 SKANDINAVISK
MOTOR

MAICO
LETTA

Maicoletta er den storste og kraftigste
scooter pd markedet, og med sine frem-
ragende koreegenskaber, sin driftsikre og
slidstaerke motor og sin gennemforte kon-
struktion er den scooteren over alle scoo-
tere — fremtidens motorcykle. 14,5 hk,
selvstarter, fire gear, pedalgearskifte og
nliebadslejer. Kr. 3495,- pa tilladelse —
Kr. 5129,- i frl handel.
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Balancepunkt for motor
midt 1 scooter —
stelramme — kardantrek —
bagsedepassager sidder
foran bagaksel — effektiv
affjedring med teleskop-
stoddemper — brede
dzk 4.00<8.00

-=-=5a
skulle De
bare
prove

Model 150
6 HK ved kun 4750 omdr.
Aflaseligt handskerum

med indbygget speedometer.
Choker som pé et automobil.

Model 125 ;
Leveres bide med kickstarter
og elstarter — damernes scooter.

Model 150:

Pa kebstill. kr. 3025,-
Pa dollarpr. kr. 4150,-
Model 125:

P& kebstill. kr. 2438,-
P& dollarpr. kr. 3765,-
excl. leveringsomkostn.

Ingen anden scooter
byder Dem alle disse fordele —
Verdens mest solgte scooter.

KONGELIG HOFLEVERANDOR

NORDISK DIESEIL AFs
Kgbenhavn SV. - C. 3812 - HI 101

DER ER LAMBRETTAFORHANDLERE OVERALT, SOM YDER DEM GOD SERVICE
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SPAR OP TIL EN JAWA

125 ccm koster kun
kr. 1595,- excl. omsaetning.
Udbetaling kr. 850,-, pr. méned kr. 70,-.
Vi tager gerne Deres knallert eller
gamle motorcykle — med eller uden
klausul — i bytte.

i JAWA i alle storrelser
1- og 2 cyl. — 2- og 4 takts

Skriv venligst efter brochure. — Nzrmeste forhandler anvises.
Importer: Hovedforhandler for Fyn:
ERIK ORTH, K@BENHAVN V E. BRUUN-LARSEN, ODENSE
V. FARIMAGSGADE 19, TLF. Ml 4801 ANSGARGADE 1, TLF. 6103
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Pas pa Sorteper

Det er en yderst vanskelig historie at forsikre sit motorkore-

tej korrekt, og det er blevet endnu vanskeligere efter
dollarpremieringens indferelse. For at skdne os selv og vore
leesere for en dag at std med sorteper, har vi foretaget for-
skellige undersogelser, der sikkert vil medfore, at ikke sa f&
af vore laesere omgéende sztter sig i forbindelse med deres
forsikringsselskaber.

Hvis man har kebt en bil eller motorcykle pd indkebstil-
ladelse og ganske naturligt har forsikret koretejet for kebe-
summen, si bliver man ganske automatisk »sorteper« ved to-
talt forlis, altsd hvis keretsjet stjzles, brender eller havarerer
totalt. Man fir nemlig ikke nogen ny indkebstilladelse. For
det forste fir man ikke det fulde forsikringsbeleb, men der-
imod en erstatning, der svarer til bilens eller motorcyklens
verdi i handel og vandel, idet vurderingen hovedsagelig ba-
seres pa koretgjets alder og anvendelse, og foruden dette
naturlige tab kommer tabet i dollarprzmiering, hvis man skal
anskaffe et nyt keretsj. Det vil derfor vere klogt at skrive
forsikringssummen op til den verdi, et tilsvarende keretoj
af samme alder koster p& det frie marked. Til beroligelse
for nervese sjzle skal det dog bemzrkes, at en forsikrings-
sum beregnet efter kebsvardien pé tilladelse ikke vil blive
betragtet som underforsikring i almindelige skadestilfzlde.

Endnu en gang skal vi pege pé forsikringsselskabernes pri-
vate lille fidus: Ar efter &r opkrzves premiebelgbet af den
oprindelige forsikringssum, medens erstatningspligten sim-
pelthen aftager med koretojets alder. De fleste motorkerende
betaler derfor alt for meget i premie, men man har lov til at
henvende sig til sit forsikringsselskab og der f8 opgivet, hvor
meget koretojet vurderes til i dag, for derefter at fi forsik-
ringssummen @ndret. Det er ikke si forfardelig meget, man
kan spare pd et almindeligt koretsj, men mange specielle

Fortszettes side 191
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Interessant udvikling af turbinevognen

I tekniske kredse er der ingen forventning

om, at vi skal kere i seriefremstillede
turbinebiler i iobet af nogle fi &r, men pa
den anden side er man ved at blive klar
over, at vi en skenne dag vil vdgne op og
erkende, at eksperimenter med direkte ben-
zinindsprgjtning, fuldautomatiske transmis-
sionssystemer og eksperimenter med bedre
ventiltyper alt sammen tilhgrer historien,
eftersom turbinemotoren sztter teknikeren
helt ud over smatterier af den art. Nér den
forste turbinevogn er gdet i serieproduktion,
betyder det, at kobling og gearkasse forsvin-
der (bortset fra et lille tandhjulsaggregat
der gor det muligt at kere baglens), kar-
buratorproblemerne er borte, og der er in-
tet kolesystem i egentlig forstand. Motoren
starter meget let og opnér sin normale drift-
temperatur i lebet af f& sekunder, og moto-
ren krever ikke noget sterre vedligeholdel-
sesarbejde. Brazndstoffet minder mest om al-
mindelig petroleum og smereolieforbruget
er minimalt. Alt dette lyder for gennem-
snitsbilisten uhyre tillokkende, medens vi
andre tilsyneladende m& melde os ind i en
veteranklub for at kere bil pd den made,
der er si forrygende morsom.

Set fra et rent teknisk synspunkt er der
‘noget meget besnzrende ved en forbrzn-
dingsmotor, der ikke har frem- og tilbage-
giende dele, men kun en enkelt eller to ro-
torer, og skam for den ingenior, der ville
gore sagen mere kompliceret ved at mon-
tere en unedvendig gearkasse.

Der er imidlertid ogsd en del vanskelig-
heder meéd at fremstille en brugbar turbine
til automobiler, og af disse har man hidtil
regnet det store brzndstofforbrug for det
mest utilnermelige — maske fordi netop
dette problem forst krevede en losning. Af
hensyn til' turbinehjulenes varmebestandig-
hed har man hidtil veret tvunget til at kere
med forholdsvis moderate forbrzndings-
teyk) hvilket giver en darlig brzndstofeko-
nomi pa nejagtig samme made, som hvis man
benytter et meget lavt kompressionsforhold i
en stempelmotor.

Austin Motor Company har imidlertid
netop givet oplysninger om de seneste re-
sultater, man har opniet, og ud fra en neg-
tern bedemmelse m& det forudses, at man
hos Austin inden lenge vil opnd forbrugs-
resultater af en sidan sterrelsesorden, som
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tidligere kun er konstateret i forbindelse
med dieselmotorer.

I aviser og tidsskrifter kan man endnu
konstatere, hvorledes der hersker alminde-
lig forvirring med hensyn til jet-motorer og
turbinemotorer. En jet-motor er en reak-
tionsmotor, der udelukkende ved hj=lp .af
udblzsningsgassen driver fartejet frem pa
samme made som en raket. I stedet for
krudtladningen i raketten sprejter man pe-
troleum ind i et forbrzndingskammer, til
hvilket luften er fert ind ved hjelp af en
kompressor. Den ophedede gas forlader for-
brzndingskammeret med meget stor hastig-
hed, og pa deres vej ud i det fri driver de
bede luftarter en turbine, som trekker kom-
pressoren. Selvfelgelig kan man fremstille
en bil med en sddan reaktionsmotor, men
da fremdriften er betinget af den bagudret-
tede udblzsningsdbning, vil de bagved keo-
rende trafikanter ikke se med ligefrem vel-
vilje pd en jet-vogn.

Rover fremstillede den ferste turbinebil,
der var siledes indrettet, at man lod reak-
tionsmotoren drive et turbinehjul, inden ud-
blzsningsgassen blev fort ud i det fri gen-
nem en lodret »skorsten«. Turbinehjulet
drev over et reduktionsgear bagakslen.
Dette turbinehjul kommer til at virke pé
samme made som turbinehjulet i en vadske-
kobling, og sével kobling som gearkasse er
derfor overfledig i turbinemotoren.

For at undgd for hej forbrendingstempe-
ratur rettet direkte mod turbinehjulet forte
man oprindelig en del kold luft fra kom-
pressoren uden om forbrendingskammeret
og blandede pd den made forbrendingsgas-
sen med kold luft umiddelbart foran tur-
binehjulet, men dette medferte et urimeligt
hejt brazndstofforbrug. Man har derefter
forsegt sig med forskellige varmevekslere,
og det er pa dette punkt, Austin har opnéet
sd betydningsfulde resultater. Man har nu
fremstillet et aggregat, i hvilket man ved
hjzlp af udblzsningsgassen opvarmer kom-
pressorluften, inden den feres frem til for-
brzndingskammeret, og man opnér derved

“to vigtige ting, nemlig at afkele udbles-

ningsgassen, inden denne ledes ud i luften,
og at nedsztte den brzndstofmangde, der
skal til, for at smtte kompressorluftens
temperatur i vejret til »arbejstemperatur«.
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ARIEL 1986

DE FINESTE 4-TAKT MOTORER

4 Cyl. ; 2 Cyl. 1 Cyl.

MED DET MEST KOMPLETTE UDSTYR

Svinggaffelmodellerne leveres komplet med lukket bagkaedekasse - Fuld-
navsbremser af letmetal - Hurtig aftageligt baghjul - Tyverilds - Luksus-
dobbeltsadel - m. m.

ISIDOR MEYER . ST. KONGENSGADE 67 . KBHVN. K
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Dette billede viser tydeligt den lave byggehojde og det minimale frontareal pé Lotus.

MODERNE SPORTSVOGNE IX

LOTUS MARK 9

Et par dage efter den &rlige pilgrimsfard

til Goodwood, hvor den lille Lotus sports-
vogn gjorde sa fordelagtigt et indtryk, begav
jeg mig ud i det nordlige London for at se,
hvorledes Colin Chapman bar sig ad med at
bygge dette fznomen.

Pi grundlag af omhyggelig navigation lyk-
kedes det at finde Tottenham Lane, hvor
den diminutive, nyopferte bygning, der rum-
mer Lotus Engineering Co., Ltd., ligger
gemt. Hele herligheden ‘bestar af en lys
vaerkstedshal, hvor fem-seks vogne kan byg-

ges side om side; det ene hjerne er skilt

delvis fra for at rumme drejebank, en bore-
maskine etc.; et andet huser det lille kontor,
hvor Chapman residerer med sin sode, mork-
hérede kone Hazel, som hjzlper ham med
administrationen. Mere er der vitterligt ikke,
bortset fra en »hylde« til materialer: rer i
forskellige diametre og plader til karosserier
og under hylden plads til nogle motorer. Det
lyder unzgteligt ikke af meget, men til gen-
geld besidder dette lille varksted noget,
som mange store bilfabriker m& savne: ar-
bejdsglede i en meget personlig form og en
forfriskende kompromiles indstilling til de
selvvalgte opgaver.
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Colin Chapman, som i dag er lige omkring
de tredive ar, gjorde sin entré i den britiske
motorverden efter krigen som ftrial-kerer
med en stzkt ombyget Austin “Seven”, der
bar tydeligt preg af ejerens hejst personlige
tekniske opfattelse. Sit daglige bred tjente
han hos British Aluminium Co., hvor hans
ingenisruddannelse fandt anvendelse ved ud-
viklingen af letmetallegeringer til last- og
varevogne — men det var ganske andre biler,
Chapman havde i tankerne.

Fra trials gik vejen ret hurtigt til egent-
lige veddelsb under den i engelske klub-
kredse sd populzre “750 formel”, der fore-
skriver, at motorblokken skal stamme fra en
sideventilet Austin “Seven”. Tanken er, at
mekanisk hittepdsomhed og keredygtighed
skal vare afgerende, si det kan gores til en
overkommelig sport at kere veddelsb. Chap-
man brugte sin teoretiske viden til at opna
forbavsende resultater med en Austin Seven
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Den tekniske opbygmng betegner smukt mekanisk arbe)de men en detalje som de meget spinkle og korte styrebolte
tyder i hojere grad pé dristighed end pé kold beregning.

motor, men det stod ham hurtigt klart, at
Austin chassis’et métte afleses af noget langt
lettere. Svaret pa dette problem var at finde
i en rumgitterkonstruktion, opbygget af gan-
ske slanke rer, og atter viste Chapman sig
opgaven voksen, for Lotus Mark 3, hans fer-
ste selvstendige konstruktion, blev aldrig
sldet, s& lenge den var aktiv i engelske
klubleb.

Denne sukces havde to umiddelbare fol-
ger: for det forste, at andre klubkerere fik
overtalt Chapman til at bygge sig lignende
vogne, for det andet at Chapman omgdende
gav sig i kast med at fremstille en endnu
bedre til sig selv. Endnu var al Chapman’s
virksomhed det rene fritidsarbejde, og da
han ikke ene mand kunne pétage sig nogen
egentlig fabrikation af 750-racervogne i af-
tentimerne, slog han ind pa at f& fremstillet
byggeelementerne efter tegning. S& métte
kunderne selv sztte vognene sammen. Sam-
tidigt voksede forbedrede udgaver frem pa
hans tegnebord.

Hvad var hemmeligheden bag Lotus-mo-
dellernes store popularitet? Nogen egentlig
hemmelighed er der faktisk ikke — forkla-
ringen er blot, at Chapman er en bedre inge-
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nier end de fleste og -pad en yderst intelli-
gent made formiede at imedekomme et be-
grenset markeds behov for en »rigtig bil
til en rimelig pris.

Den nuvzrende »grundmodel« Mark 6
“Basic” er noget af det enkleste, man kan
forestille sig. Chassiset er en rumgitter-
konstruktion, som er bygget fast sammen
med karosseripladerne. Forhjulsophzngnin-
gen klares med en ganske simpel svingaksel-
konstruktion af »Ford 10<-oprindelse og to
skruefjedre uden om teleskopsteddempere.
Bagakslen er en let modificeret »Ford 10,
affjedret pa& samme made. Standard Ford
bremser benyttes, og motoren samt hjulene
er af samme oprindelse. Vognen er ikke leon,
men virker overbevisende i sin konsekvente
hensigtsmassighed. Kantet, lidt brutal, men
uimodsigeligt rigtigt bygget for den, der so-
ger keorsel frem for transport.

Denne lille, abne to-personers vogn (som
dog bade har kalesche og et regulert vind-
spejl) kan i sin »mildeste« form nd en top-
hastighed af godt 120 km/t, med et sd be-
skedent benzinforbrug som 15 km per liter
— men den tilbagelegger 400 meter fra
staende start pa 21 sekunder, og det er hur-
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tigt; vaesentligt hurtigere end de fleste andre
vogne kan accelerere, medmindre der er tale
om meget kostbarere koretgjer.

Mark 6 “Basic” kan isvrigt leveres (samlet
eller i elementer til selvbyggere) med en no-
get mere tunet Fordmotor (140 km/t) og
med en sterkt modificeret Fordmotor (godt
150 km/t).

Desuden findes der i Chapmans katalog en
Mark 6 “Sport”, der er tiltznkt kyndige bi-
lister, som til daglig brug s@ger en vogn,
der ikke er for dyr og kan bruges til let-
tere konkurrencesport. Specifikationen afvi-
ger navnlig fra “Basic” ved motoren, som
i “Sport” enten er en Coventry Climax
1.100 cc eller en M.G. — i begge tilfzlde
med en M.G. “TC” gearkasse. Det er en
spillevende lille vogn, som med en 1.500 ccm
M. G.-motor pi hajeste tuningstrin (specielle
knastaksler etc.) gér sine 225 km/t og har et
forrygende optrek. Med stiende start til-
bagelzegges 400 meter pa 15,8 sekunder.

Chapman’s sfattigmandsracere« opnaede
megen og velfortjent popularitet i britiske
sportskredse, men som den gode tekniker var
han stedse pa jagt efter noget endnu bedre
end sidste model.

Grundlaget for dette skridt var navnlig
den allerede omtalte Coventry Climax-motor,
hvis historie i sig selv er en roman. Den kom
til verden som resultat af en regeringsordre
pa en egnet motor til en let brandsprsjte, og
den oprindelige type FWP (Feather Weight
Pump), hvis slagvolumen var 1.020 cem, be-
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stod sin preve med glans under krigen. Har-
ry Mundy, som tegnede FWP-motoren, havdc
nu ikke tenkt sig, at hans lille mesterverk
skulle tilbringe hele sin eksistens med kun
at udvikle 37 hk ved 3.500 o/m. En udgave
til bilbrug var under overvejelse fra starten,
og inden lenge var FWA (Feather Weight
Automobile) motoren en realitet. Boringen

Chassiset er som pa de fleste mo-
derne racervogne opbygget som en
rumgitterkonstruktion.

blev gjort en kende storre, si den firecylin-
drede motor (71,4 X 66,6 mm) fik et slagvo-
lumen p4 1.097 ccm. Forskellige interne mo-
difikationer, navnlig ved ventilportene, blev
foretaget, to S.U. karburatorer monteret, og
i dag udvikler FWA-motoren i standardform
(kompressionsforhold 9,8:1) 75 hk ved 6.100
o/m pa suberbenzin. Hele herligheden, kom-
plet med alle hjzlpeaggregater, vejer kun
lidt over 100 kg.

Det var lige en motor efter Chapmans ho-
ved, og den &bnede i hej grad vejen for
Mark 9-modellen. Grundtanken bag denne
model var at forene en ringe egenvagt og
en antagelig motoreffekt med et nsje gen-
nemarbejdet stromliniekarosseri, der havde
det mindst mulige frontareal, kort sagt en
sportsvogn til konkurrencebrug.

Den nuverende konstruktion er en rumgit-
terramme, som trods meget lav vagt giver
vognen tilstrekkelig stivhed. Uden om chas-
sis’et er der svebt et ganske lavt, uhyre vel-
formet karosseri af s§ sm& dimensioner som
muligt. Det kan diskuteres, om det er kent,
men det virker rigtigt, fordi det er ubestride-
ligt hensigtsmessigt. Selv de heje »bag-



skerme« har deres bestemte formal, nemlig
at stabilisere den ganske lette vogn under heoj
hastighed.

Mark 9 leveres (stykkevis eller komplet)
i to udgaver: “Club”, der er velegnet til
mindre leb, og “Le Mans”, der er en af ver-
dens fineste sportsvogne i 1.100 cem klassen.
“Club” modellen fslger nermest specifikatio-
nen for Mark 6 “Sport”, medens intet er spa-

ret for at gore “Le Mans” modellen til en

sports/veeddelebsvogn af hejeste kvalitet.
Chassis’et og motoren er de samme i de to
modeller, men “Le Mans” har skivebremser,
de Dion-bagaksel, racerhjul m.m.

I kereklar stand vejer “Le Mans” model-
len 450 kg, d.v.s. at man rdder over noget
mere end 160 hk per ton med motoren, som
den forlader Coventry Climax fabriken. Med
en lidt »skrappere« knastaksel afgiver den
utroligt villige motor 81 hk ved 6.700 o/m,
hvilket er ensbetydende med 180 hk per ton,
og det er noget, der kan markes. En Jaguar
XK 140 i standardudgave har til sammen-
ligning godt 150 hk til disposition per 1.000
kg — og den er jo ikke just nogen sinke.

Fornylig havde jeg lejlighed til at afpreve
den “Le Mans”’, som Chapman selv kerte i
lebet af’ samme navn sidste dr og i T.T.ls-
bet. Det var i allerhgjeste grad en oplevelse
og samtidigt en overbevisende demonstra-
tion af den store vardi, sddanne »formals-
lese« vogne har.

Selviolgelig er den spartansk udstyret:
kun de nedvendige instrumenter, intet vind-
spejl foran passageren, intet bagagerum, end
sige nogen kalesche eller sideruder. Der-
imod var alt det virkeligt betydningsfulde
precis, som det skulle vere: keorestilling,
overblik, placering af pedaler, rat og gear-
stang. Man feler sig straks hjemme i en Lo-
tus, for den virker civiliseret i al sin skén-
selslgse konsekvens. Affjedringen herer ikke
til de bledeste, men medvirker i hejeste
grad til at give foreren en udprzget tryg-
hedsfornemmelse. Tandstangs-styringen er en
af de mest direkte, jeg lenge har haft i hen-
derne; rattet kan kun drejes 13, omgang
mellem forhjulenes yderstillinger, og der er
intet slor. Styringen er méaske den storste for-
skel mellem en Lotus og andre biler, for kun
med meget sm&, blide bevegelser fiar man
de rette resultater. Bremserne er nu ogsd
uszdvanlige ved deres evne til at stoppe vog-
nen sikkert fra de hejeste hastigheder. Fak-
tisk behever man kun at lade foden hvile
let pd pedalen.

De store, turbukolede bremsetromler er anbragt inde ved
differentialet for at holde den uaffjedrede veegt sa langt
nede som muligt.

Men hvordan er s& dette fznomen af en
bil i almindelig trafik? Lad det vare sagt
straks: langt over forventning. Et er at jage
den rundt pa en vaeddelsbsbane; det er den
bygget til. Men den lader sig uden vanske-
lighed keore selv i tzt trafik og det er for-
bavsende, hvad man kan byde den villige mo-
tor. Kolevandet holder en ganske forsvarlig
temperatur trods lang tids langsom kersel i
topgear med ca. 1.000 o/m, og tendrerene
har ingen tendens til at »drukne« i olie.

Selvfslgelig er det en himmelrdbende mis-
brug at kere en Lotus pd den méde, men af
to grunde er det temmelig nedvendigt i tra-
fik: dels fordi koblingen virker meget be-
stemt (inde eller ude!), dels fordi Chapman
ikke har ofret meget pa lydpotte, og man
kan here hver enkelt hestekraft sd langt
vak, at brugen af det, loven kalder et »sig-
nalapparat«, er ganske overfledig, hvis
krumtappen drejer stort mere end 1.000 o/m.

P3 landevej er Lotus-vognen aldeles af-
vaebnende: levende, lynhurtig og helt utro-
ligt sikker. Man skal vitterligt gere sig
umage for at komme galt af sted med den.
Selv det korteste stykke fri vej bringer uva-
gerligt hastigheder frem, som sjzldent ses i
en anden bil: 140, 150, 160 km/t er muligt
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Pa ovenstdende billede ser man, hvorledes bagskermene er udbygget som stabiliseringsflader.

bogstaveligt talt hvorsomhelst, fordi vognen
ligger aldeles fast pd vejen, og fordi skive-
bremserne omgéende holder igen, hvis man
blot rerer pedalen. Den direkte styring krz-
ver naturligvis en vigen opmarksomhed,
hvad vel kun er af det gode, men sver er
Lotus’en ikke at kere som normal slande-
vejsbil«.

Den har selviolgelig ikke de slesede ma-
nerer, - en masseproduceret husholdningsbil
»ekscellerer« i — det er en lille personlig-
hed, som pa den mest charmante méde gen-
kalder erindringen om tyvernes sma franske
sportsvogne som Amilcar, Bugatti Type 37,
Salmson og Sénéchal. Den er bygget i den
samme umiddelbare tradition, og i den sam-
me, méiske lidt naive opfattelse: at det skal
vere sjovi, inspirerende og befriende at
kore bil.

