 - Kbhvn. V - C. 3313
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BMW 700 COUPE  rorecat ra side 332

genlunde sammenlignes med en landing mod
et »gummitov« pé et hangarskib. Med en al-
deles glimrende retardation fra 100 km/t star
vognen pa fire sekunder, og under hele op-

BREMSEEVNE

Fra 60 km/t 2,4 sek.
Fra 80 km/t 3,0 sek.
Fra 100 km/t 4,0 sek.

bremsningen kommer der ikke en lyd fra
dakkene, og ikke den allermindste udskrid-
ningstendens viser sig. Tilmed er hele op-
bremsningen aldeles jevn, og der er den
smukkeste overensstemmelse mellem hastig-
hed, tid og bremselengde. Forste gang, man
gor forseget, siger man til sig selv: 'Hvis du
ikke var dygtig, sd var du heldig’. Skent
man kan gentage spegen den ene gang efter
den anden, kan man ikke med fuld @rlighed

overfor sig selv fastsla, at man pa nogen
méde har varet serlig dygtig, s man mé jo
modstrzbende give vognen @ren for det.

Som det fremgar af forbrugsmaélingerne,
er BMW 700 nzrmest rerende skonomisk,
hvilket er et kendetegn for god automobil-
teknik. Det lave forbrug skiyldes imidlertid
ikke alene et beskedent frontareal og en god
formgivning af karosseriet, for motoren er i
sig selv skonomisk med et specifikt forbrug
pd 210 g pr. hestekrafttime i omrédet mel-
lem 4000 og 4500 omdr/min. Det tyske stan- -
dardforbrug (DIN 70030) andrager 5,96 1/
100 km — det er resultatet af forbruget ved
94 km/t med et tilleg pa 10 pet.

Limousinen svarer pd alle punkter i ud-
formning og kereegenskaber til copé’en,
men da taglinien ligger 30 mm hegjere, er

indstigningen lettere, og forsederne er gjort
tilsvarende hejere. Desuden er der plads til
to voksne personer pd bagsazdet, men pé
grund af det lidt sterre frontareal ligger for-
bruget en anelse hgjere (standardforbrug
5,90 liter ved 90 km/t), og tophastigheden er
5 km/t lavere.

Det er ikke tilfeeldigt . . .

der er god gang i AUTO UNION 1000 m

\ DKW/

— denne smukke
og elegante bil har
alt det, De har brug
for, hvis De seger
en driftssikker vogn
med strélende kere-
egenskaber. — En
demonstrationstur
vil overbevise Dem.

enlz=

Import: Bohnstedt-Petersen A/S, Hillered - Kebenhavn




I den helt private ,,Formel Roskilde* konkurrerede Sprite’rne med kompressor mod en enlig Triumph.

Kompressor-premiere i Roskilde

GODE LOB PA ABNINGSDAGEN — GO-KARTS PA VE]

Med solen skinnende fra en skyfri him-
mel, men med en bidende kold nordvesten-
vind fejende ind over banen slog Roskilde
Ring sine porte op for en festlig og serdeles
spendende sesonstart, der blev overvaret af
ca. 16.000 tilskuere. Til starten i &r havde
man samlet fire bilklasser og en motorcykle-
klasse.

I klassen for motorcykler under 250 cem
med ialt 15 deltagere fra Sverige og Danmark
var der i ferste heat en spzndende kamp
mellem Jan Akerstrom pi BMW og Erhart
Fisker pa DKW. Udfaldet blev, at Fisker
sejrede ret suverant, idet svenskeren fik ma-
skinskade i fjerde omgang. I andet og sidste
heat kom Fisker igen fint fra start og forte
lebet, men pa femte omgang begyndte han
dog at miste terrzmn, og det var tydeligt, at
der var noget galt ‘med maskinen. Han gen-
nemforte dog heatet, men métte nsjes med
en syvende plads. Arsagen fik vi tydeligt at
here efter lobet, idict motoren larmede gan-
ske utroligt pa grumd af et udbraendt plejl-
stangsleje. Resultatet blev dog, at Fisker kla-
rede en tredieplads, i det samlede resultat

med 20 points efter Rune Oberg, Sverige,
med 24 points og Jack Lund, ligeledes fra
Sverige, med 23 points.

