_ SKANDINAVISK
MOT O R

Vinderen af Indianapolis 500 miles race, Troy Ruttman, til-
bagelagde de 804 km med en gennemsnitshastighed pa
207.5 km/t. Troy Ruttman kerer, som de flesteandre ame-
rikangke sportskerere, med MOBILOIL - den sikreste olie
nar N gaelder maksimal motor belastning. MOBILOIL holder
tillige thotoren ren for sod og skaner cylindre® mod ke-

misk taering. Derfor er MOBILOIL

MODI'UIi

VACUUM OIL COMPANY

VERDENS MEST SOLGTE MOTOROLIE







Dobbeltsejr i 24 timerslebet ,,LE MANS*

1. Lang-Riess
2. Helfrich-Niedermayr

i MERCEDES-BENZ 300 SL.
Ny distancerekord 3733 km i 24 timer

MERCEDES-BENZ

Bohnstedt-Petersen A/S, Automobilfabrik, Sundkrogsgade 3, Kobenhavn O.
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MATCHLESS

Man maerker hverken modvind levetid skyldes ikke mindst det
eller bakker nar man kerer en patenterede, trddomvundne stem-
350 ccm MATCHLESS. — Med pel. Den beromte »Teledraulic«
sine 16,8 hk leser denne maskine for- og bag- 0
alle de opgaver, man stiller den, hjulsophaeng-

hvadenten den kores solo eller ning giver en

som sidevognsmaskine. — Den enestidende

gennemarbejdede fire-taktmotor sikker og be-

har et benzinforbrug, cer ma be- hagelig ker-

tegnes som et minimum for denne sel under alle

motorstorrelse. — Motorens lange forhold.

Generalrepraesentant . FRED . RASMUSSEN . ODENSE . KOBENHAVN
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TEKNIKENS
TRIUMF

Nér en motorcyklist en

gang har vannet sig
til at kgre med hjelm og
briller, vil han ngdig und-
veere dette udstyr. For os
er det blevet en fast vane
altid at have disse »be-
kledningsgenstande« ved
handen, nar vi skal kgre
pa motorcykle. Kun pa
kortere byture bryder vi
dette princip, og en sadan
bytur medfgrte forleden,
at vi blev klar over, at den
motorcykle, vi kgrte pa
— og igvrigt kgrer pa til
daglig — lavede alt for
megen stgj. Vi havde netop
laest en artikel i et af dag-
bladene, i hvilken man
klagede stgjplagen
fra savel motorcykler som
knallerter, og om aftenen
skilte vi udblaesningssy-
stemet for at se, om lyd-
demperne var blevet for-
brendte eller pa anden
made defekte. Lyddzm-

over

perne var dog helt i orden,
og vi besluttede derfor at
sgge oplysning om en ny
type lyddempere, vi havde
set pA vor rejse i Syd-
europa. Disse lyddempere
fremstilles af Puchfabri-
kerne og er i virkeligheden
ret sensationelle i deres
konstruktion. Princippet
er, at en almindelig lyd-
potte er opforet med glas-
uld, der ligger i klemme
mellem lydpottens vaeg og
et gennemhullet plade-
stykke, medens der ikke er
nogen daempende elemen-
ter i selve udblasningssy-
stemet. Fglgelig kgrer mo-
toren med fri udblesning,
men i stedet for at give en
infernalsk larm bliver ud-
blesningsstgjen neddem-
pet til en dyb, buldrende
tone, der absolut ikke vir-
ker generende. Nzsten alle
gstrigske Puch-maskiner
var forsynet med denne
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nye type lydpotte, der ef-
ter sigende gav bedre
trekkraft, bedre gkonomi
og mindre stgj. Det sidste
havde vi selv lejlighed til
at konstatere.

Vi satte derfor kursen
mod det kgbenhavnske
specialvaerksted for Puch,
hvor vi traf verkfgrer Er-
hardt Fisker og de gvrige
mekanikere samlet i vild
diskussion rundt om Er-
hardt Fiskers private rgde
sportsmodel 250 TFS, med
hvilken han skal deltage i
Monte Carlo lgbet. Af hen-
syn til det forestdende 1gb
skulle maskinen nu for
fgrste gang indregistreres
her i landet, men dette
syntes at give uanede
vanskeligheder. Man havde
fremstillet maskinen for
de motorsagkyndige i den
stand, den kom fra fabri-
ken, d.v.s. med lydpotter
af netop den konstruk-
tion, vi har omtalt oven-
for. Maskinen blev promp-
te kasseret med den be-
grundelse, at der var for
megen udblaesningslarm.
Man kgrte atter hjem med
maskinen og monterede en
skive med to 3/g” huller
i udblesningssystemet.
Om eftermiddagen kgrte
man atter til syn med ma-
skinen, hvor den igen blev
kasseret, denne gang med
en ny begrundelse, nemlig
at den var for teet, og at
den ikke kunne tale at
kgre med sia megen ned-
dempning. Den fglgende
dag fremstillede man atter
maskinen for de hgje
dommere, dennegang med
de originale glasuldpotter,
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men tillige monteret med
originale »fiskehaler«.
Den motorsagkyndiges
kommentarer var, at dette
var betydelig bedre, og at
stgjen nu var dempet ned,
som man kunne forlange
det. For en sikkerheds
skyld stak den motorsag-
kyndige sin tommestok op
gennem »fiskehalen«, og
da han ikke stgdte pa no-
gen hindring, fglte han
sig forarsaget til at kas-
sere maskinen igen. Den
havde jo fri udblesning,
og det ma den ifglge mo-
torloven ikke have. Man
kgrte atter hjem med ma-
skinen og monterede to
grydesvampe i udblaes-
ningssystemet, der saledes
nu skulle opfylde lovens
krav, idet stgjen var vak,
og samtidig var der ikke
fri udblaesning. Samme ef-
termiddag fremstillede
man maskinen til syn
igen, men den blev aiter
kasseret med den begrun-
delse, at udblasningssy-
stemet ikke var fabriks-
messigt udfgrt. Vejen gik
atter tilbage til veerkste-
det, og den fglgende dag
stillede man til syn med
maskinen, dennegang
monteret med to lyddaem-
pere fra Puchs 125 ccm
SL-model, og endelig blev
maskinen godkendt.

Resultatet af denne kg-
ren frem og tilbage mel-
lem varkstedet og Pug-
gardsgade var, at maski-
nen havde mindst lige sa
megen udblesningsstgj,
som da den fgrste gang
blev fremstillet, men at
den dennegang var mon-

teret med et par uoriginale
lyddeempere, idet disse
slet ikke hgrer til den pa-
geldende model. Alt i alt
var der blevet spildt to
fulde arbejdsdage, eller
helt ngjagtigt 17 timer.

Vor interesse for at fa
nye lyddempere padmonte-
ret vor maskine blev i no-
gen grad afkglet. Som be-
kendt generer udbles|-
ningsstgjen ikke motor-
cyklisten selv, eftersom
han i reglen kun hgrer
vindstgjen forbi hans ho-
ved, og nar man derfor vil
patage sig en gkonomisk
udgift for at neddazmpe
udblasningsstgjen, er det
kun af hensyn til ens med-
borgere. Der er imidlertid
grenser for, hvor meget
man vil ggre, hvis man
samtidig risikerer, at ens
maskine bliver kasseret,
og at man eventuelt bliver
idgmt en bgde for at kgre
med fri udblesning. Arsag
og virkning forstar man
abenbart ikke rigtig at
skelne imellem i Pug-
gardsgade. Det er dog sa
revnende ligegyldigt, om
en maskine i virkeligheden
har fri udblasning, nar
den laver mindre stgj. Vi
har altid varet af den for-
mening, at en lyddemper
var til for at neddampe
udblaesningsstgjen, me-
dens lyddemperens kon-
struktion var underordnet
i den forbindelse. Det er
abenbart ligegyldigt, hvil-
ke tekniske fremskridt
der ggres i den store ver-
den, udviklingen vil altid
kunne stoppes i Puggards-
gade.
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Fagioli (rener med en Autounion-racer pd Avus-banen i 1937.

EUIGTE FAGIOL]

* 9. VI 1898

Under treeningen til pinsens sportsvogns-

lgb i Monaco kom den italienske me-
sterkgrer Luigi Fagioli galt af sted med
sin Lancia Aurelia ved udgangen af den
tunnel, vognene passerer, men de fgrste
bulletiner var beroligende, og det ansas
for givet, at Fagioli snart ville veere at se
igen ved rattet. Efter knapt tre ugers syge-
leje, operationer og blodtransfusioner slog
krefterne dog ikke til, og tidligt om mor-
genen den 20. juni lukkede han sine gjne
for stedse.

Luigi Fagioli var en af de europziske
veddelgbsbaners maleriske skikkelser, et
mandfolk, der trods arene kgrte med vir-
tuositet, udholdenhed og et utroligt mod.
Kaempekrafter havde han, og i fgrersaedet
havde han kun ét mal: at vinde sit 1gb, og
han kgrte med en inspireret begejstring.

»Den gamle Abruzzo-Bandit«, som han
kaldtes pa grund af sine kraftige, sorte
skagstubbe, der gav ham et yderst skum-

1 20. VI. 1952

melt udseende, var en kgrer af stort for-
mat. Kort efter den fgrste verdenskrig be-
gyndte han sin racerkarriere i 1gb for min-
dre vogne, kgrte senere i Grand Prix klas-
sen for Maserati og gik i 1933 ind i Scu-
deria Ferrari, et nydannet kompagniskab
mellem datidens bedste kgrere, som under
Enzo Ferrari’s direktion kgrte lgb, som
andre driver forretning. Holdet kgrte for-
trinsvis Alfa Romeo vogne. Samme Aar
vandt Fagioli det italienske Grand Prix
samt Comminges- og Pescara-lgbene. 1934
blev han engageret af Mercedes-Benz, for
hvem han vandt 6 vigtige 1gb samtidig med
at vaere leeremester for fabrikens unge og
uerfarne kgrere. Hermann Lang bl. a. til-
skriver Fagioli sin dygtighed i den svere
kunst at kgre en moderne Grand Prix vogn.

Den strenge disciplin, Overingeneur Neu-
bauer forlangte i Mercedes-holdet, passede
dog ikke i leengden for Fagioli’s iltre tem-
perament. Han brgd sig pokker om at kgre
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Gronthdl. - Slagtere - Kebmaend
Industri - Handel - Haandvaerk
Transportproblemet. kan loses
med et Jawa eller CZ Koretoj

Effektive bremser pa alle hjul
Teleskopatfjedring — Difterentiale

- BIERRETTE
| OPHASKHING

Pris 3285 m.
lukket Varekasse

Pris 3150 m.
dben Varekasse

36 km pr. Itr. - Last 215 kg. - Omg. Levering

Mod kobstilladelse leveres

JAWA 350 ccm, 3300 kr. excl. omsaetning
JAWA 250 ccm, 2900 kr. excl. omsatning
CZ 150 ccm 2150 kr. excl. omsaetning _ |

CZ 125 ccm, som ill. m. fjedrende bagstel, ind-
bygget carburator og akk., leveres med omsaetning,
keskoforsikring, skat, nr. plade og benzin klar pa
kobers navn kr. 2380.

Lad os tale om betingelserne

ERIK ORTH LYNGBYVE) 36,

K@BENHAVN
C. 12.372 - C.12.375

Nzermeste forhandler anvises

Forhandlere antages i ledige distrikter
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efter en plan; nir han kgrte, skulle det ga
sa steerkt som muligt, og der stod mangt et
bravallaslag mellem ham og Neubauer,
inden vejene skiltes, og Fagioli i 1937 gik
til Auto Union. Engang blev han si ra-
sende over en ordre til at sette farten ned,
at han ganske roligt lod vognen sta ude
pa banen og gik sin vej!

Efter sidste krig kgrte Fagioli fortrins-
vis sportsvognslgb, men i 1950 var han
pany i Alfa Romeo’s fabrikshold, og han
havde ikke mistet sit handelag, hvad hans
andenpladser pa Silverstone og i Bern,
begge gange fa sekunder efter Fangio, viste
med al gnskelig tydelighed.

Fagioli’s bergmmeligste lgb siden sidste
krig var dog Mille Miglia i ar, da han
bragte en Lancia Aurelia ind pa tredie-
pladsen efter Bracco’s Ferrari og Kling’s
Mercedes. Det var en prastation, der vil
blive husket.

Meddelelsen om Fagioli’s dgd blev mod-
taget med vemod blandt europwiske kg-
rere, i hvis kreds han var meget populer.
Den store, hyggelige veteran vil blive sav-
net, en af de fa aktive fra de store ar mel-
lem krigene er nu borte; men mindet om
en hjertensgod kammerat vil blive holdt
i zere. Coll.

BMW KOMMER IKKE !

Det med si stor spaending imgdesete

mgde mellem BMW og Norton bliver
desvaerre ikke til noget. BMW teknikerne
mener, at de ikke har gennemeksperimen-
teret den nuvarende racermodel, og man
har derfor trukket anmeldelsen til Soli-
tudelgbene den 20. juli tilbage. BMW kom-
mer saledes ikke til at deltage i Tysklands
Grand Prix, der er det eneste tyske lande-
vejslgb, der teller til verdensmesterskabs-
konkurrencen og derfor kan paregne stor
international deltagelse. Ved lgbskalende-
rens planlaeggelse var man endnu ikke helt
klar over, om dette lgb skulle kgres pa
Niirburgring eller Solitudebanen, men det
bliver altsa Solitude. BMW’s fabriksmand-
skab har mattet lade sig ngje med at kgre
pa Schotten den 13. juli, hvilket var et
rent nationalt 1gb.

Man skal ikke betragte dette afbud som
et svaghedstegn fra BMW, tvertimod. De
tyske teknikere siger: Vi anser ikke selv
maskinen for at vere fuldt udviklet, og
hvorfor i alverden skulle man stille op i et
1gb med en racer, der ikke er lavet feerdig.



En MORRIS #7407
er hygget til hardt slid

De kommer igennem overalt
med Deres MORRIS MINOR.

De behgver aldrig at skdne Deres
MORRIS MINOR. Den spinder sig
uden anstrengelser op ad de stejleste
bakker og stryger stgt hen over alle
ujevnheder. Hverken den hullede mark-
vej, de tunge, sandede hjulspor eller den
opblgdte skovbund er nogen hindring.
Syncromeshgear ggr kgrslen let. Det er
en vogn, der rigelig bide rummer og
trekker sine tire voksne passagerer, ba-
gagen ikke at forglemme. Og nér den
ugen igennem har tjent Dem i Deres
daglige arbejde, er det den ideelle fami- 5 ars slid pa 50 timer.
lievogn til spndagsturen eller ferierejsen.
Men prgv nu fgrst selv at sette Dem bag
rattet pd en demonstrationstur. De be-
hgver kun at ringe til den narmeste
forhandler. Han hjxlper Dem ogs& med
at skaffe den ngdvendige kgbstilladelse
til en Morris.

For at preve vognens styrke og holdbar-
hed har modellen vceret anbragt p& det-
te apparat, der ryster den op og ned
p& Ujeevne trommler — en prove, der sva-
rer til flere &rs hérd kersel.

ORRIS
MINOR

Morris Minor: 10.600 incl. oms.afg. ab fabr.
Morris Oxford: 14.840 incl. oms.afg. ab fabr.

FORHANDLERE OG SERVICESTATIONER OVER HELE LANDET
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Bie Mevik og Birger Knuizen i deres Ford T efter ankomsten til Kgbenhavn.

MED FORD “T“ TIL LE MANS

ordmandene har som bekendt ord for

at vaere staedige, og et bevis herfor fik
vi forleden, da en Ford T model fra 1927
rullede op foran redaktionen. Det var de
to nordimend Bie Mevik og Birger Knut-
zen, der havde foretaget en 4000 km lang
tur fra Oslo til 24 timers lgbet ved Le
Mans. Bie Mevik, der er ejer af den alder-
stegne vogn, har desuden en moderne Ford
V 8 staende i- Oslo, og nar turen alligevel
blev foretaget i den gamle Ford T model,
skyldes det, som fgr omtalt, norsk ste-
dighed, idet man havde indgaet et vaedde-
mal — ganske vist kun om en flaske bran-
devin — om at fuldfgre turen i den gamle
Ford T.

Mevik har haft vognen i 3 ar, og bortset
fra tendingsanlegget, der er erstattet af
en almindelig tendspole, er vognen fuld-
stendig original i alle detailler. I vinterens
Igb har de to nordmend repareret og gen-
nemgéaet hele vognen, og turen blev da ogsa
gennemfgrt uden et eneste uheld. Benzin-
forbruget har vaeret 390 liter, og dertil
kommer et forbrug af 4 liter olie. Birge.
Knutzen oplyste, at han, der er specialist
i motorudboring, havde undersggt cylin-
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drene, og de trengte absolut ikke til at
blive udboret. Han oplyste endvidere, at
vognens indvendige dele si ud, som nar
en moderne vogn har kgrt ca. 20.000 km.
Efter en lgselig beregning ma man ansla,
at den gamle Ford T har kgrt mellem
90.000 og 100.000 km i sit liv — trods alt
ikke sa forfaerdelig meget.