1 standard-udgaven er en Lotus Mark 9
“Le Mans” selvsagt ikke nogen praktisk bil til
hvedagsbrug, men med et vindspejl, med ka-
lesche og sidestykker samt lidt bagageplads
ville den &bne helt nye perspektiver. Ben-
zinforbruget, nar der ikke ligefrem kores lgb,
svarer til 14 km per liter. Tophastigheden
ligger omkring 200 km/t, og accelerationen
er forrygende: 0—50 km/t - 3,2 sek; 0—80
km/t - 6,1 sek; 0—100 km/t - 8,2 sek og
0—150 km/t - 18 sek! »Moderne bekvemme-
ligheder« vil selvfelgelig pille ved disse
verdier. Vegten ville gd op og frontarealet
oges, men nzppe mere end at vognen stadig
ville vaere rappere end de fleste.

Maske omgds Chapman med ideer i den
retning, méaske ikke. Hans seneste model,
Mark 11, er netop blevet annonceret i de
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udgaver “Le Mans” og “Club” med samme
grundleggende specifikation som Mark 9-
modellerne, men feringen af de Dionbag-
akslen pd “Le Mans” er ®ndret pad den nye
vogn, og vagten er nu bragt ned under 400
kg. Samtidigt er Coventry Climax 1.1000 mo-
toren blevet sterkere: 83 hk ved 6.800 o/m,
og en ny type af denne fortrinlige motor,
F.W.B., er blevet fremstillet. Den har noget
sterre cylinderdimensioner, s& dens slagvolu-
men kommer op pd 1460 ccm, og effekten
bliver 100 hk. Karosseriet er desuden blevet
yderligere forfinet og s& meget lavere, at mo-
toren ma tippes over til den ene side.

I sjeblikket bygger Lotus Engineering fire
vogne om ugen. Siden 1. januar 1954 er der
tale om en egentlig byggevirksomhed, ikke
blot om fritidsarbejde, og p& sidste &rs Mo-
torshow debuterede Chapman som udstiller.
Han har ikke @ndret sin egensindige ind-
stilling til bilteknikens problemer efter at
vare blevet »fabriks«-direktor. Han er stadig
overingenigr, prevekerer, racerkerer, vark-
stedschef m.m. pd een gang, og begejstrin-
gen har han ikke mistet.

De fleste Lotus-vogne eksporteres til
U.S.A,, og mange szlges i England. Lykke-
ligvis gér forretningen godt, og det er dej-
ligt at se initiativ og arbejdsglede kronet
med gode resultater. For Chapman har det
veret en stor opmuntring at se sin hobby
udvikle sig s8 heldigt; ikke mindst fordi
sidste s@son bragte nogle sportsmassige skuf-
felser: i Le Mans forte han overlegent pa
handicap, da vognen blev diskvalificeret pé
et hejst tvivlsomt grundlag; i T.T.lebet
knzkkede et olierer og den pafelgende re-

(Biad venligst frem til side 168)
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TO-TAKTERNES
INDSUGNING — SKYLNING — KOMPRESSIONSFORHOLD

Nogle almindelige betragtninger over en rakke forhold, som
har betydning for 2 -takternes trakkraft og benzinforbrug.

AF PRIMUS MOTOR

Motoren efter 2-takt princippet herer sik-

kert til de opfindelser, der i ferste om-
gang har givet konstruktererne et helt chok
af glede over, at en sd indviklet opgave
kan leses med si& enkle mekaniske midler,
og lige sd sikkert er det, at fa konstruk-
tionsprincipper har i de ar, der fulgte efter,
sat konstruktererne s mange grd har i ho-
vedet. Der gzlder i almindelighed indenfor
tekniken den regel, at jo flere opgaver,
man pélzgger det enkelte konstruktionsele-
ment, desto flere kompromiser mad man
indgd, fer man finder frem til den gunstig-
ste lesning. Ved 4-takterne, der jo hele tiden
har reprasenteret det ideal, som 2-takterne
métte leve op til, er forholdene langt mere
overskuelige, for her har man — p3i be-
kostning af den mekaniske simpelhed —
delt hele arbejdsgangen op i fire klart ad-
skilte dele, og det er navnlig af betydning,
at indsugning og udblzsning styres af hver
sin ventil, hvis bevagelse kan tilpasses
neje til de forhindenverende trykforskelle
og gasmzngder. Ved 2-takteren i den simp-
leste form er vi henvist til at lade stemplet,
hvis bevagelse er givet pd forhand, styre al
indsugning og udblzsning, og samtidig ma
vi af hensyn til den korte tid, der star til
radighed for fjernelsen af forbrendings-
gassen og indferingen af den nye gas, give
afkald pad de hejeste omdrejningstal, men
til gengeld fir vi dobbelt s8 mange kraft-
slag pr. 1000 omdr/min som ved 4-takte-
ren. Ganske kort kan man sige, at erfarings-
meassigt kan man bygge konkurrencedyg-
tige 2-taktere ‘'med stempelhastigheder pa
indtil 10--11 meter pr. sekund, medens
man ved 4-takterne uden at give afkald pa
driftsikkerhed eller god brzndselsskonomi
kan naermé sig'de 20 meter pr. sekund —
i en neddeskal den vzsentligste forklaring
pa, at 2- og 4-taktere efterhdnden giver me-
get ner samme effektive hk pr. liter slag-
volumen, idet man samtidig m& pege pa, at
9-takteren bade med hensyn til effekt og
ibrendselsforbrug har en fordel, fordi den
er udfert som en kugle- eller rullelejemo-
tor (hvilket kun til en vis grad er tilfeldet
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med de gengse motorcykel 4-taktere) med
hoj mekanisk virkningsgrad (smd, indre
tab), og fordi den ikke har nogen ventil-
mekanisme, som skal trekkes med rundt.

Vi skal nu se lidt nzrmere pa de proble-
mer, som mpgder konstrukteren af en sim-
pel, tverskyllet 2-takt motor (altsi en mo-
tor ved hvilken indsugning, skylning og ud-
blesning styres af et og samme stempel),
idet han hele tiden m& have for sje, at
hans motor skal kunne konkurrere med
eksisterende 4-taktere.

Indsugningen.

Ved de zldste, langsomtgéende 2-taktere
skete indsugningen til krumtaphuset gen-
nem en automatisk klapventil, der &bnede
for undertryk og lukkede for overtryk. Ef-
terhdnden som omdrejningstallene steg, blev
det stadig vanskeligere at udforme ventil-
klappen si let, at den kunne felge med til
den hurtige abning og lukning — sd matte
man se sig om efter en anden lesning, og
der forela da to muligheder, en simpel og
en mere indviklet. Den simple bestér deri,
at man erstatter klapventilen med en ind-
sugningsport i cylinderveggen, som &bnes
og lukkes af stemplets underkant eller af en
udskeering i stempelskertet, idet stemplet
passerer sin everste stilling — indsugningen
far derved en anden karakter end ved de
meget langsomtgdende 2-taktere med klap-
ventil, for nu lader vi stemplet gé tilvejrs
uden indsugningsmulighed, og ferst nér det
nermer sig topstillingen, &bner vi for ind-
sugningsporten séiledes, at det undertryk,
der har dannet sig i krumtaphuset, i lsbet
af kort tidsrum slubrer« en mengde af
benzin-luft blanding til sig fra karburato-
ren. Den mere indviklede lgsning, man
kunne tenke sig, bestar i, at man forsyner
krumtapakslen med en drejeventil, der kan
indrettes siledes, at den giver fri indsugning
under hele stemplets opadgdende bevagelse
(eller endnu bedre — den &bner lidt efter,
at stemplet har passeret bund, og lukker
forst lidt efter, at det har passeret top);
samtidig kan man lade drejeventilen styre
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Snit gennem en 2-takter med indsugning gennem krum-
taphuset — til hejre i cylinderens nederste del har vi
indsugningsporten, for hvilken der dbnes af stemplets ne-
derste kant, nar det naermer sig sin overste stilling. Ind-
sugningen af luft blandet med forstovet benzin og smore-
olie fra karburatoren (se pilene) kommer i stand, fordi
der under stemplets opadgdende beveegelse dannes et under-
tryk (vak ) i kr h Udblesningsporten til ven-
stre i cylinderen er i ojeblikket lukket af stemplet.

Idet stemplet gdir nedad, sammenpresses den friske, indsu-
gede blanding i krumtaphuset, og ndr stemplet neermer sig
sin nederste stilling, dbner det dels ved hjelp af sin over-
kant og dels ved hjelp af den viste udskering forneden i
skortet for skyllekanalen sdledes, at den sammenpressede
friskgas strommer op mod topstykket. I virkeligheden er
der to skyllekanaler, og skylningen af cylinderen med frisk-
gas sker derfor ved, at de to friskgasstrdler modes og sam-
men soger opad i cylinderen til rummet omkring teendroret.

Nar stemplet atter gar tilvejrs i cylinderen, komprimeres

den friske blanding, og umiddelbart for overste stilling tcen-

des blandingen, Samtidig sker der pany indsugning af frisk-
gas til krumtaphuset.

gassens skyllebevagelse fra krumtaphus til
cylinder, idet man ogsd her er interesseret
i en vis grad af usymmetrisk styring.
Drejeventilen betyder imidlertid en kom-
plikation af hele maskineriet og er dermed
i strid med hele ideen i den simple, tver-
skyllede 2-takter — derfor er man forst i
den seneste tid begyndt at arbejde med
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Idet stemplet atter neermer sig sin nederste stilling, Gbner
det med sin overste kant for udblesningsporten til venstre
pd tegningen, og forst ndr trykket er faldet til en lavere
veerdi end trykket for frisk dbnes
der for skylleporten, si skylningen kommer i gang. Skylle-
portene vil derfor altid veere lavere end udblesningsportene.

5y, A
i kr phuset,

dette princip i forbindelse med 2-taktere til
motorcykler.

Vi ser nu p4, hvad der sker, nir stemplet
efter at have skabt undertryk i krumtaphu-
set pludselig en kort tid giver fri passage
gennem indsugningsporten i cylindervaeg-
gen — vi ser altsd bort fra motorer med
drejeventil. For at gere motoren konkur-
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Skematisk snit gennem en 2-takt motor med stemplet i to
forskellige stillinger. Til hojre ses stemplet i sin nederste
stilling — altsé alle porte langs stemplets overkant fuld:
dbne — til venstre ses stemplet i den stilling, i hvilken det
lige akkurat har lukket for den hoje udbleesningsport —
nu er friskgassen altsd speerret inde i cylinderen. Man kan
diskutere, om motorens virksomme slagleengde svarer til
den ene eller den anden af disse to stillinger af stemplet,
alts¢ om vi skal regne med B eller med A. Afheengig af,
hvilken slaglengde man regner med, fdr man for enhver
2-takter to forskellige kompressionsforhold, og de er i virke-
ligheden hver for sig lige karakteristiske for en bestemt
motor. Se iovrigt teksten.

rencedygtig, specielt med hensyn til hk i
forhold til det benyttede slagvolumen, gel-
der det om at fi si megen benzin-luft
blanding ind i krumtaphuset som muligt,
ndr karburatorens gasspjzld star fuldt édbent.
Samtidig er vi interesseret i, at motorens
maksimale traekkraft ikke varierer for me-
get, nar vi @ndrer motorens omdrejnings-
tal. Den mazngde af benzin og luft, som
trekkes ind i krumtaphuset, athenger i for-
ste razkke af indsugningsportens sterrelse
(hejde og bredde), af den tid i hvilken por-
ten stir aben (der igen afhznger af forhol-

det mellem portens hejde og slaglengden for
stemplet) og endelig af det undertryk, som
stemplet bygger op i krumtaphuset under sin
opadgdende bevegelse.

Med hensyn til indsugningsportens dimen-
sioner er man i alt vesentligt henvist til at
forssge sig frem. Forgger man portens hgj-
de, far man lazngere &bningstid, men samti-
dig nar stemplet ikke at opbygge sa stort et
sugende undertryk, og ved at preve sig frem,
kan man finde frem til den hgjde pé indsug-
ningsporten, som giver det gunstigste resul-
tat. Portens bredde giver sig herefter s& no-
genlunde af sig selv, for det endelige gen-
nemstromningstvaersnit skal vere af samme
storrelsesorden som den frie 8bning gennem
karburatoren ved fuldt abent gasspjeld —
gelder dog for indsugningsporten som for
motorens evrige porte, at bredden ma hol-
des indenfor visse graenser, nér man skal
vere sikker pi, at stempelringene ikke kan
fjedre ud og komme i klemme i portens
dbning.

S er der spergsmilet om det undertryk,
der dannes i krumtaphuset. Ved bedemmel-
sen heraf ma man erindre to forhold. For
det forste, at intet krumtaphus er fuldsten-
dig tet — selv om tetningen af selve huset
og pakningerne ved hovedlejerne virker fuld-
stendig perfekt, vil der altid kunne slippe
lidt gas forbi udskaringerne i stempelrin-
gene; det vil altsd sige, at der under stemp-
lets opadgdende bevegelse vil kunne trenge
lidt gas fra cylinderen, altsd fra stemplets
overside under kompressionsslaget, ned i
krumtaphuset og derved reduceres det under-
tryk, som dannes p& stemplets underside.
Jo hurtigere motoren korer, desto mindre
indflydelse vil denne stempelutzthed have
pé undertrykket i krumtaphuset, fordi den
tid, i hvilken utztheden kan gere sig glden-
de, vil veere stadigt aftagende. For det andet
vil der under indsugningen og den pafelgen-
de kompression af den friske gas i krumtap-
huset ske en opvarmning af gassen, fordi
den er i berering med de varme cylinder-
vegge og ikke mindst med undersiden af den
meget varme stempeltop; denne opvarmning
vil sztte gassens absolutte tryk i vejret, eller
hvad der er det samme, den vil ligeledes re-
ducere undertrykket og dermed den indsu-
gede friskgasmazngde, men pé den anden side
vil den under sammentrykningen af gassen i
krumtaphuset umiddelbart for skylningen bi-
drage til at sztte skylletrykket i vejret. Ogsa
opvarmningen af friskgassen vil ved stigende
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omdrejningstal gere sig mindre markbart
geldende, fordi den tid, der star til radighed,
er aftagende.

Nar vi sger motorens omdrejningstal fra
tomgang til hsjeste omdrejninger, far vi
altsd felgende, rent principielle handlingsfor-
lsb: Ved lave omdrejninger fir vi et mindre
undertryk i krumtaphuset, altsid en svagere
sugning pa grund af utzthed ved stemplet og
opvarmning af friskgassen, men pa den anden
side stdr indsugningsporten lenge dben og gi-
ver mulighed for god fyldning. Ved de hgje-
ste omdrejninger er det lige omvendt — her
far vi stor sugning pa grund af ringe utzt-
hedstab og opvarmning, men til gengeld star
indsugningsporten kun &ben i et forholdsvis
kort tidsrum. Forholdet afspejler sig i drej-
ningsmomentkurven (trzkkraftkurven) for
en normal 2-takter derved, at vi har praktisk
talt samme trezkkraft ved de laveste og de
hojeste omdrejninger. Spergsmaélet er nu,
hvorledes virker de nzvnte forhold sammen
ved de omdrejningstal, som ligger ind imel-
lem. Hvis det var siledes, at plus og minus
for indsugningens vedkommende lige akku-
rat ophzvede hinanden ved alle omdrej-
ningstal, ville vi have en motor med kon-
stant treekkraft over hele hastighedsomradet,
altsd en meget elastisk maskine, men siledes
forholder det sig ikke. Erfaringen viser, at en
2-takter af den simpleste art altid har sin
storste trekkraft ved et forholdsvis hejt om-
drejningstal (f. eks. omkring 2/s eller 3, af
det omdrejningstal, som svarer til motorens
maksimale hk), og der er altsi, nir vi ner-
mer os maksimale omdrejninger, tale om et
ret pludseligt fald i trazkkraften.

Her spiller et forhold ind, som vi endnu
ikke har omtalt, nemlig svingninger i den
indsugede friskgasmangde. Det er ikke alene
karakteristisk for luften, at den stremmer let
— man mé samtidig huske p4, at den er ela-
stisk, og det er igen forklaringen p3, at den
kan komme i svingninger ved pludselige
trykendringer f. eks. som dem, der opstar,
nér vi pludselig lukker op for indsugnings-
porten. Ser vi pd det samlede system: karbu-
rator, indsugningsledning, krumtaphus, nar
porten star dben, kan vi sammenligne det
med en orgelpibe — den har sit naturlige
egensvingningstal for luften (sin egen tone),
og for indsugningssystemets vedkommende
vil det sige, at luften — samtidig med at den
strommer fra karburator til krumtaphus —
vil udfere frem- og tilbagegiende svingnin-
ger i stremmens lengderetning, eller hvad

144

der er det samme, pé et bestemt sted i syste-
met vil der pa grund af luftens svingninger
snart vere et unormalt overtryk og snart et
unormalt undertryk. Hvis nu disse svingnin-
ger bevirker, at der i krumtaphuset er et
unormalt stort tryk i det sjeblik, da indsug-
ningsporten lukker, vil det resultere i en ser-
lig god fyldning af motoren med friskgas, og
er der tale om unormalt ringe tryk, vil fyld-
ningen blive tilsvarende ringe. Sammenspil-
let mellem motorens omdrejningstal og egen-
svingningstallet for indsugningssystemet vil
derfor have vasentlig indflydelse pa& moto-
rens fyldning og dermed pé trekkraften —
nar der er resonans mellem de to tal, trek-
ker motoren serlig godt eller sarlig darligt,
og nar omdrejningstal og egensvingninger i
indsugningen er ude af fase, har vi mere nor-
male indsugningsforhold. Ved at =ndre pa
egensvingningstallet for indsugningen kan
konstrukteren til en vis grad selv bestemme,
ved hvilket omdrejningstal han opnér den
maksimale trazkkraft fra motoren. Tenden-
sen gar i dag i retning af at lade motoren
have den storste trakkraft ved et forholdsvis
lavt omdrejningstal (bedre accelerations-
evne), hvilket erfaringsmassigt medfsrer no-
get ringere treekkraft ved de hejeste omdrej-
ninger, altsd mindre maksimaleffekt og der-
med lidt mindre tophastighed.

Udblesning og skylning.

Idet stemplet gdr nedad i cylinderen, sam-
menpresser det friskgassen i krumtaphuset,
og nir det nzrmer sig sin nederste stilling,
abner det med sin overkant for skylleporten
i cylindervaggen siledes, at friskgassen kan
stremme op i forbrzndingskammeret over
stemplet. For skylningen kan komme i gang,
ma vi imidlertid serge for, at det tryk, der
stdr over stemplet fra den foregiende for-
breznding, er blevet reduceret til en veardi,
der er lavere end trykket i krumtaphuset.
Derfor udferes udblzsningsporten altid
hejere end skylleporten (portene) saledes, at
trykket kan g& af cylinderen, fer skyllepor-
ten lukker op. Denne overhojde for udbles-
ningsporten afhenger i ferste rekke af moto-
rens maksimale omdrejningstal, for udbles-
ningsgassens bevagelse ud af cylinderen er
stort set uafhengig af, hvor lang tid der stir
til radighed; udblzsningsporten skal derfor
under alle omstendigheder vere s hgj, at
vi selv ved de hejeste omdrejninger far mu-
lighed for den nedvendige reduktion af tryk-
ket pa stemplets overside. Men det medfsrer
igen, at tidsrummet fra udblasningen &bner,
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til skylleportene abner, bliver uforholdsmzs-
sig langt ved lave motoromdrejninger, og
derved bliver skylleperioden, som star til
radighed for indferelsen af friskgassen, ikke
sd lang som enskeligt — vi far altsd ved lave
omdrejninger alene af denne grund ikke den
maksimalt opnédelige traldkraft.

Ganske som ved indsugningen spiller gas-
sens svingninger en rolle for handlingsforle-
bet under udblesning og skylning. Her be-
stdr det svingende system (orgelpiben) af:
udblesningsrer med lyddemper, cylinderen
over stemplet, skyllekanalen og krumtaphu-
set, idet vi forudsatter at savel udblaesnings-
port som skylleport er 4bne. Ogsa her kan
vi ved bestemte omdrejningstal (resonans) fa
unormalt lave tryk i cylinderen, som bidra-
ger til at treekke friskgassen fra krumtaphu-
set op i cylinderen, eller vi kan fa unormalt
heje tryk, som modvirker den effektive fyld-
ning — altsd henholdsvis bedre eller darli-
gere trakkraft. Ogsd ved at ®ndre pa egen-
svingningstallet for dette system kan kon-
strukteren pavirke forlgbet af motorens drej-
ningsmomentkurve.

Disse principielle betragtninger gelder,

nvad enten motoren er forsynet med det
ene eller det andet skyllesystem. De fleste
2-taktere er i dag forsynet med flad stempel-
top og flere skyllekanaler, der er rettet skrat
opad imod topstykket, og formalet hermed
falder i to afsnit. For det forste gor man,
hvad man kan, for at forhindre, at den friske
gas under skylleperioden blander sig med
udblesningsgassen og sammen med denne fo-
res ud af  motoren uden at gere nytte —
det sker ved at fore friskgassen ind som klart
definerede gasstrdler, der kun har ringe til-
bejelighed til at blande sig med den omgi-

omdr. minuttet >
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vende udblesningsgas og ved at rette disse
straler si hejt op i cylinderen som muligt,
alts sa langt vaek fra udblesningsporten
som muligt. For det andet er man ved delbe-
lastning af motoren, altsd ved mere eller
mindre lukket gasspjald, der bevirker en
mindre friskgasmangde under skylningen, in-
teresseret i, at friskgassen sévidt muligt un-
der kompressionen over stemplet umiddel-
bart fer antzndelsen befinder sig i nerheden
af teendrerets gnistgab, altsd igen sd ner ved
topstykket som muligt. Er denne betingelse
ikke opfyldt, kan man risikere, at gnisten slet
ikke far fat i den lille friskgasmengde, og
det resulterer igen i, at der slet ikke kom-
mer nogen forbrznding i stand — motoren
staber et skridit«, og ferst nir der er ind-
blest endnu en friskgasmzangde, kommer for-
breendingen i stand; er vi szrlig uheldige,
kan det vare, at motoren ma gd tre omdrej-
ninger eller mere, for tendingen sker. Det
her nzvnte forhold rummer forklaringen pa
2-takternes uregelmassige tomgang og deres
hakkende gang ved meget lave motorbelast-
ninger. Det mest effektive til dato, ndr man
vil rdde bod p& disse vanskeligheder, er ind-
forelsen af direkte benzinindsprejtning i cy-
linderen. Den eneste 2-takter, som anvender
denne form for brandselstilforsel, er Go-
liath’s 2-cylindrede motor pa 900 ccm, der
anvendes i person- og varebiler, og der vil
pa grund af indsprejtningsaggregaternes kost-
barhed sikkert g& nogen tid, for man ser mo-
torcykel 2-taktere af denne art. Ved benzin-
indsprejtning lader man motoren indsuge
ren luft tilsat lidt forstevet smoreolie gen-
nem krumtaphuset, og forst nar udblesnings-
porten er ved at lukke, indsprgjter man gen-
nem en serlig forstover den nedvendige ben-
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zinmangde. P4 denne made opnir man fuld
sikkerhed mod benzinspild til udblesnings-
porten, og man far en sterre chance for, at
benzin-luft blandingen i antzndelsesojeblik-
ket befinder sig i nerheden af tendreret.

2-takternes kompressionsforhold.

