SKANDINAVISK

Fas bade i een- og tocylindrede

modeller - alle med svinggaffel-

bagstel. Fra 350 cc. - 600 cc.

IMPORTQR: FRED. RASMUSSEN - ODENSE




Gennemprovet

ved vej-forseg

over 3 mill. km

Mobiloil
Speccal

OLIEN, DER HAR GJORT DET BILLIGERE AT K@RE BIL




Til daglig -
til sport -
til varetransport:

54

MODELLER FRA 125.650 ccm

| alle betydende leb for standardmaskiner — landevejslob som moto- &

cross — indtager BSA nu g sine utallige sejre en suverzn forer-

e VINDER AF

BSA vinder pa sin kvalitet og sine kereegenskaber, og overalt anvendes o

almindelige standardmaskiner, som de sazlges fra forhandlerne. BADE

Uanset hvilken BSA model, De valger, nyder De godt af den tremra-

gende BSA kvalitet. Deres BSA vil bevise, at det bedste er det billigste. SENIOR OG

JUNIOR
FORLANG KATALOG OG PRISLISTE CLUBMAN's TT
| FOR
TREDIE AR |
TRAK
FORHANDLERE OVERALT

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLE :IL\II)I{":\BNésOEN . GL. KONGEVEJ 127 . KOBENHAVN V

465



HarDe !
radtil
motorcykle ! \
harDe: Ba T

rad til.

Dette lille vesttyske keretsj opfylder nu-
I tidens krav om hurtig, bekvem og billig
cescocsscssssssssiransport. ISARD 300 er sa billig i an-
I skaffelse og drift, at den leser problemet
— hver familie sin bil.

Kr. 9.478,- i fri handel excl. lev.-omk.

IMPORTOR:

tSommer

Uplandsgade 72, Kbh. S. - SU '686:8

466




 SKANDINAVISK

10. ARG.

15. August 1956 NR. 8

Redaktion og ekspedition:
Nikolaj Plads 5, Kbhvn. K.
TIf. Pale 8293
Postgiro 68833

Ansvarhavende redakter:
Mogens H. Damkier

Forretningsferer
Holger Nielsen

Arsabonnement kr. 15,00
Lessalgspris kr. 1,50

Norsk afdeling
Postbox 2817 - Oslo K.

Eftertryk af bladets artikler og
gengivelse af illustrationer ma
ikke finde sted uden tilladelse.

*

Skal livet da leves farligt? 467
Hvorfor verdensrekorder? . 470
Den absolutte verdensrekord 474
Familie-albummet ............ 477
Trazk af stemplets lidelses-
TR s S RS e 483

Pas pd de nye BSA model-
lers tank

Vi prevekerer Simca 1300 . 495

Teknisk brevkasse ............ 501
Grand Prix s@zsonens udvik-

ling . 509
Kort sagt ...

Moderne sportsvogne :
BMWIS07.8 5 v Ao
Fra bane og vej ..ccoocevenn
Rode Kors merkater
Lobskalender ..................

@ 2

Skal livet da leves farligt?

Forskellige begivenheder i den sidste tid har ganske af sig

selv formet indholdet af lederen i dette nummer, men
eftersom emnet er rent trafikale problemer, s®tter man sig
til skrivemaskinen med en tresteslos mangel pa lyst — for
hvem vil here efter det, man har at sige? Man er ellers ikke
sa bange for at tage dette blads gode ideer op — et af de sid-
ste eksempler er en artikel i Forenede Danske Motorejeres
blad »Motor« (nr. 14 for 28. juli), der pa side 339 stiller det
forslag, at man skal afskaffe dollarpremien til fordel for en
bunden opsparing i en form, der kun kan betegnes som en
direkte afskrift af lederen i SMJ’s juninummer — men si
snart det drejer sig om trafikale anliggender, s vil man ikke
se kendsgerningerne i gjnene, men fortsztter med at gere
disse s& dedsens alvorlige problemer til en farceagtig leg i
sandkassen. Er det f. eks. ikke typisk, at de eneste fornuftige
ord, der er sagt om trafik og ferdselsulykker i dansk radio,
er sagt af radiodoktoren?

Der har som bekendt lige varet afholdt en kongres i Ke-
benhavn med deltagelse af bernelezger fra alle egne af klo-
den, og som et resultat af de oplysninger, der kom frem un-
der forhandlingerne, var den uhyggelige kendsgerning, at
den hyppigste dedsirsag blandt bern er ulykker, af hvilke
ferdselsulykkerne indtager den vasentlige part. Nesten dag-
lig har aviserne i den sidste tid bragt overskrifter som:
To motorcyklister drebt i vejsving. Fem kuestet i trafikken.
Sondagen krevede fire dodsofre pd landevejene. Dansk egte-
par drebt i Tyskland o.s. v.

De skal endelig ikke tro, at dette ikke vedkommer Dem,
for nir De en dag meder tiben eller den tankelese, sd bli-
ver De lemlastet eller drzbt, og den dag, De slekker pa
agtpagivenhed eller fornuftigt omdemme, s& kan De blive
skyld i andres ded, hvis De ikke ngjes med at lade det ga
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ud over Dem selv. Hver dag leber hver ene-
ste bilist og motorcyklist en risiko — end-
da gentagne gange om dagen. Kerer man
pad en trafikeret hovedfzrdselsire, setter
man jo ikke hastigheden ned ved hver
eneste sidevej, selvom denne er delvis
uoverskuelig, fordi vi nerer tillid tl, at
trafikanterne pa sidevejene satter hastig-
heden ned eller stopper inden udkersel pa
en mere trafikeret vej eller gade, og der-
for sker ulykken med usvigelig sikkerhed,
den dag denne tillid til fornuften bliver
brudt.

Den overvejende del af trafikulykkerne
sker imidlertid, fordi bilister, motorcykli-
ster og knallertkorere nok kan kere, men
alligevel har de ikke den fjerneste anelse
om kerslens fundamentale grundbegreber,
og hvad varre er: Man ger intet forseg pa
at lzre det motorkerende publikum disse
grundregler, og de motorkerende narer
heller ikke enske om at benytte et par ti-
mer (som man ellers gladeligt sleser bort
til ingen verdens ting) for at sztte sig ind
i disse forhold, der en dag kan blive afgo-
rende for, om en mand skal have chance
for at blive bedstefar, eller om han skal de
som tredivedrig. Denne hablese stupiditet
kommer navnlig til udtryk blandt de zldre
motorkerende af den slags, der i tide og
utide fortzller, at dem kan man si sande-
lig ikke lare noget, for de har haft kere-
kort fra 1926 o.s.v. Men har man uheldig-
vis lejlighed til at kere med siddan en gut,
sa sker det ikke sia sjmldent, at man far
kvalme af angst, fordi han begir den ene
fundamentale bommert af rent kereteknisk
art efter den anden, og at han har holdt sig
klar af hospitalet — for at udtrykke det hu-
mant — skyldes ene og alene omstendig-
hedernes lunefulde tilfzldighed. Disse men-
nesker, der ved alt, viser sig jo i reglen at
vere andsnudister med en sum af viden,
der i alt vesentligt omfatter den kendsger-
ning, at to kroner er mere vard end een,
eller at det er forkert at pleje efter at have
sdet. Ved man virkelig noget om en sag, si
har man i reglen ogsd et vist overblik over
det, man endnu mangler at lzre.

Tro nu endelig ikke at vi igen skal gere
propaganda for vor bog »Ker Bedre«, for
vi har med sergmodigt sind forlengst er-
kendt, at SMJ er alt for lille et foretagende
til alene at tage kampen op mod trafikulyk-
kernes uhyre, men som et tyipsk eksempel
pa situationen i dag vil vi dog navne, at
omtalte bog er det eneste sted, de motorke-
rende kan hente den l@rdom, der kan for-
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hindre den del af ulykkerne, som ikke .
skyldes lovoverirzdelser eller himmelra-
bende dumhed, og dog er det kun ca. 3 pect.
af bil- eller motorcykleejerne (vi taler alt-
sd ikke om de mennesker, der gennem et
korekort har adgang til motorkersel uden
selv at vare i besiddelse af et koretoj), der
har gjort brug af denne vejledning. Vi hav-
de habet, at korelzrerne ville bistd os i
kampen mod den elendige korsel ved i
sterst mulig grad at sazlge bogen til de ele-
ver, der havde bestdet proven, men stikker
man blot nesen indenfor keorelarernes
sammenslutning, vil man hurtigt opdage,
at der her som sd mange andre steder er
splid og uenighed og brednid, men af en
storrelsesorden, der trods alt er sjzlden.
Korelerernes sammenslutning var udstyret
med sa smit fodtej, at det klemte helt oppe
i hjernen, for man ville kun s=zlge kere-
leerernes egne beger, og nidr man ikke hav-
de en bog, der svarer til »Kor Bedre«, sa
matte man altsd afstd fra at szlge nogen
bog. Men har man da gjort sig den ulejlig-
hed at kopiere vor bog — ok nej. Kere-
lererne er slet og ret 100 pct. merkantilt
indstillet uden den ringeste interesse for
feerdselssikkerheden, med mindre den kan
skappe i koreskolens kasse. Og korelerer-
ne er i virkeligheden en magtfaktor, der
meget let — og sikkert i samarbejde med
de motorsagkyndige — kunne bestemme, at
ingen elev blev sendt op til kerepreven
uden en bestemt omfattende gennemgang
af et velovervejet, tidssvarende pensum,
men heller ikke det kan man blive enige
om, skent det tillige ville tjene de domi-
nerende gkonomiske interesser indenfor
dette fag. Hvil i fred, men uden velsig-
nelse.

Dette blot for at fastsla, at der gang pa
gang ribes op om, at vore hospitaler over-
fyldes med tilskadekomne trafikanter, men
der loftes ikke en finger for at ®ndre dette
forhold. Radet for storre ferdselssikkerhed
farer som hidtil rundt i alle begreber uden
plan og fornuft, uden at studere realiteterne
og uden at gribe nzlden om roden. Som
sagt: Radiodoktoren har sagt det eneste for-
nuftige ord i den sag, nemlig at man ikke
kom tuberkulosen til livs ved hjzlp af pla-
kater og propaganda alene.

Man kan altsd endnu engang konstatere, at
det kun er i turistpropagandaen, at dan-
skerne er et oplyst folk, for den mangel pa
handlekraft, der kendetegner trafiksituatio-
nen, tyder pd et andeligt forfald i en gan-
ske foruroligende grad.




Moeonstervognen

overgar sig selv

kr. 17.542* i frit keb

kr. 12.423* pa till.

*) incl. varme, defroster og air-condition, men excl. leveringsomk.

»Man skal over 50.000 kr.
for at fa en vogn,; hvis
egenskaber tiler sammen-
ligning med Fiat 1100«,
siger forende neutral ekspert.
Bade i teknik, komfort og
sikkerhed far De mest

for Deres bil-kroner i

Fiat 1100 med den for- Bagswedets ryglen kan slis ned. Elegant og slidsteerkt
indtreek i hele vognens interior. Trakfrie Fiat-dere i
sterkede 40 hk motor. e et dore

Send kuponen, og De modtager
interessant stof om Fiat 1000.
Eller fa materialet hos Deres Fiat-
farhandler, der ogsd gerne

korer provetur.

Stort pakkenet bag pa forsedets ryglen. Refleksafskeer-
met instrumentbredt med sikkerhedskant af gummi.
Vindspejlsvasker med 2 stralespidser. Tagelygte midt i

koler-grill’en.

S.M.J. AUG. 56

Jeg vil vide mere
Brochuren om Fiat 1100 udbedes

lynhurtig acceleration, Navn -
hastighed o. 120 km
Stilling
Importer:
Ad
Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, e e o
. N. Telt. 367, 15.
RpsehNakh g enilita S Craliad od Sendes til Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, N
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»Rentgenbillede af den nykonstruerede NSU
rekordmaskine, der skal benyttes i 350 og
500 ccm klassen samt til den absolutte ver-
- densrekord. Stellet er et dobbelt rorstel, for-

«hjulsopheengningen en parallelogramgraffel og
baghjulsaffjedringen teleskopisk.

HVORFOR VERDENSREKORDER?

Nogle betragtninger i forbindelse med NSU’s rekordkorsler i USA

AF BENNY DICKSON

edens disse linier skrives, er et valdigt
teknisk apparat med et omfattende
mandskab pa vej til USA for at sztte en
rekke nye rekorder. Mere pracist er det
NSU-fabriken med korerne Wilhelm Herz,
H. P. Miiller og Werner Haas, der pa salt-
sosletten i Utah agter at sld samtlige klasse-
rekorder samt den absolutte verdensrekord
for solomotorcykler. Af disse rekorder er
NSU selv indehaver af de fleste, og det er
sikkert Wrights absolutte verdensrekord,
man derfor i forste rakke er interesseret i
at generobre.
Nér man tenker pi det omfattende mand-
skab af teknikere, pressefolk og kerere
samt det opbud af materiel, NSU stter ind
pa dette forctagende, kunne man let hen-
falde til visse ironiske betragtninger, hvis
man sammenligner disse anstrengelser med
den lille morgenspag, New Zealand opleve-
de, da Wright lige s stille rullede ud og
erobrede den absolutte verdensrekord for
" solomotorcykler. Der er blot den forskel,
at nir man indenfor det britiske imperium
sztter en rekord, s& er det for rekordens
skyld uden nogen undskyldninger, men
ndr den germanske grundighed rykker ud
for at sztte en ny serie rekorder, si er
der impliceret en meget lang rzkke vi-
denskabelige instanser i foretagendet, og
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der er derfor noget at lezre for ingeniorer
og konstrukterer verden over. Naturlig-
vis kommer man med ikke s& f& und-
skyldninger, »for det er si sandelig ikke
publicity, man er pa jagt efter, og rekor-
derne i sig selv har ikke megen betydning
0.8.v.«, men naturligvis vil det vare af
reklamemassig betydning, hvis en fabrik
kan prale med at vere i besiddelse af samt-
lige rekorder for solomotorcykler, ligesom
der nok skal falde lidt publicity af p4 vejen,
men tenker man narmere over forholdet
mellem indsats og gevinst, kommer man al-
ligevel til at tvivle pa, om disse rekorder
vil skaffe en s& enestiende reklame, at den
er pengene verd, for det er simpelthen
millioner, der er investeret i disse rekord-
forsog.

Allerede inden starten er rekorderne
sldet, omend kun pd papiret, og kererne
skal kun bevise sandheden af ingenisrer-
nes beregninger. Allerede nu réder vi over
et meget interessant materiale om det ma-
teriel, der skal anvendes, og om de forseg,
der er gdet forud. Af disse beregninger
fremgar det, at man vil komme op pi sa
store hastigheder, at kun salisesletten i
Utah vil give den tilstrkkelige bevagelses-
frihed. De 300 km/t, man skal op pa for at
sld den absolutte verdensrekord, kunne
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Til ,.Den flyvende liggestol“ har man en hel kollektion af

motorer. Her ses den blaserskyllede to-takt motor, der er

baseret pd Quickly konstruktionen, og som skal anvendes
i 50 ccm Kklassen. Effekten er 10 hk.

man nok f& frem andre steder, og nar man
velger Utah, kunne det tyde pd, at man ag-
ter at sld rekorden rigtig eftertrykkeligt,
ligesom saltsgsletten giver de bedste og
snart de eneste muligheder for at sld 5 miles
rekorderne.

Alle klasser fra 50 cem til 1000 cem kom-
mer i skudlinien, og man benytter to prin-
cipielt forskellige koretsjer til formalet.
Baumms flyvende liggestol, der satte den
ganske vist uofficielle, men dog yderst op-
sigtsvekkende skonomirekord, som vi om-
talte i juninummeret, skal benyttes til samt-
lige rekordforseg til og med 250 ccm, og i
50 ccm-klassen har man en vandkelet fire-
taktsmotor med kompressor og en blzser-
skyllet to-taktmotor at valge imellem. I
125 cem-klassen kerer man med Renn-Fox
motoren, og denne benyttes ogsa til 100
cem-klassen, blot er slagvolumen her sat

N

E

Renn-Fox motoren skal benyttes bade i 100 og 125 ccm
klassen.

Den nykonstruerede fire-takt motor med kompressor, der
ligeledes skal anvendes i 50 ccm klassen. Denne motor
giver i al beskedenhed 12 hE ved 16.000 omdr/min.

ned ved hjzlp af en cylinderforing. I 250
cem-klassen benytter man Renn-Max moto-
ren. I 350 og 500 ccm klasserne kerer man
med en ny rekordmaskine, der i sin grund-
konstruktion er baseret pd den tidligere
rekordmaskine, med hvilken Wilhelm Herz
erobrede den absolutte verdensrekord i
1951, men i den ny udgave er kereren helt
indkapslet i karosseriet, hvilket er en sim-
pel nsdvendighed af hensyn til det store
vindpres.

Alene udviklingen af de forskellige mo-
tortyper har givet yderst interessante re-
sultater. Den nye fire-takt motor i 50 cem
klassen er en helt ny konstruktion, der end-
da har overrasket barnets fedre. Der er gan-
ske vist tale om en kompressormotor, og
derfor virker en maksimaleffekt pd 12 hk
maske ikke s& imponerende, eftersom en
litereffekt pa 240 hk ligger indenfor kendte

Og her er den oprindelige udgave af Renn-Max motoren,
der med sine 42 hk er i stand til at give Baumm’s flyvende
liggestol en ganske kolossal hastighed.
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grenser for denne motortypes vedkommen-
de. Effekten afgives imidlertid ved 16000
omdr/min, og det er faktisk mere, end
man kan beherske med almindelige taller-
kenventiler, s34 man &ander ligefrem lettet
op, da man far oplyst, at denne motor har
roterende ventiler. Og hvad betyder sa
dette for standardmotorens fremtid? Rote-
rende ventiler har man kendt i mange &r,
og de benyttes i udstrakt grad i de lang-
somtgdende flyvemotorer, men roterende
ventiler ved 16000 krumtapomdrejninger pr.
minut, det har man endnu ikke set. Tunin-
gen af Renn-Fox og Renn-Max motorerne
er heller ikke uinteressant. Ingen af disse
motorer er uskyldigheder, nir de er byg-
get ind i de smd, hurtige landevejsmaski-
ner, og Renn-Max’en kan med sine 28 hk
som bekendt bringe hastigheder pa om-
kring 190 km/t frem for en uindkapslet
maskine. I rekordudgaven er disse kom-
pressorlgse motorer tunet voldsomt op, og
Renn-Fox’en giver pa 125 cecm en maksi-
maleffekt pd 20 hk, medens Renn-Max’en i
al beskedenhed udvikler 42 hk som maksi-
mum — begge ved 11000 omdr/min. Det er
for Max’ens vedkommende en litereffekt
pa 168 hk, og det er absolut i overkanten
af, hvad man har set. Det skal dog retfer-
digvis oplyses, at det ikke er den Renn-
Max motor, der benyttes i dag, og som i
store trzk ligner standardmotoren, men
derimod den ferste 250 cem udgave, der er
to-cylindret og med overliggende knast-
aksler drevet af en taktaksel og koniske
tandhjul. De to-cylindrede kompressor-
motorer i 350 og 500 cem kender man, og
de yder nu henholdsvis 75 og 110 hk.

For de storre motorers vedkommende
er det ikke si vanskeligt at skaffe den for-
nedne effekt, og da der til den absolutte
verdensrekord ikke er nogen slagvolumen-
begraensning, bestdr der her intet problem,
men det er ikke si lige en sag at f3 de for-
nodne hestekrefter overfert til vejbanen.
Derfor hviler ogsd en ikke uvasentlig del
“af forskningsarbejdet pa dakfabrikanterne,
der skal serge for et slidbanemenster, der
kan »aflevere« den hirde acceleration over
tillebet og samtidig give den fornedne side-
stabilitet.

Fremfor alt gelder det om at fremstille
et karosseri, der giver den mindst mulige
luftmodstand og dog samtidig er udformet
siledes, at maskinen ikke bliver mere side-
vindsfelsom end hejst nedvendigt. Det er
pa dette omrade, at teknikerne endnu ms
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stede frem p& ukendt territorium, for selv
om man i vindtunnelforseg kan danne sig
et billede af maskinens opfersel, hvis den
udszttes for et lille sidevindssted, s& kan
man ikke pé laboratoriet skabe de forhold,
man i det frie kommer ud for, nir man
f. eks. korer gennem en lille lufthvirvel —
en miniatureskypumpe. Sidstnzvnte fazno-
men optreder ret hyppigt pd saltsletten,
men naturligvis kerer man ikke rekordkor-
sel, hvis der er den mindste antydning af
vind af den slags, vi kender.

Karosseriet pd den Baummske flyvende
liggestol betegner en absolut bundrekord
for luftmodstandskoefficient — den faktor,
der i udregningen for den samlede luft-
modstand angiver karosseriets stromlinie-
form, og som sammen med frontarealet gor
det muligt at udregne hvor mange hk,
der skal til for at overvinde luftens mod-
stand ved en given hastighed. Luftmod-
standskoefficienten betegnes internationalt
som Cy , og for en almindelig solomotor-
cykle ligger ¢, mellem 0,65 og 0,8, alt ef-
tersom hvordan rytteren sidder pa maski-
nen. En almindelig pen verdi for en mo-
derne personvogn ligger omkring 0.4, og
den til dato fineste luftmodstandskoeffi-
cient for biler er opniet af Mercedes med
0,2. Kunstneren Baum, der omkom wunder
et rekordforseg, ramte plet ved omitrent pa
fri hand at tegne den maskine, der senere
skulle sette si mange bemarkelsesverdige
rekorder, og da karosseriet blev fremstillet
efter hans tegning, troede teknikerne forst
ikke pd deres egne maleresultater, men ma-
skinen viste under forseg i hel storrelse i
vindtunnelen ¢,, — 0,11. Denne lave vaerdi
i forbindelse med det minimale frontareal
og 42 hk pa krumtapakslen, vil kunne give
et ganske usadvanligt resultat, og selv nar
man regner med en vedvarende effekt pa
36 hk samt 10 pct. tab i transmissionssyste-
met, vil den gamle rekord pa 211 km/t i
250 cem klassen ikke have mange chancer.
Nar man slar efter i rekordernes tykke
kartotekmappe, opdager man endda, at den-
ne rekord er sat af Baumm selv med den
samme maskine, men blot med en 125 cem
motor. :

Den store maskine har en luftmodstands-
koefficient pa 0,16 og et noget storre front-
areal, men til gengzld ogsa betydelig flere
hestekrzfter at ridde over. Det er klart, at
denne maskine, hvis alt gir vel, vil kunne
kore langt over de nedvendige 300 km/t.

