Sven Anderson (40), Norton, og Geoff Duke (18), Gilera.

GRAND PRIX DES NATIONS g

500 cem: 1. R. Mclntyre, Gilera
1. L. Liberati, Gilera 3. L. Liberati, Gilera
2. G. E. Duke, Gilera ERENEG ;
3' A. M-' .. G-I iaev n assen:

e s 1. A. Milani, Gilera
Liberati blev verdensmester pd KLG. 2. C. Smith, Norton

Et teendror kan overhovedet ikke udszettes for hardere prove end den, det udseettes
for i et Grand Prix — sikker teending ved fuldt kompressionstryk, ren tanding efter
opbremsning, maksimal varmebelastning ~ derfor foretraekkes KLG,
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EISEMANN_ RUDEVASKEREN

RALLYE

& u ; SKABER STRAKS KLART UDSYN

Rall;eﬂer elektrisk drevet — et hykhpéﬁ en kontakt
Klart og uhindretudsyn seetter den igang.

giver sikkerhed under Rallye har plastichus — derfor ingen frostspraeng-
korslen. Den,der korer ninger.

med snavset og over- Rallye-beholderen rummer 1,3 liter vand svarende
sprojtet vindspejl, kan til 4,5 minutters sprojtetid eller normalt 50 afvask-
ikke se og ikke kore ninger.

sikkert. Her hjzelper Rallye vejer kun 0,6 kg; 1,9 kg fyldt med vand.
den moderne, Rallye forbruger kun 36 Watt svarende til stremfor-
elektriske EISEMANN bruget i en forlygte.

rudevasker RALLYE. Rallye koster kr. 86,60 med 6 mm dyser.

Nar kulden kommer. .. Og nar regnen strommer,
Montér Magneto Elektrodefroster pa savel skaffer den kraftige BOSCH viskermotor fri
for- som bagrude, sa har De altid frit udsyn. udsigt. Pris for universaludferelse. kr. 57,-
For 6 og 12 volt. 285 mm l=ngde kr. 12,-

335 mmilengde s, L v i ke. 15,-

ELEKTR. RUDEVASKER

MED DEN STORE SPRQJTEVIRKNING
Generalrepr.: AIS MAGNETO, Kobenhavn N.




Vi tilsender Dem gerne
brochurer over de nye
Mercedes modeller.

Endnu bedre kon-
struktion stadig den
enestdende kvali-
tet, der har gjort
Mercedes beremt.

DKW

Special brochure over de
elegante DKW-modeller
sendes pa forlangende.

FORHANDLERE OVER HELE LANDET

Importor: Bohnstedt-Petersen #/s, Kebenhavn
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Specielt dansk skilt mangler

Hvor mange bilister og méaske navnlig motorcyklister har
mon ikke prevet det specielle danske efterarsgys, fremkaldt
af en slimet, glat kerebane pa de steder, landms:ndene kerer
roer ind. Man kommer pi en god, ter vej eller miske en let
fugtig vej, men under alle omstendigheder vejforhold, man
er fortrolig med og indretter sin kersel efter. Si runder man
en kurve, og pludselig er man ude i et helt uoverskueligt
ufere bestdende af slimet plere, som af arbejdsvogne er truk-
ket fra marken ind pa vejen — kort sagt, der tages roer op.
Uden storre praktisk kendskab-til landbrug er man nok klar
over, at roer skal tages op og bringes hjem til staldbygnin-
gernes umiddelbare nerhed, og mange steder kan dette ikke
ske uden benyttelse af de offentlige veje. Det ma man bsje
sig for i et landbrugsland, men overraskelsen for den enkelte
bilist eller motorcyklist bliver ikke mindre af den grund.
Mange rutinerede motorcyklister har varet ude for styrt pa
den slags steder.

Vi efterlyser derfor et specielt skilt, der giver et rimeligt
varsel; men det internationale skilt, der markerer skridfare,
er snart betydningslest, for det opsattes tilsyneladende ogsa,
hvor en fodgenger en gang er gledet i en bananskrzl. Erfa-
ringsmessigt vil der g artier, for vejvasenet gor noget alvor-
ligt ud af den sag (kun fa store girde rader over regulare
vejskilte til opsztning) ; men kunne det ikke lade sig gore,
at de enkelte girdejere blot satte en af de henrivende roer
pé et skaft med et lille flag -
sa var trafikanterne dog advaret, nar blot systemet blev al-
mindeligt udbredt; for det er vel kun et fromt enske, at
man de pdgeldende steder opsatte et skilt med det internatio-
nale kendetegn for skridfare samt en supplerende oplysning
som »Roetransport«.

- eller noget i den retning —
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Fart over feltet i sidevognsklassen. Forrest Kurt Larsen, Ariel, bagest Erik Andersen, Ariel.

HOJBJERG ER NU TERRAENBANE

Den 6. oktober afholdt Fyns Motor Sport
srets sidste leb pad Hejbjergbanen i Odense.
Denne bane, der hidtil har vearet en ®gte
moto-cross bane med internationale mal, er
nu blevet indskrznket til en terrenbane pé
800 meter; een for publikum gavnlig ting,
idet der nu er frit udsyn til hele banen, og
samtidig opnir man sterre samling af kerer-
feltet, hvilket specielt her gav mange span-
dende kampe i de enkelte heat.

Der var leb for senior solo indtil 750 ccm,
senior sidevogn, junior A solo indtil 750
cem, senior solo indtil 175 cem.

Desuden kertes et begynderleb til stor
moro for publikum, idet dette leb var en
blanding af lsb og show. Flere kerere brugte
mere tid til at undersege jordbunden end
til at kere de enkelte omgange. Een mand
brugte 7 min. 8 sec. til 3 X 800 meter, me-
dens f.eks. Mogens Rasmussen, A.J.S., gen-
nemkerte 63 800 meter p& 5 min. 22 sec.
Trods alt er det vel en god ting med be-
gynderlob for at finde nye stjernekerere, og
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nar samtidig publikum morer sig dejligt, er

sagen o.k.

I senior solo indtil 750 cem skete det ke-

delige, at Ejv. Hansen, B.S.A., 2 gange ud-
gik med maskinskade, og derfor havde Mo-
gens Rasmussen, A.J.S., hele lgbet frit slag
og gik da ogsd af med den samlede sejr, i
sidste heat fulgt til ders af Arne Nielsen,
B.S.A.

1 senior solo indtil 175 cem stod den sta-
dige kamp mellem Seren Dons og Torben
Dahl, begge Husqvarna; en ting, der i denne
forbindelse er vard at nzvne, er, at de to
Husqvarna selvpile har en egenvagt pa ca.
75 kg, medens det evrige felts gennemsnits-
vaegt var pa ca. 140 kg.

Den endelige vinder af letvegt blev Tor-
ben Dahl. Sidevognsklassen blev vundet af
Kaj Christensen, Triumph, efter svere kam-
pe og stort mandefald i flere heat. Junior A
solo, indtil 750 ccm, blev vundet af Erik
Dalsgard, Matchless, med Gunner Tveskov
pa Matchless pa 2. pladsen.




% Lys- og hornkontakt fikst sammenbygget

Nu er den bedste scooter ogsad
den billigste . . . hertil kommer det
speedometer afgerende faktum, at Lambretta

% Pladestyr med indbygget horn og belyst

n sikreste.
% Effektivt lyddeempet indsugning er den si

% Elegant bag- og nummerpladelygte Model 125 Ld
kr. 3566,- excl. levering

Model 150 Ld
% Stort afldseligt handskerum kr. 3862,- excl. levering

% ldeelt konstrueret kickstarter

NORDISK DIESEL A3 K@BENHAVN SV. TLF. HILDA 101, RIGS 382
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"Fremragende evner fi
" at hide sig fasti et sving...”

skrev det forende -
tyske bilblad »Das Auto« / /s

4

Kr. 18.746 i frit keb
Kr. 13.375 pa till.

incl. varme, aircondition og defros-
ter excl. levering.

IMPORTOR: SIMCA N. F.

Flash-motoren er top-
ventilet og udvikler 48
BHK. Tophastigheden
er 130 km/t. og accelera-
tionen fantastisk. Fire
fremadgiende gear gor
korslen let og smidig.

==

Forsaedets to-delte ryglen kan ind-  Stort bagagerum med reserve-
stilles i 10 positioner. Det betyder, hjulet ,,under gulvet”. Der
at De kan fa den rette, ,sports-  er rigelig plads til bagagen
lige” rygstotte, mens fruen sidder — — og sd kan den anbringes
mageligt tilbagelenet som pd en  wuden ar blive skamferet og

Tyverejse. forskubbe sig.

o rTeneenteceentisaessesnenseenerenenseanenasNcansancesanssassssataRsenes

JA, send mig den store Simca-brochure. sM1 8-57

Stilling:0r e id A R A T Y e T DS S0
Send kuponen og De modtager

den store Simca-brochure, som
fortwller Dem om  Simcapro-
grammet 1957.

AGressen AL 3 et s Wiled e 7 T b vy SR e S SR O e

Ps0sceuarcanassesassna

Central 15.367

|
|
!
1
!
!
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Den nye Auto-Union 1000 som
roadster — en elegant sports-
vogn.

—

De sma vognes parade pd

BILUDSTILLINGEN I FRANKFURT

AF MOGENS H. DAMKIER

Medens Alberto spinder op gennem auto-
banen og vindspejlet systematisk bliver kli-
stret til med insektlig, sidder jeg som em af-
slappet lokomotivferer og filosoferer over
biludstillingen i Frankfurt, som vi netop
har vendt ryggen. Et bjerg af materiale om
de enkelte vogne ligger pa bagszdet, og
den del af arbejdet er jeg fuldt fortrolig
med, men en udstilling skulle netop give
overblik, og det er det, jeg i sjeblikket
soger at skabe.

Endnu svirrer en sand velsignelse af tek-
niske detaljer og nyheder i hovedet, men
lukker man et gjeblik af for den tekniske
side af sagen og glemmer alle de firehju-
lede vidundere, man gennem de sidste par
dage har endevendt, hvilket hovedindtryk
bliver der sa tilbage? Jo, nu har jeg det!
Havde det ikke netop veret for alle de lak-
skinnende keoretsjers skyld, s er det mit
indtryk, at jeg vender hjem fra den tyske
forbundsdags dbning. Inden publikum strem-
mer til en udstilling af denne art, er der ble-
vet afviklet et utal af taler i forbindelse
med de enkelte vognes prasentation i al-
mindelighed og udstillingen i s@rdeleshed.
I Tyskland plejer disse taler at vere tek-

nisk prazget, og indtil kedsommelighed iar
man ofte forevist zldgamle nyheder, som
man kender i bund og grund — tro ende-
lig ikke at livet er lutter lagkage for os
farende svende — men i ar talte man ikke
meget om teknik, men si meget desto mere
om politik. Hvis talerne for de enkelte
firmaer havde afsluttet med at erklzre rigs-
dagen — altsd Bundestag — for abnet, ville
det ikke have virket overraskende.

Denne politiske aktivitet skyldes ikke
alene, at udstillingen begyndte at fungere
f4 dage efter det tyske valg, men snarere
visse problemer, der henger sammen med
Tysklands store eksportoverskud, D-mar-
kens verdi (skal den skrives op eller
ikke?), rygter om eksportbeskatning — og
s& naturligvis en almindelig utilfredshed
med og mistillid til den tyske trafikmini-
ster, usikkerhed over for finansministerens
planer o.s.v. Med hensyn til de sidste par
punkter kan jeg sige, at de blandt udstil-
lingens brogede indhold er de encste, der
betegner noget, som vi »kan lave meget
bedre her i landet«.

Med hensyn til de udstillede keretajer la-
der det sig ogsad gore at skabe en vis over-
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sigt: Nyhederne 13 indenfor de ganske smé
og de helt store vogne, hvilket i denne
forbindelse vil sige busser, lastvogne, spe-
cialkoretsjer. De sidstnzvnte ligger uden
for vort domane, men det skal lige anfores,
at nyhederne blandt andet ligger i luft-
affjedring. I mellemklassen har vi allerede
i sidste nummer presenteret de fleste ny-
heder — nemlig Mercedes, Opel og VW —
og pé udstillingen vistes desuden den nye
Taunus M 17 og nye DKW modeller samt
en to-personers cabriolet fra Borgward. Lad
os derfor starte med de sméa vogne forst —
disse ret ubetydelige koretsjer, der pa rela-
tiv kort tid slog den tyske motorcykle-
industri ihjel. P& udstillingen traf vi palide-
lige informationskilder, der kunne oplyse,
at TWN ikke fabrikerer motorcykler mere,
det samme skulle gzlde Victoria, Adler
venter at indstille produktionen nir som
helst, Horex samler kun lidt i ny og.na
pa bestilling fra eksportlande. Man kan sa-
ledes kun tale om motorcykleproduktion
hos BMW, DKW, NSU, Maico og Ziindapp.
Bare for at vare kontrzr bestilte jeg en ny
maskine p& udstillingen, men lad os se om
jeg far den.

Hal 4 viste et opbud af sma vogne, der
varsler en konkurrence, som nappe alle kan
overleve. En lille prevegalop rundt i det
store udstillingslokale folgende
samling: NSU Prinz, en ny Maico 500 samt
en meget smuk sportscabriolet, BMW Isetta
og en ny BMW model med 600 ccm bokser-
motor, Goggomobil i ferbedret udgave og
en prototype af dette mazrke med 600 cem
boksermotor anbragt foran i vognen, Ziin-
dapp Janus og Messerschmidt med fire hjul
for at tage de vigtigste.

afslerer

BMW 600.

Med den nye BMW 600 er der dumpet
en hérd konkurrent ned pa smévognsmar-
kedet — bevares, den kommer her i lan-
det nok til at koste omkring de tolv tusinde
kroner, men det forekommer os, at man
her far noget for pengene. Hvem vil ikke
gerne eje et keoretsj med den bersmte to-
cylindrede BMW boksermotor? Den fslger
med i »600«, og si er der plads til fire
fuldvoksne personer — s& vidt vi kan be-
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demme er der plads omtrent som i en mel-
lemstor personvogn.

Model 600 kan ikke lsbe fra sit slagtskab
med Isetta, bl.a. pd grund af frontderen,
der giver adgang til forszderne, og ser man
narmere efter pd det udstillede chassis, vil
man opdage, at forhjulsophzngningen p&
Isetta og pa 600 er nojagtig den samme. P&
»600« giver en sidedor i hejre side adgang
til bagsedet, bag hvilket der findes et ret
godt bagagerum, som bliver tilgengeligt,
nér bagszdets ryglen vippes frem. Hele"
bagsedet kan iovrigt hurtigt tages ud, hvis
man ensker at benytte vognen som varevogn,
eller hvis to personer skal have stor bagage-
plads pa en langtur.

Boksermotoren mi siges at vere ideal til
en lille vogn, dels fordi denne motortype
sd at sige afbalancerer sig selv pa den mest
fuldkomne méde saledes, at stojende vibra-
tioner ikke forefindes, dels fordi den op-
tager pladsen pd sd hensigismeessig made,
at man tillige kan anbringe benzintanken
i bagrummet, og s& bliver der endda plads
tilovers til et bagagerum bag bagsedet.
Ved at benytte denne motortype (hvilken
motor skulle BMW forevrigt ellers bruge?)
er vognen ikke alene blevet »stumprum-
pet«, men man bhehover heller ikke at for-
syne den med en torpedo til benzintank og
bagagerum. Det endelige resultat bliver en
vogn med et hjul i hvert hjorne, og det vil
igen sige god vejkontakt med minimal to-
tallengde.

Motoren er den samme, som man finder
i de to-cylindrede BMW motorcykler, blot
er kompressionsforholdet 6,5:1, og moto-
rens vejrirekning er udformet pa en sidan
made, at maksimaleffekten er 19,5 hk ved
4000 omdr/min, ved hvilket omdrejningstal
vognen nar sin maksimalhastighed pa 100
km/t. Denne udformning af motoren giver
en overordentlig flad drejningsmomentkur-
ve, der ndr sit maksimum pa 4,0 kgm. ved
2500 omdr/min, og i praksis vil det sige, at
man kan g& ned til 20 km/t i det hgjeste
gear og accelerere op uden ryk og uden
tendingsbanken. Dette er der selvislgelig
ingen grund til at gere, navnlig da vognen
er monteret med en fuldsyncroniseret fire-
trins gearkasse. Af sterre praktisk betyd-
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BMW 600 minder meget om
Isetta, men den ligner tillige
Janus. Traditionen tro benytter
BMW et chassis, der er overor-
dentlig smukt tegnet. Forhjuls-
ophengningen er den samme
som Isetta, og baghjulene er op-
henge i pendulaksler. Med den
to-cylindrede boksermotor, der
kendes fra motorcyklemodeller-
ne, og en fuldt syncroniseret
fire-trins gearkasse, er der tale
om et virkeligt kvalitetskoretoj.

TN A,

ning er det maske derfor, at den med fuldt
les trakker op ad stigninger pa 8 pct. i det
direkte gear.

Motoren er blzserkelet, og bleseren er
monteret direkte pa krumtapakslen, me-
dens keleluften ledes gennem en bleser-
kappe, i hvilken der er monteret en termo-
statstyret ventil, der serger for den hur-
tigst mulige opvarmning til drifttempera-
tur. Den opvarmede keleluft benyttes til
opvarmning af vognens indre gennem et
kanalsystem.

R

Motoren er monteret med en karburator
af automobiltypen, og da vi i forbindelse
med de andre sma vogne har talt om de
store tuningsmuligheder (som man ievrigt
ikke ber udnytte), skal det for en ordens
skyld nwvnes, at den samme motorkon-
struktion i motorcyklerne udvikler hen-
holdsvis 28 og 35 hk, sa der er ogsd i den
nye BMW 600 tale om slidstyrke gennem
lav belastning og beherskede omdrejnings-
tal.

Transmissionssystemet bestdr af en ter
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enkeltpladekobling, en firetrins gearkasse
med syncromesh mellem alle gear og et
differentiale, der driver baghjulene gennem
pendulaksler. Der benyttes skruefjedre og
teleskopsteddempere ved alle fire hjul —
sporvidden er den samme for baghjul som
for forhjul.

For den nye BMW 600 gelder det samme
kendetegn som for motorcyklerne af dette
marke nemlig en udprzget lydleshed. De
to indstillelige forstole er udformet anato-
misk korrekt, og rygstedet er krummet
frem saledes, at det giver god stette ogsd i
sideretningen, hvilket har betydning, nér
vognen keres gennem et sving.

Udstyret bestdr af varmeanlagget, instru-
menter (omfattende et speedometer med
indbygget kontrollys for lygter, ladestrom
og blinklys), askeb@ger og kombineret stari-
og tmndingskonfakt. Reservehjulet er an-
bragt bag forderens hurtigt aftagelige be-
kledning, og pa ratstammen er kontakt-
arme for blinklys og afblending anbragt,
medens gearstangen er anbragt i gulvet mel-
lem de to forsader.

Der er ikke tvivl om, at man i BMW 600

har et meget gedigent koretsj, der kan lase
ret store opgaver, og selv om prisklassen
ikke er den allermindste, s er anskaffelses-
prisen dog overkommelig.

Maico 500 og 500 Sport.

Tanken om en lille vogn, der lader sig
fremstille til sd rimelig en pris, at alle
cyklister og fodgengere er ganske naturlige
kebere, er jo ingenlunde ny i Tyskland,
men mange af de projekter, der efter den
anden verdenskrig si dagens lys, var be-
haftet med mere optimisme end egentlig
sund fornuft. En af undtagelserne hed
Champion, der forssgte at leve op til den
tekniske egenart, DKW byggede sin succes
pa for krigen. At denne vogn ikke blev
nogen sterre triumf for konstrukter og
fabrikant skyldes dels, at markedet ikke
vat modent for den lille vogn, dels at
man ikke magtede at tage konkurrencen op
med storre fabrikker, og pé et senere tids-
punkt afhendede man det hele til Maico,
der er-et fremsynet og driftigt foretagende.
Den oprindelige konstruktion blev bibe-
holdt, men karosseriet @ndredes fra kunst-

MAICO 500

MED to-cylindret vandkelet motor, plads til
fire voksne, uafthaengig affjedring af alle
fire hjul og fire fremad-gear.

Kr. 11.953,—

inclusive omsaetningsafgift.

Kr. 5953, — i udbetaling
24 rater a kr. 300,—. UDEN VEKSLER.

IMPORT@R: MOGENS OSTER . BORGERGADE 18, K@OBENHAVN K
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Maico’s lwkre lille sportsmodel vakte berettiget opsigt med sine smukke linier, der leder tanken hen pé bdde Porsche
og Mercedes.

stof til stdlplade, og fra en topersoners mo-
del gik man over til en firepersoners, der
altid vil have sterre salgsmuligheder. I den-
ne skikkelse kom vognen til at hedde Maico
500, og vi har tidligere omtalt den, men vi
skal her gentage, at chassiset er udformet
som et centralrer med traverser til karos-
seriet, en to-cylindret vandkelet to-takt motor
pa 452 cem udger drivverket i forbindelse
med en fire-trins gearkasse, og alle fire hjul
er uafhengigt affjedret. Der foreligger nu
en del @ndringer pd model 58, og benzinen
falder saledes ikke l&ngere til karburatoren,
men bliver befordret af en benzinpumpe.

