==
P o)
=
-
-
.
f
=
(@ ]

Vi gratulerer og takker for

ering om

drs saglig orient

t

moderne motorteknik

IMPORT@R: FRED. RASMUSSEN — ODENSE




4

EN SLIDT SPEEDER...1

TEGNET PA :
LANG TIDS 8

) TRO TJENESTE.... :
B

Men — stadig fuld styrke igmotoren takket vere

<




Gamle o

=) taendrer /.
sluger
benzin

TANDROR giver

);(g mindre benzinforbrug \/
;ﬁ% starre traekkraft \

%K’ bedre acceleration

BOSCH BAGLYGIE beregnet BOSCH MOTORCYKLEHORN BOSCH FORLYGTE giver et
for montering pa skarmen, har en klangfuld tone, og er kraftigt, langtrekkende lys
lev. sortlak. ell. selvfarvet. utroligt holdbare. med tilpas sidespredning.

AUTOELEKTRISK
TILBEHOR

BOSCH "
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Med denne udgave af SMJ kan vi fejre ti ars bestien, og
dermed skulle bladet have tradt sine bernesko og bevist sin
levedygtighed. Ti ar er selviplgelig et meget lille jubileum,
men det er dog ferste gang, et uafhengigt motorblad har vist
sig sd sejlivet, og vi har endda begrundet hdb om yderligere
fremgang i de kommende ar.

Nar SMJ i dag kan tzlle en stor og trofast leserkreds, skyl-
des det ikke udelukkende den stigende motorisering, men nok
sa meget den kendsgerning at bladets medarbejdere har be-
handlet stoffet med energi og alvor uden at springe over, hvor
gerdet er lavest. Dette er ikke mindst kommet til udtryk i
den tekniske brevkasse, som sidste &r besvarede mere end tre
tusinde skriftlige forespergsler, af hvilke kun en ringe pro- -
centdel blev bragt i bladet. I hvert enkelt tilfzlde har vi gjort
os det klart, at for spergeren er netop hans keretsj det vig-
tigste i verden, og som sddan har vi betragtet det.

Teknisk brevkasse er selvislgelig en decideret underskuds-
forretning, men netop gennem lasernes breve har vi veret i
stand til at vurdere, hvilke emner det ville vere pikrzvet at
behandle mere indgéende i artiklerne, og derfor er vore le-
sere ogsa skattede medarbejdere.

Et blad som SMJ kan naturligvis aldrig f& den samme slag-
kraft og indflydelse som de store dagblade eller motororga-
nisationerne, men vi har fert vor egen stille kamp for at opna
bedre korsel gennem sterre viden, og vi kan med glede er-
fare, at vore lesere lader deres lerdom gi videre til venner
og bekendte, og efterhdnden har man pa de rigtige steder faet
ojnene op for det fag, der kan kaldes ferdslens dynamik.
Ogsa pa medarbejdernes vegne kan jeg derfor udtrykke min
glede over at skrive for en inderkreds, der forstar at udnytte
de verdier, som motorkeretsjerne giver os i vor fritid, og som
forstdr at udnytte bilen og motorcyklen som et uundvarligt
hjelpemiddel i det daglige arbejde.

Mogens H. Damkier.
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AF "OBSERVER"

Motorcyklesaesonen 1957 er — s& vidt det
kan bedemmes for landevejslgbenes ved-
kommende — blevet indledt pa den made, at
man med en pind har rert rundt i savel
Isbskalender som reglementer, og det er ef-
terhdnden noget vanskeligt at finde ud af,
hvad de vise herrer har bestemt sig til, hvad
der er aftaler, og hvor meget der kun er lgse
rygter. Sa vidt det er blevet os meddelt, 1&
det nogenlunde fast, at man i 1957 ikke ville
kere i 500 cem klassen for verdensmester-
skabslgbenes vedkommende, men de hurtige
»halvlitere« synes ganske uanfagtet at kere
ogsa i denne s@son.Da der i arets forste klas-
siske Igb, det spanske Grand Prix, som gan-
ske vist ikke teeller til verdensmesterskabet,
blev kert med 500 cem maskiner, gjorde
dette tyskerne meget indignerede, og nogle
af vore kolleger erklmrede hejtideligt, at
500 cem klassen ikke ville blive tilladt i

Tyskland. Man morede sig tilmed lidt over,
at JAP havde udviklet en fire-cylindret TT-
motor netop nu, da den ingen betydning
kunne fa. Umiddelbart efter dette blev lgbs-
kalenderen @ndret silédes, at det tyske
Grand Prix blev flyttet til Hockenheim ba-
nen, hvor det kertes den 19. maj — med en
500 cem klasse.

Det var navnlig de italienske ryttere, der
brugte det spanske Grand Prix til at varme
op ved, og Ubbiali vandt i 125 cecm klassen
med sin M. V. foran markekammeraten Co-
lombo, men sensationen 14 i den kendsger-
ning, at spanieren Cama forte de otte forste
omgange med en meget hurtig Montesa. Si-
devognsklassen blev vundet af Schmid
(BMW) foran W. Grossman (Norton), og
Surtees vandt med sin M.V. 500 cem klas-
sen foran pseudonymet J. Grace (Norton).
Pé trediepladsen kom Gonzalez (Norton)
foran gstrigeren Klinger (BMW), og forst pa
femtepladsen kom Ken Kavanagh, der tog
forsigtigt pd tingene med sin ny maskine,
den fire-cylindrede M. V. — Bandirola matte
ngjes med at besztte sjettepladsen efter et
styrt. Han 1a det meste af lgbet skiftevis pa
ferste- og andenpladsen i hard konkurrence
med sin markekammerat Surtees.

Blad venligt frem til side 392

Mclntyre (8) forer med sin Gilera i 500 ccm klassen pé Hockenheim foran Surtees pa MV (18). Som nummer tre ligger
vinderen, Liberati, pd Gilera (7), og bagest ses Maserati pé MV .
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% Lys- og hornkontakt fikst sammenbygget

% Pladestyr med indbygget horn og belyst
speedometer

% Effektivt lyddeempet indsugning

% Elegant bag- og nummerpladelygte

% ldeelt konstrueret kickstarter

% Stort afldseligt handskerum

Nu er den bedste scooter ogsa
den billigste . . . hertil kommer det
afgerende faktum, at Lambretta
er den sikreste.

Model 125 Id de luxe
kr. 3685.- i tri handel

Model 150 Id Special luxe
kr. 3975 - i fri handel

Model 150 Id Grand luxe
kr. 4150.- i fri handel

NORDISK DIESEII A/ KOBENHAVN SV. TLF. HILDA 101, RIGS 382
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DEN RODE TRAD

SMJ FYLDER 10 AR, OG TEKNISK AFDELING
BLADER I FORTIDENS GERNINGER

Af »Primus Motor«

U dgivelsen af et motorblad, der ikke er
tilknyttet en slagkraftig, skonomisk vel fun-
deret landsorganisation, er en sag, som ikke
er sa lige til. Historien rummer mange eks-
empler pa selvstzndige motorblade, der er
géet ind i lebet af f& méneder eller ar, og
den rummede i juni 1947, da det forste num-
mer af SMJ s dagens lys, en afskrzkkende
lere for enhver, som tenkte pa for egen reg-
ning at udgive et tidsskrift, der for en stor
del skulle kebes og leses af en kreds, som
i forvejen var forsynet med i og for sig ud-
mearkede gratis medlemsblade fra en eller
anden motorklub.

I dag kan vi se tilbage p& 10 ars SMJ —
10 travle arbejdsér kendetegnet ved stadigt
stigende oplag for savel bladet som det til-
knyttede forlag og ved en konstant person-
lig og is@r brevlig kontakt med laserkred-
sen, der bekrefter, at vi lsser en opgave,
som abenbart ikke loses af andre, og man
foler uvilkéarlig en trang til at besinde sig
for at finde svar pa det spergsmal: Hvad er
det, vi har gjort, som vore mindre heldige
forgengere har forsemt?

Der kan naturligvis peges pa mange for-
skellige omstzndigheder, som har begunsti-
get udgivelsen af et motorblad netop i disse
ar — trods al skjult og officielt abenbaret
modstand mod det danske folks motorise-
ring er antallet af motorkeretsjer og knal-
lerter Iobet fra enhver forkalkulation, og der
er ingen grund til at tro, at trangen til pri-
vat motoriscring skulle vere i aftagende fo-
relebig. Motorstof er godt stof — savel dag-
blade som ugeblade har opdaget det, og nye
biler og motorcykler, sensationelle fremtids-
perspektiver og almindeligt trafikstof breder
sig mellem nyheder, madopskrifter, damemo-
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der o.s.v. Men alt dette er kun, hvad man
kan kalde det appetitvekkende stof. Her ud
over bestar der altid et behov for en mere
dybtgdende behandling af emnerne — inden
for enhver befolkning findes der en gruppe
mennesker, som vil vide ordentlig besked
med det, de har med at gere — mennesker
for hvem motorkerslen har udviklet sig til
en virkelig interesse, en hobby eller maske
en lidenskab, og det har lige fra starten vz-
ret vort mal at give netop disse lzsere, hvad
de har brug for.

Men den smukke hensigt alene gor det
ikke. Afgorende for vort arbejde gennem de
10 &r har det i forste rakke veret, at det
lige fra starten lykkedes at samle en kreds
af medarbejdere, som var enige om, at uden
et neogternt, rent videnskabeligt syn pa tin-
gene, kommer man ingen vegne. Teknikken
rummer ingen mysterier — det hele hviler
pé kendte naturlove, og kun ved at fore det
enkelte problem, den konkrete tvivl, tilbage
til de fysiske grundbegreber kan man na til
en forklaring, der pi en gang belyser et fo-
religgende emne og baner vejen for forstael-
sen af igangverende og kommende udvik-
ling. Det gelder hele koretsjets tekniske op-
bygning — motoren, transmissionen, den
bzrende konstruktion, hjulophzngning og
affjedring, styretsj og bremser, det elektri-
ske system, dek og karosseriformer og ma-
skinbygningens forskellige materialer — det
gzlder forskellige typer af motorkeretgjer,
nar man vil vurdere deres egnethed til be-
stemte formédl, og det galder ikke mindst,
nér man vil forstd de forhold, som betinger
koretojernes manevrering, deres styrbarhed
og stabilitet ved kersel under varierende
ydre forhold.




SRESAtEN

September 1948 — Skandinavisk Motor Co. A S foreviser den tyske Folkevogn for pressen. Man har forelobig kun faet

E vogne hjem, men hdber, det snart mé lysne for importen. I eojeblikket ligger 70 pct. af fabrikken i ruiner, og der
fremstilles kun 2000 vogne om mdneden, men man hdber efterhinden at komme op pa de 300.000 biler om dret, som
var mélet, da fabrikken blev projekteret.

Det siger sig selv, at en stor del af teknisk
afdelings - arbejde er preget af dagen og
vejen, af de nzre ting. En vasentlig del af
bladets stof er justerings- og vedligeholdel-
sesvejledning for ejere af nyere og =ldre bi-
ler og motorcykler — nyttigt illustreret, ogsa
af verdi for den professionelle mekaniker.
En anden del af arbejdet, som sluger megen
tid, er den systematiske afprevning af de for-
skellige typer af motorkeretojer, som fin-
des pa det danske marked. SMJ var ferst her
i landet med denne virksomhed, og man
gjorde lige fra starten et stort arbejde for at
tilrettelzegge afprovningen séledes, at de fo-
retagne mailinger var videnskabeligt uangri-
belige — det forudsztter, at man i det en-
kelte tilfzelde foretager en lang rakke forseg
(acceleration og benzinforbrug), og den fyl-
destgorende beskrivelse af koretsjets egen-
skaber i trafikken forudseztter, at der keres
adskillige hundrede kilometer i by og pa
landevej. Afprevningen af motorcyklerne
stillede serlige krav, for her riadede man
ikke over maleapparater, som kunne fas i
handelen — teknisk afdeling matte selv kon-
struere det nedvendige udstyr og selv gere
de nsdvendige erfaringer, for man fandt frem
til en forsvarlig méilepraksis.

Her ud over har vi imidlertid bestrazbt os
p& — si vidt det var gerligt — at »fole ud-

viklingen pa tenderne«. Vi har — ved at
dykke ned i og ved at foretage de nedven-
dige analyser af et omfattende historisk ma-
teriale — i en lang rzkke artikler forsegt at
klarlzegge udviklingen lige fra motorkeretsj-
ernes barndom til vore dage; vi har prevet
at finde frem til de erfaringer, som var ve-
sentlige for fremskridtet, og at udskille de
mange — ofte forvirrende — trzek, der viste
sig at vazre uden verdi. Det er stof, som
rummer vesentlige trek af teknikkens hi-
storie, og ikke sjzldent er der tale om men-
neskeligt drama, som mé fengsle enhver.
Derved har det varet muligt at traekke en
linie op for udviklingen af de motorkere-
tojer, vi benytter i dag, og det har ud fra
en ren teknisk forhandsviden ofte veret mu-
ligt at forudsige, hvad der ma ske i en nar-
mere og fjernere fremtid — ikke mindst
denne sidste opgave har givet teknisk afde-
ling mange frydefulde, spvnlogse natter.

Det vil vire naturligt at benytte lejlighe-
den til at blade lidt i de gamle argange og
ad fra et teknisk synspunkt at fremdrage
nogle trzk til belysning af motorkerslens
fortid, nutid og fremtid.

Motoren.

Forudsetningen for al motorkersel var i
starten og er stadig stempelforbrazndings-
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motoren, 2-takt eller 4-takt, karburatormotor,
diesel- eller benzinmotor med indsprejining
af brandslet ved hjzlp af en serlig brend-
stofpumpe. Man havde i begyndelsen ogsd
dampbiler og elektriske biler, men de for-
ste havde for hejt braendselsforbrug, og de
sidste var for tunge og havde alt for begrzn-
set aktionsradius -— ingen af dem kunne
overleve i konkurrencen med de lette, ben-
zindrevne motorkoretojer. I begyndelsen
havde oliefirmaerne ikke nogen udprzget
kontrol med benzinens kvalitet — begrebet
oktantal var endnu ikke opfundet, men det
la formentlig i starten mellem 30 og 40, og
det begraznsede motorens kompressionsfor-
hold til mellem 3 og 4, ikke mindst fordi
mdn endnu ikke havde fundet frem til de
regler for udformningen af forbrazndings-
kammeret, vi kender i dag. Men bade olie-
firmaer og motorkonstrukterer blev hurtigt
klogere — man fandt ud af, dels at man kan
raffinere benzinen pa en sddan made, at den
kan tale en hejere kompression uden at blive
udsat for selvantzndelse, eventuelt kunne
man — som det nu er almindeligt — til-
sette tetraztylbly eller andre stoffer, der
nedsetter bankevilligheden, og dels at man
kunne udforme selve forbrandingskammeret
sdledes, at muligheden for bankning blev re-
duceret; her spiller iser formindskelsen af
den enkelte cylinder en rolle.

Ved udformningen af en forbrandingsmo-
tor til en bil eller motorcykel m& man navn-
lig have opmarksomheden henvendt pa to
ting — for at gere motoren si let som mu-
ligt md@ man strebe efter den storst mulige
effekt i forhold til det benyttede slagvolu-
men, og af hensyn til driftekonomien mé
man serge for den bedst mulige udnyttelse
af benzinen. Underseger man forholdene
narmere, viser det sig, at tre forskellige for-
hold spiller en afgerende rolle ved moto-
rens udformning. For at fi en lang levetid
for maskineriet og forholdsvis sma indre
tab (friktionstab) gzlder det om at begranse
stempelhastigheden til det mindst mulige. P4
dette punkt gjorde der sig i mange &r en
rekke — tildels uforklarlige — fordomme
geldende; ‘man troede, at en lang slaglaeng-
de rummede en fordel i sig selv, og forst
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efter den anden verdenskrig blev man virke-
lig klar over fordelen ved de meget korie
slaglengder. Det ferte til de kvadratiske
eller overkvadratiske motorer, vi kerer med
i dag.

For det andet var det klart, at man kun
kunne opna en tilfredsstillende brandsels-
skonomi, hvis man hele tiden pressede kom-
pressionsforholdet for motorerne til gran-
sen for, hvad den forhindenverende mar-
kedsbenzin og de former for forbrazndings-
rum, man havde fundet frem til, kunne klare
uden at give anledning til @gte motorbank-
ning. Langt den storste del af denne opgave
er hidtil blevet lest af benzinselskaberne
(under store gkonomiske ofre til milliard-
investeringer i nye raffinaderier), og vi er
i dag naet op pa kompressionsforhold mellem
8 og 10 svarende til oktantal mellem 85
og 100.

Endelig er der en graznse for, hvor stor
effekt, d. v. s. hestekraft (hk), man kan hente
ud af en given motor. Varmebelastningen pa
stempeltoppen mé ikke komme over en vis
grense, hvis man vil undg4, at stemplet szt-
ter sig fast i cylinderen. De stempelkonstruk-
tioner, vi benytter i dag, er alle ukolede —
d.v.s. at der ikke er tale om nogen kunstig,
effektiv koling af stempeltoppens underside.
Den varmemengde, som under motorens
drift treenger ind i stemplet, ma ledes langs
stempeltoppens materiale og gennem stem-
pelringene og cylinderveggen videre til ke-
levandet. Under disse forudsztninger viser
erfaringen, at man ved drift med almindelig
benzin ikke kan fa udviklet mere end 0,5 hk
pr. kvadratcentimeter stempeltop, og ved an-
vendelse af brandsler med stor fordamp-
ningsevne (metylalkohol) kan man ni op pé
ca. 1 hk pr. kvadratcentimeter, men heller
ikke hejere.

De erfaringer, som ligger til grund for ud-
viklingen af den moderne brugsmotor, er i
forste rekke indhentet i sports- og racermo-
torerne. Bade bil- og motorcykelsporten har
givet konstruktgrerne mulighed for at fole
sig frem til en rakke naturligt bestemte
grenseverdier, der i stigende grad far be-
tydning for opbygningen af de motorer, som
ligger i vore standardmotorkeretsjer. Man
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August 1949 — Ved at opsummere foreliggende erfaringer med hidtidige topventilede 4-taktere tegnede vi dette diagram

over sammenherende veerdier for henholdsvis effektive middeltryk (henregnet til stempeltop) og kompressionsforhold.

Den ind d

kurve repr

ede efter vor opfattelse grensen for, hvad man kan opnd ved det omdrejningstal, hvor

motoren afgiver sin storste hestekraft. Alle senere sports- og racermotorer bekreefter, at denne greensekurve var rigtig
for motorer med glidelejer og trykomlebssmering. Leeg merke til, at det ikke kan betale sig at hceve kompressionen
over 12—I13.

har lert, at stempelhastigheden ikke kan
overstige ca. 21 meter i sekundet, uden at
der bliver fare for sammenbrznding, man
har gjort erfaring med de tilladelige varme-
belastninger pd motorens forskellige dele
(herunder ikke mindst tendreret), man har
udviklet smeoreolier med langt sterre film-
styrke i forhold til viskositeten end de hid-
til kendte typer, man har udviklet nye, langt
mere slidstzerke materialer, og man har fun-
det ud af, at det ikke kan betale sig — hver-
ken af hensyn til effekt pr. liter slagvolumen
eller af hensyn til brendselsskonomien —
at drive kompressionsforholdet op over en
vis grense (for almindelige tryksmurte 4-
taktere ca. 11, for rullelejemotorer ca. 14).

Allerede i august 1949 foretog vi en op-
summering af disse forhold og optegnede for
de topventilede 4-takteres vedkommende den
viste grensekurve for det effektive middel-
tryk pd stempeltoppen, som man kan né ved

udnyttelse af alle foreliggende muligheder.
Prover man at gennemregne de hejst udvik-
lede racermotorer af i dag, viser det sig, at
de stemmer ganske ngje med denne pa al-
mindelig erfaring baserede forudsigelse. Som
et eksempel kan nzvnes den nye Moto-Guzzi
racer, der har en V-8 motor pa kun 500 ccm,
og den udvikler 70 hk ved 12.500 omdrejnin-
ger pr. minut svarende til en stempelhastig-
hed pa 17 meter i sekundet. Det svarer til
det pa kurven aflaste effektive middeltryk
pa 10 at (kompressionsforhold knapt 10),
men varmebelastningen pr. kvadratcentime-
ter stempeltop ligger pa 1 hk, og det er dob-
belt s meget som tilladeligt pd almindelig
benzin — deraf de darlige erfaringer med
maskiner af denne type under de hidtidige
provekeorsler.

Ved bedommelsen af disse forhold mé man
erindre, at hestekraft og hestekraft er flere
forskellige ting. Ved opgivelsen af en mo-
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Juli 1955 — Eksempel pa en hejtudviklet 4-takter, over-
kvadratisk, nemlig NSU Max pd 247 ccm med koblestcen-
ger, der treekker den overliggende knastaksel. Boring 69
mm, slagleengde 66 mm — udvikler 28 hk ved 9000 om-
drejninger pr. minut i Sportmax-udgaven.

tors effekt burde det i virkeligheden vare
reglen, at man oplyste, hvor lenge motoren
kan tdle at afgive den navnte hestekraft
uden driftsforstyrrelse, for selvfolgelig kan
en motor et kort ejeblik (nogle minutter
eller nogle sekunder) overbelastes, uden at
der sker skade. Man kender forholdet fra de
amerikanske bilmotorer, der aldrig har kun-
net tale at afgive deres nominelle effekt mere
end kort tid ad gangen, og man har en pa-
rallel i flere af de hejt tunede moderne mo-
torcyklemotorer. En af topprzstationerne —
NSU Sportsmax — svarer med sine 28 hk
ved 9000 omdrejninger pr. minut ganske
ngje til vor gamle kurve over det effektive
middeltryk, men effekten giver over 0,70
hk pr. kvadratcentimeter stempeltop, og det
er dermed givet, at denne motor ikke kan
afgive de 28 hk i ubegrznset lange tidsrum.

Siden 1949 er der imidlertid fremkommet
en standard-nyhed, som &bner nye perspek-
tiver for udviklingen af kraftige, skonomiske
motorer — her tenkes pa den direkte ben-
zinindsprejtning, der allerede er gennem-
prevet med store sporislige resultater pa
Mercedes Grand Prix racerne af de senere
drgange, og som i dag findes pa Goliath
900 E. Ved den direkte indsprejining be-
frier man sig for praktisk talt alle de ulem-
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per, der knytter sig til den almindelige kar-
buratormotor (chokning, isdannelse i ind-
sugningen, forkert justering, forstoppelse af
stralespidser), og opnar samtidig en stor
fordel, fordi hele fordampningsvarmen for

det forbrugte motorbrzndsel falder i selve -

forbrendingskammeret, hvilket giver mulig-
hed for at komprimere hejere uden at sztte
benzinens oktantal ‘i vejret og dermed en
bedre benzingkonomi. Den direkte benzin-
indsprejtning, der bygger pd de principper,
som allerede er kendt fra dieselteknikken
(forst og fremmest Bosch-brendstofpumper),
har fort til en omvurdering af 2-takt moto-
ren — en karburator 2-takter er en forholds-
vis uskonomisk motor, fordi en del af den
friske, indblzste benzin-luft blanding und-
viger sammen med udbl@sningsgassen, men
dette vil aldrig ske ved en motor med ind-
sprejtning, for her venter man med at sprej-
te brendslet ind, indtil der ikke er nogen
chance for, at det kan né at slippe ud gen-
nem udblasningsporten. Resultatet er da, at
gode, topventilede 4-taktere i dag bruger ca.
230 gram benzin pr. hestekrafttime, 2- og 4-
taktere med direkte benzinindsprejtning om-
kring 200 gram pr. hestekrafttime og diesel-
motorer ca. 180 gram pr. hestekrafttime.
Med den direkte benzinindsprejtning skul-
le vejen isvrigt vere abnet for bygningen
af det, der alle dage har stdet som et nasten
uopnaeligt ideal, nemlig: Den oktantal-uaf-
hengige motor. Altsd en motor, der opfylder
ideale krav med hensyn til kompressionsfor-
hold, men som er uafhengig af egenskaberne
for det anvendte brzndsel. Ganske karakte-
ristisk er det et af de store amerikanske
benzinselskaber, der har interesseret sig ak-
tivt for lesningen af denne opgave (Caltex),
og hele projektet gdr — som det er vist pa
hosstdende tegning, ud pi, at man ligesom i
en dieselmotor lader den enkelte cylinder
indsuge ren forbrendingsluft, der under
kompressionen underkastes en reguleret ro-
tation omkring cylinderens akse, hvorefter
man i neje overensstemmelse med luftens
rotationshastighed indsprejter det forstevede
motorbrendsel siledes, at der med det sam-
me dannes en blanding af brazndsel og luft
i det for forbrzndingen rigtige indbyrdes
mangdeforhold. Umiddelbart efter at denne




— endelig et tendrgr som er
velegnet til to-takts motorer.

