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SPECIALISTER ) KORREKT SMØRING

J. V. Smilh, BSA, vandt Experts Grand National
på Mobiloil D - den mineralske racerolie. Den
olie J. V. Smith kørte på, er nøjagtig den samme
Mobiloil D, som De kan købe i alle landets motor-

cykleforretninger og ved de fleste servicestatio-
ner. Mobiloil D er den eneste specialoKe (or
(ire-takt motorcykler - giv Deres motorcykle et
dobbelt liv med Mobiloil D.



/s/e of Han

JUNIOR T. T. 1954
blev vundet med rekordhastigheden 147, 24 km/t

1954
1. ROD COLEMAN
2. D. K. FARRANT
4. L. T. SIMPSON
6. J. R. CLARK

Simpson og Clark korte begge standard modellen 7 R

Af 32 startende A.J.S. ryttere fuldførte de 28

Deltagere i T.T. løb i mere end 40 år

IMPORTØR: FRED. RASMUSSEN - SLOTSGADE - ODENSE



FJERN-PROJEKTØR
med klart ellw gult Kits
SLR 576 KR. 94, 50

Skønt de begge er mindre end "6" i
diameter, har projektøren en styrke på

100. 000 lys koncentreret i en tynd pea-
cilformet stråle, ideel til hurtig natkørsel,
og tågelygten kaster et bredt, fladt og gen-
nemttængcnde lys, der som radar finder
vejen gennem dis og tåge.

Slut Dem til
de tusinder, der
allerede har valgt
Lucas tvilling-sæt
for sikker
aatkørsel..

TÅGELYGTE
med klart eller gult glas
SFT 574 KR. 94,50

LLING-
SE - OG BLIV SET - SIKKERT MED LUCAS!
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FÆRDSELSKOMMISSIONENS
BETÆNKNING

'ærdsels'kommissionens betæn'kning foreligger nu på
tryk, men det vil desværre ikke sige det samme, som at

den nye færdselslov er klar til at træde i kraft. De lovgiven-
de myndigheder, hvilket vil sige regeringen, skal først be-
arbejde materialet og godkende forslaget, eventuelt med
aandringer, før loven kan bringes ud i livet. Færdsel.skom-
missionen blev ganske vist officielt nedsat i 1949, og ifølge
det arbejde, der er foretaget, kan man ikke sige, at der er
gået urimelig lang tid, før forslaget var endelig klart, efter-
soin kommissionen har været tvunget til at tage rimelige
hensyn til den internationale konvention af 1949 og de gæl-
dende regler i de skandinaviske lande. Indledningen til
kommissionens betækning kan derimod give anledning til
en del bitterhed, eftersom man gør rede for, at der allerede
i 1935 blev nedsat en kommission til at revidere færdsels-

og motorloven af 1927, og denne kommissions betænkning,
der blev afgivet i 1939, skete der overhovedet intet med.
Den skulle i og for sig være grundlaget for den' nye kom-
missions arbejde, men ifølge redegørelsen var det allerede
foretagne arbejde forældet i en sådan grad, at man måtte
begynde på en frisk. Det er vist nok den slags, man kalder
bureaukrati.

Der er imidlertid grund til at fremhæve, at kommissionen
af 1949 har udført et ganske glimrende stykke arbejde.
Først og fremmest har man koordineret de to love i een,
således at vi kun får een lov, nemlig færdselsloven, der om-
fatter såvel motorkørende som alle andre former for tra-
tikanter. Færdselsloven kommer således til at indeholde en
række tekniske bestemmelser for motorkøretøjernes ind-

retning og brug. Man har selvfølgelig holdt sig til de eksi-
steren'de love i den udstrækning, det har kunnet lade sig
gøre for ikke at bringe mere forvirring end højst nødven-



digt, og kommissionens betænkning kan
således betegnes som en gennemgribende
revision af de eksisterende love. Selvføl-
gelig er der en lang række nye bestemmel-
ser, som. vi ikke alle kan kom.me ind på,
men det, der efter vor mening er af den
største betydning, skal fremhæves her.
F. eks. er de gamle bestemmelser om mo-
torkøretøjernes lygteføring blevet ændret
i overensstemmelse med international

praksis, d. v. s., at den gamle bestemmelse
om at lygterne skulle lyse så og så lan'gt
frem (hvilket man konstaterede ved at
kunme læse avistekst i den foreskrevne af-

stand!), helt bortfalder, og lygterne må
nu lyse så langt frem, det overhovedet er
inuligt, og der er ingen bestemmelser om,
at kernestrålerne ikke må være blænden-

de i den og den højde over vejbanen i den
og den afstand, men i stedet får man pligt
til at blænde ned, når man møder mod-
gående færdsel. Denne bestemmelse til-

sigter ganske øjensynligt en forenkling,
og man har i det hele taget søgt at bringe
klarhed over en lang række spørgsmål. Så-
ledes tales der nu om motorkøretøjer i
klart ops'kilte grupper, som motorvogn, to-
hjulet motorcykle, tre-hjulet motorcykle
og motorredskaber. Begrebet tre-hjulet
motorcykle er nu klart defineret, således
at der ikke længere skulle være tvivl om,
hvorvidt et tre-hjulet køretøj er en bil
eller en motorcykle. Tre-ihjulede køretøjer
med en egenvægt op til 400 kg betragtes
og beskattes som motorcykler. De fire-
hjulede køretøjer, der kan ventes i nær
fremtid, bl. a. Goggomobilen, bliver såle-
des at betragte som biler. En gammel
urimelig forordning, som vi gentagne gan-
ge har været i felten imod, er bestemmel-

seu om, at en motorcykle skal være mon-
teret med mindst een bremse, og i så til-
fælde skal denne bremse være monteret

på baghjulet. Dette 'har for såvidt ingen
praktisk betydning, eftersom alle moder-
ne motorcykler er monteret med bremse

på begge hjul, men det giver de nye motor-
cyklister, der skal kunne plapre denne re-
gel af under den teoretiske del af køre-
prøven, et fingerpeg om, at baghjulsbrem-
sen er hovedbremsen, hvilket som bekendt

er en grov misforståelse. Ifølge kommis-
sionens betænkning skal også knallerter
være forsynet med bremser på begge hjul.
Det nye udkast til lovforslaget vil have
overordentlig stor betydning for motor-

sporten, idet justitsministeren ifølge for-
slaget bemyndiges til at give dispensation
fra den gældende regel om, at al kap- og
væddeløbskørsel på landevej er forbudt,
således at der nu vil kunne køres lande-

vejsløb på afspærrede landeveje, når ju-
stitsministeren's dispensation vel at mær-
ke foreligger. Internationale motorløb (og
der tages her åbenbart sigte på Monte Car-
lo ralliet) kan passere dansk område, når
de gældende færdselsregler overholdes.
Orienteringsløb kan afholdes på åbne uaf-
spærrede landeveje, for så vidt at hastig-
heden ikke indgår i bedøinmelsen.

Et pun'kt, vi slet ikke er så begejstret
for, er, at man opretholder udtrykket ube-
tinget vigepligt for trafik, der kører ind
på hovedveje. Vi kan bedre lide udtrykket
ubetinget forkørselsret for trafiken på
hovedvejen, ud fra den ganske simple be-
tragtning, at den nuværende mentailitet
har nået et så lavt niveau, at man ikke ta-

ger det så højtideligt med sine egne plig-
ter, men a'f bitter erfaring tør man ikke
krænke andres rettigheder. Vil man ende-
lig være på den sikre side, kan man jo i
loven indføje, at medens sidevej strafikan-
terne har ubetinget vigepligt for hoved-
vej straf ikanter, så har hovedvej straf ikan-
terne forkørselsret. Et andet punkt, vi ikke
mener vil være holdbart i det lange løb, er,
at overhalingsreglen, der siger, at al over-
haling skal foregå venstre om det overha-
lede køretøj, opretholdes. Vi mener ikke,
at dette vil gøre situationen holdbar i det
lange løb, i hvert tilfælde hvad angår tra-
fikken i storbyerne. Sålænge der er tale
om landevejskør.sel er reglen naturligvis
i orden, inen så må vi også have navnlig
bilisterne ud i højre side. Efterhånden
som bestanden af motorkøretøjer vokser
i storbysområdeme og trafikintensiteten
forøges, vil en normal afvikling af tra-
fiken ikke kunne opretholdes med en over-
halingsregel, der i virkeligheden er så
usmidig, som det er tilfældet.

Såvidt vi kan forstå, vil der opstå ikke
så få diskussioner om reglen om de kære
»promiller«. Ifølge konimissionens be-
tænkning, vil en motorfører, der kan op-
vise 1,20 promille under alle omstændig-
heder blive betragtet som påvirket, og en
motorfører, der har 0, 6 promille i blodet
må ikke føre eller forsøge at føre motor-
køretøj. Såvidt vi kan forstå, er man så

Blad venligst (rem til side 647

588



Ø^^^ye Humber Hawk
med sensationel ^T

70 HK topvcndlet motor
og 40 °/, kraftigere bremser

Den nye topventilede 70 HK kvalitetsmotor og de 40 på kraftigere
bremser forener de elegante stilrene linier i den fornemme HUMBER
HAWK med enestående styrke. Uden den ringeste stigning i kørsels-
omkostningerne opnår De nu ea langt livligere og lettere kørsel -
hurtigere reaktion - og 20 pet større trækkraft.
Udstyret er luksuriøst, affjedringett perfekt og de brede behagelige
sæder giver komfortabel plads til 6 personer.
Den nye HAWK fortsætter de berømte HUMBER traditioner med
en vitalitet som aldrig før.
Prisen er derimod uændret kr. 21.850 (ind. omsætningsafgift,
exclusiv leveringsomkostninger).