Der er blevet mindre spring mellem andet
og tredie gear, og i forhjulsaffjedringen
har man forladt fjederelementerne af gum-
mi til fordel for skruefjedre, medens det
er lidt overraskende, at man er gdet fra
tandstangsstyring over til et styrehus med
snekke. Foruden en lang rzkke mindre for-
bedringer, er der radikale @ndringer som
hjulsterrelsen, der er skiftet fra 4,80 — 15
til 5,20 — 12 monteret med slangelgse dzk.
Akselafstanden er foreget fra 2020 til 2078
mm, hvilket blandt andet viser, at det slet
ikke er sa lille en vogn (Fiat 600 har til
sammenligning 2000 mm i akselafstand).

Dette er prototypen for Goggomobil T 600, der i virkeligheden er en udpreeget lille bil, men hvem kan se det, nar man

iddelb

ikke har noget

ligningsgrundlag. Ligesom den lille sportscoupe er model T 600 monteret med pano-

ramavindspejl.
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Egenvegten er blevet reduceret med 10 kg
til 575 kg, og i stedet for almindeligt glas
i bag- og sideruder er der nu sikkerheds-
glas hele vejen rundt.

Denne vogn stdr i virkeligheden meget
steerkt i konkurrencen, for selv om to-takt
motoren har lidt sterre benzinforbrug end
de tilsvarende fire-taktere, sd giver vand-
kolingen en meget efiektiv lyddempning,
og pladsforholdene er ikke til at kimse at
(men De kan maske slet ikke kimse?). Mo-
toren har en effekt pia 18 hk ved 4000
omdr/min, og maksimalhastigheden er 95
km/t.

Pa dette tekniske grundlag har Maico bag
strengt bevogtede dere udviklet en sports-
cabriolet, der ma siges at vare en lille sken-
hedsabenbaring — i linierne en mellemting
mellem Porsche og Mercedes. Chassiset er
det samme som i Maico 500, men motoren
er tunet lidt op til 20 hk ved 4500 omdr/
min, og gearkassens udvekslingsforhold er
blevet @ndret. Kaosseriet er udformet med
en virkelig lav luftmodstand for eje, og pa
den made er maksimalhastigheden kommet
op pa 110 km/t. Egenvagten er 585 kg, og
tyngdepunktet er meget lavt, blandt andet
fordi sederne er omtrent nede i gulvhgjde.
Foruden de to s®der er der et nsdszde,
der giver tilstrekkelig plads til to bern.

Denne sportsmodel er som nzvnt udfor-
met som cabriolet, men senere vil fabrik-
ken kunne levere en shard-top« til monte-
ring sdledes, at man om vinteren kan an-
dre vognen til coupe. Si vidt vi kan be-
demme, vil prisen her i landet komme til
at ligge omkring 16.000 kroner — den he-
rer altsd ikke til de billigste, men smuk er
den, og der er dog et temmeligt alvorligt
spring op i prisen til de sterre sports-
vogne.

Goggomobil.

Den lille Goggomobil, som vi har preve-
kort her i bladet, da denne vogn pa eks-
portmarkederne bar navnet Isard, er blevet
forbedret pa vasentlige punkter, af hvil-
ke det vigtigste er den forsgede rummelig-
hed. I Tyskland har Goggomobil kun varet
godkendt til to voksne og to mindre bern
— og sterre transportmulighed var vitter-
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lig heller ikke til stede — men nu er vog-
nen i sin nye skikkelse godkendt til fire
voksne personer, som den ogsd rummer.
Den upolstrede motorkasse er af samme
grund blevet erstatiet med et rigtigt bag-
sede, og mellem forkanten af dette og for-
sedets ryglen er der 260 mm.

Oprindelig var motoren pa 250 ccm, men
i de vogne, der er kommet her til landet,
har man benyttet den noget sterre motor
pé 300 ccm. Den seneste model kan leveres
med en 400 ccm motor af nejagtig samme
konstruktion som de tidligere motorer, blot
med sterre boring. De tre motorer har si-
ledes samme slaglengde, og boringen er
henholdsvis 53 mm, 58 mm og 67 mm. Dis-
se luftkolede to-cylindrede to-taktmotorer
udvikler henholdsvis 13,6 hk, 15 hk og 20
hk. Med den nye 400 ccm motor har vog-
nen en tophastighed p& over 100 km/t og
accelerationsevnen er glimrende — fra 0 til
60 km/t klares pad 10 sekunder, og pa 18
sekunder kommer man fra en stiende start
op pa 80 km/t, altsd mere end tilstrekkeligt
til at folge med i trafikken. Med en vende-
radius pd 3,7 meter og en totallengde pa
3,04 meter er Goggomobilen nasten ver-
densmester i vanskelig parkering.

Den italiensk pregede coupe, der har
overraskende elegante linier for s lille en
vogn, har fdet en sester i den nye to-per-
soners cabriolet. I begge disse vogne er der
et lille nodsede til to bern foruden de kom-
fortable stole. Vi skal blot erindre om, at
der i disse to modeller er elektromagnetisk
gearskifte efter nejagtigt det samme prin-
cip, som i sin tid blev indfert pd Victoria
motorcyklen, der gir under modelbeteg-
nelsen Swing.

Goggomobil havde imidlertid ogsid en
ganske alvorlig overraskelse i baghanden,
selv om det kun drejer sig om en udstillet
prototype. Det er model T 600 med en to-
cylindret topventilet boksermotor anbragt
foran i vognen og forhjulstrek. Det er en
ren kvadratmotor med 72 mm i bade bo-
ring og slaglengde, kompressionsforholdet
er 6,8:1 og med et slagvolumen pa 586 ccm
er maksimaleffekten 25 hk. Som det frem-
gir af snittegningen er forhjulsophzngnin-
gen udformet som pa de engelske og fran-




Der er kommet
breve om

ANGLIA

Der findes intet bedre bevis for en bils fortreffelighed end anbefalinger fra
de mennesker, der har kgbt vognen og kert tusinder af kilometer med den
under alle forhold.

Ford Motor Company har ofte den glede at modtagé synlige beviser pa,
hvor glade vore kunder er for Anglia. Vi fir regelmaessigt breve fra begej-
strede Anglia-ejere over hele landet, og vi er nu faldet for fristelsen til at
samle nogle af disse anbefalinger i en lille brochure, som det sikkert vil
interessere Dem at lese. Den giver Dem forklaringen pa, hvordan Anglia
har vundet sin enestaende popularitet.

Ved indsendelse af nedenstdende kupon modtager De gratis brochuren orh
det bedste bilkeb i 15.000 kroners prisklassen.
Lad kendsgerningerne tale — send os kuponen I DAG!

FORD MOTOR COMPANY AIS

SMJ TRYKSAG

- send mig brochuren med
ejerudtalelser om ANGLIA

Navo i stedh s d ol /il wns ol 70 A FORD

Stilling 3 MOTOR
Adresse _ B i e G L Al el COMPANY A/S Porte .

Sydhavnsgade 27

Postdistrikt e s e R Kebenhavn SV
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En rigtig bil med en
lydles vandkolet motor

Renault 4 CV er bygget op om fire
voksne personer, og de har hver
sin dor til bekvem ind- og udstig-
ning. Den fastliggende motor og
den rene pendulakselophzngning
af baghjulene giver de si bergmte
entydige koreegenskaber og dermed
sikkerhed og kereglede. Den gko-
nomiske fire-cylindrede motor bru-
ger ikke mere end en liter pr. 20
km ved almindelig gennemsnits-
korsel, og forbruget er derfor end-
nu mindre pd langture.

Renault 4 CV kan leveres med sol-
skinstag for en merpris af kr. 400,-
og den automatiske Ferlec
kobling, der er gennem-
provet pi de serieprodu-
cerede vogne i mere end
tre ar, kan leveres
for kun kr. 1100,-.

Pris incl. afgift

kr.12.093

med varme og
¥ defroster.

Kraftigere hjut og
bremser pa 1958
modellerne.

Sandheden om de vade foringer

I visse kredse vil man gerne udlegge Renault-motorens vade foringer pa den maide, at de slides
hurtigere og derfor ma vazre udskifcelige. Sandheden er imidlertid den, at de vade foringer kan
fremstilles i et meget slidstaerkt, kromlegeret materiale, som man ikke kan tillade sig at benytte til
hele motorblokken, hvis denne skal kunne fremstilles til en overkommelig pris — at de er udskifte-
lige er kun en praktisk biting.

IMPORT@R: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S . SEJROGADE 15 . KOBENHAVN @
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ske Ford-modeller, og der er tandstang-
styretoj, medens man ikke kan se, at bag-
hjulene er ophengt i rene pendulaksler.

Motoren er bygget sammen med trans-
missionssystemet, der bestar af en ter en-
keltplade kobling, fire-trins gearkasse med
klokoblinger og differentiale. Hjulsterrel-
sen er 5,20 — 10,

Som det ses, benytter man en panorama-
forrude og et rigtigt pontonkarosseri, og
kender man ikke vognens mal, vil man ikke
kunne afgore, om det er en lille eller en
fordi det er en
salmindelig« bil sat ned i malestok.

Denne model kommer dog nzppe pa mar-
kedet forelebig, og prisen ved man heller
ikke noget om endnu. Det skal blot nav-
nes, at akselafstanden er 2000 mm, spor-
vidden for og bag er 1150 mm, maksimal-
hastigheden 110 km/t og egenveagten 550 kg.

mellemstor personvogn,

Messerschmidt og Mopetta.

1 Hal 4 fandt vi ogsd en ny version af
Messerschmidt kabinescooter, der er blevet
forsynet med et fjerde hjul og stor spor-
vidde pa de to baghjul, men ellers er op-
bygningen og styretsjet den samme som
i den trehjulede model. Ganske erligt, s
tror vi det er et sidste krampagtigt forseg

Et snit gennem Goggomobil T 600.
Den to-cylindrede boksermotor er blee-
serkolet, og den treekker pd forhju-
lene. Forhjulsophengningen minder
om Ford’s konstruktion, og styre-
tojet er udformet med tandstang.

pa at lege med, da der ikke kan veare
mange kobere til et koretej, der absolut
kun kan befordre to personer, nar prisen
ligger meget tet ved de mere ortodokse
konstruktioner, der kan befordre to voksne
og to born eller fire voksne, navnlig nar
det tages i betragtning, hvilken mangel pa
komfort, man bydes pa i forbindelse med
en Messerschmidt. Ingen tror mere pa de
trehjulede keoretojer i Tyskland, sd heller
ikke den oprindelige model af dette merke
kan regne med noget storre salg.

Mopetta er en lille trehjuler, der bygges
pa licens, men som ievrigt stammer fra
den utrettelig Briitsch. Motoren yder 2,3
hk, der er et styrende hjul foran og to
hjul bag. Det er sa afgjort et en-personers
koretej, der ma betegnes som en lukket
knallert, men prisen vil blive for hej her
i landet. Karosseriet er fremstillet i plastic,
men det lille koretoj virkede ikke direkte
tillidsvekkende.

— og de andre.

I samme hal kunne man nazrmere studere
NSU Prinz og Ziindapp Janus, men disse
vogne er allerede omtalt her i bladet. Blot
skal det navnes, at Prinz’en netop er gaet
i produktion, og de ferste vogne kan sik-
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Et snic gennem Auto-Union 1000 som fem-personers coupé. Det er en sportsbetonet rejsevogn beregnet til en relativ stor
igh og tophastighed er det samme som marchhastighed for DKW’s modeller — i dette tllfazlde 125—130
kmjt. Savel plads!orhold som udstyr og udferelse virker uhyre tiltalende. Vognen er endnu ikke gédet i produktion.

kert ventes her til landet i lobet af foréret.
Aftale om prevekersel blev truffet med
fabrikken.

Ved at vandre rundt mellem de smi vog-
ne blev man klar over, at disse udvikler
sig omtrent pa samme méade, som det har
varet tilfzldet med scooterne og mange
mindre motorcykler — de bliver sterre og
storre, og man seger tilsyneladende pa alle
mader at nzrme sig de sterre vogne hvad
hastighed, plads og accelerationsevne angar,
og derfor vil prisforskellen mellem de
mindste og de mellemstore vogne blive sta-
dig mindre og mindre, indtil en eller anden
begynder forfra igen, og bygger den helt
lille og prisbillige vogn — som med tiden
udvikler sig til noget sterre.

Stolt over at have gjort denne skarpsin-
dige iagttagelse begav jeg mig til DKW,
hvor jeg brutalt blev bragt ned pa jorden
igen.

DKW .

Allehdnde rygter har naturligvis svirret
om den lille DKW, men blandt alle fagjour-
nalister var man dog klar over, at transmis-
sionssystemet ville blive med kileremme og
kontinuerlig variabelt gear, som det anven-
des i DKW’s Hobby. Mange andre tekniske
merkvaerdigheder har varet tillagt dennc
vogn, og man har ogsd veret ret overbe-
vist om, at to-takt motoren blev forsynet
med drejeventiler for at holde benzinfor-
bruget nede og for at tilvejebringe en jav-
nere trekkraft — vi fagjournalister er nem-
lig kloge og begavede mennesker.

Og s& stod hele det internationale kor og
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stirrede pd en mellemstor personvogn hvad
de ydre mal angar. Her var den nye DKW,
der ganske vist ikke ligner den tidligere
DKW model, men ellers er si almindelig i
opbygningen, som man kan taznke sig. Be-
vares, der er skam mange raffinementer
som for eksempel spazrresyncromesh i en
fire-trins gearkasse, men motoren er ikke
overraskende ny — 660 cem, to cylindre, to-
takt, 30 hk ved 4200 omdr/min er ganske
vist nye tal, men opbygningen genkender
man fra den tidligere Meisterklasse-motor,
der udviklede 23 hk med et slagvolumen pa
690 ccm. Fagjournalister verden over havde
gledet sig til at svalge i tekniske speciali-
teter, nar den nye DKW kom, men der stod
sd alle mand med tabte illusioner. Selvfsl-
gelig er det en rigtig vogn til fire fuld-
voksne personer, der her i landet vil kunne
leveres til mellem 14.000 og 15.000 kroner,
sd vidt det kan bedemmes ud fra den tyske
pris, der er pd DM 4000, og selvfelgelig er
det klogt at fremstille en forbedret udgave
af den gode gamle DKW til den billigst
mulige pris. Mine skarpsindige iagttagelser
i hal 4 var tilsyneladende ankommet lidt
sent, for hos DKW forklarede man mig, at
man allerede for flere ar tilbage havde un-
dersogt udviklingen pa smavognsmarkedet,
og man var kommet til den overbevisning,
at de sma vogne af hensyn til en skarp kon-
kurrence ville vokse med tiden, og i stedet
for at kaste sig ud i denne konkurrence og
disse udviklingstendenser, besluttede man
at skabe en noget storre vogn med det sam-
me. En tidssvarende udgave af forkrigs-
tidens DKW-vogn var netop det, markedet




Auto-Union 1000 som coupé. Det er en meget smuk vogn med italienske linier fortil og en moderat fortolkning af den

amerikanske stil bagtil.

Tophastigheden er omkring 140 km/t, og det er ganske interessant at se en to-takt motor i

standardudferelse med et kompressionsforhold pd 8:1 og en litereffekt pa over 50 hk. Den tre-cylindrede motor har slag-
volumen pa 980 cem.

nu var modent for. Det virker en smule for-
stemmende, nir man netop har fundet ud
af noget epokegorende, og sd& bliver kon-
fronteret med den samme iagttagelse fore-
taget af andre for flere ar siden.

Ellers forela der kun ret sparsomme op-
lysninger om den »slille« DKW, men top-
hastigheden er 110 km/i og egenvagien 610
kg. DKW har uden tvivl set uhyre rigtigt
ved konstruktionen af denne vogn.

Den kendte model 3=6 med tre-cylindret
motor er blevet foredlet pa flere punkter,
og man kan bl. a. notere, at denne vogn nu
er sa godt som lydles. Den kendte bag-
hjulsophzngning, der betegnes som svave-
akslen, er blevet udstyret med et nyt fjeder-
aggregat, der giver progressiv fjedring og
gor affjedringskarakteristiken nasten imun
overfor forskellige belastninger — med an-
dre ord, man vil ikke kunne marke pa vog-
nens kereegenskaber om man er alene eller
man har alle pladser besat. I forvejen er
det jo sdidan med DKW-modellerne, at sve-
veakslens hejtliggende krengningscentrum

Den nye affjedring i DKW’s sa-
kaldte sveeveaksel. Den nesten vand-
rette hjelpefjeder er meget stiv, og

n progressive virkning ligger deri,
at den tveerliggende bladfjeder ved
belastning eller ved opslag af bag-
hjulene far kortere arbejdslengde,
nar den inderste del af fjederarmene
i storre eller mindre udstreekning
ligger an mod hjelpefjederen.

giver en meget stejl krazngningsakse mel-
lem for- og baghjul (forhjulenes krang-
ningscentrum ligger ved vejbanen). Krang-
ningsaksen gér gennem vognens tyngde-
punkt, og sztter man nu passagerer pa bag-
sedet, vil tyngdepunktet blive flyttet savel
op som bagud, hvilket vil sige, at tyngde-
punktet flytter lengere op ad den stejle
krengningsakse — derfor kranger en
DKW si godt som ikke i svingene, og an-
tallet af passagerer har ingen indflydelse pa
vognens krengning.

Man har ievrigt forenklet programmei
lidt p4 den méade, at normaludferelsen med
tre-trins speciallimousinen
begge erstattes af den rummelige fire til
fem personers limousine med fire-trins
gearkasse. Motoren er pa 896 cem, kom-
pressionsforhold 7:1 og maksimaleffekt 40
hk ved 4250 omdr/min. Maksimalhastighe-
den for Limousine og Coupe modellerne er
120—125 km/t, medens universal modellen
og den fire-ders limousine kerer 115 km/t
— tophastighed og marchhastighed er hos

gearkasse og
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DKW’s 660 ccm model er ret amerikansk i sit udseende, medens det indre er fremstillet efter den gode, gamle recept.
Dette er DKW’s ,.folkevogn®, der skal bygge videre pd de resultater, man opndede for den anden verdenskrig.

DKW det samme, hvilket man far et le-
vende indtryk af pa autobanerne.

Den tre-cylindrede motor er blevet videre-
udviklet til brug for et par hejst inter-
essante og meget smukke sportsmodeller,
der vistes forste gang i Frankfurt. Disse
kaldes Auto-Union 1000 og findes som
Coupe de Lux til fem personer (kompres-
sionsforhold 7,25:1, 44hk ved 4500 omdr/
min, tophastighed 125—130 km/t), og som
to-personers Coupe eller Roadster (kom-
pressionsforhold 8:1, 50 hk ved 4500 omdr/
min, tophastighed 140—145 km/t). Ved de

to sidstnzvnte modeller er der foretaget en

lille opgearing — egenvagten er 900 kg.
DKW-modellerne kan mod en merpris leve-
res med Saxomat automatkobling.

Ford.

De tyske Ford fabrikker i Koln przsen-
terede Taunus 17 M, der — som model-
betegnelsen antyder — er udstyret med en
motor pd 1700 ccm. Den udvikler 67 hk ved
4500 omdr/min (SAE), og det maksimale
drejningsmoment er 134 kgm ved 2200
omdr/min. I forhold til de to andre Taunus-
modeller er 17 M lzngere og bredere, og
luftindtaget til varme- og ventilationsanlag-

En nyhed hos Porsche er den aftagelige hardtop, der forvandler sommerens abne vogn til en lun vintervogn. Blandt de

tekniske forbedringer skal ncevnes nyt styretoj med mindre udveksling, mindre skiftebevegelse med gearstang, Zenith

dobbeltkarburatorer pa alle motortyper, kraftigere kobling dog med mindre aktiveringstryk, forbedret termostatreguleret
oliekoler og sterre rat.
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| BMW Isetta finder man den samme for-
nemme kvalitet som i BMW motorcyklerne
og de starre personvogne af dette maerke.
Isetta er det ideale keretej for den familie,
som onsker komfortabel og sikker transport
for de mindst tzenkelige udgifter. Isetta er
den billigste vogn, De kan 13, men den reprae-
senterer samtidig den fornemste kvalitet.

KVALITETEN MODES

P . = . v

Isetta har gennem en non-stop kersel fra Sicilien til Stock-
holm med samme korer ved rattet bevist sine fornemme
koreegenskaber og store brugsveaerdi. Trods islagte veje
flere steder var gennemsnitshastigheden over 60 km/t.

PRISER:

MED 12 HK MOTOR

Kr. 4550,-
Kr. 3567 ,-

Kr. 8117,-

OMS ATNINGSAFG.

MED 13 HK MOTOR

Kr. 4730,-
Kr. 3720,-

Kr. 8450,-

OMS £ATNINGSAFG.

VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER:
Dst for Storebaelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Frederikssundsvej 78

Kebenhavn NV

Vest for Storebaelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55 —67
Aarhus
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NU behover De ikke vente leengere . .

Karosseri i de kendte
Fiat-linter . . . pd en
gang smukt og sagligt

Den nye FIAT 500
er kommet!

En skelszttende begivenhed i bilismens historie. Et tek-
nisk og gkonomisk fremskridt med helt nye perspektiver
for DEM. :

Vognen reprasenterer summen af Fiat-fabrikkernes erfa-
ringer i handy og skonomiske vogne i forbilledlig kvalitet.