Det er en kendt sag, at vi f&r den bedste
udnyttelse af motorbrendslet, nr vi driver
kompressionen umiddelbart for forbrzndin-
gen sd hojt op, som friskgassens selvanten-
delsestemperatur tillader det. Ved vurderin-
gen af kompressionsforholdet for en 2-takter
m& man imidlertid tage hensyn til et serligt
forhold. Vi nzvnte for, at udblesningsporten
altid dbner noget for skylleporten, og det
medferer automatisk ved den simple 2-tak-
ter, at den ogséd lukker senere end skyllepor-
ten. Fra det ojeblik, da skylleporten lukker,
og til udblesningen er helt lukket bestér der
en mulighed for, at en del af den indbleste
friskgas vil blive presset ud gennem udbles-
ningsporten (altsd et yderligere friskgastab),
og man kan ikke sige, at kompressionen be-
gynder, for udblesningsporten er helt lukket.
Det er grunden til, at fabrikerne ikke altid
benytter den samme metode til beregning af
kompressionsforholdet. Nogle opgiver det
rent teoretiske kompressionsforhold ganske
som ved en 4-takter — altsd rumfanget i cy-
linderen over stemplet i nederste stilling di-
videret med rumfanget over stemplet i sver-
ste stilling uanset, at det forste af de to rum-
fang males i en cylinder med &bentstiende
porte. Andre finder det rigtigere at udregne
kompressionsforholdet som rumfanget over
stemplet i det ejeblik, udblesningsporten
lige akkurat er lukket, divideret med rumfan-
get over stemplet i everste stilling. Det ir-
riterende for publikum er, at det kun sjzl-
dent af specifikationerne fremgér, hvilken af
de to beregningsmetoder der er benyttet. Iov-
rigt har de lige lidt med de faktiske forhold
at gere.

Forholdet er nemlig det, at den faktiske
sammentrykning af den friske blanding al-
tid vil begynde, for udblesningsporten er
lukket helt — hvor tidligt afhznger i forste
rzkke af motorens omdrejningstal og i an-
den rzkke af motorens ejeblikkelige belast-
ning (gasspjzldets stilling). Ved lave om-
drejningstal og belastninger begynder den
faktiske sammentrykning ret sent, fordi der
er god tid for friskgassen til at undvige gen-
nem udblesningsporten, men efterhdnden
som omdrejningstallet vokser, stiger mod-
standen mod stremningen gennem den sta-
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dig snevrere udblesningsport, og trykstig-
ningen i cylinderen vil begynde forholdsvis
tidligt. Det rigtige ville uden tvivl vere,
om fabrikerne i alle tilfzlde opgav kompres-
sionsforholdet beregnet efter begge de to
metoder.

Usymmetrisk skylning.

En af vanskelighederne ved under alle
forhold at fa en tilfredsstillende skylning,
nér alle motorens porte skal styres af
stemplet, beror pa, at det tager en vis tid
efter abningen af en port, fer stremningen
gennem den kommer i gang. Selv om luften
og de gasarter, vi her arbejder med, er lette
stoffer, s har de alligevel en vis massetreg-
hed, som bevirker, at igangsztningen af be-
vagelsen tager nogen tid. Dette forhold tager
man ved 4-takterne hensyn til pd den méde,
at man lader indsugningen &bne et stykke
tid, for stemplet nir den nederste stilling,
og da bevagelsen, igen pd grund af masse-
treegheden, er tilbejelig til at forts=tte, nar
den forst er kommet i gang, lader man ind-
sugningsventilen st &ben et stykke tid efter,
at stemplet har passeret sin everste stilling.
P& denne mé&de opnér man maksimum af
fyldning indenfor et bestemt omdrejnings-
omrade. Tilsvarende dbner man for udblzs-
ningen noget for, udblesningsslaget begyn-
der, og lader bevegelsen fortsztte efter at
stemplet har passeret top. Noget tilsvarende
kan vi ikke opnd med den simple 2-takter —
her vil dbning og lukning af en port altid ske
lige langt henholdsvis fer og efter stemp-
lets top- eller bundstilling, og det vil selv-
folgelig have en forringende indflydelse pa
sivel fyldning som udblzsningsforleb og
dermed p& motorens trazkkraft.

Kun ved at udstyre motoren med en dreje-
ventil, der sorger for, at skylningen fortsat-
ter, efter at udblesningen er lukket, og som
samtidig giver usymmetrisk dbning for ind-
sugningen til krumtaphuset, kan vi til en vis
grad rdde bod pa forholdet, hvis vi da ikke
gdr over til en 2-takter af dobbeltstemplet
type, altsd med to stempler, der arbejder i
hver sin cylinder men med fzlles forbran-
dingskammer. Ved den komplicerede dob-
belistempelmotor kan vi opna det hele, for
her styrer det ene stempel indsugningen, det
andet udblzsningen, og det muligger usym-
metrisk styring for bide indsugning og ud-
blesning, medens praktiske vanskeligheder
sikkert forbyder, at man fremstiller en dreje-
ventil, der kan tage sig af den varme udblzas-
ningsgas.
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Scooter-
Sensationen

Et ganske let Tryk...
og saa kerer vil

Tzenk engang at blive fri for Kickstarter .. .. paa den
splinternye ADLER Scooter skal De blot trykke paa
Startknappen . . . Motoren spinder . . . og alt hvad
der findes af verdensberemte ADLER-kereegenska-
ber kerer for Dem . . . over alt, hele Aaret rundt.

Flere Fordele = Flere behagelige Scooter-KM!

Sterre Hjul 14” — fornemt elektrisk Udstyr — Marchhastighed 65 km/t —
fuldendt Formgivning og supersmarte Linier — Korselsekonomi i Saerklasse —
Olietryksteddzempere, fineste Affjedring — 125 mm Tromlebremse, 3 gears
fodgearskift — lukket oliebadsksedekasse — for- og baghjul er affjedret efter
svingarmsprincippet i forbindelse med oliesteddeempere . ... og ievrigt alt,
hvad ADLER har frembragt af enestaaende og sukcesrige Kerselsfordele.

........ og endda koster den kun Kr. 2.584,- paa Kabstill.
........ og i fri Handel incl. Dollartilleg Kr. 3.696,-

Vest for Storebalt: Dst for Storebaelt:
VILH. NELLEMANN A/S NELLEMANN & DREWSEN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus : Frederikssundsvej 78, Kabenhavn NV.
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Den elegante og stilrene Ghia Folkevogn er sikkert onskebilen for de fleste unge par.

DEJLIGE BILER I FORUM

Af MOGENS H. DAMKIER

orum er blevet ombygget og udvidet, men

automobiludstillingen er dog stadig ikke
storre, end at den endnu virker hyggelig
og overskuelig. Nir vi gar pd udstilling,
plejer vi at tage en lille oversigtsgalop ud-
stillingen rundt, og i Forum kan man meget
hurtigt se, hvilke nyheder der bydes p3, og
hvilke modeller man har dérlig samvittighed
overfor, fordi man burde have skrevet om
dem for lznge siden. Som ventet var der
ikke overvazldende mange nyheder, men til
gengazld var der modeller sd friske, at de
fik verdenspremiere & dage for udstillingen
i Forum, og skent mange af vognene har ve-
ret udstillet i London og andre steder, si
er det i hvert tilfzlde forste gang, det dan-
ske publikum fér lejlighed til at beskue her-
lighederne. Samvittigheden var som héabet i
rigtig god stand, og ved en kritisk gransk-
ning kunne det konstateres, at vi kun har
forsyndet os mod Peugeot 403 — hvilket vi
hurtigst vil rdde bod pd — men til gengzld
kunne vi glzde os over allerede for ar til-
bage at have skrevet om vogne, der m& be-
tegnes som nyheder pa det danske marked.
Provegaloppen afslerede ievrigt, at GM pre-
senterer en ekspérimentalmodel for ferste
gang udenfor Amerika, at Citroén udstiller
sin 1976 model, nemlig DS 19, samt at den
til dato grimmeste og mest forfejlede auto-
mobilformgivning er at finde pd balkonen
under navnet Hudson.
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Lad os gennemgd udstillingen i den rek-
kefolge, importererne er opfert i kataloget.
Vi begynder med Automobiles Citroén A/S,
der som sagt udstiller DS 19, den pressede
citron og Berline 11 Sport, 11 Normale og
Familiale 11. Den sensationelle DS 19 har vi
omtalt si indgdende, at al evrig beskrivelse
— bortset fra en prevekersel — vil vare
overfledig. Den pressede citron, 2 CV 425,
pd 12 hk ved 3500 omdr/min, er et herligt
stykke ingenisrarbejde, og den er bil pa sin
egen, serprezgede mide. Denne model leve-
res nu med automatisk centrifugalkobling,
som inden lenge vil blive indgdende be-
skrevet her i bladet med en artikelserie om
sméautomatik i europziske vogne. Alle »11-
modellerne« er monteret med den nye fire-
cylindrede 11 D motor, der med et kom-
pressionsforhold pé 6,8:1 giver en effekt pa
65 hk ved 4000 omdr/min. I forhold til den
tidligere 11-motor er der foretaget mange
forbedringer, blandt andet skal det nzvnes,
at man i stedet for opslidsede stempler be-
nytter stdlarmerede stempler, knastaksel-
lejerne er monteret med bgsninger, bedre
koling af ventilseder og ventilstyr, lettere
vippearme og vippearmsaksler samt stod-
stznger med sterre diameter. Der er lagt
stor vagt pa at gere motoren olietet bade
ved godsets samleflader og ved krumtap-
akslen.

Bohnstedt-Petersen A/S viste et righoldigt
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Den enkelth led

dulaksel, som nu findes pé samtlige Mercedes-modeller. Med denne konstruktion opndr mare

den storst mulige leengde pé pendulakslerne i forhold til en given sporvidde. Dobbeltpilen mellem vognbunden og der
stiplede linie viser den indvundne plads.

udvalg af biler af s& forskellig karakter, at
man nzsten ikke tror sine egne ojne. De
skenne Mercedes-modeller vistes naturligvis
alle, undtagen 300 S, og pad grund af omfat-
tende rationaliseringsbestrzzbelser pa fabri-
kerne i Tyskland kunne den danske impor-
tor imponere med ret betydelige prisned-
szttelser pd modellerne 180, 180 D og 220.
Samtlige modeller er indgéende beskrevet
her i bladet — senest i forbindelse med ud-
stillingen i Frankfurt — og af nyheder kan
kun nzvnes, at ogsd model 180 nu er mon-
teret med den nye pendulakselkonstruktion,
der er en direkte arv fra racervognene.
Med denne konstruktion opnir man bedre
koreegenskaber bl.a. gennem mindre zn-
dring af baghjulenes sporvidde under af-
fjedringsbevagelsen og mindre tilbgjelighed
til »sammenspending« af baghjulsaffjedrin-
gen under hurtig kersel i snzvre kurver.
Samtidig opndr man mulighed for lavere
byggehojde af karosseriets bageste del, hvil-
ket udnyttes gennem et mere rummeligt kuf-
fertrum. Modellerne 190 og 300 SL er uden-
for ekonomisk rzkkeevne for de fleste dan-
ske bilkgbere, der nasten mé betale det tre-
dobbelte af vognens reelle verdi gennem
told, omsztningsafgift og dollarpremiering,
men man kan glede sig over den meget
smukke udformning og den fornemme kon-
struktion af disse vogne — nér alt kommer
til alt er hverken den smilende Mona Lisa
eller andre bersmte kunstverker til salg,
og pad samme méade m3a vi betragte de kost-
bare vogne. Model 190 stir SMJ’s hjerte
meget nzr, og vi ma sige til os selv: Hellere
ulykkelig kerlighed end ingen kearlighed.
De nye DKW og IFA modeller er ogsa

omtalt, men den nye Hudson Rambler 56
er for os chokerende ny i al sin haslighed.
Aldrig har man tidligere set en sidan man-
gel pa sans for linier, og kun i tegneseriem
Gyldenspjet i Hjemmet har man set biler at
lignende udseende. Pyntelister og plade er
iovrigt samlet pd den made, at man ganske
simpelt har lagt den ene oven pa den anden.
Den trodser enhver beskrivelse, og hvis man
for speg havde placeret den ved siden af
Mercedes-modellerne, ville indtrykket have
veeret sa overveldende, at man sandsynlig-
vis ville vere faldet om pé gulvet.

Medens EMW er forsvundet fra jordens
overflade, bygger fabriken i Eisenach en
vogn under navnet Wartburg.

I det ydre er disse vogne absolut nye, og
den mindste af modellerne nemlig type
P70 er en lille, fordringsles vogn med ka-
rosseri fremstillet helt i kunststof, og det
er i hvert tilfzlde den forste tyske serie-
byggede vogn med plastickarosseri. Gennem
specifikationerne kan det imidlertid afsle-
res, at det er IFA maskineriet, der benyttes
til de tre modeller, idet type P 70 er mon-
teret med den to-cylindrede F 8 IFA motor,
medens Wartburg er monteret med den tre-
cylindrede to-takt motor med boring 70 mm
og slaglengde 78 mm. Effekten er ved et
kompressionsforhold pa 6,8:1 42 hk ved 4000
omdr/min. Motoren er dog monteret pa en
anden made i denne vogn end i IFA’en, og
igvrigt er malene folgende: Akselafstand
2450 mm, sporvidde foran 1190 mm, spor-
vidde bagvel 1260 mm, total lengde 4300
mm, bredde 1570 mm og hejde 1450 mm.
Egenvzgten er 960 kg, og tophastigheden er
115 km/t. Wartburg leveres ogsd som en
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Sunbeam Rapier er nu i virkeligheden en elegant, tunet udgave af Hillman Minx. Med hensyn til hastighed og kraft-

overskud er den de fleste vogne i denne klasse overlegen.

stationcar, og bade denne og den alminde-
lige personvogn ma siges at vere yderst
rummelige keretojer til en fornuftig pris
(se prislisten efter artiklen).

Hos British Motors A/S er der ingen ny-
heder pd Humber og Hillman, og i forbin-
delse med udstillingen i London omtalte vi
den nye Sunbeam Rapier, som nu for ferste
gang vises her i landet. Som vi tidligere
skrev, minder karosseriet meget om Hill-
man, men man kan konstatere, at Sun-
beam’en er en mere elegant vogn, og skent
man ikke skal kimse af den topventilede
Hillman motor, si& er den firecylindrede
Rapier nok s3 spzndende, for skent boring,
slaglengde og konstruktion er den samme
for de to motorer, s giver Rapier motoren
med et kompressionsforhold pa 8:1 en ef-
fekt pd 62 hk ved 5000 omdr/min, og top-
hastigheden er 145 km/t. Et Laycock de Nor-
manville overgear virkende pa bade tredie
og fjerde gear er standardudstyr.

Brdr. Friis-Hansen A/S viste Renault
4 CV samt Fregate Admiral — og man har
sikkert ergret sig godt over, at den nye
5 CV »Dauphine« ikke var frigivet til ud-
stillingen i Kebenhavn, men den var for-

beholdt bilernes Mekka, Généveudstillin-

gen, der dbnede den 8. marts. De viste mo-
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deller er velkendte af vore lesere, og »Dau-
phine« prazsenteres andetsteds i bladet.
DOMI A/S presenterede sit meget rig-
holdige udvalg af vogne fra Nuffield kon-
cernen, der omfatter markerne Morris,
Wolseley, MG og Riley. Desuden de ameri-
kanske Nash og Plymouth modeller og de
tyske Borgward. Af nyheder kan vi afslere,
at sportsvognen MG type MGA nu leveres
med en hurtig aftagelig hard-top siledes, at
man kerer i coupé om vinteren og roadster
om sommeren. Riley Pathfinder er nu mon-
teret med overgear virkende pa tredie og
fjerde gear og dette overgear er af fabrikat
Borg Warner. Ogsd Morris Isis og Wolseley
6/90 kan leveres med dette overgear som
ekstraudstyr. For ferste gang havde vi lej-
lighed til at se de nye Borgward modeller —
den meget vellykkede to-personers cabriolet
og den rummelige Combi vogn, der er en
station-vogn eller estate car — kart barn
har som bekendt mange navne. Endelig
fremstiller Borgward nu under typebeteg-
nelsen TS en mere luksusprzget og lidt
hérdere tunet udgave af Isabella. Borgward
Isabella giver ved et kompressionsforhold
pd 6,8:1 en maksimal effekt pad 60 hk, me-
dens TS modellen har et kompressionsfor-
hold p& 82:1 og en maksimal effekt pa



75 hk, tophastigheden for TS er 150 km/t,
og iovrigt er det et meget lekkert udstyr,
vi finder i denne vogn. De kraftige rygstod
i forsederne kan legges tilbage og séledes
indga i to behagelige sengelejer — hvis man
ellers bryder sig om at sove i bilen. Tovrigt
kan vi forstd, at Nuffield med Riley prever
at folge de traditioner op, som faktisk gik
til grunde ved den gode, gamle 4% liters
Bentleys forsvinden, nemlig en komforta-
bel fire-personers sportsvogn med let beve-
gelse i speedometerndlen. En Riley har netop
afsluttet en en-times prove pd Montlhéry ved
Paris, hvor man med ferer og tre passagerer
korte 170 km i lebet af denne time.

Motorfabriken Erla A/S viste de nyeste
Lloyd og Goliath modeller, der forsavidt
alle har varet omtalt her i bladet, blot er
der nu kommet en station-waggon, nemlig
model LT 600 med fire-takt motor, til
Lloyd modellerne, og ogsé Goliath leverer
nu en station-waggon. N&r man betragter de
nyeste Lloyd modeller, md man indremme,
at den oprindeligt ret besynderlige sklude-
bil« med kunstlzder-karosseri efterhanden
er blevet en rigtig bil, og er man lidt tek-
nisk interesseret, er det en ren fornejelse at
studere den nye fire-takt motor med over-
liggende knastaksel. Denne to-cylindrede
motor har en boring pa 77 mm og slag-
lzngde pa 64 mm, hvilket giver et slagvo-
lumen pa 596 cem, og med et kompressions-
forhold pi 6,6:1 er maksimal effekten 19
hk ved 4500 omdr/min. Det maksimale drej-
ningsmoment er 3,9 lkgm ved 2500 omdr/min.

Med denne motor har de tre almindelige
personvogne en tophastighed pa 95 km/t og
en marchhastighed pa 90 km/t. Standardben-
zinforbruget er 5,5 liter pr. 100 km. De tre
typer LP, LC og LS dakker henholdsvis
sedan med solskinstag, cabriocoach og sta-
tion-waggon, og de leveres bdde med den
nye 600 ccm fire-takt motor og den vel-
kendte 400 cem to-takt motor. Dertil er nu
kommet LT 600, der er en station-waggon
udviklet af den nye varevognstype, i hvilken
man skaffede mere indvendig plads pa tor-
pedoen eller kolehjelmens bekostning.

Ford Motor Company A/S przsenterede
for Forum udstillingens 4bning de nye mo-
deller af Consul, Zephyr og Zephyr Zodiac
— alle under typebetegnelsen Mark II. Der
er med disse tre nye modeller ikke tale om
slet og ret endringer i pyntelister, udstyr og
lignende, men derimod om s gennemgribne
tekniske @ndringer, at der nesten kan ta-

Her er de tre Lloyd modeller, der kan leveres enten med
den kendte 400 ccm to-takt motor eller med den nye
600 cem fire-takt motor.

les om nye vogne. Consul Mark II er i
forhold til den hidtil kendte Consul model
blevet betydelig kraftigere, idet man har sat
motorens slagvolumen i vejret ved en for-
ogelse af sdvel boring som slagleengde,
der nu andrager henholdsvis 82,5 og 79,5
mm. Medens den gamle Consul model havde
et slagvolumen pé 1508 ccm, har Mark IT et
slagvolumen pa 1702 ccm, og der kan til de
nye modeller leveres to forskellige top-
stykker, der giver kompressionsforholdene
7,8:1 ‘og 6,9:1. Nu, da man overalt kan {8
Superbenzin, vil det ikke vere urimeligt at
velge det topstykke, der giver det hoje
kompressionsforhold, og derved far man en
effekt pa 59 hk, medens man ved det lavere
komprimerende topstykke opndr en effekt
pé 55 hk begge ved 4400 omdr/min. Under
alle omstzendigheder er det en ret vasentlig
forsgelse fra den gamle Consul, der havde
47 hk ved samme omdrejningstal. Det
maksimale drejningsmoment er naturligvis
ogsa gdet tilsvarende i vejret, og da vegt-
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foregelsen kun andrager 50 kg, ma man
regne med en betydelig forbedret accelera-
tionsevne. Endvidere er Mark II mere under-
drejet end den gamle Consul, idet vende-
diameteren nu er 10,6 meter mod for 1233
meter. For mélenes vedkommende gzlder
det, at Mark 1i er lengere, bredere og la-
vere end Consul Mark I, og med en tilsva-
rende foregelse af akselafstanden 0g spor-
vidde bade for og bag ma der saledes tales
om en sterre vogn, ligesom det m& anses
for sandsynligt, at kereegenskaberne er ble-

80 hk ved samme omdrejningstal. Til sam-
menligning tjener, at effekten pa Zephyr Six
var 68 hk ved 4000 omdr/min. Den hejkom-
primerende motor giver et maksimalt drej-
ningsmoment pa 18,3 kgm ved 1600 omdr/
min og ved det lavere kompressionsforhold
er det maksimale drejningsmoment 17,2 kgm
ved 2300 omdr/min. Da veagtforegelsen for
den ny model er 46 kg, m& man péregne en

Forhjulsophengningen, styretojet og transmissionssystemet i Lloyd.

vet bedre. Det samlede bremseareal er ble-
vet betydeligt forsget nemlig til 948,4 cm?
mod tidligere 780 cm2. Den indvendige plads
mé som folge af de udvendige mal stort set
ogsé betegnes som forbedrede, idet benplad-
sen ved savel for- som bagszde er blevet
foreget, sedebredderne og navnlig »skulder-
bredden« er foreget pa den nye Mark II,
medens det kun er hovedhejden ved sivel
for- som bagsade, der er blevet reduceret en
smule — for forszdets vedkommende med
10 mm.

Det er omtrent de samme kunstgreb, man
har foretaget med Zephyr modellerne, idet
man ogsd her har sat slagvolumen i vejret
ved hjelp af en forsgelse af sivel boring
som slaglengde, der pa de nye modeller an-
drager henholdsvis 82,5 mm og 79,5 mm. Det-
te giver for den seks-cylindrede motor 2553
cem i forhold til den gamle Zephyr Six, der
var pd 2262 cem. Ogsd til Zephyr Mark II
leveres der to topstykker, der henholdsvis
giver kompressionsforholdet 7,8:1 og 6,9:1.
Effekten ved det hejkomprimerende top-
stykke er 86 hk ved 4200 omdr/min og ved
et kompressionsforhold pi 6,9:1 er effekten
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betydelig forbedring i accelerationen i for-
hold til Zephyr Six, der f. eks. havde et
maksimalt drejningsmoment pa 15,5 kgm ved
2000 omdr/min.

