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Ar for ar er Matchless blevet forbedret og fuldkommengjort i hver

eneste detaille, og erfaringerne fra trials, moto-cross og landevejs-

lob har gjort denne maskine uovertruffen i styrke og stabilitet.
Matchless er motorcyklen i sarklasse.
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Siden maj 1954 har bilister, der

korer p& Mobiloil med den nye sammen-
saetning, nedsat motorslitagen til et
absolut minimum. Mobiloil med den
nye sammensaetning er den eneste
motorolie med s& effektive smoretek-
niske egenskaber, at den tillige anbe-
fales til dieselmotorer. Derfor er Mobil-
oil verdens mest solgte motorolie.
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e FANTASTISKE
KOREEGENSKABER

Kraftige og fint forarbejdede maskindele er

en garanti for lang levetid og lydles kersel.
FIAT,,1100" repraesenterer automobilteknikens mest betydnings-
tulde fremskridt | kraft, ckonomi, komfort og sikkerhed. De vil
hurtigt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder pa
sa rigelige pladstorhold til hele familien. Kereegenskaberne er
fremragende. Benzinforbruget er lavt og det enestaende kvali-
tetsarbejde garanterer for minimale driftsomkostninger. FIAT
,1100" er hurtig og okonomisk i byens trafik og altid sikker
og komfortabel pa langture.

Forhandlere over hele landet

NORDISK FIAT A/s

GRIFFENFELDSGADE 32
Et eftektivt varme- og defrosteranlaeg er

KGBENHAVN N standardudstyr. Varme i hele vognen og
CENTRAL 15367 - 15967 dugfrit vindspejl giver komtort og sikkerhed.
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er sker immer vek noget i smgreolieindustrien — tek-

nikerne verden over arbejder tilsyneladende med held
pa at forbedre smgreoliernes kvalitet, men, som vi tidligere
har skrevet, ingen kade er sterkere end sit svageste led. I
maj maned i ir sendte Vacuum Oil Company en ny Mobil-
oil p4 markedet, og med denne olie skulle motorslitagen
blive reduceret med 50—75 pct. i forhold til brugen af den
tidligere Mobiloil. BP har netop sendt en ny kvalitet Ener-
gol motorolie pa markedet, og ifglge dette selskabs udtalel-
ser skulle man med denne olie opn& en reduktion i slita-
gen pa 80 pct. i forhold til de tidligere, gode motorolier.
Der er selvfglgelig ikke tvivl om, at de andre selskaber vil
fglge efter med forbedrede oliekvaliteter, men hvad kan
det snart nytte alt sammen, nar misforstaelser og mangel-
fuldt kendskab til olierne hos forhandlere og forbrugere
gdelegger en ny og god motor totalt. Det er et ret depri-
merende syn at se en god motor splintret i stumper og
stykker, fordi smgringen har veret utilstreekkelig. Pa fire-
takt motorerne sker der til alt held kun sjzldent skade,
fodi oliepumpen tilsyneladende er en palidelig tjener, men
det er givet, at mange motorer velsignes med en forggelse
af slitagen pa 80 pct. eller mere fordi der anvendes for-
kert olietype, i reglen for sver olie.

For to-takt motorerne er billedet et helt andet — neer-
mere betegnet knuste stempler, revne cylindre og bla-
brendte lejer. Vi er giet til bunds i sagen, og mener at
kunne klarlegge arsagerne til en vis grad, men fgrst vil vi
give et typisk eksempel pa en sadan total skade. En ung
mand henvender sig til os, og beder om vor assistance i
en »garantisag¢. Det drejede sig om en ny NSU Lux, der
endnu ikke havde kgrt garantitiden ud, og som nu stod pa
verksted med knust stempel og gdelagte lejer. Vi under-
sggte maskinen, og fandt stemplet fri for stgbefejl og ma-
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skinen igvrigt fejlfri — bortset fra de knu-
ste lejer og det gdelagte stempel. Det var
sa tydeligt, at gdeleeggelsen skyldtes util-
streekkelig smgring, og cylinderen var da
ogsa fuldkommen tgr. Det er meget almin-
deligt, at bil- og motorcykleforhandlere
stilles overfor den slags reklamationer,
som de med fuld ret afviser, men i ikke
fa tilfelde opfatter ejeren af kgretgjet for-
handlerens indstilling som manglende ser-
vice. Et par tilfzlde af denne art kan let
stemple en forhandler som en darlig for-
handler og kgretgjet som et darligt fabri-
kat. I dette tilfeelde var der sikkert tale om
forkert olie eller forkert blandingsfor-
hold, resultatet af undersggelsen forelig-
ger endnu ikke.

Olieselskaberne har det ikke meget bed-
re. Adskillige forhandlere af to-takt mo-
torcykler advarer ved skilte og pa anden
méde deres kunder mod at bruge sely-
blandende to-takt olie. Vi har fiet den be-
sked, »at flere motorer er blevet ddelagt af
selvblandende olie«. Ved en undersggelse
af disse spgrgsmal fandt vi ud af, at det i
de fleste tilfeelde drejede sig om Esso’s
selvblandende olie. Nu kvier man sig pa
forhdnd ved at tro, at si stort et selskab
kan sende en ubrugelig olie pi markedet,
0g en narmere undersggelse af sagen vi-
ste, at olien tilsyneladende er god nok,
men Esso har begaet den fejl at glemme,
at en ikke ringe del af dette lands ind-
byggere er analfabeter. Bevares, de kan
ved pegefingerens hjelp stave sig gennem
endda ret lange ord, men de fir ingen me-
ning ud af det, de leser. De selvblandende
olier er forblandet ved hj=lp af et benzin-
destilat, og i en dunk selvblandende oile
er kun en del af indholdet smgreolie.
Da Esso forhandler den selvblandende to-
takt olie i bade et-liter og fem-liter dun-
ke, bliver det saledes kun en del af dun-
kens indhold, der skal blandes i benzinen,
og man ma ngje overholde den skala, der
er anfgrt p4 dunken for at opna det rig-
tige blandingsforhold mellem olie og ben-
zin. Skal man saledes under en indkgrings-
periode kgre med blandingsforhold 1:20,
mé& man, som det er angivet pa dunken,
blande den selvblandende olie i forholdet
1:16. Det har navnlig veret galt med Ves-
pa, for hvilken fabriken foreskriver et
blandingsforhold pa 1:16 efter indkg-
ringsperioden. Det vil sige, at den selv-
blandende Esso olie skal blandes i forhol-
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det 1:12. Hvis en tankpasser eller Vespa-
kgrer begar en dobbelt fejl, ved fgrst at
regne med et ellers normalt blandingsfor-
hold til to-takt motorer, nemlig 1:25, og
derefter fremstiller denne blanding ved at
benytte een del selvblandende Esso olie
til 25 liter benzin (i nedsat mzngde) vil
det sige, at det virkelige blandingsforhold
mellem olie og benzin bliver 1:30 — og sa
er det sket.

Wackefield & Co. har veret lidt snedi-
gere, eftersom der til den selvblandende
Castrol olie medfglger et méalebzger, og
blandingsforholdet er angivet p4 den ma-
de, at eet mal olie til sA mange liter benzin
giver det og det blandingsforhold, og her
er ingen fejltagelse mulig — vel at meerke
sd lenge det originale mélebager anven-
des. Vacuum Oil Company har dog veret
snedigst ved kun at forhandle den selv-
blandende MobilMix i sm& dunke, og pa
hver dunk star, at indholdet af dunken i
forbindelse med de og de mangder benzin
giver de og de blandingsforhold. Derved
undgar man en anden fare, nemlig at det
forblandende benzindestilat damper bort,
nar der er taget hul pi dunken.

Medens vi nu er i gang, vil vi sgge at
rette en dnden, udbredt misforstielse. Fle-
re motorer er blevet gdelagt, fordi ejeren
har fiet den forkerte opfattelse, at olie-
mengde og oliens viscocitet har noget med
hinanden’ at ggre. Hvis der til en motor
foreskrives et blandingsforhold p& 1:25 og
olien skal vaere SAE 50, s kan man ikke i
stedet benytte en blanding pa f. eks. 1:20
med SAE 30. Er olien for tynd, vil den ikke
kunne sla sig ned pa cylinderveggen i til-
streekkelig meengde til at danne en solid
oliefilm, og der vil méske opstd en ganske
lille, tgr plet pa cylinderveggen, og nar
den skermende oliefilm er borte, vil der
pa grund af friktionen mellem stempel og
cylindervag opsta en sterk varme i og om-
kring den stgrre plet, der derfor hurtigt
vil brede sig, og si setter stemplet sig
pludseligt. Dette er forklaringen p4, at der
er en knivskarp grense for det stgrst til-
ladelige blandingsforhold mellem olie og
benzin. En prgvemotor kan saledes gi per-
fekt og velsmurt med blandingsforholdet
1:28, men giver man den lidt mindre olie,
saledes at blandingsforholdet bliver f. eks.
1:32 vil den samme motor rive hablgst
sammen.

Blad venligst frem til side 724
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En fremragende kvalitetsmaskine,
der holder, hvad den lover

Husqvarna ,,281" har
svinggaffel-affjedring af
begge hjul, kraftig 9 hk motor
* med tandhjulstreek fra krumtap-
akslen til kobling, meget kraftigt
elektrisk anlaeq, svingsadel cg
mange tekniske raffinementer —
og Husqvarna betyder gennemfort

kvalitet i alle enkeltheder.

Model 281 - 175 ccm

Pris incl. oms.afg.

kr. 2990.-

varna

Model 230EM 120 ccm
Pris incl. oms. kr. 2143,75

Model 281
1775 1. ccm

Vi anviser narmeste forhandler
Vest for Storebeelt: VILH. NELLEMANN A/S . Motorafdelingen . Aarhus . TIt. 341 00
Ost for Storebalt: NELLEMANN & DREWSEN A/S . Lengangstraede 25 . Kebenhavn K . TIf. Minerva 4111




For kort tid siden omtalte et fransk uge-

blad Alfred Neubauer som bilsportens
»Gra Eminence<. Det lgd godt og havde af-
gjort det rette journalistiske sving over
sig — men det er nu bundforkert at kalde
Mercedes-Benz’ Rennleiter for »grag, og

den klerikale Eminence-titel har Neu-
bauer heller intet rimeligt krav pa. Hvis
meningen har varet at antyde, at han sid-
der tilbagetrukkent og dirigerer de sglv-
blanke vogne fra Untertiirkheim, er den
gode franskmand ogsd galt afmarcheret!
Ingen, der har set Neubauer i aktion, kan
veere i tvivl om, at han er til stede p& en
racerbane!

Skulle man endelig sammenligne Neu-
bauer med nogen, matte det snarere vare
med en underofficer fra den romerske
prztorianergarde, Czsars legioner, Tre-
divearskrigens landsknwgteregimenter el-
le det kejserlige preussiske infanteri.
Kort sagt sergeanten over alle sergeanter,
disciplinens nidkere vogter, hvis fornem-
ste tvangsmiddel ‘er en stemme, der kan
forvandle rekrutter til stgv — pa stedet.

Fgj sa til denne genganger fra alverdens .

eksercerpladser trzk fra »Den leende Ka-
valer« det blodrige mandfolk fra renzs-
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sancens glansperiode, og glem ikke en tysk
skolelerers alfaderlige strenghed samt et
steenk gstrigsk »Gemiitlichkeit« — s3 be-
gynder Neubauers imposante personlighed
at tage form, og hvilken form!

Alfred Neubauer’s blotte fremfoning er
firedimensional, imponerende hgjde, bred-
de, drgjde og vegt. Leg sia personlig-
heden og organisationsevnerne til — og
De vil forsta, at Neubauer er blevet en le-
vende legende, en sagnfigur af kgd og blod
— endda af overordentligt meget kgd og

GIGANTEN

MIRAKFLMAGEREN NEUBAUER ER
TRODS ALT ET GANSKE
ALMINDELIGT, MEN CHARMERENDE
MENNESKE

-

blod, for han vejer bestemt ikke under 250
pund i levende vegt.

Alfred Neubauer kom til verden i den
lille méhriske by Neutitschein i 1891, og
efter de obligatoriske ar i den lokale real-
skole gik han fnilitmrvejen — hvad neep-
pe kan undre nogen. Som 20-arig blev han
feendrik i Wiens Faestningsartilleri, men
allerede inden krigen 1914—18 var han
ved at opgive de faste kanonstillinger til
fordel for det motoriserede artilleri, som
var i sin speede vorden. Sin fgrste automo-
biluddanelse fik han hos Austro-Daimler,
og den lagde grunden for hans senere
lgbebane!

Under krigen var Neubauer »Automobil-
Offizier« ved den kejser- og kongelige gst-
rigske armé’s nok si bekendte 30,5 cm
motorbatterier. I 1917 blev han dirigeret
tilbage til Austro-Daimler med den re-
spektindgydende titel af siUbernahms-
Offizier« for de specielle Lohner-Porsche
artillerikgretgjer, der var forlgberen for
den sidste krigs motoriserede kanonlavet-
ter. Det var — sdvidt jeg ved — sidste
gang Neubauer lod sig »dirigere«.

Efter den k. og k. gstrigske armé’s lidet
glorverdige sammenbrud forblev Neu-



Neubauer holder krigsrad i hovedkvarteret, inden det gar lgs.

bauer hos Austro-Daimler som driftsinge-
nigr og hgstede i begyndelsen af tyverne
smukke laurbzr som racerkgrer med de af
Dr. Porsche konstruerede Sascha-vogne
(bygget af A.-D.). Bl. a. vandt han det un-
garske turistlgb og deltog med held i Tar-
ga Florio.

5 Ll s

Da s& Dr. Porsche i 1923 blev hentet over
til det daveerende Daimler-Motoren-Gesell-
schaft i Stuttgart-Untertiirkheim, fulgte
Neubauer med. Efter at have ledet forskel-
lige afdelinger, overtog han i 1926, da
Daimlerfabriken og Karl Benz & Co. A. G.
samledes under felles ledelse, det nye sel-
skab, Daimler-Benz’s »Rennleitung«.

Dette begreb, »Rennleitung« treenger til
en smule forklaring. Under D.-B.’s gene-
raldirektion sorterer en rekke afdelinger:
produktion, salg og indkgb for at nzvne et
par stykker; en af disse er vaeeddelgbsafde-
lingen. Under denne falder tre sektioner:
konstruktion, d. v. s. tegning og planleg-

Som en orkesterdirigent i funktion markérer
Neubauer pd fingrene, hvor mange minutter
der er tilbage, inden starten skal ga.

ning, bygning og forberedelse, d. v. s. sam-
ling af vognene, deres vedligeholdelse, for-
beredelse og reparation, og endelig racer-
sektion, som forestis af Neubauer, og hvis
opgave er administration i forbindelse
med lgbsdeltagelse og afviklingen af selve
1gbet.
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Denne arbejdsdeling har vist sig yderst
effektiv og har den fordel, at hver enkelt
przcis ved, hvad han skal foretage sig, og
kender sit ansvar — bade i rekkevidde og
begraensning.

Neubauer’s opgaver er saledes at sgrge
for kgrerne, forhandle om startpenge, di-
rigere selve slaget under lgbet og bringe
holdet tilbage til Untertiirkheim efter 1g-
bet. Med vognenes forberedelse har han
intet at ggre udover at bestille det gnskede
antal velpraparerede biler til det og det
Igb, den og den dato. Derfor skal vognene
veere klare, nar treeningen begynder, og ve
de arme mekaniker fra byggeafdelingen,
hvis vognene ikke er, som de skal vare.
Neubauer har altid og med rette hzvdet, at
under treningen skulle kgrerne lzre banen
at kende — og mekanikerne ikke prgve pa
at rette de tekniske afdelingers fejltagel-
ser eller forglemmelser. Hvis vognene ikke
gar, som de skal, m& konstruktions- eller
bygningsafdelingen forklare nzrmere.

Hvis kgrerne ikke kgrer, som de skal, er ps
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det Neubauers hovedpine, og de meka-
nikere, som ggr tjeneste i depoterne under
et 1gh, er ogs& under hans kommando.

I samfulde otte &r var Neubauer en li-
det kendt figur. Daimler-Benz kgrte kun
sportsvognslgb og deltog ikke i mange lgb
udenfor Tysklands grenser, men da de nye
Mercedes-Benz racere presenteredes i
1934, begyndte Neubauers storhedstid. Det
varede lidt, inden han helt havde tingene
under kontrol. Depotarbejdet var temme-
ligt ringe — langsomt og uorganiseret —
under de fgrste 1gb, og den neubauerske
kommandostemme fik rig lejlighed til at
prgve krafter med vognenes gredgvende
spektakel. Inden leenge fik Neubauer over-
taget — den rgst skerer gennem motor-
brgl og kompressorhvinen — og bragte
orden i sagerne. De formidable stemme-
praestationer veg for mere ortodoxe, men
nok sa effektive signaler, og mekanikerne
udfgrte deres job med en militer preci-

* sion og appel, der métte fryde den fhv.

. Fangio og Neubauer legger rad op
under treningen — det er to snu

g herrer at se pa!

feendriks hjerte. Det var derimod ikke sa
nemt at holde styr p& kgrerne. Racekgrere
er et temperamentsfuldt folkefaerd, og i
kampens hede bryder de sig pokker om
signaler. Navnlig havde Neubauer sine
kvaler med Luigi Fagioli, som var enga-
geret som leremester for de yngre og
mindre erfarne tyske kgrere. Fagioli hev-
dede — og med en vis ret — at han var~
den hurtigste og havde ret til at besztte
fgrstepladserne. Det var imod M.-B.’s ret-
ningslinier — men ligegyldigt, hvor meget
Neubauer svingede med sine to signal-
flag, kgrte Fagioli gang p4& gang hele hol-
det sgnder og sammen. Si blev mere in-
direkte metoder taget i brug. Mekanikerne
arbejdede langsommere med hans vogn
under lgbene end med de andre kgreres.
Det var Fagioli dog ikke l&nge om at op-
dage, og sa kgrte han endnu hurtigere end
fgr — hvis han da ikke blev si rasende,
at han forlod vognen ude pa banen, langt
veek fra depotet — som under Eifellgbet i
1934. Der gik ogsi kun een sason endnu,




En situation som den ovenfor viste kan fd hdrene til at rejse si

g pa Neubauer’s hoved. Her hjel-

per ingen planlegning eller organisation, her er det kgrerne, der ma klare @rterne. Den fare-

truende situalion er fotograferet under Frankrigs Grand Prix i ar, hvor Gonzales er gdet rund!

med sin Maserali, siledes at den peger mod kgrselsretningen, og Herrmann nar lige at smutle
indenom med sin Mercedes.

sa skiltes Fagioli og M.-B., hvilket havde
en gavnlig indflydelse pa disciplinen.

Helt sikker var den alligevel ikke endnu,
og s& sent som i 1937 (Monaco!gbet) kun-
ne man se Neubauer dansende af raseri
og svingende med flag i alle retninger,
uden at det gjorde det mindste indtryk pa
Caracciola og Brauchitsch, der udkeempede
en forrygende privat match, ganske pa
tvaers af alle Neubauers instrukser.

Den faste regel var igvrigt, at alle hol-
dets medlemmer kunne kgre til i de fgr-

Neubauer dirigerer tegngivningen til kg¢rerne. Den mearkelige gr.

ste omgange af et lgb, men nar en af dem
var naet i spidsen, métte de andre pant
holde sig bagved ham, medmindre Neu-
bauer gav ordre til at passere og vinkede
den fgrende vogn tilbage.

I de sidste ar inden krigsudbrudet i
1939 havde Neubauer faet krammet pa sine
kgrere, som han betragtede med en vel-
meriteret overlerers strenghed. Under 1¢-
bene taltes ingen pjank, men nar sejren
skulle fejres, var Neubauer festens storm-
centrum. Det kunne — ud pa natten, efter

o 4

S %

a skygge til venstre i billedel

er en vogn, der kgrer forbi — sadan ser en racervogn alts@ ud, nar den ikke er taget pa 1/500
sekund og med svingende kamera. Hvis De vil forsgge Dem med et almindeligt boxkamera, bli-
ver resultatet altsa noget lignende det her viste.
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Den smilende sejrherre, som vi sa ofte har
set ham —

— og den slagne kempe, som vi sa ham pa
Silverstone.
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en gevaldig middag og behgrige kvanta
Cognac — lade sig ggre at overtale ham
til at optreede som stemmeimitator. Med
en virkelig fremragende operastemme
kunne han give Caruso, Gigli og andre
store sangere pa kornet. Lidt mere Cognac
kunne lokke den frygtindgydende »Renn-
leiter« til at levere en stralende parodi p&
Korpsfithrer Hiihnlein’s skvaldrende Nazi-
taler, og hvis kredsen var tilstreekkeligt
sluttet, kunne man tilsidst hgre hans
glansnummer: Der Fiihrer taler i Sport-
palats — og det var en preastation af et
format, som var ophavsmanden verdig.

Da krigen kom i 1939, forsvandt Neu-
bauer i en ubemzrket stilling i heerens
bilreparationstjeneste, og det lykkedes
ham at bjerge sig helskindet igennem.
Han var kun en skygge af sig selv i 1945
og si erlig talt sglle og slunken ud i de
fgrste ar efter krigen. Noget hjalp det, da
Daimler-Benz i 1948 besluttede at ggre
forstudier til en genoptagelse af raceraf-
delingens virksomhed.

Atter mgdte man Neubauer pa de for-
skellige baner, men det var helt patetisk
at se den fordums s& enevazldige hersker
i en beskeden tilskuerrolle. Han tog dog
til i omfang i takt med D.-B.’s forberedel-
ser, og da de tre Mercedes-Benz 300 SL
kom til le Mans i 1952, lignede organisa-
tionen i hgj grad sig selv — og Neubauer
var ogsa som genfgdt.

Ved det franske Grand Prix i Aar, da
M.-B. fik sin imponerende efterkrigsde-
but, var det helt og holdent den kendte,
legendariske skikkelse, man mgdte. Det
var den gamle Neubauer, der markerede
de sidste fem sekunder inden starten pa
fingrene, der svang sine flag, dirigerede
sine tavlesignaler og konsulterede de to

- stopure, der heenger i hver sin snor om

hans svere hals. Atter herskede han over
sin elskede sRennleitung«, der var pracis
s& effektiv som i de store dage fgr krigen,
lige sa storslaet og lige s& uhyggeligt gen-
nemorganiseret. Blot er der ikke megen
charme ved denne teutoniske grundighed,
0og M.-B.’s hold minder i alt for ubehage-
lig grad om et velekscerceret regiment, der
gar i aktion. Men selvfglgelig — det er me-
ningen at vinde lgbet, s& kan det kaldes
motor»sport« nok si mange gange.

Efter triumfen pi Rheims-banen stille-
de Neubauer med sine tropper pa Silver-
stone for at »fahre gegen Engeland¢ —



Manedens Brockbank: — Hun siger, at det kun er baggrunden, hun er interesseret il

og denne gang kunne end ikke hans ene-
stdende erfaringer afvende det svidende
nederlag.

Jeg sad i depotet ved siden af Mercedes-
Benz, og det var en helt anden Neubauer,
jeg fik at se. Borte var den selvbevidste
Rennleiter, der gay de precise signaler —
og ikke glemte at spille lidt for galleriet
— borte var den olympiske ro. Ude pa ba-
nen stod en stor, tyk, ophidset mand, som
nervgst kiggede pa sine ure, mens hans
gamle hat blev videre og vadere. Nervg-
siteten blev til raseri, efterhanden som
begge Mercedes-vognene blev kgrt agter
ud. Den almzgtige feltherre stampede ar-
rigt i vandpytterne og bandede stygt og
inderligt. Tilsidst resignerede han — men
blev pa sin vade post,

P& Niirburg-Ring var Neubauer mere
fortrgstningsfuld — og Fangio kgrte ogsa
sejren hjem, men ikke den knusende, over-
legne sejr, som direktionen i Untertiirk-
heim venter, og som far Neubauer til at
blomstre. Han var kendeligt nervgs, og da
Karl Kling kom til depotet, fik han et
preegtigt raserianfald, da fotograferne
svermede om vognen. Krigerblodet kom i
kog og med havet signalflag gik han kor-
porligt 1¢s pa mengden i et eenmandska-
vallerichook.