Aftal en preve med Deres Fiat-forhandler

Kr. 9.993,- i frit keb

incl. varme excl. levering

Importor: NORDISK FIAT AIS,
Griffenfeldtsgade 32, Kebenhavn N.
Central 15,367 og 15,967

612



stor

vogne efter europeisk malestok, hvilket nermest vil sige en

Den nye Taunus 17 M harer til de mellemstore person
karsel vil vi snart stifte nermere bekendtskab med den.

vogn efter danske begreber. Gennem en prove

og her i landet bliver den stort set udenfor okono-

og servoaggregater hjelper sdvel styretaj
tilati L bet;j fra en enkelt

Ford udstillde ogsé den nye Edsel, der er et temmelig raffineret keretoj,
gget betj
Moto-

misk reekkvidde. Alt foregr ved hjelp af trykknapper (dog ikke styringen),
som bremser. Sederne kerer frem og tilbage ved trykknapsystem, hele varme- og
og det automatiske gearskifte forvelges uden at tage begge hcenderne fra rattet.
og maksimalhastigheden ligger ,meget hojt”‘. Man ma habe, at frem-
k, men det har man vel lov at stille sig lidt tvivlende til.

knap, ruderne dbner pr. trykknap,
ren udvikler noget i retning af en grand prix racer,
tidens kebere vil kunne holde styr pa over 300 h
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get er anbragt under vindspejlet. Model
17 M leveres som sivel standard- som luk-
susmodel, og begge disse typer kan fis en-
ten med to eller med fire dere, og en
stationcar kan ligeledes leveres i to udferel-
ser, sa der bliver ialt seks modeller at
velge imellem. I denne omgang skal vi
ikke beskaftige os mere med denne vogn,
da den inden l®nge vil blive prevekert.
Typisk for udstillingen i Frankfurt var
den store interesse for de sma vogne og for
mellemklassevognene, medens Amerikas

Et snit gennem. den ny Opel Record, der blev omtalt

sidste nummer. En kort provetur viste, at vognen er meget

retni bil, men til geeld sa lide styrefolsom, at det
greenser til det uhdndterlige.

stolthed, den nye Edsel, nzrmest stod upa-
agtet.

For de sytten mennesker, der virkelig vil
ofre et beleb af format pa motorlitteratur,
kan vi oplyse, at vi medte den kendte en-
gelske motorjournalist Laurence Pomeroy
pé udstillingen, og han lovede en ny wud-
gave eller et supplerende bind af »The
Grand Prix Car« omkring 1960 — journa-
lister kan nemlig ogsd prasentere proto-
typer.

enhver bilejer har brug for. Den
smidige kaeber og den tyndveeg-
de vanskeligst tilgeengelige me-

trikker. Seettet er i fikst plastic-
etui med seerskildte rum, s&

alle slags vogne.

BAHCO BILSAT

-for enhver bilejer

Her er et handy sat veerkiej, 1051
for Volvo

specielle PU negle med de tynde, 1052
for tyske vogne

gede ring-forkr@5ning klarer selv 1053
for amerikanske
vogne

1055

for franske og
neglerne ikke rasler. Der findes  italienske vogne

5 forskellige sat passende for  40sg

for engelske vogne

Agent: BAHCO-PRIMUS AIS, Kobenhavn K.
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til alle steder, leveres den i reglen i forbindelse med en leddelt mellemaksel. Top-
noglehoveder i forskellige storrelser monteres hurtige til neglen eller mellemakslen ved hjelp af kuglelase.

MOMENTNQOGLEN

Et stykke varktoj som bevirker forskellen pé en godt og en darligt samlet motor

AF ING. A. JAPP

Mange mennesker har hert udtrykket
momentnogle eller indikatornegle, og de
fleste har straks féet den tanke, at det matte
vare nogle meget fine og dyre negler, som
almindelige mennesker helst skulle ga langt
uden om og s& lade fabrikkerne og de fa
mekanikere og reparationsverksteder, der
havde lyst og rad til det, om at anvende
disse.

De {leste — bade mekanikere og amate-
rer — regner med, at de med en fast negle,
stjernensgle eller endog en skiftensgle ud-
market kan spende en bolt rigtigt til. Man
giver den blot »et ekstra nyk« — og intet
kan vere mere fejlagtigt.

Det er ingen kunst at spznde en motrik
eller bolt hardt fast, nogle har méske selv

prevet at spznde en bolt over og folt de
derved forbundne ubehageligheder, men ved
montering og tilspending af tendrer, top-
stykker, plejlstenger, hovedlejer, kardan-
led o.s.v. er en ganske bestemt og ensartet
tilspending af stor betydning.

Spender man f.eks. et topstykke fast
uden brug af momentnegle, kan man vere
ganske overbevist om, at alle motrikkerne
har forskellig forspending, d.v.s. dels fir
alle metrikker og bolte forskellig pévirk-
ning, og dels opstir der indre spzndinger i
topstykkets gods, spzndinger der i ugun-
stigt tilfzlde kan give revner eller brud i
godset. Man ber derfor altid neje folge fa-
brikkernes anvisninger pa forspandinger-
nes storrelse ved fastspending af metrik-
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ker og bolte, og frem for alt ma man sikre
en ensartet bespznding.

Lad os s se, hvad en moment- eller in-
dikatornegle egentlig er. En momentnogle
mé nzrmest betegnes som en almindelig
fast nogle eller i de fleste tilfzlde en negle
med firkantet tap til montering af forskel-
lige noeglehoveder, forsynet med en viser,
et ur eller anden form for maéleinstrument,
der viser, med hvilken kraft man pavirker
motrik eller bolt.

Ordet momentnsgle dazkker faktisk bedst
for dette stykke verktej, idet de tal, fabrik-
kerne opgiver for metrik- eller boltspzn-

pd fjederen, dens tilspxndingsskrue og
spending, dels var det skraldemekanismen,
der kunne volde kvaler. Inden for fabrik-
kerne har momentnoagler med skralde vun-
det stor fremgang, idet de elektriske eller
pneumatiske fastspzndingsnegler og skrue-
trekkere nasten alle er forsynet med mo-
mentskralde. Som héndverktsj derimod ma
disse momentskraldensgler siges at vare
aflest af momentnegler med indikatorur
eller viser.

Her ses skalaen og viseren tydeligt. Viseren star altid stille, medens det
lange handtag med skalaen fjedrer under tilspendingsmomentet.

ding, er belastningsmomentet malt i kgm
eller ft. 1bs (feet pounds). En momentnegle
viser altsi den kraft malt i kg eller lbs,
man i en given afstand skal anvende for at
give motrik eller bolt den rigtige forspen-
ding.

Er der f.eks. fra fabrikken opgivet, at
topstykkets metrikker skal tilspzndes med
en forspending pad 6 kgm, si svarer dette
til, at man skal anvende en kraft pa 6 kg,
nar afstanden fra midten af metrik til mid-
ten af hindtaget er 1 m. Nu er skaftet nor-
malt kortere f.eks. 25 em mélt fra midie
af metrik til midte af héndtag, og den kraft,
der skal anvendes for at fi den rigtige for-
spending, bliver da 6:0.25 — 24 kg. Sadanne
udregninger skal man imidlertid ikke fore-
tage, da der pA momentngglens maleskive er
taget hensyn til handtagets lengde séledes,
at gradueringen angives i kgm og ft. lbs.

Momentnegler findes i mange udforelser,
men kan stort set opdeles i folgende hoved-
grupper:

1. Momentnogler med fjederbelastet

skralde

2. Momentnegler med indikatorur

3. Momentnegler med viser.

Momentnggler med fjederbelastet skralde
(pal og palhjul) bliver mindre anvendt end
tidligere, dels skulle man stole fuldt og fast
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Momentnegler med indikatorur er vel den
dyreste form for momentnegler, nar lige
undtages de elektriske og pneumatisk drev-
ne. De havde dog tidligere samme skavank
som momentnogler med skralde, idet de
var afh@ngige af den indbyggede mekanis-
me. I de senere &r er der imidlertid kom-
met ganske gode indikatornegler p& mar-
kedet, og da de er universelle, kan de klare
alle normalt forekommende belastninger.

Den mest anvendte og ogsa den billigste
er uden tvivl momentneglen med viser vist
pa hosstdende illustration. Umiddelbart un-
der handtaget sidder en skala med indde-
ling for savel kgm som ft. lbs. For enden af
skaftet er der et endestykke med firkantet
tap og kuglelds for montering af forskellige
neglehoveder. Endestykket er forsynet med
en viser, der gar parallelt med skaftet, og
jo hérdere man belaster den metrik eller
bolt, der skal spandes, des sterre udslag far
man. Viserens nulstilling er i midten séle-
des, at man med samme nogle kan aflese
det moment, med hvilket man tilspender
savel hgjre- som venstregiende motrikker
og bolte.

Den viste momentnogle kan fis med hen-
holdtvis 3/s” — 15> og 34" firkant for neg-
lehoved, og méaleomraderne er i henholds-
vis kgm og ft. lbs. (i parentes) 0—2 (0—



En vejledende kurve over til-

speendingsmomenter beregnet for

almindelige stalbolte. Kurven
angiver det maksimale tilspeen-

dingsmoment,
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15), 0—7 (0—50), 0—15 (0—100) o.s.v.
Prisen for en momentnggle for 0—15 kgm
er ca. kr. 57.—.

Et punkt, mod hvilket der syndes meget,
er tendrorenes fastspending. Her anvendes
med fordel en momentnggle for at undga,
at gevindet i letmetaltopstykket tid efter
anden skal blive edelagt, og Bosch opgiver
folgende forspzndingsmomenter:

18%1,5 mm gevind 5 kgm
14%1,25 mm gevind 4 kgm
121,25 mm gevind 3 kgm

Nu kan jeg godt here leseren sige, at
han kender ikke de tal, som fabrikkerne
opgiver for de forskellige mstrik- og bolte-
forspndinger i sin motor. Nej, det gor han
hejst sandsynligt ikke, men dels har han

Gevinddiameter i mm —s—

en chanee for at kunne fi dem at vide (au-
tomobilfabrikkerne opgiver som regel for-
spendingsmomenterne til deres autoriserede
veerksteder, medens detie ikke altid er til-
faeldet inden for motoreyklefabrikkerne),
dels kan han pa hosstdende diagram finde
frem 1il et moment, som vil vere korrekt,
men diagrammet ma kun betragtes som en
rettesnor, idet det er tegnet over middel-
tallene for stalbolte og angiver det maksi-
male forspzndingsmoment.

Selvom man altsa ikke kender det nejag-
tige forspandingsmoment, har man dog ved
brug af momentnegle den sikkerhed, at alie
ens belastede meotrikker og bolte har faet
den samme forspznding, og alene det er
neglens pris verd.
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Ogsa | de sma vogne giver Bendix Hydrovac:

"Tryghed
uden sammenligning...

S e

- selv fra
120 km/t er
opbremsningen
fuldstendig

rolig . . ."”

udtaler fabrikant
Court Petersen,
kolerfabrikken ARCO,
om Bendix Hydrovac:

“Efter at have anskaffet en ny Morris 1000
i april midned i ar fik jeg i maj maéned
pamonteret en Bendix Hydrovac, og jeg
har siden kert 15.000 km. I den tid, der
er giet siden maj, har jeg ikke haft en
udskridning, og det skont jeg har kort
en del i Sverige pd grusvejene der.

Selv om denne lille vogn fra fabrikken
er forsynet med bremser, der er sd gode,
at de rigeligt opfylder lovens krav, giver
Bendix Hydrovac en tryghedsfornemmelse,

som ikke kan sammenlignes med noget.
Selv fra 120 km/t er opbremsningen nu
fuldstendig rolig.

Min kone, som kun har haft kerekort
fra 1954, tor slet ikke kore de andre
vogne, mit firma rdder over, hvori der
endnu ikke er installeret Hydrovac. Men
jeg har besluttet, at ogsd disse skal for-
synes med denne glimrende anordning,
der efter min mening oger korselssikker-
heden betydeligt.”

-

% kraftigere opbremsning ved mindre pedaltryk
% sikker og blgd standsning — ogsd i glat fere

% ingen utidig blokering af hjulene — ingen ud-

skridning

% farre bremsejusteringer
% storre tryghed

% bedre korselsskonomi og
storre sikkerhed

N

‘Bendy

HYDROVAC*

%*TRADE MARK OF THE BENDIX AVIATION CORP.

Rekvirer brochure og lad os opgive Dem naermeste
Bendix Hydrovac specialvaerksted:

DANAV'A A/S Jens Kofods Gade 1 — Kobenhavn K — Minerva 5380
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Mange skavanker p& den brugte motorcykle er yderst iojnefaldende. Her er akkumulatoren bundet fast med staltrad, og

karburatorens luftfilter mangler.

Brugt motorcykle
»KUN EN EJER«

AF MECANICUS

Det er jo ikke lengere nogen hemme-
lighed, at motorcyklen er inde i en krise
— i hvert tilfzlde pa kontinentet. Ogsa
pa det danske marked er salget gdet sterkt
tilbage i det forlebne &r, og der er fakiisk
importerer, som kun meget sjzldent sel-
ger en maskine. Udviklingen pa det danske
marked ma dog p& ingen made sammen-
lignes med forholdene f.eks. i Tyskland,
hvor det er den stigende levestandard, der
gor sig geldende — tvartimod, havde jeg
ner sagt. De mange motorcykler, som plud-
seligt blev tilfert det danske marked i 1954,
er nu klausulfri, og der er for tiden et me-
get stort udbud i brugte maskiner, hvilket
afspejler sig i priserne. Med indkgbstilla-
delsernes erstatning af en forhejet omsat-
ningsafgift er de sterre maskiner blevet sa

tilpas dyre, at det kun er entusiaster, der
anskaffer et sidant keretsj, og dem er der
nu ikke si forferdelig mange af. Endelig
kan en stor solomaskine til otte tusinde
kroner rent fornuftsmassigt vanskeligt kon-
kurrere med en lille bil til ti tusinde kro-
ner, men vigtigst af alt: Finansministeren
har stevsuget vore lommer, kontosystemer
og fjernsyn har gjort resten — kort sagt, sa
har folk ikke mange penge til motorkere-
tejer i den billigere kategori. Det er mer-
keligt nok blevet sddan, at den mellem-
store og den store vogn i hovedsagen er
sarbejdsvogne«, medens den ganske lille
vogn og motorcyklen for en stor del er
sluksus«, fordi den blot skal forsede til-
vaerelsen for en familie — og det er rent

finansministerielt set luxus, nar folk i
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dette land har det blot en lille smule bedre
end forbandet.

Men det var slet ikke det, jeg ville snak-
ke om. Det var de brugte motorcykler. Ter
man kebe en brugt motorcykle, og kan det
betale sig? Ja, det kommer lidt an p3,
hvordan man barer sig ad, og det var pd
dette punkt, vi skulle forsege at give en
effektiv vejledning. En sddan ma uvaeger-
ligt resultere i en rzkke gode rad, og det
forste af disse har ikke noget med teknik
at gore: Lad vere med at handle overilet.
Lad vere med at afslutte en overilet han-
del, fordi De skal ud at kere pa sendag —
tag hellere en taxa til onkel Olufs fodsels-
dag, det bliver méiske meget billigere. Og
Jad os s& begynde ved begyndelsen.

Muligvis kender man en maskine, der er
til salg, men er dette ikke tilfeldet, ma man
opsege forhandlerne og studere annoncer-
ne. De sidstnzvnte er tilsyneladende no-
genlunde ens, for de lyder som sd: Norton
1939 500 ccm (eller BSA Super Flash, NSU
Lux, Nimbus 1953 o.s.v.) seelges billigt.
Kun én ejer, som ny overalt. I en sidan
annonce er der kun én oplysning af inter-

esse nemlig maskinens merke og Aargang
(det er ikke altid, det fremgér, hvilken type
det drejer sig om), medens det er fuld-
kommen ligegyldigt, om den har haft en,
to eller fem ejere, og bemzrkningen som
ny overalt er mnaturligvis en tordnende
logn, for en maskine kan ikke kere blot
tusinde kilometer og sd vere som ny over-
alt. Med hensyn til antallet af ejere halder
jeg til den anskuelse, at flere ejere snarere
er bedre end en enkelt ejer, medmindre
man kender denne ejer og fra ham kan fa
en sandferdig rapport om, hvad der er
gjort ved maskinen i den forlebne tid. Den
enkelte ejer kan jo s udmarket vere et
héblest fjols pa det mekaniske omrédde, me-
dens de fem forskellige ejere alle kan veare
forstandige motorcyklister. Nar jeg hal-
der til den anskuelse, at flere ejere ikke
skader, s& skyldes det, at hver ny ejer i reg-
len er optendt af en ilhu til at udbedre
mindre og sterre skavanker, inden maski-
nen for alvor skal i gang.

Alt dette tager vi derfor ikke si hajtide-
ligt, for nu stoler vi kun pa det, vi selv
finder ud af vedresrende maskinens stand og

25 aar paa CASTROL

med samme Harley Davidson motorcykle

Glarmester Carl Mortensen, Kebenhavn,
udtaler:

Fotoet viser min ,,Harley Davidson*/, som
jeg nu har kert med i 25 aar. Jeg har
udelukkende brugt CASTROL motorolie,
hvilket jeg tilskriver det fine resultat,
hvorfor jeg kan give Castrol min bedste
anbefaling.

Til sport og hverdag,
folg eksperterne

— veelg
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reelle verdi, men ferst skal vi finde den
maskine, der passer os, og der md man selv-
folgelig gore op med sig selv, om man vil
kore to- eller fire-takter, hvor stor en mo-
tor man kunne tenke sig o.s.v. Nar man
si har bestemt sig for den rigtige type, ser
man pi udvalget, og er man ikke selv
mekaniker eller maskinarbejder, dygtig ama-
tor eller overordentlig velhavende, skal
man holde sig fra de maskiner, der ikke
lengere kan leveres reservedele til. Stemp-
ler, ventiler, keder og den slags kan man
altid {3, men knastaksler, kickstarterhjul
og den slags er ikke »merkevarer«, og kan
slige reservedele ikke skaffes fra forhand-
ler eller importer, kan de blive meget kost-
bare at fremstille. Det skal i den forbin-
delse oplyses, at ingen motoreyklefabrik
fremstiller reservedele 1il maskiner af &r-
gange fra for den anden verdenskrig, men
det er dog ikke ensbetydende med, at de
ikke findes. P4 det punkt ma man forhere
sig hos den pagzldende importer, og man
kan forsegsvis tage en stikpreve pa de min-
dre gengse dele til motor eller gearkasse.
Spergsmilet om lejer behever man heller
ikke at tage hejtideligt, sa lenge det er
kugle- eller rullelejer, for de kan altid
fremskaffes, og glidelejer lader sig frem-
stille til humane priser.

For at give et konkret eksempel skal vi
nzvne maskiner som Calthorpe og New Im-
perial, som fra tid til anden udbydes til
salg i udmerket stand, men hvad skal man
stille op den dag, en vital del gér i styk-
ker? Fabrikkerne eksisterer ikke mere, og
det vil vere et lykketrzf, om man finder
anvendelige reservedele. Skal man kebe den
slags maskiner, s skal de sa sandelig ogsd
vere billige.

Det store udbud af maskiner ligger imid-
lertid i efterkrigsmodeller, til hvilke der
i nesten alle tilfeide er reservedele —
undtagelserne er forskellige franske ma-
skiner. Det naste spergsmal er si: Hvad er
den pigzldende maskine verd i handel og
vandel, hvilken pris forlanges der, og er
denne pris rimelig i forhold til maskinens
stand ?

Lad os nu sige, at en enkelt af de mulige
maskiner forekommer os sarlig tiltalende

Natvrligeis vil de: bade pynte og gavne, hvis der kommer

L. \i&,

et nyt gummihdndtag, men den slags herer til smadudgif-

terne — det er dog en mangel, der tyder pd, at den tid-

ligere ejer ikke har veeret alt for pertentlig. Nok sd vig-

tigt er det imidlertid, at der ikke er slor ved forgaflens
lasker og laskebolte.

og fordelagtig. Vi vil ferst kontrollere, om
prisen har noget med virkeligheden at gere,
og det gor vi ikke ved at ringe til SMJ, for
her feolger man til daglig ikke med i pri-
serne pa brugte motorcykler, og man giver
sig heller ikke af med skonsmessige vur-
deringer. Vi sperger heller ikke en ven,
som har en snoget lignende« motoreykle,
for det ved han samand heller ikke noget
om. Men der er nogen, der altid ved, hvor
meget og navnlig hvor lidt motorcyklerne
er verd, og det er forsikringsselskaberne.
De storre selskaber vil omtrent pa ere kunne
sige, hvor meget den pagzldende maskine
er verd, nar man vel at marke stiller sit
sporgsmal rigtigt. Der er som bekendt ikke
spor i vejen for, at man kan forsikre en
sideventilet BSA fra 1932 for kr. 100.000,
og man skal ogsd nok fa lov til at betale
premien (hvis man ikke bliver indlagt til
mentalundersogelse), men den dag maski-
nen brender eller bliver stjalet, fiar man
kun udbetalt nejagtig det, som en tilsva-
rende maskine kan kebes for p& den dag,
anmeldelsen om skaden sker. Var dette
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ikke tilfeldet, ville indehavere af sldre
keretojer nzsten blive fristet over evne.
Som et sidespring skal vi endnu en gang
erindre om, at har man kebt et nyt kore-
tej og forsikret det til den almindelige
kebesum, s& fdr man lov til at betale pre-
mie af dette belgb, si le®nge forsikringen
ikke @ndres, men brznder keretsjet f. eks.,
far man kun udbetalt det belgb, som et til-
svarende brugt keretsj kan erhverves for.
Af samme grund betaler mange bilister og
motorcyklister alt for meget i forsikring.
Folgelig skal man sperge forsikringsselska-
bet om, hvad det pigzldende koretsj vur-
deres til ved total skade, og den pris er en
god rettesnor. Ved denne vurderingspris er
der taget hensyn til maskinens alder, type
og oprindelige prislag, medens standen reg-
nes for jevnt slidt uden defekter eller al-
vorlige skavanker.