Ogsé for Zephyr Mark II gezlder det, at
den er blevet lzngere, bredere og lavere og
akselafstanden samt sporvidde for og bag er
foraget i overensstemmelse med de nye mal.
Vendediameteren er derimod reduceret fra
12,7 meter til 10,9 meter, og bremse-
arealet er foroget fra 780 cm?2 til 948
cm? Samtlige indvendige mal er blevet ret
betydeligt foreget med undtagelse af hoved-
hojde ved for- og bagszde, afstand fra for-
sede til rat og forszdets indstillingsmulig-
hed, der er uforandrede. Zodiac Mark II
er en lidt mere luksusprzget udgave af
Zephyr'en, og i specifikationerne er det kun
vaegten, der er forskel pa, idet Zephyr
Mark II vejer 1201 kg og Zodiac Mark II
vejer 1234 kg. — Medmindre at vi da skal
afslore, at vi ikke rigtig forstar, hvorfor
Zodiac har et lidt mindre drejningsmoment
end Zephyr, nir motorerne ellers er de
samme, med samme kompressionsforhold og
samme maksimal effekt.



med
lukket
kaedekasse

B.S.A. HAR MODELLER TIL ETHVERT FORMAL
125 cc — 650 cc til priser fra kr. 1.675,- excl. afgift

Forhandlere overalt

Forlang katalog og prisliste

VERDENS MEST POPULARE MOTORCYKLE

alrepr tant for D k

H. V. HANSEN . GL. KONGEVEJ 127 . KOBENHAVN V

BSA MOTORS & CYCLES Fia'1ze0
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Fra arktisk Kulde gennem
Saharas glodende Orken

i Bil smurt med

CASTROLITE

Multi-SAE 10-20

NORDKAP

Richard Pape, der i en almindelig Personbil

gennemforte Turen fra Nordkap til Sydkap,
udtaler:

»Jeg valgte »CASTROLITE« Multi-SAE
Olie, fordi jeg vidste, at den vilde give
mig let Start og ejeblikkelig Oliecirku-
PARIS lation i det kolde Nord og samtidig sikre
mig fuld Motorbeskyttelse i Afrikas tro-

piske Varme.
GIBRALTAR Oliens Kvalitet har i Praksis fuldt ud

svaret til mine Forventninger.«

K@BENHAVN

SAHARA »Castrolite« giver lynhurtig Start

- maerk Forskellen!
NIGERIA

RHODESIA

JOHANNESBURG

KAPSTADEN
: C. C. WAKEFIELD & CO. A/S
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Consul Mark II er storre og sterkere end sin forgenger, og som det fremgér af specifikationerne, folger Consul og Zephyr
stadig hinanden i mange mdl. Man kan endda sige, at Consul-motoren er en fire-cylindret Zephyr-motor.

Da Ford aldrig har veret nerves for at
stille vogne til vor radighed, vil der uden
tvivl blive tale om prevekersler med sével
Zephyr som Consul Mark II i lebet af som-
meren, og et eller andet instinkt siger os, at
vi ikke mindst i Zephyr’en vil finde for-
treffelige koreegenskaber. Selv med det
forbedrede drejningsmoment tager vi det
dog stadigt som en personlig fornermelse,
at Ford ikke fremstiller fire-trins gearkas-
ser. Der skulle derfor ikke her vare grund
til nogen nzrmere beskrivelse, blot vil vi
nazvne en udmerket losning af ventilations-
problemet, idet man har placeret luftindta-
get hojt oppe, d.v.s. ovenpd kelerhjelmen,
og siledes at man har undgdet nogen udbyg-

ning pa kelerhjelmen ved at forsenke denne
pa den made, at luftindtaget er indbygget
direkte i torpedoens faste del (se illustra-
tionen).

Ford udstillede desuden Anglia modellen,
der er uden ndringer, og tilsyneladende er
det umuligt at tage livet af Popular, der
ligeledes korer videre pd den samme melodi
til glede for nogle, til forundring for andre.
Iovrigt kan man sige om Popular, hvad man
vil, men for den mand, der ikke er besat af
fartdjevelen, leveres en hel masse bil for
pengene. Taunus og Vedette modellerne er
ligeledes uzndrede og den i linierne vel-
lykkede sportsvogn Thunderbird er tidligere
omtalt her i bladet. Den ordinezre Ford Cu-

Man kan naturligvis ogsé sige, at Zephyr-motoren er en seks-cylindret Consul-motor. Over disse linier ses Zephyr Zodiac,
der med sine 86 hk nu er en af de kraftigste europeiske personvogne udenfor sportsvognenes domene. =
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Her er General Motors samlede opbud af modeller pa rad og reekke, og dertil k

-

1.o7li

sa de for: udforelser i

lakering og udstyr indenfor hver enkelt model.

stomline er som bekendt ikke endret va-
sentligt i de vigtigste data, blot er der pa
de sidste Ford modeller fra Amerika lagt
storre veaegt pa sikkerheden ved oppolstring
af instrumentbraedt, rat med forsznket nav,
mere sikre derlése o.s.v. En Lincoln var
sd gigantisk, at den faktisk darligt lader sig
overskue og kuffertrummet i,pageldende
vogn minder om en moderne to-verelses
lejlighed.

Af de europaziske personbiler udstillede
GM 3 Vauxhall modeller, »Crestag, »Ve-
lox« og »Wyverng, og Opel »Kaptajng, »Re-
kord«, »Olympia« og »Caravanc.

Chevrolet &rgang 1956 var representeret
med 2 modeller, den 4-ders sedan i serie
2103, og den dyrere 2403 »Bel Airg, der
ogsd er en 4-ders sedan.

Luftindtaget til varme..pparat og defroser er pa de nye
Ford-modeller indbygget i torpedoens faste del, og koler-
hjelmen er derfor forsenket foran luftindtaget.
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Chevrolet type 2103 har 6-cyl. topventil
motor med 90,5 mm boring og 100 mm slag,
cylindervolumen 3860 ccm, kompressionsfor-
hold 7,52:1. Hk: 136 v. 4200 o/m. Trans-
missionen er synchromesh gearkasse. Dak-
kene er slangelose. Chevrolet »Bel Air«, se-
rie 2403 har V8 motor med 95,25 boring
og 76,2 slag. Cylindervolumen 4340 ccm.
Kompressionsforhold: 7,25:1. Hk: 163 v.
4400 o/m. Transmissionen er helautomatisk
sPowerglide«. Dzk: slangelsse.

Pontiac 1956, serie 27. var reprzsenteret
med 4-ders Catalina hardtop sedan. Motoren
er V8 topventilet med 100,1 mm boring og
82,6 mm slag. Cylindervolumen 5190 ccm.
Kompressionsforhotd: 7,9:1. Hk: 195 v.
4400 o/m. Kraftoverferingen er Hydrama-
tic, helautomatisk. Dzk: slangelsse.

Endvidere vistes Olsmobile, model »Su-
per 88« med V 8 topventil motor med 98,42
mm boring og 87,31 mm slaglzngde. Slag-
volumen er 5318 cem. Kompressionsforhold:

7,7:1. Hk: 220 v. 4400 o/m. Hydramatic,

hetautomatisk kraftoverfering. Dak: slange-
lose.

Buicken var en »52 Super« model med
V.8 topventil motor. Boringen er 101,6 mm,
slaglengden 81,3 mm. Slagvolumen er 5230
cem.  Kompressionsforhold: 8,4:1. Trans-
missionen er »Dynaflow« helautomatisk.
Dzk: slangelgse. Hk: 248 v. 4400 o/m.



Peugeor 403 er en meget smuk
og tiltalende vogn med en slid-
steerk og levende 1,5 liters mo-
tor. Udstyret er fornemt og
pladsforholdene gode.

P& Leon Jorgensens stand vistes model-
lerne 92 og 93 af Saab, men da begge har
veeret indgdende omtalt her i bladet, er der
ingen grund til yderligere uddybning af
dette emne.

Fa: Jens Larsen viste de kendte Volvo
modeller P 444 i udgaverne Eksport, Stan-
dard og De Luxe samt Volvo P445 sta-
tioncar. Disse vogne er gennem prevekersel
i SMJ velkendte for vore lesere og forskel-
len mellem de tre 444 modeller ligger ude-
lukkende i udstyret. For ferste gang vistes

- Volvo Sport i Kebenhavn. Denne vogn er
bygget op om et stilrers chassis, medens
man har bibeholdt samme hjulophzngning
som pa 444 modellen med skruefjedre som
affjedrende element — (hvor virker det
skemmende, nér der i et katalog star spiral-

fjedre). Karosseriet er fremstillet i plastic
og motoren er en tunet P 444, der med kom-
pressionsforholdet 7,8:1 giver en- effekt pd
70 hk ved 6000 omdr/min, ogsd denne mo-
del er forsynet med en tre-trins gearkasse.

Og derefter kommer vi til vor darlige
samvittighed pé& Einar Nielsens stand nemlig
Peugeot 403. Model 403 er rent teknisk en
videreudvikling af model 203, men ponton-
karosseriet er tegnet af ingen ringere end
Pinin Farina og det ma siges at vaere meget
vellykket i savel linier som mal. Motoren
er som pa model 203 kendetegnet ved halv-
kugleformede forbrzndingskamre og venti-
ler i en indbyrdes vinkel pa 60°, hvilket
igen medferer, at der er to vippearms-
aksler. Isvrigt er cylindrene udformet som °
vade foringer, og effekten er p& 65 hk, hvil-

Riley med hvilken englenderne folger de britiske traditioner for en fire-personers sportsvogn op.
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kan nu lese alle Deres
kerselsproblemer

FIAT 600 nu som 4, 5 eller 6 personers model

FIAT 600 BERLINA: 4 personer 2§ kshtidelse.o...... k. o800
FIAT 600 MULTIPLA: 4/5 personer 2} Siinindetn.c-o.o.o ke 10442
FIAT.600 MULTIPLA: "6 personer. 83 Sshitiedels. oo oo b 10622,

Priserne er excl. lev.omk., incl. varme
— og alle 3 modeller har sarligt bagsade-

arrangement, dér giver mange kombinations-

muligheder for person- og godstransport.

Lad FIAT 600
lese Deres

transportproblem.

¥/ s

! NORDISK FIAT 4
Griffenfeldsgade 32, Kbhvn. N
Central 15.367 og 15.967
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Dette billede af den nye Vanguard Mark III er ikke det mest flatterende, eftersom vognen er betydelig konnere i virke-
ligheden. Den mekaniske side af sagen kan man Jun neere tillid til, komforten er ejensynlig i orden, og vi héber at
7

stifte bekendtskab med kor

ket m4 siges at vere ganske godt for en 1%
liters motor. Boring er 80 mm og slagleng-
den 73, mm, hvilket giver et nsjagtigt slag-
volumen pa 1468 ccm. Karosseriet er en
selvbzrende konstruktion, og forhjulene er
uafhengigt ophengt i tverliggende blad-
fjedre, medens baghjulene er affjedret ved
hjelp af skruefjedre. En fire-trins gearkasse
giver direkte transmission i tredie gear, me-
dens fjerde gearet er et udpreget mekanisk
overgear. Styrtgjet er udformet som tand-
stangsstyring og differentialet er af Hotch-
kiss typen, der giver en lavtliggende kardan-
aksel. Udstyret er meget raffineret og gen-
nemtenkt med Dunlopillo polstrede sader
og hynder, nedfaeldeligt midterarmlen i
bagszdet, ryghynder p3 forsederne, der
kan legges ned uafhangigt af hinanden sa-
ledes, at der kan indrettes soveplads til to-
tre personer og siledes, at stolen ved siden
af forersezdet under korslen kan indrettes til
hvilesofa for en passager. Bagagerummet er
stort og rummeligt med reservehjul anbragt
i et rum for sig under det egentlige bagage-
rums gulv. Benzinpédfyldningsstutsen er an-
bragt under lygteglasset i den venstre bag-
lygte, og det er i det hele taget en vogn, der
vil tiltale bade shende og ham«. Hvis kere-
egenskaberne sa ievrigt er lige sd gode som
i model 203, s& kan man kun sige, at model
403 er en overordenilig vellykket bil.
Nordisk Diesel A/S viste et yderst reali-
tetsbetonet program bestdende af Standard
10, den netop introducerede nye Vanguard
Mark III og Triumph TR 3. Med hensyn til
Standard’en er Standard 8 forsavidt forsvun-
det, og efter forskellige puppestadier er
Standard 10, savidt vi kan skenne, vendt til-
bage til det, den oprindelig var, plus lidt

berne i lobet af sommeren.

ekstra og forbedret udstyr, uden at der pa
vejen er blevet tale om prisforhsjelse. Zn-
dringerne har som bekendt bestdet i, at man
gik over til bagagerum tilgengeligt fra vog-
nens indre, men nu er bagagerummet igen
monteret med en klap, hvorved det bliver
tilgengeligt ude fra. Denne vogn kan, som
det sandsynligvis vil veaere bekendt, prale af
det mest velordnede motorrum, man til dato
har set, men igvrigt er vognen gennem
provekersler godt kendt af vore lasere.

Ved Vanguard Mark III’s indferelse ma
man sige, at der er kommet facon pé denne
vogn, idet det nye karosseri er udformet
efter nutidens gzngse retningslinier. Den op-
rindelig stumprumpede Vanguard fik ved et
mindre kirurgisk indgreb et kuffertrum,
uden at der dog i al vesentligt blev rort ved
karosseriets svrige mal, men Mark III ma
siges at vare en nykonstruktion med for-
nuftige mal over det hele. For savel Mark P
som Mark II matte man faktisk glide side-
lens indover bagskzrmen, nir man skulle
ind p& bagsmdet, men om noget sadant er
der overhovedet ikke tale i Mark IIL Van-
guard Ferguson motoren, der kun kan ind-
gyde den storste tillid, og den evrige meka-
nik i vognen har altid vist sig at vare i or-
den, si der er ikke tvivl om, at Vanguard
Mark III vil blive en alvorlig konkurrent i
de mellemstore vognes klasse. Udsmykningen
ved hjzlp af pyntelister med mere er yderst
beskeden, og i stedet har man lant en profil
hos Studebaker, idet en forsenkning i de-
rene bryder den ret bombastiske sideflade;
men sadan en forsenkning kan hverken give
sig til at rasle eller ruste, hvilket ikke er
ukendte fenomener ved de forkromede
pyntelister. Ogséd pa Vanguard har man an-
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Tag Bil
med til

Kebenhavn-Oslo
15. Junl.— 8. September
6 Afgange ugentlig
i hver Retning

For og efter denne Periode
3 Afgange ugentlig i hver
Retning

Billetpriser:

7

1. Klasse Turistklasse
m.Keje u.Keje

Enkelt 90,- 60,- 50,-
Dobb. 150,- 100,- 85,-

TAG BIL

osto

Regelmaessig Forbindelse

Tilogmed800kg Kr.60.-
801-1000- . 70.-
1001-1200- - 80.-
1201-1500 - -100.-
1501-2000 - -125..
over 2000 - -150.-

D.F.

Billetter og naermere Oplysning hos
Rejsebureauerne og

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB
AKTIESELSKAB

en
Norge

Frederiksh.-Oslo
24. Junl — 1. September
6 Afgange ugentlig
i hver Retning

e — 23/3 og 2y — 2°/w
3 Afgange ugentlig | hver
Retning

Billetpriser:

1. Klasse Turistklasse
m.Keje u.Keje
Enkelt 61,- 40,- 33,-
Dobb. 105,- - 70,-" 60,-
EN MED

Tilogmed 800kg Kr. 40.-
801-1000- - 50.
1001-1200- - 60.-
1201-1500- - 75.-
1501-2000- -100.-
over 2000 - -125.-

D.S.
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bragt luftindtaget til varmeapparat ovenpa
torpedoen, og dette er gjort ved en udbyg-
ning pa den faste del umiddelbart bag keoler-
hjelmen. Den fire-cylindrede motor, der har
85 mm boring og 92 mm slaglengde, yder
nu ved et kompressionsforhold pa 7,5:1 en
effekt pd 60 hk ved 4200 omdr/min, medens
det maksimale drejningsmoment er 15,7 kgm
ved 2000 omdr/min. Ievrigt kan man glede
sig over ordentlige og gedigne instrumenter
i denne vogn, idet de omfattes af speedome-
ter med kilometertzller og triptaller, am-
péremeter, benzinstandsmaéler, kolevandster-
mometer og olietryksmaler. Egenvegten er
1220 kg, men gennem det gode drejnings-
moment opnar man en udmearket accelera-
tion, der opgives til 16 sekunder fra en
stiende start til 80 km/t gennem gearene.
Den oprindelige tre-trins gearkasse er bibe-
holdt, men der er synkromesh mellem alle
gear, og der kan tillige leveres et overgear
til denne model. Dette er virksomt pa sdvel
andet som tredie gear, og totaludvekslingen
i tredie gear mellem motor og baghjul re-
duceres fra 4,3 til 3,25.

For Nordisk Fiat’s vedkommende kan vi
ikke rapportere noget nyt, eftersom vi si sent
som i sidste nummer bragte den sidste ny-
hed nemlig model 600 Multipla. Ievrigt gar
der hirdnakkede rygter om en model 1300
og 1600, men det er ogsd kun rygter.

Skandinavisk Auto Import A/S viste Skoda
1200 og Skoda 440, begge indgdende omtalt
i bladet, og der er ingen ®ndringer.

Skandinavisk Motor Co. viste det meget
omfattende program af VW, Porsche, Rolls-
Royce, Rover, Dodge, BMW, Bentley og en
Cooper Climax, som heller ikke vil vare
ukendt for vore lesere. Vi fik ikke lejlig-
hed til at se de smukke, nye BMW sports-
vognsmodeller, men de vil inden lenge
dukke op i serien »Moderne Sportsvogne«
i SMJ. Derimod kunne mange mennesker
for forste gang glede sig over den uszdvan-
lig smukke Ghia Folkevogn, d.v.s. Folke-
vognen med et specielt seriefremstillet
Ghia karosseri. Bevares, i forhold til hvad
det er for et keretoj, man far, er den rela-
tivt kostbar, men hvor er den vellykket i
linierne.

Hos E. Sommer figurerede et helt nyt bil-
merke Isard, men i lsbet af 13; sekund
genkendte vi Goggomobilen i dette lille
keretej. Af prisen kunne vi konstatere, at
Isard 300 kan konkurrere med en sidevogns-
motorcykle, hvilket ogsa er den oprindelige



Goggomobilen, der nu hedder Isard, er forst kommet til landet nu, men i Tyskland har den allerede vundet stor

AR

popularitet, fordi den i pris og driftomkostninger kan konkurrere med en sidevognsmaskine.

idé i dette lille keretsj, der giver god og
rigelig plads til to voksne og to bern, me-
dens pladsen til fire voksne personer ma
siges at vare lidt kneben. Motoren er to-
cylindret pd 296 cem og effekten er 17 hk
ved 4800 omdr/min. Det er ipvrigt en luft-
kolet to-takt motor, der over en oliebads-
kobling og en fire-trins gearkasse traekker
baghjulene. Isard 300 er desuden kendeteg-
net af sd udmerkede konstruktionsdetaljer
som tandstangsstyring og uafhangig affjed-
ring af alle fire hjul. Akselafstanden er
1800 mm og sporvidden er 1090 mm, me-
dens totallengden er 2900 mm. Bredden er
1280 mm og hejden 1310 mm. Egenvagten
er 396 kg. Jaguar modellerne og ikke mindst
den nye slillex Jaguar er udferligt omtalt
i forbindelse med London udstillingen.

Kataloget til udstillingen skeemmedes i ar
af ikke s& fa fejl og misforstielser, men ikke
desto mindre var det mere overskueligt
end sidste dr. Hvorfor et katalog ikke kan
vere af en anstendig standard til en dansk
biludstilling, begriber man bare ikke, nar
arrangererne blot behever at se pa, hvad der
prasteres i forbindelse med de udenlandske
udstillinger.

PRISLISTE

Bentley »S« 163.100,— (171.450,—).
BMW 501/6 37.000,— (45.350,—).
BMW 501/8 45.975,— (54.300,—).
BMW 502, 2,6 liter, 50.975,— (59.325,—).
BMW Isetta 6,265,— (8.890,—).
Borgward Isabella 16.990,— (23.654,—).

> > TS 19.650,— (27.300,—).
Buick 52 Super ca. 66.765,— (75.110,—).
Chevrolet 2403 Bel Air 31.790,— (41.760,—).
Citroén DS 19 25.735,— (35.680,—).
Citroén Berline 11 Sport 15.240,—

(21.750,—).
> » 11 Normale 16.520,—
(23.450,—).
> » Familiale 19.800,—
(27.450,—).
» » 2 CV 425 8.950,—
(12.750,—).

Cooper 1100 35.400,— (79.727,—).
DKW 3=6 F 93-94 12.745,— (17.994,—).

> » F91 11.463,— (16.305,—).
Dodge Kingsway Custom D 54/1 27.125,—
(36.450,—).
» » » D 54/2 33.550,—
(41.900,—).
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Fiat 600 Berlina 8.800,— (12.495,—).
» 1100/B » 12.425,— (17.559,—).
» 1400/A » 16.290,— (23.052,—).
» 1900/A » 21.540,— (30.041).
» Multipla, 6 pers. 10.642,— (15.055,—).

Folkevognen VW 111 9.610 (13.410,—).

> » 113 10.885,— (15.240,—).
» » Karman-Ghia Coupé

17.660,— (24.900,—).
> » Model 241 (Samba)

21.910,— (29.875,—).

Ford Anglia 10.945,— (15.065,—).
». Consul Mark II 16.077 (22.250,—).
» Customline 27.729,— (37.017,—).
» Popular 8.130,— (11.590,—).
» Squire 12.888,— (18.130,—).
» Taunus 12 M 13.980,— (19.568,—).
» Thunderbird 60.416,— (79.610,—).
» Vedette 18.925,— (26.341,—).
»  Zephyr Mark II 18.594,— (25.500,—).
» Zephyr Zodiac Mark IT 19.920,—

(27.300,—).

Goliath GP 900 Super 12.740,— (18.168,—).
»  GP 700 Super 11.315,— (16.135,—).

Hillman Minx 12.810,— (17.785,—).
> Husky 11.190,— (15.780,—).

Hudson Rambler 56 33.520,— (41.840,—).

Humber Hawk 20,038,— (27.698,—).
> Super Snipe 41.198,— (53.553,—).

LF.A. F8 6.560,— (9.335,—).
> F9/2B 10.300,— (14.151,—).

Wartburg P 70 9.700,— (13.458,—).
» fire-dors 12.700,— (17.529,—).
> Stationcar 14.158,— (19.661,—).

Tsard 300 6.802,— (9.850,—).
Jaguard, 2,4 liter, 34,400,— (42.741,—).

> XK 140 coupé 51.957,— (60.297,—).
» Mark VII »M« 45.798,— (54.138,—).

Lloyd LP 400 7.400,— (10.780,—).
»> LP 600 Super 8.150,— (11.794,—).

» LT 600 Stationcar 10.490 (14.830,—).

Mercedes-Benz 180 19,992,— (26.788,—).
> » 180 D 23.600,— (31.516,—).
> > 220 29.200,— (39.834,—).

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring
Fineste kvalitetsstempler anvendes
KOBENHAVNS CYLINDER SERVICE
NORREBROGADE 209-211
ZAGIR 2403 AZGIR 4803
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Mercedes-Benz 190 S Roadster 39.700,—
(53.748,—).
300 SL coupé 71.260,—
(96.022,—).
M.G. MGA 18.150,— (24.900,—).
»  Magnette 19.750,— (27.020,—).

