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| BMW lIsetta finder man den samme for-
nemme kvalitet som i BMW motorcyklerne
og de sterre personvogne af dette maerke.
Isetta er det ideale koretej for den familie,
som onsker komfortabel og sikker transport
for de mindst taenkelige udgifter. Isetta er
den billigste vogn, De kan {4, men den reprae-
senterer samtidig den fornemste kvalitet.

KVALITETEN MODES

e o i & b &

Isetta har gennem en non-stop kersel fra Sicilien til Stock-
holm med samme kerer ved rattet bevist sine fornemme
koreegenskaber og store brugsvaerdi. 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 A£TNINGSAFG.

VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER:
st for Storebaelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Frederikssundsvej 78

Kebenhavn NV

Vest for Storebzelt:
VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55 —-67
Aarhus




Forrest pa
vognen

Bagest pa
vognen

Forrest pa vognen.

I tige har De brug for et s®t af de

elegante BOSCH tdgelygter — den

nye 130 mm praktiske, flade lygte

med dobbelt lysvirkning i hgjre vej-

bane til kr. 64.- pr. stk. eller den fikse 105 mm lygte til
kr. 48.-. Begge leveres med forchromet messinghus.

Bagest pa vognen. Skal De vende eller bakke i morke,
vil De blive glad for den kraftigtlysende BOSCH baklygte.
Den koster forchromert kr. 25.50, sortlakeret kr. 18.70.

Nar kulden kommer. ..

Montér Magneto Elektrodefroster pa savel skaffer den kraftige BOSCH viskermotor fri
for- som bagrud=, sa har De al'id frit udsyn. udsigt. Pris for universaludferelse. kr. 57,-
For 6 og 12 volt. 285 mm l=ngde kr. 12,-

335 mm l=ngde

Og nar regnen strommer,

AUTOELEKTRISK
UDSTYR
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Tag ingen risiko

for Deres
to-takter

V /11 & /74

Forlang det specielle
smorekort og brochu-
ren om to-takt motfo-
rer hos Deres ESSO-
forhandler.

Den selvblandende ESSO TO-
TAKT OLIE og ESSO MOTOR
OIL for to-takt motorer sikrer den
korrekte smoring selv ved de
hojeste motortemperaturer. De
smgrende grundolier er tilsat ad-
ditiver, som gger smgrefilmens
styrke og reducerer motorsliddet
veesentligt, ligesom de klebrige
rester i cylindre og porte holdes
nede p& et minimum. Stempel-
ringenes bevaegelighed og fuld
kompression bevares. Modvirker
korrosions- og rustangreb.

FOR |
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i




P

SKANDINAVISK

MEOYTIOPR!

11. ARG.

15. November 1957 NR. 11

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

Ansvarhavende redakter :
Mogens H. Damkier

Arsabonnement kr. 17,50
Lessalgspris kr. 1,75

Norsk afdeling
Postbox 2817 - Oslo K.

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

GENTOFTE BOGTRYKKERI

Gyldne tider .......ccccooieeees 659
Brev til Z 20106 .......coovnens 660
Norton og Ferrari lagde
hver en grundsten til
Vanwall  .oeciennes
Hovedreparation VI ......... 671
Vellykket dansk plasticka-
rosseri bygget som hobby 677

Motorcykle-kavalkade ....... 682
Tynd udstilling i Paris ... 690
Amal karburatortabel ...... 696
Vi provekorer Isetta 250 ... 698
Teknisk brevkasse ............ 705
Slangelsse dzk til lastvogne

viser helt ny vej .......... 710
Nyt fra BSA, Puch og

Triumph
Gustav
Frostsikkert kelesystem
Fra bane og vej .
Lobskalender ..

720

& 3N

Gyldne tider

Man kunne jo nasten fristes til at bytte skrivemaskinen
med skrueneglen, for det ma i sandhed vere gyldne tider
for unge raske mand med et verksted. S& vidt man kan be-
demme, skulle det ikke vare vanskeligt at holde en timelen
p& mellem tredive og halvireds kroner uden at overan-
strenge sig.

Man har pi flere danske verksteder indfert akkordarbejde
efter tysk og italiensk menster, og fordanskningen af de uden-
landske systemer er tilsyneladende foregdet pa den made, at
man har lagt de i udlandet udregnede tider til grund for be-
regningen, derefter har man omregnet den udenlandske be-
taling til dansk ment, og sd har man ganget resultatet med tre.

Vore lasere er vel efterhinden vant til mere eller mindre
héarrejsende beretninger i disse spalter, men forhédbentlig er
de fleste ogsa klar over, at vi ikke giver os af med postulater,
der ikke har rod i virkeligheden. Derfor et par rent prak-
tiske eksempler: P& et tysk verksted i Neckarsulm fik
vi pasvejset den bageste stump udblesningsrer, der var for-
svundet et sted pa autobanen. Ifelge tariffen kostede det fire
mark at fa reret afmonteret, en stump svejset pa, en lap sat
pa en lydpotte og hele historien monteret igen. Dertil kom
to mark til rer og en ny asbestpakning samt en lille bolt —
ielt seks mark, eller kr. 9,90 i dansk ment. Ifelge den dan-
ske tarif koster den samme operation uden tilleg af dele
tyve kroner.

Folkevognstarifferne her i landet stikker imidlertid alt
andet, og de billige reservedele til dette koretsj bliver vist
tilfulde udlignet ved monteringen. Det koster pd et dansk
folkevognsverksied omirent det samme at fa fire tendrer
justeret, som det i Tyskland koster at f& hele motoren taget
ud af vognen! En af vore fotografer kunne forleden frem-
lzgge denne regning for arbejde (der er kun tale om ar-
bejdslen, da nye dele figurerer med selvstendige belsb):
Bremsebel®gning udskiftet kr. 70,50. Tending indstillet
kr. 5,25. Pedalfjeder udskiftet kr. 12,00. Kabel udskif-
tet kr. 11,25. Forlygte udskiftet kr. 5.25. Bosning i ratrer
udskiftet kr. 7,50. Taendrer justeret kr. 7,50. Det bliver ialt
kr. 119,25 for allerhgjst fem timers arbejde. Akkordarbejdet
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belsber sig altsa til en timebetaling pa kr.
24,00. En enkelt ting som kr. 7,50 for at
justere fire tzndrer taler vel for sig selv,
for kun hvis man har den ene arm i bind,
kan man vare mere end et kvarter om det.

Men det kan jo ogs& vare, at man skal
lade skruensglen ligge for i stedet at ten-
ke pé en udvidet udgave af Min bil og jeg,
for der bliver vist mange bilister, der i
fremtiden finder ud af at arbejde lidt pa
egen hind i garagen.

Brev til Z 20106

Det siges, at englenderne korer overmide
hensynsfuldt, medens vi her i landet korer
reedsomt. Derfor er det interessant, at vi fra
en engelsk ven har modtaget dette dbne brev
til en dansk motorcyklist, der bestemt mi
veere en af SMI’s lesere.

Red.

Kere Z 20.106.

Sidan set kender vi ikke hinanden, og
sandsynligvis traffes vi ikke igen, men for
kort 'tid siden medtes vi pa landevejen ved
Middelfart lige fer Lillebeltsbroen.

Med de reglementerede 50 km/t fulgtes vi
ad, abnede lidt mere for gasspjzldet i det
korte frie hastighedsomrdade inden broen,
kom over den og kerte sammen videre tvers
over Jylland.

Trods regnbygerne gik det ganske rapt fra
hénden, men vi overholdt begge samtlige
ferdselsregler, ogsdé hastighedsgranserne.
Vort tempo pa fri vej var det samme, sa vi
skiftedes til at fere, og ganske umerkeligt
udviklede der sig et kammeratligt fzllesskab
mellem motoreyklen og den &hne bil. Jeg
ma med skam tilstd, at jeg ikke kunne iden-
tificere motorcyklemzrket. Kender ikke me-
get dertil, men jeg ved nok om trafik til at
kende en zgte landevejens riddersmand, nar
jeg har den sjzldne forngjelse at mgde ham.

Motorcyklen gik godt. Lyden var perfekt,
men den blev sandelig ogsa kert godt. Szdet
var rigtigt, vejplaceringen og navnlig hen-
synet til andre vejfarende. Jeg tznker ikke
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alene pa de forklarende eller advarende
tegn, der blev udvekslet os imellem, men pa
den korrekte, venlige hensyntagen til anden
trafik.

Det siges ofte, at motorcyklister er ded-
sensfarlige og deres maskiner rene mord- og
selvmordsinstrumenter. Sidder man selv vel-
anbragt mellem fire hjul og med et rat i han-
den, kan det godt se risikabelt ud — men
en motorcykle kan keres pi s& mange ma-
der. Jeg fik ingen chok endsige overraskelser
den eftermiddag. Tveriimod ned jeg en
smuk opvisning i stilren landevejskersel, og
endnu mere ned jeg at kere i selskab med
en gentleman. Dem er der ikke mange af
pa landevejen, hverken pa fire hjul eller pa
to. S meget sterre er oplevelsen, og jeg
tenker endnu med glede pa vor kersel sam-
men ad de regnvade jydske veje. Vi var gan-
ske vist afskiret fra at tale sammen, men
forstaelse, ja, harmoni tror jeg, vi begge
folte i vor glzde over selve korslen.

Det var, som om vi hver for sig lagde os
ekstra i selen. Ikke for at imponere den an-
den, men for at vise hinanden, hvordan det
kan og ber gores. Hvert et sving, hver en
bakke blev til et stilproblem, og i nasten ab-
strakt glzde over de figurer, dekkene teg-
nede pa den vade vej, legede vi sammen
uden at kende hinanden. To voksne meand,
som i felles glede over fart og respekt for
mekanik legede i regnen, ganske som to
drenge leger med sten eller sand pa en
strandbred. Vi ned den frie, fugtige luft og
morede os kongeligt over at lgse de proble-
mer, korslen bed pa.

Vi kerte ikke omkap eller indlod os pa
dumdristigheder med risiko for andre vejfa-
rende eller for os selv. Det var blot den fal-
les henrykkelse over selve det at kere, der
gjorde den eftermiddag sa uforglemmelig.
Borte var alle bekymringer, alle ergrelser.
Vzk var den smalige selvhavdelse, der ellers
przger modet mellem vejfarende. Jeg tror
neasten, det var, hvad vi ned mest. Og jeg
tror, det var pa gensidig respekt, vort regn-
vejrskammeratskab bestod.

Tak for turen —
din hengivne

RUL 536.




- sa kom sensationsvognen

FORD TAUNUS 17 M

Introduktionen af Taunus 17 M

blev en af de storste sukcesser z

i dansk bilismes historie.

Ford har her fremstillet en vogn,

der pa alle punkter er sa fremragende,

at selv pressens kritiske motoreksperter

overgav sig betingelseslost.

Lezs selv, hvad pressen skrev

efter demonstrationen af Taunus 17 M

pa en militer felthane med mudder,

granathuller, sten og hérnalesving.

Pressen skrev: ,,...vmrre prove er vist aldrig nogen
personvogn blevet sat pa ... forhold, vognen aldrig
vil komme ud for normalt, men som den alligevel kla-
rede med glans ... Den nye vogn kan siledes gi ud
pa markedet med et blat stempel.*
(Social-Demokraten).

Pressen skrev: ,,Pletskud fra Ford ... det flyvende
teppe viste sig at vare sit navn veardigt ... klarede
alle forhindringer med glans ... en europzisk vogn
i ordets bedste betydning ... samtidig en vogn, der
har umiskendelige przg med de amerikanske Ford-
modeller . . . (Dagens Nyheder).

Pressen skrev: ,,Glimrende affjedring og hej manevre-

dygtighed. Ikke mange vogne var sluppet ligesd godt

gennem preovebanen .. .* (Berl. Tidende).

Pressen skrev: ,,...Nzppe nogensinde er en ny bil-
model blevet udsat for en gennemprevning af lignende
art . .. I 80—90 km’s fart jog de nye Taunus-biler ned
gennem meterdybe, vandfyldte granathuller, kerte sla-
lom ad opplejede, fedtede hjulspor og bragtes til top-
fart over knoldede, greskledte marker. Indirykket af
den nye Taunus’ affjedring aftvang den dybeste respekt
for moderne bilindustri . . . Ingen tvivl om, at de ty-
ske bilingeniorer med Taunus 17 M har presset sig et
hestehoved foran de europeiske vognes mellemklasse.”

(Politiken).

Pressen skrev: ,,...Den nye Taunus blev hvirvlet hen
over bakker og huller, kampesten og hjulsper. Den blev
freset gennem mudder i knzhejde, og den blev snur-
ret om sin egen akse uden s meget som at lofte hju-
lene en tomme fra fundamentet. Styringen var uover-
truffen. Den 18, hvor den skulle ligge, og hjulene fandt
retningen ind mellem alle skerene — nesten pr. tan-
keoverforing. — Det er for alvor en vogn med sporty
preeg. — Der er grund til at lykenske Ford Motor
Company, dels med ,teppet — men ikke mindst med
det mod, der skulle til at ,brede det ud over* et ter-
ren, som man ville betenke sig sviert pa at forcere

med en panservogn ! (Aftenbladet).

Et hestehoved foran i Europas mellemklasse - !
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De kan let forbedre
Deres motor
med

RIEDEX

Horer De til den gruppe bili-
ster, der ,keler” for Deres
vogn, sd har De i REDeX en
enestiende chance for at kun-
e ,kale” for motoren — ind-
vendig — uden at skille den ad.
REDeX er en specialraffineret
mineralolie, deroplgserbeg, ren-
ser oliegangene for slam, hin-
drer kuldannelser, friger han-
gende ventiler, begede stempel-
ringe m.v. (De bgr ikke bruge
REDeX i en motor, der stdr
overfor hovedreparation). —
REDeX nedsxtter motorens
friktion og forlenger motorens
levetid. P4 skemaet ser De re-
sultaterne af en REDeX-kur pa

en tilfeldig udvalgt bilmotor, 3
en Opel Rekord 1956. Her er beviset!

En REDeX-KUR bestér bl.a. i,
at man haelder Y/, til [y ler.

REDeX i indsugningen, me- '435360 ng EF’ERj

dens motoren gir pd tomgang. CYUINGER NR i e B e o L

Nir REDeX har arbejdet sig  |KOMPRESSION w28 ]1271136] 134 190 140 141142

ind omkring stempler, ventiler -
etc., kerer man en tur med ACCELERATION fraze;e 78 vt /3,2//%

. : i
varierende hastighed, hvorved

alle urenheder bleses ud med BENZINFORBRUG ';jé? 72.7”/& 742 'ém//

/

o

0

\

N
N
N

O

udblzsningen. Kompression og * FORBEORING
acceleration ages, benzinforbru- Vil Deshidvs flerebiviser

et mindskes. :
& : og mere viden om REDeX,

sd tal med Deres
mekaniker eller ring (skriv)
efter brochure hos:

F. BULOW'& CO., POLITITORVET, V
Telefon: Central 1722 - lokal 900
der ogsa anviser Dem naermeste REDeX-forh.

Fsruu

\/
‘THE‘ WAYNE:V:-MYERS: CO-LTD qDDn‘

35310 365 HIGH ROAD CHISWI(/:K'LONDON~W4
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Sdledes ser den seneste udgave af Vanwall ud — bemeerk hvordan vindskermen er fort om pd siden.

NORTON OG FERRARI LAGDE HVER EN GRUNDSTEN TIL

VANWALL

Godt 35 ar tilbage i tiden, altsd i be-
gyndelsen af tyverne, optrddte en noget
vidtleftig ung mand med navn C. 4. Van-
dervell pa Brooklandsbanen. Han kerte for-
skellige vogne, morede sig storartet, men
udrettede egentlig ikke noget storre eller
mindeverdigt dengang. Ej heller da han
korte en 500 cem Norton motorcykle i Isle
of Man TT-lebet.

Tiden gik; den unge Vandervell blev =l-
dre, mere ansvarlig og skabte sig med me-
gen dygtighed et stort navn inden for bil-
industrien som fabrikant af tilbeher, navn-
lig Thinwall-lejerne, der bruges i alverdens
biler. C. A. Vandervell blev en meget rig
mand, herskede over store industriforeta-
gender, men ungdommens begejstring for
veddelebsbiler brandte stadig i den al-
drende industri-millionzr. Han gnskede at
fremstille en britisk Grand Prix-vogn, der
kunne sld alle konkurrenter, kort sagt: at

virkeliggere den drem, som alle britiske

bilsportsfolk havde nzret, siden Segrave
sejrede i det franske Grand Prix 1923 med
en Sunbeam.

Vandervell vidste — som klog forretnings-
mand og industrileder — at en sejrrig vad-
delebsbil ikke alene bliver til pd et tegne-
bord og i et verksted. Der kraves mang-
foldige erfaringer, og for at lere noget om
de krav, nutidige vaddeleb stiller, kebte

%

han den mest moderne vaddelesbsbil, der
kunne fds for penge i 1950, d.v.s. en 4,5
liters 12-cylindret Ferrari.

Med karakteristisk grundighed og suve-
ren foragt for omkosiningerne opbyggede
Vandervell en komplet vzddelebsorganisa-
tion omkring denne vogn, som gang pa gang
blev skilt komplet ad i verkstedet og atter
samlet efter {orskellige modifikationer.
Gronlakeret, som det sig her og ber for
en britisk vogn, sds den store Ferrari un-
der navnet »Thin Wall Special« i alle mere
betydendc leb. Den blev altid kert af foi-
steklasses korere, den var altid vel prapa-
reret, og efterhanden var den nasten mere
Vandervell end Ferrari. Flere og flere er-
faringer blev indvundet, iser med skive-
bremser og affjedring, men om erfaringer-
nes brug sivede intet ud — omend de gode
resultater med »Thin Wall Special« talte
for sig selv.

Forskellige andre Ferrari-modeller blev
ogsa benyttet af Vandervell’s teknikere, men
hovedinteressen var koncentreret om 4,5 li-
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ters vognen, som virkelig var blevet impo-
nerende. Det var den ferste vogn, der no-
gen sinde kom Silverstone-banen rundt med
over 100 miles i timen (160 km/t), da »Nino«
Farina korte den i 1953, men samtidigt var
mere vidirzkkende planer ved at tage form.
Den forste Vanwall vogn var i al stilhed
under bygning, og en to-liters motor (til
den daveerende F II) var fardig i somme-
rens lob, men den komplette vogn var ferst
parat til 1954-sesonen. Den var anmeldt
med ingen ringere end Alberto Ascari som
korer til pédskelshbene pd Goodwood-banen,
men hverken Ascari eller den mystiske vogn
viste sig. Forst ved majlebene pé Silverstone
loftedes sloret, og den nye vogn startede sit
forste leb med Alan Brown ved rattet.
Chassiskonstrukticnen fulgte neje Ferrari-
vognenes, navnlig 4,5 liters modellen, og af-
fjedring, gearkasse og bagaksel var lige-
ledes pavirket kraftigt af Maranello’s tek-
niske opfattelse. Motoren var derimod en
ganske selvstendig konstruktion, som Van-
dervell’s teknikere havde udarbejdet i sam-
arbejde med Nortons vaddelebsafdeling,
hvorfra Vandervell havde hentet den pol-
ske chefkonstrukter Kuzmicki. Det var en
ret usazdvanligt opbygget maskine. Krum-
taphuset var forsynet med lange bolte, som
passerede gennem cylinderblokken og det
ret flade, separate topstykke, der brugtes til
at holde cylinderblokken i spznd. Forbran-
dingskamrene og indsugnings- samt udsted-
ningsportene var tydeligvis tegnet af folk
med grundigt kendskab til kompressorlose
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Den tidligere Vanwall Special med
rorkoleren anbragt ovenpa motor-
hjelnien. Nér man forsegte sig med
dette arrangement, var det for at
undgd udskeeringer i karosseriet, da
keleluften normalt har et uheldigt
forleb i aerodynamisk henseende.

motorer med store cylindre, d.v.s. Norton
500, og erfaringerne med 500 cem racer-
motorcykler kunne forholdsvis nemt over-
fores pa den 4-cylindrede to-liters Vanwall,
hvis enkelte cylindre svarede nsje til Nor-
ton-cylinderen.

To overliggende knastaksler, drevet af
tandhjul pd motorblokkens forside, var ind-
kapslet i sbheholdere« af letmetal og diri-
gerede to ventiler pr. cylinder. Ventilfjed-
rene var af »hdrndle«-typen, og savel fjed-

‘rene som ventilstammerne var anbragt i fri

luft, d.v.s. mellem knastakselbeholderne
og topstykket, hvilket si hejst ejendomme-
ligt og noget gammeldags ud, men sikrede
god keling af ventiler og fjedre.

Af ydre var vognen ret traditionel —
bortset fra en komplet stremliniet »nese«,
der var forsynet med en udvendig keler be-
stdende af mange spinkle ror.

I sit forste lob opnaede Vanwall-vognen
en 6. plads bag lutter FIvogne p& 2500
cem, men i finalen matte den udgi, da et
olieror sprengtes.

Vandervell var godt tilfreds med debuten
og havde allerede en splinterny motor p&
2,3 liter parat til vognens naste lgb i juli.
Denne gang var »overfladeksleren«s sirbare
ror dakket under et skjold, men ellers var
vognen uforandret, bortset fra den lidt ster-
re motor.

Med Peter Collins ved rattet holdt den
2,3 liters Vanwall sig smukt i fererfeltet
gennem 17 omgange, sd revnede topstykket,
og dermed var den ude af lsbet, men s&
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Instrumentbordet i Vanwall er ligz sa enkelt og ligetil som i de fleste andre grand-prix vogne i dag. Foruden omdrej-
1

Lol

b d

ningsteeller er der k

lenge vognen holdt, havde den gjort et
yderst fordelagtigt indtryk.