For trods legenden er Oberingenieur Al-
bert Neubauer et ganske almindeligt men-
neske, men han har pokkers god forstand
pa bilyeddelgb — og han er alle tiders
krigskommandersergeant i motoriseret ud-
gave. Collecteur.
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MOTORCYKLERNES ROLLS-ROYCE

ENGLANDS FORENDE MOTORCYKLE

500 ccm topventilet, overliggende knastaksel, sammenbygget motor og
gearkasse, kardan- og snakketrak, dobbelt teleskopaffjedring i for- og

baghjul, enestaende vibrationsfri motor, lynsnar accelerationsevne.

Et mekanisk mestervaerk
Nu til den populaere pris kr. 4460,- excl. oms.

Omag.
LEVERING

FORHANDLERE ANTAGES

BRDR. FRIIS HANSEN A/S

Oster Allé 7 - Kobenhavn @.
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INGER-LISE ER NU KOMMET
TIL GRAKENLAND VIA
ITALIEN 0G JUGOSLAVIEN

Né’u‘ man kgrer fra Spanien mod Isstan-
bul, er det som at nerme sig en smel-
teovn. Et konstant pres af varm luft fra
kl. 9 om morgenen til kl. 7 om aftenen ggr
sit bedste for at udmatte mig. Eftersom
jeg ikke kan brede mig over alt for megen
plads i SMJ, vil jeg ikke fortelle om hele
rejsen fra Spamien til den jugoslaviske
graense, jeg tror igvrigt ogsa, at de mest
interessante ting skete efter at Tito’s om-
rade var naet.

At komme ind i Jugoslavien er lidt af
en deprimerende oplevelse, og jeg har er-
lig talt aldrig set sa alvorlige og triste
greensevagter i hele mit liv. Der var ikke
tegn til smil et eneste sted, og kontrasten
virkede overveldende sterk, eftersom jeg
kom fra Italien, hvor greensevagterne al-
tid har et smil tilovers.

De jugoslaviske myndigheder er uhyre
ngjeregnende, og de talte hver eneste gre,
jeg havde i udenlandsk valuta, men ikke
nok med det, de skrev ogsid nummeret pa
skrivemaskinen, radio, fotografiapparat,
og alt blev noteret i passet — og da jeg si
endelig forlod landet i syd, var der ikke
en levende sj®l, der interesserede sig for
de effekter eller den valuta, jeg bragte med

mig, sa jeg kunne for den sags skyld have.
vekslet alle mine penge, solgt skrivema-

skine, radio o. s. v. pa den sorte bgrs, men
bureaukrati finder man altsa alle vegne
i denne verden. Da gransevagterne fgrst
opdagede, at jeg havde en skrivemaskine,
opstod der nermest tumult, og senere op-
dagede jeg grunden. I Belgrad koster en
skrivemaskine nemlig ca. 6000 kr., men
hvis man ggr et ihwzrdigt eftersggnings-
arbejde, vil man nok kunne skaffe en brugt
maskine for 5500 kr. Denne fantastiske
pris har sin enkle forklaring i, at regerin-
gen ikke gnsker, at folk skal kgbe skrive-
maskiner, og eftersom alle forretninger
er statskontrollerede, betyder det ikke no-
gen stor udgift til statskontorerne, nar de
skal anskaffe nye skrivemaskiner — det
er blot at tage fra den ene hand og legge
det i den anden.

s

Vor korende valkyrie Inger-Lise Paulsen har
tilsyneladende garderet sig med en ordentlig
styrtbgjle. Billedet er taget i Jugoslavien.

Jugoslavien er alligevel et billigt land
for turisterme, og man behgver saledes
ikke at ggre et stort indhug i gkonomien
for at spise et godt méltid. Den allerfgr-
ste nat standsede jeg ved en bondegérd, og .
efter mange mearkelige gebzrder, fik jeg
gjort manden forstaelig, at jeg gerne vil-
le sl mit telt op pa hans grasplene, og
efter at have tegnet cirkler med fingrene
og kaglet som en hgne fik jeg gjort samt-

‘lige tilstedeverende begribeligt, at jeg ger-

ne ville kgbe nogle @g. Prisen pd et zg
var kun 15 gre pr. stk., si der gar altsa
nogle zg pa en skrivemaskine i Jugosla-
vien. Jeg begyndte at forberede en kempe-
stor omelet, men min husmoderlige syssel
kom til at minde om noget i retning af en
demonstration pa en kgkkenudstilling,
eftersom 'det halve sogn var stimlet sam-
men for at se det besynderlige vasen, der

" yar kommet pa motorcykle og som nu sad

og lavede omelet ved elektrisk lys i fri
luft. Jeg har nemlig en lille lampe foran
teltet, og den er forbundet til motorcyklens
akkumulator, hvilket de omkringstaende
simpelthen betragtede som et mirakel. Da
jeg fiskede primusen frem og satte den i
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gang, var gjnene ved at trille ud af ho-
vederne pd de omkringstiende, og en af
dem spurgte, om den blev drevet ved elek-
tricitet !

Jugoslavien har ry for at have darlige
veje, og i den sydlige del af landet er de
virkelig ubeskrivelige. De er selvfglgelig
ikke asfalterede, sa hver gang en bil pas-
serer, hvilket heldigvis er noget, der kun
sjeldent sker, kgrer jeg gennem en stor
stgvsky i flere minutter.

I Belgrad sa jeg ikke mange motorcyk-
ler, men der var til gengeld en som vak-
te min udelte opmaerksomhed. Den var pri-
vat ejendom, og privat konstrueret af eje-
ren. Nar han sad pi maskinen, nidede hans
hoved omkring til livet pa mig. Den var
lavet af gamle vandrgr og en 45 ccm mo-
tor var monteret i den. Jeg tog et billede
af vidunderet ved siden af min 500 ccm
BSA, og et gjeblik efter var der ca. 40 til-
skuere. Hvis man gnsker at kgbe en bil i
Jugoslavien, er prisen temmelig stiv pa
det frie marked. En ganske almindelig
vogn koster 180.000 kr., men med det frie
marked forstds kun det, at der ikke er
tale om sort bgrs, men regulere priser.
Selvom man legger de 180.000 kr. pa bor-
det, skal man alligevel have tilladelse til
-at foretage indkgbet. Jeg kan derfor fore-
stille mig, at en motorcykle m& koste en
brav sum.
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Lgnningerne i Jugoslavien er gennsntl.
200 kr., og de lavste gar helt ned til 140
kr.; hvor hgjt de stiger, ved jeg ikke. (Mon
det er om ugen eller om méaneden? Red.).
Jeg har gjort det til en ubrydelig regel
at aflegge besgg pad en restaurant i det
mindste een gang i hvert land, dels for at
ggre lidt erfaringer og maske nok si meget
for at bringe afveksling i min primuskogte
mad, som absolut ikke er alt for sukces-
fuld. Jeg har imidlertid fundet ud af, at
den eneste ret, man kan f4, er wienersnit-
zel, simpelthen af den grund at det er
det eneste, tjenerne forstar. Dette magiske
ord har uden tvivl reddet mange turister
fra sultedgden.

Da jeg omsider ndede Graekenland op-
dagede jeg en hel anden atmosfzre. For
det fgrste var vejene bedre, og menneskene
var mere venlige, men deres nysgerrighed
var stgrre end i noget andet land. Af og til
er det jo ngdvendigt at stoppe op for at
fylde benzin pa eller for at kgbe en dej-
lig, saftig melon, som ikke koster mere
end ca. 30 gre, men i Igbet af disse f& mi-
nutter vil der hobe sig s& mange menne-
sker sammen, at de virker som en tet
mur rundt om min ekvipage. Det er en un-
derlig fglelse altid at blive overbegloet pa
denne made, men man veanner sig til alt.
Vejene er som sagt bedre end i Jugosla-
vien, men man ved aldrig, hvor man har
dem. Med det mener jeg, at man kan kdre
ud af en by pa en perfekt vej, man satter
tempoet i vejret, og s pludselig kan der

Her har Inger-Lise ombyltet BSA’en med
en af slenl:éverne pa Akropolis.




1 Beograd fandt Inger-Lise
denne merkverdige motor-
cykle, der er fremstillet af
gamle cykledele, vandrgr og
en 45 ccm to-taktmotor. Den
fylder ikke meget i forhold
til BSA’en, der ses i bag-
grunden; men ifglge de op-
givne priser for motorkgre-
tgjer i Jugoslavien er der
vist ikke store chancer for at
skaffe sig en motorcykle
for menigmand. En almin-
delig  personvogn  koster
180.000, medens en skrive-
maskine koster 6.000 d. kr.

vazre et hul sa stort, at man kan sove i det.
Mit fgrste uheld kom jeg derfor ud for i
Grzkenland. Jeg var pa en af de gode
streekninger, og da jeg gik gennem et
sving, opdagede jeg, at der var vejarbejde,
og inden jeg fik set mig om, var jeg ude
i et tykt, men lgst lag af grus og sten. Der
var ikke det mindste advarselsskilt, s jeg
ankom med ret god hastighed, og pludse-
lig si jeg, at der over det halve af vejen
var gravet en dyb rende, og det var selv-
fglgelig lige pa den halvdel jeg ngdven-
digvis matte kgre. Det var for sent at af-
verge noget som helst, da en opbrems-
ning pa den lgse belegning nzrmest var
virkningslgs, og stiv af skrek kgrte jeg
lige gennem renden og ind i en skarve-
bunke. Jeg samlede mig selv op og kon-
staterede, at jeg bare havde slaet kneet,
og at motorcyklen var i perfekt stand, men
det skal indrgmmes, at jeg havde ventet
at finde den som en harmonika. Jeg har
indtil trivialitet hgrt, at jeg var tosset, og
lad os si sige, at heldet fglger de tossede.
Der er dog ingen tvivl om, at et lille skar
i ens selvtillid ikke er at foragte.

Man kommer igvrigt ud for mangt og
meget, nar man rejser uden for de kendte
turistomrader. I alle de lande, jeg har
veret i.gennerri, betgd ordet nej i en eller
anden variation af udtalen dog nej, f. eks.
tysk: nein, italiensk: no, men si kommer
man pludselig til Grzkenland, hvor det
betyder ja. Det skal ikke nzgtes, at man
kan komme ind i diverse forviklinger, ind-
til man opdager pointen i denne sprogfor-
virring, navnlig da det var det eneste gré-
ske ord jeg kunne.

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

Tagensve] 101 Taga 9926
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De smukke Mercedes modeller 180.0g 180 D er trods begrensede ydre mal overordentligt
rummelige.

Vi

PROVEKORER

MERCEDES 180D OG 180

AF MOGENS H. DAMKIER

Det er efterhanden blevet noget vanske-

ligt at prgvekgre biler og motorcyk-
ler, for ikke alene har de forskellige fir-
maer ikke tilstrzekkeligt med prgvekgre-
tgjer, men en ny vanskelighed har ogsa
vist sig i den senere tid. Eftersom firma-
erne ikke kan indregistrere det antal prg-
vevogne, de gnsker, foretages de fleste
prgver og demonstrationskgrsler p& prg-
venumre, og det viser sig, at demonstra-
tionskgrsel ifglge loven er tilladt, men
prgvekgrsler af den art, vi foretager, er
forbudt. Der er yderligere blevet skeerpet
kontrol med brugen af prgveskilte, og det-
te har medfgrt, at vi i én uendelighed bli-
ver standset af faerdselspolitiet under af-
prgvningen med de nye biler og motor-
cykler. Vi har endnu ikke modtaget svar
pa en flere maneder gammel henvendelse
til justitsministeriet om tilladelse til at
foretage prgvekgrsler p4 hvide nummer-
plader, og indtil videre har vi derfor hen-
lagt denne del af vort arbejde til udlan-
det.

I fgrste omgang har vi sat kurs mod
-Stuttgart, hvor tre forskellige Mercedes
vogne venter os. Den fgrste vogn vi skal
afprgve er model 180 D, der, som det sik-
kert vil vere bekendt, - er identisk med
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model 180, blot betyder »D« i modelbeteg-
nelsen, at vognen er monteret -med diesel-
motor. Den tekniske beskrivelse af de to
modeller bliver saledes dekket under et,
og kgreegenskaberne' er naturligvis ogsa
i det store og hele de samme.

Den tekniske opbygning.

Modellerne 180 og 180 D betegner den
fgrste selvbaerende konstruktion, Daimler-
Benz har sendt pa markedet, og da vi i sin
tid beskrev disse nye vogne, gjorde vi rede
for de forbedringer, der med 180 var op-
niet frem for de tidligere modeller 170,
og da navnlig model 170 S. Nar der i sin
tid var tale om forbedringer skyldes det,
at grundelementerne i model 180 bygger
pa de tidligere, yderst kendte 170 model-
ler, idet motoren fra model 170 S blev di-
rekte overtaget i 180 modellerne, og Mer-.
cedes’ andre faste kendetegn som pendul-
aksler affjedret ved hjelp af skruefjedre,
uafhengig forhjulsaffjedring o. s. v. blev
naturligvis viderefgrt i model 180. Det
selvbzrende karosseri betegner en meget
robust konstruktion, idet gulvet i karos-
seriet er udformet pé en sadan made, at
det i virkeligheden ggr det ud for et chas-
sis, og sammensvejsningen med den gvrige
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Instrumentbordet i model 180 D. Nederst pd instrumentbrettet, omtrent midt i billedet, ser man
starthandlaget til dieselmotoren samt markering af dette handtags stillinger, nemlig
og 2. Lodret over gearstangens kugleled ved rats

Bpate

stop, 0, 1

tammen ser man den afskermede glgdespiral,

der virker som kontrollampe for forkammermotorens glgdespiraler. Helt til venstre for instru-
menterne ser man den lille luftkanal, gennem hvilken ventilationsluften bleses ud mod side-
ruderne. ‘Disse to sidekanaler kan lukkes separat ved hjelp af smad drejespjeeld.

del af karosseriet bevirker, at hele kon-
struktionen er overordentlig vridningssta-
bil og sikker overfor tryk og pavikninger
i alle retninger, hvilket naturligvis ikke
har mindst betydning under eller maske
snarere efter kgrselsuheld. En ganske be-
merkelsesveerdig teknisk detaille ved 180
modellerne er den sakaldte motor-boggie,
der bestar af en lille selvsteendig ramme
fremstillet i profileret, sammensvejset
plade, siledes at der bliver tale om en rgr-
ramme med tyndvzeggede, men stordiame-
trede rgr. I denne motor-boggie er moto-
ren ophzngt, og hele styretgjet samt for-
hjulsophzngningen er tillige monteret pa
denne boggie. Ved stgrre reparationer kan
man ved hjzlp af fa bolte afmontere den
gverste del af ratstammen, og efter at nog-
le fa ledninger er blevet koblet fra, kan
motor-boggien fjernes, nar de tre monte-
ringspunkter er blevet frigjort. Hele mo-
toren og den dertil hgrende kobling og
gearkasse samt forhjul og styretgj kan
treekkes ud fra vognen, og ifglge de tyske
reparationsverksteders rapporter kan alle

stgrre reparationer foretages pa en tredie-
del af den tid, der tidligere var ngdvendig.
Alt er ngje justeret pa motor-boggien, og
nar vognen atter skal samles, skal bog-
gien kun spandes pa plads, uden at der
af den grund skal foretages efterjusterin-
ger af styretg], forhjulsophengning o.s.v.

Som det sikkert vil vere de fleste af
vore lmsere bekendt, var motoren i 170
modellerne, der har veret i produktion si-
den 1936, grundlaget for den senere die-
selmotor 170 D, og de to motorer har i
virkeligheden samme specifikationer, hvad
de vigtigste mal angér. Det er disse to mo-
torer, der gar videre i modellerne 180 og
180 D. I benzinvognen er det en fire-cy-
lindret sideventilet motor med en boring
pa 75 mm og en slaglengde pa 100 mm,
hvilket giver et slagvolumen pa 1767 ccm,
og ngjagtig de samme mal finder vi for
dieselmotoren, blot er der her naturlig-
vis tale om en topventilet motor med to
lodretstdende ventiler pr. cylinder. Diesel-
motoren er en forkammermotor med glg-
dergr, og kompressionsforholdet er 119513
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Den maksimale effekt er 40 hk ved 3200
omdr./min. Indsprgjtningspumperne, fg-
depumpen og dyserne er af fabrikat Bosch.
Krumtapakslen trekker over en tgr en-
keltpladekobling en firetrins gearkasse
med synkromesh mellem alle fire gear, og
den meget kraftige kardanaksel, der for
og bag er monteret i Hardyskiver, driver
differentialet, der er boltet pA den selv-
bezrende konstruktion, medens kraften fra
differentialet overfgres til hvert enkelt
baghjul ved hjelp af en pendulaksel. For-
hjulene er ophengt ved hjzlp af korte og

lange triangler med skruefjedre som af-
fjedrende elementer og der er teleskop-
dempning af alle fire hjul. Bremsetromler-
ne pa hvert enkelt hjul har meget sterke
ribbeforsterkniger af selve bréemsetromlen,
siledes at ovalitet undgas. Forhjulene har
to bremsecylindre, siledes at begge brem-
sesko er selvforsterkende, og disse er for
forhjulsbremsens vedkommende fremstil-
let i letmetal, saledes at varmen hurtigt
kan blive bortledet. Baghjulsbremserne
har dobbeltcylindre med en selvforstaer-
kende og en selvslekkende bremsesko, og
her er bremseskoene fremstillet af elek-
trosvejset plade.

Motorerne er naturligvis i ailerh;éjeste
grad gennemprgvede, eftersom mange
gange 10.000 motorer af denne type kgrer
Pa veje overalt i verden — og det har de
gjort siden 1936. Ar for ar er der imidler-
tid foretaget forbedringer, og det skal sa-
ledes navnes, at Mercedes var den fgrste
automobil, der fik indfgrt hardforchrome-
de stempelring monteret som gverste ring
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pa hvert stempel, og en af disse sidste for-
bedringer er fire-lags lejer i plejlstenger-
ne. Modellerne 180 og 180 D er saledes op-
bygget med kendte elementer som grund-
piller og med et nyt selvbzrende karosse-
ri som den samlende ramme. Vi har i en
tidligere artikel gjort rede for de fordele,
man har opndet i forhold til den tidligere
model 170 S og 170D, og vi skal derfor
kun i korthed gentage, at vaegten er blevet

Motor-boggien i 180 modellerne er anskuelig-

gjort pd ovenstdende skitse. Foruden den af-

monterede motor-boggie er selve boggiens ram-

me markeret pd plads i den selvbeerende kon-
struktion.

reduceret, og frem for alt er det nye ka-
rosseri »strgmliniet«, siledes at luftmod-
standskoefficienten er blevet betydeligt
forbedret. Trods det stgrre karosseri med
det stgrre frontareal er kgremodstanden
mindre end for 170 modellernes vedkom-
mende, og dette har i praksis givet sig ud-
slag i, at tophastigheden er 126 km/t. for
benzinvognen (120 km/t. model 170 S), ac-
celerationsevnen er blevet betydelig for-
bedret, og hvad der méaske vil vare det
mest bemarkelsesverdige, er benzinfor-
bruget, der er gaet fra 9,7 liter pr. 100 km
ned til 8,7 liter pr. 100 km.

Vi skal imidlertid ikke beskaftige os
med, hvilke fordele model 180 og 180 D
har frem for de tidligere og muligvis for-
zldede modeller, men prgve at placere
vognen pa det sted, hvor den har hjemme
i konkurrencen med tilsvarende moderne
vogne af andet fabrikat. Model 180 er ud-
formet som en fire-dgrs sedan, og begge
dgre er hengslet fortil. Nar fordgrene er
hengslet fortil, giver det normalt en no-



vinder pa kvaliteten

‘BSA vandt ogsa fabrikskonkurrencen i det
internationale seks-dages leb 1954.

De kan

[}
stole pa
Generalrepr. for Danmark

BSA MOTORS & CYCLE ‘l;léx.e:-l;rssfn . Vesterbrogade 101 . Kgbenhavn V
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Hvorfor folk
med bilforstand
veelger 1A 4CV

‘ Bedste gkonomi

bdde i anskaitelse og drift
Korer 17-19 km pr. liter

‘ Sterste motorkraft
pr. veegtenhed

exlstoby: mater ke. 13.902 i frit salg
kr. 9.962 p& kobs-

‘ Fineste kersels- tilladelse

egenskaber

Usthsnoig'athedsing pd Mesterstykket fra

alle hju

Europas storste

¢ <o bilfabrik

De to bageste dere kan
uden udgift indrettes, s&
de ikke kan dbnes indefra

‘ Storre rummelighed

Se mdlskitsen

| 3

‘ Mange andre
fortrin:

Bl. a. tdgelygte, dobbelthorn,
varmeanleeg m. defroster, rat-
las, tripteeller, vinduessprink-
ler, selvslettende blinklys og
lampe i motoren.

Aftal en provetur med Deres
RENAULT-forhandler. Ogsd m.
h. t. service og reservedele er
De bedst tjent med RENAULT-
forhandleren.
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get besverlig indstigning for fgreren, men
dgrene pa Mercedes 180 lader sig abne i en
sadan grad, at de nesten star vinkelret
pa vognsiden, og de bliver staende abne,
indtil man sméekker dem i. I standardud-
fgrelsen er der to stole foran og almindelig
sofa som bagszde, men som eckstraudstyr
kan vognene leveres med sofa som forszde
i stedet for de to selvstendige stole. Idet
man stiger ind i dieselvognen, skuer man
ned over en lang razkke knapper og kon-
trolgreb, der ved den fgrste betragtning
kan virke noget forvirrende ikke mindst
pa grund af deres ensartethed. Hgjt oppe
pa instrumentpanelet sidder instrumen-
terne samlet, siledes at de er let overskue-
lige for fgreren. Vi finder speedometret
midt for ratsgjlen, og til venstre for spee-
dometret sidder kglevandstermometer og
olietryksméaler, medens brendstofmaleren
og et kontrollampeaggregat er anbragt til
hgjre for speedometret. I kontrollampe-
aggregatet finder vi kontrollampe for
blinklys, kontrollampe for det lange kgre-
lys og endelig en lampe, der lyser, nar
brendstofbeholdningen er ved at vare op-
brugt. I bunden af panelet sidder en lang
rekke ens knapper med fglgende funk-
tioner, fra ventre til hgjre: Vindskaerms-
visker, bleesermotor til ventilationsanlaeg-
get, instrumentbordsbelysning, cigartaen-
der og askebzger. Askebaegeret er udfor-
met som en skuffe, der forsvinder ind i
panelet, og nir man trzekker i den omtalte
knap, kommer skuffen ud og prasenterer
sit ret digre omfang. I den vogn, vi prgve-
kgrte, var der tillige installeret radio, og
til hgjre for de allerede nzvnte knapper
kommer radioens betjenings- og indstil-
lingsknapper. Helt til venstre under den
ensartede knapraekke sidder lyskontakten,
der kan stilles i fglgende stillinger: Par-
keringslygte teendt pa siden af vognen, al-
mindelige parkeringslygter, langt lys.
Parkeringslygte pa siden af vognen vil
sige, at man stiller kontakten i denne stil-
ling, og neden under er der ambragt en
lille armkontakt, der kan stilles enten til
hgjre eller til venstre. Stilles den til ven-
stre, teendes et konstant lys i blinkerlyset,
der er anbragt umiddelbart foran vind-
spejlet oppe ved kgleren, og slas kontakten
over til hgjre, tender den tilsvarende hgj-
re lygte. Dernzst finder vi en kontaktlig-
nende genstand, der viser sig at vare et
drejehandtag til at indstille dieselmoto-

Foruden selve kolerhjelmen lgftes tillige hele
frontpartiet pa 180 modellerne.

rens tomgang med, og endelig til hgjre for
ratstammen under instrumentbordet sid-
der starthandtaget. Dette minder noget om
et paraplyhandtag, og det har fire indstil-
lingsmuligheder: nar det fra hvilestillin-
gen fgres en gang til hgjre, maerket stilling
1, sendes der strgm til glgdespiraler i
motorens forkamre, og dette bevirker, at
man slipper for den frygtede kolde start
om morgenen. Nar handtaget har staet et
pjeblik i denne stilling, lyser en kontrol-
lampe, der i virkeligheden er en afsker-
met glgdespiral, og man kan da dreje
handtaget helt frem i stillingen til hgjre
(merket stilling 2), hvorved startermoto-
ren szttes igang, og motoren tender gje-
blikkelig. Den fjerde stilling er helt til
venstre, altsd en streg til venstre for hvile-
stillingen, og nar handtaget star i denme
stilling, stoppes motoren.

Nar starthandtaget er fgrt over i stil-
ling 1, siledes at der sendes strgm til glg-
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dergrene, vil der hengi ca. 10 sekunder,
fgr vognen er klar til start, og i samme
gjeblik motoren er startet, kan man kdre
lgs uden hensyn til nogen opvarmnings-
periode.