Autoriserede BRITMO forhandlere

overalt
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ET JUBILÆUM
60 års udvikling belyst

gennem en enkelt fabrik

1954 er et jubilæumsår for automobil"
sporten, eftersom det første aiitomobil-
løb fandt sted i 1894, og det formede sig
som et pålidelighedsløb fra Paris til Rou-
en. Man kan imidlertid vanskeligt tale om
jubilæum; i forbindelse med automobil-
sporten, uden at få navnene Daiinler,
Benz og Mercedes ind i billedet. Både
Daimler og Benz var da også impliceret i
verdens første autoinobilløb, omend de to
herrer på daværende tidspunk var kon-
kurrenter - navnet Mercedes var på det
tidspunkt ikke kendt, eftersom Mercedes
vognene netop blev et resultat af samar-
bejdet mellem Daimler og Benz. Det er
imidlertid meget interessant at se, hvad
der foregik ved dette automabilløb. lait
havde ejerne af 102 køretøjer meldt sig til
løbet, og det var i sandhed de inest niærk-
værdige fremtoninger, der stillede for
maskintilsynet. Drivkraften var benzin-
motorer, dampmas'kiner og elektromoto-
rer, råen ved forskellige udvælgielsesløb

En Peugeot med Daimler motor. Denne vogn
deltog i det første automobillflb i 1. 83't.

blev størsteparten sigtet fra, således at
ialt kun 21 vogne fik starttilladelse i det
afgørende løb, der som allerede nævnt
skulle køres fra Paris til Rouen, en stræk-

ning på 126 km. Det var imidlertid ikke
alene hastighedeni, der var afgørende, der
blev ligeledes lagt vægt på pålidelighed,
komfort og økonomi. Daimler inotorerne
var indbygget i de førende franske vogne,
nemlig Panhard & Levas'sor og Peugeot,
der begge var forsynet med to-cylindrede
V-motorer. Starten gik kl. otte om morge-
nen og den første vogn, der nåede frem til
Rouen var i og for sig ret beskæmmende
en de Dion-Bouton dampvogn, men da
dette køretøj ikke opfyldte løbets betin-
gelser, blev den henvist til andenpladsen,

^f3:K;.

^^å^'-S
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..3:^-£-^. - -"-^;u;?;.?'??:3X^i2^-... - --'
'f^.Ssc^-1:^ . '.-:.

De fem Mercedes vogne klar til starten i det frajislie Grand Prix i Lyon l91. t. De tre af disse
vogne besatte de tre første pladser i ;øbe( -~ en overbevisende sejr, 'der virkede fuldkommen.

chokerende på den franske automobilinduslri.
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Den eneglske Mercedes klub aflagde besøg på Vlurburgring under dette års tyske GrcLnd Prix.
SMJ's fotograf, Viggo Mortensen, har her indfanget to af de ældre modeller fra den tid, da

biler virkelig var biler.

medens førsteprisen blev delt mellem
Peugeot og Panhard & Levassor - det var
idylliske tider dengang. Den første benzin-
vogn i mål var en 3% hk Peugeot, der an-
kom til Rouen kl. 17, 45. De vogne, der
her er tale om, mindede nærmest om lan-
dauere, i hvilke en lille besynderlig motor
var indbygget. Motorerne havde glødetæn-
ding, og vognene var naturligvis forsynet
med kædetræk. Det første automobilløb
har selvfølgelig kun en svag lighed med
de automobilløb, vi kender i dag, men de
beviste dog, at automobilet ikke skulle
betragtes som det rene kuriosum.

Springer vi 20 år frem i tiden, og ser
lidt på, hvad der foregik for 40 siden, vil
vi se, at skuepladsen atter er Frankrig,
og hovedpersoneu hedder nu Mercedes.
Det franske Grand Prix, der kørtes den
4. juli 1914 i Lyon, blev i virkeligheden
et skelsættende automobilløb, der kom til
at stå gny af i lange tider. Den franske
automobilindustri var soin bekendt over-

ordentlig dominerende på det tidspunkt,
og ingen regnede med at »udenlandske«

vogne ville få noget som helst at sige i
Lyon. Chancerne blev vurderet frem. og
tilbage, men hvordan man regnede chan-
cerne, fremgår bedst af den kendte auto-
mobilkonistruktør Delage's udtalelser.

Umiddelbart før løbet sagde han, at han
havde 48 pet. chancer, Peugeot 48 pet. og
Mercedes havde de resterende 4 pet. Ty-

skerne stillede ined fem Mercedes vogne
kørt af Lautenschlager, Wagner, Salzer,
Sailer og Pilette. Hele Mercedes mandska-
bet var klar over, hvilken betydningsfuld
opgave de stod over for, da feltet, der ialt
talte 37 vogne, startede præcis kl. otte om
morgenen. Af hensyn til de smalle og dår-
lige vejstrækninger var der ikke tale om
nogen samlet start, og vognene blev sendt
afsted to og to med intervaller på 30 se-
kunder. Blandt deltagerne var 12 fransk-
mænd, 8 tyskere (5 Mercedes og 3 Opel),
7 italienere, 6 englændere, 2 belgiere og
2 schweizere. Sailer, der var kendt for sin

lynhurtige start, tog føringen, som det
lykkedes ham at holde indtil den femte
omgang, men hans vogu begyndte at gå
urent, og han måtte udgå med et knækket
benzinrør. AutomobiIIøbene havde udvik-

let sig til en højst alvorlig foreteelse, og
i det franske Grand Prix skulle der så-
ledes køres ialt 752 km. Efter at Sailor
var udgået, overtog BoiIIot føringen med
sin Peugeot, medens Lautenschlager gik
frem fra femte til andenpladsen. Kort
efter indledtes en voldsoin kamp mel-
lem tyskeren og franskmanden, men
på den 17 omgang var Peugeot'en simpelt-
hen jaget til døde, og BoiIIot kunne ikke
holde tempoet, Lautenschlager overtog fø-
ringen, og det lykkedes BoiIIot at hægte
sig op i tyskeren, medens det nu var Wag-
ner og Salzer, der truede ham bagfra.



Her jager en. af de engelsk-ejede kompressor M. ercedes banen, rundt på Niirburgring. Denne vogn
er stadig god for sine 150 km/t på landevej.

Efter den 19. omgang måtte Boillot give
op, og Mercedes vandt således en i aller-
højeste grad bemærkelsesværdig sejr, ved
at besætte de tre førstepladser. Lauten-
schlagers gennemsnitsihastighed var 103,6
kin/t., hvilket var en ganske anselig ha-
stighed i de dage, forholdene taget i be-
tragtning. Denne Mercedes-sejr var så op-
sigtsvækkende, at den var forsidestof i de
franske aviser, og diskussioner og kom-
mentarer kunne læses måneder efter i den

franske presse. De Mercedes-vogne, der

deltog i dette løb, var naturligvis under-
kastet den daværende formel, d. v. s., at
motorerne havde et slagvolumen på 4500
cern, medens den maksimale vægt var 1100
kg. Mercedes motorerne måtte betegnes
som n'oget helt nyt, hvad konstruktionen
angik. Der var fire cylindre i række med
93 mm boring og 165 mm slaglængde, bag
de spidse kølere lå der en nykonstrueret
vandpumpe, og motorerne var iøvrigt mon-
teret med nye specialkarburatorer, Bosch
tænding og et tryksmøringssystem. Den

Motoren i de Grand Prix-
racere, som Mercedes delta-
ger med i 195't. Motoren. er
ophængt i ståloirer, og ind-
tager den samme stilling,
som den gør i vognen.. Ma-n.
ser inctspr^tningspum-peme
øverst på motorbloJtken, og

knastakseltrækket til
venstre.



De nye Grand Pnx racere fra Mercedes findes i to udgaver. De første vogne, der deltog i såvel
prøver som løb. havde fuldt strømlinieliarosseri med 'indkapslede hjul, men såuel på NuTbv.Tg-
rina som i det schweilziske Grand Prix var det denne mere »ortodokse« model, man anvendte.

maksimale motoreffekt var 115 hk ved

3200 omdr./min., og hver cylinder blev be-
tjent af to indsugning'sventiler og to ud-
blæsningsventiler. Fire topventiler pr.
cylinder og tramsi missionssystemet med

brug af kardanaksel var sensationelle
nyheder i 1914. Allerede dengang kunne
Mercedes høste fordele af at arbejde med
flyvemotorer, og en af nyhederne fra fly-
vemotorindustrieri, neinlig stålcyKnrdre,
blev for første gang brugt på racervogne-
ne i 1914. Vægten på de omtalte vogne var

iøvrigt 900 kg, og med fuld optankning
vejede de 1090 kg.

At Mercedes klarede sig ganske godt i
årene efter den første verdenskrig er selv-

følgelig en kendt sag, men i automobil-
kredse vil man helst se bort fra den senere

periode, d. v. s. i årene fra 1932 og op til
den anden verdenskrig, eftersom såvel
Rtercedes som Auto-Union modtog fuld
statsstøtte. Det var komplet ligegyldigt,
hvad vognene kostede, blot de var suve-
ræne. Ingen anden automobilindustri

Forhjulsbremseme på MeTcedes Grand PTIX vognen af .19S/1 er ligesom på Lancia monteret på
stelrammen, medens en kardanaksel forbinder hjulet til bremsefromlen. Ved dette system

opnar man deii bedste køling, og de store bremser indgår samtidig i den affjedrede vægt.
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kunne naturligvis tage konkurrencen op
på disse betingelser, og Mercedes var der-
for suveræn i årene inden den anden ver-
denskrig - den eneste trusel kom i hvert
tilfælde fra Auto-Union. Efter den anden
verdenskrig er Mercedes igen blevet et pri-
vatforetagende, der arbejder og konkur-
rerer på lige fod med den øvrige automo-
bilindustri, og det er på denne baggrund,
at de seneste Mercedes resultater skal be-
dømmes. Som bekendt er det første år,
Mercedes har deltaget i Grand Prix-løb
efter den anden verdenskrig, og det tør
nok siges, at de nye Grand Prix-racere
fik en fornem debut - i det franske Grand

Prix den 4. juli. Og ser vi lidt på de vogne,
der kører i dag, vil man nok kunne se en
bemærkelsesværdig udvikling. Motoren er
en skråtliggende otte-cylindret motor med
de otte cylindre anbragt i række. For at
undgå svingninger i krumtapakslen, træk-
ker motoren fra midten af denne. Karbu-

ratoren er forsvundet, og i stedet er de
nye Grand Prix-motorer monteret med
Bosch pumper og dyser til direkte ben.zin-
indsprøjtning. Bosch har tillige sørget for
tændingssystemet, der er udformet som
magnettænding med {.o tændrør pr. cylin-
der. Boringen er 76 mm, slaglængden 68,8
mm, og slagvolumen er 2496 cern. Koblin-
gen er en normal tør enkeltpladet kobling,
men gearkassen har fem udvekslingsfor-
hold plus bakgear, og gearkassen er mon-
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Vi har det absolut største udvalg 1
udstyr, tilbehør og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne til tjeneste med tilbud på
enkelte dele eller større partier og
afslutninger.

