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Royal Enfield er maske ikke netop den mest
solgte motorcykle i verden, for det siger sig
selv, at en s& gennemarbejdet, kontrolleret
kvalitet aldrig vil kunne folge med massepro-
duktionen i de helt store tal. Derfor er der
altid motorcyklister, der et eller andet sted pa

kloden venter pa en Royal Enfield. Vi er der-
for stolte over at kunne levere bade de efter-
tragtede Bullet-modeller, den gigantiske Meteor
og de bersmte touring modeller. Se dem hos
vore forhandlere — der kan De 4 alle narmere
oplysninger.

Ost for Storebaelt: NELLEMANN & DREWSEN A/S, Frederikssundsvej 78, Kbh. NV, £GIR 6111

Vest for Storebzelt: VILH. NELLEMANN A’S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 34100
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Redaktionelle strotanker

En gang imellem er det dette blads medarbejdere beska-
ret at tumle med biler og motorcykler ved store hastig-
heder, ligesom vi i embeds medfer m& oververe bdde store
og smé sportsbegivenheder, under hvilke mere eller mindre
professionelle kerere tvinger keretejerne til at prastere ab-
solutte maksimalhastigheder. Det kan da ikke undgas, at
man af og til stiller sig selv- det spergsmal: Hvorfor disse
store hastigheder? Vil de nogensinde fa praktisk betydning?
For forskningen er savel motorsport som rekordkersler
utvivlsomt af vardi, men efterhdnden som motoriseringen
udvikler sig, og vore veje trods stadige udbygninger bliver
mere og mere befazrdede, vil de helt store hastigheder sik-
kert ikke f& betydning. Det er sdmand slet ikke s& mange
mennesker, der i afslappet ro kan tumle en vogn ved hastig-
heder over 150 km/t, og har man meget travlt, kan man jo
tage en flyvemaskine. Men hvad er det si, der kommer til
den mand, der helt uden grund pludselig lader en sports-
vogn komme op pd de 200 km/t pd en velegnet strekning?
Fartglade, kalder man det, men mon ikke det snarere er
en folelse af at vere frigjort fra den daglige tredemelle.
Det er-sikkert det samme fznomen, som vi finder hos bjerg-
bestigere og hos forskere, der begiver sig ud p& oceanet pa
en temmerfldde. For kortere eller lzngere tid er man i
stand til at sette sig udenfor samfundet og dettes ofte uri-
melige krav, og med grum tilfredshed konstaterer man, at
embedsmandene ikke kan felge med, og dagliglivets utal-
lige snyltere, der med de mest uerlige midler klarer sig
stolt indenfor lovens vidtfavnende rammer, skal ikke have
noget af at vove pelsen. S8 er det jo en helt anden historie,
at politiet kommer med en regning til sportsvognskereren,
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kongens foged venter maske ved foden af
bjerget, og oceanfareren bliver anklaget for
ulovlig emigration. Men de korte sjeblikke
i frihed vil altid vere pengene verd.

Hvad er det med styrthjelmene?

Med oprigtig og forstdelig forargelse har
man fra motorforhandlerne forelagt os et
brev udsendt af DMU. Danmarks Motor
Union er som bekendt en sammenslutning
af motorcykleklubberne og dermed en sam-
menslutning af motorcyklister. Sandsynlig-
vis for at fi nogle penge i kassen har man
startet en lille forretning med at godkende
styrthjelme, eftersom de ferste forseg i
denne retning ikke just pegede p&, at man
regtede motorcyklisternes interesser. God-
kendelserne er nu baseret pd en omfattende
preve p& Teknologisk Institut, der skal
godtgere, om hjelmene opfylder britisk

standard. Det er for s& vidt helt i orden,

men nu vil DMU hos fabrikanterne stemple
hver enkelt hjelm af godkendt type for-
medelst kr. 1,00 pr. hjelm. Denne ene krone
skal med ind i hjelmens pris, den tezller
med ved den urimelige omsztningsafgift,
der er péd styrthjelme, og den skal med ind
i alle avanceberegninger siledes, at den er
blevet til mere end en tokrone, nidr motor-
cyklisten skal kebe sin godkendte styrt-
hjelm. :

Desveerre viser det sig, at det er ngdven-
digt at fere kontrol med fabrikationen af
styrthjelme — uansvarlige forretningsmeaend
er altid parat til at stikke keberne blér i
gjnene — men nir man vazlger britisk stan-
dard som en norm, sd ma det vere alt nok.
Vi har bl.a. veret prasenteret for en for-
treffelig hjelm, der hedder Master, som
fabrikanten har ladet afpreve efter britisk
standard pd Statens Preveanstalt, og hjel-
men opfylder sa rigeligt de foreskrevne be-
tingelser. Skulle det s& ikke vare nok, at
fabrikanten i sin hjelm skrev Godkend:t
efter britisk standard séledes, at hjelmen
kunne szlges uden yderligere omkosininger
— og det samme gelder naturligvis for alle
godkendte hjelme. DMU vil altsd fordre en
ikke ringe udgift til nejagtig den samme
prove udfert pa Teknologisk Institut samt
den omtalte udgift pd en krone pr. hjelm.
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Tankevaekkende er det, ndr DMU i samme
skrivelse meddeler, at Sterre Fardselssik-
kerhed til foraret vil gd i gang med en
propaganda for kun at anvende hjelme
med DMU’s godkendelsesmzrke. Vi kan
ikke tro, at det skal vere DMU’s opgave at
péligne motorcyklisterne — medlemmer af
DMU sével som ikke medlemmer — en
ganske unedvendig ekstraudgift. Selv om
man med den herskende mangel pa lov og
orden her i landet snart kan slippe godt
fra hvad som helst, s& kan det vel endnu
ikke lade sig gere, at stemple en hjelm
med Godkendt efter britisk standard, hvis
det ikke er i overensstemmelse med sand-
heden. DMU og Sterre Ferdselssikkerhed
skulle hellere f& fjernet omsatningsafgiften
fra styrthjelmene end at legge endnu en
ungdvendig afgift pa.

Der er forskel pd folk.

Embedsm®ndene i dette land har tilsy-
neladende deres egne reglementer og love,
der ikke gzlder for det frie erhvervsliv.
Hvis en embedsmand benytter bil i sin
tjeneste, far han godtgjort 47 ere pr.
kert kilometer — et resultat man sikkert er
kommet til efter en hejtidelig kommissions
undersggelse af dette spergsmadl, eftersom
tallet neppe er grebet ud af luften. Mange
private virksomheder har benyttet dette
tal som korselsgodtgerelse for reprasentan-
ter, monterer o0.s.v., men se det er jo no-
get ganske andet. Sa kraver skattevasenet
regnskab for hver ore, og har man ikke
tenkt sig denne mulighed, kan der jo godt
mangle et par bilag. Er det en ny vogn, er
der vel heller ikke mange reparationer,
men de kommer med tiden, og ogsd det
skal de 47 ere vel vere med til at dzkke.
Men nej, er man privatperson i det pri-
vate erhverv, og kan man kun dokumen-
tere udgifter pd 20—25 ere pr. km, sd bli-
ver differencen lagt til ens indtegt, og sd
bliver man beskattet af det tilsyneladende
overskud. Det er jo kun rimeligt, ikke
sandt? Selvislgelig er stat og kommune
altid dyrere i drift end private virksom-
heder, men der er dog ingen rimelig grund
til at tro, at det er dyrere at kere for en em-
bedsmand end for en privatmand.



Een eneste pafyldning med

SHELL ANTI-FROST

bringer Deres vogn uskadt
;k gennem vinterens kulde!

SHELL ANTI-FROST kg¢lervadske giver
Dem sikkerhed for hele vinteren —
med een eneste péfyldning.

SHELL ANTI-FROST hindrer effektivt
sprengninger i kgler og motorblok,
fordamper ikke, angriber ikke gum-
midele, pakninger, metal eller lak og
flyder lige s& let som vand selv ved

lave temperaturer!

Med SHELL ANTI-FROST er De godt
kgrende i vinterkulden!

SHELL ANTI-FROST — kan aftappes
og bruges igen.
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Det er en hojst besncerende linieforing, man finder i Renault Dauphine.

Vi prevekorer

RENAULT DAUPHINE

AF MOGENS H. DAMKIER

Der er overhovedet ikke tvivl om, at
den franske automobilindustri er inde
i en bemerkelsesvaerdig renaissance, idet
samtlige modeller gor sig fordelagtigt be-
market gennem glimrende kereegenska-
ber, og konstruktionerne vidner om for-
nemt ingenierarbejde og overlegent talent.

Borte er de gamle kostbare marker som

Delage, Hotchkiss, Delahaye og Talbot —
i hvert tilfzlde har de ikke fremtradende
pladser, der kan pédvirke en samlet bedem-
melse — men til gengzld kan den franske
industri opvise en lang rakke almindelige
brugskeretsjer af stor verdi. Er til eksem-
pel Citroén 2 CV ikke en hejst forfriskende
uortodoks lesning af transportproblemet i
»den billige klasse«? Er de konstruktive
problemer nogen sinde blevet taklet med
storre forstdelse end i model DS19? Hyvil-
ken lille vogn kan opvise en sddan person-
lighed som bilernes ukronede bisse Re-
nault 4 CV, og hvilken stor vogn kan i ke-
reegenskaber med stort K tage konkurren-
cen op med Versailles? Peugeot 403 har ry-
stet tyskerne i deres inderste, og en tysk
fagjournalist kommer til det resultat, »at
ifelge de tyske lwrebeger er denne vogn
helt forkert, eftersom hjulophzngninger og
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affjedringssystem er udformet stik modsat
sund (d.v.s. tysk) fornuft — ikke desto
mindre korer den bedre end de tyske vogne
i almindelighed, og spergsmalet er s blot,
om ikke det er pa tide, vi far vore lerebe-
ger revideret«.

Hvis Renault Dauphine ikke var en god
vogn, ville den altsd vere undtagelsen, der
skulle bekrefte reglen, men den bekrazfter
kun endnu en gang, at franskmandene lo-
ser opgaverne med enestiende esprit. Da
man fik denne vogns specifikationer, var
man dog overbevist om, at denne gang hav-
de de varet for frekke — der m& dog vere
greenser for, i hvor hej grad man kan til-
sidesztte de almindeligste regler for na-
turlovenes ukrenkelighed. Det er nemlig
en kendt sag, at jo bedre man udformer et
karosseri i stremlinieteknisk henseende, des
lengere fremme pa karosseriet vil side-
vindskrzfterne angribe vognen, og derfor
leegger man stadig sterre vagt frem pa for-
akslen for at holde vognen mest muligt pa
lige kurs under kersel i sidevind. Det er
vel heller ikke helt uforstdeligt, at jo laen-
gere karosseriet er, des mere meaerkbart
bliver dette forhold, og sd prasterer man
den genistreg at fremstille en let vogn pa



Bortset fra de ,vade cylinderforin-
ger er der ikke noget bemerkelses-
veerdigt ved den tekniske opbygning
i Dauphine-motoren, men af hensyn
til radiatoren, der ligger bag motor-
blokken, er ventilatoren at finde pd
motorens koblingsside, og man treek-

ker derfor kileremmen fra knast-
akslen,

630 kg med en totallengde pid nzsten 4
meter og en akselafstand pa 2,27 meter,
og s& legger man motoren bagi endda sé-
ledes, at motor og kobling ligger bag bag-
akslen. Hvis det ikke er at vise suverzn
foragt for alt det, som alle andre har fun-
det ud af pa alverdens prevelaboratorier,
s& ved jeg ikke, hvad man skal kalde det.
Og hvordan er det si gdet? Tak, fint, vog-
nen kerer ganske blendende, men kommer
man ud for strid dansk blast som sidevind,
skal man vzre over rattet som en smed,
nir man vel at marke korer over 90 km/t
— forholdet er naturligvis mest merkbart,
nér man har to passagerer pa bagsedet, men
man kan ikke beskylde den for at vare
vasentligt mere sidevindsfelsom end til-
svarende vogne med motoren foran.

Den tekniske opbygning.

Det selvbzrende karosseri minder i sine
linier meget om den sterre model Fregate,
og det er udformet som et almindeligt pon-
tonkarosseri. Under skolerhjelmen« finder
man et meget stort og velformet bagagerum,
i hvilket akkumulatoren og bremsevadske-
beholderen er anbragt. I vognens bagende
— altsd i det normale bagagerum — fin-

der vi motoraggregatet anbragt pa den

méade, at den firecylindrede rekkemotor
ligger bag bagakslen, og over koblingen
treekker den gearkassen, som er anbragt
foran bagakslen, og direkte pa gearkassens
udgdende aksel er spidshjulet monteret.
Differentiale og gearkasse er bygget sam-
men i et enkelt aggregat, der er boliet til
motoren, og kraften overfores fra differen-
tialet til baghjulene gennem rene pendul-
aksler uden reaktionsarme — hele bremse-
reaktionen opfanges af de kraftige heeng
seltappe, om hvilke bagakslerne drejer i
en bevagelse, der ligger nejagtigt vinkel-
ret pa vognens lengdeakse. Dette system
giver en absolut neutral styring — altsa
hverken over- eller understyring dikteret af
baghjulene.

Ligesom p& 4 CV tages keleluften ind
gennem udskzringer i bagskermenes for-
kant, men p& grund af karosseriets udform-
ning har man pid Dauphine veret nedt til
at forme en forsenkning i derene, idet bag-
skermene ligger pa linie med vognens si-
der. Gennem kanaler fores koleluften frem
til radiatoren, der ligger foran motoren, og
en ventilator trekker luften gennem radia-
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toren og sender den bagud mod gitterab-
ningen pi begge sider af nummerpladen.
Ved hjzlp af skerme kan man fange den
opvarmede keleluft og sende den gennem
kanaler ind i vognen til opvarmning eller
til brug for defrosteranlzgget.

Den fire-cylindrede rzkkemotor har ud-
skiftelige, vade foringer, men er ellers i
mekanisk henseende udformet efter de mest
almindelige moderne principper. Det skal
dog fremhaves, at knastakslen er placeret
ret hojt i blokken siledes, at ventilmekanis-
mens stodstenger pd den made bliver korte
og stive. Man kan blot konstatere, at det er
sund mekanik, og under kerslen fik vi vis-
hed for, at motorens egenskaber er tilta-
lende. Ikke desto mindre stir man ret ufor-
stdende overfor de valgte dimensioner; bo-
ringen er 58 mm og slaglengden 80 mm,
hvilket er temmelig langt fra kvadratmoto-
ren, der ma siges at vare nutidens ideal.
Den forholdsvis store slaglengde vil under
alle omstendigheder have indflydelse p&
stempelhastigheden og dermed pa slidstyr-
ken, men ogsd pd dette punkt fornagter
man den nye trosbekendelse. De udskifte-
lige foringer viser dog, at man er spilvidgen
overfor problemet med slidstyrken, man
har bare ensket at gribe det an pa en an-
den mé&de Abenbart ud fra det razsonne-
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Det enkle og let overskuelige instru-
mentbreet i Renault Dauphine.

ment, at idealet m& vare ven frisk motor
for sma totale omkostninger«. Der er ingen
paviselig grund til at antage, at motoren
ikke skulle kunne holde »tet« til i hvert
tilfzelde 75.000 km, og efter denne distance
kan man sztte nye stempler og foringer i
samt gere ventilerne i stand for ca. kr.
450,00. Der er selvfolgelig andre dele i en
motor end lige netop de ovennzvnte, men
det er i hvert tilfzlde de dele, der er tone-
angivende for slitage af merkbar karakter.

Forhjulene er ophzngt i korte og lange
triangelarme, og fjederelementerne er ved
forhjulene som ved baghjulenes pendulaks-
ler skruefjedre, der omslutter hydrauliske
teleskopsteddempere. Styretojet er udfor-
met som tandstangsstyring, der aktiverer de
fremad rettede svingarme.

Udstyret i Dauphine er spartansk, men
fornuftigt. Af »udenombekvemmeligheder«
skal nzvnes reservehjulets placering under
bagagerummet tilgengeligt gennem en lem,
der pé sin forside bzrer den forreste num-
merplade.

Instrumentbordet er koncenireret lige
foran rattet, og det bestar af et stort spee-
dometer, en benzinmailer, et kelevandster-
mometer og kontrollamper for olietryk og
ladestrem — alt bygget sammen under den
samme glasrude og afskzrmet af et »nat-



hus« séledes, at lyset fra instrumenterne
ikke kan spejle sig i vindspejlet. Til ven-
stre for instrumenterne finder vi et lille
rum til solbriller, handsker eller tobak, og
til venstre for dette rum sidder vindspejls-
viskernes kontakt. Midt p& forpanelet er
der anbragt en plade, der dzkker over en
eventuel radios plads, og lzngst til hejre
er der et andet og storre handskerum. Oven-
pé forpanelet er der anbragt et stort og let
tilgzengeligt askebager.

Ud fra ratstammen stikker til venstre en
arm med et drejehdndtag til de tre former
for lygteforing, og trykker man i stedet for
at dreje pd hdndtaget, sztter man hornet i
gang. En lille kontakt pa ratstammen skif-
ter mellem det en-tonede byhorn og det to-
tonede landevejshorn. P& ratstammens hejre
side er kontaktarmen for retningsviserne,
og under instrumenterne anbragt pa rat-
stammen finder vi den kombinerede tan-
dings- og starterkontakt.

Der er to forstole, og mellem disse er
héndbremsen anbragt. Gearstangen er kort,
og den er anbragt i gulvet. Alle fire dere
er hangslet fortil, hvilket som bekendt gi-
ver den darligste indstigning,
storste sikkerhed, hvis en der skulle springe

men den

Pa denne skitse ser man tydeligt
baghjulsophcengningen og motorens
placering.

op under kerslen. Ogsid pa andre mader er
der tenkt pa sikkerheden, eftersom kanten
over vindspejlet og kanten under instru-
mentbrzttet er polstret med en gummi-
vulst — al zre og respekt, men lad os be-
tragte det som en svag begyndelse til no-
get, der med &rene vil udvikle sig pd en
helt anden made. Nir man tznker pa de
krafter, der udleses under en kollision, kan
man ikke tillegge disse sm& gummikanter
nogen storre betydning, men de er begyn-
delsen til de gummimadrasser, som frem-
tidens vogne sikkert vil blive polstret med.
I de to forreste dere er der vipperuder og
nedrullede ruder, mens ruderne i'de ba-
geste dere er udformet som skyderuder. I
begge dersprodser er der indbygget loft
belysning, der tander automatiék, nir en
der abnes, men de kan hver for sig tendes
uafhengigt af derkontakterne.

Kgreegenskaberne.

Stolene i Dauphine giver en god kerestil-
ling og naturlig stette for ryggen. Udsynet
er godt til alle sider, og kontrolgrebene
ligger godt for en naturlig betjening, men
der er for kneben plads til starterkontak-
ten, fordi det ligefrem kan vare vanskeligt
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ACCELERATIONSEVNE
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at f4 neglen pa plads og f& den drejet.
Gearskiftningen er let og precis med en
ganske kort vandring for gearstangen, og
pedalerne krzver kun sméa aktiveringstryk.

Styringen er uden forbehold af nogen art
fuldendt — intet merkbart slor i midter-
stillingen, ringe udveksling mellem rat og
forhjul og legende let betjening. Accelera-
tionsevnen er tilfredsstillende, men bedre
resultater vil selviplgelig kunne opnds med
en fire-trins gearkasse, eftersom der er et
ret stort spring mellem andet og tredie gear.
Mellem disse to gear er der spearresyncro-
mesh, men man skal vere hjemme i dobbelt
udkobling for at skifte lydlest til ferste
gear, medens vognen ruller. P& grund af det
ret lave forste gear kraver det en vis gvelse
at skifte lydlest, fordi ganske sm& variatio-
neh i vognens kerehastighed krever meget
forskellige omdrejningstal pd motoren, me-
dens denne speedes op i frigear. Dette kan
man imidlertid liges& godt indeve med det
samme, for det en en grov mishandling at
lade Dauphinen accelerere fra de laveste
korehastigheder i andet gear. For det brede
publikum vil en fuldsynkroniseret gear-
kasse sikkert vare en vardifuld forsgelse.

Néar man kerer i Dauphine, er det forste
umiddelbare indiryk behersket af det me-
get lave stejniveau. Motoren herer man
mindre til end i tilsvarende europziske
vogne med motoren foran, og som et lille
kuriosum skal det nevnes, at den prove-
kerte vogn havde lidt ventilstej, der kunne
hores, ndr man stod udenfor, men ikke nar
man sad inde i vognen. Jeg ter derfor sp3,
at Dauphine inden lznge vil blive forsynet

BENZINFORBRUG
40 km/t 5,75 1/100 km

60:7,526;37 "
801,52 7,00 o
1005000 7,50
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med en vacuumregulator pd tzndingen,
fordi man ikke kan here tendingsbanken
inde i vognen. Hjulstejen er uszdvanlig
svag for en chassisles vogn, og der er ikke
tale om vindstgj.

