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De herer om den...
De laser om den...

Goggomobilen er den billigste folkevogn og den mest oko-
nomiske! Den er moderne i alle linier og har en slidstaerk,

okonomisk, 2-takts motor — ingen ventiler og ingen vand.

Prisen er kun kr. 9.700,— pa& gaden med kr. 4.352,— i ud-
betaling og kr. 217,60 pr. maned. Alle der skal have bil i
1958, méa vide alt om Goggomobilen. Det siger en del om

vognens kvalitet, at den har haft en enorm succes i Tyskland.

Beseg os i dag — vi glader os til at give Dem alle oplys-

ninger om Goggomobilen.

Borgmester Christiansens Gade 55, Kebenhavn SV,
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Det er
ingen
overdrivelse...

Prima lll:
150 cecm, 7,4 BHK
kr. 4282,-

Prima V:
175 cem, 9,5 BHK
kr. 4652,-

Importer: FRED. RASMUSSEN - ODENSE

Prima er fantastisk . . . simpelthen! Den elegante linie-
fering og fremsynede teknik placerer de to nye modeller
som markedets mest moderne scootere. De nye Prima har
el-starter, ur, bagsade, reservehjul, cromlister og — for
sikkerhedens skyld — 10" hjul med fuldnavsbremser, og
de fas i fire farver: gron, bla, gul og red . . .
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Der ma veere en kant

Siden vi for snart 11 &r siden begyndte at printe prove-
kersler med biler og motorcykler pa dansk i dette blad, har
flere andre forsegt sig i faget med vekslende held. Man kan
naturligvis prevekere biler pd mange forskellige mader, men
der mi vare en vis overensstemmelse mellem den fardige
rapport og provekererens egne forudsztninger eller kvalifi-
kationer. Der er saledes ikke spor i vejen for, at en ganske
almindelig, men erfaren bilist kan prevekere en vogn, og
hvis hans rapport blot er skrevet ud fra princippet »Jeg
synes«, er alt i orden, og en sidan prevekorsel vil sikkert
slet ikke vere verdiles. Hvis man derimod vil forsege at
indfere lzserne lidt i det konstruktionsarbejde, der ligger
bag vognen, og man nazrmere vil forklare dens tekniske egen-
artethed, ma det absolut vare en betingelse, at provekereren
selv har det fornedne kendskab til automobilteknikken, lige-
som han ma studere den foreliggende konstruktion omhyzg-
geligt.

Man har set de mest uirolige resultater navnlig i dagblade-
nes preovekersler, medens man i visse fagbladskredse tilsyne-
ladende holder sig til afskrifter af udenlandske blade. Det
sidste kan vere lidt uheldigt, da der i de udenlandske kilder
har indsneget sig kedelige trykfejl, som de danske oversat-
tere ikke har veret i stand til at sld ned pd med det samme.
Siledes kunne man i et dansk motorblad lmzse, at en Ariel
Huntmaster accelererede fra stdende start til 80 km/t pd 4,2
sekunder — en oplysning der var skrevet direkte af efter et
tysk blad, der er en hejst palidelig institution, men ikke de-
sto mindre var den opgivne accelerationstid en beklagelig
fejltagelse, som blev slugt rdt af oversatteren.

Nér et dansk provinsblad forsyner Citroén ID 19 med bag-
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hjulstrek og helsvejset selvbzrende stal-
karosseri, er dette naturligvis fejlagtige op-
lysninger, men de skyldes sikkert en almin-
delig tanketorsk, som vi alle kan prastere.

I vore egne specifikationer i forbindelse
med automobiludstillingen forsynede vi Vol-
vos baghjulsophzngning med halvelliptiske
bladfjedre i stedet for skruefjedre, men den
slags kan smutte i en korrektur.

Et kebenhavnsk dagblad har imidlertid
sat absolut rekord med en proveksrsel afl
Citroén ID 19, og det er, s vidt vi kan be-
demme, den samme prevekeorer, der i sin tid
meddelte en undrende offentlighed, at Fol-
kevognen havde en meget hurtiggdende mo-
tor, men den kunne tilsyneladende tdle det.
Samme blad forsynede senere den langsomt-
géende, luftkelede Folkevognsmotor med en
vad foring. Nar man i prevekerslen den 9.
april lzser om ID 19, m4& man undres séire,
og vi skal her se helt bort fra journalistiske
fejl, der sandsynligvis skyldes satternissen,
selv. om det un=zgtelig virker morsomt, at
provekereren gennemgdr vognens komponi-
ster. Man star mere uforstdende overfor, hvad
meningen er med »undgdelsen af de skrat
fremadvendte tilbagevirkende sprodser« —
vi har endnu ikke fattet meningen af dette,
og mon denne vogns fortraeffelige affjed-
ringssystem er afsleret helt klart for leserne
gennem felgende: Som man ved, bygger
vognens totalt uafhengige affjedring pad fuld.
steendig afskaffelse af fjedre til fordel for
hydropneumatisk system af med hinanden
forbundne gas- og veedskefyldte hojtryks-
kugler, der til enhver tid udligner enhver
trykforandring fordrsaget af vejbanens be-
skaffenhed eller af den tyngdepunkts-flyi-
ning, enhver opbremsning fremkalder.

Det med tyngdepunkt-flytningen lyder gan-
ske overordentlig interessant, og den epoke-
gorende opdagelse burde geres til genstand
for indgdende dreftelse i videnskabernes
selskab eller helst pa allerhsjeste plan.

Hvordan det har varet prevekereren mu-
ligt at holde sammen p& vognen, medens
tyngdepunktet flytter sig, er vanskeligt at
sige, da en flytning af tyngdepunktet uve-
gerligt m& medfere, at vognen pa en eller
anden méde gir i oplesning. Det er imid-
lertid muligt, at den interessante nyopda-
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gelse falder til jorden, hvis tyngdepunkt-
flytningen erstattes af ordet vagtforskyd-
ning.

Og her kommer en anden teknisk sensa-
tion: Gentagne forsog péd tor vejbane viste,
at vognen ved 100 km’s fart under hdrd op-
bremsning lod sig bringe til standsning pd
lidt under syv meter! En i sig selv forblof-
fende prestation, der kan tenkes at kreve
revision af hidtil geldende bremse- og fart-
tabeller, men mindst ligesd opsigtsvekkende
under denne manovre var vognens forskyd-
ning af tyngdepunktet. Belert af andre er-
faringer skulle man jo tro, at forsede-pas-
sageren under opbremsningen slyngedes op
mod forruden, men sd precist endrede vog-
nens veegtfordeling sig, at inertien kun ud-
viklede sig parallelt med vejbanens og med
leiked udlignedes ved helt reflektorisk brug
af passagerens benmuskler.

Ja, det turde siges at vaere noget af en
sensation. Det forskydelige tyngdepunkt og
inertien, der udvikler sig parallelt med vej-
banen, vil vi overlade til fysikere, der i
hejere grad end vi er pd hjemmebane, nar
det drejer sig om abstrakt matematik, men
opbremsningen pd syv meter fra 100 km/t
mé absolut bringes under debat af ingenier-
sammenslutninger 1 alle bilproducerende
lande. En bremselengde fra navnte hastig-
hed pa 49 m med en almindelig vogn ma
siges al vare en pragtig prastation, og Vi
vil tro, at Citroén DS 19 og ID 19 vil vaere
i stand til at klare opgaven pa omkring de
40 m, men syv meter ma siges at vare sen-
sationelt. P& forhand ville man sige, at savel
provekorer som eventuel observater ville
forsvinde ud gennem vindspejlet, men tvart-
imod ger man forseg pa at forklare, at man
ikke s meget som bliver flyttet en millime-
ter fra sedet. Denne bremselengde vil in-
gen professionel prevekerer kunne patage
sig, med mindre der stir en mur efter de
ferste syv meter af opbremsningen.

I den omtalte provekersel hedder det vi-
dere:

En prove som den her skitserede, der fo-
retages med andre, navnlig mindre vognty-
per af traditionel konstruktion, sandsynlig-
vis ville have fdet alvorlige folger, demon-
strerer naturligvis den nye Citroéns ganske

Blad venligst frem til side 290

=



e L

nar en kritisk situation kraver hurtig acceleration

De ligger derude og skal overhale,... Det er ogsi en af grundene til dens im-

der krves lynhurtig acceleration ... og ponerende sukces. Nogle kgber den forst
Anglia mere end indfrier forventningerne. ngﬁfrem?e;t .f(;f z‘iens lljiksus:ldstyrdogf
: raffinerede linieforing, andre pd grund a
Ivfplgel k

S eclvioleslist opubesyaxcr el der dens dejlige komfort, men for alle for-
hojes gleden over Anglia ved dens lyn-
der gor, at De kommer til at holde si hurtige acceleration. Hele Europa er

meget af denne vogn. begejstret!

# FORQ
(£

den frem og forbi! — Det er den slags,
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Eksperterne i verdenseliten ikke alene

foretraekker Avon, De forlanger at

kere pa Avon.

| de forlebne saesoner har Avon vist
sin styrke og sit gode greb i vejen
ved snart utallige sejre og mester-
skaber, men endnu vigtigere: Avon

har ikke skuffet i et eneste tiltzelde.

Skift til Avon, for sa kan De
for alvor tale om, at ,man kan

maerke forskellen.”

Sikkerheden
forst
— skift til

P
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Leslie Archer, England, der korte sig flot op fra en dérlig start.

Danmarks Moto-Cross Grand Prix

Fornem korsel i verdensmesterlobet pa Nissehojen

De 12—15.000 tilskuere, der var draget
til Nissehgjen sendag den 4. maj, fik en dag
ud af det. I hejt, klart forarsvejr blev der
virkelig kert alt, hvad remme og tej kunne
holde pa den drilske bane ved Nastved, og
de internationale elitekorere sparede sig
ikke. Hele det store arrangement klappede
fint, sportsligt var stmvnet en succes, og
intet af styrtene havde alvorligere folger.

Lebene omfattede Danmarks 3. moto-cross
Grand Prix, som i ar var det andet lgb i
den internationale serie om verdensmester-
skabet, og et nationalt leb over 10 omgange
pé den ca. 1650 m lange bane. Grand Prix’et
kortes i to heats pa hver 10 omgange, og fra
hvert heat gik de 10 bedste kerere til start
i finalen, som kertes over 20 omgange.

Forste heat bed pa fin kersel af den sven-
ske verdensmester Bill Nilsson (Crescent),
som kom frisk fra en andenplads i Dstrigs
Grand Prix den foregiende sendag. Dette

Isb bragte ogsd dagens grimmeste styrt, da
englenderen Peter Taft gik omkuld i et
sving med sin BSA og padrog sig en hjer-
nerystelse. Bedste danske kerer var Arne
Nielsen, som bragte sin BSA ind pa 6.
pladsen.

Andet heat gik til den engelske korer
Leslie Archer, som viste storartet beher-
skelse af sin Norton, og ferste danske keo-
rer i mal var Eivind Hansen, AJS, som
hjemforte 6. pladsen. Svenskeren Gunnar
Johansson klarede 3. pladsen, selvom han
matte sta lidt pludseligt af to gange. Dra-
matikken i dette heat sorgede Neastved-ko-
reren Mogens Rasmussen for. I begyndelsen
gik hans Matchless fint, men efter f& om-
gange satte motoren ud. Et hastigt depot-
beseg viste, at tendrersledningen ikke hav-
de varet tilstrekkelig sikret, men var blevet
brendt pd udstedningsreret. Denne slosag-
tighed kostede adskillige pladser, og havde
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Belgieren René Beaten (4) skarpt forfulgt af sin lands-
mand Scaillet (5), Gunnar Johansson, Sverige (6), og
Steen Lundin, Sverige (1'1).

Gustav Andresen ikke trukket sig tilbage
fra finalen, var Mogens Rasmussen ikke
kommet med i den.

Efter de indledende leb fik Grand Prix-
kererne sig et pusterum, mens det nationale
leb blev afviklet. Bjarne Serensen fra Fyns
Motor Klub vandt med en AJS foran Svend
I. Jensen, Midtsjzllands Sports Motorklub,
der korte en Triumph.

Der var lagt op til en virkeligt spenden-
de finale, og forventningerne blev ikke gjort
til skamme. Den iltre lille belgier René
Beaten kom bedst fra starten og ferte de
forste fem runder, indtil han kom i klemme
bag Karl Regind, som veltede og rev Bea-
ten med sig. Belgieren kom hurtigt pa be-
nene og fik sin FN i gang igen, men allige-
vel ikke hurtigt nok. Det svenske par Bill
Nilsson og Gunnar Johansson var kommet
foran, og Nilsson gav derpd en virkelig
blendende opvisning i behersket kerestil.
Den tredie svensker, Steen Lundin, kom
ogsa frem, si der var tre svenskere i spid-
sen.

Men de andre korere 1 ikke pa den lade
side. Engleenderen Jeff Smith, BSA, kerte
banen rundt i en rolig, elegant stil, der gav
bonus, da den noget vildere Johansson skred
ud i et sving og faldt tilbage. Hans lands-
mand Archer havde fiet en sjzldent uhel-
dig start, men gik alligevel til sagen med
sammenbidt energi og arbejdede sig valdigt
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flot op gennem feltet. Det sa ikke ud til, at
de engelske kerere rigtigt var venner med
Nissehejens specielle lumskerier, men deres
korsel var der ikke noget i vejen med.

Og Beaten — ja, han var slet ikke til at
holde nede, men drev sin maskine frem med
liv og sjel pa den dristigste made. I 15.
runde fik han splittet de to svenskere, Nils-
son og Lundin, som ferte pa det tidspunkt,
og satte efter Nilsson med en energi, der
sendte et veritabelt haglvejr af grus og sma-
sten fra FN’ens baghjul. Gradvist vandt han
ind pa Nilsson, men da han rundede banen
nastsidste gang, gik det galt i et sving —
og s& 14 han der igen. Som et lyn var han
oppe og fortsatte — med ned og nzppe foran
Lundin. Pa sidste runde begik Beaten ingen
fejl, men bevarede sit knebne forspring og
andenpladsen.

Bill Nilsson kunne han ikke lzngere true,
og Nilsson vandt efter en overbevisende god
prastation.

Leengere tilbage i feltet skete der ogsa en
masse. Mogens Rasmussen, som havde ligget
godt placeret i lebets forste halvdel, tabte
herredemmet over sin maskine pa 12. om-
gang og matte »stige af«. Det satte ham ken-
deligt tilbage, og pé sidste runde blev han
overhalet af Archer.

Stillingen i verdensmesterskabsserien er
herefter, at belgieren Hubert Scaillet, der
métte nejes med en 6. plads pad Nissehgjen,
er nr. 2 med 9 points efter Nilsson, der har
opndet 14 points og er godt pa vej til at
generobre sit mesterskab.

Resultater:
Danmarks 3. moto-cross Grand Prix.

1. heat:
1) Bill Nilsson, Crescent, 26.01,1

2. heat:
1) Leslie Archer, Norton, 26.40.,4

Finale:

1) Bill Nilsson, Crescent, 1.03,40
2) René Beaten, FN, 1.04,25

3) Sten Lundin, Monark, 1.04.27,5
4) Jeff Smith, BSA, 1.05.49,8

5) G. Johansson, Crescent, 1.06.03,8
6) H. Scaillet, FN, 1.06.15,2

7) L. Archer, Norton, 1.06,25

8) M. Rasmussen, Matchless

9) E. Hansen, AJS

10) A. Nielsen, BSA

Nationalt lob.
1) B. Serensen, AJS, 29.49,3
2) S. L. Jensen, Triumph, 29.54,9
3) M. Pedersen, Ariel, 30.12,0.
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* Den bllligste bil i anskaffelse * Rigelig plads ogsa til bagagen
* Den bllligste bil i drift * Fremragende koreegenskaber
* Den uovertrufne BMW-kvalitet * Den letteste parkering

Nzrmeste forhandler anvises:

st for Storebeelt: Vest for Storebaelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Den legendariske Fiat tipo 406 med to motorer pé ialt 1500 ccm, der forestod Fiat’s glansfulde afslutning i
automobilsporten.

KVIT ELLER DOBBELT

Lad det vare sagt straks: trods over-
skriften har denne artikel intet med vinte-
populere forlystelse at gere. Den
handler om biler, om nogle ret ejendomme-
lige biler fra den tekniske histories over-
drev.

Fra tid til anden har de hérdt prevede
konstrukterer af vaddelsbsvogne grebet til

rens

temmelig fortvivlede udveje for at indhente
konkurrenternes forspring. Nogle har der-
for segt en genvej til opnielsen af flere he-
stekrafter og har provet at spille en slags
teknisk »Kvit eller Dobbeli« ved at mon-
tere to motorer i een bil. Den tanke ligger
selvielgelig ogsd bestikkende nzr, at to mo-
torer i eet chassis ma resultere i en bil,
der er dobbelt sa kraftig som samme chas-
sis med kun een maskine monteret. Allige-
vel er problemerne ikke s& enkle. To moto-
rer fylder ret meget, chassiset er maske ueg-
net til den voldsomt egede effekt, der mel-
der sig vanskeligheder med at overfere den
fordoblede effekt til vejbanen,
vagt stiger betydeligt, benzinforbruget tager
til o.s.v. Det kan vare god latin at benytte
to eller flere motorer i biler til rekordfor-
seg, nir der er tale om en kortvarig maksi-
malydelse og korsel i lige linie. P4 lande-
vejen og da iser med vazddelgbshastighe-
der dukker der straks helt andre problemer
op, og de fleste veeddelebsbiler med to mo-

vognens
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torer har veret nogle uregerlige bester,
der ikke opfyldte forventningerne.

Nogen alvorligt ment personvogn med
to eller flere forbrendingsmotorer kan jeg
ikke erindre i sjeblikket, og de egentlige
rekordvogne holdes uden for i denne om-
gang. De markverdige specialvogne, der i
drenes leb har flintret lynhurtigt op ad
Shelsley Walsh, Prescoit eller andre briti-
ske bakker ved hjelp af indtil fire moto-
rer, er ej heller medtaget. De krever deres
egen historie ved passende lejlighed.

Her skal kun berettes om de mere despe-
rate misfostre, som ellers sobre teknikere
har féet fremstillet til landevejslob eller
klassiske banelesb — og disse vzddelobs-
vogne er i sig selv afskrzkkende nok.

Som altid, nir der er tale om uszdvanlige
konstruktioner, er Ettore Bugatti at finde
blandt foregangsmazndene. Hans forste vark
(1899) var en tricykle med to motorer.
Med den vandt han otte ud af ti lokale lob
i Italien og deltog i Paris-Bordeaux lebet
1900, men blev sat ud af spillet efter et
lidt voldsomt mede med en hund.

Bugattis nzste arbejde var en tricykle




P& fabrikken i Molsheim har vi taget dette billede af en fire liters sportsvogn med to ottecylindrede motorer. Den er fra
1929 og mdske det eneste overlevende eksemplar.

med fire motorer, hvilket ikke var nogen
serlig heldig kombination, sd videre skridt
ad denne vej blev opgivet — i hvert fald
for et stykke tid.

Det bor dog noteres, at den franske fa-
brik Panhard-Levassor sa tidligt som i 1895
havde deltaget i Paris-Bordeaux lebet med
en eksperimentel 4-cylindret motor, der
faktisk var to af de gengse V-2 motorer
anbragt efter hinanden. To helt selvsten-
dige motorer var der dog ikke tale om, sa
vognen herer ikke naturligt hjemme blandt
de »zgte to-motorers«.

Bugattis otte-cylindrede forsegsmodel fra
1911 var derimod uomtvistelig en bil med
to motorer og tilmed en af de mere betyd-
ningsfulde. Da Bugatti var begyndt pa egen
hand i Molsheim, byggede han den ele-
gante lille, fire-cylindrede type 13 (65X
100 mm, 1327 mm). For at skabe en kraf-
tigere vogn uden sterre omkostninger mon-
terede han to type 13 motorer efter hinan-
den i et lidt lengere chassis og blev sile-
des den ferste, der byggede en lille 8-cy-
lindret vogn — men i virkeligheden var det
en bil med to separate motorer. De to krum-
tappe var ganske vist sat sammen i forlen-
gelse af hinanden ved hjzlp af et gummi-
behandlet lzdersvinghjul(!), men hver mo-
tor var en adskilt, firecylindret enhed, hvad
tendingsrzkkefelge og krumtapkonstruk-
tion tydeligt viste.

Princippet med to szrskilte fire-cylin-
drede motorer gir isvrigt igen i mange ar
i Bugattis otte-cylindrede konstruktioner,
og han foregreb p& mange mader udviklin-
gen ogsad pa dette felt.

Efter den »dobbelte type 13«, der ind-
bragte fabrikken notable sejre i bjergleb,
fulgte en tilsvarende »dobbelt type 22« pa
2.9 liters slagvolumen, og den ferste Bu-
gatti flyvemaskinemotor under krigen var
en »dabbelt fire-cylindret« konstruktion.
Senere blev den aflest af en 16-cylindret
aeroplanmotor, der bestod af to »otte-cylin-
drede« motorer side om side, d.v.s. 1 vir-
keligheden fire motorer med hver fire cy-
lindre.

De amerikanske pionerkonstrukterer hav-
de ogsa tidligt segt at denge de tilstraek-
kelige hestekrafter i eet chassis ved at
bruge opskriften med to motorer. Et af de
mere bemarkelsesvaerdige forseg i sa hen-
seende var Maxwell vognen, der blev byg-
get til Vanderbilt Cup lebet i 1906. Den var
forsynet med to 40 hestes sideventilede,
4-cylindrede motorer anbragt i forlengelse
af hinanden. Den forreste havde sin keoler
anbragt, hvor kelere normalt opholder sig.
Den bageste motors keler gjorde det ud for
adskillelsen mellem forersezde og maskiner,
sa der ma have varet uudholdeligt varmt
ved rattet i en Maxwell. Konstruktionen var
ingen succes.
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Alfa Romeo med to seks-cylindrede motorer skal man ikke tale for meget om, medens teknikere fra Alfa-Romeo er til
stede — det er den eneste vogn, man helst vil glemme alt om. Den var mere end uhéndterlic. Den her viste ,,bimotore
bygget af Ferrari klarede sig bedre.