Alt pi et »lad tit motorcykl«r

HALMTORVET 46, KBH. V" VE 3846 8. 9847

teret direkte på bagakslen og sammenbyg-
get med differentialet. Alle fire hjul er
uafhængigt affjedret, og bagakslen er ud-
formet som en pendulaksel med dybtlig-
gende idrejecenter. Bremserne sidder nu
ikke længere på hjulene, men er anbragt
på chassisrammen, og de er iøvrigt udfor-
ruet som letmetalbremser raed turbine-
køling. Soni fjedrende elementer anven-
des torsionsfjedre, og hjulstørrelsen er
16" fælge med dæk svarende til de forskel-
lige baner. Bremsesystemet har Mercedes
lånt fra Lancia, og det samme gælder
fem-trinisgearkassen, der er bygget s'am-
men med differentialet på bagakslen, så
på dette punkt må man give den. kendte,
engelske motorjournalist Pomroy ret i det
paradoks, han har udformet, nemlig, at
standardvognen i dag er racervognen af i
morgen - man plejer som bekendt at
holde på det stik modsatte, men der er
imidlertid ikke tvivl oin. at Mercedes med

direkte benzinindsprøjtning går stik imod
denne kurs, eftersom man på dette punkt
må sige, racervognen af i dag bliver stan-
dardvognen af i morgen. Karburatormo-
tårernes svage punkt er som bekendt, at
det er vanskeligt at få et godt drejnini gs-

moment ved alle omdrejnin'gsta'l af moto-
ren, og det er sådan, at er en motor kon-
strueret til høje omdrejningstal som en
racermotor n'aturiig.vis er, så går det i
højeste grad ud over trækkraften ved de
laveste omdrejninger. Konstrueres moto-
ren således at trækkraften er god i det
laveste hastighedsområde, vil det igen gå
ud over tophastigheden. Denne afgørende
mangel afhjælper den direkte benzinind-
sprøjtning, og ikke mindst i en racervogn
har det betydning, at man foruden en høj
tophastighed har en god trækkraft ved de
laveste omdrejningstal, således at accele-
rationen forbedres. Med den direkte ben-

zinindsprøjtning har ma.n også et langt
bedre hold på benzinforbruget, og for
racervognenes vedkommende er dette na-
turligvis også af uvurderlig betydning, da
det betyder at en del løb kan gennemføres
uden optankning. De fordele, der således
er ved direkte benzinindsprøjtning har
den allerstørste interesse for standard-
vognene, og før eller senere koinruer det

naturligvis. Fremstillingsomkostningerne
er blot endnu for store til, at man kam

vente dette system på standardvognene af
i morgen.
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HVORFOR HØJ OG LAV TÆNDING?
Af Civilingeniør

0. AHLMANN-OHLSEN

enhver bilist eller motorcyklist ved -
ofte af irriterende erfaring - at tæn-

dingssy'stemet er livsn'erven i enliver ben-

zininotor. Gnisten., der springer mellem
tændrørets elektroder, er den første betin-
gelse for, at vi oveAovedet får den for-

brænding i gang inde i cylinderen, sojn er
grundlaget for motorens trækkraft, og vi
ved, at vi kun får en sikker tænding af den
brændbare blanding, når gnisten er til-
strækkelig stor og tilstrækkelig varm. Er
gnisten for lille (fordi afstanden mellem
tændrørets elektroder er for lille), er der
miindre chance for, at den får fat i en lille

tændvillig blanding af benzin og luft, hvis
antændelse kan sætte hele forbrændingen
i gang, og hvis gnisten er for kold, risike-
rer vi, at den ikke kan præstere den til-
strækkelige antændelsestemperatur.

For at sikre en tilfredsstillende tænding
inå vi derfor i første række sørge for, at
tændspolen er tilstrækkelig kraftig til den
pågældende motor og de benyttede tænd-
rør, vi må have rene platin.kontakter i
knikseren, kondensatoren, der slukker gni-
sten mellem platinerne, må være ubeska-
diget, tændkablernes isolation må være
ubeskadiget, og tændrørene må være rene,
isolatoren uden revner og elektrodeafstan^-
den korrekt. Alle disse forudsætninger er
nødvendige men. ikke tilstrækkelige. Vi
må nem'Iig også have en tændingsregule-
ring, der automatisk eller ved indgreb fra
førerens side kan give os det, vi kalder hø]
elle lav tænding. Den omstændighed, at
tændingsreguleringen i dag ved langt de
fleste motorer foregår fuldstændig auto-
matisk, gør det sikkert berettiget, at man
ofrer n.ogle ord på selve tændingsregule^
ringens princip - der er her tale om en
funktion, der ikke længere kræver førerens
opmæksomhed under kørslen således, som
det ofte var tilfældet med blot 20-25 år

gamle vogne, og som derfor er tilbøjelig til
at unddrage sig de yngre bilisters og mo-
torcyklisters opmærksomihed.

Når man taler om høj og lav tænding,
benytter man i virkeligheden udtryk, som

ikke ganske nøje dækker det, man tænker
på - det vil straks være mere oplysende,
hvis man talte om henholdsvis tidlig og
sen tænding. For ved hjælp af den forhån-
denværende tændingsregulerinig foretager
vi en indstilling af tændingstidspun.ktet
- altså af det tidspunkt, på hvilket gni-
sten begynder sit springe mellem tændrø-
rets elektroder - i forhold til stemplets
passage genneru dets øverste stilling i cy-
linderen. Når motoren roterer lamgsomt,
lader vi .gnistei« springe senere, en'd når vi
arbejder ved et højere omdrejningstal, og
når motoren kun afgiver en brøkdel af
den maksimale trækkraft ved det øjeblik-
kelige omdrejningstal, praktiserer vi en
tidligere tænding, end når der er tale om,
at motoren sejgtrækker. Spørgsmålet er
mi, hvorfor en sådan tændingsregulering
er nødvendig?

Lad os til en begyndelse se på omdrej-
ningstallets indflydelse på tændingstids-
punktet. For at forstå reguleringens nød-
vendighed må vi til en begyndelse tænke
lidt nærmere over, hvad det egentlig
er, der sker inde i et af motorens for-

brændingskamre, når vi lader gnisten
springe mellem tændrørets elektroder. Idet
stemplet går til vejrs under kompress'ions-
slaget, sammentrykker det den brændbare
blanding af luft og benzin, og en ganske
lille del af blandingen vil befinde sig i
gnistgabet mellem elektroderne. Når nu
gnisten springer, vil det være denne lille
del af blandingen, der antændes først, og
fra den breder forbræadingen sig derefter
udad gennem forbræn'dingskammeret som
en forbrændingsbølge - eni flammefront
- der skrider frem .gennem den brændbare
blanding med en vis hastighed.

I forhold til f. efes. de lufthastigheder,
der kan være tale om ved strømningen for-
bi ventilerne under indsugning eller ud-
blæsnin'g, bevæger flanamefronten sig for-
holdsvis langsomt gennein forbrændings-
kammeret - hvis den brændbare blanding
befinder sig i ro over stemplet, kan man
regne med en udbredelseshastighed på om-



kring 20 m/sek, hvis blandingen er udsat
for hvirveldannelse, får man en noget

højere gennemsnitlig udbredelseshastig-
hed. Det vil under alle omstændigheder

sige, at. vi må regne m.ed et vist tidsrum
til selve forbrændingsprocessen, og da vi
- af hensyn til ener.giafgivelsen til stemp-
let under dettes påfølgende, nedadgående
bevægelse (arbejdsslaget) - må regne
ined, at forbrændingen skal være afsluttet
umiddelbart efter, at stemplet har passe-
ret sin øverste stilling, må vi ved voksen-
de omdrejningstal fremskynde tændings-
Udspunktet i passende grad.

©

60

1000
= 0, 06 sekund.

Flammefronten bevæger sig med 20 m/
sek eller altså 2000 cm i sekundet - for

at bevæge sig de 4 cm, som skal tilbagelæg-
ges, før forbrændingen er afsluttet, behø-
ver den altså et tidsrum på:

200^=o-002sekund-
Det, vi ønsker at vide, er, hvor stor en

del af en motoromdrejning der svarer til
denne forbrændingsperiode. Det finder vi

®

Skematisk fremstilling af forbreendin.gsforløbet i en benzinmotor, som roterer iOOO omdr/min.
Hvis afstanden, fra tændrftrets gnistga'b til fOTbrændingskammerets fjerneste punkter (langs
stempl'ets øvre omkreds) er 4 cm, og forbi-sending sb fligen (f lamme fronten) bevæger sig ud
gennem den brændbare blanding med en hastighed på 20 m/sek, skal vi lade gnisten. spritige.
"når Jtrumtappen. befinder sig 6''~fftr sin topstilling, hvis vi vil være sikre på, at forbrændingen
er afsluttet'6° efter top (se~teksten). På l springer gnisten ved tændrøret - på 2 er forbræn-
dingsb^lgen. iiaet halvvejen gennem forbrændmgsfamineref, og krumtappen står lodret -

på 3 er hele den brændbare blanding inddraget i forbrændingen.

Hosstående eksempel, der viser et mo-

torsteio. pel i tre forskellige stillinger un-
der forbrændingsprocessen, vil illustrere
forholdet. Vi forudsætter, at motoren ro-

terer 1000 omdr/min, at afstanden. fra

tændrørets gnistgab til forbrændingskain-
merets tjeneste punkter (langs templets
øverste om'kreds) er 4 cm (altså en cylin-
derboring på ea. 80 mm), og at flamme-
fronten bevæger sig gennem den brænd-
bare blanding med en hastighed på 20 m,/
sek. Når motorens omdrejningstal er 1000
omdr/min eller altså 1000 omdrejninger
pr. -60 sekunder, vil tiden for en enkelt om-
drejning være lig med:

ud af ved at dividere tiden for en omdrej-

ning op i forbrændingstiden - vi får da:

0, 002

0, Q60

2

60

l

30
omdrejning,

og da en hel omdrejning svarer til 360°,
svarer forbrændingstiden altså til en
krumtapbevægelse på

360

30
= 12°.