Morris Minor, serie II, to-ders saloon
10.590,— (15.100,—).
»  Oxford, serie II, 15.110,— (21.100,—).
»  Cowley 13.675,— (19.410,—).
> Isis 19.790,— (27.115,—).
Olsmobile Super 88 (ca. 68.150,—).
Opel Rekord 14.040,— (18.690,—).
» Olympia 12.705,— (17.435,—).
» Caravan 14.290,— (19.540,—).
» Kaptajn 20.180 (26.540,—).
Peugeot 203 13.450,— (19.130,—).
» 403 17,400,— (24.400,—).
Plymouth Plaza de Luxe 27.560,—
(37.200,—).
Porsche 356 A coupé (1,3 liter) 33.300,—
(41.650,—).
Renault 4 CV de Luxe 9.586,— (13.330,—).
> 4 CV Standard 8.512,— (11.867,—).
» 4 CV Fregate »Admiral« 18.200,—
(24.545,—).
Riley Pathfinder 29.890,— (38.200,—).
Rolls-Royce »Silver Cloud« 167.750,—
(176.100,—).
Rover 90 30.450,— (40.100,—).
» 75 21.920,— (30.208,—).
Land-Rover, model 86, 14.985,— (gule num-
merplader), sorte nummerplader 22,479,—.
SAAB 92 B 11.370,— (16.470,—).
» 93 13.412,— (19.643,—).
Simca Aronde 1300 Elysee 13.390,—
(18.708,—).
»  Stantioncar 14.170,— (19.958,—).
Skoda 440 De Luxe 11.761 (15.790,—).
» 1200 11.560,— (15.590,—).
Standard 10 11.450,— (15.500,—).
> Vanguard IIT 17.836,— (24.736,—).
Sunbeam Rapier 23.187,— (31.732,—).
Vauxhall Velox 17.200,— (23.010,—).
> Cresta 18.455,— (24.665,—).
> Wyvern 14.500,— (19.740,—).
Volvo Eksport 44413 10.910 (15.940,—).
»  Standard 44403 12.260,— (17.085,—).
> De Luxe 44404 12.805,— (18.745,—).
» P 44506 stationcar 14.460,—
(21.229,—).

> >

> Sport (49.750,—).
Wolseley 4/44 17.600,— (24.390,—).
> 6/90 24.150,— (32.481,—).
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TO NYE 175 CCM MODELLER

JAWA OG ZUNDAPP MED 16" HJUL

otorcyklemotorernes slagvolumen er ikke
alene et teknisk anliggende, eftersom
man med stor fornejelse kan studere den
psykologiske side af sagen afspejlet gennem
de forskellige slagvolumenklassers ojeblik-
kelige popularitet. Er det f.eks. ikke pud-
sigt, at en 125 cem motor er ganske normal
i en scooter, medens den af de fleste betrag-
tes som vzrende for lille i en motorcykle?
En skev klasse som 200 ccm betragtes som
meget underlegen i forhold til den rene 250
cem klasse, medens den lige sd rene 175 ccm
klasse ikke forekommer at std tilbage for de
200 cem. For ojeblikket synes 175 cem klas-
sen at vare i sterk fremgang i popularitet,
og det er i og for sig slet ikke s markeligt,
eftersom maskiner pd den storrelse er over-
kommelige i pris, og dog leser de transport-
opgaverne pé fuldt ud tilfredsstillende méde,
blot man ikke regner en sidevogn ind i bil-
ledet.
Jawa har sendt en 175 ccm model pa mar-

Den nye Jawa 175 er forloberen for en tilsvarende
125 ccm model, og en hel del af de nye konstruk-
tionsdetaljer vil sikkert ogsd pa et senere tidspunkt
gore sig geeldende i storre modeller. Fire-trins gear-
kassen og den halvautomatiske kobling vil sikkert
blive hilst med begejstring af Jjawa enthusiasterne.
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'kedet, og skont den ikke kan lgbe fra slegt-

skabet med 125 og 150 cem meodellen, s
finder vi alligevel interessante nyheder, der
uden tvivl vil f& betydning for bade de
mindre og de storre maskiner af dette marke
— for eller senere.

Den smukke formgivning af motorblokken -
gor sig ogsd gzldende pa den nye 175 cem
model, men man vil med det samme bemzer-
ke, at den indkapslede karburator nu er til-
sluttet pladestellet séledes, at luften suges ind
gennem stellet, hvilket bl.a. giver en effektiv
lyddempning. Ogs& p&d denne model funge-
rer gearpedalen, ndr den drejes op i lodret
stilling, som kickstarter, og desuden har
model 175 taget den halvautomatiske kob-
ling og firetrinsgearkassen i arv fra de
storre maskiner. Pa baggrund af erfaringerne
maé det ogsd siges at vere en forbedring, nar
den nye 175 cem model er monteret med
svinghjulsdynamo og batteritending, og rent
udstyrsmessigt kan det konstateres, at kon-




Motorblokken i den nye 175 ccm
Jawa. Som det ses, er karburator-
deekslet nu tilsluttet pladestellet sa-
ledes, at karburatoren far sin luft
ind gennem stellet, nwrmere beteg-
net gennem de huller, der ses umid-
delbart under twinsadlen. Dette gi-
ver en betydelig indsugningslyd-
dempning, og tillige bliver luften
bedre filtreret. Gearpedalen . virker
tillige som kickstarter, ndr den ved
et enkelt greb svinges op i lodret
stilling.

taktbordet p& benzintanken er udfert i me-
tal og ikke i kunststof. P& bade for- og bag-
hjul finder vi »zgte« fuldnavsbremser med
brede bremsesko anbragt centralt i navet.
Allerede pa nuverende tidspunkt kan det
afsleres, at der senere kommer en 125 ccm
model i nejagtig samme udferelse, medens
150 ccm modellen gar ud af produktion.
Specifikationerne er felgende for 175 cem
modellen:
Motor: En-cylindret, to-takt. Boring: 58 mm.
Slaglengde: 65 mm. Slagvolumen: 171,7
ccm. Kompressionsforhold: 7:1. Maksi-
mal motoreffekt: 9 hk. Smeresystem: Olie/
“benzin.

Transmission: Motor til kobling: Keaede 3/8”
X 3/8”. Kobling: Halvautomatisk. Antal

gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpedal i
venstre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 16,82:1, 2. gear
9,61:1, 3. gear 7,00:1, 4. gear 5,59:1. Gear-
kasse til baghjul: Kade %" X 5/16". Dak-
storrelse for: 3,00 X 16, bag 3,25 XX 16.

Hjulophengning, forhjul: Teleskopgaffel 130
mm vandring, baghjul: Svinggaffel 100 mm
slaghgjde.

Ziindapp 175 S er lillebror til 200 S. Sidstnavnte model vil forst komme til landet i lobet af sommeren, nar forhjulet er
blevet opheengt i en svinggaffel.
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MOTORCYKLE-RESERVEDELE

- for alle meerker -

Cylindre, topstykker, stempler, stempelringe, ventiler, ventilstyr, knasthjul,
krumtaphuse, krumtaplejer, sidelejer, plejlsteenger, toppakninger, pakningsscet,
keeder, keedehjul, ombytningsgearkasser, nye gearkasser, gitterforgatler, tele-
skopforgafler. Cylinderboring og krumtaplejearbejde udferes. Stort lager af
reservedele fra overskudslagrene.

R —=

For- og baghjul, skeerme, veerktojskasser, olietanke, benzintanke, styr U.S.A.
model, motocros-styr med tveerstang, akkumolatorer, twinsceder, racerpuder,
karburatorer, gashé&ndtag, reguleringskabler, udstedningsrer, lydpotter, forgatfel-
tjedre, kontakter, forlygter, bag- og stoplygter.

2 &

Segelygter,. styrtbojler, spejle, motorcykle-ure, stcenkeskcerme, bagagebcerere,
transters, bagagetasker, koretcepper foret med lammeskind, koreteepper for
passagerer, koretcepper for knallert, tankdecekkener med skumgummi, tankbaga-
getasker, vindskcerme, motorbriller, sadelbetreek med skumgummi.

Motordragter, mange fikse modeller med og uden teddy-bear,
skindjakker, kunstleederjakker, overtrceksbenkleeder, styrthjcelme,
nyrebeelter med og uden navn, handsker og luffer, samt 10.000
andre ting til motorcykler.

Forlang vort h dkatalog, des gratis overall. Engros import,
export, fabrikation, en detail.

J. A. Hansen

TELEFON HOLBAZK 1618




Benzintank rummer 13 liter.

Bremser: 140 mm diameter.

Tending: Batteri.

Egenveegt: 115 kg.

Benzinforbrug: 2,3 liter pr. 100 km ved 50
km/t. :

Tophastighed: 90 km/t.

*

u stenner du sikkert, kere kollega, skri-

ver Ziindapp’s pressechef, for nu kom-
med vi igen med en ny model. Men der
skal meget mere til at tage pippet fra os,
for vor hurtige tilvenningsevne har forlengst
indstillet os p& at skrive om en ny Ziindapp
hver méned. N&, slet s& slemt er det nu
ikke, for af grunde, der er praktiske i
Tyskland, har man blot taget nogle kubik-
centimeter fra model 200S, for derved at
skéne de sparsommelige tyskere for en éar-
lig udgift pad 31 DM til skat og forsikring.
Model 200 S, der har fiet stor udbredelse i
Tyskland og pa forskellige overseiske mar-
keder, vil blive fortsat til hjemmemarkedet,
hvorimod model 200 S ikke kommer til Dan-
mark fer i lgbet af sommeren, nir denne
model monteres med svinggaffelaffjedring af
forhjulet. Det gor derimod model 175 S, der
der er en meget tiltalende maskine pa 174
ccm og en maksimaleffekt pa 11,4 hk ved
5450 omdr/min, medens der officielt kun op-
gives 10,5 hk ved 5400 omdr/min.

Den tekniske opbygning felger ret nsgje
den praksis, man kom ind p& med Elastic-
modellerne, nemlig et sveart centralrer, der
bagtil bzrer baghjulets svinggaffel, stiver
til bagskzrm og sadel samt en konsol, til
hvilken fodhvilere og stativ er monteret.
Forhjulet er ophzngt i en teleskopgaffel
med 115 mm fjederbevaegelse, medens bag-
hjulets svinggaffel giver en slaghejde pa 80

Stellet pé Ziindapp 175 S er i sin
opbygning en arv fra Elastic model-
lerne. Hvert enkelt stel bliver pda
Ziindapp fabriken magnaflux under-
sogt for revner. eller andre begynden-

de brud.

Sadelskalen pé Ziindapp 175 S tjener tillige som veerk-
el - sIvdd,

tojsbeholder. y en, der ses til venstre
pé illustrationen, er tilkoblet sadelskdlen saledes, at luften
bliver suget ind gennem denne.

mm. Man anvender 16” hjul med fuldnavs-
bremser pa 160 mm i diameter. Iovrigt kan
motorkonstruktionen fores helt tilbage til
DB-motorerne, der ogsd var bygget sammen
med en firetrins gearkasse med alle tandhjul
i konstant indgreb og skiftning ved hjelp
af en aksialt forskydelig korsformet not. Ind-
sugningssystemet er zndret noget i forhold
til model 200 S, eftersom luften bliver truk-
ket ind gennem sadelkassen og videre over
i en lyddzmper, inden den gennem et filter
kommer ind i karburatoren. P& denne méde
opnir man en indsugning fra et omtrent
hvirvelfrit og stevfattigt omrade, og samti-
dig neddzmpes indsugningsstgjen yderli-
gere. Sadelkassen er et skdlformet rum, pa
hvilket sadelpuden er monteret afléselig,
eftersom varktsjet ogsd opbevares i sadel-
kassen. Da vi utvivlsom kommer til at

provekeore denne maskine i lebet af éret,
skal vi her indskraznke os til at oplyse, at
bagkzden er indkapslet i en lukket kede-
kasse

samt at dynamoen er uszdvanlig
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kraftig for en maskine af denne storrelse,
nemlig 60/90 watt.

SPECIFIKATIONER:

Motor: En-cylindret, to-takt. Boring: 60 mm.
Slaglengde: 62 mm. Slagvolumen: 174
cem. Kompressionsforhold: 6,8:1. Maksi-
mal motoreffekt: 11,4 hk ved 5450 omdr/
min. Smeresystem: Olie/benzin 1:25. Stem-
pelhastighed ved 60 km/t: 6,98 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: Besnings-
kede. Kobling: Flerplade i oliebad. Antal
gear: 4. Skiftemekanisme: Fodpedal i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 18,85:1, 2. gear
11,79:1, 3. gear 8,43:1, 4. gear 6,00:1.
Gearkasse til baghjul: Rullekede. Dek-
storrelse for: 3,00-16", bag: 3,25-16".

Stelkonstruktion: Centralrer.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskopgaffel.
Baghjul: Svinggaffel.

Stativ: T midten.

Benzintank rummer 14 liter, heraf ca. 2 liter
pa reserve.

Bremser: Fuldnav i letmetal, 160 mm @.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris. Dynamo:
60/90 watt. Tending: Batteri:

Tal
med os om
tryksager

KONGELYSVEJ 14 — GENTOFTE

Dimensioner: Akselafstand: 1300 mm. Fri
hojde fra jorden: 130 mm. Styrets bredde:
620 mm. Egenvaegt: 131 kg (optanket).

Benzinforbrug: 3,2 liter pr. 100 km (Stan-
dard).

Tophastighed: 95 km/t.

*

LOTUS MARK 9

Fortsat fra side 138

paration kostede en klassesejr — med fem
sekunder! Til gengazld er listen over sejre i
engelske lob ne&rmest endeles og yderst im-
ponerende — blot tilfredsstiller den ikke
Chapman, der er sin egen hardeste kritiker
og uafladeligt streber efter noget bedre.

Inden jeg tog afsked, stod vi i verkstedet
og talte om de fire biler, der var under byg-
ning. En 18 med bunden i vejret pd nogle
stotter, og jeg spurgte Chapman, hvordan
den blev vendt om, vel nzrmest i forvent-
ning om en forklaring p& en fiks hejseme-
tode. »Vi tager den« svarede Chapman, »to
mand, og vender den i et snuptag« For
sjovs skyld prevede vi kunststykket med en
vogn uden motor i. Det gik fint.

Det er denne uimponerede indstilling, der
sammen med intelligent anvendelse af teori
og praksis har skabt et nyt og mere end lo-
vende bilmezrke. Lysten har drevet varket
— det markes med det samme, og Chapman
har en mearkbar splint af Ettore Bugaiti’s
troldspejl i sit eje.

Hans vogne er szrprazgede, og selvom de
mé klassificeres under det selvmodsigende
begreb »racer/sportsvogne«, er der mere
sund sans i dem end i mange biler, som pi
en uge produceres i et antal, der overstiger
den samlede Lotus-produktion i lebet af de
naeste 10 &r — medmindre Chapman da ud-
vider i meget stor stil. Collecteur.

P.S. Ingen andre end Chapman véd, hvor-
for vognen hedder “Lotus”, og han vil ikke
fortelle det. Coll.

Et abonnement pa

SEANDINAVISK

er en fornuftig pengeanbringelse
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Et nyt, interessant

NALELEJE FRA
DURKOPP

Flere vanskelige problemer lost med

denne konstruktion

Plejlstangslejerne i en motor har altid ve-

ret blandt de »emme« punkter, fordi
netop disse lejer har budt pd mange smore-
og varmetekniske problemer i forbindelse
med de heje mekaniske pavirkninger. Dette
gelder for fire-takt motorerne og i endnu
hgjere grad for to-takt motorerne, i hvilke
smeringsproblemerne ofte kan antage en
yderst kompliceret karakter.

Gennem mange ar har man benyttet sig af
enkelt- eller dobbeltradede rullelejer, i
hvilke rullerne ligger lgst monteret side om
side, men da rullerne vil dreje i samme om-
drejningsretning, opstar der naturligvis en
meget betydelig gnidning mellem rullerne
indbyrdes, og derfor er man i stor udstrzk-
ning gdet over til at montere rullerne i en
rulleholder, der ofte betegnes som vet bur,
og i et leje af denne art opstdr der natur-
ligvis friktion mellem hver enkelt rulle og
dennes lejring i rulleholderen, men man
slipper for friktionen mellem flader, der
har modsat rettet bevaegelsesretning. Under
alle omstendigheder nedsztter man frik-
tionen til det mindst mulige gennem en sé
effektiv smering som muligt, men navnlig i
to-takt motorer kan smeringen blive meget
mangelfuld ved kold kersel eller simpelt-
hen mangelfuld i forhold til de ret anseelige
beastninger, de moderne motorer udszttes
for. Dertil kommer, at smoringen kan ned-
sattes ganske betydeligt gennem oliekulaf-
lejringer og slamafsztninger.

Pé baggrund af disse erfaringer har Diir-
kopp udviklet et nyt nileleje, der gennem
praksis har vist sig at vere tidligere kon-
struktioner overlegen — det har bl. a. veret

Lejeholderen i det nye Diirkopp ndleleje er fremstillet af
en stdllegering, og den store fordel ligger i lejeholderens
profilering.

anvendt i Ducati’s sma sportsmaskiner, der
i den forlgbne s@son har hjemtaget 24 for-
stepladser. :

For det ferste har man som materiale til
rulleholderen valgt en stillegering med sam-
me varmeudvidelseskoefficient som lejets ov-
rige komponenter, og derefter har man givet
rulleholderen et M-profil, der dels bevirker
en nedsat friktion mellem rulleholderen og
henholdsvis selen og plejlstangen (indvendig
og udvendig lejebane), dels former en for-
senkning, i hvilken kulafsztninger kan af-
lejres uden at hindre smeringen af rullerne.
Ud fra disse lejers specifikationer kan man
konstatere en stor bzreevne opndet gennem
det store antal ruller, uszdvanligt sma leje-
spillerum og lav egenvegt. Alt tyder ievrigt
pd, at man med stor fordel kan anvende
denne lejetype ogsd til krumtaplejer. Skent
lejerne kun udger en lille del af en motor,
sd vil navnlig mange motorcyklister af bit-
ter erfaring vere klar over, at lejerne er sar-
bare og derfor tegner sig for en ikke uvz-
sentlig del af de samlede vedligeholdelses-
omkostninger — derfor ma enhver forbed-
ring pd dette omrdde hilses velkommen.
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LOCKHEED GIVER VARDIFULD
FORNYELSE TILBREMSESYSTEMERNE

(Tegninger: »The Autocar«, London)

en normale hydrauliske fodbremse til bi-

ler, der virker pd alle vognens hjul, an-
ses i almindelighed for en hejt udviklet me-
kanisme — det er en almindelig antagelse,
at bremserne i virkeligheden er den del af
koretejet, der kommer fuldkommenheden
nzrmest. Man tenker aldrig pa bremserne,
ndr man stdr overfor valget af ny vogn, idet
man gar ud fra, at den sag er i hvert fald i
orden.

%E? SERVO

AGGREGAT

sig, at man endnu kan finde pd mange punk-
ter, der krzver et yderligere opbud af opfin-
dersnille og begavet, konstruktiv indsats.
Kort sagt — der er altsd tale om en udvik-
ling, som stadig er i gang.

Den seneste fornyelse pd omradet kommer
fra Lockheed, der fremstiller hydrauliske
bremsesystemer til biler i alle de automobil-
producerende lande. Man har fremstillet et
bremsesystem, der for ferste gang er irdbyg-

HOVED

IND. X

L QA
SUGNINGS
MANIFOLD

Oversigtstegning, der viser opbygningen af det hydrauliske bremsesystem med indbygget vakuumforsteerker.

Og s& forholder det sig faktisk siledes, at
bremserne — det vil sige det samlede drifts-
bremsesystem — stadig er af en sddan art, at
der er lang vej igen, for man kan sige, at nu
har man ndet den endelige fuldkommenggo-
relse. Bekrzftelsen herpi er den, at de store,
udenlandske specialfabrikker stadig frem-
kommer med zndrede eller helt nye brem-
sesystemer — hver gang man stilles overfor
en sddan fornyelse, f&r man at vide, at her
har man radet bod p& en rzkke ufuldkom-
menheder ved de allerede kendte systemer,
og tenker man selv nermere efter, viser det
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get i den nye Jaguar pd 2,4 liter, og som pa
adskillige punkter afviger fra de allerede
kendte systemer, ligesom det leder tanken
hen p& de principielle problemer, der vil
komme til at optage bilkonstruktererne man-
ge &r frem i tiden. Vi skal derfor se lidt nar-
mere pé, hvorledes dette system er bygget op,
og de synspunkter, som ligger til grund for
dets udformning.

I mange &r har man bygget bilbremser som
tromlebremser med to bremsesko der akti-
veres fra en og samme bremsenogle eller
bremsecylinder (hjulcylinder). Nar man ak-



tiverer en bremse af denne art, vil der som
bekendt opsta sterre bremsevirkning pd den
ene bremsesko end pd den anden. Det for-
holder sig siledes, at den bremsesko, der
vender »nzsen« (den ende, pd hvilken
bremsensglen eller bremsecylinderen tryk-
ker pa skoen) mod bremsetromlens omdrej-
ningsretning, s at sige bliver »suget« ud mod
tromlen og derfor prasterer en sarlig stor
bremsevirkning, medens den sko, der vender
snasen« vek fra tromlens bevagelsesretning,
udsattes for en formindskelse af anlegstryk-
ket mellem belzgning og tromle, hvorved
der opstir en formindskelse af bremsevirk-
ningen. Vi taler om, at den ene sko er »selv-
forsterkende« (det er den ferstnzvnte), me-
dens den anden er »selvsvekkende«, eller
man udtrykker det pd den made, at der er
sterre servovirkning pa den ene sko end pa
den anden. Ved servofaktoren pa en bremse-
sko forstdr man forholdet mellem den brem-
sevirkning, der fremkaldes mellem den pa-
geldende bremsebelzgning og tromlen, og
den aktiverede kraft pa skoen hidrerende fra
bremsenggle eller stempel i en hjulcylinder.

Disse forhold har optaget konstruktsrerne
i mange 8r, og man har — efterhdnden som
korehastighederne for de almindelige per-

STEMPEL
STEMPEL TIL GUMMIPAKNINGER
SELVFORSTARKENDE -
SKO N
M
o i
i L3

STEMPéL TIL
SELVSLAKKENDE

UDLIGNING AF
BELAGNINGSSLID

Hjulbremse med differential-cylinder med forskellig stem-
peldiameter for de to bremsesko. P denne mdde opnar
man forskellige aktiveringskreefter pa bremseskoene, hvil-
ket — da den ene i sig selv er selvforsterkende, medens
den anden er selvsvewekkende, giver samme resulterende
bremsevirkning pa de to sko og dermed samme slid.

FORLANG

Forst til vands.

Donald Campbell anvendte KL G, da han den
23, juli i sin jetdrevne Bluebird satte verdensre-
kord til vands med 325.74 km/t.

Forst pa 2 hjul.

Russell Wright anvendte KL G, da han kerte
297.76 km/t. pa en Vincent Black Lightning.

Farst pa 3 hjul.

Robert Burns brugte KL G, da han kerte
260.63 km/t. pa en Vincent Black Lightning med
sidevogn.

Ferst pa 4 hjul.
John Cobb brugte K L G, da han satte verdense
rekord til lands med 634.56 kmit.
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sonbiler vokser — spekuleret pi, om man
ikke i stigende grad kunne udnytte den na-
turlige servovirkning til opnéelse af en storre
bremsevirkning. Dette lykkedes med de for-
hjulsbremser, som findes p& nzsten alle mo-
derne personbiler — her har man, som det
er vist pa hosstdende tegning, anbragt brem-
seskoene sdledes indeni forhjulets bremse-
tromle, at de begge bliver selvforsterkende
— vi far altsd pd denne mé&de en bremse
med betydelig sterre virkning end den nor-
male bremse med to sko (i praksis foreges
bremsevirkningen 33—40 pct.). Erfaringerne
med bremser af denne art (der kun bruges
pa forhjulene, fordi det er her, vi under op-
bremsning har det storste anlzgstryk mel-
lem hjul og vejbane) viser imidlertid, at
bremsevirkningen er langt mere afhangig af
bremsebelegningernes tilstand end ved de
»gammeldags« bremser med to sko — for-
klaringen er naturligvis den, at en nedsattel-
se af friktionen mellem sko og tromle sam-
tidig pavirker servofaktoren for den enkelte
bremsesko, og den pavirkes mest af den sko,
som har den storste servofaktor (det er frik-
tionen, der fremkalder selvforstzrkningen).