Der er slet ingen spergsmalstegn ved re-




Her ses den kompressorlese Renn-Max motor, der
blev benyttet i fabrikens racermaskiner, inden
man gik over til den nu benyttede motor med en
enkelt overliggende knastaksel, der ligesom pa

dardmaski drives af ek ikker og koble-
steenger. Den her viste to-cylindrede motor med
to overliggende knastaksler og to karburatorer har
en effekt pa 42 hk, altsg en litereffekt pa 168 hk.
Som det fremgdr af tegningen, er der ligesom i
Renn-Fox motoren seks gear.

korderne, for mulighederne er forlengst
udregnet, spergsmailet ligger udelukkende i
karosseriernes made at klare vindstrgmnin-
gerne pd. Det er helt udelukket at sla de
eksisterende rekorder uden en total ind-
kapsling af maskinerne, for det vil kun
kunne lade sig gore i gra teori. Man siger
nok, at teori er én ting, praksis noget an-
det, men det er noget fordemt vrevl, efter-
som teori kun er en forklaring pa det, der
sker i praksis. Derfor har man indfert ud-
trykket »gra teori«, der siger sa meget, at
man har glemt at tage visse ting i betragt-
ning. Man kan sdledes ganske nsjagtigt
regne ud, at der skal 235 hk til at drive en
uindkapslet maskine med 300 km/t, og en
motor af passende sterrelse med denne ef-
fekt lader sig ogsd fremstille, men hvor-
dan man skulle f4 denne kraft overfort
til vejbanen med det forholdsvis ringe hjul-
tryk, er vanskeligt at sige.

En kerer vil heller ikke vaere i stand til
at modsta det store vindpres, der opstdr
ved 300 km/t. En tornado af den slags, der
veelter huse og kaster rundt med store trzer,
kommer i reglen ikke op over en vind-
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hastighed pa 150 km/t. Ved denne vind-
hastighed kan et menneske ikke mere holde
sig pa benene, og vindpresset pa legemet
andrager 50 kg. Nar fartvindens hastighed
kommer op pa 300 km/t, vil vindpresset pa
en voksen mand svare til 200 kg, og selv
om dette pres vil blive betydeligt nedsat,
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En meget

lig del af forskningsarbejdet er foretaget i vindtunnelen for derved at fastsla karosseriets luftmodstands-

koefficient. Som det fremgar af billedet her, er det ikke enhver amater beskéiret at have de nodvendige hjeelpemidler.

nir kereren formindsker sit frontareal ved
at legge sig fladt hen over maskinen, sa
ville han alligevel ikke vare i stand til at
holde sig fast i styret — og nar man skal
kore med den hastighed, har man vel nok
lidt andet at tenke pd end at holde sig
fast.

Den store rekordmaskine er opbygget ef-
ter det ortodokse system med en dobbelt

rerramme, og rytteren er anbragt i almin-
delig racerstilling. Denne udformning gi-
ver ganske vist et storre frontareal end ved
den liggende stilling, der kendetegner
Baumm’s konstruktion (den flyvende ligge-
stols frontareal er 65 pct. af frontarealet
pa den store rekordmaskine), men man reg-
ner med, at kereren har mere foling med
maskinen i den normale kerestilling.

DEN ABSOLUTTE VERDENSREKORDS UDVIKLING

Dato Navn Land Maskine Strakning tid/sek. km/t
~

14. 4.1920 Walker USA Indian 1000 cem Daytona Beach 21,60 167,0
6.11.1923 Temple England Brit.-Anzani 1000 ccm Brooklands 20,62 175,0
6. 7.1924 Le Vack England Brough-S.Jap 1000 cem Arpajon 18,80 192,0

5. 9.1926 Temple England Temple-Spec. 1000 ccm Arpajon 18,42 195,4
258 51028 Baldwin England Zenith-Jap 1000 cem Arpajon 18,00 201,0
25. 8.1929 Le Vack England Brough-S.Jap 1000 ccm Arpajon 17,34 208,0
19. 9.1929 Henne Tyskland BMW 750 ccm Schleissheim 16,61 217,0
31. 8.1930 Wright England Temple-Spec. 1000 ccm Arpajon 16,29 221,0
21. 9.1930 Henne Tyskland BMW 750 cem Schleissheim 16,24 222,0

6.11. 1930 Wright England Temple-Spec. 1000 cem Cork 14,84 243,0
2,11. 1932 Henne Tyskland BMW 750 ccm Gyon/Bud. 14,73 244,39
30. 10. 1934 Henne Tyskland BMW 750 ccm Gyon/Bud. 14,62 246,23
2755.9.:1935 Henne Tyskland BMW 750 cem Frankfurt 14,06 256,04
12. 10. 1936 Henne Tyskland BMW 500 ccm Frankfurt 13,23 272,0
19. 4.1937 Fernihough England Brough-S.Jap 1000 ccm Gyon/Bud. 13,18 273,2
21. 10. 1937 Taruffi Italien Gilera-Bendini Bergamo 13,13 274,18
28.11. 1937 Henne Tyskland BMW 500 cem Frankfurt 12,88 280,0

12. 4.1951 Herz Tyskland NSU 500 cem Miinchen 12,42 290,0
2. 7.1955 Wright New Zealand Vincent-H.R.D. 1000 ccm Swannanoa 12,10 298,0




250.000 Km paa
CASTROL Motorolie

uden Hovedreparation

De faar dlle Fordelene plus
mindste Olieforbrug
med CASTROL

Motorolie

Cc.C.
WAKEFIELD
& CO. A/S
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Den ideale maskine til
sport og hverdagskersel.

Ny pris
P& tilladelse kr. 2859,-
I fri handel kr. 3995,-

150 cec inclusive afgift kr. 3223 -
200 cc inclusive afgift kr. 3900, -

Konstruktionen i Ziindapp er fuldkommen — det markes gennem de herlige
koreegenskaber. En Ziindapp-motor er ikke alene smidig og kraftig — den er
sagnagtig, slidstzrk og robust. Det betaler sig at kere Zindapp.

- il Sceetey...
¢ alle Gl ;4

Skriv efter specialbrochure. — Vi anviser naermeste forhandler.

BRDR. FRIIS-HANSEN, Oster Alle 7, Kbh. @, TRia 3580
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orleden aften var jeg travlt beskeftiget

med at bringe orden i nogle lgse foto-
grafier, der skulle s®ttes pa plads i fami-
liens righoldige album, der efterhdnden
rummer en hejt elsket samling af fotos,
bl. a. af undertegnede i lidet smigrende si-
tuationer. Det vazkker af en eller anden
grund altid familiens uh@mmede lystighed.

Mellem disse fotografier havde der ind-
sneget sig et par aftryk af nogle billeder,
jeg tog under et besog pa Bugatti-verket
for et par ar siden, og som snarere herer
hjemme i SMJs’ familiealbum, da de udfyl-
der et hul i automobilhistorien og samti-
digt giver mig anledning til at spinde en
ende om et fremstidende, halvt forglemt med-
lem af bilernes store familie.

Mange mrverdige biler, alle i ret ynkelig
forfatning, holdt bunket sammen i en af de
store haller, hvor Bugatti’s hurtige motor-
tog, autorails, i sin tid blev bygget. Der
holdt ogsd to szre keretsjer, som sa un-
derligt fremmede ud. Merkebld — ikke
Bugatti-bld — noget fronnet lak dezkkede
de slanke racerkarosserier. Det var to ame-
rikanske Miller-vogne.

Ifelge overleveringen skal Miller i sin
tid have inspireret den egenrddige Ettore
Bugatti til at opgive sin klassiske motor-
konstruktion med een overliggende knast-
aksel (og tre ventiler pr. cylinder — to ind-
sugnings og een udstednings) til fordel for
to knastaksler og to ventiler pr. cylinder.
Her var endelig det héndgribelige bevis p4,
at Harry Miller vitterligt havde formdet at
gore indtryk p& en sd original personlighed
som Bugatti, der ellers snarere plejede at
pévirke sine omgivelser — pd godt og min-
dre godt.

I virkeligheden er historien om Bugatti’s
forbindelse med Miller s& indviklet som no-
gen detektivroman, og det er ngdvendigt at
¢& meget lengere tilbage og at inddrage
flere af de store navne, der har indskrevet
sig i familiealbummet.

Som alle gode historier begynder ogsa
denne ret bagvendt og tager sit udgangs-
punkt i Frankrig, hvor den schweiziske in-
genior Ernest Henri sammen med Georges

Boillot, Jules Goux og Paul Zucarelli byg-
gede den beremte 7,6 liters firecylindrede
Peugeot, som var forleberen for alle mo-
derne vaeddelgbsmotorer ved at forene skrat-
stillede topventiler og to overliggende knast-
aksler for forste gang i bilhistorien. Det sa-
kaldte »Henri-princip« skabte en motor,
der »andede« bedre end nogen hidtil kendt,
og blev omgédende kopieret overalt.

I 1912 og 1913 vandt Peugeot-vogne af
denne konstruktion (1913-modellen var pa
5,6 liter) aldeles overlegent det franske
Grand Prix, men i 1914 métte Peugeot-vog-
nene bide i gresset for Mercedes.

Krigsudbruddet kort efter gjorde det
umuligt at opnd revanche, og Henri kon-
centrerede sig derfor om mulighederne for
at vinde laurbzr i Indianapolis 500 miles
lebet, som det ogsia lykkedes Peugeot at
vinde bade 1916 og 1919, men ved skeb-
nens ironi var Henri ikke lengere knyttet
til Peugeot-fabriken, da disse sejre blev
vundet.

Han var i mellemtiden blevet ansat i
firmaet Bara & Cie i Levallois, en af for-
steederne til Paris. Dette firma var beskaf-
tiget med fremstilling af flyvemaskinemoto-
rer, og kun i ledige stunder kunne Henri
fundere over nye epokegerende bilmoto-
rer. Mens han tumlede med disse ideer,
fik Bara til opgave at seriefremstille en op-
sigtsveekkende motor efter tegninger af en
ung, ukendt og noget vidtleftig ingenisr
ved navn Bugatti. Dette fantasifulde unge
menneske havde som hobby bygget en otte-
cylindret motor, hvilket dengang var noget
aldeles uhert. Han havde tilmed haft den
frekhed at montere to af disse problemati-
ske motorer side om side pa et falles krum-
taphus og geare krumtappene sammen.
Dette 16-cylindrede monstrum bankede ikke
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De gamle amerikanske Miller vogne minder i udscende meget om nutidens traktorer, og de ses her staldet op i en af
Bugatti’s haller. I forgrunden ses koleren af en ,egte” Bugatti.

mindre end godt 400 hk ud ved 2.000 o/m
— og i 1916 var det imponerende for en
motor pa 12,5 liter.

Bugatti-motoren blev ogsd sat i arbejde
hos Dusenberg Motor Co. i USA, og i sin
amerikanske udgave blev den forsynet med
karburatorer, som fabrikerederes af Harry
Armenius Miller, et navn, der knapt var
kendt uden for en snzver teknikerkreds.

Indenfor denne kreds var det til gengeld
velkendt, at Miller var en kunstner pa sit
felt — og han stod endda kun pa terske-
len til en lgbebane, der skulle bringe ham
stolte triumfer og dybe tragedier.

Miller kom til verden i 1875 i Menmo-
nie, Wisconsin. Hans far var tysk, hans
mor canadisk, og de forste drengedr til-
bragte han i en kunstnerisk atmosfere,
skabt af faderen, som havde opgivet teolo-
giske studier for at leve som musiker, ma-
ler og sproglarer.

Skolegangen standsede for Millers ved-
kommende, da han var 13 & gammel, men
i lebet af fa ar kom hans mekaniske evner
til udtryk. Forst som reparater af racer-
cykler i Los Angeles, senere som opfinder
af et tendrer og af en serlig karburator-
konstruktion »Master«, som bade gav ham
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gode indtzgter og bragte ham i kontakt
med bilverdenen.

I 1911 opferte han en karburatorfabrik
i Indianapolis, men tumlede samtidigt med
store planer. Den ny Indianapolis Speed-
way, indviet i 1909, og det forste af de klas-
siske 500 miles leb i 1911 havde givet Mil-
ler nye impulser. Han havde féet racer-
bacillen i blodet — og den lader sig ikke
sddan fordrive. Med frodig fantasi og en
god portion af den galskab, der er uleseligt
forbundet med geniers virksomhed, beslut-
tede Miller at bygge racermotorer. Den af-
gorende inspiration fik han i form af en
Henri-konstrueret Peugeot-motor, som ke-
reren Bob Burman havde sprengt i stum-
per og stykker. Med usigelig tdlmodighed
lykkedes det Miller og hans vearkferer
Fred Offenhauser at fa dette puslespil til
at ga op, og under arbejdet lerte de en
masse om bygning af temperamentsfulde
bilmotorer.

Herefter lod Miller sin stab passe kar-
buratorfabrikationen, mens han udkastede
mere fantasifulde end egentlig praktiske
motorkonstruktioner. I den forste (en
sekscylindret, topventilet motor med een
overliggende knastaksel) var cylinderblok-




Her ses et nerbillede af forhjulsophwngningen pa Miller vognene. Forhjulstreekket er bibeholdt, og det er sdledes en
forhjulsophewngning med de Dion aksel og tilherende kardanaksler til forhjulene. Som det ses, er bremsetromlerne an-
bragt inde ved differentialet og ikke ude i hjulene.

ken omgivet af en tynd vandkappe af kob-
ber. Kappen fremstilledes ved at modellere
profilen i bivoks uden pa cylinderblok-
ken. Derpa lagdes der kobber uden pa
voksprofilen med elekirolyse! Nar kappen
var ferdig, smeltedes bivoksen ud!

Savidt vides, var motoren ingen sterre
sukces, men blev faktisk brugt i flyvema-
skiner, dog kun til forsegsflyvninger.

Derimod gav den naste Miller-motor (4
cylindre, een overliggende knastaksel)
straks bedre resultater og viste sig at veare
langt forud for andre amerikanske moto-
rer, da den lanceredes i 1916 — men det
skelszttende vendepunkt i Miller’s kon-
struktioner kan ganske pracist placeres i
1917, da han leverede karburatorerne til
Dusenberg-brodrenes udgave af Bugatti’s
16-cylindrede flyvemotor.

Miller tabte sjeblikkeligt sit hjerte til de
to elegante ottecylindrede razkkemotorer,
der udgjorde Bugatti-motoren. S& snart
krigen var omme, satte Miller sig for at
bygge en ottecylindret motor, og i den for-
enede han alt det bedste, han hidtil havde
set: Henri’s to overliggende knastaksler og
skratstillede topventiler, Bugatti’s otte cy-
lindre pa rad, Dusenberg’s krumtaphus og

— for at det ikke skulle vere logn — Marc
Birkigt’s (d.v.s. Hispano-Suiza’s) cylin-
derformede kapper over ventilfjedrene. Det
tog sin tid at oms=ztte Millers ideer i prak-
sis — bereegning var ikke hans sterke side,
da han ikke kendte noget til matematik, og
desuden formaede Miller ikke at udirykke
sig pa et tegnebrzt. Derfor var det hans
lykke, at en begavet ung tegner fra General
Motors ved navn Leo Gossen i 1920 var
blevet hans medarbejder. Gossen kunne
forme Miller’s szrpragede ideer i tegnin-
ger. Mesteren selv var en veritabel artist i
metal — og vé den mand, der lod et gram
overfledigt metal blive pad den mindste del
i en Millermotor — men han bred sig ikke
en dejt om det trege slid, der ligger bag
en konstruktions udarbejdelse. Miller skab-
te suverznt, genialt og med en grenselos
foragt for principper eller omkostninger.
En af disse treliters Miller-motorer blev
wmonteret i den Dusenberg, som Jimmy
Murphy kerte til sejr i Indianapolis 500 i
1922. Det er et af automobilhistoriens fa
eksempler pa sukces ved ferste forseg, og
det blev samtidigt grundlaget for en posi-
tion uden sidestykke. Siden 1922 er Indi-
anapolis blevet kert 30 gange. Over halv-
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delen af disse lob er vundet med Miller;
motorer eller motorer, der i lige linie —
og uden synderlige afvigelser — stammer
fra Miller’s konstruktioner.

Medens 1922-motoren var praget af en
inspireret anvendelse af detaljer hentet
mange steder fra, bar nzste ars to liters mo-
tor i langt hejere grad udtryk for Miller’s
personlige filosofi. Den lovligt velastiske«
krumtap, som kun leb i tre lejer (Dusen-
berg-forbilledet), var kasseret til fordel for
en langt stivere konstruktion med fem lejer.
Dernast var toppen blevet forenklet, og i
stedet for den klassiske Henri-konstruktion
med fire ventiler pr. cylinder anvendte Mil-
ler kun to store ventiler i et halvkuglefor-
met forbrzndingskammer. Det er vistnok
historiens forste eksempel pa denne kom-
bination. Med denne motor besatite Miller-
vognene 1., 2., 3., 4., 6. og T.-pladserne i In-
dianapolis 500.

I de folgende ar arbejdede Miller in-
tenst med chassisproblemer og centrifugal-
kompressorer. Bl. a. byggede man forhjuls-
drevne vogne med de Dion-ophzngning
fortil. (I 1931 anvendte han som ferste mo-
derne konstrukter af vaddelsbsvogne en
de Dion-bagaksel). Miller-vognene blev
mere og mere raffinerede og var altid be-
undringsverdigt smukt forarbejdede, men
ingen Miller var elegantere og mere beta-
gende i sin konstruktion end den lille »91
inch¢, d.v.s. 1.500 cem vogn, som kom i
1926. Denne diminutive, ottecylindrede mo-
tor var en fryd for ejet, det rene djevle-
blendte artisteri i metal, men den var
samtidigt et utroligt stykke mekanik: 252
hk udvikledes ved et fznomenalt omdrej-
ningstal, der nzppe har ligget meget under
7.500 o/m! Tilsvarende europziske motorer

(Delage, Fiat og Talbot) udviklede ikke

Motorcykle-Vaerksted
Speclalveerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 2926

over 160 hk — men méaske var de ameri-
kanske heste lidt mindre.

To af disse fabelagtige Miller-vogne (med
forhjulstrek) kom til Europa.i 1927 og
vakte betydelig opsigt. De viste bl.a. pa
Monza-banen en tophastighed, som 14 ken-
deligt over de europziske konkurrenters,
men tretrinsgearkasser og typiske sbane«-
chassis’er bevirkede, at resultaterne blev
magre. En tredieplads i det italienske Grand
Prix er det eneste minde i resultatlisterne.

Nzste ar bragte den excentriske ameri-
kanske keorer Leon Duray en Miller til
Frankrig uden storre held, men hans far-
verige personlighed var sa godt et trak-
plaster, at han blev modtaget med abne
arme, da han kom igen 1929 med to Miler-
vogne. Ej heller Duray’s anden Europatur
gav resultater, si ved szsonens slutning stod
han med en solid fallit og to Miller-racere,
af hvilke den enes motor var sprengt i
smadele.

Kun fa interesserede sig for en falleret
amerikansk korer med to uszdvanlige biler
af tvivlsom vardi. Undtagelsen var som s&
ofte i den europziske bilhistorie Ettore
Bugatti, som overlod Duray to Bugatti'er
og betalte hans (og vognenes) hjemrejse
mod at f4 de to Miller-vogne.

Bugatti vidste, hvad han gjorde, og sa
snart de to Miller-vogne kom til Bugatti-
verkstedet i Molsheim, blev de underka-
stet en neje gennemgang. Chassis’et blev
blantk kasseret; det var ikke op til Bu-
gatti’s krazvende standard. Motoren inter-
esserede derimod »le Patron« levende, og
i 1930 przsenterede han den forste Bugatti
med to overliggende knastaksler, den store
type 50 (8 cyl., 4.9 liter), som i 1931 fulg-
tes af type 51 (den beremte 8-cylindrede
2,3 liters model, der ganske dominerede
sesonen).

Det er trzffende blevet sagt, at Bugatti-
motorerne med to knastaksler var motorer
med Miller-topstykke og Bugatti-krumtap.
Utvivlsomt virkede Miller’s fremragende
konstruktion inspirerende p& Bugatti, da
han erhvervede de to Millervogne i 1929
— tolv ar efter, at Miller havde hentet sine
afgerende impulser fra Bugatti’s aeroplan-
motor — og dermed var ringen sluttet.

I dag minder kun to stevede vogne i en
krog af Bugatti-veerket om den gensidige
idéudveksling tvers over Atlanterhavet
mellem to af bilhistoriens mest serpregede
personligheder — og om en glansfuld epoke
i den tekniske udvikling.



| Bland rigtigt -

bland med
ENERGOL

‘_ ENERGOL TOTAKT
/ ENERGOL TOTAKT SPECIAL®)

selvblandende, anvend derfor
20 °/, mere olie end foreskrevet
i instruktionsbogen.

rv *) Bemaerk: TOTAKT SPECIAL er

SMOREOLIER
06G :
BENZIN

Blandingsforholdet af olie og ben-
zin er af driftsmassig vigtighed for
enhver TOTAKTER . . . ..
Oliens kvalitet er ligesd vigtig!
Anvender De en af de verdensbe-
romte BP totaktsolier med de frem-
ragende smpreegenskaber, vil De
— med minimal koksafsztning pi
stempelringe og udstedningsposte
— opn4 en vitkelig effektiv beskyt-
telse af motorens vitale dele, de
dele, som sikrer en stabil drift.

BP totaktsolier indeholder sazrlige
additiver beregnet pa at modvirke
alle terings- og rustdannelser i
motoren.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/s
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Ps den store tyske stempelfabrik Karl Schmidt
G.m.b.H. i Neckarsulm har man itidens leb samlet

[EBNEENENY,NE= 1REN

BN REm

et righoldigt erfaringsmateriale om fejl pa motor-
stempler — dette material er velvilligt stillet til radighed for SMJ og gengives her i uddrag.

FOTO: KARL SCHMIDT G.m.b.H. NECKARSULM

Jfterhinden som forbrandingsmotorerne

udvikles i retning af flere hestekrzfter
pr. liter slagvolumen og derved kommer
til at arbejde med hejere forbrendingstryk
og temperaturer, vokser vanskelighederne
ved at fremstille slidsterke og driftsikre
motorstempler. Hgjere kompressionsfor-
hold, flere flygtige bestanddele i de an-
vendte benzinsorter, storre svovlindhold i
motorbrendslet, forst og fremmest i diesel-
olien, og en stigende tilbgjelighed tl af-
lejring af blyilte i forbrendingskammeret
og dets omgivelser giver altsammen anled-
ning til mekanisk fortredelighed, og det
kan ofte selv for fagfolk vere vanskeligt
med sikkerhed at afgere den egentlige éar-
sag til en eller anden defekt ved et motor-
stempel, som har udviklet sig i tidens lob.
Fremstillingen af bil- og motorcykel-
stempler er efterhianden blevet en hel vi-
denskab for sig — et spergsmal sd indvik-
let, at det slet ikke kan betale sig selv for
de storste fabrikanter af motorkeretgjer at
tumle med problemerne p& egen hand.
Det er pa dette som pé sa mange andre om-
réder gdet saledes, at man overlader van-
skelighederne til en specialfabrik, der sa
til gengald ikke beskazftiger sig med ret
meget andet. Pa disse fabriker varetager
man en forskning, der udelukkende tager
sigte pa at tilpasse stempler, stempelringe
og stempelpinde til de vidt forskellige
driftsbetingelser, som karakteriserer mo-
derne benzin- og dieselmotorer, og man
kommer her i tidens leb gennem egne for-
seg og kundernes reklamationer i besid-

delse af et stort erfaringsmateriale, der gor
det muligt at identificere praktisk talt en-
hver stempeldefekt. Et af Tysklands fe-
rende firmaer indenfor denne specielle
branche, Karl Schmidt i Neckarsulm, har
nu fiet den udmerkede idé at samle og ud-
arbejde en oversigt over de hyppigste skader,
som opstir pd motorstempler af forskellig
art, og vi skal her pa dette grundlag sege
at fremdrage en rzkke eksempler, som ma
formodes at have sarlig interesse for le-
serne.