Hvis vi forudsætter, at forbrændingen
skal være afsluttet, når krumtappen har
drejet sig 6° efter stemplets øverste stil-



ling, vil det altså - således som det er
vist på figuren - sige, at vi skal lade
gnisten antænde blandingen, når krum-
tappen står 6° før øverste stilling.

Lad os nu se på forholdene, når den
samme motor roterer m'ed et omdrejnings-
tal på 4000 omdr./min. Forbrændingspro-
cess. eu vil stadigvæk tage den samme tid
som før, 0,002 sekund (det er nemlig nøj-
agtig den samme proces der foregår) men
motorens krumtapaksel vil, da den nu be-
væger sig fire gange så hurtigt som før, i
dette tidsrum bevæge sig gennem en fire

®

tændingstidspunktet. I ældre tider over-

lod man dette arbejde til føreren - på
bilens rat eller på motorcyklens styr sad
der et lille håndtag, ved hjæp af hvilket
man kunne dreje afbryderknasten for
knikseren i forhold til strømfordeler-

akslen. Føreren måtte ved en regulering
af denne art selv have på fornemmelsen,
om han kørte med den rigtige, øjeblikke-
lige tændingsindstilling - han havde in-
tet instrument, der kunne fortælle ham,
om indstillingen var rigtig, og det siger
på forhånd sig selv, at man ved at regu-
lere på denne måde kun undtagelsesvis

®

Skematisk fremstilling af den samme motor som på foregående figur - nu roterer den tmid-

have en fortænding på. 42°. -En forplantningshastighed for fla.mmefronten på 20 m/sek svarer
.
! '. a.< ?,?n'?I1sl e7?.. 's. ^r stille inde i forbrændingska. mmeret, når gnisten, springer. I praksis er

^^-, ^?!ll<?[er^i?-. ^a.?IId t.ale °.m ^'.l ui.s.. hvirveldannelse, som fremskynder fobrænciingen. - ud-
Kredelseshasttgheden kan da stige til ca. 35 m/sek, og vi får en tilsvarende formindskelse af

fortændingen.

gange så stor krumtapvinkel - forbræn-
dingstiden svarer altså nu til en krumtap-
vinke] på:

4x 12=48".
Hvis vi stadig vil have, at forbrændin-

gen skal være afsluttet 6° efter øverste
stilling for stemplet, vil det altså sige, at
vi nu skal lade gnisten antænde blandin-
gen 48- 6 = 42° før topstillingen. Vi skal
ved det høje omdrejningstal arbejde med
tidlig (høj) .tænding, ved det lave om-
drejningstal m.ed sen (lav) tænding.

Spørgsmålet er nu, hvorledes man i
praksis etablerer denne forskydning af

opnåede det helt rigtige resultat. Man
kom derfor på et ret tidligt tidspunkt ind
på den tanke, om man ikke kunne indbyg-
ge en regulator i strømfordelerhuset (eller
i magneten), som hele tiden sørgede for det
rigtige tændingstidspun'kt i overensstem-
melse med motorens øjeblikkelige om-
drejningstal, og man nåede derved frem
til den konstruktion, der benyttes ved næ-
sten alle tændin'gssystem'er idag, og som
er vist skematisk på omstående figur.

Miidt på tegningen sas .strømfordeler-
akslen l, der trækkes fra motorens krum-
tapaksel (ved en 4-takter med det halve



omdrejningstal, ved en 2-takter med sam-
me omdrejningstal som denne). Uden om
strømfordelerakslen er på en drejelig bøs-
ning anbragt afbryderknasten 2, der føl-
ges med strømfordelerakslen i dennes om-
drejende bevægelse. Knasten har i det

Skeinatisk frejnstillin.g af centrifugalregula-
toren i strffmfordelerhuset. De skraverede de-
le følges med strømfordelerakslen i dennes
omdrejen. de bevægelse - de ikke skraverede
dele er fastgjort til bunden l knikserhuset.
.l) strftmfordeleralcslen, 2) afbTyclerknasten,
3) knikserarmen., t) fasfstående bolt for knik-
serarmen, 5) kn. ik$erens plattnjcontajcter, 6)
regutatorklods (svingvægt), ^) forbindelses-
stang mellem regulatorModsen og afbryder-
knastens bøsning. S) regulatorfjeder, 9) aji-
Aerpfade for regulaforklodser, .10) ankerbolt
for'regulatorklods, 11} fast anslag for regu-

latorklods. Se iøvrigt teksten.

viste tilfælde fire forhøjninger - den vil
altså afbryde strømmen i det primære
kredsløb fire gange pr. omdrejning - mo-
toren er altså f. eks. en 4-cylindret 4-tak-
ter. Afbryderknasten træder på knikser-
armen 3. der - når den løftes - river de

to platinkontakter 5 fra hinanden. Knik-
serarmen drejer sig i åbningsbevægelsen
omkring bolten 4, der er faststående i
strømfordelerhuset. Neden under knikser-
mekanismen er der på strømfordeleraks-
len fastgjot en plade 9, der altså drejer
sig sammen med akslen, og på den sidder
de to regulatorsvingklodser 6, der hver for
sig kan dreje sig omkring en bolt 10.
Svingklodserne holdes - når motoren står
stille - trykket ind mod et stop 11 på pla-
den 9, og de er hver for sig ved hjælp af
en lille trækstang 7 hængslet til omkred-
sen af den bøsning, der holder afbryder-
knasten 2 på plads på strømfordelerakslen

l. Når omdrejningstallet vokser for strøm-
fordelerakslen^ vil de to svingklodser 6
blive slynget udefter, idet deres udsving
bort fra strømfordelerakslen dog begræn-
ses af fjedrene 8. Ved et bestemt omdrej-
ningstal vil de to svingklodser finde en
bestemt ligevægtsstilling, og samtidig vil
de gennem trækstængerne 7 dreje afbry-
derknasten 2 i strømfordelerakslens om-

drejningsretning (se figuren). På denne
måde får vi altså automatisk ved voksen-

de omdrejningstal for motoren en stadigt
stigende grad af forfænding, og ved en
gang for alle at finde frem til den rigtige
udveksling mellem svin. gklodserne og af-
bryderknasten har man sikret sig, at for-
brændingsprocessen inde i de enkelte cy-
lindre altid afsluttes på det samme tids-
punkt. Det skal bemærkes, at drejningen
af afbryderknasten under reguleringsbe-
vægelsen skal være halvt så stor som for-
tændingen målt i krumtapgrader, hvis mo-
toren er en 4-takter (fordi strømfordeler-
akslen roterer med halvt omdrejningstal),
medens den ved en 2-takter skal være lige
så stor som fortændingen målt p& krum-
tapakslen.

Vi har nu set, hvorledes vi kan regulere

tændingstid'spunktet i overenssteminelse
ined motorens omdrejningstal. Ved en
række bilmotorer har man imidlertid end-

nu en form for automatisk tændingsregu-

lering, nemlig den såkaldte vakuumregu-
lering. Princippet er skematisk antydet på
hosstående figur. Her er hele strømfor-
delerhu'set anbragt drejeligt omkring
strømfordclerakslen, og det er klart, at
drejer vi strømfordelerhuset imod akslens
omdrejningsretninig (hvorved vi jo drejer
hele kniksermekanismen), vil vi få tidlige-
re tændiirg. Drejningen af strømfordeler-
huset sker som vist ved hjælp af en lille
membran, hvis ene side gennem en rør-

ledning er sat i forbindelse med motorens
ind&ugningsledning (på strækningen mel-
lem karburatoren og motoren). Når vi kø-
rer med lav motorbelastning, har vi et
stort undertryk (vakuum) i indsugnings-
ledningen, og membranen vil da blive su-
get tilbage mod rørledningen, og denne
bevægelse overføres gennem den viste
trækstang til strømfordelerhuset. Kører
motoren med høj belastning (åbent gas-
spjæld), vil der i indsugningsledningen
kun være et ringe undertryk, og vi får
da en drejning af strømford'elerhuset i



akslens omdrejningsretning, hvilket giver
senere tænding.

^r strømfordelerhus

vakuum

Vakuumregnlering af tændingen. Hele stT^im-
fordelerhuset drejes ved hjælp af en stang-
forbindelse af en lille membran, der påvirkes
af undertrykket i motorens indsugningsled-
ning. Når vi Tcører på lav belastning, får vi
mindre udbredelseshastighed for flammejTon-
ten end normalt, og vi må da praktisere en
større fortænding end normalt. For at få for-
tændingen større, må vi dreje strflmfordeler-
huset imod strømfordelerakslens omdejntngs-

retning. Se iøvrigt teksten.

Hvad opnår inan nu ved en regulering af
denne art? Ja, forholdet er simpelthen det,
at vi ved lave inotorbelastninger (delvis
lukket gasspjæld) kun får tilført den en-
kelte cylinder en forholdsvis lille frisk-
gas'mængde pr. indsugningsslag, og den

blanding, som står i forbrændin.gskamme-
ret, idet gnisten springer, vil indeholde
tenimelig megen udblæsningsgas fra den
foregående forbrænding, og det vil igen
bevirke en langsommere udbredelses-
hastighed for flammefronten - vi må alt-
så som vist på figuren have et tidligere
tændiagstidspunkt, hvis vi vil være sikre
på, at forbrændingen afsluttes til tiden.
Efterhånden som vi åbner mere for gas-
spjældet, vil vi få en stadig større mængde
friskgas i forbrændingskammeret, og
flammefrontens hastighed vil vokse såle-
des, at vi kan tænde senere end før.

Den automatiske vakuumregulering fin-
des kun på bilmotorer, og dens arbejds-
område er ikke så stort som det, vi benyt-
ter ved centrifugalreguleringen ved hjælp
af svingklodserne. På enkelte bilmotorer
har man udeladt vakuumreguleringen og
erstattet den med en håndregulering - i
reglen fra instrumentbrættet. Ved en an-
ordning af denne art får man samtidig
mulighed for at indstille fortændin.gen
ved alle omdrejningstal i overensstem-
melse med motorens øjeblikkelige varme-
tilstand og med oktantallet for det an-
vendte motorbrændsel. Enkelte strømfor-

delere med vakuumregulering har en an-
ordning (oktanvælger) således, at man
(ved at lukke motorhjelmen op) kan kom-
me til at stille på strømfordelerhuset efter
benzinens oktantal. Motocykler har nor-
malt kun centrifugalregulering med sving-
klodser, men bl. a. på trialmaskiner, hvor
man har brug for gode trækkraftegenska-
ber selv ved de laveste omdrejningstal,
findes der ofte en særlig håndreguering.