1 klassen for formel 3 (midgets) var der
medt 14 vogne fra Norge, Sverige og Dan-
mark. Flere af de danske korere har i vin-
terens lgb fiet nye motorer og ombygget de-
res vogne, si der var ventet en meget hard
kamp. Berge Nielsen har féet udskiftet sin
Jap motor med en Francis Beart tunet Nor-
ton-motor, og Per Krogh har ikke alene om-
byttet sin Jap-motor med en Norton, men
ogsd ombygget hele baghjulsophazngningen
saledes, at den nu er identisk med baghjuls-
ophengningen pa Alfa Danas Junior-racer.
Ingen af disse to kerere kom dog til at gere
sig geldende i sendagens starter, for Borge
Nielsen kunne ikke rigtigt finde melodien
med den nye motor, og Per Krogh havde det
@rgerlige ubeld, at han brendte plejlstangs-
lejet ud under lordagens trening, si han
matte montere sin gamle Jap-motor.

En af de store overraskelser var, at den
danske midgetkorer Poul Andersen fra He-
dehusene nu har féet sin motor i et sddant
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Her ser vi en Shorrck kompressor af lavirykstypen monteret i en Sprite. Denne kompressortype blev egentlig konstrueret
til bjergkersel i sterre hejder, hvor lufttrykket er lavt.

trim, at han kan gi fra det svrige felt. Han
kempede i det indledende heat med den
sterke svensker, Sven Anderson, som maétte
se sig sldet med ca. 2 sek. Dette mé kaldes
lidt af en prastation, idet Poul Andersen i
dette heats anden omgang var med i en min-
dre kollission med blandt andre Yngve Hed-
lund fra Sverige. Sidstnzvnte indgav protest
mod Poul Andersen men den blev afvist
med den begrundelse, at uheldet var hznde-
ligt, hvilket s absolut ma kaldes retferdigt.

Poul Andersen vandt klassen med 15.06,1
foran Uno Jensen med 15.17,9 og Bille An-
dersen med 15.20.

En af de mest spendende klasser er den
sakaldte »Volvo-klasse« eller, som den offi-
cielt benavnes, standardvogne under 1600
cem. Ordet »standardvogn« skal man ikke
hafte sig serligt ved, idet disse vogne er tu-
net efter alle kunstens regler og ma henreg-
nes under begrebet Gran Turismo-vogne.
Sidste ars danmarksmester i denne klasse,
Jorgen Nielsen fra Sore, har dannet en stald
— Scuderia Sorano — med 3 Volvoer. Den
ene kores af Jorgen Nielsen selv, en af hans
broder, Steffen Nielsen, og den sidste af et
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nyt navn, Henry Ibsen. Familien Nielsen ma
have bilkersel i blodet, for sjeldent har man
set en sa javnbyrdig' kamp som den, der
blev vist af disse to bredre, og man kunne
tydeligt se, at lillebror Steffen havde haft
en forsteklasses leremester. De skiftedes til
at fere og 14 over flere omgange med kun
fa centimeter mellem vognene. Et ret ube-
skrevet blad i denne klasse er A. Guldmark-
Hansen, der 14 nogle f& meter bag bredrene
fra Sors, og man kan ud af resultatlisten se,
hvor overlegne og jevnbyrdige de var. Nr. 1
Jorgen Nielsen med 22.00,4 min., nr. 2 Stef-
fen Nielsen med 22.00,6 og nr. 3 A. Guld-
mark-Hansen med 22.02,0 foran Jan Sisseck
med 22.17,1.

I Volvo-klassen deltog et par svenske Alfa
Romeo-vogne, men de métte nejes med pla-
ceringer sidst i feltet.

For at sette lidt mere kolorit pa sports-
vognsklassen er det nu blevet tilladt at mon-
tere kompressor pé sportsvognene under 1000
ccm sdledes, at de kan konkurrere med kom-
pressorlgse vogne i klassen 1500-2000 ccm.
Feltet i denne klasse bestod af 12 Austin
Healey Sprite og en enlig Triumph TR III A.