Med voksende korehastigheder og ikke
mindst med den stigende trafikintensitet,

bruges bremserne mere end for, og med de
aftagende hjulsterrelser er det vanskeligt for
konstruktererne at indbygge sterre bremse-
belzgninger — resultatet bliver derfor, at
bremsebelegningen under vognens drift gen-
nemgdende bliver varmere end for, og det pa-
virker igen friktionen mellem belzgning og
tromle. Med stigende temperatur aftager be-
laegningens evne til at holde fast i bremse-
tromlen, og det vil sige, at en forhjulsbremse
med to selvforsterkende sko vil miste for-
holdsvis megen bremseevne i sammenligning
med den normale bremse med to sko. Derfor
begyndte man allerede for flere &r siden p&
de dyrere personvogne at gi en helt anden
vej — man vendte nu forhjulshremsen om
saledes, at begge skoene blev selvsvaekkende,
hvilket naturligvis medferte, at man matte
trykke skoene hardere mod tromlen for at
opné den samme bremsevirkning, og det ske-
te sd ved, at man i bremsesystemet indbyg-
gede en vakuumforsterker, der underststte-
de fodens tryk p& bremsepedalen (f.eks. sa-
ledes, at foden prasterede omkring 40 pct.
af den samlede bremsevirkning, medens for-
sterkeren ydede resten). Derved opniede
man, at forhjulsbremsen i langt hejere grad
end ved nogen af de hidtil kendte konstruk-
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Delvis snit gennem vakuumforstwrkeren for det hydrauliske bremsesystem. For enden af den_store vakuumcylinder sidder
(til venstre) en ekstra hovedcylinder, der satter ekstra tryk pa hjulcylindrene i overensstemmelse med, hvor hard:
vi treeder pa pedalen.

tioner blev uafhzngig af bremsebelegninger-
nes temperatur — til gengzld kraver kon-
struktionen for en personbil af normal ster-
relse en kraftig vakuumforstzrker, og man
er, hvis forsterkeren svigter, udsat for et
meget betydeligt tab i bremseevne, eller for
at skulle trykke uforholdsmassigt kraftigt pa
pedalen for at f3 en normal, kraftig bremse-
virkning.

Enden pa legen er derfor forelebig blevet,
at Lockheed nu har fremstillet et bremsesy-
stem, der for forhjulsbremsernes vedkom-
mende reprazsenterer et kompromis mellem
de ovenfor nazvnte grenselssninger (to selv-
forsterkende eller to selvsvekkende brem-
sesko). Man er glet tilbage til den oprinde-
lige lgsning med en sko af hver art i forhjuls-
bremsen, men har nu — for at fi samme slid
pd belegningerne af de to sko — indrettet
bremsen siledes, at vi nu fir samme bremse-
virkning pa de to sko. Det sker ved at be-
nyite en bremsecylinder af differentialtype,
d. v. s. en cylinder med to forskellige dia-
metre — det stempel, der trykker pid den
selvforsterkende sko, har mindre diameter
end det stempel, der trykker pd den anden
sko, og resultatet bliver, at vi fi&r samme
bremsevirkning pa de to sko, da det jo er det
samme vedsketryk, der pavirker de to stemp-
ler. Ved en udformning af denne art far vi
i praksis noget mindre bremsevirkning hid-
rorende fra den selvforstzrkende sko og en
noget storre bremsevirkning hidrerende fra

den selvsvzekkende sko end normalt, og det
viser sig, at tabet i selvforsterkning for den
ene sko er storre end gevinsten for den an-
den. Man ma derfor ogsd her indbygge en
vakuumforstzerker, men en med moderat
virkning.

P& oversigistegningen over bremsesystemet
ser man ledningsforlebet for det hydrauliske
system — fra hovedcylinderen, der er an-
bragt pd vognens forbrat, forer ledningen
til vakuumforsterkeren og herfra videre til
de enkelte bremsecylindre. For hovedcylin-
derens vedkommende er der det bemarkel-
sesvaerdige, at den er anbragt lodret siledes,
at nir man trykker pd bremsepedalen, bliver
stemplet trykket nedefra og opefter i hoved-
cylinderen, idet bevzgelsen fra pedal til
stempelstang sker gennem den viste vinkel-
arm — bremsevedskebeholderen er anbragt
udenom hovedcylinderen.

Selve vakuumforsterkeren er indrettet pa
folgende méade: Nér foreren trzeder pa brem-
sepedalen, er der til at begynde med fri led-
ningsforbindelse mellem hovedcylinderen og
de enkelte bremsecylindre — det er altsa fo-
reren selv, der ferer de enkelte bremsebe-
legninger frem til anleeg mod de respektive
bremsetromler. Forst nir denne bevagelse er
afsluttet — altsd nir der ikke leengere i egent-
lig forstand stremmer bremsevadske gennem
systemets rorforbindelser — vil en lille afba-
lanceret ventil, der er indbygget i vakuum-
forsterkeren, dbne under indflydelse af tryk-
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TIL
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Lockheed’s nye, ejendommelige hovedcylinder — den sidder
lodret pd forsiden af forbreaettet og er omgivet af bremse-
veedskebeholderen.

ket i systemet, og derved skabes der adgang
for undertrykket i motorens indsugningsled-
ning til den ene side af det indbyggede (sto-
re) vakuumstempel. Dette er gennem en kort
stempelstang i forbindelse med stemplet i
en lille, ekstra hovedcylinder — idet stem-
pelstangen af motorens undertryk fores ind
i den lille hovedecylinder, lukker den forst

for et hul i det lille stempel siledes, at
forbindelsen mellem den store hovedcylin-
der og de enkelte bremsecylindre afbrydes,
og derefter bevirker det en forsgelse af tryk-
ket pd en bremsevzdske, som nar ud i brem-
secylindrene. Ved at give vakuumeylinderen
en pasende storrelse, opnir man ved et gan-
ske bestemt tryk pa bremsepedalen en gan-
ske bestemt forstzrkning af trykket i de en-
kelte bremsecylindre.

De nye Lockheed bremser er naturligvis
forsynet med firmaets kendte anordning, der
automatisk holder spillerummet mellem
bremsebelegning og tromle indenfor forud
givne graenser sdledes, at manuel bremseju-
stering overflodiggeres. Den bestar i al en-
kelthed af en stang mellem de to bremsesko
— den er hzngslet til den ene sko ved hjzlp
af en ret stramtgdende bolt, medens bolten i
den anden ende sidder i et beslag, der kan
glide langs en udskzring i den modsatte
bremsesko, og som ved hjzlp af en indbyg-
get fjeder holdes pa plads i forhold til brem-
seskoens lodrette finne. Mellem bolt nr. 2 og
beslaget er der et spillerum svarende til det
samlede spillerum mellem de to bremsesko
og tromlen. Friktionen mellem beslaget og
bremsesko nr. 2 er si stor, at den ikke kan
overvindes af tilbagetrzksfjedrene mellem
de to sko — nér vi slipper bremsepedalen,
vil skoene derfor kun g& si meget fri af
tromlen, som spillerummet mellem bolt nr.
2 og beslaget tillader. Efterhnden som be-
lzgningerne slides, vil beslaget glide s& me-
get i sko nr. 2, idet trykket hidrerende fra
bremsecylinderens stempel altid er tilstrak-
keligt til at overvinde friktionen mellem be-
slag og bremsesko, at vi bevarer spillerum-
met for belezgningerne.

U. S. ARMY MODEL
klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

MOTOR DRESS ¢isyder

Ridebenklzder beromt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

VATt BpeISTOrlrara i tn fa s ey s s kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, vel-

egnet til motorkersel fra .............. - 56.50
Koretapper (kraftig, vandteet kalechedug) - 24.50
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............. fra kr. 39.50 — 59.50

metalhjelme

MOTOR DRESS

Forsendes overalt
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VACUUMFORST/ARKER

Til indbygning i
hydrauliske bremseanlaeg

*

Efterhfmden som korehastigheden vokser,

stiger kravene til bremserne, og bilfabri-
kerne har da ogsd i de senere &r gjort en
del for at bringe de nye modeller pa hsjde
med situationen. Man har i ferste rekke in-
teresseret sig for bremsernes evne til at téle
hejere varmebelastninger (sterre bremse-
areal, belegninger med hejere smeltepunkt,
udvendig og indvendig luftkeling af den en-
kelte hjulbremse) og for en mere hensigts-
massig fordeling af bremsevirkningen pa
henholdsvis for- og baghjul (pd forhjulene
duplex bremser med to selvforsterkende
sko). Senest er Citroén med den nye DS 19
géet et skridt videre og har indfert dels en
fuldstendig automatisk tilpasning af bremse-
virkningens fordeling i overensstemmelse
med de sjeblikkelige hjultryk og dels et cen-
tralt trykolie-system, der oplades af moto-
ren, og som bl. a. bruges til aktivering af
bremsernes hjulcylindre siledes, at fsreren
kun beheover at betjene en mansevreventil,
nar han vil bremse. I dette tilfeelde nzrmer
det nedvendige pedaltryk sig meget staerkt
til verdien nul, og det giver erfaringsmas-
sigt en meget fin fgling med bremsesyste-
mets virkning, at man kan nejes med meget
sma aktiveringstryk fra fererens side.

Ikke mindst for erhvervschaufferer i by-
trafik eller for folk, der i andet zrinde korer
meget, er pedaltrykket af sikkerhedsmassig

Snit gennem Bendix vakuumforsterker. Til ven-
strc pa tegningen ses den store vakuumcylinder
med stempel og til hojre den ekstra hovedcylinder
for det hydrauliske system. Nederst pa den store
cylinder ses tilslutningen for vakuumledningen til
motorens indsugningsledning (med indbygget kon-
traventil) og umiddelbart over den tilslutningen til
rorledni fra normale hovedcylinder.
WNdr vi seetter tryk pé det hydrauliske bremsesystem
ved at trykke med foden pé pedalen, abner vi for
den hydraulisk styrede membranventil overst til
hejre pa figuren, og derved slipper vi — gennem
det viste luftfilter — atmosfeerisk tryk ind pa ven-
stre side af det store forsteerkerstempel (gennem
den viste rorledning). Idet vi bremser, har-vi va-
kuum pd hoejre side af det store stempel og at-
mosferetryk pd venstre side — stemplet drives der-
ved mod hojre, og det trykker gennem den viste
stempelstang pa stemplet pa den ekstra hovedcylin-
der efter forst at have lukket ventilen i stemplets
top sdledes, at hjulcylindrene under- bremsningen
er afldset fra det ovrige system.

betydning. Hver eneste bremsning i trafiken
kraver en fysisk kraftanvendelse, og i lebet
af en arbejdsdag vil musklerne i hejre ben
kunne trzttes, hvilket giver lengere reak-
tionstid og usikker graduering af bremse-
virkningen. Ved de mindre, europziske per-
sonbiler er der i det store og hele ikke no-
get problem — her kan man uden at fa for
lang pedalvandring holde fodens tryk inden-
for passende granser med et simpelt, hydrau-
lisk bremsesystem — vanskeligheden viser
sig ved de tungere vogne og da ferst og
fremmest ved de amerikanske, som da ogsa i
de senere ar i stor udstrzkning allerede fra
fabriken forsynes med en eller anden form
for automatisk bremseforsterker. Det sam-
me gzlder naturligvis alle last- og varevogne
over en vis sterrelse. Skal man angive nogle
erfaringstal for anvendelsen af sddanne for-
steerkere i bremsesystemet, ma det blive om-
trent saledes: Personbiler over 1200 kg, last-
biler over ca. 2000 kg egenveegt.

Ved personbiler og lettere last- og vare-
vogne, der er forsynet med karburatormo-
tor, benytter man altid en vakuumforsterker,
der tager hjzlpekraften fra undertrykket i
motorens indsugningsledning, og man ind-
kobler den i reglen i det hydrauliske fod-
bremsesystem, idet den er séledes indrettet,
at den treeder i funktion af sig selv i det
ojeblik, vi satter det forste lille tryk pé sy-
stemet ved hjelp af pedalen. Som et eksem-
pel pa et sddant aggregat er pd hosstdende
figur vist et snit gennem en Bendix bremse-
forsterker af en type, der er beregnet pa
indbygning i enhver vogn med hydraulisk
bremsesystem.

Til venstre pd figuren ses den store va-
kuumecylinder med det flade skivestempel,
der tetnes ved hjzlp af en fjederbelastet




pakning. Fra dette stempel udgar en stempel-
stang, der gennem to olietztte pakninger
forer hen til det langt mindre stempel i en
ekstra hydraulisk hovedcylinder. Den rer-
tilslutning, som ses umiddelbart under det
nevnte hydraulikstempel, szttes i forbindel-
se med vognens originale hovedcylinder, og
nar vi ikke bremser, er der fri passage for
bremsevadsken gennem den viste kugleven-
til i stempeltoppen — vi kan alts§, nar va-
kuumsystemet ikke er i funktion (standset
motor), fylde og udlufte bremsesystemet pa
normal made. Forneden pa den store va-
kuumcylinder sidder endnu en rertilslutning
med indbygget kontraventil — den er bereg-
net for en forbindelse, der feorer til motorens
indsugningsledning, og nar motoren er i
gang, vil der, sd lenge vi ikke bremser, sta
vakuum pé hejre side af det store stempel;
dette undertryk feores imidlertid gennem en
ikke vist kanal op til ventilkammeret sverst
til hejre pd figuren og derfra gennem det
viste, bsjede rer over til venstre side af det
store stempel. S lenge vi ikke bremser, vil
det store stempel altsd vere i ligevegt — vi
har undertryk stiende i beredskab pa begge
sider af stemplet, men der sker ingenting.
Nar vi nu skal bremse, satter vi tryk pa
systemet ved hjzlp af bremsepedalen, og sa
sker der felgende: Bremsevadsken strom-
mer frit gennem den lille kugleventil ud til
hjulcylindrene, men samtidig strommer den
op til et lille stempel i udluftningsventilen,
hvorved dette presses en smule mod hajre.
Derved trykker det pa den indbyggede ven-
tilmembran, og idet den felger med til
hejre, udferer den to funktioner — for det
ferste lukker den for vakuumtilferslen til
selve ventilkammeret, og for det andet &bner
den for en ventil ud til det fri. Gennem det
viste luftfilter stremmer der nu frisk luft
af atmosferetryk ind gennem ventilkamme-
ret og gennem rorledningen over til venstre
side af det store stempel, hvor det tidligere

vakuum til en vis grad vil ophzves i over-
ensstemmelse med, hvor hardt vi treder pa
bremsepedalen. Det store stempel er nu ikke
lngere i ligevaegt — der er atmosfzretryk
pé vensire side og vakuum pa hejre side —
og stemplet vil da suges mod hejre og tage
stempelstangen med sig. Ved den forste lille
bevagelse af stempelstangen vil den gennem
frigerelsen af en lille lasetap lukke for kugle-
ventilen i toppen af hydraulikstemplet —
der er nu ikke lzngere fri forbindelse gen-
nem det hydrauliske rersystem — og det
vaedsketryk, som nar ud til hjuleylindrene,
skyldes alene hydraulikstemplet, der pres-
ses mod hejre af to grunde. For det forste
modtager det direkte det tryk, vi fremkalder
med bremsepedalen, og for det andet tryk-
kes det i samme retning af det store va-
kuumstempel. Systemet er normalt siledes
indrettet, at ca. halvdelen af bremsevirknin-
gen skyldes vort tryk p& pedalen og resten
pavirkningen af det store valkuumstempel.
Systemet giver altsd omtrent en halvering af
pedaltrykket. Nar vi slipper bremsepedalen,
gdr membranventilen tilbage i sin udgang-
stilling, der lukkes af for friskluften gennem
filteret, og der ledes pany vakuum til stemp-
lets venstre side. .

Som man vil se, kraver indbygningen af en
sddan automatisk bremseforsterker ingen
mekaniske @ndringer ved et eksisterende
bremsesystem — man afbryder blot rerled-
ningen fra den originale hovedcylinder og
indskyder det viste aggregat, idet man sam-
tidig foretager rortilslutning til motorens
indsugning. Monteringen volder alisi intet
besveer, men man ber under alle omsten-
digheder lade en fagmand foretage arbej-
det, hvis man ikke selv er forirolig med re-
parationer af hydrauliske bremsesystemer
og har det nedvendige specialverktsj. Pri-
sen for aggregatet og den nedvendige mon-
tering ligger for de fleste vognes vedkom-

‘mende omkring kr. 500,—.

Dagligliv i Norden.



Don Cameron i fuld fart pa den fi isk

Fantastisk tuning af 125 ccm BSA Bantam

\

»De«t er en fantastisk maskine,« udtalte

Bill Lomas efter at have keort en hurtig
eresrunde pa den australske Walsh-Bantam.
Lomas kerte med en hastighed pa 152,5 km/t
trods en vindstyrke, der svarede til 40 km/t
i hastighed. Bill Lomas modtog invitationen
til at preve maskinen under det australske
Mildura landevejsleb, i hvilket maskiner af
denne type — tunet og opbygget af Eric
Walsh — med en vis selvfslgelighed besatte
de to forste pladser. Det samme resultat op-
ndedes i et andet af Australiens klassiske
leb nemlig Victorian Grand Prix. Ken
Rumble vandt i Mildura med Don Cameron
pi andenpladsen, medens rzkkefslgen var
omvendt i Grand Prix’et.

I 1955 vandt disse maskiner hvert eneste
sterre lob, i hvilket de deltog, og merkeligt
nok har de ogsd hjemtaget klassesejre i hvert
moto-cross og endda vundet adskillige 250
ccm-lgb. Wals har ialt startet sine maskiner
i 98 lgb, og han har hjemtaget 78 forste-
pladser og 20 andenpladser.

Walsh har ikke =ndret den oprindelige
Bantam’s opbygning i sa hej grad, som man
kunne forvente, eftersom der kun er anbragt

en lille stremlinieskeerm ved styret, der er
monteret i to dele direkte til gaffelbenene,
og foruden racersadlen har han anvendt en
forhjulsfalg af letmetal og en kraftigere for-
hjulsbremse. Men motoren er naturligvis tu-
net efter alle kunstens regler, skent den op-
rindelige stsbejernscylinder og svinghjuls-
magneten stammer fra den originale Ban-
tam. Efter hvad man kan skenne, ma effek-
ten pa motoren ligge i overkanten af de hid-
til kendte grznseverdier. §

Motorcykle-Varksted
Speclalveerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Tagensvej 101 . Taga 9926
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Her er den igen! Renault Dauphine der nu efter megen hemmelighedskreemmeri og megen indiskretion fra journalisternes
side har fort en halvofficiel tilveerelse gennem mange maneder.

SA BLEV DAUPHINE »OFFICIEL«

vis en franskmand i det hele taget ulej-
liger sig med at g& med flip, si er der
een ting, der prompte kan bringe ham ud
af den, og det er lidt snevejr. Derfor var
det med noget blandede folelser, vi betrag-
tede en invitation til at prevekere den nye
Renault Dauphine i Sydfrankrig (det viste
sig at vaere Korsika) pd et tidspunkt, da der
18 sne i Sydeuropa. Grunden til, at vi blev
hjemme, var imidlertid truslen om en typo-
grafstrejke, men vore formodninger, om at
man i Frankrig var blevet bragt helt fra
koncepterne, var ikke ubegrundede, eftersom
en smule rimfrost plejer at give absolut
start- og landingsforbud i de franske luft-
havne, og man viger ikke tilbage for at af-
sperre en vej, hvis der ligger to centimeter
sne. Det korte og det lange blev, at nogle
journalister kom til Korsika uden mulighed
for at komme hjem, feor slufthavnene ab-
nede«, andre kom slet ikke til Korsika, og
da vognen trods fem ugers ihzrdige skrive-
rier i den franske presse stadig var top se-
cret, maitte flere journalister nejes med at
foretage en provekersel indenfor Renault
fabrikernes areal. >
I betragtning af det kempenummer, der
er gjort ud af denne models przsentation,
er det et forholdsvis sparsomt materiale,
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der stir til rddighed; men de vigtigste oplys-
ninger om vognen lader sig dog festne til
papiret. Indledningsvis kan det konstateres,
at Dauphine er skabt til at konkurrere med
folkevognen VW og de evrige modeller i
denne klasse. I formgivningen er den smuk-
kere end sine konkurrenter, og da udseendet
teller mest for de fleste bilkerere, er succes-
sen sikret. Pladsforholdene er udmzerkede,
og udstyr samt interier er udformet efter de
mest moderne retningslinier. I den tekniske
opbygning felges neje det princip, der ligger
til grund for konstruktionen af 4 CV, efter-
som motoren er anbragt bag i vognen, men
i modsztning til de andre hakmotor-model-
ler er torpedoen ret lang, og kuffertrummet
bliver derved stort. Kuffertrummets klap er
hzngslet fortil, og lygterne er indbygget i
klappen. Lygterne er isvrigt udformet pd en
ny maéade, eftersom lygteglassene er kon-
kave, og det viser sig, at denne facon bevir-
ker, at lygterne holder sig rene for insekter
og vejsnavs. Transmission, motor og hjulop-
h@ngning er ogsd udformet som pa model
4 CV, d.v.s. uafhengig affjedring af alle
fire hjul, med baghjulene ophzngt i pendul-
aksler affjedret ved hjzlp af skruefjedre.
Styretejet ser ogsd ud til at vzre helt i
orden, eftersom det er tandstangsstyring,



men man md undre sig over, at motoren
er konstrueret med relativ lille boring og
stor slaglengde, og man méa stille sig
lidt skeptisk overfor en stempelhastighed
pd 11,2 m pr. sek ved 4200 omdr/min. Den
topventilede, firecylindrede motor har bo-
ring 58 mm, slaglengde 80 mm, slagvolu-
men 845 ccm, kompressionsforhold 7,25:1 og
en effekt pa 30 hk ved 4200 omdr/min. Det
maksimale drejningsmoment er 6,7 kgm ved
2000 omdr/min, hvilket tillige med den me-
get lave egenvegt pa 635 kg retferdigger
brugen af en tre-trins gearkasse. Dekstor-
relsen er forholdsvis stor nemlig 5,00 -15.

Af de evrige specifikationer skal navnes:
Lzngde 3,95 m — bredde 1,52 m — hegjde
1,44 m — akselafstand 2,27 m — sporvidde,
forhjul 1,25 m, baghjul 1,22 m — vende-
radius 4,45 m. ;

Indvendige dimensioner: Bredde foran (al-
buehgjde) 1,24 m, bag (albuechgjde) 1,22 m
— hgjde over szderne, foran 0,95 m, bag
0,90 m. Afstand mellem for- og bagsede, nér
forreste sede er i forreste position 0,32 m,
bageste position 0,20 m. Bagagerum: 200
dm3.

Pris incl. omsatning:

> » dollartilleg: »

kr. 11.830,—.
16.360,—.