Bugattis »dobbelt-fire« udformning blev
derimod kopieret i vid udstrekning af an-
dre konstrukterer i drene efter ferste ver-
denskrig. Bade Ernest Henry (Ballot) og
Duesenberg bredrene fulgte Bugatti-prin-
cippet, d.v.s. at hver af de to grupper pa
fire cylindre arbejdede som en fire-cylin-
dret konstruktion, men tendingsrakken og
dermed kraftimpulserne pa krumtappen var
som for to kombinerede fire-cylindrede mo-
torer.

Duesenbergs forste otte-cylindrede motor
(76113 mm) var ikke serlig kraftig, idet
den kun afgav 92 hk ved 3800 omdr/min.
Resultaterne pa Indianapolis var ikke op-
sigtsvekkende, men da to af disse motorer
blev lagt side om side i en rekordvogn, lyk-
kedes det at sztte en uofficiel verdensre-
kord i 1920 med 251 km/t. Disse to moto-
rer trak hver for sig p& bagakslen, sa det
har varet nedvendigt at justere dem har-
fint.

I Europa var ideen med to motorer i een
vaeddelebsvogn ikke aktuel i begyndelsen
af tyverne. Reglementerne krazvede to-
liters motorer, indtil 1500 cem formlen
tradte i kraft 1926, og disse beskedne ka-
paciteter opmuntrede ikke konstruktererne
til at forsege sig med mere end een motor
ad gangen. Mens de fleste fabrikker byg-
gede nette 8-cylindrede maskiner, hvis ten-
dingsreekkefolge fulgte de accepterede prin-
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cipper for otte cylindre, d.v.s. 1-6-2-5-8-3-7-4,
gik Bugatti selvielgelig sine egne veje. Han
nejedes ikke lengere med at bygge sin otte-
cylindrede motor som to kombinerede fire-
cylindrede motorer, men fraveg i tilgift den
for motorer med 4 cylindre normalt benyt-
tede tendingsrekkefelge (1-2-4-3 eller 1.3-
4-2) og lod sine motorer arbejde efter ske-
maet 1-2-3-4, d.v.s. at de otte stempler af-
gav deres impulser sdledes: 1-5-2-6-3-7-4-8.
Derfor ser en Bugatti krumtap fra disse &r
ganske anderledes ud end andre, men hans
motorer var i god balance og leb let, om-
end det midterste hovedleje var hirdt be-
lastet.

Mod alle beregninger blev det alligevel
under 1500 cecm formlen, at en vogn med
to motorer atter sa dagens lys. Fiat havde
i nogen tid eksperimenteret uden held med
en seks-cylindret dobbeltstemplet totakts-
motor, tipo 451 pa 1500 cem. Da det ikke
lykkedes at fd dette komplicerede aggregat
til at arte sig efter enske, greb de tre an-
svarlige teknikere til andre midler og byg-
gede den legendariske tipo 406 motor. Den
var bestemt ikke mindre kompliceret end
totaktsmotoren, for
Sola og Zerbi havde virkelig lagt hovederne
i bled. Resultatet blev en 12-cylindret 1500
cem maskine (5063 mm), der bestod af
to seks-cylindrede motorer anbragt side om

ingenigrerne Treves,

side med sammengearede krumtappe. Den



Emile Petit’s SEFAC var nok ret imponerende, men den presterede aldrig noget bemcerkelsesveerdigt.

afgav 175 hk ved 7500 omdr/min. og blev
monteret i et tipo 806 chassis. Kun een
gang lod denne eksceptionelle bil sig se —
det var, da Bordino kerte den til en over-
legen sejr i Milanos Grand Prix 1927 pa
Monzabanen med 151 km/t — og med den-
ne sortie afsluttede Fiat sin stolte deltagelse
i veddelsb.

1500 ccm formlen blev aflast 1928 af
nogle upopulzre reglementer, som ingen
rettede sig efter, og anarkiet bredte sig sa
afgerende de folgende dr, at flertallet af de
betydende lob kertes uden nogen fast for-
mel. Hojst forskellige biler deltog lige fra
store Bentley og Mercedes-Benz sportsvogne
til egentlige veddelebsvogne som Bugatti,
Alfa Romeo og Maserati. Det var »formule
libre«s glansperiode, og nogle fabrikker be-
nyttede lejligheden til hejst frivole kon-
struktioner.

Maserati lagde for med en eventyrligt
brutal vogn, den berygtede »Sedici Cilin-
dri«, der krevede en meget sikker hand og
en fabelagtig reaktionsevne. To otte-cylin-
drede motorer var bunket sammen side om
side i et chassis og gearet sammen til een
kobling. Bazstet havde en tophastighed langt
over 250 km/t og vandt adskillige leb —
men det var ikke en vogn, ret mange keorere
mestrede. Det hed sig, at den var lige sa
ubehagelig som fabrikkens store blodterstige

= - i e

bulldog. Et par »Sedici Cilindri« vogne blev
bygget som sportsmodeller, men de var hel-
ler ikke for almindelige dedelige.

Alfa Romeo forsegte sig med to motorer
1931 i Tipo A vognen med leb pa Monza-
banen for sje. To seks-cylindrede 1750 cem
motorer (65%88 mm) var placeret i chas-
siset ved siden af hinanden. Hver motor
havde sin halvdel af keleren, sit eget sme-
resystem, egen kobling, gearkasse, kardan-
aksel og differentiale. De var dog gearet
sammen for at synkronisere dem og opnd
udligning af drejningsreaktionen, men fak-
tisk sad den dristige forer mellem to kom-
plette biler, omend han matte nsjes med eet
rat, eet s@t pedaler og fire hjul. Til gengeld
havde han to sammenkoblede gearstznger,
s& han kunne skifte med hejre eller venstre
hand efter behag.

To af disse misfostre blev fremstillet og
havde en tophastighed mellem 260 og 270
km/t, men de var ganske uhéndterlige, og
Arcangeli slog sig ihjel med den ene pd
Monza. Tipo A var en af de fa Alfa Romeo
modeller, som fabrikken ikke mindes med
glede, og det er ikke klogt at tale for meget
om den, mens Alfas teknikere er til stede.
Endnu er det en gide, hvordan Vittorio
Jano kunne godkende endsige legge navn
til dette projekt.

Bugatti var egentlig travlt optaget af sin
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specielle variation pa »formule libre«-te-
maet, den store 4,9 liters vogn, som kun
Varzi formdede at temme nogenlunde, men
da de betydende konkurrenter holdt pad med
to motorer, syntes mesteren fra Molsheim
ikke, han burde std tilbage. I 1929 annon-
cerede han en 4-liters sportsmodel med to
parallelle, ssmmenkoblede 8-cylindrede kom-
pressormotorer. Nogen egentlig produktion
af dette monstrum kom vist aldrig i gang,
men resterne af en vogn findes endnu pé
fabrikken. Aret efter havde Bugatti ogsi en
tilsvarende to-motorers veeddelebsvogn, type
47, parat. Den startede ikke i noget sterre
landevejslgb, men Chiron kerte en i Schweiz
og tilbagelagde en kilometer med flyvende
start pa landevejen mellem Samedan og
Pontresina med 192,5 km/t og vandt Ber-
nina-bjerglebet overlegent. Type 47, der
havde to type 39 motorer (6066 mm, 1500
cem), var ikke et af Bugattis lykkeligste
indfald.

Trods de lidet opmunirende erfaringer
med dobbeltmotorer blev der gjort endnu
et forseg i Frankrig. Emile Petit, der tid-
ligere havde leveret fortrinligt arbejde i de
sma Salmson-vogne, gik en kende amok i et
fortvivlet forseg pa at bygge en vaddelobs-
bil, der skulle tage kampen op med de do-
minerende tyske vogne under 750 kg form-
len. Hans mysteriose SEFAC- vogn, der i
mange henseender var en sindrig konstruk-
tion, sds i ny og na, men presterede aldrig
noget. Den var udstyret med to 1,4 liters
4-cylindrede, sammengearede motorer side
om side, men ogsd dette forseg pa at doble
den tekniske indsats var en fisko.

Italienerne provede ogsd at komme ty-
skerne til livs med en desperat to-motorers
Alfa Romeo. Denne gang ville fabrikken
ikke have noget med projektet at gore, s
Ferrari var eneansvarlig for den usandsyn-
lige »Bi-motore« Alfa, der blev fremstillet
i 1935 ved at legge en motor foran og en
bagved fereren. Disse to 8-cylindrede mo-
torer trak til en felles tretrins gearkasse
midt i vognen, og derfra overfertes effek-
ten gennem to kardanaksler til bagakslen.
Det var hablest at f& vognen ind under 750
kg vegtgrensen, men det lykkedes at sla
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nogle rekorder med godt 300 km/t og at
kore bastet i nogle formelfrie leb. Den
var nu lidt af en héndfuld, selv for Nuvo-
lari, og i tilgift fresede den sine dzk i la-
ser sd hurtigt, at den tid, som indvandtes
pé banen, gik tabt i depotet ved hyppige
hjulskiftninger.

To af disse uhyrlige biler blev bygget af
Ferrari pd f& maneder. Den ene havde to
2,9 liters motorer, den anden to 3,2 liters.
Nuvolari kerte den sterste og Chiron den
mindre i det formelfrie Tripolis G. P., men
de mange depotbespg satte de umaédeligt
hurtige vogne tilbage pd 4. og 5. pladsen.

P& AVUSbanen gik det noget bedre, for
Chiron kerte sin »Bi-motore« s& skdnsomt,
at han tog 2. pladsen i finalen efter Fagio-
lis Mercedes Benz.

Den mindste af »Bi-motore« Alfa’erne
havnede senere i England, hvor den heller
ikke udrettede meget og til sidst led den
tort at blive skéret i stykker for at danne
basis for to biler!

I Amerika blev ideen med dobbeltmoto-
rer ogsd brugt. Frank Lockhart’s rekord-
vogn »Black Hawk Stutz« rummede to otte-
ceylindrede Miller motorer (55,576,2 mm).
Da Lockhart kom af dage under sit rekord-
forseg pa Daytona Beach i 1928, blev hans
vogn nasten knust, men de to faznomenale,
specialtunede motorer blev ikke odelagt.
Louie Meyer fik fat i dem, og efter at vaere
boret en kende ud blev de anbragt i et an-
det chassis med henblik pi Indianapolis-
lebet. Under navnet Sampson Special (op-
kaldt efter vognens ejer, Alden L. Samp-
son) deltog vognen i Indianapolis 500 i
1930, og Meyer korte den ind pa 4. plad-
sen. I dette lob kerte Borzachini forresten
en Maserati »Sedici Cilindri«, men udgik
allerede pa 7. omgang.

1931 meodtes Sampson specialvognen med
en noget storre V-16 Miller-vogn i Indiana-
polislgbet. Denne gang udgik Meyers Samp-
son allerede efter 28 omgange (pd grund
af en sprengt olieledning). Millervognen,
som kertes af W. Cantlon, var lynhurtig.
men varede ikke mere end 87 runder.

Endnu i 1932 forsegte Meyer sig med
Lockharts gamle motor, men uden held.
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Fageol Twin Coach Special, der kerte i Indianapolis 1946. En 1,5 liter Offenhauser motor var anbragt i hver ende, og
koreren sd at sige red pa de to kompressorer. Den var temmelig vanvittig i sin opbygning, men ideen var der ikke
noget i vejen med.

Han vandt det felgende &r med en 8-cylin-
dret Miller, men der var endnu liv i den
efterhanden aldrende Sampson Special, for
Chet Gardner kerte den ind pa en erefuld
4. plads.

Atter i 1934 var vognen med, men udgik
pa 72. omgang og burde dermed vere ude
af sagaen — men nej. Efter at have veret
gemt bort i perioden 1935—38 dukkede den
pany op i 1939. Et splinternyt chassis bl. a.
med de Dion bagaksel rummede nu den for-
yngede motor, der havde faet nye cylinder-
blokke med lidt sterre dimensioner. Den
var anmeldt som en SMJ Special. Den slags
ombygninger og navneforandringer er med
til at gere livet besverligt for bilhistorikere.

Bob Swanson kerte den, men bagakslen
holdt kun 19 runder.

I 1940 var vognen ogsd med pa Indiana-
polis og hed nu igen Sampson Special —
er der sid noget at sige til, at historieskri-
vere bliver s@zre? Bob Swanson fuldferte
lebet med den efterhianden @rverdige vogn,
som han bragte ind pa 6. pladsen.

Siden krigen har det veret smat med sa
bizarre konstruktioner som to separate mo-
terer i een bil. Lou Fageol fra Ohio byg-
gede et pragtigt misfoster til Indianapolis
1946, en sikaldt Fageol Twin-Coach Spe-
cial, der bestod af en 4-cylindret, 1,5 liters
Offenhauser i hver ende af et kort chassis.
Den frygtlose kerer (Paul Russo) sad midi-

skibs ovenover de to Roots-kompressorer,
der stopfodrede henholdsvis forreste og ba-
geste motor. Fenomenet var involveret i et
uheld, som indtraf pa 17. omgang, d.v.s.
en runde for en anden bil, der var anmeldt
som »Spike Jones Special«, og som faktisk
var den gamle Lockhart dobbeltmotor i ny
udgave — det er til at blive vanvittig af sa
sejlivet en vaddelsbsbil!

Men lad os tage turen tilbage til Europa
igen. Her har der i det mindste ikke ve-
ret brugt to motorer i en reguler formel-
racer siden krigen — og dog.

BRM’s ulyksalige V-16 motorer var op-
bygget som to V-8 750 cem maskiner efter
hinanden, men med fzlles knastakseldrev

imellem og de forskellige hjalpeaggrega-

Dette déarlige billede er markeligt nok det eneste tilgenge-
lige af Lockhart’s utrettelige Miller motor. Den har ellers
tit nok veret i arenaen under de mest forskellige navne.
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Det nye isolationsmateriale New Corundite
er arsagen til K. L. G.s store succes.

K. L. G. teendror

anvendes, hvor

belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tendrersbelastningen er sarlig
hrd, f. eks. i motorcykler og
knallerter. — 949/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pd detres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enest ende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder storre holdbarhed
- blgdere korsel - bedre start.

SMITHS

Import:
VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kebenhavn

ter felles. Ogs8 motoren i Mercedes-Benz
W.196 var delt i to grupper pd hver 4 cy-
lindre omkring et centralt drev ganske som
visse af fortidens Bugatti og Alfa Romeo
motorer.

Colombo fulgte lignende principper, da
han udkastede Bugattis eneste efterkrigs-
vaeddelebsvogn, type 251, der viste sig i det
franske Grand Prix 1956. Den havde fak-
tisk to fire-cylindrede motorer med felles
knastakseldrev m.v. imellem, og motorer-
ne var placeret i forlengelse af hinanden pa
tveers af vognen bag fererszdet.

Kort sagt, ogsd i bilkonstrukterernes quiz
benyttes metoden »Kvit eller dobbelt«, men
ikke altid med udprzget held.

P.S. Det forlyder nu fra Frankrig, at
Citroén eksperimenterer med en 2 CV med
to motorer, en for som hidtil og en ekstra
bagi til baghjulene.

Der ma veaere en kant
Fortsat fra side 276

serlige kvaliteter i sikkerhedsmessig hen-
seende — sd effektivt, at en ny formulering
af sikkerhedskravene kan ojnes som en nod-
vendighed. Oget ansvarsbevidsthed md ogsd
omfatte bilfabrikanterne, hvoraf nogle i de
senere dr nok har givet deres merker storre
tophastigheder, end chassis-konstruktionen
kan svare til.

Til dette vil vi foje, at eget ansvarsbevidst-
hed indenfor journalistikken vist heller
Der f{indes des-
vaerre mennesker, der tror pd alt, hvad de
leser pa tryk, og hvis nogen fir den opfat-
telse, at en Citroén eller nogen anden vogn

ikke var nogen skade til.

kan bremse op pa syv meter fra en kereha-
stighed pa 100 km/t, sa har den gave preve-
korer ydet et vagtigt bidrag til at saztte
ferdselsulykkernes antal i vejret.

7/
/L7 S
Autolageret
ﬁic‘W(ﬁ uKureer
«\(s\k « Keoge 173




Adler MB 250 er en fin lille maskine, men desverre er omsatnings-
afgiften for stor til at importere S-modellen med svinggaffelaffjedring.

PRISER PA MOTORCYKLER
PA DET DANSKE MARKED

Vi bringer her en prisliste over samt-
lige motorcykler og scootere pa det danske
marked. Da en modelbetegnelse og en pris
i sig selv ikke siger ret meget, har vi taget
de vigtigste oplysninger med. Tophastighe-
den angives dels efter egne prever, dels ef-
ter fabrikkernes opgivelser, og der regnes
med kersel i almindelig stilling, men ved
de hurtigste maskiner korsel i fremover-
bajet stilling, da det ikke er s@rlig nemt at

sidde lige ret op og ned pa en motorcykle,
der korer omkring 170 km/t. Hvis der ikke
bemerkes andet, omfatter udstyret speedo-
meter, verktsj og pumpe, medens udstyr ud
over dette opgives for hver enkelt maskine
— kun i fa tilfelde er speedometer ikke
medregnet i prisen, og dette gores der op-
marksom pa. Motorens slagvolumen opgi-
ves i de afrundede storrelser.

ADLER
Importer: Darlov Motor Co., Tagensvej 70,
Kebenhavn N.

MB 250

250 cem, to-cylindret to-takt motor, 16 hk
ved 5700 omdr/min. Tophastighed 116 km/t.
Fire-trins gearkasse, 16” hjul, rerstel, for-
hjul ophzngt i svinggaifel, baghjul i tele-
skopisk affjedring. Udstyr: Twinsadel, luk-
ket kadekasse, styrlas. Egenvegt 145 kg.
Hurtigt accelererende maskine. Kr. 4.965,—.

AJS
Importer: Fred. Rasmussen, Odense.
16 MS
350 cem, topventilet, 19 hk, tophastighed
120 km/t. Egenvaegt 170 kg. Vekselstroms-
anleg. Kr. 7277,— uden speedometer.

18S

500 cem, topventilet, 26 hk, tophastighed
130 km/t, egenvagt 175 kg. Vekselstroms-
anleg. Kr. 7832,— uden speedometer.
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Det skulle vel ikke vere nogen herregdrd at anskaffe sig en 350 ccm AJS med vekselstromsanleg, men med omse@tnings-
afgift er den kommet op pa over 7000 kroner. Det markelige er, at det er billigt i forhold til prisniveauet for krigen.

Model 20

500 ccm, to-cylindret, topventilet, 32 hk,
tophastighed 140 km/t, egenveegt 178 kg,
magnettending. Kr. 8850,— uden speedo-
meter.

Model 30

600 ccm, to-cylindret, topventilet, 34 hk,
tophastighed 150 km/t, egenvegt 179 kg.
Magnettending. Kr. 9142,— uden speedo-

meter.

Generelt: Samtlige modeller har slaglod-
det rerramme med sidevognsbeslag. Tele-
skopforgaffel, baghjul ophengt i svinggal-
fel. Udstyr: Twinsadel. Fire-trins gearkasse,
19” hjul.

ARIEL
Importer: Isidor Meyer, Store Kongens-
gade 67, Kebenhavn K.
VB
600 cem sideventilet motor 18 hk ved 4400
omdr/min, tophastighed 120 km/t (solo),
kraftig maskine velegnet til sidevognsker-
sel, egenvaegt 168 kg, kr. 7.351,—.

NH Red Hunter

350 cem topventilet motor, 19 hk ved
5600 omdr/min, tophastighed ca. 125 km/t,
egenvaegt 165 kg, kr. 7.536,—.
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VH Red Hunter

500 ccm topventilet motor, 26 hk ved
6000 omdr/min, tophastighed 136 km/t, egen-
vegt 170 kg, kr. 7.777,—.

FH Huntmaster

650 cem  to-cylindret topventilet motor,
35 hk ved 5600 omdr/min, tophastighed 155
km/t, egenvaegt 185 kg, kr. 8480,—, kan iil-
lige leveres i sportsudgave til kr. 8.683,—.

Cyclone

Meget sportslig udgave af model FH Hunt
Master hovedsageligt baseret pa det ameri-
kanske eksportmarked, motoren udvikler
40 hk, kr. 8.850,—.

Séledes ser instrumentbordet ud pa Ariel modellerne.



Ariel Huntmaster pd 650 ccm er en meget kraftig og overlegen ma-
skine, der er lige sd fornejeliz at kere som en sportsvogn.

4 G Square Four

Fire-cylindret topventilet motor med de
fire cylindre anbragt i kvadrat, 42 hk ved
5800 omdr/min, tophastighed ca. 165 km/t,
egenvegt 190 kg, kr. 10.800,—.

Generelt: For samtlige Ariel-modeller
gzlder det, at stellet er udformet som slag-
loddet rerramme, forhjulet er ophangt i
teleskopforgaffel og baghjulet i svinggal-
fel — for model 4G’s vedkommende er
baghjulet dog ophangt i Ariels patenterede
baghjulsaffjedring, der er en kombination
af en kort svinggaffel og teleskopisk affjed-
ring. Udstyret omfatter for samtlige model-
ler lukket kadekasse og twinsadel samt
styrlds. Model 4 G har batteritending, de
ovrige modeller magnettending.