& e e 3 i
er en lille privat trialetape pd Roskilde Ring, men han klarede situationen fint. Iovrigt er hans
Sprite lettet betydeligt ved brug af plastik til dere og motorhjelm,

De forste Go-Karts begynder nu at vise sig. Viggo Petersen har fremstillet et fornuftigt lille koretoj med motoren lagt
frem i vognen af hensyn til vagtfordelingen — jovrigt er det nogenlunde som at kere radiobil. Vi skal komme nzrmere
ind pa Go-Karts i et folgende nummer.




SCOOTERSAT - DRAGTER

Vind- og vandtzt
RUSKINDSJAKKER
OVERTRAKSTQ)
Jakker,

GRONLANDSDRAGT
med hztte og

PARCO COAT
med aftagelig hztte og

Lazderveste - jakker - stortrojer - fantastiske kvaliteter

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

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagirdsgade 24 - Nora 2536

2-delt, lange lynl. .... 128,00

Lzkker svensk kval. 198,00

Benklzder......... fra 12,50

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

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

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

iestandsmaler

TIL MONTERING PA INSTRUMENTBRADTET

Tryk med fingeren
og oliestanden
vises straks

NYHED . NYHED . NYHED . NYHED

Med dette instrument kan man fra

forersedet mdle oliestanden uden en

snavset pejlepind, der skal torres af,
stikkes ned igen, afleses, o. s. v.

NB! Kontrol af oliestanden kan ogsé udferes under kerslen

Import: E. SOMMER
Uplandsgade 72, Kgbenhavn S, SU. * 6868
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Triumphen kunne ikke gore sig gazldende og
matte i ferste heat nejes med at blive nr. 7
efter en mindre »skovtur« i Pirelli-svinget,
der satte den tilbage fra 4. pladsen. Maskin-
tilsynet nagtede den starttilladelse i sidste
heat, idet dens bagdk var slidt sa langt ned,
at der intet menster var tilbage. Det er igv-
rigt bemarkelsesvaerdigt mange kerere, der
stiller op til start med dzk, pa hvilke slid-
banemenstret er nasten bortslidt, men ma-
skintilsynet gar til gengeld s strengt til
verks, at de forlanger en minimumhejde af
slidbanemenstrets gummiklodser p& mindst
20 procent af et nyt deks gummiklodser.
Blot merkeligt, at maskintilsynet gav vognen
starttilladelse til det forste heat, da dekkene
umuligt kan vare slidt ned pi et par om-
gange.

Vinder i denne klasse blev Frits Mgller
(14.55,6), der ikke alene har monteret en
Shorrock-kompressor, men ogsa et Speedwell
tuningsset. Nr. 2 blev Ole Jorgensen med
15.12,6 og pa trediepladsen H. Walther Pe-
dersen med 15.174.

I klassen for racersportsvogne under 1500
cem havde man sikret sig deltagelse fra Eng-
land med bl. a. Tom Threlfall, en broder til
Chris Threlfall, som deltog i Copenhagen
Cup 1958. Blandt de danske kerere sa man
Joerges Bagger, der korte i Roskilde Rings
racerskoles Porsche Spyder, men at han hav-
de sveert ved at felge med de forende vogne
skyldes, at en vogn péd ca. 800 kg til 80 hk
ikke har store chancer i konkurrence med
Lotus’erne, der kun vejer sma 500 kg og ogsa
har ca. 80 hk. Arne Ditlevsen, der var im-
pliceret i et grimt uheld under Grand Inter-
national 1959, startede i sin Lotus, der
lige var kommet hjem fra England, hvor den
var blevet rettet op og havde fiet ndret sin
Mac-Phersson forhjulsophzngning til kort og
lang triangel. Denne @ndring gav en ny sty-
regeometri, der passede Ditlevsen meget
bedre, hvilket han viste ved at fere fra start
til méal. Han blev imidlertid idemt et straf-
minut for tyvstart, men alligevel —!