Men frem for alt: Der er nerver i denne
vogn. Den er let pd benene pd den made,
at man i en preker situation kan kaste om-
kring med den omtrent efter forgodtbefin-
dende, men alligevel ligger den sikkert og

.stabilt p& vejen. Styringen {feles neutral,

maéske en svag tendens til understyring ved
almindelig hurtig kersel, hvilket er ret over-
raskende, da de fleste vogne med pendul-

Man far let fat i reservehjulet, ndr den forreste nummer-
plade vippes ned.

akselophazngning har ret udprzget oversty-
ring. Endnu mere forbleffende er det imid-
lertid, at Dauphine ikke viser mindste ten-
dens til at hoppe med bagvognen, hvis man
korer hurtigt gennem et sving eller rundt
om et hjerne. Hvis man er sd frimodig at
tage et snzvert 90° sving med ca. 50 km/t,
sa far man en ren og entydig udskridning
af bagvognen, og man har hvert sekund vog-
nen under fuld kontrol. Undskyld mig, men
dette virker i nogen grad forvirrende, for
her sidder man altsd 1 en vogn, der foles
som en god racer (koreegenskaberne sva-
rer ret neje til Gordini’s frembringelser),
rigtig en vogn for kereglade mandfolk, og
sd sidder man med sddan noget pjat som
en tre-trins gearkasse og en motor, der ikke



er meget storre end et kvart maltet rug-
bred. Den slags kunne man naturligvis tage
som en personlig fornzrmelse, men sand-
heden er den, at Dauphine er skabt som en
ganske almindelig familievogn i nyttekors-
lens konkurrenceomride. Hvor godt den
vil klare sig pd dette marked, afhznger
udelukkende af det publikum, der skal
kobe den. Hvordan skal lille fru Larsen
klare den dobbelte udkobling, og hvad sker
der, nar de bilister, der ikke har gjort sig
den lille ulejlighed at lmse »Kor Bedrex,
pludselig kommer fra en strid sidevind ind
i l& af et hus? Fabrikken skriver i sine
prospekter, at Dauphine praktisk taget er

Et ,rontgenbillede af hele vognen viser motor og trans-
missionssystem, styretoj og kontrolorganer.

immun overfor sidevind, men det er selv-
folgelig et héarrejsende postulat. Hvis der
ikke er passagerer pd bagszdet, men to
personer foran samt bagage i torpedoen, er
Dauphine mere sidevindsstabil end de fle-
ste moderne personvogne, men fjerner man
bagagen og setter to svervegtere pa bag-
sedet, er det et krevende, men ingenlunde
kedeligt job at kere Dauphine i strid side-
vind — det gelder her som ved al anden
automobilkersel, at man skal kende noget
til det, man har med at gere. I vore ejne
er det forfriskende ved denne franske vogn,
at den skal kores, den er nemlig alt andet
end en transportautomat.

Motor: Fire-cylindret, topventilet rekke-
motor med vade, udskiftelige cylinder-
foringer. Boring 58 mm, slaglengde 80
mm, slagvolumen 845 ccm, kompres-
sionsforhold 7,25:1, maksimaleffekt 27
hk ved 4200 omdr/min. Karburator:
Solex 28 IBT med automatisk choker.

Transmission: Ter enkeltplade kobling,
tretrins gearkasse med spzrre-synkro-

= mesh mellem andet og tredie gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse; 1. gear
3,7:1, 2. gear 1,8:1, 3. gear 1.07:1. Ud-
veksling mellem kron- og spidshjul
4,38:1. Pendulaksler. Dzkstorrelse 5,0
x15.

Hjulophengning: Forhjul: korte og lan-
ge triangelarme, skruefjedre, hydrau-
liske teleskopsteddempere. Baghjul:

SPECIFIKATIONER

~stem rummer 4,2 liter, oliesump rum-

Pendulaksler, skruefjedre, hydrauliske
teleskopsteddempere. Krangningssta-
bilisator ved forhjul.

Dimensioner: Akselafstand 2,27 m, spor-
vidde forhjul 1,25 m, baghjul 1,22 m,
totallengde 3,945 m, totalbredde 1,52
m, totalhejde 1,44 m. Fri hejde fra
vejbanen 0,15 m. Egenvagt (kereklar)
630 kg. Venderadius 4,55 m. Kelesy-

mer 2,5 liter, benzintank rummer 32
liter.

Pris: P& tilladelse kr. 11.830,—. I fri
handel . kr. 16.360,—. Arlig skat (for ti-
den 150 pct. af ordinzr skat — en af
de sdkaldt forelobige foranstaltninger i
jubileeumsklassen) kr. 90,00.
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Det nye isolationsmateriale New Corundite
er darsagen til K. L. G.s store succes.

K. L. G. teendror

anvendes, hvor
belastningen
er hardest!

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

SMITHS
KLG

VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kgbenhavn
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Affjedringen er lige tilpas — hverken
for hérd eller for bled — og man har hele
tiden fornemmelse af fuld kontakt med vej-
banen, dette kan man ievrigt pd stedet fore
bevis for ved at kere héardt over en vej-
strekning under reparation. Dauphinen be-
gynder ikke at danse, og man marker ikke
den ellers velkendte fornemmelse af, »at
noget holder igen« pd vognen, et indtryk
man far, nar et hjul giver sig til at snurre
frit i luften svzevende, medens det berever
det andet drivende hjul enhver trzkkraft.

Bremserne er szrdeles effektive, og vog-
nen ligger stabilt pd vejen under de har-
deste opbremsninger, silange disse udfe-
res korrekt — d.v.s. sdlenge blokering
undgds. Blokeres hjulene, vil mindre bag-
vognsudskridninger blive den ganske na-
turlige folge. Retningsstabiliteten er god,
og ndr man trods dette rdder over stor sty-

Forhjulsopheengningen og styretojet pa Renault Dauphine.
Bemeerk at tandstangsstyringen og sporstangen ligger foran
forbroen.

refolsomhed, skyldes det et yderst velvalgt
forhold mellem akselafstand og totallengde.

Forhéabentlig er det her lykkedes at tegne
et klart billede af denne fortrzffelige vogn
i mellemklassen, og vi skal sd gerne ind-
remme, at hvis det konstruktive arbejde til
en ny Renault af denne storrelse var blevet
overdraget os, s ville vi i overensstem-
melse med den tekniske forsknings seneste
resultater have grebet opgaven an pa en
helt anden made — og var sikkert ikke
sluppet nar sa godt fra det.



MOTORCYKLEUDSTILLINGEN |

FRANKFURT

Adler.

Man finder mange tendenser til rationa- .

lisering og besparelse i den tyske motor-
cykleindustri, der ganske tydeligt for gje-
blikket indtager en afventende holdning,
indtil markedssituationen i Tyskland er af-
klaret. Der er ikke tvivl om, at den tyske
motorcykleindustri med de sidste ars enor-

Kun f3 nye modeller — Forbedringer af
bestdende typer — Rationalisering af fabrik-
kernes program — Interesse for smavogne.

svinggaffelaffjedring af baghjulet pd sine
modeller, og man kan desuden byde pa to
scootere, der begge betegner en videreud-
vikling af den tidligere kendte scooter Ad-
ler Junior samt fire 250 ccm modeller i mo-
torcykler. ]

Scooteren Adler Junior Luksus pa 100
ccem med elektrisk start og tre-trins gear-

Svinggaffelaffjedringen pé de tiltalende nye 250 ccm Adler modeller. Favorit er pé 16 hk og Sprinter pa 18 hk.

me produktionstal pi en vis mide har met-
tet markedet, og dertil kommer, at mange
nybagte bilister har en brugt motorcykle
at afhznde sdledes, at priserne pa brugte
motorcykler i Tyskland ligger endnu la-
vere, end de plejer at gere, og navnlig for
den unge mand, der stdr foran anskaffel-
sen af en motorcykle, er der god grund til

—— at se, hvad han kan f& for sine penge i en

brugt maskine.

Et typisk eksempel pa rationaliserings-
besparelse finder man hos Adler, der i
salgsmessig henseende har optaget samar-
bejdet med TWN og Hercules saledes, at
disse tre fabrikker har felles salgsorgani-
sation. Som ventet ville Adler gd over til

kasse med fodskifte, har nu en effekt pa
5,1 hk, men derudover er der ikke an-
dringer bortset fra lidt mere forkromning
og to-farvet lakering. Adler Junior Sport
har nejagtig samme specifikationer som Ju-
nior Luksus, blot er motoren pd 125 cem
med en effekt pd 7 hk. Motorcyklerne har
alle en ny stelkonstruktion med svinggaf-

—felaffjedring af bagstellet, og sdvidt man-

kan bedemme, er det nejagtig det samme
stel, man bruger i de tre mest ordinzre ma-
skiner, medens kun moto-cross modellen
har en noget speciel udformning af stellet.
Grundmodellen er Adler Favorit pd 16 hk,
der i alt vesentligt svarer til model MB 250,
altsd blot med svinggaffelaffjedring af bag-
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hjulet. I Adler Sprinter, der i det ydre pi
en prik ligner model Favorit, er den kendte
to-cylindrede to-takt motor blevet tunet en
lille smule séledes, at effekten i Sprinter er
18 hk. Denne motorudgave benyttes i trial-
maskinen Adler Six Days, der leveres med
et enkelt oplagt udblesningsrer og et kom-
bineret fjeder- og staddemperaggregat som
»ekstraudstyr« p& forgaflen, der som be-
kendt er udformet som en kort svinggaf-
fel med reaktionsarm p& bremseankerpla-
den. Six Days modellen leveres isvrigt som
en typisk langdistance-trial maskine med
kortmappe og verktejsmappe pa tanken,
afskermet lygte, forstzrket styr, hjul der
kan afmonteres uden varktej o.s.v. I moto-
cross modellen er motoren yderligere tunet
en tand siledes, at den giver 20 hk ved
6400 omdr/min, og denne maskine er mon-
teret med en udprazget Earle’s forgaffel.
Moto-cross modellen har 19” hjul for og
bag, medens Six Days modellen har 19”
forhjul og 18” baghjul. De to mere ordi-
nzre modeller Favorit og Sprinter har som
de hidtidige Adler modeller 16” hjul.

I betragtning af, at de to sportsmaskiner
naturligvis kun har et ret begranset publi-
kum, vil det sige, at Adler koncentrerer sig
om en enkelt type pa 250 ccm, blot med lidt
forskellig trimning af motoren. Favorit’en
afgiver sine 16 hk ved 5600 omdr/min, me-
dens Sprinter’en afgiver de 18 hk ved 6200
omdr/min. De to maskiners tophastighed
med to personer i oprejst siddende stilling
er henholdsvis 116 og 126 km/t. Der er
ikke tvivl om, at Adler maskinernes kere-
egenskaber har vundet ganske betydeligt
gennem den nye svinggaffelaffjedring af
baghjulet, og vi erindrer i hvert tilfzlde
fra vor prevekorsel med Adler MB 250, at
vi efterlyste en noget bedre harmoni mel-
lem for- og baghjulsaffjedring — den er
uden tvivl til stede nu.

BMW.

Hos BMW var der ingen nyheder p& mo-
torcyklernes omrade, men svinggaffel mo-
dellerne er nu eneradende, og model R 25/3
er sdledes forsvundet fra programmet. Pa
BMW Isetta er der en del =ndringer i den
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nye eksportmodel, medens standard model-
len forisztter uzndret i produktion med
sivel 250 som med 300 ccm motor. Den
nye eksportmodel kan ligeledes leveres med
250 eller 300 ccm motor i forskellige udga-
ver. Det lyder jo overdadigt flot, nir den
ene af typerne er en limousine med skyde-
tag, men det er det altsd. Og en anden ud-
gave er en cabriolet. S& finder man en
Isetta eksportmodel med tropeventilation,
en USA-model, en Isetta med invalideud-
styr og endelig nogle udgaver, som ma be-
tegnes som varevogne. Der er en del for-
bedringer p& eksportmodellen i forhold til
standardmodellen, og det skal saledes nev-
nes, at pa eksportmodellen sker motorens
indsugning ikke lzngere fra motorrums-
met, men gennem en kanal, der ferer ud i
fri luft. Stemplet i motoren er zndret en
lille smule, og den everste stempelring er
héardforkromet, ligesom der er forbedrin-
ger pé plejlstangslejet. Motoren er blevet
mere elastisk, og den er blevet forsynet
med et nyt Micronic luftfilter og sterre
oliesump. Olieindholdet i krumtaphuset er
pa eksportmodellen 1,75 liter. Der er ble-
vet @ndret lidt ved krumtaphusets udluft-
ningsventil, der er blevet stojfri, og der er
monteret en kadestrammer pa bagkaden.
Gearskiftningen er blevet lettere, og kob-
lingen krever mindre aktiveringstryk. Ogsa
pé chassiset er der ®ndringer, f.eks. er for-
hjulenes svingarme gjort betydeligt lzn-
gere, og en momentarm er monteret til
bremseankerpladen siledes, at vognen ikke
rejser forenden under en opbremsning.
Fjedrene bade for og bag er blevet betyde-
ligt bledere, og hjulene har fiet storre slag-
hoejde. De forreste svingarme er monteret i
glidelejer med et oliereservoir, og skrue-
fjedrene er anbragt lodret. Der er ipvrigt
kommet teleskopiske steddzmpere pa for-
hjulene. Ogsd karosseriet er blevet zndret
lidt séledes, at der er 10 pct. sterre bagage-
plads, og sideruderne er udfert som skyde-
vinduer af sikkerhedsglas. Den forreste ko-
fanger er standardudstyr.

Motorcyklerne var reprazsenteret  af
BMW’s program, der omfatter model R 26
med en-cylindret 250 ccm motor pd 15 hk,
model R 50 med to-cylindret 500 ccm motor



pa 26 hk, model R 60 med 600 ccm motor
og en effekt pa 28 hk og vel nok motorcykle-
industriens fornemste reprzsentant nemlig
model R69 pad 600 ccm og en effekt pa
35 hk. Denne maskine har en tophastighed
pa 165 km/t og er Tysklands hurtigste se-
riebyggede maskine.

DKW.

Hardnakkede rygter har verseret om en
lille DKW i den mindste bilklasse, og en
umiddelbar betragtning vil da ogsd hurtigt
godtgere, at DKW er i besiddelse af de rig-
tige ingredienser nemlig forhjulstrzk “og
det kontinuerligt variable gear, som anven-
det i Hobby scooteren. Ved en fornuftig ud-
formning af motoren vil man kunne opnd
en meget stor effektiv udnyttelse af plad-
sen i forbindelse med et forhjulstrek, men
der er slet ikke grund til at filosofere sa
meget over en eventuel udformning, for
DKW kommer slet ikke med nogen vogn —
i hvert tilfzlde ikke forelgbig. Man ma
erindre, at Auto-Union vel nok var den
fabrik, der var verst stillet efter krigen,
fordi flere anleg gik tabt ved delingen af
Tyskland, og hele genopbygningen af virk-
somheden er sket for linte midler, og det
er kostbart. Der er derfor ikke tvivl om, at
DKW, der kan se tilbage pa store produk-
tionstal (man har efter krigen produceret
350.000 motorcykler), forst vil konsolidere
sig, inden man kaster sig ud i alt for om-
fattende nyskabelser.

Den bestdende motorcykleserie (RT 125,
RT175S, RT200S, RT250S og RT 3505)
bliver nu udvidet med tre modeller nem-
lig RT175VS, RT200VS og RT 250 VS.
Betegnelsen VS betyder, at disse maskiner
er monteret med svinggaffelaffjedring af
begge hjul, og den nye forhjulsoph@ngning
bestar af en Earle’s forgaffel af serprzget
konstruktion. De faste gaffelben er frem-
stillet af presset plade, der er formet og
lukket som ovale rer. Gaflens overste bro-
stykke er sammen med lygten, styret og det
store speedometerhus formet som en enhed
af presset plade, og alle kabler og lednin-
ger er naturligvis skjult i dette pladestyr.

De rorformede svinggaffelben er lejret i

Den nye forgaffel pé
DKW modellerne. De
samme  maskiner kan
stadig leveres med te-
leskopforgaffel.

forgaflen ved hjzlp af silentblocks, og de
kraver derfor ikke smering eller andet pe-
riodisk vedligeholdelsesarbejde. Ogsd fje-
deraggregaterne med de hydrauliske dem-
pere er monteret i gummilejer. Model RT
250 VS. er beregnet til at kunne kere med
sidevogn, og derfor er gaflen pa denne ma-
skine indrettet siledes, at de faste gaffel-
ben kan indstilles, og pd den méde er man
i stand til at etablere korrekt efterlsb af
forhjulet til henholdsvis solo- og sidevogns-
korsel. De evrige specifikationer for motor,
transmission o.s.v. er uzndrede i forhold
til de tidligere modeller, og for en ordens
skyld skal det understreges, at samtlige tid-
ligere modeller med teleskopforgaffel fort-
setter i produktionen sidelebende med de
tre nye modeller.

Diirkopp Diana.

Af Diirkopp’s modeller er det kun scoo-
teren Diana, der har interesse for det dan-
ske publikum. Denne maskine er i det store
og hele uzndret i produktion, men forhjuls-
oph@ngningen er @ndret.til en lang sving-
gaffel (altsd dobbeltsidigt ophngt) efter
Earle’s system og monteret med hydrauliske
teleskopsteddzmpere. Diana leveres med
bade elektrisk selvstarter og kickstarter, og
som det muligvis vil vere bekendt, funge-
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En af Frankfurt-udstillingens sensationer var denne Isard coupé med elektromagnetisk gearveelger. En usedvanlig elegant
lille vogn til en ret fornuftig pris.

rer kickstarterpedalen, nir den er i hvile-
stilling, som frigearspedal p& den made, at
selve pedalstykket kan drejes ind over bund-
brzttet og betjenes med hzlen siledes, at
maskinen gér i frigear, ganske uanset hvil-
ket gear der ellers er bragt i indgreb. Diana
leveres nu i fem forskellige farver, og den
kan leveres som to-farvet i en mangde
kombinationer uden ekstrapris. :

Isard.

Det er selvislgelig lidt vanskeligt at se,
hvad en reguler lille bil som Isard har at
gere pad en motorcykleudstilling, men da
krigen for sjeblikket netop i Tyskland lig-
ger mellem smi vogne og motorcykler, og
i betragining af, at snart de fleste tyske
motorcyklefabrikker har en lille vogn p&
programmet, ma det siges at vare naturligt
at finde ogsdé Isard (Goggomobil) pi ud-
stillingen. Der er blevet foretaget forskel-
lige detailforbedringer pa Isard’en, men pa
udstillingen kom man faktisk med en lille
sensation nemlig Isard Coupé. Man har her
forméet at fremstille et karosseri, der pa
mange punkter m3 siges at vaere en afspej-
ling af den bedste italienske skole, og Cou-
péen er i hvert tilfelde et ualmindelig ele-
gant lille keretsj. Den er indrettet til to
voksne og to bern eller to voksne og rigelig
bagageplads (bagszdet er et nedsede), Af
tekniske raffinementer ved denne vogn skal
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nzvnes, at der er elektromagnetisk forvel-
gergearkasse, men ellers er de mekaniske
elementer som i den almindelige Isard. Pro-
grammet er ievrigt blevet udvidet til en
lille varevogn af en meget firkantet facon,
s man skal ikke begynde at dremme om
en Isard pa gule nummerplader. Denne
udvidelse af programmet vil imidlertid dan-
ne grundlag for en senere prisreduktion
eller i hvert tilfzlde mulighed for at hol-
de prisen i temme. Af hensyn til de tyske
skattebestemmelser kan Isard’en nu ogsa
leveres i en model, der hedder T 200 med
en 198 ccm motor, men denne udgave vil
nzppe have interesse pa det danske mar-

ked.

Maico.

Maico’s program omfattede model M 175
S/II p& 10,6 hk, Maico Blizzard p& 250 ccm,
Maicoletta scooteren pd 200 ccm og de to
Taifun modeller pad 350 og 400 ccm, der
yder henholdsvis 19,5 og 22,5 hk. Og sa var
der en splinterny 175 cem model nemlig
Maico 175 Super Sport, der er en civilise-
ret serieudgave af den specielle moto-cross
motor, som Maico fabrikkens kerere har
benyttet i den forlebne szson. Denne mo-
tor, med de meget store keleribber, der lig-.
ger som en oval pad tvers af stellets lengde-
retning, er ret sensationel, eftersom den
yder over 15 hk — det er ganske meget p&
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Maico Champion er slet ikke nogen lille vogn, og akselu‘fslandan er saledes 20 mm storre end pa Fiat 600. Denne vogn
kommer snart pa det danske marked til en pris af ca. kr. 11.000 i fri handel.