BMW
Importer: Vilh. Nellemann A/S, Aarhus, og
Nellemann & Drewsen, Frederikssunds-
vej 78, Kebenhavn NV.
R 26
En-cylindret, topventilet 250 cem motor,
15 hk ved 6400 omdr/min, tophastighed 118

km/t. Egenvaegt 158 kg. Udstyr: Styrlas,
frigearindikatorlampe. Kr. 5779,—.

R 50

To-cylindret, topventiler 500 ccm bokser-
motor, 26 hk ved 5800 omdr/min., topha-
stighed 130 km/t. Udstyr: Styrldas og fri-
gearindikatorlampe. Egenvegt 195 kg. Kr.
9230,—.

R 60

To-cylindret, topventilet 600 ccm bokser-
motor, 28 hk ved 5600 omdr/min, topha-
stighed 135 km/t (110 km/t med sidevogn
og tre personer). Egenvagt 200 kg. Kr.
9698,—.

R 69
Tages kun hjem pa bestilling.
Hejkomprimeret sportsudgave af model

7/ Hobro
iy /L7
/‘ - Svend Aage
=5 \ 8 =
2 << Jorgensen
2 f/ﬁ! e Brogade 45
v Hobro 800
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BMW’s modeller er noget helt for sig — som syet til korrekt koreteknik.

R 60. 35 hk ved 6800 omdr/min. pohastig-
hed 160 km/t, egenvaegt 202 kg. Kr. 11.970.

Generelt: Samtlige maskiner har dobbelt
svejset rorstel, begge hjul er ophengt i
lange svinggafler lejret i indstillelige koni-
ske rullelejer. Hjulsterrelse 18”, kardan-
trek. De
selviorsterkende sko 1 forhjulsbremsen.
BMW er kendt for lydleshed og fornem
kvalitet.

to-cylindrede modeller har to

BSA
Importer: BSA Motors & Cycles,
Gl. Kongevej 27, Kebenhavn V.
Dandy
Scooter med 70 cem to-taktmotor. Top-
hastighed ca. 60 km/t, indregistreringsplig-

tig. Kun til een person. Pladestel, sving-
gaffelaffjedring af begge hjul. To-trins gear-
kasse med forvaelger (gearhandtaget sazttes
i stilling, skiftningen foregér ferst ved kob-
lingsaktivering). Gedigen udferelse. Dak-
storrelse 2,50-20”. Kr. 2.376,— uden speecdo-
meter.

G2

250 cem topventilet, 11 hk ved 5200 omdr/
min. Tophastighed ca. 95 km/t. Batteriten-
ding med nedstart ved afladet batteri. Fire-
trins gearkasse. Egenvagt 141 kg. Udstyr:
Styrlds, twinsadel. Kr. 5,239,—.

Shooting Star er en af de mest populwre BSA
modeller.
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De fir meget mere for faerre penge i den nye Fiat
500 - 1958. Den spil-levende luftkglede 4 takz
motor pa 500 ccm giver Dem storre motoreffekt - 15
hk-oghgjere tophastighed - over 90 km/t. — Ekstra
lavt omdrejningstal betyder lengere levetid og uover-
truffen pkonomi: 22 km pr. liter benzin. 100 £m for
4 kroner og 9 ore! FIRE gear fremad giver - fremfor
kun tre - glidende og hurtig acceleration.

Fiat 500 Standard kr. 9.474,-.

Udb. kr. 4.158,- og derefter

kr. 260,- pr. mined (bemark kun 24 rater).
Leveres ogsa de Luxe kr. 10.000,-.

-ogsa har den soltag

Priserne er excl. leverz'ng

styretgj som de fineste
sportsvogne og
selvcentrerende
bremser.

IMPORT: NORDISK FIAT A/S
Griffenfeldsgade 32, Kbhvn. N.

Telt. LU. *5800
— fra kontinentets storste bilfabrik



Nu er Caltex Economy Test 1958 afsluttet

Ligesom sidste 4r blev det en stor suc-
ces. — Torre tal, sort pd hvidt, viser,
at det er sund gkonomi at kere pd

CALTEX PLATINUM BENZIN

... men det resultat er mange bili-
ster allerede kommet til i deres pri-
vate, daglige skonomipreve!

CALTEX PLATINUM BENZIN gi-

ver storre nytteeffekt, — en livligere
vogn, og udelukker tendingsbankning
og tering . . . et kempeplus for Deres
korsel!
Gaa ind gaa
Sfor ind CALTEX: SERVICE - - - naturligvis!
gkonomisk for
kgrsel CALTEX!
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B 31

350 ccm topventilet, 17 hk ved 5500 omdr/
min. Tophastighed ca. 110 km/t. Lucas
vekselstromsanleg.  Fire-trins  gearkasse.

Egenvagt 186 kg. Udstyr: Lukket kedekas-
se, styrlds, twinsadel. Kr. 7.592,—.

B 33

500 cem, topventilet, 23 hk ved 5500 omdr/
min. Tophastighed ca. 130 km/t. Udstyr og
el-anlzg som model B31. Egenvegt 191 kg.
Faste beslag til hejregidende sidevogn. Kr.
7.837,—.

B 34 Gold Star

500 ccm topventilet med letmetalcylinder.

BSA Dandy havde ikke store chancer i indkabstilladelsernes
tid, men nu er den aktuel ogsq pé det danske marked, ndr
man gerne vil have noget mere og noget bedre end en
knallers.

Ca. 34 hk. Tophastighed ca. 175 km/t i
Clubman udgave. Magnettending. GP kar-
burator. Egenvaegt ca. 162 kg. Udpreget
sportsmaskine anvendelig til landevejslob.
Har mange sejre i Clubman TT pa Isle of
Man, hvor den keres i fuldt standardudstyr
incl. lygte og kickstarter. Kr. 9.747,—.

M 21

600 ccm sideventilet, 15 hk ved 4000 omdr/
min. Tophastighed 105 km/t (solo), 96 km/t
med sidevogn. Magnettznding. Egenvagt
171 kg uden baghjulsaffjedring, 180 kg med
teleskopisk baghjulsaffjedring. Udstyr: Styr-
1as, sidevognsbeslag. Kr. 6.482,— uden bag-
hjulsaffjedring, kr. 6.926 med baghjulsaf-
fjedring. Udpreget sidevognsmaskine.

A7

500 ccm, topventilet, to-cylindret, 28 hk
ved 5800 omdr/min, tophastighed ca. 140
km/t. Magnettzending. Egenvagt 193 kg.
Udstyr: Styrlas, lukket kade-
kasse, sidevognsbeslag. Kr. 8.303,—.

twinsadel,

A7 Shooting Star
Som A 7, men med aluminiumtopstykke,
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hojere kompression, anden knastaksel. 32
hk ved 6250 omdr/min, tophastighed ca. 150
km/t. Egenvagt 185 kg. Kr. 8.569,—.

A 10 Golden Flash

650 ccm, topventilet, to-cylindret. Samme
maskine som A7 med sterre slagvolumen.
34 hk ved 5750 omdr/min, tophastighed ca.
155 km/t. Egenvagt 195 kg. Kr. 8.480,—.

A 10 Road Rocket

Samme som Golden Flash med hejere
kompression, aluminiumtopstykke og anden
knastaksel. Monoblock karburator som stan-
dard, kan leveres med TT karburator. 41
hk ved 6250 omdr/min. Tophastighed -ca.
165 km/t. Egenvaegt 189 kg. Kr. 9.279,—.
Meget kraftig, sportshbetonet maskine.

Generelt: Samtlige BSA motorcykler har
slagloddet og svejset rerstel, teleskopfor-
gaffel og med undtagelse af model M 21
svinggaffelaffjedring af baghjulet. Alle top-
ventilede modeller har fuldnavsbremser.

DIANA
Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Konge-
vej 11 C, Kebenhavn V.
Scooter med 200 cem bleserkolet to-
takt motor, 9,5 hk ved 5500 omdr/min, top-

DKW’s V'S modeller har denne forhjulsophengning, der i
forbindelse med baghjulets svinggaffel giver gode og har-
moniske koreegenskaber.
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hastighed 88 km/t. Fire-trins gearkasse skif-
tes med fodpedal, 10” hjul. Kombineret pla-
de- og rerstel. Forhjul ophzngt i svinggaf-
fel, baghjul i svingarm. Batteritending. Ud-
styr: Selvstarter, bagsede, styrlds, lukket
kadekasse. Kr. 4595,—.

DKW
Importer: Bohnstedt-Petersen A/S,
Sundkrogsgade 3, Kebenhavn 9.
Super Comet, RT 125/2-H
125 cem to-takt motor, 6,4 hk ved 5600
omdr/min, tophastighed 92 km/t, batteri-
tending, tre-trins gearkasse, 19” hjul. Egen-
vaegt 97 kg. Svejset rorstel, teleskopforgaf-
fel, baghjul ophzngt i teleskopisk affjed-
ring. Udstyr: Lukket kadekasse. Kr. 2895,—.

Pioner, RT 175 VS

175 cem to-takt motor, 9,6 hk ved 5000
omdr/min, tophastighed 101 km/t. Egen-
vegt 130 kg. Batteritending, fire-trins
gearkasse, 18” hjul. Svejset rerstel, begge
hjul ophzngt i svinggafler. Udstyr: Luk-
ket kadekasse, indkapslet karburator, pla-

destyr med indbygget speedometer, styrlas.
Kr. 3495,—.

Condor, RT 200V'S

200 cem, 11 hk, tophastighed 103 km/t,
egenvegt 131 kg — ellers nejagtig som mo-
del Pioner. Kr. 4095,—.

Weltmeister, RT 350

350 cem to-cylindret to-takt motor, 18,5
hk ved 5000 omdr/min, tophastighed 120
km/t, batteritending. Fire-trins gearkasse,
18” hjul. Svejset rorstel, teleskopforgaffel,
baghjul oph®ngt i svinggaffel. Udstyr: Luk-
ket kadekasse, indkapslet karburator, styr-
las. Kr. 5295,—.

Generelt: Alle DKW motorcykler har ind-
bygget olieblander i benzintanken, hvilket
gor optankningen hurtigere og lettere.

GILERA
Importer: Axel W. Hansen, Nordre Fasan-
vej 133, Kebenhavn NV.
175 cem, topventilet motor, 9,1 hk ved
6000 omdr/min., tophastighed 115 km/t, egen-
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Jawa-CZ modellerne har en vellykket formgivning og dertil stor slidstyrke. En fortrinlig to-takter ogsa til bykersel.

vagt 108 kg. Rerstel, teleskopforgaffel, bag-
hjul ophengt i svinggaffel, fire-trins gear-
kasse. Twinsadel. Kr. 4125,—.

IFA
Importer: Bohnsteds-Petersen A/S,
Sundkrogsgade 3, Kebenhavn .
RT 125/2
125 cem to-takt motor, 6 hk ved 5200
omdr/min, tophastighed 80 km/t, egenvagt
90 kg. Slagloddet og svejset rerstel, telesko-
pisk affjedring af begge hjul. Batteritzn-
ding, tre-trins gearkasse, 19” hjul. Udstyr:
Lukket kedekasse af gummi, bagsade. Kr.
1970,—.

JAWA-CZ
Importer: Erik Orth, Vester Farimags--
gade 19, Kgbenhavn V.
125 Special
125 cem to-takt motor, 6 hk, tophastighed
80 km/t, 16” hjul. Egenvegt 112 kg. Kr.
2.610,—.

125 Universal
Som 125 special, men med forcromning i
stedet for lakeret tank og felge. Kr. 3.096,—.

175 Universal
175 cem to-takt motor, 9 hk, tophastighed
90 km/t, egenvegt 115 kg. Kr. 3,290,—.

250 Universal
250 cem to-takt motor, 12 hk ved 4750

omdr/min, tophastighed 106 km/t, egenvagt
125 kg. Kr. 3.890,—.

350 Universal

350 ccm to-cylindret to-takt motor, 16 hk
ved 4750 omdr/min, tophastighed ca. 115
km/t, egenvaegt 135 kg. Kr. 5.190,—.

Generelt for Jawa-CZ motorcyklerne:
Kombineret plade- og rerstel, teleskopfor-
gaffel, baghjul ophangt i svinggaffel, 16”
hjul. Fire-trins gearkasse med halvautoma-
tisk kobling (udleser automatisk ved gear-
skifte) og enhedspedal for kickstarter og
gearskifte. Batteritending med nedstilling
ved afladet batteri. Indkapslet karburator.
Udstyr: Styrlds, lukket k=dekasse, twin-
sadel.

CZ 175 (Jawa scooteren)

Scooter med 175 cem to-takt motor, 8 hk,
tophastighed 90 km/t. Selvbarende plade-
konstruktion, forhjul ophzngt i svinggaf-
fel, baghjul i svingarm. Benzintank over
forhjul, lukket bagagerum med plads til
styrthjelm. Egenvagt 122 kg. Udstyr: Styr-
las, lukket kedekasse, twinsadel. Kr.
3.168,—.
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LAMBRETTA
Importer: Nordisk Diesel A/S, Borgmester
Christiansensgade, Kebenhavn SV.

Standard

Scooter med 125 cem blaserkelet to-takt
motor, 5,0 hk ved 4600 omdr/min, topha-
stighed ca. 75 km/t, egenvagt 90 kg. Tre-
trins gearkasse skiftes med drejehandtag,
magnettending, lysspole til direkte strom-
tilfersel. Tandhjulstransmission med kar-
danaksel, 8” hjul. Kr. 3466,—.

De Luxe

Scooter med 150 cem bleserkelet to-takt
motor, 6 hk ved 4750 omdr/min, tophastig-
hed ca. 85 km/t, tre-trins gearkasse skiftes
med drejehandtag. Vekselstremsdynamo
med fedespole til tzndspole og stremspole
til direkte stremtilforsel til horn og lygter.
Tandhjulstransmission med kardanaksel,
8” hjul. Kr. 4040,—.

Generelt: Lambretta har centralroerstel,
forhjul ophengt i svinggaffel, baghjul i
svingarm. Udstyr: Bags®de, styrlas.

MAICO
Importer: Mogens Dster, Borgergade 18,
Kobenhavn K.
Super Sport
175 cem to-takt motor med hérdforchro-
met letmetalcylinder, 15 hk ved 6000 omdr/

Bs v
S A\ \::«
=) \g‘;/%?y

@
5

Jokum Hansen
Ribe Auto-Central
Ribe 347
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Styret og instrumentbordet pa Mai-
coletta, der er den kraftigste scooter
pa markedet. Det er en af de scoo-
tere, der i sterst udstreekning for-
ener motorcyklens gode koreegenska-
ber med scooterens praktiske og vejr-
beskyttende udformning.

min, tophastighed ca. 120 km/t. Rorstel,
begge hjul ophezntg i lange svinggafler,
fire-trins gearkasse. En udprzget sports-
maskine velegnet til moto-cross, kr. 4.724,—.

Blizzard

250 cem to-takt motor, 14,5 hk ved 5200
omdr/min, tophastighed ca. 115 km/t, svej-
set rorstel, begge hju! ophangt i lange sving-
gafler, batteritznding, indkapslet karbura-
tor, egenvaegt 130 kg. Udstyr: twinsadel,
lukket kazdekasse, gearindikator i lygten,
styrlas, pris kr. 4.558,—.

Taifun

400 cem to-cylindret to-takt motor, 22 hk
ved 5200 omdr/min, tophastighed 134 km/t,
egenvegt 164 kg, Serprzget stelkonstruk-
tion bestiende af stebte letmetalelementer
plade og rer. Motoren indgér som barende
enhed i stellet. Begge hjul ophengt i lange
svinggafler, stebt, lukket oliebadskasse til
bagkzden, fire-trins gearkasse, batteriten-
ding, indkapslet karburator. 18” hjul. Ud-
styr: twinsadel, mekanisk gearindikator
indbygget i lygten, styrlds, to stotteben for-
uden midterstativ, kr. 5.431,—.

Maicoletta

Scooter med 250 cem blxserkolet to-takt
motor, 14 hk ved 5000 omdr/min, svejset
rorstel, forhjul ophangt i teleskopgaffel,
baghjul i svinggaffel, fire-trins gearkasse
med fodskifte, elektrisk selvstarter, 14”
hjul. Udstyr: mekanisk gearindikator, styr-
1as, aflaseligt handskerum, lukket kedekas-
se, twinsadel, kr. 4.508,—, kraftig og hurtig
scooter sardeles velegnet til langturskersel.



Over 90°) af alle
luftfartselskaber
og langt de fleste
automobilfabriker
anvender

udelukkende

HAMPION

5-ribbet isolator
CHAMPION's 5-ribbede isolator, fremstillet af »Champion
keramik«, har overlegne egenskaber som varmeleder,

eller nar det gzlder elektrisk isolering, mekanisk styrke og
modstandsdygtighed mod pludselige varmechock.

Sillment-pakning

CHAMPION's patenterede »Sillment-pakning« garanterer
absolut kompressionstzthed og forhejer dermed tzndrorets
ydeevne betydeligt. :

Powerfire-elektrode

CHAMPION's »Powerfire«-elektrode er tremstillec af en speciel
legering, indeholdende en katalytisk faktor, der forhindrer
brodannelse mellem elektroderne samt kulaflejringer og oxydering
af selve elektroden under tzndrorets hele levetid. -

Derfor storre effekt og bedre start, mindre benzinforbrug

og mindre motorslitage.

AN

L

A

Hvis De vil udnytte alle motorens
hestekraefter, s lad Deres teend-
ror rense og justere efter 7.000
km og indsaet efter 15.000 km et
nyt seet Champion taendror.
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Tisestone

7\

holder malene

for ypperste
skridsikkerhed . . .

Talrige eksperimenter og mange ars
praktisk erfaring ligger til grund for
konstruktionen af Firestone motorcykle-
og scooterdek. Det serlige monster med
de dybe riller giver den ypperste
skridsikkerhed selv i det verste fore

og ved pludselige opbremsninger.
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NSU Max er ikke just ukendt, da den er en af de mest solgte modeller i landet. Den her viste model er en Super Max

i

med indstillelig baghjulsaffjedring.

MATCHLESS
Importer: Fred. Rasmussen, Odense.
G3LS = AJS 16 MS.
G80S = AJS 188S.
G9 = AJS20.
G11 = AJS30.

MOBY
Importer: Knud Madsen, Esplanaden 7,
Kebenhavn K.

Scooter med 125 cem to-takt motor med
hardforkromet letmetalcylinder, ca. 5 hk
ved 5000 omdr/min. Tre-trins gearkasse
skiftes ved drejehandtag. Svinghjulsmag-
net med lysspole. Centralrorstel, forhjul
ophzngt i svinggaffel, baghjul i svingarm,
10” hjul. Tophastighed 70 km/t. Udstyr:
Bagszde, styrldas. Kr. 3267,—.

MOTO GUZZI
Importer: Axel W. Hansen, Nordre Fasan-
vej 133, Kebenhavn NV.
Zigolo
100 ccm to-takt motor, 4,6 hk ved 5200

omdr/min., tophastighed 81 km/t, egen-

vaegt 76 kg. Hardforeromet letmetaleylin-
der. Centralrorstel og medbazrende plade.
Teleskopforgaffel, baghjul ophangt i sving-
gaffel, tre-trins gearkasse, 17” hjul, twin-
sadel. Pris uden speedometer kr. 2425,—.

Lodola

175 ccm topventilet motor med overlig-
gende knastaksel, 9.4 hk ved 6000 omdr/
min, tophastighed 110 km/t, egenvagt 108 kg.
Fire-trins gearkasse, dazksterrelse 18” pa
forhjul og 17” pa baghjul. Twinsadel, pla-
destyr, styrlas. Kr. 4125,—.

NSU

Importer: Fred. Rasmussen, Odense.
Prima II1

Scooter med 150 cem blzserkselet to-takt
motor, 7,4 hk ved 5100 omdr/min, stel ud-
formet som centralrer, forhjul ophengt i
svinggaffel, baghjul i svingarm, 10” hjul,
fire-trins gearkasse med fodskifte, tophastig-
hed ca. 85 km/t, egenvegt 138 kg, udstyr:
bagagebzrer, bagszde, indbygget ur, kr.
4.132,—.
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Prima V

Som model Prima III, men med 175 ecm
motor, 9,5 hk, tophastighed ca. 90 km/t,
pris kr. 4.502,—. Udstyret omfatter tillige
tagelygte.

Superfox

125 ccm topventilet motor med overlig-
gende knastaksel, 8,8 hk ved 6500 omdr/
min, tophastighed ca. 85 km/t, egenvagt
132 kg, kr. 2722,—.

Superlux

200 ccm to-takt motor, 11 hk ved 5250
omdr/min, tophastighed ca. 95 km/t, egen-
vaegt 152 kg, kr. 3.818,—.

Special Max og Super Max

250 cecm topventilet motor med overlig-
gende knastaksel, 18 hk ved 6500 omdr/
min, tophastighed 116 km/t, egenvagt 165
kg, kr. 4.595,—. Supermax som Special
Max, men med to udvendige fjederaggrega-
ter til baghjulsaffjedringen, kr. 5.057,—.

Generelt: For samtlige NSU motorcykler

8.6-4 eller mindre antal alt <
efter motoren — er deres N
pracise funktion garantien for N

sikker og okonomisk kersel.

N Men et tendrors levetid er
§ \ ikke ubegranset — De far
\ bedre acceleration, sterre

\\\ trazkkraft og mindre benzin-

forbrug med nye

BOSCH

GENERALREPRESENTANT: A/S MAGNETO - KBBENHAVN N

£
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gxlder, at stellet er udformet som central-
ror af plade, bade for- og baghjul er op-
hengt i svinggafler, fire-trins gearkasse, bat-
teritending. Udstyr: styrlas, lukket keede-
kasse (bagsmde eller twinszde leveres for
kr. 78,— ekstra).

PANTHER
Importer: Irvinger Motors, Alekistevej 169,
Vanlgse.