Trods fin kersel fra danskernes side kunne
de dog ikke klare de unge englendere, og
resultatet blev, at Marcus Niven, England,
vandt med 26.26,0 foran I. T. Threlfall med
26.27,5 og Frede Andersen med 26.40,1.




AF "OBSERVER"

Pﬁskedagene fik sat gevaldig fart i bil-
sporten, og alle vegne fra er der indlebet
beretinger om de stedfundne leb, der har
givet forskellige interessante fingerpeg for
de kommende méneder.

Frankrig.

F Illebet i Pau var velbesogt, og skent
det ikke var synderligt spendende, viste re-
sultaterne, hvor hurtige de sm& 1,5 liters
vogne er blevet. Der var nogen kamp om
foringen i de ferste runder, men fra 10.
omgang 1il madlet 18 Brabham nogenlunde
uanfagtet i spidsen og kerte et bade sikkert
og hurtigt leb.

Resultat (90 omg., 248,4 km):

1) Brabham, Cooper-Climax, 2.24.51,8

(102,8 km/t)

2) Trintignant, Cooper-Climax, 2.24.53,3

3) Gendebien, Porsche, 2 omg. bagved

4) Flockhart, Cooper-Climax, 2 omg. bagv.

Abenbart havde Porsche endnu ikke helt
fundet F II-melodien.

Pa Montlhéry-banen blev der kert &b-
ningsleb for standard- og Gran Turismo-
1300 cem, GT over 1300 og
Alle tre kategorier tilbage-

lagde 72 km, og resultaterne blev felgende:

Standard og GT 1300:

1) Buxton, Lotus Elite, 37.37 (111,8 km/t)
2) Wagstaff, Lotus Elite
3) Laub, Alfa Romeo

GT over 1300

1) Lonstal, Ferrari, 35.06 (119,8 km/t)
2) Schwartz, Porsche
3) Braun, Porsche

vogne under
junior-racere.

Junior:
1) Loyer, Elva-DKW, 39.49,2 (105 km/t)
2) Bouhade, DB
3) Houdusse, Stanguellini

Rent bortset fra, at den tidligere Talbot-
korer, Loyer, dbenbart ikke har glemt sine
ferdigheder ved et rat, var det mest bemer-
kelsesverdige, at Lotus Elite ikke blot viste
sig Alfa Romeo »Veloce«-modellen aldeles
overlegen, men tilmed var hurtigere end
juniorvognene.

Storbritannien.

Goodwood-lebene var en overraskende tri-
umf for de nye Lotus hakmodeller, som hid-
til kun havde givet lofter, men ikke vist sig
synderligt holdbare. Colin Chapman har til-
syneladende faet hold p& sin nyeste kon-
struktion, og hans ferste fabrikskerer, Innes
Ireland, er nu i den allerbedste klasse. Den
korekortlese Stirling Moss deltog i lebene
med en Cooper-Climax og en Porsche, men
virkede ikke synderligt oplagt. Affaeren med
korekortfortabelsen i et 4r pd grundlag af en
dom for uforsvarlig kersel i trafik er jo hel-
ler ikke pyntelig. Han startede p& en ameri-
kansk licens, og selvom licens er et og kere-
kort noget andet, s& er det ikke ligefrem
egnet til at hojne motorsporten, hvis kererne
kan deltage uden civilt kerekort. Navnlig
ikke, hvis kerekortet er frademt for grov
overtredelse af feerdselsreglerne. Hvad enten
det skyldtes manglende form eller ej, blev
Moss sldet klart i to leb. Han vandt et tre-
die, for standardvogne, med en Aston Martin
foran Jaguar.