Vor naste opgave bliver derfor af rent
mekanisk karakter, idet vi skal underssge
maskinens stand. Lad nu vare med straks
at betragte szlgeren som en forbryder, der
kun har ianke for at bedrage Dem mest
muligt. Det er dog menneskeligt, at han
vil forsege at fa s& meget for sit keretsj
som muligt, men han kan jo ikke tvinge
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Denne motor er godt tilsolet med
olie — det kan mdske klares med
nye pakninger, men man md vere
forberedt pd planslibningsarbejde.
Der mangler ievrigt en bolt i takt-
hjulsdeekslet, hvis den da ikke er
kricekket. Maskineine, der er foto-
graferet til denne artikel, stammer
fra en forhandler, der scelger ,byt-
temaskinerne i nejagtig den stand,
han far dem ind i sin forretning.
»Sd kan folk bedre bedemme dem,“
siger han — sd det er altsa ikke
gavtyve allesammen.

Dem til at kebe, og derfor ligger afgerel-
sen hos Dem. De folk, der lever af at handle
med brugte keretsjer, har méaske ikke det
bedste ry pé sig, og jargonen inden for fa-
get er ikke den allersmukkeste. Man szlger
f. eks. ikke en bil, nej, man »smzkker en
spand ned over grene pa en varm tyr<.
Utallige kneb er ogsd blevet anvendt for at
fremstille et vrag pd den mest tilforladelige
made, men det er dog en trest, at det kun
meget vanskeligt lader sig gore at kamou-
flere en opslidt motorcykle, medens der
er utallige utiltalende muligheder med en
bil.

At klistre en motor til med klazbrig gear-
kasseolie siledes, at der dels kommer en
enorm »kompression« dels fjernes en masse
stojkilder, er naturligvis muligt, men det er
ikke vanskeligt at stikke en finger i tanken
for at konstatere, hvilken substans man har
tenkt sig som smeremiddel — den slags
kommer man sjzldent ud for. I England er
man mere fiffig, for man ved, at ikke erfar-
ne folk falder for en god kompression, og
derfor borer man ofte en maskine, inden
den skal szlges. Et varksted kan bore en
en-cylindret maskine, sztte nyt stempel i
og slibe ventiler for en udgift pa ca. halv-



En nermere undersogelse vil ofte
vise, at alt ikke er helt den samme
udferelse, som fabrikken oprindelig
har tiltenkt. Lidt nye ledningcr
kunne ogsé tiltrenges pé denne ma-
skine, og selv smdting som nyt fod-
hvilergummi, hdndtag, kabler o.s.v.
bliver ogsa til et helt paent beloh,
ndar alle poster bliver lagt sammen.
Pé to-takt motorer kan man danne
sig et billede af motorens tilstand
ved at afmontere topstykket — dette
kan man i reglen fa lov til, blot
man monterer det ordentligt igen.

fjerds kroner, og s& er den »som ny over-
alt«. Kan man ikke selv afmontere top-
stykke og cylinder samt skifte stempel, ma
man regne med en udgift pd ca. halvfems
kroner, men spergsmalet om kompression
er ikke alfa og omega.

Lad det vare sagt med det samme, at
kan man ikke fa lov til at afpreve maski-
nen ved en kort prevetur, er den fuldkom-
men uden interesse. Vi vil have lov til at
here motoren gi, nir den er gennemvarm,
og pa den korte prevetur skal vi ikke alene
se, om kobling, gear o.s.v. fungerer, men
vi skal ogsa sikre os, at den ikke er skev i
stel og gafler. Af sidstnzvnte grund ma vi
have en betroet medhjzlper med, for han
skal betragte maskinen bagfra, nar vi kerer
lige ned ad gaden eller vejen. Hvis de to
hjul sporer, er der ikke sandsynlighed for
betydende skevheder, hvis baghjulet vel at
merke sidder lige. En maskine kan nemlig
godt veaere vind og skav efter en pakersel,
men sztter man baghjulet lidt skavt, vil de
to hjul alligevel spore, og det kan endda
vaere vanskeligt at konstatere nogen skav-
hed under kerslen, men det siger sig selv,

at det ikke forsger sikkerheden, og kzder
og kaedehjul vil hurtigt tage skade.

Hvis proveturen er faldet tilfredsstillende
ud, skal vi sege at danne os et billede af
maskinens mekaniske tilstand, og pa dette
punkt kan vi give visse professionelle an-
visninger, som ikke kendes af si forferde-
lig mange mennesker her i landet. Naturlig-
vis vil det samlede stgjniveau give et ret
palideligt indtryk af den almene tilstand,
og serligt fremtreedende lyde vil fortelle
det trznede sre om slidte stempler, pinde
eller plejlstangslejer, og en knasende, rum-
lendel yd fra krumtapakslen noterer sig for
slidte hovedlejer, men er der ikke noget
serligt at bemzrke, kan man pa en meget
enkel méde maéle sig til motorens kilometer-
alder, omend man ikke kan finde frem til
noget eksakt tal. I en fire-takter vil siderne
pa knasten altid blive slidt mere end kna-
stens bagside, fordi der pa sidstnzvnte kun
findes et meget ringe anlegstryk, medens
der pa den side af knasten, der dirigerer
ventilens lukning efter den fulde- abning,
vil komme et ret betydeligt anlegsiryk pa
grund af ventilmekanismens inerti. Man vil
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derfor ofte finde et storre ventilspillerum
ved denne stilling af knasten end ved kna-
stens bagside, og jo sterre difference man
finder pa spillerummet de to omtalte ste-
der pd knasten, des sterre slid er der tale
om. Denne preve kan fortzlle om den al-
mene tilstand pd knastaksler og takthjul,
medens man med en felsom hdnd kan mer-
ke slid mellem vippearme og vippearms-
aksler.

Man kan naturligvis ikke skille hele ma-
skinen ad, og med hensyn til stempel og cy-
linder m& man derfor forhere sig, om der
har varet boret, eventuelt hvor mange gan-
ge. Det er dog langtfra sikkert, at man kan
f4 nogen oplysning om dette, og s& er man
ude i en vis form for lotteri, som man ma
tage med i sine betragtninger. Det kan nem-
lig tenkes, at cylinderen ikke kan bores
mere, og sd skal der indpresses en foring
ved en senere hovedreparation. Kan man
ikke blive klar over tazthedsgraden mellem
stempel og cylinder, kan man under prove-
turen med gennemvarm motor accelerere
maskinen 1 andet gear, lukke for gassen og
derefter accelerere igen, medens medhjel-
peren betragter maskinen bagfra. Er der
vesentlige utztheder mellem stempel og
cylinderveg, vil olien, idet man efter acce-
lerationen lukker helt for gassen, pa grund
af undertrykket i forbrazndingskammeret
blive trukket op forbi stemplet, og nir man
igen dbner for gassen, vil det resultere i en
blé regsky ud af udblaesningen.

Nér motoren er gennemvarm, tager man
dakslet af oliebeholderen (hvor en sidan
findes) og betragter returstremmen, som
skal vere livlig og fuld af luftblzrer. Spee-
der man nu motoren op for atter at lade
den gé tilbage til tomgang, skal returstrom-
men et sjeblik standse, hvis krumtaphusets
udluftning er i orden.

Lige sa vigtig som motorens og gearkas-
sens tilstand er kader, kadehjul, bremser,

KOR BEDRE

Denne bog er skrevet, for at De ikke skal sla
Dem selv eller andre ihjel.
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affjedringssysiem, skzrme o.s.v., da disse
dele er lige s& kostbare at reparere eller ud-
skifte som defekte motordele. Kzdehjule-
nes tender ma ikke vere spidse, keeden ma
ikke vere slap (navnlig hvis muligheden
for stramning er udtemt), der méa ikke
komme knasende lyde fra hjullejerne, og
bremserne ma ikke give lyd fra sig. I af-
fjedringssystemet skal man bemzrke, om
den hydrauliske dampning er effektiv
(manglende dempning kan dog skyldes
utilstraekkelig oliemzngde), og om der er
sler i teleskopforgaflen, ser man pa den
made, at man ved ca. 60 km/t bremser ma-
skinen med forhjulsbremsen alene. Man kan
sa direkte marke en underlig dinglende
bevegelse i styret — som om noget sad
lest — hvis gaflen er slidt.

Tendingsanlegget kan man efterse pa
den maéde, at man prever, om en fed, bld
gnist kan trzkkes mellem hejspazndingska-
bel og stel, ndr kablet holdes ca. 7 mm fra
stel. Denne prove er naturligvis ikke mindst
vigtig, nar det er en maskine med magnet-
tending.

En lille bagatel som lygtens reflektor-
skerm (ogsd kaldet parabol) skal man ogsa
kaste et blik pa, for det er muligt, den
trenger til udskiftning eller opforselvning.
Bowdenkablerne skal vere hele, og hénd-
tagene ma ikke hange og rasle.

Pia den made gir man hele maskinen
omhyggeligt igennem, idet man noterer kon-
staterede fejl og mangler, efterhanden som
de findes. Skal maskinen f. eks. have et nyt
dzk, ny kede og et nyt kadehjul, er disse
udgifter til at regne ud pracist i kroner og
ore, men eventuelle mindre gengse repara-
tionsarbejder ber man indhente tilbud p4
sdledes, at man med det samme kan overse,
hvad maskinen star i, nir den er i en til-
fredsstillende stand.

Denne fremgangsméade er naturligvis lidt
mere omstendelig, end hvis man blot gir
rundt om maskinen med hznderne i lommen
og spekulerer pa, om ikke prisen kan prut-
tes en hundredekroneseddel ned, men p&
den anden side undgér man kedelige over-
raskelser. Lad Dem som sagt ikke tvinge
til at tage en overilet beslutning, for der er
maskiner nok at vzlge imellem.



Deekket,
der treekker
Deres vogn NB!

Leveres ogsa

g e“ “em a I* Y X ) slangelgs og med

R
2

hvid side

* Traekker bedre i sne og mudder
* Griber bedre pa is
* Stopper hurtigere i regn
* Lydles selv pa terre veje
* nWeatherised« slidbane

* Anbefalet af leeger
og dyrleeger
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] ® B UDKOMMER
DEN 20.
OKTOBER

— en virkelig handsrakning
til de bilister, der vil kore
i en velholdt og selvholdt
vogn.

Saet udgifterne ned gennem ===
storre kendskab til vognen, og forleng

, ESian ay gt ve deronsiiar motorens levetid betydeligt ved korrekt

det, som ikke star i instruktions- behandling.
| bogen.

OVER 200 SIDER Kl'- 13,50 GENNEMILLUSTRERET

Udgivet af SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL, Nikolaj Plads 5, K.
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EFFEKTIV KONTROL MED K@LEVASKEN

Da jeg forleden aften herte vejrmeldin-
gen i radioavisen, hvor udsigten for den
folgende nat bla. led pa »...... natte-
frost — pa udsatte steder indtil = 3° ..,
kunne jeg ikke undgd at tznke pa den tid,
da de vandkelede motorer skal have fryse-
veske pd. Endnu er det jo ikke nedven-
digt, men da vi nzste dag pa redaktionen
blev prasenteret for den bedste fryseveske-
méler, vi hidtil har set, syntes vi, at vore
lesere skulle hore lidt om den.

Da de normalt anvendte antifrysevasker
har en vagtfylde, der afviger fra kelevan-
dets, kan man bestemme blandingens fry-
sepunkt ved hjzlp af en flyder, thi jo mere
frysevaeske, des sterre afvigelse fra vandets
normale vagtfylde.
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Her ses proeveapparatet med flyder
og termometerskalaer. Flyderskalaen
markerer med bogstaver, hvilken
temperaturskala man skal aflese, oz
termometersojlen viser derefter kole-
veeskens frysepunkt. Hele afprovnin-
gen foretages pd mindre end et mi-
nut. Man bor aldrig blande sprit og
glykol, der har veegtfylde henholds-
vis mindre og sterre end vand, da

i en O

man i sa tilfelde umuligt vil kunne
finde den korrekte koncentration.
Man kan eksecmpelvis blande sprit
og glykol i et forhold, der giver
veegtfylden 1, og enhver flydeveegt
vil markere keolevesken som rent
vand.

Nu er det desvaerre sidan, at frysevaske-
koncentrationen skal méles ved en tem-
peratur af + 20° C. for at registrere det
rigtige frysepunkt, for som bekendt udvi-
der vand sig ved opvarmning, og derved
bliver vagtfylden mindre. Anvender man
derfor en almindelig flyder for mailing af
fryseveeskekoncentrationen, ma dens tal
korrigeres til en temperatur af 20° C. Dette
fordrer, at man samtidig med flydermaélin-
gen ogsa foretager en temperaturmaéling,
og ud fra disse to tal kan man si i en tabel
finde det rigtige frysepunkt. Det kan der-
for ikke undre, at vi blev gladeligt over-
rasket ved at se, at man pa den fryse-
vaeskemdler, vi blev przsenteret for, di-
rekte kunne aflese det rigtige frysepunki.
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Forlang

SIKKERHED

eller skaf den selv med

Compino Eksakt

*

Compino Eksakt giver hurtig
og sikker aflesning af kole-
vaeskens virkelige frysepunkt
uanset kolevandets ojeblikke-
lige temperatur.

Deres forsikring daekker ikke
mod frostspraengning.

— Kun Compino Eksakt kan

fore fuld kontrol og give fuld
sikkerhed.

IMPORTOR:

VILH. NELLEMANN A/s
VODROFFVE)J 55-57
K@BENHAVN K
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Frysevaeskemaleren, der er af svensk fa-
brikat og berer det fornemme navn »Cam-
pino Eksakt, er udfert som et hydrometer.
Som vist pa billedet bestdr maleren af et
flyderror og et tabelror. Begge ror er bade
foroven og forneden forbundet med hinan-
den med gummiarmatur. Det nedre arma-
tur er forbundet til en gummislange, me-
dens det sverste er forsynet med en gum-
mibold. Til venstre pa billedet ses flyder-
skalaen udfoldet. Den everste skala — altsa
fra A til J — gelder for vand-alkoholblan-
dinger, medens den nederste skala — fra
K til T — gelder for vand-glykoseblandin-
ger.

Tabelroret er forsynet med to hertil sva-
rende tabeller, og ogsi her gazlder det, at
den sverste er for alkohol-, den nederste
for glykoseblandinger. For yderligere at
undga fejlafleesninger er sammenherende
skala og tabel trykt pd samme farve papir.
Tabelroret indeholder foruden de to ta-
beller tillige to termometre, eet for hver
tabel, og virkemaden er nu felgende:

Efter at have opsuget s meget kelevand,
at flyderen holder sig flydende ca. midt i
flyderroret, aflieser man det bogstav, der
stair ud for vandoverfladen, f.eks. E. Pa
tabelroret finder man nu bogstaverne
E-E henholdsvis foroven og forneden af
en lodret razkke tal, og det tal i razkken,
der star ud for det indbyggede termome-
ters vaskeoverflade, angiver kelevandets
frysepunkt, i dette tilfelde +— 23° C.

Hvor stor temperaturens indvirkning er
p& malingens nojagtighed, ses bedst af fel-
gende eksempel: Koncentrationen findes
pé flyderen til E. Foretages malingen nu
ved + 15° vil termometret std& ud for
= 26° C. pa tabellen. Foretages neste ma-
ling ved + 45°, vil termometret std ud for
= 19° C, hvis man stadig afleser ud for
E, men flyderen markerer nu, at vi skal
bruge skal C.

For glykolblandinger sker der imidler-
tid det modsatte, idet glykols vagtfylde er
storre end vands, og med stigende ksle-
vandstemperatur fir man samtidig >sti-
gende frysepunkt«. Foretager man et tilsva-
rende forseg som ovennzvnte med en gly-
kolblanding, fir man f.eks., at frysepunk-

Blad venligst frem til side 630



Her gér det los ved slutningen af en omgang — men forst gennem vandgraven. Forrest ligger Ejvind Hansen, Ariel, si
Mogens Rasmussen, AJS, Niels Blumensaadt, AJS, H. C. Pedersen, BSA, og nr. 11 Jacob Lynegaard, Triumph.

NY MOLLE BANEN GENINDVIET

Ny Molle moto-cross bane ved Arhus
genindviedes den 8. sept. med et interes-
sant og velafviklet leb med bade solo- og
sidevognsmaskiner, der i lebet af ca. 3%
time gennemplsjede den lille »sede« bane:
dette »sode« stir for en kort, interessant,
afvekslende og for tilskuerne dejlig over-
skuelig bane.

I senior solo 250 cem har Mogens Dyhr,
Puch, fiet en vardig konkurrent i Erik
Thomadsen, BMW, der i de 2 starter blev
henholdsvis nr. 1 og 2, Mogens Dyhr gen-
nemferte kun een start, hvor han til gen-
gald forte lpbet fra start til mal, om grun-
den til hans uheld i den forste start skal vi
senere redegsre.

I junior solo 500 cem viste Kurt Sommer,
AJS, virkelig lovende keorsel, klarede at
holde hele feltet stangen 1 alle 631100 m,
men matte pd malstregen afgive sejren til
Leif Hylke Pedersen, BSA.

Det store sus kom i sidevognsklassen ind-

til 750 cem junior A, hvor Eigil Borlund,
AJS, og Carl Andersen, AJS, kampede pa
livet los i begge heat, men Eigil Borlund
havde den hurtigste tid og blev derfor vin-
der. Dertil ber dog bemarkes, at fladbane-
mesteren Carl Andersen kerte med beska-
diget arm af s ny dato, at der under le-
bet var klemmer i siret. En andenplads un-
der disse forhold er absolut rosvardig.
Kjeld Larsen, BSA, var i Junior A 500
cem helt urerlig, han vandt begge heat, og
kun i sidste start havde Gunnar Tveskov,
Maichless, kontakt med ham et par gange.
Endelig s& man i1 500 cem senior solo en
jevnbyrdig dyst mellem Mogens Rasmussen,
AJS, og den i mange ar suverene Danmarks-
mester Ejvind Hansen, Ariel. Desverre gen-
nemforte Mogens Rasmussen ikke nogen af
starterne grundet maskinskade, men sa
lzznge han var p& banen, var det en fryd at
se de to kerere ustandselig overhale og pace
hinanden uden pa noget tidspunkt at vise

629




Uanset sterrelse og menster — den
bedste konstruktion og den fornemste
kvalitet finder De i

Avon India Rubber Co., Ltd. Vester Falledvej 6-8, Kbh. V

Ventiler
Ventilstyr
Ventilseder
Panserventiler

til nzesten alle
maerker og ar-
gange.

En udskiftning til
de beromte Ate-
ventiler er en
forbedring af mo-
toren.

Generalrepraesentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJORNSENSGADE 28
Kebenhavn V., EVa 5202
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hasarderet og uovervejet kersel. Grundet
Mogens Rasmussens uheld blev Jacob Lyne-
gaard nr. 2.

Banen i sin nye skikkelse dzkker et min-
dre omrade end tidligere, men den ting,
som man is@r husker fra den gamle bane,
vandlebet, er stadig bibeholdt, og for hver
omgang skal rytterne have »fodbad« 2 gan-
ge, og dette er — i hvert fald for publi-
kum — en fornsjelig ting.

P4 dette punkt md man dog fremfere en
berettiget kritik mod lebsledelsen. Da Mo-
gens Dyhr i sin forste start korte gennem
vandlebet, ramte har en stor sten, séledes
at bdde rytter og maskine kom delvis un-
der vand, men der er nu en gang forskel
pa at kere motorleb og at spille i lotteriet.
Tilstedevaerelsen af en skjult kampesten i
et vandleb under et motorlsb ma betegnes
som en dlotterileg«, der i hojeste grad ville
interessere og more de russiske kosakker (i
lighed med at slukke lyset, sige »Boh« og
lade de andre deltagere i legen skyde med
revolver efter lyden — den overlevende
vinder), men lad os blive fri for den slags

pjat.
*

EFFEKTIV KONTROL...

Fortsat fra side 628

tet er — 17° C. ved en kelevandstempera-
tur af + 15°, medens frysepunktet er »ste-
get« ved en vandtemperatur af 4 45°, og
den maéade, pd hvilken »Campino Eksakt«
har lest problemet ved at indbygge en tem-
peraturkompensationsskala, mé siges at vere
ganske ideel, da det ikke tager et minut
at komme til klarhed over kelevaskens vir-
kelige frysepunkt.