Fa uger senere var en 2,5 liters (9686
mm) motor parat, men blev desverre be-
skadiget under afprevning, sd ogsd i det
italienske Grand Prix p& Monza startede
den enlige Vanwall (nu med en alminde-
lig keler) kert af Collins, med kun 2300
cem mod de ovrige. deltageres 2500 ccm.
Ikke destomindre stod den sig godt, indtil
et sa mrgerligt uheld som et sprengt olie-
manometer kostede et debotbesgg og satte
vognen tilbage til en 6. plads.

Den blev derpa kert af Hawthorn og Col-
lins i nogle mindre, engelske leb med gode
resultater og skulle have sluttet s@sonen i
det spanske Grand Prix, men Collins havde
et korselsuheld under trazningen og beska-
digede vognens bagaksel, sd den ikke kunne
deltage.

Under de sidste 1sb, som blev kert med
2,5 liters motorer, havde det vist sig, at ke-
reegeunskaberne endnu lod en del tilbage at

, olietryksmaler, olieter og br

fmaler.

onske. Motoren var efterhdnden driftsikker
og sterk nok med ca. 290 hk, Dunlop-skive-
bremserne fortrinlige og organisationen bag
vognen omhyggelig. S@sonen havde bragt
Vandervell verdifulde erfaringer, og der var
grund til at stille ret store forventninger til
Vanwallmzarket i 1955-szsonen, hvis kere-
egenskaberne kunne forbedres.

Det ville vaere synd at sige, at forventnin-
gerne blev indfriet. Faktisk begyndte 1955-
szsonen med en rakke tilbageslag, uheld og
bryderier, der ville have fdet mindre hard-
hudede folk end Tony Vandervell til at op-
give det hele. Intet ville lykkes, trivielle
smaproblemer, som tilsyneladende var lest,
dukkede op piny og med ganske uventede
resultater, s hen p& sommeren var hume-
ret temmelig ringe blandt Vandervells tek-
nikere. Alt gik skevi — indtil Harry Schell
kom pa holdet i stedet for Hawthorn, der
opgav at kere en umulig vogn. Shell, det
muntre midtpunkt i ethvert selskab, havde
et noget blandet omdemme som vaddelsbs-
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Oprindelig var Vanwall motoren fire Norton-motorer pd reekke, og hver cylinder var monteret med en Amal TT-karbu-
rator. Pd de nyeste motorer finder man endnu disse karburatorer, men de indeholder blot ikke andet end et spjeeld til
regulering af forbrendingsluften, medens brendstoffet sprojtes ind — breendstofpumpen ses leengst til hajre.

korer. Ind imellem havde han dog vist bade
ferdighed og udholdenhed, si det kunne
jo vare... og det blev!

Sammen med Ken Wharton stillede han
til starten i det britiske G.P. pa Aintree-
banen og viste, hvad Vanwall-vognen rum-
mede af muligheder — men endnu blev det
ved mulighederne. Schell’s vogn udgik, og
han sluttede pa sidstepladsen i Whartons.
Det vigtigste var imidlertid, at Schell gav
holdet fornyet humer og kampglede.

Nogle mindre leb pa hjemmebaner gav
bedre resultater, men det italienske G.P.
viste, at Vanwall stadig ikke var sine kon-
kurrenter jzvnbyrdig. Motoren var god nok,
tophastigheden hej nok, men det kneb sta-
dig med kereegenskaberne og holdbarhe-
den. I teknisk henseende var Vanwall 1955
stadig et interessant, men ikke helt vellyk-
ket eksperiment. Motoren var uzndret i op-
bygning, men rummede forskellige modifi-
kationer, navnlig direkte benzin-indsprejt-
ning i stedet for de tidligere anvendte fire
Amal-karburatorer. Chassiset var nyt og af-
fjedringen ®ndret, idet den tvergdende blad-
fjeder fortil var erstattet med skruefjedre,
mens de Dion-ophengningen bagtil kun
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endredes i enkeltheder. Af ydre var vog-
nen forbedret vasentligt og presenterede sig
net i forholdsvis ortodoks udformning.

Tony Vandervell var nu blevet klar over,
at der maétte friske hjerner til i konstruk-
tionsafdelingen, og han indkaldte derfor den
hojt begavede, unge Lotus-konstrukter Co-
lin Chapman, som fik til opgave at radgive
ved bygningen af en ny chassistype og ud-
formningen af en bedre oph@ngning. Chap-
man kasserede blankt det hidtidige chassis
og udkastede i stedet en ganske let, men
meget stiv rumgitterkonstruktion bestidende
af meget slanke rer. Forhjulsaffjedringen
blev bevaret nogenlunde uzndret, men de
Dion-ophangningen bagtil blev grundigt re-
videret. Iovrigt finkemmede Chapman hele
chassiset i alle enkeltheder.

Motoren blev betroet til Harry Weslake,
som er en af Englands sterste eksperter pa
det thermo-dynamiske omrade. Han fik ved
fa indgreb og uden at @ndre motorens ho-
vedtrek — hentet en endnu sterre effekt
frem og bevarede samtidig driftsikkerheden.

Gearkassen blev ombygget med et ekstra
lavt gear, der kun benyttes ved stdende
start, foruden de normale fire. Skivebrem-



Vanwall i Grand Prix d’Europe pa Aintree, da Stirling Moss besejrede de italienske vogne.

serne overfertes uendret til 1956-modellen
— blot blev de bageste monteret ved diffe-
rentialet.

I hele sin mekaniske opbygning var Van-
wall 1956 et hejt udviklet og specialiseret
stykke teknik, s& det harmonerede godt med
den mekaniske specifikation, at vognen biev
forsynet med et nyt og opsigtvekkende ka-
rosseri. En af Colin Chapmans medarbej-
dere Frank Costin, der er liden- og viden-
skabelig aerodynamiker, var mester for ka-
rosseriet, der med en lang, lav snude og en
hej, fed bagdel utvivlsomt var i fuldeste
overensstemmelse med stremliniens teori
og praksis, men virkede nasten chokerende
hasligt.

De nye vogne startede ferst ret sent pd
1956-s@sonen. Stirling Moss og Schell korte
to af dem i et internationalt leb p& Silver-
stone, og skont Schells udgik med et sprangt
ror 1 benzinindsprejtningen, vandt Moss
med rekordhastighed (161,69 km/t) en om-
gang foran Scott-Browns Connaught.

I Monaco blev vognen kert af Trintig-
nant og Schell, men begge vogne var ind-
blandet — uden kerernes skyld — i nogle
af de sammensted, der si ofte praeger ga-
delivet i Monaco, og begge udgik.

Efter at have rettet bulerne ud og i det
hele gjort vognene i stand stillede Vanwall-
holdet uforknyt til naste lgb, det belgiske
Grand Prix, men Trintignant’s var ikke i

form, og pa denne bane, der favoriserer
korekunst af hejeste skole, kunne Schell
ikke sta sig, specielt ikke da vognens kore-
egenskaber endnu var ringere end konkur-
renternes. Schell sluttede dog pa en fjerde-
plads, og det var en oplevelse under lsbet
at se ham overhale de feorende vogne p&
de lige straek, omend forspringet gik tabt
i kurverne.

I det péafelgende franske G.P. viste det
sig, at erfaringerne fra Belgien hurtigt var
blevet omsat i handling, for pd den lynhur-
tige Reimsbane var Schell i lang tid de
italienske vogne javnbyrdig, indtil trivi-
elle mekaniske uheld edelagde hans chan-
cer. En trekstang i kontrolsystemet til ben-
zinindsprgjimingen knekkede — og den slags
ber ikke ske.

Verre gik det pa Silverstone til det bri-
tiske G.P., da Gonzales sprengte vognens
bagaksel i starten; Schell udgik med ben-
zinindsprgjtningskludder samt uvirksomme
steddempere, og Trintignant havde samme
bryderier med sin vogn.

P& Monza (med den dosserede bane) til
Italiens G.P. udgik alle tre vogne (Schell,
Trintignant, Taruffi), efter at navnlig Schell
havde holdt sig bravt i nogen tid, s& ogsd
1956-szesonen sluttede ringe for Vanwall.
Faktisk havde holdet varet nermere succes
end noget andet britisk merke, men endnu
var der meget at lere, og navnlig matte en
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forsteklasses kerer overtales til at indtrade
i holdet.

Stirling Moss, hvis store ambition er at
blive verdensmester i en britisk vogn, var
interesseret, men fslte sig ikke ganske over-
bevist om Vanwall-vognens kereegenskaber
og holdbarhed. Vandervell ville imidler-
1id nedig lade chancen for en kontrakt med
Moss g4 fra sig, s han beordrede et par vog-
ne gjort klar til provekorsler og lejede bade
Qulton Park og Silverstone-banerne, hvor
Moss gennemprovede vognene grundigt og
lenge.

Resultatet blev for det forste, at Moss er-
klerede sig villig til at kere for Vanwall i
Grand Prix-lebene i 1957, og for det andet,
at baghjulsophzngningen @®ndredes fra en
tvergiende bladfjeder til skruefjedre, hvil-
ket forbedrede kereegenskaberne vasentligt.

Vanwall-holdets 1957-sson var imsdeset
med den sterste spending iblandet en god
portion skepsis, som skarpedes, da vognene
ikke deltog i de sydamerikanske leb. Forst
i Syrakus G.P. i begyndelsen af april stil-
lede Vanwall op med to vogne. Efter to
omgange var Moss i spidsen, men uheldet
var atter ude i form af et sprengt rer i ben-
zinindsprejtningen, og reparationen satte
Moss sa langt tilbage, at han trods fremra-
gende korsel ikke kunne drive det til mere
end en 3. plads. Brooks udgik.

Monaco gik pé sin vis bedre trods det
kerselsuheld, der satte Moss ud af spillet 1
fjerde runde, da han ferte. Brooks holdt sig
imidlertid stolt pa 2. pladsen bag Fangio,
og vognen var overbevisende.

S& meget mere wrgerligt var det, at Moss
pa grund af sygdom ikke kunne deltage i
det franske Grand Prix, for tre vogne var
parate, men kun to startede, kort af Salva-
dori og Lewis-Evans. Brooks var endnu ikke
restitueret efter sit uheld i le Mans.

Det var en sort dag for Vanwall, idet
begge vogne udgik, og efterhdnden si det ud
til, at Tony Vandervells mange penge var
givet darligt ud.

Men en uge efter i Reims fik piben en
anden lyd. Holdets ny rekrut, Lewis-Evans,
korte aldeles fabelagtigi bade under tranin-
gen og i selve lpbet, som han forte i lange
tider, indtil han blev sat tilbage af olielek
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og matte lade sig neje med en tredieplads
bag Mussos Ferrari og Behras Maserati. Sal-
vadori besatte 5. pladsen.

Ved denne lejlighed eksperimenteredes
der med et specielt stremliniekarosseri, men
vognen kom ikke med i lsbet.

Prastationerne i Reims lod forstd, at nu
var sejren ner, og det vil vere i frisk erin-
dring, at lerdag den 20. juni 1957 er den
merkedag, da Moss besejrede italienerne i
det britiske Grand Prix. Endelig havde Tony
Vandervell set sit onske opfyldt: en bri-
tisk kerer sejrede i1 en britisk vogn — men
det var sket pd hjemmebane, og een gang
er som bekendt ingen gang.

Tvivlerne fik ogsa hurtigt vind i sejlene,
da Vanwall-vognene blev ret eftertrykkeligt
sldet nogle uger senere i det tyske G.P. pa
Niirburg Ring. Denne bane har dog ofte
kostet selv en god vogn et nederlag, og Van-
dervells teknikere leerte omgaende deres lek-
tie, for kun 14 dage efter bankede Moss
overlegent de italienske vogne og selveste
Fangio i Pescara G.P. pa en bane, der er
fuldt s& krevende som Niirburg Ring.

Det italienske G.P. den 8. september pa
Monza satte kronen pa varket: tre Van-
wall-vogne i de tre fornemste startpositio-
ner efter rekordhastigheder under trznin-
gen, knusende overlegenhed i lsbet og en
eftertrykkelig sejr over italienerne péa deres
egen bane, i deres eget lgb. Det var virke-
lig en fodselsdagsgave af format til Tony
Vandervell, der fyldte ar pa selve lebsda-
gen — og jeg skal love for, at den fodsels-
dag blev fejret efter den strdlende sejr, Moss
havde skznket hans vogn.

Fire drs mojsommeligt arbejde havde ba-
ret frugt, en mangedrig drem var blevet vir-
kelighed. Ved stedig udholdenhed styrede
Vandervell sit projekt gennem alle vanske-
ligheder, gav ikke op, nir modgangen var
mest vedholdende, og slekkede ikke pa
kravene. Han drev sine teknikere hardt og
stillede ubenherlige krav, men sparede san-
delig ikke sig selv — for vzddelsbsbiler
kan nu engang ikke bygges uden virkelig
indsats.

Og Tony Vandervells indsats er et af au-
tomobilhistoriens mest inspirerende kapit-
ler, en moderne saga om viljens triumf.
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HOVEDREPARATION VI

Ventilmekanismens reparation og montering

Vi er nu kommet sa langt i hovedrepara-
tionen, at vi skal have ventilmekanismen
og det reparerede topstykke lagt pa plads.
I sidste omgang fik vi monteret krumtap-
aksel, knastaksel og eventuelle mellemhjul
eller i hvert tilfzlde revet besninger op til
lejringen af takthjulene. Meget ofte er kna-
sterne anbragt pa hver sin »knastaksel« i
de en-cylindrede maskiner, og der vil vi
se, at den egentlige akseltap er fast, medens

Denne knast er slidt pa en sadan
mdde, at der er blevet skarpe kan-
ter pa knastens td, medens ret dybe
slidmeerker tillige ses péa siderne.
Grunden til denne unormale facon
ma tilskrives en abnormt slidt
knastfolger. Hverken knaster eller
knastfolgere ma slides for hdardt ned,
da en gennemslidning af heerdelaget
vil scette fart i delenes deformering.

der i knasthjulet findes en udskiftelig bron-
zebgsning. Hvis der er det mindste sler
mellem denne besning og den faste tap, ma
bosningen naturligvis udskiftes efter det
menster, der allerede gentagne gange har
veret omtalt, idet den nye besning presses
i knasthjulet, hvorefter den rives op til det
foreskrevne mél. Dette mal opgives for alle
engelske maskiner i instruktionsbog eller
servicevejledning, medens man mai ty til de
specielle reparationsheger for de tyske fire-
takters vedkommende. Endnu en gang vil
vi pointere, at sler ved et tandhjuls lejring
(hvadenten der er tale om en besning eller
regulzre lejer for en aksel) uvegerligt vil
medfere et unaturligt slid pa tandhjulene,

fordi disses tender ikke lengere ruller mod
hinanden, men derimod glider mod hin-
anden.

Nesten alle originale takthjul er merket
séledes, at det ikke er vanskeligt at finde
den korrekte indstilling for knastakslen eller
takthjulene, men der findes dog undtagelser
som f.eks. Rudge, hvor knasthjulene er
anbragt pa koniske aksler. I disse sjeldne
tilfzlde ma man naturligvis benytte sig af

en gradeskive, men ogsa pa dette punkt ma
vi vejlede lidt. Ventilernes &bne- og lukke-
tider opgives altid i hele grader og meget
ofte i afrundede storrelser som f.eks. 30°
eller 65°, medens man kun sjezldent ser
storrelser som 37° eller andre »ulige« tal.
Disse mal fremkommer imidlertid nasten
altid ved hjelp af et specielt ventilspille-
rum, som man indstiller til i dette speci-
elle tilfelde, og det afviger ret vasentligt
fra dei oprindelige spillerum til driftklar
motor. Som et eksempel skal det navnes, at
man pa flere BMW-modeller skal indstille
til et spillerum pa ikke mindre end 2,0
mm, nar gradeskiven skal benyttes, og selv
en BMW skal nok give lyd fra sig, hvis man
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glemmer at stille spillerummet ned til den
normale driftverdi. Opgives der ikke spe-
cielt spillerum i forbindelse med ventiler-
nes abne- og lukketider, kan man ga ud
fra, at det normale spillerum skal anvendes.

I ventilmekanismen kan der vare et stor-
re eller mindre antal dele, der alle tjener
det ene formal at abne ventilerne, hvilket
sikkert ikke er nogen sensationel nyhed for
vore lazsere, men det er meget godt at hu-
ske pa, fordi det her ikke gelder slitagen
pa den enkelte del, men summen af ned-
slidte godsflader, der bliver markbar. Nar
der er tale om en hovedreparation, vil man
gerne bygge motoren op til den bedst ten-
kelige standard for den mindst mulige ud-
gift, og ved undersegelsen af de enkelte
dele i ventilmekanismen m& man derfor
skelne mellem det slid, der kan rades bod
pa gennem justering, og det slid, der direkte
bliver markbart ved ventilen gennem for-
mindsket loftehejde. Uheldigvis er det s&-
dan, at det slid, der tilsyneladende ikke be-
tyder noget, fordi det kan udlignes gennem
justering, ofte far indflydelse pa ventilens
dbne- og lukketider.

Pa bordet foran os ligger nogle slidte
dele, og ser vi ferst pa knasthjulet, vil vi
opdage, at selve tandhjulet er udmerket,
men knasten er slidt pd en sddan made, at
der er skarpe kanter ved knastens ta. Dette
vil for det ferste give mekanisk stgj, og
for det andet vil det oprindelige ventildia-

gram ikke l@ngere kunne overholdes.
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Den steerkt nedslidte knastfolger,
der omtales i teksten — til hejre
ses den samme del i fabriksny ud-
gave. Medens spillerummet kan ud-
lignes i wventilmekanismen, vil de
deformerede knastfolgere give n-
dring af ventilernes dbne- og lukke-
tider. 1 reglen vil ventilen blive
holdt leengere dben, hvilket medfo-
rer uregelinaessig tomgang og darlig
treekkraft ved lave omdrejningstal.

Spergsmélet melder sig da, om vi skal ud-
skifte knasten, reparere den eller lade den
kere videre. Her ma man give det beremte
svar: Det athe@nger af omstandighederne.
Dette knasthjul koster kr. 54,—, og det bli-
ver altsd en post pd 108 kroner for begge
knasthjul, hvilket er et ret betydeligt beleb
pd vor regning over reservedele, og dertil
kommer et nyt tandhjul pi krumtapakslen.
Er det en sportsmaskine eller en standard-
maskine, der skal veare tip-top, er der ingen
vej uden om en udskiftning, og reparation
kan der nzsten kun blive tale om, hvis man
ikke kan skaffe reservedele. Med den knast,
vi her har foran os, vil en reparation vare
teknisk mulig pd den made, at man sliber
téen lidt ned og legger hardkrom pa (kun
pa tden), men alene forkromningen vil ko-
ste ca. kr. 30,—, og dertil kommer slibe-
arbejdet. Selv. om man har en ny knast at
slibe i kontur efter, er det langt fra noget
let arbejde, og det er ikke sikkert, at man
i forste omgang kan ramme den helt rigtige
kontur. I de fleste tilfzlde vil man derfor,
hvor det er muligt, udskifte knasten, og la-
der dette sig ikke gore, vil man nok fore-
trzkke at lade knasten fortsatte.

_ Ventillpfteren kan vere slidt to steder
nemlig pa treedefladen og pa den cylindri-
ske del, der arbejder i krumtaphus eller
cylinderblok. Er en udskiftning mulig, vil
dette i reglen kunne betale sig, men man
kan komme ud for det i og for sig besyn-
derlige faznomen, at man ikke kan skatfe
en cylindrisk ventillefter i overstorrelse, og



1 ventilmek en i en top ilet motor skal der
normalt vere et lille spillerum mellem vippearmen
og til pa illustr meerket med s. En del
moderne maskiner skal dog indstilles til spillerum 0
ved kold motor, men ogsd for disse maskiners vedkom-
mende kan der opstd et falsk spillerum, hvis vippe-
armen har sldet bule i ventilstammen. Sloret ved vip-
pearmsakslen, der pd illustrationen er markeret a,
skal udlignes, for vippearmen aktiverer ventilen, og
er vippearmen som her lejret midt mellem stodstan-
gen og ventil, vil sleret a mawrkes med den dobbelte
storrelse ved ventilen.

hvis den arbejder direkte i cylinderblokkens
stebegods, er det altsd ikke muligt at udlig-
ne det opstdede slid, der bevirker, at ven-
tillefteren kentrer i sine bevegelser op og
ned. I siddanne tilfzelde kan man med stor
fordel lzgge et lag hardcrom pd den ecylin-
driske knastfelger.

P& billedet ser man en ualmindelig slem
knastfplger (eller ventillefter) sammenlig-
net med en ny del, og man vil kunne be-
merke, hvordan knasten har gravet sig ned
midt pd knastfelgerens anlegsflade sidledes,
at denne har fiet facon som en dyb taller-
ken. Dette har i den grad svakket godset,
at der er opstdet spendinger og brud, men
ser vi helt bort fra disse totale skader, vil
en deformering af knastfelgeren vaere ret
almindelig. Umiddelbart skulle man mene,
at dette slid efterhanden blev udlignet af
ventiljusteringen siledes, at ventilens lafte-
hejde forblev den samme, hvilket ogsi er
tilfeldet, men man ma ikke overse den
kendsgerning, at ventilen bliver forsinket i
sin dbning. Dette forstir man, n&r man ten-
ker pi, at knasten efterhidnden »graver«
overfladen af knastfelgeren p& en sddan
méide, at der kun er luft pad det sted, kna-
sten oprindelig skulle ramme knastfolge-

ren, der derefter skulle laftes i vejret. Kna-
sten skal alisd dreje endnu et stykke frem,
for den kommer i fast kontakt med knast-
folgeren. Hvis slidmerket i dette tilfalde
kun bestod af en plan nedslidning, ville man
uden videre kunne udligne sliddet med ven-
tiljusteringen, men da sliddet antager en
kurves facon, vil det uvagerligt gd ud over
dbne- og lukketid.