Vognen vakte naturligvis en del opsigt
ved Le Mans, og en amerikaner ville ab-
solut kgbe den. Han begyndte med at byde
500 dollars og gik senere op til 1000 dol-
lars. Nordmzndene ville imidlertid ikke
selge, og da det gik op for amerikaneren,
at det var deres alvor, arrangerede han i
stedet en lille Ford-fest for dem. Da vi
kiggede pa vognen, lgftede vi ogsa kgler-
hjelmen, og vi erfarede, at den smukt ma-
lede motor, holdt i gr¢n og rgd farve, ikke
havde een eneste olieleekage, hvorimod der
var en lillebitte lekage pa kglesystemet,
idet der dryppede nogle fa draber ud fra
samlingen mellem slange og motorblok,
kun en bagatel. Selvom motoren ikke
havde veret renset pA den 4000 km lange
tur, s4 den ren og pzn ud, som om den
lige kom fra varkstedet.




Kold tring

truer Deres motor selv pa varme

Stands den ,,kolde teering —
skift i dag til
Shell X-100 Motor Oil!

Videnskaben har ikke blot konsta-
teret den »kolde tering«s pdeleg-
gende krzfter — den har ogsa skabt
et fuldt effektivt beskyttelsesmiddel
mod den — Shell X-100 Motor Oil.
Denne specialolie er ved tilsetning
af sarlige kemikalier gjort si fan-
tastisk vedhzngende, at den kla-
ber ubrydeligt til cylindervegge og
stempler under alle forhold og alle
temperaturer, si syrerne ikke har
nogen chance for at komme i be-
rgring med metallet. Og samtidig
opsuger den, takket vere sin
store renseevne, urenhederne
i sig, sd intet snavs afsettes i
motoren.

RS ANER NEER BN RN &

s
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sommerdage..!

Den kolde, kemiske tering i en bilmotor er
nasten ti gange stgrre end selve friktionssliddet,
og det er den, der slider Deres motor op pé al,
al for kort tid. Men sl Dem nu ikke til tils med,
at nu kommer sommervarmen snart, og det vil
blive en sand rekreation for Deres hardt prgvede
motor. Den »kolde tering« arbejder nemlig uop-
hgrligt, uanset den omgivende temperatur. Dens
®tsende syrer angriber stempler
og cylindre, hver eneste gang
vognen startes, og fortsatter
med det, indtil motoren efter
10—15 minutters kgrsel er ble-
vet tilstrekkelig gennemvarm.

Szerlige fordele

ved sommer-

og langvejskeorsel!
Nir olie af hgj temperatur

under luftens pdavirkning MOTOR OIl
piskes rundt i motoren —

i sommervarmen og under
den hirde langvejskgrsel —

kan blive trag. Shell X-100
Motor Oil er sarlig ilt-
ningsbestandig og bliver
aldrig treg, men dzkker

konstant alle motorens dele De  fir

og cirkulerer frit og ren-
sende gennem oliekanaler-

Fineste service for
udszttes den for iltning og g:t:“w:?%hl:ﬁrfz?hzgﬁg
ordner olieskiftningen til
Shell X-100 Motor Oil.
Kgr ind og gled Dem
over den gode service,
ogsd nér det
gxlder vask og smgring.

ne. Komprimeringen bliver
fuldstendig, cylindersliddet
minimalt, og benzin- og
olieforbruget nedsttes. —
Shell X-100 forlznger mo-
torens levetid og reduce-
rer driftsomkostningerne.

Lo
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or nogen tid siden dyppede en dagblads-

journalist, der bl. a. »ggr« i biler, pen-
nefjederen i sit blekhorn og prentede med
blekket spruttende i forargede klatter
hansordet »Lilleput-biler« i spalterne. Ar-
sagen var, at det kom pa tale at koncen-
trere den danske bilimport pa sma vogne,
og mod denne afskyelige tanke drog bla-
det i felten under kampfanfaren: »Skal
Danmark vere en nation af lilleputbiler ?«
Et dystert billede af nationens trafikale
forfald blev malet, og det matte herefter
sta enhver klart, at det var en borgerpligt,
ja, en samfundsbevarende opgave at fa
landets veje, gader og straeder befolket af
— om ikke de stgrste, sa dog store biler.

Men Danmark er et lille land og siden
krigen ikke noget velstaende land, sa val-
get kan af mange grunde komme til at sta
mellem »lilleputbiler« eller ingen biler.
Derfor har hele spgrgsmalet om den lille
vogns trafikgkonomiske betydning og be-
rettigelse ret stor interesse for danske bili-
ster, og derfor er denne orientering om de
sma bilers udviklingstrin og evne til at
»bega« sig blevet skrevet.

Hvad er en lille vogn? Hvor lille skal
den veere? Besvarelsen af dette spgrgsméal
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ma bero pa4 omstandighederne og pa et
skgn. I U.S.A. er en Studebaker en lille
vogn trods et slagvolumen pa 2.779 ccm.
Omkring &rhundredskiftet var en vogn
med en 4.500 ccm motor klassificeret som
»let vogn«. Manden, der kgrer en Packard,
vil anse Rover for lille. Det internationale
rekordreglement begynder med klasse J
for vogne under 350 ccm. Der er nok af
udgangspunkter.

Lgber man de europziske specifikatio-
ner for efterkrigsmodeller igennem, vil
det vere naturligt at lagge skillelinien
ved et slagvolumen af 1.000 ccm, idet ten-
densen for »normale« 4—5 personers vogne
er ca. 2.000 ccm, sa man kan betegne vogne
over denne stgrrelse som »store«, mellem
2.000 og 1.000 ccm som »mellemstore«, og
vogne under 1.000 ccm som »smé« — eller
lilleputbiler. Det sidste udtryk ville jeg
dog gerne bevare til det, man ogsd kunne
kalde »firehjulede knallerter«.

Ud fra denne greense, 1.000 ccm, er fgl-
gende opstilling foretaget. Den rummer
nasten alle de sma vogne pa verdensmar-
kedet idag, men ikke alle modeller eller
serier. Den czekiske Minor er ikke med,
da den naeppe har aktuel intcresse, og den
franske Rosengart »Ariette« findes heller
ikke opfgrt, da motoren er Austin’s fgr-
krigs »Seven«. Igvrigt mangler nogle spe-
cialmodeller som D.B. (en Panhard i &n-
dret, forkledt sportsudgave) og et par til.



Vognene er rubriceret efter motorstgr-
relse, og i de enkelte rubriker er angivet
tal fra specifikationerne, omfattende
styrke, dimensioner, antal pladser og ha-
stighed. Desuden er der regnet lidt pa tal-
lene, s& man kan danne sig et billede af
de enkelte vognes ydeevne og pladsbehov
samt — hvad der ikke er mindst vigtigt —
hvor hardt den lille motor er presset.

For at bedgmme hvor berettiget den lille
vogns plads er som bil, d.v.s. som meka-
nisk transport, ma4 man fgrst se, hvor
effektivt den stgrre vogn udnyttes som
transportmiddel. Desveerre foreligger der
ikke mig bekendt nogen tilgengelig dansk
statistik over, i hvor hgj grad en stgrre
bils fire-seks pladser er besat. Man kan
anstille visse sandsynlighedsberegninger
ved at betragte hverdagstrafiken i by og pa
land, og jeg har ikke set andet, end hvad
forskelligt udenlandsk statistisk materiale
bekrafter, nemlig at det gennemsnitlige
antal personer i en personbil er mellem
1,5 og 2,5. Da halve personer vanskeligt
lader sig transportere, uden at det vaekker
nogen opsigt, ma man vel regne med, at to
personer pa det narmere er normal belast-
ning i en bil.

Disse to personers krav til mekanisk
transport kan forsvarligt sammenfattes i
ordene: sikkerhed, hastighed og komfort.
Set fra et trafikalt synspunkt er sikkerhed
og hastighed de vigtigste. men komfort
spiller indenfor rimelige graenser en rolle

for sikkerheden (rimelig albueplads, god
kgrestilling etc.). Hastigheden er af betyd-
ning for trafikens rimelige afvikling og
acceptable gennemsnitshastigheder under
landevejskgrsel. Derfor er tophastigheden
mindre veesentlig, men accelerationsevnen
sd meget vigtigere. Disse praktiske spgrgs-
mal vil blive behandlet senere, nar det er
klaret, om sméa vogne har nogen teoretisk
fordel fremfor store.

Udgangspunktet ma vaere de to personer,
der i almindelighed skal transporteres, og
spgrgsméalet bliver, hvor meget fylder de
to i trafiken. Kgrer de i en Chevrolet, er
det 9,44 m2 eller 4,72 m2 pr. styk. Fore-
tages transporten i en Renault 4 CV, bli-
ver de tilsvarende tal 5,15 m2 og 2,57 m?2.
Med andre ord nesten det halve — og de
to vogne vil komme til bestemmelsesste-
det med fa minutters mellemrum; i by-
trafik er det tilmed sandsynligt, at Re-
nault’en kommer fgrst. Den kan nemlig
med sin beskedne bredde af 143 cm komme
frem, hvor Chevrolet’en med sine 187,8 cm
pent ma vente pa bedre plads. Det er jo
en kendt sag, at mindre velbetznkte over-
halinger er grunden til mange uheld eller
ulykker, og jo bredere bilerne bliver, desto
mindre plads bliver der til overhalinger.
Tre Chevrolet’er har tilsammen kun 36,6
cm tilovers pa en 6 meter bred vej, mens
tre Renault’er har 1,71 m at solde med,
d.v.s. 57 em til hver.

Een-personers vogne kan lyde fristende,

Citroén 2 CV, den franske folkevogn, der har opndet en behersket udbredelse i sit hjem-
land. Motoren er en to-cylindret, luftkglet boksermotor pa 350 ccm. Savel konstruktion som
udstyr vidner om, at denne vogn i udpreget grad er bygget »ned til en pris«.
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men er nzppe nogen praktisk lgsning, da
de ikke opfylder statistikens krav til
pladsantal og meget let far uforholdsmas-
sigt store trafikdimensioner.

Bruger man leengden som undersggelses-
grundlag for den lille vogns trafikale
pladsbehov, er resultatet et lignende. En
1000 meter lang kg af biler, der holder
en indbyrdes afstand pa 5 meter, kan
rumme 113 Citroén 2 CV (med plads til-
overs), 116 Renault 4 CV, 121 Fiat 500 C,
110 Volkswagen, 109 Standard Vanguard
og 99 Chevrolet. Tallene behgver ikke ner-
mere kommentarer, og De kan jo selv more
Dem med at regne videre pa de andre
vogne eller med at regne parkeringsfor-
holdene ud.

Det behgver vist ingen narmere pavis-
ring, at den lille vogns mindre dimensio-
ner er en betydelig trafikal fordel.

Naste spgrgsmal er, om den lille vogn
har andre end disse trafigkonomiske for-
trin fremfor den store bil. Uvagerligt mel-
der tanken om benzinforbruget sig. Lader
vi pany de teoretiske to personer foretage
en kgretur, denne gang pa 100 km med nor-
mal fart pa landevej, viser det sig, at en
Chevrolet bruger ca. 16 liter benzin, en
Citroén 2 CV 4,5 liter, en Fiat 500 C 5.5
liter og en Lloyd LP 300 4,8 liter. Omsat
i penge bliver det henholdsvis kr. 12,80,
kr. 3,60, kr. 4,40 og kr. 3,84. Med andre
ord koster turen i benzin kr. 6.40 pro per-
sona i den store vogn og kr. 1,80 i den
driftbilligste at de sma. Selvom man stop-
per 6 mand hgj i den store vogn, bliver
deres transport alligevel dyrere og koster
Kr. 2;13pr,

Ser man disse forbrugstal i relation til
samfundet, betyder forskellene i benzin-
forbruget, at man med en benzinimport af
550 millioner liter (forbruget androg 582
millioner liter i 1951) kan have ca. 1 mil-
lion Renault 4 CV (med en arlig kgrsel
af 10.000 km) pa vejene, men kun 343.750
Chevrolet’er eller % million Standard
Vanguard vogne. Ogsa i dette tilfeelde kan
man efter behag lege videre med tallene,
men det grundlaggende forhold, at een stor
vogn bruger tre gange sa megen benzin
som en lille, forandres ikke, og konklu-
sionen bliver uveaegerligt, at landet har
bedre rad til sma vogne. Den eneste, der
for alvor kunne fa grund til ergrelse,
méatte i givet fald vere finansministeriet,
for sma vogne skapper jo ikke ret meget

neese.
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i skat — men hvis der sa kom flere, kunne
det maske hjzlpe den betrangte statskasse.
Igvrigt er der nu ingen tvingende grund
til at teenke sa venligt pa staten; den viser
i forvejen en afgrundsdyb mangel pa for-
staelse for bilernes samfundsmassige be-
tydning, og jeg vil derfor hellere se pa den
lille bils betydning for den private ejers
budget. Det er hurtigt overset. K. D. A. K.s
arsberetning giver som arlige udgifter for
en lille vogn (ca. 30 hk) med 10.000 km’s
kgrsel kr. 3.900 som norm og for en stor
vogn (ca. 85 hk) kr. 8.000. Alt er billigere
med en lille vogn, skat, forsikring, feerger,
vedligeholdelse m. m., og si er der endelig
de sa frygtede reparationer. :

De fleste, der ikke har en grundig meka-
nisk uddannelse, det forngdne verktgj og
plads dertil, viger ganske naturligt tilbage
for selv at passe en stor bil i det daglige.
En lille Fiat eller en Morris Minor er
straks mindre imponerende, den skram-
mer ikke ved sin blotte stgrrelse. I virke-
ligheden er almindelig sméservice som
indstilling af strgmfordeler, rensning af
tendrgr og lignende mindre jobs ikke an-
det, end hvad enhver kan klare — men
manden med den lille vogn far uvagerligt
mere lyst til det. Han kan nemlig overse
arbejdet, inden han tager fat.

Lad os lige standse et gjeblik og klare
begreberne. Den lille vogn har sine for-
dele pa fglgende omrader: trafikgkonomi
og driftsgkonomi. De krav, man bgr stille,
er desuden: sikkerhed, hastighed og rime-
lig komfort. Hertil kan fgjes plads til
mindst to personer med bagage.

Den store vogn har sine fordele ved
stgrre pladsantal, stgrre tophastighed og
— i flere tilfeelde — bedre acceleration.
Pa baggrund af denne noget sammen-
trengte problemstilling kan det derfor
vere interessant at se, om ikke den lille
vogn frembyder betenkeligheder i teknisk
henseende. Man kan stille spgrgsmalet sa-
ledes: ligger den lille vogn sikkert nok pa
vejen, og er den lille motor ikke alligevel
— trods vognens lavere egenvaegt — an-
strengt udover det forsvarliges granse?