174 cem. Maskinens vegt er kun 120 kg
fuldt optanket, og daksterrelsen er 3.00)<
18” pé forhjulet og 3,25%<18” pa baghjulet.
Kompressionsforholdet er 89:1, og maksi-
maleffekten afgives ved omkring 6000 omdr/
min. Maskinens tophastighed er 120 km/t,
og ved ganske f& ®ndringer er man i stand
til at @ndre den til en fuldblods moto-cross
model. Den har ievrigt svinggaffelaffjed-
ring af begge hjul.

Som vi allerede tidligere har meddelt,
har Maico kebt en lille vogn, der hed Cham-
pion, og som i virkeligheden var en af
Tysklands forste smavogne. Maico Cham-
pion er nu blevet udviklet til en fire-per-
soners vogn, og den er si absolut den ster-
ste af de sma forholdsvis prisbillige vogne.
Dette forstdr man méske bedst, ndr man
herer, at akselafstanden er 2020 mm, altsd
20 mm storre end pa en Fiat 600. Maico
Champion er monteret med en to-cylindret
to-takt motor med sivel boring som slag-
lengde pa 66 mm, hvilket giver 452 cem i
slagvolumen. Effekten er 18 hk ved 4000
omdr/min, og motoren er ievrigt vandkelet.
Deakstorrelsen er 4,8%15”, og transmissions-
systemet bestar af en ter enkeltpladekob-
ling og en fire-trins gearkasse bygget sam-
met med differentialet, fra hvilket kraf-
ten overferes til baghjulene gennem pen-
dulaksler. Benzinforbruget er forholdsvis
beskedent nemlig 4,9 liter ved 75 km/t og 5,9
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liter ved 80 km/t for 100 km, og tophastig-
heden er 95 km/t. De ovrige mal er fol-
gende: Total lengde 3420 mm, total bredde
1490 mm, total hejde (ubelastet) 1395 mm,
akselafstand 2020 mm, sporvidde foran 1200
mm, sporvidde bagved 1155. Egenvegt fuldt
optanket 585 kg. Nyttelasten opgives til ca.
300 kg. Denne vogn kan ventes indfert pa
det danske marked i lebet af fordret.

NSU.

Hos NSU finder vi en nyhed, der sikkert
vil interessere det danske publikum. Su-
permax er en videreudvikling af Special-
max, og med stille fryd bemarker vi, at de
mangler, vi pdpegede under prevekerslen
med Specialmax, er blevet rettet. Den mest
isjnefaldende forandring er de udvendige
fjederaggregater i baghjulsaffjedringen. Der
er selvfolgelig intet nyt i dette system, men
de giver netop mulighed for at indstille
baghjulsaffjedringen til belastning af en
eller to personer. Fjederaggregaterne er ud-
formet efter de erfaringer, man har gjort
med trialmaskinerne, men sivel i fjederka-
rakteristik som dzmpning er tilpasset mere
civiliseret keorsel. De teleskopisk indkaps-
lede skruefjedre er ievrigt drejet op af fir-
kantet fjederstdl. Med hénden kan man
dreje det underste teleskoprer og pa den
made indstille affjedringen til bled eller
hard.



NSU Supermax ligner pd en prik sin forgenger, men der er nu to udvendige, indstillelige fjederaggregater.

Indsugningssystemet er ligeledes blevet
#ndret. Luften trazkkes ind i centralrers-
stellet gennem to &dbninger, der ligger pé
linie med tankens knzpuder, og fra stellet
suges luften gennem et stort filter over i
endnu et forkammer, der som hidtil er for-
bundet til karburatoren ved hjzlp af et
gummirer.

Filtreringen i smeresystemet er blevet

endret pd den méade, at der er to filtre i

olietanken. Tankens oliebeholdning skal
gennem en finmasket si, inden den kommer
ind i tilferselsreret til motoren, og retur-
stremmen fra motoren presses gennem et
fuldstremsfilter med udskiftelig filterpa-
tron. I dette filter er der indbygget en over-
tryksventil, der traeder i funktion, hvis fil-
terpatronen ikke bliver rettidigt udskiftet,
og pd den made har man samme sikkerhed
i dette fuldstremsfilter, som man har i et
sidestromsfilter — oliestremmen vil ikke
kunne standses af et tilstoppet filter.

Det langsomtvirkende gashéndtag er ble-
vet udskiftet til et héndtag, der kan &bnes
fuldt og lukkes helt i en enkelt drejning,
men man har ikke benyttet det progressivt

virkende handtag, der abner langsomt pa
den forste del af bevagelsen og hurtigt pé
den sidste del. Motoren p& Supermax yder
18 hk — altsd 1 hk mere end den tidligere
udgave (sandsynligvis pd grund af de bedre
indsugningsforhold) — og egenvagten er
fuldt optanket 174 kg.

Indsugningssystemet pa Supermax og Maxie. Pa grund af
de forbedrede indsugnringsforhold er effekten gaet 1 hk i
vejret pé Max-mozoren.
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Udskifteligt papir-oliefilter

Det nye smorestystem pa Supermax indeholder et fuld-

stromsfilter med en sikkerhedsventil. I det ojeblik filteret

er for abner il og olien strommer lige igen-

nem til olietanken saledes, at filteret ikke er i stand til at
standse oliecirkulationen.

NSU kom med endnu en nyhed nemlig
Maxi, der er Max'ens lillebror og Super-
fox’ens storebror. Fire-takt motoren er pa
175 cem, og den udvikler 12,5 hk, hvilket
giver maskinen en tophastighed pa 110
km/t med to personer. Ligesom pa Super-
max’en er der to udvendige fjederaggrega-
ter med hydraulisk dempning, og indsug-
ningssystemet er ligeledes som pé& den store
maskine. I sin opbygning minder den meget
om Superfox, og den er f{.eks. monteret
med pladestyr, ligesom den ovrige stelkon-
struktion, tank, hjuloph®ngning o.s.v. sva-
rer ganske neje til Superfoxen. De to mo-
torer er i virkeligheden ogsd identiske,
blot er boringen sat op til 62 mm, medens
kompressionsforholdet er sat ned fra 8,5:1
ul 8,0:1.

Denne model ligger meget gunstigt pa det
tyske marked, men den er tilsyneladende
ogsd velegnet til danske forhold. Benzin-
forbruget er meget lavt (standardforbrug
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2,6 liter pr. 100 km), og motoren har rige-
ligt kraftoverskud. Ifelge fabrikkens oplys-
ninger er motoren fuld-gas-sikker, eftersom
provekersler pa de tyske autobaner har vist,
at man kan kere time efter time med hand-
taget i bund. Dette har naturligvis ingen
praktisk betydning her i landet, men det
vidner om en fuldt udviklet motor, der
er bade termisk og mekanisk i orden.

TWN.

Tendensen mod stadigt kraftigere scoo-
tere finder vi ogsd hos TWN, der har ud-
videt programmet med en ny model. I for-
vejen fremstillede TWN de to scootere
Tessy med 125 cem pa 7,5 hk og Contessa
med 200 cem dobbeltstemplet motor pa
10,4 hk. Mellem disse to modeller har man
nu anbragt Tessy Super, der i sine speci-
fikationer neje dakker Tessy, blot er mo-
toren i Tessy Super pa 150 ccm og med en
effekt pa 8,5 hk, hvilket giver maskinen
en tophastighed pa ca. 90 km/t. Denne scoo-
ters konstruktion er smrprzget gennem af-
fjedringen i forhjulsophangningen, der be-
star af en svinggaffel med en trzkfjeder og
et selvstzndigt demperaggregat bestdende
af en hydraulisk steddemper. Motor og
baggaffel er udformet ud i ét saledes, at
motoren fslger baghjulets affjedringsbeve-
gelser (se tegningen). De evrige modeller
nemlig Contessa, BDG 125 L med dobbelt-
stemplet to-takt motor pd 6,4 hk (125 cem),
TWN Cornet med dobbeltstemplet 200 cem
motor pa 10,1 hk og elektrisk selvstarter
eller kickstarter samt model BDG 250 SL
med 250 cem dobbeltstemplet motor pa 12
hk ved 4000 omdr/min, er alle uzndret i
produktion. TWN’s knallert »Fips«, der er
monteret med Sachs motor og svinggaffel-
affjedring af begge hjul, er blevet udvidet
til en ikke ligefrem smuk knallertracer i
bedste italienske sportsstil. Det bemarkel-
sesverdige ved TWN’s knallert modeller er,
at forhjulets svinggaffel er hezngslet fortil.
Om der er kebere til disse super-knallerter
pa det danske marked er sikkert for tidligt
at udtale sig om — der er sikkert nok, der
er interesseret, men mon ikke prisen trods
alt vil virke afskrzkkende, nar det tages i
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PG denne skitse ser man den ser-
preegede  hjulophengning pa TWN
Tessy. Affjedringen af forhjulet sker
ved hjelp af en treekfjeder, medens
motor og transmissionssystem er byg-
get sammen til en stiv enhed, der
svinger om en tap. Den lukkede
bagkcedeskerm er udformet som en
oliebadskasse.

betragtning, at en saddan maskine under

danske forhold kun ma kere 30 km/t.

Victoria.

Victoria har i de sidste ar hovedsageligt
koncentreret sig om knallerterne — mope-
derne som de hedder i Tyskland — og det
var i virkeligheden ved hjzlp af de sma
hjzlpemotorer, at man fik genrejst fabrik-
ken efter krigen. Af de rigtige motorcykle-
modeller er kun den szrpregede »Swing«
med elektromagnetisk gearskifte og den al-
lerede lidt forzldede Bergmeister med V-2
motor tilbage. Af autocykler — som vi fo-
retrekker at kalde knallerterne — er der

Victoria Vicky IV, der nu har fun-
det vej til det danske marked.

i Tyskland nu fire typer at valge imellem,
men da der skal leveres specielt neddros-
let motor til det danske marked, er det mest
sandsynligt, at man her i landet holder sig
til en enkelt type, nemlig Vicky IV. Ogsa
hos Victoria har man fremstillet en racer-
lignende knallert som en slags motorcykle-
surrogat.

Vicky motoren benyttes i en fiks lille
scooter, der hedder Nicky, medens man be-
nytter den 200 ccm store Swing motor i den
anden scooter, Peggy.

Som en nyhed pa Frankfurt-udstillingen
bragte Victoria en 175 ccm motorcykle med
fire-takt motor, og denne model er frugten
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Spatz fra BAG, der pa udstillingen var monteret med en 191 ccm Sachs motor, vil fra 15. Jjanuar blive monteret med
en Victoria Capri motor pé 300 ccm. Den kraftigere motor vil sikkert veere i bedre harmoni med vognens linier.

af et netop pabegyndt samarbejde med den
italienske fabrik Parilla. I Italien vil man
til gengzld mede Parilla maskiner med
200 cem Swing motor.

Men ogsd pa andre omrader har Victoria
jern i ilden, eftersom man i samarbejde
med Harald Friedrich har startet Bayri-
sche Auto-Werk G.m.b.H.,, der i daglig
tale benzvnes BAG. Med Tatra-fabrikker-

nes tidligere chefkonstruktor, dr. Ledwin-
ka, som chefkonstrukter, har man pﬁbé-
gyndt fremstillingen af en lille vogn, der
hedder Spatz. Ideen i dette lille keretsj er
af en noget anden karakter end i de svrige
tyske smavogne. Den er nemlig i linierne
udformet som en lille sportsvogn, og der er
kun ét gennemgdende szde, der til gengald
kan give plads til tre personer. Som chas-

Som sd mange andre tyske fabrikker har Victoria ogsd fremstillet en racerlignende knallert med 50 ccm motor. Den
her viste model Victoria Avanti har svinggaffelaffjedring af begge hjul, og inden man opdager treedepedalerne, har man
vanskeligt ved at forestille sig, at denne maskine i virkeligheden er en knallert.
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Chassiset til BAG Spatz. Som det ses, er der en ryg-
rad af et kraftigt centralrer, pd hvilket hjulopheeng-
ning for og bag samt seede er monteret. Karosseriet
er udformet i to stykker, og materialet er armeret
plastic.

sis benyttes en centralrgrsramme med >tra-
verser« til forhjulsophzngning, sede, mo-
tormontering og baghjulsophengning. Hak-
motoren er af fabrikat Sachs, og den er pa
191 cem (en-cylindret to-takt med bl=ser-
koling) og en effekt pad 10,2 hk. Transmis-
sionssystemet bestar af en flerpladekobling,
en firetrins gearkasse, differentiale og pen-
dulaksler. Der er ingen bakgear, men dyna-
starten aktiveres fra en stromvenderkon-
takt, der kan starte motoren i begge om-
drejningsretninger. Praktiske forseg viser,
at man kan stoppe motoren og starte den i
modsat omdrejningsretning omtrent lige sd
hurtigt, som man kan skifte til et bakgear.
Der er nogen uoverensstemmelse med vog-
nens linier og tophastigheden, der er 75
km/t, men pd grund af den lave egenvagt
(320 kg) er accelerationsevnen tilfredsstil-
lende.

Karosseriet er fremstillet i to dele, og
materialet er armeret polyester, der form-
gives efter en ny metode. Det hzvdes i
hvert tilfelde, at Spatz er den ferste serie-
producerede vogn, der i udprzget masse-
fabrikation. fremstilles med plastik-karosse-
ri, hvilket er muliggjort gennem en ny fa-
brikationsmetode. Mélene er. folgende: To-
tal lengde 3400 mm, bredde 1450 mm, aksel-
afstand 1950 mm, sporvidde 1160 m, hjul-

storrelse 4,40>12. Prisen er i Tyskland DM
2975, s& den skulle i Danmark komme til at
koste sma 10.000 kroner i fri handel.

Ziindapp.

Af Ziindapps righoldige program var kun
sDen gronne elefant« model KS601 og
KS 601 Sport uzndret i produktion, medens
der var ndringer pa de to Bella model-
ler og de to motorcykler 175S og 200 S.
Stor interesse var der for Janus, der blev
omhyggeligt beskrevet i sidste nummer,
blot kan vi tilfeje, at sederne lzgges op
som en hylde over motorkassen, nar de
skal danne soveplads for to personer. Men
84 var der tillige en helt ny og interessant
model, nemlig model 250 S.

Det virker ret overraskende at se en ny
stor model fra Ziindapp i en tid, der er
kendetegnet af tilbageholdenhed med nye
modeller, fordi salget af motorcykler i
Tyskland er faldet til en sddan sterrelses-
orden, at man kan tale om svigtende inter-
esse pa hjemmemarkedet. Forklaringen lig-
ger imidlertid i, at' man hos Ziindapp som
f. eks. ogsd hos Adler bygger efter et »sam-
leszt« princip, hvilket vil sige, at det i ud-
preget grad er de samme dele, der gar
igen i de forskellige modeller. Modellerne
175S (Touring Special) og model 200 er
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Ziindapp 250 S med svinggaffelaffjedring af begge hjul. Efter sigende
vil Ziindapp gd sterkt ind for denne model i den kommende sceson.

nasten identiske, nir man ser bort fra slag-
volumen, og model 250 S er en videreud-
vikling af disse modeller, men med visse
specielle kendetegn. Motoren har 67 mm
i boring og 70 mm slaglengde samt en ef-
fekt pd 14 hk ved 5200 omdr/min. Det er
ret bemearkelsesverdigt, at drejningsmo-
mentet er konstant i omrddet fra 3500 til
5200 omdr/min, hvilket svarer til hastig-
hedsomridet mellem 63 og 91 km/t. Stellet
er som pd de andre »S«-modeller fremstil-
let af et enkelt svart centralrer, til hvilket
kronhovedet og de ovrige nedvendige be-
slag er svejset. Som det ses, anvendes der

Model 250 S kan leveres med den her skitserede hydrau-
liske styredemper — en konstruktion man - har ldnt fra
BMW’s racermaskiner.
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en kraftig Earle’s forgaffel, og maskinen
kan enten leveres med almindelig styre-
bremse — altsa en ‘ter, indstillelig friktions-
demper — eller med hydraulisk styredem-
per anbragt under tanken. Denne form for
dempning af styringen har naturligvis sam-
me fordele overfor den almindelige frik-
tionsdzemper som de hydrauliske steddem-
pere har overfor friktionssteddempere nem-
lig stor virkning overfor store og navnlig
pludselige udslag og kun ringe indflydelse
pa smi og langsomme bevzgelser. I sand-
hedens interesse skal det nzvnes, at denne
idé stammer fra BMW, der de sidste to ar
har benyttet hydrauliske styrebremser pa
racermaskinerne.

Dobbeltsadlen pa model 250 S er affjed-
ret i forhold til stellet, og et langstrakt ind-
sugningsnet gennem sadlen, et forkammer
og et stovfilter fjerner indsugningsstejen
fuldstendigt. Ogsd8 udblesningsstejen er
holdt nede pa et usedvanlig lavt omrade
ved hjzlp af dobbeltvirkende lydpotte, der
er sdledes indrettet, at gassen deles op i to
systemer, der har hver sit egensvingningstal
— lyden veksles altsd i to tonarter.

Det er en maskine med yderst tiltalende
koreegenskaber og en tophastighed pa 110
km/t i oprejst siddende stilling.

Bella 153 med 150 cem motor pad 7 hk,
elektrisk starter, 12 volt anleg og svinggaf-



Til hejre ses det serpreegede indsugningssystem pd Ziin-

dapp 250 S, der benytter twinsadlen som forste forkam-

mer. Under disse linier ses et snit gennem den nye lyd-
potte, der deler gasstrommen op i to kanaler.

felaffjedring bade for og bag bliver nu af-
lost af model 154, der svarer ganske nseje
til model 153 med felgende ®ndringer: Bag
nummerpladen er der indrettet verktejs-
rum, benskjoldet er blevet forsynet med en
forkromet pynteliste, og en s&dan liste
finder vi ogsd pa forskzrmen. Pa styret er
der et forkromet midterstykke, der tillader
en ret stor indstillingsmulighed af styret,
og det bageste stykke af udblasningsreret
er blevet forkromet. Bella 201 med 200 ccm
motor pa 10 hk, 12 volt elektrisk anleg med
dynastart og svinggaffelaffjedring af begge
hjul, bliver nu aflest af model 203, og den
nye modelbetegnelse berettiges af ngjagtig
de samme @ndringer som geor sig geldende
p& model 154 i forhold til model 153. Pa
Bella 203 er pyntelisten p& forskermen ud-

formet som en lille kofanger, og foruden
det normale midterstativ er der nu ogsa et
stotteben. Model 175 S Touring Special er
bogstavelig talt uzndret i produktion, og
der er kun tale om nasten uvzsentlige de-
tailforbedringer. Model 200 S bliver aflgst
af model 201 S, og forandringerne pa den-
ne maskine, som vi igvrigt ikke har set no-
get til her i landet, er en Earle’s forgaffel
af npjagtig samme konstruktion som pa den
nye 250 S. Model 201 S har en 198 ccm mo-
tor pd 12 hk, men der er naturligvis kun
meget lille prisdifference mellem denne
maskine og 250 S, og da skatten her i lan-
det ikke er afhzngig af slagvolumen, er det
usandsynligt, at vi for model 201 S at se, da
det vil vere mest naturligt, at den danske
importer koncentrerer sig om model 250 S.

DE VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

»/. BRD. P. & M. KLEE

Krystalgade 3

Minerva 5242

(Lige ved Rundetaarn)
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Paris er som bekendt en messe vard, og
den 43. Salon d’Automobile for den
sags skyld ogs8 — omend det ikke bliver
nogen hejlydt eller langvarig messe.

Rent ud sagt var udstillingen ikke op-
hidsende, men rummede dog enkelte ny-
heder — og selvislgelig er Pariser-salonen
en af drets store bilbegivenheder. Opsatnin-
gen i Grand Palais var den traditionelt ele-
gante, og som vanligt var udstillingen knapt
nok ferdig, da portene abnedes — men
alle de arligt tilbagevendende bessgende
ville savne denne hektiske atmosfzre og de
s udtryksfuldt bandende meznd, der bak-
ser med forskellige uferdige stands.

Citroén viste den mest bemzrkelsesver-
dige nyhed, model ID19, som er en staerkt
forenklet udgave af sidste &rs komplice-
rede sensation DS19. Karosseriet er fzlles
for de to modeller, men ID19 er mere spar-
tansk udrustet bidde inde og ude. Den ny
model har en firecylindret motor, som ne-
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sten er identisk med den klassiske »15«-

motor (78%100 mm, 1911 cecm, 62 hk ved
4000 omdr/min). Kobling og gearkasse (4
trin) er hentet fra DS19, men koblingen
betjenes med en normal pedal, og gearene
skiftes pd almindelig vis med en gearstang
pa ratsejlen. Bremserne er ligeledes de sam-
me som pa DS19 modellen, d.v.s. skive-
bremser fortil og tromlebremser bagtil, men
det hydrauliske forsterkersystem er ikke
bibeholdt. Servo-styringen er ogsi opgivet,
men det serpregede rat er bevaret. Affjed-
ringen er ens pa de to modeller og den au-
tomatiske vagtkompensation ligesd. ID19-
modellen er et interessant kompromis mel-
lem den nasten futuristiske DS19 og den
hojtelskede »gamle« Citroén. Prisen skulle
ligge knapt 4000 kroner lavere — og heri
tor sikkert legges, at fabrikkens ledelse
har indset, at publikum nok gerne vil have
automatik, men er mindre indstillet p& at
betale for den forngjelse.