350 ccm topventilet motor, 18 hk, topha-
stighed ca. 120 km/t. Magnettending, fire-
trins gearkasse. Slagloddet rorramme, tele-
skopforgaffel, baghjul ophzngt i svinggaf-
fel. Udstyr: Twinsadel. Kr. 5700,—.

PUCH
Importer: O. E. Andersen, Kronprinsens-
gade 14, Kebenhavn K.

VS50 K

Scooter med udroslet 50 cem bleserkolet
motor. Tophastighed ca. 60 km/t, indregi-
streringspligtig. To-trins gearkasse, kick-
start. Teleskopforgaffel, svinggaffelaffjed-
ring af baghjul. Udstyr: Benskjold og




.

Puch VS 50 K horer til i scooterklassen. Pa grund af den udroslede motor skal den indregistreres, og folgelig skal der
betales omsetning.

bundplade, speedometer, horn, bagagebz-
rer, to afliselige verktejsrum og lukket
kadekasse. Kr. 2.244,—.

SR 150

Scooter med 150 cem blaserkelet motor,
6 hk ved 5500 omdr/min. Tophastighed ca.
85 km/t. Tre-trins gearkasse skiftes med
drejehandtag. Svinggaffelaffjedring af beg-
ge hjul, deksterrelse 3,25-12”. Egenvegt
105 kg. Udstyr. Pladestyr, bagsazde, side-
stotteben, lukket kaedekasse, fuldnavsbrem-
ser. Robust maskine velegnet til langturs-
korsel. Kr. 3.892,—.

SRA 150

Som model SR 150 med elektrisk starter
(Bosch dynastart), 12 volt elektrisk anleg.
Kr. 4,225.—.

1758V

Dobbeltstemplet 175 cem to-takt motor
med batteritending. 10 hk ved 5800 omdr/
min, tophastighed ca. 95 km/t. Stel: Kom-
bineret plade og rer. Teleskopforgaffel,
baghjul ophzngt i svinggaffel. Firetrins
gearkasse, dazksterrelse 3,25-16”. Egenvagt
110 kg. Udstyr: Bagszde, lukket kaedekasse.
Kr. 3.815,—.

175 SVS

Som 175SV, men med to karburatorer.
Effekt 12,3 hk ved 6200 omdr/min, topha-
stighed ca. 100 km/t. Kr. 4.213,—.

250 SG

Dobbelistemplet 250 ccm motor med bat-
teritznding. 14 hk ved 5400 omdr/min, top-
hastighed ca. 105 km/t. Teleskopforgaffel,
baghjul ophazngt i svinggaffel. Stel: Kombi-
neret plade og rer. Fireirins gearkasse,
deksterrelse 3,50-16”, egenvaegt 139 kg. Ud-
styr: Bagsede, lukket kadekasse. Separat
olietank og enkeltvirkende oliepumpe (frisk-
oliesmoring). Kr. 5.166,—.

250 SGS

Som model 250 SG. Effekt 16,5 hk ved
5800 omdr/min, tophastighed ca. 110 km/t.
Kr. 5.369,—.

Generelt: Samilige modeller med undta-
gelse af VS50K er monteret med stotteben
foruden midterstativ. Fast tendingsindstil-
ling. Modellerne 175 SVS, 250 SG og 250 SGS
har dobbelttending med to tzndrer og to
separate spoler betjent af samme afbryder-
kontakt.
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Triumph Twenty-One er en af de nyeste englendere med moderne formgivning i forbindelse med et gennemprovet
maskineri.

Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Konge-
vej 11 C, Kebenhavn V.
T 20 Tiger Cub :
200 ccm topventilet motor, 10 hk ved
6000 omdr/min, egenvaegt 92 kg, tophastig-
hed 105 km/t. Kr. 4040,—.

350 cem, to-cylindret, topventilet motor,
18,5 hk ved 6500 omdr/min, tophastighed

120 km/t, egenvaegt 154 kg. Batteritending,
vekselstremsanleg. Kr. 6722,—.

5T — Speed Twin

500 cem topventilet, tocylindret, 27 hk ved
6300 omdr/min, tophastighed ca. 130 km/t,
egenvegt 179 kg. Batteritending, veksel-
stremanlag. Kr. 7277,—.

6T — Thunderbird
650 cem to-cylindret topventilet, 34 hk ved

Verktoj, olietank, spole og ensret-
ter ligger beskyttet under sadlen pa
Triumph Twenty-One.




Erfaringen
viser

at det betaler sig at kebe
engelsk kvalitet, navnlig nar det
gaelder Englands fornemste
maerke, BSA. Hver enkelt
detalje er udformet og forbedret
gennem artier, og fra

et teknisk synspunkt er alle
maskinelementer og hvert stykke
stebegods en fryd

for ojet. Man har endeloes
gleede af en

BSA, for hver eneste model

er topkvalitet.

Bremserne er i overensstemmelse
med hastigheden, og affjedringen
har stdet sin prove i moto-cross.

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES :iL‘SAH‘IAg‘éS()EN . GL. KONGEVEJ 127-131 . KBHVN. V
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Der er klassisk stil og magtfulde linier over den kraftige Puch. Den kerer

lige fremragende p& snoet sognevej, pa autobanen og gennem de hgjeste
Alpepas, men mest inponerende virker motorens slidstyrke, der gennem
den sezrpreegede, dobbeltstemplede konstruktion muligger 80.000 —
200.000 km. uden hovedreparation, alt athaengigt af driftbetingelserne.

Vi sender Dem gerne specialbrochurer over de forskellige
ostrigske Puch modeller.

Importar: O. E. Andersen, Kronprinsensgade 14, Kebenhavn K.
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L) d

og en lig smidig to-takt motor.

6300 omdr/min, tophastighed ca. 140 km/t,
egenvagt 179 kg, batteritending, veksel-
stromsanleg. Kr. 7647,—.

T100 Tiger 100

500 cem to-cylindret topventilet, 32 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 150
km/t, egenvegt 175 kg. Magnettending. Kr.
7832,—

T 110 — Tiger 110

650 ccm to-cylindret topventilet, 40 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 170
km/t, egenvegt 177 kg. Magnettzending. Kr.
8258,—.

TR 5 — Trophy

500 cem, to-cylindret, topventilet, 33 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 150
km/t, egenvegt 170 kg. Magnettending. Kr.
7925,—.

TR 6 — Trophy

650 ccm to-cylindret, topventilet, 40 hk
ved 6500 omdr/min, tophastighed ca. 170
km/t, egenveegt 173 kg. Magnettending. Kr.
8387,—.

TWN Cornet selges til sterkt nedsat pris, og her kan man gore en god
handel, hvis man vil have en lille kvik maskine med fortreeffelige kore-

Generelt: Samtlige Triumph modeller har
slagloddet rorstel, teleskopforgaffel og bag-
hjulet ophangt i svinggaffel. - Fire-trins
gearkasse. Udstyr: Twinsadel, stotteben for-
uden midterstativ.

TWN
Importer: Isidor Meyer, St. Kongensgade 67,
Kebenhavn K.

Nedenstdende modeller er fremstillet for
1958 og salges til nedsat pris.
Tessy

Scooter med 125 cem to-takt motor, 6 hk
ved 5600 omdr/min, tophastighed ca. 70
km/t, egenvegt 110 kg. Tre-trins gearkasse
skiftes med drejehdndtag, 8” hjul. Magnet-
tending. Udstyr: Lukket kadekasse, bag-
sede, bagagebarer. Kr. 3000,—.

Contessa

Scooter med 200 ccm dobbeltstemplet to-
taktmotor, 9 hk ved 4800 omdr/min, topha-
stighed 90 km/t, egenvegt 145 kg, fire-trins
gearkasse med frigearudleser. Forhjul ep-
hengt i svinggaffel, baghjul i svingarm.
Udstyr: Lukket oliebadskzdekasse, elek-
trisk starter, bagsade, styrlds. Kr. 3980,—.
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Cornet

200 ccm, dobbeltstemplet to-takt motor,
10,1 hk ved 5000 omdr/min, tophastighed
102,5 km/t, batteritending. Rerstel, tele-
skopforgaffel, baghjul ophzngt i svinggaf-
fel, egenveegt 121,5 kg. Udstyr: Lukket kea-
dekasse, styrlds. Kr. 3100,—.

VELOCETTE

Importor: Excelsior Henderson Motor Co.,

H. C. Orstedsvej 23, Kobenhavn V.
Valiant

200 ccm, topventilet to-eylindret bokser-
motor, 12 hk ved 5000 omdr/min, tophastig:
hed 108 km/t. Egenvaegt 116 kg. Veksel-
stromanleg. Kardantrek. Kr. 6167,—.

LE 200

200 cem sideventilet, vandkelet, tocylin-
dret boksermotor. 8 hk ved 5000 omdr/min,
tophastighed ca. 95 km/t. Egenveegt 113 keg.
Kombineret ror- og pladestel, tre-trins gear-
kasse, kardantrek. Indbygget benskjold. Kr.
6537,—.

MAC

350 cem topventilet, 15 hk ved 5500 omdr/
min, garanteret marchhastighed 112 km/t.
Egenvaegt 161 kg Magnettznding. Kr.
7000,—.

Viper ;

350 cem topventilet, 27 hk ved 6800 omdr/
min, tophastighed ca. 140 km/t, egenvagt
168 kg. Magnettending. Sportsbetonet ma-
skine. Kr. 7370,—.

MSS

500 cem topventilet, 23 hk ved 5000 omdr/

min, garanteret marchhastighed 120 km/t,
egenvegt 170 kg Magnettending. Kr.
7370,—.

Venom

500 cem, topventilet, 36 hk ved 5700 omdr/
min, tophastighed ca. 160 km/t, egenvagt
170 kg. En af de kraftigste og hurtigste en-
cylindrede maskiner. Kr. 7814,—.

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

tliens) udskiftningsmotorer

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

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.

»/, BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - K&GBENHAVN K.
TELEFON MINERVA 5242
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Velocette Venom og Viper med letmetalmotor og forkromet udstyr er meget elegante maskiner, og ikke mange standard-
maskiner kan hamle op med den 500 ccm Venom.

Endurance

Samme som Venom i amerikansk udstyr.
Anvendelig til moto-cross og trial. Kr.
7407,—.

Generelt: Samtlige topventilede modeller
har slagloddet rerstel, fire-trins gearkasse,
teleskopforgaffel og baghjul ophangt i
svinggaffel. Udstyr: Twinsadel.

VESPA
Importer: F. Biilow & Co. Esplanaden 6,
Kebenhavn K.

Popolino

Scooter med 125 cem blzserkslet to-takt
motor, 4,5 hk ved 5000 omdr/min, tophastig-
hed ca. 75 km/t, egenvegt 81 kg. Tre-trins
gearkasse skiftes med drejehdndtag, tand-

- italiensk
fuldblod i
topkvalitet

Endelig er de beromte Moto Guzzi motor-
cykler kommet til landet, og de danske
motorcyklister kan nu {3 en italiensk fuld-
blodsmaskine til en yderst rimelig pris,
»Guzzi« Zigolo er en letvaegter med et fan-
tastisk kraftoverskud og Lodola er en motor-
cykle med stort M. Man maerker straks, at
denne maskine bygger pd Grand Prix er-
faringer, for den er i mindste enkelthed af-
stemt til rigtig kersel — maskinen der gor
begynderen til ekspert og eksperten tilfreds.

importor: AXEL W. HANSEN

NORDRE FASANVEJ 133, K&OBENHAVN

GO 2009 — GO 2922
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Ziindapp er en af de fa levedygtige tyske to-taktere — det er madske dr-
sagen til, at prisen er gdet sterkt i vejret.

hjulstransmission, 8” hjul. Magnettending
med stremspoler til direkte stremtilfersel
til lygter og horn. Udstyr: Bagsade, styr-
Ias. Kr. 3586,—.

Gran Turismo

Scooter med 150 cem blaserkolet to-takt
motor, 54 hk ved 5000 omdr/min, topha-
stighed ca. 80 km/t, egenvaegt 99 kg. Tre-
trins gearkasse skiftes med drejehandtag,
10” hjul, tandhjulstransmission. Magnettzn-
ding med stromspoler og ladespole med
ensretter. Akkumulator forsyner positions-
lys og horn. Udstyr: Bagszde, styrlds. Kr.
4141,—.

Gran Sport

Scooter med 150 cem blwxserkolet to takt
motor, 8,0 hk ved 7500 omdr/min, topha-
stighed ca. 100 km/t, egenvaegt 104 kg. Fire-
trins gearkasse, tandhjulstransmission, 107
hjul. Batteritending, svinghjulsdynamo.
Udstyr: Twinsadel, styrlds. Kr. 4826,—.

Generelt: Selvbzrende stelkonstruktion,
begge hjul ophangt i svingarme.

ZUNDAPP

Bella R 154
Scooter med 150 cem to-takt motor kolet
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af fatrvinden, 7 hk ved 4700 omdr/min. Top-
hastighed 80 km/t. Fire-trins gearkasse med
fodskifte. Centralrorstel, svinggaffelaffjed-
ring af begge hjul. Udstyr: Styrlas, lukket
kaedekasse, elektr. starter, twinsadel. Dak-
storrelse 3,00-12” foran og 3,50-12” bag.
Egenvegt 137 kg. Kr. 4.994,—.

Bella 203

Som Bella R 154, men med 200 cem mo-
tor, 10 hk ved 5200 omdr/min, tophastighed
90 km/t, deksterrelse 3,50-12” pa begge
hjul, egenvagt 147 kg. Nedfzldbare baga-
gebzrere er standardudstyr, kr. 5.995,—.
Gode koreegenskaber pé alle slags veje, vel-
egnet til langtur.

1i76°S

175 cem to-takt motor, 11,4 hk ved 5450
omdr/min., tophastighed ca. 95 km/t. Cen-
tralrorstel, svinggaffelaffjedring af begge
hjul. Fire-trins gearkasse, 16” hjul. Egen-
vaegt 131 kg. Udstyr: Styrlas, lukket kade-
kasse, twinsadel. Kr. 4.994,—.

250 S

Som model 175, men med 250 ccm motor,
14,5 hk ved 5500 omdr/min, tophastighed
ca. 110 km/t. Egenvegt 136 kg Kr.
5.990,—.




Vist er der linie over SAAB 93 B, og man fornemmer

1 T.ob

VI PROVEKORER

SAAB 93 B

AF MOGENS H. DAMKIER

Man kan aldrig komme helt galt af sted
ved at kebe en svensk vogn, for vort kare
broderland er udlagt som en eneste stor
provebane for automobilteknikere. Tilmed
har Sverige en siddan udstrzkning, at der
bliver stoerre variation i klimaet, end vi er
vant til under vore hjemlige, sjaskede for-
hold. En svensk bifabrikant kan ikke tillade
sig at sztte en vogn pd markedet, hvis den
ikke har et godt affjedringssystem og i det
hele taget gode koreegenskaber, for de sven-
ske veje spender over hele skalaen fra be-
tonveje til de mest horrible grusveje med
vaskebretoverflade. En svensk vogn ma ned-
vefidigvis ogsd vare udstyret med et rige-
ligt dimensioneret varmeanlzg, og hele kon-
struktionen skal vare solid, da vognen i
modsat fald hurtigt vil ryste fra hinanden.
De store afstande nedvendigger en accepta-
bel marchhastighed, og pa grund af de ikke
sjeldent forekommende og wudenfor de
egentlige hovedveje meget alvorlige stig-
ninger ma savel drejningsmomentet som
gearkassen vzre i orden. Undervognen ma
vere godt behandlet, da man pa grusvejene
i Sverige er udsat for en konstant sandbles-

ning af undervognen — kort sagt ma en
svensk vogn mere end nogen anden modsva-
re de krav, som en krzsen automobilkeber
stiller samtidig med, at han holder godt
fast i den ene ende af tegnebogen.
Selvislgelig lever Saab op til disse krav,
ellers ville det bogstavelig talt vare umu-
ligt at sazlge den i Sverige og uden hjem-
memarked ingen bilproduktion. Det er hel-
ler aldrig nogen skade til, at en bil har
ner tilknytning til en flyvemaskinefabrik,
fordi flyvemaskineteknikere ser med suve-
ren foragt pa alle detaljer, der ikke tjener
det egentlige formal. Nar man f. eks. ikke
finder de rokokkoornamenter, som ameri-
kanske vogne er prydet med, pd amerikan-
ske flyvemaskiner, er det, fordi dette gort-
lerarbejde overhovedet ikke tjener no-
get fornuftigt formal. Saab (Svenska Aero-

plan A/B) har givet sit personvognskaros-

seri en yderst gunstig aerodynamisk form,
hvilket kommer til udiryk gennem en me-
get lav luftmodstandskoefficient, og sand-
synligvis ud fra denne formgivning er vog-
nens svrige konstruktion blevet til. Det er
vel snart en kendt sag, at jo mere strgm-
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40 km/t 6,95 /100 km
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80 ,, 6,80 1/100 km
100 ,, 9,70 I/100 km

liniet en personvogn bliver, des lzngere
fremme pa karosseriet virker sidevindskraf-
terne, og det har derfor vazret nedvendigt
at fa den storst mulige vagt frem pé forhju-
lene, da man p& denne made ogsa bidrager
til den lave luftmodstand ved at bevare vogn-
bunden som en plan og ubrudt flade.

Alt dette er nu meget godt, men alligevel
vil man sperge sig selv, om en forhjulstruk-
ket vogn med en tre-cylindret to-takt motor
har nogen som helst berettigelse pd marke-
det, nir prisenligger pd et niveau, hvor
man kan fa flere aldeles udmarkede vogne
af samme storrelse eller miske endda med
noget mere plads og med en fire-cylindret
topventilet fire-takt motor. For at en vogn
som Saab 93 B skal kunne klare sig i kon-
kurrencen, ma den i virkeligheden byde pa
noget ekstraordinert i kvalitet og kereegen-
skaber, medens den allerede ved sit fikse
udseende har scoret en del points — efter
sigende er udseendet jo det vigtigste.

Ved en overfladisk betragining er der jo
i og for sig ikke noget som helst impone-
rende i, at en personvogn med en motor-
effekt pa 33 hk (DIN) kan opnd en top-
hastighed pa 118 km/t og holde en overle-
gen marchhastighed p& 100 km/t, for det
er der flere andre personvogne, der kan
hamle op med, uden at konstruktererne ger
krav pa at have et karosseri med en gan-
ske usadvanlig lav luftmodstandskoeffi-
cient. Nar denne effekt tilmed hidrerer fra

ACCELERATIONSEVNE
0— 40 km/t 5,7 sek.
0=0:60-"", 10,9
0="80 = 17,255
0=100" 55152
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en motor pi kun 748 cem, kan der heller
ikke vare tale om den allerlaveste motor-
belastning, og har man ikke prevet at kere
en Saab 93 B, kunne man derfor meget nemt
komme til den overbevisning, at papiret end-
nu engang har vist sig at vere uhyre tak-
nemmeligt.

Den tekniske opbygning.

Den tre-cylindrede to-takt motor er et
meget kompakt og robust aggregat, der af
hensyn til den totale byggehejde for mo-
toren har skratliggende cylindre i forhold
til vognens lodrette akse. Krumtaphuset er
naturligvis delt op i tre kamre, og i stedet
for de lidt smfindtlige simmerringe benyt-
ter man ganske simpelt stempelringe til tet-
ning imellem de enkelte kamre. Krumtap-
akslen er lejret i fire hovedlejer, og krum-
tappen er isvrigt forsynet med en effektiv
vibrationsdemper. Krumtapakslen trazkker
over en tor enkeltpladekobling en tre-trins
gearkasse med synchromesh mellem 2. og
3. gear, og denne gearkasse er udformet
omtrent pa samme made som de gearkas-
ser, BMW benytter i sine motorcyklekon-
struktioner — altsd med tre aksler, hvilket
gor aggregatet kompakt med en kort byg-
gelzngde. Gearkassen trzkker derefter frem
til differentialet, som driver forhjulene
gennem to kardanaksler. Kgleren er an-
bragt bag motoren, og en ventilator er lige-
ledes anbragt bag cylinderblokken, men den
drives gennem en lang aksel fra remskiven,
der er anbragt foran motorblokken. Savel
selvstarter som dynamo, stremfordeler og
tendrer er let tilgengelige. I transmissions-
systemet er der ievrigt indskudt et frileb,
som kan bringes ud af funktion ved hjelp
af et handtag inde i vognen. Forhjulene er
ophangt i triangelarme og affjedret ved
hjelp af skruefjedre dempet af teleskop-
stoddempere, og en krengningsstabilisator
forbinder de to szt forhjulsoph@zngninger.

Baghjulene er ophzngt i en stiv u-formet
bagaksel, der pd midten er lejret i en gum-
mibgsning og lokaliseret ved hjzlp af to
reaktionsarme. Affjedringen sker ogsé@ her
ved hjzlp af skruefjedre og laengere inde
pd de bagudrettede bagakselarme er hy-
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Den tre-cylindrede motor og
transmissionsaggregatet dan-
ner en kompakt og velkon-
strueret blok.

drauliske teleskopsteddempere monteret.
Nir begge hjul meder en forhindring sam-
tidig som {. eks. pa de beresmte svenske va-
skebratriller, drejer den u-formede bagaksel
op og ned pa samme made som svinggaflen
pa en motorcykel, men hvis kun det ene
hjul meder en forhindring, vrider akslen i
sin midterste lejring. Under almindelig kor-
sel pa jevn vej ligger de bagudrettede arme
af bagakslen nzrmest vandret, og der bliver
pa den mide tale om et vist vegtstangsystem
under affjedringsbevegelsen. Da steddam-
perne er anbragt lengere inde mod bag-
akselens drejningscentrum, udszttes de for
mindre bevagelse og har mindre dempende
virkning, end ndr vognen gennemkerer et
sving og af den grund krenger — i dette
tilfzelde vil teleskopdemperne udsazttes for
den samme vandring som skruefjedrene, og
dempningen bliver kraftigere. Denne bag-
hjulsophzngning i forbindelse med for-
hjulsophengningens krengningsstabilisator
bevirker, at Saab’en kun kranger ganske
lidt i svingene, men dog s& meget, at det
virker som en indikator for hastigheden i
forhold til den gennemkeorte radius. Medens
vi bevager os i de nedre regioner, skal det

lige anferes, at forhjulsbremserne har to
selvforsterkende sko og kraftige keleribber
pa& bremsetromlerne.