Skade pd stempeltoppen.

P& omstdende fotografi ses et deflektor-
stempel fra en 2-takt motor, og som man
ser, har der under motorens gang udviklet
sig et regulert hul i stempelioppen. Det er
umiddelbart klart, at der er tale om en
gennemsmeltning, for smelteklatter er
spredt ud over stemplets overside.

Né&r man nzrmere underseger de om-
stendigheder, under hvilke en sadan skade
opstér, viser det sig altid, at midten af hullet
i stemplet ligger i forlengelse af tand-
rorets midterakse, og forklaringen herpa er
den, at hulrummet i tendreret mellem iso-
lator og tendrershus fer hver tending rum-
mer en vis mangde benzin-luftblanding,
der ved tendingen udvider sig og med stor
hastighed treenger ud af tendreret forbi
elektroderne — tzndroret skyder pa denne
méde en stikflamme ned mod stempeltop-
pen. Dette fmnomen er serlig udprzget

1) ved tendrer med et stort indvendigt

hulrum,
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To deflektorstempler der begge tydeligt er breendt igennem midt i stempelkronen. Smeltet metal fra stemplet er spredt

ud over hele stempelkronen, og sadanne smeltepartikler kan meget ofte findes nede i krumtaphuset. Arsagen til denne fejl

méd soges i for mager karburering, for lav tending eller et forkert teendror, d. v.s. et tendror med stort indvendigt hulrum
og derfor lavt glodetal.

2) ved tendrer med lavt gledetal,

3) ved kersel pa mager blanding,

4) ved kersel med sen tending

5) og ved lodret anbringelse af tendre-
ret i topstykket — faren for gennem-
braznding af stempeltoppen kan for-
mindskes betydeligt, hvis man mon-
terer tendreret i siden af forbran-
dingskammeret.

Brud pd stempel mellem stempelringe.

Fotografiet viser et stempel fra en ben- .

zinmotor, og man ser, hvorledes et stykke
af stemplet mellem overste og nasteverste
stempelring er brzkket af. Brudstedet er
frisk — der er ingen tegn pa trzthedsbrud.

Nar man skal forklare en stempelskade
af denne art, foreligger der flere mulighe-
der. For det forste ma man erindre, at den
gverste stempelring praktisk talt er udsat
for det fulde forbrendingstryk, og hvis det-
te pa grund af motorbankning fir en eks-
plosionsagtig karakter, vil stempelringen
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udsazttes for stodpavirkninger, der kan give
anledning til brud. For det andet er der
den mulighed, at stemplet kan have lidt
overlast under monteringen. For det tredie
— og nu kommer vi til noget af det mere
interessante — kan bruddet skyldes et slidt
plejlstangsleje. Forholdet er nemlig det, at
stempelringene — efterhanden som motoren
slides — rent mekanisk vil fjerne en del af
cylinderveggen, og »slidzonen« vil foroven
vere begrenset af en vel defineret kant
netop pa det sted, hvor overkanten af den
overste stempelring befinder sig, hver gang
stemplet passerer sin everste stilling. Hvis
der nu pludselig pd grund af et unormalt
stort spillerum mellem nederste plejlstangs-
leje og krumtappen skabes storre bevage-
lighed for stemplet op og ned i cylinde-
ren, vil den everste stempelring — i hvert
fald under slutningen af udblzsningsslaget
i en 4-takter — stode hardt mod den tid-
ligere dannede slidkant, og brud som det
viste kan opstd. Endelig kan man som ene-
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ste eller medvirkende &rsag tenke sig, at
der er opstiet et forholdsvis stort slid i
overste stempelringsrille — derved vil rin-
gen blive slynget op og ned i forhold til
stemplet, og summen af friktionskrafter og
massekrzfter pa ringen vil kunne frem-
kalde et brud af stemplet. Skader som de
her omhandlede kan skyldes, at der er an-
vendt et uoriginalt stempel, i hvilket stem-
pelringene sidder for tet sammen, siledes
at godset imellem dem ikke har den til-
strekkelige styrke.

Skader med sikrede stempelringe.

Det naste billede viser et 2-takt stempel,
i hvilket stempelringene af hensyn til
skylle- og udblesningsporte er sikret mod
at dreje sig i deres riller — sikringen be-
star i det enkelte tilfzlde af en lille stift
halvt i rillen og halvt i det omgivende gods,
og den rager ud mellem de to frie ender af
stempelringen. Som man ser, er skaden her
karakteriseret ved, at de yderste frie ender
af den enkelte stempelring er brakket af,
og disse lose stumper har derefter, da de
ikke kunne komme ud af rillen, ligget og
hamret mod rillens over- og underside sa-

P& dette deflektorstempel ses der ved alle tre sikringsstifter
udpregede meerker, der er blevet sldet af afbreekkede
stempelringsender. Massekreefterne i de afbreekkede stem-
pelringsender har veeret i stand til ligefrem at sla de viste
marker. Da fejlen opstdr pd alle tre ringe, ma den fores
tilbage til for ringe spillerum mellem ringenes frie ender.

Godset mellem de to everste ringe er breekket af pad dette

stempel som folge af forkert anvendt stempel eller pludse-

ligt opstdet slor i plejlstangslejet. Fejlen kan tillige opstd

ved kraftig tendingsbanken eller ved brutal montering af
stemplet i cylinderen.

ledes, at der er opstdet dybe »skar«. Sam-
tidig med, at ringenes ender er knzkket af,
tetner de ikke lzngere ordentligt mod cy-
linderveggen, og den varme forbrendings-
gas trenger ned langs stemplet, hvor den
bleser og brander oliefilmen bort, si der
opstar rivning af stempelskortet.

Arsagen til, at enderne af stempelringene
er knzkket af, er den, at de har veret mon-
teret med for lille spillerum mellem en-
derne og den faste sikringsstift. Nér moto-
ren bliver varm, udvides den enkelte ring,
den kommer i klemme, og de svageste dele,
nemlig enderne, brzkker af. Ved montering
af nye stempelringe i en to-takt motor er
det en ofte tilbagevendende fejl, at ringene
afpreves i cylinderen, og gabet mellem
ringenes frie ender males derefter uden det
nodvendige hensyn til sikringsstiftens tyk-
kelse. Fejl pa dette punkt opstir lettest,
nér der ikke anvendes originale stempel-
ringe. :

Pa det folgende billede ser vi et deflek-
torstempel til en to-takter, og man bemar-
ker et uregelmassigt brud pa godset over
den overste stempelring samt et tydeligt
presmerke efter en stempelring i godset
mellem de to overste ringe. Sikringsstif-
terne sidder pé plads, og de er ubeskadi-
gede, men den gverste stempelring er knzk-
ket pé et tidligere tidspunkt, ringens frie
ender har derfor varet i stand til at fjedre
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Dette stempel berer tydeligt meerke af at have klippet en
stempelring af i udblesningsporten. Se ievrigt teksten.

udefter, og det er pad denne méade sket, at
ringen er kommet i klemme i udblzsnings-
porten (det er stemplets udblaesningsside,
der er beskadiget). Idet stemplet beveger
sig op mod everste dedpunkt, er ringen
ligefrem blevet klippet af, og det tydelige
presmazrke er blevet efterladt i det ble-
dere stempelgods. Stykker fra den afbraek-
kede stempelring har derefter fordrsaget det
uregelmassige brud ved stempelkronen, idet
stykkerne fra stempelringen har vearet i
klemme mellem stempel og cylinderveg.

Fejlen er uden tvivl opstiet i det gje-
blik, motoren er blevet presset, men den
egentlige arsag ma feres tilbage til den
knzkkede stempelring, der sandsynligvis
er en fplge af forkert eller for brutal
montage. For at undgd brud pa stempel-
ringene ma man ikke alene sikre sig, at rin-
gene holder de foreskrevne mal, men ogsa
montere ringen omhyggeligt i forhold til
sikringsstiften. Det er meget vigtigt, at
man benytter et lukkebiand — en sakaldt
stempelmanchet — for pd den made at
undgd, at ringene drejer sig under monta-
gen. Ved en-cylindrede motorer ma man
omhyggeligt undgd at dreje cylinderen un-
der montagen, eftersom tilsyneladende
uskyldige pavirkninger af stempelringene
(hvis disse under montagen kommer i
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klemme ved en port) kan forarsage begyn-
delsen til et senere brud.

Ved demonteringen-af en motor kan man
komme ud for stempler, der barer nogle
voldsomme marker i ringzonen. Disse
mearker kan minde om de spor, pzleormen
efterlader i trzet, og de er kendetegnet ved
en hsgjglanspoleret flade, der tydeligt viser,
at der ikke er tale om brud. Den uregel-
meassige facon i forbindelse med den blan-
ke overflade i arrets bund har ofte bevir-
ket, at stempelskader af denne art fortolkes
som voldsom kemisk tzring. Kemisk ta-
ring vil imidlertid aldrig optraede sa vold-
somt og heller ikke si lokalt. Skaden skyl-
des nasten altid ringbrud eller delvis be-
skadigelse af en ring saledes, at et lille
stykke af det hirde stsbejern under den
frem- og tilbagegdende bevegelse har ud-
videt stempelrillen, og med den stadig
storre bevagelsesfrihed har friktion- og
massekrzfterne varet i stand til at gra-
vere og polere et voldsomt ar i det ble-
dere stempelmateriale. Pa det viste stem-
pel er skaden sket ved, at olieskrabe-
ringen var brudt i flere stykker og saledes
havde fordrsaget to store ar. Ogsa for at
undga skader af denne art ma man altid be-
nytte et lukkeband ved monteringen af

Disse voldsomme ar i stemplet skyldes en kneekket olie-

skrabering, hvis stumper gennem massekrefterne har veeret

i stand til at udvide stempelringsrillen, og den stadig storre

beveegelsesfrihed har givet stadig sterre kraft. Et sadant
ar har hejglanspolerede flader.
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stemplet i cylinderen, og monteringen skal
igvrigt udferes med den sterste omhu, lige-
som man skal undgd at sla stemplet op i
cylinderen.

For stort lodret spillerum ved stempelringe
— nedsat smoring gennem fortynding af
smoreolien.

Meget ofte kan man komme ud for et
stempel, hvor der ganske tydeligt er for
stort lodret spillerum mellem stempelring
og rille. Godset mellem rillerne er mat
med en delvis afrunding mod rillen. Stem-
pelskortet er i overfladen deformeret pa
en made, der minder om hamret seolv.

Det store slid i den everste ringrille kan
naesten altid feres tilbage til mangelfuld
smoring. Sterrelsen af rillens udvidelse af-
henger dels af det herskende forbrendings-
tryk, som ringen udszttes for, dels af aflej-
ringerne bestdende af koks og sod. For rige-
ligt spillerum allerede ved monteringen
nedsaziter erfaringsmessigt stemplets leve-

tid. Kondensvand i smoreolien nedsaztter

oliens smereevne og bevirker ter friktion
mellem stempel og cylinder. Endelig kan
stor slitage p#& ringrille og ring forarsages
af darlig bearbejdning af ringrillen og le-
befladerne i ringzonen, samt af tilstedeve-
relsen af harde og slibende fremmedpartik-
ler. PA det her viste stempel berer stem-
pelskortet tydeligt preg af nedsat smeoring
gennem brzndstofkondensation (kondens-
vand), medens det uforholdsmassigt store
slid i ringzonen kun kan feres tilbage til
utilstrekkelig smoring. Beskadigelser af
denne art undgés ved altid at kere med kor-
rekt karburatorindstilling, ved kun at an-
vende de bedste smoreolier, ved at undga
korsel med choker (lukket luftspjald) og
ved at undgé kold kersel, under hvilken
motoren pa grund af for ringe kerestrzk-
ning ikke kommer op pa driftstemperatur.
Det er siledes kun de fzrreste bilister, der

tzenker over, at de mishandler deres vogn -

eroft, nar de sesndag morgen starter moto-
ren for at kere vognen ud af garagen til
almindelig sondagspudsning, for sd nogle
timer senere igen at starte motoren, nar
vognen skal i garage igen.

Hvad klemstederne kan fortelle.

Niar man ved en demontering betragter
stemplet (stemplerne) omhyggeligt, vil man
kunne fi en del at vide om motorens me-

Stemplet fra denne to-takt motor er pa tryksiden revet pa

grund af utilstreekkelig smoring, medens den modsatte side

ikke beerer meerker efter rivning. Stempelskortet er uden
hejglanspoleret slidflade.

kaniske tilstand. Stemplet vil efter nogen
tids drift blive farvet morkt pd siderne ud
for stempelpindens lejring, medens glide-
fladerne, der ligger vinkelret pa stempel-
pinden, er slidt blanke. Hvis midterlinien
for den blanke slidflade er forskubbet i
forhold til stempelpinden sédledes, at mid-
terlinien ligger narmere ved stempelpin-
dens ene lejring end ved den anden, tyder
dette pa, at stemplet er drejet pd en sidan
méade, at stempelpinden ikke er parallel
med krumtapselen. Plejlstangen er altsa
vredet. Man kan ogsa ved at betragte stemp-
lets blanke slidflader se, hvorledes disse er
placeret i forhold til stemplets midterakse.
Hvis billedet af slidfladen simpelthen stér
skevt pa stempelskortet, eller hvis slid-
fladen ikke er entydigt blank, men skiftevis
blank og sort, tyder det pa, at stemplets mid-
terakse er skev i forhold til cylinderens
midterakse. Fejlen ma da altid seges i en
bejet plejlstang eller i sjzldnere tilfzlde
ved en skzvt monteret krumtapaksel. Nar
stemplet er monteret i cylinderen, m&8 man
altid med et felerblad kontrollere spille-
rummet hele vejen rundt om stemplet, nar
dette stir i overste og nederste dedpunkt
for at kontrollere, at der ikke er sidepres
pa stemplet. Det vil dog altid vere klogt at
miéle plejlstangen ud for at konstatere, om
plejlstangshesningen ligger midt i cylin-
derens midterakse, eftersom plejlstangen
kan sla et S-sving, der ved monteringen ikke
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Dette stempel til en fire-takt motor viser tegn pG mang-

lende smoring, og det er simpelthen olietilforslen, der har

svigtet. Manglende smoring skyldes i reglen tilstoppede

oliekanaler eller nedsat olietryk pa grund af slidte lejer.
Se iovrigt teksten.

bevirker sidepres pa stemplet, fordi plejl-
stangsbesningen kan skydes lidt i sideret-
ningen pa stempelpinden, men nar moto-
ren arbejder og belastes, kan denne bej-
ning af plejlstangen udarte til decideret
skaevhed. Det er i reglen ved demontering
og montering af stemplet pa plejlstangen, at
skaevhederne opstir, fordi der bruges vold
til at presse stempelpinden i stemplet. Hvor
det er pakrzvet, mé stemplet opvarmes
omhyggeligt inden monteringen, og stemp-
let bor understottes af klodser, medens
dette arbejde star pa.

Enhver, der har haft med nye eller med
hovedreparerede motorer at gore, vil vide,
at et stempel ikke med det samme slider
sig til pd en sddan made, at slidfladerne
bliver regelmmssigt blanke. Meget ofte vil
man efter nogle fi hundrede kilometers
korsel kunne konstatere, at stemplet barer
uregelmessige spor efter dklemning« —
d.v.s. at stemplet pa nogle steder har gdet
lidt strammere end pa andre steder — men
dette vil i reglen vare helt uden betyd-
ning, fordi den videre indkering vil glatte
stemplet af. Det er ogsd sjeldent, at man
far syn for sagen, eftersom der ikke er
grund til at demontere motoren efter fa
hundrede kilometers kersel. Det kan imid-
lertid ske, at motoren »smtter sig«, skent
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karburator og tending er korrekt justeret.
Fordi motoren sztter sig en enkelt gang,
behover man ikke at blive grebet af panik,
da det i reglen kun vil betyde, at man har
presset motoren for hérdt op ad bakke eller
pa anden made har belastet den for hardt.
Lad det i den forbindelse vere sagt, at mo-
torcykler aldrig ber belastes med sidevogn
eller bagszdepassager i indkeringsperioden.

Setter motoren sig gentagne gange trods
korrekt justering og fornuftig behandling,
kan det skyldes for ringe spillerum mellem
stempel og eylinderveg. Er dette tilfzldet,
vil stemplet bzre klemmemzrker i hele
skertets periferi, og disse marker vil vere
kraftigst (bredest) ved bunden af skertet,
medens de spidser til mod toppen af skor-
tet. I begyndelsen vil disse klemmarker
vaere hejglanspolerede, men pa et mere
fremskredet stadie vil mazrkerne have ‘ka-
rakter af rivning. Det er dog typisk for
disse klemsteder opstdet af for ringe spille-
rum, at der for hvert marke vil findes et
tilsvarende marke pa stemplets diametralt
modsatte side.

Har en motor ogsi ved topbelastning fun-

Dette deflektorstempel fra en to-takt motor viser typiske

klemmcerker, der kan fores tilbage til for ringe spillerum

mellem stempel og cylinderveg. Lag merke til at meer-

kerne er bredest forneden og spidser til opefter. For hvert

meerke vil man kunne finde et tilsvarende merke pa den
diametralt modsatte side.




geret upiklageligt i et stykke tid, kan et
stempel, der stter sig eller klemmer, ikke
lastes for utilstrekkeligt spillerum ved
monteringen. Det skal dog her bemarkes,
at safremt motoren under indkseringsperio-
den ikke gradvist er blevet bragt op til top-
hastighed, vil stemplet kunne seztte sig eller
klemme selv efter lang tids korsel med
moderat hastighed, hvis man pludseligt
presser motoren til tophastighed eller for-
cerer den op ad en stejl stigning.

Hvis en korrekt indkert motor pludselig
sztter sig eller river et stempel, vil mistan-
ken normalt falde pa for hej drifttempera-
tur pa grund af for lav tending, for mager
karburering eller manglende koling, men
er justeringer og keling i orden, vil mang-
lende smoring vere eneste mulige arsag.
Manglende smering vil give regulere riv-
ninger som vist pd den felgende illustra-
tion. Her finder vi ingen hejglanspolerede
klemsteder, men rivninger, der ofte gar ret
dybt ind i stempelskertet. Demonteres mo-
toren straks efter, at en sidan rivning har
fundet sted, vil man se, at rivningen ho-
vedsagelig finder sted pa stemplets tryk-
side — d.v.s. pa bagsiden af stemplet, nar
forsiden regnes for den side, der vender i
motorens omdrejningsretning. Man kan

endda komme ud for, at der overhovedet
ikke har fundet rivning sted pd den mindst
belastede side, medens der er alvorlige
merker efter rivning péd tryksiden.

Ved to-takt motorer vil manglende sme-
ring i reglen betyde ukorrekt blandingsfor-
hold mellem benzin og olie eller forkert
SAE grad i olien, men det kan ogsd skyl-
des anvendelsen af en déarlig oliekvalitet
eller fortynding af olien gennem brznd-
stofkondensation eller oxydation af olien.
Manglende smering af en fire-takt motor
kan skyldes for lav oliestand (for ringe
oliemengde), defekt oliepumpe, nedsat
olietryk gennem defekte lejer (glidelejer)
samt forstoppelse i smeresystemet som f.
eks. ispropper i oliersrene pa en tersump-
smurt motoreykle, slam i oliekanalerne eller
— og det er den hyppigste drsag — tilstop-
pede oliefiltre. For bilisterne vedkommen-
de er det vigtigt at pépege, at oliesien an-
bragt umiddelbart foran oliepumpen i
krumtaphuset kan stoppe fuldstendigt til,
hvis den ikke fra tid til anden afmonteres
og renses. Navnlig motorer, der kerer med
mange kolde starter, er tilbsjelige til at fa
slamansamlinger, fordi den rigeligt fore-
kommende mangde af kondensvand i sme-
reolien giver overvazldende mangder slam

3. INTERNATIONALE
CYKLE-

OG MOTORCYKLE
UDSTILLING 1956

fra 21.—28. Oktober 1956

Frankfurt am Main . TYSKLAND
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De her viste fem forskellige stempelpinde har haft forskellige driftbetingelser. Pind nr. 1 lengst til venstre har vceret

korrekt monteret, og man ser, hvorledes der er opstdet et meorkt spejl pa midten af pinden som folge af plejlstangsbosnin-

gens drejende beveegelse om pinden. De ovrige pinde har ikke veeret korrekt monteret. Se ievrigt teksten.

i smereolien — slam i en oliesi forsvinder
ikke, ndr man skifter olie. Skifter man til
en sterkt rensende olie i en tilsodet motor,
vil den afrensede sod og slam ogsd kunne
give anledning til forstoppelser.

Fejl pd grund af ukorrekt montering af
stempelpind.

Der er som bekendt tre forskellige mu-
ligheder for montering af stempelpinden i
stemplet, nemlig helflydende stempelpind,
let prespasning og forspaznding. Den hel-
flydende stempelpind skal kunne drejes let
i stemplet, og der er derfor tale om en lej-
ring af pinden i stemplet, hvilket igen kree-
ver smering i de to lejesteder, ligesom
stemplet i de fleste tilfzlde vil have en
slidsteerke bélegning indvendig i stemplets
besninger. Denne udformning er ret sjel-
den. T forbindelse med sma motorer- fore-
kommer let prespasning af stempelpinden
ret hyppigt og stempelpinden kan i dette
tilfelde presses pa plads uden brug af
verktej eller i hvert tilfeelde presses i,
medens stemplet er koldt. I langt de fleste
storre motorer og i forbindelse med stemp-
lerne fra Karl Schmidt kreves der en
vis forspending af stempelpinden siledes,
at denne sidder absolut fast i stemplet. Ved
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monteringen ma man derfor opvarme stemp-
let for overhovedet at kunne f& stempel-

pinden pi plads. Nar denne montering ikke -

er foretaget pa den rigtige made, vil der
efter kort tids forlgb kunne ske skade pa
stempelpinden, og pa den sidste figur er
vist en rzkke tilfzlde af siddanne beskadi-
gelser.