Zagato Abarth, der er sa lav, at der
er to ,.buler i taget beregnet for fo-
rerens og passagerens hoved.

Automatik spillede i det hele taget en
forbleffende tilbagetrukken rolle i Paris,
d.v.s. pd de franske merker. Renault le-
verer sine modeller med den automatiske
Ferleckobling (se SMJ, april 1956) og
Simca henholdsvis Vedette-modellerne med
Gravina-automatkobling og Aronde-model-
lerne med Simcamatic-transmission. I alle
tilfelde er der tale om ekstraudstyr, d.v.s.
ekstra pris, og halvautomatik, s& fereren
selv bestemmer gearskiftet, men slipper for

koblingspedalen. Fuld automatik sds kun
pé sterre vogne fra andre lande, iser USA,
hvilket nok stdr i forbindelse med, at det
franske skattesystem har taget livet af biler
med store motorer.

Peugeot, der videreforer de kendte 203
og 403 modeller, lancerede en ny, ganske
vellykket 2—3 personers 403 cabriolet til
en temmelig pebret pris.

Panhard’s tocylindrede 850 ccm vogn,
som er dyr i anskaffelse, men gkonomisk

Abarth Fiat Coupé 750 var en af
udstillingens smukkeste smd vogne.
Det er bagenden af denne vogn,
man ser pa modstiende side.
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Alfa Romeo’s eksperimentmodel med 3,5 liter seks-cylindret motor og karosseri fra Pinin Farina. Den har en tophastighed
pa 270 kmjt.

i drift og reprzsenterer fransk teknik pa
fornemste méade, fremtradte med adskillige
forbedringer. En ny firepersoners cabriolet
var fristende og stjal nzsten billedet fra
den udstillede DB-sportsmodel, der vandt
handicappokalen i Le Mans. De under nav-
net DB, d.v.s. Deutsch & Bonnet, frem-
stillede specialudgaver af Panhard er i dag
sportsvogne af zgte karat, og det er vard
at legge marke til dem.

Hidiil har det nzsten altid varet sadan

Ferrari’s tolv-cylindrede 4,9 liter model, der kan kore 300 km/t. Bemerk tagk kti

i Paris, at hvis ingen af de store fabrikker
(Renault, Citroén, Simca, Peugeot) bed pa
overraskelser, var der altid enten special-
karosserierne, de sma firmaers vogne eller
de helt afsindige prototyper at forngje sig
med. P4 disse punkter stod det temmelig
slgjt til i &r.

Facel Vega, et firma, der fremstiller fa-
conpressede metalplader og for et par ir
siden optog en begrznset produktion af
specialkarosserier, er ganske vist ved at

der overflodi,

sidesprosserne.
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Avolette er en licensudgave af den tyske Briitch. I Frankring monteres denne knaldhette med forskellige motorer fra
125 til 250 ccm af fabrikat Sachs eller Maico.

vinde frem og havde udstillet nogle meget
elegante, reprasentative vogne med Chrys-
lermotor — men alligevel var det en svag
afglans af de henfarne franske mearker i
luksusklassen.

Bortset fra Gordini, der ufortredent bli-
ver ved trods enorme finansielle vanske-
ligheder, var der heller ikke mange fran-
ske sportsvogne at se. Talbot lever ganske
vist endnu og kan nzste ir leveres med en
2,5 liters Maseratimotor i. Modellen, der
hedder sTourisme Rapide«, er ievrigt uzn-
dret fra sidste ar. Lykkeligvis er Salmson
ogsd bevaret som selvstendigt marke, efter
at fabrikken blev erhvervet af Régie Re-
nault. Den udstillede fireders lukkede mo-
del har et ret aparte karosseri, der stammer
fra det italienske firma Motto. Under dette
skjuler det velkendte chassis sig i noget

forlenget skikkelse og den Klassiske 2.3
liters motor med to overliggende knast-
aksler. En elekiromagnetisk Cotal-gearkasse
indgar i specifikationen.

De franske karosseri-specialister, som en-
gang var ferende, virker ret uinspirerede.
Letourneur & Marchand viser ganske vist
en meget attraverdige firepersoners Re-
nault sFregate« cabriolet. Sammenlignet
med de udstillede italienske specialkarosse-
rier virker den franske vogn dog tung og
merkeligt ufiks. Noget bedre er det lykke-
des at fremstille vskrazddersyede« udgaver
af mindre franske vogne. Henri Chapron
viste en meget vellykket coupémodel af
Renault »Dauphine«, men den koster mere
end dobbelt s& meget som standardmodel-
len. Chapron udstillede desuden en lydefri
sort Rolls-Royce limousine, der genkalder
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Den lille fikse Alpine er baseret pé Renault 4 CV konstruktionen. Det er en elegant lille vogn, men man kommer til at
betale en anselig merpris for at kunne glede sig over de elegante linier. Det er gdet med Alpine som med sd mange
andre smukke specialvogne bygget over kendte elementer, at man tillige ma give afkald pé en del plads.

de stolteste traditioner i fransk karosseri-
kunst. Det virker ogsi mere naturligt at

KR. 98.50
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bygge et dyrt karosseri til en dyr bil. De
ovrige franske specialkarosserier var at fin-
de pd de mange sm& marker, der bygges
som en slags husflid af dele fra de store
fabrikker. Den fornzvnte DB er et af de
bedste og mest forsvarlige eksempler her-
pd. Renault 4 CV er basis for den smarte
lille »Alpine«, der bygges af Jean Rédéls,
og det samme gzlder »Brissonneau«. Flere
andre smd merker er bygget af Citroén
2 CV dele. Dagonnet viste en topersoners
coupé af plastic pd et standard 2 CV-chas-
sis — en noget sogt kombination. De Pon-
tac havde derimod jongleret ganske behan-
digt med de mekaniske elementer i 2 CV-
chassiset. P4 et af de Pontac udstillet chas-
sis var der siledes en interessant affjedring
med diagonal-forbindelse mellem hjulene.

Epokegorende var vel ingen af disse sma
specialvogne. De rummer dog tankevaek-
kende enkeltheder og skaffer deres kon-
strukterer mange hyggelige timer — men
erlig talt, det er begrznset, hvad der kan
skabes med elementer fra en 2 CV.

Af udenlandske smavogne var der udstil-
let tre mere opsigtsvekkende. Fra Schweiz
en noget primitiv Soletta 750, fra Italien en
besnzrende sferievogn«, som Pinin Farina
med sand mesterhdnd havde skabt af en
Fiat 600 »Multipla«. Aldeles aben, uden no-



gen form for kaleche, uden dere. Blot et
vindspejl, et forersede og bagved en sam-
menh@ngende mahognibenk rundt langs
de lave sider og bagtil. Den var komplet
uanvendelig i andre omgivelser end evigt
solskin pd landet eller ved stranden, men
den havde fuldt s& megen charme som no-
get af kunstvarkerne pa et af de kostbare
chassiser. Den tredie var udstillet under
navnet Avolette, men viste sig at vzre en
let @ndret fransk licensudgave af den tyske
Briitsch — nzrmest en kabine-scooter, hvis
seelsomt bejede rataksel var genstand for
megen undren. Denne tilsyneladende spil-
len hallgj med fysikens elementzre regler
har sin forklaring i anvendelsen af en bgje-
lig aksel af samme type som den aksel, der
forbinder en elektromotor og et tandlzge-
bor.

Af amerikanerne havde Studebaker, Chrys-
ler og Ford udstillet alle deres nye model-
ler til stor =rgrelse for General Motors,
som medte med de gzngse typer, men dog
vakte megen opsigt med den udstillede
Firebird II forsegsvogn (se SMJ, juli
1956).

e ity £ AR PR

Den schweiziske Soletta 750 horer til smdbilerne i den billigste prisklasse, men pa grund af den hdrde schweizerfranc
far den sikkert ikke nogen overveelidende udbredelse i det ovrige Europa.

Studebaker viste en »Golden Hawk« med
nogle sazlsomme halefinner klasket pa det
oprindeligt s& vellykkede karosseri. Under
motorhjelmen 14 en enorm V-8 motor med
nasten fem liters slagvolumen. For at det
ikke skulle vere logn var den forsynet med
en Mc Cullough-centrifugalkompressor, som
blazser gennem karburatoren. Kompresso-
rens arbejdshastighed varieres ved elektro-
magnetisk at samle eller sprede de to ski-
ver, der danner drivhjulet for kileremmen
til kompressoren. Man m& have lov at un-
dre sig over, at nogen fabrik for alvor lan-
cerer en s& kompliceret og gammeldags kon-
struktion for at opnad 289 hk med 4,7 liter —
en litereffekt pa lige over 60 hk kan ikke
fremkalde storre overraskelser nogetsteds,
da slet ikke nar der bruges en kompressor.

Tyskerne viste ikke egentlige nyheder
bortset fra et nyt topersoners, lukket rejse-
karosseri, Mercedes-Benz 220 S. Der er vel-
dig god bagageplads, og vognen er lakkert
udstyret — men sjzldent har jeg set en
ellers vel udtenkt bil blive s& spoleret ved
en gennemfort vulger >dekorering« med
overfledige kromlister her og der og alle-
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Mange karosserifabrikker er blevet fristet til at gore noget elegant ud af Fiat 1100. Her ses en 1100 TV Spyder i en

topersoners udgave. Det er en smuk og meget lekker lille vogn, men ogsé her geelder formlen: Hojere pris mindre plads.

vegne. Det var den teutoniske smaglesheds
triumf.

Italienerne lgb i »fin og ubesvaret stilk,
som det hedder i sportsreferater, med Paris-
udstillingen. Ikke fordi de viste meget nyt,
men det, de udstillede, var forbistret godt,
navnlig hvad specialkarosserier angik. Pi-
nin Farina’s coupé pa et Ferrari 410 »Su-
peramerica< chassis var forrygende frekt.
Taget var udformet som en selvbarende
buekonstruktion, kun befestet bagtil, sa
ingen generende vinduessprodser omgav
vindspejlet! Zagato prasenterede en lille
750 ccm Abarth, der var sd lav, at det var
nedvendigt at hzve taglinien i to buler
svarende til forerens og passagerens hove-
der — sd selv italienerne kan altsd begd
mearkverdigheder. Det virkede ievrigt ret
hysterisk, nér Farina udstyrede laget over
bagagerummet pa& en Nash Rambler med to
aldeles formalslese buler.

I ‘gallerierne var der nok at falde i sta-
ver over, men storst interesse havde en au-
tomatisk udferelse af den haderkronede
Cotal-gearkasse. Denne nye transmission,
der gér under navnet »Tramsismatic«, bestar
af den elektromagnetiske Cotal-gearkasse,
som er monteret med en elekironisk vel-
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germekanisme og forbundet med motoren
gennem en elektromagnetisk betjent kob-
ling. Systemet kan virke fuldautomatisk og
halvautomatisk, d.v.s. at fereren kan be-
stemme, hvorndr gearene skal skiftes, men
ikke behsver at betjene koblingen. Kon-
struktionen er udformet af ingenier Buc-
cialli — et navn fra mellemkrigsérene, der
nu dukker op igen.

De britiske mearker var talsterkt repre-
senteret og havdede sig smukt i det repre-
sentative selskab i Grand Palais. Lidt ny-
heder havde englenderne dog holdt til-
bage til deres egen udstilling, som &bnede
tre dage efter, at Salonen i Paris lukkede
sine porte.

Sammenfattende kan det siges, at den
franske industri viste sunde, velbyggede
vogne. De sidste dr givne lefter i retning af
halv- eller helautomatik blev dog ikke ind-
friet, og billedet af de franske fabrikers
endnu uleste problemer tegner sig i virke-
ligheden tydeligst, ndr man sammenligner
Citroéns sensation 1955, d.v.s. DS19, med
dette drs ID19. Det er, som om den franske
pionerand ikke helt tror pa sig selv. Den
galliske esprit er blevet lidt tyktflydende.
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DAUPHINE er ca. 10-15%,
sterre end nogetandet maer-
ke | tilsvarende prisklasse.
Forseedebredden er 124
cm - bagsedet 122 cm
malt i albuehejde. 5 voksne
sldder bekvemt - og baga-
gerummet er ligefrem over-
vaeldende stort - 200 dm?,

De vipper nummerpladen
ned - og reservehjulet kom-
mer frem, uhindret af baga-
gen. Reservehjulsrummet af-
lases Inde fra vognen, sam-
tidig med bagagerummet.
Dauphine har tillige ratlas,
4 sikre dere og RENAULT's
kendte sikkerhedsudstyr.

FULD AF FORNUFT!

15 —17 km pa literen -
automatisk choker - tryk-
ke'er - effektiv vandkaling
- en vejbeliggenhed og
kurvesikkerhed, der har for-
undret selv de mest kraesne
fagfolk - og sidst, men ikke
mindst, en motor med »evig
ungdome« takket veere de

udskiftelige cylinderforinger.

erneckuddet

FRA EUROPAS STQORSTE BILFABRIK
- har

luksus-
udstyr
som
standard

Pris i fri kandel incl. indbygget
»Sofica«-varme og defroster
kr. 16.360
Pa kobstilladelse kr. 11.830

Jeg onsker tilsendt brochure med alle oplysninger
om Renault Dauphine:

Navn

Stilling

Adresse

Indsendes til Brdr, Friis-Hansen A/S, @ster Alle 7, Kebenhavn
Telf. TRia 3580
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Selviplgelig er det i forste raekke de smukke linier,
den lydlese gang og den overlegne traskkraft, der
har betydning for den vordende Puch-ejer, men
det er dog betryggende at vide, at gearkassens
tandhjul er af samme dimensioner som i en stor
motorcykle, at koblingen er overdimensioneret og
at bleeserkglingen holder temperaturen konstant
pa en sidan made, at kulaflejringer kun i meget
ringe grad kan finde sted. Dette betyder rent prak-
tisk, at vedligeholdelsesomkostningerne ligger pa
et sa lavt niveau, at man ikke behever at regne
med dem. Det kraftige teendingsanlaeg giver hurtig
start og palidelig drift, og det kraftige lys gor nat-
korsel sikker.

Der errigtig svingsadel af motorcykletypen, vaerk-
tejsrum i benzintanken og speedometer i lygten.
Ved hjzlp af den indbyggede kilometertaller kan
De holde effektiv kontrol med den kerte distance.

Salget af den bemzerkelsesvaerdige Puch minimotorcykle med to
gear, kickstart, svinggaffelaffjedring af baghjulet og teleskopfor-
gaffel stiger stadigt, fordi denne lille maskine med sit omfattende
udstyr giver mest for pengene. Den blzeserkelede motor er altid i
form, og den traekker villigt opad de stejleste bakker. Det hel-
svejsede centralrorsstel er absolut vridningsstabilt, og den solide
gattelkonstruktion giver altid sikker sporing af hjulene. De kan
ikke gere et bedre valg.

»Tzenk at man kan blive s& glad for ‘en knallertlk
Sadan siger ‘utallige tilfredse kerere, der har skif-
tet til den palidelige PUCH. Andre PUCH-korere
tager bestemt afstand fra betegnelsen knallert for
denne leekre maskine — bevares, nok er der krudt
i den, men knald herer man ikke meget til. Lad
udseende, pris eller kvalitet vaere bestemmende
for Deres valg — det rigtige resultat er PUCH.

Kr. 1495

Inclusive speedometer

Generalreprasentant:

O.E. ANDERSEN, Kronprinsensgade 14, Kebenhavn K., Ml 4512
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Jeg havde engang et lille problem, men
efterhdanden er det blevet ret stort. Det
drejer sig om min NSU Super Lux. Da den
havde gdet ca. 12.000 km, begyndte den at
sede« et tendrer for hver 2000 km, og
efterhdnden tog det til, og i dag, hvor den
har gdet 20.000 km, =der den et tendrer
for hver 200 km.

Det udarter sig pd den made, at nar jeg
keorer ud ad vejen lige meget ved hvilken
hastighed, og jeg s& pludselig tager gassen
fra den, kan den give et magtigt knald for
sd at de fuldstendig. S er det tid at finde
en tankstation eller et andet sted, hvor man
kan kebe et nyt tzndrer, og efter at det er
sat i, kan jeg ubekymret kere videre de
naeste 200 km. Tendreret ser normalt ud,
det er meget lysebrunt, nzsten hvidt, og jeg
har selvfslgelig provet flere forskellige,
Bosch 240, KLG F 70. Jeg har snakket med
flere sLux« ejere, og jeg tror, det er et ret
udbredt problem. G

P.B.H., Kebenhavn NV.

Det er jo et lidt vidt begreb, at Deres
Lux sceeder« tendroret. Det eneste, vi i den-
ne forbindelse er sikre pd, er, at motoren
ikke sluger tendroret og spytter det ud af
udblesningen, men ellers er mulighederne
jo legio. Da feenomenet opstdr, nir De luk-
ker for gassen, er vi mest tilbojelige til at
tro, at der er tale om en ganske almindelig
brodannelse, og midlet mod en sidan fore-
teelse er som bekendt forst og fremmest at
rense sit luftfilter og ievrigt holde moto-
ren sd ren som muligt indvendig. De taler
ikke om smelteperler, og De forklarer ikke
.noget om, hvorvidt elektroderne er brendt

EVKASSE

Sporgsmal til ,, Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

af, medens Deres beskrivelse af teendroret
kunne lyde, som om det havde det lige rige-
lig varmt. Fabrikaterne er i denne forbin-
delse ret underordnet, men har De provet
et glodetal pd 2602 At gd hojere i glodetal
forudseetter naturligvis, at karburatoren og
tendingen er korrekt justeret. Hvis De ikke
ud fra dette kan finde fejlen, mi De sende
teendroret ind til os.
*

Jeg har en Adler 250 MB55, jeg har al-
drig for haft nogen kvaler med den, men
for en uge siden skete folgende: Jeg kerte
pa Horsholmvejen, ca. 80 km’s fart, da bag-
hjulet pludselig blokerede. Jeg tog koblin-
gen med det samme, og der skete intet,
jeg mener selv, at et af stemplerne satte
sig. Jeg har i dag set pd stemplerne, som
intet spor bzrer udover mindre rivninger
under stempelringene, hejre forbreendings-
kammer og stempeltop var normalt med
sortbrunt kokslag, men venstre top og kam-
mer var med store hvidgrd skaller. Jeg ke-
rer med sidevogn, pa lange ture med Bosch
eller Eyquem 240, pa korte byture med 225.
Blandingen, jeg benytter, er alm. motorolie
SAE 30 1 1 til 6 1 benzin, altsé 1:24. Skulle
den vazre for mager? Der kommer temme-
lig megen olie ud af lydpotten ved lzngere
ture, nir motoren er godt opvarmet.

Til slut vil jeg lige bemerke, at jeg al-
drig har kunnet kere den »sur« selv med
tre personer og med 100 km’s fart har den
aldrig gjort knuder. Maskinen har kert
29.000 km. Der samler sig meget forbrendt
olie i rillerne til ringene.

Haber De vil svare mig pa ovenstdende.

F.F., Kgbenhavn S.
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Medmindre De har fdet en kep i hjulet,
vil vi ogsd anse det for temmelig givet, at
Deres motor har sat sig pd det ene eller
begge stempler. Efter Deres beskrivelse er
der tilsyneladende ikke sket nogen skade,
men sd skulle vi jo se lidt pd, hvor fejlen
ligger. For det forste korer De med for tynd
olie, eftersom De skal benytte SAE 40 eller
50, og vi vil endda fastsld 50 i sommermd-
-nederne og SAE 40 i vintermdnederne. Det-
te har dog neppe veret drsag til, at moto-
ren har sat sig, men derimod en overophed-
ning, der sandsynligvis skyldes for lav ten-
ding pd den venstre cylinder. De skal der-
for forst undersoge, at teendingen stdr kor-
" rekt pd begge cylindre og mdle dette ved
hjelp af en kontrollampe. Deres kontakt-
afstand skal vere 0,3—0,4 mm, og tendin-:
gen skal finde sted 2,45 mm for stemplets
topstilling. En forskydning i den ene afbry-
derkontakt vil jo uveegerligt medfore for-
skydning af tendingen for den pdgeldende
cylinder. Hvis tendingen stdér absolut kor-
rekt, kan fejlen skyldes, at der kommer lidt
falsk luft ind til den wvenstre cylinder.
Tendrorene kan neppe have nogen ind-
flydelse pd dette forhold, men korer De
meget hdrdt med maskinen, vil vi anbefale
Dem at benytie et glodetal pd 260.