Denne frysevaeskeméler burde findes pa
alle mekanikerverksteder og servicestatio-
ner, men da dette vel er utopi, vil de bili-
ster, der kan lide at vere godt og sikkert
korende, maske selv anskaffe en »Campino
Ekstakt«. En pris pad 35 kr. ma vel siges at
vere overkommelig, nidr man tenker pa de
skader, der kan ske, dersom bilen i vin-
terménederne ikke har den rette mangde
antifryseveske. Vi skal i en senere artikel
komme tilbage til spergsmalet om antifry-
sevesker, deres fordele og ulemper.



AMAL KARBURATORTABEL 1933-34-35

Maskintype Karburator Boring Dyse Spj=ld N-a l.ens Svemmerhus
stilling

SUNBEAM
1933-4-5 250 O.H.V., M.14 74/022 25/32” 90 4/s 2 62/079
1933 250 0.H.V., Special Little 95 . TI1STT32 | 15/16” 50 3 4 14/064
1934 250, M.15 T25TT32 7/8” 41 6 4 14/064
1935 250, M.15 T25TT34 718" 170 6 4 14/064
1934 250, 0.H.V., Model 16 75/014 7/8” 110 5/4 3 14/079
1934 250 Special 76/004 15/16” 130 6/4 3 14/079
1935 250 Model 16 ... 76/014 17 140 6/3 3 64/079
1933-4-5 350 O.H.V., M8 og M80 76/001 15/16” 140 6/4 3 64/079
1933-4-5 493 O.H.V., M9 og 12 .. 29/001 1342” 160 29/4 3 64/079
1933-4-5 500 S.V., Lion ..... 76/011 12 150 6/4 ) 64/078
1933-4-5 500 O.H.V., M.90 .. 29/001 1349” 160 29/4 3 14/076
1934-5 500, M.95, Cheap 29/015 114" 200 29/4 3 14/069
1934 500 O.H.V., M.95 og 951 .. T10TT32 114" 53 5 4 14/064 3)
1935 500 O.H.V., M.95 og 951 .. T10TT34 114" 280 5 4 14/064 3)
1933-4-5 600 S.V., Lion 76/011 17 150 6/4 2 64/078
1933-4-5 600 O.H.V., 9B og 9C .. 29/001 1342” 160 29/4 3 64/079
1933 4y, H.P,, S.V., M.7 76/011 14 160 6/5 3 64/079
TRIUMPH
1933 J47, Model Z' 5t ie 74/0228 | 25/32” 70 4/5 il 62/099 16)
1933 150 O.H.V., Model XO .. 93/001A 5/8" 40M o) 30P Inclusive
1934-5 150 O.H.V., Model X05(1, X05/5 . 93/001 5/8” 40M 2 30P Inclusive
1934 M4, 0.H.V., Model X07/1 .......... T25TT32 3/4” 36 7 4 14/064
1935 M4, 0.H.V.; Model XO7/1 .......... T25TT34 3/4” 130 7 4 14/064
1934-5 175 O.H.V., Model X07/1, XO07/5 . 93/021 656" 45M 2 30P Inclusive
1933 250 0.H.V., Model WO 74/027 25/32" 75 4/4 i1 62/079
1935 250 O.H.V., Model L21 (D13) . 75/174 13/16” 100 5/4 3 64/079
1934-5 250 O.H.V., Model 2/1 og 2/5 .... 75/145 7/8” 110 5/3 3 64/079
1935 250 0.H.V., Model L21 (D27) .... 75/174S | 13)16” 100 5/4 3 64/079
1933 350 S.V., Model WL 74/027 25/32” 70 4/5 2 62/099
1934-5 350 S.V., Model 3/1 75/145 w 120 5/4 3 64/075 1)
1934-5 350 O.H.V., Model 3/5 76/014 17 150 6/3 3 64/075 1)
1934-5 350 O.H.V., Model 3/2 76/014 12 150 6/4 3 64/079
1933 500 O.H.V., Super B 76/014 1 160 6/4 ) 64/079
1933 500 O.H.V., Super B 89/014 114" 200 29/3 3 64/079
1933 500 O.H.V., SSB 76/024P | 114" 200 6/4 2 64/079P
1934-5 500 O.H.V., Model 5/2, 5/4, 5/5 . 89/014 1R 200 29/3 3 64/079
1934-5 500 O.H.V., Model B og BS .. 89/014 18”7 200 29/3 3 64/079
1933 550 S.V., Super A ... 75/014 /8" 110 5/5 3 62/079
1934-5 550 S.V., Model 5/1, 5/3 76/112 17 150 6/4 3 64/078
1934-5 650 Twin, M6/1 75/014 718" 120 5/3 3 64/079
1935 5/10 Racing (D2) .. T10TT34 1346” 400 5 4 14/064
VELOCETTE
1933-4-5 250, 2-takt, G.T.P. ..... 4127 25/32” 65 4/5 3 62/099  [16)
1933-4-5 250 O.H.V., Model MOV 75/014 7/8” 120 5/3 3 14/079
1933-4-5 350 0.H.V., M, MAC .. 76/004 15/16” 130 6/3 3 14/079
1933-4-5 350 O.H.C., KSS, KTS 76/011 312 140 6/4 3 64/079
1933-4 350 O.H.C., KTT 57/002 1146” 250P 12 14/069
1935 350 0.H.C., KTT .. T10TT34 116" 300 5 5 14/064
1934-5 500 O.H.V., N.S.E., MSS 76/024 1146” 160 6/4 3 14/079
VILLIERS
1933-4-5 147, 2-takt 53/001A 5/8” 35M 3 20P Inclusive [17)
1933-4-5 196, 2-takt 75/012 708" 110 5/5 3 64/079 ell. 64/099
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1934-5 350 Rudge 6/105
1934-5 500, SP, JAP, Ulster . 89/116
1934-5 500, Rudge, Python .... > 20/115
1934-5 500 O0.H.V., Standard, Python ............ 6/137
1934 500 O.H.V., Standard, DP., JAP ...... 76/011
1935 500 0.H.V., JAP 76/022
1935 500 O.H.V., Standard Sports 89/011
1935 500 O.H.V., Super Sports TI10TT34
ZENITH

1934-5 950 O HL V., JAP | avvesisariinbiaiiosssaess 4/126
1934-5 350 og 500 O.H.V., JAP .. 76/142
1935 500 O.H.V., Sporis-JAP 89/116
1934 1100 S.V., Twin A5 76/001
1935 1100 8.V, Twinip JAP o ll. Liviostinnes 89/011

15/16” 130 6/5 3 64/079 ell. 64/099
7/8” 110 5/5 3 64/079 ell. 64/099
15/16” 140 6/4 3 14/063

1157 200 29/4 3 H14/067

1349” 170 29/5 3 H14/067 [3)
15/16” 150 6/4 2 H14/067

17 150 6/5 3 H14/067

114¢6” 170 6/4 3 H14/067

118" 200 29/4 3 14/069

114" 340 5 4 14/064 3)
25/32" 90 4/s 3 H22/077

17 160 6/4 3 H64/077

115" 200 29/4 3 H64(077
15/16" 130 6/4 3 64/078

1147 200 29/4 3 64/078

16) Ingen tomgangskanal

1) Stralerer .1075
17) Spjzld 53/073

3) Stralerer .109

Af praktiske grunde begynder vi ferst
med Amal’s karburatortabeller for 1936 i
neste nummer for pid den made at give
leserne — og ikke mindst mekanikerne —
den bedst mulige samling pd de forskellige
argange. Mange lmzsere har @ngsteligt fo-
respurgt, om tabellerne nu ogsa kom til

at dekke den og den maskine fra 1937 eller
1939, og vi kan berolige alle med, at de
motoreykler, der er monteret originalt med
Amal karburatorer, samt alle merker, til
hvilke Amal opgiver en karburatortype,
vil blive bragt til og med 1939.

— altid i balance, en
scooter for mandfolk.

Nye fornemt udstyrede modeller, nye priser

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

Skriv efter specialbrochure over de to touringsmodeller eller de to Bella sccotere.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, Sejrogade 15, Kbh. @, RY 6888
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BENZINFILTRE
TIL BILER OG
MOTORCYKLER

Alberto, si opfor dig for syv seren
ordentligt! Man plejer at kunne tale ham
til fornuft, men nu er han sindssyg igen,
og han herer ikke, hvad jeg siger. Men jeg
kender hans tosserier for tiden — fire
store kenguruhop vil sige, at svemmerven-
tilen henger fast i nazsten lukket stilling;
nar han lige sa stille der med et rab, me-
dens benzinen fosser ud af karburatoren,
er ventilen blevet hengende i aben stilling,
og ndr han kun kan kere pa chokeren eller
ikke kan gd tomgang, er karburatoren groet
til i al almindelighed. Sorte Charlie, som
motorcyklen kaldes i daglig tale, er min-
dre kompliceret i sin adferd — enten ke-
rer han, eller ogsd protesterer han med
hvesen og knalden. Men fazlles for begge
de herrer gzlder det, at de er blevet fod-
ret med benzin, der rent ud sagt er meog-
beskidt og fuld af vand. Fznomenet er for
tiden almindeligt udbredt, og aldrig tid-
ligere har man set benzinen si forurenet,
hvad arsagen sd end kan vere.

For nogen tid siden blev hele benzinsyste-
met pa Alberto renset, og der var ikke
mindre end 380 cem vand i bunden af tan-
ken — ikke rent kondensvand, men vand
iblandet rust og gledeskaller samt mange
andre lzkkerier. Intet under at han feler
sig uoplagt.

Sd renser man da karburatoren for sid-
ste gang, og sd bliver der monteret et ben-
zinfilter, for nu kan det vare nok. Bunden
pé svemmerhuset er ligefrem fyldt op med
et fint, brunt pulver (sandsynligvis rust),
sa vandet har ingen mulighed for at bund-
felde sig, og derfor leber den ene vand-
perle ind i dyserne efter ‘den anden. I Al-
berto er der en si pa sugersret i tanken,
og der er en finmasket si i benzinpumpen,
men partiklerne er si sma, at de lgber
uhindret igennem. Det eneste, der kan stop-
pe dem, er et effektivt filter med keramik
indsats saledes, at benzinen skal igennem
de ganske fine porer, inden den kommer
ind i svemmerhuset.

Dette er den mest almindelige filterkonstruktion. Filter-

legemet er fremstillet af keramik (porest), og det presses

op om afgangsledningen af en fjeder. Pa dette Durex filter
kan glasbeholderen fjernes ved at lesne en fingerskrue.

Ved studiet af benzinfiltre afsleres det,
at disse tilsyneladende er en udpraget ame-
rikansk foreteelse, og det spergsmal melder
sig derfor ganske naturligt, om det er den
amerikanske benzin fra Suez-krisens dage,
der har medbragt alle urenhederne, da
amerikanerne tilsyneladende er de eneste,
der er fortrolige med fenomenet. Det er
dog ogsd muligt, at de praktiske amerika-
nere blot i al almindelighed vil undgi kar-
buratorbesvarligheder og derfor monterer et
filter som forebyggende foranstaltning.

Nok om det, men rent praktisk opstar
den vanskelighed, at alle filtre er forsynet
med tommegevind, medens der pia de con-
tinentale vogne og motorcykler benyttes
metrisk gevind. Det viser sig imidlertid,
at der findes bespzndinger, som har tom-
megevind i den ene ende og metrisk ge-
vind i den anden ende. Vi ser pi et ud-
valg af filtre fra AC, Carter og Durex
(GM), men medens der for sidstnzvnte
marke er udarbejdet en liste over pas-
sende nipler til alle amerikanske vogne,
er der ingen oversigt aver de europziske
vogne, og man kan altsa ikke uden videre
bestille et filter med nedvendige nipler til
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——— —eve———

Det flade Durex filter, der er velegnet til motorcykler,

fordi det ikke er emfindtligt overfor slag og sted. Det kan

monteres direkte til benzinhanen, eller man kan skyde

det ind hvor som helst pa ror eller slange mellem tank og
g karburator.

en given model af europzisk oprindelse,
man mi prove sig frem. GM har ganske
vist netop udsendt et serviceblad, i hvil-
ket man gor rede for reservedelsnumrene
til filtermontering pa Opel, men det hjel-
per ikke mig. Jeg kerer derfor ind pa et

verksted, der forer Carter og AC en gros, -

da det skulle give den storste mulighed for
hurtigt at finde de rigtige bespzndinger.

En time efter er filterhuset monteret, og
man kan med det samme konstatere virk-
ningen, for ved prevestarten samles der
allerede rustent vand i glasbeholderen. Det
skal dog oplyses, at de tre kvarter af den
samlede arbejdstid gik med at finde de
rigtige bespaendinger, s& her ligger en lille
opgave for de firmaer, der importerer' fil-
tre. Vi kunne samtidig konstatere, at man

%
A A i

Sy

Jeg har vel nok en uheldig dag — nu skal det ogsdi nok
vise sig, at den heller ikke vil starte.
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i nogen grad mangler shims eller tynde
skiver, der sorger for, at filterhuset kom-
mer til at sidde lodret, da pakningerne er
sd tykke, at de ikke bliver tilstrekkeligt
folsomme overfor de ret fine gevind — nar
filterhuset er korrekt monteret i bespendin-
gen, skal det samtidig sidde lodret, hvis det
skal se lidt ordentligt ud, og det skal det
pa Alberto.

Ved samme lejlighed blev det konstateret,
at svemmerventilen var lidt slidt, og da det
giver lidt for hej benzinstand (svemmeren
skal loftes mere for at lukke ventilen),
blev ventilen udskiftet. Med karburatoren
skal man nemlig vzre ngjeregnende med
de smé ting, da selv bagateller har stor ind-
flydelse pa.savel forbrug som trakkraft.

Benzinfiltrene er indrettet pd den made,
at benzinen ledes ind i en beholder, i hvil-
ken der sidder et cylindrisk filterlegeme af
porest stof. Dette filterlegeme er lukket i
bunden, og det presses af en fjeder op mod
filterhusets 13g pa en sadan made, at af-
gangsledningen, der forer til karburatoren,
munder ud i den hulhed, som filterlegemet
danner. Benzinen kan pa den made kun
komme ind i karburatoren efter at have
passeret filterlegemet. Vandet bundfalder
sig sjeblikkeligt, og gennem glashuset kan
man se, hvornir en rensning er pakravet.

‘P& enhver vogn vil det vare lettere at tem-

me glasbeholderen for vand og eventuelt
rense filterlegemet en gang imellem, end
det er at rense karburatoren. For de bili-
ster, der ikke kan ordne noget som helst
selv, vil filteret i det lange leb betyde en
besparelse, da en beskeden karburatorrens-
ning nu om stunder lgber i penge, da ar-
bejdet trods alt tager sin tid.

Durex har en anden filtertype, der ligner
en flad dase, og den lader sig udmerket an-
vende i forbindelse med motorcykler. De
fleste motorcyklister ved af bitter erfaring,
at er benzintanken ferst begyndt at ruste,
eller har man fiet snavs i tanken, kan man
regne med hyppige og altid ubelejlige mo-
torstop, selv om man forseger at rense tan-
ken nok sd mange gange.

Et filter koster ca. tyve kroner, og fin-
der man blot de rigtige nipler, tager det
ikke mange sjeblikke at montere.
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Hastighed er et begreb — et mal for
hvor langt man bevager sig indenfor en
eller anden tidsenhed. Vi motorkerere tzn-
ker i reglen i km/t — altsi hvor mange
km vi kerer i en time — men hastigheds-
begrebet kan fortolkes pa flere forskellige
méder. Hvis vi f.eks. sztter os op i en af
de nye europeziske eller amerikanske per-
sonbiler med stor tophastiched og et kort
ojeblik ved kersel pad motorvej lader den
snuse til de 160 km/t, s& betyder det jo
ikke, at vi kerer 160 km p& en time — det
betyder, at hvis vi var fortsat med uendret
hastighed, ville vi have kert 160 km pi en
time. Vi har altsd8 i nogle sekunder varet
oppe pa en hastighed svarende til 160 km/i.
Pa den anden side — hvis vi kerer fra Ko-
benhavn til Roskilde pa een time, sa har vi
kort 30 km/t, d.v.s. i gennemsnit; vi har
ganske vist under vejs vzret oppe pa hej-
ere hastigheder, men det endelige resultat
bliver altsd 30 km/t.

Men keorehastigheden kan ogsa males i
andet end km/t. Indenfor teknikernes kreds
regner man i almindelighed hastighed i
meter pr. sekund (m/sek), og sammenhen-
gen mellem de to méléenheder udledes pa
folgende made:

Kerer vi 100 km/t, s8 vil det sige, at vi
— med uendret hastighed — tilbagelzg-
ger 100.000 m i timen, og da en time be-
star af 60 X 60 = 3.600 sekunder, bliver
hastigheden malt i m/sek lig med:

100.000
3.600

= 27,8 m/sek.

Omvendt — hvis vi kerer f. eks. 10 m/sek,
bliver hastigheden mélt i km/t lig med:
10 XX 3.600 = 36.000 m i timen eller 36 km/t.

Kort sagt — hvis vi skal regne om fra

km/t til m/sek, s& dividerer vi med 3,6,
eller vi ganger med 0,278, og hvis vi skal
regne om fra m/sek til km/t, si ganger vi
med 3,6. Dette er elementzr regnekunst.

Nar man skal karakterisere et motorkore-
tej, interesserer man sig meget ofte for,
hvor hurtigt det kan kere. Man sperger om
tophastigheden (her tznker man i reglen
pa, hvor hurtigt man kan kere i hgjeste
gear pa vandret vej med gashindtaget eller
-pedal i bund) eller om marchhastigheden,
d.v.s. den hastighed, man kan holde time
efter time pa &ben, overskuelig landevej
eller motorvej, uden at det rent mekanisk
gar ud over keretsjet. For svrigt er der en
tendens hos de moderne biler og motor:
cykler til at lade tophastighed og march:
hastighed vare meget nzr sammenfalden-
de. Visse biler som f.eks Citroén 2 CV kan
kere med tophastigheden ar ud og &r ind
uden komplikationer, fordi man ved en
kunstig forsnevring af indsugningslednin-
gen til cylindrene har begrenset den mang-
de benzin og luft, som pr. sekund tilferes
motoren.

Lige sd afgorende for et koretsjs trafik-
duelighed som den opndelige hastighed er
imidlertid den tid, det tager, for bilen el-
ler motorcyklen at komme op pa denne ha-
stighed. Vi har jo ikke megen glade af f.
eks. en marchhastighed pa 100 km/t, hvis
det tager keretgjet flere minutter at ni op
pa dette tempo. Det er ganske afgerende
for den nytte, vi har af keretsjet i trafik-
ken, at det passende hurtigt kan nid op pa
den snskede hastighed — altsa at det har
en passende accelerationsevne.

Ogsé denne egenskab kan vi udirykke i
tal, men forst md vi gere os klart, hvad
acceleration egentlig er for noget. Udtrykt
i fa ord kan det siges pa felgende made:
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Acceleration er hastighedsforogelse pr. se-
kund. Hvis vi sztter i gang fra stilstand
og accelererer til 30 km/t pad 5 sekunder,
sd kan vi selvfolgelig sige, at vi ¢ gennem-
snit har preasteret en acceleration pd 6 km/t
pr. sekund, men man kan ikke nagte, at vi
pé denne méide fir en underlig rodet enhed
ud af det. Langt naturligere ville det vare,
hvis vi udtrykte hastigheden i m/sek — hvis
vi f.eks. accelererer fra nul til 36 km/t (10
m/sek) pa 6 sekunder, s far vi den samme
gennemsnitlige acceleration som fer, nem-
lig 6 km/t pr. sekund, men det kan ogsa
skrives

10

e 1,67 m/sek pr. sekund;

det kan ogsa skrives som 1,67 m/sek/sek
eller kortere: 1,67 m/sek?2.
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De eksempler, der er nevnt i det fore-
gdende, reprzsenterer normale, forholdsvis

beskedne praktiske accelerationsverdier for
motorkoretojer. Som et eksempel pa en
acceleration, der kendes af alle, skal nav-
nes det frie fald. Hvis vi kaster en tung,
koncentreret genstand ud fra en eller anden
hejde, vil den falde med voksende hastig-
hed (nar vi ser bort fra luftmodstanden —
en sten i en lille faldskarm vil meget hur-
tigt nd op pd en forholdsvis ringe, kon-
stant hastighed). Erfaringen viser, at ha-
stigheden for det faldende legeme vokser
med 9,81 m/sek pr. sekund — tyngdekraf-
tens trek i legemet giver det altsd en acce-
leration pa 9,81 m/sek?®. Ganske naturligt
kalder man denne vardi for tyngdens acce-
leration — den betegnes indenfor den tek-
niske litteratur i reglen med bogstavet g.
Nér et legeme accelererer, fordi det pé-
virkes af en kraft lig med legemets egen
vaegt, er accelerationen lig med g — pé-
virkes legemet af en kraft pa to gange sin
egen vagt, vil det accelerere i kraftens ret-
ning med en acceleration pé 2g o.s.v. F. eks.
ved en dykkende flyvemaskine, der pludse-

De nu frigivne
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lig rettes op, opstir der en kort tid en
kunstig tyngde — hele luftfartajet vil blive
udsat for langt sterre pavirkninger end nor-
malt — hele den bzrende konstruktion skal
miske holde til 7, 8, 9 eller 10 gange ma-
skinens faktiske vaegt, og man siger da, at
maskinen er beregnet til 7, 8, 9 eller 10 g.
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Motorkoretojernes acceleration.