Stempelpind 1 har vearet rigtigt monte-
ret, og man ser det normale spejl midt pa
pinden, ~hvor plejlstangsbesningen har
drejet. P& pind nr. 2 ser man slidmarker i
den ene ende, og skent pinden ved demon-
teringen sad fast i stemplet, har den under
driften varet i stand til at dreje sig. Pa
midten af pinden er der opstaet rivninger
mellem pind og plejlstangsbesning. En
pind i denne tilstand vil i reglen give sig
til kende gennem en udpreget klaprende
lyd fra stemplet, nér dette »vender« i cy-
linderen. Pind nr. 3 sad lest i stemplet,
men til gengzld viste plejlstangsbesningen
tendens til at sidde fast pd pinden. Resul-
tatet er naturligvis stort slid i stemplets
besninger. Nr. 4 drejedes lettere i stemp-
let end i plejlstangsbesningen, og et en-
sidigt slid pa pinden var den naturlige
folge. Denne pind blev demonteret efter
kun 300 kilometers korsel. En lignende
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tilstand gor sig gzldende for nr. 5, der har
kort 1500 km. Stempelpinden er slidt i beg-
ge ender, da den sad lest i stemplet, me-
dens den sad helt fast i plejlstangsbhosnin-
gen. Denne pind var monteret med for rin-
ge forspzding i stemplet og med for ringe
spillerum i plejlstangsbasningen. I to-takt-
motorer er tendensen til at klemme i plejl-
stangsbosningen ofte forérsaget af mang-
lende smering. Man méa endvidere erindre,
at stempelpinden under driften opvarmes
for plejlstangshosningen — og mere end
denne — hvilket giver formindsket spille-
rum mellem pind og besning. Ved afta-
gende spillerum formindskes oliens mulig-
hed for at trenge ind mellem de bevagelige
dele, og der opstér da til sidst ter friktion
med alvorlige rivninger til felge, som det
er vist pa pind nr. 5.

Stemplet har i en motor meget vanske-
lige arbejdsforhold, og monteres det ikke
med den storste omhu, kan disse forhold
blive helt umulige, men som det forha-
bentlig fremgar af foranstdende, er det ikke
alene monteringsfejl, der kan edelegge et
stempel, og ejeren af en bil eller motor-
cykle kan gere sit til at forlenge stemp-

lernes og motorens levetid ved at tilse samt
rettidigt at skifte olien og ved med regel-
massige mellemrum at kontrollere justerin-
gen af karburator, tending og ventiler.

N

Pas pa de nye BSA modellers tank

4 en del af de nyere BSA modeller er

der under bunden i den forreste del af
benzintanken anbragt to studse, mellem
hvilke en stiver er monterei.

Denne stiver er monteret for at holde de
to tankhalvdele sammen og méa ikke fjer-
nes, undtagen naturligvis hvis tanken skal
af- eller pamonteres.

Ved afmontering af tanken skal den om-
talte stiver fjernes sidst.

Ved pamontering af tanken skal stiveren
pasettes og spendes, for de evrige bolte
bliver pamonteret og spandt.

Hvis ovennavnte instruktioner ikke ef-
terkommes, risikerer man, at de to tank-
halvdele bliver presset fra hinanden sa-
ledes, at der opstar spzndinger i tankbun-
den, og det kan ske, at tanken revner i
bunden, enten mens man spaznder de ov-
rige bolie eller senere pa grund af vibra-
tioner.

TANDINGSFORST/ARKEREN

tendrgrsproblemer.

gor Deres tending

ca. 10 gange sa effektiv
og sikrer Deres start uanset vejret !

@® Superstart« skaber hgjfrekvente »kolde« gnister, som
sikrer fuldstendig forbrending, hvilket bevirker:

® Sikker start, mindre sodaflejringer, stérre treekkraft,
bedre acceleration, mindre braendstofforbrug, ingen

Model 1: til batteritending —
komplet kr. 48.-

Model 2: til magnettending —
(een enhed pr. tendrgr),

pr stk. kr. 18.-

Kontrolleret og afprgvet af
radgivende automobilingenigr
N. E. Demant Hansen.

LANTRACO

v/ ERLING GAD

Peder Skramsgade 1 - Kebenhavn K - Palee *9301
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Skﬁtidag
til en benzin, der giver
hurtigere ACCELERATION

Hvorfor finde sig i ungdigt kraft-
spild. Kgr lengere pé literen og fa
fart i vognen med SHELL BENZIN
eller SUPER SHELL, der begge in-
deholder den enestiende opfindelse
I.C. A.

I.C. A, som Shell opfandt og gen-
nemprgvede, er det mest skelsetten-
de fremskridt for benzinfremstilling
og motorkonstruktion i denne men-
neskealder.

I.C. A. udelukker glpdetending og
folgerne af belagte tendrgr og giver
fri bane for bedre kgrselsgkonomi
og fuld udnyttelse af hgjkomprime-
rede motorer “med stgrre omdrej-
ningstal. Shell er banebryder — ud-
nyt den kraftigste benzin, De over-
hovedet kan kgbe, den der giver
Dem hurtigere acceleration, flere
kilometer pd literen, og som kun fis
hos Shell.

HELL BENZIN-SUPER SHELL




Simeca 1300 findes ogsa i denne smukke to-ders udgave under betegnelsen Grand Large.

Vi provekarer

SIMCA 1300

Af Mogens H. Damkier

ar man gennemlzser brochuren for Simca

Aronde 1300, bliver man klar over, at
man her star overfor teknikens hojdepunkt
i den helt fabelagtige vogns skikkelse, hvis
man da ikke kommer til den overbevis-
ning, at forfatteren til den danske tekst lo-
ber lidt rund i begreberne. Ikke desto min-
dre kan man kere mange hundrede kilo-
meter med denne vogn, uden at den efter-
Jader noget bestemt indtryk eller blot et
lille holdepunkt for en skriftlig bedem-
melse. Dette er imidlertid ikke sa mod-
stridende kendsgerninger, som den umid-
delbare betragining kunne fore til, fordi
man efterhanden har faet et klart billede
af de i 1956 mulige og opndelige koreegen-
skaber, at veasentlige afvigelser uvagerligt
vil medfgre kritik. Man har gennem utal-
lige udformninger af instrumenter og kon-
trolgreb veeret i stand til at danne sig en
bestemt mening om, hvordan funktioner og
placeringer skal vzre udformet for at give
en naturlig tilpasning, si ogsd pa dette
punkt vil unaturligheder give sig til kende.
Man behover blot at tage en amerikansk
vogn i den lidt luksusbetonede klasse for
at se, hvor himmelrabende en misforstaelse
det er at smtie en arkitekt eller en sdkaldt
industrial designer til at udforme instru-

mentbordet med de forskellige kontrolgreb.
En lang raekke tetsiddende knapper ens i
form og udseende, umulige at betjene uden
at tage sjnene fra vejbanen, giver kereren
en usikker fornemmelse og et mindreverds-
kompleks overfor maskinen, der sa kramp-
agtigt holder pa sine hemmeligheder. Kon-
trolgrebenes placering burde udformes af
en blind eller i det mindste af en mand
med bind for ejnene — men det var et af
de szdvanlige sma sidespring.

Simeca er som bekendt den franske af-
legger af FIAT, der i drene for og umid-
delbart efter krigen byggede vogne, der var
en iro kopi af de italienske bredre, men
med Simea 9 begyndte man at ga sine egne
veje. Simca 1300 er en videreudvikling af
Simea 9, og udviklingen bestdr i hoved-
trekkene af lidt sterre slagvolumen forar-
saget af et par millimeters opboring, lidt
foreget effekt, men maerkbar sterre smi-
dighed gennem en @ndret drejningsmo-
mentkurve, bagskerme, der fortsztter vand-
ret ud over bagagerummets afrundede but-
tethed, et andet kelergitter, kasket pé lyg-
terne og automatisk choker.

Selv om det kan vere vanskeligt at hu-
ske hver enkelt vogn, man har provekert, er
der dog i reglen visse hovedtrek, der fast-
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Kvalitetsmarket for
elektrisk Auto-tilbeher

En Pal-spole giver
ogsé Deres vogn
bedre tnding

_Repraesentant for Danmark:

S. NEXOD

SKOVLODDEN 43 . HOLTE . TLF. HO 1915

GRATIS
sendes vort store nye

KATALOG

Skriv i Dag

M.NIELSEN

Albanigade 33-37. odense.
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ner sig i erindringen, og skent det er flere
ar siden, vi prevekorte Simca 9, husker vi
dog, at en ret hej totalgearing vanskelig-
gjorde almindelig bykersel i det heje gear,
og derfor havde vi straks opmarksomheden
rettet mod denne svaghed, der viste sig af-
hjulpet p4 model 1300 gennem det for-
bedrede drejningsmoment ved de mellem-
ste omdrejningstal.

Opbygningen er for sa vidt traditionel
for en europzisk vogn af mellemstorrelsen,
d.v.s. et selvbazrende karosseri, stiv bag-
aksel ophangt i halvelliptiske bladfjedre
og forhjulene ophengt i korte og lange tri-
angelarme med skruefjedre og teleskopiske
steddempere ved alle fire hjul. Som sin
forgenger er den udformet som en fire-dors
sedan med alle fire dere hangslet fortil og
med forszdet som en gennemgiede sofa.
Linierne i vognen er gennemgribende til-
talende, skont vi finder den tidligere af-

rundede bagende mere formsken, men det -

er naturligvis en smagssag dikteret af den
herskende mode. Benzinpafyldningen er
nu forsenket i den vensire bagskerm, og
héndtagene bestar af faste bejler med tryk-
knap-las, hvilket blot nazvnes for at under-
strege, at man ved udarbejdelsen af karos-
seriet tilsyneladende har lagt vagt pa rene
linier uden unedvendige fremspring.

Motoren betegner en sober og fin kon-
struktion nasten kvadratisk i boring og
slaglengde med halvkugleformede for-
brendingskamre og med dynamisk afbalan-
ceret krumtapaksel. Karburatoren er mon-
teret med automatisk choker, som giver
ojeblikkelig start og ingen markbar op-
varmningsperiode. Hvert stempel er forsy-
net med tre kompressionsringe og en olie-
skrabering. Krumtapakslen hviler i tre ho-
vedlejer med tynde babbitt pander, og
plejlstangslejerne er udformet med tre-lags
lejepander.

Motoren yder 48 hk ved 4500 omdr/min,
og effekten overferes gennem en ter en-
keltpladekobling, en firetrinsgearkasse med
synkromesh mellem andet, tredie og fjerde
gear og gennem den laviliggende kardan-
aksel til differentialet, som har hypoid-
fortandet ' kron- og spidshjul. Forbindelsen
mellem ratgearstangen og gearkassens skif-
tegafler forekommer at vere meget om-
stendelig pa grund af de mange mellem-
led. Dette kommer til udtryk gennem en
noget fjedrende skiftebevegelse.

I bagagerummet har man nu anbragt re-
servehjulet forsznket i rummets bund,

4
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Instrumentbreettet i Simca Aronde 1300. Tallene henviser til: 1. Combinateur. 2 Tendin le med startk k

3. Reguleringshandt, for il
lampe for benzinpdfyldning. 5. Benzi

og varme ( nar handtaget treekkes udefter, startes blesermotoren). 4. Reod advarsels-
6.

. 7. Kontrollamper for blinklys. 8. Kilometertceller.

9. Kontrollampe for olietryk. 10. Triptceller. 11. Ladekontrollampe 12. Kontakt til viskermotor. 13. Handbremsegreb.

14. Afviserk kt. 15. Hornk kt. 16. Omstilli;

fra byhorn til landevejshorn. 17. Gearstang. 18. Varmeanleg.

19. Handskerum. 20. Ask

hvilket forekommer at vare yderst fornuf-
tigt, da man nok kan overkomme at flytte
pakkenellikerne den sjzldne gang, man
punkterer, hvis der ved den lejlighed til-

feldigvis skulle vare noget i bagagerum-

met.

Indstigningsforholdene er gode bade ved
for- og bagsede, og pladsforholdene virker
tilfredsstillende, selvom der er lagt sterre
vegt pa de udvendige linier end pi den
indvendige plads. Der kan siledes let sidde
to voksne og et barn pad forszdet, og der
er plads til tre slanke personer pi bagsz-
det. Udsynet er godt til alle sider, men man
ma gette sig til, hvor den hejre forskerm
er. Instrumenterne optager ikke megen
plads pa forpanelet, eftersom de er kon-
centreret omkring ratsejlen. Et meget stort
speedometerur er anbragt lige foran rat-
tet, og det er foroven afskazrmet siledes,
at det under natkersel ikke kan kaste re-
flekser i vindspejlet. I urskiven finder vi
foruden speedometer og kilometertzller
benzinstandsméler med red advarselslampe,
der lyser, nar det er pd tide at fylde op,
kontrollamper for olietryk og ladestrom og
kontrollamper for blinklys. Til venstre pa
forpanelet sidder tazndingskontakten, der
ved at blive drejet i yderstilling til venstre
aktiverer startmotoren. Da der som omtalt
er automatisk choker, kan man &bne den
venstre forder, s=ztte neglen i tendingsla-

beeger. 21. Handskerum.

sen og starte vognen uden at stige ind —
det ser overvaeldende imponerende ud. Til
venstre for speedometeret sidder et hand-
tag, der i sin underste stilling lukker for
ventilationen i vognen, i midterstillingen
giver tilforsel af frisk luft og i den ever-
ste stilling giver opvarmning og lufttilfer-
sel. Nér man trazkker knappen pa dette
handtag ud, szttes bl@sermotoren i gang.

P4 ratsejlen finder vi gearstangen og
den sikaldte combinateur, i hvilken en lang
rekke elektriske funktioner bestemmes.
Vandret ud til venstre fra ratsejlen sidder
et langskaftet drejehandtag, som kan drejes
i fire stillinger. Den forste stilling afbry-
der alle lygter, den anden stilling tender
parkeringslyset i hejre side, nir hindtaget
samtidig er skubbet ind, og i venstre side
nar héndtaget er skubbet ud. Denne anord-
ning er af hensyn til den franske lovgiv-
ning, der krazver parkeringslyset tendt nat-
ten igennem pa den side af vognen, der ver-
der ud mod gadens midte. I stilling 3 ten-
des det, vi kalder positionslyset til byker-
sel og tusmerkekorsel, og samtidig tzndes
lyset i instrumentbrzttet. I den fjerde stil-
ling tendes fjernlyset, og aftblending op-
nds ved at trykke héndtaget ind. P4 ratsej-
len sidder endvidere to kontakter, af hvilke
den venstre betjener de selvparkerende
vindspejlsviskere, medens den hejre skifter
mellem byhorn og landevejshorn — ogsa et
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ACCELERATIONSEVNE
0—"40 km/[t 3= 4,5 sekunder
0="160Kkm /truets " 9,0 sekunder
O0— 80 km/t....... 17,1 sekunder
0=—100 km/t 2% 26,3 sekunder

udslag af den franske lovgivning. Selve
hornkontakten er udformet som en halv-
ring under rattet. Den indvendige lofts-
belysning tendes og slukkes automatisk af
dorkontakter, men en lille afbryder er til-
lige anbragt p& selve loftlampen — og hvil-
ken afbryder! Et lille dinglende plastic-
handtag, der ligner noget til et dukkebade-
kar — kun franskmendene kan fremstille
en sadan indretning indenfor det elekiriske
tilbehor, men da loftbelysningen plejer at
falde ned, medens man kerer en fransk
vogn, skal det retfzrdigvis siges, at lampen
blev siddende pa plads under hele preve-
korslen.

Handbremsen er anbragt under instru-
mentbordet til betjening af venstre hand,
og midterpartiet af forpanelet optages af to
handskerum samt askebzger. To solskarme
lader sig svinge ud til siderne eller ned
foran vindspejlets everste del, og pa bagsi-
den af den hejre skerm er der anbragt et
spejl, siledes at madame kan foretage den
nedvendige makeup uden at legge beslag

pa bakspejlet. De kender sikkert den be-
synderlige fornemmelse, ndr man skal over-
hale en vogn og forinden kaster et blik i

bakspejlet for at se, at man ikke generer

bagfra kommende trafik, og hvad ser man
sa andet end en red mund, der bevares er
meget sod, men absolut uden betydning i
den forannmvnte situation. Pi bagsiden af
forsedets ryglen er der anbragt et aske-
bager til passagererne, og i forderene er
der to vippevinduer til den sdkaldte trzk-
fri ventilation, og det skal understreges, at
disse ruder ikke gav anledning til vind-
stej, nar de var lukket.

Kgreegenskaberne

Koblingen kraver et meget ringe aktive-
ringstryk, og gearskiftningen er pracis,
selvom skiftebevaegelsen foles lidt elastisk.
Accelerationen er fortrazffelig, og man har
fornemmelse af at rade over et stort kraft-
overskud, hvilket ogsa kommer til udtryk,
nar man vil foretage en overhaling eller af
anden grund saztte hastigheden i vejret fra
omkring de 70—80 km/t — et let tryk pa
speederen, og vognen gar pjeblikkeligt
frem.

Styringen er let med et passende udveks-
lingsforhold, og man har en yderst tryg for-
nemmelse i alle sving og kurver. Kereegen-
skaberne i sving er pa en ganske serlig
made afhzngig af hastigheden, eftersom

Motor: Firecylindret, topventilet rakke-
motor, boring 74 mm, slaglengde 75
mm, slagvolumen 1290 ccm, kompres-
sionsforhold 6,8:1, maksimaleffekt 48
hk ved 4500 omdr/min, maksimalt drej-

min. Solex faldstremskarburator type
32 PBICT med automatisk choker. Sta-
tisk og dynamisk afbalanceret krumtap-
aksel i tre babbittforede hovedlejer.
Termostatreguleret kelevand, 12 v.
elektrisk anl@g med startmotorkontakt
i tendingslasen.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
cromesh mellem andet, tredie og fjerde
gear. Differentiale med hypoidfortan-
det kron- og spidshjul. Udvekslings-
forhold 4,44:1. Daksterrelse 5,60-14.

Hjulophengning: Forhjul: korte og lan-

ningsmoment 8,75 kgm ved 2700 omdr/.

SPECIFIKATIONER:

ge triangelarme med skruefjedre og
dobbeltvirkende teleskopsteddzmpere.
Baghjul: Halvelliptiske bladfjedre og
dobbeltvirkende teleskopsteddzmpere.
Krangningsstabilisator.

Mdl og wveegt: Akselafstand 2443 mm,
sporvidde forhjul 1225 mm, sporvidde
baghjul 1250 mm, total leengde 4115
mm, total bredde 1558 mm, hojde ube-
lastet 1510 mm, fri hejde over vejba-
nen 140 mm. Venderadius 4,75 m. Ben-
zintank rummer 43 liter, kelevand 6,5
liter, oliesump 5 liter. Vgt uden re-
servehjul, varktej, donkraft, vand og
benzin 875 kg. Vagt kereklar ca. 900
kg.

Pris: Pa iilladelse kr. 13.390,—, i fri
handel kr. 18.708,— (begge priser incl.
omsaztningsafgift, excl. leveringsom-
kostninger).
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man ma benytte en helt anden og mere
brutal kereteknik ved heje hastigheder end
ved mere moderat korsel. Den legende lette
og »tankelese« manevrering ved de lavere
hastigheder lader sig ikke praktisere, sa
snart speedometerndlen har passeret 80
km/t, for s& ma man have skuffen med jeg-
skal-gi-dig-kerslen frem. Uanset hvilken
hastighed man kerer med, vil man dog altid
fa vognen til at lystre til punkt og prikke,
men man ma vere klar over, at der skal
tages hardt, men ikke ufelsomt pa den, hvis
man f.eks. bliver overrasket af et sving.
Nér man er vant til at kere alle mulige
forskellige koretojer, nar denne »mentali-
tetsforandring« hos Simea 1300 nzppe ind
til bevidstheden, hvilket fremgar af denne

BENZINFORBRUG |
40 km/t 17 6 km pr. liter
60 km/t 15,3 km pr. liter
80 km/t 13,4 km pr. liter
100 km/t 11,1 km pr. liter

rapports ferste linier, men den almindelige
bilist, der gennem en érrzkke har vannet
sig til en bestemt vogn, kan godt blive
overrasket af disse egenskaber, og afskrek-
kes man af dakkenes protesterende hvinen
eller af den elastiske fornemmelse i styre-
tojet, kan man i en prekar situation godt
komme i vanskeligheder. Ejere af en ny
Simeca 1300 ber derfor forsege sig i et par
sving med god hastighed, nar de har vejen
for sig selv, for har man forst een gang op-
levet vognens entydige styring ved et héardt
greb i tejlerne, er man fuldt fortrolig med
svingtekniken.

Retningsstabiliteten er god ved de hgjeste
hastigheder, og affjedringen er behagelig,
men dog sa tilpas stiv, at man feler kon-

Her vises de fire stllinger for den sdkaldte Combinateur.

Foruden den drejende beveegelse kan hdandtaget treekkes

ud og skubbes ind, hvilket benyttes ved omstilling for par-

keringslys mellem hojie og venstre side og i stilling 4 ved

afblending. Stilling 1 er afbrudt, 2 er udpreeget parkerings-

lys i den ene eller anden side af vognen, 3 positionslys,
4 keorelys.

takten med vejbanen. Krengningen i sving
og kurver ligger ligeledes indenfor en pas-
sende verdi. Karosseriet feles ret stejirit
bade med hensyn til vind- og hjulstej, men
udblesningen heres som en energisk brum-
men, si snart der er lidt fart i foreta-
gendet.

Bremserne virker derimod langt fra over-
bevisende, og selv med et stort pedaliryk
kan det vare vanskeligt at bringe hjulene
til blokering under moderate keorehastig-
heder. Til gengzld ligger vognen meget
stabilt under en opbremsning, men her er
sa afgjort et punkt, der tranger til forbed-
ring, hvadenten man vil gribe til en servo-
anordning eller til storre pedalvandring.
Instrumenterne er lette at aflese og kon-
trolgrebene ligger naturligt for en let be-
tjening. Simca 1300 er i det hele taget en
vogn, man hurtigt feler sig hjemme i.

KOR BEDRE

er en bog, der er skrevet, for at De ikke skal sla Dem selv eller andre ihjel.

PRIS KR. 4,85

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
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FAl D I Langt de fleste vaelger nu NSU,
og det stadigt stigende salg har be-
virket, at prisen paa Special MAX

PAA har kunnet nedsaettes staerkt . ..

B Speciat, Max

------ﬂ-1

Verdens hurtigste
KOSTER NU seriefremstillede 250 cc

|
Med 17 BHK — overliggende knastaksel —
RANTILLADELSE KR. 3340 [ | svinggaffelaffjedring med hydraulisk deemp-

ning af begge hjul — racerbremser 280 cm®
1':ERl 'HANDEL: KR. 4750 i — og fuldt forkromet udstyr. '

I--q

Importer: Fred. Rasmussen - Odense
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ndertegnede tillader sig hermed at fore-
legge Dem et problem, som har drillet
mig umidelig i den senere tid.

Jeg har en Morris Oxford 53, den blev
boret og isat ny ventiler, pansrede i ud-
stedningen, ved 52.000 km, det var lige for
jul, og den har nu gdet 59.000 km. Den
har kert en 400 meter uden olie en gang,
da bundkarret blev sliet itu, men der kan
ikke markes nogen gener af det. Ved bo-
ringen opdagedes en fin revne fra tredie
cylinder og til indsugningsventilen og en
to-tre cm ned under denne. En e¢m ned i
selve cylinderen. Der er ingen startvanske-
ligheder. Nu kommer det tovlige.