En anden form for knastfelgere er kon-
strueret som en vippearm eller en vagtarm,
og man ser meget ofte, at denne knastfel-
gers anlezgsflade mod knasten er slebet i
en eller anden buet kontur svarende til en
del af en rulle eller kugle. Ventilens lofte-
hejde og &bningstid markeres af et diagram,
der netop fremkommer ved hjzlp af en
teoretisk rulle med samme diameter som
buede anlzgsflade. Lader
man denne rulle lgbe rundt om knasten,
vil rullens centrum markere diagrammet for
sivel abnetid som leftehojde. Slides knast-
folgeren nu mest pd midten, vil der efter-
handen blive skabt et cirkeludsnit med en

knastfolgerens

langt sterre radius, og omsetter vi nu det
til den teoretiske rulle, vil vi se, at venti-
len kommer til at dbne tidligere og lukke
senere, medens loftehejden bliver uzndret,
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da slitagen i dette tilfzlde umiddelbart kan
udlignes gennem ventiljusteringen.

Nér knastfelgeren er udformet som en
vippearm, mi man vare meget kritisk med
denne arms lejring pa den faste tap, for
er der pa dette sted tale om et stort spille-
rum, skal dette forst udlignes, inden sted-
stangen bliver aktiveret — en del af kna-
stens bevaegelse og en del af dens loftehojde
medgar altsd til at udligne et spillerum.
Npjagtig det samme gor sig galdende ved
ventilernes vippearme i de topventilede mo-
torer, og er der slor begge de pagzldende
steder samt eventuelt et falsk spillerum i
form af en fordybning i ventilstammen, kan
der alt i alt komme et ret stort iotalt spil-
lerum siledes, at ventilen ikke alene bliver
vaesentligt forsinket i sin abning, men lof-
tehojden forringes, og ventilens lukning
fremskyndes.

Blandt gamle optegnelser finder vi et me-
get interessant eksempel pa disse »bagatel-
agtige« fejls betydning, idet en 350 ccm mo-
tor pa prevebznk afleverede 11,2 hk ved
4700 omdr/min, hvilket var en ret stor afvi-
gelse fra dei forventede resuliat. Tending,
karburator og kompression var i orden, men
ved en demontering blev falske spillerum
fundet ved knastfelgere og vippearme. Disse
spillerum gav sammen med det foreskrevne
spillerum 1,6 mm maélt ved ventilstammen,
og ventilens dbnetid var vasentligt afkortet.
Da skaderne blev udbedret, bremsede mo-
toren sine normale 16 hk ved 5200 omdr/
min.

Nar disse ofte sma afvigelser fra det til-
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Ogsa vippearmens treedeflade kar
blive slidt ud af facon, men dette
sker i reglen kun i forbindelse med
slidte ventiler, der kan vakle i ven-
tilstyret. Treedefladen skal have en
b kri ing p de til af-
standen mellem centrum for vippe-
armens drejning og centrum for ven-
tilstammen. Hvis en sddan vippe-
arm slibes i kontur, ma den her-
des pany.

ladte spillerum kan have sa stor indflydelse,
skyldes det, at man her har med vegtstangs-
systemet at gore. Hvis en vippearm er lej-
ret midt mellem ventil og stedstang, og der
er tale om nogenlunde rette vinkler mel-
lem henholdsvis vippearm og stedstang og
vippearm og ventil, vil sleret i vippearmens
lejring gere sig galdende med den dobbelte
verdi ved ventilstammen, nar leftehsjden
maéles. Meget ofte ser man savel vippearme
som knastfelgere, der i sig selv er vinkel-
formede pa en sadan made, at sloret gor sig
geldende med den tredobbelte verdi ved
ventilstammen. Af denne grund seger kon-
struktorerne sa vidt muligt at gere afstan-
den fra lejring til stedstang mindre end af-
standen fra vippearmens lejring til ventilen.
P& mange motorer finder man en knastfsl-
ger, der er hangslet i den ene ende, treder
pd knasten i den anden ende og aktiverer
stedstangen eller ventilen pA midten, hvil-
ket gor sler ved knastfelgerens lejring be-
tydningslest, medens slid p& knast og knast-
felger kun kommer til udtryk ved den halve
verdi malt ved stedstangen.

Stedstengerne skal man inden monterin-
gen kontrollere pd den made, at man sik-
rer sig. at de ikke er buede, da de i sa fald
kan virke fjedrende under ventilaktiverin-
gen. Kugleleddene kan man ferst kontrol-
lere efter monteringen (hvis man ikke har
veret sa klog at undersoge sagen inden de-
monteringen). Her gzlder den regel, at vip-
pearmens buede flade skal rulle mod ven-
tilstammen under ventilbevagelsen, og tre-
defladen skal virke midt pa ventilstammen
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krumtapvinklen i °, og madlestokken for loftehojden er angivet yderst til venstre. Hvis det normale ventilspillerum er lig
med nul, begynder ventilen at lofte ved en krumtapvinkel pd 25° for top svarende til punktet A pa leftekurven, hvorved
vi fdr en ganske jevn i af loftebevaegelsen. Hvis der pa den pdgeeldende motor fejlagtigt er spillerum pd
0,2 mm, begynder lofteb lsen feorst ved p B, og vi mister altsa den underste, ganske smalle strimmel af loftekur-
vens arcal — samtidig far vi en forsinkelse af loftebeveegelsen pd 6°. Hvis der i ventilmekanismen er falsk spillerum, sa-
ledes at der ialt er 0,8 mm mellem vippearm og ventil, begynder loftebevagelsen forst i punkiet C svarende til, at beveegel-
sen begynder 15° for sent og slutter 15° for tidligt, samtidig med at vi nu far afskdret en betydelig del af det samlede
areal. Teenker vi os endelig, ar der yderligere pa grund af sler som felge af slid er et spillerum pa 0,6 mm, sdledes
at det samlede ventilspillerum kommer pd 1,4 mm, begynder loftebeveegelsen forst i punktet D, hvilket vil have scer-
deles meerkbare folger for motorens fyldning og dermed for dens treekkraft. Jo storre forsinkelse vi indferer pa abnings-
beveegelsen, desto hdrdere pédvikning og dermed sterre slid far vi pd knasten.
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lige fra ventildbningens begyndelse til ven-
tilen star fuldt 4ben. Har man lidt sans for
geometri, vil man hurtigt indse, at der er
et neje sammenspil mellem afstanden fra
vippearmens drejningscentrum til centrum
i ventilstammen og krumningen p& vippe-
armens tredeflade. Hvis der derfor er slid-
merker eller kanter pd vippearmens trede-
flade, kan det ikke nytte, at man sliber den-
ne flade op pd ma og fa.

Rent mekanisk skal man passe pa, at der
er tilstrekkelig bevagelsesfrihed mellem
stedstang og vippearm, da det kan hznde, at
kugleforbindelsen er slidt s& meget ned, at
kugleskdlen under vippearmens bevagelse
kommer i direkte kontakt med vippearmen.
Selvom der overalt er benyttet originale re-
servedele, bor man ved den ferste drejning
af motoren sikre sig, at ventilfjedrene (nir
det er skruefjedre) ikke lukkes helt sam-
men til en kompakt blok, der pd den made
kommer til at virke som en stopklods for
ventilbevegelsen, da dette uvagerligt vil
medfere bejede stodstenger.

Desvaerre har vi erfaring for, at det ikke
er helt overfledigt, ndr man papeger, at

stodstzngerne skal placeres rigtigt. Den

dygtige amater eller mekaniker vil natur-
ligvis ikke dremme om at forbytte to sted-
stznger, selv om de er nejagtig ens, fordi
den gamle regel med at satte alle dele til-
bage pa samme plads ogsd gelder her, da
det ikke er sikkert, at kugleforbindelserne
er slidt pA samme made, og gamle arbejds-
kammerater arbejder nu en gang bedst sam-
men. Det er dog langt fra aluid, at sted-
stengerne har samme lengde, og her kan en
forveksling naturligvis f& meget kedelige
folger, men den slags er altsd set, derfor
denne lille bemzrkning, der burde veare
komplet overfledig.

Nér topstykket skal monteres, benytter
man naturligvis en ny toppakning pa de
motorer, i hvilke der benyttes toppakning,
og lad det vere fastsldet med al tenkelig
kraft, at der ikke skal bruges pakmiddel
eller lak — en motor skal ikke klistres sam-
men, den skal spendes sammen. P4 mange
maskiner bruges der ikke toppakning. fordi
samlefladerne er slebet sammen, men alle-
rede ved topstykkets reparation sikrede vi
os, at fladerne var plane — dette gores
bedst ved at indsmere den ene flade i et

Blad venligst frem til side 680
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RENT KOLESYSTEM

med Mobil RADIATOR FLUSH

Inden kglesystemet skal sikres mod vinterens frost, md det renses for rust,
fedt og andre aflejringer, Mobil RADIATOR FLUSH lgsner fedt og rust
fra motorens kolesystem siledes, at disse ugnskede stoffer kan aftappes med
kolevandet. En gennemgribende rensning foregdr uhyre let med Mobil
RADIATOR FLUSH, og rensningen er vigtig, bl. a. fordi mindre utet-
heder omgiende bliver afslgret, og fordi aflejringer er tilbgjelige til at satte

sig ved ventilsedernes vandkanaler.

FROSTSIKRET MOTOR

med Mobil PERMAZONE

Frostsikret motor opnir man effektivt og permanent med Mobil PERMA-
ZONE, der ikke alene sikrer motoren mod frostsprengning, men som ogsi

holder alle gdeleggende isdannelser borte fra vandpumpen.

Mobil Oil Danmark AS
| |
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De fine linier i det danske plastikkarasseri leder ikke umiddelbart tanken hen pa husflidsarbejde.

VELLYKKET
DANSK PLASTIKKAROSSERI
BYGGET SOM HOBBY

Det er forfriskende at komme ud for
folk, der bade kan og vil preve noget nyt.
Viggo Petersen, der er en af vore bedste
F 3 korere i JAP klassen, har sammen med
to kammerater, Per Grenlykke og Harald
Ingvorsen, fremstillet det 2-personers sports-
vognskarosseri, som ses pa hosstdende foto-
grafier. Hele konstruktionen er fremstillet
som en sammenhzngende, medbarende skal,
og den er bygget op af polyester, der er
armeret med glasfibre. Af hensyn til sé-
vel vognens styrke og stivhed som til let-
telse i fremstillingsprocessen har man —-
som det ses — udeladt derene.

Som undervogn for det forste eksemplar,
der er fremstillet, har man benyttet chas-
siset fra en Dyna Panhard med 850 ccm mo-
tor. Rent konstruktivt egner det sig godt til
formalet, for de bzrende rerlengdevanger
ligger helt ude langs karosseriets ydre be-
grensning i begge sider, og de er bagtil ind-
byrdes forbundet med en sver rertravers,
medens de fortil er fastgjort til en sver,
stobt letmetalkonstruktion, der ger det ud
for travers, fjederkonsol og motorophzng.
Baghjulene sidder pa en V-formet bagaksel

af stalrer — V’ets spids er hengslet til mid-
ten af den nzvnte rortravers, og lokaliserin-
gen af akslen sker ved hj=lp af vridnings-
slappe, langsgiende arme, der har fat i tveer-
liggende torsionsfjedre. Forhjulene er op-
hengt uafhangigt i to tverliggende blad-
fjedre fastspzndt pd midten til den barende
konstruktion.

Motoren er en 2-cylindret, topventilet,
luftkelet boksermotor med krumtapakslen i
vognens lengderetning, og den er anbragt
helt ude i nzsen pa keretajet. Den trakker
bagud gennem ter enkeltpladekobling og 4-
trins gearkasse uden synkromesh til spids-
og kronhjul med differentiale og herfra vi-
dere gennem korte, tveerliggende kardanaks-
ler til forhjulene. I sin originale skikkelse
udvikler motoren 38 hk ved 5000 omdr/min.,
men ved at montere to karburatorer tat pid
den enkelte indsugning har man kunnet for-
oge effekten noget — at demme efter for-
bedringen .af accelerationstiderne til om-
kring 42 hk, hvilket i hvert fald under hen-
syn til faren for forvognsudskridning ved
hoj hastighed ma anses for rigeligt i en vogn
med en egenvaegt pa kun 475 kg.
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Det er givet, at vognen med det viste ka-
rosseri af vel gennemtankt stremlinieform
vil kunne kere hurtigere end med den op-
rindelige sterre og tungere 4-ders sedan —
tophastigheden for sportsvognen ligger om-
kring 130 km/t, men den kunne formentlig
haves til mellem 145 og 150 km/t, hvis man
#ndrede gearingen mellem spids- og kron-
hjul (fra sterre til mindre udveksling), hvor-
ved man samtidig ville reducere faren for
forvognsudskridning, nir der gives for me-
gen gas 1 et sving.

*

Mange l®sere med hobby-interesser vil
sikkert sperge: Hvordan gir man egentlig
frem, nar man vil begynde at ga de italien-
ske karosserimagere og andre af verdens
store formkunstnere i bedene? Hvordan er
det muligt uden at gribe fejl at finde frem
til netop den kombination af linier og fla-
der, der giver det vel afbalancerede, harmo-
niske resultat? Og hvis man endelig er ble-
vet fuldstendig klar over, hvad det er, man
vil lave, hvordan realiserer man da sin
tanke som en konstruktion i rummet om-
kring det givne chassis?

Ja, de professionelle karosserimagere gar
jo frem pa den madde, at de pa et kampe-
massigt tegnebret pi vaggen i verkstedet
tegner vognen op.i fuld sterrelse set bade
fra siden, forfra og fra oven og derefter ind-
tegner sa mange vandrette snit, l@ngdesnit
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Ogsa bagenden er meget vellykket,
og hele karosseriet er preeget af en
god stremlinieform.

og tversnit, at den ydre karosseriform er
fuldstzendig bestemt. Det er si afgjort en
metode, der krzver en hejt udviklet form-
sans, konstruktiv fantasi og megen erfaring
hos tegneren, hvis den skal fere til det on-
skede, sikre resultat, og den egner sig ikke
for den mand, der skal til at fole sig frem til
sine formdremme ved et forste eksperiment.

Derfor gik Viggo Petersen og hans mak-
kere frem pd en helt anden made. Forst
fandt de et passende kalderrum, hvor de
kunne vere i fred, si lenge arbejdet stod
pa (det viste sig, at det varede tre &r, for
det forste karosseri stod ferdigt), og her
anbragte de det afkledte, byggeklare chas-
sis — klodset op, men stadig monteret med
de fire hjul. S& begyndie de ved hjzlp af
strimler af bdndjern at »digte« sig til en
forelebig og omtrentlig form — det arbej-
de, som tegneren ellers udferer, nar han
tegner snit gennem karosseriet pa sit tegne-
brat, blev her udfert direkte som linier i
rummet. Man fastlagde det midterste leng-
desnit, sk@rmens everste linie, karosseriets
ydre begraensning hele vejen rundt, en rek-
ke tveersnit, udskringen for forerszdet,
vindspejlets Allerede denne
luftige »tegning« i rummet gav et godt ind-
tryk af den endelige form, og den gjorde
det muligt med stor sikkerhed at foretage
#ndringer i de store trak.

Herefter overtrak man hele konstruktio-

form o.s.v.
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Udskeeringerne til keoleluften er foretaget med en sav, af hvilken grund luftGbningerne kan udformes i overensstemmelse
med de foreliggende chassistyper.

nen med almindelig honsetrdd, der med sine
grove masker let lader sig forme til de fla-
der, man vil have frem — séaledes fastlagde
man nu i grove trzk for ferste gang karos-
seriets endelige form. Da der var enighed
om, at sadan skulle den se ud og ikke an-
derledes, syede man med stdltrdd hele kon-
struktionen ind i et lag af sekkelerred, der
sluttede stramt over den givne form, og der-
efter begyndte man at klaske gipsvelling
uden pa lerredslaget. I gipsen modelerede
man sig nu frem til. den nasten rigtige
form, hvorefter de sidste henandende kor-
rektioner og den endelige finpolering af
overfladen skete ved hjzlp af sandpapir.

Nu havde man altsi — bygget op over
chassiset i fuld sterrelse — en nejagtig mo-
del af karosseriet; man vidste, at tilslut-
ningsmalene for det endelige karosseri ville
blive rigtige, og man vidste pa forhand gan-
ske neje, hvordan vognen ville komme til
at se ud. Man lakerede endda modellen for
at vere sikker pa, at lysreflekserne i over-
fladen ikke skulle fremkalde forstyrrende,
liniebrydende virkning (som man f.eks.
kender det fra sidepartierne i Standard
Vanguard og Fiat 1400).

TP

Uden om modellen fremstillede man nu
den form, der skulle tjene til selve karos-
serifremstillingen. Den blev fremstillet i
plastic pi samme méade som selve karosse-
riet. Forst pasmores modellen et skillemid-
del (slipmiddel), derefter pésmeres et lag
polyester resin med iblandede torre- og her-
demidler, og et lag lerred vevet af glas-
fibre trykkes med hénden ned i plasticmas-
sen, sa det slutter glat til modellens form.
S5 smerer man mere resin pd, og ovenpa
den legger man en lest vavet mdite af
glasfibre, der ogsd trykkes pad plads. Sa
mere plasticmasse, endnu et lzrredslag og
endelig et afsluttende lag plastic.

Nar man ser pa karosseriets form, er det
klart, at det ikke kan stobes i en form, der
or ud i eet stykke — béde for og bag og 1
begge sider krummer karosseriet indad mod
vognbunden; hvis formen var i eet stykke,
kunne vi ikke tage den fardige karosse ud.
Derfor deler man formen allerede ved frem-
stillingen — man indlegger tynde skille-
flader af blik, een langs vognens midter-
plan, een pa tvers i foraksellinien og een
pa tvers ‘i bagaksellinien, idet skzrmenc
bar deres hsjeste punkt midt over det pa-
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gzldende hjul. I de forskellige sektioner af
formen indstsbes med det samme svare
flanger med ialt over 100 bolthuller, si for-
men kan samles og skilles efter behag. En-
delig byggede man af brzdder et solidt sta-
tiv, hvori den samlede form blev anbragt.

Selve karosserifremstillingen behever man
ikke at ofre mange ord pd — inden i for-
men legger man afvekslende lag af pla-
stic, glaslerred og glasmétte, og nir det
hele er ferdigt, d.v.s. afherdet, skilles
formen, og karosseriet tages ud. Luftindta-
gene fortil for kele- og forbrazndingsluft
og den store abning for dakslet over mo-
toren saves ud (det gir lige sd let som i
krydsfiner), hvilket vil sige, at man ved
senere udferelser er frit stillet med hensyn
til frontpartiets »grin«.

Ved opbygningen af modellen kom man
ud for et problem, der til at begynde med
voldte noget hovedbrud — hvordan skulle
man sikre sig, at karosseriet blev symme-
trisk, d.v.s. sdledes, at hsjre side var et
nojagtigt spejlbillede af venstre side? Det
lostes imidlertid af Harald Ingvorsen, der
i parentes bemarket er kunstmaler — han
konstruerede af tre en stiv »portal¢, der
anbragtes pa tvaers af karosseriet efter ngj-
agtige tvarstreger pad gulvet. I den ovre
tverbjzlke blev med indbyrdes afstand pa
ca. 1,5 cm boret en razkke lodrette huller
hver for sig forsynet med en stramtgdende,
forneden afrundet trapind.

Man fremstillede til ait begynde med kun
gipshekledningen for vognens ene side —
altsd op til midterplanet, og da den var
ferdig, anbragte man »portalenc over et
tvaersnit i karosseriet, bankede de sma tre-
pinde ned, indtil de rorte ved den ferdige
form, hvorefter man vendte »portalen« om
og brugte den »skabelon«, som var angivet
af pindene ved gipsbekladningen af den an-
den halvdel.

Viggo Petersen kan endnu fremstille man-
ge karosserier i sin form — det passer umid-
delbart til DKW 3=6, til Fiat 1100 med pas-
sende chassisforstzrkning og med en lille
@ndring af bagpartiet for karossen til et
Folkevognschassis. Prisen for karosseriet
som vist uden indvendigt udstyr ‘er ca. kr.
2.600.
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Hovedreparation VI  fo=tt

tyndt lag merkeblat, trykke fladerne mod
hinanden og foretage en ganske lille drej-
ning, hvilket skal give et jevnt aftryk pa
den anden flade.

Cylindermonteringen giver sjzldent an-
ledning til vanskeligheder, men til gen-
geld bliver den ogsd kun i undtagelsestil-
felde udfert korrekt. Med de bare hznder
kan man sagtens klemme stempelringene
sammen og »stoppe« dem op i cylinderen,
efterhénden som denne sznkes ned over
stemplet, men en hvilken som helst stem-
pelfabrik vil fralegge sig ethvert ansvar,
hvis monteringen foregir pi denne made.
Man skal derfor benytte en stempelmanchet,
der spzndes sammen om stemplet med de
monterede ringe, men ikke strammere, end
at en aksial forskydning let lader sig ud-
foere. Med dette »skohorn« holdes ringene
korrekt pa plads, medens cylinderen efter-
handen sznkes ned over stemplet samtidig
med, at manchetten skydes ned, indtil den
kan &bnes og fjernes. Bespending af cylin-
der og topstykke foretages i den razkkefolge,
fabrikken foreskriver, nir der er mere end
fire bolte, ellers foretages tilspandingen blot
overkors og frem for alt gradvis, og her er
momentnoglen af den sterste vigtighed. Ef-
terspznding skal foretages, efter at motoren
har varet gennemvarm og er blevet kold
igen, og for en sikkerheds skyld skal vi
endnu en gang fremhzve, at et letmetaltop-
stykke aldrig ma afmonteres eller efterspen-
des, medens det endnu er varmt.