Nar en bil eller motorcykel accelererer,
sker det ved, at vi udefra pavirker kere-
tejet med en fremad-drivende kraft — den-
ne kraft angriber keretejet i bersringsfla-
den mellem de drivende hjul og kerebanen,
og det er keretsjets egen motor, der gen-
nem transmissionssystemet fremkalder kraf-
ten, nar vi treeder pa gaspedalen eller drej-
er pa gashandtaget. Ved motorkeretsjer
kommer man aldrig — end ikke ved de
kraftigste racere — op pa drivende krafter,
der er lige sa store som koretsjets egen
vegt. Ved kersel i lavt gear vil man i reg-
len aldrig komme op over 04 gange vog-
nens eller motorcykiens egen vagt, og pa-
virker vi netop kerectojet med en kraft af
denne storrelse, vil det fa en acceleration
pa 0,4 X g eller 0,4 X 9,81 = 3,92 m/sek2.

Det herer dog til undtagelserne, at nogen
accelererer s& kraftigt i trafikken — en
mere normal verdi vil vare f.eks. 1 m/sek?2,
og vi vil nu i enke¢ltheder preve at folge,
hvad det egentlig er, der foregir, nar en
bil eller motorcykel fra stilstand underka-
stes en sddan konstant acceleration, der igen
skyldes en konstant drivende kraft hidre-
rende fra et konstant drejningsmoment pa
motoren (forudsat at vi hele tiden kerer i
det samme gear, hvilket ikke passer under
hele koretojets igangsztningshevagelse).

Nér der er gdet 1 sekund, vil keretsjet
have opndet en hastighed pa 1m/sek, efter
2 sekunder er hastigheden 2 m/sek og sa
fremdeles, idet hastigheden jo vokser med
1 m/sek pr. sekund (1m/sek2). S& er der
spoergsmalet: Hvor lang vej har keretsjet
tilbagelagt efter 1 sekund, 2 sekunder 0.s.v.?
Ja — i det forste sekund begynder vi med
hastigheden nul og slutter med hastigheden
1 m/sek; den gennemsniilige hastighed i lo-
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verdens bedste motorcykeldeek.
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bet af det forste sekund bliver derfor 0,5
m/sek, og ndr sekundet er gdet, har kere-
tojet bevaget sig 0,5 m fra udgangspunk-
tet. I det naste sekund begynder vi med
hastigheden 1 m/sek og slutter med hastig-
heden 2 m/sek — i gennemsnit 1,5 sek; i
lebet af det andet sekund bevager kere-
tejet sig altsd 1,5 m, og lagger vi hertil

Tid i sekunder 0 25ete3
Hastigheden i m/sek 0 1 295
Vejlengden i m QL0522 SRR

Vi er nu klar over, at den hastighed, vi
opnar, er proportional med den tid, som er
gdet, siden accelerationen begyndte, og
kigger vi nzrmere pad tallene for den gen-
nemkorte vejlengde i accelerationsperio-
den, s& opdager vi, at vejlengden i det
gennemregnede eksempel er lig med halv-
delen af kvadratet pd hastigheden — 5 X 5
er 25, og halvdelen er 12,5 6 X 6 er 36,
halvdelen er 18 o.s.v. Hvis vi havde under-
kastet koretsjet en acceleration pd det dob-
belte af den vardi, vi regner med i eks-
emplet, altsda 2 m/sek?, ville de opnaede
hastigheder i det enkelte sekund blive dob-
belt s& stort som for, og de tilbagelagte af-
stande fra udgangspunktet ville derfor blive
2 X 2 = 4 gange sd store.
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Motorkoeretojernes retardation.

Ved retardation forstar vi hastighedsfor-
mindskelsen pr. sekund — altsd det mod-
satte af acceleration, og for motorkeretgj-
ernes vedkommende er der tale om retar-
dation, nar vi slipper gassen, s& motoren
virker som bremse, eller vi tager bremserne
i brug for at opnd en hurtigere hastigheds-
formindskelse. Ogsa retardationen males
naturligvis i m/sek?, og her kan man kom-
me op pa vardier omkring g (9,81 m/sek?),
forst og fremmest fordi de ydre krefter mel-
lem hjul og kerebane angriber i samtlige
beroringsflader (4-hjulsbremse pa bil, 2-
hjulsbremse pa solomotorcykle).
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0,5 m fra det ferste sekund, far vi 2 m,
som vi ialt har bevaeget os bort fra ud-
gangspunktet. Sddan kan vi blive ved —
i det tredie sekund bliver den gennemsnit-
lige hastighed 2,5 m/sek, den tilbagelagte
strekning 2,5 m og afstanden fra udgangs-
punktet 4,5 m. De siledes beregnede ver-
dier kan opstilles i en tabel:

4 5 6 7 8 9 10
8 12,5 18 FERD 407 3D A (5 i 5 (b

Den egentlige hensigt med det bereg-
ningseksempel over acceleration, som blev
gennemgdet ovenfor har varet at give en
begrundelse for den kendte regel: Bremse-
lengden for et koretoj er proportional
med hastighedens kvadrat — altsd fordob-
let hastighed giver firedoblet bremseleng-
de, tredobbelt hastighed giver nidobbelt
bremselengde o.s.v. Reglen har sikkert gi-
vet mange motorkerere anledning til spe-
kulation, men forholdet er umiddelbart
forstdeligt, ndr vi ser pa eksemplet oven-
for, for acceleration og retardation er i
virkeligheden blot modsat rettede beva-
gelsesfienomener, der ievrigt retter sig ef-
ter de samme grundregler. Man kan sige,
at bremsning er acceleration med modsat
fortegn. Det er ganske klart, at den vej-
lengde, vi skal bruge for at accelerere op
til f:eks. 100 km/t med en acceleration p&
f.eks. 0,2 m/sek2, er nejagtig den samme
som den vejlengde (bremselengde), vi
skal bruge for at bringe hastigheden ned
fra 100 km/t til nul med en retardation p&
0,2 m/sek2. Derfor far vi for bremseleng-
den den folgende formel:

2
v2

2 X gXk )

hvor 1 er bremselengden i m, v er hastig-
heden i m/sek, g er tyngdens acceleration
(9,81 m/sek?), og k er retardationen i for-
hold til tyngdens acceleration g. k er end-
videre lig med forholdet mellem den sam-
lede bremsende kraft pa keretojet og kere-
tejets ojeblikkelige vagt.



Koncentration! John Surtces gar med sin MV gennem et sving pdé Monza.

GRAND PRIX DES NATIONS PA MONZA

Liberati bliver verdensmester

AF BENNY DICKSON

Den hysteriske begejstring, der omgiver
en spansk tyrefegtning, er for intet at reg-
ne mod det temperament, italienerne udvi-
ser, nar en af deres landsmend ligger i
spidsen for feltet pA Monza. Sdledes var det
ogsa i Grand Prix des Nations, da Liberati
i 350 cem klassen forte feltet ind pd anden
omgang foran Surtees og MclIntyre. Sidst-
naevnte gik frem pa andenpladsen den fel-
gende omgang, og senere overhalede ogsd
Colnago siledes, at Surtees kom ned som
nummer fire. Da MclIntyre overhalede Li-
berati pd den fjerde omgang, faldt den ita-
lienske begejstring til jorden som en sten.
Surtees var forfulgt af uheld, for forst
maétte han aflegge el hastigt beseg i depo-
tet for at fa udbedret en koblingsskade,
men senere méitte han udgd, fordi motorens
ventiler dbnede og lukkede pd en noget
tilfeldig made. Den halvtredsdrige Guzzi-

veteran Montanari prasterede en enestden-
de fin kersel op gennem feltet, og han ud-
nyttede sin lette en-cylindrede maskine helt
og fuldt gennem acceleration og opbrems-
ning. Begejsiringstermometeret steg igen,
da Montanari overhalede Liberati for at gé
pa jagt efter den forende McIntyre. Da der
endnu manglede to omgange, kom Monta-
nari til at blokere sin baghjulsbremse med
det resultat, at han skred ud af banen, skent
det var stik mod Groes Petersens private
naturlovsreglement. Melntyre kunne der-
efter gd i mal som vinder godt et halvt mi-
nut foran Colnago’s Moto Guzzi. Mclntyre
korte sin Gilera med en gennemsnitshastig-
hed pa 179,6 km/t. Liberati og Milani blev
henholdsvis nummer tre og fire begge pa
Gilera.

I 500 cem klassen stod Liberati absolut
som favorit, og Gilera satte alt ind pa at
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Nogle dramatiske sekunder udspilles efter dobbelstyrtet i 125 ccm klassen. I virkeligheden ligger der tre maskiner pa
banen foruden en losrevet halmballe. Sandford lober til sin maskine, der ligger let indfiltret i Provinis Mondial til hejre
i forgrunden.

sikre ham sejren og dermed verdensmester-
skabet. Under traeningen var Campbell styr-
tet med den otte-cylindrede Guzzi, og Guzzi
havde derefter ikke tilstrzkkelig sterkt
mandskab til - at hamle op med Gilera.
Meclntyre havde under 350 cem lebet faet
genoplivet en tordnende hovedpine fra en
gammel skade, og han startede derfor ikke i
den store klasse. Surtees tog til publikums
store fortrydelse foringen pa en aldeles over-
bevisende made, medens Liberati matte
nojes med andenpladsen, men Surtees’ ma-

Motorcykle-Veerksted
Speclalveerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

640

skine begyndte at gd urent, og den ville
ikke op i omdrejninger. Fra den sjette til
den tolvte omgang blev det derfor til en
noget ulige kamp mellem de to ryttere, og
Surtees syntes at prestere det umulige i
svingene, hvor han gik uden om Liberati,
der til gengzld overhalede pa langsiderne.
Duke og Milani keempede bravt om tredie-
pladsen, og da Surtees’ MV yderligere tabte
pusten, fortsatte de to Gilera-korere med
at keempe om andenpladsen. Denne kamp
blev afgjort med 4/10 sekund til Duke’s
fordel, men da var Liberati gdet i mal som
vinder med 186,2 km/t — 24 sekunder
foran Duke. Liberati blev derefter verdens-
mester, og det er ferste gang, en italiener
erobrer denne titel, siden Masetti blev
mester i 1952.

I 125 cem klassen styrtede Sandford og
Provini samtidigt, og derefter kunne Ub-
biali uden at anstrenge sig kere sin MV i
mal som vinder, men Provini tog revan-
che i 250 cem-klassen og vandt med en F. B.
Mondial overlegent over Venturi (MV
Agusta) og Lorenzetti (Guzzi).




AF "OBSERVER~

Det Internationale Seksdagestrial har al-

drig veret for nybegyndere, men i ar fik
selv helbefarne nzsten ulsselige opgaver —
men de lgste dem. Hvor vanskeligt lsbet
var, ser man bedst af den kendsgerning, at
der i &r skun« blev uddelt 25 guldmedal-
jer. I International Trophy lsb Vesttysk-
land af med sejren, da et hold bestdende
af tre Ziindapp og tre Maico kerte point-
frit. Czechoslovakiet kom med sit Jawa-CZ
hold p& andenpladsen efter at have samlet
700 strafpoints, og Italien blev nummer tre
med 1613 points, og Rusland ogsi kaldet
USSR blev nummer fire med 2200 points.
Det er interessant at se, at for samtlige ma-
skiner var det de smé slagvolumenklasser,
der klarede sig igennem — de vindende ty-
skere korte sdledes pa 175 ccm eller 250
cem, og der var kun en enkelt 350 cem Jawa
pé Czechoslovakiets hold, medens der var
to 250 ccm, to 175 cem Jawa og en enkelt
125 cem CZ.

I kampen om selvpokalen vandt Czecho-
slovakiet med et rent Jawa-hold, der ngje-
des med- 205 strafpoint, Rumanien blev
nummer to med et Jawa-CZ hold (538), og
pa trediepladsen kom Czechoslovakiets B
hold med et CZ hold, hvis maskiner alle
var pad under 175 ccm. Rusland blev num-
mer fire med et Jawa-hold, medens Polen
kom pd femtepladsen med et rent Maico-
hold. Vesttyskland blev her nummer seks
med et hold DKW’er. Jawa vandt fabriks-

konkurrencen med Maico p4& andenpladsen.

*

Det har virkelig veret en god Grand
Prix sason i 8r, d.v.s. der er sket noget,
og hele billedet har ®ndret sig. Ferrari gik
tillidsfuldt til &rets leb med velprevede
vogne og et fint hold kerere — alligevel
vandt merket ikke et eneste lgb i serien
om verdensmesterskabet. Maserati var ikke
mindre tillidsfuld: Fangio, som fire gange
havde vundet verdensmesterskabet, anferte
et dygtigt fabrikshold, der havde gode vog-
ne til rddighed samt nye modeller under
udvikling. Forventningerne syntes i dette til-
feelde at holde bedre stik, for sejr efter sejr
gik til Fangio og Modena-fabrikken, Fan-
gios femte verdensmesterskab var sikret —
og sa vendte bladet! En britisk vogn, Van-
wall, viste sig begge italienske mzrker over-
legen i to af mesterskabslebene, kunne al-

Fra danmarksmesterskaberne pa Roskilde Ring. Den nye-danmarksmester Gunnar Henriksen ses her i spidsen for

sin klasse. s
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Roskilde Ring er en fortreeffeliz bane til F-3 klassen, og hvis der ellers er tilstreekkeligt med vogne, kunne det blive helt
morsomt med nogle landskampserier.

ligevel ikke klare sig pa Nirburg Ring,
men stillede med et truende godt og efter-
" handen ret erfarent hold til Italiens Grand
Prix, der i hjemlandet betragtes som langi
det vigtigste lob hele s®sonen igennem. En
dansk-svensk fodboldkamp udleser kun en
ringe brokdel af de lidenskaber, der om-
belger Gran Premio d’ltalia, si stemningen
var hektisk, da teppet gik op for denne
dyst.

Italien.

For fedrelandets — og sin egen — skyld
ad den almagtige Enzo Ferrari sin sarede
stolthed i sig og lod hele fabriksholdet fra
Maranello deltage (Musso, Collins, Haw-
thorn og v. Trips). Maserati stillede fem
fabrikskerere (Fangio, Behra — med den
12-cylindrede model —, Schell, Scarlatti og
spanieren Godia) stottet af seks mere eller
mindre private Maserati-vogne. Vanwail
medte med tre vogne, kort af Moss, Lewis-
Evans og Brooks. Det samlede felt var sa-
ledes pa 18 vogne.

Lebet kortes pd Monza’s landevejsbane,
der maéler 5.750 meter efter de @ndringer,
som den dosserede beton-oval ved sydenden
medferte. Den tidligere landevejsbane var
pa 6.300 meter, sd direkte sammenligninger
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med for opniede hastigheder kunne ikke
drages, og det ventedes nzrmest, at bade
omgangs- og lebshastighederne ville ligge
en kende hejere end for.

Forventningerne slog til, men ikke pa den
made, det italienske publikum eller de ita-
lienske fabrikker havde hébet, for da vog-
nene stillede op til starten den 8. septem-
ber, var de tre gronne Vanwall vogne ube-
strideligt pa de tre fornemste pladser i for-
ste raxkke (trzningstiderne var: Lewis-
Evans 1.42,4 — 202,14 km/t, Moss 1.42,7 og
Brooks 1.42,9). Fangio slap med ned og
nappe med i forste rekke (1.43,1), og den
hurtigste Ferrari (Collins) matte nejes med
sidstepladsen i 2. rzekke, hvilket ikke huede
folkene fra Maranello.

Selviglgelig kunne meget ske i et lob pa
500 km, og italienerne var ikke sliet pa
hjemmebane, for lgbet var kert, men nogen
storre sikkerhed przgede ikke de to hjem-
lige hold efter den trykkende britiske over-
legenhed allerede inden lebet.

Starten gik smukt. I det altid betagende
crescendo af motorlarm streg feltet frem
forbi tribunen med Moss i spidsen fulgt af
Behra, Lewis, Evans og Brooks. Positio-
nerne skiftede noget de ferste omgange, og
der blev virkelig kert vaeddelsb, sa det var




Stirling Moss ved rattet i den engelske Vanwall, der vandt pi Monza. Vanwall’en har givet italienerne noget at
spekulere pa.

en fornejelse. Behra nédede frem til forer-
positionen et par gange, Fangio formelig
skar gennem feltet og forte 7., 8., 9. og 10.
omgang, men med tre britiske vogne et par
meter bag sig i sluttet kampformation. De
legede faktisk med verdensmesteren, som
viste overdadig kersel, men de bedre bri-
tiske vogne var ubenherligt hurtigere, og
pa 11. omgang 18 de grenne vogne i rad og
rekke pa de tre forste pladser.

Endnu bed Fangio fra sig, niede op pa
2. pladsen, men maétte efterhanden beje sig
for overmagten, og pa 20. runde lagde Moss
sig i spidsen og bevarede feringen resten
af labet.

Snart efter begyndte depotbesogene. Svig-
tende mekanik, slidte dazk, olieforbrug
m.v. gjorde hurtig bistand nedvendig for
flere deltagere, og nogle begyndte at falde
fra, men Moss byggede gradvist et voksen-
de forspring op. Fangio holdt sig pa an-
denpladsen, idet de to andre Vanwall-vogne
miétte til depotet (en for at udgd), men
verdensmesteren tabte terrzn, og da 50 af
lebets 87 omgange var kert, havde han mat-
tet opleve den forsmadelse at ligge mere
end en omgang efter den forende vogn.

Fangio havde aflagt et rutinebeseg i sit
depot pa 41. omgang for at skifte vognens
baghjul og fylde benzintanken (34 sekun-
der), medens Moss ventede til 77. omgang,
da han 138 s& langt foran, at han kunne til-

lade sig at bruge ikke mindre end 50 se-
kunder til udskiftning af baghjul og benzin-
pafyldning og alligevel fortsztte lgsbet nz-
sten en omgang foran Fangio. Vanwall-de-
potarbejdet var ipvrigt ikke fremragende.

Dermed gik Isbet ind i sin sidste fase og
sluttede med en eftertrykkelig britisk sejr.
For forste gang i historien lod »God save
the Queen« efter et Grand Prix pa Monza.

Resultater (87 omg. pa 5,75 km. 500,25
km).

1) Moss, Vanwall, 2.35.3,9 (193,56 km/t)

2) Fangio, Maserati, 2.35.45,1

3) v. Trips, Ferrari, 2 omg. bagved

4) Gregory, Maserati, 3 omg. bagved

5) Scarlatti/Schell, 3 omg. bagved

Listen afspejler ganske rangfelgen ved
udgangen af den bevegede 1957-s@son: Van-
wall, Maserati, Ferrari. Af 18 vogne udgik
7, d.v.s. 5 Maserati, 1 Ferrari og 1 Vanwall.

Frankrig.

I sidste nummer fik jeg ikke med, at der
blev kert et sekundart leb, Grand Prix de
Caen, sa langt tilbage som den 28. juli. Nar
det overhovedet nzvens, er det, fordi en
BRM vandt og faktisk kerte ret overbevi-
sende. To vogne reprzsenterede mearket
med Schell og Behra i fererszderne, og
selvom Schell’s udgik, bragte Behra sin
ind péa ferstepladsen foran en toliters Coo-
per og nogle private Maserati’er.
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Resultater: (86 omg. pa 3,5 km: 301 km).
1) Behra, BRM, 2.01.35,0 (149,38 km/t)
2) Salvadori, Cooper, 2.00.47,2

3) Halford, Maserati, 2.02.02,0.

Desverre stillede BRM ikke til Italiens
Grand Prix, men medte til Silverstone-
lebene den 14. september. Her var til gen-
gzld hverken Vanwall, Maserati eller Fer-
rari til stede med fabrikshold.

Storbritannien.

De arlige lsb om International Trophy,
adsat af avisen Daily Express, blev som van-
ligt kort pa Silverstone, men var flyttet fra
den traditionelle fordrsdato til en trist og
blzsende lerdag i september.

Tidspunktet var ikke szrligt indbydende
for de ledende fabrikker, s8 BRM, der stil-
lede et hold pa tre vogne (Behra, Schell og
Flockhart), modte kun modstand fra pri-
vate Maserati-vogne og F II modeller. Mod
dette felt havde BRM ingen vanskelighe-
der, men det md indremmes, at alle tre
vogne gik fejlfrit og var hurtige. Sa hur-
tige, at den hidtidige omgangsrekord blev

beklippet af Behra og presset op til 166,2
km fra 164,6 km/t.

Lebet, som kertes i to heat pd hver 15
omgange og en finale pa 35, gav ikke lej-
lighed til at se vognene over fuld Grand
Prix distance (500 km), men de efterlod et
mere lovende indtryk end' ved nogen tid-
ligere lejlighed.

Resultater: (35 omgange pd 4,8 km:
168,9 km).

1) Behra, BRM, 1.01.30,0 (160,85 km/t)

2) Schell, BRM, 1.03.0,0

3) Flockhart, BRM, 1.03.06,0

4) Bonnier, Maserati, 1.03.07,0.

Sportsvognslebene blev vundet af Salva-
dori (Aston Martin) med 154,6 km/t (over
2700 ccm) og Flockhart (Lotus) med 145,85
km/t (under 1500 ccm).