Resultater:
Glover Trophy (160,9 km for F I-vogne):
1) Ireland, Lotus-Climax, 60.14,8
(161,5 km/t)
2) Moss, Cooper-Climax, 60.17,3
3) Bristow, Cooper-Climax, 61.19,8

Lavant Trophy (57,4 km for F II-vogne):
1) Ireland, Lotus-Climax, 22.24,2
(155,1 km/1)
2) Moss, Porsche, 22.30,6
3) Salvadori, Cooper-Climax, 22.47,4

Chichester Cup (38,3 km for junior-vogne):
1) Clark, Lotus-Ford, 15.55,0 (145,6 km/t)
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BIL-STOVSUGER

* Uden batteri

* Uden elektricitet Enkel installation

* Kun ved 4 m plast-slange
motorensvacuum  Flere farver

* Dobbelt filter

Fantastisksugeevne

1 ars garanti
Pris incl. tilbehor: KR. 44,-
Fas i alle auto-forretninger

Fabrikation Anton Jensen & Co. A/S, Arhus
Telefon (061) 3 43 33

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

N@RREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 ZGIR 4803

KVALITETSM ARKET

Er motorcyklen fordrsrenset?
Det nés endnul
Dobbelt s& ren
pa den halve tid med GUNK.

Priser: 1 liter dunk kr. 3,85.
5 liter dunk kr. 18,00.

GUNK IMPORT

Ngrrekar 17, Valby — Telf. 754610 eller
Flinterupvej 9, Vanlgse — Telf. 713957
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2) Taylor, Lotus-Ford, 15.57,4
3) McKee, Lotus-Ford, 16.19,0

Lotus-vognene virkede sd overbevisende,
at Rob. Walker omgédende har bestilt en til
sin »stald«, og hvis de ogsd8 kan holde til
den fulde Grand Prix distance, fir bade
Cooper og Ferrari nok at bestille i de fore-
stdende loh.

Derimod var den enlige Vanwall, som
Brooks kerte i F Ilgbet, en temmelig solle
skygge af sig selv. Trods visse forbedringer,
navnlig i baghjulsophangningen, var den
kendeligt langsommere end konkurrenterne.
BRM’s hakmotormodel virkede ikke ganske
ferdig.

Belgien.

Som opakt til paskelobene blev der kert et
FILleb p& en ny bane i udkanten af Brux-
elles den 10. april. T ferste heat sejrede
Moss med en Porsche, i andet Brabham med
en Cooper-Climax. Slutresultatet blev mer-
keligt nok ikke afgjort ved at sammenlaegge
tiderne for de to leb, men efter placeringerne
i lsbene. Moss »tabte« Porsche’n i andet heat
efter en darlig start og matie nojes med en
tredieplads, hvorfor Brabham blev erklaret
for sejrherre, da han havde en andenplads 1
forste heat. Porsche-fabrikken var — med
rette — muggen over denne szre bereg-
ningsmade og fremhzvede, at Moss faktisk
havde kert hurtigst, hvilket er ganske rig-
tigt.

Resultat (2¢35 omgange, ialt 318,6 km):

A)

1) Moss, Porsche, 1.13.25,6 (130,1 km/t)

2) Brabham, Cooper-Climax, 1.14.16,5

3) Trintignan, Cooper-Climax 1.14.22,6

B)

1) Brabham, Cooper-Climax, 1.23.31,9

(114,6 km/t)
2) Trintignant, Cooper-Climax, 1.23.43,7
3) Moss, Porsche, 1.23.51,6

Italien.

Under dzkke af junior-formlens tilsynela-
dende »uskadelighed« lykkedes det i pasken
at arrangere et af disse nermest improvise-
rede leb, som italienerne tidligere var spe-
cialister i. En passende vej- eller gadestrek-
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Selv i ,mini-midget* leb kan amerikanerne skabe hejp@ndt dramatik. Her far Byron Herlong sig en ordentlig flyvetur,

fra hvilken han dog landede i uskadt stand.

ning benyttes med et minimum af afsper-
ringer og hejst interimistiske tribuner etc.
Altsammen valdig sjovt, s lenge det gar
godt — og det gor det i reglen.

I den lille Riviera-by Cesenatico var der
arrangeret et sidant juniorleb pé en knapt
2,7 km lang bane, og denne rent lokale spsg
var interessant fordi de britiske og kontinen-
tale juniorvogne medtes for forste gang.