SKYLON
SOM
KNALLERT-
SCOOTER

Skylon knallert-scooter ser meget til-
talende ud i linier og konstruktion,
og det lidt klodsede deeksel over kile-
remtreekket indgdr pd en mere natur-
lig mdade i pladestellet. Prisen gor
iovrigt maskinen yderst konkurrence-
dygtig.

ilh. Nellemann A/S har sendt en ny Sky-

lon scooterknallert pd markedet, og den
forekommer at vere vellykket i sével linier
som konstruktion. Motor og transmission er
overtaget direkte fra de eksisterende Skylon
modeller Standard, Swing, Sport og Special,
men stelkonstruktionen bestér af et selvbe-
rende pladestel med benskjold, og forhjulet
er ophengt i en svinggaffel monteret i gaf-
felben af presset plade. Fabrikanten oplyser,
at baghjulet har teleskopaffjedring, men der
er ikke desto mindre ogsi her tale om en
svinggaffelaffjedring med teleskopisk ind-
kapslede fjedre mellem gaffel og pladestel.

Skylon motoren er kvadratisk med 40 mm
i bade boring og slaglengde, og den treekker
gennem en kilerem en flerpladet kobling,
der igen trekker baghjulet gennem en kzde.
Der er selvstendig kede fra pedalaksel til
baghjul. Motor og transmissionssystem er

som sagt uzndret i forhold til de tidligere
modeller, blot er motoren monteret med en
karburator, der har luftfilter og »startanord-
ning«.

Specifikationerne er igvrigt:

Motor: En-cylindret, to-takt. Boring: 40
mm. Slaglengde: 40 mm. Slagvolumen 49
cem. Kompressionsforhold: 6,5:1. Maksi-
mal motoreffekt: 1,2 hk ved 3900 omdr/
min. Smeresystem: Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Kilerem.
Kobling: Ter flerplade. Udvekslingsfor-
hold mellem motor og baghjul: 14,7:1.
Gearkasse til baghjul: Kede 1" X 3/16”.
Dzkstorrelse: 24 X 21/s”.

Stelkonstruktion: Pladestel.

Hjulophengning, forhjul: Svinggaffel, bag-
hjul: Svinggaffel.

Stativ: 1 midten.
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Benzintank rummer 4,5 liter, heraf 14 liter
pa reserve.

Bremser: Ekspanderende forhjulsbremse, fri-
hjulsbremse pa& baghjul.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Stefa. Dynamo-
spole: 17 watt. Tending: Svinghjulsmag-
net. Tendrer: KLG F 70.

Udstyr: Las, afldselig verktejskasse, bagage-
barer, elektrisk horn.-og pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1180 mm. Sad-

delhgjde: 800 mm. Styrets bredde: 650

mm.

Tophastighed: 30 km/t.

Pris: Kr. 1385,—.

Justeringsmdl:

Teending: Kontaktafstand: 0,35—0,45 mm.
Fortending: 2,75—3,0 mm fer sverste
dedpunkt. Elektrodeafstand i tendrer:
0,5 mm.

Karburator: Bing 1/12/62. Dyse 58. Strale-
rer 217. Chokerboring 12 mm. Nilen an-
bragt i 2. hak.

FOR DAMERNE

AN AN

SMJ felger naturligvis opmerksomt udvik-
lingen i andre motorblade, og vi ser,
at tendensen gir i retning af at bringe lidt
modestof og lignende for damerne siledes,
at hele familien har forngjelse af bladet.
For ikke at std tilbage for andre blade, vil
vi her gore et forseg pd at bringe lidt stof
for damerne. Modestof dekkes udmarket af
damernes egne blade, men netop disse blade
forsynder sig mod menneskeheden med nogle
helt fortvivlende kostplaner for ugen. De
véd: torskerognssuppe til forret og revne
gulersdder med rosiner til efterret om man-
dagen og torskerognen og et zble om tirs-
dagen o.s.v. SMJ bringer her en fornuftig
kostplan for en uge — den vil tiltale Deres
mand. Viser det sig, at husholdningspengene
ikke slar til,/kan De blot tage ved lzre af
finansministeriets metoder til udstedelse af
dollarbevillinger.
Mandag: Oksesteg med diverse grentsager
— Karamelrand.
Tirsdag: Andesteg — Tutti-Frutti.
Onsdag: Flezskesteg (skinke) — Is Melba.
Torsdag: Skildpaddesuppe — Hamburger-
ryg.
Fredag: Bef Béarnaise — Ris a ’anrande.
Lerdag: Forloren Skildpadde — Kranse-
kage til kaffen.
(Det skal jo vere lidt let om lerdagen).
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Denne kostplan kan De utrztteligt be-
nytte uge efter uge, for der vil gd lang tid,
for Deres mand feler trang til at fi den
#ndret, og sd er De fri for de evindelige
spekulationer med hensyn til middagen.

*

KORT SAGT

Salgsstatistikken for biler og motorcyk-
ler i 1955 foreligger nu for si vidt angar
antallet af kebstilladelser og udstedelsen af
dollarbevillinger. I denne forbindelse skal
det oplyses, at Danmark er blevet en art dik-
taturstat, eftersom det ikke er alle civile op-
lysninger, der er tilgengelige for publikum.
Vi syntes, det kunne vare morsomt at vide,
hvor mange »dakningslese« dollarbevillin-
ger, der er stillet til rdde for importen,
eller sagt pd en anden made: hvor stort
et »falsk« dollarpremieringsbeleb, der er
udstedt af staten sdledes, at dollarprazmie-
ringen er blevet en ekstra omsztningsafgift.
Vi kunne kun & oplyst, at det drejer sig om
et meget betydeligt belob«, men de faktiske
tal »m& ikke opgives«. Det lyder bade lo-
vende og tillidsvekkende; men det er utro-
ligt, hvad der kan geres ustraffet, blot det
er staten, der gor det. Tallene ser ievrigt si-
ledes ud, og kommentarer ma siges at vare
overflodige:

Personbiler:
Kobstilladelser: Aret 1955 - Aret 1954
Almindelige ......... 3.977 8.569
Hyrevogne .......... 674 1.015
Ekstraordinzre ...... 2 10
Talt. 4.653 9.594
Dollarbevillinger .... 22.632 25.993
Motorcykler:
Kebstilladelser (alm.) . 6.699 23.745
Dollarbevillinger 7.979 5.992

Det er trods alt lykkedes at at skaffe de
torre tal for »dollarpremieringen« i 1955.
Der er ialt udstedt dolardtilsagn« for 141
millioner kroner, af hvilke de 126 millioner’
er benyttet til indkeb af motorkeretgjer. Dol-
lareksportererne har imidlertid kun stillet 50
millioner til rddighed, og dollarbevillingerne
til 91 millioner kroner har altsa aldrig set
skyggen af en dollar. Den slags er lovligt,
nér staten har en finger med i spillet, men
tenk, hvis det var en privat forretningsmand,
der havde foretaget en siddan transaktion.
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Spergsmal til ,, Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

Jeg beder Dem oplyse mig om fslgende
angdende min DKW RT, 250 ccm, 1955:

Hvor stort tryk skal der vere i dekkene?
I instruktionsbogen er anfert: for 1,3 atii,
bag 2,6 atii. Svarer det ikke til 19 lbs—over
35 1bs, og hvor meget i sidevognshjulet? Ved
tanken siger de 26— 28—26.

Jeg bruger olie SAE 50 til motor og lige-
ledes til gearolie, men kan jeg ogsd bruge
SAE 90 i gearolie i stedet for SAE 507

Ved gearskifte fra 2. til 3. gear kan det falde
ned i frigear igen, si jeg ma sztte den hérdt
op i 3. gear igen. Hvor kan fejlen veere?

Er der en dansk-tysk ordbog, der dakker
specialudtryk fra instruktionsbogen?

Det kan ske, at jeg fra sterk fart skal gi
ned i gear og holde stille ved »fuld stop«
0.1, og at jeg satter den i 1.gear og giver
godt med gas i starten igen, s& kan det vere,
som om den er helt ded og ikke har flere
krafter; men inden lenge overvinder den
sig selv igen. Hvad gor jeg forkert? Har den
forslugt sig i benzin ved at standse s& plud-
selig? Jeg har veret ude for det 3—4 gange
sidste sommer.

Hvornar prevekeres en DKW, 250 ccm,

119552 0. H., Kebenhavn NV.

Ifolge instruktionsbogen skal trykket i for-
hjulet under alle omstendigheder veere 18,5
1bs, medens det pd baghjulet skal veere 20
lbs, ndr man korer solo uden bagsedepassa-
ger, 27 lbs med bagsedepassager, 27 lbs med
sidevogn uden bagsedepassager og 37 lbs
med sidevogn og bagscedepassager.

SAE 90 i gearkasseolie er som bekendt det
samme som SAE 50 i motorolie. Pd de fleste
tyske gearkassekonstruktioner har man meget
let ved at Kikse et gear, hvis man er lidt for
hurtig i vendingen. Pé DKW som pd de fle-
ste andre tyske maskiner skal man ved gear-
skiftning fra andet til tredie gear lofte peda-
len helt op med foden under udkoblingen og

derefter skal koblingen slippes, inden peda-
len slippes med foden.

I Motorlommebogen, udgivet af Jorgen
Halkiers forlag, findes en kortfattet dansk/
tysk ordbog.

Med to-takt motorer skal man ikke i sd ud-
preeget grad folge med i gearene, ndr man
skal ned i hastighed, da man ved at benytte
motoren som bremse gennem gearkassen fdr
et stort nedslag i krumtaphuset of sure gas-
arter, og ndr maskinen ikke rigtig vil trekke
umiddelbart efter en sddan opbremsning, er
det simpelthen, fordi der er »ddrlig lufi« i
Ekrumtaphuset.

Sgsnart det er muligt for os at skaffe en
tilkort maskine, skal vi bringe provekorsel
med DKW 250.

*

Jeg har en NSU Fox 54, som ruster inden
i benzintanken. Jeg har skruet den af, torret
og renset den, men den ruster pény. Hvad
kan der eventuelt geres derimod?

J. E. C., Ostbirk.

-
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Det bedste middel mod rustdannelse i en
benzintank er altid at holde tanken fyld: op,
eftersom rust ikke kan opstd, medmindre at
folgende tre faktorer er til stede, nemlig
jern, ilt og vand. Man kan {é en benzintank
fortinnet indvendigt, men det er ret beko-
steligt, eftersom tanken skal dbnes for at
opnd et godt resultat, og endelig skal det
pdpeges, at en smule topolie i benzinen i
nogen grad kan forhindre rustdannelse.

*

Teknisk brevkasse bedes venligst give mig
felgende oplysninger angéende en BMW, ty-
pe R 12, drg. 1940, 750 cem s.v.: Y

Kan man bruge en Amal karburator 89/
116 XA? Opgiv venligst alle data. Eller fin-
des der en anden, som er bedre? Kunne
denne maskine med fordel monteres med 2
karburatorer. Da hvilke ?

De bedes ogsi opgive ventiltollerancer
samt teendingstidspunkt i mm. Skal grebet pa
styret stilles pd hej eller lav ved indstilling?

H. J. N., Ullerslev.

Militermodellen BMW R12 er fra fabri-
ken monteret med en Sum karburator, men
ifolge vore optegnelser kan man benytte en
Bing karburator 1/24/12 med dyse 110, stréle-
ror 2,70, ndlen anbragt i andet hak, choker-
ror nr. 5, tomgangsdyse 45 og luftskruen &b-
nes ca. 1%, omdrejning. Man kan ogsd be-
nytte en Amal-Fischer karburator model
24 C 1 AP - SN 404 med dyse 110, strdleror
2,69, spjeld nr. 4, nélen anbragt i andet hak
og luftskruen dbnet fra 3 il 1Y% fulde om-
drejninger. Naturligvis kan to karburatorer
monteres, men det vil kreeve et langvarigt og
besverligt eksperimentarbejde, da hverken
BMW fabriken eller karburatorfabrikerne
opgiver et to-karburator system.

Ventilspillerummet er for begge ventiler
0,15 mm ved kold motor, og den maksimale
fortending — altsé med hdindtaget pé hojeste
tending — er 12 mm for top.

*

Jeg har en Ford Anglia, arg. 1949, der er
slem til at breende udstedningsventilerne ; nu
sidst har den ikke get mere end ca. 9000

REVNER | MOTORBLOKKEN

w Wondarweld

gor blokken tet og modstandsdygtig mod
vibrationer, varme, tryk. Virker p4 14 time.

/\\ ¢

BULER - HULLER | VOGNEN

}fﬂ/m Loy plastic metal

kold reparation af bulet eller hullet metal. Bin-
der bedre end bly, kan anvendes til alle metaller.
Kan endvidere formes i enhver facon, siledes at

reparationen er usynlig.

Import: VILH. NELLEMANN A/S - K@BENHAVN - RANDERS
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km. Det var vel ikke muligt, De kunne give
mig oplysning om, hvad der kan vare drsagen
og hvordan man forebygger det? Jeg har
hort, at det kunne vzre, fordi den far for
mager blanding. Hvordan konstaterer man
det? Det tyder nu ikke pa det, for jeg kan
trykke chokeren ind, sd snart den er i tredie
gear med kold motor. Jeg kan heller ikke
starte den om morgenen, nir det er koldt,
selv om der er masser af strom. Jeg har sat
en ny toppakning i for at forebygge, at der
skulle komme kelervand i motoren, men det
har ikke hjulpet. Den gér med det samme,
nar den bliver slabt i gang. Jeg bruger den
nye BP olie, s& den skulle da ikke vere
for sver. F.M., Jebjerg.

Nér en motor er slem til at brende ud-
blesningsventilerne, kan det skyldes folgen-
de drsager: Ventilen er stillet for teet sdle-
des, at ventilen efter opvarmningen ikke er
i stand til at lukke teet i ventilsedet, moto-
ren korer for varmt pd grund af for mager
karburering eller for lav tending, og hvis
det er en hurtiggiende motor, der kores
hérdt, kan fejlen skyldes for slappe ventil-
fiedre. Der er ganske vist ikke justerbare ven-
tiler pé en Ford Anglia 1949, men i det oje-
blik ventilerne slibes eller ventilsederne
freeses op, vil spillerummet blive utilstreek-
keligt, medmindre man samtidig sliber af
ventilstammen. Pé sdvel indsugning som ud-
blesning skal der veere 0,25 mm spillerum.
Endvidere md sdvel tending som karburator
justeres og karburatoren md yderligere ren-
ses omhyggeligt.

Korrekt karburator- og tendingsjustering
vil muligvis hjelpe pd startvanskelighederne,
men hvis dette ikke er tilfeeldet, kan vi anbe-
fale Dem at sette teendrorenes elektrodeaf-
stand ned til 0,5 mm i den kolde tid, da
man derved fir en kortere, federe og var-
mere gnist.

*

Hvis det er muligt, bedes De venligst be-
svare felgende:

Vi kerer DKW 125 cem og CZ 150 cem,
men begge cykler har tilfzlles, ndr de er
blevet varme og kommer til en lang bakke,
kniber det med at komme op. Farten i
bunden kan vere ca. 70—75 km, men daler
til ca. 40—45 km ved toppen. Der kan til
tider vaere mere tilbage i handtaget, men
det er, som om motoren kvales. Vender
man om og tager bakken fra stdende start,
da kravler begge op og har en fart af 60—70

RESERVEDELE

VICTORIA s
,,Aero ,,Aeto HM*

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

Anvend kun originale reservedele. Er der
noget, De mangler, si skriv til os.

Reservedelskatalog tilsendes ved opgivelse af
motor-nr.

Capri sidestptteben kan ogsé leveres.

C. REINHARDT A/S
Gl. Kongevej 11 C — Kebenhavn V.

KVALITETS MERKET

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 32
Taga 9883 - 9885

FRITS MGLLER

.,

)

¢ oty Betls
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Viderekomne bilister og
motorcyklister har nu en-
delig mulighed for at lere
om de fysiske love, som
skal administreres under
kerslen. Selv ”forsigtig”
kersel kan vere hasar-
deret, hvis man mangler
kendskab til de krefter,
der udlgses mellem hjul
og vejbane.

”Denne bog er skrevet, for
at De ikke skal sld Dem
selv eller andre ihjel.”

Kr. 4,85

Udgivet af

Fis i kiosker og boghandeler
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km ved toppen af bakken. Nu er vi klar
over, at det er sma cykler, men de bliver
ogsé kert derefter. At de taber fart op ad
bakke er rimeligt, bare synes vi, det er for
meget, og sia den fornemmelse, at de kvz-
les, den er vemmelig. P4 lige vej, bade for
og efter en bakke, er de begge livlige, med
god fart.
Slider det mere pa dakkene, hvis man
korer med mere tryk end foreskrevet?
L.N., Hajbjerg.

Vi skal gerne lose mysteriet for Dem med
DKW’en pd 125 ccm og CZ’en pé 150 ccm.
Ndr De taber fart op ad bakke, er det )
et ganske naturligt fenomen for s@ smé ma-
skiner, og ndr De har storre hastighed pa
toppen af bakken efter en stdende start, er
dette et lige sd naturligt feenomen, eftersom
De benytter gearene. Hvis maskinen gdr
merkbart ned i hastighed, md De naturlig-
vis gd et gear ned, selvom omdrejningstal-
let pé motoren derved bliver forholdsvis
hojt. Karbureringen er noje afstemt til om-
drejningstallet og derfor kveeler De ligefrem
maskinen, ndr De giver fuld gas ved 40—
50 km/t.

Slidbanen bliver ikke mere slidt af at
kore med storre dektryk end foreskrevet,
men slitagen kan blive mere ujevn. Enhver
afvigelse fra det foreskrevne deektryk er
dog til skade for dekket — navnlig ler-
redsarmeringen.

*

De bedes venligst oplyse mig om, det kan
lade sig gore at lzgge en NSU Max motor
i en NSU Super Lux 1955, og i s& fald hvor
meget vil det ca. koste?

Jeg har hert, at NSU fabrikkerne vil op-
hore med at lave to-takts motorcykler, er

det sandt? NSU korer.

Rent teknisk kan det godt lade sig gore
at legge en Max motor i stellet til en Super
Lux 1955, men rent »papirmeessigi« vil det
sikkert have sine vanskeligheder. Motoren
kan nemlig ikke udskiftes, medmindre der
foreligger en kassationsattest pd den eksi-
sterende motor, og det bliver meget vanske-
ligt for ikke at sige umuligt at fd, for lige-
gyldigt hvor medtaget en Super Lux motor
er, s vil den dog kunne repareres, fordi
alle reservedele er tilgeengelige. Den nem-
meste og sikkert ogsd eneste vej at gd er
derfor at selge Super Lux’en og kobe en
Max. %



Hvad skal jeg gore for at f& min NSU Max
53 til at lade veere med at vibrere og skrige
i koblingen? Det hznder, nar jeg kobler
lidt hardt til, at motorcyklen farer frem i
sted. Det er nwmsten uundgdeligt, nir jeg
skal starte op ad en bakke. Kan det betale
sig at kere pd superbenzin med en Max?
Hvor i koblingen kan der trznge olie ind,
s& den skrider? H. C., Viborg.

Det er ikke sandsynligt, at indireengende
olie er drsag til koblingsfejlen pd Deres
Max. Koblingen er snarere skeevt spendt op,

-

og dette i forbindelse med utilstreekkelig
frigang pd koblingskablet giver netop de
symptomer, De omtaler. Fejlen rettes ved
at afmontere koblingsdmkslet og trede mo-
toren rundt med kickstarteren. Muligvis
kan De uden videre se skwvheden, men el-
lers markeres slaget ved hjeelp of et stykke
kridt pd samme mdde, som ndr en eksende
hjulfelg skal afmerkes. Ved at stramme og
slekke lidt pd koblingsfjedrene reites kob-
lingen op, og derefter indstilles det kor-
rekte spillerum ved koblingshdndtaget (1—
1,5 mm).

g

Maico’s moto-cross model folger i hovedtreekk

dell linier og specifikationer, men den her viste udgave

er monteret med svinggaffelaffjedring af begge hjul. Forhjulets svinggaffel er udformet efter Earle’s system, men fabriken
benytter ogsa@ moto-cross modeller med teleskopforgaffel.

EN BEM/AERKELSESVARDIG MOTO-CROSS MASKINE

de internationale moto-cross konkurrencer

er man mere og mere glet over til at be-
nytte 250 ccm modeller, og som det omtales
under »Fra bane og vej¢, vil det tre-dages
parleb i Volk Moelle ogsd blive kert med
denne slagvolumenklasse.

En af de maskiner, der har klaret sig bedst
i 250 ccm klassen, er Maico 250, eftersom
moto-cross modellen siden 1951 har hjemtaget
1915 guldmedaljer i trials og moto-cross, og
siden 1954 har Maico besat 368 forstepladser
i moto-cross. Et af de stzrkeste par i Volk
Mplle bliver utvivlsomt de to gamle kon-
kurrenter Kiehn Berthelsen og Mogens Dyhr,
der begge skal kere Maico 250.

Den en-cylindrede Maico to-takt motor i

moto-cross modellen kan vedblivende afle-
vere en effekt pd 16,5 hk ved 5050 omdr/
min, medens den absolutte maksimaleffekt er
17 hk ved 5500 omdr/min. Boringen er 67
mm og slaglengden 70 mm, hvilket giver et
nejagtigt slagvolumen pa 247 ccm. Udveks-
lingsforholdene i gearkassen er 3,3:1 — 1,9:1
— 1,34:1 og 1:1. Normalt leveres maskinen
med et gearkassekazdehjul pa 15 tender og
baghjulets kaedehjul har 46 tender. Dek-
storrelsen er pa forhjulet 3,00 X 19” og pa
baghjulet 3,25 X 19”. Maskinens egenvagt er
125 kg, og udstyret svarer igvrigt til formalet.
Prisen pa kebstilladelse er kr. 3620,— og i
fri handel kr. 5220,—. Den kan ievrigt ogsa
leveres som varemotorcykle til kr. 2800,—
ekscl. sidevogn og omsztningsafgift.
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NSU
»PRIMA«

NSU legger ikke skjul pd, at den
nye scooter noje folger opbygningen
i en Lambretta. Pladestyret genken-
der man fra NSU Super Fox, og flere
andre detaljer kan tilskrives den tyske
fabrik.

De tyske NSU fabriker, der gennem flere

ar har fremstillet Lambretta scooteren
pé licens og solgt denne med si stor succes,
at Lambretta er den mest solgte scooter i
Tyskland, ma i virkeligheden have varet i
et vist dilemma, da kontrakterne med den
italienske fabrik blev opsagt. For NSU vil
det vare sin sag at fremstille en helt ny
scooter konstruktion og dermed saztte sit
eget tidligere produkt i skammekrogen, som
om man ikke ville kendes ved denne kon-
struktion. Tilsyneladende var der to mulig-
heder for NSU nemlig at fremstille en scoo-
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ter, der lignede Lambretta meget i den tek-
niske opbygning eller at fremstille en scoo-
ter, der overhovedet ikke lignede Lam-
bretta og helst heller ikke nogen anden
scooter. Igennem det sidste ar har de fleste
fagjournalister haldet til den anskuelse, at
NSU ville bringe en mellemting mellem en
motorcykle og en scooter pd markedet, og
derfor tabte de fleste fagfolk i og uden for
Tyskland béde nzse og mund, da NSU pre-
senterede sin ny scooter, der kaldes NSU
Prima. Den er i hele sin opbygning si lig
en Lambretta, at man skulle tro, at det var
en japaner, der havde tegnet den — hvis der
overhovedet er blevet tegnet. Som bekendt
leverede japanerne fer krigen BSA motor-
cykler, der var si lig de engelske produkter,
at fagfolk kun kunne finde en enkelt forskel
pd de japanske og de engelske modeller,
nemlig de tre bogstaver BSA. Om si det var
de korslagte gevarer i navnetrzkket, si
havde japanerne dem med. N&! men det er
nu en ting for sig. Nir man skal beskrive
NSU Prima, er det ret naturligt, at man
beskriver differencen mellem denne og en
Lambretta. Prima har et nyt instrumentbord,
med et meget stort speedometer samt kon-
trollampe for ladestrom og benzinreserve.
Et handtag til venstre pa instrumentbordet
virker som kombineret choker og tipper,
medens tendingsneglen tillige fungerer som
lyskontakt og selvstarterkontakt. Styret er
smukt udformet og direkte overtaget fra



NSU Super Fox — altsa et pladestyr i hvil-
ket kabler og ledninger er gemt. Desuden
har man anbragt en stor, forkromet pynte-
liste pa forsk@rmen og forkromet kant om
skjoldet.