S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udsklhcllg rude

kr. 6.85 og 8.85

Forsendes overalt

pr. efterkravMOTOR DRESS tilbyder
Ridebenklæder berømt for snit og pasform
Laederveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra ........................ kr. 1 48.00
Guinmitrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkørsel fra ...................... - 56.50
Køretæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) . . - 24.50
Nyrebælter prima kvalitet ................ - 1 9. 50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
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PUCH 250 SGS

Betegner højdepunktet af moderne to-takt konstruktion

Det er vinderen fra Bol d'Or 24 timers løb. i
hvilket Puch 250 SGS besejrede 500 cern
klassen, og det er vinderen af det østriske Al-
peløb, i hvilket selv 650 cern klassen måtte se
sig slået af den fantastiske 250 cern Puch.
Den kraftige, dobbeltstemplede motor giver en
over/ældende accelerationsevne, og såvel køre-
egenskaber som udstyr overgår alt hvad man
hidtil har set. Prøv en Puch 250 SGS, og De
vil se, at vi ikke overdriver.

Model S G S (16, 5 hk) koster
ekscl. omsætning kr. 2975,-
ind. omsætning kr. 3865,-

Generalrepræsentant

O. E. ANDERSEN Kronprinsensgade 14, Kbh. K. . Byen 9255



Den nye topventilede Humber Hawk ligner sin sideueiitilede forgænger indtil forveksling.

HUMBER HAWK I NY UDGAVE
umber Hawk er - helt udenfor den
sædvanlige sæson for præsentationen

af nye bilmodeller - fremkommet i en
moderniseret, topventilet udgave, der for-
tjener omtale, fordi man her ved indførel-
sen af en række detailforbedringer i væ-
sentlig grad har forøget brugsværdien af
et allerede kendt o,g gennemprøvet inotor-
køretøj, uden at det har haft indflydelse
på udsalgsprisen - en udvikling, der af
de fleste tilkørere anses for kendetegnet
på en betryggende, teknisk udvikling.

Hawk'en har altid - til trods for at den

nu soul før kun har 4 cylindre - med
rette været regnet for en af de mest »ame-
rikans'ke« '-blandt de europæiske biler,
Såvel .størrelsen so'm driftsegenskaberTi'e
i almindelighed leder tanken hen på de
populæreste amerikanske personbiler,
men samtidig har man forstået at bevare
en ydre europæisk stil, som uden tvivl til-
taler mange, der finder amerikanernes
aparition voldsom og lidt pralende.

Den tidligere Humber Hawk var ud-
rustet med en sideventilet motor på 2267
com, der med et kompressionsforhold på
6,23:1 udviklede 59 hk ved'det idag
usædvanlig lave omdrejnini gstall 3400

omdr./min. Alene disse specifikationer

indicerer, at det her drejede sig om en
motorkonstruktion, hvis udviklingsmulig-
heder var ved at være udt0.mt - hverken
kompressionsforholdet eller omdrejnings-
tallet kunne med fordel hæves væsentligt,
og man har derfor nu taget den logiske
konsekvens og har indført en topventilet
motor, der med det samme slagvolumen
som før udvikler 70 hk ved 4000
omdr. /min. Det giver en forøgelse af mo-
toreffekten på ca. 20 pet., hvilket sam-
men'holdt med en forøgelse af vognens
egenvægt på ca. 75 kg eller kun ca. 6 pet.
og et uforandret udvekslingsforhold mel-
lem spids- og kronhjul . giver en mærkbar
forøgelse af vognens accelerationsevne.
Ved at hæve kompressionsforholdet til
7:1 har man - efter hvad fabriken op-
lyser - imidlertid kunnet holde benzin-
forbruget nede på de sa.mme værdier, som
var gældende for den sidste sideventilede
model.

Karakteristisk for, hvor forsigtigt eng-
lænderne går frem i et tilfælde som det
foreliggende, er det, at iinan ved den top-
ventilede motor har benyttet samme bo-
ring og . slaglængde, nemlig 81x110 mm,
som ved den sideventilede motor. Andre
fabrikanter havde sikkert ved en for-
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øgelse af omdrejningstallet på næsten 18
pet. benyttet lejligheden til en tilsva-
rende redu'ktion af slaglængden og for-
øgelse af boringen således, at den resulte-
rende reduktion af slaglængden og for-
øgelsen af omdrejningstallet bevirker en
stempel'hastighed, der er den saænne som
før - men nej, ingen eksperimenter her

kva'dratmotor eller i'kke kvadratmotor,
vi holder os til det gode gamle.

Den nye motor, hvis ventiler aktiveres
gennean stødstænger og vippearme, rum-
mer iøvrigt flere interessante konstruk-
tionsdetaljer. Plejlstængerne er sænksme-
det i letmetal, plejlstangslejerne har tyn-
de stålpander med hvidtmetal, og det
øvre plejlstangsøje går direkte med let-
metal mod hærdet stål (stempelpinden')
uden nogen form for bøsning. Fordelen
ved en sådan konstruktion er lav egen-
vægt for den frem- og tilbagegående plejl-
stang i forbindelse med en god varmeaf-
ledning fra lejerne. Af pladshensyn er det
meget rigeligt dimensionerede indsug-
ningsfilter placeret nede ved siden af mo-
toren, og den er ved en slangeforbindelse
forbundet med en Stromberg faldstrøms-
karburator med håndbetjent choker. En
termostat i udblæsningsmanifolden giver
automatisk forvarmning af blandingen
ved kold start. Hele oliemængden i krum-
taphuset passerer gennem et flydende fil-
ter, før den suges ind i oliepumpen, og
endvidere er der på siden af motoren
monteret et »by-pass« oliefilter, som til-
bageholder selv de mindste urenheder.
Til trods for de meget høje, faste sider i
motorhjelmen er motorens og tændings-
systemets vigtigste komponenter udmær-
ket tilgængelige - den afbalancerede mo-
torhjelmsklap er på undersiden isoleret
for trommen ved hjælp af en tyk glasfi-
bermåtte.

Den nye Hawk har lige som den gamle
en kraftig, krydsforstærket chassisram-
me med kassef ormede længdevanger, hvor-
på er monteret et helsvejset stålkarosseri,
og styretøjet er af typen skrue og møtrik
med en række kugler lagt ind i skruegæn-
gerne - altsamimen meget amerikansk.
Hypoidbagakslen er af samme udførelEe
som før, og forhjulsophængningen sker
ved hjælp af to tværliggende triangler for
hvert forhjul. For forhjulsophængningens
vedkommende er der dog indført den æn-
dring, at man nu har anbragt en kraftig
kræii.gningsstabilisator mellem de under-
ste triangelarme i hver side - en ændring,
der giver en mærkbar forbedring af vog-
nens egenskaber ved hurtig kørsel gennem
kurver.

Ved en kort prøvekørsel, som vi havde
anledning til at foretage med Hawk'en i
den nye skikkelse, fik vi samtidig lejlig-
hed til at prøve det specielle overgear af
fabrikat Laycock-De-NormanviIIe, der le-
veres som ekstraudstyr mod en normal-
pris på små kr. 2000. Der er her tale om
en ekstra 2-trins gearkasse anbragt i serie
ined den normale 4-trins gearkasse. Ved
normal kørsel (lav udveksling) går træk-
ket lige gennem overgearet uden udveks-
ling her, men ved høje, konstante køre-
hastigheder på landevejen kobler man
overgearet ind således, at kardanakslen
nu går med højere omdrejningstal end
motorens krumtapaksel. Skiftningen fra
normal udveksling til overgear sker ad
elektrisk vej ved hjælp af et lille håndtag
til venstre under rattet, og det er hverken
nødvendigt at koble ud eller at slippe gas-
sen ved skiftning ind i og ud af overgearet.
Kørsel med overgear betyder i dette til-
fælde en reduktion af motorens omdrej-
ningstal ved en og samme kørehastighed
på ikke mindre end 22 pet.

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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INGER-LISE
TA'R TIL
INDIEN

Inaer-Lise Paulsen med sin
fA twin på en af loldsta-

(ionerne. Hvorfor har hun
nu al den bagage hængende
bag bagakslen, nar hun. Aø-
rer alene? Den bageste del
a/ twinsadlen. kunne dog be-
nyttes som bagagebærer eller
en almindelig sadel samt ba-
gagebserer ville være at fore-
IrækJce. Men sligt generer

ikke store ånder.

'or nogen tid siden kom en bøj, lys pige
op på tladet og spurgte på klingende

norsk efter redaktøren. I al sin enkelhed
forelagde hun en lille motorcgklefærd,
hun påtænkte at starte i den nærmeste
fremtid. Hendes planer gik ud på at tage
W Indien på en 500 cern BSA Twin. og vel
at mærke med sin motorcykle som eneste
følgesvend. Vi opførte os sikkert som en
flok gamle tanter ved at foreholde hende.
alle de farer, der truer på vejen til Indien,
og som ikke mindst truer en ung pige -

vi fandt ud af, at en stor engelsk motor-
cykle var et køretøj, hun slet ikke kunne
magte, vi talte om grimme mænd og alt
muligt andet, men der var intet at stille
op. Hun skulle kort og godt til Indien, og
kun ved at nævne muligheden for slanger
og andre krybdyr uår det muligt at frem-
kalde en svag kuldegysning hos denne mo-
derne valkyrie, men alle vore formaninger
havde hun hørt masser af gange f^r, og
advarslerne var der intet nyt i, så alt det
med store motorcykler, grimme mænd og
slanger skulle ui slet ikke gå så meget
op i, men kun svare på om vi var inter-
esseret i nogle historier, eller vi ikke uår.
Selvfølgelig var vi interesseret, og vi skul-
le netop til at starte vore defensive forkla-
ringer om, at selv om vi uår interesseret i
en artikel i ny og næ, så så vi os ikke i
stand til at financiers hele tåren. Vi er
nemlig vant til, at hvis et par motorcgkli-
ster agter sig en tur til Nordafrika for at
se. hvordan der ser ud, så mener de, at vi

vil lægge motorcgkle til og betale hele rej-
sen. mod at de sender en historie, når de

er kommet derned. Men Inger-Lise Paul-
sen, som valkyrien, hedder, afskar allere-
de på forhånd enhver diskussion, for blot
vi uår interesseret i artikler, så var sagen
/o klar. Vi blev rørende enige om, at kuin-
den uår skingrende sindssyg, samt at vi
aldrig ville høre noget fra hende, men her
er ikke desto mindre hendes første artikel.