I lebene med standard-modeller var re-
sultaterne:

Over 3000 ccm: Hawthorn, Jaguar 3.4
132,27 km/t

1500—3000 cem: Grace, Riley, 122,6 km/1

1100—1500 ccm: Foster, MG Magnette,
112,6 km/t.

Reservedele til motorcykler, scootere & knallerter

Stempler til alle meerker
Ventiler, ventilstyr og ventilfjedre
Krumtaplejer, plejlstangssaet
Kuglelejer, rullelejer 1 alle
storrelser
Gearkassedele til Albion, BSA,
Burman, samt alle tyske maerker
Bagkaedehjul, gearkasse- og motor-
kaedehjul til alle maerker
Faerdig bremsebelzgning til alle
» maerker

styrtbojle

maerker

og tysk pa lager

Segelys til montering pa styr eller

Britax stoplygtesaet

Twinsadler AJS, BSA, Triumph
samt alle tyske maerker

Benzindzksel med tyverilas til
engelske motorcykler

Feerdige reguleringskabler til alle

Lydpotter, alle modeller engelsk

Bahco motorvaerktej, skiftenagler, " 3H)
fastnegler, topnegler
Amperemetre alle storrelser pa lager
Taendrersbeskyttere til 14 og 18 mm
taendror _uamoar e f
Dynamo- og magnetkul til alle maerker
Taendspoler til alle maerker
Kontaktsaet og kondensatorer til
alle maerker
Teendingsnegler til alle lysanlaeg

De gar ikke forgaeves, nar De sender Deres ordre til ¢

Danmarks storste lager af motorcykle -reservedele for alle maerker

EN GROS — IMPORT — EXPORT — DETAIL — FORLANG KATALOGI!

J. A. HANSEN, HOLBZK, telefoner 1618-1018 (4 lin.)
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I FIII lebet sejrede Lewis-Evans med
142,3 km/t i en Cooper-Beart.

Belgien.

Liége-Rom-Liége rally’et, der s& uimod-
sigeligt rigtigt betegnes som et landevejs-
Marathon, blev startet om aftenen den 28.
august, og i de felgende 87 timer skulie
103 deltagende vogne tilbagelzgge en mere
end 5000 km lang rute, som bl. a. ferte gen-
nem @strig og Jugoslavien. Det er uden
sammenligning det hardeste rally i den eu-
ropziske sportskalender, og det er faktisk
forbleffende, at 52 vogne ndede i mal den
31. august, men mange bar ogsa synlige spor
af strabadserne. Bade vogne og kerere.

Det danske mandskab Rottbel-@rum/Nelle-
mann klarede at slutte i den ferste halvdel,
d.v.s. pd 24. pladsen, med en Mercedes-
Benz 300 SL.

Den ibne klasse, med andre ord det, der
teller, blev vundet af franskmendene Sto-
rez/Buchet med en &ben Porsche Carrera.
Pa andenpladsen hr. og fru Schlesser med
en M.-B. 300SL og p& 3. pladsen en Tri-
umph kert af Costen-Pichon. Triumph hjem-
forte ievrigt holdpremien, og det britiske
damepar Mitchell/John tog sig af damepo-
kalen med en MG A.

Mesterskaberne.

I konkurrencen om kerernes individuelle
verdensmesterskab er den endelige stilling
for 1957 felgende:

1) Fangio 46 points

2) Moss 25 points

3) Musso 16 points.

I fabriksmesterskabet for sportsvogne er
stillingen efter Kristianstad:

1) Ferrari 28 points
2) Maserati 25 points
3) Jaguar 17 points

Da et lob i Venezuela den 3. november
teller til dette mesterskab, er denne over-
sigt ikke endelig.

Det europziske bjergmesterskab (seks
bjergleb, men et i Grazkenland mangler
endnu) er faktisk afgjort, idet placeringer-
ne inden det sidste leb er:

Verdensmesteren Fangio (til venstre) diskuterer med Moss

efter lobet pé Monza. Under selve lobet er mange omsteen-

digheder gadefulde for den enkelte kerer, og efter lobet er

det interessant at fd at vide, hvad der skete med de andre
vogne o.s. v.

1) Daetwyler, Schweiz, 24 points

2) Herrmann, Tyskland, 14 points

3) Barth, Ostrig, Maglioli, Italien, v.
Trips, Tyskland. hver 10 points.

Rekordhjornet.

British Motors Corparation har udfoldet
en meget energisk aktivitet pd Bonneville
saltsletten i Utah, og foruden de impone-
rende MG rekorder i klasse F, som omtaltes
i sidste nummer, er der med en kraftigt
modificeret, kompressorforsynet Morris 1000
motor blevet sat tre internationale rekorder
i klasse G (1100 ccm) og ikke mindre end
50 amerikanske rekorder. Hastighederne 14
omkring 180 km/t. 12 timers rekorden blev
siledes taget med 180,05 km/t. De gamle
rekorder tilherte Abarth.
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Noget sa simpelt som

TILKOBLING

kan ogsd veere noget sa indviklet

AF PRIMUS MOTOR

Nir vi skal sztte vort motorkeretej 1
gang fra stilstand, setter vi i et af de lavere
gear, kobler til og giver samtidig gas —
nir keretejet har néet en passende hastig-
hed, vil koblingshindtaget eller -pedalen
vare sluppet helt for fererens pavirkning, og
vi accelererer nu videre ved at give mere
gas, indtil vi ma skifte til et hejere gear un-
der fornyet brug af koblingen og gearskift-
ningsmekanismen. Det lyder jo ganske en-
kelt og ligetil.

I virkeligheden er tilkoblingsmanevren
ved igangsetning erfaringsmeassigt en af de
operationer, der volder bilisterne og motor-
cyklisterne de storste vanskeligheder. Der
er motorkerende, som elsker at slippe deres
kobling med et brag — hvis omdrejnings-
tallet er for lavt, gdr motoren i std, men det
lzrer de pagzldende hurtigt, og sa giver de
bare en forfzrdelig masse gas, lige for de
slipper koblingen; bilen eller motorcyk-
len giver da et rejehop og er i gang. Andre
foretrzkker en tilsyneladende blidere, men
lige sa forkert fremgangsméade — de giver
med det samme motoren masser af omdrej-
ninger og foretager derefter en lang, filende
tilkobling, sd keretajet omtrent er ude af
1. gears naturlige arbejdsomrade, for de slip-
per koblingen. Det giver ganske vist en bled
igangsetning, men det er noget, der slider
pé koblingsbel@gningerne.

Disse unoder treffer man ikke alene hos
almindelige trafikantier, men ogsa hos selv
erfarne sports- og racerkorere, og det er slet
ikke sa merkeligt, nar man tenker pa, at
der os bekendt ikke noget steds pa tryk fin-
des en ordentlig, vel begrundet anvisning
pa, hvorledes man afvikler det fine sammen-
spil mellem kobling og gas ved igangsatning.
Vi skal her forsege at rdde bod pa denne
mangel.

For det forste: Hvad skal vi overhovedet
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med koblingen? Ja, den er selvielgelig ned-
vendig, fordi en {forbrandingsmotor skal
op pa et eller andet omdrejningstal, fer den
kan begynde at afgive nyttigt arbejde. Nar
keretojet star stille, m& vi altsd have den
glidende koblingsforbindelse, der gradvis
sammenldser motoren og drivhjulene, og vi
ma samtidig give gas under igangsztningen,
fordi motoren bringes fra ubelastet (tom-
gang) til belastet tilstand. Vi skal ogsa have
en kobling for at kunne koble motoren fra
ved skift fra et gear til et andet.

Det er pa forhand klart, da vi har to for-
skellige bevagelser, som skal kombineres,
at der er utallige, {aktisk uendelig mange,
kombinationsmuligheder for den gensidige
stilling af kobling og gas, og den enkelte
bilist eller motoreyklist, der tenker sig om,
vil naturligvis prove at finde frem til den
form for igangsztning, der efter hans sken
forbinder en passende accelerationsevne med
en rimelig skdnsomhed overfor hele maski-
neriet 1 motor og transmissionssystem. Men
det sporgsmal melder sig: Kan man ikke an-
give en ganske bestemt sammenhang mellem
koblings- og gasbevegelse ved igangsatning,
som er den rigtige. Det fremgér af det fol-
gende, at det kan man godt.

Lad os ved hjalp af et diagram prove at
folge, hvad det egentlig er, der sker, nar
vi setter i gang. P& hosstdende skitse har
vi kerehastigheden ud af den vandrette akse
og trekkraften mellem de drivende hjul og
korebanen op ad den lodrette akse. Den ind-
tegnede kurve, der har et meget normalt for-
leb, angiver den sterste trazkkraft, vi kan
opn4, nar vi giver fuld gas ved kersel i et af
de forhandenverende gear. Hvilket gear det
er, kan rent principielt vere ligegyldigt, men
lad os nu sige, at kurven svarer til kere-
tojets laveste gear.

Nir koretojet endnu stér stille, har vi ha-




Den grafiske fremstilling af de for-
skellige tilkoblingsmetoder, der omta-
les i teksten.

treekkraft pé hjul

stigheden nul — vi befinder os altsa i dia-
grammet i punktet 0. Nu setter vi i gang ved
at slekke lidt pa koblingspedal eller -hand-
tag, og samtidig giver vi lidt gas. Tdet vi be-
vaeger koblingen, vil de indbyggede fjedre
(een eller flere) begynde at klemme de ro-
terende friktionsflader p& koblingens motor-
del mod de stillestdende friktionsflader i den
del af koblingen, der har fat i transmissio-
nen og dermed i de drivende hjul. Herved
overferes motorens drejningsmoment, der
afhznger af, hvor megen gas vi giver, til
transmissionen, og der opstdr en drivende
kraft mellem hjul og kerebane — koretojet
begynder at bevage sig. Efterhianden som
vi lefter pad héndtag eller pedal, vil kob-
lingsfjedrene trykke kraftigere pa de for-
handenverende friktionsflader -— der kan
nu overferes en sterre traekkraft, og vi kan
give tilsvarende mere gas. Sadan bliver vi
ved at aktivere kobling og gas, indtil vi er
niet op pa den maksimale vardi for trek-
kraften ved en eller anden hastighed — her
er koblingen sluppet fuldstendig, og gassen
er i bund. Nu kan det godt vare, at vi ikke
kan fortsztte accelerationen s& lang som her
beskrevet, nemlig hvis de drivende hjul
ikke kan overfere den fulde drivende kraft i

[}
| D |
> | | hastighed
D NN
(@) £ D

det lave gear, fordi drivakseltrykket er for
lille, eller fordi vejbanen er glat — det er
f. eks. ofte tilfzldet ved kraftige sportsvogne
og -motorceykler og ved racere. I sa tilfzlde
méa vi naturligvis standse gaspedalens beva-
gelse et eller andet sted, for vi nar fuldgas-
stillingen svarende til den reducerede trak-
krafimulighed, men detie forhold har iev-
rigt ingen indflydelse pd de felgende rent
principielle betragtninger.

P& diagrammet kan vi felge sammenhan-
gen mellem motorens voksende trekkraft og
koretgjets voksende hastighed ved at ind-
tegne en kurve, der angiver hele tilkoblings-
processens faktiske forleb — kurven viser
altsd, hvordan fereren manipulerer med kob-
ling og gas under igangsziningen. Lad os
f. eks. se pa kurven O-B — den gar sa no-
genlunde efter en ret linie dog med sma
svingninger op og ned svarende til, at fore-
ren ikke knivskarpt behersker sammenspil-
let mellem kobling og gas; i punktet B har
han sluppet koblingen fuldstendigt, og sam-
tidig er gassen i bund séledes, at vi har den
maksimale trekkraft svarende til trakkraft-
kurven A-B-C — hastigheden svarende til
punktet B aflzses pa den vandrette akse ved
punktet E. Accelerationen fortsettes nu,
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hvis vi holder gassen i bund, langs trekkraft-
kurven fra B til C, hvor det pagzldende
gear er »kert udg, d.v.s. at vi er niet op pa
motorens maksimale omdrejningstal.

Men vi kunne jo bevege os op til punk-
tet C pa mange andre mader. Fra O til C er
indtegnet en anden, direkte accelerations-
kurve — her firer vi pa koblingen hele ti-
den, medens vi befinder os i det pagzldende
gear. Eller vi kunne som den modsatte yder-
lighed tenke os, at vi slap koblingen for-
holdsvis hurtigt siledes, som det er vist pa
kurven O-A. Punktet A svarer her til det la-

veste omdrejningstal, ved hvilket motoren .

endnu kan sejtrzkke javnt (altsid uden at
hakke eller sztte ud). Nar vi er néet til
punktet A, accelererer vi videre gennem gea-
ret langs trekkraftkurven med gassen i bund,
indtil vi kommer til punktet C og den der-
til svarende hastighed, der aflzses ved punk-
tet D. — Det er klart, at det star enhver frit
for selv at velge, hvordan han vil mangv-
rere med kobling og gas under igangstnin-
gen, og til den enkelie procedure svarer der
en ganske bestemt stiplet kurve i diagram-
met.

Spergsmalet er nu: Hvilken af disse uen-
delig mange forskellige muligheder skal vi
foretrekke — er der et ganske bestemt
igangsztningsforleb, som er mere fordelag-
tigt end alle de andre? Kan der anlzgges
forskellige synspunkter, der igen hver for
sig giver forskellige lgsninger?

Vi kan f. eks. begynde med at se pa, hvor-
dan vi opnér den hurtigste start — hvilket
accelerationsforleb bringer os hurtigt f. eks.
fra punktet O til punktet C? Underseger
man sagen nzrmere, viser det sig ved en
matematisk analyse af problemet, at det
areal, som omskrives af den gennemlsbne
kurve, en lodret linie gennem endepunktet
og den vandrette akse, er omvendt proportio-
nalt med den tid, der bruges til igangsatnin-
gen. Hvis vi setter igang langs kurverne
0-A-B-C, bliver det omtalte areal det, der er
markeret ved vandret skravering. Satter vi
i gang langs kurven O-B-C, far vi det areal,
der er markeret ved lodret skravering, og
kerer vi op langs kurven O-C, har vi arealet
med skrd skravering. Da arealet er omvendt
proportionalt med den tid, der medgér, gel-




der det altsa ved hurtig igangsetning om at
opna det storst mulige areal, og vi ser da
med det samme, at igangsztningen langs
kurven O-A-B-C mé& vere den, der hurtigst
bringer os op pa den hastighed, som er mar-
keret ved punktet D (det pagzldende gear
»kort ud«). Alle andre igangsztningsforleb
vil foregd langsommere.

Det galder altsd om, at vi kobler til s&
hurtigt som muligt, og at vi — i det sjeblik
koblingen har fuldstzndig fat — har netop
det laveste omdrejningstal pa motoren, ved
hvilket den trekker jevnt for fuld gas. Hvis
drivhjulene har tilbsjelighed til at spinne pa
vejen, ma vi naturligvis holde os til en lave-
religgende trazkkraftkurve end den viste,
men princippet i proceduren bliver det
samme.

Den viden, vi her har fiet, har i ferste
raekke interesse for sports- og vaddelsbs-
keorere, der skal s& hurtigt fra start som mu-
ligt. I denne forbindelse er det ganske inter-
essant at se lidt pd, hvordan mange af disse
mennesker barer sig ad. Det er meget al-
mindeligt, at bilister eller motorcyklister
umiddelbart for starten giver deres motor en
forfeerdelig masse omdrejninger, hvorefter
de slipper koblingen med et brag. Det heje
omdrejningstal er en forstdelig forsikring,
man tegner mod, at motoren skal gi i std,
men der er grund til at pege pd, at man ikke
far storre trzkkraft {frem, end motoren kan
praestere ved langt lavere omdrejninger, og
endvidere leber man den risiko, at tilkoblin-
gen i startejeblikkets ophidselse alligevel
bliver trukket for langt ud, s& man kommer
til at kere langs en ret lavtliggende kurve i
diagrammet, hvilket igen gir ud over accele-
rationstiden.

For at kunne foretage en rigtig igangsazt-
ning péd kortest mulige tid ma man g& frem
pa den made, at man slipper koblingen sa
hurtigt som muligt, idet man serger for, at
i det sjeblik motor og transmission er sam-
menlaset, har vi det mindste omdrejningstal
pa motoren, ved hvilket den trkker under
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fuldgas uden at hakke. En eksakt bestem-
melse af dette omdrejningstal er ikke mulig
pé de fleste koretajer — her ma man fole
sig frem — men drejer det sig om {. eks. en
sportsvogn eller en racer med omdrejnings-
teller, kan man planlzgge sin startmangvre
ganske ngjagtigt. For at finde frem til det
nzvnte, kritiske omdrejningstal kerer man
ud ad vejen i det hejeste gear, slipper gas-
sen og lader vognen trille med aftagende ha-
stighed, indtil omdrejningstzlleren viser
£. cks. 2000 omdr/min. Si giver man pludse-
lig gas, og hvis motoren med det samme
accelererer jevnt, er det tegn pa, at vi
endnu ikke er nede pa det spgte omdrej-
ningstal. Vi prever nu igen, men accelererer
denne gang fra et lavere omdrejningstal,
f. eks. 1500 omdr/min, og sadan bliver vi
ved, indtil vi har fundet frem til den laveste
hastighed for motoren, ved hvilken den ta-
ger fuldgassen jevnt og uden at szite ud.
Herefter kan den pageldende keorer starte
pa kortest mulig tid, hvis han ever sig i
netop at ramme detle omdrejningstal i det
sjeblik, han har opndet fuld tilkobling.
Man kan selviolgelig ogsd anlegge det
synspunkt: Hvilken igangsztningsmangvre
vil vaere den mest skinsomme for koblingen,
for motoren og for hele transmissionsanlzg-
get? Ja, det er pa forhdnd klart, at den med
de tirnheje omdrejninger og slippe koblin-
gen med et brag betyder en ganske alvorlig
belastning for hele systemet — takket vare
selve motorens treekkraft og den i svinghju-
let organiserede energi kan der herved op-
sta stedkrefter i samtlige implicerede ma-
skinelementer, og er vi uheldige, kan vi ri-

sikere brud mange forskellige steder. Afge-
rende for maskineriets levetid vil det derfor
vare, at man nok foretager en hurtig tilkob-
ling, men hele tiden sorger for, at der er et
ganske neje sammenspil mellem koblingens
og gasspjzldets stilling, og her spiller det
igen ind, om motoren kan »tage gassen« lige
s& hurtigt, som vi ensker at koble til. I man-
ge tilfzlde kommer man til at modificere
sin trang til hurtig tilkebling netop ud fra
hensynet til motorens evne til hurtigt nok at
smtite trekkraften i vejret. I denne henseende
har motorcyklisterne det lettere end bili-
sterne, for motorcyklerne er gennemgiende
udstyret med langt storre trakkraft i for-
hold til den vagt, som skal szttes i gang, end
bilerne. Under ‘alle omstendigheder er det
vigtigt, at bilens gaspedalfjeder ikke er for
stram — en tilpas bled fjeder er den forste
forudsetning for, at man kan foretage den
fine afstemning af gasspjzldets stilling un-
der igangsztning.

Hvad angar sliddet pa selve koblingsbel=g-
ningerne behever det ikke mange overvej-
elser at fastsld, at den ovenfor foresldede
igangs@tningsmanevre, der giver den hurtig-
ste start, samtidig er den mest skansomme.
Under hele tilkoblingshbevagelsen glider de
to koblingshalvdele mod hinanden, og alt
efter hvor hérdt fladerne trykker mod hin-
anden, og hvor stor forskel der er pa deres
omdrejningstal, sker der en vameudvikling
i de glidenle flader og et vist slid pd deres
overflader. Jo hurtigere vi kobler til, desto
mindre slid og varmeudvikling sker der —
vi skal altsd ogsd af hensyn til koblingens
levetid gere starten s hurtig som mulig.

Konklusion : Den tilkoblingsmetode, som de fleste motorkorende instinktivt har fornemmet som

den korrekte, er hermed ad matematisk vej bevist som sdvel den hurtigste som den mest skansomme

og alisé som den korrekte tilkoblingsmetode.

"‘”_
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Spergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

Da jeg forgzves har forsegt at fa fat i en
instruktionsbog til min AJS 16 MS 350 cem
1952, heder jeg Dem oplyse mig om, hvor
meget olie og hvad tykkelse olie jeg skal
komme pa teleskopforgailen, baghjulets te-
leskopdemper og gearkassen samt karbura-
torens indstilling. Resten af oplysningerne

om den har jeg efterhnden féet opsnuset.
J. A., Glostrup.

Pa AJS model 16 MS 1952 skal hvert gaf-
felben i teleskopforgaflen have pdfyldt 185
ccm motorolie SAE 20 og den samme olie
skal anvendes til den hydrauliske demp-
ning i baghjulets fjederaggregat, og her
skal der 85 ccm pd hvert fjederaggregat.
Pd gearkassen skal der heldes 570 ccm mo-
torolie SAE 50. Karburatoren har dyse 150,
hvis der ikke er luftfilter og dyse 130, hvis
der er luftfilter. Spjeldet er 6/4, og nilen
skal anbringes i tredie hak fra oven.