Nér jeg kerer hurtigt, fra 80—90 og hur-
tigere, falder hastigheden langsomt til om-
kring 70. Det er meget varierende, hvor-
nar dette sker, fra en 5—6 km til en snes
eller mere, og pa en tur pa 200 km kan
det optrade fra en til flere gange. Nar ha-
stigheden er faldet til omkring 70, sprut-
ter det i motoren, ligesom der sker nogle
forpufninger i denne, men det knalder
ikke ud af udstedningsreret. Olien i luft-
filtret bleses ud under motorhjelmen, hvis
der er meget i det. Nar det er géet for ned-
sat fart nogle kilometer, kan den pludse-
lig igen. Alt er undersegt og i orden und-
tagen maske lige inden i selve motoren.
Det er, ligesom tzndingen bliver for hgj,
nar farten er faldet noget, og det hjzlper
noget at treekke chokeren ud. Sluttelig pre-
vedes en Redex kur, det hjalp for sd vidt
noget en overgang, men kan ikke holde det
vek. Omkring 1000 km har jeg kert med
1 liter olie blandet i 22 liter benzin, hvor-
imod 100 ml Redeks i indsugningen hjalp
efter nogle kilometer, sidste gang fenome-
net optradte, og da havde det mod sazdvane
holdt sig en snes kilometer i meget mild

| oy
R E ¥

Sporgsmal til ,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

grad. Da vi begyndte med Redex, kom
motoren til at gi pznt i tomgang, men det
er tit, at den har mange udsettere, det
havde den nu ogsi fra ny af. Tomgangs-
skruen skal der ustandselig reguleres pa.
Jeg har fiet sat et dansk vakuummeter pa,
men det reagerer na@ppe har motoren ger
knuder. Efter vejledningen er vakuumet
lovlig lavt. Motoren trekker ind imellem
godt, bedre end fra ny af. Det hele be-
gyndte vel for en 2000 km siden.

Er det ventilerne, der hznger? Hvorfor
optreder det igvrigt sd varierende? Trader
jeg koblingen ud, kan motoren godt kom-
me op pé fuldt omdrejningstal, nar den
har sine sjeblikke, lige sa det skralder i
den.

J.H., Klovborg.

Problemet ser ikke spor indviklet ud,
eftersom alle symptomer peger pd en hen-
gende indsugningsventil — det er sikkert
den ved revnen. Det er heller ikke meer-
keligt, at motoren i sine svage ojeblikke
kan komme op pd fulde omdrejninger, nir
der kobles ud. De kan f.eks. fjerne de to
af teendrorskablerne sdledes, at motoren er
dod pd de to cylindre, men den vil allige-
vel kunne komme op pd fulde omdrejnin-
ger, blot den ikke har andet at slebe pa.

Fenomenet optreder iovrigt periodisk,
fordi det er afhengigt af ventiltemperatu-
ren, som igen er afhengig af motorens oje-
blikkelige belastning samt af ventilens drej-
ende bevagelse, forskellen mellem tempe-
raturen pd ventilstamme og cylinderblok
0.s.v. Redex har hjulpet for et kortere
tidsrum, fordi ventilen er blevet smurt i
dette.

*
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or et stykke tid siden opgav De mig

storrelsen for dysen til karburatoren

pa en Royal Enfield 1932, 346 ccm, sideven-

tilet, nemlig dyse 80 med nilen i gverste
hak.

Mange tak for det. Den kunne da efter
indszttelse af dyse 80 kere hurtigere og
accelerere hurtigere, men efter et par kilo-
meters korsel med hej fart og med fuldt
aben for luften, begyndte stemplet at satte
sig, hvorfor jeg omgdende tog koblingen
og standsede, og motoren gik i std. Jeg
mente, at det matte ligge i en for mager
blanding, og som folge deraf kerte jeg re-
sten af turen med halv &ben for luften (—
og tillige noget langsommere), hvorefter
der ikke var mere i vejen. Man kunne ikke
marke forskel pad motoren, om den gik med
halv eller med hel aben for luften, der-
imod nok pa lukket og halv aben.

Hvad er arsagen til, at motoren ikke vil
blive ved med at gi, efter at man har star-
tet den, nar man er kommet hjem efter en
keretur pd 10—20 km og satter i frigear
(motoren gar i sti, ndr man satter i fri-
gear). Nér man siledes starter igen, kan
den ikke blive ved med at ga i tomgang,
ejheller nir man giver den mere gas. (Den
starter nemt nok.) Ved korsel i langsom

fart i 3. gear er det ligesom om, motoren
ottetakter, og lad nu vere med at sperge
mig, hvad jeg skal i 3. gear, nar jeg kerer
langsomt, for det var nemlig kun en preve,
og der skulle vel ikke vzre nogen grund
til at ottetakte ved langsom kersel i hejt
gear, sa skulle det vel kun rykke i motor-
cyklen? Tilsyneladende hjzlper det lidt —
men ogsd kun tilsyneladende — nar man
lukker helt i for luften. Jeg har prevet at
rense karburatoren, hvori jeg fandt mere
grums, end der kunne ligge pd en teske,
men dette har ikke hjulpet pad fznomenet.
W.]., Kebenhavn.

Deres Royal Enfield 1932 er simpelthen
mystisk. At stemplet setter sig ved riglig
karburatorindstilling kan dels skyldes for
lav tending, dels falsk luft. Noget kunne
tyde pd, at der i hvert tilfelde er falsk luft,
eftersom De kan kore med halvt lukket
luftspjeeld. At motoren gdir i std i tom-
gang og ogsd med noget mere gas, kunne
ogsd tyde pd falsk hift, men ndir den ved
langsom korsel begynder at ottetakte, kunne
det se ud som for fed blanding, mon ikke
motoren snarere seetter ud en gang imellem
pd grund af for mager karburering. Vi ville
i Deres tilfelde forst undersoge tendings-

»PANNONIA« 250 cc
under prevekersel. Maaling
af effekt og stigeevne

»PAN NON 1A« 250 { o o4

de Luxe 1956

DANMARKS ST@RSTE
BILLIGSTE OG MEST MODERNE
250 CC MOTORCYKLE

Dollarprisic it S kr. 3886.-
Kobstilladelse ........ kr. 2710.-

TEKNISKE SPECIFIKATIONER:

247 cc kvadratmotor, 2-takts, 13,5 BHK
Tophastighed 115 km | timen
Teleskopforgaffel - svingbaggattfel
obb. svejset rorstel
Store fuldnavsbremser
For- og baghjul indbyrdes omskiftel.
Dobbelt udstedningsrer
Dobbeltsadel med zgte l=der
Lukket oliebadskaedekasse
Alle blanke dele forkromet eller
hejglanspoleret aluminium

Farver: Sort, red og pastelgren

6 mdrs. fabriksgaranti
Billige reservedele

Rosenernsall¢ 18 FR'IS'HANSEN JUN. Nora 8127 - Luna 526

- jeg er der selv

Generalreprasentant: Leon Jorgensen, @sterbrogade 13. - *Tria 441
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indstillingen og derefter undersoge karbu-
ratormonteringen og topstykket. Vi tor hel-
ler ikke se helt bort fra mekaniske defekter
som ventiler, der er slebet for dybt ned sd-
ledes, at motoren ikke kan dnde tilstreekke-
lig frit, men den slags er naturligvis noget
vanskeligt at afgore pr. korrespondance.
Muligvis er det kun gasspjeldet, der er
slidt sdledes, at der kommer falsk luft uden
om spjeldet og strdleroret.

*

Jeg har en NSU Super Lux 1955, som
‘Y jkke kan téle at kere i en fart af 70—80
km/t mere end 3 km, da den si pludselig
setter ud. Jeg standser sd@ op, kan starte
igen og kere videre, og det samme genta-

ger sig, nar farten er 70—80 km/t.
F.M., Kgbenhavn F.

Det er sandsynligt, at Deres karburator
star forkert, eller at der er for rigelige be-
leegninger pa Deres tendror. Meget kunne
tyde pd, at det her drejer sig om en tem-
peraturbestemt kortslutning i tendroret,
og De kan forsoge at give motoren Lidt
federe karburering enten ved at heeve ndlen
et hak eller ved ‘at skrue luftskruen lidt
indefter. Selvom motoren ikke gdr rent, vil
det give en anden motortemperatur, og pd
den mdde vil fejlen kunne afslores. En an-
den mulighed er forstoppelse i benzintil-
forslen, idet det storre forbrug ved 70—380
km/t ikke folges op af tilforslen fra tan-
ken, og ndr De si har holdt et ojeblik,
vil svommerhuset blive fyldt siledes, at De
igen kan komme op pd den famose hastig-
hed. Kuren i sidstneevnte tilfelde er selv-
folgeliz en omhyggelig rensning af den
finmaskede si ved benzinhanen og gennem-
blesning af hanens ror samt naturligvis en
gennemgribende rensning af hele karbu-
ratoren.

*

om ejer af en BSA B33 argang 53 har

jeg et par spergsmal, som jeg haber, De
kan hjzlpe mig med.

1. Jeg kan ikke koble helt fri siledes at
forstd, nar motoren gar, cyklen holder
stille, setter jeg den i 1. gear, sa er det, at
cyklen kerer langsomt frem, selv nir kob-
lingen er trukket helt ind mod handtaget.
Der er taget af selve kabelwiren, det hjalp
kun 3—4 udkoblinger, si var det galt igen.
1 forbindelse med at jeg tager koblingen,

ABARTH

— Det italienske
tuningsudstyr, der ogsa
kan gore
Deres vogn til en
finere vogn og

EN BEDRE VOGN

*

Manifolds, lyddsempere!: m m
.

—

D)

Generalreprasentant for-Danmark:

PETER SKARRING

COLBJORNSENSGADE 28
Kebenhavn V., EVa 5202
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og nar motoren gar, kommer der en pibende
lyd i gearkassen, kan det vare, fordi kob-
lingen er for slap?

Ber jeg montere nyt kabel? Cyklen har
gdet 32.000 km.

2. Spild af olie. Jeg har et olieforbrug pa
1 liter pr. 50 km kersel ved en tophastig-
hed af 80—90 km ved kersel fra og til ar-
bejde.

Olien kommer ud af snefteroret, og jeg
har en anelse om, at det er fjederen i ne-
derste ende af det rum, hvor sneftersret
sidder, da jeg fik en ny i, hjalp det, men
kun een dag, si var det galt igen. Kan det
s& vare returpumpen, det er galt med.

I hab om at De er i stand til at hj=lpe
mig, siger jeg pa forhand tak.

S.J., Bellinge.

Ndr koblingen ikke kan udloses fuldt
ud, skyldes det sikkert, at kablet i dette
tilfelde ikke er i orden. Forsog forst at
udskifte kablet til et originalt nyt koblings-
kabel, og hjelper det ikke, skal fejlen uden
tvivl soges i den omstendighed, at koblin-
gen er skevt spendt op. Ved at afmontere
deekslet og lade koblingen snurre med mo-
toren i frigear, vil man hurtigt kunne se,
om koblingen kaster. Et olieforbrug pd 1
liter pr. 50 km forekommer os at vere ab-
solut verdensrekord — mener De ikke 500
km? Lidt nermere oplysninger ville have
givet et konkret fingerpeg om, hvor fej-
len ligger. Vi har en lumsk mistanke om,
at det er galt med returventilen, nemlig
den fjederbelastede kugleventil, De omta-
ler, og det vil sige, at hvis denne returven-
til er utet, vil olien fra olietanken lobe
ned i krumtaphuset f.eks. i lobet af en
nat, og hvis De om morgenen konstaterer,
at der ikke er ret meget olie pd olietanken
og fylder tanken op, er det ikke si merke-
ligt, at forbruget vil blive overveldende.
Olien vil sé ganske rigtigt komme ud af
snofteroret, men der wvil samtidigt uden
tvivl komme en overveldende rogudvikling
fra udblesningsroret, ligesom der med olie
i krumtaphuset for langt de fleste fire-takt
motorers vedkommende vil blive tale om
alvorlige startvanskeligheder. Hvis der ikke
kommer rogudvikling fra udblesningsroret,
og hvis man ved at afmontere krumtaphu-
sets aftapningsskrue kan konstatere, at der
om morgenen ikke er olie i krumtaphuset,
md fejlen soges i underkompression. Som
vi tidligere har beskrevet det i Teknisk
Brevkasse, vil utetheder ved stodstangstun-
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neler, krumtapaksellejer og lignenzie be-
virke, at der ikke kan holdes et konstant
vacuum under stemplet, og ndar underkom-
pressionen skal pumpe de store luftmeeng-
der ud gennem udluftningsventilen (snofte-
roret), vil der blive fort en mengde olie-
stov med ud, og dette kan ogsd give et una-
turligt olieforbrug.

*
Jeg har en Jawa 1954, 125 ccm, som jeg

isvrigt er godt tilfreds med, men den
har desvarre fdet den kedelige vane, at

den ikke er til at starte med kickstarteren,

nar den er varm, hvorimod jeg kan lebe
den igang, men nar den far lov tl at sta,
til den bliver ordentlig afkelet, starter den
fint igen. Der er sat ny kondensator i,
men det hjzlper ikke noget. Forhandleren
er ikke klar over, hvad det kan vare, men
méaske De kan hj=zlpe mig pa sporet.
; C.S., Herning.

I mange tilfeelde kan startvanskeligheder
ved varm motor for en Jawa afhjelpes ved
at huske at lukke for benzinen hver gang
motoren stoppes. Fejlen er nemlig ofte den,
at motoren bliver kvalt af for fed blanding,
fordi maskinen naturligvis ikke altid star
lodret, ndr den parkeres, og helder den til
svommerhusets side, vil benzintilforslen
blive for rigelig. Hvis det er der, fejlen
skal soges, kan man ved varm motor for-
soge at lukke for benzinen og dbne fuldt
for gassen. Hvis motoren starter pd denne
mdde, skyldes fejlen for fed blanding. Der
er ogsd den mulighed, at varmen fra cylin-
deren ved stoppet motor forplanter sig over
til karburatoren sdledes, at en del af ben-
zinen fordamper, og der kommer kogeblece-
rer (luft) i kanalsystemet. En nejagtig un-
dersogelse vil vise, at en lille prop af smo-
reolie sidder tilbage i dyse eller straleror
og forhindrer pd denne mdde en omgdende
start. Denne fejl kan afhjelpes ved at leg-
ge en tynd isolerende plade af kunststof
som plastic, bakelit eller lignende mellem
karburatorens rorstuts og krumtaphuset. Pd
dette sted ligger normalt en papirpakning,
og plasticskiven skal naturligvis udformes i
nojagtig samme facon som denne papirpak-
ning. En skive med en tykkelse af 8—10
mm vil gore god fyldest, og ved samlingen
md man sd anbringe en original papirpak-
ning pd begge sider af den varmeisolerende
mellemskive.




~ % Topprastationer i motorsporten

/ Gennem de 30 ar, BMW har produceret
motorcykler, har en ubrudt ksede af ver-
densrekorder og sejre i betydende motor-
lgb skabt et banebrydende arbejde for de
tekniske fremskridt, der kammer BMW-
korere i alle verdensdele til gode. Derfor
betegner den nyeste BMW -model, R 26,
ogsa et teknisk hgjdepunkt. Begge hjul er
ophangt i lange svinggafler, den harmoni-
ske affjedring deempes af dobbeltvirkende,
hydrauliske stgddeempere, det vridnings-
stabile stel er udformet som en dobbelt,
lukket rerramme, og den en-cylindrede
fire-takt motor giver med sine 15 hk ma-
skinen en maximalhastighed pa ca. 128 km/t.
Den lydlese motor er bygget sammen med
den velkonstruerede fire-trins gearkasse,
og kraftoverfgringen gennem indkapslet
kardanaksel kraver ingen vedligeholdelse,

Y Fornem kvalitet i serieproduktionen

N

Importer gst for Storebeelt: SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S, @sterbrogade 185, Kgbenhavn @.
Importor vest for Storebeelt: VILH. NELLEMANN A/S, Vestergade 55-67, Aarhus.
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ndertegnede, der er ejer af en Harley-

Davidson VLG 45 750 cem, er kommet
ud for at forstille den sikaldte sroterende
undertryksventil, som samtidig er trak-
aksel for returpumpen.

Jeg har veret ved samtlige mekanikere
i byen, og ingen af dem ved noget om Har-
ley-Davidson i almindelighed eller om un-
dertryksventil i szrdeleshed. Jeg sperger
derfor nu S.M.J. om felgende og siger pa
forhand tak for svaret:

1) Kan S.M.J. oplyse mig om undertryks-
ventilens stilling i forhold til stemplernes
top- eller bundstilling?

"~ 2) Findes der instruktionsbog over navn-
te motors samtlige dele og deres indbyrdes

placering?
N.V., Aabenraa.

Ved den korrekte indstilling af udluft-
ningsventilen pd en 750 ccm Harley-David-
son skal man gd frem pd folgende mdde:
Hvis topstykket er taget af maskinen,
stilles det forreste stempel 9/32” for top i
kompressionsslaget. Hvis topstykkerne er
monteret pd cylindrene, kan man tage in-
spektionsproppen ud pd krumtaphusets ven-
stre side (anbragt under motornummeret)
og dreje svinghjulet sdiledes, at indstillings-
meerket pd dette stir midt i inspektionshul-
let. Motorens krumtapaksel star derefter i
den rigtige stilling. Det drivende tandhjul
seettes pd plads pd akslen sdledes, at yder-
siden pd tandhjulet stdr 5/16” udenfor krum-
taphusets planslebne samleflade. (Dette mdl
er for de storre modeller 7/16”). Det dri-
vende tandhjul kan forskydes aksialt pa
den notfortandede aksel, og krumiaplejets
fiederbelastede oliepakning vil forsege at
skyde tandhjulet udefter, men de 5/16”
mellem den planslebne flade og det dri-
vende tandhjuls yderside er den rigtige stil-
ling for hjulet, der iovrigt stottes af bos-
ningen i deksles. Ndr det drivende hjul
indtager denne stilling, skal udluftningsven-
tilens tandhjul scettes pd plads, og udluft-
ningsventilen skal indstilles sdedes, at hul-
let i ventilens tandhjul stdr ud for dbnin-
gen i ventilhuset.

Det er meget vanskeligt at fd fat i boger
om HD og andre amerikanske maskiner,
og de er i hvert tilfelde alle pd engelsk.

*

En abonnent i Helsinge, der underskriver
sig 736, sperger om Puch Sport pa 125 cem

Denne skitse viser, hvorledes man indstiller udluftnings-

ventilen pd Harley-David Tallene henvi tl: 1)

Inspektionshullet og svinghjulets merke i dette. 2) Det

fiederbelastede tandhjul. 3) Sdledes tages malet for tand-

hjulets placering. 4) Hullet i ventilen skal sta ud for
abningen i ventilhuset.

med to karburatorer endnu er i produktion,
og i benzgtende fald om man kan fa re-
servedele. Modellen er ikke l@ngere i pro-
duktion, men alle reservedele kan leveres.
M4 vi endnu engang papege, at det er os
komplet umuligt at besvare breve direkte,
nar de kun er underskrevet med 736, da
det ikke er abonnentens, men bladets
nummer. Bag pa samtlige abonnenters bla-
de skrives der 736, for at Skandinavisk Mo-
tor Journal ikke skal blive forvekslet med
Honseavlertidende eller andre fagtidsskrif-

ter.
*

Vi har faet et brev til hr. portier Claus
Mazanti retur, fordi adressen var forkert
— vil hr. Mazanti vere venlig at frem-
sende sin rigtige adresse, sd skal brevet
blive fremsendt.

RESERVEDELE

passende for

NSU 125 ccm 2-takts Fox

Forlang specialkatalog!

J. A. HANSEN

Motorcykle-reservedele
Holbaek, tlf. 1018
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Der kan overfores biler med nasten alle skibe fra Havnegade til Malmé

— blot ikke lastbiler med egen vagt over 2500 kg og busser.

De nedenfor anferte ture, der udferes af Qresundsselskabets to flagskibe
ABSALON og GRIPEN — der kan tage 15 biler — anbefales dog

serligt:

... fra Havnegade
kl. 9.00 — 11.00 — 14.00 — 16.00 — 19.00 og 22.00

... fra Skeppsbron i Malmé
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Tiderne gelder til 19. august
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Surtees pa den fire-cylindrede MV i det belgiske Grand Prix.

GRAND PRIX SASONENS UDVIKLING

Ubbiali verdensmester pd MV i 125 og 250 ccm

et er mange ar siden, man har set et en-

kelt marke std sa stzrkt, som MV er
i denne szson. Efter Surtees’ og Ubbiali’s
sejre pa Isle of Man besatte Ubbiali med
sin MV forstepladsen i 125 cem klassen i
Hollands Grand Prix foran sin markekam-
merat Taveri og DKW kereren Hobl. Og i
250 cem klassen gik Ubbiali’s MV ligeledes
over mailstregen som vinder foran Taveri
(MV) og Lorenzetti (Guzzi), medens Co-
lombo blev nummer fire pd& MV. I 350 ccm
klassen maétte Surtees se sig sldet af Bill
Lomas, der bragte sin Guzzi ind pa ferste-
pladsen med 13 sekunders forspring foran
Surtees’” MV, men nok sd bemarkelsesver-
digt var det imidlertid, at Hobl gik i mal
med den tre-cylindrede DKW pa tredie-
pladsen kun fem sekunder efter Surtees,
og syv sekunder senere igen kom Sandford
i mal som nummer fire ligeledes pd en
DKW, der pd ret afgerende made distan-
cerede Kavanagh’s Guzzi. I 500 cem klassen
fik man det szrsyn at se, at kun to ryttere
gennemforte de 27 omgange, medens alle-

rede nummer tre, E. Grant p& Norton, mat-
te se malflaget falde pa sin 26. omgang.
Surtees vandt pA MV med 132,5 km/t, men
med 25 sekunders forspring foran W. Zel-
ler, der som bekendt kerer BMW. I side-
vognsklassen stir BMW stadig sterkt, og i
Holland besatte Hillebrand og Noll hen-
holdsvis ferste- og andenpladsen foran Cy-
rill Smith (Norton) og R. L. Mitchell
(Norton), medens de fslgende fire pladser
blev besat af BMW.