Det varer imidlertid lidt endnu, inden vor
motor kommer til at mazrke den indre var-
me, for vi skal ferst se pid smeresystemet,
samlingen af forskelligt gods og »hjalpe-
maskineriet«.

KVALITETS MARKET




Verdensmesteren

SIMCA
MONTHLERY

SIMCA ARONDE. 2 mo-

deller som tilfredsstiller alle Deres gnsker om

luksus-komfort og sportslige koreegenskaber.
Flash-motorerne i modellerne Monthléry og Elysée
pi henholdsvis 57 og 48 HK og en tophastig-
over 140 og 130 km/t har utrolig slidstyrke og
overlegen accelerationsevne.

Begge vogne har effektiv varme, deftoster, ait-
condition med frisk-luft-indtag. Vinduesvaskere

er standard.

Armeret karosseri

Denne opbygning giver Deres ARONDE lang levetid
og opfylder sikkethedskravene om et stift og robust
karosseri.

SIMCA ARONDE ELYSEE
SIMCA ARONDE MONTHLERY

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

kr. 18.885
kr. 19.740

IMPORT: SIMCA N. F.
Griffenfeldsgade 32, N. . Cenral 15.367-15967

3-D-komfort. Forsazdets
ryglen er todelt og kan
indstilles i 10 positioner i
indtil vandret stilling, der
giver Dem 2 komfortable
sovepladser. I SIMCA’s 3-D-
seder er hver kilometer en
hvile for Dem.

100.000 km. 3 gange
jorden rundt med en gen-
nemsnitshastighed af 113,10
km/t.

14 verdensrekorder.

ARONDE
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I denne serie om den moderne motor-
cykles forfadre har vi i alle vaesentlige trak
gennemgdet udviklingen afl de forskellige
elementer og motortyper, og skont stel og
affjedring har veret omtalt forskellige ste-
der, vil vi dog benytte dette afsnit til at se

lidt nermere pd de mere merkverdige
frembringelser kendetegnet af uszdvanlige
eller afsindige stelopbygninger.

Den moderne motorcykle er konstrueret
pé en made, der giver en harmonisk helhed,
fordi motor, stel og hjulophzngninger er
fremstillet efter en fzlles konstruktionsplan,
hvilket i dag betragtes som en ren selv-
felge. Man ville sdledes ikke dremme om at
slé et knzk pa et stelror for at komme uden
om et topstykke, men det var god latin i
motorcyklernes barndom. Medens nutidens
konstrukterer konstant bevzger sig i pro-
blemcirkler, i hvilke lesningen af ét pro-
blem affeder et andet, indtil hele kabalen
gdr op pa én gang, var motorcyklepioneren
mere indstillet pa at lese problemerne ved
at hugge den gordiske knude over — even-
tuelt med en stor smedehammer.

Lad os se bort fra de allerforste konstruk-
tioner, som var udea sterre praktisk betyd-
ning, og starte ved en maskine som Hilde-
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Allerede i 1919 sa denne scooter
dagens lys. Den var monteret med
en A.B.C. fire-takt motor.

brand & Wolfmiiller, der tidligere er om-
talt. Det var dog et ganske nydeligt stel, der
pé alle mader levede op til de krav, man
kunne stille om vridningsstabilitet, og der
er i virkeligheden tale om mere end et dob-
belt rorstel, idet man nermest ma betegne
stellet som en rumgitterkonstruktion. Denne
maskine kunne laznge for arhundredskiftet
tjene som et godt forbillede, men se om man
da fulgte disse sunde retningslinier.

Som nzvnt i et foregiende afsnit kunne
en vis del af motorcyklens historie beteg-
nes som knallert-epoken, fordi man ud fra
givne motorer konstruerede kraftige cykle-
stel, og der var n®rmest tale om motorise-
rede tredecykler. Det skete imidlertid, at
en fabrikant skiftede fra det ene motormer-
ke til det andet, og passede stellet ikke rig-
tigt, s4 slog man en krolle pa et stelror.
Stelkonstruktionerne kom dog ind i mere
faste baner, da man begyndte at lade moto-
ren indgd som en bezrende enhed i stellet,
og et nydeligt eksempel pi en sddan ma-
skine finder vi i den tyske Rosler & Jauer-
nig, der havde et meget kraftigt rerstel af
almindelig cyklekonstruktion, men motoren
indgik i stellet pd den méade, at stelrorene
var samlet om krumtaphuset pa samme



Rosler & Jauernig fremstillede i
1903 en udmcerket baghjulsaffjed-
ring efter svinggaffelprincippet, men
som nesten alle andre fabrikanter
var man bange for en stor fjeder-
beveegelse. Forgaflen havde en pri-
mitiv affjedring, der kun skulle
skane forgaflen mod brud.

made, som man endnu kan se det pi mo-
derne konstruktioner. Desuden var baghju-
let ophngt i en reguler svinggaffel, og en
primitiv affjedring var skudt ind pa forgaf-
len — p=nt og nydeligt i 1903.

Men s& kom disse forfriskende konstruk-
torer, der for alt i verden ikke ma frem-
stille noget, der tilnzrmelsesvis ligner kend-
te konstruktioner. Som Artemus Ward skrev:
George Washingtons force var, at han ikke
lod nogen offentlig personlighed ligne sig
blot i nogen grad forbloffende meget. Dette
predikat ter man vist tillige hzfte ved den
gigantiske Corona tandem. At denne maskine
var udformet som en tandem med to szt
trzedepedaler skyldtes ikke s meget snsket
om at transportere to personer som motorens
krav til to fuldvoksne mznds benmuskler,
nar den skulle startes. De bageste pedaler
trak direkte p& baghjulets nav, og af den
grund var den bageste kerer anbragt pd et
sadelstativ bag bagakslen — han kunne med
andre ord styre maskinen omtrent ved at
flytte tungen fra side til side. Dette var ma-

Kan man ikke sige andet
godt om Corona Tandem,
kan man i det mindste sige,
at den wvar fantasifuld.
Alene den tanke at lade
passageren  passe kontrol-
greb og hastighed dbner
ret vide perspektiver.

ske ganske praktisk, for det var den bageste
korer, der bestemte hastigheden gennem kon-
trolgreb anbragt pd hans faste styr, medens
den forreste korer teoretisk styrede maski-
nen ved hjelp af det almindelige styr. Hvad
denne »arbejdsfordeling« kunne fore til, er
ikke vanskeligt at overskue. Arsagen til

den noget besynderlige stelkonstruktion
skyldes, at de to szt pedaler ikke var gea-
ret sammen, men havde hver sin omdrej-
ningshastighed, og den bageste kerer matte
derfor placeres bag bagakslen for ikke at
sparke den forreste, nir der skulle trzdes.
Sa elegant loste man ofte de tekniske pro-
blemer omkring arhundredeskiftet.

En anden konstrukier var ogsd interesseret
i tandem, men da han havde gdet i skole,
var han ogsd i stand til at geare de to szt
pedaler sammen siledes, at de havde samme
omdrejningshastighed, og derfor virkede
konstruktionen mere normal. Den bageste
del var endda udformet som damecykel.
Konstrukteren har dbenbart tznkt, at skul-
le det vere tandem, sd skulle det ogsa vare
tandem helt igennem, og derfor var der to
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Sa& sent som i 1910 fremstilledes denne meerkveerdige Buchet, der virker ret fornuftstridiy — eller er det en forlober for
grand prix motorcyklen, siden kereren skal anbringes bag bagakslen.

motorer koblet sammen med remme over
baghjulet siledes, at der gik en rem fra hver
motor til baghjulets remskive, og af hen-
syn til de lange remme var der remstram-
mere. Disse to tandem modeller sa dagens
lys i 1904. En stelkonstruktion, der meget
minder om den uhyrlige Corona, finder vi
i Buchet's maskine fra 1910 — ogséd pa
denne maskine var sadlen (og her var end-
da kun én kerer) anbragt bag bagakslen.
Denne motorcykle ser komplet sindssyg ud
i forhold til samtidens mange nydelige kon-
struktioner.

Wolfmiiller skrev 1894 i sit patentskrift,
at maskinens egenvegt skulle holdes sa
Jangt nede som overhovedet muligt og kun
andrage en mindre del af rytterens vegt.
Dette overholdt man ogsd i det store og
hele, men enkelte konstruktioner blev ret

684

vaegtige, af hvilken grund man begyndte
at spekulere pa vagtreducerende foranstalt-
ninger. I The Royal Pioner fra 1910 lod

man séledes det forreste stelrer fungere som -

udblesningsror og lyddemper, hvilket ma
forekomme at vare ret vanvittigt, nir man
erindrer udblzsningsdampens og vandets
terende virkning, men man har ikke desto
mindre set systemet anvendt pa konstruk-
tioner fra efter den anden verdenskrig.

I den ferste halve snes ar efter drhundred-
skiftet, s man ogs& mange konstruktioner,
som pa afgerende punkter afveg fra almin-
delig praksis, men som betegner visse sun-
de ideer. James fremstilledes sdledes i 1919
en sikkerhedscykle, pa hvilken begge gafler
indgik i det stive stel. Forhjulet var anbragt
pé& en styrebolt, og begge hjul var ensidigt
ophangt. Navnet »sikkerhedscykel« viser

Stelkonstruktionen i James
sikkerhedscykel var vel nok
mere aparte end egentlig
effektiv.




Ner-a-car var der sémeend god idé i, blot var den mekaniske side af sagen ikke den allerbedste. Allerede den gang

i

streebte flere motorcyklekonstruktorer mod bilens udformning, og navnet skulle antyde, at det ncesten var en bil.
(Foto The Motor Cycle.)

uden tvivl tilbage til datidens mange stel-
brud og gaffelbrud, og det har sikkert va-
ret for at undgd disse kalamiteter, at man
har udformet stel og gafler som en solid
brokonstruktion. Om maskinen kom til at
svare til sit navn, forlyder der intet om,
men da forhjulet ikke var affjedret, bar
man lov til at tvivle en kende.

Det samme ophangningssystem finder man
senere i en af alle tiders mest omdiskute-
rede motorcykler nemlig Ner-a-Car, der kom
frem i 1923. Den var bygget op som et smalt,
tohjulet bilchassis, og forhjulet var ophengt
i en lille svinggaffel, medens selve hjulet
drejede om en styrekugle, der 1a midt i
navet. Ner-a-Car var ikke det forste forseg
pa at tillempe bilens konstruktion til mo-
torcyklen, og allerede i 1912 blev der i
Ohio bygget et militerkeretsj pa to hjul
(plus to stettehjul, der kunne trzkkes op
under kerslen) med kereren anbragt i en

En tandem med to motorer
veg man heller ikke til-
bage for, men en enkelt
motor og en gearkasse hav-
de sikkert veeret nok sd
virkningsfuld.

I
meget lav stilling, og det almindelige styr
var endda blevet erstattet med et bilrat.
Ner-a-Car blev dog fremstillet i en hel del
eksemplarer, af hvilke nogle stykker fandt
vej her til landet, og det er endda kun fa
ar siden, at jeg i ramme alvor medte en af
dem pa Lyngby hovedgade. Rundt om chas-
siset var der en skzrmende kappe, der gik
over i den store og brede forskarm, der til-
lige tjente som benskjold. To-takt motorens
cylinder stak op gennem denne skzrm og
uddelte gavmildt brandsir, hver gang man
kom til at rere ved den. Konstruktionen var
langt fra dum, men motorcyklister er nu
ret konservative, og derfor blev salget al-
drig sa stort, som fabrikanten havde dremt
om.

Endnu et forseg pa at efterligne bilkon-
struktionen finder vi i den indkapslede AJW
fra 1928. Ogsd her benyttede man et regu-
lert chassis endda med rerformede traver-
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Den gigantiske AJW havde en reguler chassisramme og et styretej, der i det store og hele mindede om de konstruktio-

ner, man finder i bilerne. Forhjulsophcengningen svarer ret neje til den, Morgan anvender. (Foto: The Motor Cycle.)

ser, og man ma se mere end én gang pad
konstruktionen for at finde ud af, hvordan
forhjulet i det hele taget lader sig dreje.
Motoren var isvrigt vandkelet og pa 985
cem, s& det var en ret alvorlig ting.
Dremmen om at indkapsle motorcyklen
har varet levende gennem tiderne, og de
fleste eksempler finder man i England, uden
at man dog kan finde en eneste smuk form-
givning. Den viste Ascot Pullin fra 1928
kunne saledes opvise en forferdelig masse

blik uden at beskytte kereren mod vind og
vejr — maskinen var isvrigt serpreget ved
at have to planetgear og hydrauliske brem-
ser. ;

Scott har altid giet sine egne veje, og de
har ikke varet darlige. Formgivning og
konstruktion — ikke mindst stelkonstruk-
tion — har altid veret i orden hos Scott,
men da denne fremragende konstrukter
gennem lzngere tid havde set sig gal pa
de engelske sidevogne, der i mangt og me-

Ascor Pullin med planetgear og hydrauliske bremser samt vindspejl og pladebeklwdning skulle ogsa lede tanken hen pa
en bil, men det var dog hovedsagelig prisen, der havde lighed, for koreren sad stadig i fri luft.
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e « A

Scott Sociable var i virkeligheden en motorcykle med sidevogn og feelles karosseri. Ideen var fortrinlig, fordi keretojet
bley beskattet som motorcykle, men publikum kunne ikke veenne sig det lidt merkveerdige udseende. Chassiset var ud-
formet som en triangel, og Loreegenskaberne var fortreeffelige.

get minder om en kulkasse med et hjul pa,
besluttede han at bygge en motorcykle med
sidevogn ud i ét, hvilket stort set er en tre-
hjulet bil. Trehjulede biler har imidlertid
altid et af hjulene anbragt i midten, hvad-
enten det si er foran eller bagpd, men Scott
konstruerede sit koretsj med hjulene an-
bragt netop som en motorcykle med side-
vogn, og udenom den bazrende konstruk-
tion anbragte han et lille karosseri med

vindspejl og kalesche. Den szrpraegede
Scott kom pa den made til at ligne en bil,
der har tabt et forhjul, men ifplge den en-
gelske lovgivning var det stadig en motor-
cykle og med det tohjulede koretejs re-
lativt lave beskatning og forsikring. Det
merkeligt udseende koretsj opnéede dog al-
drig sterre popularitet.

Det yselvbazrende« pladestel blev en fri-
stende mulighed for konstruktererne, da de

Scotts motorcykler var gennemarbejdede i hver detalje, og stel-
opbygningen var ncermest perfekt. Koreegenskaberne var aldeles
fremragende, og den to-cylindrede, vandkelede to-takt motor
spandt som en veltrimmet kat.
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store formpresser begyndte at saztte fart i
bilernes massefabrikation, men de store styk-
tal, der gjorde fabrikationen rentabel, kom
man ferst op pa efter den anden verdens-
krig, da Vespa kom med en barende plade-
konstruktion, og NSU fremstillede central-
rorsstellet i presset plade. Allerede i 1921
benyttedes pladestel til den tyske Megola,
der blev omtalt under motorerne i den sid-
ste artikel. Da der ikke rigtig blev plads
til motoren i det stromliniede pladestel,
indbyggede man som omtalt en fem-cylin-
dret stjernemotor i forhjulet, hvilket lyder
lidet tillidsvekkende med nutidens kend-
skab til forholdet mellem affjedret og uaf-
fjedret vagt. Den fem-cylindrede Megola
kunne imidlertid kere og det endda sterkt.
I det forste Solitudelgb, der var et bjerg-
leb, kerte en Megola de syv kilometer i
tiden 4.06,4, hvilket svarer til en gennem-
snitshastighed pa 105 km/t. I 1938 fremstil-
ledes denne maskine i en super-stremliniet
udgave stadig med pladestel, men nu med
en tre-cylindret motor indbygget i forhjulet.

Scooterne er forsvrigt ikke noget nyt fe-
nomen, for allerede i 1919 kunne man kebe

en regulzr scooter med sma hjul og en op-
bygning, der meget minder om nutidens

1 1921 sendte DKW denne forlsber
for den moderne scooter pa marke-
det. Man genkender sd¢ moderne ele-
menter som teleskopisk indkapslede
fiedre og svinggafler. Gennem ben-
skjoldet og den lukkede bund var
koreren effektivt beskyttet mod regn
og vejsteenk, men tiden var den
gang ikke moden til en sterre pro-
duktion — kun de mest originale
blandt ,,ordentlige mennesker kerte
pd motorcykle.

konstruktioner, og spsrgsmailet er, om ikke
ogsd Ellehammers maskine ber henregnes
til scooterne. I 1921 fremstillede DKW en
Lomos scooter med svinggaffelaffjedring af
begge hjul og teleskopisk indkapslede fje-
deraggregater. Stellet i ‘denne maskine be-
sted af en kombineret rer- og pladeramme,
og motoren var anbragt under sadet.

I arene efter den ferste verdenskrig inter-
esserede man sig ligesom efter den anden
verdeuskrig for smé, prisbillige koretsjer.
Knallerterne kom frem som motoriseret cy-
kel, idet man kunne kebe motoraggrega-
ter til at montere pd den almindelige tre-
decykel, og flere virksomheder, der havde
vaeret beskaftiget med krigsindustri, byg-
gede pa licens Enrico Bernardi’s motorhjul,
der som et pah@ngshjul blev spzndt pa .
siden af baghjulet.

Det kan vere interessant at studere, hvor-
dan nutidens konstrukterer leser proble-
merne i forbindelse med stelopbygningen,
men det kan tillige vaere en yderst morsom
beskaftigelse at blade i de gamle beger og
se, hvordan datidens konstrukterer enten
gik i en passende bue uden om problemerne
eller loste dem med fast eller fantasifuld
hénd.

Den tyske Megola med fem-cylin-

dret stjernemotor i forhjulet og bag-
hjulet ophengt i halvelliptiske blad-
fjedre md siges at veere en absolut
ener indenfor motorcykleindustrien.




4 CV

En rigtig bil med en
lydles vandkelet motor

Renault 4 CV er bygget op om fire
voksne personet, og de har hver
sin dor til bekvem ind- og udstig-
ning. Den fastliggende motor og
den rene pendulakselophzngning
af baghjulene giver de sd beromte
entydige koreegenskaber og dermed
sikkerhed og koreglede. 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. 441,-
og den automatiske Ferlec
kobling, der er gennem-
provet pd de serieprodu-
cerede vogne i mere end
tre ar, kan leveres
for kun kr. 1000,-.

Pris incl. afgift

kr.12.093

med varme og
defroster.

Kraftigere hjul og
bremser pa 1958
modellerne. :

Slidstyrke frem for alt

Den firecylindrede Renault motor har cylindre fremstillet af en speciel legering med stort cromind-
hold, hvilket giver en n®sten grenselos holdbarhed. Ventilerne er effekrivt kalet, og den vandkelede
motor atbejder indenfor konstante temperaturer, hvilket udelukker »termo-chocke. Ved fuldstendig
afsperring af kolelufien, kan motorea i lobet af rekordagtig kort tid bringes op pa arbejdstemperatur
— det er forklaringen pa Renault motorens lange levetid.

IMPORTQ@R: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S . SEJRGGADE 15 . KGBENHAVN @
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Renault Fregate kan nu leveres med momentomformer — ogsd kaldet gearlos transmission. Denne model er dog hoved-
sagelig beregnet til eksport bl. a. til USA, der aftager omkring 30.000 vogne fra Renault om aret.

TYND UDSTILLING | PARIS

: AF ,VOLANT"

Den 44. internationale automobiludstil-
ling i Paris var et beseg verd trods de man-
ge faktorer, der efterhanden modarbejder
den arlige franske udstilling. Inflation, man-
gel pa politisk stabilitet — virkningsfuldt
fremhavet ved, at landet pany ingen rege-
ring havde, da udstillingen &bnedes — og
en automobilbeskatning, der narmer sig
kannibalisme, har sat et lidt trist praeg pa
den franske industri. Dertil kommer, at det
tekniske tyngdepunkt i &renes leb har for-
skudt sig til andre lande, hvor et gunstigere
okonomisk klima og roligere politiske for-
hold har givet automobilindustrien bedre
grobund.

Parisudstillingen er ikke l@ngere en pre-
sentation af franske vogne med nogle uden-
landske mazrker pa gastespil. Nu er udstil-
lingen en salon, hvor andre lande viser de-
res biler, mens de franske marker far lov
til at vaere med.

De brutale franske bilafgifter, der ner-
mer sig de danske og pa enkelte punkter er
en tand verre, har drazbt sd at sige alle

690

hjemlige merker med motorer over 2000
cem. Ikke s merkeligt, ndr en vogn i denne
klasse koster 1600 kr. i skat om &ret, og der-
til yderligere kommer en tdrnhsj benzin-
skat. Den franske industri koncentrerer sig
derfor om smd vogne og udstillede kun to
sterre marker: Facel-Vega med en Chrysler-
motor og Talbot med en BMW V-8 maskine
under motorhjelmen. Priserne er i begge til-
felde astronomiske, men vognene er lzkre
hver pd sin made.