Karosseriet er udformet som en to-ders
sedan med derene hangslet bagtil, hvilket
letter indstigningen, og at det skulle vare
nogen storre sikkerhedsfaktor, nir derene er
hengslet fortil, har man vist endnu aldrig
faet bevis for. De strenge flyvemaskinetek-
nikere har til alt held fiet gennemtrumfet
to separate forstole med gode indstillings-
muligheder, og der er ievrigt udmearket
plads bade for og bag.

Instrumenterne omfatter speedometer med
kilometerteller lige foran rattet, og pa
begge sider af dette maleinstrument findes
fire sma urskiver, der indeholder ampére-
meter, ur, benzinmiler med advarselslampe
og kelevandstermometer. Desuden er der
kontakt for lys, kontakt med to stillinger
til blaseren i varmeapparatet, der kan give
en mild luftstrem eller en kraftig blees-
ning, der nzrmer sig et stormvejr, og kon-
takt for instrumentbelysning.

Endvidere er der kontakt til vindspejlsvi-
sker, en kontakt til ekstraudstyr og et choker-
handtag. Midt i instrumentbordet sidder
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tendingsneglen og til hejre et &bent hand-
skerum. Helt til venstre pd instrumentbor-
det sidder to reguleringshdndtag til var-
meapparatet, og med disse kan man dels
regulere temperaturen, dels fordele lufttil-
forslen til defrosterspalterne eller indbles-
ning direkte i vognen. Ved hjzlp af et
héndtag under instrumentbordet kan man
helt lukke for lufttilferslen inde i vognen.

Varmeapparat og friskluftanleg har isv-
rigt sit luftindtag anbragt i en spalte umid-
delbart foran vindspejlet og altsd s& hsjt
oppe som muligt, hvor luften er mest stov-
fri. Et rullegardin kan lukke for lufttilfers-
len ind til motorrummet, og dette regule-
res af en kzde anbragt til venstre under in-
strumentbordet. Starterh&ndtaget er anbragt
under instrumentbordet midt i vognen, og
til hejre for starterhandtaget findes endnu
et handtag, der kan &bne for direkte frisk-
lufttilfsrsel (uden om klimaanlzgget). Helt
nede ved forbrattet sidder det hindtag, med
hvilket man kan sztte frilebet i funktion
eller ud af funktion. Blinklyskontakten er

anbragt som en kort kontaktarm til hejre
for ratstammen og over gearstangen. Hand-
bremsen er en stor, solid kammerat an-
bragt midt mellem forsederne.

Koreegenskaberne.

Indstigningen er nem og bekvem, kere-
stillingen udmarket og udsynet er godt,
men kelerhjelmen forekommer at vere ret
hej, af hvilken grund man ikke har rigtig
foling med forskzrmenes placering. Umid-
delbart efter at motoren er startet, treekker
den j=zvnt, selv om den er iskold. Man har
ikke opvarmningsbesvarligheder, som el-
lers ofte er tilfzldet med to-taktere, der har
en vis tilbgjelighed til at fyre en ladning 4
af gennem krumtaphuset og ud igennem
karburatoren.

Forste gear gar fint ind, og accelerationen
foles udmerket. Ved hérd acceleration fra
stdende start i ferste gear kan man fa for-
hjulene til at hyle, nir de spinder pa vej-
banen, og selv ved en mere behersket ac-
celeration marker man lidt slagagtige be-
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Motorhjelmen er hcengslet fortil, og
motorrummet er velordnet med let
adgang til alle vitale dele.

vagelser i rattet hidrerende fra reaktioner-
ne fra forhjulstrzkket, men det er ievrigt
et fenomen, der kendes fra alle forhjuls-
trukne vogne. Sa snart vognen er oppe i ha-
stighed, markes disse reaktioner ikke i rat-
tet, selv nar vognen accelereres. Umiddel-

bart ville man mene, at en motor med sa.

behersket effekt og med en drejningsmo-
mentkurve, der ikke er meget bevendt pa
de laveste omdrejningstal, uvegerligt vil
kraeve fire gear, men nir man gentagne gan-
ge har accelereret vognen op gennem de
tre gear, er det vanskeligt at sige, hvor man
egentlig skulle placere det fjerde gear sadan
at forstd, at de nuvarende udvekslingsfor-
hold ligger przcist som de skal, og man kan
kun konstatere, at det fjerde gear i dette
tilfelde ville vare sd inderligt overflodigt.

Motoren spinder som en kalen kat, og
hele koretojets frihed for vibrationer er
bemarkelsesvaerdig. Stejen fra motoren er
af sd ringe storrelse, at man ikke kan tage
den i betragining, men under visse om-
stendigheder heres der lidt tandhjulsstej,
som dog kun er af meget kort varighed, nar
frilebet anvendes, og man igen giver gas.
P& ujevne vejstrekninger heres nogen stgj

fra hjulene, og hvad der undrede os: Der

kunne konstateres vindstsj rundt om side-
sprodserne. Det samlede stejniveau er imid-
lertid under middel, og da der ikke er vi-
brationer, feler man nesten, at vognen er
frigjort fra enhver form for drivaggregat.

Uden mindste anstrengelse holder Saab’en
en marchhastighed pa 100 km/t, og ved
denne hastighed er den endda accelerations-
villig. Kommer man derimod ned om-
kring de 45 km/t, er der ikke meget at
stille op i tredie gear, og s ma man selv-
folgelig skifte ned.

To-takt motorer er i reglen tilbejelige til
at rykke ved delbelastning, men hvad en-
ten det nu er motorens konstruktion, eller
det udelukkende er frilebet, der ger sig
gzldende, s var der ingen tegn pa ruskeri
ved langsom kersel.

Nar man har kert i Saab 93 B et gjeblik,
bliver man klar over, at man selvfslgelig
skal benytte frilobet. At dette betyder en
okonomisk fordel, der rdder bod pa to-takt
motorens ret heje specifike forbrug, er en
sag for sig, men det er ganske givet, at man
far den bedste kersel med frileb. Her kom-
mer vi igen ind p# spergsmalet om forhjuls-
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Et sobert og godt udformet instrumentbord leder ogsd tanken hen pd den strenge rationalisme i flyvemaskinerne.

trek, og vi kunne i hvert tilfzlde konsta-
tere, at man ikke kan komme en dejt hur-
tigere rundt om et hjorne, ndr man kerer
med godt trek pa forhjulene, end man kan,
ndr man lader vognen rulle i frileb. Er der
tale om en skarp kurve, og man f. eks. lader
vognen accelere igennem i andet gear, bli-
ver der let tale om en vis kantning pa
grund af periodiske forhjulsudskridninger,
og af denne grund kommer man ikke hur-
tigere rundt i svinget, end hvis man géar ind
med den sterst tenkelige hastighed, og la-
der vognen rulle i frileb gennem svinget.
Alt dette har sine ganske naturlige forkla-
ringer, nar man har lidt kendskab til, hvad
der sker mellem hjul og vejbane, men man-
ge bilister bygger stadig deres viden pa
overleveringer fra vore bedsteforzldres tid.
Frilebet vil vi anse for en afgerende sik-
kerhedsfaktor, i det ejeblik man kommer
ud for en undvigemansevre, i hvilken man
skal styre sig ud af ubehagelighederne.
Styretojet, der ipvrigt er udformet som en
precist virkende tandstangsstyring, har en
passende udveksling, der ger vognen hur-
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tig at manevrere med. Der er tale om en
let understyring, som giver denne rolige og
overlegne kersel i sving. Foruden den rent
mekaniske side af sagen er der sikkert ogsa
tale om noget psykologisk pd dette punkt,
for i det gjeblik, en vogn er understyrende
séledes, at man midt i svinget eller inden
udgangen af dette skal dreje rattet en lille
smule mere i den styrende bevaegelse for at
holde vognen pa den tilsigtede krumning,
bevirker det, at man foler en vis sikkerhed,
maske fordi det er lige som om vognen
kunne téile noget mere. Er en vogn derimod
overstyrende sidledes, at man skal slakke
pa rattet midt i kurven, fir man meget let
den opfattelse, at man har kert for hur-
tigt, hvilket aldrig virker sarligt behage-
ligt at konstatere.

Saab’en er overordentlig retningsstabil
og dog styrefelsom pa en yderst behagelig
made. Pa snoede vejstrekninger kan man
keore med en stor gennemsnitshastighed,
eller hvis ens krav til hastighed ikke er
serlig udtalte, kerer man i hvert tilfelde

Py ot s b



.,.‘A.' e

med en meget stor sikkerhed og overlegen-
hed. Selv pa de skrappeste veje og i lum-
ske sving med varierende radius kerer
vognen som pa skinner, og den herer til
de ret fa vogne, der kan siges at »vare let
til bens«. Dette er en egenskab, der meget
vanskeligt lader sig forklare, men man ma
vel nzrmest udtrykke det p& den maéade, at
vognen er levende, nidr man vil have den
til at =ndre retning, og den er stabil og
stot, nar det er det, der forlanges af den.
P& grund af den ringe krangning feles det
ikke, som om man skal hale vognen rundt
om et hjorne, og den rigelige vagt pa for-
hjulene forhindrer forvognsudskridninger,
selv ndr man er ret brutal i sin fremfard.

Bremserne er meget effektive, og vognen
er stabil under hird opbremsning, men pe-
dalirykket forekommer at vare urimeligt
heojt. Ved opbremsninger fra omkring de
100 km/t, er man bogstavelig talt ikke i
stand til at aktivere bremsepedalen med
den kraft, som bremserne kunne udnytte.

Affjedringen er nok lidt hardere, end
gennemsnittet af personvogne prasterer i
dag, men man har god kontakt med vejba-
nen under alle omstzndigheder. Man bli-
ver imidlertid hurtig klar over, at vognen
er felsom overfor ukorrekt dazktryk, og
lkorer man pa for hardt pumpede ringe, bli-
ver den nemt urolig pa ujzvn vej, me-
dens den pad samme vejstrekning genvin-
der sin overlegenhed, i samme gjeblik dak-
trykket settes ned pa det normale.

En udprazget fordel ved Saab’en er dens
store ufelsomhed over for sidevindskreaf-
terne. Selv ret hérde vindsted giver ikke

disse pludselige spring, som man ellers er
vant til, og man fér indiryk af, at man i
og ior sig slet ikke skal gere noget ved den
sag, hverken korrigere med rattet eller no-
get som helst andet, det er noget, vognen
og vinden mé ordne indbyrdes. Almindelig
ukonstant sidevind pd landevej merkes
overhovedet ikke. En anden fordel ved
Saab’en er, at dens kereegenskaber er ens
uanset vognens sgjeblikkelige belastning.
Man bliver maske bedst klar over de
gode keoreegenskaber, ndr man bringer den
op til tophastighed og feler, det er besyn-
derligt, at den ikke kan kore hurtigere, me-
dens 118 km/t dog kan forekomme at vare
ret hurtigt i andre personvogne af mellem-
storrelsen.

Udstyret er ievrigt paznt og gedigent. Det
bor nevnes, at der er askebzgre bade foran
og bagved, der er olieblander i benzinpa-
fyldningsreret sdledes, at man slipper for
blandekanden. Reservehjulet er anbragt i et
rum for sig selv under bagagerummet, der
isvrigt er ret smalt, men dybt og velformet.
Motorhjelmen er hengslet fortil, hvilket
gor det umuligt for den at springe op un-
der kerslen, og den kan helt fjernes séledes,
at man far fri og uhindret adgang til mo-
torrummet. Igvrigt kan man ved forskellige
kunstgreb fremstille to sovepladser i vog-
nen, hvilket mange bilister er henrykte over,
men min natur er nu sd sammensat af det
primitive og det ekstravagante, at skal jeg
sove i en bil, stikker jeg henderne i lom-
men, lukker sjnene og sover, hvor jeg el-
lers er blevet anbragt, eller ogsa vil jeg lig-
ge vandret i et ordentligt hotelverelse.

SPECIFIKATIONER

To-dors sedan, selvbazrende karosseri.

Motor: Tre-cyl., to-takt, vandkelet. Boring 66 mm, slag-
lengde 73 mm, slagvolumen 748 ccm, kompressionsfor-
hold 7,3:1, maksimaleffekt 33 hk (DIN) ved 4200 omdr/
min, ksimalt drejni 7,0 kgm ved 3000
omdr/min. Litereffekt 44,2 hk/l.

Transmissionssystem: Ter enkeltpladekobling, tre-trins gear-

kasse med synkromesh mellem 2. og 3. gear. Udvekslings-
forhold: 17,19 :1, 8,53:1, 5,23 :1. Differentiale : udveksling
5,43 :1. Daksterrelse: 5,00-15.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme, skruefjedre, te-
leskopdempere. Baghjul i bagudrettede svingarme, skrue-
fjedre, teleskopdzmpere.

Bremser: Bremsetromlediameter 228 mm, totalt bremseareal

580 cm?2, fabrikat Lockheed, type: Hydr. med to selv-
forsterkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 160 watt, akkumulator 33
amp.timer.

Mal, veegt: Total lengde 4010 mm, total bredde 1570 mm,
total hejde 1470 mm, akselafstand 2488 mm, sporvidde
for 1220 mm, bag 1220 mm, fri hejde fra vej 190 mm,
benzintank rummer 36 liter, olie/benzin 1:33, kolesystem
6,5 liter. Egenvagt 820 kg. Effektvegt 24,9 kg/hk. Top-
hastighed 118 km/t. Standardforbrug 6,8 liter/100 km.

Pris: Kr. 17.595,—.

Karburator: Solex 40 AI. Txzndror: Bosch M 225T1,
elektrodeafstand 0,7 mm, kontaktafstand 0,3—0,4 mm,
fortending 8°.

Dehktryk forhjul 25,5 lbs/sqi., baghjul 20—24 lbs/sqi.
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Den lille Estlander scooter er blevet helt fiks, og drivverket er nu velkolet og palideligt.

ESTLANDER SCOOTER-KNALLERT

Estlander motorfabrik kom af forskellige drsager i okonomiske
vanskeligheder — bl. a. fordi den forste udgave af scooteren
tkke var heldig, men den nye model er vellykket!

Estlander scooteren er opbygget efter
samme konstruktionsprincipper som de ita-
lienske scootere, der i sin tid var pionerer
pd dette omrade.

Den bazrende konstruktion er udformet
som et enkelt, firkantet centralrer, der
strekker sig fra styrekronen til scooterens
hageste punkt. Det firkantede centralror
dannes af et presset U-profil, hvis udad-
bejede flige er punktsvejset til for- og bund-
skjoldet. Centralreret er fort i en bue op
over scooterens baghjul, og pd denne strak-
ning er U-profilet lukket med en searlig
plade. Scooterstellet fir derved en meget
stor stivhed over for vridningspavirkminger,
og dette er som bekendt en af de vigtigste
forudsatninger for gode kereegenskaber.

Begge hjul er ophengt i kraftige sving-
gafler, der er lejret pa selvsmerende bron-
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zebgsninger og affjedret med skruefjedre.
Scooteren er udstyret med dazk i det nye
profil 3,00-8”, der som standardudstyr vil
klive leveret med hvide sider. Selve hjule-
ne er sammenboliet af to halvdele, der er
presset op i 1.5 mm plade. Hjulene lsber
pa stikaksler, der er meget lette at udtage,
og for- og baghjul er ombyttelige. Begge
hjul har indvendige bakkebremser, og sel-
ve bremsetromlen er presset i et med hjul-
pladen. Forbremsen aktiveres fra et nor-
malt bremsegreb pa styret, og den forreste
svinggaffel er konstrueret siledes, at brem-
sens reaktionsmoment modvirker scooterens
tilbejelighed 1il at »gd pa nesen< under
harde opbremsninger. Baghjulshremsen be-
tjenes gennem en fodpedal ved bundskjol-
dets forkant lige op ad centralroret.
Motoren er pa 50 cem og specielt kon-



strueret for anvendelse i scootere. Stebe-
jerncylinderen og letmetaltopstykket keles
med en bleser, der er fastspazndt direkte pa
svinghjulsmagneten. Keleluften feres af
stgbte ledeskzrme, og af hensyn til ekspor-
ten til tropiske egne er kelesystemet meget
rigeligt dimensioneret. Motoren har vearet
underkastet langvarige fuldkraftprover i et
kammer, hvor luftens temperatur holdtes
pa 50° C.

Lamelkoblingen pa& krumtapakslen er spe-
cielt konstrueret med henblik pd en meget
bled og javn tilkobling, og den lgber i olie-
bad sammen med gearkassens tandhjul. Der
er to gear og en kickstartanordning, og gear-
skiftemekanismen er udformet som et »fod-
gear«, der ikke kraver nogen efterjustering.
Karburatoren er forsynet med en meget ef-
fektiv plastic-lyddemper, og dens choker
er gennem et Bowden-kabel forbundet med
et handgreb pa styret.

Motoren er ophzngt i gummibesninger,
og trekket overfores til baghjulet gennem
et kzdetrzk. Mellem det store kazdehjul
og baghjulet er der indskudt en gummi-
stoddamper.

s»Karosseriet«, der bzrer den store scoo-
ter-svingsadel, er i forkanten forsynet med
et haengsel, sd det kan vippes fremefter og
give bekvem adgang til hele drivaggregatet.
Karosseriets bagende er forsynet med en
lille kofanger og understottet af en las pa
enden af centralroret.

Kanterne af det store, dobbeltkrumme
forskjold er beskyttet af en transparent pla-
stic-stodliste med indlagt blankstrimmel.
Stedlisten ligner derfor en cromliste, men
er i virkeligheden langi bedre, da den er
fuldstendig korrosionsfast.

Det pressede profilpladestyr har huller
for ur og speedometer, og lygte og tude-
horn er indbygget i forskjoldet.

Under bundskjoldet findes en meget
sbredsporet« stottebojle, der sikrer en sta-
bil parkering.

Mange scooterkerere ensker at pynte de-
res koretej eller forsge dets brugsverdi,
og der fremstilles derfor et righoldigt ud-
valg af ekstraudstyr, som bl a. omfatter
forcromede for- og bagkofangere, forcro-
mede pyntekapsler til den forreste sving-

gaffel, reservehjul, bagagebzrer med ind-
kobskurv, plastictaske for anbringelse bag
forskjoldet og vindskerm.

SPECIFIKATIONER:

Motor: 1-cylindret totaktsmotor med turbo-
keling. Boring 39,5 mm, slaglengde 40,6
mm, slagvolumen 50 ccm, kompressions-
forhold 6,2:1. Svinghjulsmagnet med lys-
spole, ydelse: 17 watt, 6 volt.

Transmission: Lamelkobling i oliebad. 2
gear og kickstarter. Kedetrzk til baghjul.
Totaludveksling: 1. gear 14,45, 2. gear
9,49.

Hoveddimensioner m.v.: Lzngde 1600 mm,
bredde 620 mm, hejde 1030 mm. Egen-
vegt 64 kg. Dzkdimensioner 3.00-8”.

Elektrisk udstyr: Forlygte 15 watt, baglygte
2 watt.

Smering: Motor: 2-takt olie i benzinen 1:25.
Gearkasse: 400 cem SAE 30.

/b Slagelse
?54;‘%{ Carl Jensen
S Ora Servi

S

s Skelskervej 29
S Slagelse 1203

PANTHER

En engelsk kvalitetsmaskine il

konkurrencepris

Alle reservedele til alle modeller

Importer: Irvinger Motors, Aalekistevej 169, Damsa 7603

/N Randers

=—_ I/S Sofus Nellemann
Stremmen 27
A TIf. 3232
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Et snit gennem den lille dremmevogn, som vi har fantaseret os frem til.

Vi leger med en idé

BMW 600 SOM SPORTSVOGN

AF INGENIGR AXEL JAPP

Medarbejderne pa SMJ er blevet kollek-
tivt forelskede i et chassis — nzrmere be-
tegnet det smukke lille chassis til BM'W 600.
Vi sd& det forste gang pa udstillingen i
Frankfurt, senere har tegninger af det hengt
som pin up billede pa redaktionen, og til
slut havde vi mangen hyggelig passiar i
selskab med den nydelige chassisramme,
da den var udstillet i Forum.

En stadig tilbagevendende bemerkning
som ssikken en fin lille sportsvogn man kun-
ne bygge pd det chassis« lod sig here fra
alle implicerede, og medens jeg i tankerne
satte lidt sterre hjul p&, lagde redakteren
ratstammen ned, pedalerne blev flyttet lidt
0.5.v. — altsammen i fantasien. Det fri-
stende ved dette chassis er, at man kan opna
meget med enkle midler, og der kraves ikke
radikale @ndringer. Jeg besluttede derfor, at
projektet for en enkelt gangs skyld skulle

/N Horsens
“BEJ ravams
Petersen

Allegade 51
(Hovedvej 10)

TIf. 23374

o s <
7’0‘“’(/{3.\»\46
tSv
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lidt lengere end til papirservieistadiet (vi
tegner nemlig smukke ting til hinanden p#
papirservietter og andet forhandenvarende
papirmateriale), og her er resultatet.

For man begynder at tegne og beregne,
méa man gere sig klart, hvad man ensker,
og om det forhdndenverende koretsj eg-
ner sig til det patenkte formal. Onsker
man at fremstille et stremliniet eller luksus-
karosseri med tilhprende luksurigst indven-
digt udstyr og isevrigt holde koretsjets data
uforandret, md det underseges, om kore-
tejets chassisramme eller platformramme
kan anvendes i sin oprindelige form, eller
om den skal forsynes med afstivninger, tra-
verser o. lign.