Det tredie mesterskabsleb, Belgiens Grand
Prix, si igen Ubbiali som vinder i 125 cem
klassen med endnu en MV pd andenplad-
sen nemlig Libanori, der gik i mal nasten
40 sekunder efter sin merkekammerat. Mon-
neret korte en Gilera i mal 13 sekunder
efter Libanori, medens Taveri besatte fjer-
depladsen med endnu en MV foran Hoff-
mann’s DKW. Hvor hurtig banen ved Fran-
corchamps er fremgar af Ubbiali’s gennem-
snitshastighed, der for otte omgange lod
pé 160 km/t — det er temmelig hurtigt for
en 125 cem maskine.
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Vind- og vandtaet

Dobb. stol,
2 farver,

Impraegn. gabar-

Grenlandsmodel
med haette og
teddy-bear foer

Scooter-coat, 4 farver,
prima lodenstof ... ....ocnieienns

Blaagaardsgade 24

.. 78,—

Prima gumnm i 1 06,50

128,—

100 pct. vandtaet 138,—

dine med uldfoer 1 68,‘—‘

228,—

Parco coat m. aftagelig haette og
teddy-bear foer..... T e O 1 69,50

98,—

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,
mange farver, fra .......ocoeee 29'50
Stort udvalg i handsker — huer — hjelme
briller — overtraeksto]

MOTOR DRESS

NOra 2536

Ta:
med os om
tryksager
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1 250 ccm klassen startede 16 mand, og af

maskinerne var kun to uden stromliniebe-

klzdning. Med en vis selviglgelighed vandt
Ubbiali pa MV foran mearkekammeratien
Taveri, og i denne klasse gik Ubbiali’s gen-
nemsnitshastighed op over 167 km/t. Ubbi-
ali gik i mal 1 minut og 41 selcunder foran
nummer tre H. Kassner (NSU). Fjerde- og
femtepladsen blev ligeledes besat af NSU
kort af Koster og Simons, og kun disse fem
ryttere fik gennemfort de fulde ni om-
gange. [ 350 ccm klassen vandt Surtees med
176,8 km/t foran Hobl (DKW), der gik 1
mal med en gennemsnitshastighed pa 175,2
km/t, tredie- og fjerdepladsen blev ligele-
des besat af DKW kort af Sandford og Hof-
mann, medens Masetti kilede sig ind pé
femtepladsen med en MV foran Bartl
(DKW). Der var meget hérd kamp mellem
Masetti og Bartl, og Masetti fik forst pres-
set sig frem pa den sidste omgang siledes,
at han gik i mél syv sekunder foran DKW
koreren. De folgende fire pladser blev besat
af Norton kert af Goffin, Matthews, Hodg-
kinson og Storr, medens Wheeler kom ind
som nummer 11 pa en Guzzi.

I 500 cem klassen kom endelig det lenge
ventede mede mellem Duke og Surtees.
Publikum klappede spontant, da de tre ryt-
tere Duke, Armstrong og Milani efter deres
karantene rullede frem pa startfeltet. Sur-
tees fik en lynhurtig start, medens Duke
kom lidt langsomt afsted, og den forste rap-
port lyder pa, at Surtees ferer med Masetti
pa andenpladsen foran Zeller, Monneret og
Duke, men medens rytterne er ude af syne
fra startstedet, kommer rapporten ind, at
Duke hurtigt arbejder sig op. Ved Mal-
medy forer Surtees stadig, men Duke ligger
nu pa andenpladsen foran Monneret og Ma-
setti. Ved La Source forer Duke, og da ryt-
terne gar ind pd anden omgang har han
et lille forspring foran Surtees, der forfol-
ges af Monneret, Masetti, Zeller, Lomas,
Milani og Hodgkinson. Kavanagh er uhel-
dig, og han kommer trillende til depotet pa
sin Guzzi V-8. Efter den fslgende omgang
har Duke fordoblet sit forspring foran Sur-
tees, og Duke sztter derefter ny omgangs-
rekord med 4 minutter og 29 sekunder. Ef-
ter tredie omgang har Duke et stadig sterre
forspring, og Lomas ligger nu pa tredie-
pladsen, og efter den fjerde omgang kan
der for Duke’s vedkommende noteres et
forspring pa 15 sekunder. Duke og Sur-
tees distancerer sa afgorende det ovrige felt,
og interessen begynder derfor at samle sig

—
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Fra starten i det belgiske Grand Prix. Det er “meget morsomt at se, hvorledes nogle ryttere lober pd den ene side af
maskinen og andre pq den anden side. Det kan af og til give lidt vanskeligheder, ndr en hejre- og en venstremand
starter side om side.

om en ualmindelig hard duel mellem Mon-
neret (Gilera) og Masetti (MV) — de to
ryttere skiftede gentagne gange placering i
lobet af en omgang. Da de to trediedele af
Isbet var kert, forte Duke med ikke min-
dre end 40 sekunder foran Surtees, og man
matte stille sig selv det spergsmal: Har der
nogen sinde veret en kerer som Duke?
Duke satte bogstavelig talt ny omgangs-
rekord for hver gang, han passerede mal-
linien. P& 12. omgang havde Duke n:wsten
et minut at give vak af, og han kunne med
sindsro spare sin maskine, men han enske-
de &benbart at fastsla, at han stadig var i
form. Men Gilera’en nzrede tilsyneladende
ikke det samme enske, for pa den felgende
omgang blev en ventilfjeder trat, og der-
med kunne Surtees kere videre i spidsen
for feltet med et halvt minuts forspring
foran Walther Zeller’'s BMW. Resultatet
blev, at Surtees vandt med ny lshsrekord
nemlig 184,3 km/t, medens Duke satte om-
gangsrekorden op til 189 km/t. Zeller kom
ind pa andenpladsen, medens duellen mel-
lem Monneret og Masetti faldt ud til Mon-
neret’s fordel, og han bragte sin Gilera i
mal 0,4 sekund foran Masetti’s MV. Milani
blev nummer fem pa Gilera, og Goffin be-
satte sjettepladsen pa Norton.

I sidevognsklassen besatte Noll forste-
pladsen med et rigeligt forspring foran P
V. Harris (Norten) og R. L. Mitchell (Nor-
ton), der fik klemt sig ind foran de tre

BMW korere Hillebrand, Fath og Drion.
Af en eller anden grund regner man aldrig
rigtig med de ryttere, der kommer ind efter
nummer seks, men det skal dog bemearkes,
at J. Wijns blev nummer syv pd en BMW
og Schneider nummer otte ligeledes pa
BMW, medens de folgende pladser blev be-
sat af Norton kert af M. Beauvais og R. R.
Vervroegen.

Tysklands Grand Prix — af Detlev Haug

Med Tysklands Grand Prix for motor-
cykler oplevede den ombyggede Solitude-
bane ved Stuttgart en glansfuld premiere.
300.000 tilskuere havde samlet sig ved
Tysklands smukkeste bane, der ligger lige
udenfor Stuttgart, for at se afgorelsen i
verdensmesterskabet for 125 og 250 cem
klassen blive truffet, idet ex-verdensmeste-
ren Carlo Ubbiali med dette lgb fik sam-
let s& mange points, at han er verdens-
mester for 1956. I de store klasser for solo-
motorcykler kom det derimod ikke til no-
gen klaring, da favoritten til mesterskabstit-
len, Surtees, styrtede, og ogsd Duke og Lo-
mas matte udgéd med kun et halvt leb kert.
Ombygningen af Solitudebanen har medfert
vasentlige forbedringer séledes, at banen
blev hurtigere og mere sikker, medens ke-
rerne ikke kunne udtale sig med 100 pro-
cent begejstring for vejbelegningen, der i
regnvejr sikkert ikke er helt ufarlig. Solen
skinnede imidlertid som szdvanligt, og de
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28.000 parkerede keretsjer viste tydeligt, at
banen ikke har mistet sin popularitet.

I 125 cem klassen samlede interessen sig
om konkurrencen mellem den velkendte
MV og den nykonstruerede Gilera, som
SMJ’s lzsere blev przsente’ret for i juni
nummeret. Under treningen kom der imid-
lertid en overraskelse, eftersom italieneren
Provini viste sig at vere hurtigst med sin
Mondial, og allerede pa det tidspunkt kun-
ne man sige, at to-takterne ikke ville fi et
ord at sige. Ogsd under lsbet viste det sig,
at to-takterne slet ikke kunne komme op i
nerheden af feltets spids, skent den stra-
lende kerer Hobl tilsyneladende bed sin
DKW det umulige. 125 ccm klassen fik en
smuk samlet start, og Provini tog straks fe-
ringen med sin Mondial, og han ferte lige-
ledes feltet ind pa den anden omgang, tzt
forfulgt af Ubbiali og Ferri. Til stor for-
undring kunne man konstatere, at Ubbiali
pd den anden omgang blev overhalet af
Ferri, der ikke er s& erfaren en kerer som
Ubbiali, men han var uden tvivl den sterke-

ste i maskinel henseende, eftersom det var
betroet ham at handtere den nye to-cylin-
drede Gilera. Kampen kom derefter til at
sta mellem disse to ryttere, der meget hur-
tigt overhalede Provini, og omgang for om-
gang fulgtes de meget tet, alt medens det
ovrige felt hurtigt blev distanceret. Den ene
gang efter den anden satte de to ryttere ny
rekord, og de overhalede ievrigt hele fel-
tet. Ubbiali spillede'pﬁ hele sin erfarings
store register, men Ferri havde sa ganske
tydeligt flere hestekrzfter at rade over, og
pa dette grundlag lykkedes det ham til
sidst at etablere et si klart forspring, at
han kunne gé i mél som sikker vinder efter
at have tilbagelagt en omgang med den pa
denne bane nazsten usandsynlige hastighed
af 138,9 km/t. Selvom banen er bygget om,
tjener det dog til en vis sammenligning, at
Duke i 1951 vandt 500 cem klassen pa Nor-
ton med en gennemsnitshastighed pa 136,4
km/t, og éret senere betragiede man det
som et meget bemarkelsesvaerdigt resultat,
da G. Meier pa en BMW fabriksmaskine

- e e——

SMyis/g
'
¥ e
. = i
. a by
. . o
. . . =
v =
3 )
. . =
. . =
" T Vet
: AR
5 =
5 A
. . =3
. . =
8
e
T PN
; A
S BT
. o R o
e @ E
- =
S S
o e T DR,
Z Ty L 8
£
=
.8
5 c &
Den nye Hillman blev udsolgt i Igbet af kort tid, sa man ma ) < g £
desveerre idag regne med en mindre leveringstid. Har De ikke 1 g o % = E_
hidtil haft lejlighed til at se denne dejlige vogn eller 25 " o = f_ 2
sette Dem ind i alle dens nyheder, si behgver De blot at g a Nee o
32
udfylde og indsende hosstiende kupon, og = g _% 8’ E‘
"f‘f_j De far tilsendt det store specificerede HILLMAN > 0 = _E £
BR[TMOI katalog - eller spgrg efter det hos en v D" é _3 E)
SALG#SERVICE autoriseret HILLMAN forhandler. ]
Autoriserede BRITMO forhandlere overalt |

512

-

.
i
{



|

Her er en nerkamp mellem i gdr og i dag — hvis det da ikke blot er i dag, der er ved at kere udenom i gar. Det er den
uindkapslede Sport-Max, der ikke kan klare sig mod den indkapslede MV, der kores af Ubbiali.

niede en gennemsnitshastighed pa 1384
km/t. Det blev altsa den ferste gang i denne
seson, at C. Ubbiali métte se sig slaet, men
andenpladsen var imidlertid tilstrekkelig
til at fastsld hans verdensmesterskab for
1956 i 125 cem klassen. Pa trediepladsen
kom Provini med sin Mondial foran Liba-
nori (MV), medens Hobl ferst péd femte-
pladsen kunne bryde det italienske patent
ved at bringe sin DKW i mal foran Sand-
ford, der kerte Mondial.

I 250 cem klassen fik man et andet bil-
lede at se, idet Ubbiali ferte fra start til
mal pd sin MV, og han erobrede dermed
ogsé verdensmesterskabet i denne klasse for
1956. Det var ganske vist den gamle DKW-
rev Lottes, der kom forst af sted fra start-
feltet, men Ubbiali ferte efter den ferste
omgang med et klart forspring. Loren-
zetti, der for private midler har videreud-
viklet en 1955 fabriksmaskine fra Moto
Guzzi (man taler om et belsb omkring
16.000 kr. til dette formal), forsegte ener-
gisk at indhente Ubbiali, og han kerte sa
tet til graensen, at denne til sidst blev over-
skredet, s& den gave italiener styrtede, men
han var i hvert tilfzlde den eneste, der til-
naermelsesvis var i stand til at felge Ub-
biali’s meget hurtige maskine. Den private
NSU-kerer Hans Baltisberger kunne trods
fin kereteknik ikke komme blot i nzrheden
af Ubbiali, og han métte til sidst se sig
trengt ned pa fjerdepladsen af de to MV-
korere, Venturi og schweizeren Taveri. Da

Lorenzetti til sidst matte stryge sejlet, la
MYV alene i spidsen, og Taveri rykkede op
pa andenpladsen. NSU-Max og den vand-
kelede Adler viste sig som stabile og hur-

Gilera’s nye vidunderbarn, den tocylindrede 125 ccm ma-
skine, der kommer op pa ganske fabelagtige hastigheder i
sin klasse.
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tige maskiner, men langt fra hurtige nok til
den uovervindelige MV. I kampens hede
styrtede en del ryitere, men ingen kom al-
vorligt til skade. Varre gik det derimod i
350 ccm klassen, hvor det endnu ébne
sporgsmal om verdensmesterskabet forte
til voldsomme dueller, og ligeledes i 500
cem klassen, hvor det blev alles kamp mod
alle. T 350 cem klassen startede 36 ryttere,
og her var fabriksmandskaberne MV, Guzzi
og DKW tilsyneladende jevnbyrdige. For
Guzzi kerer Ken Kavanagh, Bill Lomas,
Dickie Dale, Dulio Agostini og Gio Rocci,
medens Surtees, Taveri og Masetti beman-
der MV. DKW har tilmeldt Hobl og Hoff-
mann, medens Cecil Sandford kerer dette
marke privat. ¢

Sandford ved, hvordan han skal udnytte
den tre-cylindrede to-takters fremragende
accelerationsevne, og han skyder fra mal-
linien i et tempo, som kun Surtees kan
folge med i. Pa sidste halvdel af den for-
ste omgang har Hobl imidlertid overtaget
foringen, men Surtees ligger 1 spidsen ved
pabegyndelsen af anden omgang. Kavanagh
korer sig op med en omgang pd 147 km/t,
men da han ligger som nr. tre, styrter han,
og selv om han slap helskindet fra uhel-

det, matte han dog udgi. Den unge tysker
Hallmaier, der har gjort et overbevisende
indtryk ved at ligge pd femtepladsen med
en opboret NSU Max, styrter ligeledes, men
han fortsztter lebet. Surtees og Lomas di-
stancerer det evrige felt. P4 den ottende
omgang styrtede Surtees i en tilsyneladende
harmles, men meget vanskelig kurve, der
har sat Duke pa& den héardeste prove og
vendt bunden i vejret pa et par sports-
vogne. Det viser sig, at Surtees har féet
brud p& den ene arm, og dermed ma han
sikkert begrave hibet om en mesterskabs-
titel i ar. I sin kamp med Surtees har Lo-
mas kert en omgang med 149 km/t, men
det protesterede hans Guzzi mod ved at af-
levere et yderst moderat omdrejningstal.
Lomas signalerede fortvivlet til sit depot
om at vere parat til alt muligt. Som et lyn
skyder Hobl forbi, men inden tyskeren
har faet et forspring pa 10 sekunder, kom-
mer der igen liv i Lomas’ maskine, der
atter overtager feringen for til sidst at vin-
de med 146,2 km/t foran Hobl (DKW), der
fik noteret 145 km/t. Pa trediepladsen kom
Dickie Dale (Guzzi) med 143,9 km/t foran
Cecil Sandford (DKW), Bartl (DKW) og
Matthews (Norton).

Skotsk whisky, 1/1 fl

Toldfri rejseproviant
til udlandsrejser!

Rejsende, som transiterzr Tyskland med privatbil, bus eller tog, kan hos os bestille

ulortoldede transitvarer og senere fa disse udleveret i Kupfermihle (v. Krusaa),

Flensborg, Grossenbrode eller pa hotel i Hamborg. Betaling ved modtagelsen.
Ma forst forbruges udenfor Tyskland.

Amerikanske cigaretter, 1000 stk.. .... ......
Fransk cognac, forsk. marker, 1/1 flaske ... .. 35
Bols-likgrer, 1/ fl. .. ... ..........

12,00 — ,, 20,20
............. , 10,00 — ,, 16,85
. 9,00 — , 1520

6,00 — ,, 10,00

Aalborg-akvavit, 1/1 fl. .. ... .. ...
samt Flensborg-rom, chokolade m. m.

Bestilling 2-3 dage forud.

Prisliste og naermere oplysninger hos

ANDREAS ANDRESEN

International spedition

PADBORG, tlf. 73206 — KRUSAA, tif. 71446 (dognvagt)

DM. 35,00 — kr. 59,00
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Desvaerre matte 500 cem klassen starte
uden Surtees og Kavanagh, sa Masetti var
eneste mand pa MV, og Lomas startede pa
den vandkelede V-8 Guzzi. Gilera var ster-
kere reprasenteret med Duke, Armstrong og
Monneret, medens Walter Zeller kerte en
BMW med direkte indsprejtning. Allerede
fra starten udviklede det sig til en hérd
kamp om placermgerne, og forst pa tredie
omgang kom der lidt klarhed over feltet.
Duke og Lomas kempede voldsomt om fer-
stepladsen, og ingen af de to englendere af-
gav godvilligt en halv meter til den anden.
Under denne voldsomme kamp satte de
begge omgangsrekorden op til 152 km/t,
men Zeller’s BMW, der yder ca. 62 hk, lig-
ger kun 10 sekunder efter og med et klart
forspring foran Masetti, Monneret og Arm-

RESERVEDELE

125 — 175 — 200 — 250 cc
Eun gros — en detail
Forsendelse overalt

J. A. HANSEN
motorcykle-reservedele
Holbaek
Tlf. 1618 — 1018 (4 lin.)

strong. Ingen kender lebet, for sidste run-
de er kort, og pa fjerde omgang ma Zeller
udgad med maskinskade. Kampen om forste-
pladsen bliver stadig mere intens: Duke
keorer en omgang med 153,2 km/t og tvin-
ger derved Lomas til at dbne lidt mere for
de 75 hk, som findes i de otte cylindre.
Dette resulterer i en omgang pa 153,5 km/t,
der forelgbig er absolut omgangsrekord pa
Solitude. Efter den femte af de 18 omgange
kommer sensationen: Duke og Lomas rul-
ler med 50 meters afstand til depot med
dede motorer. Lomas m& med det samme
opgive, men Duke prever endnu et par
gange at fi liv i sin Gilera, men efter et
par forholdsvis langsomme omgange ma
ogsé han udgd. Masetti og Monneret over-
tager derefter striden om forstepladsen,
medens Armstrong lurer bagved med en
motor, der er sat pa »venteliste«. To om-
gange fra mal fir Armstrong signal til at
gé frem, og inden man fir set sig om, har
han overtaget feringen, som han beholder
til mal. Resultatet blev derefter:

(18 omgange = 105,506 km): 1. Arm-
strong, Gilera, 1.23.164 = 148,070; 2. Ma-
setti, MV, 1.23.304 = 147,657; 3. Monneret,
Gilera, 123482 = 147,134; 4. Klinger,
BMW, 1.25.14,0 = 144,665; 5. Grant, Nor-
ton, 1.25.22,6 — 144,3; 7. Huber, BMW,
1.26.28,3 = 142,6; 8. Hiller, BMW, 142,6.

I sidevognsklassen viste de nye BMW mo-
torer sig ret overlegne, og der er heller
ikke tvivl om, at BMW’erne har en bedre
stromlinieform i karosseribeklzdningen.
Sidevognslebet blev derfor helt et opger
mellem BMW-korerne, og det endte med,
at Noll/Cron gik over mallinien som vin-
dere med 136,775 km/t foran Hillebrand/
Grunwald (136,71 km/t). Pa trediepladsen
kom Fath/Ohr (133,027 km/t) foran Schnei-
der/Strauss (132,836 km/t). Pa femteplad-
cen kom Norton-kererne Smith/Dibben med
128,2 km/t.

Pointstillingen i verdensmesterskabet er
derefter:

125 cem: Ubbiali 30, Taveri, Libanori 9,
Ferri 8, Hobl, Cama (Spanien) 6.

950 cem: Ubbiali 32, Taveri 18, Colombo
9, Kassner 8, Baltisberger 7.

350 cem: Lomas, Hobl 16, Surtees 14,
Sandford 13, Kavanagh 10.

500 cem: Surtees. 24, Zeller 14, Monne-
ret, Armstrong 8, Masetti, Hartle (Eng-
land) 6.

Sidevogne: 1. Hillebrand/Grunwald 25,
Noll/Cron 22, Harris/Campbell 12.
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Ved udarbejdelsen af Motorcykle Handbogen havde vi en ganske bestemt mening
med ikke at bringe en indholdsfortegnelse, men flere fornuftige motorcyklister,
der har anskaffet bogen, har ikke delt vor opfattelse. Vi bringer derfor nedenstdende
en indholdsfortegnelse, der ogsd kan orientere de SMJ-lesere, der endnu ikke har

anskaffet denne bog, om indholdet.

°

Motorcykle Handbogen er skrevet pa den made, at vi begynder med en repetition
af fysik for mellemskolen, og stump for stump bygges hele maskinen op — nir man
har lmst den sidste side, ved man ikke sa lidt om motorcykler.

De kan kebe Motorcykle Handbogen hos enhver boghandler, eller De kan bestille
bogen direkte hos SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL, Nikolaj Plads 5, Keben-

havn K. Prisen er kr. 12,50.