3

Det ville bdde glzde og imponere mig,
hvis De kan lgse folgende problem for
mig: Min NSU Fox 4-takt har fiet den ke-
delige vane at sette ud, nar den bliver pres-
set lidt, det er tendingen, der svigter, for
den uforbrendte gas eksploderer i lydpot-
ten, den tender igen, si snart man skifter

Et abonnement p3 -
SKANDINAVISK
MO P

er en fornuftig pengeanbringelse
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ned, fznomenet optreder ved et relativt
lavt omdrejningstal, ca. 40—45 km/t i 4.
gear, kommer der sd en svag stigning, vil
den ikke mere. Det mystiske ved det er
imidlertid, at det kun optrzder, nir man
korer med det kraftige lys. Hvis man i det
ojeblik, den sztter ud, skifter fra kere- til
positionslys, tender den med det samme
igen og gir da updklageligt, det har ikke
veret muligt for mig at finde nogen fejl
i det elektriske anleg. Jeg vil vere Dem
meget taknemmelig, hvis De kunne give
et fingerpeg om, hvor det ligger.
H.H., Hellerup.

Vi er ikke et spor imponerede af os selv,
fordi vi meget let kan lose Deres problem.
Deres svinghjulsmagnet treenger ganske sim-
pelt til en opmagnetisering, og det mor-
somme ved sagen er faktisk, at vi loste
problemet allerede, da vi var halvvejs gen-
nem Deres brev, og inden De forklarede
om det lange lys. Sagen er den, at i det oje-
blik man presser en maskine, dbner man
jo mere for gassen, og derigennem bliver
kompressionstrykket sat i vejreet. Det er
tillige en kendt sag, at jo storre kompres-
sionstryk der hersker i en motor, des storre
overslagsspending skal der til for at fd
gnisten til at springe mellem elektroderne.
En gnist i fri luft vil i reglen blive redu-
ceret til 10 pct. i det ojeblik, tendroret er
under tryk. Fra tendrorskabel til stel kan
man sdledes fd en gnist pd 8 mm, men i
det ojeblik kablet er monteret pd tendro-
ret, og dette swttes under tryk i cylinde-
ren, vil den tilsvarende maksimale gnist
blive ca. 0,8 mm. Ndr fenomenet kun op-
treeder hos Dem i det ojeblik, det lange
korelys er tendt, sd@ er forklaringen den,
at lysspolen i svinghjulsmagneten ganske
simpelt stjeler fra tendspolen, og er mag-
netfeltet ikke tilstrekkelig kraftigt, vil det
veere tendingen, det gdr ud over. Fejlen
ved Deres maskine rettes, ndr svinghjuls-
magneten opmagnetiseres pd et Bosch spe-
cialverksted.

*

Da jeg flere gange har last Deres udmer-
kede Teknisk Brevkasse, vil jeg ogsi for-
soge, om De kan hjzlpe mig.



~ Problemet gzlder en 53 model Ariel VB,
der har gdet 30.000 km. Den har féet den
kedelige egenskab de sidste 10.000 km,
den har gdet, at den sztter olietrykket fra
underkompressionen i krumtaphuset ud
gennem kadekassen og ind i magnet og dy-
namo, som kan give start- og ladevanskelig-
heder. Krumtaphuset har et udluftningsrer
som p& andre maskiner af samme mearke,
men det er abenbart for lille til at udlufte
krumtaphuset tilstrekkeligt.

Sé& fik jeg en mistanke om, at fznomenet
skyldtes utztte stempelringe og monterede
nye ved 20.000 km. Det hjalp nogle f& tu-
sinde km, men nu, da jeg har udskiftet
dem ved 30.000 km, har den kun géet 500
km, s& er den gradvis begyndt igen.

Cylinderen er slidt temmelig meget, men
trekkraften og kompressionen er stadig no-
genlunde, kan det hjelpe pa fznomenet
med en udboring, eller findes der en anden
losning, s& ville jeg vere Dem taknemme-
lig. P4 forhdnd tak for svaret.

P.P., Faaborg.

Vi tror ikke, at det er den egentlige ud-
luftning af krumtaphuset, der er noget galt
med pd Deres Ariel VB 1953. Det er sna-
rere forbrendingen, der pd grund af den
slidte cylinder trenger ned forbi stemplet
og opbygger et tryk i krumtaphuset sdle-
des, at olien bliver pumpet ud gennem dn-
deroret. Der er naturligvis ogsd mulighed
for, at returpumpen ikke er tilstreekkelig
kraftig, men kommer der luftblerer i re-
turstrommen, er der intet i vejen med re-
turpumpen. Vi vil anse det for noget vove-
ligt at seette nye stempelringe i en motor,
der har gdet 30.000 km, og en udboring vil
sikkert vere den mest radikale kur.

*
Jeg har en B.S.A., 500 cem, M 33 1950,

som jeg er meget glad for, men den er gal
med udluftningen af krumtaphuset. Nar den
har stéet stille et degn, udvikler den et mag-
tigt tageslor ved start. Der er stort oliefor-
brug, ja den lugter grimt, nar den er var-
met op, s& der ma vel ogsd vare forbran-
ding af olie under korslen. Den trekker
fint, jeg synes, den er bomsterk, jeg marker

TAGELYGTE OG
FJERNPROJEKTZR
KR. 87.50 STK., KOMPL.

TVILLING - SAT

FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE
FORHANDLERE

RESERVEDELE
V| [Tﬂ RI A for ,,Capri“
»Bi-fix*

»Aero* -, Aero HM*

Komplet lager. — Levering fra dag

til dag ved opgivelse af model,

aargang og farve.

Anvend kun originale reservedele.

Er der noget, Dt;, mangler, saa skriv
til os.

Reservedelskatalog tilsendes ved
opgivelse af motor-nr.
Capri sidestotteben kan ogsaa

leveres.

~ C.REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kebenhavn V.|

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

Tagensvej 101 . Taga 9926
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overhovedet ikke den trzkker sidevogn. Jeg
har provet at skifte kugleventilerne ud, in-
gen resultat! Der er 2 stykker, en ved olie-
pumpen og en ved den hule hovedaksel.
Ved kig i olietanken ser jeg, at returlednin-
gen virker, og der er smé luftblzrer i olien.
Jeg har desverre ingen oliestandsmarke pi
tanken. Den banker lidt i motoren, men kun
nér jeg fra stop kerer frem i 1. gear, ellers
ikke. Jeg mener, det er pid grund af koks-
dannelser. Kan jeg nojes med at lade moto-
ren suge Redex ind eller skal jeg demon-
tere? Maskinen er kebt defekt, og jeg har
selv hovedrepareret den. Jeg mener, den tid-
ligere ejer har haft samme ulempe med den
og ikke varet papasselig med oliestanden,
sd den dengang har giet med for lidt olie
(1954). Med det optrzk, jeg har, kan jeg
ikke tro, motoren er defekt, den reagerer
livligt, gér fint ogsd i tomgang, gar hurtigt
og let pa en fart af 120 km. (Provet pa tysk
motorvej for ikke s& lenge siden).

Jeg har gdet 20 numre af Deres journaler
efter, blandt andet Teknisk brevkasse, og
det jeg har lest om de emner, har ikke kun-

net hjzlpe mig frem til lgsningen. Jeg har
lzst bidde om udluftningstandhjul, mem-
branventil pid Horex, vrevl pa en Tunder-
bird og meget andet.

H. S., Kebenhavn F.

Der er kun to muligheder for fejl pd De-
res BS.A. M 33 1953, enten er kugleventi-
lerne trods udskiftning ikke teette eller ogsd
er pakningen mellem oliepumpen og krum-
taphuset utet. Det er jo meget ofte, at man
udskifter kugle og fijeder i en kugleventil
uden at tenke pd, om ventilsedet er i orden.
Ventilsedet er i dette tilfeelde freeset direkte
i letmetallet, og sedet rettes op pd den simp-
le mdde, at man holder kuglen fast i seedet
og giver kuglen et let slag med en hammer,
hvorefter den selv danner det nodvendige
sede.

Den omtalte teendingsbanken er ikke ual-
mindelig ved sidevognskorsel, da man pé
mange 500 ccm maskiner md give meget for-
sigtig gas i forste gear; men er bankefeno-
menet opstdet pludseligt, er det muligt, at
der er tale om sod. Det vil vere mest natur-

j Forhandling og service overalt.
Forlang katalog og prisliste.

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES

Engelsk kvalitet — til lav pris!

H. V. HANSEN . GL. KONGEVEJ 127 . KBHVN. V
HILDA 1860

topventilet

250 ccm

SVINGGAFFELAFFJEDRING
FULDNAVSBREMSER
DOBBELTSADDEL
SPEEDOMETER

STYRLAS

PA TILLADELSE. . . 3858,-
| FRI HANDEL ... 5435,“’_0

excl. leveringsomk.
»
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ligt at prove en Redex-kur, men hjelper
dette ikke, md topstykket afmonteres og so-
den skrabes ud.

*

Som ejer af en NSU Special Max type
251'0.S.B. har jeg lzst deres preveksrsel og
specifikationer over denne og ser, at De i
modsztning til beskrivelsen i instruktions-
bogen anbefaler at kere med olie SAE 20
om sommeren og SAE 10 om vinteren. I in-
struktionshogn star anfert, at man skal kere
med SAE 30 om sommeren og SAE 20 om
vinteren. Jeg er derfor kommet i tvivl i dette
spergsmdl og mener samtidig, at det kan
have interesse for andre, hvad der er rigtigt
og forkert. Man behover maske ikke at til-
lzgge spergsmailet si stor betydning.

E. V. C., Charlottenlund.

Med hensyn til olien i NSU Specialmax
hersker der det merkelige forhold, at fabri-
ken i de tyske instruktionsboger foreskriver
SAE 10 om vinteren om SAE 20 om somme-
ren. Vi holder os her pd bladet altid til fa-
brikernes forskrifter, og vi har selv i en
Specialmax udelukkende benyttet SAE 10 og
20 samt viskostatisk olie til motorens fulde

tilfredshed.
»*

Som mangedrig leser af Deres udmarkede
blad tillader jeg mig at komme med nogle
spergsmal angdende trimming af min BSA
Golden Flash 1953 model.

Jeg har tenkt at udskifte den originale
kamaksel med en ‘kamaksel for BSA Star
Twin. Endvidere at skifte de orginale stemp-
ler (konkav top, kompression 1:65) med
stempler med flad top eller slibe topstyk-
ket 1,5 mm, som efter mine beregninger
vil ege kompressionen til ca. 1:7,25.

Jeg er meget taknemlig for at here Deres
kommentarer til dette, samt rdd om forgas-
sertype, Monobloc eller Amal TT og ju-
steringsdata for forgasser og ventilspillerum
med Star Twin kamaksel.

Ndr De vil sette knasten fra en Star Twin
i en 1953 Golden Flash, endrer De i virke-

Flyverdragter
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ligheden motoren til en Road Rocket. Hvis
De samtidigt tager stemplerne fra Road Ro-
cket, som giver kompressionsforholdet 8:1, og
udskifter stobejernstopstykket med et let
metaltopstykke, har De en ren Road Rocket.
Letmetaltopstykket er forholdsvis kostbart,
og hvis De vil nojes med at udskifte knast-
akslen, skal De sikkert ikke gd hojere i kom-
pressionsforhold end 7,25:1, som De selv
foresldr, og denne forogelse af kompressio-
nen kan ske ved hjelp af originale stemp-
ler, der leveres til Golden Flash sdledes, at
kompressionen bliver heevet til 7,25:1. Vi
vil ikke anbefale Dem at gd for hejt i kom-
pressionsforhold, da dette vil medfore van:
skeligheder i forbindelse med stobejerns-
topstykket. Sporgsmadlet for os er stadig, om
hele denne historie kan betale sig, eftersom
en Golden Flash i standardudgave giver 35
hk, medens en Road Rocket giver 40 hk, og
ved det lavere kompressionsforhold og sto-
bejernstopstykket vil De sikkert ikke opnd
en effektforogelse pd mere end ca. 2 hk —
og sd sporger vi ligesom den kinesiske jour-
nalist fra Shanghai Tidende, hvad vil De
bruge dem til? “

De kan til den endrede udgave bruge en-
ten en Monoblock 376/1 eller en TT karbu-
rator type 10 TT 9. Hvis De ikke udskifter
topstykket, skal De benytte samme ventil-
spillerum som i Golden
Flash udgave.

den nuverende

p 8

Herved tillader jeg mig hefligst at an-
mode Dem om at oplyse mig om gearingen
for en Triumph 1935 500 ccm, sideventilet
til sidevognskersel.

Det tilfpjes, at cyklen er forsynet med
original 4 trins gearkasse.

E. P., Kebenhavn F.

Triumph har i 1935 ikke nogen ren 500
ccm  sideventilet model, men derimod to
sideventilede motorer pd 549 ccm (84 < 99
mm), model 5/1 har soloudveksling i det
hoje gear (total mellem motor og baghjul
4,7:1) og skal til sidevogn bruge gearingen
5,6:1. Model 5/3 har til solokersel totalud-
veksling 4,8:1 og til sidevognskorsel 5,7:1.



MOTORCYKLERNES AFFJEDRINGSSYSTEM:
Harmonien mellem affjedring
og ophaengning for og bag
AF »PRIMUS MOTOR«

I to foregdende artikler (SMJ nr. 5 og nr.
6 1 4r) har vi gennemgget de forskellige
former for hjulophzngning, som i dag be-
nyttes henholdsvis for og bag pa forskellige
motorcykelkonstruktioner, og ved at op-
summere ‘alle betydende faktorer er vi i
og for sig allerede kommet til folgende re-
sultater:

Den bedste baghjulsaffjedring opnar man
under alle omstendigheder, ndr man op-
hanger baghjulet i en svingende baggaffel,
der er lejret i stellet omkring en akse, som
falder sammen med eller ligger meget nar
ved akslen for bagkzdens forreste kade-
hjul — ved kardanmaskiner skal baggaflens
ophzngningsakse pege lige mod midtpunk-
tet for kardankrydset, der ligger umiddel-
bart ved gearkassen. :

Ved de lette, forholdsvis billige motor-
cykler m& man foretrzkke at ophznge for-
hjulet i en kort, fremad- og nedadrettet
svinggaffel, idet man mellem forhjulsbrem-
sens ankerplade og det ene af de faste for-
gaffelben indskyder en svingende stotte-
arm, der sikrer, at ankerpladen og dermed
forhjulsbremsens bremsesko under affjed-
ringen udferer en parallelbevegelse.

Ved de tungere, forholdsvis dyre motor-
cykler vil det derimod vzre mest fordel-
agtigt at ophznge forhjulet i en Earle’s for-
gaffel, d.v.s. en lang, fremadrettet sving-
gaffel, der drejer sig om en akse i de bag-
ud trukne, faste forgaffelben, hvis nederste
ender ligger helt bag forhjulet — ved en
sédan konstruktion fastlises forhjulsbrem-
sens ankerplade direkte til det ene af de to
svinggaffelben.

Tilbage st&r nu at anstille nogle betragt-
ninger over sammenspillet mellem for- og
baghjulsaffjedring, idet man naturligvis ma
betragte hele motorcyklen som et sammen-
sat svingende system, der reagerer pd karak-
teristisk made overfor de sted, som skyl-

des ujzvnhederne i kerebanen, og det vil
vere naturligt her at tage sit udgangspunkt
i det simpleste af alle tilfzlde nemlig i mo-
torcyklen med affjedret forhjul (gitter-
eller teleskopforgaffel) og

uaffjedret baghjul.

N&r man betragter en motorcykel af den-
ne art i lyset af de moderne, fuldt affjedre-
de maskiner, kan man i ferste omgang godt
henfalde til forundring over, at konstruk-
tioner af denne art overhovedet kan bruges
— specielt synes det merkeligt, at det uaf-
fjedrede baghjul ikke hopper og danser sa
meget pd vejen, at det forhindrer overfo-
relsen af motorens drivende kraft til bere-
ringsfladen mellem bagdzkkets slidbane og
vejens overflade. Forklaringen fir vi imid-
lertid, ndr vi i enkeltheder betragter, hvad
det egentlig er, der sker, ndr en sddan ma-
skine moder en ujevnhed — f.eks. en for-
hejning — pa kerebanen. ;

Bevagelsens forste fase er befriet for en-
hver mystik, for det hele begynder med, at
forhjulet rammer den omtalte forhejning,
og da det er oph®ngt fjedrende i forhold til
stelkonstruktionen, vil det naturligvis give
efter og overfore det modtagne stod i af-
dzmpet form til motorcyklen som helhed
-— hvor meget stodet afsvaekkes, afhanger
naturligvis af fjedrenes stivhed og af sted-
dempernes konstruktion; ved de gamle git-
terforgafler benyttede man forholdsvis stive
fjedre i forbindelse med terre, forspzndte
friktionssteddzmpere, og det bevirkede
sammen med den omstendighed, at den uaf-
fjedrede vegt var ret stor, fordi forgaffel-
benene deltog i hjulets affjedringsbeve-
gelse, en affjedring af ret--dérlig kvalitet.
En langt mere virksom affjedring af for-
hjulet far vi, nir vi gar over til en teleskop-
forgaffel, ved hvilken den uaffjedrede vegt
er reduceret betydeligt, og som forener en
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Ndr en motorcykles forhjul passerer henover en ujevnhed

pa vejbanen, sker der den ganske naturlige ting, at for-

gaflen presses-i vejret, og pd den anden side af forhindrin-

gen presser forhjulsophwngningens fjedre hjulet tilbage

mod vejbanen igen — der er ikke noget mystisk i dette
feenomen.

betydelig slaghejde for hjulet med blede
fjedre og indbyggede hydrauliske staddzm-
pere.

Det ejendommelige ved konstruktionen
kommer imidlertid frem i det sjeblik, da
baghjulet rammer forhejningen i vejens
overflade. Her har vi kun selve bagdzk-
ket som fjedrende element, og da det som
fjeder betragtet har stor stivhed, vil stedet
fra vejen fores over til stellets bageste del
(den stive baggaffel) med betydelig virk-
ning, og denne pludselige lodrette beve-
gelse af bagakslen vil naturligvis forplante
sig til hele stellet med motor og transmis-
sionsanlag, benzintank og elektrisk anlzg
og til sadlerne med ferer og eventuel bag-
sedepassager — kort sagt til langt den stor-
ste del af motorcyklens samlede vagt. Nu
er det jo sdledes, at ethvert legeme har en
vis treghed (massetrzghed), ndr vi pre-
ver at tvinge det til at udfere en eller an-
den bevagelse — det stritter imod den ydre
tvang, vi palegger det, siledes som vi f.
eks. kender det fra en almindelig accelera-
tion med et motorkeretoj; vi skal give me-
get mere gas for hurtigt at komme op péa
f.eks. 80 km/t, end vi skal bruge .for at
holde maskinen pa en konstant hastighed af
80 km/t. Denne regel gzlder ogsi for den
nevnte store del af motorcyklens samlede
vegt under baghjulets passage af en ujzvn-
hed. Tyngdepunktet TP for hele den vagt,
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der tvinges tilvejrs af baghjulet, vil mod-
sette sig denne bevegelse — det vil forsege -
at blive liggende, hvor det er, og det vil
bevirke, at hele vegten i stedet forseger at
dreje sig omkring tyngdepunktet sdledes, at
den opadgdende bevazgelse af baghjulet for-
planter sig til stellets forreste ende som en
nedadgdende bevagelse af kronrsret, og
derved fir vi endnu en gang sammentryk-
ket forfjederen.

Nu er det siledes, at ogsd overfor den
drejende bevagelse omkring tyngdepunktet
besidder vagten en vis massetrzghed, sa
kort fortalt kan hele affjedringsforlebet ved
baghjulets passage af en ujevnhed karak-
teriseres som felger: Baghjulet slynges til
vejrs, og denne bevagelse, der overferes
uformindsket til stellet, udleser to princi-
pielt forskellige bevagelser — tyngdepunk-
tet for stellet med alt, hvad der er i det og
pd det, loftes et stykke til vejrs, og sam-
tidig sker der en drejning omkring tyngde-
punktet, som bevirker, at stellets forreste
ende fores nedad imod forfjederens og sted-
demperens modstand. Selv om baghjulet er
uaffjedret, vil der altsd med hele motor-
cyklen som mellemled opstd en vis affjed-
ringsvirkning svarende til sammentryknin-
gen af forfjederen. Den omstendighed, at
forhjulets affjedringssystem ved en motor-
cykel af denne art skal lese en dobbelt op-
gave, krzver naturligvis en sterre arbejds-
evne for sdvel fjedre som steddempere i
sammenligning med, hvad der er nedven-
digt, hvis det drejer sig om en maskine med
separat baghjulsaffjedring.