— CHAMPION er det

eneste tendrgr med elektroder
af den epokeggrende
Powerfire-legering.

— Aldrig fgr er der opnaet
sa stor modstandsdygtighed
overfor elektrodeforbranding.

— Spgrg Deres mekaniker

om de nye

CHAMPION POWERFIRE
tendrgr. Han ved hvilken
type, De skal valge.

Der findes ikke nogetbedre tendrer til totaktsmotorer

Biloar
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hland med
'ENERGOL

ENERGOL TOTAKT
ENERGOL TOTAKT SPECIALY)

*) Bemaerk: TOTAKT SPECIAL er
selvblandende, anvend derfor
20 °/, mere olie end foreskrevet
i instruktionsbogen.
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Bland rigtigt -

SMOREOLIER
0G
BENZIN

Blandingsforholdet af olie og ben-
zin er af driftsmassig vigtighed for
enhver TOTAKT'ER . . . ..
Oliens kvalitet er ligesd vigtig!
Anvender De en af de verdensbe-
remte BP totaktsolier med de frem-
ragende smgreegenskaber, vil De
— med minimal koksafsztning pa
stempelringe og udstedningsporte
— opni en virkelig effektiv beskyt-
telse af motorens vitale dele, de
dele, som sikrer en stabil drift.

BP totaktsolier indeholder szrlige
additiver beregnet pd at modvirke
alle tzrings- og rustdannelser i
motoren.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/s




blanding er dannet, tzndes den pa normal lingen medforte derfor, at man — efterhan-
made ved hjzlp af et elektrisk tzndrer, og den som den effektive hestekraft pr. liter
der dannes en stéende flammefront, som for-  slagvolumen reg i vejret — satte slagvolu-
hindrer, at der overhovedet kan blive tale men for de gengse maskiner ned. Fa menne-
om motorbankning. sker har brug for mere end de ca. 20 hk,

stor hk
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April 1950 — Pa grundlag af vore egne erfaringer udarbejdede vi dette diagram, ved hjelp af hvilket man kan fast-

scette det rigtige blandingsforhold for breendslet til en sports- eller racermotor, idet man gér ud fra, at der alene kan

vere tale om benzin (oktantal 68 — det var dengang), benzol og metylalkohol. Senere er man (forst i USA) begyndt at

bruge illholdige motorbreendsler som f.eks. nitrometan i blandingen, hvilket kan betegnes som kemisk kompressor-
virkning.

Korehastigheden. som kunne hentes ud af ferkrigstidens 500

Den hidtidige udvikling af motorerne har  cem maskine, og disse motorcyklister klarer
haft indflydelse p& motorstorrelse og kere-  sig i dag udmarket med en 350%er. Der byg-
hastighed for biler og motorcykler, men der  ges stadig maskiner pa 500 ccm, men deres
er en karakteristisk forskel p& virkningen i  tophastighed ligger mellem 130 og 150 km/t,
de to tilfzlde. For krigen var den gengse og det er der i praksis ingen, som kan ud-
motorcykel pa 500 cem, og dens tophastig-  nytte; selv pi en motorvej vil fartvindens
hed 1& omkring 120—125 km/t — her befandt stoj og dens udterrende virkning pa ansigts-
vi os altsi pa et tidligt tidspunkt pd et ha- huden i forbindelse med den psykiske be-
stighedsniveau, der endnu i dag mé betrag- lastning, der skyldes fererens koncentra-
tes som tilstrekkeligt i trafikken, og udvik-  tion under korslen, erfaringsmzssigt virke
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flammefront

Marts 1953 — Forbreendingskammeret i den af det ameri-
kanske Caltex selskab udviklede motor. Under kompres-
sionen bringes den frisk indsugede forbreendingsluft i ro-
tation — idet den passerer strélespidsen, indsprojtes en
sky af forstovet benzin, og umiddelbart efter passerer den
dannede blanding et twndror, hvorved der dannes en std-
ende flammefront. Forbrendingen sker praktisk talt med
det samme, og der er ingen mulighed for dannelsen af
den flammefronts-trykbelge, der kan fremkalde bankning i
en almindelig motor.

sa udmattende, at konstante hastigheder pa
vaesentlig mere end 100 km/t ikke lader sig
praktisere pd motorcykel.

Medens motorcyklisten for krigen i de
fleste tilfzlde var en sportsmand, der i for-
ste rekke valgte det tohjulede motorkere-
toj, fordi det tiltalte ham rent felelsesmzs-
sigt, er der efter krigen opstiet en meget stor
klasse af motorcyklister, for hvem motor-
cyklen udelukkende er det eneste passende
transportmiddel inden for rakkevidde. Det
har bevirket, at man i stigende grad har
lagt vegten pa fremstillingen af motorcyk-
ler med forholdsvis lille slagvolumen —
der bygges i dag rigtige motorcykler pa helt
ned til 50 cem (Jawa); altsd med det maksi-
malt tilladte slagvolumen for knallerter, og
tyngdepunktet for de rene brugsmaskiner
synes efterhanden at vare stabiliseret om-
kring en motorsterrelse pa 250 ccm — her
har man dbenbart den kombination af acce-
lerationsevne, tophastighed og benzinskono-
mi, der tilfredsstiller det store flertal af mo-
torcyklister pa det europziske marked. Top-
hastighed omkring 90—100 km/t og et ben-
zinforbrug ved udnyttelse af forhdndenve-
rende accelerationsevne pa mellem 3,5 og
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4,5 liter pr. 100 km (ca. 22—29 km pa lite-
ren) synes at reprasentere preastationstal,
der ikke alene gor maskinerne egnet til at
folge med i trafikken, men som samtidig
dekker et udstrakt transportbehov i kom-
mende &r.

For bilernes vedkommende ligger forhol-
dene helt anderledes. Her har vi ikke noget
hensyn til forerens udholdenhed, for han
sidder praktisk talt altid lukket inde i et
teet, vel ventileret karosseri, og rent teknisk
behersker man problemerne op til langt
hojere kerehastigheder end dem, der kan
blive brug for selv pid motorveje — Spergs-
maélet om hejere kerehastighed angar sna-
rere forerens reaktionstid, flair og kombina-
tionsevne — kort sagt hans dygtighed bag
rattet — og sammenspillet mellem disse fak-
torer og keretojets styrings- og stabilitets-
egenskaber. Den gengse, mellemstore, euro-
pziske personbil har i dag mellem 35 og 50
effektive hk, hvilket giver en tophastighed
mellem 120 og 135 km/t. Allerede ved disse
hastigheder er der imidlertid stor forskel pa
de forskellige vogne — nogle er vel affjed-
ret, retningsstabile og ikke szrlig sidevinds-
felsomme, siledes at de ikke giver den nor-
male bilist anledning til betznkeligheder,
medens andre er pafaldende urolige, usta-
bile og felsomme for sidevind, nar man nar-
mer sig tophastigheden.

Den omstendighed, at motorkerslen i
mange lande — ikke mindst i Danmark — er
belagt med tarnheje afgifter, er i nogen grad
egnet til at bortlede publikums opmearksom-
hed fra spergsmalet om bilernes benzinfor-
brug — det drukner i den store sammen-
heng. Alligevel er der grund til at pege pa
problemet, for ogsd pa dette punkt er der
stor forskel pa de forskellige fabrikater og
typer. Eksempelvis vil et forholdsvis lavt
kompressionsforhold, stor udveksling mel-
lem motoren og de drivende hjul og en
dérlig stremlinieform for karosseriet stille
en vogntype ugunstigt med hensyn til ben-
zinforbrug, og man kan — selv om man hol-
der sig til vogne med almindelige karbura-
tormotorer — finde keretejer med en ind-
byrdes forskel i det gennemsnitlige benzin-
forbrug pa 25 pet. eller mere til trods for,




April 1950 — Rover i England vekker opmerksomhed med den forste personbil, som drives af forbreendingsturbine. Vi
gennemgédr arbejdsprincipper og skriver bl.a.: Brendselsforbruget ligger 2—2,5 gange si hejt som wved almindelige
automobiimotorer, og en veesentlig forbedring kan kun realiseres, hvis man finder frem til materialer, som kan tale
temperaturer pé 1000° C. eller mere — forholdet vil dog forbedres, hvis man indferer en varmeudveksler, der udnytter
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p men i

dbl inge;

at de i og for sig loser den samme transport-
opgave. Vender vi os til bilerne med di-
rekte benzinindsprejtning — der er her fo-
relebig kun tale om Goliath — far vi i sam-
menligning med de mest skonomiske kar-
buratorvogne en yderligere fordel af ster-
relsesorden 15 pct.

Et karakteristisk trzk fra de senere ar
er de meget sma biler med en motorster-
relse, der blandt andet tager sigte pa
opnaelsen af et meget lille benzinforbrug.
Medens de gengse mellemklassebiler har et
slagvolumen pd ca. 700—ca. 1500 ccm, be-
vaeger man sig for mikrobilernes vedkom-
mende helt ned omkring 300 cem (f. eks.
Isard) og overstiger ikke ca. 600 cem (f. eks.
Lloyd). Herved kommer man ned pa gen-
nemsnitlige benzinforbrug svarende til 25—
28 km pa literen, men prisen, man betaler
derfor, er meget indskrenkede indre plads-
forhold, hvilket igen betyder en forringelse
af forerens bekvemmelighed og af vognens
nytteevne mailt i personkilometer eller km/
ton. En lesning, der gir endnu videre med
hensyn til reduktion af motorsterrelse, og
ved hvilken man synes at have lost plads-
problemet pa en helt ny maéde, er den nye
Ziindapp Janus — her stdr bagsedet med
ryglenet mod forszdet, s bagsedepassage-

rerne kerer baglens, og motoraggregatet pa
248 cem er anbragt under szderne.
Bestrzbelserne gar imidlertid videre end-
nu. Med de sma 3-hjulede biler (knaldhat-
ter, kabinescootere eller hvad de nu kal-
des) til 2 personer (- eventuelt 2 bern)
opnér man en endnu lavere egenvagt og i
reglen en betydelig bedre strgmlinieform end
for nogen 4-hjulet bil — det giver med mo-
torer pa mellem 200 og 300 ccm tophastig-
hed omkring 90 km/t ligesom ved de 4-
hjulede mikrobiler, passende accelerations-
evne og en endnu bedre benzinskonomi.
Et noget andet billede fir man, nar man
vender sig til de amerikanske vogne. De er
forst og fremmest praget af en lav benzin-
pris og i det hele af sma afgifter til det of-
fentlige — her er det forrygende accelera-
tionsevne, hej tophastighed, overdadige in-
dre pladsforhold og vognens virkning som
gkonomisk og socialt visitkort, der taller.
Derfor ser vi biler, der bliver sterre og
storre under en stadig foregelse af moto-
rens slagvolumen og effektive hestekraft —
amerikanerne bygger snart udelukkende top-
ventilede V-8 motorer, sterkt preget af eu-
ropzisk sportsvognstradition og -erfaring,

de bevager sig gennemgdende indenfor 3,9
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——6 liter slagvolumen og udvikler indtil 300
hk (efter den amerikanske SAE-milemeto-
de), hvilket i hvert fald svarer til 250 hk
efter den europziske DIN-metode. Det giver
disse mastodonter en tophastighed mellem
150 og 200 km/t, der kan udnyttes pa de
hjemlige express-highways, medens det er
meget begraznset, hvor de kan udnyttes pa
en gkonomisk og ferdselsmessig forsvarlig
made i Europa eller den svrige verden. En
ting stir i hvert fald fast — de amerikanske
biler representerer ikke noget sandt teknisk
fremskridt, for de udirykker ikke en stra-
ben efter en bedre udnyttelse af forhanden-
verende motorbrendsler og maskinbygnings-
materialer — de reprzsenterer en rovdrift
pa naturen og et ganske unedvendigt luksus-
forbrug, der for eller senere vil give bag-
slag for en overforvent befolkning.

Sma triumfer undervejs.

I slutningen af 1949 fremkom der en hel
del oplysninger om en ny engelsk Grand
Prix racer, B.R. M. (formlen lad den gang
pa 1500 ccm slagvolumen for kompressor-
motorer), der efter mange ars stilstand skulle
bringe England tilbage til en haderlig plads
indenfor den motoriserede fuldblodssport.
Bl. a. offentliggjorde det engelske »The Mo-
tor« nogle autentiske kurver over motorens
effektive middeltryk ved forskellige stem-
pelhastigheder, og det var herefter en smal
sag for teknisk afdeling at rekonstruere
motorens hestekraftkurve og sammenligne
den med en normal hestekraftkurve for en
konkurrerende racermotor med Roots bla-
ser. Det specielle ved B. R. M. motoren var,
at man her — gennem et samarbejde med
Rolls-Royce — havde udviklet kompresso-
ren som en centrifugalbleser af den type,som
benyttes i flyvemotorer (for at bede pa det
lave barometertryk i store hejder); den eg-
ner sig imidlertid ikke til en Grand Prix
motor under europziske forhold, hvor det
forst og fremmest drejer sig om accelera-
tionsevne, altsd ogsd god trakkraft ved lave
motoromdrejninger, og det fremgik klart af
kurverne, at B.R. M’en i det hgje gear ville
vare konkurrenterne (Maserati, Ferrari) un-
derlegen, indtil den kom over 240 km/t.
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Vi brevvekslede med den engelske kon-
struktor Peter Barthon om sagen, men han
var dbenbart bundet pa haznder og fodder,
for han maitte nejes med en almindelig for-
sikring om, at den sarlige udferelse af cen-
trifugalbleseren nok skulle rade bod p4 en-
hver formodet underlegenhed. Lghsresulta-
terne med vognen viste imidlertid, at vi hav-
de ret — den har aldrig i de forlobne &r
kunnet hevde sig i internationale Grand
Prix leb, og englenderne — disse marke-
lige mennesker — har gjort en erfaring til
mellem 3 og 4 millioner kr., som de lige sa
let kunne have opnéet ved at tegne og regne
i et par dage. ;

Ogsd i et andet tilfelde faldt vi over et
engelsk projekt, der allerede efter et par
timers tegne- og regnearbejde kunne karak-
teriseres som dedsdemt. Omkring nytir 1951
blev det kendt, at den engelske kerer W.
Dearden havde bygget en verdensrekordma-
skine, med hvilken han ville forssge at sla
tyskeren Henne’s gamle absolutte rekord
(1937, 280 km/t med flyvende start). Han
havde taget den kraftigste standardmaskine,
som fandtes pd markedet, nemlig Vincent
HRD »Black Lightning«, hvis 2-cylindrede
motor pa 1000 ccm i fabrikkens udferelse
afgiver 90 hk ved 6500 omdrejninger pr.
minut, og forsynede den med en kompressor,
der satte motoreffekten op til 130 hk, idet
han énsidigt koncentrerede sig om den storst
mulige effekt. Han glemte imidlertid, at det
ikke er nok at have trakkraft til radighed
pa baghjulet — man ma ogsd serge for, at
denne trekkraft kan overfores under de her-
skende friktionsforhold mellem hjul og vej-
bane, det vil sige, at vi ma have et passende
anlzgstiryk mellem baghjulet og vejen. Vor
beregning viste, at Dearden, der ikke havde
forsynet sin maskine med stremliniekaros-
seri, skulle have dobbelt s& stor friktions-
kraft mellem det drivende hjul og vejens
overflade blot for at komme op pa samme
hastighed som Henne, og man vidste, at
Henne i 1937 havde presset sin maskine til
grensen for, hvad friktionen mod vejen
kunne prastere. Det engelske projekt var pa
forhdnd demt til at mislykkes — Dearden
satte foruden en formue ogsa livet ind for




RENAULT

-VOGNEN
FOR DEM

Den internationale fagpresse har vaeret
enig i bedemmelsen af Renault Dau-
phine: helt zventyrlig kurvestabilitet
og en affjedring, der er intet mindre
end fuldkommen. De vil glaede Dem
over vognens smukke linier, De vil
fole Dem tryg bag rattet, og De vil
overraskes af Dauphine’s ekonomi.
Bemaerk prisen i fri handel %

kr. 16.360,-

Motoren er livforsikret gennem
udskiftelige foringer med ori-
ginalmal. Nar Deres Dau-
phine har tusinder af kilo-
meter bag sig, fdar motoren
sin fulde treekkraft tilbage
ved udskiftning af forin-
ger, stempler og ventiler

- ikke en reparation, men

en fornyelse, og ikke et
okonomisk lotteri, men

en nyanskaffelse til ca.

kr. 450,- incl. ventil-
slibning, eftersyn og
Justeringer.
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BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
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DEN BEDSTE AF ALLE. ..

bade i kvalitet og koreegenskaber

$® R 26 SPORT

FRA SKRIDTGANG TIL 128 km/t

LIGE OVERLEGEN, SMIDIG OG STABIL

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

*

Begge svinggafler er lejret i koniske rullelejer, det lydlese kardantrek krever ingen ju-
stering eller kostbare udskiftninger, og motoren lader sig simpelthen ikke overbelaste.

*

BMW R 26 Sport er ikke en uopnéelig onskedrom — De kan fa en billigere maskine,
men ingen bedre — BMW foretreekkes af de motorcyklister, der skal kere meget, for
pengene kommer hjem igen gennem lave driftudgifter. Pris i fri handel kr. 6550,-.

Narmeste forhandler anvises:

@st for Storebaelt: Vest for Storebalt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kabenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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at bevise, at han ikke kunne regne. Hans
rekordforseg mislykkedes totalt. Endnu et
eksempel pa menneskenes gjensynlig uud-
ryddelige trang til at handle bevidstlest i
stedet for at tenke.

Korslens dynamik.

Pa et bestemt omrade har teknisk afdeling
lige fra starten segt at bane vejen for en ny
forstdelse — vi tenker her pd vore talrige
redegerelser for de ydre krafter, der under
korslen pavirker koretsjet, og hvis beher-
skelse er en forudsztning for, at vi overho-
vedet kan manevrere vor bil eller motorcy-
kel p& vejen. N&r vi bremser, accelererer
eller kerer gennem en kurve, zndrer vi
vegtfordelingen pa keretsjets hjul og der-
med igen forudsztningen for de friktions-
krzfter mellem hjul og vejbane, der repre-
senterer vor eneste mulighed for at fa kere-
tejet til at lystre de ordrer, vi giver det ved
hjzlp af kontrolorganerne, og samtidig be-
tyder luftkrzfterne pa keretojet en rzkke
ydre, forstyrrende pavirkninger, som vi ma
vare parat til at imedega.

Vi har i drenes leb fortalt om friktions-
krzfterne i almindelighed og deres vekslen
under skiftende ydre omstendigheder, om
svingteknik og bremsning, om sidevind og
styrestabilitet, om over- og understyring, om
faren ved forhjulstrek — vi har gennemdref-
tet motorkeretsjets lygteproblemer, og vi har
taget os serligt af de — til dels ret indvik-
lede forhold — der betinger motorcyklernes
stabilitet og styrbarhed, hvad enten der ke-
res med eller uden sidevogn. Efterhdnden
blev det klart, at man her stod overfor et
helt nyt fag — man kan kalde det ferdslens
dynamik — der har mindst lige sa stor be-
tydning for den enkelte bilist og motorcyk-
list som de almindelige ferdselsregler. For
overhovedet at kunne manevrere forsvar-
ligt, specielt under voksende trafikpres og
med stadigt stigende kerehastigheder pa vej-

Januar 1951 — Fristempelmotoren i forbindelse med en
flertrins aksialturbine synes — pd grund af de langt lavere
arbejdstemperatur — meget mere lovende end den rene
forbreendingsturbine. Her har man langt snarere mulig-
heden for et smidigt, gearlest motoraggregat til erstatning
af den normale stempelmotor. Systemet benyttes i en af
General Motors eksperimentvogne fra 1956.
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ene, ma den enkelte motorferer have et neje
kendskab til de krzfier, han er sat til at be-
herske — han ma vide, hvorledes friktions-
krzfterne ved vejbanen varierer med feret,
og han ma vare forberedt pa de overrasken-
de ydre pavirkninger, der kan opsta, og som
krever hans sjeblikkelige korrektion. Re-
sultatet blev, at teknisk afdeling udarbej-
dede bogen »Kor Bedre«, der formentlig er
alle vore lasere bekendt (skulle der vere
en enkelt, som endnu ikke har den, mé han
hellere skynde sig at indhente det forsemte)
— her opsummerede vi i 1954 vor hidtidige
viden om problemerne, og ny erkendelse,
som matte opstd, gives lgbende videre i
SMJ. For os, der arbejder med spergsmaélet
til daglig, og som gennem vor egen korsel til
stadighed holdes underrettet om problemer-
nes vagt, er det ufatteligt, at man ikke for
lengst fra myndighedernes side har taget 1
hvert fald nogle af de vigtigste afsnit med 1
det almindelige teoristof, som kraves ved
kereprove. Men det kan jo veare, det kom-
mer — den melle maler som bekendt lang-

somt.

_Fremtidens biler og motorcykler

set under en rent teknisk synsvinkel.

Vi har ofte i SMJ moret os med at spille
spamend, og vi har nesten lige sd ofte vaeret
ude for, at den tekniske udvikling har givet
os ret. Nar man skal sige noget om fremti-
dens motorkeretsjer, ma man naturligvis til
en vis grad lade fantasien arbejde, men
langt det vigtigste er det nu alligevel, at man
baserer sine forudsigelser pa en grundig vi-
den om, hvad der rent fysisk og kemisk la-
der sig gere. Al teknik beror pa beherskel-
sen af de grundleggende naturvidenskaber,
og jo bedre man kender dem, desto bedre
kan man regne sig til egenskaberne for de
motorkeretgjer, der reprzsenterer udviklin-
gens sidste fase — de biler og motorcykler,
ved hvis opbygning man har presset mulig-
hederne til det yderste.

I anledning af denne redegerelse har vi
endnu en gang gennemregnet bilernes frem-
tidsmuligheder og er kommet til felgende
resultat: Fremtidens europziske personbil
vil blive stremliniet i en grad, vi slet ikke
kender i dag — luftmodstandskoefficienten
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for moderne personbiler ligger mellem 0,35
og 0,40, for Mercedes 300 SL ligger den om-
kring 0,25, og man kan pd grundlag af en
lang rzkke orienterende vindtunnelforseg
fra de senere ar regne med, at man — uden
at det far skadelige virkninger for bilernes
luftstabilitet — til slut kommer ned pa 0,20.
altsé ca. halvdelen af det, man mé regne med
i dag. Det vil sige, at en vogn af uforandret
storrelse til den tid kun meder ca. halvt s&
stor luftmodstand ved alle hastigheder som
en vogn af i dag. Noget andet er sa, at de
europziske vogne ikke vil bevare storrel-
sen — den tendens til at klemme dimensio-
nerne, som karakteriserer de nuvarende bi-
ler, kan ikke opretholdes, fordi den gode
stromlinieform krzver sterre vognbredde i
forhold til lengden (krumme karosseri-
sider), og det vil igen, da der er en grense
for, hvor lave vi kan bygge de lukkede per-
sonbiler, sige, at frontarealet bliver 15—20
pet. storre end nu, hvilket oger luftmodstan-
den tilsvarende. Den gennemsnitlige euro-
pziske personhil vil nok ende med de fol-
gende omtrentlige ydre dimensioner: Lang-
de 5000 mm, bredde 2000 mm, hejde
1400 mm.

Nu har det vist sig, at man — for at gere
vognene med lav luftmodstand luftstabile —
ma rykke deres tyngdepunkt s& langt frem
som overhovedet muligt, d.v.s., at vi skal
legge s& megen vagt pad forhjulene som
muligt, og det medferer igen, at vi for at fa
en sikker overfersel af trazkkraften til vej-
ens overflade, ma lade motoren trekke pa
forhjulene. Nu er der imidlertid en grense
for, hvor stor trazkkraft vi kan tillade os at
legge pa to forhjul, nér forakseltrykket er
givet, hvis vi skal have en rimelig sikker-
hed mod den farlige forvognsudskridning
ved hej hastighed — hvis vi kender vog-
nens vaegt og dens lfordeling pa akslerne,
kan vi alts& fastsld den sterste trekkraft og
dermed beregne tophastigheden.