INDHOLDSFORTEGNELSE MOTORCYKLEHANDBOGEN

En lille repetition (Af fysik for mel-

JeTniskoleny) S st et e e s 7
Cylinderen ...........ccooovneeeen 9
Topstykket .....cocecceceneancans 10
STEINPLET 20052 5 0 455 aleie seiaisrase o siaiiors e 11
Stempelringe ..........coooienaien 14
Plejlstang og krumtapaksel ........ 16
Ventiler og ventilmekanisme ...... 22
Ventilmekanismernes mekaniske op-

DYENINg ol ofe s oleoints oo oo v aoies 30
Ventiljustering ......cocoiceneennns 38
Fire-takt motorernes smoresystem .. 41
Stempelpumper .........c.coeeeo.n 44
Tandhjulspumper ................. 45
Oliehilice . e s N L L 46
Véadsumpsmering og oliefiltre ...... 48
To-takt motoren, dens princip og

dens tekniske opbygning ......... 53

Den dobbeltstemplede to-takt motor 60
Boring, slaglengde, slagvolumen og

kompressionsforhold ............ 68
Forbrendingens natur ............. 71
Karburatorens indretning .......... 76
Karburatorens mekaniske opbygning 86
Amal karburatoren ................ 87
Karburatorjustering og vedligehol-

Jelse Tt o ROk S 88
Dell’Orto karburatoren (til knaller-

7 ) T Ry S o e S SRR T 91
Villiers karburatorerne ............ 95
Amal Monobloe karburatoren og

Bangi Jhoct A e 98
Schepler og Linckert karburatorerne 104
SU karburatoren .................. 108
Unormal karburatorfunktion ....... 109
Tendingsanlegget ................ 110
Hvorfor hej og lav tending ........ 119
Centrifugalregulatoren ............. 125
Stremfordeleren ..............nen. 126
Tendingsindstilling ............... 128

Omregningstabel fra grader pa krum-
tapakslen til mm for top pa stemp-
let, til brug for tendings- og ven-
tilindstilling -..ccooveneaaeien. 133
Fejlfinding i batteritendingssystemet 134
Fejlfinding i magnettzndingssyste-

e B e S e SRR R ek o 138
DN dDDTer Lt - ba s St igiat sts 142
Motortyper og afbalancering af mo-

TOTEN ot v R e s 145
Transmissionssystemet ............. 148
Koblingen . ........oeeeceosestons 150
EAT R ATSEN i ets o Aoy ohs oo st oS st 5, Srokeaiis 159
Gearkassens skiftemekanisme ...... 163
Steddempning i transmissionssyste-

T e e s e el T ectas vime = s reratae 167

Udregning af udvekslingsforhold ... 168
Motorcyklernes stelkonstruktion .. .. 169

Affjedringssystemer ............... 170
Hydrauliske steddzmpere ......... 179
Reparationsteknik ................. 183
Kzedernes vedligeholdelse ......... 187
ORI ne B aei e s S Sy 189
Bremserne ......ceoeeeeevececcscnes 190
Motorreparationer ................- 190
Reparationer pa ventilmekanismen . 195
Reparationer pa ventilerne ........ 199

Reparationer pd stempel og cylinder 203
Reparationer pd krumtapaksel og

plejlstangsleje .................. 204
Korrekt montering af kugle- og rulle-

Tejer s 2 o s G e 207
Sammenspznding af maskingods .. 210
Kulrensning af to-takt motorer ..... 213
Tuning af to-takt motorer .......... 219
Det elekiriske anleg .............. 223
Hvad er hestekrafter .............. 230
Sidevognsbespending .............. 234
Tilkering af nye eller hovedrepare-

rede MOTOTEr w...covneetoononens 204
Smpretabelity i oot o st Sl LB, 240
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os NSU interesserer man sig ogsa for de

zldre modeller, hvilket bevises derved,
at man har fremstillet en ny lydpotte til
modellerne Fox og 125 ZDB, der ikke l@n-
gere er i produktion. Ved udskiftning til
den ny lydpotte vil de to Fox modeller
blive betydelig mere lydlese, og for eller
senere bliver det jo nok aktuelt med ud-
skiftning af lydpotten.

*

Til aflesning af Wolseley 4/44 har Nuf-
field sendt en ny model pa markedet nem-
lig 15/50. Det er for savidt den samme vogn
blot med en kraftigere motor, idet 4/44 blev
drevet af en 11/ liter MG motor, medens
15/50 har en 114 liter MG Magnette motor
med én karburator. Den nye Wolseley mo-
del har to uathzngige forstole, der kan ind-
stilles efter behag, men nar de szttes pa
linie, slutter de sa tet, at de faktisk udger
en sofa sdledes, at der kan sidde tre per-
soner foran. Gearstangen er blevet flyttet
ned til gulvet igen, og om et par ar er det
sikkert hegjeste mode med gearstangen an-
bragt i gulvet. Model 15/50 er fornemt
udstyret blandt andet med to tdgelygter,
autmoatisk baklygte, elektrisk wur, =gte
skindindtrek med skumgummipolstring og
vindspejlsvasker. Prisen er i forhold til
model 4/44 uendret, nemlig kr. 24.390,—
pa dollarbasis.

*

Det ny keolergitier pd Morris Isis viser
sig at vare fremstillet af rustfrit stdl. Ube-
gribeligt at dette dejlige materiale ikke an-
vendes mere end tilfzldet er i bilindu-
strien, for selv om det ikke skinner sa fint
som en god forkromning, si ruster det hel-
ler ikke, og det bliver ikke anlebet som
aluminium.

L

I en lille annonce i en New York avis
blev der lovet den @rlige finder af auto-
mobilnegle X 324875 en ‘duser pd 25 dol-
lars. To dage senere havde 41 erlige fin-
dere meldt sig.

Elszs

=8

Politiprzfekten i departement Seine
Frankrig har sammen med automobilklub-
berne foranstaltet en razzia mod darligt an-
bragte, ulzselige og utidssvarende fzrdsels-
tavler. Idéen var slet ikke sa darlig, da man
blandt andet fandt 50 skilte, der var an-
bragt pd hovedet, og endvidere fik man

*

Pa en af de tyske autobaners store tank-
stationer blev der forleden stor opstan-
delse, da chaufferen til en af de sdkaldte
sFernlastere« — en kampe lastvogn med
anhenger — alarmerede politiet for at med-
dele, at hans anhanger var blevet stjilet.
Ingen havde imidlertid bemearket, at der
var blevet rangeret om pad vognene, og da
man ikke uden videre kan trille af med en
stor pdhzngsvogn, var sagen yderst my-
stisk. To dage senere kom lesningen, da
man fandt pdhengsvognen hjemme i gara-
gen — chaufferen havde bare glemt at
koble den pA.

*

NSU Special Max er gdet bort fra fil-
tersystemet med slyngh®ger i svinghjulene.
Fra og med motornummer 1274974, der er
indbygget i stel 775575, er der ikke mere
slyngbeger i svinghjulene. Systemet har
vist sig at vare uhyre effektivt, men det
var blot behaftet med den mangel, at ejer-
ne af maskinerne glemte at rense slyng-
begrene sdledes, at der blev stoppet for
olietilforslen.

*

England er stadig Europas sterste bilpro-
ducent. I drets fem forste maneder blev der
i Storbritannien produceret 475.332 biler
mod Tysklands 447.079.

*

De ostrigske Puch-fabriker har fremstil-
let to nye 250 cem modeller under typebe-
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Det er i reglen kererne og lobslederne,

der er fremme i rampelyset, medens konstruktorerne kun sjeldent kendes af den

store offentlighed. Rudolf Uhlenhaut kendes dog af de fleste, eftersom han er manden bag Mercedes-racerne. Som leder
af eksperimentafdelingen hos Daimler-Benz ma han siges at vere en af de ingeniorer, der er bedst informeret om de

tekniske muligheder pa grundlag af den seneste forskning. Rudolf Uhlenhaut har netop fejret sin 50
25 ars jubileeum hos Damler-Benz, hvis man ser bort fra Grene 1943—48, i hvilke Uhlen-
Han er ikke alene manden, der kan skabe vognen, han behersker ogsa kere-
han néar uden besver de samme tophastigheder som Europas bedste korere. Her

og samtidig kan han fejre sit
haut var leder af militere veerksteder.
teknikens kunst til fuldkommenhed, og

Grs fodselsdag,

ses Rudolf Uhlenhaut i samtale med Sterling Moss efter en provekorsel.

tegnelserne 250 SGA og 250 SGSA. Maski-
nerne er for si vidt identiske med model-
lerne 250 SG og 250 SGS, men A i de nye
modelbetegnelser stir for Anlasser, hvilket
betyder selvstarter.

Man har i de nye modeller indbygget en
12 volt pendulstarter (virkemaden er ind-
gaende beskrevet i SMJ nr. 6 1955), og da
dette startanleg allerede i forbindelse med
et 6 volt anleg er meget driftsikkert og
overlegent, kan man kun betragte 12 volt
anlegget med den sterste tillid. I standard-
udferelsen er SGA og SGSA ikke monteret
med kickstarter, men en siddan vil kunne
leveres som ekstraudstyr. Det har nemlig
vist sig, at motorcyklisterne verden over
ikke er helt dristige ved at undvaere den
kere pedal, men at der overhovedet ikke
er handsving pa en moderne bil, er der ikke
mange, der tenker over. Og sd er en mo-
torcykle dog betydelig lettere at lebe igang
end en bil.

Priserne for de nye modeller er folgende:

Model 250 SGA pa tilladelse kr. 4054,—.
1 fri handel kr. 5788,—.

Model 250 SGSA pa tilladelse kr. 4320,—.
I fri handel kr. 6110,—.
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En gammel idé tages op pény. Royal Enfield kan nu levere

benskjold til samtlige sine modeller, og man kan endda fa

disse skwrme leveret i samme originalfarve, som maski-
nerne er lakeret i.
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MODERNE SPORTSVOGNE

BMW 507

Tyske biler er sjzldent prazget af elegance.

Det er snarere soliditet, effektivitet og en
vis brutal teknisk filosofi, der ligger bag bi-
ler fra germanske fabriker — alt sammen
overbevisende, men ikke overveldende char-
mante egenskaber.

Fra denne lovligt generelle karakteristik
har sportsmodellerne fra Bayrische Motoren
Werke l&nge dannet en undtagelse, og fa af
forkrigsdrenes sportsvogne har varet mere
populzre end den navnkundige B.M.W. 328.
Det var en bil, der forenede sire respektable
hastigheder med sjzldent gode koreegenska-
ber, ng som tilmed s& godt ud. Kort sagt en
vogn, der var anderledes uden at virke
skremmende pé den keber, som gerne ville
nyde sin korsel i bekvemmelighed, men sam-
tidig forlangte et vist smzld over sin vogn.

Efterhanden som B.M.W. genopstod af kri-
gens ragnarok, spurgte mange koreglade bi-
lister i mange lande derfor: Hvornir kom-
mer der en moderne efterfelger af 328-mo-
dellen, og hvordan bliver den? Svaret blev
givet pa Frankfurt-udstillingen i slutningen af
september, da den ny 507 blev holdt over
dében.

Den vakte smigrende opmzrksomhed ved
sit lekre ydre, som dog skyldes det italienske
firma Ghia, men specifikationen fik unzgte-
ligt ogsd tenderne til at lobe i vand.

Motoren er en noget @ndret udgave af den
allerede kendte V-8 motor, hvis »grundformc«
har dimensionerne 74 % 75 mm (2.580 ccm)
og udvikler 95 hk ved 4.800 o/m med et sa
beskedent kompressionsforhold som 7:1.
Denne veltegnede motor er opbygget om et
stykke stebegods, der rummer de to cylinder-
reekker, med »vdde« foringer, i en vinkel pa
90 grader. Nede mellem cylinderrzkkerne
ligger knastakslen, der drives med kadetrak
fra den solide krumtap. Topventilerne, der
sidder pa rad og rzkke i de to aluminiums-
topstykker, styres via stedstznger og vippe-
arme fra den centrale knastaksel. Dette ar-
rangement folger tidligere B.M.W.-opfattelse
og tillader ganske vist ikke f2nomenalt heje
omdrejningstal, men er fuldt forsvarligt. For-
resten er der den finesse ved ventilmekanis-
men, at spillerummet mellem vippearmene

og ventilstammerne pavirkes mindst muligt,
nar letmetaltopstykket opvarmes og udvider
sig. Teendrorene (et per cylinder) er anbragt
let tilgzengeligt pa ydersiden af de to topstyk-
ker og skrat ind i forbrandingskamrene.
Indsugningsmanifolden, som er stobt i ét
stykke, er placeret i vinklen mellem cylin-
derrekkerne og berer en dobbelt karburator.
Denne virker i realiteten som to karburato-
rer pa grund af manifoldens udformning, der
er i neje overensstemmelse med tazndings-
rekkefolgen. De korte, stive plejlstenger er
monteret side om side pd krumtapselerne,
og krumtappen ligger i fem forsvarligt di-
mensionerede lejer.

Bundkarret er stobt i aluminium, men fa-
briken forlader sig ikke pa dette til at holde
den rette nlietemperatur. I vandkappen om-
kring motorblokken er der anbragt et ror-
element, som al olien passerer. Da kole-
vandet opvarmes hurtigere end olien, bevir-
ker dette rerelement, at olien hurtigere nar
sin rette temperatur, men sasnart det er sket,
tjener elementet til at holde olien nede pa
den korrekte arbejdstemperatur. — Et sy-
stem, der allerede for nogle ar siden blev
indfert pd de storre Mercedes-modeller.

Takket vere V-8 konstruktionen og den
udstrakte anvendelse af letmetal er der op-
naet en bade kompakt og let maskine, som
ydermere udmearker sig ved vibrationsfri
gang, da den er sire omhyggeligt afbalance-
ret og provekort, inden den anbringes i chas-
sis’et.

I 2,6 liters udgaven er det en ret fredelig
maskine, men til 503, 505 og 507 modellerne
leveres den boret op til et slagvolumen af
3,168 cem (82 75 m), tunet i stigende
grad. Til fabrikens lengste chassis, 505, der
har en akselafstand pa 304 ccm, og som for-
trinsvis skal tage reprasentationskarosse-
rier, monteres saledes en 3,2 liters motor
med et kompressionsforhold pa 7,2:1 og 120
hk, mens den nzste udgave, der er hejere
komprimeret (7,5:1) og har to karburato-
rer, afgiver 140 hk pa koblingsflangen ved
4,800 o/m.

B.M.W. jonglerer ret frit med bide V-8
motorerne og den velkendte 6 cylindrede
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BMW 507 er en overmade elegant vogn, men den er konstrueret til almindelig landevejskorsel i hojere grad end til k

on-

kurrencer, og den md séledes siges at veere en sportsvogn i dette ords gammelkendte forstand. Model 507 er netop type-
godkendt, og tophastigheden blev nejagtigt méle til 220,3 kmlt.

2,1 liters motor, hvorfor gearkassen er mon-
teret separat i alle fabrikens modeller, und-
tagen 507, som kun er beregnet pa at tage
den kraftigste V-8 maskine. Denne model
adskiller sig iovrigt ogsd fra de andre ved
at have en femitrins gearkasse, der betjenes
med en god gammeldags gearstang pa gul-
vet. De fire everste udvekslingstrin er iov-
rigt synkroniserede. Fra gearkassen forer en
kort kardanaksel til bagbroen, som er af
klassisk stiv konstruktion, men rumimer et
spwrredifferentiale.

Chassis’et er en grundigt #ndret udgave
af det til fabrikens andre modeller an-
vendte. - Akselafstanden er saledes kun 248
cm, idet rammen er afkortet bagtil.

Forhjulene er uafhengigt affjedret (tor-
sionsstenger) og ophzngt i hvert to trian-
gelarme. Bagakslen er — som nzvat —
stiv; den holdes under kontrol med en Pan-
hard-stang og affjedres med to torsions-
fjedre. Standardudvekslingen i differentia-
let er 3,7:1, men efter gnske kan 3,42 eller
3,9 leveres.

Styringen er den kendte og smrpragede
B.M.W. konstruktion (en modificeret tand-
stangsmekanisme med den finesse, at stan-
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gen er formet som et cirkeludsnit). Ratsgj-
len kan indstilles teleskopisk, hvilket giver
gode muligheder for at indrette przcis den
korestilling, der passer bedst.

Bremserne er hydrauliske, men 507-mo-
dellen har bremsetromler af letmetal med
indkrympede stebejerns bremseflader. Pa
forhjulene anvendes to selvforsterkende
bremsesko, og hele udformningen af brem-
sesystemet vidner om en levende forstdelse
af de problemer, det volder at bringe en
hurtig vogn til standsning.

Det normale karosseri, der er bestikkende
elegant i linieforingen, har plads til to per-
soner. Det er abent, men der er en kalesche,
<& man ikke ganske er prisgivet elementerne.
Standardvindspejlet er en sPanoramaschei-
be«, og i derene er der rigtige vinduer til at
rulle op og ned. Med andre ord en cabriolet
— og ikke en sportsvogn. Der kan igvrigt
leveres ekstra metaltag, som i de kolde ma-
neder forvandler vognen til en lekker to-
personers coupé. Udstyret er righoldigt og
luksusbetonet (radio, stort varmeapparat
m. m.), men de letleselige instrumenter un-
derstreger ganske virkningsfuldt vognens
sportslige karakter.

e S
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I sin grundudformning er B.M.W. 507 en
hurtig rejsevogn (fabriken opgiver topha-
stigheden til 220 km/t) med gode, bekvem-
me kereegenskaber og en levende accelera-
tion. Egenvagten er nemlig kun ca. 1.100 kg,
d.v.s. knapt 8 kg per hk. Jeg har ikke no-
gen nejagtige tal for 507-modellens accelera-
tion, men man fir et ganske godt billede
ved at sammenligne med 502 V-8 modellen
(2,6 liters slagvolumen, 100 hk, godt 1,500
kg egenvegt), som gar fra stdende til 80 km/t
pé 11 sek. Fabriken kan imidlertid levere
en mengde ekstra udstyr, som gradvist kan
forandre den normalt s civiliserede 507 til
en temmelig voldsom sportsveddelsbsvogn.
Listen over dette tilbeher omfatter: racer-
hjul, bundskjold, dzksel over passagerse-
det, racervindspejl etc., s& der er rige mulig-
heder for den, der seger mere, end 507 kan
prastere i standardform.

Endnu er modellen ny og uprevet. Den er
uszdvanligt smuk at se til, lekkert udstyret
og i det hele meget lovende. Selvom den
nappe kan gore sig gzldende i direkte kon-
kurrence med >»rene« sportsvogne, d.v.s.
maskerede vaddelsbsbiler, vil den utvivl-
somt kunne hevde sig i selskab med vogne
af samme praktiske tilsnit. P& mange méader
er 507-modellen et interessant forseg pa at
bryde ind i det marked, som hidtil har veret
domineret af Jaguar’s XK 120 og nu XK 140
modeller.

Den mé derimod ikke ses som en konkur-
rent til Mercedes-Benz 300 SL. Hele kon-
struktionen er langt mere »normal« end
Mercedes-Benz fabrikens og langt mere
praktisk til hverdagsbrug, selv. om det
sportslige element i vognens udformning er
fremherskende — men det er nu altid rart
at se sunde konstruktionsprincipper i an-
vendelse.

Skade blot, at B.M.W. 507 er meget for
dyr til at blive s& udbredt, som den kunne
fortjene. Collecteur.

Storste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring
Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803

AF "OBSERVER"

Fra Tyskland indleber et ganske interes-
sant lebsresultat fra det femte leb i det
tyske moto-cross mesterskab, der blev kert
ved Hirrlingen ved Rottenburg. Den 1,2
km lange bane blev gennemkert 15 gange,
og blandt andet kom rytterne ud for en
stigning pa 45 pct. Giinter Lenz, der var
hurtigste mand i 350 cem klassen, opnaede
den sterste gennemsnitshastighed med 55,8
km/t, hvilket viser, at det trods alt er en
meget hurtig bane. Bemarkelsesverdigt var
det derfor, at 500 cem maskinerne var de
langsomste, medens de bedste tider blev
opndet med 250 ccm modeller. Lebet var
iovrigt en overvzldende sukces for Maico,
der besatte de tre ferste pladser i hver af
de tre mindste klasser nemlig indtil 175,
indtil 250 og indtil 350 ccm.

De svenske arrangerer har i ar veret sa
venlige at legge alle deres leb pa en sidan
maéde, at vi lige akkurat ikke kan na at fa
det friske referat med, men ma vente en
hel maéaned. Saledes kortes Hedemora TT
indeholdende Sveriges Motorcykle Grand
Prix i dagene den 14. og 15. juli, og skent
det nu er en gammel sag, sa skal vi lige
ridse lebet op i hovedtrekkene. Der blev
kert rent internordisk leb i klasserne for
500 og 350 cem og et svensk juniorleb i
125 cem klassen. Olle Nygren vandt begge
de internordiske klasser, og i 500 ccm klas-
sen blev det til et spendende opger med
svenskeren Ulf Gate, der kerer Norton.
Olle Nygrens Matchless gik ikke helt rent
pa et tidspunkt, og det'var tydeligt, at top-
effekten manglede pa maskinen i lgbets sid-
ste del. Olle Nygren matte derfor kere lige
til grensen i alle sving og sege at hente
hvert tiendedel sekund, der var at hente
ved overhalinger, opbremsninger og i selve
svingteknikken. P4 den méade kom der et
yderst spzndende handicap igang mellem
de to ryttere, og det endte med, at Olle Ny-
gren gik i mal 1/10 sekund foran Ulf Gate.
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1 Amerika skal det veere voldsomt. Catalina Grand Prix
er i virkeligheden et moto-cross over 160 km blot med et
par bjergprever og lidt gadekorsel. Vinder blev Charles
Minert pa BSA Gold star med en gennemsnitshastighed pa
ca. 50 kmft, hvilket forteeller lidt om lobets natur, efter-
som en Gold Star er god for omkring de 160 kmlt.

Begge ryttere gennemforte saledes lebet
med 156 km/t, men Ulf Gate opnéede den
bedste omgang i tiden 2.43,4, hvilket sva-
rer til 160,5 km/t. I 350 cem klassen i in-
ternordisk, der ligeledes kertes over 15 om-
gange, blev det en Klar sejr for Olle Ny-
gren, der i dette lob kerte AJS. Han vandt
i tiden 43.03,8, hvilket svarer til 152 km/t,
medens Ulf Gate (Norton) blev nummer to
i tiden 43.40,6 foran Kuno Johansson
(AJS) 4341,7. Sven Andersson blev her
nummer fire i tiden 45.00,6. Nok kaldes
disse to klasser internordiske, men der
var kun et meget svagt islet fra Norge og
Finland — er det da efterhanden kun sven-
skerne, der kerer motoreyklelob i Skandi-
navien? Olle Nygren viste en ualmindelig
god korsel i internordisk, men hvor fint
denne rytter i virkeligheden placerer sig
for ojeblikket fik man forst klarhed over i
kampen med nogle af de bedste internatio-
_nalt kendte kerere i Sveriges Grand Prix,
der ikke taller til verdensmesterskabet. T
500 ccm klassen stillede mange kendte ryt-
tere med Geof Duke i spidsen op til start,
og selviglgelig gav Duke en blendende op-
visning uden at fa konkurrence, og han
vandt i tiden 1.1853,8 for de 30 omgange,
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hvilket svarer til 166 km/t, medens Duke

korte sin hurtigste omgang pa 2.35,54, hvil- .

ket svarer til 169 km/t. Keith Campbell,
Australien, besatte andenpladsen med sin
Norton i tiden 1.20.00,9, medens John Hart-
le, England, ligeledes pad Norton blev num-
mer tre i 1.20.16,0. Jack Brett, England
(Norton), blev nummer fire i 1.20.54,0,
og pa femtepladsen kom Olle Nygren, der
dog kun gennemforte de 99 omgange, for
han blev flaget af. Ikke desto mindre hav-
de han et betydeligt forspring foran Bob
Matthews (Norton), der kun gennemforte
de 27 omgange, hvilket ligeledes var til-
tzldet med Jackie Wood (Velocette),
franskmanden Jean Pierre Bayle og sven-
skeren Evert Carlsson. Ievrigt var der ko-
lossalt mandefald i denne klasse. Arm-
strong matte udgé efter sin 19. omgang, Ulf
Gate kom kun 18 omgange igennem, John
Storr, England, 10 omgange. Endnu verre
gik det nasten i 350 cem klassen, i hvilken
en lang rzkke udlzndinge matte udgd. Det-
te 1gb blev vundet af Keith Campbell, Nor-
ton, i tiden 1.09.511, hvilket svarer til
156 km/t. John Hartle (Norton) blev num-
mer to i 1.09.52,2, men Hartle korte den
hurtigste omgang i 2.44,5, hvilket svarer
til 160 km/t. Jack Brett (Norton) og Bob
Matthews (Norton) blev nummer tre 0g
fire foran Olle Nygren (AJS), medens Alan
Trouw (Norton) blev nummer seks. Kuno

Walter Kramer, Puch 250 SGS, i det ostrigske alpelob.