Som De vil se i tabellen angives i tredie
kolonne, hvor mange hk motorerne yder
pr. liter slagvolumen. Tager man Volks-
wagen, der givetvis ikke betjener sig af
en anstrengt motor, udvikler den 22,1 hk/I.
Panhard Dyna 120 er oppe p& mere end
det dobbelte, uden at det har medfgrt no-



Tabel over nogle moderne biler med motor under 1.000 cem
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Slagvolumen HK  HK/L egenvaegt antal belastet kg/HK Max. Lzengde Bredde Trafik-
Merke cem kg pladser veaegtkg hastighed cm cm dimension
km/t m?2
Seriebyggede 3—4 personers
Eloyd = IERi300 S EDY S Sui L n 293 10 34.1 473 4 813 81.3 75 314 132 4.14
CGitroen 2icy (F) .o Sk 375 9 24.3 504 4 844 93.8 60 378 148 5.60
DEK W F=89-P (D)8 1A T 684 23 33.4 800 4 1.140 49.5 100 420 160 6.72
(volia BhistT PEZ 0 0SS(ED))E2 el e ins 2l e 688 24 36.4 870 4 1.210 50.4 100 415 160 6.64
Hanoma go Partner (DAl st S et y 697 28 40.2 730 3 985 35.2 100 400 170 6.80
Crosley {CD-A% (USA) /ool eie i i 721 28 38.8 670 4 1.210 43.2 120(?) 382 127 4.8p
Renaultizd=CVau ()R Lar & il mn S a0 748 17 24 570 4 910 53.5 92 360 143 5.15
Austin A 30 »Seven« (G.B.) .......... 800 30 37.5 670 4 1.040 38.0 100 346.4 140 4.85
TEAG = B9 S (D)t i 00 900 28 31.1 870 4 1.210 46.0 110 420 160 6.72
Morris Minor (G.B.) 919 27500 293 790 4 1.130 41.0 ol 376 155- 5.83
Ford Anglia (G.B.) 933 24 25.7 175 4 1.115 46.4 85 386 145 5.60
Seriebyggede 2 personers
GutbrodiSuperiort (D)t vn il wii v o, 593 22 3.1 670 2 840 38.1 95-100 356 149 5.30
EaatR5 00 EHCI) N el S T e 569 16,5 129:0 586 2 756 45.8 95-100 3245 129 4.19
Luxuspregede eller fremstillet i mindre serier
BondtMarky G (G B.)l <ol s e 197 8 40.6 205 2 375 46.8 88 277 152 4.21
Champion 400 (D) .......... 4508 398 14 35.0 490 2 660 47.1 85 320 150 4.80
Rovin, Gy Mod FDiA47EE ) oo S b sy : 462 13 28.0 394 2 564 43.3 85 315 115 3.62
SiatasAmicas (L), car Tt 5 A T 569 20 35.2 610 2 780, 36.0 110 350 130 4.55
RanhaydsDiymna 1200 CE)m GOt F o Sitn 5 745 35 417.0 580 4 © 920 26.0 147 382 144 5.50
SAABIO2R(S ) e N L e e St 764 25 32.7 765 4 1.105 44.2 100 392 162 6.35
EanciavArdea - IV CL) 0w oa bt L0 e ) 903 30 33:2 780 4 1.120 37.1 105 361 138 4.98
Prototyper
Brutschs (D)o . A ATO R L MR 250 9 36 150 1 235 26.1 90 285 120:° 3.32
T ippelES KT 0SED) R EEat s i o : 498 18 36.1 450 2 620 34.4 110 309 138 4.26
Til sammenligning

Volkswagen 11 A (D) .......... s e by I 25 22.1 705 4 1.045 41.8 100 405 154 6.24
Simcanr 9 ATondew (BN B LRGeS ot 221 45 31.6 900 4 1.240 275 120 406.7 155.8 6.34
Bt 40 0@ e S s 1,395 44 3165051120 4 1.460 33.4 120 424 165.5 7.02
Standard Vanguard (Overdrive) (G.B.) 2.088 69 33.0 1.268 4 1.608 23.3 123 417 175 7.30
Chevrolet 2.100 (USA) ......... . 3.5417 93.3 263 1.420 6 1.930 20.7 128 502.4 187.8 9.44
Eerrari 342 sy e s il sl S . 4.101,6 200 45.8 1.100 4 1.440 7.0 200 455 160 7.28




gen darligdom. Gennemsnittet er omkring
30 hk/l. Chevrolet’en udvikler 26,3 hk/l,
hvilket ikke afviger meget fra de sma vog-
nes effekt efter samme beregning, sa deres
motorer kan nu ikke vaere si verst over-
anstrengte. En dyberegiende undersggelse
af belastningen pr. cm2 stempeloverflade
eller stempelhastigheden fgrer til samme
resultat.

Sa var det sikkerheden. Ja, det er som
bekendt en kunst at bygge biler, der lig-
ger sikkert pa en vej, og den kunst bliver
sverere, jo mindre vognen skal vzre. Pro-
blemerne er for mange til at behandles
indenfor denne artikels rammer, men som
et af de vigtigste kan vagtfordelingen
fremhaves. Har konstruktgren faet de en-
kelte elementer i vognen smukt fordelt
med rette vagt for og bag, oppe og nede,
kommer turen til vore to statistiske per-
soner. Jeg vil ngdigt leegge mig ud med
leeserne i spgrgsmalet om, hvad folk vejer.

Det kan vare et meget gmtaleligt spgrgs-
mal, men i sportsreglementet regner man
med 60 kg for en passager. Da de her om-
handlede to ikke skal kgre vaeddelgb, bgr
man give dem hver en smule oppakning
med, og 25 kg er vist meget passende,
d.v.s. 85 kg, alt iberegnet pr. styk.

Det er i virkeligheden to hgjst generende
faktorer at fa ind i regnestykket med veegt-
fordelingen, og det bliver ikke lettere, hvis
fire pladser skal beszttes. Selvom belast-
ningen ogsa spiller en rolle i en stor bil,
sa er det dog uden videre klart, at man
nemmere kan afstemme fjedre og stgd-
dempere pa en vogn, der i sig selv vejer

350

ca. 1.500 kg, til at tage ekstra to personer
(170 kg) eller fire (340 kg), end man kan
placere samme vagt i en vogn, hvis egen-
vegt kun er en 6—800 kg.

Da affjedringen spiller sa stor en rolle
for vognens opfgrsel pa vejen, ma kon-
struktgrerne udvise megen opfindsomhed
for at n& en forsvarlig lgsning, og retfer-
digvis mé det siges, at ikke alle sma biler
har varet lige heldige i s& henseende —
men der har jo ogsi veret vogne i sver-
vaegtsklassen, som var ret besverlige at
kgre.

Alt i alt kan man vist sige, at de svage
punkter, tredivernes sma vogne led af, er
ved at vere overvundet, og at en accepta-
bel Igsning af den lille vogns konstruktive
problemer er niet.

De sundeste typer sma biler er i mangt
og meget formindskede udgaver af store,
men med forngdent hensyn til de faktorer,

Goliath GP 700 Luxus Cabriolet — en lille per-

sonvogn, der nyder fordel af at have samme

»reservedele« som varevognene og derfor kan
produceres i sma serier til en lille pris.

der szrligt pavirker den lille bils opfgrsel
pa en vej. Fiat 500 er neermest at betragte
som det klassiske forbillede og har med
tiden opnéet en yderst moden udformning.
I sit konstruktive grundlag er den en
»stor« vogn, men nyere typer gar andre
veje. Hakmotorer, forhjulstrek, affjed-
ringssystemer og -principer er i stgbe-
skeen. Totaktsmotorer, evt. med direkte
benzinindsprgjtning, er en endnu relativt



Drommen om en familievogn kan

- den nye model - Renault Sport har rigelig plads til en gennem-

snitsfamilie . . . og byder Dem pa al den

_  clegance, komfort og ekonomi i driften, som
kl'. 9.962' De kan onske Dem. Kerer 18 km pr. liter.

Helsvejset stdlkarosseri

Hydrauliske bremser

Uafhangig hjulaffjedring

Synkroniseret gearkasse

Vandkelet motor med *vade«udskiftelige cylinderforinger
Altid kvik og veloplagt

P konomisk frem for alt

25 °/, kraftigere motor

Koster incl. omsatningsafgift kr. 9.962,-

* % % Ok b Ok b % %

tamitiovognen RN AULT seor

Generalreprasentant:

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, @STER ALLE 7, KOBENHAVN ©
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VAREVOGNE

Type 615 . ... 1700 kg

Kassevogn og Ladvogn

Type 1100 ELR 1175 kg

Kassevogn og Ladvogn

Type 500-C. .. 375 kg

Kassevogn

PERSONVOGNE

SIMCA »9«

Aronde og Sedan

FIAT 1400
Sedan

FIAT 500-C
Cabrio Coach

NORDISK FIAT %

GRIFFENFELDSGADE 32
K@BENHAVN N

C.15367 CR15967;
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uprgvet, men lovende mulighed, monokon-
struktion vinder terrzn.

Betragter man de mange prototyper pa
smavogne, der har veret vist pa udstillin-
gerne siden krigen, ser man, med hvilken
energi der arbejdes pa at skabe helt nye
typer indenfor de sméa vognes razkker.
Samtidigt ser man, at det helt epoke-
ggrende nye endnu ikke er kommet. Me-
get er fantasteri snarere end sund meka-
nik, og de forskellige forsgg pa at bygge
rene lilleputbiler er ikke slidet an. Ganske
naturligt gnsker den, der kgber en lille bil,
at den ligner en bil og ikke et badekar pa
rulleskgjter. Kgberen gnsker ogsa at veare
beskyttet mod vind og vejr, ligesom man
ikke ynder at blive til grin i trafiken, fordi
vognen kun med stgrste besveaer slaeber sig
igang efter at have holdt for rgdt lys. Om
denne faktor kan De lese i tabellens ko-
lonne 7. Jo flere kg, hver hestekraft skal
slebe, des ringere bliver accelerations-
evnen i hvert enkelt gear. Ingen tenker
pa at bygge sma biler, der kan accelerere
fra en Ferrari 342, for hvilken dette tal
ligger sa utroligt lavt som 7 kg/hk. I nor-
mal trafik er det ogs&d kun sjzldent, man
kan lade en Chevrolet rigtigt spille med
sine 20,7 kg/hk. Derimod er en Volkswagen
med 41,8 kg/hk absolut tilstreekkelig rap,
men det ma erkendes, at denne kolonne
viser, hvor en anden af den lille vogns
svagheder ligger, og tal som 81,3 kg/hk
eller sdgar 93,8 kg/hk vidner om bilkgrsel
pa gkonomiens yderste graense.

Det vil derfor vare berettiget til de tid-
ligere opstillede krav til en acceptabel
lille vogn at fgje en effekt pa ca. 30 hk/1
og en kraft-vaegt faktor ved fuld belast-
ning pa ca. 43 kg/hk. Disse krav er ogsa
opfyldt i en lang rekke tilfelde, og sma
biler af denne kategori fortjener ikke at
blive smadet som »lilleputbiler«.

Flere af dem er i mange henseender
bedre bygget end mange store vogne, og i
kraft af deres overlegne gkonomi ggr de
en videregaende motorisering af samfun-
det mulig. Ganske vist er der ikke altid
plads til at medfgre diverse tanter og onk-
ler pa sgndagsudflugter, men strengt taget
har sadan persontransport vel heller ikke
kray pa nogen szrlig gkonomi.

Som fgr sagt, valget kan komme til at
std mellem sma vogne eller ingen vogne.
Hvad ville De sa veelge?

Collecteur.



— hvorfor ses

FOLKEVOGNEN

sa ofte bagfra —?

Fordi den er foran!

Kom ind og lad os kere Dem en demonstrationstur.

Vi kan levere Dem Folkevognen VYW omgéaende.

Forhandlere overalt i Danmark

Generalrepraesentation for Danmark:

SKANDINAVISK MOTOR CO. %%

KO@BENHAVN

ODENSE
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HISTORIEN OM FLYVEMOTORFABRIKEN,

BMW

DER FREMSTILLEDE MOTORCYKLER SOM
NODH]ALPSARBEJDE OG SKABTE EN AF

VERDENS FINESTE MASKINER

AF
MOGENS H. DAMKIER

Det er kun yderst sjeldent, at en bil-

eller motorcyklekonstruktion anerken-
des af konstruktgrer verden over og sam-
tidig opnar popularitet hos den brede be-
folkning. En af de fa undtagelser er BMW.
Virkelige fagfolk er klar over, at motor-

BMW fabriks fgrste opgave bestod da ogsa
i at fremstille palidelige flyvemotorer, der
kunne skaffe de tyske flyvere herredpm-
met i luften. For at kunne imgdekomme
behovet for flyvemotorer blev der anlagt
en ny fabrik i Miinchen, og denne fabrik
beskzftigede 3400 mand i 1918. Ved kri-
gens afslutning blev de fleste flyvemotor-
og vabenfabriker nedlagt, men BMW kon-

Ved forste pjekast ser den forste BUW fra 1923 noget antikveret ud, men konstruktionens ho-

vedprincip er bibeholdt den daq i dag. Den to-cylindrede boksermotor er sammenbygget med
gearkassen, der er forbundet til bagakslen med kardanaksel.

cyklekonstruktionen med den tveerlig-
gende, 2-cylindrede boksermotor sammen-
bygget med gearkasse og kardantrak til
baghjulet i virkeligheden er den helt rig-
tige motorcyklekonstruktion. Samtidig har
maskinernes kvalitet, der navnlig kommer
til udtryk gennem lydlgs drift, f4 repara-
tioner og sjzldne justeringer, hos de al-
mindelige motorcyklister oparbejdet en
respekt og beundring for navnet BMW.
Stamfaderen til det nuverende BMW
verk i Miinchen er Rapp-motoren G.m.
b. H., der blev grundlagt i 1913, og som
overgik til BMW under dette navn i 1917.
Disse arstal vil uvagerligt lede tanken
hen pa den 1. verdenskrig, og den nye
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struktionen fandt de allierede sa interes-
sant, at den blev overtaget af flere fabri-
ker i udlandet, der udviklede den til brugs-
motorer i lufttrafiken.

Ved krigens ophgr matte BMW naturlig-
vis sgge nye beskaftigelsesmuligheder for
sine arbejdere. I begyndelsen koncentre-
rede man sig om trykluftbremser til jern-
banevogne, og senere begyndte man pro-
duktionen af sma motorcyklemotorer, last-
vognsmotorer og motorer til motorbade.
Frem for alt gjaldt det om at bevare den
veltrenede arbejderstab, der var vant til
at udfgre kvalitetsarbejde og udvise den
stgrste przcision i bygningen af flyve-
maskinemotorer. I 1923 blev der atter givet



BMW’s 1952 model er lidt mere gennemarbejde end 1923 modellen. BUW indfgrte 'teleskop-
gaflen i 1935, og i 1938 blev maskinernes baghjul ophengt i en teleskopaffjedring. Le&g
merke til den store forhjulsbremse pa de nye modeller.

fabriken muligheder for at konstruere fly-
vemotorer, og man besluttede derfor helt
at stoppe fabrikationen af bremseanlaeg-
gene. Virksomheden blev nu et aktiesel-
skab og viderefgrt under navnet BMW,
Bayerische Motoren Werke, idet man star-
tede en helt ny fabrik. Motorfabriken over-
tog nogle gamle flyvemaskinefabriker i
Miinchen, og snart efter blev disse store
haller indrettet som en fuldt moderne mo-
torfabrik. Fremstillingen af de nye flyve-
motorer blev imidlertid en skuffelse, fordi
afsetningsmulighederne var stzrkt be-
grensede. Det tyske flyvevaesen fik ingen
statstilskud og led derfor under en kum-
merlig gkonomi. BMW s& sig derfor ganske
naturligt om efter produktionsmuligheder,
der kunne beskeftige arbejderne og ud-
nytte den eksisterende maskinpark. Frem-
stillingen af motorcykler var en nerlig-
gende opgave, og allerede i 1923 sa den
fgrste BMW motorcykle dagens lys.

Det nye motorcyklemarke brgd pa afgg-
rende made med tidligere konstruktions-
praksis, idet motoren, en 2-cylindret bok-
sermotor med de to cylindre anbragt pa
tvers af stellets lzengderetning, var sam-
menbygget med gearkassen, og denne over-
fgrte kraften til baghjulet ved hjzlp af en
kardanaksel — med andre ord, de vigtig-
ste kendetegn for en BMW af idag. Stellet
var udformet som en dobbelt rgrramme,
og forhjulet var ophangt i en bagudrettet
svinggaffel, der ved hjalp af lodretstiende

steenger var forbundet til en bladfjeder an-
bragt over forskzrmen. Selvom konstruk-
tionen var bemerkelsesvardig, var det
navnlig maskinernes driftsikkerhed, der
skaffede BMW bergmmelse. De konstruk-
tions- og kontrolmetoder, man anvendte
ved fremstillingen af flyvemotorer, havde
man ganske simpelt overfgrt til motor-
cyklemotorerne — en linie man stadig fgl-
ger den dag i dag. Det var hovedsagelig
500 og 750 ccm modeller, man beskaftigede
sig med, og BMW kom p& markedet i to
typer, nemlig som turist- og sportsmaski-
ner. De fgrste maskiner havde lukkede for-
hjulsbremser, men baghjulsbremsen var en
stor falgbremse, hvis bremseevne var me-
get problematisk i regnvejr og fedtet fgre.
Maskinerne undergik naturligvis en stadig
udvikling, og i 1928 gik man over til at
anvende et stel, der var udformet i pres-
set plade.

BMW begyndte tidligt at interessere sig
for motorcyklesporten, og allerede i de
fgrste ar kunne man notere en lang rekke
sejre i Frankrig, Polen, Tjekoslovakiet,
(Ostrig og naturligvis Tyskland.

Omkring 1928 kom der atter fart i fly-
vemaskinemotorerne, og fabriken viste sig
snart at vaere alt for lille. Den stgrste van-
skelighed bestod deri, at man ikke havde
eget stgberi, og fabrikens ubgnhgrlige krav
om kvalitet medfgrte, at en meget stor pro-
centdel af det leverede stghegods matte
kasseres. Man anlagde derfor et stgberi,
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ER BILLIGST
| DET LANGE LB . . .