Ingen franske fabriker viste epokegoren-
de nyheder. Simca, der nu har fordejet er-
hvervelsen af den franske Fordfabrik i
Poissy, lancerede en ny serie modeller:
Ariane 4 med Aronde-motoren, Ariane 8
(med Vedette-motoren), der svarer til
sidste 4rs »Trianon«, og Vedette-serien
med nye karosserier: Chambord, der afle-
ser »Régence«, Beaulieu i stedet for »Ver-
sailles« og reprasentationsmodellen Pré-
sidence samt »bindingsvaerks«-modellen
Marly. Disse nye karosserier er noget len-
gere end forgazngerne, har en fladere tag-




For forste gang udstillede japanerne
PG ,salonen” i Paris. Her ses den
japanske Prince Skyline, der er en
sekspersoners vogn med 428 cm i
totallengde, tophastighed 125 kmft.

konstruktion og felger ievrigt den obligate
mode med halefinner og flerfarvet lakering.
Af storre teknisk interesse er det sgede
bremseareal, idet belzgningsfladen nu er
pa 1248 kvadratcentimeter mod 830 fer.
Bremsetromlerne er derfor vokset til 11
tommer i diameter, s& det har varet ned-
vendigt at gd tilbage til 15 tommers hjul
og opgive de sma 13 tommers. Bortset fra
et lidt hejere kompressionsforhold (7,5:1)
er den sideventilede motor uzndret, men
afgiver nu 84 hk mod tidligere 80. Trans-
mission og affjedring er uzndret. Endelig
omfatter den 4-cylindrede serie »Mont-
lhéry«-modellen, der er forsynet med den
noget hejere tunede udgave af sFlash«-mo-
toren.

Citroén viser DS 19 og ID 19, der fas i tre
udgaver: »Standard«, »Luxus« og »Confort
DS« samt den velkendte 2 CV, der har faet
blikldg 1 stedet for sejldug over bagage-
rummet.

Renault har ligeledes bibeholdt de lo-
bende serier: 4 CV, Dauphine og Frégate.
Dauphine-modellen har opnéet s stor salgs-
succes, at den daglige produktion skal eges
fra ca. 900 til 1000. Den nye Dauphine-
Gordini spiller ikke nogen hovedrolle i pro-
duktionen, da den kun fremstilles i ca. 30
eksemplarer om dagen, men det af Gordini

forbedrede topstykke og en firetrins gear-
kasse giver den lille vogn det ekstra, som
gor den mere tilirekkende. De mindre Re-
nault’er fis med den automatiske Ferlec-
kobling, mens fabrikken har taget skridtet
helt ud med Frégate-modellen, der kan le-
veres med fuldautomatisk »Transfluide«-
transmission.

Peugeot lader de kendte modeller 203 og
403 legbe videre med smé forbedringer, men
uden afgerende @ndringer. Automatisk
transmission har ikke haft Peugeot’s beva-
genhed hidtil, men den sterre af de to mo-
deller, 403, kan nu leveres med en automa-
tisk, elektromagnetisk koblingskonstruktion,
der stammer fra Jaeger-fabrikken. P& 403
cabriolet-modellen blev der ievrigt prasen-
teret en net lille finesse i form af en ter-
mostatisk reguleret automatkobling til ke-
ler-ventilatoren. Nar kelevandet overskrider
85 grader, sxttes ventilatoren automatisk i
funktion, men holder op at virke, nar vand-
temperaturen falder under 75 grader. Det er
en noget kompliceret lesning pd problemet
hurtigere motoropvarmning, og verdien af
de 3—4 hk, der frigeres, nar ventilatoren
ikke virker, er noget tvivlsom.

Panhard meder ikke med noget nyt, men
byggeelementer fra den @rverdige fabrik
gar igen hos D. B. og i enkelte af de besyn-
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K. L. G. taendror
anvendes hvor belast-
ningen er hardest!

Forstemontering i 94 °/, af
samtlige danske fremstillede
autocykler — takket veare det
fantastiske isolationsmateriale
New Corundite, tiler K. L. G.
den hérdeste belastning — og
holdbarheden er meget storre!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers

derlige specialvogne, der aldrig savnes i
Paris.

Den mearkeligste i dr bar det klingende
navn »Europe« og var konstrueret af Chri-
stian Kiener. Salig Storm-P. ma have stiet
bi ved udformningen af dette chassis, hvis
oph®ngning er przgtig i al sin betzndte
fantasi. Bade for- og baghjul er affjedret
med torsionsstenger, der befinder sig i
chassiets midtertravers. I denne skal der
efter sigende vare et voliebad« og en elek-
tromotor, som muligger at @ndre vognens
krengning gennem sving og dens frie hejde
over vejbanen. Det lod sig ikke oplyse, om
denne omformning af naturlovene sker au-
tomatisk, eller om feoreren skal dirigere fz-
nomenerne. I sa fald far han travit! Vognen
var igvrigt udstyret med en VW-motor, der
gennem forskellige Citroén-dele af sldre
dato trak p& forhjulene.

Af mere alvorlige specialvogne er der
grund til at nevne den overordentlig nyde-
lige Alpine Cabriolet, hvis mekaniske dele
er Renault 4 CV, mens karosseriet er tegnet
af den dygtige italiener Giovanni Michelotti.
Brisonneau et Lotz — en &ben topersoners
sportsmodel — er ligeledes en lille, forklzdt
Renault, medens Arista er baseret pd Pan-
hard. Et af de nye merker var UMAP
(d.v.s. Usine Moderne d’Applications Pla-
stiques), der prasenterede en specialudgave
af Citroén 2 CV. Vognen var ukendelig, gan-
ske besnzrende, men alt for dyr, idet pri-
sen ligger ca. dobbelt sd hejt som for stan-
dardmodellen.

Hr. de Pontac, der dyrker vin og ind
imellem bygger biler, udstillede en hgjst
serpreget bil. Motoren hidrerte fra Pan-
hard, affjedringsdelene fra Citroén 2 CV,
men affjedringselementet var et scooterdzk
indeholdende en oppumpet slange. Ved et
snedigt system af stenger samledes alle af-
fjedringspavirkninger i dette ene elendige,
lille dzk, og ved at @ndre trykket deri
skulle affjedringen kunne reguleres. Men
ikke nok med det. Plastickarosseriet var
stormgnstret, idet der var indbagt blom-
stret kjolestof svarende til det af en voks-
mannequin barne. — Jo, jo, de er skam
galante de franskmand!

De mere alvorlige smi vogne omfattede i



Den nye Fiat 1100 blev vist for forste gang pé udstillingen i Paris. Den vesentligste forandring er det store kuffertrum,

der har foreget vognens totallengde.

ar den nye Vespa 400, som bygges af den ita-
lienske Piaggio-fabriks franske dattersel-
skab. Den ganske fikse lille bil ligner af
ydre den gamle Fiat 500 C noget, men er
helt anderledes konstrueret. I korthed er
specifikationen felgende: to-cylindret, to-
takts, luftkelet hzkmotor pd 398 ccm (63
%63 mm), 14 hk ved 4350 omdr/min. Dif-
ferentiale og tretrinsgearkasse sammenbyg-
get med motoren. Selvbzrende stilkarosseri
(cabrio-coach) til to personer og to meget
sma born eller forholdsvis omfangsrig ba-
gage. Uafhengig affjedring pa alle fire hjul
med skruefjedre. Fortil en Ford-lignende
konstruktion, bagtil pendul-trapezer. Tele-
skop-staddempere for og bag, hydrauliske
bremser (412 kvadratcentimeter bremsefla-
de), tandstangsstyring. Akselafstand: 169,3
cm, sporvidde 110 cm, la@ngde 2854 cm,
bredde 127,1 e¢m, hejde 125 cm, totalvagt
375 kg. Det lyder altsammen helt fornuftigt,
det sa helt godt ud, og den lovede topha-

stighed pa 85—90 km/t ligger inden for det
rimelige og muliges grenser. Benzinforbru-
get opgives til 20 km/l. Blot er jeg ikke al-
deles sikker pa, at vagtiordelingen er helt
hensigtsmzassig, men endnu har jeg ikke
kert vognen.

Den anden mere serigse bil i den helt
lille klasse var Isetta’s franske udgave, der
bl. a. viste en luksusmodel, poetisk betitlet
sEering, d: v.s. smykkeskrinet, der var for-
synet med en buet bagrude under et noget
storre og fladere tag end det oprindelige,
mere zgformede karosseri.

Trods dette franske opbud 'dominerede
udenlandske vogne som sagt den franske
udstilling. Tyskerne viste dog intet nyt si-
den Frankfurt; engl@nderne holdt de nye
Vauxhall over didben samt et nyt merke
Peerless, der stiler mod »Gran Turismo«-
klassen, men felger ret slagne veje. Motoren
er en 2liters Triumph. Italienerne havde
det vanlige fristende opbud af kostbare spe-
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En af de smévogne, der sikkert far et ord at sige i konkurrencen, er den nye Vespa. Den her viste vogn stammer fra
der franske Vespa-fabrik, men sd vidt vi kan forstd, kommer den italicnske moderfabrik ogsd med en wvogn, og det
bliver sikkert den, der en gang kommer her til landet.

cialkarosserier pa endnu kostbarere chas-
sis’er samt en mere overkommelig vogn i
specialklassen, den lille Bianchina, der er
en luksusudgave af Fiat 500. I denne skik-
kelse er vognen @ndret til en lekker lille

to-personers bil, der minder meget om den
forrige 500 model. Teknisk rummer den
intet nyt eller @ndret, men det er en vel-
lykket losning pa det industrielle og salgs-
meassige problem at skabe en vogn mellem

Borgward’s smukke coupe vekker en del opmarksomhed pd udstillingerne, og det er sikkert heller ikke sa dumt at lesge
sig sa teet som muligt pé konstruktion og formgivning fra Mercedes.
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den almindelige 500 og den sterkere, storre
600. Ievrigt star Fiat selv fadder til Bian-
china’en, der er bygget pa Bianchi-fabrik-
kerne, som herer til Fiat-Pirelli-Bianchi-
koncernen. Denne gamle fabrik har tidli-
gere bygget udmzrkede vogne og vender nu
tilbage efter flere ars beskeftigelse med
andre opgaver.

Som kuriosum ber en vogn fra Japan om-
tales. Den bzrer det klingende navn »Prince
Skyline« og var omgivet af smigrende for-
handsreklame. Den var jevnt kedelig bort-
set fra en temmelig umotiveret de Dion-
bagaksel, men arbejdet pa vognen var pant.

Amerikanerne var talrigt reprasenteret
med nye og @ldre »dremmevogne« samt
flere opulente 1958-modeller, der var ud-
styret med alle tenkelige trykknapper og
andre herligheder. Pinin-Farina’s special-
karosseri pa et Buick-chassis var meget ele-
gant.

De britiske vogne vil blive nzrmere be-
skrevet i rapporten fra Earls Court og itali-
enerne i referatet fra Turin-udstillingen.

Motorrummet i den lille Vespa — dette er for alvor en
lille bil med en lille motor.

BAHCO BILSAT

-for enhver bilejer

Her er et handy seet veerkiej, 1051
enhver bilejer har brug for. Den forgVolye
specielle PU nagle med de tynde, 1052

smidige kaeber og den tyndvaeg- forgtyskeivouns

gede ring-forkrebning klarer selv 1053

for amerikanske

de vanskeligst tilgeengelige mo- Codae

trikker. Seettet er i fikst plastic-

etui med seerskildte rum, sa i

g for franske og
neglerne ikke rasler. Der findes italienske vogne

5 forskellige szt passende for  4o58
alle slags vogne. for engelske vogne

Agent: BAHCO-PRIMUS A/S, Kobenhavn K.
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AMAL KARBURATORTABEL 1936

Maskintype Karburator | Boring Dyse Spjeld N.ilt'ms Svemmerhus
stilling

ARIEL
250 cem, O.H.V., L.H., Red Hunter . 75/014 7/8” 110 5/3 3 64/089 1)
250 ccm, 74/024 25/32” 85 4/3 3 22/089
350 cem.. 75/004 13/16” 95 5/5 2 22/098
350 ccm, O.H.V., Standard, N.G. . 75/014 /8" 110 5/4 3 64/089
350 ccm, 0.H.V., N.H., Red Hunter . 76/014 17 150 6/4 3 64/089  |1)
500 ccm, O.H.V., V.H., Red Hunter, dobbelt

P 1 R R ot B E P P DI e e b 89/014 1157 200 29/3 3 64/089
500 ccm, Red Hunter, enkelt port .. 89/014 115" 200 29/3 3 64/089
500 ccm/600 ccm, 4 cylindre 74/007 21/32" 90 4/4 2 64/079.  [2)
500 ccm, O.H.V., V.G. wccounee. 76/024 146" 170 6/4 3 64/089
557 cem, S.V., V.B. 76/112 1% 160 6/4 3 14/088
600 ccm, S.V., Truck . 75/145/LS 718" 110 5[4 3 14/069
A]E S
250 cem, 75/154 7/8” 120 5/3 2 H22/097
350 com, 5/148 13/16” 100 5/4 4 64/069
350 cem, Competition 6/015 1% 160 6/4 2 H14/067
350 ccm, Racer model, 36/7 T15TT32 1146” 270 4 4 14/064 3)
350 cem, O.H.V., 36/16-26 75/154 7/8” 120 s/4 3 H22/077
500 ccm, S.V. 36/4 og 36/14 ... 6/165 15/16” 130 6/4 3 14/098
500 ccm, S.V., 36/9 76/004 15/16” 140 6/4 3 64/078
500 ccm, Competition . 6/164 1146” 160 6/5 2 H64/067
500 cccm, Racer 10TT32 1549” 310 4 3 H14/067 3)
BSnAL
150 ccm, 93/001 5/8” 45 3 20P Inclusive
249 cem, 74/012 23/32” 30 44 1 62/099
250 com, 74/012 23/32” 70 4/4 2 62/099
250 ccm, O.H.V., B/2 74/012 23/32” 5 4/4 2 62/079  |2)
249 ccm, O.H.V., Light de Luxe, B.18 . 74/012 23/307 75 4/4 2 62/079 2)
249 ccm, O.H.V., de Luxe, B/3 .. 75/002 13/16” 110 5/3 3 64/079
350 ccm, O.H.V., de Luxe, R/4 .. 76/001 15/16” 140 6/4 2 64/079
350 ccm, O.H.V., Blue Star, R.20 .. 1 76/004P | 15/16” 150 6/4 2 64/079P
350 ccm, O.H.V. Standard, enkelt port, R 36-17 76/004 15/16” 140 6/4 2 64/079
348 ccm, O.H.V., Empire Star, R.5 .................. 76/004P | 15/16” 150 6/4 9 64/079P
348 cem, 0.H.V., de Luxe Competition, R.19 ... 76/001 15/16” 140 6/4 2 64/079
498 cem, 0.H.V., Twin, J.12 4/130 25/32” 80 4[4 2 64/078
499 ccm, S.V., Standard, W/6 .. 76/112 3 140 6/4 1 64/079
499 ccm, O.H.V., Standard, Q.7 76/024 146" 170 6/4 g 64/079
496 ccm, 0.H.V., Empire Star, Q.8 .. 4 76/024P | 1146” 190 6[4 3 64/079P
595 e SIVE MO A SR L s e 76/110 15/16” 130 6/4 2 64/079
750 cem, O.H.V., Twin, Y13 76/001 15/16” 140 6/3 3 64/078
986 ccm, S.V., Twin, G/14 76/001 15/16” 160 6/3 il 64/078
BROUGH SUPERIOR
680 ccm, O.H.V. 75/012 7/8” 110 5/4 2 64/079
996 cem, Twin, S.S.80 % 6/145 1” 140 6/3 3 64/078
1000 ccin S IS00 A TR & Maa el g an sl 6/158 og

6/157 1146” 140 6/3 3 64/077

100 con, "SIV IR0 RS v semt o s e 29/011 118" 160 29/4 3 64/078
BURNEY & BLACKBURNE
150 %com) (O VA R i s Bl s D L 4/004 21/32" 60 4/5 3 14/079
7SO, 3y SRVIRANS M SR Tl o S o e e T o 74/002 21/32” 60 4/5 3 62/079
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Maskintype Karburator Boring Dyse Spj=ld N.ﬁlens Svemmerhus
stilling
175 ccm, O.H.V. 74/004 21/32” 60 4/s 3 62/079
200 ccm, S.V. 74/012 23/32” 70 4/s 3 62/079
200 ccm, O.H.V. 74/012 23/3z” 70 45 3 62/079
250 cem, S.V. 4/120 23/az" 70 a5 3 62/079
250 cem, O.H.V. 74/014 23/32"” 70 45 3 62/079
300 ccm, S.V. 4/120 23/32" 70 4[5 3 62/079
350 ccm S.V. ..... 4/130 25/32" 80 4/s 3 62/079
350 cem, O.H.V. 75/014 /8" 110 5/4 3 64/079
500 ccm, O.H.V. 76/024 1Y46” 160 6/4 3 64/079
500 ccm og 600 com, S.V. ......... 76/014 17 150 6/5 3 64/079
500 ccm og 600 ccm, O.H.V. 76/022 1146” 160 6/4 3 64/079
CALTHORPE
250 cecm, O.H.V. 75/154 7/8” 110 5/3 3 64/077
350 cem, O.H.V. 6/140 15/16” 130 6/4 3 64/077
SO0 eSO VISin i i b ol s S 6/157 146" 150 6/4 2 64/077
COTTON
150 cem, O.H.V., JAP 74/002 21/32” 70 44 3 62/079
250 cem, O.H.V., JAP 74/022 25/32" 90 4/4 3 64/079
250 ccm, O.H.V., Blackburne 4/120 23/32" 70 4/3 3 62/079
350 ccm, O.H.V., Blackburne 75/012 7/8” 110 5/4 3 64/079
350 cem, O.H.V., JAP 75/011 7/8” 110 5/4 3 64/079
500 ccm, O.H.V., JAP 76/011 1/ 150 6/4 3 64/079
500 ccm, O.H.V., Blackburne 76/022 114¢” 180 6/4 3 64/079
500 ccm, O.H.V., Blackburne 76/024 1146” 160 6/4 3 64/079
COVENTRY EAGLE
250 ccm, Standard Villiers ... 5/117 /8" 110 5/5 3 14/097
250 ccm, 0.H.V., Blackburne 4/130 25/32": 90 4[5 4 62/099
250 ccm, flad stempeltop, Villiers .........c.......... 6/125 146" 130 6/3 3 64/098
DOUGLAS
R o Ll e PR i e SO o i g S 74/007 21/32” 60 43 3 62/079
350 cem, S.V., Twin 74/007 21/32" 60 4[4 3 62/079
350 cem, O.H.V., Twin .. 74/017 23/32" 75 43 2 62/099
600/500 ccm, S.V., Twin . 74/027 25/32"% 80 4/4 3 62/079 5)
500 ccm, 0.H.V., Twin .. 74/027 25/32” 80 43 2 64/099
DUNELT
250 ccm, S.V., JAP 74/022 25/32% 90 4/4 3 H22/077
250 cem, O.H.V., JAP, Model T 2 4143 25[32” 90 4/4 3 H22/077
493 cem, O H N Modell V-4 s liifin it iodivnonns 76/011 13 140 6/4 3 H64/077
EXCELSIOR
250 ccm, E.11 76/109 15/16” 130 6/4 3 11/069 1)
250 cem, F.8 75/145 7/8” 120 5/4 3 14/069
250 ccm, F.R.11 15TT35 ) 250 5 5 14/064 3)
350 cem, F.R.12 10TT35 114¢” 270 4 4 14/064 3)
350 cem, E.12 76/112 17 150 6/4 3 14/069 1)
350 cem, F.J9 ... 6/110 15/16” 130 6/4 3 14/069
500 ccm, O.H.V., F.10 .. 6/110 15/16” 150 6/4 3 14/069
500 ccm, 89/014 118”7 170 29/4 3 14/069
FRANCIS & BARNETT
250 cem, O.H.V. 75/145 7/8” 120 5/3 3 64/079 1)
250 ccm, flad stempeltop, Villiers . 6/125 114¢” 130 6/3 2 H64/077
1) Stralerer .1075"" 3) Strilersr .109"
2) Stralerer .106’" 5) Tomgangskanal .025" 697




Vi pmvekmer

ISETTA 250

AF MOGENS H. DAMKIER

Selvfﬂlgelig kraves der en udprazget om-
stillingsevne af den motorjournalist, der ma
gii lige fra det ene keretoj til det andet, men
en gang imellem kan det nasten synes for
meget af det gode. Der stilles store krav va
Goodwood test-day, hvor man i dagens lob
far lejlighed til at kere en snes vogne al
vidt forskellig karakter, men det er dog
den samme bane med de samme sving — det
siges, at en kop bouillon i mere eller min-
dre grad er en kop bouillon, hvor man sa
indtager den i verden, og det samme kan
nasten siges om et sving. Det var derimod
noget af en prevelse, da jeg for nogle dage
siden om formiddagen kerte med den nye
Taunus 17 M pé militer evelsesbane, hvor
forhjulene nzrmest blev brugt som ror, me-
dens plere og wxlte sprejtede i vejret, for
derefter at stige over i mit eget keretoj,
der for tiden afprever en Hydrovac bremse-
forsterker, og pa den méade befordre mig
ind til Nellemann & Drewsen, der havde en
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Isetta klar til prevekersel. Da jeg skulle
drage af sted med det lille koretoj og ville
bremse ved udkerslen, skete der absolut
ikke noget rent bremsemassigt, og jeg tror
nok, at Isetta’en og jeg kom »pa banen«
p& en noget skandalgs made. Vel vidende,
at intet er mere ligegyldigt end mine pri-
vate oplevelser, anferes foranstiende ude-
lukkende for at dokumentere, at Isetta ikke
stiller serlige krav til omstilling, hvadenten
man kommer fra en sterre vogn eller fra
en motorcykle, nir man blot ser bort fra
bremsens pedaltryk. Ellers drager man af
sted i den lille vogn, som om man aldrig
havde kert andet, og selv gearskiftningen
for venstre hénd er ikke noget problem,
men kan ikke umiddelbart sammenlignes
med de forhold, man finder i en hejresty-
ret sportsvogn, for gearene ligger nok i H-
form, men de to laveste gear ligger til hejre
— og alligevel falder alt ganske naturligt i
handerne.