!
1
i
]
:



|
|
:

]

Grev Lurani i sin Nibbio II, med hvilken han som tidligere omtalt har sat en rwkke nye rekorder. Motoren er en
350 cem Moto Guzzi.

Johansson blev nummer syv, men han gen-
nemforte kun de 24 omgange for han blev
flaget af, og det samme gzlder de fol-
gende placeringer nemlig Arthur Wheeler
(Norton), Sven Andersson (Norton) og
Fred Cook (Norton).

Mon den tid ikke snart er inde, da Hede-
mora er moden til at indgd i de lgb, der
teller til verdensmesterskabet?

Den danske motorsport synes at koncen-
trere sig mere og mere om Roskilde Ring,
der giver korerne den eneste mulighed for
»fast grund« under hjulene her i landet.
Det er ganske tydeligt, at trzningen pa
denne bane er af altoverskyggende betyd-
ning, og man ser bogstavelig talt fra gang
til gang, hvorledes sdvel motorcyklisterne
som bilisterne far et bedre tag pa at holde
hastigheden gennem svingene. Man mé dog
endelig ikke forfalde til at tro, at de dan-
ske kerere, selvom de opnir de bedste
placeringer pd Roskilde Ring, og selvom
der kores pa ganske faznomenale tider, vil
opnd samme resultater i udenlandske leb,
for en ting er det at vere fuldstendig dus
med nogle ganske bestemte sving indenfor
en forholdsvis kort bane, noget andet er
det at kere over lezngere landevejsstrak-
ninger.

Erhardt Fisker, der bogstavelig talt er su-
veren i 175 cem klassen, og gudskelov
stadig i en alt finere og mere sikker stil,
har sikkert gennemkert Roskilde Ring flere
omgange, end det nogensinde er lykkedes
en international kerer at gennemkore f. eks.
Isle of Man. Men Roskilde Ring er et ovel-
sesterren, der giver mulighed for at fa den
rigtige stil frem og mulighed for at finde
ud af, hvor grenserne ligger for, hvad man
kan byde sit koretoj i svinget. Den 29. juli

kerte man blandt andet Dansk-svensk lands-
kamp i FIII klassen, og svenskeren Sven
Andersson lagde for med et rekordforseg,
efter hvilket han fik noteret tiden 25,2, hvil-
ket er 1/10 sekund fra Arne Lohmanns re-
kord. Den anden svensker Alvar Strand-
berg maétie nojes med at f& noteret 25,5,
og derefter gik Robert Nellemann med
sammenbidt energi i gang med et rekord-
forseg, der resulterede i den fornemme tid
24,5. Blandt tilskuerne var der enkelte, der
nzrede tvivl med hensyn til tidtagningen,
men det var ganske morsomt, at den tidli-
gere rekordindehaver Arne Lohmann kun-
ne tage tiden pd Robert Nellemann {fra
dommertarnet, og det var ham, der no-
terede de 24,5. Erhardt Fisker var som
sagt temmelig suverzn i letvagtsklassen
pd sin DKW, og han vandt i denne klasse
over H. Bzkgaard (Triumph). Lige s& sik-
ker som Erhardt Fisker er i letvagtsklas-
sen, er Joerges Bagger i den store klasse,
og han vandt dagens leb pa Matchless med
22 points foran Nils Nielsen (Ariel) 19
points, Poul Christensen (Ariel) 14 points
og Egon Weldicke (Matchless) 14 points.
Sidevognskererne er ved at finde den har-
de konkurrence frem, som man for ar til-
bage kendte mellem giganterne Skov og
Mogensen, og sidst var der et veldigt op-
gor mellem Egon Walther og Kyndby Chri-
stensen, der side om side drenede banen
rundt uden at forzre en millimeter vaek. I
den tredie start var de to kerere sd jzvn-
byrdige, at de gik samtidig over maélstre-
gen. Kyndby Christensen vandt i 750 cem
klassen med Eigil Nielsen pa andenplad-
sen, medens Egon Walther besatte forste-
pladsen i 500 cem klassen foran Erik B.
Jensen. FIII racerne var inddelt i to klas-
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ser efter motorkonstruktionen, og de blev
siledes kaldt henholdsvis Midget Jap og
Midget Norton. I forstnzvnte klasse vandt
Borge Nielsen i Effy foran Viggo Petersen,
Cooper, medens svenskeren Erik Engvall
kom pé trediepladsen foran sin landsmand
Effy-koreren Rolf Meiier. I Midget-Norton
vandt Sven Andersson i Cooper foran Ro-
bert Nellemann, Alvar Strandberg, begge
Cooper, medens Poul Rasmussen besatte
fjerdepladsen i en Alfa Dana.

Det 2525 km lange non-stop leb Liege—
Milano—Liege, der blandt andet forer over
10 af de vanskeligste alpepas, blev vundet
af estrigeren Johann Krammer pa Puch
950 SGS. Af de 35 startende ryttere genneim-
forte kun 19, hvilket er et ret uszdvanligt
mandefald i et lob af denne art.

/Erliz talt — automobilsesonen har ikke
hidtil bragt tekniske overraskelser af
storre format. Der er mange vogne, som lo-
ver godt: Vanwall, BRM og tildels den nye
Bugatti, men ingen af dem er endnu hold-
bare nok til at konkurrere med Ferrari og
Maserati. T sjeblikket ser det ogsd nzrmest
ud til, at Ferrari har overtaget med de fra
Lancia stammende vogne, som bade er sejg-
livede og hurtige, faktisk hurtigere end for-
rige sa@sons Mercedes-Benz model.

Situationen er i dag den besynderlige, at
Ttalien har bilerne, mens de bedste korere
er Dbritiske (Moss, Hawthorn, Collins,
Brooks, Salvadori, Fairman m. fl.). Med an-
dre ord har 1956 udviklet sig til en kappe-
strid mellem personer uden nye tekniske
momenter.

Ttalien.

Der har veret travit pa Monza-banen, og
de seneste rekordkersler med en af firmaet
Abarth modificeret Fiat 600 (Stremlinie-
karosseri ira Bertone) fortjener en vis op-
merksomhed. Rekordholdet bestod af seks
fagjournalister med »Johnny« Lurani i
spidsen. (SMJ var ikke inviteret, sd jeg ma
ved forst givne lejlighed tale alvorligt med
den gode Johnny.) De reprasenterede Stor-
britannien, Frankrig, Tyskland, Belgien,
Schweiz og Italien, og denne internationale
sekstet satte en rzkke fine rekorder i klasse
H (500—750 ccm):

3,000 miles 1449 km/t (gl rekord 1033
km/t — Simca).

5000 km 1452 km/t (gl. rekord 136,4
km/t — Monopole)
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4000 miles 1449 km/t (ingen tidl. rek.).
48 timer 1454 km/t (gl rekord 126,8
km/t — Monopole).
5000 miles 145,1 km/t (ingen tidl. rek.).
10.000 km 140,7 km/t (ingen tidl. rek.).
72 timer 140,6 km/t (ingen udl. rek.).
Det ber for tuldstendighedens skyld an-
fores, at motoren i rekordvognen var pd
747 cem (6164 mm), havde et kompres-
sionsforhold p& 9,8:1 og udviklede 42 hk
ved 5400 omdr/min — s& nogen helt almin-
delig Fiat 600 er der altsa ikke tale om.
Dolomiter-lgbet for sportsvogne (303,8
km) er en af de mere typiske varmblodige
italienske foranstaltninger. De veje, lebet
folger, er temmelig harrejsende og begun-
stiger sma, let handterlige biler, kert med
italiensk verve. I &r blev lobet vundet af
Giulio Cabianca med en Osca 1500 (100,4
km/t) foran en Ferrari 3500. Den opniede
gennemsnitshastighed er ny rekord for dette
lob. Den gamle var sat af Paolo Marzotto
med en treliters Ferrari i 1953 (91,9 km/t).
Tovrigt var Villoresi i overdadig form og
korte aldeles mesterligt med den lille 750
cem Osca, som bragie ham sejren i mindste
klasse med ikke mindre end 88,9 km/t.
Sportsvognslgbet 1 Bari blev vundet af
Stirling Moss med en 3,5 liters Maserati
(131 km/t) foran Behra. Det var nzsten et
rent Maserati-leb og uden serlig interesse,
men selviglgelig giver disse sma leb gode
treeningsmuligheder.

Storbritannien.

Efter det franske Grand Prix blev The
British Grand Prix pa Silverstone den 14.
juli imedeset med den storste spending.
Treningsresultaterne skerpede yderligere
appetiten, for det s& ud til, at der endelig
skulle kores et abent 1ob, idet sdvel Mase-
rati som Ferrari, BRM og Vanwall havde
sejrschancer med Connaught som en ikke
ufarlig konkurrent.

Disse udsigter havde lokket godt 100.000
tilskuere til den ret charmeforladte bane,
som er indrettet pa en tidligere flyveplads.
Dagens program abnedes med et lgb under
den nye formel II, der forst treeder i kraft
neste ar, d.v.s. for vogne under 1500 ccm
uden kompressor. Feltet bestod hovedsage-
ligt af Lotus og Cooper sportsvogne, som i
hast var blevet befriet for selvstartere m. V.,
men Cooper havde ndet at bygge en veri-
tabel FII racervogn med Coventry Climax
motor, og den kerte Salvadori til sejr med
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Dette natbillede fra Le Mans giver et glimrende indtryk af stemningen rundt om den klassiske bane.

153,1 km/t for 171 km — 1 minut og 2 se-
kunder foran Colin Chapman’s Lotus sports-
model.

Efter denne livlige optakt tog det »svare
artilleri« opstilling i startomradet, og da
flaget faldt, sked Hawthorn’s merkegronne
BRM som en meteor fra linien foran det
brelende felt. Han var tet fulgt af Brooks
i den anden BRM, og sammen jog de af sted
i et betagende tempo. Vanwall gik det min-
dre godt. Gonzales, som kerte ferste gang
efter lengere tids pause, knzkkede den ene
bagaksel pa sin vogn i starten, og de to
vogne, som Schell og Trintignant kerte, 1a
midt i feltet. Fangio (Ferrari) satte efter
de to BRM vogne i et sd voldsomt tempo,
at han tabte vognen i et sving — noget man
sjzldent ser Fangio gere — og mistede flere
pladser. Moss (Maserati) halede derimod
ind pa de to forende engelske vogne, og
allerede efter 16 omgange var det sket med
Hawthorn’s, som udgik med beskadiget
transmission. Brooks faldt tilbage pd grund
af en defekt forbindelse mellem speeder
og karburatorer og var senere ude for et
dramatisk uheld, da gasspjzldene satte sig
fast, idet hans vogn veltede og gik op i ild
og reg. Selv havde han det held at blive

slynget ud og lande s& forholdsvis blidt, at
alvorligere kvastelser blev undgaet.

I mellemtiden havde Moss sikret forin-
gen foran Salvadori, der korte fremragen-
de, og Fangio, som kerte meget hurtigt,
uden at det sa sddan ud, og det er netop
kunsten. Salvadori udgik dog inden lenge,
da tendingen pa hans Maserati gjorde knu-
der, og derefter 14 lobet mellem Moss og
Fangio.

Inden deres tvekamp rigtigt blev udkem-
pet, blev Moss dog sat ud af spillet og
matte opgive med en syg og elendige Mase-
rati, medens Fangio’s Ferrari stadig lod
sund og rask. Peter Collins havde derimod
den wrgrelse at se olietrykket forsvinde pa
sin Ferrari, hvorfor han hurtigt overtog de
Paortago’s, s& han kunne sikre sig points til
verdensmesterskabet.

I mellemtiden var begge Vanwall vogne
forsvundet, og kun een Connaught var end-
nu med i lebet, sd slutningen var ret mat.
Castellotti ndede dog at foretage en geval-
dig karusseltur med sin Ferrari, der for-
uden store buler over det hele fik beska-
diget bagakslen. De Portago overtog vraget,
men lgbsledelsen beordrede vognen kaldt
ind, da den knapt nok kunne styres, sa de
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Efter rekordkerslen med 750 ccm motoren tog Abarth fat med en 500 ccm motor indbygget i den her viste vogn, der ud-
meerker sig ved et meget fint stremliniekarosseri.

Portago sluttede sit lsb med at skubbe vog-
nen over mallinien til en 10. plads, hvilket
smmerhen var foran Gerard’s gamle Coo-
per-Bristol, der besatte sidste- og 11. plad-
sen.

Resultatet blev felgende:

1) Fangio, Ferrari, 2.59.47 (158,76 km/t)

2) Collins/de Portago, Ferrari, 3.01.16,2

3) Behra, Maserati, tre omg. bagved

4) Fairman, Connaught, fire omg. bagved

Fangio’s sejr, merkeligt nok hans ferste
pa Silverstone, var yderst populer, men

% ; BRICRA RS e

Et lille studie i fart og koncentration. Det er David Tye,

der forte de 19 omgange af Point—to Point moto-cross,
men han blev sldet pa den 20. omgang.

R B
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kunne ikke delge publikums skuffelse over
de hjemlige vognes svigten.

Sportsvognslebet blev vundet af Moss
med en treliters Maserati foran et ret til-
feldigt felt, og det afsluttende FIII leb,
som kertes i pladrende regn, var uhyre un-
derholdende. Russell (Cooper) viste sig at
vere dagens hurtigste motorbadsferer.

Verdensmesterskabet star herefter séle-
des: Collins 22, Fangio 21, Behra 18, Moss
13.

Frankrig.

Sportsvognslebene i Rouen pa den nye
landevejshane var mere spendende end
ventet. Castellotti vandt den store klasse
med 150,4 km/t for 327 km, men hans Fer-
rari naede kun med ned og nzppe hjem
for Moss’ Aston Martin, der kun 13 4 se-
kunder bagved.

Chapman vandt den lille klasse (1100—
1500 cem) med sin Lotus og niede et gen-
nemsnit pa 141 km/t.

Rallye des Alpes blev i ar vundet af det
franske par Colange/Huguet med en Alfa
Romeo »Giuliette Veloce«, men endnu mere
imponerende var det, at Triumph TR 3-hol-
det sluttede intakt uden strafpoints og
hjemforte fem alpepokaler.

Renault Dauphine-holdet blev trukket til-
bage under rallyet; det siges, at hazkmoto-
rerne blev kvalt i stov.

Sidste.

Le Mans blev vundet af Jaguar, men ikke
at fabriksholdet, som havde det uheld at fa
to vogne sat ud af spillet ved en kollission
lige i begyndelsen.
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Sanderson i den vindende Jaguar under 24-timers lobet pd Le Mans. Det er forste gang i umindelige tider, at en privat
tilmeldt vogn vinder over fabriksmandskaberne.

Duke pé sin 350 ccm Velocette, som man endnu ikke har
set i aktion. Duke har konstrueret stellet, men han skal
ikke selv kore maskinen.

Hovedresultaterne er felgende:
1) Sanderson/Flockhart, Jaguar, 4033 km
168 km/t

2) Moss/Collins, Aston Martin, 4017 km

3) Gendebien/Trintignant, Ferrari

4) Swaters/Pouselle, Jaguar

5) Frankenberg/v. Trips, Porsche

6) Hawthorn/Bueb, Jaguar

7) Bicknell/Jopp, Lotus

8) Hughes/Bentley, Cooper

9) Bourillot/Perroud, Maserati

10) Laureau/Armagnac, D.B.

Kun fjorten ud af 49 deltagende vogne
gennemforte, og for ferste gang i uminde-
lige tider blev dette lgb vundet af en pri-
vat vogn, d.v.s. en vogn, der ikke var for-
beredt af en fabrik som del af et fabriks-
hold.

Den vindende Jaguar var anmeldt af
sEcurie Ecosse« — den skotske vaddelsbs-
organisation, som David Murray har op-
bygget for sin egen forngjelses skyld —
men lad ingen ga hen og tro, at vognene fra
denne »stald« er mindre omhyggeligt for-
beredt end et fabrikshold eller billigere.

sEcurie Ecosse« har lenge vaeret en fak-
tor i sportsvognsleb, men dette er sa ube-
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tinget den sterste sejr, og den er ualmin-
deligt velfortjent.

For den britiske bilindustri var le Mans
en hgjst tilirengt saltvandsindsprgjtning,
idet 6 af de 10 ferste vogne var britiske.

Tysklands Grand Prix for automobiler pa
Niirburgring blev vundet af Fangio (Fer-
rari) med 137,8 km/t foran Stirling Moss
(Maserati), der fik noteret 137,7 km/t. Fan-
gio satte tillige ny omgangsrekord med 141,2
km/t — en nezsten uhyggelig hastighed pa
Niirburgring. Det skal dog bem=rkes, at
Collins forst slog den gamle omgangsrekord
ved at kore med 140,1 km/t.

Danmarksmesterskabet i automobiler blev
kert pa jordbanen ved Skive den 5. august.
Danmarksmestre blev: Midget, Poul Ras-
mussen, Hillered. Standard under 1000 cecm
Walter Greulich, DKW. Grand Tourismo
indtil 1600 cem Voigt-Nielsen, Porsche.
Standard indtil 2000 cem Poul Thomsen, Ci-
troén. Sportsvogne over 1600 cem Robert
Nellemann, Allard. Standard indtil 1300
cem Frede Andersen, Fiat. Standard indtil
1600 cem Ellemann-Jacobsen, Volvo. Stan-
dard over 2000 cem Berge Nielsen, Ford.

Er det ikke lidt vel meget med otte dan-
marksmestre i automobilleb? Selvislgelig
rader vi ikke over sd meget ensartet mate-
riel, men vil en pointsheregning mon ikke
kunne finde frem til en enkelt danmarks-
mester i labet af en szson, for det ville dog
skabe den fornedne respekt om titlen.

HUSK
Danmarks

1. GRAND PRIX
MOTO-CROSS

(Europamesterskabs-ﬁnah)

VOLK MOLLE

ved Randers
Sendag den
2. September kl. 14

Arrangor: Randers Motor Sport
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MZRKAT TIL HJZALP
FOR RODE KORS
KATASTROFEPOSTER

Dansk Rode Kors har varet med til at
lose verdensomspzndende opgaver, 0g
dette hjzlpearbejde er kommet millioner
af nedlidende til gode, men har ogsd i hej
grad tjent Danmark til zre og veret med
il at skabe respekt og hengivenhed for det
danske folk. !

Ogsa i Danmark leser Rede Kors store
og aktuelle opgaver.

Enhver vejfarende kender det bla skilt
med det rode kors, hvoraf ca. 1600 stir
langs Danmarks smukke landeveje. Hvert
skilt forteller, at der her findes en Reode
Kors katastrofepost, hvor vejfarende i ulyk-
kestilfzelde gratis kan fa verdifuld ferste-
hjelp.

Uden vederlag har 1600 hjem pétaget sig
at bestyre katastrofeposterne, ved dag og nat
at stille telefon og Rede Kors forbindings-
kasser til forulykkedes hjelp.

Omkring 4000 gange om dret yder kata-
strofeposterne verdifuld bistand ved ulyk-
kestilfzlde.

Til stotte for det omfattende Rede Kors
arbejde — herunder ogsa katastrofeposter-
nes vedligeholdelse og udbygning — szl-
ges i ugen fra 6. til 13. september over hele
landet, bl.a. ved servicestationerne, Rede
Kors automezrke for 50 ere pr. stk.

Dansk Rede Kors beder alle motorke-
rende kebe det lille merke til paklebning
pa motorkeretojet og derved sette Rede
Kors i stand til at hjzlpe — en dag kalder
De maske selv pd hjelpen.

*

LOBSKALENDER

August:

19. SMK Odin, Fangel — banelsb
Holstebro Motor Sport — baneleb
Motorklubben ,,Rapid*, Gladsaxe — speedway
Nzstved Motor Klub, Nissehulen — terrenbane

23. De samv. Motorklubber, Amager — speedway

26. Holbzk MK, Skellingsted — terrznbane
Aarhus MK (DM 1000 m), Vaddelgbsbanen

September :

9. Randers Motor Sport, Volk Molle — moto-cross
(Danmarks Grand Prix)
De samv. Motorklubber, Amager — speedway
. Motorklubben ,,Rapid*, Gladsaxe — speedway
Roskilde og Omegns MK, Roskilde-Ring — banelsb
Motorklubben ,,Speed* — banelob
Hjerring Motor Sport, Hjerring Bjerge — terrznbane
Morse Motor Sport, Hejgaard ved Solbjerg —
terrznbane

-]



BAHCO
motyg

P.U.-NOGLEN....

* Kan komme til enhver motrik

|

med en af de to gribefunktioner:
Ringen med den tynde vag og
den lave forkrobning — gaflen
med de tynde og smidige kaber.

% Kan losne enhver motrik.

Ringen er beregnet for et ekstra
kraftigt tag — gaflen for hurtig
drejning.

* Kan tilfredsstille selv
den mest kresne.

Den fine przcision, styr-
ke og smidige udform-
ning ger P.U.-ngglen til
et uundverligt
varktejfor motor-
folk.

Det er forniklet og forkro-
met pd en sddan made, at
overfladen kan std for slag
og slitage, og saledes at
vaerktojet ikke smutter i en

fedtet hand.
anffy {1
B“"G
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Topnoglehovedet

Ledtopnoegle Sijernenogle

Autovaerkstederne gir mere og mere over
til BAHCO motyg, fremstillet af BAHCO
V-stil — det fineste svenske specialstdl.

AB BAHCO-STOCKHOLM

Reprasentant for Danmark

A/S BAHCO-PRIMUS

Norre Segade 35, Kobenhavn K., telefon Minerva 3700
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jek : gte, de mest
elegante og effektive hjalpelygrer. En-
keltvis eller parvis pr. stk... kr. 87,50

LUCAS camping‘.‘%- og m&kygre' model
100, med 4 m ledning, stik og pre
............ i, .. kr. 30,40

LUCAS baklygte,umodel 494 giver
maximal lyseffekt! ved bakning. Foi-
chromet med pere ... .. .. kr. 64,15

W
LUCAS sports-tendspole HS giver mo-
toren sikker tending, mere liv og fart.
1,16 68 12 WOl s v s 2w kr. 36,00

LUCAS batterier giver sikkerhed for
topydelse pd de lange strak, hvor det
elektriske anleg er udsat for en kon-
stant svar belastning.

Eas enkeltvis. 1 6/og 12 volt incl. relz,
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Ansus

A

Red Deres forhandler
om gratis fortegnelse
oyer Lucas service-
stationer i Europa
eller rekvirer direkte
hos Axel Ketner,
Vordingborggade 6-8,
Kobenhavn @. Tele-
fon Tria 3131°.

LUCAS AUTOUDSTYR FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE
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