En szrlig omtale fortjener varme- og
ventilationsanlegget i Mercedes modeller-
ne. Pa hver side af instrumentbraedtet sid-
der to handtag, saledes at fgreren og den
passager, der sidder ved siden af, indivi-
duelt kan regulere luftmengden og tempe-
raturen pa den indstrgmmende luft. Luft-
indtaget er anbragt hgjt oppe og uden om
selve kglerlegemet i torpedoen, og venti-
lationsanlegget er siledes indrettet, at nar
man abner for lufttilfgrselen bliver en del
af den indblaste luft fgrt ad en kanal ned
mod fodpladsen ved fgrersszdet. En min-
dre luftmeengde bliver fgrt op til defro-
sterspalterne, der findes i nesten hele
vindspejlets udstrekning, og endelig fgres
en lille smule af den indstrgmmende luft
ad sarlige kanaler frem til udmundin-
ger i selve instrumentbradtet, fra hvilke
luften bleses over mod sidevinduerne,
der pa denne made kan holdes dugfrie.
Hvis man under kgrslen synes, at tempe-
raturen i vognen er rigelig sval, abner
man blot for det andet handtag, hvorved
den indbleste luft gjeblikkelig vil blive
tempereret. Savel luftmzngden som luf-
tens temperatur lader sig altsd uafhengigt
regulere bade fra fgrersedet og fra det
forreste passagersaede, dog sddan at forsta,
at det er to selvsteendige anleg med hver
sit szt kontrolorganer. Dette ventilations-
anleg er virkelig forbilledligt i sin ud-
formning.
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Eftersom det er en dieselmotor, findes
der naturligvis ikke nogen egentlig ten-
dingsnggle, men den tilsvarende nggle
laser rattet, siledes at hjulene ikke lader
sig dreje, og samtidig afbrydes strgmmen
til instrumenter og sikringsanleg. Under
dette laseaggregat sidder en meget lille
ladekontrollampe. Den hgjre halvdel af in-
strumentpanelet er udformet som et meget
stort handskerum med klap.

Udsynet fra fgrersaedet er overordentlig
godt, og det skal saledes nzvnes, at man
kan se begge forskermene. I bakspejlet
kan man beskue hele vejbanen bag sig
gennem det meget store og hvzlvede bag-
vindue, og der er ingen »dgde« vinkler for-
arsaget af vinduesstolper eller sidespros-
ser. Pladsforholdene er overordentlig til-
fredsstillende, og det skal saledes nzvnes,
at der let kan sidde tre voksne personer
pa bagseedet, og det samme gwzlder for-
seedet, nar dette er indrettet som sofa og
ikke som to selvstendige stole. Bagage-
rummet, der er tilgengeligt ude fra, er
ikke alene stort og rummeligt, men ogsa
saledes udformet, at man kan ggre brug
af hele rummet. I bagagerummet er reser-
vehjulet anbragt lodret, og ogsa vaerktgjet
finder vi der.

Det er i og for sig lidt vanskeligt at give
en beskrivelse af en vogn, saledes at leser-
ne far et levende indtryk af, hvordan den
er indrettet, men forhabentligt viser den-
ne beskrivelse, at der er alt, hvad hjertet
kan begeere i model 180. Vi vil derfor be-
give os ud pa landevejen og se lidt ner-



mere pa kgreegenskaberne. Dieselmotoren
starter gjeblikkelig, og vi konstaterer med
det samme, at dieselmotorens karak-
teristiske og noget larmende gang er
yderst neddempet pd Mercedes modellen.
Bevares, man hgrer motoren, men nogen
ubehagelig stgj er der ikke tale om. Gear-
skiftningen er legende let, og vognen acce-
lererer tilsyneladende yderst tilfredsstil-
lende. :

Efter en kort »tilveenmningsperiode« be-
gynder vognens personlighed at trade
mere og mere levende frem. Det skal med
det samme siges, at det i og for sig ikke er
anderledes at kgre en dieselvogn end at
kgre en benzinvogn, blot skal gaspedalen
betjenes pa en lidt anden méade. Man mé

lige. Fgrst og fremmest er affjedringen
blgd og behagelig uden dog at vare sé
blgd, at vognen duver eller krenger, og
man har hele tiden en levende fornemmel-
se af, at alle fire hjul er i absolut kon-
takt med vejbanen. Kgrsel gennem sving
og kurver er en speciel forngjelse med
denne vogn, hvis man da ikke er en spil-
lernatur. Hvis man har den indstilling, at
man altid skal lidt for hurtigt ind i et
sving for at se, hvad der sker, bliver man
dybt skuffet, nar man kgrer en Mercedes,
for s lenge man blot styrer vognen pa
en sund og fornuftig made, sker der nem-
lig ingen ting. Under prgvekgrslen, der
blandt andet strakte sig gennem de
snoede og ikke altid lige gode veje i

180 D standardforbrug dieselolie
6,3 1/100 km = 1,83 kr/100 km.

180 standardforbrug benzin

8,5 1/100 km = 6,38 kr/100 km.
Besparelse med 180 D kr. 4,55 pr. 100 km.
Merpris for 180 D kr. 3.500,-.

Investering, 6 pet. ............ kr. 210,00
Afskrivning, 15 pet. . 00w, » 525,00
100 pct. veegtafgift ........... » 180,00

kr. 915,00

Faste og Igbende driftsudgifter ens for 180
og 180 D ved 20.100 km kgrsel (det fgr-
ste &r).

erindre, at nar man med en almindelig
benzinmotor slipper gaspedalen, opstar
der et stort vacuum i cylinderne, og dette
bevirker igen, at motoren virker sterkt
bremsende. Kgrer man saledes ned ad en
stejl bakke og slipper gaspedalen helt, vil
vognen blive bremset jevnt af, indtil far-
ten neesten aftager, og treeder man gamske
lidt pa gaspedalen, vil hastigheden grad-
vist og umearkeligt blgdt blive sat i vejret,
jo mere man trader gaspedalen ned. An-
derledes er det, nar man kgrer en diesel-
vogn, fordi dieselmotoren altid kgrer med
fuld luft, og den virker derfor ikke serlig
bremsende. Giver man gradvist -gas, sker
der faktisk ingen ting, og fgrst nar man
giver si megen gas, at motoren begynder at
trekke, forgges hastigheden. Folk, der er
vant til at kgre dieselvogne, vil vide, at
enten trzekker motoren, eller ogsa trek-
ker den ikke — men den bremser heller
ikke i nevneveerdig grad. Nar man i tra-
fikken har taget gassen af dieselvognen,
d. v. s. sluppet gaspedalen, skal man altsa
give hardt gas igen, for at vognen skal ga
frem.

Kgreegenskaberne er aldeles fortreffe-

Schwarzwald kom vi ofte ud for de
lumskeste af alle slags sving, der begyn-
der pa den made, at man gar ind i en blgd
kurve, der tilsyneladende fortsztter jevnt
rundt om en skraning eller fremspringen-
de klippeknude, men umiddelbart efter
denne, gar den blgde kurve over i et abso-
lut skarpt harndlesving. Den slags kur-
ver kommer man naturligvis altid for hur-
tigt ind i, men man pabegynder svingnin-
gen, og efterhanden som kurven gir over
i en mere alvorlig krum bue, giver man
blot vognen noget »ror«, og den lystrer
gjeblikkelig. De tidligere Mercedes model-
ler havde pa grund af pendulakslen en
tendens til at smide bagenden pa en plud-
selig made, eftersom baghjulene eller pen-
dulakslerne ligefrem spendte sig sammen
i de harde sving, og pludselig spjettede
vognen ud med bagbenene, séledes at bag-
vognen ngdvendigvis matte komme i ud-
skridning. Denne lille mangel prgvede vi
forgeves at efterforske pid model 180. Ad-
skillige sving og kurver gennemkgrte vi
pa det, man roligt kan kalde en rd méde,
men det var, ligesom om vognen sagde:
Ja, prgv du bare, jeg slipper ikke med et
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eneste hjul. Hvor gerne vi end ville, kunne
vi ikke komme i ufgre med model 180,
og dette ma for den almindelige bilist be-
tyde den allerhgjeste grad af kgrselssik-
kerhed. Med en 180’er er det ikke ngdven-
digt at blive nervgs, hvis man synes at
vejen pludselig antager en noget for krum
karakter. Blot man bruger sit rat, kan man
styre sig gennem alt. Mercedes 180 er efter
danske forhold en forholdsvis stor vogn,
og efter europziske forhold en vogn i mel-
lemklassen. Sammenligner man den imid-
lertid med vogne af samme stgrrelse, vil
man opdage, at styringen er overordent-
lig let, og man fgler ikke, at man skal
tvinge en tung karet rundt pi vejbanen.
Udvekslingsforholdet i styretgjet er ikke
for stort, og man skal derfor ikke slide
som en vild ved rattet, nar man skal sno
vognen gennem bytrafikken, og dertil
kommer, at den er serdeles tilfredsstil-
lende i sin underdrejning, idet vende-
radius er 5,5 m.

En meget bemearkelsesverdig egenskab
ved model 180 er den lydlgse gang pa bro-
sten og ujavn vej. Selvbzrende karosse-

rier plejer jo normalt at larme bravt op,
nir man kgrer ud pa en ujevn brostens-
beleegning, og hjulenes syngen pa asfalt
forplanter sig ogsa villigt gennem de selv-
bzrende karosserier. P4 Mercedes model-
lerne er der overalt indfgrt gummimel-
lemleeg mellem hjulophzngning og selv-
bzrende karosseri, mellem styretgj og ka-
rosseri, mellem motor og motor-boggie og
karosseri. Resultatet er, at de selvbzren-
de 180 modeller er lige sa lydlgse som vel-
isolerede chassisvogne. Bremserne er ef-
fektive, men sa blgdt virkende at man
til at begynde med synes, at de virker no-
get underdimensionerede. Bremsevirknin-
gen er imidlertid overordentlig kraftig ved
et forholdsvis lavt pedaltryk, medens en
blokering af hjulene kraver et stort pe-
daltryk, nar kgrehastigheden ligger over
de 70 km/t.

Dieselmotoren udvikler 40 hk ved 3200
omdr./min., og eftersom vognen vejer 1200
kg, skulle man tro, at den virkede noget
dgd. Dette er langt fra tilfeeldet, og en ac-
celerationstid fra en staende start til 80
km/t. pd 21 sekunder viser, at der er tale

[ _ Ventilfjedre

GENERALREPRASENTANT

2 — Ventiler og Ventilstyr
2 Panserring SP 60 Udstadningsventiler

e Stempelringe, med og uden Expander
ZZ# — Cylinderforinger ;
I — Lockheed Olietryksbremser
2z — Lockheed Olietryksbremsedele
/B#: — Lockheed blaa original Bremsevaedske
/2. — blaa Pasta til Olietryksbremser
2z — Trykluftsbremser

PETER SKARRING
5

COLBJORNSENSGADE 28 - KOBENHAVNY - EVA 5202
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Pd oyenst&ende accelerationskurve ses det, at
benzinvognen, model 180, er lidt hurtigere i
accelerationen end dieselvognen.

om en absolut levende vogn. Dertil kom-
mer, at dieselvognen er det, tyskerne kal-
der bergfreudig. Den taber absolut ikke
hastighed op ad de nogenlunde jevne bak-
ker, og det vil i Tyskland sige bakker med
en stigning indtil 6 pct. Gentagne gange
under prgvekgrslen faldt man i forundring
over, hvor sejgt denne vogn trak op ad det,
vi kalder meget stejle bakker.
Brandstofforbruget er neermest fabel-
agtigt, eftersom man pa en tankfuld, hvil-
ket vil sige 58 liter dieselolie, kan kgre i
hvert tilfzlde 775 km, og gkonomien pa
denne vogn er i det hele taget meget fin,
eftersom man kan regne med, at motoren
gar 150.000 km uden hovedreparation. P4
Daimler-Benz’ vaerksteder regner man
med, at dieselmotoren nesten kgrer dob-
belt s& langt som benzinmotoren, uden at
hovedreparation er ngdvendig. Mon der si
er et levende menneske, der kan forklare
mig, hvorfor man beskatter dieselvogne
med dobbelt vagtafgift i Danmark. Hos-
stiende vil man finde et lille regnskab for,
hvorledes dieselvognen betaler sig frem
for benzinvognen efter danske forhold, og
spgrgsmalet ma si vere, om man kgrer
sd langt, at det kan betale sig at anskaffe
en dieselvogn frem for en benzinvogn. Kan
det betale sig, vil spgrgsmalet igen blive,
om det er de sparede penge vard at kgre
en dieselvogn. De fleste mennesker for-
binder dieselvognene med de to begreber
larm og lugt, og for at tage det sidste fgrst,

kan man roligt sige, at man absolut ikke
vil opdage, at det er en dieselvogn, man
kgrer i, hvis man kun skal rette sig
efter sin nzse, kort sagt den lugter abso-
lut ikke. Hvad larmen angar, da vil jeg
stille regnskabet op pa den made, at diesel-
motoren fra starten siger lige s4 meget
som benzinmotoren, nar denne er blevet
slidt halvvejs. Vi kgrte i dieselvognen bog-
staveligt talt uafbrudt i to dage, og un-
der denne kgrsel indgik hurtigkgrsel pa
autobane, kgrsel med gearskiftning i bak-
ket terreen samt bykgrsel, og der kan ab-
solut ikke vare tale om, at man bliver trzet
i hovedet af dieselmotoren. Man hgrer na-
turligvis ikke motoren i en moderne ben-
zinvogn, men den hgres i dieselvognen dog
uden at vere generende. Rent personligt
kan jeg lide at kgre dieselvogne, fordi de
pa en komfortabel méade opfylder mine
barnedrgmme om at kgre lokomotiv. Selv
om der kun er 40 hk under kglerhjelmen,
har man et levende indtryk af at regere
med en ursterk motor, og jeg synes nu,
at det er dejligt, at drivvaerket siger lidt,
blot selve karosseriet er fri for stgj.

Det eneste, vi faktisk ikke kan lide ved
model 180, er afviserkontaktens anbrin-
gelse. Hornkontakten er udformet som en
ringkontakt pa rattet, og denne ringkon-
takt lader sig dreje til hgjre og venstre og
er pa-denne made samtidig kontakt for

5

i
13—
2

1" T 7

—/80D

t/100km

~
)

SN G Ao NS

km/t —]

20 40 60 80 l00 120 (40

Som det fremgar af de ovenstdende forbrugs-

Lurver, er dieselvognen ikke alene betydelig

mere gkonomisk end benzinvognen, men tillige

mere gkonomisk end nogen lille personvogn.

Dertil kommer, at dieselolien er langt billigere
end benzinen.
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afvisernes blinklys. Under normale om-
stendigheder kan dette selvfglgeligt vere
meget godt, men somme tider, nar man
viser af til venstre og umiddelbart efter
skal svinge til hgjre, er man i gang med
en vild tagfat for at finde ringkontaktens
smé vinger, siledes at afviserne kan blive
sldet til den anden side. Det er naturlig-
vis en bagatel mod alt det gode, der kan
siges om model 180.

Bytter vi nu dieselvognen om med den
tilsvarende benzinmodel, sker dette uden
andre ydre kendetegn, end at det specielle
starthandtag for dieselvognen ombyttes
med en trykknapkontakt, og i stedet for
glgdergrskontrollen far vi en choker. Na-
turligvis er benzinvognen lidt mere livlig
og navnlig lidt mere glidende i sine be-
vagelser, fordi man er i stand til at frem-
bringe de blgde overgange fra en brem-
sende til en treekkende motor. Medens die-
selvognens tophastighed var 110 km/t., er
benzinvognens maksimalhastighed 126
km/t., og accelerationsevnen forbedres
lidt, som det fremgar af hosstdende kur-
ver. Benzinmotoren er overordentlig lyd-

lgs og fint afbalanceret, s& man merker
ikke motoren hverken ved lyde eller vi-
brationer. De gvrige kgreegenskaber er na-
turligvis ngjagtig de samme som for mo-
del 180 D, og man kan kun glede sig over
den lethed, hvormed man mangvrerer den-
ne vogn. Vi fandt blandt andet en fortreef-
felig og meget smuk prgvestreekning fra
Stuttgart til den gamle, historiske by
Rothenburg, og selv i disse middelalder-
lige, snoede og ujevne gader lod vognen
sig vende og dreje legende let, og den nz-
sten uhyrlige brolegning markedes kun
som noget ret uvedkommende for passa-
gererne i vognen. Flere gange bley vognens
stabilitet sat pa en hard prgve, og dette
skete f. eks. ved opbremsninger fra stor
hastighed, eftersom tyske lastvognschauf-
fgrer har en egen frimodig made at kgre
25 tons fordelt pa Gud véd hvormange
aksler ud pa4 en hovedlandevej. Som et
sammenfattende resumé om de to 180 mo-
deller kan det fastslas, at vognene er kom-
fortable og rummelige, hurtige, sikre og
pkonomiske — hvad kan man sa gnske sig
mere.

Specifikationer

MODEL 180

Motor: Cylinderantal 4, boring 75 mm,
slaglengde 100 mm, slagvolumen
1767 ccm, effekt 52 hk ved 4000
omdr./min. (malt ved koblingsflan-
gen), kompressionsforhold 6,7:1.

Transmissionssystem: Kobling tgr en-
kelplade. Gearkasse: Firetrins gear-
kasse med synkromesh mellem alle
fire gear, skiftehindtag p& ratstam-
men. Differentiale med hypoidfor-
tanding. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul i fjerde gear 3,89:1.
Dakstgrrelse 6,40 X 13.

Hjulophengning: Forhjul: ophangning
i korte og lange triangelarme affjed-
ret ved hjelp af skruefjedre. Bag-
hjulsophengning i pendulaksler af-
fjedret ved hjelp af skruefjedre, hy-
drauliske teleskopstgdempere pa alle
fire hjul.

Mal og veegt: Akselafstand 2650 mm,
sporvidde for 1420 mm, sporvidde

bag 1450 mm, total leengde 4460
mm, total bredde 1740 mm, total hgj-
de (ubelastet) 1560 mm, fri hgjde
fra jorden med to personers belast-
ning 205 mm, total veaegt kgreklar
1150 kg. Kglesystem og varmeanlaeg-
get rummer 9 liter, benzintank 58
liter, oliesump 4 liter.

Elektrisk anleg: Fabrikat Bosch, 6
volt, akkumulator med 70 ampére-
timer.

MODEL 180D

har samme specifikationer med fgl-
gende undtagelser: Effekt 40 hk ved
3200 omdr./min., kompressionsfor-
hold 19:1, total vaegt kgreklar 1200
kg, elektrisk anleg 12 volt, akkumu-
lator med 84 ompéretimer.

Priser: Model 180 excl. oms=tningsaf-
gift kr. 16.400,—, incl. omsatnings-
afgift kr. 24.650,—.

Model 180 D excl. omsatningsafgift
kr. 18.400,—, incl. omsetningsafgift
kr. 28.150,—.

682



Det er vinderen fra Bol d’'Or 24 timers lob, i
hvilket Puch 250 SGS besejrede 500 ccm
klassen, og det er vinderen af det ostriske Al-
pelob, i hvilket selv 650 ccm klassen matte se
sig sldet af den fantastiske 250 ccm Puch.

Den kraftige dobbeltstemplede motor giver en

overvaeldende acce|eratiorisevn.e. og savel kere- Model SGS (16,5 hk) koster
egenskaber som udstyr overgar alt hvad man ; 2975

hidtil har set. Prev en Puch 250 SGS, og De ekscl. omsaetning kr. =
vil se, at vi ikke overdriver. incl. omsaetning kr. 3865, -

Generalrepraesentant

O- E- AN D E RS E N Kronprinsensgade 14, Kbh. K. . Byen 9255
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AMAL MONOBLOCK

NY KARBURATOR

MED FASTSTOBT SVOMMERHUS OG MED
KOMPENSATORSYSTEM

Pz’i en del engelske 1955 motorcykle-

modeller vil man i specifikationerne
se, at disse er monteret med en ny Amal
karburator, der gar under modelbetegnel-
sen Monoblock. En del af vore lzsere vil
maske af dette navn kunne udlede, at
blankekammer og svgmmerhus er stgbt ud
i ét (enkelt blok). Denne sammenstgbning
af svgmmerhus og blandekammer er nok
en bemerkelsesveerdig nyhed, men der er
flere detailler ved denne karburator, der
er nok sa interessante og nok sa betyd-
ningsfulde — men lad os begynde ved
svgmmerhuset.

Som det fremgar af illustrationerne, er
svgmmerhuset udformet som en tromle
anbragt pa siden af blandekammeret, og
fglgelig er svgmmeren udformet efter et
helt nyt princip for Amal’s vedkommen-
de. De tidligere modeller havde et svgm-
merlegeme, der bevaegede sig lodret op og
ned i svgmmerhuset, men i Monoblock
konstruktionen er svgmmeren (1) heengs-
let til en vandret tap (2) i svgmmerhuset,
hvor den holdes i position af afstandsstyk-
ket (3). Svgmmerhuset lukkes benzinteaet
ved hjzlp af pakningen (4), dzkslet (5)
og de tre monteringsbolte (6). Svgmme-
ren er altsa ikke i fast forbindelse med
svgmmerventilen, der pA Monoblock kon-
struktionen er udformet som et lille selv-
stendigt aggregat. Nar svgmmeren er sat
pa plads i svgmmerhuset, settes ventil-
aggregatet pa plads, og dette bestar af en
ventilstift udfgrt i nylon (7), ventilhuset
(8), over ventilhuset er anbragt en ben-
- zinsi (10), og tilslutningen til benzintan-
ken sker ved hjelp af banjoforbindelsen
(11), der ligger an mod pakningen (9) for-
neden og pakningen (12) foroven. Banjo-
forbindelsen lases til ventillegemet ved
hjelp af bolten (13). Banjoforbindelsen
(11) er beregnet til rgrtilslutning ved
hjelp af en paloddet nippel (14) og mgtri-
ken (15), men de maskiner, der er mon-
teret med slangeforbindelser og to ben-
zinhaner, skal have banjoforbindelsen
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Amal’s Monoblock karburator med blandekam-
mer og svgmmerhus stpbt ud i et Bemerk de
to luftindtag til kompensatorsystem og tom-
gangssystem i karburalorens indsugningstragt.

(11a), og de maskiner, der har slangefor-
bindelse og tre-gangshane, skal have ban-
joforbindelsen (11b). Ogsa tipperen péa
Monoblock konstruktionen er udformet
som et lille selvstendigt aggregat besta-
ende af fjederen (16), tappen (17) og sty-
ret, der samtidig er udformet som lase-
mgtrik (18). Fordelen ved at udforme
svgmmerhuset pid denne maéade, er den, at
hele karburatoren kan heldes i en vinkel
i forhold til en lodret linie pa op til 20°,
uden at svgmmerstanden @ndres. Dette
forenkler naturligvis reservedelsspgrgs-
malet i hgj grad, eftersom man nu ikke
lengere behgver et specielt svgmmerhus
med vinkel pa 7, 11 eller 15° i forhold til
blandekammeret, siledes som det var til-
feldet pA de tidligere modeller. Endnu en
fordel finder vi ved anbringelsen af svgm-
merhuset i tet forbindelse til blandekam-
meret, og denne fordel bestar i, at karbu-
ratoren ikke bliver si fglsom for haelden-
de benzinstand, nar man f. eks. gennem-
kgrer et sving med en sidevognsmaskine.