Nu er der en grense for, hvor let man kan
bygge en bil, hvis den skal have en passende
grad af stabilitet over for sidevindsted —
erfaringsmassigt kan man ikke bygge en al-
mindelig personbil med de for nzvnte mal
til en lavere egenvegt end ca. 600 kg, og



Februar 1951 — Englenderen Dearden teenkte sig at sla den abso-
lutte hastighedsrekord for motorcykler med en uindkapslet Vincent
HRD pé 1000 ccm, hvis effekt ved hjelp af en kompressor var sat

i vejret til 130 hk.

man kan — af hensyn til vegtforskydningen
fra baghjul til forhjul under en hird op-
bremsning — ikke tillade sig at legge mere
end ca. 65 pet. af denne egenvegt pé forhju-
lene. Det giver et mindste forakseliryk pa
ca. 400 kg, en storste treekkraft pa ca. 100
kg, og man kan da — under de opregnede
forudsztninger — beregne tophastigheden
1il ca. 160 km/t. Til at drive vognen frem
med denne hastighed kraves en motor pé ca.
70 hk, hvilket i sig selv vil give accelera-
tionsegenskaber lidt ud over, hvad man reg-
ner for nedvendigt gennemsnit i dag, og da
motoren naturligvis til den tid vil vere ud-
viklet til grensen for, hvad man opnar i
retning af benzinekonomi, kan man sikkert
regne med, at den i hvert fald vil kunne
drives med et forbrug pa ca. 0,20 liter pr.
effektiv hestekrafttime. Det vil alt i alt sige,
at denne bil vil kunne kere 160 km/t og alli-
gevel ikke bruge mere end 8,75 liter pr. 100
km svarende til ca. 11,5 km pa literen.

Hvis nu denne vogn blev udrustet med
gearkasse af kendt art, métte vi — af hen-
syn til det store hastighedsomrade — benytte
5 eller maske 6 gear frem. Det slipper vi
imidlertid for, for vores fremtidsbil skal

ikke have gearkasse — den vil blive udstyret
med en eller anden form for mgte gearlos
transmission. Hvorledes en siddan skal ud-
formes svaever endnu lidt i det uvisse, men
man rader allerede i dag over i hvert fald
to brugelige, principper.
Man kan enten benytte kileremme, der ar-

gennemprovede

bejder sammen med delte, bevagelige kile-
remskiver, som ved en passende automatisk
regulering eller ved direkte indgreb fra fo-
rerens side tillader en trinles variation af
udvekslingsforholdet (kendes fra DKW
Hobby), eller man kan indfere en hydrosta-
tisk transmission med variabel slaglengde
for den pumpe, der trzkkes af motoren, og
oliemotorer i de enkelte hjul (Ferguson).
Ved en transmission af den ene eller den
anden art kan man under alle omstendighe-
der opna, at motoren i hele drifttiden dri-
ves under fuld belastning (den sejgtraekker),
hvilket igen er forudsztningen for, at den
ved alle kerehastigheder arbejder med det
nzvnte lave forbrug i liter pr. hestekraft-
time. Under disse forudsztninger er det gan-
ske interessant at konstatere, at vognen vil
kunne kore over 30 km pa literen ved en
hastighed af 100 km/t.
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MORRIS 1000

staerkere og hurtigere
end nogen anden bil i sin klasse

— en smukkere, elegantere og sikrere bil

Nyt bredt, buet udelt vindspejl og en storre buet bagrude giver et
fremragende udsyn — nyt smuke skalformet sikkerhedsrat — kort
sportspreeget gearstang giver et lynhurtigt gearskifte. — Leveres i

7 skenne farver og med et altomfattende luksusudstyr.
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Bilvaeddelgbssportens  kronprins
Den ny 37 HK Sterling Moss skriver i Sunday
h -k . d Times: MORRIS 1000 er et me-
ﬂ] omprlmere € sterverk af ingenisrkunst.
(8.3:1) motor' Enestidende benzinokonomi
Iflg. officielle prevekerselsrapporter
‘en sensation kerer MORRIS 1000
: 3 km/t km pr. liter
for en bil 40 22.8
60 20.5
80 16.8
af den klasse | w00 133

12 MANEDERS GARANTI
pa alle MORRIS - MG - WOLSELEY og RILEY

- uanset hvor mange km De korer

DRBEEY
\DOMI~

DOMI onsker SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL 11! lykke

Der er DOMll-forhandlere overalt i Danmark
DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S, GLOSTRUP
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Man ma nesten fele wrbodighed, ndr man stér overfor denne de fleste motorcyklisters onskedrem. Det er ikke umiddel-
bart indlysende, hvordan teknikerne hos BMW skal bere sig ad med at forbedre denne maskine.

VI PROVEK@RER

BMW R 50

At Mogens H. Damkier

Der gives da heldigvis stunder, i hvilke
man kan overbevise sig selv om, at man har
verdens bedste job. Der er naturligvis situa-
tioner, som med al overveldende kraft seger
at skabe en opfattelse i stik modsat retning,
men nar man i flere strdlende dage med det
helt ideale vejr skal prevekere BMW’er i
det herlige jyske landskab, sa er det slet og
ret et misundelsesverdigt arbejde — det
indremmes uden forbehold.

Pa programmet stir BMW R 50 og R 26 —
med andre ord de nyeste typer med sving-
gaffelaffjedring og motorsterrelser pa hen-
holdsvis 449 cem og 245 cem. Vel vidende
at man i et sidant tilfzlde ber kere den lille
maskine ferst, sd er nysgerrigheden i dette
tilfeelde storre end den tekniske opdragelse,
og derfor bliver det den to-cylindrede mo-
del, der forst stevner ud mod landevejen.

Inden vi svinger os i sadlen, er der dog al
mulig grund til at studere de tekniske spe-
cifikationer indgéende, da denne maskine pa
alle vasentlige punkter adskiller sig fra
»normal« konstruktionspraksis. Bevares, den
to-cylindrede boksermotor er i sig selv ingen
nyhed, og da BMW i 1923 fremstillede sin
forste motorcykle, var den kendetegnet af
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npjagtig de samme elementer, som indgar i
den tip-top moderne R 50, men mange de-
taljer viser sig at vare absolut serprzgede.

En maskine som R 50 er lige anvendelig
til solo- som til sidevognskersel, men model-
len er udstyret pa forskellig made saledes,
at omstilling til sidevognskersel kraver mere
end den s@dvanlige nedgearing, der i dette
tilfelde finder sted ved udskifining af kron-
og spidshjul. Til sidevognskersel monteres
et bredere styr, og solomaskinens letmetal-
faelge til daksterrelsen 3,50-18 udskiftes til
stalfelge med uzndret dzksterrelse pa for-
hjulet og 4,00-18 pa baghjulet. Dette er vaerd
at notere sig, for det gér jo ofte sidan, at en
solomaskine forst efter flere ars forleb skal
bygges om til sidevognskersel. Det er iov-
rigt et typisk karaktertrezk for BMW, at
man ikke velger et generelt udstyr — det
ville veere bdde lettere og billigere at ud-
styre alle maskiner med stilfzlge — men
muligheden for at reducere den uaffjedrede
vaegt til et minimum gribes som en ren selv-
folge. Pa solomaskinen optrazder der ikke
nazvnevaerdige sidekrzfter pa hjulene (kref-
terne vil for langt den overvejende del ligge
i hjulets diametrale plan), men helt ander-



ledes stiller det sig med sidevognsmaskinen,
der beholder sin nasten lodrette stilling i
svingene — her opstér store sidekrafter pa
hjulene, der derfor ma vare af en mere
solid omend tungere konstruktion.

Boksermotoren er i sit hele princip en
yderst tilfredsstillende motortype at arbejde
med, fordi hele opbygningen er sa logisk
og stilren — alt er anbragt pa rette plads,

Alene denne sobre og klare udformning af
det samlede motor- og transmissionsaggregat
ma virke fristende for en konstrukter, men
nejagtig de samme fordele vil man kunne
opné med en to- eller fire-cylindret rzkke-
motor, og boksermotorens primare fordele
skal derfor seges i den fuldkomne afbalan-
cering. Ndr man placerer de to cylindre
vandret overfor hinanden og lader de to

Motoraggregatet er opbygget efter et uhyre sobert layout, og vi kunne bringe en interessant skarpsindighedsprove, hvis
vi satte en lignende cliché af den tidligere motor i bladet. Det vil blive vanskeligt at finde forskellen, nar man ser

bort fra luftfiltrets udformning, men det er den d

ring pad p

Iskortet. Under preovekerslen kunne vi konsta-

tere en anden fordel ved boksermotoren nemlig en fremragende luftkoling. Efter en kolig regnbyge meerkedes det, at
den opvarmede koleluft gjorde god gavn som fodvarmer.

og den ene dels udformning og placering er
en direkte folge af den anden, og helheden
bliver den enklest tenkelige. Magneten an-
bringes i direkte forlengelse af knastakslen
og drives af denne med krumtappens halve
omdrejningshastighed, og dynamoen drives
direkte af krumtapakslen. Allerede her er
der sparet en raeklke omstendelige (og lyd-
givende!) transmissioner. Kobling, gearkasse
og kardanaksel ligger i direkte forlengelse
af motoren som i en bil, og endnu et trans-
missionsled — svarende til forkzden i den
ortodokse konstruktion — er undgaet.

stempler arbejde mod hinanden og fra hin-
anden, nejes man med at afbalancere den
roterende masse og lader de frem- og tilbage-
gdende masser (stempler og plejlstznger)
afbalancere sig selv pd den made, at vibra-
tionerne fra den ene cylinder udlignes af vi-
brationerne fra den anden. Det er nemlig
saledes, at afbalancerer man overhovedet
ikke den frem- og tilbagegdende masse i en
en-cylindret motor, vil der komme voldsom-
me vibrationer parallelt med cylinderens
midterakse, og afbalancerer man hele den
frem- og tilbagegiende masse, opniar man
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kun at legge vibrationerne over i et plan,
der ligger vinkelret pa cylinderens midter-
akse. I praksis afbalancerer man hele den
roterende masse og en del af den frem- og
tilbagegdende masse i den en-cylindrede mo-
tor, og med dette kompromis m& man vare
tilfreds. I boksermotoren har man et vibra-
tionsregnestykke, der gennem modsat rettede
vibrationer i samme plan giver resultatet nul.

Motoraggregatet bestar af det store let-
metalhus, som i dette tilfzlde m& betegnes
som mere end slet og ret et krumtaphus, de
to cylindre, bundkar, kobling og gearkasse-
hus. De to cylindre ligger lidt forskudt for
hinanden i det vandrette plan sédledes, at de
kommer til at arbejde pd hver sit krumtap-
slag. Umiddelbart over krumtapakslen er
knastakslen placeret, og den trzkkes fra
krumtapakslen gennem skratskirne tandhjul.
Krumtapakslens tandhjul driver tillige olie-
pumpens store tandhjul. Ventilernes vippe-
arme, der ma siges at vare overdimensione-
rede i lejringen af hensyn til den langst
mulige levetid, aktiveres gennem stodsten-
ger og cylindriske knastfelgere. For at gere
tendingssystemet sa robust og palideligt som
overhovedet muligt har man udformet mag-
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Overst ses forhjulsophcengningen pa
BMW R 50. Man ser, hvorledes den
dobbeltvirkende hydrauliske demper
udgor en selvstendig enhed i fje-
derelementet, og man kan se de to
bremsearme pa ankerpladen. Sving-
gaflen er monteret i koniske rulle-
lejer, og ndar maskinen skal benyt-
tes til sidevognskersel, monteres
svinggaflen lwngere fremme pa de
faste gaffelbens konsol sdledes, at
forhjulet far mindre efterlob. Hul-
lernc til denne montering er her
lukket med endepropper.

Til venstre ses baghjulsopheengning
og kardanaksel samt baghjulsnav pd
model R 50. Bemeerk at kardanakslen
benytter det ene gaffelben som kar-
dantunnel. Fjederaggregaterne er an-
bragt fast i forhold til stellet, men
stempelstangen har den nedvendige
b Isesfrihed i sideretni Bes
merk tappen pa det underste tele-
skoprer, ved hjelp af hvilken man
omstiller fjederspeendingen.




netspolen som en dobbeltspole, og der an-
vendes to afbryderkontakter. P4 den made
undgdr man et svagt punkt i form af en
stramfordeler, men som tidligere beskrevet
her i bladet skal man vere meget omhygge-
lig med at indstille de to atbryderkontakter
til ngjagtig samme afstand ved fuld abning.
De to karburatorer har flles luftfilter, der
er indbygget bag i motorblokken.
Koblingen er udformet som en tor enkelt-
plade kobling af automobiltypen, og gearkas-
sen er serpreget ved at have tre aksler. Den
indgdende gearkasseaksel er monteret med
et lostlebende tandhjul, der dog drives med
rundt af akslen gennem en steddemper af
medbringertypen. Dette tandhjul driver for-
lagsakslen, medens hovedakslen er monteret
med tre lestlosbende tandhjul, der lises til
akslen gennem forskydelige klokoblinger.
Motoraggregatet er bygget ind i et dobbelt,
svejset rorstel, og kraften overferes fra gear-
kasse til bagaksel gennem en kardanaksel,
som er indkapslet i svinggaflens ene ben.
BMW-teknikerne er s& omhyggelige i deres
konstruktionsarbejde, at det nasten grenser
til pedanteri. Eksempelvis er en skerm hos
BMW slet og ret en skerm og som sddan
ikke beregnet til pd nogen méade at bzre
noget andet end sin egen vegt. Ud fra denne
betragining er fjederaggregaterne til bag-
hjulsaffjedringen udformet pa en serpreget
made, idet man tager afstand fra den gaengse
praksis, der bestdr i ganske simpelt at skyde
de sdkaldte fjederben ind mellem svinggai-
len og en konsol monteret pa skermen. Pa
BMW modellerne er fjederaggregatet fast-
gjort direkte til stellet som vist pa illustra-
tionerne, og forbindelsen mellem fjederag-
gregat og skerm har kun det ene formal at
stotte skeermen sdledes, at der ikke kommer
vibrationer i pladen. Fjederholderen er péa
den méde stift monteret i stellet, medens fje-
derelementets stempelstang har den nedven-
dige bevegelsesfrihed gennem en lejring sa-
ledes, at den kan sammenlignes med en
plejlstang — dette er nedvendigt af hensyn
til den @ndrede vinkel mellem svinggaffel
og fjederelement under affjedringsbevaegel-
sen. Fjederaggregaterne har indbyggede,
dobbeltvirkende, hydrauliske stoddzmpere,
og ved hjzlp af et enkelt handgreb kan fje-

ACCELERATIONSEVNE
0—60 km/t 4,8 sek.
0““'80 » 7,5 »
0—100 » 12,0 »
0—120 » 20,8 »

derspazndingen stilles om fra solobelastning
til belastning med bagszdepassager. For-
hjulsoph@ngningen er udformet efter Earl’s
system med en lang svinggaffel, og her er
de teleskopisk indkapslede skruefjedre med
dobbeltvirkende  hydrauliske dempere
hengslet pd sedvanlig made. Forgaffelkon-
struktionen er ievrigt kendetegnet ved et
stort og kraftigt forbindelsesror mellem de
to faste gaffelben umiddelbart over sving-
gaflens lejring. Begge svinggafler er ievrigt
lejret i indstillelige koniske kuglelejer.
Bremserne er et kapitel for sig selv. De er
ikke alene overordentligt veldimensionerede
og med en omhyggeligt valgt belegnings-
type, men forhjulsbremsen er afledt direkte
fra den pa racermaskinerne anvendte kon-
struktion, idet der er to selviorstzrkende
bremsesko, og af samme grund er der ned-
vendigvis ogsd to bremsensgler med tilhe-
rende bremsearme. P4 forhjulsbremsen fin-
der vi en af de sma finesser, der med ganske
jevne og sma virkemidler giver et forblef-
fende resultat. Aktiveringen af de to bremse-
arme sker pa den made, at det udvendige
bremsekabel er fastgjort til den bageste
bremsearm, medens det invendige kabel er
monteret til den forreste bremsearm. Man
skulle sa tro, at i det gjeblik hdndbremsen
aktiveres, vil de to bremsearme blive truk-
ket mod hinanden pd samme tid, nmien det er
ikke tilfzldet. Man har nemlig veret s sne-
dig at montere den ene bremsesko med kraf-
tigere returfjeder end den anden, og idet
handbremsen aktiveres, sker der det, at den
ene bremsesko bliver sat i funktion, inden
den naste aktiveres. Dette giver til resultat,

BENZINFORBRUG
60 km/t 3,10 /100 km

8022 50%3:85
100 4,90 .
120 6,10 .
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at man trods den kolossalt effektive bremse
far en meget bled og behagelig bremse-
virkning ved moderate hastigheder, men hvis
det virkelig viser sig nedvendigt at bremse
hvad bremses kan fra heje hastigheder, sa
har man ved fuldt aktiveringstryk pa hénd-
taget begge de selviorsterkende bremsesko i
funktion, og si ter det svagt antydes, at der
bliver bremset. Denne progressive virkning
af forhjulsbremsen er i allerhejeste grad

1. GEAR

Forhabentlig er det med foranstaende lyk-
kedes at geore det klart, at vi her stir over
for en maskine, i hvilken der er tenkt pi
alt bade det rent maskinelle og pd kersels-
komforten. Den maskine, vi skal prevekore,
er monteret med en uszdvanlig velkonstru-
eret twinsadel, der viser sig at have en effek-
tiv affjedringsbevagelse og en meget beha-
gelig form.

Gennem en ledning er dobbeltspolens pri-

3. GEAR
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Kraftforlobet i den tre-akslede BMW gearkasse. I hovedprincippet adskiller denne gearkasse sig dog kun fra de gangse
Lonstruktioner derved, at man indskyder en steddemper af medbringertypen, og det er denne, der nodvendiggor den
tredie aksel.

medvirkende til at skabe den fuldendte har-
moni, som kendetegner denne maskine. En
ting m& man blot vere klar over, nemlig at
den ene bremsebelzgning slides betydeligt
mere end den anden, og man skal derfor
ikke tro, at det er noget mysterium, den dag
man skal skifte belzgning, og de to bremse-
sko ikke er nedslidt pd samme made.

Gashédndtaget pd de nye BMW modeller
har ligeledes progressiv virkning pd den
made, at gashindtaget er forholdsvis lang-
somt virkende pa sin ferste del, medens
den sidste dbning af gasspjzldene sker ved
en ret lille bevagelse af gashindtaget. Pa
den made har man en overordentlig smidig
betjening af motoren ved langsomme og mo-
derate korehastigheder i byens trafik, og pa
den anden side har man ved overhalinger og
lignende accelerationshetonede situationer et
hurtigtvirkende gashandtag, der omgdende
s®tter motorens omdrejninger i vejret. Af
stor betydning er det ogsd, at man ved hur-
tig korsel ikke skal lukke gashéndtaget i
flere tempi pa grund af en stor total dreje-
bevegelse.

Akkumulatoren er placeret under sadlen
bag motoraggregatet, men ellers er der ikke
noget udvendigt »dingel-dangel«. Vearktojs-
kassen er anbragt i benzintanken, og den
venstre knzpude tjener som afldseligt lag.
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marsystemer sat i direkte stelforbindelse,
og derfor lader maskinen sig forst starte i
det pjeblik, tendingsneglen stikkes i kon-
takten — derved afbrydes denne stelforbin-
delse, og samtidig sluttes ladekredslebet. Nar
noglen er stukket i, tender den rode lade-
kontrollampe og den grenne frigearsindika-
torlampe. Uden sarlige forberedelser af no-
gen art starter motoren med det samme, og
en ganske svag udblzsningstone er det ene-
ste, som forkynder, at der er liv i motoren.
Den prevekorte maskine var forholdsvis
frisk og kerte derfor med lidt stort ventil-
spillerum, af hvilken grund man kunne heore
en lille smule til ventilerne, men ellers var
der ikke en lyd. Det virker i hejeste grad
forbleffende, at motoren med det samme gar
langsomt og regelmassigt tomgang, ganske
uanset om den er iskold, eller den er varmet
op. Gearet gar naturligvis pracist ind, og
koblingen betjenes med et minimalt aktive-
ringstryk.

Under accelerationen sker der tilsynela-
dende ikke ret meget i forste-gearet, der er
relativt lavt, men sa snart man er kommet i
andet gear, si foregdr der virkelig noget.
Koblingen tager ualmindelig effektivt fat
uden p& nogen made at hugge eller ruske,
og under en bled, smidig acceleration til-
rddes det at koble noget langsommere til,
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B BMW lsetta er det logiske resultat af opgaven: Bedst mulige
! kereegenskaber, lavest taenkelige tfremstillingsomkostninger.
Det solide, fuldtudstyrede karosseri, og de fire hjuls sikre greb i
L vejbanen giver alle bilens fordele, og den slidstaerke, kraftige
§ 250 ccm eller 300 ccm motor gor Isetta skonomisk som en
motorcykle.

o . Isetta er den moderne families hurtige og komfortable transport-
b middel — bilen der letter budgettet.

i ] VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER:

o . Dst for Storebzelt: Vest for Storebzelt:
o] Nellemann & Drewsen AIS Vilh. Nellemann AIS
kg d Frederikssundsvej 78 Vestergade 55—67

i ; | Kebenhavn NV Aarhus




Tag ingen risiko
Den selvblandende ESSO TO-
or eres TAKT OLIE og ESSO MOTOR
OIL for to-takt motorer sikrer den
korrekte smoring selv ved de
hojeste motortemperaturer. De
t o t a k t e r smorende grundolier er tilsat ad-
ditiver, som gger smgrefilmens
styrke og reducerer motorsliddet
vcesentligt, ligesom de kleebrige

rester i cylindre og porte holdes
nede pa et minimum. Stempel-

- ringenes bevcegelighed og fuld
n ’ kompression bevares. Modvirker
korrosions- og rustangreb.

FOR
OTaky moToRFF

e . 4050
el

Forlang det specielle ;

smorekort og brochu- B Bans

ren om to-takt moto- DR “NSK ESSO “*
g

rer hos Deres ESSO-
forhandler.
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end man normalt ger med en motorcykle-
kobling. Det eneste, der ikke er i direkte
harmoni med denne silkeblede helhed, er
de harde smeld under gearskifiningen. Selve
gearskiftet er selvislgelig pracist og med en
passende pedalvandring, men klokoblingerne
gar i indgreb med et smeld.

Man skal ikke kere ret langt p4 en BMW
R 50, for man bliver klar over, at man her
sidder pé et ganske uszdvanligt keretsj, der
i et og alt virker tiltalende. Maskinen foles
som skrazddersyet til koreren, og her er ikke
noget med, at man ferst skal venne sig til,
hvordan bremserne virker, hvor store akti-
veringstryk der skal benyttes til héndgre-
bene, maskinens specielle opfersel i ujzvne
kurver o.s.v. — alt fungerer som den prak-
tiske udformning af en idealteori. Der mar-
kes overhovedet ikke vibrationer i maski-
nen, og kun ved ganske langsom tomgang
forekommer nogle svingninger pa tvers af
stellets lengderetning, hvilket er en natur-
lig sag, eftersom der er forbrending i den
ene cylinder, medens der er indsugning i
den anden. Hvis man fra ganske langsom
tomgang setter lidt omdrejninger pd moto-
ren, marker man, at krumtapakslen ligger
parallelt med stellets lengderetning, og man
har lidt svingninger pa tvers af stellet. Sa
snart maskinen kerer, er der hverken i styr,
tank eller stel nogen form for vibration. Det
eneste, man herer, medens man kgrer denne
maskine, er vindstejen forbi styrthjelmen,
og hverken mekaniske mislyde eller udbleas-
ningsstej lader sig ane. Af den grund ville
jeg personlig foretrzkke at have en omdrej-
ningstzller i stedet for et speedometer (helst
begge dele), fordi man ma foretage sine
gearskiftninger og synkronisere sin motor
udelukkende ved hjzlp af en skensmessig
bedemmelse af kerehastigheden og gashand-
tagets gjeblikkelige stilling. Speedometeret
giver i dette tilfzlde en for grov tilner-
melse til de faktiske forhold, og sine for-
nemmelser kan man ikke rigtigt stole pa, nar
man sidder pa en maskine, som synes at have
et magisk mellemled siledes, at man nok har
kontakt med vejbanen, men dog ikke kerer
pa den.

Ganske morsomt kunne man konstatere
omtrent den samme lydeffekt, som nir man

i en bil kerer fra asfaltvej ind pa brolzg-
ning. Nar man p4a vej ind i en by reducerer
korehastigheden og dermed vindstgjen, he-
rer man en ganske svag mumlen fra udbles-
ningen, og i det esjeblik, man kerer fra as-
falt ind pa brolegning, kommer der en lyde-
lig sang fra dekkene. Denne musik fra hju-
lene kommer selviolgelig ogsa p& min egen
maskine, men den synes, om jeg s ma sige,
at drukne i den maskinelle helhed.