Vil man imidlertid som i det her skit-
serede tilfelde forsyne keretsjet ikke alene
med et nyt karosseri, men ogsid sztte mo-
torens effekt vesentligt op, ma der foreta-
ges en del beregninger. Det forste, der skal
undersgges, er, om den forhindenvzrende

‘motor vil egne sig til formaélet, eller om

der skal foretages en tuning. I normalud-
forelse er BMW 600 forsynet med en dros-
let 600 cem motor pad 19,5 hk ved 4000
omdr/min, der er fremstillet pa basis af den
kendte og gennemprevede motoreyklemo-



tor BMW R 60. R 60 motoren yder 28 hk
ved 5600 omdr/min, s& i dette tilfzlde kan
det ikke betale sig at tune motoren op,
men- i stedet udskifte visse dele med dele
fra R 60.

Da det fardige keretsjs rulningsmod-
stand, stigeevne og effektvegt er ligefrem
proportional med koretsjets egenvagt, skal
denne altsd vere sa lav som mulig. Vegt
af chassis med motor, gear/differentiale,
hjul, bremser, affejdring etc. settes til 230
kg, medens vagt af et glasfiberarmeret po-
lyester karosseri incl. bundskjold, front-
rude, dore, seder etc. settes til 75 kg. Tom-
veegten bliver derved pa 305 kg, mod den
normale BMW 600 pa 515 kg. Belastningen
saettes til 115 kg fordelt sdledes: benzin
30 1 — 24 kg, olie 6 1 — 5 kg, 1 person med
bagage 86 kg, medens den med 2 personer
regnes til 200 kg. Fuldvegt med 1 person
og hardtop (5 kg) bliver da 425 kg.

I de fleste tilfelde kan man ikke umid-
delbart anvende de forskellige manevreor-
ganers oprindelige placering, uden at det
vil g& ud over konstruktionen som helhed,

og man ma som regel indgd pa en kompro-
mislesning. Bibeholder man p& BMW 600
pedalernes oprindelige placering, vil man
fa ret fremskudte s®der, hvilket vil give en
god vegtfordeling pd akslerne, ca. 50 pct.
pé savel for- og bagaksel. Dette vil imidler-
tid forege vegten af karosseriet, da dette
mi gores lzngere end egentlig nedvendigt
for at f4 en gunstig aerodynamisk form,
samtidig vil en sddan vagtfordeling kunne
give anledning til hjulspin ved start eller
kraftig brug af speeder i 1. og 2. gear. Pe-
dalerne, der er lejret i styrehuset, er derfor
flyttet tilbage til et nye lejehus anbragt pa
reortraversen, hvortil forhjulenes styrebolte
er lejret. Placeringen af s®derne er deref-
ter bestemt i lezngderetningen, idet ferer-
sedet — der er indstilleligt i sdvel lengde-
retning som tildels i hejden — i sin mid-
terste stilling skal have en afstand fra ryg-
lensforkant til pedaler pd ca. 1000 mm.
Gearstangen skal ogsa flyttes og rykkes til-
bage til et nyt beslag placeret ved siden af
héndbremsens nuverende beslag. Handbrem-
sens nuverende anbringelse kan derfor ikke

»BARBERING |
BILEN!"

Pi camping-ferie med bil eller
scooter — pa sejlturen — overalt,
hvor De blot har batteri eller
akkumulator, kan De med den ny
,» Transelectric” mini-omformer
bruge Deres almindelige elektriske
batbermaskine — uanset typen.

Kr. 48,-

TRANSELECTRIC
NVERTER 12tt0C

EL-SHAVER

CONVERTER

120wt~ g Batteri- og akkumulatorstrem omdannes til 120 volt —
50 Hz. Permanent tilkoblet, — sttemmen sluttes auto-
matisk. Prov ,, Transelectric’ mini-omformer hos Deres
servicestation eller autoforhandler.

Fabrikation: TRANSELECTRIC A/S, Gl. Kongevej 3
Kebenhavn V, Telf. Hllda 1880
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mel. oms., excl. lev.
Udbet. 1500,- - rest: 100 pr. md.

Eneste motorcykel med 4 trins gear
og automatkobling. Lempelige vil-
kaar — gerne bytte. Paabegynd De-
res a conto-betaling nu — vi for-
renter Deres indbetalinger med 10
pct. p.a. og reserverer straks det
kgretgj, De gnsker!

V.Farimagsgade 19,

End il ) 4801

Fredag aabent til kl. 20

Samarbejde med forhandlere
tilbydes — gode vilkaar

Storste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803
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bibeholdes, og den anbringes i stedet til
vensire for forerszdet, idet der pa chassis-
rammen fastsvejses et beslag for hand-
bremsen. Ratsejlen skal legges ned, s& rat-
tets stilling og placering bliver fikseret i
forhold til ferersadet.i dettes midterstil-
ling. Dette kunne foretages ganske enkelt,
idet ratstammen umiddelbart fer styrehu-
set er forsynet med et kardanled, men for
ikke at belaste dette, er der mellem styre-
huset og dets oprindelige beslag pa chas-
sisrammen indskudt et vinkelbeslag med
H-formet tvarsnit siledes, at styrehusets
centerlinie gdr gennem ratstammen, og kar-
danleddet far derfor kun virkning som med-
bringer.

Den sidste @=ndring ved chassisrammen
bliver at fremstille en stilrorsbojle til stotte
for karosseriet, ratstamme samt handgreb
pa instrumentbraet for passager. Denne ror-
bejle fastboltes til chassisrammen i beslag
fastsvejset pa denne.

Da vognens fuldvaegt med 2 personer, ba-
gage etc. bliver 510 kg mod de oprindelige
865 kg, ma der foretages en @ndring af af-
fjedringselementerne. Fjedrene, der for alle
fire hjuls vedkommende er cylindriske
skruefjedre, udskiftes med andre, men med
en fjederkarakteristik svarende til den for-
mindskede bruttovegt. Fjedrene ber end-
videre udferes med sterk progressiv virk-
ning saledes, at affjedringen bliver halv-
hérd til hérd, hvilket i forbindelse med bi-
beholdelse af de oprindelige steddzmpere
skulle hindre, at krengningen, selv i skarpe
kurver ved hej hastighed, skulle blive ser-
lig udprzget.

Pi en treplanstegning af chassisrammen
indtegnes nu de @ndringer, der skal fore-
tages, og over det derved fremkomne grund-
emne skal det nye karosseri tegnes og form-
gives. Karosseriet er som bekendt den ydre
skal, der giver koretojet form og linier,
hvorfor mange forfalder til den anskuelse,
at et karosseris fornemste opgave er at pre-
sentere koretgjet. Dette er for nogle kore-
tojers vedkommende ogsd rigtigt, iser de
store chrombehzngte og overdekorerede
»amerikanere«, men ved hurtigtkerende
sportsvogne har karosseriet en anderledes
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Den har bredden med sig, og alt tyder pa, at den vil fa fortreeffelige koreegenskaber.

jordbunden opgave. Et koretejs tophastig-

hed og accelerationsevne er nemlig i hoje-

ste grad afhangig af karosseriets form og
tveersnitsareal.
Ser man pa formlen for luftmodstand, s

har man

: P \&
Wi e oy Sers SC ROk
2 3,6°

s

hvor W, er luftmodstanden i kg, cy er
luftmodstandskoefficienten, P er luftens
spec. vegtfylde, F er det maximale tver-
snitsareal af koretojet i m?, og V2 er ha-
stigheden i km/t. Af de i formlen nazvnte
faktorer er cy, den eneste, man ikke kan
bestemme ved beregning, men kun ved for-
sog i en vindtunnel, hvorfor man ma fore-
tage en sammenligning med andre kere-
tejer af tilsvarende form, udferelse ete. og
derefter skenne en vardi. At man kan blive
slemt overrasket, fremgar af, at professor F.
Porsche ved konstruktion og beregning af
sFolkevognen« efter sigende regnede med
en ¢y -verdi pa under 0,3, men ved afprev-
ning i vindtunnel blev den konstateret til
0,37. For Porsche 1600 ligger koefficienten
lidt over eller lig 02. I det foreliggende
tilfelde er der forsegt at give vognen en si
lav modstandskoefficient som muligt, og der
er i de efterfelgende beregninger regnet
med folgende verdier. Hardtopmodel cy

= 0,21, spydermodel ¢y = 0,24 og med ka-
lesche opsldet ¢y, = 0,23. Pa tegningerne
ses den fremkomne facon, og de lave cyy
vaerdier opnés bl.a. ved, at vognen forsy-
nes med et dobbeltkrumt bundskjold med
en fuldstendig glat overflade. Man opnar
derved, at modstanden hidrerende fra den
sikaldte »jordeffekt« i forbindelse med
kraftige hvirveldannelser pa grund af chassis-
rammen, traverser etc. formindskes ganske
vasentligt. Endvidere vil det dobbeltkrum-
me bundsgjold i forbindelse med en godt
afrundet bagende formindske den induce-
rede luftmodstand, der ved mange kore-
tojer kan ses som to sliphvirvler bag kore-
tejet, niar der kores pa stovede veje.

Hardtopmodellen vil ganske naturligt fa
den laveste cy,-vardi, idet luftsiremningen
omkring hardtoppen giver mindre hvirvel-
dannelse end ved spydermodellen pa grund
af et stort hvirvelfelt bag sivel frontrude
som bag ferer og passager.

Fremstillingen af karosseriet er tenkt ud-
fort pa felgende made: Efter at de nedven-
dige snit og planer er indtegnet pa treplans-
tegninger i stor sterrelse, kan man kon-
struere hvert snit op i fuld sterrelse pa
tree, skaere disse snit ud og derved frem-
stille et spantarrangement over hver enkelt
sektion. Hver sektion underststites godt,
overtrekkes med et lag trédvev, der pa-
smores gips, ler eller cement. Nar dette er
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Her er vognen set forfra og bagfra — bemcrk det ringe frontareal. I praksis ville vi sikkert gore bunden mere krum.

Med en velformet hardtop vil man fd den mindste
luftmodstand.

storknet, pudses og poleres sektionerne, la-
keres og vandslibes, hvorefter stebeformene
kan fremstilles. Fremgangsméden ved frem-
stilling af sdvel stebeforme som karosseri-
elementer er tidligere beskrevet her i SMJ,
hvorfor vi ikke nazrmere kommer ind pa
dette. Ialt skal der fremstilles 16 forskellige
forme, heri ikke medregnet form: for hard-
top. Til hver der skal der anvendes to for-
me, henholdsvis for den indvendige og ud-
vendige side, en form til bagagerumsklap,
en til kalecheklap, en til motorhjelm og sa
fremdeles. Nar der er fremstillet et komplet
set karosseridele med de nedvendige for-
steerkninger, beslag o.s.v. indstebte i det
glasfiberarmerede polyester, samles for-
skarms- og bagskazrmspartiet pd en profile-
ret bundplade, der er forsynet med beslag
o.s.v. for fastspmnding pa chassisramme.

Samlingen mellem de enkelte karosseridele
sker ved pasmering af polyester og arme-
ring med glaslerred, fortrinsvis i udferel-
sen »Rovmat«. Bundpladen monteres nu pa
chassisrammen med skumgummimellemlzg,
og fastspendingsboltene monteres i »Vul-
kulan«-besninger. Indvendige sideflader pa-
limes, dere og klapper monteres, hvorefter
instrumentbrzt med instrumenter samt vind-
spejl med viskere, sederne, lygterne, kale-
che og benzintank ligeledes monteres. Det
formgivne bundskjold kan nu fastskrues til

En solid og fornuftig kaleche vil straks give noget storre
luftmodstand, men dog mindre end den helt dbne udgave.

karosseriet, og ogsi her anvendes der skum-
gummimellemleg.

Dette var den rent praktiske side af sa-
gen, og i neste nummer skal vi se lidt pa
den o¢konomi og tophastighed, den her
tenkte vogn vil vazre i stand til at pre-
stere.

2 5732 Nykebing F.
= . H. Hirsborg

“\'LV/‘V"Q« Frisegade 6

o*“(i/)t‘ Bl TIf. 8g5 3321

7/

'E%s /4‘” Helsingor
— Tage Martensen
Stengade 5

@ \ 05
S

Helsinger 210755
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Spergsmal til

Min vogn, en Renault 4 CV, arg. 57, kert
7500 km, har to fejl.

1. Vognen starter godt ved kold motor,
men er den varm og har stdet ca. 5 min.
og skal startes igen, drukner den, sd spee-
deren m4i i bund (den svemmer ikke over),
hvad kan dette vare? Vognen er forsynet
med Solex karburator med automatchoker.

2. Nar jeg kerer i byen og skal geare op
eller ned, er det, ligesom den ikke reagerer
med det samme i speederen, kommer jeg
for eksempel om et gadehjorne og skal give
gas, giver den lige et lille hug, for den er
normal igen. Det samme sker, hvis jeg skif-
ter gear ud ad landevejen, men knapt s
meget. Hvad kan dette vare?

Jeg har selv prevet at rense karburator,
efterset de forskellige dele, isat nye platin-
stifter, kondensator, tendspole, manifold-
pakning og justeret ventilerne, men uden

J.N., Silkeborg.

resultat.

Engang imellem kan det svimle for os,
ndr vi ser, hvor mange reservedele og hvor
meget udstyr bilister ganske uden grund
udskifter pd deres vogne. Om De sa satte
hundrede andre tendspoler og kondensa-
torer samt afbryderkontakter i motoren,
ville De ikke veere i stand til at rette det

@WMSE

»Teknisk Brevkasse« besvares i KU N, I nar der medsendes svarporto.

iovrigt meget naturlige fenomen, De om-
taler. I forbindelse med navnlig Solex kar-
buratorer er det yderst almindeligt, at der
treenger benzin ind i indsugningsmanifol-
den, ndr den varme motor har stdet et oje-
blik. Det skyldes sandsynligvis, at varmen
fra motoren forplanter sig til karburatoren,
og af samme grund udvider benzinen sig,
sd den flyder over i dysen, og det kan man
ikke se udefra. Hvis man blot ganske ro-
ligt treeder speederen i bund, sd karburato-
ren far fuld luft, men kun ringe benzin ved
de fd omdrejninger, selvstarteren kan give
motoren, vil starten ikke vere vanskelig.
Den anden fejl, De omtaler, har lige sd na-
turlig en forklaring. Nar De korer rundt
om et gadehjorne, vil benzinen i svemmer-
huset pd grund af centrifugalkraften blive
slynget op mod svemmerhusets ene side,
resultatet bliver for lav svemmerstand, og
motoren kan tabe et skridt. Dette sker med
alle karburatorer, der har enkelt svommer-
hus.

Nér det samme kan ske ved skiftning af
gear pd lige landevej, skyldes det, at vog-
nen tager lidt af i fart, i det ojeblik gearet
skiftes (ved udkobling), og benzinen slyn-
ges nu frem mod svemmerhusets forreste

veeg. Dette sker med mindre kraft, end nar

/Y

TBSA.
<) Q/}\WQ

Aalborg

G. Vellov
Sankelmarksgade 11
Aalborg 25251

/B Struer
“BSA- .,
A. Thomsen
% E% <<t Sendergade 14
i Struer 280

327



T

e

NU ER DET TID

TIL AT G@RE -
MOTORCYKLEN KLAR
FOR HELE SOMMEREN

*

Aldeles komplet lager — vore lagre bugner at
varer, altid for 1 million kroner pa lager

Levering fra dag til dag pr. post, bane eller bad

RESERVEDELE
VI [Tu RlA for ,,Capri”’
,,Bi-fix”’
,,Aero’'-,,Aero HM"’

125-250 ccm, 1949-58
og Victoria knallerter

Reservedele 1939 -1958
150-, 200-, 350-, 500- og 650 ccm

LFiarra

Alle reservedele og tilbeher til den populaere
scooter

Er der noget De mangler
til 250 ccm, da skriv til os.

— komplet reservedelslager
omgaende levering
— sidevogne og reservedele

sdsom vindskaarme, over-
traek, bespaendinger, nav,
karosser, pyntelister, lygte-
glas o.s.v.
Ombytningscylindre -krumtappe, original re-
parationslak pa smé daser

Husk at opgive argang, motornummer og even-
tuelt tarve. Vi har komplet lager. Er der ingen
forhandler i neerheden, sa skriv direkte
Mekanikere og forhandlere rabat

Ring eller skriv

C. REINHARDT A/s

Gl. Kongevej 11 C - Kbh. V - Cent. 3313
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nman korer rundt om et gadehjorne, og
derfor merkes det mindre pd motoren. Det-
te fenomen med benzinen, der slynges til
siden eller fremefter, bliver naturligvis mest
meerkbart, hvis svemmerstanden i forvejen
er holdt i underkanten, og mest merkbart
er det naturligvis, medens vognen endnu er
kold. Pa sports- og racermotorer — navn-
lig sidevognsmaskiner — kommer man uden
om denne vanskelighed ved at anbringe et
svommerhus pd hver side af blandekamme-
ret, eller man anbringer blot et sikaldt skyl-
lekammer pd den modsatte side af karbura-
toren.

*

Undertegnede vil gerne sperge om, hvil-
ken kobling en BSA 600 cecm sideventilet
1953 er monteret med. Importeren sagde
Ferodo terkobling. Da der viste sig slip i
koblingen, brazndte jeg pladerne af efter
Motorcykelhandbogens anvisning. Dette har
de ikke kunnet tile, propperne er delvis
smuldret, og dette smuld har kilet sig fast
mellem pladerne, si koblingen ikke kan
udlese rigtigt, og den hugger og knurrer.
Nu er der en meget klog mand, der siger,
at omtalte ecykel har en >yhalvvad« eller
shalvter« kobling, altsd8 den skal have lidt
olie? Det fremgar jo ikke tydeligt af kon-
struktionen, hvad slags det er, da der ikke
er gjort noget serligt for at afskerme mod
forkedekassens olie. I instruktionsbogen
siges en syvendedel pint, ca. 80 cem, SAE 20.
Dette ma da give oliestov.

H.C.S., Kohenhavn S.

Noget kunne tyde pd, at der ikke er ori-
ginal belegning i Deres kobling, da Ferodo
belegning ikke tager skade af en afbren-
ding. Der er sikkert benyttet fiberbeleg-
ning, der kan ligne Ferodo belegning indtil
forveksling, hvis det da ikke slet og ret er
kork.

Hvis der kommes for megen olie pa ke-
dekassen, vil der trenge olie ind i koblin-
gen, men ellers er der i reglen ikke vanske-
ligheder. Ferodo belegningen skal ikke have
olie, men kan dog tdle lidt oliestov. Pd de
gamle 350 ccm BSA var der en »halvvdad«
kobling med korkbelegning.



— den ligger, som den skal.

Vi provekorer

JAWA SCOOTEREN

AF MOGENS H. DAMKIER

Ja, hvorfor ikke, sagde man til sig selv,
da de ferste billeder af Jawa scooteren 1a
foran os, for det var jo et lidt uszdvanligt
udscende. Efterhdnden som man kom spe-
cifikationer og beskrivelse igennem, stod
det imidlertid klart, at Jawa fabrikkerne
ikke blot ville fremstille en scooter i al-
mindelighed, man ville lokke ganske spe-
cielle egenskaber frem, og at dette er lyk-
kedes, kan vi efter prevekerslen skrive un-
der pa.

Hvis man @ndrer det sarprazgede for-
parti og satter hjul af en mere velkendt
konstruktion pa Jawa’en, vil den i store
trek ikke adskille sig vasentligt fra eksi-
sterende konstruktioner, og derfor vil det
veere nzrliggende at mene, at hemmelighe-
den netop ligger pd disse punkter. I det
torpedoformede forparti ligger en benzin-
tank med et rumindhold pa 12 liter, og
alene det bevirker, at en del vagt flyttes
frem til forhjulet. Hele konstruktionen vi-
ser, at man netop har ensket at fi vagten

fremefter, og dermed rammer man netop
et forssmt omrdde ved mange motorcykle-
konstruktioner. Efterhidnden som man far
opbygget et tilstrekkeligt erfaringsmateriale
gennem proevekersler med alle mulige mo-
torcykler og scootere, bliver man klar over,
at de haletunge maskiner ikke alene er
vanskelige at kore, de stiller ogsd ganske be-
stemte krav til forhjulsophzngningens sta-

DIREKTE FRA
TELT-FABRIK

“.,.(, leveres kvalitetstelte og
iy | {

campingudstyr i stort
udvalg til fabrikspriser.
Forlang venligst gratis
ill. katalog med orever.

R g

M. @STERGAARD

FREDERICIAVE)J 44 S TEE2d 390 VEILE
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Flyverdragter

Vind- og vandteet, . 78.—

Prima gummi 1 06,50
Dobb. stof,

2 larv:r,o 1 28._
100 pct. vandteet 138,—
Imprasgn. gabar-

dine med uldfoer 1 68,—
Gronlandsmodel

med haette o

teddy-bear fogr 228,‘—
Parco ccat m. aftagelig heette og

l:drdy-beur foer. . e e 1 59,50
Scooter-coat, 4 farver, 98,—

prima lodenstof ... ....ooiuinlnn

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,

mange farver, fra .......... ...

29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjeelme
briller — overtraeksto]

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

Tal
med o5 om

tryksager
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bilitet, da man ellers let far en fornem-
melse af, at forhjulet er ophazngt i noget,
der kunne minde om et vakkelvorent, tre-
benet servantestel fra firsernes glade dage.
P& racermaskiner kan forholdet blive ret
udtalt, da rytteren ma placere sig langt til-
bage pa maskinen af hensyn til en gunstig
stilling, som kan nedsztte luftmodstanden,
og af hensyn til vegten pa baghjulet, der
ikke ma vere for ringe, hvis de kraftige
motorer skal kunne slippe af med heste-
krefterne. Mange ryttere kom til den over-
bevisning, at stremliniebekledning var et
plus for maskinernes koreegenskaber, fordi
det gav en kerkommen vegtforegelse pé
forhjulet.