Hovedprincippet i Amal karburatoren er
i og for sig det samme som i den tidligere
model, men den rent praktiske udform-
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ning er anderledes. Benzinen Igber fra
svpmmerhuset over i blandekammeret
gennem en kanal, der udmunder i bund-
proppen (19). Denme bundprop har en
stgrre indvendig diameter end dysens (20)
udvendige mal, og benzinen kan derfor
frit passere over gennem dysen (20). Den-
ne er skruet fast i dyseholderen (21), der
foroven bzrer naledysen (22). Dyseholde-
ren med dyse og naledyse udggr ogsa et
enkelt aggregat, der skrues op i blande-
kammeret og holdes benzintzt ved hjzlp
af pakningen (23). I blandekammeret er
chokerlegemet (24) anbragt, og det er i
bunden pakket benzintzt med pakningen
(25). I chokerlegemet er indpresset et
fast stralergr, (der ses pa den gennem-
skidrne illustration) og dyseholderen
skrues op i chokerlegemets bund. Til ho-
veddysesystemet hgrer som hidtil spjel-
det (26), og i dette er nalen (27) fastgjort
ved hjelp af en klemfjeder (28). Nalen
kan som szdvanlig placeres i en af fire
riller, sdledes at den kan haves eller sen-
kes i forhold til gasspjeeldet. Gasspj=ldet
er ikke mere forsynet med en kile, men
derimod med en tap, der passer til en kile
i chokerlegemet, séledes at spjeldet ikke
kan dreje sig i forhold til blandekamme-
ret og chokerlegemet. Chokerlegemet fast-
holdes i den rigtige stilling i forhold til
blandekammeret ved hjelp af den lille
fiksérskrue (29). Gasspjaldet holdes i
bundstilling ved hjalp af den kraftige fje-
der (30), der foroven ligger an mod blan-
dekammerets topstykke (31). Topstykket
monteres til blandekammeret ved hjalp af
laseringen (32). Luftspjeeldet (33) glider
som pa de tidligere modeller inden i gas-
spjeldet, og det presses mod bundstillin-
gen af fjederen (34), der yderst hensigts-
messigt er styret af rgrstykket (35). Med
hensyn til blandekammerets topstykke er
der, som det fremgar af den ene figur, for-
skellige muligheder, idet man kan fa et
topstykke, der er monteret med to kabel-
reguleringsskruer (36) eller, som det er
vist p4 de sma illustrationer ved siden,
med en kabelreguleringsskrue og en kabel-
stopper (til kabelregulering ved gashand-
taget), eller, som det er vist til hgjre pa
figuren, med to kabelstoppere beregnet for
kabeljustering ved savel gashindtag som
lufthdndtag. Endelig kan topstykket leve-
res med stangregulering af luftspjeldet,
som det er vist separat pa illustrationen.



Dette hoveddysesystem er i store traek som
pa de tidligere modeller, og vi genkender
ogsd spjeldstopperen (37), der delvis
lases af fjederen (38), sdledes at indstil-
lingen af spjzldet kan foretages med
fingrene alene eller ved hjzlp af en skrue-
treekker, men uden at der skal lases kon-
tra ved hjelp af kontramgtrik. Indsug-
ningstrakten (39) nikker vi ogsa genken-
dende til, men ser vi lidt neermere pa blan-
dekammerets indsugning, vil vi se, at der
pa Monoblock modellen sidder to ret store
luftkanaler helt fremme ved indsug-
ningsabningen. Den stgrste af disse kana-
ler betegner den virkelige nyhed ved den-
ne karburatortype, eftersom det er indsug-
ningen til et kompensatorsystem. Denne
indsugningsabning fortsetter som en stgbt
kanal ned i blandekammeret og fortsetter
direkte som en boret kanal i chokerlege-
met. (Se den gennemskarne illustration).
Et sddant kompensatorsystem har ikke tid-
tidligere veret anvendt p4 Amal karbura-
torerne, og meningen er, at man ved mode-
rate omdrejningstal hjelper forstgvningen
af benzinen, fordi der vil herske et for-
holdsvis stort vacuum i karburatorens
indsugningsrgr mellem blandekammeret
og motorblokken. Abner man nu pludse-
lig for gasspjaldet, vil dette vacuum sgge
at blive udlignet p4 den hurtigste made, og
det vil sige, at luften vil strgmme gennem
karburatoren p& alle de méader og med sa
stor hastighed, det overhovedet kan lade
sig ggre. Den hurtigste og mest direkte
vej er naturligvis gennem chokerboringen
lige ind i motorens indsugningskanal, men
tillige vil en ikke ringe mangde luft finde
vej gennem kompensatorkanalen, der ud-
munder direkte under strilergret, og der
vil saledes tillige opstd en lodret luft-
strgm op gennem stralergret. I naledysen
findes der gennemboringer, saledes at
denne lodretgdende luftstrgm tillige kan
rive noget benzin med op, og resultatet
bliver, at man far en fed og effektiv blan-
ding, idet man hurtigt dbner for gassen.
Ved stigende motoromdrejninger vil gen-
nemstrgmningshastigheden gennem den
store, vandrette chokerboring sgrge for
den korrekte benzin/luftblanding, og kom-
pensatorsystemet vil derefter helt eller del-
vis treede ud af funktion. .

Den anden og mindre gennemboring,
vi finder i karburatorens indsugnings-
abning, er luftindsugningen til tomgangs-

Delvis snit gennem Mono-
block karburatoren. A er
luftkanalen til kompensa-
torsystemet  (fortseetter i
chokerlegemet), B luftkana-
len til tomgangssystemet,
C den separate tomgangs-
dyse, D ndledysen og E ho-
veddysen (stralespidsen).

systemet. Luften treekkes her direkte gen-
nem den stgbte kanal i blandekammeret
og videre gennem en boret kanal gennem
chokerlegemet og atter over i en stgbt
kanal i blandekammeret, medens benzinen
ad en lille stgbt kanal i blandekammeret
gar fra bunden af dette op til den separate
tomgangsdyse (40), der holdes pa plads
i blandekammeret af monteringsmgtriken
(41) og pakningen. Tomgangssystemet
har som hidtil luftregulering ved hjzlp
af luftskruen (42), der ligeledes er fje-
derbelastet ved hjzlp af fjederen (43).
Tomgangsdysen kan saledes udtages, uden
at karburatoren skal afmonteres, og dette
letter ganske betydeligt ved rensning. Og-
s4 hoveddysen er nu meget let at udtage,
uden at den gvrige karburator skal rgres,
idet man blot afmonterer bundproppen
(19), hvorefter dysen (20) lader sig ud-
skrue med en lille fast nggle. Den nye
Monoblock konstruktion skulle saledes
give muligheder for bedre karburering un-
der alle driftsbetingelser, og ifglge Amal
fabrikens udsagn skulle man tillige kunne
opné bedre gkonomi, hvilket vi i og for
sig ikke er i tvivl om, eftersom der er be-
tydelig rigere justeringsmulighed, da kom-
pensatorsystemet virker udlignende ved
eventuel fejljustering eller ved juste-
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Her ses karburatoren fra den anden side, og
man vil genkende den nesten lodrette stop-
skrue, der fungerer som mekanisk spjeld-
stopper samt den vandrette, fjederbelastede
luftskrue til tomgangsindstillingen. Umiddel-
bart til vensire ses fiksérskruen, der holder
chokerlegemet i stilling.

ringer, der af hensyn til gkonomien holdes
i underkanten.

Selvom Monoblock konstruktionen for-
savidt er mere kompliceret end den tid-

ligere Amal konstruktion, betyder den
dog en vis forenkling af reservedels-
spgrgsmalet, eftersom der ikke lengere
kreves et utal af forskellige svgmmer-
huse, og det egentlige karburatorhus kan
med tre modeller dekke behovet for bog-
staveligt talt alle motorcykler. Nar en af
de tre karburatortyper skal tilpasses en
bestemt motor, har man med Amal karbu-
ratoren tilpasningsmulighed gennem cho-
kerlegemet, hoveddysen, naledysen, tom-
gangsdysen, gasspjeldet samt forskellige
nale og néalestillinger. Med en smule ulej-
lighed skulle man saledes kunne opna en
meget fuldendt karburering med Mono-
block karburatoren.

Den ny Amal karburator leveres som
ovenfor neevnt i tre hovedtyper, nem-
lig 375/, der dakker chokerboringerne
2L 57925 28 s 2 N2 D o S B e MO T i’
hvilket i millimeter svarer til 16,7 mm,
18,3 mm, 19,8 mm, 20,6 mm og 22,2 mm.
Model 376/ dekker 15/;6” (23,8 mm),
1” (25,4 mm), 11/16” (27,0 mm). Og mo-
del 389/ daekker 18/32” (27,8 mm), 11/g”
(28,6 mm) og 15/32” (29,4 mm).

Det er naturligvis ikke alene meningen,
at denne karburator skal monteres til fa-
briksnye maskiner, men ogsi at den pa et
senere tidspunkt skal kunne leveres som
reservede]l til tidligere modeller. Der vil
senere blive givet meddelelse om, hvor-
nar den nye Monoblock karburator vil
kunne blive leveret som reservedel til
eksisterende modeller, men det bliver
naeppe fgr i slutningen af aret eller i be-
gyndelsen af 1955. :
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Undga frostspraangt motor
hver dag — hele vinteren
Kun een patyldning med BLUECOL
og Deres motor er sikret mod frost-
spraengninger hele vinteren. lkke een
dag behover De at vaere nerves —
for BLUECOL fordamper ikke selv

ved hgje arbejdstemperaturer.

ere glede

BLUECOL er internationalt
godkendttil anvendelse inden
for haer og luftvaben.

BLUECOL ftorhindrer rust-

dannelser.

BLUECOL forhindrer korro-

sion.

BLUECOL angriber ikke me-

tal, gummi eller lak.

VILH. NELLEMANN *;

KOBENHAVN — RANDERS
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VI PROVEKORER

For nogen tid siden omtalte vi, at de tid-

ligere CZ modeller har fiet navnefor-
andring til Jawa, og samtidig er savel
disse to letvaegtsmodeller pa henholdsvis
125 og 150 ccm som de allerede kendte
Jawa modeller, nemlig den en-cylindrede
250 ccm model og den to-cylindrede 350
ccm model — der igvrigt tidligere hed
Ogar — kommet i en helt ny udfgrelse med
svinggaffelaffjedring af baghjulet, 16”
hjul og pladebekledning af den bageste del
af maskinen. Savel Jawa som de tidligere
CZ modeller var som bekendt udformet ef-
ter et princip, i hvilket der blev lagt den
allerstgrste vaegt p4 smukke og rene linier,
og de meget indkapslede blokmotorer vir-

form af et stort U, der i de to spidser er
forsynet med bgsninger, i hvilke fjeder-
elementerne til baghjulsaffjedringen mon-
teres. Foran disse to bgsninger gar to lod-
rette runde rgr, der hver iser ender i et
beslag beregnet for de bageste fodhvilere.

JAWA 150

Det forreste stelrgr, der er forlenget ned
under motoren, bzrer tillige motorens op-
hengningsbeslag, og i den bageste del bze-
rer det en vinkelret drager, p4 hvilken de

Den ny Jawa 150 ccm er overordentlig harmonisk i liniefgringen. Ngjaglig den samme model kan
leveres med 125 ccm motor.

ker yderst harmoniske i de nye stel. For en
ordens skyld skal vi bemarke, at motoren
i de sma Jawa modeller, sialedes ogsa 150
ccm modellen, er identisk med den tidlige-
re CZ motor.

Stelkonstruktionen pa Jawa 150 er, som
allerede nzvnt, ny, men vi finder gammel-
kendte trek fra de tidligere Jawa model-
ler, blandt andet de firkantede, tyndveeg-
gede rgr, der gar fra kronhovedet bagud
under tanken og fra kronhovedet ned un-
der motoraggregatet. Endnu et firkantet
rgr forbinder de to ovennzvnte rgr, og som
det fremgéar af illustrationen, er der pa det
ny stel svejset en kasseprofil til den ba-
geste del af stellet. Denne kasseprofil har
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forreste fodhvilere er monteret. Svinggaf-
len til baghjulsaffjedringen er ligeledes
udformet i profileret plade, og hangslin-
gen til stellet finder sted ved det stelrgr,
der normalt betegnes som sadelrgret, netop
hvor dette er forsterket af det bageste mo-
toropheng. Kronhovedet er smedet og med
stor indbyrdes afstand mellem de to lejer
og saledes udformet, at det udggr en solid
forstzerkning af den forreste del af stellet.
Forhjulet er ophzngt i en hydraulisk
dempet teleskopforgaffel, der foroven gar
jeevnt over i det store lygtehus, som tillige
bzrer speedometeruret. Styret gar lige
igennem dette lygtehus, men det er ikke
som pa de tidligere Jawa modeller udfor-



Stelkonstruktionen pa de nye Jawa mo-

deller er hovedsageligt baseret pd fir-

kantede, tyndveeggede stdlrgr. Forne-

den er baghjuophgngningens sving-
gaffel vist.

met i to enkelte stykker, der samledes i en
samlemuffe i lygtehuset, men derimod i et
gennemgiende styr, der klemmes fast i en
muffe gverst pa styrstammen. Baghjulet
er som allerede nzvnt ophangt i en sving-
gaffel, og som fjedrende elementer anven-
des hydraulisk dzmpede og teleskopisk
indkapslede skruefjedre. Bagkaeden er to-
talt indkapslet i en lukket kedekasse, og
hele den bageste del af maskinen er ind-

kapslet under »karosseriplade«. Ved fgrste.

pjekast ser det ud som om denne indkaps-
ling gir jevnt over i bagskermen, men
nar man far splittet maskinen ad, opdager
man, at bagskermen udggr en selvstendig
enhed udformet i presset plade, men med
sadanne profiler, at der for denne skerms
vedkommende er tale om meget stor stiv-
hed. Den forreste del af bagskzrmen er bol-
tet direkte til stellets u-formede konsol, og

pa sin forreste del er skermen siledes
udformet, at den har to vandrette bezre-
flader for et sadelstativ, der dels hviler
pa denne del af skermen, dels er boltet til
den u-formede stelkonsol. Ovenpa dette
sadelstativ er en twinsadel monteret, og
den bageste del af sadelstativet er udfor-
met som en handbgjle, der altsd kommer

til at ligge bag ved twinsadlen. De danske
myndigheder godkender ikke denne form
for handtag pa en twinsadel, og pa de dan-
ske modeller er der derfor en handstrop
mellem de to szder pa twinsadlen. Karos-
seripladen bestar af flere stykker, og en
veasentlig part optages af de to store vaerk-
tgjskasser, som indeholder bade verktgj
og akkumulator, dernzst er der et lgst
skermstykke, der virker som en’ forlen-
gelse af bagskermen, der siledes kommer
til at ligger ned foran baghjulet, og ende-
lig er der de to sideplader, der far bag-
skerm, vaerktgjskasse og stel til at glide
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jeevnt sammen i en enhed. Den lukkede kee-
deskerm ligger for stgrstedelen indenfor
denne karosseriplade, hvilket giver maski-
nen rene linier, og man ser kun den bage-
ste del af kaedekassen, saledes som det
fremgér af illustrationen.

Den egentlige bagskerm er
fortil boltet til stelkonstruk-
tionen, og man ser de vand-
rette anlegsflader, pda hvil-
ke sadelstativet hviler. Sa-
delstativet er vist over bag-
skeermen.

Motoren er i og for sig udformet efter
ret ortodokse principper, men den ydre
formgivning er sardeles vellykket. Motor
og gearkasse er bygget sammen i samme
blok, der séledes tjener som bade krumtap-
hus og gearkassehus, og denne blok er de-
lelig p4 midten efter en lodret midtlinie.
Krumtappen, der bestar af to svinghjul,
hovedaksler og krumtapsgle, er lejret i to
kuglelejer, og disse er tetnet ved hjzlp af
tre pakninger, pakdéase og endeplade, der
boltes til krumtaphuset. Den sznksmedede
plejlstang har for oven en indpresset bron-
zebgsning, i hvilken stempelpinden mon-
teres, og som plejlstangsleje anvendes et
almindeligt rulleleje med Igse ruller.
Stemplet er forsynet med to kompressions-
ringe og en olieskrabering, og i stempel-
skgrtet finder man kun hvzlvede udskz-
ringer til styring af skyllekanalerne.
Den udgéende venstre krumtapaksel baerer
det lille kadehjul, der ved hjzlp af en
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kort, endelgs kzde trekker koblingens
store kedehjul. Koblingen er udformet ef-
ter ortodokst mgnster, og koblingsudlgs-
ningen finder sted ved hjzlp af en knast,
der aktiverer stgdstangen. P4 150 ccm mo-
dellen er der ikke halvautomatisk kob-
lingsudlgsning som p& de store Jawa mo-
deller. Koblingen er monteret pa hoved-
akslen til en robust tre-trins gearkasse,
hvis aksler er lejret i fire kuglelejer. Spee-
dometertreekket er i- direkte forbindelse
med gearkassens hovedaksel. Cylinderen er
udformet saledes, at der kun er kglerib-
ber pa den gverste del, medens den under-
ste del er udformet som en bgsning, der
gar ned i krumtaphuset, og den gverste del
af krumtaphuset er derfor forsynet med
kgleribber. Topstykket, der er stgbt i let-
metal monteres pa cylinderen ved hjzlp af
fire gennemgéende stagbolte, der tillige
holder cylinderen pa plads i forhold til
krumtaphuset. En pakning er anbragt un-
der cylinderen, og der anvendes ligeledes
en lille toppakning. I cylinderen er der to
udblesningskanaler, og de to udblesnings-
rgr er forsynet med ret store lyddem-
pere, der er monteret til den samme kon-
sol, som de bageste fodhvilere er boltet til.

Motorblokken er saledes udformet, at
der bag cylinderen er et kammer, i hvilket
karburatoren er indkapslet. Karburatoren,
der er af fabrikat Jikov (d. v.s.Jawa’s eget
fabrikat), er et ualmindelig gedigent lille
instrument, udformet efter de kendte prin-
cipper, men af en uszdvanlig fin ud-
fgrelse i alle detailler. Karburatoren er
lukket inde i dette kammer ved hjzlp af
et dzeksel, der fuldstendigt skjuler karbu-
rator og indsugningskanal, og kun toppen
af karburatorens blandekammer stikker
oven for dette skjold. Tipperknappen er
ligeledes fgrt op gennem skjoldet, der bag-
til bezrer en udskering til luftfilteret.
Luftspjeldet er udformet som et dreje-
spjeeld i luftfilteret, og dette betjenes ved
hjxlp af en stangregulering, der er fgrt ud
gennem siden af motorblokken.

Den hgjre krumtapaksel barer sving-
hjulsmagneten, hvis stator er monteret pa
den hgjre krumtaphushalvdel. Svinghjuls-
magneten bestar af en tzndspole og to lys-
spoler, der gennem en ensretter oplader
akkumulatoren. En nyhed ved den nye
Jawa model i forhold til den tidligere 150
ccm CZ model er, at kondensatoren er an-
bragt oppe i instrumentpanelet, der igen



Den totalt nye motorolie

epoke-
gorende,
korsels-
okonomiske
fordele

. — reducerer Deres motorslid med op til 80 %.

2. — mere end fordobler perioden mellem
hovedreparationer.

3. — deekker ikke mindre end 4 SAE numre,
nemlig SAE 10w—20w—30—40.

4. — er lige effektiv sommer og vinter.

5. — formindsker Deres benzinforbrug med 5-10 9,
ved normal kersel og op til 18 9, ved bykorsel.

6. — bevirker forbleffende let start uden
choker-misbrug.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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400 km

JAWA 150 cem
BENZINFORBRUG

km/t
20 40 60 80 00

Forbrugskurven for Jawa 150 viser, at maski-
nen er yderst pkonomisk op til 65 km|t.

er anbragt i tanken. Det elektriske anleg
er saledes udformet, at tendingsngglen
kan sta i fire stillinger. Nar ngglen er dre-
Jjet i stilling 1, er lysspolerne koblet til ak-
kumulatoren over ensretteren, siledes at
opladning finder sted. I stilling 2 tilfgres
lygterne direkte strgm fra lysspolerne, og
i stilling 3 teendes parkeringslygterne med
strgmtilfgrsel fra akkumulatoren. I stil-
ling 4 kan man, safremt der er kortslut-
ning i lysspolerne, kgre om natten med
strgmtilfgrelse til lygterne direkte fra
akkumulatoren. Da kondensatoren er an-
bragt under kontaktbordet, er det natur-
ligvis ngdvendigt at fgre ledninger fra kon-
takterne op til kondensatoren, og kon-
taktngglen virker i dette tilfzlde, og trods
magnetteendingen, som tendingsnggle, idet
kondensatoren frakobles af teendingslasen.
Dette er dog som bekendt kun et ret

25—
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JAWA 150 ccm
ACCELERATIONSEVNE

15 /
70

/ kmy/t

20 40 60 80 100

Accelerationskurven virker ganske vist meget
normal, men man ville kunne opna betydelig
bedre resultater med en fire-trins gearkasse.
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primitivt vaern mod tyveri, og maskinen er
derfor forsynet med en regular styrlas, der
nzesten umuligggr tyveri.

Kereegenskaberne.

Motoren er meget startvillig, og det er
kun ngdvendigt at tippe karburatoren om
morgenen, eller hvis maskinen har staet
ude i koldt vejr i lengere tid. I den tid vi
provekgrte maskinen, var det saledes ikke
ngdvendigt at lukke for luften en eneste
gang.

Kgrestillingen er meget bekvem, og man
fgler sig gjeblikkelig hjemme pa Jawa 150.
Bremsehéndtag og koblingsgreb er monte-
ret pa fastsvejsede beslag, og der er sale-
des ikke mulighed for indstilling af disse
greb, men de er anbragt pi en sidan made,
at de ligger helt naturligt for enhver kgrer.

Accelerationen fgles meget tilfredsstil-
lende og ret overraskende, nir motorens
stgrrelse tages i betragtning, men man op-
dager hurtigt, at det er en misforstaelse at
ngjes med en tre-trins gearkasse pa sa
lille en maskine. Fgrste gear er tilstraek-
kelig lavt til at treekke maskinen med to
personers belastning i gang, men selv nar
man kgrer alene, er der for stort spring
mellem fgrste og andet gear — man skal
faktisk lade motoren traeekke helt ud i fgr-
ste gear, fgr andet kan levere en nogen-
lunde hederlig og jevn treekkraft. Da kon-
struktgrerne ikke har veret si ngjeregnen-
de med lyddeempningen, far accelerationen
fra en stidende start et noget hysterisk
preg. Forholdet mellem andet og tredie
gear er tilfredsstillende, men man ville fa
langt stgrre forngjelse af denne maskine,
hvis den var monteret med en fire-trins
gearkasse.

Jawa 150 hgrer hjemme p& landevejen,
hvor den med én person i sadlen let hol-
der en marchhastighed pa 75—80 km/t.,
skgnt tophastigheden blev noteret til 82,5
kmy/t. Styringen er overordentlig sikker og
let, og skgnt maskinen er yderst styrefgl-
som, er den samtidig helt retningsstabil in-
denfor det mulige hastighedsomrade. Bag-
hjulsaffjedringen er bemzrkelsesvardig
effektiv, og skgnt maskinen er monteret
med en ret stiv twinsadel, sidder man sa
komfortabelt som pa en svingsadel, selv
nar man kgrer over den mest ujevne vej-
belegning. Forhjulsaffjedringen er for sa
vidt ogsa i orden, men der mangler ganske
gjensynligt en lille gummiklods til demp-



SPECIFIKATIONER

Importgr: Erik Orth, Kgbenhavn.

Motor: 1-cylindret, to-takt. Boring: 57
mm. Slaglengde: 58 mm. Slagvolu-
men: 148,3 ccm. Kompressionsfor-
hold: 6,9:1. Maksimal motoreffekt:
6,2 hk ved 4500 omdr/min. Smgresy-
stem: Olie benzin 1:25. Stempelha-
stighed ved 60 km/t: 7,93 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: K-
de. Kobling: Flerplade i oliebad.
Antal gear: 3. Skiftemekanisme:
Fodpedal i venstre side. Udvekslings-
forhold mellem motor og baghjul:
1. gear 21,46:1, 2. gear 10,11:1, 3.
gear 7,27:1. Gearkasse til baghjul:
Kede (indkapslet). Deekstgrrelse:
3,00 x 16.

" Bremser: ¢ 140 mm X 25 mm.

Stelkonstruktion: Lukket, helsvejset
ramme.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskop-
gaffel. Baghjul: Svinggaffel.

Stativ: T midten.

Bagseede: Twinsadel.

Benzintank rummer 13 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Elektrisk anleg: Ampéretimer pa ak-
kumulator 7. Dynamo: 25 watt. Ten-
ding: Magnet.

Udstyr: Pumpe og veerktgj.

Dimensioner: Akselafstand: 1310 mm.
Saddelhgjde: 730 mm. Fri hgjde fra
jorden: 160 mm. Styrets bredde:
660 mm. Egenvagt: 98 kg.

Pris: Kr. 2000,- excl. omseztning, kr.
2500,- incl. omsztning. P4 dollarba-
sis kr. 3540,-.

ning mellem gaffelben og fjedre saledes,
at fjedrene kommer under en svag for-
spending. Saledes som gaflen er konstru-
eret, er der en ubehagelig dgdgang i til-
bageslaget, og under affjedringsbeveegel-
serne virker det, som om der var slgr ved
styrestammen.