Forhjulsophengningen i Isetta sva-

ver i de mekaniske elementer til

baghjulsophcengningen i BMW’s mo-
; torcykler. Hele hjulopheengningen
{ og affjedringssystemet folger hju-

lets drejende beveegelse i styreud-
‘ slaget, da man pa den mdde opndr
| den mest korrekte styregeometri,
hvilket er af den storste betydning
ved en vogn med s kort akselaf-
stand.
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Nar dette kan vekke s& megen forundring,
sA er det selviolgelig fordi, Isetta ikke lige-
frem er almindelig 1 sin opbygning, og man
venter ikke kereegenskaber som i en al-
mindelig personvogn. Konstruktionen er

oprindelig italiensk, men de vogne, der er
kommet her til landet, er alle fremstillet
pd licens hos BMW i Tyskland. Der benyt-
tes en chassisramme bestdende af ror i tra-
pezform. P4 en kraftig travers er forhjuls-
ophangningen anbragt pa den made, at hele
hjulophengningen og fjederaggregatet drejer
pa styrebolten. Det enkelte forhjul er op-
hengt i en svingarm, der er hzngslet bagtil,
og som aktiverer skruefjederen med den ind-
% byggede hydrauliske demper midt pa. Det
lodretstdende fjederaggregat er monteret i
et hus, der ligeledes fslger den drejende
bevegelse i styreudslaget. Hjulophangnin-
gen og affjedringen svarer i virkeligheden
ganske noje til den nyeste udferelse af bag-
hjulsaffjedringen pa BMW’s motorcykler.

Ogsa motoraggregatet er hentet direkte
fra motorcykleproduktionen, men der er
dog foretaget visse detailendringer. Krum-
tapakslen er fort ud gennem begge sider pé
krumtaphuset, og pa den ene side er der an-
bragt en dynastart med padmonteret blzser-
hjul, medens den anden side som szdvan-
lig trekker gearkassen over en ter enkeli-
pladekobling. Gearkassen er udformet som
de almindelige BMW-aggregater til motor-
cykler, blot er der tillige et bakgear. For

BMW har det sikkert veret lidt bittert at
sige farvel til kardanakslen, men man har
dog féet en lille mellemaksel med to kraf-
tige hardyskiver fra gearkassen til kade-
kassen. Denne lille aksel ma virke som en
kardanaksel, da den i kadekassesiden dri-
ver kzdehjulenes aksel, der er lejret i en
ekscentrik, gennem hvilken kadespzndin-
gen reguleres.

Den stobte kadekasse er delt i to halv-
dele efter en lodret midtlinie, og den ven-
stre halvdel er stobt sammen med en aksel-
hals til baghjulsakslen, medens et langere
bagakselrer er boltet 1il den hejre halv-
del. Kedekassen og akselrerene boltes sam-
rien om en dobbelt kade og en stiv gen-
nemgiende bagaksel uden differentiale. De
to baghjul er anbrazt sd tt, at et differen-
tiale er blevet overfledigt, og det gir gan-
ske fortreffeligt. Da de to baghjul er an-
bragt pa den stive bagaksel, har man an-
vendt en enkelt bremse p& det ene hjul,
hvilket naturligvis giver ensartet bremse-
virkning for begge hjul, men noget kunne
tyde pa, at man har varet lidt for spar-
sommelig med det totale bremseareal, da
bremsepedalen — selv efter en rimelig til-
venning — kraver et meget stort pedaltryk
for at prastere en nogenlunde hazderlig
bremsevirkning.

Hjuloph@ngningen bestdr af to kvartellip-
tiske bladfjedre, der fortsetter bagud fra
chassisrammens vanger, og to hydrauliske
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teleskopsteddempere er indskudt mellem
kedekassen og karosseriet.

Koleluften trazkkes ind gennem en &b-
ning i karosseriets side, og af blaserhjulet
sendes luften gennem blzserkappen, inden
den slippes ud under vognen eller sendes
genem en kanal frem til vognens indre eller
til defrosterdbningen. Forbrandingsluften
hentes fra vognens bagside gennem en lyd-
demper til karburatoren, der er forsynet
med selvstendig startanordning.

Ratstammen er foroven gjort fast til for-
deren p& en sddan méde, at rattet svinger
lidt til side, ndr deren &bnes, og pd@ den
mdade lettes adgangen til ferersedet. Indstig-
ningen i vognen sker let og ubesvaret, men
det krazver naturligvis opevelsen af en vis
teknik, nir man skal sette sig ind pa fe-
rersedet, medens der sidder en person ved
siden af. Nar man trekker rattet lidt ind
mod sig, lukker deren, og den skal ikke
smaekkes i, men lukkes med en sikkerheds-
las, der er forsynet med en ekstra lasean-
ordning. Man legger med det samme mearke
til, at man har omtrent de samme pladsfor-
hold som i en mellemstor personvogn, og
trods de kraftige sidesprodser ved vindspej-
let har man et fortraffeligt udsyn til alle
sider. Kobling, bremse og gaspedal ligger
ganske normalt, medens gearstangen som
omtalt ligger til vensire for ferersedet —
det er en ganske kort gearstang, der gen-
nem trzkstenger er forbundet til gearkas-
sen. Ogsid handbremsen ligger til betjening
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Motor- og tr £8si egatet er

i gumiblokke. Man ser pé denne illustration
bleseren og bleeserkappen og leengst til hejre
det ror, igennem hvilket den opvarmede kole-
luft kan dirigeres ind i vognen.

h '3
P

af venstre hind, og den er anbragt direkte
op ad den venstre skermkasse. Pa ratstam-
men anbragt lige under rattet finder vi 2
kontaktarme — til hejre en kontaktarm til
betjening af blinklyset og til venstre af-
blenderkontakten. Begge disse kontakt-
arme er udformet i bled plastic séledes,
at de ikke brakkes af, hvis man under ind-
eller udstigning kommer til at stede til dem.
Mellem forderen og ratstammen sidder et
kontrolbord indeholdende speedometer med
kilometertzller og kontrollamper for langt
korelys, blinklys og ladestrem. P& siden af
dette lille kontrolbord finder vi en kombi-
neret tendings- og starterkontakt samt lys-
kontakten. Direkte pa forderen er visker-
motoren anbragt, og kontakten til denne er
indbygget i motorhuset. Umiddelbart bag
ryglenet finder vi motorkassen, der tjener
som en stor bagagehylde, og mellem motor
og forsede er reservehjulet anbragt. Lige
bag ryglenet finder vi en benzinhane, som
lader sig betjene under kerslen, nar man
skal sld over pi reservetanken. Da benzin-
tanken er anbragt over karburatoren, fal-
der benzinen direkte til svemmerhuset, og
derfor vil det under alle omstendigheder
vere klogt at lukke for benzinen, nar vog-
nen parkeres. Et lille h&ndtag under forsa-
det skifter luftstremmen om fra direkte ind-
blesning i vognen til defrosterkanalen, der
pumper en rigelig luftmengde ud pé forru-
den. I denne kanal, der er fort frem som en
rorslange, har man tillige anbragt et lille



Ndr man betragter denne snittegning, vil man se, at korer og passager sidder omtrent midt mellem akslerne, og sammen
med motoraggregatet bliver vagtfordelingen omtrent ens pé for- og bagaksel.

hul, der sender en luftstrom ud mod det
venstre sidevindue saledes, at dette bliver
holdt dugfrit.

P4 den venstre skermkasse er der anbragt
to sm& héndtag, af hvilke det ene helt af-
bryder den opvarmede keleluft til vognens
indre, medens det andet svarer til choke-
ren, blot er det startkarburatoren, der szt
tes i funktion. Ligesom motorcyklerne er
denne BMW overordentlig startvillig, og
kun ved kold start om morgenen var det
nedvendigt at benytte startkarburatoren.
Trods de lange trekstenger fra gearstangen
til skiftegaflerne foregdr gearskiftningen
meget przcist, men det er ved denne kon-
struktion som ved alle andre klokobling-
konstruktioner nedvendigt at holde aktive-
ringstryk pa gearstangen, indtil koblingen
er sluppet, da man ellers ikke har sikker-
hed for fuldt indgreb pa klokoblingerne.
Forste gear er ifelge sagens natur meget
lavt, og det skal normalt kun benyttes til
lige at sztte bevegelse i vognen, hvorefter
man opnidr en udmerket acceleration med
andet og tredie gear, medens fjerde gear
forst skal bringes i anvendelse omkring de
55 km/t. Styringen er overordentlig let, og
alle kontrolgreb ligger bekvemt for en na-
turlig betjening.

Man kan jo lige sd godt med det samme
indremme, at Isetta’en opferer sig stik mod
forventningen, for ifelge de hojere laere-
regler skulle denne lille vogn med den me-
get korte akselafstand og det ringe udhzng
foran foraksel og bag bagaksen vere over-
ordentlig styrefolsom, medens det skulle
vaere s som sia med retningsstabiliteten.
Man kan péa ingen méide sige, at Isetta’en
er styrefolsom siledes, at den reagerer pa
det mindste udslag af styretejet, men na-
turligvis er den overordentlig handy og let
at mangvrere pa grund af sin ringe total-
lengde, og med hensyn til retningsstabili-
teten ma man sige, at denne er perfekt indtil
vognens tophastighed, der ligger omkring
de 85 km i timen. Dette er i og for sig det
mest overraskende, medens det trods alt
var mindre overraskende at finde en udprza-
get ufplsomhed overfor sidevind.

Nar Isetta stort set er fuldstendigt at kere
som en almindelig personvogn af mellem-
storrelsen, skyldes det sikkert, at den i mod-
seetning til de fleste andre sma keoretsjer af
lignende konstruktion eller sterrelse er lidt
understyrende. Nar man har taget plads i
Isetta’en, har man i virkeligheden anbragt
sig nogenlunde midt i vognen, og derfor er
der heller ikke nogen egentlig forskel at
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maerke pa kereegenskaberne, hvad enten
der er een eller to personer i vognen. Med
et koretoj af denne konstruktion har man
naturligvis forst og fremmest tilstrzbt at
give to voksne personer og evt. et barn trans-
portmulighed pid en bekvem og toerskoet
maéade, og sportsbetonede koreegenskaber har
derfor ikke vearet tilsigtet. Alligevel mi
man under en prevekersel kere en smule
hérdt med en vogn for pa den made at fi
et billede af, hvordan den vil opfere sig,
nir den uventede situation indireffer.
Umiddelbart ville man tro, at Isetta’en ville
vare ret livlig med bagenden ved hérd ker-
sel i sving og kurver, da det ene hjul ned-
vendigvis ma skridt lidt pa vejbanen i for-
hold til det andet, men sandsynligvis pa
grund af vagtkoncentrationen midt i vog-
nen er det meget vanskeligt at prastere no-
gen form for bagvognsudskridning, medens
man med lidt held godt kan fa det ene bag-
hjul til at slippe vejbanen i et hardt sving.
Ud fra de faktiske kendsgerninger kan man

kun komme til det resultat, at Isetta’en er °

et meget sikkert lille koretsj, og man vil
under almindelig kersel kunne styre sig ud
af de mest fortvivlende situationer.

Accelerationsevnen i bykersel er udmar-
ket, og man felger rigtig godt med i tra-
fikken, men nir de 50 km/t er passeret, be-
gynder det naturligvis at knibe, og accelera-
tionsevnen fra en stdende start op til top-
hastigheden tager sin tid, hvilket man kan
overbevise sig om 1 accelerationstabellen,
men man feler pd ingen mide, at man ke-
rer i et langsommeligt koretsj. Ved almin-
delig landevejskersel kan man holde en
glimrende marchhastighed, hvilket naturlig-
vis allerbedst er bevist gennem non-stop-
korslen fra Etna til Stockholm, under hvil-
ken en gennemsnitshastighed pa over 60
km/t blev holdt trods forsinkelser ved gran-
seovergange, optankninger o.s.v.

Ved speederen er der en lille finesse, idet
den arbejder i to faser. Ferst er der en
ret bled fjeder, og nir denne er udnyttet
helt, feler man, at speederen er i bund,
hvilket vil tiltale tyskerne, der helst ser
denne stilling af speederen benyitet pa en
autobane. Man kan saledes roligt lade fo-
den hvile p& speederen i denne stilling,
men da marchhastighed og tophastighed
ikke er helt det samme, kan speederen med
et hardt pres overvinde et ekstra fjederiryk

Exclusive i skonhed og styrke, uund-
varlige for sikkerhed i tige, regn og

ved hurtig natkorsel.
Udfort | svaert forchr. messing. Lev. i 3
storr., incl. poere pr. stk.:

»JUNIOR«

Fas med klart eller gult glas, hos alle velassorterede forhandlere og varksteder
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Her ser man, hvorledes drivveerket
er monteret i Isetta, og man kan
bl. a. bemeerke, at der ikke er brem-
setromle pa det venstre baghjul.

saledes, at den for alvor bliver tradt i
bund, og man fir yderligere en lille &b-
ning af gasspjeldet. Denne sidste bevegelse
af speederen skal kun benyttes ved overha-
linger og ved sterke stigninger.
Affjedringssystemet er ganske fortreffe-
ligt, og selv pd meget ujevn vej ligger Iset-
ta’en roligt og med sikker styring. Stejni-
veauet er holdt nede pa en meget rimelig
verdi, og navnlig ved kersel i det hoje
gear omkring 50—65 km/t virker vognen
meget stojsvag, medens der naturligvis kom-
mer mere motorstej omkring tophastighed.
Der er dog ikke tale om, at hverken stsj,
korestilling eller noget andet virker treat-
tende pa en lengere tur, og frem for alt for-
planter motorvibrationerne sig ikke til pla-
destsj eller andre svingninger i vognens
karosseri. Under proveturen fros vi ikke,
fordi det var mildt i vejret, men varme-
anlzgget virkede pa ingen made overbevi-
sende, og setter det forst ind med kulde-
grader, skal man nok ifere sig lidt mere
solide klaxdningsstykker, end nar man skal
kere i en almindelig personvogn med ef-

fektivt varmeapparat. Derimod holder den
kraftige luftstrem vindspejlet fuldkommen
dugfrit, og det er muligt, man med lidt
forsigtig eksperimenteren kan lukke lidt
ned for indsugningsluften siledes, at man
far mindre koleluftmengde, men til gen-
geld hejere temperatur. Ruderne er ud-
formet som skydevinduer, og onsker man
om sommeren endnu mere frisk luft, kan
solskinstaget rulles tilbage.

I beiragining af at Isetta’en koster det
samme som en stor motorcykle i dag, ma det
siges, at man far god brugsverdi for pen-
gene, for selv om man mé give afkald pa
de heli store hastigheder, sd betyder dette
sa uendelig lidt pd en tur, der strekker sig
f. eks. fra Keobenhavn til Arhus, men til
gengeld sidder man terskoet og i la for
det temmelig lunefulde klima her i landet.
Né&r man ikke ser endnu flere Isetta’er pa
gader og veje, skyldes det sikkert, at vog-
nen i store trzk er beregnet for den unge
familie, der endnu ikke har bern eller i
hvert tilfzlde kun et enkelt barn, og unge
familier har i reglen ikke sd forferdelig
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ACCELERATION

0—-40 km/t 8,6 sek.
0-60 . 188 .
0-80 . 493 .

400 m. med staende start: 31,1 sek.

BENZINFORBRUG

40 km/t 3,2 1/100 km
60 5 3.4 <
7.0% Lois 38 4
80 . 45 >

mange penge til motorkeretgjer. Den vogn,
der blev stillet til rddighed ved prevekors-
len, tilherte et @&ldre ®gtepar, der ikke len-
gere skulle serge for bernenes befordring,
og i dette tilfzlde er Isetta’en naturligvis
en storartet lesning.

I det store og hele ma det siges, at Iset-
ta’en gennem sine fortrinlige koreegenska-
ber overraskede os betydeligt, og selv om
man er forvent med pladsforhold, kere-
egenskaber o.s.v. fra sterer og langt dyrere
vogne, foler man sig storartet tilpas i en
Isetta.

BMW-kvaliteten ger sig ogsé geldende pa
Isetta gennem en fuldstendig mangel pa me-

enkelt detalje finder man sund og god meka-
nik. Dette bevises ogsa til en vis grad gen-
nem den kendsgerning, at flere elementer di-
rekte er overtaget af den nye BMW 600. Med
denne nye vogn har den utrzttelige motor-
journalist Poul Schweder og hans lige sa
utrettelige observater fru Annemarie Bot-
schen netop gennemfert en ny non-stop tur
fra Agadir i Marokko over Spanien, Frank-
rig, Belgien og gennem Tyskland inclusive
Berlin til Miinchen — ialt 4811 km pa 79 ti-
mer og ti minutter, hvilket svarer til en gen-
nemsnitshastighed pa 60,7 km/t. Det eneste
hvil, de to maratonkerere kunne unde sig,
var under den 11 times sejltur over Gibral-

kanisk stej hidrerende fra motoren. I hver tarstradet.
SPECIFIKATIONER : Hjulophengning :
Uafhengig forhjulsaffjedring med

Motor:
1 cyl. BMW motor med topventiler og
blzserkeling. Boring 68 mm, slagleng-
de 68 mm, slagvolumen 245 cem, kom-
pressionsforhold 6,8:1, maksimal ei-
fekt 12 hk ved 5800 omdr/min: Tryk-
omlobssmering med enkeltvirkende
oliepumpe og oliebeholdning i mo-
torens bundkar.
Transmissionssystem :

Tor enkeltpladet kobling og 4-trins
gearkasse med bakgear, udvekslings-
forhold i gearkasse: forste gear 1:10,05,
andet gear 1:5,17, tredie gear 1:3,54,
fjerde gear 1:2,70, bakgear 1:12,15.
Kraftoverforing fra gearkasse til bag-
aksel ved hjzlp af dobbelt kzde, ud-
vekslingsforhold mellem gearkasse og
bagaksel 1:2,31. Indstillelig kede ved
hjzlp af ekscentrisk lejring af keade-
hjul. Dobbelt kede i olie. Dakstor-
relse 4,80>10.

svingarme, skruefjedre og hydraulisk
dempning. Baghjulsophzngning i
kvartelliptiske bladfjedre og dobbelt-
virkende hydrauliske steddzmpere.
Bremser:
Hydrauliske bremser virkende pa alle
fire hjul (tre bremsetromler). Brem-
setromlediameter 180 mm. Totalt brem-
seareal 325 cmZ.
Mal og veegt:

Sporvidde foran 1200 mm, sporvidde
baghjul 520 mm, akselafstand 1500
mm, totallengde 2285 mm, total-
bredde 1380 mm, totalhgjde (ubela-
stet) 1340 mm. Egenvagt med fuld op-
tankning 350 kg, benzintank rummer
13 1 incl. 3 1 i reserve. Oliesump rum-
mer 1,75 1. Venderadius 4 m. Pris
excl. omsztningsafgift kr. 4.550, incl.
omsatningsafgift kr. 8.117,50. Ekstra-
pris for reservehjul kr. 120,00.
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Kan Teknisk Brevkasse hjzlpe mig med
et problem angdende min BSA 350 ccm
1937 model B26 OHV? Kan De opgive
mig ventilernes &bnings- og lukketider, da
jeg ikke tror, den star rigtigt i knasterne.
Hvis De kan opgive mig de andre indstil-
lingsmél ogsd for karburator, vil jeg vere
Dem taknemmelig. Jeg har ikke kunnet
finde nogen beger, hvor maélene stér.

E.H., Tellose.

Pd BSA model B.26 fra 1937 skal indsug-
ningsventilen dbne 35° for top og lukke 75°
efter bund, udblesningsventilen skal dbne
70° for bund og lukke 40° efter top. Ventil-
spillerummet for begge ventiler er iovrigt
3/1000”, fortendingen 7/16 for top, og kar-
buratoren er ifolge den gamle typebeteg-
nelse 6/187 med dyse 160, spjeld 6/4 og nd-
len anbragt i tredie hak fra oven.

*

Det drejer sig om min »Rex« 1 gear 50
cem knallert M. f. 56, som efter at have faet
platinerne slebet og justeret ikke kan tage
gassen, d.v.s. nir den far godt med gas,
dog ikke fuldgas, hugger den voldsomt i det
og gir helt ned i fart for til sidst at gd i
std, iser ved gasgivning eller svingning
samt op ad selv mindre bakker og lidt mod-
vind. Jeg har veret hos flere forhandlere
for at f& problemet lgst, men forgzves. Jeg
har pa kondensatoren bemarket et mazrke
muligvis frembragt ved et stod af et stykke
vaerktoj fra platinernes slibning, men er
ikke sikker pa, at fejlen kan stamme der-
fra. Fra karburatoren mener jeg heller ikke,
det stammer, da denne, en Dell Orto, ny

o e
REVKA

Sporgsmil til ,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nir der medsendes svarporto.

model, er korrekt indstillet, ndlen i 3. hal
fra oven, dyse 50. Maskinen er villig nok
til at starte, men ogsd i tomgang, nar man
drejer lidt kraftigt pd héndtaget, der den
lige sé stille, og nar den endelig gér, hvis-
ler og larmer det nede fra magnethuset.
H.K., Herlev.

Vi gir ud fra, at kontaktafstanden efter
slibningen er blevet indstillet til det kor-
rekte mdl. Vi vil derfor tro, at fejlen ligger
enten i for stor elektrodeafstand i teendro-
ret eller for svag magnetisme i svinghjuls-
magnetens permanente magneler. Der sker
sandsynligvis det, at i det ojeblik De dbner
for gassen, stiger kompressionstrykket, og
der stilles derefter krav til en hojere over-
slagsspeending. Er elektrodeafstanden for
stor, vil gnisten enten springe oppe i tend-
roret, eller den vil helt udeblive med det
resultat, at der dannes en ret voldsom lys-
bue mellem kontakternes flader i knikser-
kontakten, og det er sandsynligvis disse
gnistdannelser, De kan hore. Huvis det er
svigtende magnetisme, lader dette sig kon-
siatere pd den mdde, at motoren er tilboje-
lig til at gd i std, hvis det lange lys er teendt,
og motoren samtidig skal trekke. 1 dette
tilfelde stjeler svinghjulsdynamoen fra
svinghjulsmagneten med svigtende tending
til folge.