Det her skildrede bevzgelsesforleb for en
maskine med uaffjedret baghjul er altsd for-
klaringen p&, at man trods alt kan fa over-
fort den drivende kraft mellem baghjulet
og vejens overflade, men systemet krzver i
al sin enkelthed en sarlig hensyntagen til
foreren og hans eventuelle passager — de
skal jo, hvis der ikke trzffes serlige for-
holdsregler, deltage sivel i den lodrette be-
vagelse af stellet som helhed som i drej-
ningen omkring tyngdepunktet (det sidste
er det, vi kalder en niksvingning), og hvis
disse bevzgelser rammer dem uformind-
sket, vil de feles meget ubehagelige. Der-
for er det her nedvendigt at forsyne ma-



skinen med sadler, der understottes af
kraftige fjedre med stor arbejdsevme. Af
hensyn til niksvingningerne ville det veare
bedst, om tyngdepunktet 13 i sadelhgjde, for
sa ville de kun udlese en bevagelse i fo-
rerens hofteled, der ikke fsles meget ge-
nerende. Imidlertid ligger tyngdepunktet
altid noget lavere, og det vil — hvis sad-
len er udfert som en svingsadel, der er
haengslet til et fast punkt pad everste stel-
ror — medfore smi frem- og tilbagegdende
bevegelser af forerens sedeparti med deraf
folgende lidt sles« underststningsfornem-
melse. Bedst er det, hvis man bade for fe-
rerens og passagerens vedkommende udfe-
rer sadlen siledes, at den har en lille, fjed-
rende bevaegelighed ogsd i vandret retning
— kun da kan den give efter for samtlige
de svingningsbevegelser, der skyldes det
uaffjedrede baghjul.

Efterhénden som kerehastighederne for
motorcyklerne vokser, treder svaghederne
ved det stive bagstel imidlertid stadig tyde-
ligere frem. Maskinens massetrzghed ved
drejningen omkring tyngdepunktet forhin-
drer, at baghjulets lodrette beveagelse for-
planter sig tilstrekkelig hurtigt gennem
stellet til forfjedrene, og samtidig skal der
overfores storre trekkraft mellem baghjul
og kerebane end for, hvilket kraver bedre
og ikke darligere baghjulsaffjedring. Derfor
er man gradvis kommet ind pé at montere
ogsd baghjulet i en fjedrende ophangning
— til en begyndelse benyttede man i reg-
len rene teleskopophzngninger med kort
vandring, meget stive fjedre og svage eller
slet ingen steddezmpere, idet man herved
fik begrenset, men ikke udryddet niksving-
ningerne saledes, at forhjulets steddzmper
stadig havde en vis virkning pd baghjulet,
og forst gennem mange forsigtige tilnermel-
ser er man ndet frem til det arrangement,
der karakteriserer de bedste motorcykler i
dag, nemlig den fuldstendige, »nikfri« af-
fjedring af sivel forhjul som baghjul.

Den fuldstendigt affjedrede motorcykel.
Den helt moderne motorcykel er karak-
teriseret ved, at forhjul og baghjul er op-
hengt og affjedret helt uafhengigt af hin-
anden. Der benyttes hjulophzngninger med

Nér en motorcykle uden baghjulsaffjedring korer med bag-

hjulet hen over en ujevnhed, sker der det, at baghjulet

loftes i vejret, og samtidig sker der en drejning omkring

maskinens tyngdepunkt. Dette vil resultere i, at maskinen

tvinger forhjulsaffjedringens fjedre nedefter, og det er for-

klaringen pé, at en god baghjulsaffjedring i allerhejeste
grad kan aflaste forhjulets affjedringssystem.

stor slaghsjde og lav uaffjedret veegt, for-
holdsvis blede fjedre og steddezmpere, der
hver for sig er tilstrzkkeligt virksomme til
at kunne dempe svingningerne for det til-
herende hjul. Resultatet er blevet staerkt
forbedrede kontaktforhold mellem hjulene
og vejens overflade, og deraf felger igen,
at vi nu med langt sterre sikkerhed end for
kan overfere sivel de drivende som de
bremsende krafter, centrifugalkrzfterne i
sving og tvaerkrzfter ved kersel i sidevind.

Afgorende er det imidlertid, at det sam-
lede affjedringssystem udformes siledes, at
vi med sikkerhed undgdr niksvingningerne,
og her har det bade i teori og praksis vist
sig, at man skal overholde felgende grund-
regel: 3

Sével fjedrenes stivhed som stoddeemper-
nes virkning skal under alle belastningsfor-
hold sté i ganske bestemte forhold til den
ojeblikkelige hvilende belastning pd det pé-
geldende hjul.

Det vil eksempelvis sige, at hvis der i en
given situation hviler 15 pct. mere vagt pa
baghjulet end pa forhjulet, skal bagfjed-
rene vzre 15 pet. stivere end forfjedrene,
og samtidig skal bagsteddemperne vare 15
pet. mere virksomme end forsteddzmperne.
Hvis nu vegtfordelingen @ndrer sig (f. eks.
fordi bagszdepassageren stér af) siledes, at
der nu ligger 10 pct. mere vegt pa for-
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hjul end pa baghjul, skal vi — for at vere
sikre pd at undgd niksvingninger — ogsa
2ndre fjederstivhed og steddempervirk- SMJ,S PR@VEK@RSLER

ning tilsvarende, og det er pa forhand klart,

at hvis denne betingelse skal overholdes til Nummer og
punkt og prikke, vil det medfore en meka- Motorcykler drgang
nisk komplikation af keretejet, hvad enten Achilles 8/55
den nedvendige indstilling skal ske auto- BSA Shooting Star 6/56
matisk eller ved en justering fra fererens DKW RT 250/2 5/56
side. Den navnte grundregel gelder for alle Husqvarna 281 og 282 12/55
motorkeretsjer, altsd ogsd for biler, og man Maicoletta 250 11/55
kan fi et indtryk af en praktisk lesning ved Maico Taifun 350 5/55
at studere affjedringssystemet i den nye Ci- NSU Super Lux 9/56
troén DS 19 (SMJ nr. 11, 1955) — her sker NSU Special Max 9/56
en automatisk justering af sivel fjederstiv- Puch 175 SV 1/55
hed som stoddempervirkning i overens- Puch 250 SGS /55
stemmelse med den ojeblikkelige belast- TWN Cornet 4/56
ningsfordeling pd keretojet, men systemet Velocette MSS 1/56
forudsatter et af motoren trukket trykluft- Velocette LE 200 10/55
anleg, der hverken prismassigt eller vagi- Velosolex 9/55
messigt kan bringes i samklang med motor- Vespa Super 150 8/55
cykler af normal konstruktion. Ziindapp Elastic 250 4/55
For motorcyklernes vedkommende kan Ziindapp Touring Special 7/56
man imidlertid gribe til en anden udvej,
som ogsd har veret taget i anvendelse in- Biler.
denfor automobilteknikken. Man kan nem- DKW 3—6 6/56
lig udforme de enkelte fjedre siledes, at Fiat 600 /55
de automatisk bliver stivere, nar belastnin- Fiat 1900 A 11/55
gen pa dem vokser — det kan f. eks. pa sim- Folkevognen VW 5/55
pel méde praktiseres derved, at man frem- Ford Tatnns 15 M 9/56
stiller en skruefjeder med varierende stig- Ford: Vedeite Versaillos 6/55
ning; i fjederens ene ende ligger vindin- Goliath GP 700 E 12/55
gerne ganske tzt sammen, og deres indbyr- Hillman Husky 5/56
des afstand vokser javnt op mod fjederens Isard 300 /56
anden ende. Nar vi nu belaster denne fje- Lloyd LP 400 4/56
der, vil de vindinger, der ligger ganske tet Lloyd LP 600 4/56
sammen, i stigende grad komme til at lig- T P 1/56
ge an mod hinanden, og derved reduceres Renault 4GV 1'/55
automatisk fjederens virksomme lzngde — Simea 1300 8/56
ved passende udformning kan man opn4, Skoda 440 7‘/'56
at fjederstivheden ganske neje folger den Skoda 1200 8.9/55

ojeblikkelige belastning. Lidt vanskeligere
ligger det med den automatiske tilpasning
af steddempervirkningen — her ma man
indfere en automatisk indstilling af de
virksomme gennemstremningsidbninger i

den hydrauliske steddemper i overensstem- : 3
X g B s Skandinavisk Motor Journal
melse med fjederens gennemsnitlige sam-

mentrykning, men der er ingen tvivl om, NikOIaj \Plads 5' Kbh. K

at noget sddant kan praktiseres uden over- Palee 8293
veeldende mekanisk komplikation.

Kr. 1,50 pr. nummer.
Betaling modtages i frimzrker eller p4
postgiro 68833.
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Arnolt-Bristol med det klassiske
Bristol-chassis og et italiensk-
bygget karosseri.

VISTE SUNDE UDVIKLINGSTENDENSER

Med siet dulgt skadefryd har konkur-
renterne levet hejt pd den britiske bil-
industris utvivlsomme vanskeligheder i le-
bet af 1956. Efterkrigsirenes hejkonjunk-
turer forsvandt pludselig i en syndflod af
modgang: strejker, prisforhejelser, kredit-
stramning og hardere eksportvilkdr. Sam-
tidigt s& det unazgteligt ud til, at flere bri-
tiske merker var sakket bagud i det aldrig
standsende tekniske kapleb. Alt i alt var
sidste ars lyse glansbillede aflest af et mere
dystert maleri holdt i merke farver.

Selviolgelig agtede industrien ikke fromt
at afvente videre eretzver i tur og orden,
men planlagde med sammenbidt energi at
streekke sig selv op ved hérene«, en bade
pinefuld og noget langsom proces.

Alligevel kunne de rygter, der verserede
forud for the Motor Show i1 Earls Court-
bygningen i London om helt revolutione-
rende modeller, med stor sindsro afvises.
Helt nye biler lader sig nu ikke hale op af
en tryllekunstners heje hat som de obli-
gate hvide kaniner.

Det beted dog ikke, at bilerne i Earls

Court var gengangere fra sidste ar. Den bri-
tiske industri har ikke lange presenteret
si varieret og tiltrekkende -en udstilling
som i ar, men de fleste nyheder var kendt
i forvejen.

Hovedtendensen i London gik s utve-
tydigt i retning af automatiske eller halv-
automatiske transmissioner. Det var udstil-
lingens dominerende tema, der i forskellig
udformning gentoges pa en snes af de vi-
ste modeller. Bedre bremser var en anden
tendens, der mé hilses med glede. Skive-
bremser (p& forhjulene) er nu standard-
udstyr pd Triumph TR3, Jensen 541 de
Luxe (for og bag), Jaguar XK 140D og
Lotus. Et tredie fellestrzk for de fleste
nye britiske modeller var kraftigere moto-
rer, der bedre kan udnytte de muligheder,
den mere bankefaste benzin byder pa. Des-
uden havde alle fabrikkerne udfoldet-store
bestrazbelser pa at levere nye modeller med
s tilirekkende en »finish« som vel muligt.
I enkelte tilfzlde var iveren i s& henseende
lgbet fra den gode smag, men det var und-
tagelserne. Under en rundgang fra stand
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til stand var det svert at sige, hvilken af
de godt 600 biler der var kennest. Den be-
snerende Aston Martin med et topersoners
dbent »Superleggera« karosseri fra det ita-
lienske Carozzeria Touring var et fint styk-
ke legetoj. Den af Alvis udstillede fire-
personers lukkede model med karosseri
tegnet af den schweiziske specialist Her-
mann Graber var straks mere praktisk be-

Her ser vi ind i en Morris Isis serie I1I og bemcerker med
det samme gearstangen, der er anbragt i gulvet, samt det
nye sikkerhedsrat, der benyttes i Morris-modellerne. I
Danmark leveres Morris naturligvis som sedvanligt med
venstrestyring.
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Vanguard Sportsman har ganske
elegante linier, men savidt vi kan
forsta, er det nok sd meget et fami-
liekoretoj som en sportsvogn. I spe-
cifikationerne indgdr en tre-trins
gearkasse samt et overgear, der vir-
ker pa andet og tredie gear. Moto-
ren giver en effekt pa 90 hk, og
der er derfor ikke tvivl om, at det
er en hurtig landevejsvogn.

tonet, og sjzldent har si elegante linier ve-
ret set pd sd stor en bil med s god plads.
Det var en velberegnet frekhed at udstille
den i ret trist gra lak. Hele effekten be-
roede pé liniespillet — og i dette tilfzlde
belennedes frekheden. Blandt de mere til-
nzrmelige vogne var Hillman Minx si af-
gjort den fikseste. Den lukkede to-personers
MGA-model vil ogsd f& mange stemmer i
en skenhedskonkurrence og med rette.

De seks store britiske koncerner, d.v.s.
British Motors Corporation (omfattende Au-
stin, Morris, MG, Riley og Wolseley), Roo-
tes (d.v.s. Humber, Hillman, Sunbeam og
Singer), Standard (herunder Triumph),
Ford og Vauxhall (som er General Motors
britiske aflegger), viste ingen skelszttende
karosserinyheder. Derimod har BMGC-kon-
cernens to smé vogne, Morris Minor og Au-
stin A35, endelig fiet de motorer, de for-
tjener. Den lille nye BMC motor pd 948
cem (62,9476 mm) leverer ikke mindre
end 37 hk ved 4750 omdr/min. Det er en
effekigevinst pad 23 pect. i forhold til den
tidligere model, og parret med en hegjere
udveksling i bagakslen og en revideret gear-
kasse er det lykkedes at skabe to fine, smé
vogne. De nye gearstenger er forbilled-
lige: korte, stive og pa gulvet.

Ogsd de storre Morris og Austin-model-
ler har faet kraftigere motorer, det samme
gelder Wolseley og MG, medens Riley
ikke viser andet nyt end tofarvet lakering.

Rootesgruppens modeller hzvdede sig
smukt ved en gennemfert lzkker »finishg,
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Som ekstraudstyr kan der nu til MGA leveres en hurtig aftagelig hard-top, der er bdde tet og smuk foruden at give et

godt udsyn gennem den store bagrude.

og pd Hillman’s stand var udstillingens
smarteste trazkplaster. En aldeles livagtig
solove (af sort gummi) balancerede en op-
skéret Hillman-motor pa snuden!

Standard havde udstillet den ny Vanguard
»Sportsman«, som ser ganske net ud, og
igvrigt de kendte modeller med enkelte for-
siringer.

Ford medte med de allerede velkendte
modeller, suppleret med nogle meget vel-
lykkede station-wagon-modeller, der stam-
mer fra Abbotkarosserifabrikken.

De mindre fabrikkers produkter lignede
ogsd de kendte udgaver. Bristol var ufor-
andret lekker (og dyr!). Jaguar har fejet
en Mark VIII til modelrzkken. Der er tale
om en serlig luksusudgave af Mk VIIM
med automatgear og bedre indvendigt ud-
styr. Rover, som samlede mange bessgende
omkring sin turbinemodel T3, der virker
vesentligt mindre og elegantere, end bil-
lederne lader ane, bragte en af de fa over-
raskelser pa udstillingen med de nye »105«-
modeller. 105 R er monteret med fuldauto-
matisk transmission af fabrikkens egen kon-
struktion, 105S har en almindelig syncro-
meshgearkasse. Ievrigt er begge vogne en
forfinet udgave af den gzngse Rover 90,

som stadig fremstilles sammen med 75- og
60-modellerne. Det er gedigne, velbyggede
vogne. Rolls-Royce og Bentley fremireder
uzndrede, men har flere tekniske raffine-
menter end nogensinde.

De sportslige merker er i almindelighed
den storste attraktion i London. Flertallet
var reprasenteret med allerede kendte og i
SMJ omtalte modeller, men en enkelt helt
ny bil havde i sidste sjeblik féet et hjerne
af en stand. Det var den diminutive Ber-
keley, der for kort tid siden lanceredes som
snutidens sportsvogn for ubesldede, unge
mennesker«. Hele herligheden bestdr af et
let platformchassis, et dbent topersoners
glasfiberkarrosseri med meget heldige pro-
portioner, en to-cylindret totakts Anzani mo-
torcyklemotor pa& 322 cem (6057 mm),
som trazkker forhjulene, og et minimum af
udstyr, men med praktisk tilsnit. Vognen
vejer kun ca. 300 kg i sig selv, s& med 15
hk er den forholdsvis levende og kan kere
knapt 100 km/t. Hvad mere kan man for-
lange til en pris af knapt 7000 kr. ab fa-
brik?

En af udstillingens interessanteste stands
var at finde til hejre for hovedindgangen,
hvor Colin Chapman havde sine Lotus
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Den nye Berkeley Sportsvogn med 322 ccm British Anzani motorcyklemotor. Det er en fiks, hurtig og okonomisk lille

vogn, og det er kun forlygterne, man md betragte med udpraget mistillid. Den bliver imidlertid omtrent lige sé dyr som
en VW pa det danske marked, sd kundekredsen bliver sikkert begreenset, om vognen overhovedet kommer her til landet.

vogne pa parade. Sidste ér var der blot ud-
stillet et chassis, men Chapman er vokset
enormt i betydning siden og kunne i 4&r
bl. a. vise to komplette vogne, en »Le Mans
1100« og en »Club« samt et chassis og en
formidabel, men endnu uprevet FII vogn,
der i al beskedenhed disponerer over 490
hk per ton, idet vognen vejer godt 300 kg
og har 140 hk under motorhjelmen. Det er

verd at bemerke, hvorledes Lotus sports-
modellerne gradvist bliver mere »civili-
serede« og nu kan leveres med kalescher,
vindspejl etc. Mon ikke det ender med en
storre produktion af disse fremragende
biler?

De udenlandske vogne var alle gengan-
gere, men een vandt sd ubetinget prisen
som udstillingens mest komiske model. En

e BB Ye BE S
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En overraskelse var den nye Austin-Healey med seks cylindret motor og to nadsazder (til born ) bag forscederne. Prisen er
lavere end for den tidligere fire-cylindrede model.

hejred 300 ccm Goggomobil med forgyldte i korthed give en skematiske oversigt over
pyntelister og syntetisk zebraskind pa sz-  de britiske (eller i Storbritannien samlede)

derne! Maske var vittigheden tilstrabt. vogne, som kan leveres med sddanne trans-
Eftersom vi vil prevekere forskellige af  missioner:

de nye britiske modeller og komme ner- Renault 750: Ferlec kobling.

mere ind pd dem og pd de automatiske Standard 10: Standrive.

transmissioner, der var udstillet, skal jeg Austin A 50: Manumatic.

Den nye Singer Gazelle, der nu tilhorer Rootes-koncernen. Karosseriet er nojagtig det samme, som vi finder i Hillman og
Sunbeam, blot med et andet kolergitter, og hjulophengning og styretoj og tr ystem er ligeledes lant fra Hill-
man. Fra Singer er der siledes kun den udmerkede 115 liter motor med overliggende knastaksel tilbage. Denne vogn skal

placeres mellem Hillman og Sunbeam Rapier.
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Morris Oxford: Manumatic.

Wolseley 15/50: Manumatic.

Ford Zephyr: Borg-Warner.

Morris Isis: Borg-Warner.

M. G. Magnette: Manumatic.

Ford Zodiac: Borg-Warner.

Austin A 95: Borg-Warner.

Austin A 105: Borg-Warner.

Wolseley 6/90: Borg-Warner.

Armstrong-Siddeley 236: Manumatic.

Humber Super Snipe: Borg-Warner.

Citroén DS19: Citroén.

Rover 105 R: Rover.

Daimler Conquest: Borg-Warner.

Jaguar XK 140: Borg-Warner.

Jaguar Mk VII: Borg-Warner.

Jaguar Mk VIII: Borg-Warner.

Armstrong-Siddeley 346: Hydramatic-
type.

Austin-Princess: Hydramatic-type.

Daimler 104: Borg-Warner.

Austin Princess IV: Hydramatic-type.

Bentley S: Hydramatic-type.

BATTERI-PAFYLDER

Fis overalt — nzrm. forhandler anv.

af de autoriserede Lucas
depoter og service-stationer.

GENERALREP.: AXEL KETNER - KOBENHAVN
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Rolls Royce Silver Cloud: Hydramatic-

type.

Daimler DK 400: Borg-Warner.

Felles for de her opregnede vogne er,
at koblingspedalen er vzk. Foreren skal
kun betjene to pedaler: speeder og brem-
se. Dermed herer ogsé ligheden mellem de
forskellige systemer op.

De fuldautomatiske transmissioner, d.v. s.
Borg-Warner (amerikansk konstruktion),
de forskellige Hydramatic-typer (bygget ef-
ter amerikansk forbillede, men forbedrede)
og Rover’s (selvstezndig konstruktion) be-
sorger selv gearskifiningen, og fereren har
ingen eller i bedste fald kun nogen indfly-
delse pd, hvornar der skiftes. De er af mere
eller mindre indviklet konstruktion, men
hovedelementerne er en hydraulisk mo-
mentomformer, et eller flere szt planetgear
og en regulatormekanisme, der pévirkes
bdde af motorens drejningsmoment og
krumtappens omdrejningshastighed. Citro-
én-systemet er anderledes udformet. Det
findes omtalt i SMJ november 1955.