Alt i alt kan det dog siges at vaere en
forngjelse at kgre denne lille maskine pa
landevejen, men til bykgrsel er den min-
dre velegnet. Dette skyldes ikke alene, at
man mangler et gear i gearkassen, men
nok s& meget at motoren rykker ret vold-
somt, hver gang man lukker for gassen.
Hvis konstruktgrerne ser sadan pa det, at
man ikke kan fi bade i pose og i sk,
d.v.s. bade en acceptabel marchhastig-
hed pa landevejen og en blgd kgrsel i tra-
fik, si kunne de dog give os i to poser,
ved enten at give maskinen frilgb eller

KVALITETS MARKET

'KOR BEDRE

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

KR.-4,85

ved at indrette en benzinsperring i kar-
buratoren ved helt lukket gasspjeeld, s&-
ledes som det kendes fra Husquarna-mo-
dellerne.

Selvfglgelig regnede det hver dag un-
der prgvekgrslen, og vi kunne derfor
konstatere, at forkromningen pa de nye

Jawa-modeller er fgrste klasses — der
var ikke en rustplet at spore.
SMITHS e

TANDRGR
betyder

BEDRE START
STARRE FART

Det mest solgte tendrer
i Danmark - forstemon-
tering i 750/ af alle dansk
fabrikerede
“ojer.

motorkere- Gnistrende

godt!

Tpﬁ“ vogn!

‘VILH. NELLEMANN */
KOBENHAVN — RANDERS
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LIDT VENTIL-SNAK

AF CIVILINGENIOR O. AHLMANN-OHLSEN

vis man betragter arbejdsforholdene

for ventilerne i en moderne 4-takt mo-
tor, vil man opdage, at der stilles vidt for-
skellige krayv til henholdsvis indsugnings-
ventiler og udblesningsventiler. Den mest
karakteristiske forskel beror pa det store
spring i arbejdstemperatur mellem de to
ventiler og pa de aflejringer, der i tidens
1gb slar sig ned pa udblzsningsventilens
tetningsflader, og som i lgbet af kort tid
bevirker en forbranding selv af den bedste
ventil. Vi skal her se lidt nermere dels pa

Til venstre ses en gennemskaret ventil af den
natriumkglede type. Ventilen til hgjre er gen-
nemskdret i venlilhovedet, og pa begge ventiler
kan man se, hvorledes »pansringen« danner en
ring rundt om selve ventilhovedet. Panserlaget
legerer altsa ikke med ventilens metal.
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de vanskeligheder, som mgder motorkon-
struktgren, nir han skal udforme en mo-
tor i hvilken, udblesningsventilens leve-
tid star i et rimeligt forhold til levetiden
for motorens gvrige dele (og den er som
bekendt idag ofte forbavsende lang), og
dels pa, hvorledes man pa de specialfabri-
ker, der fremstiller ventilerne, ved kemi-
ske og mekaniske midler sgger at ophzve
disse vanskeligheder.

Ventilernes arbzsjdstemperatur.

Ved hjzlp af indbyggede termoelemen-
ter kan man ad elektrisk vej male tempe-
raturen for et ventilhoved og det tilhgren-
de ventilseede, medens motoren trzkker
kgretgjet hen ad vejen under varierende
kgrselsbetingelser. Hvis vi tenker os, at vi
kgrer »hardt« — det vil i praksis sige, at
motoren gennem laengere tidsrum udvikler
90 og 100 pct. af sin maksimale hestekraft
— vil vi opdage, at temperaturen for ind-
sugningsventilen ligger pa knapt 300° C.,
medens vi for udblasningsventilen kan
konstatere temperaturer mellem 700 og
750° C. Navnlig disse sidste tal vil sikkert
overraske mange, for de betyder nemlig
det samme som, at udblezsningsventilen
under hard belastning vil vere varmet op
til rgdglgdhede, og s& kan det vzere vanske-
ligt at forstd, at den overhovedet kan tale
de hurtige, slagagtige pavirkninger, den
udszttes for, hver gang den lukker (60—
70 gange i sekundet). Hvis vi fremstillede
vores udblesningsventil af almindeligt
kulstofstdl, ville den heller ikke kunne
fungere ret lenge ved temperaturer om-
kring 700—750° C. — den ville begynde at
blive blgd i materialet og ville hurtigt de-
formeres fuldstendigt, idet den samtidig
ville blive forbrzndt, nir den varme ud-
blesningsgas hvirvlede hen over ventil-
hovedets udsatte flader. En driftsikker ud-
blasningsventil ma derfor fremstilles af
et ganske specielt materiale, der i tilstrek-
kelig grad bevarer sin styrke, selv om det
varmes op til glgdning, og som selv under
disse omstendigheder bevarer sin korrek-
te, mod ventilsaedet tatsluttende form.
Endelig kan man tenke sig at indfgre en
serlig, indvendig kgling af ventilen, der



kan bgde noget pa de harde arbejdsbetin-
gelser.

Den varmemaengde, som udblesnings-
ventilens hoved modtager, nar den varme
gas strgmmer forbi, slipper det af med ad
to forskellige veje — for det fgrste vil en
forholdsvis stor varmemsengde til stadig-
hed strgmme op gennem ventilskaftet og
videre ud gennem ventilstyret, der igen af-
giver varmen til det omgivende gods,
og for det andet vil ventilhovedet, nar ud-
blesningsventilen er lukket, veere i direk-
te kontakt med ventilseedet saledes, at der
sker en afledning af varmen direkte til
dette og derfra videre til blokken. Nar
man betragter snittegninger af moderne 4-
takt motorer, vil man legge merke til de
anstrengelser, konstruktgrerne ggr sig, for
at sikre en god kglevandscirkulation netop
omkring ventilstyrene og selve ventilse-
derne — ved visse sports- og racermotorer
indbygger mand endda en serlig kgle-
vandsledning, der fgrer det kolde kglevand
frem i en strale, der rettes direkte mod
godset omkring ventilsedet. Ved de luft-
kglede motorer kan man tilsvarende om-
kring ventilstyr og ventilseeder konstatere
en szrlig rigelig og omhyggelig udform-
ning af kgleribberne.

For indsugningsventilens vedkommende
bestar der ikke neer de samme problemer.
Hver gang den lukkes op, bliver den om-
skyllet af en forholdsvis kold blanding af
benzin (ved dieselmotoren kun af ren
luft), og den vil til den forstgvede benzin
afgive en betydelig fordampningsvarme,
eller sagt p4 en anden made, den vil blive

Fremstillingsmetoden for pan-
serventiler: Vi begynder lige-
som kineserne fra hgjre med
ventilstilet som rdt stangma-
teriale, derefter er den fgrste
udformning af ventilhovedet
pabegyndt, nummer ire fra
hojre viser det formede ventil- !
hovede, der pa den fglgende :
ventil nu er slebet efter. Den b
nestsidste ventil i rekken har i
fdet palagt pansermaterialet,

der tilsidst er slebet af i venti- L
lens endelige facon.

kglet ret kraftigt af. Svarende til denne
»indre afkgling« afgiver indsugningsven-
tilen kun forholdsvis sma varmemzngder
til kglevandet eller kgleluften.

Aflejringer pa udblzesningventilen.
Som bekendt er udviklingen af de al-
mindelige bil- og motorcyklemotorer ka-
rakteriseret ved, at man stadig anvender
hgjere kompressionsforhold for derved at
fa en bedre udnyttelse af den forbrugte
benzinmzngde, men forudsatningen for en
sidan udvikling har veret, at man til sta-
dighed satte oktantallet for benzinen i vej-
ret, og det er i reglen sket ved, at man har
tilsat en kemisk blyforbindelse (blytetra-
®tyl), der virker hemmende pa tendensen
sen til motorbankning. Den tilsatte bly-
forbindelse omdannes imidlertid under
forbrendingen til faste aflejringer af bly-
holdige forbindelser, og en del af disse vil
— hvis man ikke traffer sazrlige foran-
staltninger — ogsa sla sig ned pa ventilen
og ventilseedet saledes, at de koniske fla-
der, der skal passe mod hinanden og der-
ved sikre, at ventilen lukker teet bliver ad-
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Inden man fik fuldautomatiske maskiner, blev
panserlaget lagt pa som hdndarbejde. Her ses
panserlegeringen som stangmateriale i ferd
med at blive lagt pd ved hjelp af en svejse-
flamme, medens ventilen roterer i sin holder.

skilt af sm&, punktvise aflejringer, som
holder en ganske smal spalte 4&ben mellem
ventilen og sedet. Under forbrandingen
inde i cylinderen vil der treenge brendende
gas ud gennem denne spalte og videre til
udblesningssystemet, og den brzndende
gas vil virke som en stikflamme, der hur-
tigt forbraender og deformerer selve ven-
tilmaterialet ganske uanset dettes kvalitet.

Nar man ved kgrsel med blyholdige ben-
zinsorter vil sgge at undgd denne gdelaeg-
gelse af udblaesningsventilen ma man der-
for i f@rste reekke sgge at finde frem til
szrlige materialer for ventilerne og ven-
tilsederne som har den egenskab, at de
faste blyaflejringer simpelthen ikke kan
sidde fast pA de blankslebne overflader.
Man har i tidens Igb iveerksat meget om-
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fattende forsgg for at finde frem til sadan-
ne materialer, og i fgrste omgang blev man
stiende ved det sdkaldte hardmetal (eller
skeremetal, f. eks. Widia), der allerede i
en arrekke har varet benyttet til skere-
stal i vaerktgjsmaskiner, og som udmerker
sig ved en umaéadelig hardhed og tempera-
turbestandighed. Hardmetallet anvendes i
reglen pa den made, at man fremstiller en
ventilsedering helt i hirdmetal — den
krympes pa plads i topstykket ved opvarm-
ning af dette og afkgling af ringen — me-
dens ventilhovedet langs sin ydre omkreds
forsynes med en hardmetalring, der fast-
ggres pa tilsvarende méde. Hardmetal er
imidlertid et meget dyrt materiale — s&
dyrt, at dets anvendelse til almindelige bi-
ler og motorcykler slet ikke kommer i be-
tragtning. Det anvendes derimod stadig i
udstrakt grad til flyvemotorer, ved hvilke
driftsikkerheden er det alt overvejende
hensyn.

Efterhidnden som blyindholdet i de al-
mindelige benzinsorter blev stgrre, stod
fabrikerne altsi overfor den opgave at fin-
de et nyt materiale til en rimelig kilopris,
der ogsa havde den opgave at holde bly-
aflejringerne vaek, og som samtidig nogen-
lunde let lod sig slibe til ngjagtige pasfla-
der. Efter nye, meget omfattende forsgg
fandt man efterhanden frem til en stalle-
gering med den fglgende sammensatning:
60 pct. nikkel, 15 pct. krom, 3,5 pect. sili-
cium og resten jern og kulstof. Denne lege-
ring, der altsd overvejende bestar af nik-
kel, tilfredsstiller alle de kray, man med
rimelighed kan stille til udblesningsven-
tilen i en moderne motor, men den er sta-
digveek sa kostbar, at der ikke kan vere
tale om at fremstille hele ventilen eller
hele ventilseederingen i dette materiale.
Man er derfor henvist til at give ventilen
og szdet en belaegning af dette hgjtlegere-
de nikkelstal, og det medfgrer en sarlig
fremstillingsteknik ~— man taler om en
pansring af de pigzldende dele og beteg-
ner da ventilerne som panserventiler.

Fremstillingen af panserventiler.

Selve ventilen fremstilles af et rdemne,
der i hvidglgdende tilstand ved presning
eller strekning tildannes omtrent i den
endelige facon. Ved presning gir man ud
fra et rundt emne omtrent af samme tyk-
kelse som det ferdige ventilskaft — det
anbringes i sarlig presse, og dets ene ende



opvarmes ad elektrisk vej til glgdhede,
hvorefter et pressestempel fgres frem og
stukker enden op til det brede, flade ven-
tilhoved. Ved udformningen af ventilen i
en strekkemaskine, gdir man ud fra et glg-
dende emne af samme tykkelse som ventil-
hovedet, og man strekker da den ene ende
saledes, at den forlenges og far omtrent
samme tykkelse som det fardige ventil-
skaft.

Derefter bearbejdes ventilen omtrent
feerdig, og ved bearbejdningen forsynes
den med en neddrejning langs hovedets
omkreds pa det sted, hvor det pansrede le-
geringslag skal leegges pa. Derefter anbrin-
ges den i en specialmaskine, der holder den
fast omkring ventilskaftet, og som drejer
den langsomt rundt, medens det nikkelhol-
dige materiale laegges pa. Nikkellegerin-
gen tilfgres i form af en tynd trad, og den
opvarmes ved hjelp af en svejsebrander,
der samtidig sgrger for en sadan opvarm-
ning af selve ventilmaterialet, at der sker
en sammensmeltning af ventilen og pans-
ringen. P4 billederne udfgres arbejdet af
en arbejder, der holder legeringstraden i
"den ene hind og svejsebreenderen i den an-
den, men pa de moderne ventilfabriker er
man forlengst gaet over til helautomatiske
maskiner, som af sig selv foretager tradens
nedsmeltning.

Til udblesningsventiler i dieselmotorer
benyttes et seerligt legeringsmateriale —
det indeholder foruden de nzevnte -lege-
ringsbestanddele ogs& kobolt, der har vist
sig at veere serlig modstandsdygtigt over-
for det ofte store svovlindhold i de almin-
delige dieselolier. Fremstillingsmaden er
igvrigt den samme som ovenfor beskrevet.

Indvendig koling af udblaesningsventil=n
Ved sports- og vaeddelgbsmotorer, der
udvikler en stor maksimaleffekt i forhold
til det benyttede slagvolumen, kommer
man ofte ud for, at udblesningsventilerne
— trods anvendelse af de bedste materi-
aler — alligevel bliver si varme, at ven-
tilens levetid kommer i farezonen. I s&-
danne tilfeelde forsyner man udblzsnings-
. ningsventilen med en serlig indvendig kg-
ling, der virker pa fglgende made: Ventil-
skaftets indre bores ud séiledes, at der op-
star et ret tyndvaegget rgr, som fortsetter
helt ned til ventilhovedet, og i dette rgr
indfgrer man en tynd stang af metallet
natrium. Det er et let, sglvhvidt grundstof,

En natriumkglet ventil er ved at blive fyldt
op med en stang natrium. Senere lukkes ventil-
hovedet.

som inden pafyldningen ma opbevares un-
der petroleum, da det forener sig med luf-
tens ilt selv ved normale temperaturer —
det smelter ved 96° C. og begynder at koge
ved 877° C. Efter natriumstangens indfg-
ring i ventilskaftet, lukkes dette foroven
ved elektrisk svejsning, og ventilen anbrin-
ges efter den sidste slibning p4 plads i mo-
toren. Virkningen er nu fglgende: Sa snart
motoren bliver varm, smelter det pafyldte
natrium, og da det kun udfylder ca. % af
det forhandenvarende hulrum, vil det un-
der ventilens hurtige dbne og lukkebevz-
gelser snart bliv slynget nedad mod ventil-
hovedet og snart op mod den ende af ven-
tilskaftet, der befinder sig ud for ventil-
styret. Hver gang natriumfyldningen ram-
mer ventilhovedet, vil den herfra optage
en vis varmemangde, og i neste gjeblik vil
den atter afgive denne varmemszngde til
Blad venligst frem til side 724
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TTILBEHOR RESERVEDEL

£ e= MNIELSEN == MOTORCYNLEKR

|

— vi har alt til Motorcyklen

oy

DOBBELT- " = i

SADLER e 0 o
orig. eng, \ T L
kr. 145,00

Tysk model, sort eller red

kr. 190,00

RACERPUDE m. orig.
dunlopillc-indleeg, , kr. 20,00 | GUMMIBAGSZDER
orig. Denfeld med forcrom.
BAGKZEDEH]UL, fjedre .. ........... kr. 60,00
% GEARKASSE, Letvaegtsmodel, . .. kr. 45,00
! KZEDEH]JUL.

= MOTORKZADEH]JUL
P e e KARBURATORER
A orig. DELORTO

fleste motorcykler
for 350 og 500

ccm. kr. 48,00

LAK. VZERTO]S-
KASSER

stor model

kr. 12,00

kr. 11,00

lille model

MOTORCYKLE-
LAS m. plastic-
overtrukken

Albanigade 33-35 - Odense - TIf. 360, 3 Lin.

A ) 5 sveert stalkabel
Orig. tyske kar- dirkefri,
MOTORKZZAEDE buratorer for kr. 15.00
5/g X %" pr. fod, . . kr. 7,50 T.W.N. og VIC- i 12’00
5/ X 1/ pr, fod. ... kr. 7,50 TORIA m. {l. H
e X %" pr. fod. ... kr. 6,50 L CRLHE
1y X 1/ pr. fod. ... kr. 6,50 MOTOR-
1y 3 3/, pr. fod. ... kr. 6,50 BRILLER,
VINDSKZERM . US-ARMY
STARTER- for letveegts- model,
LUFTFILTRE motorcykler kr. 7,80
m. lukkeanord- ©og scooters, lr 00
ning for sveert plexiglas
28-30-35-40m/m Med cadm. TZANDRDRS-
stutz kr. 8,50 - beslag RENSEVZZAERK-
9,75 kr. 44,00 TOJ] med
Med forchr. beslag ., kr, 49,00 2 skrabere,
2 - stalborste og
—_—= - seger kr. 5,00
KORETZEPPE,
FORCHROMEDE vind- og
REPARATIONSLYDPOTTER vandteet PLATIN-

RS LR RS LR U L sveert P PO T
diam. Kkalechestof, 8 forsk. nogler,
Totallgd. 660 m/m kr. 20,00 kr. 27,00 skruetrsekker

Totallgd. 850 m/m kr. 16,75 og seger
kr. 3,00
NYREBZLTER,

sveert brunt
leeder med
forchromede
spm, kr. 20,00

FORLANG VORT STORE 1954 KATALOG GRATIS TILSENDT
Indeholder 100 Sider med ca. 4000 Dele og over 1000 lllustrationer
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TRIUMPH ~ FOR 1955

Triumph har sine 1955 modeller klar, og

som den vigtigste nyhed skal n=zvnes,
at samtlige to-cylindrede maskiner nu bli-
ver monteret med svinggaffelaffjedring af
baghjulet, efter den samme udformning,
som man har anvendt i de tidligere Tiger
100 og Tiger 110 modeller. De to létvaeg-
tere, Terrier pa 150 ccm og Tiger Cup pa
200 ccm, der begge er monteret med en

en-cylindret fire-takt motor, bibeholder
teleskopaffjedringen af baghjulet. P4 alle
de to-cylindrede modeller bliver forgaf-
len forsterket, saledes at gaffelbenene bli-
ver betydelig stivere overfor vibrationer
og bgjning, og gaffelbroen er kraftigere
pa 1955 modellerne. I Speed-Twin model-
len monteres fremtidigt den samme kraf-
tige krumtapaksel som i Tiger 100 model-
lerne, og hovedlejet i knastsiden er lige-
ledes gjort kraftigere. Speed-Twin og
Thunderbird er monteret med veksel-
strgmsanleg til lysnet og teending, og dis-
se to modeller har i 1955 udgaven et meget
smukt, strgmliniet daksel over forkaden.
Vekselstrgmsdynamoen pa disse to model-
ler er nu udformet saledes, at dynamoen
er monteret paA det indvendige dzksel af
forkaedekassen, og det er siledes muligt at
tage det udvendige deksel af, uden at der
sker @ndringer i spillerummet mellem dy-
namons stator og rotor. Pa de tidligere mo-
deller var statoren som bekendt monteret
pa det udvendige kesdekassedaksel. Ens-

retteren pa 1955 modellerne af Speed-
Twin og Thunderbird er betydelig mindre,
og den er nu anbragt under twinsadlen,
der er standardudstyr pa samtlige to-cy-
lindrede Triumph modeller. Den gkono-

miske SU karburator er stadigvaek stan-
dardudstyr p4 Thunderbird, men 1955 ud-
gaven af Speed-Twin vil vare monteret
med den nye Amal Monoblock karburator.
Trophy modellen vil stadig veere monteret
med en smal sadel, der egner sig til kon-
kurrencekgrsel, og da bade Tiger 100 og
Trophy har faet stgrre kompressionsfor-
hold, nemlig 8,0:1, vil maéaske navnlig
Trophy modellen vezre swrdeles velegnet
til scramble og korte landevejslgh. De to
letvegtere, Terrier og Tiger Cup, indfgres
nu til Danmark, og som de vigtigste ny-
heder for disse to modeller skal det neev-
nes, at de er monteret med kraftigere kob-
lingskabel og med en noget kraftigere
dynamoeffekt. Alle Triumph modellerne
vil'i 1955 vaere forsynet med stativ anbragt
under midten af maskinen, og disse sta-
tiver er yderligere forsynet med afrundede
stgtteben, saledes at maskinen »ruller« op
i parkeringsstillingen. Sidestgtten kan
leveres som ekstraudstyr til samtlige mo-
deller.
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Den nye DKW scooter, der gar under modelbetegnelsen Hobby, fremtreeder som et overordentlig

tiltalende kgretgj.

INTERESSANT NY DKW SCOOTER
med fz;ldazxtomamé gear

AF MOGENS H. DAMKIER

En gang imellem kan man godt fgle sig
som en lille dreng, der har mistet sin
top, og denne fglelse sneg sig ind pa mig,
da jeg fik meddelelse om, at DKW har
fremstillet en scooter med det, man kalder
kontinuerlig variabelt gear — endda i en
automatisk udformning. Sagen er den, at
jeg gennem lang tid har giet og syslet med
tanken om at indbygge et kontinuerlig
variabelt gear i forbindelse med en mo-
derne motorcyklemotor — bare for sjov.
Og sa kom DKW altsa og gdelagde det hele.
Et kontinuerlig variabelt gear er ud-
formet pA den mAade, at man har to rem-
skiver beregnet til en kilerem, og betrag-
ter man en siddan remskive, vil man se, at
den er udformet pi den made, at to konisk
hvazlvede skiver er lagt sammen, pa sam-
me maéde, som hyis man tog to underkop-
per og lagde dem sammen bund mod bund.
Presser man disse to skiver helt sammen
og legger remmen pé& plads med en natur-
lig stramning, vil remmen kgre pa den dia-
meter, som passer til kilens profil. Skyder
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man nu de to hvaelvede plader lidt fra hin-
anden, vil remmen kunne komme langere
ind mod skivernes centrum, og den kgrer
altsd pa en mindre diameter. De to rem-
skiver er udformet p& den made, at nar
diameteren bliver mindre pa den ene rem-
skive, fordi pladerne fjernes fra hinan-
den, bliver diameteren tilsvarende stgrre
P4 den anden remskive, eftersom pla-
derne gar mere sammen, og man kgrer sa-
ledes altid med den samme spznding pa
remmen. Det siger sig selv, at man selv
ved hjelp af to forholdsvis sma remski-
ver er i stand til at frembringe vidt for-
skellige udvekslingsforhold, idet man fra
en ret vesentlig nedgearing kan gi over
nul (nar de to remskiver kgrer med sam-
me »remdiameter«) til en lige si stor op-
gearing, som vi fgr havde nedgearing.
Man er altsa ikke bundet til tre eller fire
udvekslingsforhold som i en almindelig
tandhjulsgearkasse, men er i stedet i stand
til at foretage en »glidende« gearskiftning
fra det laveste til det hgjeste gear, og som



Pad hosstdende skitse er sy-
stemet den kontinuerlig
variable gearkasse marke-
ret, Pa skitsen til vensire er
de koniske plader i den

gverste remskive {tet sam-
let, sdledes at remmen ko-
rer pd den store radius
merket a. Skiverne i den
nederste remskive har stor
indbyrdes afstand og her
kgrer remmen pda den lille
radius merket b. Det om-
vendte gearforhold finder
sted pa skitsen laengst til
hmre, hvor remmen nu kg-
rer pd radius b pd den gver-
ste remskwe, og pd radius
a pd den nederste rem-
skive.

det umiddelbart vil fremga af beskrivel-
sen, kreever gearskiftningen ikke samtidig
brug af koblingen. Ved en sezrlig mekanis-
me, der forarsager lille remdiameter pé
begge skiver, kan remmen slekkes s me-
get, at der bliver tale om et frigear, fordi
der overhovedet ikke er mulighed for at
overfgre kraft fra den ene remskive til den
anden. Denne mekanisme kan endvidere
udformes saledes, at den virker som igang-
seetningskobling, og hele princippet er ikke
alene bedre end tandhjulstransmission,
men ogsa betydelig simplere og billigere at
udfgre.