Efter to indledende heats blev finalen kort
over 35 runder, og det var et under, at ingen
blev ilde tilredt. Startopstillingen var livs-
farlig, da de hurtigere kerere ikke var for-
rest — men det gik altsa.

Resultat (35 omg., 96,2 km):

1) Smith, Cooper-Austin, 53.00,0

(108,9 km/t)

2) Pirocchi, Stanguellini, 53.01,5

3) »Gekik, Stanguellini, 53.46,8

Hele arrangementet mindede om de glade,
gamle dage, men det var bittert for italiener-
ne, at en ganske ukendt amerikaner med en
britisk vogn skulle besejre hjemmestyrkerne
i et leb efter en formel, der er opfundet i
Italien.

Sorgen blev delvist vendt til glede, da
Monza junior-lsbet gav en italiensk sejr ef-
ter tre nervepirrende, indledende heats pa
en szrligt afkortet udgave af den bersmte
bane. Finalen blev udkazmpet pa den egent-
lige bane (dog uden den dosserede del, og
det hele endte med en italiensk sejr.

1) Baghetti, Lancia-Dagrada, 1.50.50
(161,8 km/t)

2) Bordeu, Stanguellini, 1.50.51,2

3) Grandsire, Stanguellini, 1.51.10,5

Her og der.

Den amerikanske rigmand Briggs Cun-
ningham, der s& energisk har prevet at vinde
le Mans 24 timers lgbet med vogne af egen
oprindelse — og som i virkeligheden var
meget ner derved — har féet Jaguar til at
bygge en hsejst interessant specialvogn. Den
blev prevet ved den forelebige trenings-
weekend pa banen og viste sig meget hur-
tig. Endnu er alle detaljer om den nye vogn
ikke frigivet. Den kan ikke kaldes Type E
(som efterfalger for Type D), men er en ud-
preget prototype. Motoren er den kendte
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sekscylindrede, men fremstillet i letmetal
med dimensionerne 8588 for at bringe den
under 3000 cem. Ved 6400 omdr/min skal
effekten vere 300 hk. Der bruges benzin-
indsprejtning. Ievrigt er vognen konstrueret
som en selvhbarende aluminiumsskal, og bag-
hjulene er uafhzngigt affjedrede pa lignende
méide som Lotus-vognene.

Ved provekorslerne var Jaguaren tilsyne-
ladende hurtigere end Ferrarierne, men Wal-
ther Hansgen, som kerte Jaguaren, var min-
dre fortrolig med bade bane og vogn, s han
niede ikke ned pd samme omgangstid som
Phil Hill med en Ferrari (4.01,4 = 200,7
km/t). Det bliver spendende at se vognen i
aktion til juni, nir lebet skal keres.

Afrika.

Det meget kravende ostafrikanske rally
blev vundet af Fritschy/Ellis med en Mer-
cedes-Benz 219. Andenpladsen besatte =gte-
parret Temple-Boreham med en Citroén
ID 19, og trediepladsen gik til Preston/Har-
rison, Ford Zephyr. Holdprisen hjemforte
Ford Zephyr-holdet.

*

Den danske motorcykleszson startede med
et kedeligt uheld, da en af vore landsholds-
korere, Arne Nielsen, ved skebnens ugunst
brakkede benene under et ievrigt ganske
ufarligt og ukompliceret styrt under &rets
forste moto-cross pa Nymselle-banen 2.pé-
skedag. Arne Nielsen havde ellers en fin sz-
sonstart i trial med sin BSA Starfire, med
hvilken han gentagne gange besejrede de
langt sterre maskiner.

Lobet pa Nymelle-banen blev ievrigt af-
viklet med god kersel, og der var flere
gange opleg til hird kamp, selvom lang fra
alle ryttere var i »sommer-form«. Senior solo
indtil 500 cem blev vundet velfortjent af
Palle Host Andersen foran Thorvald @bro,
der gav overraskende hard konkurrence —
begge fik 23 points. Pa trediepladsen kom
Sv. Aage Hansen — alle pd BSA.