BMW's aldeles fremragende ke-
reegenskaber giver den sikreste
og mest stabile karsel selv p& de
darligste veje, og den kraftige,
lydlese motor er fuldkommen
overlegen i enhver situation i
trafiken eller pa landevejen, hvad
enten man kerer solo eller med
sidevogn. Det enestdende kvali-
tetsarbejde, der ligger til grund
for enhver BMW-motorcykle, har
givet dette meerke verdensry,
som den mest stabile og slid-
steerke maskine, og driftsomkost-
ningerne er derfor de lavest taen-
kelige.

Man kan simpelthen ikke fa
noget bedre end en BMW.

Kan nu leveres med 250-500
og 600 ccm motor mod almin-
delig kebstilladelse.

Importer for Jylland : Importer ost for Storebaelt:
VILH. NELLEMANN A/S SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
Motorafdelingen, Vestergade 55—-67 Dsterbrogade 135 - Kobenhavn @.
Aarhus - Telefon 14100 Central 8411
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der navnlig skulle specialisere sig i frem-
stillingen af stgbegods i letmetal og bronze
foruden jern. Fabriken antog nye ingenig-
rer og specialarbejdere, og kort efter kunne
man prale af at have det mest moderne
stgberi i Europa. Samtidig med stgberiet
blev der naturligvis oprettet et stort slibe-

Boksermotorerne samles pa linie. Alle dele konlrolleres flere gange, inden de nar samle-

til, idet denne fabriks ingenigrer havde
store erfaringer i automobilbygning. Fa-
briken i Eisenach havde bygget biler siden
1896, og under navnet »Dixi« deltog flere
vogne i automobilvaddelgb med storartede
resultater. Allerede i 1923 havde man pa
fabriken konstrueret en strgmlinievogn,

linien, hvor de atter kontrolleres efter samlingen. Motorerne prgvekgres derefter pd dyna-
mometer, og hvis en motor ikke yder den foreskrevne effekt, eller pd anden mdade er »unor-
mal«, gar den ikke videre til indbygning.

verksted og et modelsnedkeri. Denne ud-
videlse muliggjorde, at man kunne ga over
til samlebdndsproduktion af motorcykler,
og af denne grund blev der oprettet nye
haller til dette formal. P4 fabrikens om-
rade blev der samtidig anlagt en 750 m
lang cementeret indkgrselsbane, pa hvil-
ken maskinerne skulle have den fgrste
indkgring og efterprgvning. I disse ar ud-
spilledes en vekselvirkning i BMW’s histo-
rie, idet man skiftevis udvidede fabrikens
kapacitet og sggte denne kapacitet udnyt-
tet 100 procent.

Som et led i denne udvikling begyndte
man at interessere sig for automobilbyg-
ning, og da man i 1928 kunne kgbe auto-

der havde ganske bemerkelsesverdige
kgreegenskaber. De muligheder, man
bragte i anvendelse for at nedswmtte luft-
modstanden, var stort set de samme, som
man kender fra moderne biler af idag, idet
karosseriet var bygget ud i fuld bredde,
og savel for- som baghjul la inden for ka-
rosseriet. Denne model blev videreudvik-
let til en sportsvogn, der opnaede glim-
rende resultater i Avus-, Hercules- og So-
litudelgbene. Mest bemarkelsesveerdigt var
det, da de kompressorlgse Dixivogne sej-
rede over en lang rekke kompressorforsy-
nede vogne. Fabrikens hovedproduktion
var dog lastvogne, og senere optog man
produktionen af de engelske Austinvogne

mobilfabriken i Eisenach, slog man straks pa licensbasis.
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Da fabriken overgik til BMW, bibeholdt
man den tidligere konstruktionslinie, og i
1929 kunne den fgrste BMW personvogn se
dagens lys. Denne vogn mindede meget om
Austin Seven, men i 1932 forlod man de
tidligere Dixikonstruktioner og slog ind pa
en ny linie, der var mere i overensstem-
melse med BMW’s principper. De fgrste
nykonstruktioner var pa 800 ccm og ud-
viklede 20 hk, men senere blev den 4-cylin-
drede motor erstattet af en 6-cylindret
motor, der snart kom op pa et slagvolumen
pa 2 liter. BMW’s sportsvogne kom til at
sztte sit preeg pi de internationale auto-
mobillgb, i hvilke de i en lang arrzkke
var overlegne i 2 liter klassen. Med ud-
bredt anvendelse af letmetal kunne man
bringe vognenes vaegt si langt ned, at den
svarede til 10 kg pr. hk.

Da det tyske vejnet i arene fgr den 2.
verdenskrig stadig blev udvidet med auto-
baner, der satte stigende krav til march-
hastigheden, fremstillede BMW en 3,5 liter
personvogn pa 90 hk. Denne model havde
en tophastighed pa 145 km/t og en march-
hastighed pa 135 km/t.

Motorceyklekonstruktionerne undergik en
stadig forbedring, og i virkeligheden begik
man kun en enkelt fejl i konstruktiv hen-
seende. Da man ikke var tilfreds med den
oprindelige forhjulsophengning, gik man
over til en vippegaffel, der var hzngslet
til kronhovedet. Under affjedringsbevza-
gelsen vippede hele forgaflen, og derved
@ndredes maskinens akselafstand ustand-
seligt under kgrslen. Resultatet blev, at
man vanskeligt kunne styre maskinerne i
ujevne kurver og sving, 0g man begyndte
derfor at se sig om efter en ny forgaffel-
Lonstruktion, der svarede til fabrikens
krav om kvalitet. Man eksperimenterede
med forskellige forhjulsophangninger,
men i 1935 kom man frem med en tele-
skopforgaffel af ganske kraftige dimensio-
ner. Med denne forgaffelkonstruktion, der
var forsynet med hydrauliske stgddam-
pere, gik man atter bort fra pladerammen
og indfgrte en dobbelt rgrramme, som sta-
dig anvendes. I 1938 blev maskinernes
baghjul ophangt i en teleskopaffjedring,
0og disse modeller er bibeholdt uwndret
bortset fra sma detailforbedringer.

I motorsporten interesserede man sig
ikke alene for konkurrencen pa banerne,
men ogsa for den absolutte verdensrekord.
Den 9. september 1929 satte Ernst Henne
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ny rekord pa en 750 ccm BMW med 216,75
km/t. Denne rekord blev senere slaet af
Wright, men Henne kom igen, atter med
en 750 ccm maskine og forbedrede i 1930
rekorden til 221,54 km/t. Atter blev rekor-
den slaet af Wright, der satte den op til
242,6 km/t, men i 1932 tog Henne revan-
che og forbedrede rekorden med endnu 2
kmy/t. Der var mange, der forsggte at for-
bedre Hennes rekord, men uden resultat.
Den eneste, det lykkedes for, var — Henne
selv. Han forbedrede sin rekord i 1934 og
atter i 1935 og tilsidst i 1936, da han kgrte
272 km/t. Man ansid denne hastighed
for det hgjst opnaelige pa en motorcykle,
men englenderen Fernihough kgrte i 1937
pi4 en Brough-Superior med en gennem-
snitshastighed pa 273,2 km/t, og samme ar
slog Taruffi, Italien, rekorden pi en Gi-
lera ved at kgre 274,3 km/t. Den 28. no-
vember 1937 trak Ernst Henne en 500 ccm
BMW frem til start i et nyt verdensrekord-
forsgg. Det lykkedes at presse rekorden op
til 279,503 km/t, og denne hastighed stod
urgrt indtil den 12. april 1951, da Wil-
helm Hertz satte ny rekord pa NSU.

BMW’s racermaskiner var forsynet med
kompressor og havde i virkeligheden en
maksimaleffekt, der slet ikke lod sig ud-
nytte. BMW var tilmeldt pa Isle of Man i
bade 1937 og 1938, men det lykkedes ikke
for de tyske kgrere at ggre sig geldende.
I 1939 satte man imidlertid alt ind pa at
gennemfgre Igbet med et heldigt resultat.
Georg Meier kgrte en BMW maskine pa 500
cem i seniorlgbet, og for at have en engelsk
rytter med kgrte ogsa Jock West en tilsva-
rende maskine. Den tyske og den engelske
kgrer fuldfgrte som henholdsvis nr. 1 og
nr. 2, idet de kompressorforsynede BMW-
maskiner var langt overlegne.

Aret 1939 minder atter om en verdens-
krig, og kort efter lgbene pa Isle of Man
var krigen i fuld gang. BMW overgik fuldt
og helt til flyvemaskineproduktion, af
hvilken grund fabriken blev udsat for gen-
tagne luftangreb. En trediedel af fabriken
blev fuldstzndig ¢delagt under krigen,
men er nu atter genopbygget. Med den sa-
kaldte fredsslutning kom jerntazppet, og
fabriken i Eisenach kom .ind under Qst-
tyskland, medens fabriken i Miinchen kom
til at ligge i den amerikanske zone. Under
vort besgg pa fabriken kunne vi konsta-
tere, at den nu er opbygget i fuld udstrack-
ning, og der er tilmed bygget en ny hal,



der skal bruges til fremstilling af nye per-
sonvogne. To store midterhaller optages
imidlertid af de amerikanske okkupations-
myndigheder, der benytter dem som verk-
steder for de amerikanske vogne.

Som bekendt er den tyske industri under
kontrol, og i begyndelsen tillod man kun
BMW-fabriken at fremstille motorcykler

H
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et gjebliks forlgb vil der, sifremt der er
en indvendig revne, fremkomme en sam-
ling af jernpartikler pa maskindelen. Det
er kun sjeldent, at sddanne indvendige
revner forekommer, og i de fleste tilfelde
vil de endda ingen betydning have, men
man lgber ingen risiko pa BMW. Typisk
for fabriken er det, at man ikke s@ger at

Maskinerne samles pd samlebdnd. Hver BMW motorcykle bliver provekgrt i en halv time pad
en prgvebane, inden den bliver godkendt til ekspedition.

pa 250 ccm, den sakaldte model R 25.
Denne een-cylindrede model med lodret-
staiende cylinder bygger igvrigt pa de
samme principper som de 2-cylindrede
maskiner, idet motor og gearkasse er sam-
menbygget, og transmissionen er kardan-
aksel mellem gearkasse og baghjul. De 2-
cylindrede modeller produceres nu atter,
og BMW’s produktionsprogram omfatter
model R 25/2, den een-cylindrede model pa
12 hk, R51/3 pa 24 hk, R67/2 pa 28 hk
og sportsmodellen R 68 pa 35 hk. De tre
sidstnevnte maskiner er alle 2-cylindrede.
Model R 51/60 er pa 490 ccm, medens mo-
dellerne R 67/2 og R 68 begge er pa 590 ccm.

Pa fabriken stgder man overalt pa kon-
trolforanstaltninger, mellemkontrol, ho-
vedkontrol, produktionskontrol og kontrol
med de ferdige maskiner. For at undga ud-
mattelsesbrud hgjglanspoleres alle ma-
skindele, og alle vigtige elementer magna-
flux-kontrolleres pa et dertil indrettet ap-
parat. Fgrst bliver delene magnetiserede,
og en arbejder sprgjter dem derefter over
med jernpartikler opslemmet i vand. Efter

forcere produktionen for at sta mal med
den stadig stigende efterspgrgsel — kvali-
teten gar frem for alt, og sa ma forbru-
gerne vente. Den driftingenigr, der viser
os omkring, forteller at han netop har be-
stilt sig en ny 500 ccm maskine, men at
leveringstiden er et ar. Nar motorerne er
samlet, kommer de ind i prgverummet,
hvor de pa prgvebankene indkgres i ca.
20 minutter, idet de i de fgrste 10 minut-
ter bliver trukket af en elektromotor og i
den resterende tid selv kgrer med benzin.
Nar bagakslerne er samlet, bliver ogsa
disse efterprgvet for at undersgge, om de
giver ungdvendig stgj. Den mindste stg]
medfgrer kassation. De ferdige maskiner
Bliver fgrst efterset, og derefter bliver de
pafyldt benzin og olie og overgivet til prg-
vekgrerne. Der er ialt 8 siddanne prgvekg-
rere, og hver maskine bliver pa den 750
meter lange bane indkgrt i en halv time.
Produktionen er for gjeblikket 140 maski-
ner pr. dag.

En af de mest bemarkelsesvaerdige egen-
skaber ved BMW er motorernes lydlgshed.

Blad venligst frem til side 364
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Elegante og velkledte mennesker kende-

tegnes ved en paklaxdning, der giver et
ulasteligt helhedsindtryk, uden at man dog
bagefter er i stand til at sige, hvad den
pagaeldende person egentlig havde pa. No-
get lignende gg¢r sig geeldende for automo-
biler, idet det er helhedsindtrykket, der er
afggrende for, hvorvidt man kan kalde en
vogn elegant, og har man i et flygtigt nu
kunnet glaede sig over en vogns smukke
linier, vil man sjeldent bhagefter kunne
sige, hvordan den var i de enkelte de-
tailler.

Fiat 1400 ma siges at vmere en »svel-
kledt« og elegant vogn. Den har smukke,
rene linier uden at vare overlesset med
pralende forkromning i pyntelister, ko-
fangere, kglergitter o.s.v. Gar man de en-
kelte detailler efter, vil man imidlertid
hurtigt finde, at alt er yderst hensigts-
messigt udformet og indpasset i et hele,
der tillige ggr vognen yderst komfortabel
at kgre i og at vaere passager i.

Vi prgvekgrer en 4-dgrs sedan og kon-
staterer med det samme, at indstigningen
er bekvem, bade til for- og bags=zdet. For-
sedet er udformet som en sofa i hele vog-
nens bredde, og sa@det kan hurtig indstil-
les efter fgrerens gnske ved et greb i et
handtag, der er anbragt til venstre for fg-
reren. Der er lige sa god plads til 6 perso-
ner i den nye Fiat 1400, som der er plads
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til 4 personer i en @ldre 4 personers vogn,
men Fiat reklamerer selv meget beskedent
med »4 rummelige siddepladser, ja selv
plads til 6«. Instrumentbrettet er enkelt
og overskueligt, selvom instrumenterne
giver mere righoldige oplysninger til kg-
reren, end det er tilfeldet i de fleste an-
dre moderne personvogne. Olietryksmaler
og kglevandstermometer optager hver sin
halvdel af et enkelt instrument af samme
stgrrelse som speedometeret, der har ind-
bygget trip-teeller. Midt imellem disse to
store instrumenter er anbragt et ampere-
meter. Pa instrumentbrattet er endvidere
anbragt fire knapper, en til varme- og de-
frosteranlegget, en til selvstarteren, en til
chokeren og en til handgas. Endvidere fin-
der man to kontakter, der betjener hen-
holdsvis blasermotoren i varmeapparatet
og viskermotoren til vinduesviskerne. Lys-
kontakten er sammenbygget med ten-
dingskontakten, idet tzendingsngglen tryk-
kes i bund og drejes et hak frem, hvorefter
motoren kan startes. Endnu et hak frem
tender parkeringslyset, og den sidste stil-
ling giver strgm til hovedlygterne. Der er
tre lysstyrker i hovedlygterne, idet der er
almindeligt kort og langt lys, samt et
endnu lengere lys til brug ved overhalin-
ger. Det korte og lange lys dirigeres pa al-
mindelig vis af en fodkontakt, medens
overhalingslyset swttes i funktion ved den



knap, der normalt betjener hornet. Horn-
kontakten er mdformet som en ring pa
selve rattet. Afviserne betjenes af en veal-
gerarm anbragt siledes pA ratstammen, at
den kan betjenes, uden at fgreren behg-
ver at tage hianden fra rattet. Afviserne
gar automatisk ind efter drejningen. Midt
P4 instrumentpanelet er anbragt et aske-
bzger, medens hgjre halvdel af pane-
let optages af et stort og rummeligt hand-
skerum, der ibnes ved hjzlp af en tryk-
knap.

Af hensyn til de indre gode pladsforhold
er det yderst velmotiveret, at gearskift-
ningen sker ved hjelp af ratgear. Skift-
ningen er yderst kort og precis, idet man
finder 1. og 2. gear ved at traekke gearstan-
gen til sig og fgre denne henholdsvis op
eller ned, medens 3. og 4. gear ligger hen-
holdsvis gverst og nederst i gearstangens
naturlige leje. Skal man saledes skifte fra
4. til 3. gear, behgver man ikke at fatte
om gearstangen og lgfte denne op eller
presse den ned, men blot at skubbe den
frem. Bakgearet derimod finder man ved
at presse gearstangen ned mod vognbun-
den samt at fgre den op i en cirkuler be-

vegelse. Det store, buede vindspejl uden
midtersprosse og den buede bagrude er
ikke alene medvirkende til at give vognen
smukke linier, men giver tillige savel fgrer
som passagerer et glimrende udsyn til alle
sider. Siddepladserne i bagsadet er yderst
bekvemme, og hele gulvpladsen er fri og
plan, idet kardanakslen er anbragt under
gulvet, og man er saledes fri for en gene-
rende kardantunnel. I fgrerszdets ryglen
er indbygget et askebseger til bagsaede-
passagererne.