Kontinuerlig variabelt gear er absolut
ikke nogen nyhed, — det blev anvendt pi
en lang razkke motorcyklemodeller allere-
de omkring Arhundredeskiftet, og Zenith
Gradua anvendte saledes kontinuerlig va-
riabelt gear i 1911, og Rudge Multi havde
i 1913 en ret populer sportsmaskine med
kontinuerlig variabelt gear. At denne form
for gearskiftning ikke p& daverende tids-
punkt fandt fortsat udbredelse, skyldes
den simple kendsgerning, at datidens rem-
me absolut ikke var holdbare og palide-
lige, og i forbindelse med kedetransmis-
sionerne var det naturligvis ngdvendigt at
anvende tandhjulsgearkasser. Kileremme-
ne er som sa meget andet blevet meget
alvorlig forbedret, og f. eks. i mejetaer-
skere overfgrer man et meget stort mo-
ment ved hjelp af kileremme, og ogsa
veerktgjsmaskiner drives af kileremme,
der i dag ikke volder noget problem. Kile-
remmene har si smat fundet indpas pa
knallerter, og set med tekniske og saglige
gjne er kileremmen langt at foretrekke
frem for kader, men som englenderne si-
ger, memory dies hard, hvilket vil sige, at
en gammel mistanke til remmenes uhold-

barhed er vanskelig at fjerne — folk kan
simpelt hen ikke lide noget med remme.
Ifglge de oplysninger vi har fra DKW fa-
briken, har en af forsggsmaskinerne kgrt
med den samme rem pa en straekning over
200.000 km, og i forhold til gearkassedele,
kedehjul og kader er kileremmene abso-
lut konkurrencedygtige. Vi tgr uden at
blinke spa, at kileremmene om méske 10,
méske 15 ar vil vaere dominerende inden-
for transmissionssystemerne.

STEMPELRINGE
foreger motorens ydeevne

PERFECT CIRCLE stempelringe giver selv den mest
slidte motor ny kraft og ydeevne!

PERFECT CIRCLE nedsatter forbruget af olila og
benzin vasentligt.

PERFECT CIRCLE fordobler cylindres og stemplers
levetid. >

PERFECT CIRCLE er standardudstys
i 75 °/o af alle amerikanske
vognmerker.

Perfect Circle

STEMPELRINGE

hede
e

VILH. NELLEMANN *;
KOBENHAVN — RANDERS
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I forhold til de allerede kendte trans-
missionssystemer med kontinuerlig varia-
bel skiftning er DKW gaet skridtet videre
og har gjort denne skiftning fuldautoma-
tisk. Fgr DKW scooteren, der kommer til
at gd under navnet Hobby, kommer pa
markedet, vil fabriken ngdigt ud med tek-

niske enkeltheder om dette skiftesystem,
men savidt vi kan regne ud, sker det pa
den made, at den drevne remskive er
fjederbelastet og ved hjelp af svingklod-
ser kan remdiameteren sndres. Baghjulets
omdrejningshastighed dikterer altsad det
gear, man skal kgre i. Som det fremgar
af illustrationen, er koblingen udformet
pa den made, der er omtalt i foranstiende,
idet en gaffel er i stand til at variere rem-
diameteren pa den drivende remskive.
DKW scooteren er opbygget over et me-
get kraftigt centralrgr, og baghjulet er op-
hengt i en svinggaffel, der ved hjzlp af
traeksteenger aktiverer to gummiklodser,
der anvendes som fjederelementer. Forhju-
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let er ophangt i en teleskopgaffel, og
hjulstgrrelsen er igvrigt 16”. Ved en umid-
delbar betragtning af maskinens opbyg-
ning og motorens specifikationer m& man
undre sig noget, eftersom motoren kun er
pa 75 ccm, med en effekt pa 3 hk. Det er jo
umiddelbart indlysende, at det pagzlden-
de stel, hjulstgrrelsen o. s. v. er dimen-
sioneret til og udformet for en langt
stgrre motor og et langt hurtigere kgretgj.
Vi har derfor en meget alvorlig mistanke

Her ses motoraggregatet og baghjulsophang-
ningen pa DKW Hobby. Man ser tydeligt de to
remskiver, af hvilke den gverste er fjederbe-
lastet, medens den nederste tillige gennem et
bowdentreek kan reguleres fra koblingshandta-
get og bringes i en stilling, der dels svarer til
frigear, dels benyttes som udgangsstilling un-
der tilkoblingen. Ndr et stort dagblad skrev,
at den »tenkende« gearkasse af sig selv bragte
de rigtige tandhjul i indqreb, betegner dette
altsa den lille daglige misforstdelse, eftersom
der ikke er et eneste tandhjul i hele motoren
med tilhgrende transmissionsaggregat,

om, at ngjagtig den samme scooter senere
vil komme med en langt kraftigere motor,
der muligggr hurtig landevejskgrsel med
Hobby scooteren. Med det kontinuerlig va-
riable gear er der endvidere mulighed for
at benytte en mindre motor, siledes at



Motoraggregatet vist fra den modsatte side, fra hvilken man ser bleserkappen og starthdandtaget.
Til venstre for lydpotten ser man den ene gummiklods, der virker som fjederelement for bag-
hjulels svinggaffel.

man far en @gte scooter i knallertklassens;
men dette er selvfglgelig fremtidsperspek-
tiver. To-takt motoren er bleaserkglet, og
kickstarteren er pi denne model udskiftet
med héandstart. Ved hjelp af trek i et
handtag gar motoren i gang. DKW scoote-
ren er igvrigt monteret med fuldstendigt
elektrisk anleg, og konstruktionen er na-
turligvis fuldt moderne, med et stort ind-
sugningsfilter og en meget stor og effektiv
lyddeemper. Prisen i Tyskland er ansat til
ca. 850 DM, og det vil sige, at maskinen vil
kunne leveres incl. omsaztningsafgift for
ca. 2000 kr. Naturligvis er Hobby scoote-
ren med 75 ccm motor et egoistkgretg],
eftersom det ikke er beregnet til at med-
bringe bagsedepassager; med for os er
der ingen tvivl om, at man pa et senere
tidspunkt vil kunne udskifte motoren med
en langt stgrre motor, saledes at »Hobby«
ligesom andre scootere vil vare beregnet
for bagseedepassager. Ifglge de ret bemer-
kelsesverdige oplysninger skulle scoote-
ren kunne kgres fra langsom skridtgang til
60 km/t uden nogen manuel gearskift-
ning — det ordner maskinen selv. P4 kob-
lingshandtaget er der et lille palsystem,

sidledes at handtaget kan blive stiende i
tilspendt stilling, hvilket altsd svarer til
frigear. Nar man har trukket i det lille
handtag, der starter motoren, slir man
palen fra og kobler langsomt til, medens
man giver gas, og derefter kgres maskinen
udelukkende pa gashandtaget, og naturlig-
vis bremserne.

Mobiloil

11DH

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

////////////////////ﬂll/////,

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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Motorcyklelas

Racerpuder

en gros

TLF. 1018

FORLANG 1955 KATALOG sendes gratis overalt

omiater MOTORCYKLE-RESERVEDELE
~ TILBEH@R og UDSTYR
Y MOTORBEKLADNING

Storste udvalg i:
Motorer
motordele
gearkasser
gearkassedele
kickstartdele
kaedehjul
stempler
stempelringe
ventiler

* krumtaplejer
taelge og eger
benzintanke
speedometerure
speedometerkabler

Bagagebzrer
o~ karburatorer
lyskontakter

udstedningsrer
lydpotter

g megafoner

forlygter

blinklys

stoplygtesaet

teendror
gnistforstaerkere
varktoj: aftreekkere
topnegleszt, fastnegler
styrthjelme
pilotdragter

overtraeksbenklaeder

parca-coat

skindjakker

motorhandsker

Speedometerure motorluffer

briller

keretcepper til forer og pas-
sagerer

nyrebzelter med motorcyklens
navn

tankdaekkener med skum-
gummiunderlag til alle tyske
motorcykler og til B S.A,,
Golden Flash m. fl.

\ bagagebarer

motorcykle-garager

motorcykle-lase

vindskaerme

Kontakter Stoplygter twinsaeder, engelske og tyske
FORSENDELSE OVERALT

en detail
J. AA HA NSEN
MOTORCYKLFFORRETNING
H O L B £ K TLF. 1618
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il Skandinavisk Motor Journal vere

venlig at give mig et par rad angdende
min 500 cm3 Velocette MSS 1939. — Jeg
synes ikke, den gar, som den burde. Hvor
tidligt skal tendingen indtreffe med
staende motor? Karburatoren har 1” cho-
kerboring, 6/4 spjeld, dyse 180 og nalen
star i 3. hak fra oven. Karburatoren hel-
der fremover og til den ene side. Jeg reg-
ner med, at det er, som det skal vare for
blandekammerets vedkommende, men
svgmmerhuset hzlder sammen med blan-
dekammeret. Er det korrekt, eller kan der
fas et specielt svgmmerhus, der vrider i
forhold til blandekammeret, s det kom-
mer til at sti lodret?

Jeg leeste for nogen tid siden i Deres
udmerkede blad, at De har en repara-
tionshandbog wunder arbejde. Hvornar
venter De, at den udkommer?

Med venlig hilsen og pa forhand tak for
svaret. S. Aa. J., Esbjerg.

Karburatoren til Deres Velocette MSS
1939 er ikke helt i orden. Chokerboringen
skal vere 11/1¢”, medens de gvrige op-
lysninger om spjeld, dyse og nal er kor-
rekte. Svgmmerhuset skal altid og under
alle omstendigheder sidde lodret, sa der
md vere monteret et forkert svgmmerhus
pad Deres maskine; det korrekte svgmmer-
hus har 7° heldning, og svgmmerhusets
nummer er 64/079. Safremt De vil udskif-
te karburatoren til den korrekte stgrrelse
med 11/1¢” boring, da er nummeret i dag
276/024. Med hensyn til vor reparations-
bog, sd arbejdes der stadigt pda den; men
det er ikke sandsynligt, at den kan kom-
me frem fg¢r i februar eller marts mdned.

in Puch 150 TL 53 skal, efter forskrif-
terne, i andet gear accelereres op til
ca. 35 km/t; imidlertid sker der det, at

motoren ved 30 km/t ligesom ikke vil
stage gassen«. Det virker, som om moto-
ren bliver »slaet fra«. I 1.gear har den
det pa samme méade ved tilsvarende lavere
hastighed. Tznding lige justeret (5 mm i
fortending).

Hvorledes renser man motoren bedst

og nemmest for kul? s
C. M. P., Esbjerg.

Arsagen, til at motoren holder igen, er
temmelig sikkert forkert karburering. Om
ndlen skal heves eller senkes, skal vi
ikke kunne sige, men hvis motorgangen
bliver dgd og fire-taktende, skal nalen
senkes et hak. Der er dog ogsd mulighed
for sterke koksdannelser og tilstoppelser,
og sdfremt det er lang tid siden, at moto-
ren er blevet renset for kul, vil en afrens-
ning sikkert vere anbefalelsesverdig. Den
bedste mdade og den nemmeste made har
ikke altid noget med hinanden at ggre, og
i hvert tilfeelde ikke, ndr det gelder kulaf-
rensning af to-takt motorer. Den. bedste
og den rigtigste mdde at gpre dette arbej-
de pa er ved at afmontere topstykke og
cylinder og skrabe soden ud af sdvel for-
brendingskammeret som udblesnings-
portene ved hjelp af en blgd skraber (ud-
glgdet kobber) samt at polere efter med
polérlerred eller meget fint smergeller-
red. Dernaest er det meget vigtigt, at stem-
pelringene afmonteres og stempelringenes
riller bliver renset for sod — bedst med en
benzinvedet klud; men er der hdrde par-
tikler, der ikke lader sig fjerne pd denne
madde, kan man anvende en gammel,
knekket stempelring, der er slebet lidt til,
saledes at den virker som en skraber. Ved
monteringen mda man pase, at stempelrin-
gene er tette, hvilket ggres ved at leegge
dem op i cylinderen og skubbe dem lidt
ned i denne med et stempel, sdledes at
ringene ligger absolut vinkelret pd cylin-
derens lengdeakse. Nar cylinderen holdes
op mod et skarpt lys, saledes at lyskilden
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IMPORTOR:
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% Er meget ockonomisk i brug
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* Er lugtfri
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% Forhindrer rust og taring
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ligger lidt til siden for cylinderen, vil man
nemt se, om der trenger lys ind mellem
stempelring og cylinderveeg. Husk at meer-
ke ringene op, da hver stempelring, for-
udsat at den er tet, skal tilbage i den
samme rille som fg¢r afmonteringen, og
den side, der fg¢r vendte opad, skal atter
vende opad. Derefter md man se, at rin-
gene er sdledes monteret, at de ved Ids er
sikret mod at dreje cirkulert. Cylinderen
monteres og topstykket legges atter pa
plads eventuelt med mellemleg af en ny
toppakning. Udblesningsrgret er vanske-
ligt at rense for koks, men det kan dog go-
res ved at traekke en kraftig grydesvamp
gennem rgret nogle gange.

Som flerarig abonnent pa Deres blad til-
lader jeg mig hermed at stille Dem et
par spgrgsmal:

Kan man kgbe en Tiger 100 eller Gold
Star uden at betale omsztningsafgift, nar
cyklen udelukkende skal benyttes til Igb
og altsd ikke kommer pa gaden?

Hvilken forskel er der pi en 4- og en
5-boltet Jap? Findes disse motorer med
letmetal top og cylinder?

Hvad er prisen med karburator og mag-
net? K.M., Kgbenhavn F.

Teoretisk set er der ikke noget i vejen
for, at De kan kgbe en Tiger 100, Gold
Star eller hvilken som helst anden mo-
torcykle uden indkgbstilladelse og uden at
betale omsetningsafgift, ndar maskinen
ikke skal indregistreres og kun anvendes
til motorlgb. Spgrgsmadlet er blot, om en
forhandler er villig til at selge Dem en
maskine uden indkgbstilladelse, eftersom
forhandleren fgrst far valuta til indkgb
af en ny motorcykle, nar han kan doku-
mentere, at han har solgt en maskine mod
indkgbstilladelse. Salger han sdledes en
maskine uden indkgbstilladelse, gar hans
arbejdslager ned med en maskine. Far De
indkgbstilladelse til en maskine, vil alle
forhandlere naturligvis gerne szlge Dem
en motorcykle; men sd bliver De ogsa
ngdt til at indregistrere maskinen og be-
tale omsatningsafqgift, eftersom De for at
fa en indkgbstilladelse ma opgive kgrsels-
behov og kgrselsomrade, og disse oplys-
ninger afgives pd tro og love. Den eneste
chance for at fa en omsatningsfri motor-
cykle uden indkgbstilladelse er derfor at
finde en forhandler, der har maskiner be-



regnet for varetransport, indkgbt pa valu-
ta uden om indkgbstilladelse-ordningen.

Den fire-boltede Jap er den nyeste mo-
del, og den adskiller sig fra den tidligere
fem-boltede model i boring og slaglengde.
De modeller, der kommer hjem nu; er alle
monteret med stgbejerncylinder og stg-
bejerntopstykke, men der har tidligere
veeret en enkelt fem-boltet model med let-
metalcylinder. Prisen incl. karburator og
magnet er i dag ca. kr. 2200.

Kan De fortzlle mig, hvad der er galt
med min Puch 175 SV?

Den har nu gaet ca. 14,000 km, men pa
de sidste 2000—3000 km har den begyndt at
bleese udstgdet ud gennem karburatoren,
men vel at marke kun nar jeg kgrer lang-
somt; ved 60—75 gar den som en syma-
skine, men over 75—80 vil den meget
ngdig. Det er iseer galt ved bykgrsel. I taet
trafik kan den finde pa at g& i sta med et
arrigt fut og en bla rggsky ud gennem
karburatoren, og tomgang kan den slet
ikke lide. — Vejret har ingen indflydelse
herpa. — Séavel udstgdskanaler som ud-
stgdsrgr og lyddempere er fuldstendig fri
for oliekoks, og alle stempelringe er i fi-
neste stand; utaet er den heller ikke, jeg
har udskiftet bade top- og bundpakning.

I karburatoren sidder en stralespids nr.
140; men da jeg fik at vide, at mine gen-
vordigheder maske skyldtes for mager
blanding, har jeg forsggt at montere nr.
150, som imidlertid kun gjorde ondt veerre;
det var som at kgre med meesten tillukket
luftspjzld. Nr. 130 gav heller ikke noget
godt resultat. — Taendingen er stillet ngj-
agtig efter sggeren (ingen regulering), og
platinstifterne er glatte og rene.

Jeg har talt med flere mekanikere og
andre kloge folk med forstand p&4 motor-
cykler. Een mener, at det stammer fra
teendrgret; jeg kgbte et nyt rgr (efter in-
struktionsbogen), men lige lidt hjalp det.
Andre taler om for mager blanding, tilso-
dede kanaler eller defekte stempelringe;
men alt dette mener jeg at kunne se bort
fra. — Jeg kan alts& ikke kurere den selv,
men hvis De vil give mig et godt rad — sa
méaske. — Jeg siger pa forhand tak.

L.P., Hgjbjerg.

Det lader til, at vi efterhanden er ved at
udvikle os til et specialverksted for Puch.
Igvrigt er det deprimerende, nar man har

for Motorcyklister og
Knallertkorere...

Styrthje:m med zgfe tader

Begge Modeller er god-

kendt af Danmarks Mo-
tor Union og i Sverige
af N.T.F

Styrth{elm med Piastichesatning
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skrevet om karburatorer pda kryds og
tveers og har forklaret folk, at man indtil
ca. % af en pdgeldende maskines topha-
stighed bogstavelig talt kan kgre uden stra-
lespids — den har nemlig kun betydning
fra % abning af gashdndtaget til fuld gas.
Behold De Deres originale dyse, 140, og set
ndlen i femte hak fra oven, og stil der-
efter Deres tomgang rigtigt ved at skrue
luftskruen helt ind og dreje den ca. en halv
omgang tilbage. Nar motoren er varmet
op, ma De, som vi tidligere har beskrevet
det i Teknisk Brevkasse, regulere pd luft-
skruen og spjeeldstopperen for at fa en pas-
sende tomgangsindstilling. Det ville ma-
ske vere nok sa klogt, inden De begyndte
pd at stille karburatoren, at se lidt neer-
mere pd tendingsindstillingen. Hvis De
ikke ‘har den originale dorn, der gennem
et hul i krumtaphuset og anboring i sving-
hjulene markerer tendingstidspunktet, kan
De roligt ga ud fra, at Deres tending stdr
helt forkert. Benyt hellere en kontrollam-
pe, og nar De har indstillet Deres kontakt-
punkter til fuldt aben afstand pa 0,4 til
0,5 mm, skal motoren indstilles til en for-
tending pa 5% til 6 mm. Puch modellerne
har ikke automatisk tendingsregulering og

de er derfor meget fglsomme over for fejl-
justering. Det er naturligvis ikke udbles-
ningen, der kommer ud gennem karbura-
toren, men derimod en stikflamme pa
grund af for langsom forbrending.

eg er ejer af en Puch model 150 TL, ar-
J gang 1953 (boring 2 X 40 mm — slag-
leengde 59,6 mm), og gnsker den bygget om
til model 175 SVS (boring 2 X 42 mm —
slagleengde 62 mm), kan dette lade sig
ggre og i bekraftende fald, hvilke dele skal
udskiftes i motoren (Passer cylinderbe-
spending, krumtap o. s. v. fra model 175
SVS?). — Jeg er klar over, at gearforhol-
det og hjulstgrrelsen pa de to modeller er
forskellige. — Hvis man vil ngjes med et
lidt mindre cem-indhold end p& model 175
SVS, kan man si skere 2,4 mm af cylinde-
ren pa 175 SVS og derved undga at beko-
ste ny krumtap?

Puch’en har et benzinforbrug, der svarer
til 16—18 km pr. liter ved landevejskgr-
sel, hastighed ca. 60 km/t. P& brochuren
opgives der ca. 40 km pr. liter — man er
méaske ikke si smalige, nir man opgiver
forbruget p& en brochure; men det nuvza-
rende benzinforbrug svarer vel nermest

DE VERDENSBERQMTE

AMAL
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til, hvad en Harley Davidson, 1200 ccm
model, »drikker« ved ovennavnte hastig-
hed. — Karburatoren er en Fischer-Amal
med stgrrelse 90 strilespids, nalen star i
hak nr. 2. — Har prgvet strilespids stgr-
relse 85, men cyklen havde ikke sin nor-
male ydeevne — gik urent, nar den fik gas
i 1. og 2. gear. Hvad kan der vere i vejen?
For et stykke tid siden brandte den 2
stempler efter at have kgrt en distance pé
ca. 15 km med 2 personer og lidt bagage,
hastighed 70—80 km/t, vejret var meget
varmt. Kan det skyldes en for tynd olie-
blanding. Jeg tanker ved en BP servicesta-
tion med deres almindelige 2 takt-blanding
(SAE-20). Cyklen havde pa davaerende
tidspunkt kgrt ca. 7000 km, benzinforbru-
get er det samme bade fgr og efter, at
stemplerne blev udskiftet. :
Jeg héber, at »Teknisk Brevkasse« vil
besvare ovennzvnte, da jeg hidtil forgeves
har sggt problemerne oplyst. P4 forhand
tak. A. M., Svendborg.

Man kan ikke uden videre bygge en Puch
150 TF om til en 175 SVS. Da de to maski-
ner har forskellig slaglengde, er det ngd-
vendigt at udskifte krumtapakslen, cylin-
deren og topstykket. Endvidere skal maski-
nen forsynes med et nyt gashdndtag, da
model 175 SVS som bekendt har to karbu-
ratorer. Det gar ikke, sdledes som De fore-
slar det, at bibeholde krumtapakslen fra
150 ccm modellen og skere noget af cy-
linderen pa 175 ccm motoren. Bevares —
alt kan ggres, hvis man ser bort fra om-
kostningerne og resultatet.

Skal vi sa se lidt nermere pa Deres 150
TL, i den stand den nu befinder sig. Et
benzinforbrug, der svarer til 16—18 km pr.
liter, siger i sig selv tilstraekkeligt om, at
maskinen er helt galt justeret. Da De efter
alt at dpmme kgrer pa for mager blanding,
er det sandsynligt, at Deres tending tilli-
ge star helt afsindigt. Grunden til, at De
har brendt Deres stempler, er, at De kgrer
pa for mager blanding, og dette resulterer
enten i, at maskinen setter sig voldsomt
eller at der bliver breendt hul i stemplerne.
Deres dyse (stralespids) skal vere 100, og
ndlen skal std i tredie hak fra oven. Ndr
disse endringer er foretaget, skal tendin-
gen stilles ngjagtigt til 5% til 6 mm for-
tending, med kontaktébning pa 0,4 til 0,5
mm. Hvis disse justeringer ikke hjelper,
er motoren utet ved stemperingene eller

A/S DANSK SHELL

PAS PA
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SHELL ANTI-FROST er den
kglervadske, De skal forlange,
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eventuelt ved pakddserne; men vi er tem-
melig overbevidst om, at De far en anden
maskine ud af det, ndar fgrst De har juste-
ret den. Igvrigt hjelper det ikke, at De
kommer SAE 20 pa maskinen, eftersom
olien skal veere SAE 50. Bland hellere De-
res olie selv i fremtiden.

Er der mulighed for at f4 en neutral re-

deggrelse om skadelgshedsbrevet, som,
savidt jeg véd, endnu kun bliver prak-
tiseret af C. Reinhardt.

SMJ er ellers udmarket, men vi er nogle
stykker — forgvrigt temmelig mange —
her pa Lolland-Falster, der kgrer pa store
cykler, og vi har faet den opfattelse, at
bladet helst ser, at store cykler forsvinder
og deres pladser udfyldes med knallerter
til og med 200 ccm. Men De kan veare sik-
ker pa, at mindst halvdelen af dem, der
har lyttet til de utallige reklamer om de
sma cyklers 12—14 hk »fantastiske« acce-
letration, gkonomi og slidstyrke, fortry-
der, at de ikke har brugt deres indkgbstil-
ladelse til en 350 cem eller derover.

Overvind Deres ubegrundede modvilje
mod »giganterne« og lad os fa et par sider

af og til om motorcykler af den slags, som
man med rette kan kalde motorcykler.
Pa forhand tak fra en lykkelig ejer af en
Triumf Tordenfugl.
C. B., Bandholm.