*

De bedes oplyse mig om oliekapaciteten
i en Adler Trumph 1935 (motoren er pa
1623 ccm og har nr. 77311), hvis det er Dem
muligt at finde noget om en sa gammel mo-
del, da jeg ikke har kunnet f& dette at vide
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hos olieselskaberne, idet disses smsgreske:-
maer ikke gir lengere tilbage end til 1937.
A.K., Sors.

Flyverdragter

Adler Trumph skal i drgangene 1935—-
1940 have 3% l olie pa motoren. Der be-
nyttes SAE 40 om sommeren og SAE 20 om
vinteren, pd gearkassen opgives GX 140 om

Vind- og vandt;!, g 78,—

Prima gummi 106,50 sommeren og GX 90 om vinteren, kapacitet
Dobb. stof, 134 1 (beholdningen er felles for gearkasse
2 farver, 128,_ ditr ial 7
100 pet. vandtst 138, | 8 differentiale).
Impreaegn. gabar- . x
dine med uldfoer 168,— Da jeg har et problem med min Victoria
Gronlandsmodel Capri &rgang 1954, haber jeg, at Teknisk
;::jyh;':: (oo 228'___ Brevkasse bade vil og kan hj=zlpe mig.
B e e B Da den havde géet 22.000 km, gik plejl-
teddy-bear foer. ... ........... .. 159,50 stangslejet 1 stykker, og den blev monte-
Scooter-coat, 4 farver, 98 ret med et nyt leje samt en ombytnings-
prima |°d°"“°"'s' """ hl """" ! iFE krumtap og nye simmerringe. Men den trak
tyrthjelme 2 1: ;
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T., meget darligt. Jeg talte med mekanikeren,
mange farver, fra ................. 29,50 og han sagde, at den skulle bores. Si blev
Stort udvalg i handsker — huer — hjaime den boret og isat originalt stempel, men
briller — overtraksto) det har ikke hjulpet. Nu har jeg kert 4000
MOTOR DRESS km siden, og den kan kun trekke én mand,
Blaagaardsgade 24 NOra 2536 og det kniber i modvind. Nar den kommer

op pd en hastighed af ca. 75 km/t, begyn-
der den pludselig at lave en frygtelig stej,
som dog aftager lidt ved hard belastning.
Men nér jeg har kert ca. 5 km med 70
km fart og tager tendingen fra den, er den
sd varm, at den bliver ved med at ga. Hvis
jeg kerer op ad en lille bakke, og jeg giver
den mere gas, kvaeler jeg den bare. Ten-

dingen er i orden med nyt tzndrer Bosch
225 T 1 og ny afbryderkontakt og forten
ding 1,5 mm med lukkede svingklodser.

Karburatoren er original med nyt gas-
spjeld og nalen i 2. hak fra oven, trekkraf-
ten kan forbedres lidt ved at anbringe na-
len i 3. hak, og sztter jeg nilen i 4. hak,
kan jeg ikke kore den sd varm, at den gar
pa glodetending, men den gir kun 17 km
pa literen. Skruer jeg tendreret af, er det
lysegrat, uanset hvor nalen sidder. Motoren
er fuldstendig renset for koks.

Motoren var tilbejelig til at f& tendings-
banken fra ny af ved hastigheder over 80

km/t, det har den ikke her efter boringen.
B. C., Daubjerg pr. Viborg.

Der er uden tvivl tale om en ddrlig re-
paration af Deres motor, og det undrer os

Solidt treek pa baghjulet, fuld bremse-
evne og sikker styring pa forhjulet med
verdens bedste motorcykeldaek.

Avon India Rubber Co., Lid. Vester Falledvej 6-8, Kbh. V
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kun, at den ganske iojnefaldende magre
karburering ikke jordrsager tendingsban-
ken, og den eneste forklaring er, at flam-
mefronten er sdi langsom i sin beveegelse,
at der trods overophedning ikke bliver ten-
dingsbanken. Da fejlen er indirddt alle-
rede ved udskiftning af plejlstangslejet,
har vi sterk mistanke om, at motoren er
utet i krumtaphuset sdiledes, at der kom-
mer falsk luft ind pd dette sted.

Efter alt at domme er det simmerrin-
gene, der er monteret forkert.

*

Det er angdende en EMW 1953 varevogn,
jeg ville vide: Tendingsindstilling, karbu-
ratorindstilling, ventilspillerum, olie nr. for
motor og gearkasse, vandindhold i keler i
liter. Vognen rykker, nir jeg kerer lang-
somt i 3. og 4. gear, er det almindeligt, eller
er tendingen for hej? Jeg har 6 helt nye
Bosch W175T1 i vognen. Desuden falder
vognens olietryk, nar jeg har kert lidt, skyl-
des dette for lidt olie eller en utzthed? Den
har ogsa svert ved at tage gassen pa spee-

deren, hvis jeg traeder lidt for hurtigt, men
det kan maske vere vand eller lignende i
karburatorerne. Den kerer kun 3—4 km
pa literen i byen, er det normalt?

B. G.S., Kgbenhavn

Tendingen pd Deres EMW 2 1, 1953 skal
stilles sdledes, at kontakterne begynder ai
dbne, ndr stemplet stir i top — altsq for-
tending nul med lukkede svingklodser. Kon-
taktafstanden skal vere 04 mm. Karbuia-
torjustering er et omfattende sporgsmdl, og
her md vi henvise Dem til det pdgweldende
Lepitel i Min Bil og jeg. Ventilspillerummet
skal indstilles til 0,3 mm med varm motor.
Motor og gearkasse skal om sommeren have
motorolie SAE 40 og om vinteren SAE 20.
Kaleren rummer 9 liter. Alle vogne rykker,
nér man korer tilstreekkelig langsomt i et af
de hoje gear, sporgsmilet er blot hvor lang-
somt. At olietrykket falder efter nogen tids
korsel er kun naturligt, da olien bliver varm
og dermed tyndere sdledes, at pumpen ikke
kan opbygge sd stort et tryk. Hvis den ikke

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann A/s, Aarhus

udskiftningsmotorer

Leveres i folgende modeller,
alle 2-takts:

98 cc - to gear hand- eller fodskifte.
150 cc - tre eller fire gear fodskifte.
175 cc - tre eller fire gear fodskifte.
197 cc - tre eller fire gear fodskifte,

Sport og Trial modeller.
250 cc - fire gear, eencylindret eller
Twin.

»/s BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - KOBENHAVN K.
TELEFON MINERVA 5242
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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 naesten alle

marker og &r-
gange.

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

Generalrepraesentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJRNSENSGADE 28
Kebenhavn V., EVa 5202
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kan tage gassen ved pludselig acceleration,
er det sandsynligvis accelerationspumpen,
det er galt med. Deres benzinforbrug er af-
gjort for stort.

*

Motor Journalens Tekniske Brevkasse be-
des venligst svare mig pd nogle spergsmal
angdende min Maicoletta 250 cem 1957 med
sidevogn, som nu har kert 5500 km, og
som jeg har haft nogle problemer med
med hensyn til, at den nogle gange ligesom
har villet sztte sig, nir jeg har kert en
cirka 10—15 km med en fart af 60—65 km/t
med passager i sidevognen, og jeg har vind-
skerm pa. Den er rigiigt indstillet i ten-
dingen og med tendrer Bosch 240T1. Na-
len 3. hak og luftskruen 1 hel omdrejning
dben. Det er mekanikeren, som har ind-
stillet den sddan ved 4000 km, indtil den
tid var der aldrig noget i vejen (da den
stod i 4. hak). Jeg har talt med andre om
det, som har haft det samme problem med
deres scooter med sidevogn, og en, jeg har
talt med, har stillet den i 4. hak igen, og
nu har jeg ogsd prevet det med held, men
mekanikeren siger, at den skal kunne gd
i 3. hak og sa skrues lidt ind pa luftskruen.
Det har jeg gjort, men si& kan den ikke
brende tendreret rigtigt tert. Men nu har
jeg provet med nélen i 4. hak, luftskruen
en hel omdrejning udefter, og efter ca. 20
km kersel med en fart af 55—60 km i
modvind var reret helt tort og pent kaffe-
Lrunt som foreskrevet i Motorhdandbogen.
Den 4-takter lidt ved bykersel, men gir el-
lers rigtig pent. Er det forkert at kore med
den i 4. hak? I instruktionsbogen stdr der
Nadelposition: IIII og Nach dem Einfah-
ren: III. Er det ikke hard kersel med side-
vogn og vindskerm og passager i sidevog-
ren og ogsa til tider pd bagsazdet, nar jeg
til stadighed ligger p& en fart af 60—70
km/t med stille vejr og ca. 50—65 i staerk
biest? Er det sa ikke bedst og rigtigst, at
den far lidt mere benzin (ved at den str
i 4. hak)? Er det bedst at kore med et
Bosch 260T1 om sommeren pa lange ture,
for det er jo uden sidevogn og skarm, at be-
regningen star i instruktionsbogen, og jeg
har talt med flere, som kerer med Maico-
letta med sidevogn, og de har alle haft de




summe problemer. Men de, jeg har talt
med, og som kerer uden sidevogn, har in-
tet merket til, at den ville s@tte sig.

K. J., Kebenhavn.

Vi er efterhinden blevet klar over, at
et specielt problem gor sig geldende med
de mindre scootere og motorcykler, ndr
disse korer med sidevogn og passagerbelast-
ning. Problemet kan klarlegges pd den
mdde, at medens der ved en stor kraftiz
motorcykel gennem nedgearing til side-
vognskorsel blot sker det, at hastigheden
reduceres i forhold til et givet omdrej-
ningstal pd motoren, samtidig med at bag-
hjulets moment sewttes i vejret, sd kan man
ved mange mindre motorcykler og scoo-
tere ikke tillade sig si kraftig en nedgea-
ring, som sidevognskorslen i virkeligheden
krever. Hvis man foretog si voldsom en
nedgearing, ville det gd ud over sdvel
okonomi som hastighed og accelerations-
evne ved tom sidevogn.

Deres Maicoletta med sidevogn er sdledes
relativt hajt gearet, og sammenlignet med
maskinen i sologearing vil karburatorspjel-
det vere dbnet noget mere i forhold til ot
givet omdrejningstal pdé motoren. Da gen-
nemstromningshastigheden gennem karbu-
rator og indsugningskanal i allerhojeste
grad har betydning for karbureringen, og
da gennemstromningshastigheden pd grund
af det hwevede gasspjeld i forhold til det
givne omdrejningstal bliver reduceret no-
get, er det for sd vidt ret logisk, at man
pd en eller anden mdde md kompensere for
dette forhold, og det gor man ganske na-
turligt ved at heve ndlen et hak. Det un-
drer os blot, at de fleste fabrikanter af
mindre maskiner, som kan benyttes til si-
devognskorsel, kun i meget sjeldne tilfelde
gor opmerksom pd dette forhold. De kan
altsé ganske roligt kore med ndlen i 4.
hak, og ved bykorsel kan De sikkert med
fordel give tomgangssystemet lidt mere luft
ved at skrue luftskruen lidt mere udefter.

Da motoren uanset sidevognskorsel eller
solokorsel helst skal ligge pd sin normale
arbejdstemperatur, vil vi ikke anbefale Dem
at afvige fra fabrikkens forskrifter med
hensyn til tendroret.

Maicen

TAIFUN — TO-TAKTERNES KONGE
NU kr. 5435,-

inclusive afgift
Import:
MOGENS @STER, BORGERGADE 18
K@BENHAVN K . PALA 2133

Tal
med os om
tryksager
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SLANGELOSE DAK TIL
LASTVOGNE VISER HELT NY VE]

AF PRIMUS MOTOR

M edens de slangelose dek i de seneste
ar har vundet indpas pa nye personbiler og
i en vis udstrzkning ogsa er blevet monte-
ret pa =ldre personvognsfelge, har der ba-
de ved motorcykler, lastvogne og busser
vaeret betydelige vanskeligheder at over-
vinde, fer det nye dzkprincip kunne finde
anvendelse. For motorcyklernes vedkom-
mende synes man stadig at befinde sig pa
eksperimenternes stadium — her er det
irddhjulene med de mange egergennemfo-
ringer i fzlgen, der frembyder det cen-
trale problem — men for bussernes og
lastbilernes vedkommende synes man nu at
vere kommet ud over de principielle van-
skeligheder.

Ved monteringen af store, stive dek har
man hidtil veret henvist til at benytte delte
felge — de kan vere skaret over et sted
langs omkredsen, s& de bliver fjedrende un-
der monteringen, de kan vare tredelte og
boltet til hjulets midterplade efter dezk-
monteringen, eller de kan vare forsynet
med delte eller udelie, fjedrende laseringe,
der enten udger den ene fazlgkant eller
blot sikrer denne i forhold til selve fal-
gen. Ligegyldigt, hvilken af disse frem-
gangsmader, man benytter, er det klart, at
man aldrig kan udforme en sddan falg sa-
dan, at den bliver tat overfor dekkets op-
pumpningstryk. Man ma altsd som den ene-
ste udvej preve, om man ikke kan tilpasse
det allerede gennemprevede system med
kombinationen af en udelt dybfelg (person-

De har ikke gjort noget som helst, men de er den tolute,
der sper’, om der er noget i vejen.
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vognsfelg) og et slangelost dak, sa det bli-
ver anvendeligt i lastvogne og busser.

Her stoder man pd den vauskelighed, at
de tunge keoretgjer under moderne trafik-
forhold ganske naturligt ma udstyres med
kraftige bremser — selve bremsetromlerne
er ikke alene brede, de har ogsd den storst
mulige diameter i forhold til den anvendte
felgsterrelse, og det vil igen sige, at man
ikke uden videre kan erstatte f.eks. en
almindelig 20" lastvognsfazlg med en til-
svarende med en dyb rille i midten, der ger
det muligt at montere dzkket som et per-
sonvognsdak. Alene de heje felgkanter og
dekkets store, naturlige stivhed ger det
umuligt for et enkelt menneske — selv ved
anvendelse af specialvaerkiej — at f& dak-
ket pd plads.

Nar vi ikke kan tillade os at give fzlgen
mindre indvendig diameter, m& vi altsa i
stedet bygge felgen »i hejden« for at fi en
forsenkning pa midten. P4 hosstdende teg-
ning er vist et snit gennem et slangelest
Avon dzk monteret pa den nye fzlgtype.
Som man ser, er falgkanterne meget lave,
hvilket er nedvendigt for overhovedel at fa
krenget dekket pa plads pa fazlgen — det
mest bemarkelsesvaerdige er imidlertid, at
felgens basisflade, altsd den flade i hvilken
deekfoden trykker mod fzlgen, ikke som
normalt er udfert cylindrisk (hvilket altid
har veret en ufravigelig regel) men konisk
med en haldning i forhold til hjulets mid-
terplan pd 15°, ligesom fzlgkanterne ikke
som normalt er lodrette, men skrat udad
rettede. Bunden af forsznkningen midt i
felgen har samme indvendige diameter
som den tilsvarende »gammeldags« felg be-
regnet til dek og slange, og det vil altsd
sige, at den nye fzlg beslaglegger en del
af selve dzkprofilets hojde, og det medfe-
rer igen, at dekket far storre indvendig dia-
meter. Hvis et siddant dek ievrigt er byg-
get til de samme ydre dimensioner (bredde
og udvendig diameter) som det dek med



slange, det skal erstatte, far det altsa storre
nominel felgdimension. Da den nye feig-
konstruktion giver mindre luftvolumen for
dakket end for et dek med slange af sam-
me bredde, har man udfert de nye dek lidt
bredere for at give dem samme bzreevne —
et »gammeldags« dek 7.50-20 bliver il §-
22,5, 8,25-20 bliver til 9-22,5, og 9,00-20 bli-
ver til 10-22.5.

Nér man kigger pa tegningen af det nye
dakprofil, bemerker man isvrigt en ve-
sentlig afvigelse fra det tilvante. De koni-
ske basisflader for dzkfoden bevirker, at
oppumpningstrykket, der presser dzksiderne
udefter, vil fremkalde ret store ekstraspzn-
dinger i den kanttrddsarmering, der er ind-
stebt i dekfoden. Derfor har man ogsa ind-
lagt to kanttrade i hver side af dakket. Til
gengeld giver de koniske anlzgsflader mel-
lem dzk og fzlg langt bedre mulighed for
at etablere en meget hej grad af luftizt-
hed — i de slangelose dzk, der benyttes
til personbiler i dag, beror taztheden alene
pa anlegsfladen mellem dzkfoden og felg-
kanten — her har vi som tatningsflade hele
kontaktarealet mellem fzlg og dzk.
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De koniske feelgsider giver en meget stor anleegsflade —
bemeerk de to kanttrade.

Det er et spergsmil, om man ikke her-
ved har fundet frem til et konstruktions-
princip, der kan fa betydning for de slan-
gelpse dzk i almindelighed. De erfaringer,
man vil gere i den kommende tid, vil sik-
kert vare afgerende for, om man benytter
den nye tztningsmetode ogsd til person-
vognsdek — ogsd den lettere montering pa
grund af de lavere fzlgkanter ma virke fri-
stende pa bilfabrikkerne.

Det er ikke alene den fremragende
konstruktion og kvalitet, der har
gjort BSA til verdens mest solgte
motorcykle. Overalt i verden vil
De kunne tale sagligt om tingene
med en BSA forhandler, og pa et
BSA vaerksted er De altid velkom-
men, om De s& kommer med en &\S‘

adskilt maskine i en saek, eller De < S
kommer med et topstykke, der skal Aec
have nye ventilstyr. P4 vort spe- /,q(

cialvaerksted for BSA, Drejervej 8,
patager vi os alt fra en komplet
hovedreparation til de mindste
smating, De skal have udfert pa
Deres BSA motor eller motorcykle.
De er altid velkommen hvadenten
De blot skal have et godt rad
eller en pris pa et stykke arbejde,

| salgslokalerne pa Gammel Kon-
gevej 127-131 bliver De lige
orﬁhyggeligt betjent, om De skal
kebe en ny BSA, eller De skal
have reservedele eller udstyr. Pa
Gammel Kongevej finder De na-
turligvis et komplet reservedelsla-

ger og det sterste udvalg i udstyr.

DREJERVE)J

DE OG DERES

ER VELKOMMEN

/')"'s,\
<o

MIMEPSGADE

)

g,
So 0040
&

LUNDIOFTEGADE NN

MOTO-STOCK *#/s

8 . KOBENHAVN N . TELF. £GIR 7030

711




De nye Puch modeller har forhjulet ophengt i en lang svinggaffel, oz
de faste gaffelben er omsluttet af forskeermen. Scooteren fremstilles med

125 og 150 ccm motor med eller uden selvstarter.

NYT FRA BSA, PUCH OG TRIUMPH

De ostrigske Puch fabrikker har netop
bragt en ny scootertype pd markedet. Der
er tale om en videreudvikling af den tid-
ligere type R og RA 125, der nu udgér til
fordel for SR og SRA 125. Bogstavet S be-
tyder, at de nye modeller er monteret med
lang svinggaffel i modsatning til den hid-
til anvendte teleskopgaffel — maéske skulle
vi ogsi erindre om, at bogstavet A i den
ene modelbetegnelse betyder, at motoren
er monteret med selvstarter af dyna-start ty-
pen. Af andre nyheder p& Puch’en kan nav-
nes et smukt formet pladestyr, der skjuler
ledninger og kabler, og bagskazrmen har
faet en ny udformning, der er gunstig pa
det danske marked, da nummerpladerne i
@sirig og Danmark er af omtrent samme
format.

Saledes ser altsd den nye 125 cem Puch
scooter ud, men samtidig kommer der to
andre modeller monteret med 150 cem mo-
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tor, og de gir under typebetegnelsen SR og
SRA 150. Medens 125 ccm motoren har en
maksimaleffekt pa 5 hk ved 5100 omdr/min,
har 150 cem motoren en maksimaleffekt
pa 6 hk ved 5500 omdr/min, hvilket giver
maskinen en tophastighed pa 85 km/t. De
nye modeller leveres i tofarvet lakering.
BSA har forskellige @ndringer pa pro-
grammet — og dette er som szdvanligt om-
fattende. Modellerne B 31 og B33 er nu
monteret med Lucas vekselstromsdynamo
og ensretter samt batteritending til erstat-
ning for den hidtil anvendte Lucas mag-
dyno. For bidde A og B serien gelder det,
at der er kommet nye, mere effektive lyd-
dzmpere, nye, bedre kelede fuldnavsbrem-
ser og en hjulopspznding med lige egere.
Alle twin modellerne (serie A) har nu 8"
bremsetromle pa forhjulet og 7° pa bag-
hjulet. Twin modellerne er monteret med
et nyt lygtehus, i hvilket hornet og instru-




menterne er indbygget, og for biade A og B
serien gzlder det, at den teleskopiske bag-
hjulsaffjedring er udgaet, og derfor er der
sidevognsbeslag pa alle stel med svinggaf-
felaffjedring af baghjulet.

Road Rocket udgér og bliver erstattet af
Super Rocket, der har en endnu kraftigere
motor, idet sdvel drejningsmoment som
maksimaleffekt er sat i vejret gennem starre
porte med tilsvarende storre ventiler —
hvor mange hestekrzfter denne motor brem-
ser bevares tilsyneladende som en hemme-
lighed, som kun er tilgengelig for nogle
fa indviede i Birmingham. Denne maskine
er monteret med en almindelig monoblock
karburator i stedet for TT-karburatoren, der
blev anvendt pd Road-Rocket — en sddan
karburator kan dog leveres som ekstraud-
styr, hvis maskinen skal bruges til baneleb.