De halvautomatiske systemer har det til
feelles, at koblingsbetjeningen sker automa-
tisk, mens fereren skifter gearene. Den
elektro-magnetiske Ferlec-kobling er ind-
géende beskrevet i SMJ april 1956, og Ma-
numatic-installationen er gennemgdet i SMJ
maj 1956. Standrive-konstruktionen folger
stort set samme retningslinier som Manu-
matic og bestdr af en centrifugalkobling,
der griber ved ca. 800 omdr/min. Ved heje-
re omdrejningshastigheder udleses den af
en undertryks-servomekanisme, som betje-
nes gennem en elektrisk kontakt pi gear-
stangens handtag. Standrive-installationen
regulerer samtidigt motorens omdrejnings-
tal i begrenset omfang, d.v.s. til en be-
stemt hastighed. Den dyrere og mere ud-
spekulerede Manumatic-installation p&tager
sig den ulige vanskeligere opgave ogsa at syn-
kronisere motorens arbejdshastighed nejag-
tigt til vognens sjeblikkelige korehastighed.

Londonudstillingen — ikke mindst galle-
rierne, hvor det er muligt i ro og mag at
studere de konstruktive enkeltheder — var
den interessanteste af de her omtalte to
udstillinger, men ingen af dem var skel-
sattende. Volant.



Sidsl vi talte om elektricitet, kom vi gen-
nem batteriet s& smédt i bersring med
tendingsanlegget og tandspolen, og dette
emne skal vi uddybe i denne omgang.

Tendspolen er slet og ret et induktions-
apparat med en mekanisk afbryderkontakt,
der drives af motoren. Tzndspolen bestar
af en jernkerne (lamelleret jern), uden om
hvilken der er to spolevindinger — den
primezre bevikling, der bestdr af forholds-
vis f& viklinger af en ret tyk isoleret led-
ning, og den sekundazre bevikling, der lig-
ger uden om primerbeviklingen, og som
bestdr af mange viklinger ganske tynd iso-
leret ledning. Primzrviklingens ene ende
er tilsluttet batteriet, medens den anden
ende er tilsluttet stel gennem den meka-
nisk drevne afbryderkontakt, og der er der-
for kun tale om et kredsleb, sdlenge kon-
taktpunkterne er lukket sammen. Sekun-
daerviklingens ene ende er tilsluttet stel i
felles forbindelse med primarviklingen,
og den anden ende er tilsluttet det kraftigt
isolerede hgjspendingskabel, der ferer frem
til tendreret eller stromfordeleren. Jern-
kernen er med sine spoler anbragt i en be-
holder, der derefter er smeltet til med as-
falt og lukket med et 18 — denne frem-
gangsmide benyttes for at holde luft og
fugtighed borte fra spolerne, men den ude-
lukker samtidig enhver- reparation af en
spole.

Spolens virkem&de er felgende: Nar der
sendes strem fra batteriet gennem primer-
kredslsbet (lukket afbryderkontakt), dan-
ner jernkernen og primerviklingen tilsam-
men en elektromagnet med nordpol i den

Fra spolernes hgjst besynderlige overdrev.

ene ende og sydpol i den anden ende (De
erindrer sikkert den beremte tommelfinger-
regel), og felgelig dannes der et magnetisk
kraftfelt mellem de to poler (se illustratio-
nen). Dette kraftfelt skaerer sekundarvik-
lingens vindinger, og i det gjeblik kraft-
feltet opbygges og i det ojeblik, det falder
sammen, induceres en hejspendt strem i se-
kunderviklingen. Man veksler i virkelig-
heden den lavspzndte j®vnstrem med rela-
tiv stor stremstyrke til en hejspendt veksel-
strem med ringe stromstyrke. I det sjeblik
det m‘agnetiske kraftfelt opbygges, gdr den
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PG den her viste skitse ser man primersystemet (I) og

sekundcrsystemet (1I) lagt hver for sig, skont man i

praksis spoler sekundeerledningen uden pd 'primeerbeviklin-

gen. De punkterede linier markerer -det i teksten omtalte

kraftfelt, der netop er ved at bryde sammen, fordi afbry-
derkontakten er dbnet.

hejspendte sekunderstrem i én retning, og
i det gjeblik kraftfeltet bryder sammen, gar
sekundarstrommen i modsat retning. Se-
kundzrstrommens spanding er afthzngig af
to hovedfaktorer nemlig kraftfeliets styrke,
og den hastighed med hvilken det opstar
eller bryder sammen. Hvis man lader kraft-
feltet bestd ved at sende en konstant strem
gennem primarviklingen, vil der ikke in-
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duceres nogen hejspandt strem i sekunder-
ledningen. Kraftfeltets styrke er som ved
enhver elekiromagnet afhangig af antallet
af vindinger i primazrviklingen og den
stremstyrke, der sendes igennem dem.

Den hejspendte strem har den egenskab,
at den kan springe over et gnistgab som en
gnist, og ifelge det foranstdende skulle man
tro, at man fik en gnist i tzndreret bade
nar kontakterne lukkede (kraftfeltet opbyg-
ges) og nar kontakterne &bner (kraftfeltet
nedbrydes), men dette er ikke tilfzldet,
eftersom kraftfeltet opbygges forholdsvis
langsomt, medens det nedbrydes meget hur-
tigt. Den hejspendte strem, der opstér, hver
gang kontakterne lukker og dermed slutter
kredslebet, er ikke kraftig nok til at sprin-
ge over som gnist i tendrerets elektroder,
medens kontakternes dbning medferer kraft-
feltets omgdende og hurtige nedbrydning
og dermed den meget hejspendte strom,
der er i stand til at springe over gnistgabet
som en gnist. Sekund@rstremmen er altsd
nok i sit vesen en vekselstrom, men med
forskellig spending i de to stremretninger,
og da vi kun kan og vil udnytte den ene
stromretning, mad hejspendingsstrommen i
praksis betegnes som ensrettet.

Den klassiske spole har af en eller anden
ukendt grund sekunderviklingen spolet i
modsat omdrejningsretning i forhold til
primerviklingen, og den giver — som om-
talt i den sidste artikel — et kredsleb fra
hojspendingskablet til tendrerets midter-
elektrode, i form af en gnist videre til stel-
elektroderne, gennem stellet over afbryder-
kontakten og tilbage til sekundazrviklingen
af den falles ledning, der forbinder pri-
mer- og sekundervindingerne med afbry-
derkontakten.

Som omtalt i den sidste artikel er dette
kredsleb ikke s heldigt af hensyn til ma-
terialevandringen i tendrerets elektroder
m. m., og man har derfor vendt dette kreds-
leb pa to forskellige mader, hvilket i sig
selv kan frembyde en lille faldgrube. Som
nevnt vender Lucas hele systemet pa de
engelske koretsjer sdledes, at akkumulato-
rens pluspol kobles til stel, og pad den made
vender man kredslsbet i primzrsystemet
og dermed i sekundzrsystemet, men der



var 1 og for sig ikke spor i vejen for, at
man blot kunne bytte om pa ledningen, der
forer fra tendingskontakten til spolen og
ledningen, der ferer fra spolen til afbry-
derkontakten, og pd den made holde ten-
dingsanleggets kredsleb udenfor det al-
mindelige elektriske anlegs kredsleb. Nar
man ikke har gjort dette, er det, fordi spo-
lernes tilslutningsklemmer er merket péa
en ganske bestemt mdde, sdledes at man al-
drig er i tvivl om, hvilken ledning der skal
sidde hvor, og dette system ensker man ikke
at endre pd en sddan made, at forvirringen
bliver total. Det samme gelder for Bosch,
der vel nok har det mest fuldkomne og
gennemstandardiserede nummersystem pé
alle sine elektriske dele. Nasten fra tider-
nes morgen har det varet ganske sikkert,
at klemsko 1 pd& en Bosch-spole ved hjzlp
af en ledning skulle forbindes til klemsko
1 pa stromfordeler eller afbryderkontakt
for henholdsvis fler- og en-cylindrede mo-
torer. Klemsko 15 pd spolen skulle pa sam-
me made forbindes til klemsko 15 pa ten-
dingskontakten, og sd er det isvrigt ganske
ligegyldigt, om det drejer sig om en motor-
cykle eller den sterste diesellastvogn. Intet
under at Bosch ikke gnskede at vende op
og ned pa disse begreber, og derfor gik man
lige s stille bort fra den klassiske spole
og fremstillede tzndspolerne p& den maéde,
at sekundarviklingen blev viklet uden pa
primerviklingen med samme omdrejnings-
retning pa vindingerne. P4 den made bibe-
holdt man de gamle klemskobetegnelser,
eftersom stromretningen i sekundzrkredsle-
bet ogsa pd denne made blev vendt, og i et
Bosch-anleg springer gnisten ganske som i
et nyt Lucas-anlzg fra tendrerets positive
stelelektroder til den negative midterelek-
trode i overensstemmelse med konstrukte-
rens gnsker.

Var der noget, der slog Dem? Ovensti-
ende er fuldkommen sandfzrdigt, det er
ikke nogen molbohistorie, men med hvil-

ken ret tyskerne kalder os Die dumme di- -

nen, er vanskeligt at se. Inden vi kommer
med den nzrmere forklaring, skal det lige

tilstds, at denne artikkelserie i mellemtiden -

er blevet overtaget af dette blads redakter,
og jeg har altid betragtet elekiricitet som

noget, der eksisterer, men jeg tror ikke pa
noget som helst af det, man fortzller mig.
Da jeg har varet nedt til at fordybe mig
indgdende i den seneste udvikling indenfor
auto-elekiriciteten, er jeg kommet til det

Primaer

Sekundaer

Jernkerne

Et skematisk snit gennem en Bosch spole af den nyeste
type. Bemcerk hvorledes vindingerne i primer- og sekun-
derbeviklingen har modsat omdrejningsretning.

resultat (forhabentlig uden at fornerme
nogen) at enten er jeg underbegavet i en
grad, der nzrmer sig evnesvaghed, eller
ogsd er de underlige hos Bosch og Lucas.
At begge disse virksomheder fremstiller al-
deles fremragende materiel er havet over
enhver tvivl, men de to virksomheders tek-
nikere er s& rygende uenige om mange af
de emner, der skulle vere elementzre og
fundamentale, og samtidig praktiserer man
tilsyneladende den ene molbohistorie efter
den anden. Kort og godt: Kunne Bosch
ikke nejagtig lige s godt have byttet om
pa sine to klemskobetegnelser 1 og 15 som
at @ndre hele produktionsteknikken ved
spolernes fremstilling, og kunne Lucas ikke
have gjort nejagtig det samme, i stedet for
at vende hele stromsystemet siledes, at star-
tere og relaisere skulle @ndres? Ja, jeg
sporger bare, for jeg er en uvidende mand.
Bade hos Bosch og Lucas siger man, at det
kunne man selvislgelig godt! Teknikken
fejrer stadig triumfer.

Nu er menneskene jo s& vidunderligt
indrettet, at en del af dem ikke vil fsle sig
trygge ved at eje en tysk vogn, med min-
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En spoles elektriske indkobling i tendingssystemet til en fire-cylindret vogn. Primer- og sekundeerbeviklingen er her for
overskuelighedens skyld placeret ved siden af spolens jernkerne, men naturligvis er begge spoler lagt uden pa jernkernen.
Skitsen stammer fra et Lucas anleeg, hvilket fremgdr af klemskobetegnelserne pd spolen (CB betyder contact breaker).

dre den er monteret med en Lucas spole,
og et tilsvarende antal vil vare ulykkelige,
indtil deres engelske vogn er blevet mon-
teret med en Bosch spole. Disse mennesker
mé altsa tilkoble de respektive spoler mod-
sat det egentlige stremdiagram — har man
altsd en engelsk vogn med akkumulatorens
pluspol koblet til stel, skal en Bosch-spole
tilsluttes pd den made, at klemsko 1 pa spo-
len skal forbindes med tandingskontakten,
og klemsko 15 pa spolen skal kobles til af-
bryderkontakten eller stremfordeleren.

Spolens arbejdsevne er nogenlunde kon-
stant gennem hele motorens omdrejnings-
omrdde, og denne arbejdsevne kan kun
neds®ttes gennem aftagende primearstrem,
eller hvis der er fejl i selve spolen. Der
kan sdledes forekomme delvise eller totale
kortslutninger i spolen, og er kortslutnin-
gen total, vil det betyde, at gnisten udebli-
ver. En delvis kortslutning kan betyde en
opvarmning af spolen, og dette vil sikkert
neds@tte dens prastationsevne pé en sidan
maéde, at gnisten bliver usikker.

Det er dog sjzldent, at man interesserer
sig for selve spolen, eftersom det er gni-
sten, man har brug for. Det kan derfor have
en vis interesse at vide, at de praktiske re-
sultater af spolens anstrengelser — nemlig
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stadigveek gnisten — kan undergd en ind-
gdende revision gennem mekaniske og ter:
miske forhold i motoren. Jo varmere moto-
ren er, des kraftigere bliver gnisten, og der
skal en langt mindre overslagsspending til
at frembringe en tilfredsstillende gnist ved
hoj motortemperatur end ved en kold mo-
tor. Startvanskeligheder i koldt vejr skyldes
f. eks. ikke alene de vanskelige karburerings-
forhold, for fryser det 10°, er det muligt,
at gnisten helt udebliver i et svagt tendings-
system — og tandingssystemet bliver uve-
gerligt svagt i koldt vejr, fordi akkumulato-
rens spznding falder med den faldende
temperatur. Tilmed bliver akkumulatoren
alvorligt tappet af selvstarteren, der i koldt
vejr er hardt belastet, fordi motoren er tun-
gere at trekke. Marker man, at en bilmotor
er utilbgjelig til at starte i koldt vejr, ma
man vare klar over, at chancerne for en
start bliver mindre efter hvert mislykket
forsog. Da man ikke pa nogen méide kan
gore gnisten kraftigere lige i sjeblikket,
vil det vere klogt med det samme at vride
en klud op i varmt vand og legge den som
et varmt omslag pd karburatoren. P4 den
méde foreger man chancen for at antznde
blandingen med den forhindenvarende
gnist. Er en motor trods godt opladet ak-




kumulator og mekanisk god stand konstant
uvillig til at starte i koldt vejr, kan man
forbedre tendingsanlzgget ved at udskifte
spolen til en sdkaldt sportsspole. Foruden
temperaturen mellem tezndrerets elektroder
og temperaturen pd den negative tendrors-
elektrode har ogsd& det gjeblikkelige ‘kom-

pressionstryk indflydelse pd gnisten — jo
hojere tryk des svagere gnist. Som en ho-
vedregel kan man sige, at gnistlengden i
fri luft reduceres til 10 pect., ndr tendreret
kommer under det almindelige kompres-
sionstryk. Dette forhold er der ikke noget
at gere ved, men det er rart at vide.

Kunne De have tjent

en lille formue?

Prov om De kan besvare de otte sporgsmdl

Firmaet L. Levison junr. afholdt for no-
gen tid siden i KB-hallen en quiz med
64.000 kr. i premie, og en af deltagerne
valgte automobiler som emne. Det blev
dette blads redakter overdraget at udforme
de otte spergsmdl samt at bedemme disse,
men desvarre faldt vor kandidat pa det an-
det spergsmil. Det morsomme ved denne
historie er, at samtlige de korrekte svar er
hentet lige ud af SMJ, og de af vore lzsere,
der har studeret bladet omhyggeligt igen-
nem nogle 4r, ville i hvert tilfelde have haft
chancen for at drage hjem med omkring
60.000 kr. i lommen. De kan nu selv se,
om De kunne have klaret Dem helskindet
igennem de otte speorgsmail, der var fel-
gende:

1. Nér en almindelig personbil skal dreje
til hejre, skal forhjulene som bekendt
drejes i et styreudslag til hajre, hvilket for-
hjul drejes mest til hgjre?

2. Hvilket materiale er en almindelig
stempelring fremstillet af?

3. En motors effekt opgives som bekendt
i hestekrzfter. Ved denne oplysning star
ofte bogstaverne SAE eller DIN — f. eks.
for en motor 65 hk SAE eller for en anden
motor 38 hk DIN. Hvilken principiel for-
skel er der pd de to malemetoder?

4. En dansk opdagelsesrejsende giver fol-
gende radd: Hvis man midt i Afrika taber
et hjul, stabler man blot al bagagen over
i det diametralt modsatte hjerne af vognen,

og fortsetter pa tre hjul. Hvis man har mi-
stet hejre baghjul pd en Ford Anglia og
felger dette rad, hvor hurtigt vil man s
kunne kore pd de tre hjul pd en plan lan-
devej?

5. Bugatti’s vogne — inclusive den navn-
kundige Type 35 — havde en bemarkelses-
veerdig baghjulsophzngning. Hvilke fjeder-
elementer benyttedes?

6. En kendt sportsvogn hedder MG. Hvil-
ket firmanavn er disse bogstaver forkortel-
sen for?

7. Hvad vil det sige, at en ventil er na-
triumkeolet?

8. Den schweiziske konstrukter Henri,
der konstruerede de beromte Peugeot-racere
af drgange 1912—1913, konstruerede i 1919
den forste vellykkede Grand Prix vogn med
otte-cylindret razkkemotor. Den havde fem
liter slagvolumen, men korte med treliter
motor i Indianapolis. Hvad hed den vogn?

Svarene findes pa side 720.

Z OO
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DEN REVOLUTIONERENDE
LYDPOTTE
FRANKFURTER TOPF
HAR BESTAET SIN PROVE

En BMW anbragt pa dynamometret er i feerd med at fa monteret de rigtige typer lydpotter.

Hvor mange mennesker har ikke i tidens
. leb dremt om at opfinde en lille
dippe-dut, der kunne szlges (helst pa lov-
befalet grundlag) til alle bilister og mo-
torcyklister? Ud fra den simple betragt-
ning, at blot et par kroners fortjeneste pa
hvert solgt eksemplar vil give en formue af
ikke ringe dimensioner, har mange af disse
opfindere anstillet alvorlige betragtninger
over, hvilken farve fliserne i deres svemme-
bassin skulle have, ndr de pd ovennavnte
grundlag fik indrettet sig lidt hyggeligt
i Californien eller ved den franske Riviera.
Intet under at man er yderst skeptisk, hver
gang en vidunderopfindelse finder frem til
dagens lys, og for vort eget vedkommende
vzebnede vi os med tilmodighed, da de for-
ste sensationelle oplysninger om en helt ny
lyddeemper — den sdkaldte Frankfurter
Topf — ndede os. Vor skepsis svulmede op
til uanede dimensioner, da vi herte, at en
jurist var opfinder af sensationen, eftersom
en jurists arbejde ikke hviler pa videnska-
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beligt eller logisk grundlag. Det skal dog
indremmes, at man blandt juristerne fin-
der nogle af de sterste automobilkendere
og entusiaster, men man har dog aldrig set
konstruktivt arbejde fra den side — og da
slet ikke pa motorcyklernes omrade.
Arbejdet med den nye lydpotte og de
stedfundne forseg er imidlertid nu s& vidt
fremskredne, at man mé tage aktiv stilling
til sagen, og vi kan lige s& godt med det
samme indremme, at vor skepsis er svun-
det ind til et magert nul — det er nemlig
resultaterne ‘og intet andet, der teller.
Fabrikationen af Frankfurter-potten er
blevet overdraget den kendte virksomhed
Rokal G.m.b.H. i Lobberich, som hovedsa- -
gelig beskzftiger sig med letmetal i presse-
stebning, og som isvrigt er storleverander
til den tyske motorindustri. Dette er sik-
kert ikke nogen ren tilfzldighed, eftersom
lydpotten er stobt i letmetal, og man gar
endda si vidt, at man til fabriksnye maski-
ner agter at fremstille ogsd udblesningsre-



Pa ovenstaende billede ses Frankfurter lydpotten i adskilt stand. a er et fork

b er deeksl

der lukker som et
lag over den egentlige lydpone, og c er et mellemstykke, der forbinder lydpotten med den b del af udbl

roret. Virkningen er baseret pa det kanalsystem, der deler gassen op i kamre af forskellig leengde — sagt populert zrazkker
man det harde udbleesningsknald ud til et langstrakt pust.

ret i dette materiale. Forsegene viser, at
letmetal er et yderst gunstigt materiale til
dette formdl pa grund af modstandsevnen
overfor korrosion og pa grund af den gode
varmeledningsevne. De ulidelige koksdan-
nelser i udblesningssystemet far kun fod-
fzste indenfor et bestemt temperaturom-
réde, der kan betegnes som mellemtempe-
raturer, og en lydpotte fremstillet af let-
metal er for kold for disse kulaflejringer.
Fenomenet med forstoppede udblesnings-
rer er mest markbart ved de neddroslede
knallertmotorer, og det er derfor impone-
rende, ndr absolut neutrale prever viser,
at Fankfurter-potten monteret pd en sddan
knallertmotor efter 6000 km si ud, som man
kunne vente det efter 50 kilometers keorsel.
Selv efter 50.000 km var der ikke synlige
tegn pa korrosion eller gennembrznding,
og aflejringerne viste sig som et grabrunt,
tyndt lag, der kunne fjernes med en stal-
berste.