Skadelgsbrevet, der praktiseres af fa.
Reinhardt, er oprindelig en engelsk idé.
Det virker som en forsikring for bdade kg-
ber og selger, idet koberen ikke kommer
ud for gkonomiske ubehageligheder i til-
feelde af arbejdslgshed, sygdom eller dgd,
og forhandleren er samtidig sikker pa at
fa sine afdrag. Selvom der star et forsik-
ringsselskab bag et sadant skadeslgsbrev,
ma det ikke kaldes en forsikringspolice, ef-
tersom skadeslgsbrevet i dette tilfelde ud-
ferdiges af en motorforhandler. Systemet
er ganske udmerket for alle parter.

Med hensyn til Deres kritik af SMJ, vil
denne.maske umiddelbart synes at veere be-
rettiget; men ndr det hovedsagelig er de
sma motorcykler, der omtales i SMJ, skyl-
des det ganske logisk, at der er flest mo-
deller under 250 ccm. Det viser sig ogsd,
at der er stgrst interesse for de smd ma-
skiner, og endelig er der grund til at tro,

Flere Sejre paa

Isle of Man TT senior

1. Ray Amm 2. G. E. Duke
Hollands Grand Prix 500 ccm

1. G. E. Duke 2. F. Anderson
Belgiens Grand Prix 500 ccm

1. G. E. Duke 2. K. Kavanagh
Tysklands Grand Prix 500 ccm

1, G. E. Duke 2. Ray Amm

3. R. Armstrong

Tysklands Grand Prix 350 ccm
1. Ray Amm 2. J. Brett

Ogsaa i den daglige Trafik er
man sikrest og bedst kerende
paa

AYVON

DET FORENDE D &K
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For nogle dage siden blev vi
preesenteret for en lille ny-
hed, der sikkert vil have
ikke sa fd scooterkgrere og
motorcyklisters interesse.
Nyheden bestair i en lille
speciallas, der nittes eller
boltes til stellet pa en scoo-
ter eller motorcykle, og ndr
lasen dbnes kan hele bgjlen
udtages. Meningen er den, at
man skal kunne »parkere«
sin styrthjelm pd maskinen,
medens man gar erinder i
byen, i biografen eller andre
steder, hvor man ikke ¢n-
sker at slebe rundt pa den
noget uhdndterlige — styrt-
hjelm. Det er naturligvis
ngdvendigt at montere styrt-
hjelmen med et beslag, sa-
ledes at ldasen har noget at
gribe fat i; men der er sik-
Lkert en bedre lgsning, end
den her viste. Vi kan ikke
rigtig lide metalstroppen i
styrthjelmens nakke, og en
bgjle nittet pa styrthjelmen
vil kunne ggre samme gavn.
Et lille hul i nakken pa
styrthjelmen foret op med
en rgrnitte, vil dog sikkert
veere den bedste Igsning.

at folk, der har brug for vejledning og
orientering i forbindelse med kgb af en
motorcykle, er tilbgjelig til at velge sma
maskiner. De store maskiner er herlige
kogretgjer, som vi selv kgrer med den stgr-
ste glede; men desveerre er det meget ofte
nybegyndere, der star tvivlende over for
valget mellem en Triumph Thunderbird
og en BSA Road Rocket eller Golden Flash.
De vil forhabentlig indrgmme, at en mo-
torcykle, der afleverer fra 35 til 40 hk pa
et forholdsvis ubelastet baghjul, er en mo-
torcykle for viderekomne. For danske for-
hold er 250 og 350 ccm modeller yderst til-
fredsstillende, og med hensyn til den fan-
tastiske slidstyrke, som De omtaler i lidt
ironiske vendinger, skal vi erindre om en
250 ccm model, der har gjort tjeneste her
pa bladet, og den tilbagelagde i lgbet af
godt og vel tre dr 132.000 km. Bortset fra
nogle bagkeder, en enkelt forkede, de ngd-
vendige dek og tre set stempelringe blev
der overhovedet ikke rgrt ved maskinen.
Vi vil meget gerne prgvekgre store motor-
cykler fra 350 ccm og opefter, men det er
meget sjeldent at finde en sadan maskine
hos forhandlerne. Vore betingelser for at
kunne prgvekgre en motorcykle er som be-

kendt, at maskinen skal vere tilkgrt og i

standardtrim; men vi regner forgorigt
med i nermeste fremtid at fa radighed
over nogle fa store maskiner. Vor egen
personlige mening om motorcykler og mo-
torcyklers stgrrelse er i denne forbindelse
underordnet; vort arbejde bestdr i at orien-
tere vore lasere, og det vil vi bestrebe os
for at ggre pa bedst mulige made. 3

Mobiloil

HD”

RACEROLIEN, DER
LGIVER DERES
MOTORCYKLE ET

{ LANGT LIV.
I
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Sidevognskgreren Wilhelm Noll med sidevognsmand Cron erobrede dette ars verdensmesterskab

i sidevognskgrsel med deres BMW fabriksmaskine. Udviklingen i motorsporten gar hurtigt for

tiden — i begyndelsen af sesonen kgrte BUW uden nogen form for strgmliniebekleedning, midt
i sesonen brugte man den ovenfor viste bekledning.

FRA BANE
OG: VE] b

Motorcyklesporten.

Det nestsidste af de kalssiske landevejs-
lgb kom til at std i tragediens tegn,
eftersom den 24-arige gstrigske kgrer Ru-
pert Hollaus, der ved sin glimrende og
igvrigt sikre kgrsel p4 NSU fabriksholdet
allerede i de foregiende 1gb havde erobret
verdensmesterskabet i 125 ccm klassen,
kom af dage under trzningen pa Monza.
Han havde netop afsluttet en rekordrunde
med 150 km/t, da han styrtede i svinget
ved Lesmo, hvor han i faldet padrog sig
si alvorlige kvastelser, at han dgde nogle
fa timer senere. P4 grund af denne tra-
giske ulykke blev hele NSU holdet trukket
tilbage i savel 125 som 250 ccm klassen, og
da lgbene skulle startes, var alle flag pa
halv stang. Inden de egentlige 1gb blev der
kgrt en sresrunde pa 125 ccm maskiner.
125 cem klassen blev kgrt over 16 om-
gange; lgbet blev et rent italiensk opggr,
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domineret af fem strgmliniede, fabrikstil-
meldte MV maskiner og en ditto Mondial.
Der blev kgrt i et fantastisk tempo, men
italieneren G. Sala blev med sin MV en ret
overlegen vinder i tiden 41.16,4, hvilket
svarer til 146,2 km/t. Pi andenpladsen
kom T. Provini (Mondial) 143,3 km/t og
pa trediepladsen kom Ubbiali (MV) med
143,0 km/t. Kun disse tre ryttere gennem-
fgrte de 16 omgange, medens nummer fire .
M. Genevini (MV) blev flaget af pa 14. om-
gang.

Pa den meget hurtige bane blev man i
350 ccm klassen vidne til den hardeste kon-
kurrence, man har set i denne sason. Ti-
derne taler i og for sig for sig selv, nar
man tager i betragtning, at der blev kgrt
24 omgange, hvilket svarer til 151 km. Re-
sultatlisten ser saledes ud:

1. Fergus Anderson (Guzzi) .... 355.25,7
(163,2 km/t)

2. E. Lorenzetti (Guzzi) ...... 55.26,2

3. K.T.Kavanagh (Guzzi) ...... 55.26,3

4. D. Agostini (Guzzi) ......... 55.26,7

5. Ray Amm (Norton) ......... 55.41,3

6.8%J. Brett:- (Norton)elsnhit s nutiei 56.05,4

Som det ses, gik de fire fgrste Guzzi
kgrere i mal indenfor det samme sekund.



I 250 ccm klassen var der ikke tilmeldt
fabriksmaskiner, men ogsa her blev det en
Guzzi-sejr, idet Arthur Wheeler vandt med
en strgmliniet Guzzi, der tilsyneladende
var en ret ngje kopi af sidste ars fabriks-
maskiner. R. Ferri bley nummer to pi en
anden Guzzi, og K. Knopf besatte tredie-
pladsen med en NSU Sports Max. De gv-
rige placerede maskiner var alle Guzzi. I
sidevognsklassen mgdte BMW med hele sit
fabrikshold plus de private, fabriksstgttede
kgrere. Man havde en vis tillid til, at Wil-
helm Noll skulle kunne hjemfgre verdens-
mesterskabet for 1954 i denne klasse, og
forhabningerne blev ikke skuffet. Med den
ret imponerende hastighed pa 149,9 km/t
vandt Wilhelm Noll en overlegen sejr over
Cyrill Smith (Norton), der gik i mal ne-
sten et minut efter sin tyske konkurrent,
men mere end et minut foran BMW kgre-
ren Faust, der igen slog Drion’s BMW med
1/10 sekund.

I samtlige klasser blev der sat nye re-
korder, men i 500 ccm klassen satte Geoff
Duke med sin fire-cylindrede 500 ccm Gi-
lera alle tiders rekord ved at vinde med

179,5 kmyt, efter mere end 200 km kgrsel.
Mazetti blev nummer to med en anden Gi-
lera, men han gik i mal 25,5 sekunder efter
Duke. Nasten et minut efter kom Bandi-
rola pd en MV, og han besatte tredieplad-
sen 2/10 sekund foran R. H. Dale, der blev
nummer fire p4 en-anden MV.

Indenfor moto-cross sporten skete der
bemarkelsesverdige ting i Moto-Cross des
Nations i Holland. Det sejrsvante belgiske
hold matte se sig slaet af englanderne, der
vandt holdkonkurrencen; men nok si be-
mearkelsesverdigt var det, at svenskeren
Bill Nilsson, der kgrte et blendende 1¢b i
Saxtorp, blev individuel vinder i Holland.
Ogsa Kuno Johansson, der har veret svagt
kgrende i den forlgbne szson, viste sig i
sin gamle form i Holland.

Skaneloppet stod af en eller anden mer-
kelig grund ikke opfgrt pa den internatio-
nale lgbskalender, af hvilken grund vi i
lang tid svevede i uvished om, hvorvidt
dette lgb overhovedet skulle kgres i Aar.
Lgbet startede imidlertid den 12. septem-
ber, samme dag som Monza blev kgrt, og
der var endda overordentlig broget inter-

CHLORIDE batterlets
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hurtig start selv ved de laveste
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nationa) deltagelse. 500 ccm klassen fik et
ret spendende forlgb, eftersom tyskeren
Hans Bartel, der kgrte den seriefremstil-
lede BMW Renn-Sport, fik en darlig start,
og fra bunden af feltet arbejdede han sig
op omgang for omgang. Hans maskine var
fuldkommen suverzn, og han kunne fak-
tisk kgre, som han ville. Da rytterne gik
ind pid anden omgang, la han som num-
mer 16, men fem omgange senere la han
pa fjerdepladsen. Her havde han en kort
fight med englenderen J. A. Storr (Nor-
ton) og canadieren Godwinn, men pa 15.
omgang overtog tyskeren fgringen, som
han beholdt resten af lgbet. Storr blev
nummer to, og svenskeren Sven Andersson
(Norton) kom pa trediepladsen foran
Kuno Johansson (BSA). Knud Nielsen
(Danmark) placerede sig med sin Norton
som nummer 15 i dette lgb.

I 350 ccm klassen deltog DKW med et
fabrikstilmeldt hold, bestaende af tre ma-
skiner, kgrt af Wiinsche, Hofmann og
Hobl. De tre-cylindrede DKW racere, der
igvrigt har fgrt en ret tilbagetrukket til-
vaerelse i denne s®son, lagde sig straks i
spidsen anfgrt af Hobl, men i lgbet af et
par omgange fgrte Wiinsche foran Hof-

Fra 350 ccm klassen i Skaneloppet. Nr. 16 er tyskeren Rudolf Stein, NSU, der bliver forfulgt af

man, og Hobl 14 som nummer tre, og den-
ne placering holdt sig lgbet ud. Der var ret
stor afstand mellem rytterne pA4 DKW hol-
det, da de gik over maéllinien, og alligevel
var der kun en enkelt konkurrent, der
kunne fuldfgre de 20 omgange, nemlig Bob
Matthews, der bley nummer fire med sin
Velocette. Resten af rytterne blev flaget af
pa 19. omgang. To ryttere 14 endda to om-
gange tilbage, og en enkelt tre omgange.

Juniorlgb for 500 ccm maskiner blev

‘kgrt med brask og bram, og det ma ind-

r¢gmmes, at de svenske juniorer ikke spa-
rer pa gassen. I 125 ccm klassen startede
bide seniorer og juniorer, og senior lgbet
blev vundet af Bo Séderstrgm, MV Agusta,
med Henry Bolin ligeledes MV Augusta pa
andenpladsen, som nummer tre kom Rolf
Folkesson pa en EMC Puch. Juniorklassen
blev vundet af Bo Grip, Puch, foran Sven
Karlsson, Mondial, og Bror Andersson,

Rumi. Det er igvrigt bemerkelsesveerdigt,
hvor godt og righoldigt materiel svenskerne
kan stille op i 125 ccm klassen. Der var ialt
tilmeldt 26 ryttere pa 125 ccm maskiner,
og MV, Mondial, Rumi og Puch kgrte de
alle pa, nar man ser bort fra en enkelt
REA.

g

sin landsmand Jdger, AJS, (15), bagved kommer de to svenskere Olle Pettersson og Bgrje Sundén
begge pa AJS.

K@R BEDRE
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Pa Monza i det afggrende lgb kerte sidevognsparret Noll og Cron med den her viste fuldkommen

indkapslede BMW sidevognsmaskine.

Det internationale seks-dages lgb, der

med rette betegnes som arets mest
afggrende lgb for standardmotorcykler,
udviklede sig i handerne pa de engelske
arranggrer i ar til en ren skandale. Alle-
rede de fgrste dage opdagede man, at af-
merkningerne var mangelfulde eller di-
rekte misvisende, og det viste sig, hvor
uhyrligt det end kan lyde, at der flere
gange var opmerket dobbelte etaper, idet
arranggrerne tilsyneladende havde ud-
lagt en ekstra etape, der skulle anvendes
som reserve, dersom den egentlige etape
viste sig at blive for vanskelig under ved-
varende regnskyl. Mod szdvane i denne
sommer og mod alle forventninger blev
de fgrste dage afviklet i tgrvejr, og de ud-
lagte etaper var derfor sa lette, at lgbs-
ledelsen matte nedsztte maksimumstiden.
Man glemte derimod at fjerne afmerknin-
gen til reserveetaperne, og dette medfgr-
te, at flere ryttere forvildede sig ud i
disse etaper uden nogensinde at fa en reel
chance for bedgmmelse. Maico-holdet fik
det tvivlsomme hverv under de fgrste eta-
per at skulle aAbne en hel del lukkede
markled, som de efterfglgende ryttere
kunne kgre lige igennem. Biveje, decide-
rede terrznetaper og hovedveje, var blan-

det sammen pi samme dagsetape, saledes
at ryttere, der havde tabt tid pa de dér-
lige veje cller i terrenet, ved hard og ofte
yderst hasarderet kgrsel kunne vinde ti-
den ind pa landevejene. Desvaerre glemte
flere kontinentale ryttere, at der er ven-
strekgrsel i England, og en rytter, der var
k¢rt forkert, vendte siledes om og fort-

. satte i vejens hgjre side tilbage ad den

snoede vej, som tilmed var indhegnet af
hgje hzkke, og resultatet blev, at han
kgrte en svensk deltager ned. Til sidst gik
hele arrangementet i fisk, og det strgm-
mede ind med protester fra alle nationer.

Under den sidste, afggrende baneprgve
blev omgangene ikke talt korrekt, og da
1gbets resultat endelig skulle ggres op, gik
hele dommerkomitéen hjem og hold week-
end — og sa kunne kgrere, holdledere og
pressefolk blive et par dage lengere i Eng-
land for at fa klarhed over den yderst
forvirrede situation. For at gyde olie pa
de oprgrte vande lod lgbskomitéen til-
syneladende en regn af guldmedailler
hagle ned over alt og alle; men lgbet var
sa darligt tilrettelagt, at man nesten
kvier sig ved at bringe resultatlisten.
Hvordan ville det vare gaet, hvis fem-
seks ryttere ikke var blevet hablgst sat
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Fra det Internationale Seks-dages Lgb. De for-
ste kgrere, der blev sendt afsted pa etaperne,
blev ofte tilfgjet et ekstra handicap, ved at
skulle abne lukkede markled. Her ses Maico
kgreren Walter Aukthum som dgrabner,

ud af konkurrencen, fordi de kgrte ad af-
merkede etaper, der slet ikke hgrte til i
arrangementet? Hvordan ville resultatli-
sten have set ud, hvis ikke adskillige ryt-
tere var blevet sinket i kontrollen, og
hvordan ville Igbet i det hele taget have
formet sig, hvis kontrollanterne havde
vaeret vagne og havde virket som en orien-
terende myndighed med fuldt overblik
over- lgbet, i stedet for blot at vare en
samling herrer, der gjorde forvirringen
komplet ?

Ifglge resultatlisten har Tjekoslova-
kiet vundet det internationale Trophy
med kgrerne Roucka, Pudil, Klimit, Ku-
bes og Sedina, alle pa Jawa 150—250 ccm.
Dette hold gennemfgrte pointfrit, medens
englenderne, der besatte andenpladsen
med Stocker og Brittain pi Royal Enfield,
Viney pa AJS, P. H. Alves pa Triumph og
S. B. Manns pa Matchless ligeledes fik no-
teret pointfrit 1gb, men med darligere ti-
der end tjekoslovakerne. Sverige kom pa
trediepladsen med to strafpoints, og her
bestod holdet af Olle Gustafsson og Lars-
Olov Hagman p& Husqvarna og Elon Fors-
berg, Hans Andersson og Gunnar Johans-
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son pa NV. Italien kom pa fjerdepladsen
med 25 strafpoints, @strig med 33 og
Tyskland med 442 strafpoints. Sglvpoka-
len gik til Holland, der kgrte pointfrit, og
pa andenpladsen i denne konkurrence
kom Sverige, medens England blev num-
mer tre foran Italien, Holland og Tjeko-
slovakiet. Merkekonkurrencen blev uaf-
gjort, eftersom ti fabrikshold kgrte point-
frit, og klubkonkurrencen blev vundet af
Maico Motorcykleklub, Tyskland. En kon-
kurrence mellem militerhold blev vun-

.. det af England foran Sverige, idet begge

disse hold dog kgrte pointfrit.

Automobilsoorten

Hvor er det f& 1gb, der holder lgfterne
og virkelig bliver si spzndende, som
startlisten tyder pa; men dette ars Gran
Premio d’Italia p4 Monza den 5. septem-
ber var ikke alene arets, men mange ars
mest spendende 1gb.

Som optakt kgrtes om formiddagen det
obligate to-timers sportsvognslgb Coppa
Intereuropa, som trods det klingende navn
var et rent italiensk opggr. Sejren gik ret
overraskende til Elio Zagato, der kgrte
en Fiat V8 med ikke mindre end 152,5
km/t. Igvrigt sa placeringslisten saledes
ud: Over 2.000 cecm: 1) Gatta, Lancia
(148,8 km/t), 2) Ribaldi, Lancia, 3) Man-
cini, Lancia. Indtil 2.000 ccm: 1) Zagato,
Fiat V8 (152,5 km/t), 2) Sanesi, Alfa
Romeo, 3) Crespi, Alfa Romeo. Under
1.300 ccm: 1) Guidetti, Fiat (135,5 km/t),
2) Ciolfi, Fiat, 3) Ronzini, Fiat.

Efter denne appetitvekker var der fro-
kostpause, og s& blev vognene under sti-
gende spending rullet frem til Grand
Prix’et. I fgrste reekke holdt Fangio, Mer-
cedes-Benz (bedste trzeningsomgang 1
min. 59 sek.), Ascari, Ferrari (1.59,2) og
Moss, Maserati (1.59,3). I anden rakke
var rakkefglgen tilsvarende med Kling,
M-B, Gonzales, Ferrari og Villoresi, Ma-
serati.

Starten gik fint. Fangio og Kling skgd
straks frem med Mercedesvognene (ifgrt
strgmliniekarosseriet) tet fulgt af Gon-
zales, Ascari og Moss. Men allerede pa
fjerde runde faldt Kling tilbage, generet
af et uteet oliergr. To omgange senere skgd
Ascari frem i spidsen og begyndte grad-
vist at lagge Fangio bag sig. Tempoet
steg, og det varmblodige italienske publi-
kum skreg sig hese af begejstring. Kort
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'KOBENHAVN — RANDERS

efter matte Herrmann til depotet med den
tredie Mercedes for at udskifte et taend-

r¢r — en operation, der tager godt to mi-

nutter pa Mercedes’en. P& 16. runde
matte Gonzales give op, da transmissio-
nen pa hans Ferrari ikke lengere stod til
farten. Fangio kempede som en lgve og
niede et kort gjeblik foran Ascari’s rgde
Ferrari — men placeringerne skiftedes
omgéende igen, og tyve omgange 14 Ascari
ubestridt i spidsen. I mellemtiden krz-
vede den djevelske fart sine ofre. Kling’s
Mercedes opgav &nden p& dramatisk vis,
idet olieledningen sprengtes, og den ko-
gende olie sprgjtede ud over Kling, som
tabte herredgmmet over vognen — lykke-
ligvis uden at komme alvorligere til
skade.

Neste drama indtraf, da Villoresi, op-
flammet af begejstring over at sidde i en
racervogn igen, forsggte det umulige, som
naesten lykkedes. I en hetagende spurt
strgg han forbi Moss, forbi Fangio og til-
sidst forbi Ascari! Moss gik med frem og
var pi pletten, da koblingen pa Villore-
si’s Maserati kvitterede for den brutale
spurt ved at pakke sammen. Dermed var
status, at bade Mercedes, Ferrari og Ma-
serati havde mistet en vogn. Halvdelen af
lgbet var kgrt, og Ascari fgrte sa at sige
side om side med Moss eet sekund foran
Fangio.

Da Ascari og Moss hjul ved hjul passe-
rede hovedtribunen, begik Ascari en af
sine meget sjeldne fejl og kiksede gear-
skiftet op i topgear med det resultat, at
motoren Igb 1gbsk og »dgde«. Derved kom
Moss alene i spidsen, men Fangio arbej-
dede sig op, indtil han p& det nzrmeste
tabte vognen i sydkurven og foretog en
lille udflugt i landskabet. Dette var sig-
nalet for Sterling Moss til for alvor at
kgre bil, og pa ti omgange havde han di-
stanceret Fangio med 20 sekunder. Fak-
tisk havde han Igbet i lommen. Det af
spending komplet udmattede publikum
fik atter normal vejrtrzkning og satte sig
bedre til rette for at nyde den unge eng-
lenders stilrene kgrekunst og synet af en
italiensk vogn klart pa fgrstepladsen. Men
ak — 12 runder fgr malet matte Moss til
depotet for at fylde olie pi. Fangio strgg
forbi, mens publikums skuffelse fik luft
i et rungende brgl, der rev de allerede
medtagne stemmebadnd i laser. Moss ka-
stede sig dog igen ud i kampen og be-
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gyndte at hale ind pa Fangio, hvis Mer-
cedes lgd en kende »sur«.

Argentineren kgrte med den knusende
ro, der kendetegner ham i en desperat si-
tuation. Moss kempede under udfoldelse
af sin mest stralende kgreferdigheder —
men kun tre omgange; sa var han ude af
lgbet. En revnet olietank bergvede ham
eny sikker sejr.

De -sidste ni runder afvikledes uden
episoder, og efter 504 kilometer kgrsel
gik Fangio i mé&l som sejrherre. Som en
klog mand sagde: Fangio vandt, Mercedes
tabte!

Resultaterne blev:

1) Fangio, Mercedes, 180,2 km/t.

2) Hawthorn, Ferrari, 1 omgang bagved.

3) Maglioli-Gonzales, Ferrari, 2 omgange
bagved.

4) Herrmann, Mercedes, 3 omgange bag-
ved.

Lgbets hurtigste omgang kgrtes af Gon-
zales med 187,7 km/t.

De to mest'!mindeverdige ting fra et
mindeveerdigt 1gb var Fangio’s virtuost,
koldblodige kgrsel med en meget vanske-
lig vogn, som maétte tvinges gennem svin-

gene, og Moss’ blendende kgrsel — der
brat blev bragt til afslutning af det ubgn-
hgrlige uheld, der har fulgt ham i denne
S&Son.

England.