Boring og slaglengde pa motoren har man
ikke opgivet, men derimod slagvolumen til
150 ccm, kompressionsforhold 6,3:1 og ef-
fekten til 6,2 hk. Maskinen er forsynet med
et 12 volt anleg, og der er som sagt selv-
starter, men ingen kickstarter. Iovrigt er den
tekniske opbygning nejagtig som pa Lam-
bretta, det vil sige et kraftigt centralrorstel,

4 2 e

Instrumentbordet optages for storste del af det store speedo-

meter, i hvilket kontrollamper for ladestrom og benzin-
reserve er indbygget.

i hvilket motoraggregatet er ophzngt dreje-
ligt og affjedret ved hjelp af torsionsfjedre
sdledes, at hele motor- og transmissionsag-
gregatet virker som svingarm for baghjuls-
affjedringen. Ngjagtig som pa Lambretta
overfores kraften fra gearkasse til baghjul
gennem en kardanaksel. Forhjulet er op-
hengt i en bagudrettet svinggaffel. De evrige
specifikationer turde ligeledes vere kendte,
blot skal det nzvnes, at benzinhanen er fert
ud gennem karosseriet og den betjenes med
startneglen pd samme made som i Ziindapp
Bella. Prisen pa kebstilladelse er kr. 3.348,—
og pé dollarbasis kr. 4.558,—.

AF "OBSERVER"

F.I. M. har tildelt Randers Motor Sport
arrangementet af det forste danske moto-
cross grand prix, der vil blive kert pé den
kendte Volk Mplle-bane den 2. september.
Isvrigt vil verdens forste tre dages moto-
cross parleb blive kort pd denne bane i da-
gene den 27., 28. og 29. april. I lgbet vil kun
deltage maskiner indtil 250 ccm og hele ar-
rangementet ma betegnes som et dansk eks-
periment. P& de evrige europziske moto-
cross baner gir man mere og mere over til de
mindre maskiner, og Randers Motor Sport
har endnu en gang vist initiativ til at saztte
Danmark i international klasse ved at vare
banebrydende, i dette tilfelde med slagvolu-
menklassen p& moto-cross maskinerne. Et tre
dages parleb pa en moto-cross bane har al-
drig tidligere veret forsegt, og det vil blive
meget interessant at se, hvorledes udfaldet af
dette eksperiment bliver.

*

Medens is og sne binder Europa, dyrkes
motorsporten under mildere himmelstrag.
I Malaya er man begyndt at interessere sig
for »kilometer-race«, skent man i stedet for
en afmalt kilometer benytter 1000 yards.
Noget kunne imidlertid tyde pd, at man be-
nytter stiende start, eftersom dagens bedste
resultat opndet med en 498 ccm Triumph
blev 76 km/t. Det fortzller ogsd lidt om ma-
teriellet, nir man erfarer, at en 148 ccm BSA
vandt klassen indtil 175 ccm, og en 199 ccm
Triumph Terrier vandt bade 250 og 350 ccm
klassen med 74 km/t — noget kunne tyde
p4i, at motorsporten endnu er i sin vorden i
Nordmalaya.

RESERVEDELE

TRIUMPH *7555Vi556

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

Anvend kun originale reservedele. Er der
noget, De mangler, sa skriv til os.

C. REINHARDT A/S
Gl. Kongevej 11 C — Kebenhavn V.
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Moto Gilera er for gjeblikket ved at ud-
arbejde s@sonens lebsprogram, men det vol-
der ikke sa f4 vanckeligheder at finde ud af,
nvorledes sagen skal gribes an, eftersom Gi-
lera mangler de sterkeste folk pa sit hold.
Som bekendt blev Duke og flere andre ryt-
tere sat i karantzne pid et hejst tvivlsomt
grundlag, men FIM kan stadig ikke finde ud
af, hvorledes man kan trzkke denne afge-
relse tilbage uden at tabe ansigtet — at man
har truffet en forkert afgerelse kan naturlig-
vis ikke indremmes. Der er vel ikke noget at
sige til, at Gilera ikke ensker at starte i lob,
i hvilke det pd forhdnd kan siges, at fabri-
ken ingen chancer har pa grund af utilstrazk-
keligt mandskab. Som Signor Gilera udtaler:
Dette er en hejst speciel situation!

Den tekniske afdeling hos Gilera har
imidlertid arbejdet hardt for at f& maski-
nerne ferdige, og inden lenge begynder tre-
ningen pa Monza. Der har verseret rygter
om, at Gilera skulle deltage i kampen om
verdensmesterskabet i de mindre slagvolu-
menklasser, og fabriken kan nu officielt til-
kendegive, at disse rygter for en gangs skyld
taler sandt, eftersom Gilera vil kere i »Let-
vegtsklassen« — om dette s dzkker over
den engelske opfattelse af dette begreb nem-
lig 250 ccm eller det kontinentale 125—175
cem fér sa tiden vise. Gilera fabriken i Ar-
core har haft travlt med at forbedre moto-
cross maskinerne, og for ferste gang vil dette
merke blive kort af »udenlandske« ryttere,
det vil sige af andre end udelukkende ita-
lienere. Gilera vil officielt ga ind for moto-
cross 1 175 og 500 ccm klassen.

AJS/Matchless vil i ar stille med et hold
»prototype-racere« bemandet af Gavin Dun-
lop, Frank Perris og Derek Ennett — mu-
ligvis vil der ogsd blive skrevet kontrakt
med australieren Bob Brown.

Reglementet for Clubman’s TT er nu ud-
sendt, og der skal i &r keres tre omgange pa
Isle of Man’s bjergrute. Der skal som sazd-
vanligt keres med uzndrede standardmaski-
ner monteret med kickstarter og fuldt elek-
trisk udstyr.

Trialszsonen i Danmark har ret harde be-
tingelser pd grund af de yderst omskiftelige
temperaturer, og da det tilfzldigvis var vold-
somt tebrud, da N=stved Motorklub arran-
gerede den nastsidste afdeling af Danmarks-
mesterskabet den 4. marts, blev etaperne
pa garderhusarregimentets svelsesplads ved
Ronnebzksholm nzrmest forvandlet til et
morads. Ejvind Hansen sejrede i senior solo,
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og han er derefter sikker pd mesterskabet,
uanset hvad der sker i den sidste afdeling.
Lebet fik en ret dramatisk afvikling, men
der skete ikke storre uheld.

Resultaterne blev:

Senior solo:

Ejvind Hansen, Fyn .......... 490 points

P. E. Larsen, Hillered ........ 445 >

Arne Nielsen, Sore .......... 410 »
Junior solo:

Ole Petersen, MSM .......... 445 »

Jorgen Rorly, BSA-klubben .... 445 »

Poul Erik Petersen, Kebenhavn 430 »
Senior letveegt:

Gudmund Petersen, Hillersd .. 480 »

Mogens Dyhr, FAM 435 >

Seren Dons, SMK
Junior letveegt: >

Preben Christiansen, Koge FM 435 »

Laurits Larsen, BSA .......... 400 »
Knud Johannesen, MSM ...... 400 »
Senior sidevogn:
Egon H. Petersen, MFO ...... 460 >
Anker Hansen, MFO ........ 445 >
H. C. Callesen, Aabenraa Motor-
sportskluby: ¥ Ausi T ot 440 »

Junior sidevogn:
Kurt Ejvind Petersen, Nastved 480 »

Begyndere:
Poul Erik Hansen, Neastved .. 440 »
*
Argentina,

Af de lidt mere fyldige, men un=zgteligt
temmeligt forsinkede meddelelser fra Ar-
gentina fremgér flere interessante ting. For
det forste havde Enzo Ferrari en hejst for-
virrende mixtur af Lancia og Ferrari vogne
i ilden. Der var en orginal Lancia V-8 med
lidt @=ndrede topstykker og en anden ud-
stedning, to Lancia’er med hzktank, men
uden sidetanke, to Ferrari »Super-Squalo«
med Lancia-motorer, en Super-Squalo med
forskellige nyheder samt en almindelig
Ferrari.

Den mest opsigtsvekkende oplysning er,
at Fangio under trzningen tilbagelagde en
omgang med en original Lancia pd 1 min,
42,5 sek, d.v.s. godt et sekund hurtigere,
end han sidste &r kunne kere en Mercedes-
Benz W.196 rundt pi samme bane.

Fangio og Musso startede i det argentin-
ske G.P. med de to ombyggede Lancia’er,
og da Fangio’s udgik, overtog han Musso’s
og gennemforte lsbet som sejrherre med
127,8 km/t, d.v.s. 7 km/t hurtigere end sid-
ste ar, da han vandt med en M.-B. W 196.
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Her er et rontgenbillede af den Gilera-racer, fabriken vil anvende i den
kommende sceson. Som det ses, ligger den fire-cylindrede motor stadig pd
tocers i stellet, og der er fire karburatorer. Leeg merke til en lille detalje
som aktiveringsakslen for karburatorerne, der er lejret i kuglelejer. Efter-
som Norton pd& faldrebet af sidste seeson slog Gilera to gange, ma det
siges at veere yderst beklageligt, at de to fabriker ikke kan starte pa lige
fod i denne sceson — resultatet af en reguler dyst mellem de to konkur-
renter imodeses med den sterste spending.



Medens automobilsporten har ligget stille i storste delen af Europa, har navnlig svenskerne kort en del islob. Her ses en
Fiat 1100 klasse kort efter starten. Rent sportsligt er det en udmeerket idé at dele klasserne op efter meerke — lige bern
leger bedst.

Nok blev sidste ars argentinske G.P. keort
i breendende, unormal varme, men i ar maétte
Fangio skifte vogne, s& konklusionen ma
nzrmest blive, at denne Lancia-udgave er
hurtigere end Mercedes’ seneste G. P. model.

Lancia- vognene keres under betegnelsen
Ferrari-Lancia, hvilket kan dazkke over
meget.

I Mendoza-lebet, som kertes ved den ar-
gentinske by af samme navn, vandt Fangio
ligeledes — denne gang ogsd med en Fer-
rari-Lancia, d.v.s. en Lancia med haktank.
Han blev fulgt til ders af Stirling Moss
(Maserati), men var klart hurtigste mand i
hurtigste bil.

Resultaterne (60 runder a 4,174 km, ialt
251 km).

1) Fangio, Ferrari-Lancia, 1 t, 52 m, 38,9 sek.
2) Moss, Maserati, 1 t, 53 m, 17,5 sek.
3) Behra, Maserati, 1 t, 54 m, 24 sek.

Det argentinske sportsvognsleb Buenos
Aires 1.000 km gav derimod Maserati re-
vanche, idet Moss og Menditeguy bragte en
treliters Maserati i mal som sejrherrer med
den imponerende hastighed af 154,68 km/t —
hvilket er en temmelig overvaldende fart pa
landevej med en topersoners-vogn. Fangio
korte en frygtindgydende femliters Ferrari
sammen med Castellotti, ubetinget den hur-
tigste vogn i lebet, men méitte udgi, da
transmissionen bred sammen.

Resultater (104 omgange a 947 km, ialt
1.000 km).
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1) Moss/Menditegny, Maserati 3.000; 6 t,
29 m, 37,9 sek.

2) Gendebien/Hill, Ferrari 3500.

3) Behra/Gonzales, Maserati 3000.

4) De Tomaso/Tomasi, Maserati 1500.

Schweiz.

Til de schweiziske bilsportskredses be-
styrtelse har kantonalmyndighederne i Bern
truffet beslutning om, at der ikke forelsbigt
mé keres lob pd den traditionsrige Brem-
garten-bane lige uden for byen Bern.

Baggrunden er, at tilskuerne ikke kan sik-
res tilstrekkeligt, og ma tilskrives det for-
stemmende indtryk fra le Mans-katastrofen
sidste ar. Helt velbegrundet er afgerelsen
nzppe, men den stir forelsbigt fast, trods
foresporgsler i parlamentet og energiske
protester fra mange sider.

Under alle omstendigheder er teppet
forelobigt get ned for en rzkke minderige
leb pa den idylliske, men lumske Bremgar-
ten-bane, og det er vel tvivlsomt, om der igen
bliver kert p& den. Maske er Grosser Preis
der Schweiz for stedse slsjfet i kalenderen
— men sterke krafter arbejder nu mod
noget saddant.

Belgien.

Den sympatiske belgiske korer »Johnny«
Claes er afgget ved deden efter lang tids
sygdom i en alder af 40 ar. Han efterlader
sig det smukkeste minde i den internationale



bilsport, hvor han bade ved sin dygtighed
og charmerende personlighed havde gjort sig
respekteret og afholdt.

Storbritannien.

Den ny BRM, som lovede godt, da den
blev »luftet« sidste &r, vil f& sin alvorlige
debut i Aintree i april. Holdet skal fore-
lobigt bestd af Hawthorn, Flockhart og
Brooks (som vandt i Syrakus med en Con-
naught).

Vanwall-holdet skal foruden Schell telle
Trintignant, idet omfang han ikke skal kere
den ny Bugatti. Da han desuden skal kere
sportsvognsleb for Ferrari, far han travlt i
denne szson.

Italien.

Den sdkaldte Ferrari, der skal starte i
Indianapolis, med Farina ved rattet, er i gje-
blikket ved at blive fardigbygget i Bologna
i OSCA-fabriken, der ejes af Maserati-bre-
drene. Det drejer sig om et Kurtis-Kraft-
chassis med en 6-cylindret 4,4 liters Ferrari-
motor, skivebremser og andre raffinementer.
Den skal starte under navnet »Bardahl-Fer-
rari« Experimental, men burde vel rettere
kaldes »Bastard-Ferrari«.

Det meddeles forresten, at den lille OSCA
750 cem skrider vel frem og kan ventes til
start i Le Mans. Hele vognen kommer til
at veje 400 kg, s& med 70 hk bliver det ikke
nogen sinke.

Reglementer.

P3 medet i Monte Carlo vedtog det inter-
nationale sportsudvalg (CSI) felgende: F1I
(2.500 ccem med, 750 cem uden kompressor)
forlenges til at gelde ogsé i 1958 og 59, den
ny FII (1.500 ccm uden kompressor) sxt-
tes i kraft fra 1. januar 1958, og FIII (500
cem uden kompressor) forlenges til udgan-
gen af 1959. Disse vedtagelser skal nu rati-
ficeres — er det ikke et flot ord — af
F1A. Det ny — og sterkt pdkrevede —
sportsvognsreglement (tilleg C) skal forst
trede i kraft nzste ar, hvilket rejser adskil-
lige problemer for arrangererne af le Mans,
da de har udstedt deres eget og strengere
reglement. Maske kommer le Mans derfor
ikke til at telle til sportsvognsverdensme-
sterskabet. Helt fjollet, da det er det vigtig-
ste leb i serien. Noget nyt reglement for
standardvogne (tillzg J) er det endnu ikke
lykkedes at fa udarbejdet, men der stiles nu
mod ikke mindre end 5 kategorier.

Observer.

Pas pé Sorteper Fortsat fra side 131

vogne, der er ret dyre i anskaffelsespris,
falder meget hurtigt i verdi, og der kan
det betyde belsb, der er verd at regne med.
Hvis en vogn eller motorcykle efter for-
sikringsselskabets tarif er skrevet ned til en
meget lav verdi, og man har ofret en storre
reparation med ombytningsmotor eller lig-
nende, kan man fi vognen vurderet af for-
sikringsselskabet, og derefter kan man fa
vardien skrevet op. Da man i de fleste til-
falde betaler premie af et langt sterre be-
leb, end selskabet beregner i erstatnings-
pligt, vil en sidan opskrivning i de fleste
tilfeelde ikke betyde nogen yderligere ud-
gift, men derimod en sikkerhed for, at for-
sikringen dezkker den reelle vardi.

*

Interessant udvikling
Fortsat fra side 132

Denne turbinemotor med varmeveksler har
Austin indbygget i en almindelig “Sheer-
line”, og da det kun har varet nedvendigt
at foretage en lille udbygning pa kelerhjel-
men for at skaffe plads til lyddemperen pa
luftindsugningen samt at skzre nogle abnin-
ger i kelerhjelmen til afledning af »over-
flodig« varme, er der ikke et menneske, der
har opdaget, at det ikke var en almindelig
“Sheerline”, og man har ubemearket til-
bagelagt adskillige tusinde kilometer med
vognen.

I princippet er turbinemotoren altsd nu
i orden, men tilbage stdr endnu mange
vanskeligheder af savel konstruktiv som
produktiv karakter. Udtalelser af de tekni-
kere, der har med turbinemotorer at gere,
er en blanding af optimisme og forsigtig-
hed. De konstruktive vanskeligheder vil i
forste rzkke bestd i at fremstille en til-
strekkelig let varmeveksler til en pris,
der giver et realistisk grundlag at arbejde
videre p&. Dernast er der mangfoldige an-
dre problemer af produktionsmassig art,
nar man skal fremstille en motor med sa
store krav til precision i udformningen.
For at nzvne et enkelt: Der mé kun vere
et spillerum p4 en tusindedel tomme (25/1000
mm) mellem rotorerne og forbrzndings-
kammeret, og rotorerne har et omdrejnings-
tal pa 50.000 omdr/min. De anvendte metal-
ler skal kunne modsta temperaturer pd mel-
lem 640° C og 970° C og samtidig bevare en
ikke ringe styrke, hvilket igen betyder kost-
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bare materialer. Der stilles ogsa store krav
til den rent tekniske udformning, men de
nyeste stebemetoder har her varet en afgs-
rende handsrzkning. Da Rover fremstillede
sin ferste turbinemotor, blev turbinehjulet
med dets mange skovlblade fraset ud af en
massiv klods i en hird metallegering, men
hos Austin har man haft held til at stobe 90
skovlblade i én operation ved hjzlp af en
serlig stebemetode.

Den seriefremstillede turbinevogn holder
ikke lige om hjernet, men for 50 &r siden
ville produktione af en 1956 model ogsé have
voldt uoverskuelige konstruktive og pro-
duktive vanskeligheder. At turbinevognen for
eller sener vil vare en praktisk realitet kan
ikke betvivles, men der er ikke nogen grund
til at forcere arbejdet, for vi klarer os jo
ganske godt — og s& er det erligt talt si
hyggeligt med nogle stempler, der futter op
og ned i motoren.

*

TWN-Tessy, Contessa’s lillesoster

TWN har fremstillet en ny scootermodel

pa 125 ccm med en effekt p& 7,5
hk, hvilket i sig selv m& siges at vare en
ret overraskende udvikling, eftersom en liter-
effekt pd 60 hk for to-takternes vedkom-
mende plejer at betegne disse som sports-
motorer. Det er naturligvis af prismessige
grunde, at man har tvunget den lille motor
sd hejt op i effekt, eftersom der i Tyskland
beregnes skat af motorernes slagvolumen.
Ud fra disse oplysninger skulle man tro, at
Tessy vil kreve cn ret sportslig indstilling
af koreren, eftersom to-takt motorer med s&
hej litereffekt i reglen forst afgiver et tale-

TWN-Tessy pa 7,5 hk.

ligt drejningsmoment ved forholdsvis heje
omdrejningstal, men ogsd pi dette punkt
overrasker den nye model. Drejningsmo-
mentkurven, der er et spejibillede af trzk-
kraften ved alle hastigheder, er nemlig me-
get flad. Det maksimale drejningsmoment
afgives ved 4300 omdr/min (1,0 kgm), og
ved det maksimale omdrejningstal (6000
omdr/min) er drejningsmomentet kun fal-
det til 0,9 kgm — en vardi vi ogsi finder
ved 3000 omdr/min. Det er med andre ord
en meget sejg motor med god trazkkraft in-
denfor hele omdrejningsomradet. Motoren
kan ievrigt vedvarende aflevere 7,5 hk ved

5600 omdr/min.

Karosseriet er udformet som et selvbz-
rende stel og den blaserkelede motor er an-
bragt med vandretliggende letmetal-cylin-
der. Baghjulet er ophangt i en svingarm og
forhjulet i en svinggaffel, hvis fjedre er ud-
formet som trzkfjedre — der er hydrauliske
dzmpere p& bade for- og baghjul.

Specifikationerne er isvrigt:

Motor: En-cylindret, to-takt. Boring: 54 mm.
Slaglengde: 54 mm. Slagvolumen: 125
cem. Kompressionsforhold: 7,5:1.

Kobling: Flerplade i oliebad. Antal gear: 3.
Skiftemekanisme: Drejehindtag i venstre
side. Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 15,64:1, 2. gear 7,74:1,
3. gear 5,06:1. Gearkasse til baghjul:
Kzde i oliebad. Dzksterrelse: 3,5 X 8”.

Bagsede: Standardudstyr.

Benzintank rummer 7,5 liter, heraf 1,6 liter
pa reserve.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris svinghjuls-
magnet.

Dimensioner: Akselafstand: 1285 mm. Sa-
delhejde: 740 mm. Fri hejde fra jorden:
135 mm. Styrets bredde: 630 mm. Egen-
vegt: 110 kg optanket.

Tophastighed: 87 km/t.

Pris: Kr. 2990,— incl.
4195,— i fri handel.

omsatning, kr.

LOBSKALENDER

Marts:

18. Morso Motor Sport — trial.
Korsor-Slagelse Motorklub (2. afd. SMU mestersk.)
— trial.

25. Fyens Motor Sport (4. afd. DM 55/56) — trial.

April:

2. Silkeborg Motor Sport — moto-cross.
Motorklubben ,,Rapid“, Gladsaxe — speedway.
Motorklubben ,,Kobenhavn og Omegn* — trial.

8. Roskilde og Omegns Motorklub Roskilde Ring —

banelob.
Motorklubben ,,Speed*, Tredballehus — baneloh.
12. De samv. Motorklubber, Amager — speedway.

15. Motorklubben ,Rapid*, Gladsaxe — speedway.



Motorcykie-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret.
Den koster kr. 12,50 — en brekdel af det beleb enhver motor-
cyklist, scooter- eller knallertkaerer vil spare gennem den erhver-

vede viden.
Fas hos boghandlerne og SMJ, Lille Kongensgade 43, Kebenhavn K.
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LUCAS 4#/id: §

| SCREENJET

RENSER RUDEN | ET NU!

De kender det fra korsel\i fedtet fore: En overhalende
vogn staenker forruden til, De kerer pludselig i blindel
Situationen er katastrofal, men den kan undgas .. .|

Med Lucas »Screenjet« vinduesvasker renser viskerbladene
pa et ojeblik forruden fuldstendig for snavs. Et enkelt tryk
pa kontakten er nok — lettere kan det ikke veerel

Fas komplet hos alle velass. forhandlere {il kr..... 85,—

Cet tryk pa kontakten er nok! Eneste elektriske vinduesvasker
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