I lgbet af f4& minutter er man »faldet
tilc i model 1400, og man kgrer den roligt
og ubesvzeret gennem trafiken ud mod lan-
devejen. Man forbavses med det samme
over motorens smidighed og den lydlgs-
hed, hvormed vognen bevzger sig. Accele-
rationen er god, og udvekslingsforholdene
i gearkassen fgles overordentlig velvalgte.
1. gear er fgrst kgrt ud ved ca. 40 km/t,
og man har saledes en ganske imponerende
accelerationsevne inden for det laveste ha-
stighedsomrade. Accelerationen op gennem
gearene sker i en lang, glidende bevagelse,
og fordrer man fuld acceleration, skifter
man fgrst fra 3. til 4. gear ved omkring

Fiat 1400 set fra bagseedet. Det buede vindspejl giver et godt udsyn, instrumenterne er let
overskuelige og kontrolgrebene er hensigtsmessigt anbragt. Der er god plads til 3 personer
Da forseedet,
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80 km/t. Vi forsggte engang at starte vog-
nen i 3. gear, og uden det mindste ryk eller
den mindste tendingsbanken gled vognen
afsted i en udmerket acceleration. I 4. gear
kan man ga ned til hastigheder pa om-
kring 30 km/t, uden at motoren af den
grund fgles anstrengt. Pa en bakke med
stigning pa ca. 4—5 pct. kgrte vi med 30
km/t i det hgje gear, og vognen var endda i
stand til at accelerere godt op ad bakken
uden gearskiftning. I betragtning af vog-
nens storrelse og motorens effekt pa 45 hk

rForhjulene er ophangt efter
det  traditionelle maonster
med korte og lange triangel-
arme med indskudte Skrue-
fiedre, inden i hvilke de hy-
drauliske (eleskopstpddeam-
pere er anbragt.

ma disse preestationer siges at vere bemear-
kelsesveerdige, og nar man ser narmere
pa motorens konstruktion og specifikatio-
ner, ma kgreegenskaberne tillige siges at
veere ret overraskende.

Motorens boring er betydelig stgrre end
slaglengden, idet disse mal er henholds-
vis 82 mm og 66 mm. En sadan motorkon-
struktion plejer at give en ret hard og
usmidig gang ved lave omdrejningstal, og
da man pa grund af den lave stempel-
hastighed kan tillade sig at legge omdrej-
ningstallet forholdsvis hgjt, plejer moto-
rer med stgrre boring end slaglengde at
afgive deres maksimale effekt ved omkring
6000 omdr./min. Fiat 1400 udvikler sine
45 hk ved 4400 omdr./min., og motoren er,
som tidligere omtalt, smidig og levende
selv ved de laveste omdrejningstal.

Styringen er let og ubesveeret, og vognen
ligger usigelig godt pa vejen. Det er nee-
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sten ligegyldigt, hvor »rat« man behand-
ler denne vogn — den vil lystre én i et og
alt, og selv nar man gennemkgrer vanske-
lige sving med stor hastighed, fgler man
ikke et gjeblik, at man har vovet sig ud i
noget, man ikke kan klare med fuld sik-
kerhed. Rattet fgles levende mellem hen-
derne pa en sadan made, at man virkelig
foler at have kontakt med vejbanen og
ikke blot sidder med et dgdt »skibsror« i
héanden.

Forhjulene er ophangt efter det klassi-

s Baghjulsophengningen pd

S 2 Fiat 1400. To kvartelliptiske
S > i pladijedre er indskudi mel-
(( X

lem en chassistravers og bag-
\ akslen, og to skruefjedre er
anbragt mellem bagaksel 09
chassisrammen. Desuden er
\ en torsionsstang monteret
mellem chassisvangerne 09
differentialet. De&mpningen
sker ved hjelp af to skrai-
stillede teleskopstoddem-
pere.

ske mgnster med korte og lange triangel-
arme og affjedret ved hjzlp af skrue-
fjedre, inden i hvilke der er anbragt hy-
drauliske teleskopstgddempere. Den stive
bagaksel er ophzngt i fremadrettede,
kvartelliptiske bladfjedre, der tillige vir-
ker som strabere, samt i to kraftige skrue-
fjedre. Mellem bagakslen og karosseriet er
indskudt to teleskopiske stgddempere.

Kardanakslen er udformet i to stykker,
idet den forreste halvdel ved hjzlp af
hardyskiver er forbundet til gearkassen og
bagtil er understgttet af et rulleleje, me-
dens den bageste halvdel af kardanakslen
bzerer kardanled i begge ender, d. v. s.
umiddelbart foran differentialet og umid-
delbart efter tilkoblingen til kardanakslens
forreste halvdel.

Som fgr nzvnt er Fiat 1400 yderst lyd-
Igs i drift. For det fgrste hgrer man pa
grund af karosseriets strgmliniede ud-



60

T T
sckundcr[ [ ]
— s
dccelerationsevne
SOf /
40 /
/

met bogstaveligt talt er med
gummihud.

Kglerhjelmen er aflaselig indefra, og
nar man abner den, bemwmrker man, at
kgleluften, der kommer ind gennem radia-
torgitteret, forsvinder ud i forhjulenes af-
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formning ingen vindstgj rundt om vog- e
nen, og selv pa ujevne veje hgres ikke en
lyd fra affjedringen. Sidstnzvnte forhold be
skyldes ikke mindst, at karosseripladerne ' km/t

i udpreget grad er blevet lyddaempet ved
hjzlp af gummihud, der er pasprgjtet dg-
renes indvendige side, ligesom motorrum-
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Benzinforbrugskurven minder meget om den
kurve, man kender fra de »sma« vogne.

SPECIFIKATIONER

Motor

4 cyl., topventilet

Boring 82 mm.

Slagleengde 66 mm

Slagvolumen 1395 cem

Kompressionstorhold 6.7:1

Maksimal effekt 45 hk ved 4400 omdr./
min.

Motorblokken er forsynet med udskif-
telige cylinderforinger, og krumtap-
pen er ophaengt i 3 lejer. Savel krum-
taplejerne som plejlstangslejerne har
Igse lejepander med et tyndt lag hvid-
metal

Transmission

Kobling: Tgr enkeltpladekobling med
fjedrende nav

Gearkasse med 4 hastigheder, syncro-
mesh mellem 2., 3. og 4. gear

Gearstang anbragt pa ratstammen

Udvekslingsforhold: 1. gear: 3.86:1;
28 hrearts 523851178 gear il s el
gear et

Differentiale: Kron- og spidshjul med

hypoidfortanding, udvekslingsfor-
hold 4,44:1

Dakstgrrelse 5,90x14

Elektrisk anl=g

12 volt

Dynamo 200 watt

Batteri 38 ampéretimer

Forlygter med 3 lysstyrker samt par-
keringslys. Automatisk belysning af
bagagerummet nar det abnes

Dimensioner

Akselafstand 2650 mm

Sporvidde, for 1307 mm, bag 1320 mm

Total leengde 4240 mm

Total bredde 1655 mm

Total hgjde 1515 mm

Forsede og bagsede bredde 1320 mm

Vgt 1160 kg

Pafyldningsstutsen til benzintanken er
anbragt inde i kuffertrummet og er
saledes aflast sammen med dette.
Tanken rummer 48 liter

Pris

incl. omsztningsafgift og indregistre-
ring leveret med varmeaniwzg, defro-
ster og aircondition kr. 17.945.00.
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undertryk, der ellers altid er i en sadan
lukket hjulskzerm. Gar man hele vognen
ngje efter, kan man kun komme til det
resultat, at alt er bade solidt og gedigent
udfgrt og hensigtsmessigt anbragt. Fiat
1400 er set med en kritikers gjne saledes
et utilfredsstillende tilfzelde, idet man
overhovedet ikke kan finde noget at kriti-
sere. Det eneste, man skulle kunne sxtte
sin finger pa, er prisen, der kan fore-
komme lovlig hgj, men da det viser sig,
at priserne for vogne af lignende stgrrelse
ligger pa samme niveau, kan man kun
konstatere, at automobilpriserne idag gen-
nemgiende er for hgje. Prisen pa Fiat 1400
opvejes dog i nogen grad af det lave ben-
zinforbrug. At en stor og rummelig per-
sonvogn som Fiat 1400 kgrer 10,2 km pr.
liter benzin ved en hastighed af 80 km/t,
kan kun betegnes som tilfredsstillende.

*
BMW Fortsat fra side 359

Det er ikke alene udblasningsstgjen, der
er dempet ned, men man he¢rer overhove-
det ingen mekanisk stgj fra hverken lejer,
ventiler eller stempler. Hvis der er den
mindste smule mekanisk stgj i maskinerne
efter prgvekgrslen, bliver de med det
samme sat til side for nzrmere undersg-
gelse, og det er ikke usazdvanligt, at hele
maskinen bliver demonteret igen for atter
at blive samlet med nye dele. Lydlgs mo-
torgang leder tanken hen pa Rolls Royce,
og nar der er tale om s»motorcyklernes
Rolls Roycec, vil BUW vere en af de vig-
tigste aspiranter.

P4 vort besgg pa fabriken fik vi lejlig-
hed til at se den nye personvognsmodel 501,
der vil ga i serieproduktion til efteraret.

Benne model har allerede varet vist pa
forskellige udstillinger, men de viste vogne
har man ikke veret tilfreds med, og den
nye model vil have gennemgéet forskel-
lige @ndringer, navnlig i karosseriet. Man
oplyste os endvidere om, at BMW fabriken
i Miinchen overhovedet ingen forbindelse
har med fabriken i Eisenach, og selvom
vognene fra Eisenach har et umiskendeligt
BMW-przg, har forholdet dog medfgrt, at
man har startet en retssag — og ogsa vun-
det den — saledes at vognene og motor-
cyklerne fra Eisenach fabriken ikke mere
ma selges under navnet BMW.

BMW har veret med til at skrive flere
kapitler i teknikens historie. Det er ikke
alene verdensrekerderne pa motorcykle,
der har skaffet BMW bergmmelse, det er
ogsa et navn, automobilsportskgrere ser
op til med en vis zrefrygt. Flyveinteresse-
rede vil huske, at BMW blandt andet frem-
stillede motorerne til de store zeppelinere,
der krydsede Sydatlanten, og det var BMW
motorer, der sad i de store Focke Wulff
maskiner, der flgj over Nordatlanten. Den
sagnagtige flyverskikkelse fra den fgrste
verdenskrig, von Richthofen, flgj med
BMW-motorer, og herr Gorings mere op-
reklamerede heltegerninger kunne lige-
ledes tilskrives BMW-motorerne.

En BMW motorcykle ligger i en pris-
klasse, der ggr denne maskine nzsten uop-
naelig for de fleste motorcyklister, men
denne pris er srlig grel her i Danmark,
hvor omsztningsafgiften legger en klaekke-
lig sum til fabrikens pris. Den nye BMW
personvognsmodel 501 vil nzppe forelgbig
kunne blive indkgbt her i landet, men
@ldre BMW biler og motorcykler vil vere
i drift i lang tid endnu, kgrt og passet af
enthusiaster.

MANFRED RGODHORN

Fra »Motor«, den Haag.
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{
* VINDER AF 28 T.T. LOB «*

4 NORTON har vundet 28 T. T. pé& Isle of Man,
enpraestation som ingen anden motorcykle kan vise
magen til. — NORTON er indehaver af 6 verdens-

mesterskaber, og overalt i verden hvor man taler

om motorcykler og kerer pa& motorcykler er
NORTON et respekteret navn.

F COOSENECK

CRAIENY- BAR
{ nILLBERRY

O PTST CORNER

.

. BRADGON GO¥ERNCRS B7IDGE |

n‘n"unv‘ 3 Ingen anden fabrik har

gjort sa stor brug af erfa-
ringerne fra banerne i
standardproduktionen, og
der er derfor erfaring bag
hver detaille i en

% NORTON %

De kan nu f& en Norton pa Deres indkebstilla-
delse. — 600 ccm sideventilet til sveer sidevogns-
korsel, den bersmte topventilede, en-cylindrede
500 ccm model og den populeere 500 ccm Twin.

Den uovertrufne

Nzermeste forhandler

opgives af:

@st for Storebzelt: Vest for Storebzlt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S, KBHVN. K VILH., NELLEMANN A/S, ARHUS
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Hvorfor dobbelt-karburator pa en to-takter?

Nye Zindapp-modeller med interessant
ny Bing karburator

Det er et overordentlig interessant emne

at studere motorcyklekonstruktioner-
nes udvikling gennem tiderne, og man for-
blgffes gang pa gang ved at finde kon-
struktive enkeltheder, som man ellers er
tilbgjelig til at tilskrive en nyere dato,
eller man undres over, at den tilsynela-
dende uendelig langsomme udvikling i 1g-
. bet af 20—25 ar virkelig har vearet i stand
til at seette sa afggrende skel mellem ma-
skinerne fra den gang og nu. I dette num-
mer vil man saledes kunne se en BMW fra
1923, der i konstruktiv henseende svarer
ret ngje til denne fabriks modeller af idag,
idet man allerede dengang benyttede kar-
dantrek i transmissionen og opnaede den
bedst mulige afbalancering af motoren ved
hjelp af to vandretliggende cylindre —
den sakaldte boksermotor. Men ser man
nermere pa 1923 modellens specifikatio-
ner, wviser detisig,at denne maskine kun
havde en maksimaleffekt pa 8 hk, altsa

en litereffekt pa 16 hk, medens de mo-
derne maskiner i 500 ccm klassen yder ca.
28 hk, altsa en litereffekt pa 56 hk.

Nar man gennemlaser den wldre fag-
litteratur, bliver man klar over, at kon-
struktgrerne var fuldt ud vidende om.
hvordan effekten kunne forbedres, men
vanskelighederne var dengang at skaffe
materialer, der i forbindelse med den
pgede effekt gav en tilstrekkelig og til-
fredsstillende holdbarhed. I tidens 1gb har
man fundet metallegeringer, der fuldt ud
svarer til disse krav, og idag kan man i
det store hele sige, at materialerne ikke
volder vanskeligheder af nogen art, sa-
lznge der er tale om almindelige stempel-
motorer, og teknikere og konstruktgrer er
derfor travlt beskweftiget med at skaffe
oget effekt inden for en given s‘Iagvolu-
men ved hjalp af nye motorkonstruk-
tioner.

Amerikanerne har serlig kastet sig over

Den nye Ziindapp Comfort med to udblesningsporte og dobbeltkarburator. Motoren er sam-

menbygget med en gearkasse, hvis tandhjul ldses til hovedakslen ved hjelp af en forskyde-

lig stjernenotf. Hvor almindelige Ziindapp-modellerne end ser ud, er de dog megel serpra-
gede i den konstrultive udformning.
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Den nye Bing karburator med to blandekamre
og eet svpmmerhus. Pa skitsen ses, hvordan de
to gasspjeeld er forbundet til hinanden. De to
karburatorboringer fortseetter i hver sin ind-
sugningskanal i cylinderblokken.

en videreudvikling af de almindelige au-

tomobilmotorer, saledes at disse uden
tendingsbanken kan udnytte brandstof

med lavt oktantal og et kompressionsfor-
hold pa omkring 11:1. Englenderne fort-
sxtter ad den linie, de altid har fulgt, idet
de forbedrer de enkelte detailler uden at
fremkomme med radikale nykonstruktio-
ner. De kontinentale motorcyklefabriker
cksperimenterer derimod stadig med at
skaffe stgrre effekt ud af de sma motor-
cyklemotorer. Det er imidlertid indlysende.
at man ikke kan tale om noget egentligt
fremskridt, selvom man opnar en stgrre
effekt, hvis man samtidig forgger benzin-
forbruget. En del fabriker har derfor valgt
den udvej at ga over til 4-takt motorer
inden for de sma og mindste slagvolumen-
klasser, og resultatet er da ogsa blevet, at
man har kunnet sette effekten vaesentlig
i vejret, samtidig med at man har nedsat
benzinforbruget, men man far som bekendt
ingen ting forszerende i denne verden, og
mman har mattet betale de opnéaede goder
med en hgjere fremstillingspris. Udvik-
lingstendenser, der spar en ny fremtid for
to-taktmotorerne, er direkte benzinind-
sprgjtning og drejeventiler indbygget i
krumtaphuset. NSU-fabriken har gennem
leengere tid foretaget interessante og meget

lovende eksperimenter med direkte benzin-
indsprgjtning, og man er nu kommet sa
vidt, at man, sammenlignet med en almin-
delig to-takt motor, har opnaet bedre acce-
lerationsevne, stgrre maksimaleftfekt og
mindre benzinforbrug. Tilbage star nu at
fremstille braeendstofpumpen saledes,at den
dels har den forngdne levetid foran sig og
dels er sa billig at fremstille, at den ikke
vil fordyre maskinens fremstillingsom-
kostninger vaesentligt. En drejeventil ind-
bygget i krumtaphuset i forbindelse med
en almindelig karburator synes ogsa ‘at
have store muligheder for sig, idet man
opnar bedre effekt uden at forgge brend-
stofforbruget, og en to-takt motor med
drejeventil vil tillige veere i stand til at ga
rent to-takt i tomgang. Drejeventiler i
krumtaphuset er i og for sig ikke noget
nyt, men hidtil har disse kun veret bragt
i anvendelse for at dirigere indsugnings-
gassen, medens det store fremskridt ligger
deri, at man kan dirigere savel indsug-
ningsgassen som skyllekanalerne mellem
krumtaphus og cylinder.