I seniorklassen indtil 250 cem gik Seren
Dons af med sejren pd Husqvarna (20 po-
ints) foran Gert Nielsen, Triumph, (18 po-
ints) og Aage Langthjem, NSU. I junior-
klassen indtil 250 cecm kom tre BSA’er i mal
pa de tre forste pladser kort af Hans Jorgen
Lindberg, Erik Holm og Ejvind Jensen i
naevnte rakkefelge. I juniorklassen indtil
500 cem vandt Kaj Mikkelsen, AJS, foran
Ole Hald Nielsen og Henning Christensen,
begge pd Matchless.

352

Pa Vindersd keortes den 1.maj et terrzn-
banelgb i pokalernes tegn. Palle Hest An-
dersen tog sig et lille styrt p& vejen, men
vandt dog sit heat sikkert — blot havde Bo-
ris Rasbro bedre tid som vinder af sit heat,
og derfor tegnede han en aktie i »byradets«
pokal. I senior letvagt vandt Sv.J.Jensen
sikkert pa sin Jawa, s& han tog Vindered-
pokalen. Mogens Beierholm klarede hurtig-
ste tid over fem omgange i junior A solo pi
BSA, sa han fik Sandkro-przmien for 1960.
Senior solo gik til Sv. Aage Hansen foran
Thorvald @bro og Boris Rasbro — alle pa
BSA.

Den internationale moto-cross szson fik en
kelig start under de varst tenkelige betingel-
ser, da det forste mesterskabsleb blev kert
ved Sittendorf i Dstrig. Dagen startede med
sne, regn, slud og hagl, og da rytterne kem-
pede sig rundt pd en mudret bane (med lidt
klippestykker her og der), styrtede regnen
ned. Styrt og maskinskader herte til dagens
orden, men svenskerne var i fin fysisk
form. I det forste heat besatte R. Tibblin
(Husqvarna), Sten Lundin (Monark) og Bil
Nilsson (Husqvarna) de tre forste pladser
i nzvnte rekkefolge.

I andet heat fik Lundin maskinskade p&
grund af et blokeret baghjulsleje pd et me-
get ubelejligt tidspunkt, og han fik sdelagt
maskinen godt og grundigt, men slap selv
uskadt. Tibblin vandt derefter foran Bil
Nilsson og Rene Baeten (Matchless), og dette
blev ogs& den endelige placering.

Samme dag kertes det belgiske 250 cem
moto-cross G.P. i styrtende regn pd en dar-
lig bane og under darlig organisation. Her
vandt Jaromir Cizek p& Jawa foran englaen-
derne Arthur Lampkin (BSA), Dave Bickers
(Greeves) og Jeff Smith (BSA).

LOBSKALENDER

Maj:

15. Esbjerg Motor Sport, Korskroen — B
Frederikshavn Motor Sport, @rnedalen — B

22. Samvirkende Motorklubber, Amager Speedway — S

26. Horsens Motor Sport, Hjorring Terrenbane — MC
(2. afd. DM 1960) b
Frederiksborg Amts Motorklub, Selskov Speedway —
int. S (VM match nr. 6)

29. Aabenraa og Senderborg Amters Motorklub, Rendbjerg
— MC
Randers Motor Sport, Fladbro Speedway — S

Juni:

6. Viborg Motor Klub, Lovel — B
Nastved Motor Klub, Nissehejen — int. MC
(Danmark Grand-Prix Moto-Cross)

9. M. K. .,0din* og F.M.S., Odense, Odense Speedway
— int. S.
(afd. VM holdmatch)

12. Aalborg Motor Klub, Lindholm — B
Samvirkende Motorkluhber, Amager Speedway — S




ARETS POPULZLERESTE
| SCOOTER...

150 ccm, 4 trins gearkasse med  Prima III K, 150 cecm ... .. 2,992
fodskifte, el-starter, 4 smukke Prima III KL, 150 ccm ... . 3.196,-
farver. Pris incl. reservehjul og Prima 11/56, 150 ccm . ... 3.494,-
bagagebzrer, kr. 3.697,-. Prima 'V, 175 ¢em., .. ... .. 3.993,-

Importegr: Fred. Rasmussen — Odense
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