Det vigtigste ved en lydpotte er imidler-
tid, om den er i stand til at dempe lyden
uden at forringe effekten eller at sztte ben-
zinforbruget i vejret. De lyddzmpende egen-

skaber kan man hurtigt overbevise sig om,
for de er ganske simpelt fabelagtige — der
er nemlig ingen udblasningsstej fra en mo-
torcykle med denne lydpotte. Ved stgjma-
linger er det imidlertid umuligt at skille
udblesningen ud fra den mekaniske staj
og indsugningsstajen, og det virker derfor
endnu mere imponerende, at den omtalte
lydpotte er i stand til at senke det samlede
stejniveau med 16—19 phon ifelge offici-
elle malinger.

Med hensyn til motoreffekten kan dyna-
mometeret med matematisk nejagtighed for-
tzlle os om lydpottens indflydelse pa dette
sporgsmil — effekten bliver ikke mindre,
men gir tvertimod i de fleste tilfelde i
vejret uden sterre benzinforbrug. Et op-
sigtsveekkende resultat er ndet ved Victorias
Vicky IV motor, der fik en effektforsgelse
pa 0,5 hk siledes, at denne motor ved de
foreskrevne 30 km/t kom op pa en effekt
pa 1,8 hk. Dette har resulteret i en bestil-
ling pa 50.000 anleg til Victoria.

Man vil da med det samme sperge, hvor-
for ikke alle motorcyklefabrikker med det
samme er gdet ind for den nye lydpotte.
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Svaret er i nogen grad beskezmmende, for
selv om der naturligvis kan ligge forskel-
lige handelsmassige forhold til grund for
denne kendsgerning, sd er den vigtigste &ar-
sag indtil videre, at den neddempede ud-
blesningsste] pd den groveste mide afsle-
rer mekanisk stej og indsugningsstsj, men
det er ganske indlysende, at de tyske fa-
brikker har taget trdden op, og man arbej-
der hirdt pa at gere motorerne mere lyd--
svage.

Pi Rokal har man imidlertid ogsi tenkt
pa de eksisterende motorcykler, eftersom
lydpotter pd en méade herer til konsumartik-
lerne. Efter et vist tidsrum afhengigt af
driftbetingelserne er en lydpotte som be-
kendt brendt eller rustet igennem siledes,
at den ma udskiftes. Vi har ofte skrevet
om vanskelighederne ved at skifte lydpotte
navnlig pa to-takt motorer, eftersom ud-
blesningssystemet skal afstemmes ganske
noje til motoren og dennes indsugnings-
system. Man kan ved hjzlp af de typer,
man rdder over af den nye lydpotte samt
ved regulering af wudblesningsrererenes
lengde finde frem til det helt rigtige ud-
blesningssystem for enhver given motor,
men man ensker ikke resultater baseret pa
tilnzermelser, men derimod individuel til-
pasning. Af den grund er man ved at ud-
bygge en organisation, der ved hjzlp af
dynamometre kan kontrollere maskinens ef-
fekt og pd den made finde frem til den
rigtige lydpotte for hver enkelt maskine.
Pa fabrikken mener man, at nir udblas-
ningssystemet helt igennem er udformet af
letmetal, vil udblasningsrer og lydpotte
overleve motoren pd samme méade, som
visse nye skosdler holder lzngere end over-
lederet.

Iovrigt vil vi s& mindeligt bede om ikke
at blive bestormet med sporgsmél om,
hvorvidt denne lydpotte kan monteres pa
den og den model, og hvilken type, der
skal anvendes, for pd dette punkt forelig-
ger der ikke tilgengeligt materiale — man
monterer stadig efter dynamometer. Frank-
furter-lydpotten, der er opfundet af dr. Lei-
stritz, fabrikeres pa licens for Skandinavien
af MC-Motor AB, Orebro, Sverige.
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AF "OBSERVER"

det store og hele er motorcyklesesonen

forbi, og det er nu kun trialmaskinerne,
der giver lyd fra sig rundt omkring i Eu-
ropa.

Der er kert et par rekorder hjem. Guzzi
har sat ny rekord i 350 og 500 ccm klassen
for 1 km med stdende start. Lorenzetti korte
den stdende kilometer med 350 ccm maski-
nen og fik noteret 148,124 km/t, medens
Dickie Dale kerte den otte-cylindrede 500
cem model fra en stiende start over en ki-
lometer med et gennemsnit pa 164,71 km/t,
hvilket er en lille forbedring af Wilhelm
Herz’s rekord fra 1951. Det er ievrigt fer-
ste gang siden 1908, at en otte-cylindret mo-
torcykle tegner sig for en rekord.

P& Montlhery har Pierre Moneret sat ny
omgangsrekord med en Gilera 500 ccm. Han
opndede en gennemsnitshastighed pa 164,5
km/t.

Medens vi er ved rekorderne, s er John-
ny Allen’s absolutte verdensrekord endnu
ikke blevet officielt anerkendt, eftersom
man forst, vil undersege tidtagerapparatets
praecision. Det er rigtignok besvarligt for
Allen at blive officielt godkendt som ver-
dens hurtigste motorcyklist. I den interna-
tionale organisation er man ievrigt blevet
enige om at slette en masse af rekordobjek-
terne, og man vil blandt andet g& helt over
til det metriske system ved at slette alle
rekorder over distancer kort pd miles. Ogsd
flere af distance- og tidsrekorderne vil blive
slettet fra de officielle lister. Det kan kun
betragtes som et fremskridt.

I engelske motorcyklekredse er man ret
forbitret pd den hjemlige motorcykleindu-
stri, der har meddelt, at man ikke vil del-
tage i det internationale seksdages trial nea-
ste ar, sifremt lgbet skal afholdes i Czecho-

slovakiet — og det skal det ifelge regle-
mentet. Arsagen er den, at Czechoslovakiet
ikke tillader import af udenlandske maski-
ner, og efter sigende skal andre landes mo-
torcyklefabrikker slutte op om denne be-
slutning. De engelske motorklubber er med
rette forargede, eftersom det ikke ligner
noget at blande handelspolitik og motor-
sport sammen, og set fra et sportsligt syns-
punkt, udtaler de engelske motorsports-
folk, kan man ikke tillade sig at trekke sig
ud af et lgb, man ikke har vundet. De en-
gelske blade taler om »sure rennebzr« og
foreholder de engelske fabrikker dette ars
solide nederlag. Selviglgelig kan klubberne
starte deres mandskaber, men udsigternc
til et godt resultat er ikke lovende wuden
fabriksstotte, eftersom andre landes hold
har fuld stette fra deres hjemlige fabrikker.

E 3

I rets sidste maneder forlzgges den me-
ste virksomhed indenders. Der er travlt
bade i verksteder og om forhandlingsbor-
dene. Fabrikkerne skriver kontrakter med
korerne om den kommende szsons lgb, og
de vise mend i FIA lapper lidt pd regle-
menterne, taler meget og udretter noget
mindre.

Nogen aktivitet er der dog ogsé uden
dore endnu, men mest under sydligere him-
melstrog.

Italien.

Foruden et lsb pa Imolabanen for sports-
vogne under 1500 ccm (vundet af Castel-
lotti med en OSCA — 140,9 km/t — med
ned og nappe foran den australske korer
Jock Brabham, som kerte en Cooper) er
Premio di Roma blevet kert. Lobet, som
var udskrevet for henholdsvis sportsvogne
og Gran Turismo-vogne, blev afviklet pa
Castelfusano-banen. I sportsvognsklassen sej-
rede Behra (Maserati) med 166,03 km/t for-
an Schell (Maserati) og Frére (Ferrari).
Gran Turismolgbet vandt de Portago (Fer-
rari) med 156,68 km/t foran Luglio (Mer-
cedes-Benz). Desvarre skemmedes de el-
lers udmerkede lgb af en grim ulykke, der
overgik den populzre »veteran« Luigi Vil-
loresi. Han blev meget alvorligt kvestet ved
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et styrt, hvis &rsag synes at have vzret en
mislykket overhaling. Hvad der nu end fo-
regik, synes det erlig talt temmelig vanvit-
tigt, at en erfaren kerer som Villoresi szt-
ter livet pa spil i et mindre bétydningsfuldt
leb sidst pd szsonen. Et eller andet sted er
der noget galt. Enten har Villoresi mistet
héndelaget, eller ogsd er der for mange lob,
s& ulykkesmulighedernes antal vokser —
mon ikke snarest det sidste er tilfazldet?

Ferrari’s kendte prevekerer Sergio Sigh-
inolfi drzbtes fornylig under afprevningen
af en 3,5 liters sportsvogn, som skred ud i et
sving. Hans ded er et alvorligt tab for fa-
brikken i Maranello, som han blev knyttet
til for nogle ar siden efter at have opniet
flere fine resultater i forskellige italienske
leb.

En af de populereste smi sportsvogne i
Italien er efterhdnden den sbette« Fiat 600,
»Derivazione Abarth 750, d.v.s. en til 750
cem @ndret Fiat 600 med Abarth-fabrikkens
fortrinlige tuningsudstyr.

De smé, rappe vogne kan allerede opvise
en imponerende rzkke klassesejre i bjerg-
leb og forskellige vaeddelob — og hastig-
hederne er fremragende, nar motorsterrel-
sen tages 1 betragtning.

Frankrig.

Ogsd det sidste lob i &r i Frankrig, det
traditionelle Coupe du Salon pa Mont-
Ihéry-banen i anledning af udstillingen i
Paris, skeemmedes af to meningslase ulyk-
ker. Den schweiziske kerer Benoit Musy,
sem ikke mindre end syv gange har vun-
det det schweiziske mesterskab i 250 og
500 cem motoreykleklasserne, mistede livet,
da hans Maseraii korte ud over den stejle
dossering p& banen og styrtede 20 meter
ned.

Fa minuiter senere forulykkede Louis

RESERVEDELE
1939—1956

Komplet lager. — Levering fra dag
til dag ved opgivelse af model,
aargang og farve.

Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, Dttla mangler, saa skriv
1 os.

C. REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kebenhavn V.
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Rosier med sin Talbot-Maserati og kvaste-
des s& alvorligt, at han senere dede p4 ho-
spitalet.

Begge ulykker overgik erfarne kerere, og
atter skete de i et betydningslest leb. Hvor-
for? Ja, det er atter narliggende at antage,
at der er for mange lob med for hurtige
vogne.

Resultater:

Sportsvogne: 1) Godia, Maserati, 1.0.54,9,
148,5 km/t, 2) Hamilton, Jaguar, 1.01.30,7,
3) Behra Talbot-Maserati, 1.01.47.

Gran Turismo over 1300 ccm: 1) de Por-
tago, Ferrari, 141 km/t, 2. Peron, Ferrari,
3) Hovel, Mercedes-Benz.

Under 1300 cem: 1) Loyer, Alfa-Romeo,
132 km/t, 2) Nicol, Alfa-Romeo, 3)Dutoit,
Alfa-Romeo.

Storbritannien.

Med en 1100 cem Lotus-Climax har Ster-
ling Moss sat nye rekorder i klasse G over
50 km (218,125 km/t) og 50 miles (213,88
km/t). Det er ret vasentlige forbedringer af
de tidligere rekorder, som tilherte Cooper-
Climax.

Oprindeligt var det tanken at kere flere
rekorder hjem, men den meget ujevne dos-
sering pd Monza-banen odelagde affjedrin-
gen — noget, som Grand Prix-vognene ogsé
fik at merke i Europas G.P.

Ogsa p4 britiske baner er der kert, og der
skal endnu keres forskellige lsb af rent
lokal interesse, men de britiske klubber er
da i det mindste s @rlige og fornuftige, at
de ikke udskriver disse foranstaltninger som
internationale. Desuden er de bedste briti-
ske korere s& kloge, at de holder sig vek
fra den slags lob, som er fortrinlige til svel-
se for nye korere, men ikke pi nogen made
bor prages af pokaljagende professionelle.
Der mé vere plads til amaterer, og det er
pip, at professionelle korere skal risikere
liv og lemmer i lob af denne kategori.

Jeg kan bedre forsta, at Stirling Moss
tilbringer sin tid ved rattet i en Vanwall pa
forskellige britiske baner, men solo for at
prove, om vognen nu er si vidt fremme, at
han vil foretrzkke at kere den fremfor Ma-
serati i 1957-lebene. Han skal have sat sit
navn under en kontrakt med Vanwall.



BRM-korerne har heller ikke ligget pa
den lade side, men deres forsogskorsler har
veret henlagt til Monza, hvor en af vog-
nene skal have tilbagelagt den fulde 500
kilometer Grand Prix distance med ikke
mindre end 191,7 km/t, d.v.s. hurtigere
end noget Grand Prix er blevet vundet pa
Monza, nér den doserede del af banen ikke
benyttes. Blot er der jo det kedelige at tage
i betragtning, at dosseringen bruges i de
store leb, og at netop den har vist sig at
gore det af med mange vogne.

Medens der er en god chance for at se
Vanwall og BRM-vognene i den forestiende
s@son, har Jaguar netop meddelt, at fabrik-
ken indtil videre trakker sig tilbage fra ak-
tiv sportsdeltagelse, da racerafdelingen lzg-
ger for steerkt beslag pa den tekniske stab.
Der foreligger derimod intet om, at pro-

duktionen af Jaguar, type D, d.v.s. racer-
sportsmodellen, indstilles, og den findes
endnu i fabrikkens katalog, s& merket for-
svinder nappe forelebigt fra banerne, og
udelukket er det vel heller ikke, at fabrik-
ken atter stiller et hold efter en passende
pause.

Aston Martin fortsztter derimod med
Jobsdeltagelsen, og Reginald Parnell bliver
leder af fabriksholdet, idet han trekker sig
tilbage fra aktiv deltagelse efter at have
kort siden slutningen af 30’erne. Hans for-
genger John Wier er blevet udnzvnt til
teknisk direkter i David-Brown-koncernen
(Lagonda og Aston Martin).

Rekorder.
Den amerikanske kerer Mackay Frazer
har sat en razkke nye rekorder med en Lao-

o

Moderne produktionsteknik er og bliver et eventyr. Her ses et batteri pd 31 fuldautomati-

ske maskiner pé Morris motorfabrikken i Coventry. Maskinerne bearbejder her den 6-cylin-
drede motor, der bl.a. ligger i Morris Isis og Wolseley 6/90. Normalt bestdr tildannelsen af
en motorblok af ca. 80 processer, men denne ene serie af maskiner udforer nu ikke mindre

end 50 processer — fuldautomatisk.

Rdemnet til en cylinderblok placeres ved maskinens ene ende, hvor de forste af en skov
af bor begynder at ede sig ned i blokkene med imponerende precision. Samtidig glider bor
fra alle vinkler ned mod de ovrige 30 blokke, der er pd vej gennem maskinerne. Ndr hver
of de 30 maskiner er feerdige med sine operationer pd hver sin blok, udloser den elektro-
niske hjerne, der styrer maskinen, en impuls, hvorefter de 30 blokke glider en plads frem
i produktionsprocessen for at komme under nye bors behandling. Een motorblok bliver helt
ferdig, og samtidig bliver der plads til endnu et nyt rdemne ved maskinens begyndelse.
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tus 1100 ccm pd Monzabanen, bl.a. 1 time
med 220,9 km/t. Abarth har ogsd sat nye
klasserekorder p4 Monza med en 500 ccm
vogn (bl. a. 6 timer med 150,183 km/t), men
i FIA hersker der nogen forvirring. Fede-
rationen er nemlig s& langt bagud med at
ratificere rekorder, at det er en komplet
skandale. Den seneste rekordbog er fra
1950, og den er s& forzldet, at Cooper-fa-
brikkens nylige forseg p& at sztte rekor-
der i 2000 cem klassen pd Monza gav an-
ledning til den vildeste forvirring, da in-
gen rigtig vidste, hvor hurtigt det var ned-
vendigt at kere. P4 een time kertes 217
km/t, hvilket skulle vere bedre end den
hidtidige rekord i klassen — men ingen er
helt sikker p& det.

Blandt de f& korrekte oplysninger i FIA’s
gamle rekordbog er den absolutte verdens-
rekord, som stdr i afdede John Cobb’s
navn med 634,56 km/t. Dette tal er lige
netop pd den gale side af de 400 miles i
timen — og de runde tal har jo en dragende
magt.

Nu har Donald Campbell, sen af den af-
dede rekordkerer Sir Malcolm Campbell
og indehaver af verdensrekorden for mo-
torbdde med 361 km/t, bekendtgjort, at han
vil sege at hzve bilrekorden op over de
400 miles i timen (den stdr pa 396,196 m/t)
med en vogn, der er ved at blive projek-
teret.

Brodrene Kenneth og Levis Norris, der
spillede sa stor en rolle ved bygningen af
rekordbdden Blue Bird, er ved at udarbej-
de planerne til vognen. Det er tanken at
bruge en 5000 hk Bristol »Proteus« turbine
motor af den type, der anvendes i Bristol
»Britannia« flyvemaskinerne. Iovrigt er det
verd at legge merke til, at Reid Railton,
som stod for konstruktionen af Cobb’s vogn,
er med til at projektere Campbells rekord-
bil. Al sagkundskaben er ved at blive mo-
biliseret, Dunlop’s dzkspecialister bl. a., og
der vides en del om de problemer, en min-
dre rekordforbedring vil rejse. Cobb kerte
over 400 miles i timen den ene vej over re-
kordstrekningen i 1947 — nejagtigt 403,135
miles/t — og vognen var momentant oppe
over 415 miles/t, d.v.s. 665 km/t.

Alligevel melder der sig mangfoldige
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ukendte faktorer, og det bliver et spring
ud i merket, nar Campbell skal gere sit for-
sog. Antagelig bliver det i 1958 pi Bonne-
ville Salt Flats i USA.

Donald Campbell’s stzdige udholdenhed
midt i de mange vanskeligheder, der métte
overvindes, for han satte sine fantastiske re-
korder til vands, lover godt for hans kom-
mende forseg til lands.

Personlighed.

Sammenslutningen  af  biljournalister,
Guild of Motoring Writers, har udpeget den
fremragende unge engelske kerer Peter Col-
lins til »Arets korer«. P4 baggrund af hans
fine keorsel i Ferrari-holdet og ikke mindst
pa grund af hans usvigeligt sportslige op-
treden, som sds tydeligst i Italiens Grand
Prix, er der ingen tvivl om, at valget er
helt rigtigt. 3

DE KORRFKTE SVAR TIL 2
BALLOGRAF QUIZEN

1. Det hejre.

2. Stebejern.

3. SAE vil sige, at motorens effekt males
uden dynamo, vandpumpe og ventilator
samt for fri udblasning. DIN vil sige, at
effekten er mélt med fuldt tilbehsor.

4. Den vil slet ikke kunne kere. Det
venstre hjul vil std stille, den hejre aksel-
stump vil rotere.

5. Kvart-elliptiske bladfjedre.

6. Morris Garage.

7. Ventilen er hul, fyldt med natrium
eller salt, der ved opvarmningen smelter og
slynges frem og tilbage i ventilen.

8. Ballot.

Lebskalender

Kommende trials:

November:
18. SMK Roskilde
Aarhus Motor Klub
Fyens Motor Sport
25. Sundby Motor Klub (4. afd. DM 1956)

December:

2. Bogense Motor Klub
Frederiksborg AM
Legumkloster MS

9. SMK Kebenhavn (4. afd. SMU-
mestersk.)



En virkelig bilsensation!

MORRIS MINOR 1000

ny 37 HK motor — nu den starkeste bil i sin prisklasse.

Marchhastighed 120 km/t. — fantastisk acceleration —

96 km/t. i 3. gear. Ingen anden bil til ca. 15.000.- kan
std mél med MINOR 1000

OG SA ER DER 12 MANEDERS FULD GARANTI!

Den ny 37 HK topventilede, hojkom-
primerede (8.3:1) motor - en sensa-

$ion for en bil I den klasse. 12 maneders fuld garanti pa alle

Morris biler

40.000 km pd de tyske autobaner med en — ligegyldigt om De korer 20, 30
gennemsnitsfart pd 96 km/t — en belastning, eller 100.000 km inden for det forste
der svarer til 3-4 ars hard korsel — er blot ir. Sa sikker er Morris fabrikkerne pa
en af de prever, den har bestiet med glans. bilernes fremragende kvalitet.

Og si er MINOR 1000 den bredeste bil i
sin klasse, og den korer 15-18 km pr. L

Fds som 2-ders, 4-ders, cabriolet og station-
car. Priser excl. leveringsomkostn. fra:

pa kebstilladelse.......... kr. 10.785.-
pa dollarbasis ............ k. 15.260 -

VALG MINOR 1000
med »Quality First Morris«
‘egenskaber.

‘m ‘ ) Der er DOMiI-forhandlere overalt i Danmark
\/ DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S, Glostrup



HOLD HUMORET HOJT
GOR SOM HAN

KOB EN 250 cc
SUPER SPORT
UNIVERSAL

MED ENHEDSPEDAL

Jawa er ogsa velegnet til
varetransport 250 ccm
m/ varesidevogn
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