Affjedringen er overordentlig fint afstemt,
og alle vejbanens ujevnheder absorberes pa
den mest fudkomne méade. Samtidig er man
dog klar over, at begge hjul er i den bedste
og mest intime kontakt med vejbelzgningen,
og selv ved ret hird kersel pa et stykke
vej, der sa ganske tilsyneladende var under
ihardig reparation, viste hjulene ikke den
fjerneste tendens til at blive sldet op fra vej-
banen.

Som allerede omtalt er bremserne et ka-
pitel for sig, og blot ved et let tryk med
en enkelt finger pd bremsegrebet og ganske
let aktivering af baghjulshremsen reducerer
man hastigheden meget effektivt saledes, at
man kan »balancere« maskinen frem til lige
nejagtig den rigtige hastighed, inden man
gér ind i et sving. Hvis man fra omkring
de 130 km/t foretager den kraftigst mulige
opbremsning, er der ikke et gjeblik tenden-
ser til udskridning (naturligvis under for-
udsztning af at maskinen har en retliniet
kurs), og det meget lave aktiveringstryk pa
forbremsegrebet er medvirkende til, at man
hele tiden er i stand til at afstemme sin
bremsevirkning i forhold til de gjeblikke-
lige omstzndigheder. Det er kort og godt de
bedste bremser, vi overhovedet har prevet
pé noget som helst koretoj.

Det, jeg var mest spendt p&, var, hvordan
maskinen opferte sig i hurtige sving og kur-
ver, da man pa en maskine af denne type
kun har hjulenes gyroskopkrefter at stotte
sig til, medens svinghjulet ikke er i stand til
at stabilisere, ndr maskinen legges fra side

til side. Her kunne det konstateres, at
BMW’en opferer sig som enhver anden mo-
torcykle — selv i de hurtigste sving — og

det er kun, nar man skal rundt om et gade-
hjerne, at maskinen virker mere styrefelsom.
Der er derimod ikke tvivl om, at svinghjulet
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i allerhojeste grad hjzlper affjedringssyste-
met, for svinghjulets gyroskopkrefter virker
stabiliserende og dempende over for nik-
svingninger — svinghjulet vil holde maski-
nens hovedstel sa vandret og urerligt som
muligt, medens det er overladt til hjulene
alene at folge vejbanens ujzvnheder.
Under prevekerslen havde man et levende
indtryk af, at maskinen var si revnende lige-
glad, om man kerte i skridtgang, eller man
korte 130 km/t, hvad der er tophastigheden
i oprejst stilling, for den befandt sig lige
godt. Accelerationsevnen er slet ikke sprin-
teragtig, men den er effektiv og yderst til-
fredsstillende. Derimod kan man glede sig
over et uszdvanligt godt drejningsmoment
igennem hele motorens omdrejningsomrade,
og der er noget naturlovstridigt ved den
maéde, pa hvilken en R 50 forcerer de varste
bakker. Nar man ved normale korehastighe-
der har brug for acceleration til overhaling,
gar maskinen gjeblikkelig frem, og selv om
de storste engelske maskiner vil kunne op-
vise bedre accelerationsresultater, s er jeg
temmelig overbevist om, at man med en
BMW R 50 kan holde en hejere gennemsnit-
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Hvis man interesserer sig for moto-
rer og maskinbygning, md man
uveegerlige gleedes ved betragtningen
af motoraggregatet i BMW R 50.
Efter 300 km hdard non-stop kersel
viste der sig ikke sd meget som en
olieplet udvendig pa motoren. I
karburatorerne er der modsat svem-
merhuset indbygget et skyllekammer
sdledes, at den ,skeve benzinstand
under sving ved sidevognskersel ikke
far indflydelse pda motorens gang.
Nar der lukkes for luften i det store
luftfilter, suger karburatorerne di-
rekte fra krumtaphuset. Bemerk la-
sen i den venstre kncepude, der tje-
ner som lag for veerktojskassen.

lig kerehastighed pd grund af de fremra-
gende kore- og bremseegenskaber.

Kendetegnende for kvaliteten i denne
BMW R 50 er motor- og transmissionsaggre-
gatets tethed overfor olie. Efter 300 km
hérd non-stop kersel var der ikke s meget
som en lille olieplet et eneste sted p& moto-
ren eller under denne, og ikke engang en af
de smé sa velkendte merke plamager, hvor
lidt oliedamp er sivet ud og har opfanget
stev fra vejen, lod sig se. Motoren var nej-
agtig lige sd ren, som havde den aldrig ve-
ret uden for forhandlerens butik, og man
kunne kun spore nogle fa stenk ren olie,
fordi der havde veret lidt for megen olie pa
gearkassen.

Korestillingen er naturlig og god, og navn-
lig det smalle styr er formet pd en sddan
made, at armene til stadighed kan vare af-
slappede. Man feler derfor ingen anstren-
gelse ved at kere denne maskine, ligegyldigt
hvad der bydes pa af veje, og 300 km for-
holdsvis hard kersel med kun et enkelt stop
undervejs foles ikke mere anstrengende, end
hvis man lige havde veret p& posthuset med
et brev.



Maskinens ufslsomhed over. for sidevind
er medvirkende til den ubesverede korsel,
og denne egenskab mobiliserede en del tan-
kevirksomhed under kerslen, der for en stor
del foregik med en formidabel sidevind.
Med fuldt overleg ignorerede jeg lesteder i
form af bebyggelse tet ved vejen, skov, hul-
veje og endda overhalede lastbiler — ma-
skinen var si eventyrlig ligeglad, at det grzn-
ser til det uhyggelige. N&r en motorcykle
pludselig rammes af et sidevindsted, vil den
tvergaende kraft gennem forhjulets efterleb
forarsage en drejning bort fra vindtrykket,
men dette forventede styreudslag udeblev.
Nar man korer med jevn konstant sidevind,
lzegger man maskinen lidt skrdt mod vinden,
og i det sjeblik man kerer ind i et lebealte,
vil man — hvis man ikke passer pa som en
smed — pa grund af maskinens hldning sla
et sving mod vindsiden. Dette kendte feno-
men kunne ikke pavises med BMW’en, og
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jeg havde ikke et gjeblik fornemmelsen af,
at maskinen maétte legges mod vinden. Ogsa
pa dette punkt har svinghjulets omdrej-
ningsplan indflydelse, for i det ejeblik, man
leegger en »normal« motorcykle skrdt mod
vinden, vil gyroskopkrazfterne i svinghjulet
sege at dreje maskinen, men at dette forhold
skulle have sa stor indflydelse, at BMW’en
skulle blive immun overfor sidevind, er det
meget vanskeligt at tro pa.

Det morsomme ved denne Tysklands for-
nemste motoreykle er, at den er noget af det
mest engelske, man kan komme ud for. Dens
aristokratiske vasen granser til arrogance,
og denne tagen tingene i den rzkkefslge, de
kommer, finder man blandt mennesker kun
Los englenderne. Tilmed lever BMW R 50
i hejere grad end nogen anden motorcykle
op til den afdede Nortonkonstrukter, Joe
Craig’s vise ord: Det gelder om at skabe
harmoni mellem alle elementer.

Specifikationer

Importer: Vilh. Nellemann A/S, Aarhus,
Nellemann & Drewsen A/S, Keben-
havn.

Motor: to-cylindret, fire-takt, boring: 68
mm, slaglengde 68 mm, slagvolumen
490 ccm, topventilet. Kompressionsfor-
hold: 6,8:1, maksimal motoreffekt: 26
hk ved 5800 omdr/min. Smeresystem:
Vad-sump, tryksmering.

Transmission: Motor til kobling: Kob-
ling pa krumtapaksel. Kobling: Ter en-
keltplade. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i venstre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 16,9:1, 2. gear 9,6:1, 3.
gear 6,48:1, 4. gear 4,9:1. Gearkasse til

baghjul: Kardanaksel. Dakstorrelse
3,50-18”.

Stelkonstruktion: Dobbelt, lukket ror-
stel.

Hjulophengning: forhjul: svinggaffel,

baghjul: svinggaffel.

Benzintank rummer 17 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Oliesump rummer 2 liter.

Bremser: 200 mm diameter, bremseareal
174 em?2. To selvforsterkende bremse-
sko pé forhjul.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris. Ampe-
retimer pa akkumulator: 8. Dynamo:
60 watt. Tending: Magnet. Tendrer:
Bosch W 240 T 1. Ladekontrol: Lampe.

Dimensioner: Akselafstand 1415 mm
(solo). Sadelhojde: 725 mm. Fri hejde
fra jorden: 135 mm, styrets bredde:
660 mm. Egenvagt: 195 kg.

Tophastighed: 130 km/t i oprejst stilling.

Pris: Kr. 6992,— pa indkebstilladelse,
kr. 9967,— i fri handel.

Justeringsmal :

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending (stiende motor med lukkede
svingklodser) 9° for everste dedpunkt.
Maksimal fortznding 39°. Elekirodeaf-
stand i tendrer 0,6 mm.

Karburatorer: Bing 1/24/45 og 1/24/46,
dyse 105, stralersr 1308, nal 1467, cho-
kerboring 24 mm, nalen anbragt i 3.
hak, tomgangsdyse 45, tomgangsskruen
abnes 114—2 fulde omdrejninger.

Ventiler: Indsugning 0,15 mm, udblees-
ning 0,20 mm (ved kold motor).
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Som et symbol
pa engelsk tradition
og styrke...

ANGLIA - PREFECT - CONSUL - ZEPHYR - ZODIAC - SQUIRE - ESCORT - 5 & 7 cwt. varevogne -
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Englands fornemste biltradition
preeger de nye Ford personvogne
Consul, Zephyr og Zodiac
samt Anglia, Prefect. Engelsk
kvalitet og styrke er ogsa ned-
feeldet i 5 og 7 cwt. varevognene
samt i de populere station-vogne
Squire og Escort.

Pa FORD-fabrikkerne © Dagen-
ham fremstilles desuden Fordson
Major traktorer og de kendte
Thames lastvogne — som en
handsrekning til dansk land-
brug og industri.

ZEPHYR

ZODIAC

THAMES - FORDSON MAJOR traktorer
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Chiron ved rattet i en Bugatti type 51. Den otte-cylindrede to-liter motor udviklede 160 hk, og denne vogn vandt det

franske 10-timers Grand Prix pa Montlhery i 1931.

ET KVART ARHUNDREDE SIDEN

M ange mennesker har en tilbpjelighed til
at se fortiden i et rosenredt skar. Jo =ldre
fortid, des mere pastelagtigt bliver skaret.
Konturerne udviskes, og erindringen viger
for legenden.

Fortiden kan ogsé ses i et andet lys, og i
den rette belysning kan forglemte hendelser
bidrage til forstdelsen af nutidens begiven-
heder. Det gelder blot om at uddrage erfa-
ringerne af det passerede. Tingene ma ses i
et lys, der bade afslorer og kaster de rette
skygger.

Dette er baggrunden for denne kortfattede
gennemgang af hejdepunkterne i automobil-
sporten for 25 ar siden. Den ydre anledning
er, at SMJ nu udkommer i sin 10 &rs jubi-
leumsérgang.

11932 — for et kvart d&rhundrede siden —
var situationen i den fornemste gren af bil-
sporten, Grand Prix lebene, den noget be-
synderlige, at ATACR, d.v.s. FIA’s forgzn-
ger, havde opgivet at fa nogen acceptabel
international formel gennemfert. Siden 1928
havde der hersket et udpraget anarki i
Grand Prix sporten. Det skyldtes dels, at
ATACR havde fastsat nogle temmeligt tabe-
lige og lidet hensigtsmassige regler, dels at
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tre af de merker, der havde baret G.P. le-
bene (Fiat, Talbot og Delage) ikke ville
lege med lengere. Resultatet var, at kun Bu-
gatti korte nogenlunde regelmeassigt — og
stort set uden at regne med det gzldende
reglement — medens Alfa Romeo og det ny
marke Maserati blot deltog en gang imel-
lem.

ATACR havde ikke bedre held med form-
lerne for 1929 eller 1930, da béade arrange-
rer og konstrukterer bred sig pokker der-
om, og i lutter desperation fik det interna-
tionale sportsudvalg i 1931 gennemfert en
formel, der i al sin opgivende korthed led:
Enhver biltype, i leb af mindst 10 timers
varighed. Der blev med andre ord frit slag,
og da 1932-szsonen oprandt, havde sportsud-
valget endog lempet bestemmelserne, sa lo-
bene blot skulle vare mellem 5 og 10 timer.

Ingensinde havde teknikerne haft friere
hznder, men alligevel havde den »lovlese«




Forpartiet pa Alfa Romee P 3, der blev bygget i 1932. Dette billede er dog taget nogle dr senere, da Scuderia Ferrari’s
merke ses pa siden af kelerhjelmen. Alfa Romeo’s P 3 var sammen med Bugatti de sidste racere med bladfjedre og
stiv foraksel.

periode kun frembragt to vaddelsbsvogne,
der i hejere grad var przget af brutal ra-
styrke end betenksom teknik: Bugatti’s
type 54 (8 cylindre, 4900 cem, 86107 mm,
kompressor, 300 hk) og Maserati’s »tipo 16
cilindri« (to parallelle 8 cylindrede moto-
rer, ialt 4000 cem, 6782 mm, 2 kompresso-
rer, 260 hk). Hertil kunne fejes de modifi-
cerede udgaver af den gevaldige Mercedes-
Benz sportsmodel, der med et vist held hav-
de konkurreret med rene racervogne (6 cy-
lindre, 7600 ccm, 1043150 mm, kompressor,
300 hk). De ovrige deltagere var normale
racermodeller med motorer pa ca. 2500 ccm
(alle med kompressor), der udviklede knapt
200 hk. Vegten 14 omkring 900 kg i koreklar
stand og tophastigheden pa ca. 220 km/t.
Opbygningen var i alle tilfelde den tradi-
tionelle med en mere eller mindre stiv chas-
sisramme, stive aksler og stive, kraftigt dem-
pede fjedre, der kun tillod meget sma hjul-
bevegelser.

Da tzppet gik op for 1932-szsonen, stod
Bugatti med den velprevede type 51 (8 cyl.,

2300 cem, 60100 mm), der nappe havde
mere end 160 hk pd koblingsflangen trods
s& moderne konstruktionsenkeltheder som to
overliggende knastaksler og meget velforme-
de forbrzndingskamre. Det var imidlertid
en utroligt holdbar motor, og takket vere
det forbilledlige chassis samt den szrprage-
de affjedring kunne trazkkraften effektivt
overfores til vejbanen. Desuden havde type
51 fremragende koreegenskaber, som havde
skaffet modellen europamesterskabet i 1931.
Intet under, at Ettore Bugatti imedesa den
ny szson med stor sindsro. Han havde en
god vogn og et respektindgydende hold af
koerere: Louis Chiron, Achille Varzi, W. Wil-
liams, Stanislaus Czaykowski og Marcel Le-
houx. Yderligere korte flere af de bedste
privatkerere Bugattis vogne. Foruden type
51 havde »le Patron« den balstyriske type
54, som dog kun Varzi rigtig kunne tumle.

Brodrene Maserati ansid deres 2800 ccm
model for fuldt konkurrencedygtig. Dette
elegante stykke mekanik (8 cyl. 6794 mm,
175 hk) havde allerede vist sig at vere Bu-
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gatti jevnbyrdig — nar den holdt — men
fabrikken havde ikke faste korere, bortset
fra Luigi Fagioli, og segte at klare sig med
kortvarige engagementer og dygtige privat-
korere. Den 16-cylindrede vogn blev dog ikke
gerne betroet til andre end Fagioli.

Alfa Romeo var i en lidt anden situation,
for >Monza«-modellen (8 cyl. 6588 mm,
2300 cem, 160 hk) var ikke lengere i stand
til at klare de to konkurrerende merker,
og den noget ubehjzlpsomme 12-cylindrede
model (to parallelle 6 cylindrede motorer,
hver pa 1750 ccm) havde ikke vearet nogen
udprzget succes. Dette var sd8 meget mere
pinagtigt, da den italienske diktator Musso-
lini havde palagt fabrikken at hevde det
fascistiske fadrelands farver i de interna-
tionale lgb. Fabrikkens gverste ingenior Vit-
torio Jano si derfor ingen anden udvej end
at satte et frisk stykke papir pi tegnebor-
det, og det lykkedes ham at frembringe en
formidabel vogn, den bersmmelige P.3-
model. Desuden sluttede Alfa Romeo kon-
trakt med et hold kerere, der nasten var
uden sidestykke: Tazio Nuvolari, Guiseppe
Campari, Mario Borzacchini og Rudolf Ca-
racciola.

P.3 modellen var udstyret med en 8 cy-
lindret motor (65X100 mm, 2650 ccm, to
kompressorer), der udviklede 190 hk ved
5400 omdr/min. Konstruktionen var klassisk
med to overliggende knastaksler og veldi-
mensionerede glidelejer helt igennem. Chas-
siset var en stiv, smal ramme, og for at pla-
cere foreren sd lavt som muligt var diffe-
rentialet anbragt bag gearkassen. Derfra for-
te to kardanaksler bagud, een til hvert bag-
hjul, si fererszdet befandt sig mellem de to
kardanaksler. En noget kompliceret losning
med beskedne resultater, men ikke uden
indflydelse pa kereegenskaberne, da et gun-
stigere forhold mellem affjedret og uaffjed-
ret vagt opniedes. Disse tre vogntyper: Bu-
gatti type 51, Maserati 2.8 og Alfa Romeo
P 3 var hovedaktererne pa Grand Prix skue-
pladsen 1 1932.

Sesonen begyndte med Monaco G.P., som
Nuvolari vandt for Aifa Romeo, men med en
»Monza«, for P.3 vognene var endnu ikke
klare. Sejren var ikke ganske overbevisende,
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for Chiron ferte overlegent med en Bugatti,
indtil han begik en af sine sjzldne fejl og
slog vognen i stumper og stykker. Varzi satte
ny omgangsrekord med en Bugatti, men for
sent til at hindre Caracciola i at besaztte an-
denpladsen og Fagioli (Maserati) tredie-
pladsen. I Eifellobet pa Niirburg Ring godt
en méined senere sejrede Alfa Romeo igen
med en Monza (Caracciola), men kun 22
sekunder foran Dreyfus’ Bugatti.

Efter disse indledende triumfer med den
zldre »Monza« besluttede Alfa Romeo at
sette den hidtil uprevede P.3 ind i det ita-
lienske G.P. i juni, og den ny vogn kom, sa
og sejrede. Nuvolari og Campari afleste hin-
anden ved rattet i vindervognen og holdt i
fem timer en gennemsnitshastighed af ikke
mindre end 166 km/t. Til sammenligning tje-
ner, at denne hastighed var nasten identisk
med den for 8 ar siden opniaede omgangs-
rekord og kun ca. 1,5 km/t langsommere end
omgangsrekorden fra 1931.

Maserati’s tipo 16 cilindri« var dog med
Fagioli ved rattet si ubetinget lgbets hur-
tigste vogn, men trods en utrolig ny om-
gangsrekord pé 180 km/t blev det kun til en
andenplads, fordi mekanikerne ikke rub-
bede sig nok, nir vognen var ved depotet.

Bugatti kunne ikke vare med i legen,
hverken med type 51 eller type 54.

I det franske G. P. gjorde Alfa Romeo rent
bord og hjemferte de tre forste pladser (Nu-
volari, Borzacchini, Caracciola), et resultat
der virkede s deprimerende pa Bugatti og
Maserati, at de kun sendte en vogn hver til
det tyske G.P. Dette lob vandt Caracciola
foran Nuvolari og Borzacchini.

Ogsa Monza-lebet gik til Alfa Romeo (Ca-
racciola), men Fagioli bed bravt fra sig med
den 16-cylindrede Maserati og besatte an-
denpladsen foran Nuvolari’s P. 3, der var ge-
neret af en karburator, som leb over. For-
inden havde Nuvolari dog vundet biade Cop-
pa Ciano og Coppa Acerbo lebene, si Alfa
Romeo havde al grund til at vere tilfreds
med den nye P. 3.

Ganske vist blev den sldet pa Mirames-
banen af en »Monza¢, men det var en »tek-
nisk knock-out¢, som skyldtes mangelfuld
omgangsregnskab fra holdlederens side. Fak-
tisk var det kun eet skér i fabrikkens glede.

Blad venligst frem til side 387
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IMPORT@R: ERIK ORTH
VESTER FARIMAGSGADE 19 . KBHVN. V
MI 4801

mange familier

rolle — lige fra forlo
hans job. Man klarer ¢
man er glad og tilfre
pa de rigtige steder
spilde pa aergrelser o
en succes, og JAWA
stand.

Jawa Service-che




milier har JAWA spillet en afgerende
2 forlovelsen til det sidste avancement i
<larer sig bedst gennem tilvaerelsen, nar
g tilfreds — man kan bruge sine kraefter
steder i stedet for at lade dem g3 til
lser og bekymringer. JAWA er i sig selv
JAWA korere har succes i dobbelt for-

e-checks gzelderoveraltiEuropa

" JAWA motorerne har et helt enestaende drejnings-
Or ' ® moment, der ikke alene kommer til udtryk gennem
[l

¥ Dkonomi og palidelighed er JAWA's kendetegn.
ford’ ® Den ger fridagene til festdage i naturen, og om
" hverdagen bringer den sin ejer veloplagt frem til

arbejdet og hurtigt hjem, nar dagens dont er udfert.

. Koreegenskaberne i alle JAWA-modeller er fuldt pa
fordl " hejde med den tekniske udvikling, og hver gang,
" man starter sin JAWA, kan man fole sig tryg og

sikker. Med knusende praecision laegger en JAWA
tusinder af kilometer bag sig.

. Automatkoblingen og hedspedalen har g
ford' " patenter sikret JAWA en ferestilling mange ar frem
" i tiden. Automatkoblingen giver ikke alene sterre
sikkerhed og overlegenhed i trafikken, den skaner
tillige gearkassen, der derfor bliver praktisk talt
uopslidelig.

fremragende acceleration og stabil bjergkersel, men
ogsad pa den made, at man nar som helst kan mon-.
tere 250 og 350 ccm modellerne med sidevogn

ENHVER Jawa-forhandler tager gerne Deres
gamle motorkoretoj i bytte.

Stremliniet benskjold og motor-
daeksel kan leveres som ekstra-
udstyr eller tilbeher til alle 250
og 350 ccm JAWA.

Kr. 200,-
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Lgsningen pa et specielt problem :

NAR DKW’en BANKER

V or tekniske brevkasse kommer ud for
mange forskellige opgaver, og skent vi i
reglen kan se med tilfredshed pa ofte van-
skelige problemers lesning, s& hender det
dog af og til, at vi ma give blankt op.
Blandt disse uleste opgaver har det for os
virket pinligt, at vi ikke har veret i stand
til at fjerne tzndingsbanken fra en hel del
DKW’er af typen RT 250/2, skent vi tilsy-
neladende har haft heldet med os i flere til-
felde. Nu er vi jo ikke sd indbildske som
kiropraktorerne, der mener, at horer de ikke
fra en patient, si er det ensbetydende med,
at han er helbredt, og derfor er det for os
ganske klart, at der endnu findes DKW’er
med tilsyneladende uhelbredelig tendings-
banken. Det har derfor varet en trest for
0s, at man har haft nejagtig det samme pro-
blem i maskinens hjemland, og fabrikken er
nu kommet ondet til livs pa ea sddan made,
at ogsd de maskiner, der for tid tilbage har
forladt fabrikken, kan forbedres.

Det er igvrigt ret interessant, at to maski-
ner fra samme fabrik kan falde sa forskel-
ligt ud, at den ene opferer sig eksemplarisk,
medens den anden er og bliver hdbles —
og selv en traznet teknikker vil ikke veare
i stand til at pavise nogen forskel mellem
de to motorer. Naturligvis har det ogsd no-
get at gore med den made, pd hvilken ma-
skinen keres, og under hvilke driftbetingel-
ser den skal arbejde, men alligevel —!

Det er selvielgelig indlysende, at alle ju-
steringer skal vare efter fabrikkens forskrift,
og vi har erfaring for, at i de tilfzlde, det
har veret muligt at fjerne tendingsbanken,
har fejlen varet at sege i ungjagtig ten-
dingsindstilling, og det skal derfor under-
streges her, at DKW RT 250 er meget fol-
som over for fejljustering af sa lille en stor-
relsesorden, at man for n=sten alle andre
motorer ville kalde det tolerancer. Inden
man derfor foretager sig noget som helst
andet, m8 man efterse -maskinen pa det
grundigste efter felgende rettesnor:
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Afbryderkontakterne undersoges, og kon-
taktfladerne afrettes eventuelt. Ved fuld ab-
ning af kontakterne indstilles disse til ngj-
agtigt 0,4 mm. Selv om fastsiddende sving-
klodser pa tendingsregulatoren ikke giver
anledning til tendingsbanken, si vil en de-
fekt pa dette sted uvagerligt give sig til
kende ved nedsat motoreffekt og for stort
benzinforbrug — derfor skal man ved sam-
me lejlighed undersege regulatoren og navn-
lig svingklodsernes lejring pa tappene.