Pa Jawa scooteren har man tillige mon-
teret dzkdimensionen 3,25-12”, der giver
maskinen et relativt hejt tyngdepunkt, hvil-
ket medvirker til at give kereegenskaber,
der uden videre kan sammenlignes med keo-
reegenskaberne hos en god motorcykle. Nar
de oprindelige scooterkonstruktioner i ke-
reegenskaber afveg betydeligt fra kendte
normer, skyldtes dette forst og fremmest
det lavtliggende tyngdepunkt, der gjorde
maskinen overordentlig let at hindtere ved
ganske lave hastigheder i trafikken, men
pa landevejen fir man en merkelig for-
nemmelse af at kere lodret rundt i svin-
gene, ligesom en scooter med sma hjul vi-
cer tilbejelighed til at vakle fra side til
side p& en ujevn vej. Nér hjulene pd Ja-
wa’en er udformet med egere af plade i
stedet for massive pladehjul, er det kun af
hensyn til hjulets vegt, der som uaffjedret
veegt bor holdes sa langt nede som muligt.

Gransker man konstruktionen nzrmere,
vil man finde et af motorcyklekonstruktio-
nens »gyldne malg, hvis optimale kereegen-
skaber er hovedmaélet: Motorens krumtap-
aksel og de to hjulaksler ligger nejagtigt
pa linie, nir maskinen er belastet, og der-
med kommer hjulenes og svinghjulenes gy-
roskopkrzfter pd samme plan.

Scooteren er ievrigt bygget op som en
selvbzrende konstruktion, der er overor-
dentlig vridningsstabil. Forhjulet er op-
hangt i en svinggaffel og baghjulet i en
svingarm — begge steder anvendes kraf-
tige gummiklodser som affjedrende elemen-

|
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Der er god plads bag benskjoldet, og man er sd godt beskyttet, som man nu en gang kan vere pd et dbent,
to-hjulet keoretoj.

ter, og i forhjulsophzngningen er der til-
lige indskudt en teleskopsteddzmper.

Motoraggregatet har man hentet direkte
fra motorcyklen pa 175 cem, blot har man
forbedret drejningsmomentet lidt ved de
lavere omdrejningstal pa bekostning af 1 hk
i maksimaleffekt. Fra gearkassen til bag-
hjulet overferes kraften gennem en kzde
afskermet af en stebt kedekasse, der ikke
ma forveksles med en oliebadskasse. Scoo-
teren er derfor ogsd forsynet med fire gear
og automatkobling, der udleses fra gear-
pedalen.

Under dobbelisadlen er der et ret stort
rum, i hvilket akkumulatoren og verktejet
er placeret, men det kan tillige benyttes
som bagagerum, eller man kan under par-
kering anbringe sin styrthjelm under 1is og
lukke. Bag forskjoldet er der anbragt et
lille instrumentbord med kontaktdise, am-
peremeter, speedometer og plads til et ur,
og pd begge sider er der et »handskerumc,
i hvilke der bl.a. er plads til en reserve-
slange, da en sddan ma foretrzkkes frem
for et reservehjul. Da fzlgene er todelte og

boltet sammen, krever det ikke storre fag-
kundskab at lzgge en ny slange i hjulet —
det ma nzrmest betragtes som et hyggeligt
mecanoarbejde (hvis punkteringen altsa
ikke indtreffer en regnfuld nat, for si bli-
ver det lidt trangt med hyggen).
Kontaktaggregatet er anbragt pa en plade,
der kan dbnes som en lem, bag hvilken man
kommer til styrldsen. P& lemmens bagside
er der holdere til en ekstra sikring, penol-
lampe og pezre til forlygten. Amperemetret
er anbragt lodret séledes, at det ikke kan
afleses under kerslen, men det er fortrin-
ligt til eftersyn og kontrol med det elektri-
ske aulzg, medens den lgbende kontrol sker
ved hjzlp af en ladekontrollampe anbragt
ved siden af en gearindikatorlampe. Ligesom
pi motorcyklerne er der Dbatteritending,

o
= . % Arhus
“BSA-
< Aabo Motor v/ brdr.
Wincent Madsen

q"‘\'\ Gl. Munkegade 4
S TIf. 20599
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men tendingskontakten kan sazttes i en stil-
ling, der i nedstilfelde — d.v.s. afladet
batteri — kan give start uden om batteriet,

nir man leber maskinen i gang.

Man méa sige, at udstyret og udformnin-
gen er gennemtznkt, og selv om det er en
af de billigste scootere pa markedet, far
man uszdvanlig meget udstyr med i kebet.

Der er god plads bag benskjoldet, og
man indtager en udmarket kerestilling. Ac-
celerationen er fortrinlig, men desvarre var
den prevekerte maskine for frick til at give
motoren fuld belastning, da den kun havde
kort 700 km, da vi overtog den. I reglen
nzgter vi at prevekere maskiner, der ikke

Pa bagsiden af kontaktpladen er der
holdere til ekstra sikring og lamper.

er fuldt tilkerte, men mange lmsere har
onsket at here nzrmere om Jawa scoote-
ren, inden de bestemte sig, og da vi som
bekendt kun udkommer en gang om mane-
den, foretrekker vi at bringe provekerslen
i maj-nummeret, selv om de szdvanlige ac-
celerations- og forbrugsverdier md udela-
des. Men vi kunne i hvert tilfzlde fastsla,
at accelerationsevnen er fuldt tilfredsstil-
lende selv med to personer, og forbruget lig-
ger indenfor normale rammer.
Udvekslingsforholdene er passende af-
stemt, og automatkoblingen er en lettelse
under bykersel. Gearskiftningen sker ved
hjelp af en dobbeltpedal, men der kreves

SPECIFIKATIONER

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 58
mm, slaglengde: 65 mm, slagvolumen
171,7 cem. Kompressionsforhold: 7:1,
maksimal motoreffekt: 8,0 hk ved 4750
omdr/min. Smeresystem: Olie/benzin
1:25.

Transmission: Motor til kobling: Kade
3/g”%¢3/s”. Kobling: Flerplade i olie-
bad (halvautomatisk). Antal gear: 4.
Skiftemekanisme: Fodpedal i venstre
side. Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 15,76:1, 2. gear
8,8:1, 3. gear 6,36:1, 4. gear 5,08:1.
Gearkasse til baghjul 14”<5/16”. Dxk-
storrelse 3,25-12”.

Stelkonstruktion: Selvbzrende plade.

Hjulophengning: forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svingarm.

Stativ: 1 midten.

Benzintank rummer 12 liter, heraf ca.
1,0 liter pa reserve.

Bremser: 140 mm diameter X35 mm.

Elektrisk anleg: Amperetimer pa akku-
mulator: 14. Dynamo: 45 watt. Ten-
ding: Batteri. Tendrer: PAL 14/240.
Ladekontrol Lampe og amperemeter.

Udstyr: Twinsadel, bagagebezrer, fri-
gearindikator.

Dimensioner: Akselafstand: 1340 mm.
Sadelhsjde: 750 mm. Fri hejde fra
jorden: 130 mm. Egenvagt: 122 kg
uden benzin.

Tophastighed : 80 km/t.

Pris: Kr. 3168,—.

Elektrodeafstand i tendrer 0,5 mm.

Karburator: JIKOV 2924 M-13, dyse 100,
tomgangsdyse 55, chokerboring 24 mm,
nalen anbragt i 3. hak, tomgangsskruen
abnes 34 fulde omdrejninger.
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af hensyn til den samtidige koblingsaktive-
ring sterre tryk p& pedalen, end man er
vant til — hazlpedalen kunne godt vere
lidt lengere og bejet lidt mere op.
Styringen er bemarkelsesvaerdig god og
ubesvaret, og selv nir man har passager
med, keres maskinen sikkert og uden slag
med kun den ene hiand pa styret, og sd er
det ievrigt lige meget, om det er gennem
sving, eller om man simpelthen skal vende
niaskinen pa vejen.
Motoren gir jazvnt, og den rusker ikke

%, ‘

I det afldselige handskerum er der plads til styrthjelm eller en auto-coat.

ved lave omdrejningstal. P4 landevejen ko-
rer Jawa scooteren uszdvanlig godt, fordi
den er uhyre retningsstabil og tilmed me-
get ufelsom overfor sidevind. Med kraf-
tig sidevind kunne man med fuldkom-
men ngjagtighed styre maskinen et par
centimeter fra den stebte betonkant, og i
svingene gik den przcis, hvor man ville
have den, og disse egenskaber er vel at
marke ikke opndet pa styrefslsomhedens
bekostning.

Affjedringen er lidt hardere, end man er
vant til ved maskiner af denne storrelse og
vaegt, men dette kommer kun til udtryk pé
decideret hullet vej, medens man p& al-
mindelig ujavn vej har szrdeles god kon-
takt med vejbanen. Tophastigheden er 80
km/t, og man holder en god marchhastig-
hed, fordi man kan gennemkere svingene
med fuld hastighed, man taber ikke mange
omdrejninger pa almindeligt forekommen-
de stigninger, og man behever ikke at re-
ducere hastigheden i sterk sidevind.

Disse egenskaber ger maskinen velegnet
ogsd til langturskersel, hvilket underbyg-
ges af de fortrinlige muligheder til anbrin-
gelse af bagage — uden storre kunstgreb
kan man have en kuffert pd hver side og
15 kg bagage pa den bagagebarer, der er
anbragt pa forskermen.

KVALITETS MARKET

?% 5 ., Hillerad
> . Henning Nielsen

< v <
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ot .TIf. Hillerad 210
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TUNING AF FIRE-TAKTERE IV

AF MECANICUS

I de foregdende artikler har vi beskafti-
get os med kompressionsforholdet og en
forbedret fyldning af cylinderen gennem
en mere hensigtsmassig udformning af ind-
sugningssystemet. Ved en fornuftig tuning
af en motor vil man sikkert indskrznke sig
til at gore indsugningskanalen perfekt i stand
samt hazve kompressionsforholdet, men har
man foretaget en radikal endring af ind-
sugningskanalen ved at montere storre ven-
tiler o.s.v., vil det i de fleste tilfeelde vise
sig nedvendigt ogsd at ®ndre ventildiagram-
met.

Lad det vare sagt med det samme, at der
ikke findes vidunderopskrifter eller gyldne
méal for knastindstillingen p& en fire-takt
motor, men det morsomme ligger netop
ogsd i, at man kan tenke sig frem til en
vis grznse, medens resten ma overlades til
eksperimenter. For at kunne lgse den for-
ste del af opgaven ma det teoretiske grund-
lag vere i orden, medens eksperimenterne
krazver stor tdlmodighed og slet ikke s&
lille hdndverksmassig kunnen.

Betragter man ventildiagrammet over for-
skellige motorer med samme slagvolumen
og samme maksimaleffekt, vil man se, at
man kan opni det samme pa forskellige ma-
der, hvilket ellers er et kendt fanomen fra
kogeboger (til gengzld kan den samme mad

fremstillet efter samme opskrift smage yderst
forskellig, og noget lignende kan gere sig
geldende ved motorbygning).

Lad os sammenligne to motorcyklemoto-
rer med omtrent samme slagvolumen, cy-
linderantal og maksimaleffekt. Triumph
Speed Twin er pa 27 hk ved 6300 omdr/
min (to-cylindret 498 cecm), og BMW R
51/3 giver 24 hk som vedvarende effekt ved
5800 omdr/min (to-cylindret 490 ccm) —
det vil i praksis sige, at de to motorer er
lige kraftige, selvom BMW’en har lidt ster-
re maksimaleffekt end Triumph’en. Den
engelske maskines ventiltider ser saledes ud:
Indsugning abner 261%° for top og lukker
6914° efter bund. Udblesning &bner 6115°
for bund og lukker 3514° efter top. Disse
tider fremkommer ved ventilspillerum pa
0,05 mm. BMW’en har blede loftekurver
pa knasterne (for at undgé stej og for at
nedsatte pavirkningerne i ventilmekanis-
men), og af den grund skal ventilspillerum-
met indstilles til to fulde millimeter (2,0
mm), nir de folgende ventiltider skal fin-
des: Indsugning abner 4—9° efter top og
lukker 30—35° efter bund. Udblzsning &b-
ner 31—35° for bund og lukker 5—10° for
overste dedpunkt. Selv under ‘hensyntagen
til det meget store ventilspillerum ma dette
siges at vare et usedvanligt knastdiagram,
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og i praksis dbner indsugningen kun lidt
for top. ;

En sidan sammenligning giver jo ikke
noget direkte fingerpeg om, hvordan kna-
sterne skal std i en motor for at opnd en
bestemt eller den sterst mulige effekt, og
der er vist god grund til at se lidt pa teo-
rien bag hele dette spergsmal. Lad os fo-
restille os en motor, der er midt i forbren-
dingsslaget. Stemplet nazrmer sig bundstil-
lingen, men det kan ikke betale sig at ud-
nytte forbrzndingen helt i bund, da tryk-
ket gerne skulle vare borte, inden stemp-
let igen skal bevage sig op i cylinderen.
Derfor lader vi udbl®sningsventilen &bne
et godt stykke for stemplet nar bund, og en
ventildbning, der begynder omkring 60°
mélt pad krumtapakslen for stemplet nér
bund, er en almindelig verdi. Den afbrend-
te gas bliver pd grund af det store tryk sat
i en kraftig bevegelse ud gennem udbles-
ningssystemet, og p& grund af luftarternes
inerti trzkker gassen sd at sige sin egen
bagdel med ud. Stemplet skal derfor ikke
gore noget egentligt pumpearbejde for at fa
gassen ud, tvertimod leber den afbrendte
gas fra stemplet sdledes, at der ved slut-
ningen af udblzsningsslaget bliver et min-
dre underiryk i cylinderen. Ved at lade
udblesningsventilen std dben efter stemplets
topstilling kan dette underiryk geres storre,
og det er almindeligt, at man lader ventilen
lukke helt til ved en krumtapvinkel pa ca.
30° éfter top. Man ma i denne forbindelse
erindre, at stemplet kun bevager sig for-
holdsvis lidt ved disse krumtapvinkler ef-
ter dedpunkterne, og samtidig sker ventilens
lukning gradvis.

Indsugningsventilen lader man begynde
at &bne, allerede inden udblasningsslaget
er forbi, da man pid den méade opnér for
det forste at udnytte det herskende vacuum
i forbrendingskammeret, og for det andet
at indsugningsventilen stdr helt &ben, me-
dens stemplet er midt i indsugningsslaget,
hvor stempelhastigheden og dermed ind-
sugningsgassens hastighed er sterst. En ab-
netid for indsugningsventilen pa ca. 30° fer
top i udblzsningsslaget er almindeligt pa
topventilede motorer. I modsztning til ud-
blesningsgassen kan den friske gas ikke

SMITH's
TERMOSTATER

til sommer
og vinter

Termostaten bestemmer mere end
noget andet motorens levetid.

De fleste moderne vogne har sa
overdimensionerede kolesystemer, at
man i vort klima med fordel kan kere
med vintertermostat det meste af
aret. :

Smiths kan klare hele kolesystemet
for Dem. Med Smith produkterne kan
kolesystemet renses, medens De ko-
rer, og med Smith preservative for-
hindres korrosion i kelesystemet.

Deres forhandler
kan hjzelpe Dem

Import:

VILH. NELLEMANN A/S, KBHVN.
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folge med stemplet, og der hersker der-
for under hele indsugningsslaget et under-
tryk, som endnu ikke er udlignet, nr stemp-
let begynder sin vandring op i kompres-
sionsslaget, og derfor lader man indsug-
ningsventilen sta aben indtil det punkt, hvor
trykket i cylinderen ligger omkring det at-
mosfariske tryk, hvilket i en moderne mo-
tor vil sige omkring 60° efter bund.

Som det vil ses, ligger Triumph’ens dia-
gram meget nzr det her skitserede mon-
ster, der har et overlap p& 60°, hvilket vil
sige, at begge ventiler stir dben pd 60° af
krumtapbevagelsen. Betragter man denne
vaerdi for Speed Twin’s vedkommende, vil
man kunne konstatere et overlap pé 62°.

Tilsyneladende er BMW’ens ventildia-
gram i vild modstrid med denne teori, men
det er slet ikke si galt, som man skulle tro,
og der er til alt held en naturlig forklaring.
Nir der til méilingen af knastdiagrammet
indfores et uszdvanligt ventilspillerum pa
2,0 mm, er det som omtalt pad grund af den
blede loftekurve pa knasten, der kan gere
det vanskeligt at folge bevzgelsen, og der-
for foretrzkker man at opgive ventilernes
sbne- og lukketider ved krumtapvinkler,
der giver en markbar leftebevaegelse pa
ventilen. Det er dog ikke noget szregent for
BMW med den blede loftekurve, for det har
snart alle moderne maskiner, men englaen-
derne regner med, at vil man beskeftige sig
med finere mekanik, si rdder man ogsa
over et maleur, der sjeblikkelig vil fortelle
om enhver bevegelse af ventilen. Inden
BMW-knasten har udlignet det store spille-
rum, m& krumtapakslen drejes mange gra-
der, og der er tale om en forsinkelse pa en
snes grader. Til gengzld kommer ventilen
til at lukke tidligere, end den vil gere med
det normale spillerum, og vi far her en
fremskyndet ventillukning pa en snes gra-
der.

Selv nir man far rettet BMW’ens ventil-
diagram ind pa denne made, vil det afvige
betydeligt fra den almindelige praksis. Nar
de tyske konstrukterer lader udblzsningen
abne forholdsvis sent, er det sikkert for at
nedstte stojen fra udblesningen til det
mindst mulige, men ved at give knasten en
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sadan facon, at ventilen efter den forste
abning bliver beveget hurtigt til fuld ab-
ning, far man en kraftig bevaegelse af gas-
sen. Der bliver alligevel et mindre vacuum
ved slutningen af udblesningsslaget, og der-
for lader man ogsa indsugningsventilen dbne
senere endda sa sent, at indsugningsgassen
starter med stor gennemstremningshastig-
hed. Der opnas en fortrzffelig fyldning af
cylinderen gennem brugen af to karbura-
torer, der tilmed har et ret langt forbindel-
sesror mellem hver karburator og luftfil-
teret. Det sidstnzvnte bevirker, at luften
suges gennem reret mod karburatoren, ven-
tilen lukker, men pa grund af den rene ind-
sugningslufts inerti vil der blive tale om
en mindre luftophobning foran den lukkede
ventil, og der vil blive et mindre overiryk
i det sjeblik, ventilen igen abner. Nu skal
man ikke tro, at man uden videre kan mon-
tere et sddant rer pa en karburator, for luf-
ten er elastisk, og har reret ikke en lang-
de, der er afstemt ganske neje til motorens

normale omdrejningstal, kan man risikere,
at den efter sammentrykningen er pa vej
ud af reret, netop som indsugningsventilen
abner, og sa far man selvielgelig darligere
fyldning.

Holder vi os stadig til BMW’en, vil vi se,
at indsugningsventilen lukker tidligt, og det
skyldes ganske simpelt den gode fyldning,
der pa et tidligt tidspunkt bringer trykket i
cylinderen op til omkring 1 kg/cm?, der sva-
rer til det atmosfzriske tryk.

Man m& ved en motortuning huske, at
ventilernes abne- og lukketider malt i krum-
tapgrader er en rent praktisk sterrelse til
indstilling o.s.v., medens ventilernes abne-
og lukketider i forhold til det gjeblikke-
lige tryk eller undertryk i cylinderen er
den afgerende- faktor. Nar man f. eks. siger,
at man i en racermaskine holder indsug-
ningsventilen lzngere &bent end normalt, er
det i forhold til det herskende tryk. Be-
der netop

tragter man en racermaskine,

startes til opvarmning, vil man se, at den

- den nye familiebil
med rigelig plads til 4 voksne

Forblgffende lydlgs — overlegen
motorkraft — synchroniseret pa
alle 4 gear — uafhzngig 4-hjuls-
affjedring — genial Igsning af den
mindre bils indstigningsproblem
— meger elegante linier.
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ved de laveste omdrejningstal blzser en sky
af gas ud gennem karburatoren, men under-
spger man ventildiagrammet, vil man méske
opdage, at indsugningsventilen lukker tid-
ligere end pa en standardmaskine. P4 grund
af de store ventiler og den gode fyldning
nar trykket i cylinderen blot hurtigere op
til det atmosfariske tryk, og inden ventilen
er lukket, vil der vere overtryk i cylinde-
ren, og folgelig puster den ud gennem kar-
buratoren. Nir den samme motor kommer
op pa sine normale omdrejningstal, vil fyld-
ningen aftage, og idealtilstanden er den, at
ventilen lukker, nir trykket i cylinderen
andrager 1 at ved det omdrejningstal, ma-
skinen normalt skal arbejde under.
Vender vi nu tilbage til vore egne an-
strengelser med at tune en eksisterende mo-

tor, vil vi se, at er fyldningen vasentligt
forbedret gennem mere hensigtsmassigt
indsugningssystem, vil det vare formals-
tjenligt at lade indsugningsventilen lukke
tidligere. Hvis kompressionsforholdet sam-
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tidig er sat i vejret, vil vi f& en stejlere
trykstigningskurve i cylinderen, og ogsa
dette understreger nedvendigheden af at
lukke ventilen tidligere. Det er dog ikke
voldsomme @ndringer, man skal foretage,
for man ma4 erindre, at det stigende omdrej-
ningstal giver forringet fyldning i den sid-

- ste ende, og en fremskyndelse af ventilens

lukning pa ca. 5° vil i reglen vare passen-
de, men den endelige verdi kan kun fast-
slas gennem eksperimenter.