En af to-takt motorens svage sider er
den manglende trekkraft ved lave omdrej-
ningstal, en mangel der ma tilskrives de
herskende indsugningsforhold. For at opna
en tilfredsstillende karburering, der giver
god fyldningsgrad ved lave omdrejnings-

{EOTE |

.

iﬂ

Dobbeltkarburatoren set i snit fra oven. Inden

for de lavere omdrejningstal af motoren er

det kun den venstre indsugningskanal, der er

1 funktion, medens det hgjre spjeld er helt
lukRet.
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tal, ma indsugningstversnittet ved karbu-
ratorens hoveddyse vare si lille, at strgm-
ningshastigheden forbi dysen bliver til-
streekkelig stor. Et tvarsnit af denne be-
skedne dimension vil imidlertid medfgre
en ringere fyldningsgrad ved hgjere om-
drejningstal. Stgrrelsen af indsugnings-
arealet er siledes bestemmende for, ved
hvilket omdrejningstal motoren skal yde
en tilstrekkelig trekkraft, og da man gan-
ske naturligt gnsker en passende march-
hastighed, opnar man oftest denne pa be-
kostning af accelerationsevnen inden for
det laveste omdrejningsomrade. En zn-
dring af indsugningsibningens tvarsnit
proportionelt med motoromdrejningerne
ville s&ledes vere en ideel lgsning af pro-
blemet, men da det er en opgave, der rent
konstruktivt er ret vanskelig at lgse, har
man med god tilnermelse opniet omtrent
de samme resultater ved at montere mo-
toren med to karburatorer, der er koblet
saledes sammen, at den ene karburator er
eneradende inden for et lavt omdrejnings-
tal, medens den anden karburator fgrst
treder i funktion ved hgjere omdrejnings-
tal. Den tyske ILO fabrik har siledes frem-
stillet to-takt motorer med to karburato-
rer, og et nok si velbekendt fabrikat her
i landet er de rgde PUCH 125 ccm model-
ler, der har to indsugningskanaler og to
selvstendige karburatorer. En interessant
nykonstruktion finder vi pa Ziindapp’s 200
cem modeller, idet den kendte tyske kar-
buratorfabrik Bing har fremstillet en dob-
beltkarburator, d.v.s. en karburatorblok
med to indsugningsporte, to spjzld, men
kun ét svgmmerhus. De to boringer i kar-
buratorens blandekammer fortsztter over
i to selvstendige indsugningskanaler i cy-
linderblokken. Et enkelt gaskabel forbin-
der gashandtaget med det ene karburator-
spjeld, og i fast forbindelse med dette
spjeld sidder en styretap passende til en
slidse i det andet spjeld. Det fgrste spjald
kan abnes fra bundstillingen til godt og
vel halv dbning, uden at dette bergrer det
andet spjeld, men Abnes der yderligere for
gassen, vil styretappen lgfte spjeld num-
mer 2, og den anden del af karburatoren
treeder i funktion. Karburatorens tom-
gangskanaler star naturligvis kun i for-
bindelse med den fgrste karburator.
Ziindapp’s hidtidige to-takt model DB 202
er nu blevet erstattet af to nye modeller,
der kaldes henholdsvis Norma og Comfort.
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Bortset fra den nye dobbeltkarburator i
model Norma er motorspecifikationerne
for denne nye model og den gamle model
DB 202 faktisk de samme. Man er derfor
umiddelbart i stand til at vurdere dobbelt-
karburatorens indflydelse pa effekten, og
det viser sig, at medens den gamle model
DB 202 med en almindelig Bing karbura-
tor ydede 7,5 hk ved 4000 omdrejninger,
yder model Norma med den nye dobbelt-
karburator 8,3 hk ved 4600 omdr./min.
Samtidig har man foretaget en nedgearing
ved at anvende en mindre dekstgrrelse pa
den nye model. Model DB 202 havde saledes
en dekstgrrelse pa 3,25-19, medens Norma
har 3,00-19. Man har derigennem opnaet
en betydelig forbedret acceleration fra
stdende start til tophastighed, medens
selve tophastigheden kun er ganske lidt
forgget, idet den gamle model havde en
maksimumshastighed pa 85 km/t, medens
den nye model kgrer 86 km/t. Disse hastig-
heder er begge malt i oprejst, siddende
stilling, men hvis man kgrer maskinen i
»>TT-stil¢, forgges tophastigheden til 95
kmy/t, et lille fingerpeg om, hvor meget
luftmodstanden betyder pa en motorcykle.
Den nye model Comfort har en fireportet
to-takt motor, d.v.s. at der er to skylle-
kanaler og to udblasningskanaler. Dette
system i forbindelse med dobbeltkarbura-
toren har forgget effekten til 8,7 hk ved
4250 omdr./min. Disse forbedringer i effekt
og accelerationsevne er vel at marke ikke
gaet ud over benzinforbruget, idet model
Comfort har et brzndstofforbrug pa 2,4
liter pr. 100 km ved en hastighed af 65
km/t. Medens den tidligere model DB 202
kunne leveres med eller uden baghjuls-
affjedring efter ¢nske, leveres model
Norma nu uden baghjulsaffjedring og mo-
del Comfort med Juris teleskopaffjedring
af baghjulet. Model Norma er igvrigt en
billigere udfgrelse, medens Comfort kom-
mer ind under begrebet luksusmodel med
megen forkromning af lyddempere, hjul-
feelge, teleskopgaffel o.s.v.

Dobbeltkarburatorsystemet i en to-takt
motor tjener altsd det forméal at give ma-
skinen gode accelerationsegenskaber fra
alle hastigheder, d.v.s. en jevnt stigende
drejningsmomentkurve, som vi kender den
fra 4-takt motorer, medens flere karbura-
torer i forbindelse med en 4-takt motor
skal give de forskellige cylindre en ens-
artet fyldning.



ZUNnApp den lydlose

et verdensmeaerke

der omgdende kan leveres

Den lydlese ZUNDAPP model
DB 202 er forsynet med en 8 hk
to-takts motor, speedometer, tele-
skopforgaffel og fodgear.

Kr. 2500 excl. atg.

ZUNDAPP KS 601, den pragt-
fulde 2 cyl. 28 hk ZUNDAPP
model, maskinen i topklassen med
eksklusivt udstyr — et rent tek-
nisk vidunder.

Kr. 5835 excl. afg.

ZUNDAPP motorcykler kan leveres af
enhver motorcykleforhandler i de byer,
hvor der ikke findes Ziindapp-forhandlere.

Generalrepreesentant for

Brdr. Friis-Hansen A/S, @ster Alle 7, Kebenhavn ©
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OVER- oc UNDERSTYRING

AF CIVILINGENIGR O. AHLMANN-OHLSEN

Hvis De hgrer til de lasere, der lejlig-

hedsvis sgger oplysning uden for den
danske motor-faglitteratur, specielt hvis
De har haft lejlighed til at forfriske Dem
ved lesningen af engelske motorblade, vil
De sikkert pa et eller andet tidspunkt veere
studset over udtrykkene »oversteering« og
»understeering«, som til stadighed benyt-
tes ved karakteriseringen af styreegenska-
berne for forskellige bilmodeller, uden at
det i den pageldende sammenhazng be-
mearkes, hvad der skjuler sig bag disse
betegnelser. Da emnet, savidt jeg ved, ikke
har veret behandlet fgr pa dansk, skal
det her forsgges at give en oversigt over
problemets natur.

Man kan direkte narme sig sagen ved
at tenke pa den fglgende driftsituation:
En bil kg¢rer lige ud ad vejen og narmer
sig en kurve. Fgreren begynder pa et eller
andet tidspunkt at dreje forhjulene ved
hjelp af rattet, og nar han har faet vog-
nen stillet ind til at bevaege sig langs en
eller anden banekurve med konstant krum-

&
\

| Tl o Bl

ning, vil han standse styrebevagelsen, idet
han i almindelighed vil forudsatte, at nu
fortsetter kgretgjet pa denne made, indtil
han atter ved hjelp af rattet meddeler
det en retningsendring. Sadan gar det
imidlertid ikke altid. Der kan nemlig ske
en af de fglgende to ting: Efter at vognen
er blevet lagt fast pa en eller anden kur-
veradius, giver den sig pludselig til af sig
selv at fglge en helt anden bane end den
tilsigtede, og den kan da enten dreje skar-
pere eller mindre skarpt, end den egentlig
skulle efter fgrerens styreudslag med rat-
tet. Drejer vognen pludselig ind i en skar-
pere kurve (altsa ind pa en mindre kurve-
radius end den tilsigtede), siger man, at
den er overstyrende, og reagerer den mod-
sat (med en tilbgjelighed til at legge sig
pa en stgrre kurveradius). siges den at
veere understyrende. For at finde frem til
de arsager, der saledes pa mystisk vis gri-
ber ind i styringen af kgretgjet, og som
ofte er skyld i, at man kan karakterisere
den pagaldende vogn som »styringsmessig
ustabil«, ma vi lige betragte det alminde-
lige kgrediagram for et 4-hjulet motor-
kgretgj, som befinder sig i en kurve.
Det er jo en kendt sag, at automobiler-
nes styretgj normalt er saledes indrettet,
at skaringspunktet mellem forlengelserne
af forhjulenes svingaksler med god til-

\ nermelse skerer hinanden pa bagakslens

// ,
o)

bagakselmidtiine =S

Det almindelige styrediagram for en 4-hjulet bil. Styretpjet er saledes indrettet, at forlengel-
serne af forh{ulenes svingaksler ved alle styreudslag skerer hinanden pd forlengelsen af

bagakselmidt

inien (i praksis dog kun med en vis tilnermelse). Skweringspunktet for de tre

forleengelser er vognens ¢gjeblikkelige drejningscentrum (.
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forlengelse ved alle praktisk forekom-
mende styreudslag for forhjulene, saledes
som det er vist pa hosstaende figur. Hvis
alle vognens fire hjul udfgrer en ren rul-
ning pa vejbanen, vil kgretgjet som hel-
hed udfgre en ren roterende bevegelse om-
kring det gjeblikkelige drejningscentrum
C  (akselforlengelsernes skaeringspunkt).
Nu fremgar det umiddelbart af figuren, at

N

alle vognens fire hjul (fordi samtlige aks-
lers forlengelser ikke lengere peger hen
imod samme gjeblikkelige drejningscen-
trum), og dels vil vi fiA enten overstyring
(punkterne C; og C:) eller understyring

(punkterne C; og Cy).

Den vinkeldrejning af vognens bag-
aksel, som her er navnt, og som altsa kan
fa en veasentlig indflydelse pa kgretgjets
styreegenskaber, skyldes i almindelighed
den ophzngningsmetode, som er anvendt
for baghjulene i forhold til chassisram-
men. Som et ukompliceret tilfeelde kan vi
betragte en almindelig, stiv bagaksel, der
er fastgjort til vognens barende konstruk-
tion ved hjelp af to langsgdende, halv-
elliptiske bladfjedre.

Pa figuren er vist tre forskellige udfg-

el o

(] il b RE 0 X
== L

En 4-hjulet bil beveeger sig igennem en kurve — hele kgretgjet drejer sig omkring det viste
drejningscentrum C under forudswtning af, at bagaksellinien bliver liggende i sin normale
stilling A-C (vinkelret pd vognens midterlinie 4-B). Mange vogne er dog sdledes indrettet, at
bagakslen drejer sig noget ud af sin normalstilling, nar vognen kranger over pda grund af
centrifugalkraften i svinget. Ved visse konstruktioner drejer bagakslen sig saledes, at der
fremkommer de to skeringspunkter med henholdsvis venstre og hojre forhjuls svingaksel-
forlengelse Cy og Co — vognen siges da at vere oversiyrende. Hvis bagakslen drejer sig til
modsat side, far vi to skeringspunkter som f.eks. Cs og Ci, og vognen siges da at vere
nnderstyrende.

det er en betingelse for denne ideale sty-
ringstilstand, at f.eks. vognens bagaksel
under kgrslen gennem kurven vedbliver at
sta vinkelret pa vognens midterlinie A-B
— teenker man sig det tilfeelde, at bagaks-
len af en eller anden grund stiller sig
skrat i forhold til kgretgjets lengderet-
ning, vil dette udlgse to forskellige virk-
ninger: For det fgrste vil man i stedet for
et enkelt skaringspunkt C mellem de tre
akselforlengelser nu fa to skaringspunk-
ter, og for det andet vil disse resulterende
skeringspunkter enten som punkterne C;
og C. rykke nzrmere til vognens midt-
linie A-B, eller de vil som punkterne Cs
og G4 komme til at ligge lzengere fra linien
A-B end punktet C. Vi vil altsa dels ikke
liengere have mulighed for ren rulning af

relsesformer for en sadan bladfjeder. I
alle tre tilfelde er fjederen fastgjort til
chassisrammen ved hj=zlp af et fast fje-
dergje fortil og en bevagelig fjederlaske
bagtil. Den gverste fjeder bestar i normalt
belastet tilstand af en rakke fjederlag,
hvis faelles krumningscentrum P ligger et
stykke over forbindelseslinien mellem de
to fjederbolte, saledes at fjederens leengde
vil vokse ved yderligere belastning. Nar
fjederen bliver lengere, vil den bageste
fjederbolt bevaege sig noget bagud, og det
samme er tilfldet med punktet Q (bag-
akslens centrum i fjederens midterplan).
som bevager sig stykket x bagud. Hvis fje-
deren var blevet aflastet i stedet for bela-
stet, ville punktet Q derimod have beveget
sig et stykke fremefter.
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Tznker man sig nu, at vognen befinder
sig i en kurve, vil den fjeder, der befinder
sig yderst i svinget, normalt komme til at
bzre en ekstra belastning, medens den in-
dre bagfjeder bliver tilsvarende aflastet.
Punktet Q af bagakslens midtlinie, som
ligger ud for den yderste fjeders midter-
plan, vil da under vognens krengning

op

Tre forskellige bagfjedertyper. Den gverste er
den almindeligst forekommende, som er krum
opefter i sin normale belastningstilstand. Ndr
Jjederen belastes, bevager det aiqeste fjeder-
#je, der er ophengt i en laske i forhold til
chassisrammen, sig bagud, 051 samtidig rykker
det punkt af bagakslens midtlinie, der befinder
sig ud for fjederens midterplan, stykket x bag-
ud. — Den midterste fjeder er ved normal-
belastning fuldstendig strakt sdledes, at bag-
akslen, nar den svinger op og ned, kun kan
bevage sig fremefter i forhold til normalstil-
lingen. — Den nederste fjeder er nedad krum,
0g her vil bagakselmidten ved belastning af
[jederen bevage sig [remefter, medens den ved
aflastning vil bevage sig bagud.
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blive fgrt noget tilbage, medens det til-
svarende punkt ud for den anden fjeder
vil blive fgrt noget frem. Resultatet bli-
ver, at bagakslen som helhed drejer sig,
siledes at der opstir overstyring (punk-
terne C; og C2). Denne overstyrende virk-
ning vil s@tte gradvis ind, efterhdnden
som vognen krznger over — den tid, det
tager, fgr overstyringen ggr sig meerkbart
gxldende, vil derfor afhaznge af fjedrenes
dempning — jo stgrre dempning, der er
anvendt, desto langsommere indtraeder den
skildrede virkning.