Golden Flash har ligeledes fdet foreget
effekt, idet kompressionsforholdet er sat
i vejret. Iovrigt er der pa de to-cylindrede
modeller kommet kraftigere krumtapaksler,
nye lejer og slyngfilire i svinghjulene.

Gold Star serien har sagt farvel til de
civiliserede turistmodeller, og 350 cem mo-
dellen udgdr helt. Gold Star leveres der-
efter kun som 500 cem Clubman eller
Scrambler.

Triumph har pd de to-cylindrede 500 og
650 ccm modeller indfert automatkobling
efter samme princip, som anvendes i Jawa,
hvilket vil sige, at gearpedalen samtidig
udlgser koblingen, medens koblingshandta-
get pa styret kun benyttes ved igangsztning.

»Tigerungerne« er blevet forsynet med
styrlas og fuldnavsbremser, men er ellers
uendrede.

Gustav REDIGERER EFTER
EGET FORGODTBEFINDENDE

Som redaktionskat pa et motorblad kan
man ikke undgd at here om s& kedsomme-
lige emner som handelsbalancer og valuta-
forhold — spergsmal der kendetegnes af
storre eller mindre underskud, men aldrig
overskud. Den térnheje omsztningsafgift
pa motorkeretojer skulle sidledes tjene to
formal nemlig at skaffe penge til statskas-
sen (det med vejfonden er jo efterhdnden
noget pjat — selvfelgelig kan man tzlle
sine penge i aktier for fallerede selskaber,
men det er da kun tidsspilde), og s skal
de heje priser holde salget nede for pd den
mide at skdne vore slunkne valutabehold-
ninger. Sddan forklarer drengene her pa
bladet sagen, men de har vist ikke forstiet
et ord af det hele. Jeg lob nemlig pa en af

de her halvvilde landvesenskatte forleden,
og den havde herlige tider med lader og
magasiner fulde af korn og mus. Mus fore-
kommer mig en noget ukultiveret spise,
men jeg kan godt se sporten i det. N& lige-
meget, han fortalte mig, at der var en al-
lerhelvedes ballade hjemme hos ham, for
hans husbond (sddan siger de pa& landet)
kunne ikke szlge en stump af sit korn. Der
er nemlig importeret al den byg og havre,
som man overhovedet kan stoppe ind pa
mellernes lagre, fra Frankrig og andre lan-
de, og nu kan de danske landmend ikke
selge deres korn — men musene skal jo
ogsd leve, i hvert tilfzlde et stykke tid.
Det er den slags, der far mester her i huset
til at bruge ord som »sindssygi« og »ands-
svagi« medens det ovre pid den anden side
af gaden kaldes liberalisering. Her oppe
fra taget kan vi nemlig se Kristiansborg,
men blikke kan nu engang ikke drzbe. Hele
fejlen ligger sikkert i, at de ikke har nogen
rigsdagskat, for den eneste kontakt, dren-
gene pa Kristiansborg har med det levende
liv, er snapstinget.

Nej, ma jeg be’ om boghandlere, det er
folk, der er i kontakt med nutiden — navn-
lig boghandlermedhj=zlperlerlinge. Nar en
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Med venlig hilsen fra Gustav.

boghandler raber til en lerling, at han skal
ringe ind og bestille motorcyklehandbogen,
sa horer siddan en ung mand jo kun det
halve, og ved De, hvad han sa forlanger i
telefonen? Myklehindbogen! Det er vist
kun den norske rigsadvokat, der betragter
Mykles bog som en handbog.

Som sedvanlig har jeg haft snuden i alle
mulige sager her i huset, og mester har
tre provekersler pa tapetet. Velocette Va-
liant, Ford Taunus 17M og Ziindapp Bella
203. Jeg kan godt lide Ford, for der har
man ogsi set nedvendigheden af at have
en kat, den var endda med ude at afpreve
den der 17M pa et militerterreen. Den var
bare ikke rigtig vant til larm og ballade, og
sa havde den red slejfe pi i stedet for crom-
garvet lederhalsbind, men den skal allige-
vel nok blive til noget med tiden.

Jeg fandt ogsd et billede af en fiks lille
dame i pakken fra et af billedbureauerne —
de sender sommetider de merkeligste ting
lige fra ekskong Faruk i badebukser til de-
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monstration af en ny daseabner. Jeg satte
mig pa pigen og fik hende op i clichéanstal-
tens skuffe. I ombrydningen slog jeg et stort
kryds, der skulle markere, at her kom en
cliché, og nedenunder skrev jeg som for-
klaring: Ny en-cylindret model med to
overliggende knastaksler, og sa gik den
igennem. S& mé vi se, om de kloge menne-
sker far ret i, at vort oplag skulle stige i
store mangder. Jeg personlig kan ikke se
hvorfor, men hjzlper det ikke, si prever
vi noget stzrkere stof — ndr der altsd er
faldet lidt ro over gemytterne. Bevar mig
vel hvor den gamle bliver hysterisk, nar
han ser det, og endnu varre bliver det, nar
regningen for billedet og klicheen kommer
(et enkelt fotografi med tilhorende cliché
kommer nemlig over halvtreds kroner), si
var det ikke sa koldt og vadt, ville jeg
s@tte mig op pa taget en uges tid. Men jeg
moser ned i en dejlig fyrkzlder, jeg ken-
der, og s& bliver drengene sé glade, nir de
ser mig igen efter en uges fraver, og det er
altid en gade for dem, at jeg lugter af ol,
men det er varmemesteren, der gi'r slsjat-
ter. Vi ses igen, nir der er faldet ro over
feltet. Gustav.

Kan det da ikke veere si revnende ligegyldigt, hvordan jeg
er kommet her ind — forteel mig hellere hvordan jeg kom-
mer ud igen.




Som det fremgar af kurverne kree-

ves der langt flere procent koler- 40
sprit end wtylalkohol iblandet kole-

vandet for at opnd et givet fryse-

punkt. Man skal derfor holde sig x k Ve
til spritfabrikkernes oplysninger el- S
ler til denne kurve, da blandings- 74 /
forholdet i mange hdandboger og lom- ey
meboger opgives for ren alkohol. Det 1%,

samme forhold gelder for meerke- 30 Al /a/kOhO/ P 4
varer pa glykolbasis — som det ses =T /
er Shell Anti-Frost kun pd en del /f—/y/e/)g/y/fO/ / /

af kurven sammenfaldende med ren

etylenglykol. Dette skyldes, at meer- /4/7//“//‘06/ / /
kevarer som Anti-Frost, Permazone
og Bluecol er tilsat additiver, der
skal hindre rustangreb og anden
2eering.
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Fordele og mangler ved sprit og glykol

AF ING. A. JAPP
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Hvert & fra slutningen af november ma-  d.v.s. alifatiske iltforbindelser afledet af

ned og til frosten for alvor satter ind, be-
gynder de fleste bilister at tenke pa anti-
frysevaeske til deres kelere — forudsat
altsd, at vognen er vandkelet — hvilket
jevnligt medferer, at der mand og mand
imellem opstar livlig diskussion om den
ene antifrysevaeskes fordele fremfor den
andens. Diskussionen gaelder iser »sprilk
contra de sdkaldte »antifrysevaesker«, men
da hver type har sivel fordele som uleni-
per, skal vi ikke fremh@ve den ene frem-
for den anden. Vi vil derimod prove at
klarlzegge lidt om den indflydelse, disse
veeskers hovedbestanddele har pd kelevan-
dets frysepunkt og motoren.

De fleste antifrysevesker har som hoved-
bestanddel en af de sikaldte »alkoholer,

kulbrinterne ved erstatning af brintatomer
med zkvivalente mangder hydroxyd. De tre
almindeligst anvendte alkoholer til frem-
stilling af antifrysevaesker er: etylalkohol,
atylenglykol samt glycerol (tidligere kal-
det glycerin, men man ensker nu si vidt
muligt at lade alle alkoholers navne ende
pa -ol).

Kolersprit.

Antifrysevaesken »kelersprit« fremstilles
som regel pa basis af mtylalkohol og kan
blandes med vand i alle forhold. Den herer
il de lettere flygtige vasker med vegtfyl-
de ca. 0,8 og kogepunktet ca. 78° C. Med
40 pet. sprit i kelevandet skulle motoren
vere frostsikret indtil 19° C, og blandin-
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— Mangler De reservedele —

KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep. pa spec.
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Burman Albion.
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SIDEVOGNE til alle motorcykler.

PAHANGSVOGNE til personbiler fra egen
fabrik. Opgiv maerke. Indhent tilbud.

Indsend de gamle dele for motorcykler og
gearkasser tor hurtig expedition.
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Telf. 23444

Storste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 AGIR 4803

Motorcykle-Vaerksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

gens kogepunkt er ca. 83°C pa grund af
sprittens lavere kogepunkt. Man ber derfor
ved brug af sprit holde gje med fjernter-
mometret og passe pa ikke at lade motor-
temperaturen komme op over 80°. Sker
dette, vil spritten ga over i dampform og
hurtigt oparbejde et dampiryk, der er i
stand til at &bne kelerens overtryksventil
og derved undslippe, hvorved spritkoncen-
trationen i kelevandet formindskes.

I mange tilfzlde vil man kunne marke
ssprit-lugt¢, ndr man kerer, selvom tempe-
raturen ikke er steget over det tilladelige,
men safremt man er sikker pa, at kelesyste-
met er tet, skal man ikke tage sarligt hen-
syn til det, da der altid vil finde en gan-
ske svag fordampning sted. Begér man nu
den fejl straks at pafylde mere sprit uden

at kontrollere koncentrationen — vi gar ud
fra, at der i kolesystemet er pafyldt det
rigtige forhold vand/sprit — vil overlgbs-

ventilen dbne pd grund af for megen vaske
i kelesystemet. Ved opvarmming udvider
kolevandet sig som bekendt, og man vil
igen mazrke en »spritlugts, nar det oversky-
dende vand/sprit flyder gennem overlebs-
ventilen — pény mere sprit pd o.s.v. Re-
sultatet bliver en for stor spritkoncentration
i kolevandet med deraf felgende lavere ke-
levandskogepunkt samt et alt for stort sprit-
forbrug og dermed penge ud af lommen.

Pafyld derfor kun det kvantum sprit, der
svarer til det blandingsforhold, som sprit-
fabrikkerne opgiver, for at vere sikret til
en given temperatur og kontroller sd sprit-
koncentrationen i kelesystemet med pas-

sende mellemrum.

Der har veret rygter fremme om, at an-
vendelse af sprit som antifrysevaske skulle
have en skadelig indflydelse pa motorens
letmetaltopstykke. Vi kan her meddele,
at det absolut intet har pa sig; sprit anvendt
som antifrysevaeske kan ikke skade moto-
ren, og skulle der springe en teppakning,
vil der ikke opstd andre ubehageligheder
end de szdvanlige.

Sprit som antifryseveske i et kolesystem,
der ikke er helt tet, altsi en keler der
jevnligt skal spades op, kan indebzre den
fare, at den oprindelige spritkoncentration
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bliver vesentlig reduceret pad grund af dens
storre fordampningsevne. I sddanne tilfelde
ma man foretage en hyppig koncentrations-

maling.

yAntifryseveske«.

De {leste vantifrysevaesker« er fremstillet
pa basis af =mtylenglykol, i daglig tale kal-
det glykol. Glykol har i modsatning til
sprit en veagtfylde storre end vand, ca.
1,1, dens kogepunkt ligger omkring 195° C,
og den kan blandes med vand i alle forhold.
Da glykol-vaskerne i de fleste tilfelde har
omtrent samme fordampningsevne som vand
og et vasentligt hojere kogepunkt, mi mo-
tortemperaturen gerne na op pa 90—100° C,
uden at det @=ndrer kelervaskens koncen-
tration. For tette kolere, der jevnligt skal
spades op, har glykolvaskerne den fordel, at
man ved opspadningen blander spzdevandet
med den mangde glykol, der svarer til den
oprindelige koncentration i kelesystemet.
Teoretisk set skulle en pafyldning med en
glykolveske — sdfremt kolesystemet er
tzt — kunne holde motoren frostiri i en
hel s@son uden tilsyn, men man ber for en
sikkerheds skyld jevnligt kontrollere kon-
centrationen.

Sével som fordele har glykolvaesken
ogsa ulemper, og en af de kedeligste er de
skader, den kan forvolde, hvis man er sd
uheldig at spraznge sin toppakning, sa der
trenger vand/glykol ind i motoren. I de
fleste tilfzlde vil man komme til at sta
over for en totalt fastbreendt motor. Der
sker nemlig det, at den hgje temperatur,
der hersker i forbrendingskammeret, ikke
vil antznde glykolen, men destruere denne
siledes, at affaldsprodukterne fra denne
nedbrydning af glykolen vil nedfelde sig
pé cylindervegge og stempler og ligefrem
fastsvejse disse. ¥

Antifrysevasker fremstillet pa basis af
glycerol har man tidligere set eksempler pa,
men de ma nu siges at vare forladt til for-
del for vasker fremstillet pa basis af gly-
kol, idet glycerolprocenten skal vare ve-
sentlig hejere i kelevandet for at opna sam-
me sikkerhed som ved glykol.
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AF "OBSERVER”

Der hersker endnu nogen aktivitet pa
bane og vej, men det vigtigste sker nesten
i modelokaler og i korridorer, og i nzste
nummer kan vi bringe de nye reglementer
og bilernes klasseinddeling. Navnlig i Eng-
land arbejdes der ihzrdigt pa at fa opretiet
en reguler sportsklasse for motorcykler, lad
os habe, det lykkes.

Marocco.

Det med spending imedesete marokkan-
ske Grand Prix blev kert den 27. oktober,
og de fire ledende merker var alle reprz-
senterede. Ferrari eksperimenterede, idet
han lod en ny vogn med V-6 motor starte.
Der er tale om en forsterret udgave af den

fahelagtige F 2 motor i F2 chassiset, som:
har opnact s fremragende resultater ved
sine hidtidige fatallige leb. Vanwall maétte
give afkald pad Moss, der 14 med A-influ-
enza.

Den meget hurtige bane ved Casablanca
er 7,68 km lang, og efter de noget ukom-
plette rapporter, der foreligger, har det
varet et interessant og jevnbyrdigt lsb
mellem Maserati, Vanwall og BRM.

Jean Behra vandt med en Maserat
(180,28 km/t) skarpt forfulgt af Lewis-
Evans, Vanwall (180,02 km/t) og Trintig-

_nant, BRM (179,41 km/t). Fangio, der var

noget plaget af influenza, kom pa 4. plad-
sen, men satte omgangsrekord pa 187,26
km/t, en hastighed som Behra tangerede.

Storbritannien.

Med forskellige lgb af mere lokal inter-
esse er den britiske szson gdet til ende,
men omtrent samtidig er et kapitel i bri-
tisk automobilsports historie blevet afslut-
tet, da Connaught Engineering opherte. Det-
te lille firma, der s& vedholdende og med
smukke resultater gjorde sig geldende i

Hatten af for Rolf Melde og SAAB — ved en demonstrationskorsel af de nye SAAB-modeller slog Rolf Melde uofficielt
omgangsrekorden pa Roskilde Ring, og banen var endda drivende vad. Den slags virker meget forfriskende.
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Den 20. oktober afholdt Frederiksborg Amts Motorklub trial pa det militere 1. reen ved Hellebaek Avlsgard. Vor

fotograf indfangede dette uscedvanlige billede af Bent Just Olesen — bag ploret gemmer sig tillige en motorcykle. Lebet

var tredie runde af sjeellandsmesterskabet, og Svend Aage Hansen vandt senior 500, Johs. Nygdrd Christensen junior B,

Preben Andersen junior A, og Gudman Pedersen vandt ikke alene denne runde i senior letveegt, han er tillige sikker pa

mesterskabet i denne klasse. Junior A i letvaegt blev vundet af Jorgen Bendtsen, junior B letveegt af Poul Anker Johan-
sen, senior sidevogn af Axel Vang Hansen og junior A sidevogn af Per Tibsmark.

internationale 1sb, kunne ikke Ilangere tion, varktsjsmaskinerne, tegnestueudsty-
klare sig finansielt. Firmaet eksisterer dog ret m.v. ligeledes — kort og godt: udsalg.
endnu, men som almindelig forhandler og  Arsagen var, at Kenneth McAlpine ikke:
garage. Vaddelsbsbilerne blev solgt pa auk- lengere kunne finansiere foretagendet, og

John Arendtsen er ved at forcere en af stigningerne i fin stil.
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Anden del af danmarksmesterskabet i trial kertes den 27. oktober ved Myrup. Senior solo blev vundet af Mogens Ras-
mussen, senior sidevogn af Leo S. Hansen|Kjell Andersen og senior letveegt af Seren Dons. Her ses Michael Lindhardt]
Preben Storegard uden deek pa sidevognshjulet.

uden penge lader det sig ikke gore at lege
med i Grand Prix lsbene.

Trist at sa stor en teknisk indsats ikke fik :

lov at n& de helt store resultater, for pen-
gene slap op.

Italien.

Med noget blandede folelser er medde-
lelsen blevet modtaget om, at Mille Miglia
agtes gennemfert pany naste ar i sin sed-
vanlige skikkelse. Det er et meget stort
spergsmil, om denne beslutning er klog, og
navnlig om den vil gavne den mere betyd-
ningsfulde motorsport. Sker der igen en
alvorligere ulykke i Mille Miglia, specielt en
ulykke der involverer tilskuere, vil der
rejse sig et ramaskrig — med fuld rette:
men det vil ramme Grand Prix-lebene, hvil-
ket er aldeles urimeligt.

Frankrig.

Det rygtes fra velunderrettede kredse i
Paris, at Bugatti-fabrikken har opgivet at
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g& videre med den eksisterende 2,5 liters
G.P.vogn. Heldigvis er det ikke ensbety-
dende med, at markets vzddelsbsplaner
skrinlegges, for fabrikken agter nu at byg-
ge en 1500 ccm model til FIlleb — og
hvad nzsten endnu bedre er: at fremstille
en »Gran Turismo« eller en sportsmodel
pa grundlag af vaddelsbsmodellen. Matte
det lykkes at vakke dette sagnomspundne
mearke til live igen!

LOBSKALENDER

November :

17. Seborg og Omegns Motorklub — Trial
Fyens Motor Sport — Trial
Sports Motorklubben Aalborg — Trial

24, Aarhus Motor Klub (lukket leb) — Trial
Sports Motor Klubben Kebenhavn — Trial

December :
1. Sportsmotorklubben Lolland-Falster (4. afd. af DM
1957) — Trial

8. Vordingborg og Omegns MK — Trial
Bogense Motor Klub — Trial

i



Min bil og jeg

— en virkelig handsrzkning
til de bilister, der vil kere
i en velholdt og selvholdt
vogn.

\

SENURTEL N e R T Ry e

vt

L 2 S B e S

Seet udgifterne ned gennem ===
starre kendskab til vognen, og forleng
Eny sk vy wdgave, der fortsellar motorens levetid betydeligt ved korrekt

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

b

OVER 200 SIDER Kl’- 13,50 GENNEMILLUSTRERET

Udgivet af SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL, Nikolaj Plads 5, K.
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sprit

kolervaedske?

Kolesystemet 1 et automobil er et vigtigt, men emfindtligt led 1 driften. Nir det
drejer sig om frostsikring af keleren i vintersesonen, er der al grund til at vare
omhyggelig med valget af kolervadske, ogsi for at undgd senere besvarligheder 1 form

af txring, utxtheder m. v.

Hvorfor bruger da si mange automobilister netop spnit som kolervadske?

eea del sprit og 3 dele vand under
vore temperaturforhold beskytter ko-
ler og motor mod frostskader.

E

sprit er en kolervadske, der ikke tarer.
Kolersprit neds®tter tvaertimod van-
dets angreb pa aluminium.

:

kelersprit ikke medferer hyppige ef-
tersyn og efterspanding af pakninger,
slangeforbindelser m. m.

E

kolersprit ikke gor keoleren utaxt ved
oplesning af stenaflejringer eller lig-
nende.

kolersprit er renlig og ikke kraver
serlige midler til rensning af kole-
systemet efter vintersasonen.

kelersprit er billigst i brug

:

kolersprit fis overalt - og De sparer
valuta ved at kebe dansk. :

Kolersprit kan altid anvendes, nir mo-
torens drifttemperatur ligger under 85° C.,

hvilket jo gaxlder de fleste automobiltyper,
herunder ogsd typer med trykkoler.
Ogsd ved meget lave frostgrader vil den
ovenfor nazvnte blanding sikre fuldt ud
mod frostskader, fordi en kolerspritblan-
ding 1 modsztning til rent vand aldrig
vil fryse til en fast blok, men danne en
plastisk masse, som ikke kan forirsage
sprangning af koleren

Ved efterfyldning af keoleren 1 wvinter-
perioden hxldes lige dele sprit og vand
pd koleren, hvorved spritstyrken 1 blan-
dingen vedligeholdes temmelig nejagugt.

De overdrevne forestillinger om for-
dampning af sprit i kelervaedsken kan
bedst stilles pd plads ved at se pa re-
sultaterne af de forseg, D.D.S.F. har
foretaget med en raxkke automobiler
af forskelligt fabrikat. Disse forseg har
vist, at forbruget af sprit som regel
ligger under 2 liter pr.10.000 km. Dette
svind svarer imidlertid til den nor-
male, gradvise fordampning af rent
vand, der altid finder sted i keleren.

EEN DEL SPRIT
OG 3 DELE VAND

GOR
DERES KOLER

FROSTSIKKER!

@

AKTIESELSKABET

DE DANSKE SPRITEABRIKKER