Man ma gere sig klart, at ventilernes
abne- og lukketider er én ting, og at det
egentlige ventildiagram er en anden ting.
Knasterne er i sig selv uden interesse, da
det er ventilbevagelserne, vi er interesseret
i, for det kan jo ikke nytte, at vi har pant
udmalte &bne- og lukketider, hvis ventilen
f. eks. kun &bner 3 mm. I det egentlige
ventildiagram indgar foruden »tiderne« ogsi
loftehojden samt ventilens acceleration og
lukkebevagelse.

Et siddant diagram udfardiger man bedst
ved hjzlp af et maleur, der anbringes pé
topstykket séledes, at malestiften folger ven-
tilen, men rigger man en solid holder op.
kan man ogsé klare sig med en skydelzre.
Fremgangsméaden er den, at man deler en
vandret linie op i passende enheder sva-
rende til krumtapakslens 360°, medens man
pd en lodret linie afsztter ventilens lofte-
hejde i millimeter. Med en gradeskive pa
krumtaphuset og en viser pa krumtapakslen
indstiller man viseren til 0, nar stemplet star
i everste dedpunkt. Ved at foretage mange
milinger under en af ventilernes aktivering
kan man gennem afl®sning af krumtapaks-
lens vinkel og den samherende leftehsjde
pé ventilen indtegne et diagram som vist pé
illustrationen. Under madlingen af indsug-
ningsventilen ma udblasningsventilen szt-
tes ud af funktion f. eks. ved at fjerne stod-
stangen, da reaktionen fra udblzsningsven-
tilens fjeder kan pavirke takthjulene pd en
sddan made, at spillerummet mellem disse
kommer til at talle til den gale side.

I den felgende artikel skal vi se lidt
mere pa ventildiagrammet, dbne- og lukke-

tiderne og pa eventuelle @ndringer af disse
mal.
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Med virkning fra den 1. januar 1958 har
Daimler-Benz (Mercedes) overtaget aktie-
majoriteten i Auto-Union (DKW). Sidst-
navnte firmas produktion vil ikke blive be-
rort af denne transaktion, men man vil ud-
nytte de rationaliseringsmuligheder, som den
gkonomiske sammenslutning indebzrer. Ef-
ter sigende har Auto-Union haft visse van-
skeligheder med at finansiere produktionen
af den lille vogn pd 660 ccm, men disse
vanskeligheder ma vel anses for at vere ude
af verden nu.

*

De fleste er vel klar over, at der opstar
en ikke ubetydelig varme under opbrems-
ningen med en bil, men hvor mange tenker
pa, at der i bremserne pd en last- eller ra-
cervogn ved en solid opbremsning udvik-
les s& megen varme, at man kunne opvar-
me syv liter vand til kogepunktet pi 315
sekund.

*

I slutningen af marts leb Goggomobil nr.
100.000 af samlebandet. Pa samme dag blev
sdmaskine nr. 250.000 ferdig pa den alsi-
dige og driftige fabrik, der oprindelig pro-
ducerede landbrugsmaskiner.

*

Centralforeningen af Autoreparaterer i
Danmark har indfert et nyt system, efter
hvilket brugte vogne szlges med tre ma-
neders garanti indenfor 10.000 km. De re-
paraterer, der tillige har forhandling og af
den grund ofte ma tage brugte vogne i bytte,
forpligter sig til et grundigt eftersyn med
pafolgende eventuel reparation af vognen,
der derefter forsynes med et markat og
garantibevis.

*

Maseratis sidste 4arsregnskab bekrazfter
rygterne om, at fabrikkens finanser er tem-
melig vaklende. Underskuddet er pa knapt
2 millioner kr., og kreditorerne har fiet
virksomheden sat under offentlig admini-
stration. Arsagerne til denne triste udvik-

ORIGINALE
RESERVEDELE TIL

ZUNDAPP

Ombytningskrumtappe og alle
originale reservedele til Ziin-
dapp leveres hurtigt og praecist

*

Stort udvalg i tilbeher og
udstyr

FRISIA %/s

Meontergade 19, Kebenhavn K
Minerva 2237

— Mangler De reservedele —

KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep. pa spec.
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Burman- Albion.
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o. m. a. fra 1934-1957.
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Indsend de gamle dele for motorcykler og
gearkasser for hurtig expedition.
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ling er at finde i familien Orsi’s mislyk-
kede spekulationer i Syd- og Mellemame-
rika. Muligvis kommer Fangio finansielt
til hjelp, men det forlyder ogsd, at Mase-
rati skulle overtages af en industrigruppe
dannet af Fiat, Ducati, MV, Innocenti og
andre store firmaer i motorbranchen. Det
kan ogsd tenkes, at statens finansieringssel-
skab IRI overtager fabrikken. IRI stir i
forvejen for Alfa Romeo.

*

Colin Chapman kan szlge s& mange Lo-
tusvogne, at han nu har udvidet sin fabrik i
det nordlige London til den dobbelte pro-
duktionskapacitet.

*

Verdens forste karburator-museum er for-
nylig blevet adbnet i Berlin i Deutsche Ver-
gasergesellschafts nybygning. D.V. er et
datterselskab af  Solex. Museet omfatter
karburatorer fra den af Siegfried Markus i
1875 brugte sherste-forgasser« til en regi-
ster-karburator fra en M-B 190 SL.

Den virksomhed, som i sin tid overtog
det oprindelige ERA firma, bevarede den
gamle firmabetegnelse English Racing Au-
tomobiles. Kun en enkelt forsegsvogn, ERA
type G, blev bygget efter krigen, og siden
1952 har firmaet ikke arbejdet med vadde-
lobsbiler. Derfor er navmet nu blevet @n-
dret til Engineering Research & Apnlica-
tion, hvilket tydeligt angiver, at racervog-
nene er opgivet. Firmaet beskaftiger sig
stadig med bilteknik.

*

BP har sendt et nyt, f=rdigblandet brend-
stof pa markedet til knallerter. Benzinen er
i denne blanding blyfri, og blandingen er
tilpasset alle knallerter pd markedet. Olien
i blandingen er Energol to-takt olie.

*

Et par dage fer paske blev Lloyd nr.
250.000 kort af samlebandet. Lloyd ligger
som nr. tre i styktal i den tyske automobil-
produktion.

ekstra
liv...

Lucas nye oliekelede sports-
teendspole type SA transfor-
merer Deres batterivoltstyrke
ekstra hejt op og sikrer De-
res start under alle forhold
— o0gs8 hvis batteriet skulle
veere lidt »fladi. Lev. til 6 og
12 volt anleeg. Pris kr. 36.-
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EN BESYNDERLIG

handel

— da en Rolls-Royce skiftede ejer

Den engelske vaddelsbskerer Duncan
Hamilton, der vandt le Mans i 1953 sammen
med Tony Rolt i en Jaguar XK 120 C, er en
favnende personlighed. Uvagerligt sker der
noget, hvor den digre Duncan befinder sig,
og ofte er det ret uszdvanlige handelser.

Manden har en vindende, noget stejende
charme og en kolossal livsappetit, der styr-
kes af et perlende humer og en god indtagt,
bl.a. fra den bilvirksomhed han driver i
Byfleet syd for London.

Duncan Hamilton handler med biler, nar
han ikke kerer vaddeleb, og i reglen er
han mere spandende at foelge ved rattet i en
af sine vekslende Jaguar sportsvogne, men
selv hans forretningsvirksomhed har somme-
tider et anstrog af det eventyrlige.

Sidste efterdr oplevede Hamilton en for-
retning, der var virkelig usadvanlig, selv
for ham, og jeg er i den lykkelige situation
at kunne garantere for sandfzrdigheden af
folgende beretning derom:

Kort for udstillingen i Paris treengte Dun-
can Hamilton til et par dages ferie inden
de anstrengende udstillingsuger i Paris og
London. Han tog derfor alene af sted til en
stilferdig kro i en landsby fjernt fra alfar-
vej for at hvile ud i rolige omgivelser. Tu-
ren blev foretaget i en nyerhvervet Rolls-
Royce »Silver Cloud«, og efter ankomsten

til kroen gik Hamilton en tur i baren for
at fa en velfortjent drink inden aftensmaden.

Mens han stod med glas i hénd, kunne
han se sin elegante nye vogn pa parkerings-
pladsen. Han s8 ogsd en aldre herre ga
rundt om bilen og undersege den noje. Med
sin knortede spadserestok begyndte den
gamle mand s at pirke til vognen her og
der, ganske som en interesseret keber stik-
ker til en hest eller en gris.

Den form for interesse blev Hamilton en
kende for nzrgdende. Han gjorde noget sa
uszdvanligt som at stille sit glas (neasten
fuldt endnu) fra sig og leb ud for at frelse
sin dyre bil i tide fra den gamle galning.

Samtalen forleb som folger: »Hov, la’
veer’ med det — det er min bill« »Glim-
rende, min gode mand, for jeg vil gerne
kebe den.« Noget forbavset over denne ven-
ding i sagerne forklarede Hamilton, at den
faktisk ikke var til salg, men den gamle
herre insisterede. Han havde altid haft lyst
til sddan en bil; nu var han over 70 og
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Naestved
Richardt Petersen
Ringstedgade 88
Nazstved 1584
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fandt, at tiden var inde, hvis det skulle nas,
og han kunne give Hamilton et godt tilbud.

Hamilton spidsede sren og blev sd stillet
over for dette forslag: Den gamle herre
ejede bl.a. 79 sma eenfamiliehus og 5 bu-
tikker med dobbeltfacade, alle godt belig-
gende i en mindre by, hvor han yderligere
var ejer af 3 pakhuse. I umindelige tider
havde han administreret disse ejendomme,
og nu var han trzt af det. Beboelseshusene
gav hver 13 sh. og 6 pence om ugen i leje-
indtegt, butikkerne og pakhusene mere.
Han ville gerne bytte lige over med ejen-
dommene og Rolls-Roycen.

Dette tilbud krevede temmelig hastig ho-
vedregning for Hamiltons vedkommende.
Vognen stod i £ 7.500. Beboelseshusene gav
hver 13/6 sh. XX 52 om éret, d.v.s. £ 34/12/0,
der s& skulle ganges med 79, hvilket giver
2.733/8/- arligt i samlet husleje. Med andre
ord kunne bilen betales pd knapt 3 ér, og
sa var der ejendommene oven i kebet. Blot
var der den hage ved handelen, at vognen
var lovet til udstilling i Paris. Dette af-
skreekkede imidlertid ikke den gamle ser-
ling — og med levering af vognen efter
Parisudstillingen blev handelen afsluttet.

Papirer pad husene kom prompte til Ha-
miltons sagferer, som sagde god for dem,

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

Tagensve] 101 . Taga 9926

"T . ®. Olgod
o /5‘&4-: < Ollgaard Christensen
10«\ /CJP'\‘\‘

S

Strellev pr. @lgod
Lyhne 86 v
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og de behprige dokumenter blev derpa .ud-
vekslet.

Da det var vel overstiet, sendte Hamilton
omgdende sine lejere et forslag, der gik ud
pé, at de skulle betale ham £ 1/-1- om ugen
i 2 &r, d.v.s. sztte huslejen op med ca.
30 pect, men til gengzld ville de f& husene
overdraget til fri ejendom efter den to-arige
periode. P4 den made ville Hamiltons ind-
tegter i de to &r stige til £ 4.108 arligt, og
lejerne ville erhverve deres hjem til ejen-
dom p& meget rimelige vilkar. Forslaget blev
accepteret af alle lejere, der efter engelske
forhold fik sig gode, billige huse og var
mere end henrykte. Hamilton slap hurtigt
og nemt ud af besvaret med at administrere
beboelseshuse, indkasserede p& to &r nok
til at kebe en ny »Silver Cloud«, og i til-
gift har han endnu de 5 butikker og de 3
pakhuse.

Alle var sére tilfredse, ikke mindst den
gamle herre, som begejstret satte sig ved
rattet i sin Rolls-Royce, da den vendte til-
bage fra Paris — og det var resultatet af en
rolig ferie i en afsides kro. Men der sker
selviglgelig szlsomme ting mellem &r og

dag i England. Coll.

LOBSKALENDER

Maj:
18. Holstebro Motor Sport, Holstebro Motorbane —
Banelsb
Samvirkende Motorklubber, Amager
Loegumkloster Motor Sport — Moto cross
26. Viborg Motor Klub, Level — Banelob
Nastved Motor Sport, Nissehsjen — Moto cross

Juni :

1. Haderslev Motor Sport, Begehoved — Banelob
Han Herreds Motor Klub, Oster Svendstrup —
Moto cross
Randers Motor Sport, Fladbro — Speedway

5. Aarhus Motor Klub, Jydsk Vaddelsbsbane —
1000 m baneleb
Aalborg Motor Klub, Lindholm — Banelsb
Samvirkende Motorklubber, Amager

8. Sports Motorklubben ,,0din%, Fangel — Banelob
Frederikshavn Motor Sport, @medalen — Baneleb
Vejle Motor Sport, Riis — Banelob
Morse Motor Sport, Hoejgaard — Moto cross
Frederiksberg Amts Motorklub, Selskov — Speedway

15. Hobro Motor Sport, Jydsk Motorbane — 1000 m
baneleb
Esbjerg Motor Sport, Korskroen — Banelsb
Midtsjzllands Sports Motorklub, Kongskildg —
Moto cross

P SR R ‘-_aﬂ» e

it e <

*—.&m) sonsani.



P o P A B L 1

AF "OBSERVER”

Det ville veere for meget sagt, at konkur-
renterne endnu er begyndt at fele hinanden
pa tenderne i den europziske automobil-
sport. Nok er szsonen &bnet, men hidtil er
det gdet ret stille af, og lebene har ner-
mest veret prevegalop. Hovedkonkurrenter-
ne har ikke medt hinanden rigtigt.

Pasken bragte de ferste, mere interessante
Iob, og enkelte fingerpeg blev givet om styr-
keforholdet, men billedet er langt fra fuld-
stendigt.

Storbritannien.

Anden paskedag var Goodwood-banen
skueplads for abningslebene i den britiske
seson. Der var lagt op til en spzndende
match mellem Stirling Moss med en Cooper
(Argentina-vognen) og Hawthorn, som hav-
de fdet en fabriks FI vogn, den nye V-6,
over fra Ferrari. Gassen gik dog af ballo-
nen, da Moss prasterede det for ham sa
usedvanlige at fi sin motor til at ga i sta
ved starten.

Pa grund af Moss’ elendige start kom Jean -

Behra straks i spidsen med en BRM og holdt
forerpositionen tre runder. P& den fjerde
kerte han vognen direkte mod muren ved
det kunstige indgangssving til det lige styk-
ke ved hovedtribunerne — heldigvis uden
selv at komme noget til. Vognen var til gen-
geld ilde medtaget.

Derefter var Hawthorn i spidsen uden at
vere truet, men Jack Brabham holdt sig i
nerheden med en Cooper, og Moss arbej-
dede sig energisk frem gennem feltet, ind-
til hans motor opgav dnden med en knazkket
plejlstang.

Behra’s uheld skyldtes antageligt, at BRM-
ens baghjulsbremse gjorde knuder. Disse
vogne har bagtil en skivebremse, der vir-

ker gennem transmissionen, og det er nzp-
pe nogen lykkelig idé. I hvert fald havde
Schell kvaler med sin vogns bagbremse og
matte udga.

Resultater:

Glover Trophy, 42 omgange, 160 km:

1) Hawthorn, Ferrari V-6, 1.04.14,4

152,24 km/t

2) Brabham, Cooper, 1.04.20,4

3) Salvadori, Cooper, 41 omgange.

Dagens FILlleb (10 omgange) vandt Brab-
ham med 150,89 km/t, og et sportsvognsleb
over 21 omgange vandt Moss (Aston Mar-
tin) med 144,74 km/t.

Ugen efter korte Moss atter en Aston Mar-
tin til sejr. Denne gang i British Empire
Trophy lebet pa Oulton Park banen, hvor
han tilbagelagde 113 km pa 47.21,2, d.v.s.
med 140,07 km/t. “Holdkammeraten Tony
Brooks fulgte pa andenpladsen godt 20 se-
kunder senere.

British Automobile Racing Club’s 200
miles lgb blev kert pa Aintreebanen den 19.
april for FI og FII vogne. BRM stillede med
én vogn (Behra), men havde atter bremse-
vrovl og udgik. Denne gang lekkede ho-
vedceylinderen. Cooper-vognene fejrede ve-
ritable triumfer, og for Moss var det en per-
sonlig fornejelse at besztte forstepladsen.
Hans kobling bed nemlig ikke synderligt
pa de sidste runder, men Moss kerer som
bekendt i hej grad med hovedet. Han spa-
rede sin vogn s meget som muligt, og ef-
ter en hektisk sidste omgang — pé hvilken
han faktisk blev overhalet af Brabham —
lykkedes det alligevel at nd i mal 0,2 se-
kund feor Brabham’s Cooper. I sidste sving
prasterede Moss aldeles ypperlig kersel og
afgjorde lgbet til sin fordel.

Resultater: 67 omgange, 323 km.

1) Moss, Cooper, 2.20.47,0 — 137,83 km/t

2) Brabham, Cooper, 2.20.47,2

3) Salvadori, Cooper, 2.22.15,0
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Frankrig.

Paskelobet i Pau var udskrevet dels for
FIl-vogne dels for Gran Turismo biler. Hen-
holdsvis Cooper og Ferrari sejrede.

Resultater: FII, 50 omgange, 138 km.

1) Trintignant, Cooper, 1.26.40,4

96,08 km/t

2) Da Silva Ramos, Cooper, 1.28.31,3

3) Cabianca, OSCA, 49 omgange

Gran Turismo, 3 timer:

1) Gendebien, Ferrari, 280,01 km

93,33 km/t

2) Seidel, Ferrari, 277,67 km

3) Munaron, Ferrari, 277,20 km

Klassen under 2 liter blev vundet af Vi-
dilles da Silva Ramos med en Lotus, og klas-
sen under 1000 cem af Leaureau med en

DB.

Italien.

Sammenlignet med sidste &r var Gran
Premio di Siracusa en kedelig affere. Fa-
briksholdene benyttede ikke denne gang lo-
bet til en indbyrdes styrkepreve inden me-
sterskabsserien. Kun Ferrari var reprasen-
teret — og blot med én vogn, der forte fra
start 1il mal foran en brigade af amaterer
og begyndere med forskellige Maserati’er.

Resultater: 60 omgange, 330 km:

1) Musso, Ferrari V 6, 2.02.44,5

161,31 km/t

2) Bonnier, Maserati, 59 omgange

3) Godia, Maserati, 58 omgange

Forberedelserne til 500-miles lobet pa
Monza den 29. juni skrider godt frem. Ame-
rikanerne stiller antageligt med nyt materiel,
og de europziske korere synes mere inter-
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esserede i dr. Ecurie Ecosse regner med at
bringe en speciel Jaguar med frie hjul til
start, og hardnakkede rygter vil vide, at Fer-
rari pusler med tre specialvogne. Maske bli-
ver de allerede prevet i Indianapolis den
30. maj.

Mens talen er om Ferrari: den forste V-6
1500 cecm sportsvogn har veret pa de indle-
dende preveture og skal vere yderst lo-
vende.

Greekenland.

Akropolis Rally endte med en temmelig
overlegen sejr for Villoresi, der kerte en
Lancia Aurelia. En grask deltager ved
navn Pesmazoglou bragte en Chevrolet pa
andenpladsen, og den svenske korer G. An-
derson en Volvo pa trediepladsen.

Belgien.

Det grandiose rally Liége-Brescia-Liége er
kun &bent for keretsjer, hvis motor er un-
der 500 cem med hejst tre cylindre. Fire
hjul er en Dbetingelse for at deltage, men
ellers er prototyper velkomne. Det skal bli-
ve spendende at se, hvad de helt sm& biler
kan prastere.

Rygtesmedien.

I den senere tid har energiske forlyden-
der villet vide, at Fangio vil deltage i In-
dianapolislebet i &r. Faktisk prevede ver-
densmesteren en amerikansk veddelsbsvogn
under et nyligt beseg i staterne, og nu vil
min underbetalte sydamerikanske spion vide
med bestemthed, at planerne er ved at tage
form.

Alt vil dog afthznge af, om en vogn med
rimelige sejrschancer kan stilles til dispo-
sition. Fangio vil ikke vere til grin under
udtagelsen inden lebet.

Hertil knytter sig isvrigt den pikante bi-
omstendighed, at Fangio faktisk for to &ar
siden fik tilbudt, men afslog John Zink’s
vogn — som derpd vandt Indianapolis.

Det star nogenlunde fast, at Fangio star-
ter i Reims og pa Niirburg Ring, men el-
lers vil han ikke forpligte sig, og han for-
handler s@rskilt med de enkelte fabrikker
om hvert leb i stedet for at vere kontrakt-
ligt forpligtet til at kore et bestemt marke.
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Dansk Moto-cross Grand Prix
Naestved

Nr. 1: Bill Nilsson, Sverige
Nr. 2: René Beaten, Belgien
Nr. 3: Sten Lundin, Sverige
Nr. 4: Jeft Smith, England

Alle korte pa DUNLOP
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2-Takt XXL

Den rigtige gennemprovede olie til smoring

af 2-takt motorer

Castrol 2-Takt XXL er en specialolie scerlig beregnet til 2-takt
moftorer i knallerter, letveegtsmotorcykler, scootere og 2-takt
biler samt baad-motorer, hvor olien blandes i benzinen.

* mindre sod
* holder stempelringene frie i rillerne

* modvirker korrosion
(rustdannelse paa lejerne)

* effektiv smoring
* billig i brug
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Anbefales af forende motorfabrikker

C.C. Wakefield & Co. A/S - Grenningen 1 - Kebenhavn K - Minerva 505