Hvis fjederen er udformet saledes som
vist pA den midterste af de tre figurer,
altsd med et retliniet hovedfjederlag, vil
midten af bagakslen Q i den normale stil-
ling allerede vaere si langt tilbage, som den
kan komme — det vil altsi, hvad enten fje-
deren belastes eller aflastes, bevege sig
fremefter i vognens lengderetning, og hvis
man forudsaztter, at en del af belastnin-
gen pa det indre baghjul ved kgrsel gen-
nem en kurve lzgges over pa det ydre
baghjul, vil akslens midtlinie i begge sider
rykke lige meget frem, saledes at vi kun
far en meget lille fejl ved flytningen af
skaringspunktet (det gjeblikkelige drej-
ningscentrum) C under en lille parallel-
forskydning fremefter af bagakslen. Med
et fjederarrangement af denne art vil man
derfor i almindelighed ikke kunne konsta-
tere hverken over- eller understyring
(hvis der igvrigt ikke foreligger forhold,
f. eks. ved hjulophzngningen, som kan
give anledning til styrefejl under vognens
krengning) -— systemet er kendt fra
f. eks. nyere Chevrolet og en rzkke finere
engelske personvogne fra de sidste 15 &r.

Den nederste af de tre viste fjedre krum-
mer — som man vil se — »den gale vejg,
d. v.s. nedad, og man vil her med den viste
montering af bagakslen f4 den omvendte
virkning af den, vi kunne konstatere for
den gverste fjeders vedkommende. Her vil
fjederen blive kortere, nar den belastes,
leengere nar den aflastes, og ved kgrsel
gennem en kurve med et sddant saet fjedre
vil man derfor f4 en drejning af bagaks-
len i forhold til vognens lengdeakse, som
giver sig udtryk i understyring.

Naturligvis vil der kunne opstd ganske
tilsvarende fznomener som de her be-
skrevne ved en stiv foraksel, og det siger
med det samme sig selv, at en akseldrej-
ning, som for bagakslens vedkommende




fremkalder overstyring, nar den optrader
ved forakslen. vil fremkalde understyring
og omvendt.

Foruden den klassiske, stive bagaksel-
konstruktion anvender man jo i dag mange
andre former for baghjulsophzngning, og

akselhalvpart under affjedringsbevaegelsen
omkring en vandret akse, der danner en
stgrre eller mindre vinkel med vognens
leengderetning. Ved ophzngninger af denne
art vil de to bagakselhalvparter under en
kreengningsbevegelse af vognen altid rea-
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Bagakselophangning af
aksler er lejret i en kug
hver sin vridningsslappe stgttearm hengs
som indeholder bagtdje i j
hjul under op-
for venstre baghjul linien a-a, for h
rettet, at de to halvaksler flugter m
ledes, at de stdr vandret (altsa para
ning af bagvognen bevirke, at den pdgeldende
set oppe fra som pd figuren ligger foran den
baghjuls vedkommende sige en stilling,
hgjre baghjuls vedkommende en stilling som an
punkterne Cy og Cp. Det en
af de to tendenser der giver

samme system, som benyttes i den tys
lefgring inde ved differentialboksen,
let til et rgr pa toers af vognens 1

og nedadgdende affjedringsbevegelse
gjre baghjul lin
ed den teoretiske bagaksellinie, nar de er belastet sd-
llelt med vejbanen),

som angivet i de to skeeringspunkter C3 o

e baghjul vil altsd gi
den storste virkning,

ke folkevogn VW. De fto pendul-
og samtidig er de ved hjelp af
engderetning,
elte bag-
bliver derfor en skrdtliggende linie —
len b-b. Huvis bagtpjet er sdledes ind-

vil enhver belastning eller aflast-
laksel svinger over i en stilling, der
ke bagaksellinie. Det vil for venstre
Cy, og for
tydet ved skeringspunkterne ved skeerings-
ve over-, det andet understyring — hvilken
afheenger af, hvilket af de to hjul der berer

pendu
teoretis

den stgrste gjeblikkelige belastning.

hvert enkelt af de forskellige ophzngnings-
systemer er karakteriseret ved sin ganske
bestemte indflydelse pA vognens styreegen-
skaber. Den rene pendulophangning, sa-
ledes som den f.eks. anvendes af Merce-
des, og ved hvilken den enkelte pendul-
aksel under affjedringsbeveegelsen drejer
sig omkring en aksel parallelt med vog-
nens lengderetning, vil naturligvis hver-
ken give anledning til drejning eller pa-
rallelforskydning af retningen for den en-
kelte bagakselhalvpart under vognens
krengning, og man vil da her hverken fa
over- eller understyring hidrgrende fra
bagakselkonstruktionen alene.

Ved andre former for pendulophang-
ning, saledes som den f.eks. findes pa
Folkevognen VW, drejer den enkelte bag-

gere modsat med hensyn til den vandrette
vinkeldrejning, der har betydning for sty-
ringens stabilitet, saledes at den ene bag-
akselhalvpart giver overstyring, den anden
understyring. Afggrende for, hvorledes
vognen reagerer, bliver det da, pa hvilket
af de to baghjul der hviler det stgrste
tryk. Det vil i praksis blive det yderste
hjul, der er bestemmende for vognens
reaktion. Forholdet kompliceres yderligere
derved, at man ved ophengninger af denne
art far varierende styreegenskaber, efter-
som bagvognen er lidt eller meget belastet.
Ved lav belastning er vognen tydeligt over-
styret, med en belastning, som giver vand-
ret stilling til pendulakslerne, er styringen
neutral, og ved fuld belastning ggr der sig

en tydelig understyring geldende.

GENTOFTE BOGTRYKKERI

Kongelysvej 14 - Telf. Gentofte 1850
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HVOR MEGET VIL DE G/’
PR. KILOMETER?

En motors kvalitet er ikke atheengig af hvor
mange dele den bestér af. Jo flere dele den
indeholder, jo dyrere er den at vedligeholde
og reparere. Derfor er en to-takter mest oko-
nomisk.

Hvis man skal kere lange ture med en hastig-
hed ps 120 km/t. m& man have en stor motor,
der bruger megen benzin hvad enten man kerer
hurtigt eller langsomt. Hvis man kan > nojes«
med 108 km/t. har man kun brug for 12 hk.

Den dobbeltstemplede Puch 250 cem yder 12 hk

og har det lavest taenkelige benzinforbrug. Den

patenterede motorkonstruktion kraever kun ringe

vedligeholdelse og den ferste danske Puch har

forleengst passeret 100.000 km uden at veere
naevneveerdigt slidt.

Puch-maerket er en garanti for service, Overalt i
landet findes specialvaerksteder og reservedelslagre.
Skriv efter brochure og oplysninger og sammenlign
sé Puch 250 TF med andre motorcykler. De vil da
hurtigt blive klar over, at den store Puch er den
kraftigste 250 ccm motorcykle og at den alligevel
er billigst i drift.

GENERALREPRASENTANT FOR DANMARK :
O. E. ANDERSEN . ORESUNDSVEJ 126 . KOBENHAVN S

\
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FRA BANE OG VEJ

DOBBELTSEJR FOR MERCEDES | LE MANS
FORSTE REKORD FOR TURBINEVOGNE

AF OBSERVER

estovaerre tager de hgje herrer, som
legger den internationale sports-
kalender, ikke det ringeste hensyn til, at
SMJ udkommer den 15. i maneden, sa fra
tid til anden ma nyhederne af gode grunde
komme lidt sent, da trykkeriet gerne skulle
have tid til at omsztte mere eller mindre
leeselige manuskripter til tryk — men det
er der vist ikke rigtigt noget at ggre ved.

Frankrig.
Det turde saledes veere en lidt bedaget
nyhed, at Mercedes-Benz 300 SL besatte

forste- og andenpladsen i le Mans-1gbet,
men aviserne har — deres vane tro —
veeret ganske tavse om, hvorledes det gik
tor sig. Det skyldes sikkert, at der ikke

e -

Der sker noget pa dette billede. En Mercedes 300 SL er gaet i depot for optankning og kgrer-

var nogen ulykker med dgdelig udgang,
for i sa fald ville dagspressens spalter
pligtskyldigst have bragt redselsberetnin-
ger, men saglig behandling af motorsport
skal man ikke vente sig.

Beklageligvis sa jeg ikke Igbet, men
fulgte det troligt i radioen til familiens
udelte misforngjelse, og 24 timers bree-
gende speakere pa fransk og engelsk er
selvfglgelig heller ikke serligt oplgftende
at hgre pa, om sa lgbet er nok si span-
dende.

For det var virkeligt spendende, maske
det mest spzndende lgb i den wmrveaerdige
24-timers-series lange historie.

Forrige ars vinder, Jaguar, stillede med
tre XK 120 C modeller, der var ifgrt et ny-

skifte. Koreren er allerede pa vej ind i depotel. tanken er ved at blive fyldt op, og mekani-
kerne er i fuldl sving. Den volumingse skikkelse pd depotets skranke er overingenigr Neu-
bauer, der har ledes Mercedes’ racerhold siden Caracciola var en ung mand.
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Deltagerne i Europas Grand Prix umiddelbart efter starten pd Francorchamps. Banen ind-
byder til store hastigheder, men er pa sine steder meget lumsk.

deligt karosseri, men allerede under tre-
ningen viste det sig, at det ny og mere
strgmliniede karosseri var mere nydeligt
end hensigtsmassigt, idet kglerabningen
var for lille, hvorfor kglervedsken gav sig
til at koge uden varsel. Ferrari havde flere
forskellige typer med, og den af Ascari og
Villoresi fgrte nye 2,9 liters model samt
Rosier’s og Trintignant’s 4,1 liters vogne
var blandt favoriterne. De tre amerikan-
ske Cunningham vogne viste sig overra-
skende hurtige, og det yderst velexcer-
serede Mercedes-hold var tydeligt nok en
modstander, der méatte regnes med. Her-
mann Lang satte uofficiel omgangsrekord
under trzningen, hele seks sekunder hur-
tigere end den bestdende, og det vakte no-
gen opsigt, at en af vognene var udstyret
med en veritabel luftbremse i form af en
plade pa taget. Denne bremseplade 14
vandret, men kunne med et hindtag rejses
lodret op for at gge luftmodstanden.

Straks fra starten blev Igbet kgrt sa
hardt, som drejede det sig om en sprinter-
konkurrence, og det afsindige tempo gjorde
sig ogsa hurtigt geldende. PA to timer var
alle tre Jaguar’er faldet fra, og feltets hur-
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tigste vogn, Ascari/Villoresi’s Ferrari,
havde sprzngt koblingen. Efter 4 timers
kgrsel var stillingen:

1. Manzon/Behra, Gordini, 49 omg.
2. Kling/Klenk, Merc.Benz 48 omg.
3. Fitch/Rice, Cunningham, 48 omg.
4. Rosier/Trintignant, Ferrari, 48 omg.

Kort efter begyndte Ferrari’erne at for-
svinde fra banen med forskellige transmis-
sionsskader, og en halv time fgr midnat
matte Kling/Klenk’s Mercedes give op med
en udbrendt dynamo, hvorefter de to re-
sterende Mercedes vogne fik strenge or-
drer til ikke at gA for hardt pa.’

I nattens lgb skiftede positionen, efter-
hinden som feltet tyndede ud, og ved tre-
tiden om morgenen matte den lille toliters
Gordini, der havde kgrt et aldeles forblgf-
fende lgb, udgi. Derved rykkede en gam-
mel Talbot, som Pierre Levegh havde ar-
bejdet frem i fgrergruppen, op pa fgrste-
pladsen og satte til alles undren et kom-
plet forrygende tempo. Tilmed kgrte Le-
vegh uden aflgsning.

Klokken 4 om morgenen, d.v.s. efter 12
timers kgrsel, var stillingen :




1. Levegh, Talbot, 142 omg.

2. Helfrich/Niedermayer, Merc.Benz, 138 omg.

3. Lang/Riess, Merc.Benz, 138 omg.
4. Macklin/Collins, Aston-Martin, 138 omg.

Fire timer senere var der ikke sket zn-
dringer i de fire fgrste pladser, men af 56

kort med tungt hjerte. For dem var Le-
vegh Igbets moralske sejrherre.

Efter de to Mercedes fulgte ret overra-
skende den af Johnson/Wisdom fgrte
Nash-Healey, og pa fjerdepladsen kom en
Cunningham, som Briggs Cunningham sely
kgrte sammen med Bill Spears.

Franskmanden Marcel Becqart, der vandt sin klasse med en 1% liter Javelin Jupiter. Sejren
var s meget mere bemerkelsesverdig, som vognen mdtte holde stille i over en time, fordi der
af ukendte grunde var vand i den uddelte benzin.

startende vogne var kun 25 tilbage, og som
dagen gik, kunne farre og farre sta til
tempoet. Den utrolige Levegh jog sin an-
tikverede Talbot rundt med uformindsket
hastighed, og Mercedes-holdet havde klart
opgivet at sla den enlige Talbot, men i
motorsport er intet sikkert.

Fem kvarter fg¢r lgbets slutning brandte
et leje sammen i den trofaste Talbot-
motor, og dermed var der sat et sgrgeligt
punktum for Levegh’s heroiske indsats.
Automatisk gled de to Mercedes-Benz op
som nummer eet og to og fuldendte de
skanselslgse 24 timer med et gennemsnit
af 155,567 km/t (277 omgange, 3.733,78 km)
— en fabelagtig prestation, som blev hilst
med behersket bifald blandt det franske
publikum, der applauderede den nye re-

Index-lgbet vandt Hémard-Dussous med
en Panhard, og de tegnede sig ogsa for
to-ars pokalen. ;

17 — sytten — vogne fuldfgrte.

Italien.

Ved siden af le Mans skrumper andre
lpb uhyggeligt ind, men for fuldstandig-
hedens skyld bgr det nzvnes, at den nye
to-liters Maserati, som debuterede i Gran
Premio di Monza, fik Ferrari vognene til
at keore en del sterkere, end dette sejrs-
vante maerke ellers behgver. Maserati’erne
kunne dog ikke »sta« distancen, og Farina
vandt med 176,5 km/t, fulgt af Simon, der
ligeledes kgrte en firecylindret Ferrari,
men de var begge hardt presset i begyn-
delsen.
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Desvarre kom Fangio til skade, da han
i en kurve, som blev taget i et lidt for over-
dadigt tempo, mistede herredgmmet over
sin Maserati, som slog fire gange rundt.
Det hed sig, at der kun var tale om lettere
kvaestelser, men det har senere vist sig at
vaere ret alvorligt, s sidste ars verdens-
mester kommer nok til at holde sig i ro
resten af denne s@son.

Tyskland.

Under de nylige F III- og sportsvogns-
1gb pa Avus viste denne bane sig pany at
vere en ren »motorgdelegger«. Af de 25
500 ccm vogne kom kun 12 i mal i et 1gb,
der ikke var lengere end 100 km. Kuhnke
vandt med en Cooper (141,16 km/t).
Sportsvognslgbet under 1500 ccm blev
vundet med en »DAMW-Rennkollektive —
hvad sa end det skal betyde — og 1100
ccm lgbet gik til en VW Spezial.

England.

Ulster Tourist Trophy blev vundet af
Taruffi med en 1500 ccm Ferrari (131
km/t), men mere overraskende var det, at
den yderst lovende unge kgrer Mike Haw-
thorn kom ind pa andenpladsen — knapt

e

Hovers turbinevogn har pd autobanen mellem Ostende og Ghent sat den forste hastigheds-

5 minutter bagved med en 2000 ccm
Cooper-Bristol. To B. R. M. vogne startede,
fgrt af Fangio og Moss, men ingen af vog-
nene holdt lgbet igennem.

Belgien.

Europas Grand Prix blev i ar kgrt pa
Spa-Fancorchamps banen og endte med en
smuk sejr for Alberto Ascari (4 cyl. Fer-
rari, 165,9 km/t), to minutter foran Fa-
rina, der kgrte samme vogntype. Robert
Manzon blev nummer tre med en Gordini,
og Mike Hawthorn, der startede fgrste gang
uden for England, besatte fjerdepladsen
med en Cooper-Bristol.

Lgbet, som blev kgrt i gsende regnvejr,
var igvrigt bemzarkelsesverdigt derved, at
den nye FII E.R.A. deltog i sit fgrste
1gb. Stirling Moss kgrte den, men motoren
(en Bristol) holdt ikke ret lenge.

For Ascari mé det have veret en person-
lig tilfredsstillelse at vinde netop dette
lgb. For 27 ar siden var det belgiske Grand
Prix ligeledes arets Europa Grand Prix og
blev vundet pA den selvsamme bane af
hans bergmte fader, Antonio Ascari, som
kort tid senere blev drzbt i det franske
Grand Prix.

rekord for turbinevogne. Roveren kgrte 243 km/t, hvilket er en ganske peen hastighed for
en seriefremstillet vogn, selvom den er monteret med en gasturbine.
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AATSA

Den hensigtsmessige konstruktion giver TWN 250 ccm model smukke, rene linier.