Dernast indstilles tendingen meget ngj-
agtigt til 4,3—4.,5 mm fer everste dedpunkt
med kontrollampe og skydelare, af hvilken
grund man ved denne lejlighed ber afmon-
tere topstykket siledes, at man fér et vir-
kelig reelt mal. Dernst indstiller man elek-
troderne pa et absolut rent tzndrer til 0,5
mm. Det er dog en kendsgerning, at det vil
vere komplet umuligt at indstille tendin-
gen sdledes, at den ogsd er ngjagtig under
motorens gang, hvis krumtapakslens kugle-
leje 1 dynamosiden er slidt vesentligt, og er
dette tilfzldet, ma det udskiftes.

Man mé under ingen omstazndigheder for-
spge at fjerne tendingsbanken ved hjzlp af
tykkere eller flere toppakninger, da man kun
vil opna at sdelegge skyllesystemet — og
dette gzlder for alle to-takt motorer. Ved
montering af topstykket ma8 man overvige,
at der ikke stikker selv den mindste flig af
toppakningen ind i forbrendingskammeret.

Derefter ma man undersoge karburatoren
og hele benzinsystemet. Man ma sikre sig,
at karburatoren i det hele taget er den rig-
tige type nemlig Bing 2/27/20 med hoved-
dyse 130 og luftskruen abnet 14—2 omdrej-
ninger, eller — hvis maskinen er tilkert —
hoveddyse 125 med luftskruen dbnet 2—215
fulde omdrejninger. Karburatorens monte-
ring ma undersoges for tzthed saledes, at
der ikke suges falsk luft ind (hvilket vil
gore gasblandingen mager med tendings-
banken som felge), og endelig ma man sikre
sig, at der ved karburatorens montering pa



indsuginingsreret og ved dettes montering
til cylinderen ikke er trappeformede over-
gange — hele indsugningskanalen skal fsles
som et ror med glatte vaegge. Forbindelses-
muffen mellem indsugningsreret og stutsen
pa cylinderen ma underseges for utetheder,
da sddanne let kan opstd, hvis spzndebén-
dene strammes for stzrkt.

For en ordens skyld skal vi lige navne,
at benzinen skal kunne stremme frit fra tan-
ken til karburatoren, og udblesningssyste-
met skal vere nogenlunde rent, ligesom der
naturligvis ikke md @ndres pd udblesnings-
ror eller lyddzmper.

Gar man motoren igennem pa denne
made, vil man pa de nyere maskiner nasten
altid vare i stand til at fjerne tendenser til
tendingsbanken, men har man ikke opnéet
nogen forbedring, m& man g mere radikalt
til verks og @ndre udblesningsporten i
overensstemmelse med hosstdende arbejds-

‘skitse. Udblasningsportens everste kant lig-

ger 46 mm under cylinderens overkant, og
dette ®ndrer man- ved at afmarke 44,5 mm
(= 0,25 mm) fra cylinderens overkant til
et punkt midt over udblasningsporten, og
derefter freser man den -tagformede over-
kant pa udblzsningsporten som vist pa skit-
sen. »Loftet« i udblesningskanalen bearbej-
des siledes, at der bliver en jevn overgang
fra portens everste kant til kanalens nor-
male profil 25—30 mm fra porten, siledes
som det er vist pd den anden skitse. Fla-
derne glattes omhyggeligt efter, og portens
skarpe overkant reifes lidt ned. Arbejdet
kan udferes med kuglefile og slibesten pé
hindboremaskine, men man bher afdakke
cylinderens bzreflade (eventuelt med et
stykke blik eller bly) for at undga beskadi-
gelse.

Inden den bearbejdede cylinder monteres,
ma den vaskes ren for spaner og slibestov.
Tendingsindstillingen @ndres derefter til
3,5 mm fer everste dedpunkt med fuldt dbne
svingklodser (mod tidligere 4,3—4.5 mm).
Som tezndrer anbefaler fabrikken udeluk-
kende Bosch W 240 P11 S eller Beru 240/14
u2S, og det er af yderste vigtighed, at bun-
den pa tendroersgevindet netop flugter med
forbrendingskammeret.

En mélskitse, der viser, hvorledes udbleesningsporten skal
@ndres pé DKW RT 250/2.

Porten skal naturligvis have et jevnt forleb over i ud-
blwsningskanalen, og som det fremgdr af skitsen, skal man
bearbejde kanalen 25—30 min ind.
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De fir mere for pengene

med en W Super Lux

Pa tilladelse kr. 200 cc — 11 BHK ~— Svinggaf-

2570,00 felbagstel med hydraulisk demp-
ning — 4-trins gearkasse med

I fri handel kr. fodskifte — lukket kaedekasse —

3675,00 fuldt forkromet udstyr — tyverilds
— godkendt til sidevogn — racer-
bremser — dansk instruktionsbog
samt garanti- og servicekort med-
folger.

Importor :

Fred. Rasmussen - Odense

NSU DANMARKS MEST SOLGTE
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Den nye 115 liter Wolseley virker ret amerikansk i sit udseende, men den er mere enkel og sober i udstyret.

Ny 1,5 1 Wolseley

Wolseley har sendt en ny 1,5 liter model
pd markedet under betegnelsen »1500«. Mo-
toren er pa ingen made ukendt, for det er
den samme, som vi finder i MG Magnette,
Morris Oxford og Cowley, blot med lavere
kompressionsforhold i den nye Wolseley
nemlig 7,2:1 i stedet for 8,3:1, som det be-
nyttes 1 MG- og Morris-modellerne. Effek-
ten er 50 hk ved 4200 omdr/min, og benzin-
forbruget ved 80 km/t opgives til 1 liter pr.
14,2 km. Accelerationsevnen er tilsynela-
dende tilfredsstillende, og forholdet mellem
egenvaegt og effekt er 21,5 kg pr. hk.

Den nye Wolseley 1500 er et nyt, noget
mindre medlem af den klassiske og eksklu-
sive engelske Wolseley familie. Det er en
fireders saloon, konstrueret med alle Wol-
seleys traditionelle egenskaber med hensyn
til et fornemt og tiltrekkende ydre. Vog-
nens tiltalende, moderne linier giver det
rummelige, selvbezrende karosseri et for-
nemt, overlegent udseende med brede, buede

for- og bagruder, en fint skranende motor-
hjelm og en diskret udsmykning af krom.

Interioret er luksusbetonet med tofarvet
zgte skindindtrzk, tykke tepper i bunden
af vognen og instrumentbrzt og derlister af
valneddetre. Som pa de fleste fornemme
engelske vogne er den korte sporty-gearstang
anbragt centralt i vognbunden, hvor den
falder naturligt for hinden og giver hurtige
og prazcise gearskiftninger. Instrumenterne,
som er grupperede mellem to lukkede hand-
skerum, omfatter speedometer og tripteller,
benzinur, olietryksmaler og kelevandster-
mometer. Bagagerummet er uszdvanlig stort
i forhold til vognens storrelse.

Som p4a alle nye vogne fra Nuffield kon-
cernen ydes der ogsid 12 maneders garanti
pd den nye Wolseley 1500, nuanset om man
korer 10.000, 30.000 eller 100.000 km i lebet
af det forste ar.

DOMI oplyser, at prisen pd2 Wolseley 1500
bliver ca. kr. 17.400 og kr. 24.000 p& hen-
holdsvis indkebstilladelse og dollarbasis.
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De nye Lambretta modeller er forsynet med en del forkromede eller blanke pynte- og skénelister samt pladestyr. Det
synes dog at veere de tekniske forbedringer, der er af sterst betydning.

De nye Lambrettamodeller

Den nye Lambretta-model er kommet pa
markedet, og de mange scooterentusiaster
kan glede sig over en lang rzkke forbed-
ringer. I mekanisk henseende er der to vig-
tige @ndringer:

Det er lykkedes at fremstille en kickstar-
ter, der ikke krever nzvnevardig sterre
kraftudfoldelse, end hvis man skal trykke
pa knappen til en elektrisk selvstarter. Pe-
dalen star nesten lodret, og nir man skal
starte maskinen, ferer man med foden pe-
dalen ned i vandret stilling, og ferst fra
denne stilling bliver motoren trukket med
rundt — en ganske lille og let bevegelse
vil sjeblikkelig starte motoren.

Gennem lang tid har man eksperimenteret
med nye gearlase, der udelukker forkert
gearskiftning, og pa den nye Lambretta
skiftes gearet sa let og precist, at selv en
nybegynder med det samme vil vere fortro-
lig med maskinens betjening.

Ogsé udseendet er der taget hensyn til, og
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den mest igjnefaldende nyhed er det afrun--
dede pladestyr, der gemmer de elektriske
ledninger. Horn og speedometer er indbyg-
get i styret, og speedometeret er belyst.
Kontakterne er bygget sammen i et enkelt
aggregat, der kan betjenes, uden at man
behover at slippe styret. Et rummeligt ba-
gagerum er indbygget i karosseriet, og den
kombinerede bag- og stoplygte har fiet «u
ny udformning. Forkromede skénelister er
monteret ved benskjoldet.

De nye Lambretta-modeller findes bade
med 125 og 150 cem motor. Prisen er:

Model 125 1d de luxe: kr. 2620,— pa kebs-
tilladelse, kr. 3685,— pa dollarpreemiering.

Model 150 1d Special luxe: Kr. 2850,— pa
kebstilladelse, kr. 3975,— pa dollarprzmie-
ring.

Model 1501d Grand luxe: Kr. 3025,— p#
kobstilladelse, kr. 4150,— pa dollarprazmie-
ring.




Denne situation kreever hurtigere acceleration —

Et sving til venstre, f. eks. i feerdselsreguleret kryds, krever hurtig acce-
leration, hvis trafikken ikke skal blokeres. Motoren skal reagere straks,
ndr betjenten vinker frem. Vcelg derfor den benzin, der giver enhver vogn
et overskud af kraft: Shell Benzin eller Super Shell, begge med I.C.A.

Kun SHELL har ES[gFrN

der ogsa kan fa Deres vogn
til at accelerere hurtigere

Qunsy,

367




TOURING SUPER
(250 ccm)

Kr. 4791,-
i fri handel

TOURING SPECIAL
(175 cecm)

Kr. 3697,-
i fri handel

BELLA

Den bedste af alle
scootere

Kr. 4485,-
i fri handel

— altid i balance, en
scooter for mandfolk.

Der er altid et publikum til kvalitetsprodukter, og ud fra den forudszetning er
hver eneste Ziindapp scooter og motorcykle konstrueret og fremstillet. Ziin-
dapp konkurrerer kun gennem kvalitet, og selv om det kan vezere fristende at
»pynte” en motorcykle med alt mulig blaendveerk beregnet for den keber,
der let lader sig begejstre af udseendet, sa foretraskker Ziindapp at bruge
hver en krone til at fremstille en kvalitetsmaskine, der i kereegenskaber og
holdbarhed ligger i spidsen.

Nar erfarne motorcyklister vaelger Ziindapp, s& er det fordi kereegenskaberne
virkelig er noget ekstra og fordi maskinernes slidstyrke simpelthen er utrolig.
Den fornemme kvalitet kendetegner alle modeller — De er sikker pa vejen
med en Ziindapp, og den sikrer Deres okonomi.

Skriv efter specialbrochure over de tre touringsmodeller
eller de to Bella scootere.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, Sejregade 15, Kbhvn. @, RY 6888
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Vanguard Junior er ikke overfyldt med for-

kromede pyntegenstande, og de rene enkle

linier kommer derfor til deres fulde ret.

Vi provekorer

VANGUARD JUNIOR

MED NEWTON AUTOMATKOBLING

AF MOGENS H. DAMKIER

Det var umadelig rigtigt, da Nordisk Die-
sel i sin tid introducerede Standard 10, der
nu har fiet navneforandring til Vanguard
junr., som et tilforladeligt, skonomisk og
dog robust familiekoretoj, for det er si gan-
ske indlysende, at konstruktererne netop
har segt at skabe en lille engelsk person-
vogn, der opfylder naturlige krav til plads-
forhold, skonomi, tophastighed og accelera-

tionsevne, idet man inden for begrebet gko-

nomi har taget et rimeligt hensyn til vog-
nens og ikke mindst metorens levetid. Den
danske samlefabrik har imidlertid ikke blot
lanceret vognen under et slogan, man har
virkelig fulgt sagen op, og uden at gi eng-
lenderne for nar ter vi vove at pastd, at kva-
liteten er blevet yderligere forbedret ved at
ga gennem de danske hznder. Det er virke-
lig sobert og godt karosseriarbejde, der er
udfert ved samlingen, szderne og det hele

interigr barer preg af gedigen og hand-
verksmassig forarbejdning, hele undervog-
nen er blevet efiektivt beskyttet af tyk gum-
mihud, og som den forste fabrik her i lan-
det gav man 12 méaneders garanti pd vognen
uanset antal kerte kilometer. Man er dog
klar over, at intet holder evigt, og derfor er
der set s& langt ud i fremtiden som til om-
bytningsmotorer, der kan leveres for kr.
865,—, sa derved skulle gkonomien vere
sikret.

Den tekniske opbygning er forholdsvis or-
todoks, idet det selvbzrende karosseri har
fire dere, den uafhengige forhjulsaffjedring
bygger pa det kendte princip med korte og
lange triangelarme, skruefjedre og teleskop-
steddeempere, medens baghjulsophzngnin-
gen bestdr af halvelliptiske bladfjedre og
dobbeltvirkende hydrauliske steddezmpere
af stempeltypen.

'
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BENZINFORBRUG
40 km/t 5,5 1/100 km

60 =sa6/000.% %
80 L7400 5
10055095

Motoren er ud af god familie, og den kan
betegnes som en nedfotograferet Vanguard
motor, og derfor er den i slegt med sivel
Ferguson traktoren som Triumph sportsvog-
nen. Motoren er meget lavt belastet i ter-
misk henseende, omdrejningstal og stempel-
hastighed ligger indenfor fornuftige gran-
ser, og pa grund af motorens korte bygge-
l&ngde har man kunnet forsvare at benytte
en stdlstebt krumtap, uden at dette pa no-
gen made giver sig til kende med usund mo-
torlyd ved de hgjeste omdrejningstal. Motor-
rummet er uszdvanligt velordnet og over-
skueligt, og et stort, man ter sige overdi-
mensioneret, varmeanl®g indgédr pi en na-
turlig méde blandt de tekniske elementer.

Kerestillingen er ganske fortraffelig, og
de to forseder er polstret og udformet pa
en sddan made, at man har en god stotte i
ryggen. Rattet ligger naturligt i handerne,
og alle kontrolaggregater er let overskuelige
0og nemme at l)etjene. Instrumenterne er
samlet i et enkelt lysafskermet aggregat,
gearstangen er placeret i gulvet, og afviser-
kontakter pa ratgearets normale plads. Det
eneste, vi kan kritisere ved interisret, er
bakspejlets placering, der er si uheldig, at
man lige netop ikke kan se sin hejre for-
skeerm, men det ligger vel inden for mulig-
hedernes rammer at rette.

Det spendende ved den vogn, vi skal pre-
vekore, er monteringen af Newton automat-
kobling, der i forbindelse med denne vogn
kaldes Standrive. Systemets mekaniske funk-
tion blev indgdende beskrevet i sidste num-

ACCELERATIONSEVNE

O—- 40 km/t 5,8 sek.
0— 60 . ““11;5
0o- 80 . 21,8
0-100 35,0

Tophastighed 110 km/t
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mer, og vi skal nu forsege at koere med den-
ne vogn uden koblingspedal. Lige i begyn-
delsen kan det ikke undgis, at det venstre
ben flakker forvildet om for at finde en pe-
dal at treede pa, navnlig ndr vognen stand-
ses ved opbremsning, men forbleffende hur-
tigt veenner man sig til, at man ikke har no-
get med koblingen at gere bortset fra de
automatiske funktioner, man sztter i gang
gennem trykknappen pa gearhindtaget. Nar
motoren er startet, behever man ikke at
tenke pd trykknap eller noget som helst
andet, for centrifugalkoblingen sorger for,
at forbindelsen mellem motor og gearkasse
er afbrudt, og man kan derfor kere rundt
med sin gearstang, nejagtig som man har
lyst. P& forhand vil man vere klar over, at
man ikke har nogen mulighed for at rette
lidt pa gearkassetandhjulenes stilling, hvis
to tandhjul »stér for tand«, nir vognen skal
settes i gear — her er man nedt til at speede
motoren sd meget op, at centrifugalkoblin-
gen kobler ind og trazkker gearkasseakslen
med rundt, hvis man alts3 med djavelens
vold og magt vil i et bestemt gear. Det viser
sig nemlig, at Vanguard junr. starter nejag-
tig lige godt i ferste og andet gear, og skent
det er principielt rigtigt at benytte ferste-
gearet, er det fuldt forsvarligt at foretage en
start pa plan vej i andet gear, si i det til-
falde, hvor ferste gear nagter at gi i ind-
greb, kan man ganske roligt starte i andet
gear.

Det er endvidere ganske klart, at man ma
venne sig til at tage normalt pa gearstangen,
d.v.s. at man legger sin hand ovenpa gear-
stangens knop, hvilket er tilstrakkeligt til
at aktivere kontakten, men man ma med det
samme vanne sig af med unoder som at
skifte gear ved at gribe om selve gearstangen
eller andre afvigelser fra det normale og
tiltenkte. Man kan altsi satte vognen i for-
ste eller andet gear med giende motor, og
der sker ikke noget, for vi giver gas. S& snart
motoren kommer op pé et passende omdrej-
ningstal, kobler centrifugalkoblingen bladt
ind, og vognen gir frem. Hvis man ensker
en hiard acceleration, lader dette sig ogsa
gere, for blot man trader speederen hardt
ned saledes, at motoren omgéende gér op i



omdrejningstal, har man den hirde accele-
ration pa ngjagtig samme made, som hvis
man giver godt med gas og slipper sin kob-
lingspedal pludseligt.

Gearskiftningen foregdr som enhver an-
den gearskiftning, blot kobler man ikke ud
péd anden made end ved at berore kontakten
i gearstangen. Det trenede ere vil hurtigt
kunne hore, at man ikke er alene om at
passe speederen, for uanset om man skifter
op eller ned i gear, vil der ved hjzlp af
servomekanismen blive dbnet yderligere lidt
for gassen. Rent umiddelbart vil man mene,
at det er forkert, nar der bliver givet gas,
medens man f. eks. skifter fra tredie til fjer-
de gear, men gearskiftningen sker ganske
normalt, og motorens omdrejningstal passer
siledes, at vognen jkke hugger i det sje-
blik, koblingen géir til. Det eneste uszdvan-
lige er for sd vidt, at man helt skal slippe
speederen, hvadenten man skifter op eller
ned i gear, men man feler sig alligevel pa
ingen made umyndiggjort. Det tiltalende ved
hele systemet er, at den familiefader, der
onsker at kere ganske stille og roligt uden
for mange dikkedarer, helt slipper for kob-
lingsbetjeningen og for at tenke pa et for-
nuftigt omdrejningstal pa motoren efter
gearskiftning o.s.v.,, men den mand, som
setter pris pa at kere en vogn pa den gode
gammeldags made, er pa ingen made
snydt for nogen af sine fornsjelser. Hvis
man f. eks. i glat fore eller af andre arsager
onsker at foretage en nedgearing fra relativt
heje korehastigheder gennem en dobbelt
udkobling og alle de andre gode gamle op-
skrifter, s& foregér det pa ganske normal
made, idet man sztter sin gearstang i fri-
gear, speeder motoren op og skifter et gear
ned. Der er uden tvivl mange, der vil begej-
stres over, at en dobbelt udkobling kan fo-
retages pa denne made.

Nér man kerer i byens stzrke trafik, er
det naturligvis en lettelse, at man ikke hele
tiden skal trzde pa koblingspedalen under
gearskiftning, men her forekommer det mig
navnlig at vere centrifugalkoblingen, man
har fornejelse af. Alle, der kerer i landets
storre byer, kender kekersel, nar der er
prop i trafikken, og i disse situatione er

For de fleste bilister virker det selvfolgelig lide merkeligt,
at der kun er to pedaler, men man bliver hurtigt klar
over, at der absolut ikke mangler noget.

man meget tilbejelig til at holde vognen i
forste gear og trzzde koblingen ud, medens
man holder stille. Da denne stilstand ofte
kan vare uforudset lange, belaster man
koblingens udleserleje pa en ret hard méade,
og her er centrifugalkoblingen en udpraget
hjzlp. Med gassen og bremsen alene diri-
gerer man denne langsomme kersel med
»fem skridt frem og- holdi«. Det eneste
punkt, pa hvilket man feler sig en smule
umyndiggjort af automatikken, er, nir man
vil bremse vognen lidt af med motoren
umiddelbart efter en nedgearing. I denne
situation dbner automatikken for gassen, og
det varer lige et gjeblik, inden motoren gar
ned i omdrejninger, men blot man bliver
klar over det, lerer man hurtigt at tage den-
ne forsinkelse med i sine beregninger.

Om vognens svrige koreegenskaber skal
det navnes, at bremsepedalen betjenes med
et lavt pedaltryk, og dog har man en yderst
effektiv opbremsning. Accelerationsevnen fso-
les udmearket, og pa dette punkt har auto-
matikken ingen indflydelse, eftersom acce-
lerationstiderne er nejagtig de samme som
for vognen uden automatkobling. Vanguard
junr. feles fuldstendig retningsstabil og iov-
rigt ikke sarlig sidevindsfelsom selv ved
hsje kerehastigheder, og i almindelige kur-
ver og sving ligger vognen ganske glimren-
de med en pracis og neutral styring. Selv
ved meget hurtig landevejskersel med nor-
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male sving er alt under kontrol pa en yderst
tilfredsstillende made, og kun ndr man kerer
decideret hirdt med relativ stor hastighed i
krumme sving o.s.v., marker man prote-
ster fra vognen. I sidanne situationer foles
karosseriets krengning ret stor, og derfor
virker styringen tung. Ved sidan hard ker-
sel har man pé fornemmelsen, at man lige-
frem skal hale vognen rundt om hjernet,
men ligegyldigt hvor ubehersket man opfe-
rer sig, si er styringen alligevel korrekt,
forsavidt vognen gar nejagtig, hvor man vil
have den, og det er det eneste, der har inter-
esse i den forbindelse, nemlig om vognen er
manevredygtig og pracis, hvis man pa en
eller anden made bliver overrasket af en
ferdselssituation, der stiller krav til und-
vigemangvrer, som kan sidestilles med hard
kersel. Nar vognen kores lidt hardt i »mel-
lemblede« sving, vil man opdage, at den pa
den sidste del af svinget virker lidt oversty-
rende. Affjedringen er udmerket, og der
hores ikke nzvnevardig stej fra hjulene selv
pa ujzvn belegning. Vindstej rundt om ka-

rosseriet kunne ikke noteres, og der var pé
ingen made noget unormalt at bemerke.

Vi kan dog supplere fabrikkens pradikat
af familievogn pad den méde, at vi kan kon-
statere, at Vanguard junr. tillige m& anses
for at vere en god brugsvogn, nir der er
tale om hurtig og individuel transport i det
daglige arbejde. Man bliver ikke tret af at
kore denne vogn selv over lange distancer,
og vi har personlig erfaring for; at Vanguard
junr. — som ventet — er slidsterk og drift-
okonomisk. For de bilister, der har en med-
fodt skepsis over for automatik, kan vi til-
lige komme med et par beroligende ord.
Newton .automatkoblingen er pa ingen made
skabt for de bilister, der aldrig lerer at kore
bil, det er en form for automatik, som for
sd vidt virker lige sd naturlig som selvstar-
teren. Vi har uden tvivl haft forgengere,
der har set med den sterste mistro pa selv-
starterens indferelse, og mange har sikkert
ogsa taget afstand fra dette ynymodens pjat,
men hvem ser i dag noget unaturligt i en
selvstarter?

Motor: 4-cylindret, topventilet. Boring
63 mm, slaglengde 76 mm. Slagvolu-
men 948 ccm. Kompressionsforhold
7,0:1. Effekt 36 hk ved 4500 omdr/min.
Dynamisk afbalanceret krumtapaksel,
monteret i tre hovedlejer med tryk-
smoring, der isvrigt forsyner plejl-
stangslejer og knastaksellejer. By-pass
oliefilter.