%

Mon De kunne klare et par problemer for
mig angdende min Mercedes 39, type SV
170? — Olietryksmaleren danser ved varm
motor. Det har den ikke gjort fer, hidtil
har den stdet pa fuld tryk hele tiden. Kan
det vere reduktionsventilen? Hvor sidder
den? Jeg kan ikke finde en sidan, jeg har
vaeret pa verkstedet, men de siger, at det
betyder ikke noget; men jeg kan ikke tro,
at det er rigtig. I hdab om snarlig svar for-
bliver jeg S.C., Fruens Boge.

Viseren pd olietryksmdleren md absolut
ikke »danse«, og som De ganske rigtigt selv
bemerker, kunne noget tyde pd, at det var

reduktionsventilen, det var galt med. Vise-
ren md imidlertid heller ikke std pd fuldt
tryk hele tiden, idet den skal gd op til fuldt
tryk ved kold start, og efterhinden som
olien bliver varm, skal den falde til en pas-
sende veerdi. Der er dog ogsd mulighed for,
at det kan vere oliepumpen, det er galt
med, sdfremt fejlen ikke findes i reduk-
tionsventilen, der er anbragt vandret ud
fra motorblokken ved siden af oliefiltret.
Denne ventil skal dbne ved et tryk pd 8 at,
medens den lodret anbragte sikkerhedsven-
til over oliefiltret skal dbne ved 2 at.

Hils fra os pd det omtalte verksted og
sig, at de skal behandle folks ejendom lidt
mindre skodeslost.

x

Jeg beder SMJ vil give mig oplysning om,
hvad karburator en Triumph Tunderbird 6T
model 1951 er monteret med fra fabrik
samt justeringsmal. Da jeg fik den, var en
type Amal 276/014 R monteret, som jeg
ikke tror passer til cyklen. Er dette muligt,
vil jeg gerne have justeringsmal pd denne,

det er med  luftfilter. G55 Thy:

Thunderbird 6T fra 1951 er orginialt
monteret med en SU karburator, men den
kan kore med Amal karburator 276 FG.
1 At med 11/1¢” boring, svemmerhus 276/
434 R, hoveddyse 140, spjeld 6/3Y;, ndlen
anbragt i andet hak fra oven, straleror
0,107. Med filter md De nok gd ned til
dyse 130.

«

Da jeg for har skrevet til Dem og faet til-
fredsstillende svar, skriver jeg nu igen. Det
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drejer sig denne gang om en Star Twin ar-
gang 53. Nar man har kert en 40—50 km
temmelig hardt pa den (90—100 km/t), be-
gynder den at sztte ud, hvis man sa holder
stille og prever at give den gas, der motoren
fuldstendig, og den kan kun g& tomgang.

Cyklen har giet ca. 35.000 km, og jeg har
lige monteret den med nye stempelringe og
slebet ventilerne. T@ndrerene er nye Bosch
W225T2, karburatoren er renset, og kontakt-
stifterne er set efter.

Da jeg ikke har nogen instruktionsbog, ved
jeg ikke, om det er de rigtige tendrer, der
er nogen, som mener, at de er for lange i
gevindstykket, men jeg mener, W225T1 er
for korte. Desuden vil jeg gerne vide ind-
stillingsmél for karburator og tmnding, og
hvor meget olie der skal pé forgaflen og bag-
hjulsaffjedringen. K.V.P., Haslund.

Det er nogle helt tossede tendror, De ko-
rer pd, for bide glodetal og gevind er for-
kert. BSA foreskriver til denne maskine
Champion L 118, hvilket i Bosch svarer til
W 260 T 13. Dette ror betegnes hos Bosch
som et racerror. Fejlen vil sikkert forsvinde,
ndr de fdr de rigtige ror i maskinen, men
symptomerne kunne tillige vise hen pd den
mulighed, at et benzinror ligger for tet ved
cylinderen sdledes, at der opstdr dampblee-
rer. Fortendingen pd Star Twin fra 1953 er
med hdndtaget indstillet pd fuld tending 9.5
mm for top. Karburatoren har 1” i choker-
boring, dyse 160, spjeld 6/4, ndilen anbragt
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i tredie hak og strdleror 0,107. Hvert forgaf-
felben skal have pdfyldt 212 ccm olie (mo-
torolie SAE 20). Den hydrauliske demper i
baghjulets teleskopaffjedring er lukket fra
fabrikken og lader sig ikke efterfylde med
olie.

*»

Ma3 jeg have lov til endnu engang at bede
SMJ knazkke en ned for mig.

Det begyndte for 3 uger siden med, at min
Ziindapp Norma Luxus fik forstoppelse pa
hjezlpekarburatoren. En efterfolgende rens-
ning af tank, haner, slanger samt karburator
gav intet resultat. Cyklen kan kere ca. 3 km,
s& stopper dysen til. Det sker ikke pludse-
ligt, men den taber langsomt pusten over
14 km, hvorefter motoren er blevet sa varm,
at den kan gd uden tending, hvad der vel
er meget naturligt. Jeg har prevet at kere
uden tankdzksel, men heller ikke det hjalp.
Ligeledes har jeg provet at presse strileroret
med dysen op i benzinslangen, for pad denne
méade at lade benzinen lsbe igennem dysen.
Her viste den imidlertid ingen tegn til for-
stoppelse. Der er heller ikke noget at be-
merke, nir jeg fjerner dysen og kerer pa
straleroret alene. Hoveddysen sker der nem-
lig ikke noget med.

Ud fra dette mener jeg at kunne slutte (pa
grundlag af SMJ), at dysen iser til under
keorslen, hvilket underbygges af, at den kan
helbrede sig selv ved at st et vist tidsrum.
Det merkelige er blot, at den aldrig fer i sin
3-grige levetid har vist tegn til at fryse, hver-
ken sommer eller vinter.

Mener SMJ, at jeg har ret i min formod-
ning, og i bekraftende fald hvad skal jeg
gore?

F. A., Helsingor.

Da det er hjelpekarburatoren, det er galt
med, tror vi ikke rigtig pd teorien om til-
isning. Vi tror snarere, at De har en del vand
i benzinen, og en vandperle kan godt lukke
for en dyse som en prop, uden at den dog er
i stand til at treenge igennem, og det ojeblik
man lader maskinen stdi med stoppet motor,
vil undertrykket i dysen blive udlignet, og
vandperlen vil falde tilbage siledes, at ma-
skinen igen kan kore.

Vi vil foreslé Dem at tomme tanken om-
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P4 vor lokale parkeringsplads oplever vi mange merkelige ting. Blandt meget andet traf vi forleden disse to vogne.

Folkevognen har tveret sin lydpotte og udblesningsrer hen ad fortovet, og Simac’en i baggrunden har hard kontakt
med den underjordiske bunkers betontdrn. Sé smukt kan det geres.

hyggeligt og simpelthen torre den, og hjel-
per det ikke, md@ De montere et filter som
vist andet steds i dette nummer. Fenomenet
er nemlig almindeligt udbredt for tiden. Men
det er vel ikke tendingen, det er galt med?

*

For at fa min Citroén 11 Sport drgang 1947
til at g& noget lengere pr. | benzin kunne
jeg tenke mig at fa kompressionen sat op
og en nyere karburator. Spergsmalet er, om
stemplerne fra den nye DS 19, der har sam-
me boring og slag, kan anvendes, og om li-
geledes karburatoren derfra kan bruges. Bli-
ver der tale om en effektforegelse, far det in-
gen betydning for mig, da det ikke er for at
kere hurtigere, men billigere. Vognen har
panserventiler, og jeg kerer privat ca. 20.000
km érligt; kunne De ligeledes oplyse mig
om, hvor kostbar en sidan affzre evt. vil
blive, vil jeg veere Dem meget taknemmelig.
Vognen er nylig hovedrepareret og frisk

overalt. K. Aa. H.,, Viborg.

Stemplerne til D.S.19 kan udmerket bru-
ges til en 11 Sport, men det giver blot ikke
hojere kompressionsforhold, da det forheje-
de kompressionsforhold pd D.S.19 beror pd
et andet topstykke. Hvis De vil scette kom-
pressionsforholdet op, md De derfor frese af
topstykket. Vi tror imidlertid ikke, at dette
vil give sd overveldende en besparelse, ndr
der ikke samtidig foretages en opgearing. Vi
ved imidlertid, at man med stort held kan
udskifte karburatorens dyser sdledes, at man
fér et noget lavere forbrug, men mindre end
10 I pr. 100 km md De ikke stile efter.

Det kan ogsd lade sig gore at fd gearkassen
bygget om til fire-trinsgearkasse med en hoje-
re totalgearing i fjerde gear, men det siger
sig selv, at vognen skal kore temmelig me-
get for at indtjene udgiften til denne foran-
dring. Vi vil rdde Dem til at foretage dyse-
eksperimenterne i forbindelse med et verk-
sted, der rdder over et gasanalyseapparat
sdledes, at De ikke i stedet for at spare noget
benzin fdr breendt hul i alle 4 stempler.
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GUSTAV

redigerer

et par sider
efter eget
forgodt-
befindende

Det er meget godt alt det her med s=t-
ternissen, men han optrzder nu kun i for-
bindelse med de virkelig ondskabsfulde
trykfejl. Nar der er en almindelig tébe-
lighed, skyldes det enten korrekturleserne
eller de ganske almindelige sattere, der
ikke har spor med nisser at gere. I sidste
nummer havde sidstnzvnte personer al-
kortet lederen pa en lidt sjusket made. En-
hver ma jo stille sig selv det spergsmal,
hvad der er med de busstoppesteder. Der var
samand ikke andet, end at mange stoppe-
steder ligger ud for en bemaling pa en sa-
dan made, at andre trafikanter ma vezlge
mellem at holde stille, indtil bussen kerer
videre, eller at komme over pa den gale
side af striberne. Det var sdmend det
hele, men der var ikke plads, og derfor
skulle den sidste linie afkortes, men det
glemte satterne.

Noget helt andet er, at jeg som redak-
tionskat ikke helt kan forlige mig med vor
fars indstilling 1il sagen om de to politi-
folks instruktionshog. Han gider ikke rere
mere ved den sag, siger han. Men der var
en artikel om spergsmalet i Aarhus Stiftti-
dende, og i den meddelte de arhusianske
kerelzrere, at de ikke kunne undervise ele-
verne efter det afsnit om motorcykleksrsel,
s& vor far stdr altsd ikke alene i den sag.
Disse korelerere papegede ogsd en hel del
andre fejl, og denne kritik blev forelagt
Groes Petersen, der svarede, at man ikke
ville ulejlige folk pa — det var vist
Zre — med at vise, hvordan man kerer i
en storby, det kan de lzre, nir de kommer
pa stedet. Det synes jeg vel nok er smukt
sagt, navnlig nir man ved, hvordan det
kobenhavnske politi ikke tager i betenk-

ning at notere en provinsianer for en for- -
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seelse, der faktisk krzver lokalt kendskab.
Vor fars kritik blev forelagt Melgaard Lar-
sen, der meget arrogant svarede, at der er
forskel pa, hvad vi (Groes Petersen og
Melgaard Larsen) har prevet i praksis og
Jeg rejser min
hale i stolthed, for jeg vidste ikke, at vor

det, hr. Damkier mener.

redakter var sa klog og bersmt en mand,
at de naturlove, der undervises efter pa al-
verdens hejere lareanstalter, stammer fra
vor fars private mening. S& vil der sikkert
snart blive rejst statuer af ham, og gader
vil blive opkaldt efter ham overalt i ver-
den. Nej, lad mig bare fi halen ned igen,
for vor far har hverken fundet tyngdeloven
eller opdaget andre naturkrafter, det er
kun de to politifolk, der ikke kender noget

REAR

Braking : LOW

FRONT
Braking : HIGH
Steering : N1L Steering : 100%

Traction:
NIL

Traction:
100%

The need for pairea tyres—each wheel does a different job

Et lille udsnit fra en engelsk annonce. Fremstillingen er

maske nok lidt populer, men den viser dog, at man er

fortrolig med den korrekte bremseteknik ved at betragte
den side af sagen som en selvfelgelighed.

til dem, hvilket ma siges at vare beskaem-
mende for lzrebogsforfattere.

Skulle alle andre mennesker end de to
danske politifolk tage fejl? Se blot pa det
lille udsnit fra en engelsk annonce for Avon
dek, er BMW’s forhjulshremse helt hen i
vejret, kan de ikke regne hos BSA, er
Duke, Liberati, Surtees, McIntyre og alle
de andre store motorcyklister blot tédber,
der ikke ved, hvad de har med at gore? Sa-
gen er snarere den, at de to politimend nu
har dummet sig s& meget, det nasten lader
sig gere (de mangler nu blot i forbindelse
med ovenstiende at sige, at der er forskel
pa racerkersel og almindelig kersel — hvil-
ket de har ret i, for racerkersel er betyde-
lig vanskeligere og stiller endnu sterre
krav om kendskab til naturlovene), og den
slags er for nogle mennesker vanskeligere
at indremme, end det er for andre. Blot




1 en skuffe fandt jeg dette billede
af den danske Starut knallert. Hvor-
for det aldrig tidligere har vceret
bragt, har sin egen meerkelige for-
klaring. Vor far er nemlig bande-
gal pa de danske knallertfabrikker,
der aldrig lader hore fra sig, me-
dens det veelter ind med stof fra ud-
landet. Ndar vi opseger de danske
knallertfabrikker for at fa noget at
vide om maskinerne, star der bare
en sur mand, der ikke kan forstd,
hvad det skal gere godt for. Da vi
i sin tid var pd B.F.C. for at skrive
en artikel om motoren, var vor far
neer roget forbi fabrikken, for man
havde ikke en gang ulejliget sig
med at henge et skilt op. Hvis de
danske fabrikanter havde taget lidt
mindre overlegent pa tingene og hav-
de wvist en smule forstdelse for
publicity, havde de nok klaret sig
bedre.

ville jeg gerne vide, hvem af de to politi-
folk, der har prevet hvad i praksis, og det
kunne vare morsomt at se, om nogen af dem
pa motorcykle kunne fange vor far eller en
anden almindelig, men erfaren motorcyk-
list pa en lidt snoet landevej — jeg skal
endda afholde mig fra at lebe over vejen,
for politimendene tror vel ogsda pa sorte
katte.
™

Som redaktionskat kan jeg snuse lidt 1
skufferne, og jeg har allerede fundet forskel-
lige billeder og andet godt, som jeg skal
sette pa i de kommende numre. Kloge folk
har hvisket vor far i eret, at skal man nu
om stunder sztte oplaget i vejret, skal man
sette meget »smarte« piger pad. Det gjorde
den gamle helt hysterisk, men jeg er da lige-
glad, for kan jeg finde siddan nogen ting, sa
skal jeg nok sztte dem pa.

Jeg kan ogsé sladre lidt om, hvad der for-
beredes til de kommende numre. Her ligger
artikler om motorlebsfotografering med an-
visninger for amaterer, der er en artikel om
tuning af motorer (uden ferdigkebt udstyr),
i den neste artikel om hovedreparation af

motorcyklen gennemgds ventilmekanismen,
her ligger noget om nogle ualmindeligt
skrappe stel i serien »Motorcyklekavalkade«,
der samles materiale om beromte racerma-
skiner, der er netop kommet en artikkel fra
Collecteur om den nye engelske racervogn
Vanwall, og arkivet er for sjeblikket ved at
blive temt for oplysninger om motorcykle-
lobene pé den gamle og nu nedlagte Brook-
landsbane. Og s& er der provekersler i
gang med flere forskellige og hejst forskel-
ligartede koretojer.

Inden lebet p4 Monza skrev Benny, at
Guzzi trenede med en seks-cylindret racer,
men man turde endnu ikke sztte den ind
i lobene. Jeg kan ikke se, at det er nedven-
digt at bevare den slags som en dyb hem-
melighed.

Iovrigt star huset pa gloende pzle, fordi
en ny udgave af Min bil og jeg bliver sendt
ud — den er allerede ude hos boghandler-
ne, inden dette blad udkommer. Og et nyt
oplag af Motorcyklehindbogen er pa vej i
trykken — det gamle oplag er nemlig ud-
solgt nu, s& det er ikke fordi, der ikke sker
noget her hos os. g.
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Jrdord oo

Kongskzlcle banen ved Sore har tilsy

Leob. 4

den dansk: k

et sig i junior-lob endda med udenlandsk deltagelse. De
svenske juniorkorere er stwrkere end vore, og her ses Hans Lennart Andersson, B.S.A. (42), i spidsen foran Bengt
Persson, Matchless (31), Stig Larsson, B.S.A. (33), og Goran Astedt, Matchless (32). Hans Lennart Andersson vandt

seriekorsel i Junior A indtil 500 ccm blev

den individuelle konkurrence den 6.

vundet af svenskerne med 142 points foran dansherne, der fik 134 points.

Svenskerne besatte de tre forste pladser.

Ved denne lejlighed debuterede Arne Pander som sidevognskerer i juniorklassen, og han vandt.

GIOVANNI FARINA
1884—1957

T en alder af 72 ar er Giovanni Farina
afgdet ved deden i Turin, og dermed har
Ttaliens blhndustrl mistet en markant skik-
kelse.

Som dreng stod Giovanni Farina i lzre hos
datidens mest populzre karetmager i Tu-
rin, Marcello Alessio, og da han startede
sin egen virksomhed i 1906 som karosseri-
mager til de »nymodens hestelose vogne,
forte han de store handvarksmassige tradi-
tioner over pa det nye arbejdsfelt.

Han blev opdaget som karosserifabrikant
af Fiat-magnaten Giovanni Agnelli, men in-
den lenge sendte de fornemste fabrikker
bade i Italien og Frankrig deres chassiser
til »Stabilimenti Farinag, hvorfra der i ére-
nes leb kom nogle fremragende karosserier,
som blev toneangivende i bilernes formgiv-
ning.

Broderen Pinin Farina blev optaget i fir-
maet, som udvidedes betydeligt under kri-
gen 1914—15, da ordrebegerne var fyldt
med bestillinger p& militervogne og flyve-
maskinedele.

I mellemkrigsirene specialiserede »Stabi-
limenti Farina« sig i metalkarosserier, men
i 1930 tradte Pinin Farina ud af virksomhe-
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den og begyndte under eget navn. Samtidigt
fik »Stabilimenti Farina« andre punkter pa
produktionsprogrammet og fremstillede bl. a.
bremsesystemer, staddempere og aeroplan-
motorer.

Efter 1945 wak Giovanni Farina sig til-
bage, og den beremte virksomhed, som han
skabte pa grundlag af sundt handverk, par-
ret med en sjzldent sikker estetisk sans,
ledes nu af hans to senner, Attilia og den
fremragende veddelpbskerer Nino, hvis
olympiske ro og meget stilrene korsel for
nogle r siden skaffede ham verdensmester-
skabet, da han kerte for Alfa Romeo.

Coll.

LOBSKALENDER

Oktober :

20. Frederikshorg Amts MK (3. afd. SM 56/57) — Trial.
20. Herning Motor Sport (Sinding) — Baneleb.

20. Kolding Motor Klub — Moto-cross.

27. Sundby Motor Klub (2. afd. DM 57) — Trial.

November :
3. Aabenraa og Senderborg Amters Motorsportsklub
(JM) — Trial.

3. Sports Motorklubben Odin — Trial.

3. Sports Motorklubben Roskilde — Trial.

10. Randers Motor Sport (3. afd. DM) — Trial.

17. Seborg og Omegns Motorklub — Trial.

17. Fyens Motor Sport — Trial.

17. Sports Motorklubben Aalborg — Trial.

24, Aarhus Motor Klub — Trial.

24. Sports Motorklubben Kebenhavn (4. afd. SM 56/57)
— Trial.




SUPER MAX

250 cc — 18 BHK — indstillelige udven-
dige hydrauliske deempere — Sports-gas-
handtag — Fuldnavsracerbremser — Over-
liggende knastaksel — centralramme.

kr.5157,50

NSU Special MAX

Tekniske specifikationer
som Super MAX, men
med indvendig hydrau-
lisk affjedring af bagstel.

kr. 4695,-

NSU DANMARKS MEST SOLGTE




LUCAS tvillingsaet
er ikke alene en pryd
for enhver vogn,

men er forst og frem-

mest et uundveerligt
hjelpeudstyr for
den ansvarsbevidste

bilist. ..

Langt lys blender
modgdende trafik,
hvilket er farligt
og ulovligt.

Kort lys skjuler
parkerede  vogne
0g farlig trafik i
hojre vejside -men
med Lucas fiern-
projektor ses for- |
hindringer i god
tid uden at blen- }
de modkorende. ¢

LUCAS tvillingsat leve-
res i tre Storrelser, incl.
pare pr. stk:

Junior 67,50, Senior 87,50 (mmz/l) Grand 115.-

Sikkerhed i fedtet Bilens noje i nakkene.
fore. Den ¢l-automatiske LUCAS skarmspejle i svart
LUCAS rudevasker,kompl. forchr. messing. Normalspej!
med alt tillehor Kr. 96,~ 26,75. Konveksspesl 29,75

LUCAS tagelygtens flade og brede »radar«-lys
kryber under tage og dis og adviserer foreren om
kurver og forbindringer pa vejbanen.” En uund-
varlig re;;eﬂrlde nar vejrguderne er imod eller
vejen trang!

TVILLINGS Z&ET

Fis med klart eller gult glas, enkelt-eller parvis
hos alle velassorterede forhandlere.

FOR SIKKERHED OG SIKKER SMAG - LUCAS FOR OG LUCAS BAG