*

et er antageligt lettere at køre til In-
di en på en motorcykle, end man tror;

blot man sørger for at følge den rigtige ret-
ning, er det vel næsten umuligt ikke at nå
frem. Lidt sprogvanskeligheder vil der nok
opstå, når man kommer uden for alfar-
vej, og der er naturligvis også andre be-
sværligheder som et fladt hjul, et dårligt
tændrør o. s. v., men det er nu heller ikke så
ualmindeligt, selv om man er på søndags-
tur. Men når folk hører, at det er en pige,
som tager ud på denme rejse, en pige på 21
år, så synes de, at der m.å tårne sig så man-
ge vanskeligheder op, at rejsen på forhånd
må anses for at være umulig. Vi får at se !

Den første del af turen er nu tilbage-
lagt, og her i Spanien planlægger jeg den
næste etape. Bagagen er netop efterset og
placeret så jeg ikke behøver at pakke al-
ting ud, bare jeg skal have fat i min tan.d-
børste, og bagagebærerne er blevet for-
stærket. Jeg har derfor tid til at nyde livet
et par dage. Med et fyrretræ som rygstød,
og med den herligste udsigt over det blå
Middelhav, kan jeg nu i ro og mag skrive
hjem til Skandinavisk Motor Journal.

Jeg kører en 500 cern BSA Twin, men da
jeg forlod London kunne folk let få den



Og her er vor kørende valkyrie i gang med
middagsmaden.

opfattelse, at det var et tohjulet automo-
bil, der bevægede sig hen ad gaden. Jeg var
et vandrende bjerg af bagage lige akkurat
med plads til at se vejen, og jeg har sendt
mindst 50 pet. hjem, så jeg håber at være
i fin form til resten a'f turen. Man må jo
gøre sine erfaringer. Et par dage før jeg
forlod London, kørte jeg ned til Downing
Street 10, hvor jeg gerne ville tage et bil-
lede af mig selv foran Churchill's hus. Da
jeg kom derned, var der en mængde men-
nesker, hovedsageligt turister, som stod
på den anden side af gaden og tog bille-
der og håbede på at få et billede af A;"m-
self. Men babyen udenfor sagde, at Chur-
chili ikke var .hjemme, og at han ikke var
ventet. Da jeg imidlertid var færdig med at
tage mine billeder, kørte en meget respek-
tabelt udseende vogn op foran nr. 10, og
hvem andre end mr. Ghurchill kom ud.
Han gik direkte ind i huset uden at ofre
de ventende et blik, men idet han steg ud
af vognen, smed han sin berømte cigar i
rendestenen, og flere mennesker så længe
på den, indtil en amerikaner tog mod til
sig og tog den op. Han så ud, som om han
var taget direkte ud af en Hollywood-film,
i hvilken hans rolle var noget i retning af
en Texas oliemillionær - komplet med
cowboyhat. Efter at have tilegnet sig denne
souvenir sagde han højlydt til de omkrin.g-
stående; »Jeg ville nu have forsværget, at
jeg skulle samle cigarstumper op fra ga-
den efter at have nået mit halvtredsinds-
tyvende år..

Der er for resten de mærkeligste forbud
i England. Da jeg nåede færgen til Frank-
rig, ville jeg tage et billede af de engelske
toldere, men en af officererne fortalte
mig, at det ikke var tilladt. Han var der-

imod meget interesseret i at vide, hvordan
jeg kunne køre så tung eu motorcykle, ag
det spørgsmål har jeg været ude for flere
gange. Når alt kommer til alt, er det jo
kun et spørgsmål om balance og selvfølge-
lig er jeg ikke sitærk nok til at løfte ma-

skinen op over hovedet, men det er heller
ikke nødvendigt. Jeg tror, at næsten en-
hver pige kan køre næsten enhver motor-
cykle, skønt mange mænd har den opfat-
telse, at en pige ikke er stærk nok til at
åbne en dør. Og min BSA 500 er en kom-
fortabel størrel'se. Et andet emme. der al-
tid kommer på tale, er »alle dc farer, der
omgiver en ung pige« - om hun rejser
eller ikke, om hun er smuk eller ikke, så
véd en pige vel som regel, hvor hun står i
ethvert sel's'ka'b. Hum kan afværge eller
opmuntre næsten alt, og hvis hun siger,
at hun er blevet overrasket eller narret,
så narrer hun bare sig selv eller måske
sine tilhørere; men jeg er nu sikker på,
at disse farer bliver temmelig overdrevet.
Det er imidlertid min erfaring, at hvis sa-
gerne udvikler sig til vanskeligheder, så
er den bedste vaccination en kraftig diæt
med hvidløg. Har rnau spist godt med
hivdløg, vil selv den mest aggressive
mandsperson gå i gulvet, bare man åbner
munden!

På vejen gennem Frankrig oplevede jeg
noget ganske morsomt. Jeg så en pige,
der rejste på tommelfingeren alene, og
jeg stoppede for at lade hende sidde på
bagsædet, men hun sagde nej tak. For-
klaringen kom, da tre unge mænd kom
frem fra nogle buske, og en af dem for-
klarede, at de var studenter, der var på
vej til Marseilles, samt »at en ensom pige
på vejen er den eneste måde, man kan

stoppe en bil på.« Jeg fortalte dem nu, at
hvis en bil stoppede, ville de antageligt
skræmme føreren til døde, eftersom alle
tre havde fuldskæg og så ud som lande-
vejsrøvere. Senere på dagen så jeg en
dreng, ca. 13 år gammel, som ligeledes
rejste på tommelfingeren alene. Han hav-
de et stort dansk flag på rygsækken, men
det danske flag er i det hele taget benyt-
tet flittigt af tommelfingerturisterne. Jeg
mødte to rigtige, sortsmudskede arabere i



Til venstre har Inger-Lise Paulsen slået lejr i Spanien, hvor solen også denne sommer har
skinnet. Dette være ikke skrevet uden en hel del misundelse. Til højre passerer Inger-Lise til-

syneladende Paris, eftersom vi mener at kunne genkende Eifeltårnet i baggrunden.

et fransk ungdom'sherberge, og de havde
valgt at rejse under det danske flag, hvil-
ket gik ganske glimrende efter deres eget
udsagn.

I Frankrig er alt meget dyrt, li.gegyl-
digt hvilken klasse man benytter. Men jeg
fandt ud af, at når man er på inotor-
cykle, kan inan nemt køre op til en bonde-
gård og købe sit madforråd dér, og jeg
tror roligt, jeg kao sige, at det er 50 pet.
billigere. F. eks. fik jeg almindelig rød-
vin for 30 francs literen på en gård, me-
dens den i byerne koster mindst 70 francs.
Mange franskinæn'd undgår de dyre ho-
teller og benytter i stedet campingplad-
seme, medens de holder sig selv med mad
fra gårdene. Når en franskmand stopper
og slår lejr, er han også interesseret i
økonomien, men når det gælder økonomi
i forbindelse ined plads og udstyr, ser
han virkelig stort på det. Man kan være
sikker på, at der ud fra bilen kommer
sammenklappelige stole, borde, skrive-
maskiner til postkortene hjem, radio og
må'ske en standerlampe!

Fra Frankrig rejste jeg gennem Andor-
rå, det eneste land i Europa, der ikke er
velsignet med jernbaner. Man fortalte
mig, at man'ge smuglere har tjent sig
store formuer her som »speditører« mel-
lem Frankrig og Andorra. Alt synes at
være næsten skattefrit i den lille stat, og
benzinprisen ligger f. eks. 40 pet. billigere
end i resten af Europa.

I Spanien opdagede jeg, at folk var me-
get forundrede over at se en pige køre en

motorcykle. De spanske kvinder sidder
kun på bagsædet med benene på den ene
side, og at optræde i slacks eller andre
maskuline klædningsstykker bliver der i
høj grad set n'ed på. I Barcelona var det
lidt af et problem, hvordan jeg skulle klæ-
de mig. I slacks kom jeg i klasse med de
mindre pæne piger, for ikke at bruge et
stærkere udtryk, men en kjole er ikke vi-
dere praktisk på en m.otorcykle. Jeg tror
heller ikke, en spanier føler sig videre
høj i hatten ved at sidde på bagsædet af
en motorcykle, medens damen 'kører. Han's
stolthed tillader det simpelthen ikke. Da
jeg først kom til Barcelona, fik jeg mid-
lertidigt stablet hele min bagage ind i et
hotelværelse, indtil jeg fik mit telt flyt-
et ud på stranden. Jeg skule blandt andet
ordne et par småting på posthuset, og fra
hotellet fik jeg en fyr til at vise mig vejen,
men jeg fandt hurtigt ud af, at han ikke
var særlig stolt af at gå henad gaden med
mig - jeg tror, grunden var den, at jeg
var så høj i forhold til ham. Så foreslog
jeg ham, at han kunne sidde bag på mo-
torcyklen; men hvadenten han tvivlede
på mine kørefærdigheder eller han syntes,
det var under hans værdighed at sidde på
bagsædet, så han dog lige trist ud. Så fik
jeg forklaret vejen og fortsatte alene. 14
km udenfor Barcelone er der den herlig-
ste badestrand, som frister mange lejr-
folk. Det er forbudt at slå teltet op på
selve stranden, men mellem fyrretræerne
50 meter fra vandet er det tilladt, og dér
er helt idealt. Jeg pakkede min bagage og
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forlod Barcelona, der var for varru og
støvet for mig, og satte mit telt op mel-
lem fyrretræerne. Og det er virkelig en
herlig plads set fra mange synspunkter.
Næsten dagli.gt kommer der en fiskerbåd
ind til stra'ndn, og det er muligt at købe
fisk næsten direkte fra Middelhavet, som
er blåt her. Og fiskene koster kun nogle
få pesetas. Olivenolie koster kun to kro-

ner literen og frugt og grøntsager koster
heller ikfce meget, så kort og godt: det er
et paradis her. Blandt spanierne selv er
det ikke almi'n'deligt med camping, og i
forhold til audre lande er der ikke så
mange motorcykler her. Det er der vøl i
og for sig heller ikke noget at sige til,
eftersom en maskine som min BSA koster

kr. 10. 800! Skatten på alle motorkøre-
tøjer er fantastisk - fra 100 til 200 pet.
Kvinder kører overhovedet ikke på rootor-
cykle, og hvis en spansk pige kørte på
motorcykle til den nærmeste landsby, ville
hendes rygte være spoleret for tid og
evighed.