Vi provekorer TW N BDG 250 H

Den tyske TWN (Triumph Werke Nirn-

berg) model BDG 250 H ligner ved en
forste overfladisk betragtning de fleste an-
dre moderne motorcykler i 250 ccm klas-
sen, selvom man straks legger merke til
den totalt indkapslede bagkazde. En nzr-
mere gennemgang af denne maskine viser
imidlertid, at den er meget sarpraget i
hele sin opbygning, og de kgreegenskaber,
den lzgger for dagen, er da ogsa ganske
egenartede.

Den dobbeltstemplede motor har de to
lodretstaende cylindre anbragt side om
side pa tvers af stellets leengderetning, og
ved hjzlp af en gaffelformet plejlstang har
de felles plejlstangsleje. De to stempler
forskyder sig saledes ikke i forhold til
hinanden. Meningen med den dobbelt-
stemplede motor er fgrst og fremmest at
opna en bedre skylning ved at lade det
ene stempel dirigere indsugningen og det
andet udblesningen. Vi har tidligere om-
talt dette system og skal her kun gentage,
at man ma betragte de to cylindre som va-
rende ud i eet og bgjet sammen a4 midten,
sa de danner et omvendt U. Nar de to
stempler efter forbraendingsslaset Abner
for portene, vil den indsugee gas strgmme
ind i indsugningscylinderen op i »U’et«s

bue og ned i den anden 'cylinder, alt ime-
dens den presser bag pa den afbrandte gas,
der forsvinder ud af udblasningsdbningen
i udblesningscylinderen. Dette giver en
bedre skylning, d.v.s. udtgmning for af-
brendt gas, end det er tilfzldet i en tver-
skyllet motor, hvor den indsugede gas en-
ten pa grund af en deflektor pa stemplet
eller pa grund af indsugningsportenes an-
bringelse dirigeres i en bestemt retning og
pa den made skubber bag pa den afbrendte
gas, indtil denne er kommet ud af cylin-
deren. En lengdeskyllet, dobbeltstemplet
motor vil derfor i reglen altid have stgrre
effekt end en tilsvarende tveaerskyllet mo-
tor, og den 250 ccm store TWN udvikler
da ogsa 11 hk.

Motoren er sammenbygget med en 4-trins
gearkasse i overensstemmelse med mo-
derne konstruktionspraksis, men ogsa her
finder man konstruktive afvigelser, idet
gearkassen kan skilles, uden at man behg-
ver at tage hele motorblokken af stellet.
Dette skal vi imidlertid komme nzrmere
tilbage til. Bagkeden er som allerede om-
talt fuldsteendig indkapslet, og hele moto-
ren og transmissionssystemet er saledes af-
skermet mod stgv og snav, ligesom rytte-
ren er bekyttet mod olie.
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nit gennem motoren, der viser
forbreendingsrummets form og de to stemplers

montering.

Savel for- som baghjul er teleskopisk
ophezngt, og teleskopforgaflen har hydrau-
lisk dempning. Stellet er udformet som et
Jlukket rgrstel fremstillet i runde, trukne
rgr og et kraftigt dimensioneret, ovalt rgr
fremstillet i plade og anbragt som forreste
stelrgr. Stellet er boltet og svejset sammen
og udggr en baerende helhed, i hvilken mo-
toragregatet er indbygget. Forgaflen kan
lases i en drejet stilling ved hjelp af en
styrlas, der er udformet saledes, at hele
lasen udtages, nar maskinen skal kgre.
Der er saledes ingen fare for, at styrlasen
kan smakke i under kgrslen. I forlygten er
indbygget to kontrollamper, der fungerer
som henholdsvis ladekontrollampe og fri-
gearsindikator.

Motoren er forsynet med en Bing karbu-
rator med indbygget luftspjeld, der regu
leres fra et handtag pa styret. Tendingen
reguleres ligeledes med et handtag. Lygte-
kontakten tjener samtidig som tendings-
las, idet man kan fjerne hele kontaktgre-
bet, og pA denne méade kan man sikre sin
maskine mod tyveri, bade ved aflasning af
forhjulet og ved afbrydelse af teendingen.

Kgrestillingen er usadvanlig god trods
fodhvilernes hgje placering. Kontrolgre-
bene ligger naturligt, og det volder ingen
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vanskelighed at betjene fodgearet, hvad
enten man skifter op eller ned. Accelera-
tionen fgles god, navnlig i de lavere ha-
stighedsomrader, og gearene synes meget
velvalgte. Ved hirdt traek op ad bakke vi-
ser motoren tendens til teendingsbanken
selv ved hastigheder omkring 65 til 75
km/t. Ved sadanne stigninger synes det
ikke at veere berettiget at skifte ned i gear,
og det er sandsynligvis af denne grund, at
man har valgt at lade teendingen vere ind-
stillelig fra styret. Pa sadanne bakker,
hvor man ikke finder det ngdvendigt at
skifte ned i gear, kan man fjerne teendings-
bankningen ved at ggre tendingen en
smule lavere, mens stigningen star pa.
Styringen er overordentlig let og ube-
sveeret, hvad enten man kgrer i trafiken
eller holder en god kgrehastighed pa lan-
devejen. Styret er forsynet med en styre-
bremse, men det er ganske ungdvendigt at
bringe denne i funktion, si lenge man
kgrer solo, og vi gennemkgrte hele prgve-
kgrslen med totalt slakket styrebremse.
Hjulenes affjedring er forholdsvis hérd,

Motoren og gearkassen er sammenbygget i en

blok, Som det fremgdar af skitsen er de to cy-

lindre anbragt side om side pa tveers af stellets
leengderetning.




men fgles szrdeles velegnet til bade al-
mindelig landevejskgrsel og til kgrsel pa
mere ujevne veje, hvorimod sadlen er no-
get seerpraget i sin affjedringsbevagelse,
idet den fgles forholdsvis hard i sin affjed-
ring, men alligevel kan den vise tendens
til at sla igennem, nar man kgrer ud i et
hul eller lignende.

Motoren er overordentlig startvillig, og
man forblgffes over den smidighed, hvor-
med den arbejder inden for alle omdrej-
ningsomrader. Af en to-takt motor giver
den en uszdvanlig blgd og smidig gang ved
hastigheder omkring 45 km/t i det hdje
gear. Motoren er ogsd bemarkelsesverdig
lydlgs, og kun nar man belaster den
steerkt, virker udblesningsstgjen kraftig.
Nar man slar gassen fra, hgrer man ikke
to-takt motorens ellers karakteristiske
knalden i udblzsningen, men kun en sagte
snurren, som fra en to-cylindret 4-takt
motor. Motoren er igvrigt blottet for en-
hver form for mekanisk stgj.

Ved gkonomiprgverne konstaterede vi, at
forbruget er sterkt stigende med kgre-
hastigheden. Forbruget svarer saledes til
40 km pr. liter ved en kgrehastighed pa
40 km/t, medens forbruget bliver dobbelt
sa stort, altsd svarende til 20 km pr. liter
ved omkring maksimal hastighed, nemlig
90 km/t. Holder man derimod en march-
hastighed indenfor 75 kmy/t, ligger forbru-
get meget normalt, nemlig svarende til 27
km pr. liter.

Under prgvekgrslen kgrte vi, ifglge sa-
gens natur, bAde meget hurtigt og meget
langsomt, men motoren viste pa intet tids-
punkt tegn til overhedning, og ved efter-
syn af tendrgret viste dette sig at have en
»sund« kaffebrun farve.

En udpreget dyd, der ma godskrives
denne maskine, er den villighed, hvormed
den reagerer overfor kontrolgrebene. Mo-
toren reagerer aldeles omgaende overfor
enhver @ndring af gashandtagets stilling,
og bremsernes effektivitet er i overens-
stemmelse med aktiveringstrykket, et for-
hold der burde vere en selvfglge, men des-
vaerre er det ikke alle motorcyklebremser,
der reagerer pa denne made.

Som et sammenfattende indtryk kan
man sige, at TWN 250 ccm opfylder alle de
krav, man kan stille til en solo motor-
cykle. Naturligvis vil en 650 ccm to-cylin-
dret 4-takt motor give en bedre accelera-
tion, men spgrgsmalet er, hvor tit har man

Pa oven- og nedenstdende illustration ses det,

hvordan motoren og gearkassen kan adskilles

uafhengigt, endda uden at tage motorblokken

ud af stellet. Dette forenkler og billiggor alle
storre reparationer.
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Accelerationskurven er meget tilfredsstillende,
men ikke overraskende for en maskine pa 11 hk
og 125 kq egenvegt.

brug for dette kraftoverskud? En sikker og
bekvem marchhastighed p4 80 km/t ma
siges at veere passende, og naturligvis kan
stgrre maskiner preestere en marchhastig-
hed pa 120 km/t tilsyneladende lige sa
sikkert og lige sa bekvemt, men den sti-
gende hastighed kraver ogsa skarpet agt-
pagivenhed. Det er vor erfaring, at man pa
langture kommer hurtigst frem til malet,
nar man holder en javn gennemsnits-
hastighed i stedet for det ene gjeblik at

kgre med omkring 120 til 130 km/t for i
naeste gjeblik at matte ga ned til 50 km/t.
Stadig ud fra egne erfaringer har vi kon-
stateret, at man kan kgre 10 timer pa en
motorcykle med en gennemsnitshastighed
af godt 60 km/t, d.v.s. en marchhastighed
pa godt 75 km/t og endda vere frisk, nar
man kommer frem til malet om aftenen.
Vi har kgrt lignende strakninger pa store
maskiner med en marchhastighed pa om-
kring 100—110 km/t, og vi indrgmmer er-
ligt, at vi var dgdtreette, da vi naede vejs
ende.

Motoragregatets konstruktion er over-
ordentlig interessant, ikke alene pa grund
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Benzinforbruget er meget lavt ved hastigheder
under 50 km/t, men til gengeeld hgjt for hastig-
heder over 70 km/t.

Fabrikant: Triumph Werke, Niirnberg.

Importgr. C. Reinhardt, Kgbenhavn V.

Motor: Dobbeltstemplet, to-takt, boring
-2X 45 mm, slaglengde: 78 mm, slag-
volumen 248 cem. Kompressionsfor-
hold: 6,4:1, maksimal motoreffekt:
11 hk ved 3800 omdr./min. Smgre-
system: Olie/benzin 1:25. Stempel-
hastighed ved 60 km/t: 6,34 m pr.
sek.

Transmission: Motor til kobling: kade
5/3”% 3/g”. Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: 4. Skiftemekanisme:
Fodpedal i venstre side. Udvekslings-
forhold mellem motor og baghjul:
1. gear 16,48:1, 2. gear 9,13:1, 3. gear
6,74:1, 4. gear 5,07:1. Gearkasse til
baghjul: Indkapslet keede %X 5/16”.
Dakstgrrelse: 3,25-19.

Stelkonstruktion: Svejset og sammen-
boltet rgrramme.

SPECIFIKATIONER:

Hjulophengning forhjul: Teleskopgaf-
fel, baghjul: Teleskopaffjedring.

Stativ: For og bag samt stgtteben.

Bagsede: Tilladt. Leveres som ekstra-
udstyr.

Benzintank rummer 12 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Bremser: 180 mm diameter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris. Am-
péretimer pa akkumulator: 10. Dy-
namo: 45 watt. Tending: Batteri.
Taendrgr: Bosch 175 T1 eller lignende.

Udstyr: Bagagebaerer, styrlas, varktgj
og pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1300 mm.
Sadelhgjde: 900 mm. Fri hgjde fra
jorden: 200 mm, styrets bredde:
900 mm. Egenveaegt: 125 kg.

Tophastighed: 94 km/t.

Pris: Kr. 3000,— excl. omsatning, kr.
3900,— incl. omsetning.
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af den dobbeltstemplede motor, men tillige
pa grund af gearkassens og motorens op-
bygning i det felles hus. Den dag man an-

skaffer en ny motorcykle, tenker man selv-.

fglgelig ngdig p4 eventuelle kommende re-
parationer, men er man alligevel sa for-
udseende, er der noget umiddelbart tilta-
lende ved TWN’s konstruktion. Man kan
sédledes afmontere topstykke, cylinder,
stempler med plejlstang, svinghjul, hoved-
lejer, dynamo og tendingsanleg uden at
bergre gearkassen og uden at tage krum-
taphuset ud af stellet. Omvendt er det mu-
ligt at demontere hele gearkassen og kick-
startersystemet uden at bergre motorens
®dlere dele og uden at tage det sammen-
byggede krumtaphus og gearkassehus ud af
stellet.

Dette bevirker naturligvis, at alle repa-
rationer kan udfgres hurtigt med deraf
fglgende sma reparationsomkostninger.
Forhjul og baghjul er ligeledes hurtigt af-
tagelige ved hjzlp af stikaksler, og bag-
hjulet kan siledes afmonteres, uden at
man rgrer ved bremseindstillingen eller
kaedespendingen.

*
ET FINT AUTOMOBILKATALOG
Det schweiziske fagblad, Illustrierte Au-
tomobil Revue, der nyder almindelig
anerkendelse i fagkredse, har udsendt et

"katalognummer i forbindelse med auto-

mobiludstillingen i Bern, og dette num-
mer ma siges at vaere en virkelig lekker-
bidsken for alle, der interesserer sig for
og holder af automobiler. I en rakke ud-
markede artikler, der er skrevet pa savel
tysk som fransk, gennemgas de moderne
automobilkonstruktioner, og i en artikel
af historisk art kan man lese om biler,
der var anderledes end de andre. De italien-
ske specialkarosserier fir en serlig om-
tale, og endelig finder man omfattende spe-
cifikationer for si at sige alle automobi-
ler. Katalognummeret er naturligvis gen-
nemillustreret med de dejligste billeder,
og nogle meget smukke farvetryk har i alt
fald vakt vor kollegiale og udelte misun-
delse. Det digre verk er pa 204 sider, af
hvilke en del ganske vist er annoncer, men
selv disse er ikke uden interesse. Prisen er
kr. 10,20, og vi beder igvrigt s4 mindeligt
om ikke at fa bestillinger pA specialnum-
meret sendt til os, men derimod til Arnold
Buscks Boghandel, Kgbmagergade 49, Kg-
benhavn K., der er importgr.

DE VERDENSBERGMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere :

AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsten 5, Kebenhavn K., C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Lengangsstraede 25, Kebenhavn K., C. 9846

Dansk Metal- & Autoindustrl A/S
Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgade, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 14100
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HO LLA N DS 1 T Af BENNY DICKSON

Masetti vandt med to meter over Duke efter knivskarp konkurrence

ollands T.T. er et af de klassiske lgb,
hvilket vil sige; at motorcyklekgrere
af internationalt format og de fgrende
motorcyklefabriker fra tidernes morgen
eller i alt fald fra motorcyklernes barn-
dom har malt deres krafter her, og sejre i

fgr den store dag oprinder, er gaderne et
myldrende menneskehav, der leder tanken
hen pa sydlandske karneval.

500 ccm klassen blev iar et abent lgb,
idet det pa grundlag af treningstiderne var
umuligt at forudsige, hvilken rytter der

Duke og Maselti under den hdarde kamp i Hollands T.T. Duke (1) forer nogle fa meter foran
Masetti (10).

Hollands T.T. er blevet taget til behgrig
efterretning, medens bitre nederlag er ind-
ghet som mursten i erfaringernes solide,
men kostbare mur.

Banen ved Assen er saledes en af motor-
cyklefabrikernes »laboratoriestreekninger«,
men medens den 16,5 km lange strakning
for teknikere og kgrere betyder et spgrgs-
mal om gearing, effekt, dekstgrrelse o.s.v.,
er banen for indbyggerne i den lille hol-
lands-ke by rammen om en umadelig folke-
fest. Dage i forvejen fyldes den lille by
til trengsel af tilrejsende, der vil over-
vaere eller deltage i lgbet, og om aftenen
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ville vinde, selvom man nok havde sine
favoritter. Nortons tre fabrikskgrere, Amin,
Duke og Kavanagh tog straks fgringen, og
allerede fgrste omgang blev kgrt med re-
kordhastighed pa 151 km/t. Da Gileras fa-
vorit Alfredo Milani matte udga pa 2. om-
gang, ventede man sia smat, at det skulle
blive en Norton-procession, men Gileras an-
den fabrikskgrer, Masetti, satte tempoet i
vejret pa en afggrende made, og allerede
pa 3. omgang 14 han pa andenpladsen efter
Duke. Disse to ryttere udkempede derefter
en duel, der sent vil blive glemt i motor-
sportens historie. Gang pa gang skiftede

BT e e——



placeringerne, og det var ganske umuligt
at forudsige, hvilken af de to ryttere der
ville ga fgrst over méallinien. Masettis 4-
cylindrede Gilera var hurtigst pa langsi-
derne, men Duke var hurtigst i svingene.
Man begyndte s& sméat at regne ud, hvil-
ken rytter der ville vare lengst fremme
ved malstregen, men al udregning var
umulig. Armstrong, B<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>