Tranmissionssystem: Newton automat-
kobling, 4-trins gearkasse med synchro-
mesh for 2., 3. og 4. gear, gearstang an-
bragt i gulvet. Udveksling mellem mo-
tor og baghjul: ferste gear 19,45, an-
det gear 11,20, tredie gear 6,62 og fjer-
de gear 4.55. Differentiale med hypoid-
fortanding, udvekslingsforhold 4,55.
Daksterrelse 5,60-13.

Elektrisk anleg: 12 volt, batteri med 30
ampeéretimer, blinklys, indvendig be-
lysning pa derstolpe.

SPECIFIKATIONER

Forhjulsophengning: Uafhengig op-
hangning ved hjzlp af kort og lang
triangel, affjedring ved hjzlp af skrue-
fjeder, dempning ved lodretstdende,
dobbeltvirkende teleskopsteddempere.

Baghjulsophengning: Stiv bagaksel med
to langsgdende, halvelliptiske bladfjed-
re og dobbeltvirkende, hydrauliske
stempelstsddzmpere.

Bremser: Hydraulisk fodbremse med to
selvforsterkende sko pa forhjulsbrem-
serne og en selviorsterkende og en
medlebende sko pa baghjulsbremserne.
Samlet bremseareal 440 cm?2.

Dimensioner og mdl: Total lengde 3,610
m, total bredde 1,470 m, total hejde
(ubelastet) 1,520 m, akselafstand 2,134
m, sporvidde for og bag 1,232 m. Egen-
vegt ca. 740 kg.

Priser: Pa indkebstilladelse kr. 11.840,—,
péa dollarpremiering kr. 16.050,— (for
varmeanlaeg kr. 400,— ekstra).
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— ogsa De skal se dette mestervark i form-

givning og teknik... og De skal prgve DE LUXE 125
den. Alle kabler er nu indbygget i styret : ;

» hi - P& indkebstill. . 2.717 .=
den har 10” hjul, forchromede pynteli- Pavdollatiih  3e7 03

ster og -beslag, en stor aflukkelig taske-_
krog under sadlen, og De kan valge mel-
lem 3 smukke farver. SUPER 150
P& indkebstilladelse: ............ kr. 3.137.- P& indkebstill. . 2.948.=
P& dollarpreemiering: ............ kr. 4.283.= P& dollarpr. ... 4.038.=
excl. leveringsomkostninger.

- sa nu er der 4 modeller

at veelge imellem P& indkebstill. . 3.655.-
P& dollarpr. ... 5.017 .=

GRAN SPORT

Alle priserne er excl.
leveringsomkostninger.

el
& mef:,nia gt's,‘.e
rﬂotor' :

— der ligger en udforlig
VESPA-brochure til Dem hos

en af nedenst. forhandlere.
iMPORT : F. BULOW & CO.
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— se DET er en motorcykle

og tilmed p& alle punkter
den mest konkurrencedygtige

Den dobbeltstemplede 175 ccm motor
giver 10 hk. — og der er flest kilometer i

GENERALREPRASENTANT en PUCH. —A
508 -
O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512 me©~

I FRI HANDEL
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STATUS PA MOTORCYKLERNE

Hvordan ser det for ojeblikket ud i industrien,
og hvilke nyheder vil fremtiden bringe?

T deti ar, SMJ nu har eksisteret, har der
fundet en rivende udvikling sted i motor-
cykleindustrien. Vi har heldigvis faet det
indtryk, at det ikke helt er mislykkedes for
os at holde leserne underrettede om den tek-
niske udvikling, de nye modeller og de sma

forbedringer, der alt i alt har skabt motor-

cyklen af i dag, men foruden at videregive
disse tekniske oplysninger har vi holdt et
oje med siavel den produktive som den
merkantile udvikling, og i dag ma den tek-
niske udvikling, fabrikationsmulighederne
og handelsforholdene betragtes som et ubry-
deligt hele, hvis man skal vare i stand til
at gore sig forestillinger om, hvad fremtiden
vil byde pa.

Dette kommer méske klarest til udtryk,
nar vi umiddelbart kan konstatere, at mo-
torcyklen endnu har mange udviklingsmu-
ligheder, men at vi ikke kan forvente epo-
kegorende nyheder i de nermeste ti ar. Vi
behover blot at pdpege si nzrliggende en
ting som den direkte benzinindsprejtning

- (omfattende og fyldestgerende forseg var i

gang pd NSU allerede for otte ar siden, og
BMW har brugt systemet pa racermaskiner),
roterende ventiler med faseforskydning lig-
ger 1 dag indenfor mulighedernes granser,
den hurtige landevejsscooter er en helt ny
type koretoj, der utvivlsomt kunne vinde
terren (prototypen fremstillet af Horex ma
betragtes som en ret fremragende maskine),
forbedrede bremsesystemer ville vaere et na-
turligt udviklingsomrade, og et kombineret
gashindtag og forhjulsbremsegreb med ser-
voforsterkning ville forage sikkerheden, nar
man blot skulle dreje gashindtaget frem
over en neutralstilling for at fa bremsevirk-
ning — siledes kunne man remse en lang
rekke tenkelige forbedringer op, og mulig-
hederne kunne udvides til automatisk fje-
derindstilling ved kersel med bagsedepassa-
ger, afstemning af bremsevirkningen i for-
hold til den ejeblikkelige akselbelasining,

stromliniet karosseribeklzdning og lignende
spidsfindige fremtidsidealer.

Og hvad kan vi s& vente af alt dette? In-
genting, men derimod forbedrede lydpotter,
maske smé stenkskerme ved fodhvilerne og
— hvis det gir hejt — oliebadskadekasser i
stedet for de almindelige stovtette kazdekas-
ser. Og hvorfor si denne tilbageholdenhed?
Fordi den tekniske udvikling holdes i tem-
me af de merkantile muligheder.

England har i flere értier vaeret hovedpro-
ducenten af motoreykler, og for krigen blev
langt den storste del af de danske motorcyk-
ler importeret fra England, medens Tysk-
land i de senere &r fuldkommen har domi-
neret det danske marked sammen med andre
kontinentale lande som Czekoslovakiet og
Pstrig samt ltalien for scooternes vedkom-
mende. Tyskerne og englenderne har fert
hver sin produktions- og salgspolitik i de
forlebne ar, og englenderne har som szd-
vanlig vundet det sidste slag, medens ty-
skerne slet og ret har produceret sig til
dede — noget lignende er jo set for under
andre omstendigheder. De tyske fabrikanter
har ikke vearet i stand til at modstd fristel-
sen til at udvide fabrikkernes kapacitet sa-
ledes, at den store efterspergsel kunne dak-
kes, og samtidig har man rationaliseret pa

Det skal nok vere benzinen, det er galt med — jeg kan
i hvert tilfelde ikke se nogen.
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den rene svindel med disse lydpotter, men ndr sm;malmgen viser en over og b

De smé nyheder har meget stor interesse, og hele samfundet ma hilse de nye lyddempere velkommen. Her ses den Rokal
lyddemper — ogsa kaldet Frankfurter Topf — der benyttes til Victoria autocykler. Sure skeptikere har hmt,det, at det er

ldend. inforbrug samt treek-

kraft i dérligste tilfeelde er ucendret, hvad er der sa i vejen? Kanalsystemel fanger det harde udbleesningssmeeld og veksler
det til en ,langstrakt’ og derfor lydsvag udbleesningstone, sé der er tilmed en naturlig forklaring.

en made, der tidligere er blevet papeget her
i bladet. Det tyske hjemmemarked var imid-
lertid det ferste, der svigtede, og nu star
flere fabrikker i Tyskland med en uudnyttet
kapacitet — det varste, der overhovedet kan
ske for et industriforetagende. Nar produk-
tionen gar ned, er det nemlig ikke nok at
fyre s og sa mange arbejdere og funktio-
nzrer, for de arbejdslese maskiner og loka-
ler koster mange penge hvert minut. Eng-
leenderne har nok rationaliseret pd mange
punkter, men de har ikke i vasentlig grad
udvidet kapaciteten gennem investering til
nye verktojsmaskiner og nye industribyg-
ninger — det overlod man til den engelske
automobilindustri, der i dag star i en situa-
tion, der i betenkelig grad minder om den
tyske motorcykleindustris tilfzlde. Resulta-
tet er blevet, at englenderne gennem lang
tid har haft urimelig lang leveringstid, men
i dag er leveringstiden ikke stor, og til gen-
geld har man fuld beskftigelse pa fabrik-
kerne.
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Sporgsmaélet er sd: hvor skal de tekniske
nyheder komme fra? Tyskerne vil og kan
for ejeblikket ikke investere en krone i epo-
kegorende nyheder, og englenderne har in-
gen grund til det, s& lenge produkterne kan
afsettes i den nuverende skikkelse. Kon-
kurrencen vil ikke vare i stand til at frem-
tvinge tekniske nyheder, for motorcyklein-
dustrien ligger i dobbeltild — den indbyr-
des konkurrence gennem priskrig har alle-
rede slaet de fleste mindre fabrikker ud, og
den sterste konkurrence truer fra bilindu-
striens og fjernsynsindustriens side. Det er
saledes nzppe sandsynligt, at Herrn Schulize
foretrzkker en motorcykle med forbedret
bremsesystem frem for en lille vogn, nar
prisforskellen i Tyskland er sa ringe (de
irlige skatter og forsikringer taget med i
betragtning), og mon mr. og ikke mindst
mrs. Jones foretrzkker en ny motoreykle
med roterende ventil frem for et fjernsyns-
apparat — det er ikke ligefrem nogen lo-
gisk slutning.



Ogsd de nye Jawa maskiner er monteret med en ny og meget effektiv lyddemper, der setter udblesningen ned til 77 phon
; 3

(tysk maling), hvilket er meget stojsvagt, og samtidig forbedres brendstof;

ligt — ved 67 kmft bevirker

det nye udblasningssystem en benzinbesparelse pé 11 pct. De nye Jawa modeller har tillige fdet en ny teleskop-forgaffel

med hydraulisk dempning, der

gen lag selv under de hardeste betingelser. Systemet i den hydrauliske demp-

ning kendes fra Norton, og det gdr ud pd, at en konisk kegle gradvis afspeerrer for oliestrommen sdledes, at der nesten
bliver helt lukket, nar gaffelbenene er ved at ga i bund.

Skattelovgivningen i de europziske lande
har medfort, at det for forretningsfolk kan
betale sig at skifte vognen ud i takt med af-
skrivningerne, og de brugte vogne er derfor
sd talrige, at priserne stir i skerende mod-
strid med prisen pd en ny motorcykle.

De dalende produktions- og salgstal i
Tyskland har medfert, at man i visse kredse
har felt sig foranlediget til at meddele, at
motorcyklen nu er ded — men i virkelig-
heder er der kun tale om en naturlig stabili-
sering. For den unge mand med de ret be-
skedne midler vil motoreyklen stadig vazre
den billigste befordring, men der er grenser
for, hvor mange motorcykler unge mand
med beskedne midler er i stand til at
slide op.

Selv den mindste vogn vil aldrig i frem-
stillingspris eller lebende omkostninger kun-
ne komme ned pa en pris, som en motor-
cykle kan fremstilles og vedligeholdes til,
men stadig flere mennesker ér i stand til
at ofre det lidt mere, som det koster at f&
tag over hovedet, og det er forst og fremmest
masseproduktionen, der gennem smé verk-
tgjsafskrivninger per fremstillet enhed kan
holde fremstillingsprisen nede. Eksempelvis
kan det navnes, at gearkassen til en stor

tysk motorcykle af ferkrigstype i dag ko-
ster omtrent det samme som en fabriksny
motor til en mellemstor vogn.

Hvis motorcyklefabrikkerne kastede sig
ud i helt nye konstruktioner og pa den made
kom til at sl8s med store »friske« afskriv-
ningsposter; kunne vi pa grund af den da-
lende produktion komme ud for, at en ny
stor motorcykle i kroner og ere kom til at
koste mere end en masseproduceret vogn —
derfor skal vi ikke vente os nyheder, der
kraver sterre investeringer i nye vearktejs-
maskiner.

Som det allerede er nzvnt her i bladet, er
snart samtlige tyske motorcyklefabrikker i
gang med sméa vogne, og det imogdeses med
en vis spending, hvordan NSU’s vogn- bli-
ver, nar den kommer pad markedet midt 1
september. Forhandlerne af dette maerke kan
med en vis ret vente et produkt, der i kon-
struktiv og konkurrencemzassig retning er i
orden, men det bliver ikke lutter solskin i
ssmavognsbranchen«, for umiddelbart efter
kommer Fiat med sin lille vogn, og det er
som bekendt en fabrik, der har prevet at
lave sma biler for. Den lille Fiat er torden-
skyen pa de tyske motorcyklefabrikkers him-
mel, for hvordan skal det ga, hvis denne og
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flere andre bilfabrikker begynder at inter-
essere sig alt for voldsomt for de sma vog-
nes marked. Vi ved tilfzldigvis, hvorledes
den nye Fiat bliver — i hvert tilfzlde hvad
de nuvarende specifikationer lyder pa, og
det er neppe troligt, at de lader sig @ndre
vesentligt. Vognen kommer til at ligne »600«
monteret med en to-cylindret, luftkelet mo-
tor pa 478 cem. Der bliver to regulere sz-
der og plads til to bern — men det var nu
et sidespring.

Denne status kan maske virke nedslaende,
men det er slet ikke s& galt, som man kunne
tro, for det fundamentale ved nutidens mo-
toreykler er jo i orden, og en besindig for-
edlingstid er aldrig at foragte. Det store
stromliniede uhyre, der med 300 km/t farer
gennem Europa, kommer ikke forelobig,
men det kan i grunden ogsd v=re lige me-
get, for det vil tage et par millioner ar at
udvikle en menneskelig gennemsnitstype, der
kan kere den. Til trest for de utdlmodige
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Ved vurderingen af motorcyklens fremtidsmuligheder er
man tilbejelig il at sammenligne den store motorcykle
med den lille vogn — det er en sammenligning, der hal-
ter. Den store motorcykle svaier i koreegenskaber og
kraftoverskud til en af de kraftigste sportsvogne, medens
acceleratiy e og tophastighed for den lille vogn svarer
til en 125 ccm motorcykle, og pa det grundlag skal sam-
menligningen foretages. Man md betale en merpris for at
f& tag over hovedet, sdvel som man mad betale mere for at
fa et storre kraftoverskud.

dukker der til stadighed italienske fabrik-
ker op, der viser en undrende verden, hvor-
dan en motorcykle i virkeligheden skal
laves, og nér de har vist det, dukker de lige
s& pludseligt ned igen. Er man tilstreekkelig
hurtig i vendingen, kan man né at sikre sig
et eksemplar, og man vil sé erfare, at det ta-
ker lige s lang tid at fremstille og forzdle
en motoreykle, som det kraver tid og for-
staelse at na frem til en ny og stabil race
eller art inden for heste, hens eller tuli-
paner.

Helt bliver vi dog ikke snydt for nyheder,
for navnlig tilbehersbranchen arbejder med
at udvikle nye og forbedrede dele, og de
engelske fabrikker har enkelte nye modeller
pa tapetet — Norton skulle séledes komme
med en 250 ccm model for blot at nzvne et
eksempel. Men det kan fastslds, at motor-
cyklen er sa spillevende, som den altid har
veret — den tekniske videreudvikling vil
blot tage mere sindige skridt i fremtiden.



Menstervognen

overgar sig selv

J Traekfrie Fiat-ruder i alle fire dere

Vindspejlvisker med 2 strilespidser

Blinklys
Kraftig tagelygle

Lys i motor og
bagagerum

DOBBELT bagageplads

Det store bagagerums be/s plane gulvflade
pa 90X90 cm udvides til 140X90 ved
nedklapning af bagszdets ryglen. Reser-
vehjul under gulvet. Pakkenet bag for-
sedets ryglen.

Den har FIRE gear fremad

og 40 hk 4-cylindret, topventilet
motor. Tophastighed 0. 120 km og
benzinforbrug 1 1 pr. 12 km. Fiat
1100 reprasenterer i princip og detail-
ler alt det, der har gjort italienerne
suverene indenfor motorverdenen.

IMPORTOR: NORDISK FIAT A/S

sccssscssasavsssecesssesss
N

Kr. 18.178
i frit keb

Kr. 12.910 pa till.

incl. varme, aircondition
og defroster, excl. lev.

Send kuponen
og De far i
tekst og farve-
billeder meget
mere at vide
om Fiat 1100.

SMJ 5 57
JA, send mig det store 1100-hefte

Navn. .

Stilling:

Adresse: .

Sendes til Nordisk Fiar A(S, Griffenfeldsgade, 32 Kbh. N.
Telefon Central 15.367 og 15.967.
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Nu er den sensationelle BSA letvaegts-scooter
»Dandy« kommet pad markedet. Enestaende let
gearskifte med forveelger, svinggaffelaffjedring
af begge hjul, utrolig ekonomi og etfektiv be-
skyttelse mod vejsnavs. Vejer ca. 47 kg, kerer
ca. 70 km/t. Pris pa tilladelse inclusive om-
saetningsafgift kr. 1768,75 — i fri handel
kr. 2494,00.

BSA model C 12 er reprzsentanten for den ge-
digne engelske kvalitet i 250 ccm klassen. Det er
maskinen der dag ud og dag ind kerer lige stra-
lende. En hurtig, levende og dog skonomisk ma-
skine kendetegnet af kvalitet helt ud i den mindste
detalje. Pris pa tilladelse inclusive omsaetningsafgift
kr. 3858,- — i fri handel kr. 5435,-.

Modelier
fra 125 cecm
til 650 cem.

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES

H. V. HANSEN . GL. KONGEVEJ 127 . KGBENHAVN V
HILDA 1860
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Beromthed privat

»Collecteur« interwiewer

W. 0. BENTLEY

Efterhanden slukkes stjernerne pa bil-
verdenens himmel. De fleste af de store nav-
ne fra pionertiden er borte, og selv fra den
glorvaerdige periode i tyverne er kun fa af
beromthederne tilbage. Navnene huskes
endnu, men mange gange star de for noget
ganske andet i dag. Der er for eksempel en
afgrundsdyb forskel pa de Bentley-vogne,
som fremstilledes fer 1931 af det oprinde-
lige firma med W. O. Bentley i spidsen, og
s& de moderne Bentley’er, der bygges af
Rolls-Royce koncernen — men i et skont,
gammel hus i en lille landsby gemt fra al-
farvej i det idylliske Surrey sidder en lun,
zldre herre, rig pa erfaringer, humor og
livskunst. Han smiler overbarende, nar no-
gen prover pd at gere ham til en legende.
Heltedyrkelse er ikke noget for W.O.
Bentley, der nyder sit otium i en alder af
68 ar og med megen menneskelig visdom la-
der blikket glide bade tilbage og fremover.

Bentley gar for at vare en indelukket
psters, en mand af fi ord. Intet er mere for-
kert. Han snakker som bare det, nir han
ikke er omgivet af uvidende beundrere,
der blot nyder at vare i den store mands
narhed. I en sluttet vennekreds, helst ved
fru Margarets veldekkede bord og med hu-
sets forkzlede gravhund inden for nar rak-
kevidde, er Bentley i sit es. S& lukkes der op
for erindringer, meninger og teknisk filosofi.

Under en frokost i en lille kreds i Lon-
don fornylig spurgte jeg Bentley, om han
ville lade sig interviewe til SMJ’s jubile-
umsnummer. Han gik med pa ideen og lo-
vede at tale lige ud af posen, »for jeg er
frdig med biler, og kritik af mine vogne
srer mig ikke; men hvis nogen siger no-
get grimt om mine lokomotiver, kan jeg godt
blive knotten.« Hermed hentydede han tiil
sine unge dage som jernbaneingenier. Tog
er Bentleys virkelige karlighed.

Fa dage senere sad vi alene sammen i
Bentleys hyggelige lille studerevarelse,
hvor samtlige &rgange af »The Autocar«
breder sig i gode lazderbind pa reolerne,

£
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W. O. Bentley — en spillevende personlighed, skent hans
vogne er gdet over i historien.

der ievrigt er fyldt med et misundelsesver-
digt bibliotek. Nogle f& udsegte billeder af
Bentley-vogne pryder vaggene, og pa he-
derspladsen hanger et fotografi af en gam-
meldags flyvemaskinemotor. Bentley stoppe-
de og tendte sin snadde, og med et tin-
drende glimt i de brune ejne erklarede
han sig startklar.

— Min sterste tekniske triumf? Jo, sva-
rede han uden betznkning, det var BR 2
(Bentley Rotary), den luftkelede, roterende
flyvemaskinemotor, som jeg tegnede under
forste krig. Den var forsdvidt ganske logisk,
men ingen vidste, om det gik an at bruge
almindelige stempelringe i aluminiumstemp-
ler. Jeg anede det heller ikke, og hele kon-
struktionen stettede sig i virkeligheden kun
pd frekhed. Jeg havde arbejdet lidt med
aluminiumstempler i racervogne for krigen,
men vi havde ingen virkelige beregninger at
gd efter — men det gik alligevel.

Hvornar stammer den ferste Bentley-bil
fra?

— Den udkastede jeg i 1914, men pa
grund af krigen métte det vente til januar
1919 med at bygge den. Sammen med Var-
ley og Burgess udarbejdede jeg detaljerne,
og i januar 1920 blev den ferste prototype
provekort af »The Autocar«. Hvordan vi
niede det, ved jeg faktisk ikke!
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Hvorfor byggede De biler?

— For at tjene penge! Og sa fordi det var
sjovt at bygge en god sportsvogn. Jeg be-
griber ikke, at flere fabrikanter ikke ger
det nu om stunder. Det er bade billigere og
nemmere end at bygge almindeclige lukkede
fire-fempersoners modeller. Det koster i dag
mindst halvanden million kroner i maskiner
at fremstille et almindeligt lukket karosseri.
Et bent topersoners karosseri kan man der-
imod klaske sammen uden sterre udleg.

Men Deres var jo mest 4-personers dbne
modeller.

— Ja, men det var for at komme ind un-
der le Mans reglementet. Det var jo takket
vare le Mans, at bilerne kunne szlges.

Var det tekniske erfaringer, De hentede
ved deltagelsen i le Mans?

— Ja, vi lerte en masse; for alt blev om-
hyggeligt noteret ned, sa vi kunne sammen-
ligne neje fra ar til ar. Vi kerte jo med
fabrikkens katalogmodeller og skulle den
gang medfere ballast svarende til tre passa-
gerer. Kalescherne ckulle vzere oppe under
en del af lebet, og kun fereren alene matte
arbejde med vognen. Jeg synes, det var helt
forkert at tillade prototyper i dette lsb, og
jeg kan ikke tro, at f.eks. Ferrari og Mase-
rati i dag deltager med katalogmodeller. De
kan heller ikke lzre noget, der gavner pro-
duktionsvogne. Le Mans i dag og for 30 ar
siden, da jeg havde mine vogne med, er to
helt forskellige ting. De kan slet ikke sam-
menlignes. Vejbanen er langt jzvnere nu,
og s er der flere om at ordne vognene ved
depoterne. I gamle dage métte foreren klare
det hele, og en vogn tilbragte knapt 4 time
sammenlagt under lebet ved depotet. Da jeg
havde den 12-cylindrede Lagonda med i
1939, var den kun ved depotet 12 minutter
ialt pa 24 timer. Det ger jo pokker til for-
skel, at flere kan fylde op, skifte hjul
0.5.V.

Deltog »Bentley Motors« i le Mans alene
for at hente tekniske erfaringer?

— Nej, det var skam for at szlge bilerne.
Vi kerte aldrig een km/t hurtigere, end vi
var tvunget til. Mine biler kerte ikke for at
sztte rekorder, men nejagtigt sd hurtigt, at
pressen ville skrive fordelagtigt om dem.
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For os var le Mans ren og skar forretning.

De korte aldrig selv leb?

— Jo, i mine unge dage — og jeg er
sstiet af« mange motorcykler ogsé — men
i min livsforsikringspolice var der en klau-
sul, som gjorde det umuligt for mig at kere
leb selv. Egentlig var det ogsa nok si sjovt
at dirigere slaget fra depotet.

Hvem var si Deres bedste korer?

— S& ubetinget »Babe« Barnato. Han var
god ved sin bil og forstod den. Clive Dun-
fee, Glen Kidstone, Benjafield og »Sammy«
Davis var ogsd dygtige. Frank Clement li-
geledes, men det var ikke alle vogntyper,
han mestrede. »Tim« Birkin var derimod en
ringe veddelgbskerer. Han korte for galle-
riet og var hard ved sine vogne. »Tim« var
et elskeligt menneske, men jeg var altid sik-
ker pd, at han bragte sig selv i vanskelighe-
der. Alt det pjat med at kere pa sprangte
dek o.s.v.