Det er en ønisketilværelse her, ingen hus-

leje, masser af .solskia og med Middelha-
vet nagle få skridt fra teltåbningen. Jeg
har mødt flere morsoinme mennesker her,
og der er blandt andet en gammel spanier,
der ejer en hest, som han lejer ud af og
til. For en kron'e ka'n' jeg tage hesten i en
halv time, og jeg kan ride mig en dejlig
tur i de skønneste omgivelser. Den gamle
spanier siger, at han simpelthen ikke tror
på princippet i at arbejde; han har aldrig
gjort det og vil heller aldrig gøre det. En
gammel enke vil gerne gifte sig med ham,
klager han, »og hun venter bare på, at
min hest skal dø, så jeg ikke mere har no-
gen indkomst. ..« Om et par dage vil jeg
igen tage på farten på vej mod Tyrkiet,
men jeg vil lige fortælle, at min bagage
består af en primus, sovepose og telt, en
lille radio, skrivemaskinen, klæder o. s. v.

Jeg har et beskyttelsessystem, som omgi-
ver teltet, og hvis nogen kommer mig for
nær, vil hornet på motorcyklen advare
mig. Af alle tingene, jeg medbringer, tror
jeg, at teltet fortjener lidt ekstra omtale.
Det er fremstillet af nylon og vejer 1,5 fcg
med tilbehør, det er fuldstændig vand-
tæt og prisen var kun 40 sh. i London.
Jeg kan næsten have det i lominen, og det
er en betryggende følelse, at 'man kan få
tag over hovedet hvor som helst og når
som helst. J^ så er vi på SMJ spændt på at

hore nyt fra vor kørende valkyrie.



sidste numimer lovede vi vore læsere

en artikel om loddearbejdet, og det
skal med det sam'me siges, at det faktisk
er uhyre let at udføre alle former for
loddearbejde, blot man bærer sig rigtigt
ad. Det kræver ikke nogen større hånd-
værk'smæssi.g indsats, men man må ma-
turligvis kende fremgan.gsmåden, og man
må være omhyggelig med sit arbejde. Det
er naturligvis ikke alene i forbindelse
med biler og motorcykler, at man har
brug for lodning, og har man først et
loddesæt, opdager man hurtigt, at man
kan foretage adskillige reparationer i
huset.

Det er hovedsageligt metaller, man lod-
der på, eftersom lodning på jern ikke er
særlig holdbart, og i langt de fleste til-
fælde er »jernvarer« af sådanne dimen-
sioner, at de kræver svejsning eller nit-
ning. Selvfølgelig kan inan lodde på jern,
blot man anvender en bestemt, noget syre-
holdig loddefedt, og f. ek.s. fra karosseri-
reparation'er véd vi, at små, men dybe
buler ofte fyldes op med tin. Dette gælder
også dybe buler i motorcyklern'es benzin-
tanke, der ofte kan være meget vansli.elige
at ban'ke eller blæse op. Men soin sagt, det
er hovedsageligt 'inetallern'e, vi lodder på,
og som den første men samtidig sora den
vigtigste regel gælder det, at metalflader,
på hvil'ke der sfcal loddes, eller metalfla-
der, der skal samles ved lodning, altid
skal være pinligt rene, og det vil i denne
forbindelse sige, at de skal være metallisk
rene. Skal ma'n således lodde en fjeder på

en messingstang, er det ikke nok, at man
tørrer messingstan'gen af med en klud,
den skal slibes metallisk ren med en fil

eller smergellærred. Alle metaller, bortset
fra guld og platin, angribes af luftens ilt,
og metal stykkerne bliver således overtruk-
ket med et iltet lag, der ikke er godt at lod-
de på. Det første, vi gør, er altså at slibe
fladerne ned, således at det blanke metal

står klart og rent. Lad os nu forudsætte, at
vi skal samle to stykker metalflade, lad os
f. eks. sige, at vi må lægge en vinkelfor-
stærkning på en metalramme. Når samle-
fladerne er metallisk rene, lunker vi metal-

let let over en gas- eller spritflamme og
smører derefter loddevand på. Derefter ta-
ger vi vort loddetin og gnider det mod de
varme flader, indtil tinnet flyder ud i et

jævnt, men endelig ikke for tykt lag. Er
der kommet for meget tin på, kan inan
udmærket tørre det af med en klud, og
metalfladen vil derefter være fortinnet

med en jævn hinde af tin. De to flader,
der skal samles, holdes mod hinanden med

en tang eller lignende, og genstandene op-
varmes igen, indtil tinnet løber sammen.
Er der tale om større flader, er det nød-

vendigt at lade tin rende ind i s'a'm'Iefla-
derne, o.g medens genstanden'e holdes i il-
den, lader man tin løbe direkte fra tin-

stangen eller fra en loddekolbe ind mellem
sa'mlefladerne. Det lyder jo meget let,
men det mærkelige ved det hele er, at det
er nøjagtig lige så let, som det lyder.

I sidste nummer fortalte vi lidt om

værktøjet; men vi skal lige gentage her,
at loddekolben ikke må være for lille, da
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Denne lille
prøvelodnini
uiser en. stål-
fjeder, der er
loddet på en
inessin-gstang.
Fremgangs-
måden, er be-
skrevet i
teksten.

den så altfor hurtigt bliver kold, og navn-
lig, hvis der er tale om reparationsarbejde
i en garage, alt imedens gasibluss. et f. eks.
står i køkkenet, må loddekolben være af
en størrelse, der muliggør transporten fra

køIAen til garage, uden at kolben bliver
kold på vejen. Til elektrisk arbejde, d. v. s.
lodning af ledninger, fortinning eller sam-

En almindelig elektrisk ledning består af en.
mængde tynde tråde, der er spundet scunmen.
Ved m. on. tering i en klemsko knækker disse
tråde meget let, og forbindelsen er stærkt udsal

'or korrosion.

ling af ledningsender, kan man dog med
fordel anvende en lille loddekolbe, efter-

som en sådan lader sig opvarme ved hjælp
af en spritflamme, som man kan have i
garagen eller i amatørværkstedet. Lodde-
vand kan man købe færdigt, men man kan
også meget nemt fremstille det selv.
Loddevand er zinkklorid, og zinkklorid
kan man frein'stille ved at lægge nogle
stykker zink, bedst zinikplade, i saltsyre.
Der skal være så megen zink, at nogle
zinkstykker bliver tilbage, når saltsyren
er færdig med at boble - så er man sikker
på, at saltsyren er mættet, for at sige det
meget populært. Ved fremstilling af lodde-
vand må man være klar over, at et bipro-
dukt ved denne kemiske proces er brint,
og brint er som bekendt ganske uhyre
brandbart. Fremstillingen af loddevand
bør derfor altid foregå i fri luft, og der

må under ingen omstændigheder være
åben ild i nærheden. Det vil måske i den

forbindelse være klogt at erindre om, at
noget lignende finder sted i en akkuinula-
tor, eftersom brint ligeledes her er et bi-
produkt af den kemiske proces, der ustand-
selig finder sted mellem alckumulatoren's
plader og akkumulatorsyren. Man må der-
for aldrig tænde en tændstik og holde den
hen til akkumulatoren for at se, hvor me-

get syre der er på, da dette uvægerligt vil
medføre, at akkumulatoren sprænges i
luften. Når der ikke længere kommer bob-
ler fra zinken i saltsyren, er leddevandet
for så vidt færdigt, men det skal nu blot
filtreres. Dette gøres gennem filtrerpapir,
der lægges i en tragt; men det vil altid
være en fordel at komme lidt pulveriseret
salmiak ovenpå filtrerpapiret, og det fil-
trerede produkt vil derefter være første-
klasses loddevand.

Her er den samme ledningsende snoet sammen.
og den er fortinnet^ således at man undgår

brud og korrosion.

Det mest almindeligt forekonimende
loddearbejde i forbindelse med biler og
motorcykler er noget så simpelt som for-
linning af ledningsender. Alle de lednin-
ger, der anvendes i automobiler og motor-
cykler, består af en mængde små tråde,
der er spundet sammen til et kabel og ud-
vendigt isoleret ved hjælp af plastic,



Forbindelse mellem to ledning s ender. Øverst er ledningerne spaltet op, og derefter bliver de
flettet sammen, dog kun ganske løseligt, men således at d'er ikke'stikker frie ledningsender ud fra
kablet. Ved hjælp af loddekolben er der ført tin over forbindelsen, således som det ses på den
nederste illustration. En sådan forbindelse er brudsikker og frem for alt giver den ikke spæn-

dingstab. Den fgrtinnede del skal naturligvis isoleres.

gummi, lak eller lignende. Overalt hvor
ledninger tilsluttes lygter, dynamoer
o. s. v., sker dette ved hjælp af klemsko
på den måde, at ledmingsenden stikkes ind
i en lille metalfclods og spændes fast i
denne ved hjælp af en skrue. Rystelser i
køretøjet vil meget ofte bevirke, at led-
n'ingerue ligger og »da's'ker«, og dette vil
igen sige, at ledningen bøjes frein og til-
bage i klemskoen, . således at der er stor
mulighed for udmattelsesbrud i de enkelte
tråde. Ikke mindst for elektriske ledninger
gælder det gaoile ord, at ingen kæde er
stærkere end sit svageste led, og bliver
nogle af ledningens tråde knækket inde ved
en klemsko, vil det sige, at man kun kan
regne et lednimgstværsmit, der svarer til de
tråde, der stadig er ubrudte. Man skal
derfor gøre det til en fast regel, at hver
gang en ledningsende skal monteres i en
klemsko, skal ledningsenden fortinncs.
Dette gør man ganske simpelt ved at remse
ledningseaden i benzini, hvis den er blevet

fedtet, men ellers kan man altid regne
med, at ledningen er ren, når man fjerner
isolationen. Er ledningsenden snoet me-

get stramt, vil det kunne betale sig at
dreje den lidt op, således at der bliver en
lille smule luft mellem trådene. Lednings-

enden dyppes i loddevand og derefter i
flydende tin, soin man har i en lille tin-
digel. Rigtige tindigler er ofte ret kost-
bare, og man kan klare sig med noget så
siinpelt som en endemuffe til et rør. Så-
snart ledningen har været dyppet i tin,
bærer den et pænt tiulag over det hele,
men man bør gentage processen nogle
gange, således at der er et virkelig solidt
tinlag på ledningsemden. De følgende gange
skal ledningen blot dyppes hurtigt i den
flydende tin. Har .man ikjke en tindigel ved
hånden, kan tin udinærket lægges på ved
hjælp af loddekolben. Kolben må ikke gø-
res for varm, og inden inan kaminer tin
på kolben, renser man den i salmiakste-
nen, som vi omtalte i sidste nummer. Den

flydende tin fra kolben trækkes ganske
simpelt på ledningen ved at føre kolben
henover den frie lednin'gsen'de.