Den fglgende lgrdag kgrtes det klassi-
ske T.T.-billgb pa Dundrod-banen i Nord-
irland. Maske er det pa sin plads lige at
forklare, at det britiske Tourist Trophy
er et handicaplgb, som krever en ud-
strakt anvendelse af matematik for at
kunne fglge slagets gang. Ganske kort
sagt — pa grundlag af motorstgrrelse —
anslas de anmeldte vognes gennemsnits-
hastighed for 94 omgange af den 11,9 km
lange landevejsbane. Derefter gives der
hver deltager et antal kreditomgange, som
forudsettes tilbagelagt, nar startsignalet
gives. I ar havde for eksempel de smé&
franske vogne 27 kreditomgange, mens de
store 3,8 liters Lancia’er havde 4 kredit-
omgange. Med andre ord, de sm& vogne
skulle reelt kgre 67 omgange, mens de
stgrste skulle tilbagelegge 90.

Den vogn, der fgrst kgrte 94 omgange,
d.v.s. sine kreditomgange plus de reelle

UNDAPP STADIG DANMARKS BILLIGSTE 200 ccm

)

teleskopaffiedring for og bag, lukket kadekasse, fire gear,

bagagebaerer og forcromet.
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OSTERALLE 7, KBHVN. ©

720



Her er et billede fra den hdrde kamp pd Monza. Stirling Moss, Maserati, forfplger Fangio, Mer-

SR 3 sy S

cedes, pa det skarpeste. Leg merke til den slore bagvognsudskridning som Fangio bringer i
anvendelse. 2

omgange, vandt lgbet. De gvrige placerin-
ger udregnes efter en sindrig formel, der
ser saddan ud:
slagvolumen X 95 miles i timen
slagvolumen -+ 350
-— og herefter ma& alt vere klart som
blaek!

Trods disse sindrige regnestykker, som
gjorde livet surt for mangen detpotchef,
var startfeltet det bedste i mange ar, og
Ipbet — pa distance — talte til sports-
vogns-verdensmesterskabet, som  bade
Lancia og Ferrari aspirerede til.

Allerede under treeningen blev der kgrt
bravt til, og Gonzales kom galt af sted
med den ene 3-liters Ferrari, omend uden
selv. at komme , noget alvorligere til.
Ascari, som sammen med Villoresi kgrte
en 3,8 liters Lancia, var den hurtigste un-
der treningen, men Hawthorn, der havde
Trintignant som partner i den tilovers-
blevne Ferrari, var kun ubetydeligt lang-
sommere. Den ny 2,5 liters Jaguar var en
ret ukendt, men frygtet faktor i Igbet.

Kampen — som den tog sig ud, nar man
ikke benyttede regnestok — kom da ogsa
til at std mellem Ascari, Hawthorn og

Rolt, som kgrte den ene Jaguar. Kort efter
greb Fangio (3,8 liters Lancia) og Taruffi
med en 3,3 liters Lancia ind i slaget, men
Fangio havde maskinskade efter forskel-
lige sma mgder med afsparringerne og
matte opgive sin egen vogn. Derefter del-
tes han med Taruffi om den mindre
model.

Hawthorn kgrte overlegent sikkert og

Mobiloil

11D”

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

/,/////,

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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GENTOFTE BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14

TELEFON GE. 1850 - 4844 - 4850

GALDER DET

Motor-Eeklzdning
eller

Motor-Udstyr

Ring eller skriv efter
vort Katalog

Tilsendes
GRATIS

Motordragter fra
98.- til 290.- Kr.

FORST- OG JAGTHUSET

Gl. Kongevej 119
Kgbenhavn K
C. 8632 eller Eva 4020

uden ekstra udgift

Udnyt benzinen til sidste dradbe —
brug DUCKHAM's ADCOIDS
i tabletform — der effektivt mod-
virker tzendingsbanken og derved

oger kompression og ydeevne.
For leengere kersel med nojagtig .ﬁﬁ

samme benzinforbrug — valg

DUCKHAM’'s ADCOIDS. En
tablet nok til 10 | benzin.

VILH. NELLEMANN *;

KOBENHAVN — RANDERS

tilbagelagde runde efter runde med 148
km/t, hvilket er bandsat hurtigt p4 denne
smalle landevejsbane. Alligevel var en
lille D.B.-Panhard i spidsen p& handicap.
Ascari leverede ogsa fremragende kgrsel,
men havde den uhyggelige oplevelse at se
kardanakslen pa Lancia’en komme op
gennem gulvet. Aston-Martin holdet var
forfulgt af mekaniske uheld, og Stirling
Moss gik det — man fristes til at sige na-
turligvis — ikke bedre med en 2,5 liters
Jaguar.

Bonnet og Boyal kgrte med stgrste re-
gelmessighed deres lille D. B. Panhard
pa fgrstepladsen i 4% time. S& svigtede
den lille strgmliniede vogns bremser, og
den tog turen gennem en hak. Derpa ryk-
kede en anden D. B. Panhard, kgrt af Lo-
reau og en herre med det tiltalende navn
Armagnac, op pa fgrstepladsen, og der for-
blev den trods Hawthorns utroligt hur-
tige kgrsel med Ferrari’en.

Endelig — efter 7 timer, 13 minutter
og 38 sekunders kgrsel — havde den lille
D.-B. (747 ccm) tilbagelagt den forlangte
distance og vandt med et gennemsnit af
110,6 km/t. Andenpladsen gik til Haw-
thorn-Trintignant (138,5 km/t), og pa tre-
diepladsen kom Musso-Mantovani, Mase-
rati (130,1 kmt), mens Fangio og Taruffi
sikrede sig en fjerde plads med 137,7
km/t.

P4 distance vandt Hawthorn-Trintig-
nant og sikrede derved Ferrari arets
sportsvognsmesterskab, uanset hvad re-
sultatet matte blive i Mexico.

Tyskland.

Avuslgbet den 19. september bar den
klingende titel Grosser Preis von Berlin,
men var ikke destomindre en javnt, ked-
sommelig affere. Startfeltet bgd pa 3
Mercedes (Kling, Fangio og Herrmann),
men ikke pi nogen reel modstand. Avus-
banens to lige streekninger, »dgdsdro-
men« i nordkurven og den flade sydkurve
udggr en lidet interessant bane, medmin-
dre man gerne vil se en veldig fart i lige
linie. Uden at vare presset kgrte de tre
Mercedesvogne paradekgrsel i 2 timer og
20 minutter med 213,5 km/t, hvilket ube-
strideligt er meget hurtigt, men afgjort
ikke har nogen vasentlig betydning rent
bilmessigt set. Gordini gjorde et heltemo-
digt forsgg pa at blande sig i Igbet med 3
vogne, men da Behra udgik efter j 14 om-



gange at have holdt trit med de tre Mer-
cedes, var det lgb kgrt! Resultaterne fra
Avus var:
1) Kling 2.19.59.8.
213,5 km t for 498 km.
2) Fangio 2.20.00.3.
3) Herrmann 2.20.00.3.

Sportsvogne under 1.600 ccm (alle Por-
sche!)
1) Polensky 47.45.2.
156,5 km/t for 124,5 km.
2) »Ernst Conly« 49.16.6.
3) Heuberger 49.26.0.

Sportsvogne under 1.300 ccm (ogsa kun
Porsche).
1) Rolff 48.29.6.
154,1 km t for 124,5 km.
2) Oebels 48.45.3.
3) Elmenhorst 49.11.3.

Specialsportsvogne wunder 1.500 ccm

(166 km).
1) V. Frankenberg (Porsche) 51.29.2.
193,5 km, t. ;

2) Herrmann (Porsche) 51.29.2.
3) Bechem (Borgward) 52.07.9.

Norge. -

Viking-rallyet er ved at fa ry for at
vaere en af Adrets virkelig svere rally-
konkurrencer — og med rette. Henved en
trediedel af de 87 deltagere faldt fra, in-
den de 1.700 km var tilbagelagt. De dyg-
tige norske kgrere, Johansson og Jensen,
vandt med en Ford V-8 og gentog saledes

succes’en fra sidste ar. Tyskerne Schliiter
og Polensky vandt klassen under 1.000
ccm med en DKW og hjembragte derved
europamesterskabet i rallykgrsel. Dame-
pokalen gik til den digre engelske dame
Sheila von Damm, der kgrte en Sunbeam-
Talbot.

Rekordhjgrnet.

Austin-Healey tegnede sig for ialt 53
internationale og amerikanske rekorder
under kgrslen pa Bonneville-banen i
U.S. A. En tunet standardmodel tog bl. a.
rekorderne for 3.000 miles, 5.000 km og
24 timer med over 210 km/t. En serlig
kompressorvogn med specialkarosseri op-
ndede endnu hgjere hastigheder og til-
bagelagde bl. a. en mile med flyvende
start med ikke mindre end 309,96 km t.

M. G. var ogsa pa en resultatrig rekord-
jagt i U.S. A. og rensede godt ud i klasse
F (1.100—1.500 ccm). 2.000 km — for blot
at tage et enkelt resultat — kgrtes med
193,42 km/t.

Frankrig.

Tour de France, som i al beskedenhed
fgrer over 6.041 km landevej og slutter
med et veritabelt vaddelgb over 100 km
i Nice, blev vundet af Pollet og Gauthier
med en Gordini. P4 andenpladsen kom
Storez og Linge med en Porsche 550 og pa
trediepladsen Peron og Bertramnier med
OSCA 1500. I klassen for »serie og special-
standardvogne« (!) sejrede Marlignoni og
Rabezzana (Alfa Romeo), i standard-
sportsklassen Estager og Proto med en

LAS STYRTHJELMEN TIL DERES MOTORKQRETQ)J

TORACO-LASEN

AFLASER LET 3 STYRTHJELME

FORHANDLER: SCHEPELER - NYBROVEJ 186 - TLF. LYNGBY 3155

LAS OMTALEN SIDE 713
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Maserati og i »racer-sportsklassen« det
allerede nzevnte Porsche-mandskab.
Racer-sport! i et rally! Observer.

OLIE - OCG-OLIE

Fortsat fra side 660

Forhabentlig vil ovenstaende vise, at
man ikke skal tro pa alt, hvad man hgrer,
men garderer sig ved at tenke sig om, seet-
te sig ind i det, man har med at ggre og
overvage at det korrekte blandingsforhold
benyttes ved fremtidige optankninger.
SMJ’s medarbejdere har kun de bedste er-
faringer med to-takt olierne, og har aldrig
haft uheld med disse specialolier, hvad-
enten de har varet selvblandende eller
ikke, og det skal nazvnes, at alle prgvekgrs-
ler med to-takt maskiner foretages péa
en selvblandende to-takt olie.

VENTIL-SNAK

Fortsat fra side 699

den gvre ende af ventilskaftet, hvorfra den
fgres videre til ventilstyr og kglevand. Vi
far pa denne made en ekstra varmetrans-
port bort fra ventilhovedet og kan herved
holde dette nede pa en passende lav tem-
peratur til trods for de store mengder af
udblesningsgas, som strgmmer forbi pr.
sekund.

Ventiler med natriumfyldning benyttes
ganske almindeligt til flyvemotorer, men
ogsa bilfabrikerne er begyndt at benytte
dem i deres standardvogne af mere useed-
vanligt tilsnit. Det kan saledes naevnes, at
Mercedes modellerne 300, 300 S og 300 SL
og Porche 1500 Super er forsynet med na-
triumfyldte ventiler.

FORENINGEN TIL TOMMELTOTTENS BEVARELSE

Foren‘invgen til tommeltottens bevarelse

har faet et nyt og effektivt vaben til
forsvar af den udsatte tommeltot. Det
er jo en kendt sag, at det ingenlunde er

Sdledes ser den omtalte spe-

cialnggle ud. I skaftet er

»ngglen«, der dbner fjeder-

lasen, og grebet pa ngglen

benyttes som breekjern, nar

fjederlasen skal skydes pa
plads.

sveert at skille en kade ad, nar man ved
hjelp af en skruetrekker eller lignende
far lgst fjederlasen, og det er ej heller
serlig vanskeligt at samle keaden igen,
nar man ved hjazlp af den samme skrue-
trekker far presset fjederlasen pa plads,
hvis den da vel at maerke ikke er sprunget
sa langt vek under et af de utallige for-
sgg, at man ikke mere kan finde den. Selv
gvede mekanikere har adskillige gange
punkteret tommeltotten ved afmontering
eller montering af keder, og samtlige
cyklister, knallertkgrere og motorcykli-
ster kan derfor hilse et lille specialveerk-
tgj velkommen. Den noget merkverdigt
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formede nggle har i enden af skaftet en
anboring, som szttes ned over den sam-
lenitte, som fjederladsens ben ligger an
mod. Med en ganske let drejning af ngg-

len skydes fjederen tilbage, saledes at den
kan fjernes med tommel- og pegefinger,
uden fare for nogen af de i operationen
indblandede. Nar fjederen skal pa plads
igen, efter at kaden Igseligt er blevet
samlet, leegger man den lukkede ende af
fjederen over samlenitten, benytter den
anden ende af ngglen som en slags brak-
jern, og samlefjederen glider let og smer-
tefrit pa plads. Ngglerne findes i stgrrel-
ser passende til nzesten alle motorcykle-
keeder, knallertkeeder og almindelige
cyklekader. Prisen for den stgrste nggle,
passende til 5/8” kader, er ganske rgren-
de, nemlig kr. 3,15.
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Fra lpbet i Hpjbjerg 12. september. Niels E. Han

sen fgrer foran Svend Schmidt og Niels Ander-

sn alle pd Ariel.

DE SIDSTE MOTO-CROSS | AR

Hgjbjerg 12. septbr.
Efter!u-ets fgrste moto-cross-begivenhed
pa Fyen pa F. M. S.s bane i Hgjbjerg
1gb af stabelen i godt vejr, og godt 5000
tilskuere oververede en raekke spzndende
Igb — godt krydrede med voldsomme
styrt. Dagens mest uhyggelige oplevelse
fik man vel nok, da Svend Mortensen, Hel-
singe, var sa uheldig at ramme Kggeman-
den, Niels E. Hansen’s sidevognsmand,
Viggo Johansen, i ryggen med sit styr.
Det sa foretruende ud, da han stod pa
sidevognen og. svajede under den vilde
fart; i sidste gjeblik blev maskinen vin-
ket ud, hvorefter han sank bevidstlgs
sammen. Efter lagebehandling i ambu-
lancen var han dog i stand til pany at
starte i sidste heat.

Et andet af de dramatiske styrt fandt
sted, da Svend Nielsen, Svendborg, styr-
tede med sin maskine og brekkede det ene
ben.

»Senior solo« var vel nok imgdeset med
den stgrste spaending, idet man regnede
med et opggr mellem Jacob Lynegaard og
Ejvind Hansen; men fgrstnzvnte havde en
sort dag og vzltede flere gange. Nu stod

kampen mellem Ejvind Hansen og Arne
.Svendsen. Fgrste heat vandtes af Arne
Svendsen, 2. heat gik til Ejvind Hansen. I
3. heat var Ejvind Hansen uheldig i star-
ten og 14 fgrst som nr. 5 i fgrste runde;
men han arbejdede sig derefter sikkert
frem mand for mand, indtil hele feltet var
agterud, og sejren hjemme. En fin preesta-
tion, nir man tager i betragtning, at over-
halingsmulighederne er sterkt reducerede
ved banens afkortning.

Senior solo:

DEBEjvindnHansen, e ATS et es 2l nne 21.54,0
2) Arne Svendsen, Matchless ........ 22.17,9
3) Svend Aage Hansen, Triumph .... 22.29,4
HRKnudSLodal; Ariels Sgtr. S e s r 22425
Senior sidevogn:

1) Svend Mortensen, Ariel .......... 15.56,2
2) Niels Andersen, Ariel ............ 16.00,7
3)SNielsVEIDH ansen; Aniel H S S0 16.20,0
4) Ejgil Nielsen, Ariel .............. 16.37,2
Letveagtslpb :

1) Mogens Dyhr, Puch  ............ 13.42,8
2) Jgrgen Rasmussen, DKW ........ S SH
3) Henrik Bzkgaard, Triumph ...... 14128
4) Mogens Pedersen, Husqgvarna .... 14.36,2
Begynderlob :

1) Niels Wissing, Ariel 7.38,7
2) Niels Knudsen, Ariel 7.40,5
3) Henning Serup Olesen, Ariel .... 7.47,0
4) Jgrgen Olsen, Matchless 8.04,2




Erik Dalsgard, Vejle, pa Fuglsangbanen.

Juniorlgb:

1) Bent Hansen, Triumph
2) Jgrgen Iversen, Norton L
3) N. P. Christensen, Triumph ...... 19.40
4) Viggo Christensen, AJS 0

Fuglsang 19. septbr.

Den 19. september afholdt Lggumkloster

Motor Sport moto-cross pa Fuglsang-
banen; desvarre blev lgbet ikke det helt
store sus, dels grundet den meget hurtige

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFON

VI har det absolut sterste udvalg |
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. VI
er gerne til tieneste med tilbud pa
enkelte dele eller sterre partler og
afslutninger.

711 1S¥@34 W3Ad ANJFANIH

Alt pd et sted til motorcykler

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847
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bane, der gav alt for f4 chancer for over-
haling og dels grundet et par temmmelig
lange pauser, som forhalede arrangemen-
tet s4 meget, at over fire timer blev brugt
for at afvikle 12 starter.

Det er imidlertid ting, der kan zndres,
og ihvertfald med hensyn til selve banen
er det klubbens mening at udbygge den
sa den béade bliver lengere og far flere for-
hindringer.

Det 1gb der kraevede mest kamp var Se-
nior solo indtil 175 ecm, hvor den lille
sejge C. Z.-kgrer John Howard brugte ma-
skinen fuldt ud mod Mogens Dyhr, Puch,
og fgrst paA mallinien lykkedes det Puch’en
at komme et forhjul foran.

Ogsa sidevognslgbene mistede lidt grun-
det den hurtige bane, men efter maskin-
uheld for et par af kgrerne gik sejren til
Anker Hansen, Triumph, foran Niels E.
Hansen, Ariel.

Sammenlagte resultater i senior solo
indtil 750 ccm gav Boris Rasbo som vin-
der, fulgt af Sv. Age Hansen, Triumph, og

‘som nr. 3 kom Arne Svendsen, A. J. S.

Junior solo indtil 750 ccm vandtes af N.
P. Christensen, Triumph, nr. 2. blev Jgr-
gen Iversen, Norton.

Dagens match, i hvilken man havde ven-
tet virkelig kamp mellem svenskeren Bo
Bentzon, Ejvind Hansen og andre, blev en
ren triumf for Bo Bentzon, BSA, der ved
mallinien presterede at ligge 1% omgang



e

Ejvind Hansen (Matchless) fgrer foran Karl Jansson (Ariel) i drets sidste moto-cross pa Hgj-
bjergbanen.

foran det gvrige felt. Som en lille und-
skyldning kan nevnes, at Ejvind Hansen
var forfulgt af maskinuheld og kgrte dette
Igb pa lant maskine, men det havde varet
rart, om andre havde fulgt svenskeren til
dgrs, fremfor at lade ham kgre »zresrun-
de« alene. Nr. 2 Boris Rasbo, BSA, nr. 3
Arne Svendsen Matchless.

Hgjbjerg 3. oktbr.

Den 3. oktober afvikledes i strilende
sol det sidste moto-cross, og de mange
tilskuere fik en god dag ud af det.

De spzendende og underholdende 1gb ind-
ledtes af senior solo indtil 175 ccm, hvor
Kiehn Berthelsen havde sat alt ind p& at
vinde, og han havde trenet flere dage pa
banen. 1. heat vandt han stort foram
Flemming Rasmussen. I 2. heat var han
imidlertid ude for et styrt og matte udga.

Derefter kom turen til senior solo ind-
til 700 ccm. Her startede Karl Jansson,
Sverige, mod de bedste danske cross-kg-
rere med Ejvind Hansen og Arne Svend-
sen i spidsen. I fgrste heat var der lige fra
starten hard kamp om fgringen, som Arne
Svendsen tog sig af. Svenskeren og Ej-
vind Hansen sloges bravt om andenplad-
sen, indtil svenskeren pludselig gik pa
tvers af banen efter et sving og fortsatte
ud over en skrzent og slog en kolbgtte.
Han kom dog hurtigt pa ret kgl igen og

kom ind som nr. 4. I 2. heat kom Ejvind
Hansen ualmindelig godt fra start og var
hurtigt flere leengder foran det gvrige felt.

De marker ikke farten

og den ujevne vej

steddeempere

ARMSTRONG hydrauliske stgddem-
pere giver Dem ikke alene den mest be-
hagelige korsel, men ogsé en langt bedre
korselspkonomi. Vognen holder lengere,
og sliddet pd dekkene formindskes v-
sentligt.

Vzlg ARMSTRONG stgddempere,
der leveres til alle vognmarker.

Standardudstyr i mere end 80 °/, af
samtlige nye
o engelske vogne.

VILH. NELLEMANN %

KOBENHAVN — RANDERS
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Fineste polstring med skum-
gummi. — Den mest effektive
hjulatfjedring. — Alle blanke

dele garanteret rustfrie.

Familien vil blive lykkelig for en

Mod. IM/130 fra 500 cc
og opefter..... kr. 1250.—

Omsaetningsafgift kr. 312,50

FORLANG BENDER HOS DERES FORHANDLER

Her kappedes svenskeren og Arne Svend-
sen om 2.-pladsen, som Arne Svendsen i
steerk stil tog sig af. Sidste heat fgrte Ej-
vind Hansen de fgrste 8 omgange, hvor-
efter svenskeren kom uden om ham og
vandt dette dagens mest spendende heat.

I junior solo gik N. P. Christensen i 1.
heat sterkt fra start og tog fgringen foran
Jgrgen Iversen, som imidlertid efter et par
omgange passerede ham og kom i mal
langt fgr nr. 2, idet N. P. Christensen styr-
tede og eksede forhjulet.

RESULTATER:

Senior solo indtil 750 ccm.

Ejvind Hansen 21.39,8 — Karl Jansson
21.40,4 — Arne Svendsen 21.48,3 — Karl Mgl-
ler Hansen, Dreeby, 22.38,7 — Arvid Frederik-
sen, Herning, 22.52,4 — Aksel Thorslund,
Odense, 23.34,8.

Senior solo indtil 175 ccm.

Mogens Pedersen, Ullerslev, 14.34,8 — Aksel
Vorre, Viborg, 14.41,7 — Poul Damgaard, @r-
bek, 15.04,6 — Jgrgen Berlin Rasmussen,
Oéiense, 16.04,7 — Ib Rasmussen, Odense,
16.09,7.
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Senior sidevogn indtil 750 ccm.

Ejgil Nielsen 15.56,7 — Niels E. Hansen,
Kgge, 15.57,2 — Sv. Schmidt, Kerteminde,
16.26,8 — Erik Andersen, Langeskov, 16.57,1
— Willy Baasch, Odense, 17.57,7 — Egon Wal-
ther, Kgbenhavn.

Juniorer:

Jgrgen Iversen, Odense, 18.37,1 — Bent
Hansen, Holmstrup, 18.51,7 — Harald Niel-
sen, Odense, 19.41,2 — Arne L. Kristensen,
Slagelse, 19.55,3 — Gunnar Krum, @rbsek —
Niels Knudsen, Odense

LOBSKALENDEREN

Oktober:
17. Midtsjeellands Sports Motorklub — trial.

24. Motorcykle-Klubben »Svendborg« — trial.
Frederiksborg Amts Motorclub — trial.

31. Jyllands Motor Sportsunion (Jydske trial-
mesterskaber samt 1, afd. af DM i trial
1954—55) — trial.

November:

7. Sports Motorklubben Odin — trial
Sgborg og Omegns Motorklub — trial.

14. Aarhus Motor Klub — trial.
Sports Motor Klubben »Kgbenhavn — trial.



Hjelmen med den profilforstarkede puld
FORES | 5 FARVER

Eorhandlere overalt

% DANSK METALYZ AUTOINDUSTRI

ODENSE



JAWA 150

DENNE MASKINE KOSTER: :
Pa kobstilladelse . ......... .. .. - kr. 2.250,-
Uden kobstilladelse ... ...... ... kr. 3.178,-

incl. omseetning, dobbeltsadel, speedometer m. m.
JAWA findes i alle sterrelser

JAWA forhandles overalt i lgndet
JAWA szlges pa lempelige vilkar

Skriv efter brochurer og #3 opgivet naermeste forhandler.

IMPORT®R: ERIK ORTH V. FARIMAGSGADE 19 . KBBENHAVN V . MINERVA *4801

HOVEDFORHANDLER FOR FYN E. BRUUN-LARSEN, ODENSE
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