Den bedste korer i de dage var nok Ca-
racciola. Han forstod at skéne bade sin vogn
og dzkkene. Hans teknik var superb. Nuvo-
lari var genial, men til sportsvognsleb pas-
sede hans hérde stil ikke. Han trattede sin
bil.

For resten er det kun muligt at vinde lsb
pa een made: man ma have et hold af gode
vogne og tilrettelegge sin deltagelse i-alle
detaljer. Korerne ma vare underkastet hen-
synslgs disciplin, for nir en mand er ude
pa banen, aner han ikke, hvordan stillingen
er. Koreren skal under ingen omstendighe-
der udfolde noget selvstendigt initiativ, men
ma ubetinget adlyde de signaler, han far.
Selvfolgelig skal han samtidig holde sin
vogn pa vejen og skdne mekanikken. Sa er
det til gengzld depotchefens opgave hele
tiden at holde sig i kontakt med kererne —
for der er meget ensomt i forersedet!

Er den nye generation af kerere pd hej-
de med den gamle?

— Ja, det synes jeg bestemt. Jeg har al-
drig set Fangio kere, men han ma . virkelig
vide, hvad han giver sig af med. Af vore
unge engelske kerere har jeg megen fidus
til Stirling Moss. Han er professionel i dette
ords egentlige forstand — lever af at kore
og navnlig af at vinde, sd han tager spor-
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ten alvorligt. Professionelle korere er at fo-
retrekke for mindre erfarne amaterer. De
er ikke nzr si farlige hverken for sig selv
elle andre. Mike Hawthorn er dygtig og en
charmerende, velopdragen fyr, men lidt for
hidsig i en bil. Han har ikke Moss’ overleg.

Hyvilken alder er den bedste for en kerer?

— Det kan vist ikke siges i almindelig-
hed. Holder en korer sig i god fysisk form,
og trener han regelmassigt i hurtig korsel,
kan han vare aktiv hejt op i arene. Se bare
Nuvolari.

Er den professionelle motorsport s& hard,
at konkurrenter kan gribe til mindre fine
kneb ?

— Det ville jeg helst ikke tale om — men
faktisk har jeg varet udsat for et par be-
skidte streger i gamle dage. Et ar kunne vi
ikke fa hjulene af vognene. Der var lagt
sma metalkiler under Rudge-msetrikkerne.
En anden gang var ledningerne til lygterne
skiret over. Den slags var nu sd afgjort
undtagelser.

Moderne vogne? Kritik og ros?

— Meget af det forste og kun lidt af det
andet! Bentley l=ner sig ivrigt frem i stolen.
Zrlig talt, det er for slejt, at en moderne
standardvogn sjzldent giar mere end 100.000
km, for den skal hovedrepareres. Forinden
har der selviolgelig veeret vrevl med gear-
kassen eller andre elementer, og det er for
dérligt! Man skulle tro, at fabrikkerne ikke
gennemprover deres konstruktioner. S er
der noget helt andet. Synes De ikke, det er
tosset, at en moderne bil skal smeres 12—14
steder — med en fedtsprojte! — hver 2—
3000 km. Det kunne godt geres bedre. Og
det elektriske system er jo helt middelal-
derligt. Hvorfor holder en akkumulator ikke
lengere? Affjedringssystemerne er i sig rig-
tigt gode, men deres udferelse giver jeg
ikke meget for. Nutidens biler er ikke si
stejende, som vognene var i gamle dage, og
de er maske nemmere at kere! Men mere
kan man faktisk ikke sige.

Hvilken tekniker satter De hojest?

— Tenk, jeg ved ikke, hvad han hed.
Han er nok ded, men det var ham, der teg-

nede de gamle Mercedes-motorer.
Paul Daimler?

384

— Neah, jeg tenkte nu mest pa den tekni-
ker, der fandt pd at benytte smedede stal-
cylindre med ventilportene opbygget ved
svejsning og sa en stilkelekappe uden om
det hele. Det var nydeligt.

Igvrigt satte jeg afdede Marc Birkigt, den
schweiziske konstrukter af de oprindelige
Hispano-Suiza vogne, meget hgjt. Han var
en stor teknisk begavelse. Det samme gjaldt
hans landsmand Ernest Henri, som arbejdede
bl. a. for Peugeot og Ballot.

Henry Royce var ogsé en dygtig tekniker
og Montague Napier. Ham kunne jeg serlig
godt lide, for han var ogsd glad for alumi-
nium som materiale.

Og de nulevende?

— Jeg nerer den sterste beundring for
»Bill« Lyons. Bet er fabelagtigt godt gjort
at bygge biler som hans Jaguarer til sa ri-
melig en pris.

Af de yngste regner jeg mest med Colin
Champman. Hans Lotus-vogne er sare for-
nuftige. Jo — det er en ung mand, der ved
noget om tingene. Han har lagt motoren
det rette sted. Foran. Det er sd uendelig
vigtigt at have vagt foran. Desuden kan han
konstruere en bil med kereegenskaber. Jeg
tror, Chapman nér vidt.

Cooper-folkene har efter min mening
knapt sd heldig en hand. Deres 500 ccm-
racere er fine, men det lader sig ikke gere
bare at forsterre uden at forandre. Det er
min erfaring.

Hvordan bedemmer De chancerne for de
britiske Grand Prix-vogne, BRM og Van-
wall?

— Tony Vanderwall har fat i den tykke
ende. Han var en vild ung mand, men nu er
han blevet en fin organisator, og organisa-
tion er halvdelen af et leb. Desuden er hans
Vanwall-vogne nemme at vedligeholde. Jeg
tror, de vil give italienerne god kamp.

Er vaddelsbsbiler gold teknik?

— Nej, der kan endnu leres meget med
rendyrkede vazddelebsmodeller, men selv-
folgelig er afstanden blevet stor mellem
G. P.-vogne og standardmodeller.

Teknik er nu en markelig ting. Lord Hi-
ves fra Rolls-Royce er en fremstdende tek-
niker, men det var Henry Ford ogsda —
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FART OG PRZCISION

kroover dygtigt mandskab og godt materiel
— det geelder ogsd for bogtryk.

GENTOFTE BOGTRYKKERI

Volk Molle

B]arne Sorensen, BSA
forfulgt af

Jacob Lynegaard Tnumph




MERCEDES-BENZ

De i Danmark mest populzere Mercedes-Benz personvogne: ‘
TYPE 180 Limousine
180 Diesel Limousine
190 Limousine
219 Limousine
220 S Limousine

praeger mere og mere trafikken p& Danmarks landeveje.

EEN GANG MERCEDES — ALTID MERCEDES

Forhandlere og servicestationer overalt i Danmark

GENERALAGENTUR: BOHNSTEDT-PETERSEN A/S, K&BENHAVN
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selvom deres produktion var vidt forskel-
lige — — —.

Efterhanden var aftenen blevet til nat un-
der samtalen. Vi havde gjort et drabeligt
indhug pd Bentleys tobaksforsyning, og det
var sunket betydeligt i whiskyflasken. Bent-
ley opvartede med adskillige erindringer og
mangfoldige udtalelser, som han med et
skevt smil bad om ikke at fa pd tryk. An-
dre emner end biler sneg sig ind i konver-
sationen. Bentleys interesser er vidtspan-
dende, og han er en mand med meninger om
bade mennesker og begivenheder.

I dag kerer den mand, der har bygget
nogle af verdens fineste sportsvogne og gi-
vet navn til en af de mest luksusse vogne
pd markedet, rundt i en let modificeret Mor-
ris Minor. Han har haft medgang og mod-
gang, men har bevaret sin integritet og sin
humor.

W. O. Bentley er en helstobt personlighed,
der sidst af alt kunne tage sig selv alvorligt.
Han er aldeles skr@mt, hvis andre gor det,
og i samme gjeblik far de brune ejne et sky
udtryk — neasten lidt forpint.

Til sidst spurgte jeg ham, om Ettore Bu-
gattis klassiske bemarkning var historisk
korrekt: Monsieur Bentley er en meget dyg-
tig ingenier; han bygger verdens hurtigste
blokvogne.«

W. O. Bentley kluklo og var ikke sikker
pd, at den ikke var opfundet. Sa spurgte
jeg, om hans syn pa Bugatti, der af s man-
ge hyldes som den sterste kunstner i bil-
teknikkens historie.

Svaret faldt prompte:

— Bugatti var morsom og behagelig som
menneske, men jeg kunne aldrig tage ham
alvorligt som konstrukter.

Forresten har jeg heller aldrig taget mig
selv alvorligt — filosoferede Bentley videre,
idet han bankede asken ud af sin pibe.

Et kvart drhundrede

Fortsat fra side 358

I det czekoslovakiske Grand Prix gjorde Chi-
ron det aldeles af med bide Nuvolari og
Borzacchini, idet deres P. 3 vogne ikke stod
til den temmelig primitive Brno-bane. En

middelmadig kerebane var derimod ingen
hindring for en type 51 Bugatti, si Chiron
havde forholdsvis let spil, kerte dagens bed-
ste omgang, efterlod Alfa Romeo-holdet med
forskellige mekaniske defekter og vandt se-
sonens eneste reelle sejr over den triumfe-
rende P.3-model.

Set i historisk/teknisk perspektiv danner
1932-s@sonen et bindeled mellem gammelt
og nyt. Forskellen mellem f. eks. Maseratis
1932 model og en Peugeot 1912 er ikke vold-
somt stor, og den yngste af de to vogne er
blot en mere forfinet gengivelse af samme
tema. Bugatti var — som altid — individua-
list og havde en fundamentalt fremragende
bil, men savnede finanserne til at holde Alfa
Romeo stangen.

Alfa Romeo var i det store og hele en
variation af det klassiske tema, men takket
vare den politiske interesse i, at italienske
vogne skulle dominere og bevise den fasci-
stiske livsforms overlegne fortrzffelighed,
rddede fabrikken over steorre midler til at
udforme sin variation.

Der var géet storpolitik i bilsporten, og
den tekniske kappestrid blev udnyttet i pro-
pagandaens tjeneste. Endnu var tendensen
kun i sin vorden, men da nazisterne tiltvang
sig magten i Tyskland aret efter, var »der
Fiihrer« ikke sen til at kopiere sin italienske
kollega. Med bombastiske erklering fastslog
han, at tyske biler matte beherske verdens
vaeddelgbsbaner. Det blev derimod ikke om-
talt, at konstruktionen af hejt udviklede ra-
cermotorer bed pa fortrinlige muligheder
for at indhente erfaringer til brug for den
forbudte flyvemaskineindustri.

Da de nye tyske racervogne kom i 1934,
tog udviklingen et valdigt skridt frem, men
samtidigt blev afstanden mellem G.P. vogne
og normale brugsvogne sa stor, at lebene mi-
stede deres umiddelbare tekniske betydning
for standardmodeller.

Skriften stod at lese pad vaeggen i 1932, da
Alfa Romeo P.3, den italienske diktators
stolthed, sejrede overlegent i alle leb pa
forsteklasses baner, men medte sin overmand
i skikkelse af en Bugatti, da kampen fandt
sted pa en ujzvn, andenklasses bane, d.v. s.
under de vilkir, der normalt bydes de fleste
biler.
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REVKA

Spergsmail til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
niar der medsendes svarporto.

Jeg ville veere SMJ meget taknemlig, hvis
De vil besvare folgende spoergsmal. Det drej-
er sig om en BSA M 23 fra 1954. Den har
faet isat en ny fuldtopladet akkumulator,
efter at jeg har kert med en fuldstendig af-
ladet akkumulator i lengere tid. Da den nye
blev monteret, ville den ikke lyse, nir ma-
skinen er standset, men godt nir den kerer,
dog ikke pa tomgang. Horn og stoplygte vir-
ker godt nok, ndr maskinen er standset. Bag-
lys er der heller ikke, ejheller instrument-
belysning. Hvad kan fejlen vere?

F. L., Helsingor

Ifolge Deres beskrivelse vil det sige, at det
til forlygten koblede lyssystem nemlig bag-
lygte og instrumentbelysning kun modtager
strom direkte fra dynamoen uden om akku-
mulatoren. Fejlen md da vere den, at pd
klemme III i lyskontakten er den ene led-
ning faldet af. Pd klemme III skal der sidde
to ledninger nemlig en ledning fra relwet
(klemme A pd releet) og en ledning fra
klemme III til -+ pd amperemeteret. De bor
hurtigst muligt rette fejlen, for De kan risi-
kere at brende lamperne over, hvis motoren
kommer op pd for stort omdrejningstal.

x

De bedes venligst oplyse mig om folgende
angdende min BMW R 12 sideventilet 750
cem motoreykel. Hvad er tophastigheden?
Den er monteret med enkeltkarburator mzr-
ket Sum CK 3/500 Fl og gearet til sidevogns-
korsel. Hvilke karburatorer skal jeg bruge,
nér jeg vil bygge dobbeltkarburator pa den,
og hvad vil det betyde for tophastigheden?

K. G., Esbjerg.

388

De kan montere to Amal-Fischer karbu-
ratorer pd Deres BMW R 12, og De skal da
bruge model 6/406 og 6/407 med hoveddyse
110, spjeeld 6/4 og strdleror 2,67. Dette hee-
ver effekten fra 18 til 20 hk. Ndlen skal iov-
rigt std i andet hak pd begge karburatorer. I
denne udforelse skulle maskinens tophastig-
hed med sidevogn gd fra 80 km/t op til 95
km/t.

*

Jeg tillader mig herved at sperge Dem til
rads angdende en BSA arg. 37, 350 ccm, pé
motorblokken stir der H. B. 26.258. Jeg har
lige féet karburatoren udskiftet, men er ikke
sikker pa at have fdet den rigtige. De bedes
derfor oplyse mig om spefikationerne pa
karburatoren samt tandrerstype.

F.T., Orsted.

Deres BSA er en model B 26 fra 1937, og
den originale karburator er en Amal 76/187
med 1” i boring, dyse 160, spjeld 6/4, nilen
anbragt i tredie hak. Tendroret skal vere
KLG F 70 eller lignende.

»*
Jeg har et par spergsmal, som De sikkert
kan klare for mig.

Main

Motor-Centrum

Sankelmarksgade 6
Aalborg . TIf. 8448
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Det drejer sig om en Victoria Capri 1954.
Den er som bekendt forsynet med to ud-
stedningsrer, og nu er det, jeg gerne vil
vide, om man uden videre kan lave om pa
udblesningssystemet sadan at forsta, at man
fjerner det ene reor og laver en forgrening
fra de to udblesningsporte og lader udblas-
ningsgassen fra begge porte passere det til-
Vil det medfere nogen

A.P.P., Aarhus.

bageblevne ror.
ulemper?

Som bekendt er udblesningssystemet pd
en to-takt motor neje afstemt til motorens
ovrige karakteristik nermere betegnet til
skyllesystemet og indsugningen. Der skal i
udblesningssystemet herske -et ganske be-
stemt staviryk, og udblmsningsrorene skal
have en ganske bestemt lengde, og vi vil
derfor generelt fraride at endre udbles-
ningssystemet pd en to-takter, og i serdeles-
hed ndr det drejer sig om sd omfattende en
endring, som De foresldr.

»

De ville vel ikke vere venlig at give mig
visse oplysninger om min cykel, det er en
H.D. 42 WLC 750 ccm. Platinafstand, ven-
tilspillerum samt fortending ved lav tn-
H.J., Hellerup.

ding, helst i mm.

Platinafstanden pd Deres Harley-Davidson
42 WLC 750 ccm er 0,022”, ventilspillerum-
mene ved kold motor er for indsugningen
0,005” og for udblesningen 0,007”. Forteen-
dingen skal stilles til mellem 9/32” og 5/16”
for top med maksimal fortending (mdlene
for laveste tending er ikke opgivet af fa-
brikken).

*

Jeg har en NSU Super Max, der har kort
1500 km. Den har helt fra ny af smidt olie
ud af udluftningshullet, der er pd motorens
bagside, 15 1 pd 500 km. Det er verst, nar
jeg kerer i byen; ndr jeg har kert en len-
gere tur, hvor den har ligget pa 80 km, sy-
nes jeg ikke, der er noget olie dryppet ud
fra hullet. Kan det vere returpumpen, der
er i uorden? Forhandleren siger, at det for-
tager sig med tiden.

NB. Olien bliver aftappet alle tre steder,
pafyldes med 2 1 SAE 20. A.S., Islev.

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

I/S Sofus Nellemann,
i Randers

Reservedzle 1939-1957

Komplet lager. — Levering fra dag til dag.
Reservedelskatalog tilsendes ved opgivelse
af model, drgang og farve.

Anvend kun originale reservedele.

Er der noget, De mangler, sa skriv til os.
Mekanikere og forhandlere indrgmmes rabat.

C. REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kgbenhavn V. — Central 3313

HARLEY - DAVIDSON

reservedele for argang 1929-30-31 samt
WLC 1940-50

Motordele, gearkassedele, ombytningscylindre,

stempler, lejer, samt forgafler, hjul, styr, tanke

og skerme. Levering over hele landet fra dag

til dag. Mekanikere indrgmmes rabat.
Skriv eller telefoner.

POUL HOLM

Roskildevej 56 A . Kebenhavn . Valby
Telf. 301818

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 ZGIR 4803

389




F»

Det er meget vanskeligt pr. korrespon-
4 dance at afgore, hvad det er, der er i vejen
; med Deres Super Max, men ud fra Deres
forklaring kunne vi tenke os, at der kom-
mer falsk luft i krumtaphuset pi en eller
anden mdde sdledes, at udluftningen af un-
derkompressionen ikke kan folge med ved
langsom korsel i byen. Om returpumpen vir-
ker tilfredsstillende, vil De kunne se pé den
mdde, at der skal komme luftblerer i retur-
strommen, nar motoren har kort sd lang tid,

at al olien skulle vere pumpet fra krumtap-
hus og gearkasse op i beholderen.

X

Mit problem med min Opel Record er
folgende: 1. Der er opstiet en hird, ban-
kende lyd i motoren, som nir man slar med
en hammer pd metal. 2. Lyden er ikke kon-
stant til stede. 3. Jeg kan ikke f& lyden frem
i tomgang ved at speede motoren op. 4.
Sommetider kan jeg kere 50 km, hvor lyden
er der, hvorefter den pludselig holder op
og sa ikke viser sig igen fer nzste dag. 5.
Lyden gir vak, ndr jeg giver vognen gas,

men er der igen nir vognen ruller selv. 6.
Jeg har for at preve pa at lokalisere fejlen
trukket en ledning fra hvert tendrer ind i
vognen for si, nir lyden fremkom, at kort-
slutte tendrerene et ad gangen, det hjalp
heller ikke. Vognen er blevet undersgogt.
Verkfereren sagde, at det var i alle tilfzlde
ikke et plejlstangsleje, der var itu. Han
mente, det var ved en ventil, stodstang eller
lofter, men den reparationspris, han nzvnte,
skreemte mig langt vak, iser da jeg syntes,
han var meget usikker.

I.J. P., Brenshgj.

Den bankende lyd i Deres motor kan nce-
sten kun stamme fra en stempelpind. Symp-
tomerne peger jo tydeligt mod enten plejl-
stangsleje eller stempelpind, men da den
ikke er konstant, md et plejlstangsleje lades
ude af betragtning. Det kan derimod veere
en stempelpind, der er blevet »gnavet« oval
eller arret, og pinden vil kunne dreje sig pd
en sadan mdde, at lyden forsvinder i perio-
der. Nogen anden forklaring pd fenomenet
synes ikke umiddelbart indlysende, og hvor-

GRIPP

er den ideelle lesning
hvor teendrersgevindet i
letmetaltopstykket  er
odelagt.

GRIPP er en selvskze-
rende gevindbesning i
stal, let at montere og
leveres til 14 mm og

18 mm teendrer.

d
: /J A/S BRD. P. & M. KLEE
o Krystalgade 3
Telf. Ml 5242




dan lyden skulle kunne stamme fra venti-
lerne, kan vi ikke indse.

X

Da jeg i flere ar med stor interesse har
lest bl a. teknisk brevkasse i Deres blad,
héber jeg, at De ogsd kan hjzlpe mig med
et par spergsmil, som jeg ikke har kunnet fa
besvaret andre steder. Det drejer sig om
specifikationer, et diagram over det elektri-
ske anl®g og eventuelt en beskrivelse af
spendingsrelzet til en DKW NZ 500 1940.

E. A., Brenshej.

Specifikationerne for DKW NZ 500 er fol-
gende: To-cylindret, luftkolet motor, boring
64 mm, slaglengde 76 mm, slagvolumen 489
ccm, effekt 18 hk, kompressionsforhold 6:1,
tophastighed ca. 120 km/t, standardforbrug
4,5 liter pr. 100 km, maksimal fortending
5 mm, tendror glodetal 175. Karburatoren
er en Fischer-Amal type W N 76/456 med
hoveddyse 140, ndlen anbragt i andet hak fra
oven, spjeld 6/4 og luftskruen dbnet een
juld omdrejning. Nogen beskrivelse af re-
leeet har vi desverre ikke, men klemskobe-
tegnelsen i spolekassen ser sdiledes ud: 1-1
I — primerledning til afbryderen for ven-
stre cylinder. 30 3 = forbindelse til samle-
rens plusside. 15 10 B = ledning fra ten-
dingskontakt til tendspole. 51 la = led-
ning til lys- og tendingskontakt. D4+ 1 =
ledning til maskinkiemme 1 (pluskul). 61
R = ledning til ladelampe. DF 20 = led-
ning til maskinklemme 20 (rele). 31 M =
stelforbindelse. I-1  II = primerledning til
afbryderkontakt til hojre cylinder.

x

Bremserne pd min NSU Lux 1954 er be-
gyndt at hyle, og jeg har faet det rad at
komme grafit pd belegningen. Mener SMJ,
at det kan fjerne hyleriet?

D.E., Aarhus.

Hvis det er Dem muligt at fd sperret De-
res rddgiver inde, si fd det endelig gjort.
Grafit vil fjerne bdde hyleriet og bremse-
evnen, sd fd hellere belegningen renset eller
udskiftet.

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

C.A.Staechmann & Son,
ﬁ Kolding

RESERVEDELE
V| (Tn R' A for ,,Capri“
j »Bi-fix*

»Aero*-, Aero HM*
Komplet lager. — Levering fra dag
til dag ved opgivelce af model,
aargang og farve.
Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, De mangler, saa skriv
til os. -
Reservedelskatalog tilsendes ved
opgivelse af motor-nr.
Ombytningscylindre med stempler.
Mekanikere og forhandlere indrgmmes rabat.

C. REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kgbenhavn V. — Central 3313

Motorcykle-Vzerksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut, Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

- Maices

Th. Stensgaard
Middelfart
Tif. 91

391




Det gdr stadig godt pa Roskilde Ring, men arrangererne har nu besluttet at cendre banelegemet sdledes, at korerne ikke

far overraskelser, og sd bliver det op til de herrer bag rattet at holde den rigtige korselsretning.

Fra bane og vej  rortsat ira side 324

Duke og flere andre engelske ryttere hav-
de benyttet den sydafrikanske sason til op-
varmning, men de savnedes ved det ferste
mesterskabslgb nemlig det tyske Grand Prix,
som man havde lagt sd heldigt, at det blev
kert samme dag som North-West »200«. Pa
den meget hurtige Hockenheim-bane, -der
blev bezret med hejst ugunstigt vejr i form
af regn og blest, vandt Ubbiali med en vis
selvfolgelighed de 15 omgange i 125 cem
klassen, men det lykkedes Provini at klem-

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

AABO MOTOR,
Aarhus

392

me sig ind pd andenpladsen foran Colombo,
der ogsd kerer M. V. I 250 ccm klassen, der
kortes over 20 omgange, vandt Ubbiali igen
pd M.V. foran sin landsmand og merke-
kammerat Colombo, medens Cecil Sandford
kom ind p& trediepladsen med Mondial. Lo-

" renzetti blev nummer fire med en Guzzi

foran Taveri’s M. V. Det var forevrigt et for-
rygende leb, og Ubbiali og Colombo kerte
sd pracist og ensartet, at de gik i mal med
kun 3/10 sekund imellem sig, s& begge fik
noteret en hastighed pa 171,4 km/t — det tor
siges at vere temmelig hurtigt for maskiner
pé 250 cem — tilmed p&d en vad bane!

I 350 ccm klassen var der et kolossalt man-
defald, og her blev Liberati nummer et med
en Gilera foran J. Hartle (Norton), og H.
Hallmeier med en opboret NSU kom pa tre-
diepladsen. Liberatis gennemsnitshastighed
blev »kun« noteret til 171 km/t. I sidevogns-
klassen tog BMW faktisk det hele hjem ved
at besztte de fem forste pladser; Cyril Smith
(Norton) blev nummer seks. Hillebrand
vandt foran Schneider, og disse to BMW-kgo-
rere gennemferte begge med over 160 km/t.
I 500 cem klassen kom man til at opleve en
af de mest forrygende dueller, man endnu
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har set pa motorcykle, og det var endda mel-
lem de to m=zrkekammerater Liberati og
Bob MclIntyre, begge pa Gilera. Liberati
vandt med 3/10 sekund foran McIntyre, og
begge fik de noteret en gennemsnitshastighed
pa 199,95 km/t. Ferst et minut senere gik
Walther Zeller i mal med sin BMW foran
Dales Guzzi.

Bade Duke og Bill Lomas métte pent hol-
de sig i sengen og passe et par mindre ska-
der, medens englenderne kerte det klassiske
North-West »200«. I 500 cecm klassen tog
Norton de seks forste pladser hjem, og Jack
Brett vandt med 155,5 km/t, medens K. H.
Patrick blev nummer to, men 7% .minut ef-
ter. Kun disse to ryttere gennemforte de 18
omgange. I 350 ccm klassen besatte Norton
de tre forste pladser med Anderson, Holmes
og Buchan i n=zvnte rzkkefolge, og kun
disse tre ryttere gennemforte de 17 omgange,

MIDGET-RACER
Cooper MK VIl med JAP motor sal!-

ges med eller uden motor og gearkas-
se.Lejlighedskeb for motorsportsmand.
Viggo Petersen, BELLA 6815

medens Wheeler gik ind pa fjerdepladsen
med sin Guzzi en omgang efter. I 250 cem
klassen vandt S. H. Miller uhyre overlegent
pd sin stremliniede NSU, og hans merke-
kammerat F. Purslow blev nummer to, to
omgange bagefter. H. Kirby besatte tredie-
pladsen med en Velocette, ligeledes to om-
gange bagefter.

I det snart klassiske finske Djurgardslop-
pet vandt Ernst Hiller i 500 ccm klassen
med en BMW foran finnen Walter Berg-
strom (Norton), og Bob Matthews besatte
trediepladsen med en Norton, men ellers var
det mere eller mindre kendte finske ryttere,
der placerede sig. En lille overraskelse var
det at se en russer nemlig Viktor Kulakov
blive nummer ni med en russisk S 555, men
han var seks omgange efter tyskeren. 350
cem klassen blev vundet af englenderen
Georg Monty pa Norton foran Sveriges Olle
Nygren (AJS) og svenskeren Sven Anders-
son (Norton), og her blev Bob Mathews
nummer fire pd en Norton. I denne klasse
klarede det russiske isl@t sig bedre, da Ni-
kolai Sevostjanov besatte elvtepladsen pé en
S 355, en omgang bagefter.
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Alle hib om et ublodigt Mille Miglia blev
gjort sergeligt til skamme. Udfaldet af dette
klassiske italienske landevejsleb overskygge-
des ganske af den modbydelige ulykke, der
kostede 9 tilskuere og den spanske Ferrari-
keorer Alfonso de Portago samt hans naviga-
tor, amecrikaneren Eddie Nelson, livet. Ka-
tastrofen skete mellem landsbyerne Goito og
Guidizzolo, kun 30 km fra malet. Gjenvid-
nernes beretninger er meget forskellige, men
meget tyder pd, at ulykkesirsagen var et
differential- eller bagakselbrud. Maske var
grunden et sdelagt hjul, der forarsagede en
deksprengning.

En sand proteststorm er fejet gennem Ita-

lien efter denne ulykke, som sa langt fra er
den forste i dette lob. I 1938 kostede Mille
Miglia ni menneskeliv; i 1956 seks (tre til-
skuere, tre korere). Ikke uden grund sper-
ges, om dette lob ber keres pany, og mon
ikke svaret ma blive, at det vil vzre ufor-
svarligt at fortsztte. Oprindeligt var Mille
Miglia et leb for katalog-modeller, hvilket
var risikabelt nok, men efterhinden som de
sakaldte ysportsvogne« blev til meget let for-
kledte racervogne, voksede risikoen til ufor-
svarlige proportioner. I sin nuverende skik-
kelse kan lgbet neppe keores pany. Enten ma
det legges om, evt. keres pd en lukket bane,
eller ogsa ma det udskrives for andre bil-
typer.

Ievrigt var Mille Miglia en stor triumf for
Ferrari; skent Maserati-holdet s& ud til at
have gode chancer. Disse muligheder blev
dog vesentligt formindsket, da Behra kom
til skade fa dage inden lebet, og fordampede
ganske, da Moss udgik efter kun 10 kilome-
ters kersel med en 4500 Maserati. Han var
udsat for den rystende oplevelse at marke
bremsepedalen brzkke af, inden han gik ind
i et sving med henved 200 km/t! Ved su-
perb kersel lykkedes det Moss at holde vog-
nen pa vejen og »fange« den i gearene.

Kort efter udgik Hermanns 3,5 liter Ma-
serati, og dermed var kun Scarlattis 2 liters
model tilbage af fabriksholdet, mens Fer-
rari-holdet var intakt.

Peter Collins forte med en tolveylindret,
4-liters Ferrari, der opnéede fabelagtige ha-
stigheder (1872 km/t pa strazkningen Bre-
scia-Pescara, d.v.s. godt tre minutter hur-
tigere end Stirling Moss’ rekordfart i 1955
med en Mercedes-Benz). Taruffi korte sam-
me model, mens v. Trips og de Portago
korte 3,8 liters vogne. Gendebien havde en
treliters »Gran Turismo« vogn.

Colins kom i spidsen efter knapt 400 kilo-
meters keorsel og bevarede feringen, indtil
han udgik godt 200 km fer malet pa grund
af et defekt differentiale. Derved kom Ta-
ruffi pa ferstepladsen, men maétte keore me-
get nznsomt for ikke at sprenge differen-

Norton Hansen

Motorcykle Centralen
Smedelundsgade 10, Holbaek
Tit. 1310

— komplet reservedelslager
for alle modeller og ar-
gange er igen til levering.

-~ sidevogne og reservedele

sasom vindskarme, ove

trek, bespaendinger, nav,

Er der noget De mangler

til 250 ccm, da skriv til os.
— komplet reservedelslager

omgaende levering

karosser, pyntelister o.s.
Mekanikere og forhandlere indremmes raba
Ring eller skriv
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tialet, der udsendte hejst foruroligende kla-
gelyde. Hans nedsatte hastighed bragte v.
Trips, de Portago og Gendebien meget ner,
indtil katastrofen ved Guidizolo =ndrede
billedet fra triumf til tragedie.

Resultater (1597 km):

1) Taruffi, Ferrari 4100, 10,27,47

(152,6 km/t)

2) v. Trips, Ferrari 3800, 10,35,53

3) Gendebien, Ferrari 3000 G. T., 11,00,58.

4) Scarlatti, Maserati 2000, 11,14,07.

Den 51-4rige Taruffi korte et taktisk klogt
Isb og beviste tydeligt, hvor stor en rolle
teknisk indsigt spiller. Han har ellers haft
uheld nok i Mille Miglia, som han startede
i for 14. gang. Hidtil er det kun lykkedes at
hjemfore klassesejre trods ihzrdige anstren-
gelser. Bittert at hans velfortjente sejr skul-
le overskygges af en sé tragisk ulykke.

Maices

V. Stensgaard
Halvrimmen

Tif. 10
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Elegant og sikker stil pa Francorchamps — Brooks ligger forrest med sin Aston Martin.

e ke

Klasseresultaterne er der simpelthen ikke
plads til at bringe, men i flere klasser blev
der opnéaet nye rekordhastigheder, f.eks. i
500—750 cem klassen for Turist- og Gran
Turismovogne af en Abarth 750 med 117,7
km/t for de 1597 km!

Frankrig.

Den franske Grand Prix-seson lgb tradi-
tionsmassigt af stabelen 2. paskedag i Pau.
Lebet var ikke nogen synderlig interessant
affere, idet Ferrari-holdet udeblev, og Mase-
rati kun startede med een fabriksvogn kert
af Jean Behra, der skulle samle points til
det franske mesterskab. Han ferte fra start
til mal.

Resultater (303,6 km, 110 omgange) :

1) Behra, Maserati, 3,00,13.7 (101 km/t)

2) Shell, Maserati, 108 omgange

3) Bueb, Connaught, 107 omgange.

Storbritannien.

Ogsd pa britiske baner indledtes den in-
ternationale s@son 2. paskedag pa Goodwood
med et righoldigt program. Hovedattraktio-
nen var lebet om Richmond-pokalen for F 1-
vogne. Ganske vist var der ingen udenlandsk
deltagelse, men de tre britiske Grand Prix-
hold var medt frem. Vanwall med Stirling
Moss og Brooks, BRM med Flockwart og Sal-
vadori, Connaught med Lewis-Evans (i en
splinterny model), Scott-Brown og Fairman.

s
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BRM-vognene gjorde ikke det bedste ind-
tryk og syntes vanskelige at holde. Salva-
doris udgik og Flockharts imponerede ikke.
Begge Vanwall udgik med tabelige sma-
defekter. Connaught derimod klarede sig
nydeligt, og Lewis-Evans vandt det 122 km
lange leb med den nye pilformede vogn
(145,9 km/t). Det er faktisk utroligt, hvad
det lille Connaught-verksted kan udrette
med f& midler.

Monaco.

Grand Prix de Monaco, som den 19. maj
blev kort i spillestadens gader for 15. gang,
er og bliver en ganske enestiende foreteelse.
Trods de relativt beskedne hastigheder stil-
les bade vogne og korere pa hard preve, og
publikum har en utrolig fornemmelse af
fart, fordi vognene er sd nar pa, og fordi
den frie udblesning gjalder og forsterkes af
det vibrerende ekko mellem husene i de
snzvre gader.

Der var anmeldt 22 vogne, men kun de
16 hurtigste kunne starte, s der blev kert
pa livet les under traeningen.

Stirling Moss fik sin vogn fra start som
pil fra en bue, og pa ferst runde var rakke-
folgen Moss, Fangio, Collins, Hawthorn
(Ferrari), Brooks (Vanwall) og Schell (Ma-
serati) i meget tet formation. Positionerne
skiftede 1lidt pa de felgende runder, men al-

lerede i fjerde runde indtraf det opsigtvaek- |

kende uheld, der helt @ndrede lsbet.

Moss kom ud af tunnelen med hej hastig-
hed og ville lzgge an til at klare det kun-
stige sving pa kajen, da hans forhjulsbrem-
ser ikke virkede efter hensigten. Vognen
ramte barrieren med stor kraft, men Moss
slap uskadt. Collins, der kom umiddelbart
bagved, kunne ikke undga de flyvende re-
ster af den knuste barriere og fik sin vogn

Arets forste lob pa Vinderod-banen blev bl.a. kert som
holdkonkurrence, i hvilken Neestved tog sejren hjem foran
Kobenhavn, Dybendal og Vindered i ncevnte reekkefolge.
I senior solo indtil 500 ccm vandt Mogens Rasmussen,
AJS, og i juniorklassen blev H.C. Andersen nummer et
med en BSA. I 250 ccm klassen blev Mogens Dyhr, Puch,
besejret af Gudmand Petersen, Maico, og i sidevognsklas-
sen vandt Helmer Andersen|Leif Nielsen, Ariel. Her forte
Kaj Christensen/Egon Thomsen, Triumph, men efter ect
veeldigt hop sprang keeden — det er den situation, der
ses over disse linier.

pdelagt. Hawthorn havde heller ingen chan-
ce, men ternede ind i Collins’ vogn. Ej hel-
ler disse to kerere kom noget til.

Fangio, der 14 pa trediepladsen, slap igen-
nem pa et hengende har, takket vere en fa-
belagtig hurtig og pracis reaktion, og over-
tog feringen foran Brooks’ Vanwall.

Lobet blev derefter til en ren opvisning.
Fangio kerte i ubesvaret, sleben stil sin Ma-
serati til sejr, men blev fulgt til ders af
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G. Vellov

Jernbanegade 18
Aalborg . TIf. 5251
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A. BENDZ,

Helsinge

Vind- og vandtaet, 78,—

Prima gummi 1 06,50
Dobb. stof,

2 hrver,o 1 28,‘_
100 pct. vandteet 138,—
Impraegn. gabar-

dine med uldfoer 1 68,—
Grenlandsmodel

med hsette og

teddy-bear foer 228,—
Parco coat m. aftagelig haette og

!edrd:-bear foBr it o Lol omnre 1 59,50
Scooter-coat, 4 farver,

primailodenstol’. . ..o v vl

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,
mange farver, fra ................

29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjzime
briller — overtraekstoj

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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Brooks, som koerte et fint leb med Van-
wall’en. En lille Cooper med 2,1 liters mo-
tor blev kert med megen elegance af austra-
lieren Brabham, som holdt fjerdepladsen i
lang tid og rykkede op som nr. 3, da v. Trips
(Ferrari) udgik. Desvarre opstod der kort
efter en mekanisk defekt i Cooper’ens motor,
sd Brabham maétte skubbe vognen i mil og
ngjes med en 6. plads.

Resultater: 330,2 km, 105 omgange:

1) Fangio, Ferrari, 3,10,12.8 (104,16 km/t)

2) Brooks, Vanwall, 3,10,38.0

Belgien.

I det belgiske sportsvognsleb pa Spa-
Francorchampsbanen den 12. maj scorede
Aston Martin en smuk sejr med den nye
»DBR 1« 3 liters model. Lotusvognene be-
sejrede Porsche i 1500 ccm-klassen og Fer-
rari, respektive Maserati, i 2 liters klassen.
NB. Den to-liters Lotus var udstyret med en
Maserati-motor.

Resultater:

1) Brooks, Aston Martin, 1,15,56.8

(167,3 km/t)

2) Salvadori, Aston Martin, 1,17,48.1

3) Taylor, Jaguar D, 1,18,1.4.

Tyskland.

Lige inden trykningen indleb den forste
meddelelse om 1000 km sportsvognslgbet pé
Niirburg Ring:

1) Brooks/Cunningham-Reid, Aston Mar-

tin, 7,33,38.2 (132,6 km/t)

2) Collins/Gendebien, Ferrari, 7,37,51.9

3) Hawthorn/Trintignant, Ferrari, 7,39,29.2

Brooks/Cunningham-Reid satte ny rekord
for dette lob. Den hidtidige bedste prasta-
tion var 129,7 km/t.

Rally-resultater.

Akropolisrally :

1) Estager/fru Estager (Ferrari)

2) Blanchard/Berger (SAAB)

3) Filinis (DKW).

Tulpenrally :

1) Kreisel/ten Hope (Renault Dauphine)
2) Tak/Niemoller (Mercedes-Benz 300 SL)
3)Koks/Gorris (Porsche).

Rekordhjernet.

I al stilfeerdighed har J. B. Baillie sat en
rekke fine rekorder pd Monza-banen med
en Jaguar i klassen 3000—8000 ccm. Dermed
er 5 sejlivede Bugatti-rekorder fra 1936 ble-
vet aflivet samt en rekord, der tilherte ame-
rikaneren Fred Frame.

50 km: 226,5 km/t, tidl. 219,7 km/t

100 km: 226,8 km/t, tidl. 216,5 km/t

100 miles: 226,4 km/t, tidl. 217,5 km/t

200 km: 226,6 km/t, tidl. 217,8 km/t

200 miles: 221,1 km/t, tidl. 205,5 km/t

1 time: 226,3 km/t, tidl. 217,9 km/t.

Y,
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Benzinsystemet er hele det anlag, som
tjener til opbevaring, filirering og forstev-
ning af den benzinmengde, der skal bru-
ges til motorens drift. Benzinen opbevares i
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benzintanken — en sammenloddet eller
sammensvejset beholder af jernblik. Ved
personbiler er den i almindelighed anbragt
bagude i vognen under bagagerummets gulv
eller umiddelbart over bagakslen, men den
kan dog ogsid vare anbragt i den everste
del af motorrummet sdledes, at benzinen
af sig selv vil lebe til karburatoren — ved
motorcykler er benzintanken altid monte-
ret i stellet over motoren. Benzintanken er
forsynet med et pdfyldningsrer (evt. en pd-
fyldningsstuts), i hvilket der ofte er anbragt
et grovfilter (finmasket trddvav), som un-
der benzinpdfyldningen tilbageholder gro-
vere urenheder. Ved koretojer med 2-takt
motor skal man pafylde benzintanken en
blanding af benzin og smoreolie — blan-
dingen af de to vadsker sker stadig hyp-
pigst i en serlig blandekande for pafyld-
ningen, men ved en enkelt konstruktion er
der i benzintankens pdfyldningsrer indbyg-
get en sarlig blandeanordning, en perfore-
ret kop, hvori man til en begyndelse fylder
den nedvendige smoreoliemengde; nér
man derefter fylder en tilsvarende mangde

benzin pa, sker der pa grund af kraftig
hvirveldannelse automatisk en fuldstendig
blanding af de to bestanddele (system
Shell). — Pdfyldningsroret lukkes med et
benzindeksel, der skrues fast ved hjelp af
en bajonetlds eller gevind — benzindeks-
let ma ikke slutte lufttzet til pdfyldnings-
roret, for efterhdnden som der bruges ben-
zin, skal der udefra kunne trznge luft ind
i benzintanken; er dette ikke tilfeldet, vil
motoren for eller senere ga i std, fordi der
over benzinen dannes et undertryk (va-
kuum), som holder benzinen tilbage i ben-
zintanken. 1 de fleste tilfelde er der boret
et lufthul i selve benzindekslet — hver
gang man fylder benzin pa keretsjet, ma
man sikre sig, at dette lufthul ikke er til-
stoppet. P& mange anleg sker lufitilfers-
len gennem smrlige kanaler under ben-
zindwkslet forbi pdfyldningsrorets kant —
ved' en sidan udferelse er der kun me-
get ringe fare for tilstopning af den ned-
vendige luftpassage. — For at foreren hele
tiden kan vere klar over, hvor megen ben-
zin der er tilbage pd benzintanken, er de
fleste biler forsynet med en
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benzinmdler, der er indrettet pa felgende
mdade: I benzintanken er ophangt en svom-
mer, som gennem en vagtarm pavirker en

elektrisk skydemodstand — gennem denne
leber hele tiden under kerslen en svag
strom fra akkumulatoren — stremstyrken

vil ievrigt afhenge af den ejeblikkelige
benzinstand, og man kan derfor ved at lede
strommen gennem et ampéremeter pa in-
strumentbrettet give foreren et direkte be-
greb om forhindenverende benzinmengde
— ampéremeterets skive er inddelt i liter

Motor-Centralen
v/ Martin lversen
Perlegade 95

Sonderborg . Tlf. 3640

TAIFUN — TO-TAKTERNES KONGE
P4 tilladelse kr. 4040,-
I #ri handel kr. 5759,-
Import:
MOGENS OSTER, BORGERGADE 18
KOBENHAVN K PALA 2133

399




Brdr. Floor
Fabriksstreede 10
Randers . TIf 6175

DE KAN FA

verdens bedste stempler i Deres motor!

Stempler fra KARL SCHMIDT

stempler
kan
leveres

til flere
motortyper

Importer:

PETER SKARRING
Colbjernsensgade 28, Kobenhavn V,. EVa 5202

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

CHR. TOFT,
T Aalborg

eller blot med 0 — 1/4 — 1/2 — 3/4 — 1/1.
I enkelte tilfzlde sker overferelsen af
svommerens stilling til et viserinstrument
ved forerszdet ved rent mekaniske midler
som f. eks. et kabeltrek. En rzkke — iser
billigere — biler har slet ingen benzinmd-
ler — i stedet har man opdelt benzintanken
i to dele, en hovedtank og en reservetank,
idet man samtidig i benzinroret fra benzin-
tank til karburator indbygger en tregangs-
hane med de folgende tre stillinger: 1)
Benzintilforslen afbrudt, 2) benzintilforsel
fra hovedtank, 3) benzintilforsel fra re-
servetank. Normalt kerer man pa hoved-
tanken, og nir denne er tom, skifter man
over til reservetanken, hvorefter man ved,
at nu kan man kere si og s mange km, in-
den vognen er tom for benizn. I enkelte til-
feelde (Citroén 2 CV, VW) maéles benzinstan-
den ved hjzlp af en madlepind i pdfyld-
ningsroret — den er inddelt i liter og ma
trekkes op for aflesning af benzinstanden.
Ved de fleste motorcykler har man hoved-
tank, reservetank og benzinhane. 1 de til-
felde, hvor benzinen af sig selv leber fra
benzintanken til karburatoren (faldtank),
volder benzinens transport gennem benzin-
roret ingen serlig vanskelighed — er der
derimod tale om en benzintank, der ligger
lavere (og i reglen langt fra) karburatoren,
ma man i benzinroret indskyde en benzin-
pumpe.
*

VOLK MOLLE

Ogsé denne gang lykkedes det Randers
Motor Sport at mixe nogle dejlige jevnbyr-
dige leb sammen, selv om det stadig kniber
at finde konkurrenter til Ejvind Hansen,
BSA, i senior sport klassen. En mand, der
imidlertid viser glimrende evner og tilsyne-
ladende lader hjernen reagere i takt med
gashandtaget, er Mogens Rasmussen, AJS,
og i senior sport 250 cem viste Mogens Dyhr
pa sin nye Puch fabriksracer endnu engang
sin elegante kersel, medens Harry Christen-
sen, NSU, presterede det kunststykke i sid-
ste heat at std af maskinen kort efter starten
og derefter langsomt omgang efter omgang
kore hele feltet p& 12 mand ind og gd over
malstregen i tiden 17.00.6 foran nr. 2 Mo-
gens Dyhr i tiden 17.20.0 — virkelig fint ar-
bejde. Men uheldigvis for Harry Christen-
sen havde Mogens Dyhr bedre tid i 1. heat,
og han tog derfor sejren hjem.

e ———————————————
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" Fremragende evner fil

.

|at bide sig fast i et sving..."

skrev det forende tyske
ilblad »Das Auto¢

sesssescsnsssscsasssnsse

i T

Flash-motoren er topventilet og udvikler

48 BHK. Tophastigheden er 130 km/t. ‘
og accelerationen fantastisk. Fire fremad-

gdende gear gor korslen let og smidig.

Kr. 18.746
i frit kob.

Kr. 13.375 pa till.

Stort bagagerum med reserve- incl. varme, aircondition

hjulet ,,under gulvet”. Der  stilles i 10 positioner. Det betyder, og defroster, excl. levering.

er rigelig plads til bagagen —at De kan fd den reite, ,sporis-

— og 53 kan den anbringes  lige” rygstotte, mens fruen sidder IMPORT@R: SIMCA N.F.
uden at blive skamferet og  mageligt tilbagelenet som pd en

forskubbe sig. flyverejse.

JA, send mig den store Simca-brochure. SMJ 6 57 E ‘='
: ig Send kuponen og De
- Al

Navn:. ... : modtager den  store

Stilling: ........... : Simca - brochute,  som
:

Adresse: : ' R : SE— : fortzeller Dem om

Sendes til Simca N. F., Griffenfeldsgade 32, Kbh. N. Centtral 15.367 Simcaprogrammet 1957.




sikkerhedsudstyr!

Som ansvarsfuld bilist
tor De gore Deres til, at Deres korsel
bliver sa sikker som mulig.
Forsyn derfor Deres vogn
med LUCAS sikkerhedsudstyr.
som forener den hojeste nyttevirkning

med exclusiv skenhed og kvalitet.

Sikkerhed i morke og tage
Lucas fjernprojekter ,fan-
ger den farlige trafik i hoj-
re vejside uden at blende
modgéende trafik, og tage-
lygtens flade ,radarlys‘ kry-
ber under disen

LUCAS TVILLING SAT
kr. 87.50 pr. stk.

Sikkerhed i trafikken

Lucas skarmspejlet er bi-
lens ,,eje i nakken*, der med
usvigelig sikkerhed afsle-
rer, hvad der narmer sig i
den vigtige blinde vinke!
mellem bag- og sideruder

LUCAS SKERMSPEILE
kr. 26,75 pr. stk.

Sikkerhed i fedtet fore
Med et enkelt tryk pa kon-
takten renser Lucas el-au-
tomatiske ,,Screenjet ru-
devasker pa et ojeblik for-
ruden fuldstendig for snavs
og klarer udsynet.

LUCAS EL-RUDEVASKER
kr. 96,- komplet

for sikkerhed =8
0g Sikker Smag

LUCAS FOR OG LUCAS BAC

AXEL KETNER
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