Skal man forbinde to ledninger, gøres
dette ofte ved hjælp af en samlemuffe,
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Den exclusive, to-cylindrede
Huntmaster på 650 cern er det man

kan kalde »motorcyklen for
livet« - hurtig, kraftig

og holdbar. Køreegenskabeme er
uovertrufne både til solo-

sidevognskørsel.

A».

l cyl. modeller Er kvaliteter
må valget blive

KRAFTIGE *

HOLDBARE *

ØKONOMISKE .*.
ELEGANTE *

Ariel »4 i kvadrat« er motorcyklen, over alle
motorcykler. Jævnt og langsomt kan den køres i
det højeste gear, men accelerationsevnen over-
går alt undtagen de hurtigste Grand Prix-vogne.



det afgørende

^
Model G: Fire i kvadrat, 1000 ec, med fjed-
rende bagstel, dobbeltsadel m, m. kr. 53SO

kr. 1875 omsætn.

Model F H: Huntmaster Twin 650 ec, med
svinggaffel, dobbeltsadel m. m, kr. 4380 +

kr. 1452 omsætn.

Model KH:RedHunterTwin, 500 cc. kr. 3880-i-
kr, 1252 omsætn.

Model VH: Red Hunter 500 ec, kr. 3S90 +
kr. 1136 omsætn.

Model VB: sideventilst. Luksus 600 ec, kr. 3270
+ kr. 1008 omsætn.

Model N H: Red Hunter 350 ec. kr. 3200. -i-
kr. 980 omsætn.

KH, VH, N H: tillæg for svinggaffel, dobbelt-
sadel m. m. . . .. kr. 300 + kr. 120 omsætn.

VB: tillæg for fjedrende bagstel . . kr. 300 +
kr. 120 omsætn.

Model LH: Colt 200 ec, med fjedrende bag-
stel, dobbeltsadel, luftfilter m. m, kr. 2550 +

kr. 720 omsætn.

I alle priser er medregnet speedometer.
Brochure og prisliste tilsendes.

Den største

1954 sensation

letvægts
modellen

<<- Colt 200

Ariel motorerne er
kvalitetsprodukter -
del er en fastslået
kendsgerning. Se på
detene til en Ariel
motor og sammen-
lign dem med andre
dele. Man behøver
ikke atvære fagmand
for at fastslå, at Ariel
er i en klasse for sig.

Forhandlere overalt i Danmark anvises

ISIDORMEYER . ST. KONGENSGADE 67 . KØBENHAVN K



^" h^iT^e\bSwie^kablet. ^ta1{kl'Lgennem niPlen, i hvilken der er en halukugleformet reces.

?, ejln^lteJ:,a,be!', rMe, er^sputtet , opl?9. de l^Ses' n""ud"fil siden'i "rece7s^"yhuo^ef't^ dln^e
fyldes op med tin. Til venstre er lodningen fæi'dig, o7d"e?oueMAydend'e';^n^r's;'^''^eJ'sdi;^i

at niplen stadig ~er cirkelrund. " ~ "" "' ---. -,,

men det er en grim og upraktisk ting at
have hængende i sit ledningsnet. Den bed-
ste måde er at dele de to lednings'ender op,
således at den ene lednin'gsen'de todeles,
og den anden tredeles, som vist på ililu-

strationen, og derefter fletter man de to
ledningsender sammen. En sådan samling
taler ikke noget større træk, men vi smø-
rer lidt loddevand på og fortinner sam-
lin.gen, hvorefter den 'sandsynligvis vil
være det stærkeste stykke på .hele lednin-
gen. Derefter omvikler man den uisole-

rede, fortinnede del af ledningen med
isolérbånd, eller man kan inden samlin-
gen af ledningerne trække et gummiover-
træk ned over den ene ledning, og når de to
ledninger er .samlet o.g fortinnet, kan
gummimuffen trækkes hen over den uiso-
lerede del. Ved at samle to ledninger på
denne måde undgår man de uskønne
»blindtarme«, der opstår, når man blot
snor to ledningsender sammen. Når man
fortinner ledninger, hvadenten der er tale
om ledningsender, der skal monteres i
klemsko, eller simpelthen forbindelser som
ovenfor omtalt, opnår man den meget
store fordel, at man undgår korrosion på

ledningerne. Det sted, hvor den Tiisolc-
rede ledning er fortinnet, kan luften ikke
komme ind og arbejde på hver enkelt led-
ningstråd, og man har derfor altid god
forbindelse. Korrosion i det elektriske sy-
stem opstår hyppigt, hvor luften kan
komme direkte til metallet. Tin er meget
modstandsdygtigt over for korrosion, og
derfor kan man ofte med fordsl fortinne
rørnitter af den art, der findes i kontakt-
plader, relæplader og lignende.

Bowden. kabl'ern'e er altid forsynet med
en nippel i enden, og tager man f. eks. et
bowdenkaliel til en motorcyklekoblin'g,
finder vi en nippel i den ende, der er mon-
teret til håndtaget, og monteringen sker
på den måde, at niplen er anbragt dreje-
ligt i koblin.gshåndtag'et. Glemmer man at
forsyne denne nippel med en dråbe olie i
ny og næ, kan der ske det, at den ikke kan
dreje i håndtaget under dettes bevægelse,
og der s'ker i stedet for det, at kablet ved
hver koblingsudløsning bliver bøjet lige
uden for niplen. Resultatet bliver uvæger-
ligt et knækket kabel. Det er rart for en
motorcyklist eller amatønnekaniker selv
at kunne lodde sine nipler, og også dette



arbejde er uhyre nemt, når det bliver gjort
rigtigt. Den frie kabelende omvikles med
et lille stykke ståltråd, således at trådene
er samlet. Derefter dyppes kabelenden i
loddevand og i flydende tin, eller tin læg-
ges på ved- hjælp af loddekolben. Den
yderste ende med det omviklede ståltråd
klippes af, og kabelenden stikkes igennem
niplen. Der er forskellige former for nip-
ler, nogle af disse sr koniske i gennembo-
ringen, og ikablet s'kal da stikkes igennem
den lconiske gennemborings spidseste en-
de, hvorefter trådene stilles ud fra hin-
anden og keglen fyldes derefter op med
tin. På den måde er ikablet lagt fast
i en tinkile i miplen. Det tin, der uvæger-
ligt kommer udenfor hullet, files eller
slibes af, således at niplen beholder sin
oprindelige, cirkelrunde kontur, der er en
forudsætning for, at niplen kan dreje i
håndtaget. En anden form for nippel har
en cylindrisk genneiaboriug, men der er
tillige en reces, idet der i den ene ende af
gennemboringen er boret et stykke ned
ined en større diameter. Disse nipler inon-
teres på den inåde, at kabelenden fortin-
nes og stikkes gennem det lille hul i nip-
len. Derefter lægges trådene ud til siden,
således at de ligger som en stjerne i re-
cessen, der derefter fyldes op med tin, og
ligeledes her må jnan slibe det oversky-
dende tin af, således at niplen beholder
sin cirkelrunde kontur. Inden man fore-

ta'ger dette arbejde, må man imidlertid
sørge for, at g'ennemboringen i niplen og
niplens reces er absolut metallisk rene, og
det er uhyre let lige at skrabe niplen op
ined et lille bor eller et stykte smergel-
lærred, der er rullet samimen som en tynd
stift. Lægger man et godt lag tin på kabel-
enden og dypper niplen i lodevan'd, kan
man lige stikke n'iplen på kablet o'g varme
den op, hvorefter niplen sidder fast i før-
ste omgang. Derefter skiller man trådene
og fylder recessen op ,ined tin.

Lodning af bowden'kabler er tilsynela-
dende et stykke arbejde, som kun finder
sted hos private motorcyklister eller ama-
tørmekanikere, eftersom mekaniske værk-
steder med stor fordel vil kunne anvende

de såkaldte lyn-nipler. Disse nipler har en
decideret konisk genniemboring, og to små
låsestykker, der ligeledes er koniske, læg-
ges om kablet, således at de danner en ko-
ni sk prop, der derefter stikkes ned i nip-
len. Ved hjælp af en specialtang presses de

Således monteres de såkaldte Lyn-tiipler. De
to lconiske låsestykker lægges om kablet og
stikkes ned i niplens kon. iske gennemboring -

derefter trykkes de koniske lasestyklcer ned
i den koniske gennemtioring ved hjælp af den
viste specialtang Det overskydende stykke ka-

bel klippes af med en. bidetang.



koniske låsestykker ned i niplens koniske
gennemborin.g, og denne nippelmontering
er fuldt ud lige .så stærk som lodning, og
den er langt hurtigere at udføre. Et sæt
lyn-nipler, der indeholder forskellige stør-
relser af nipler og to forskellige størrelser
låsestykker samt tang koster kr. 45. 00 og
importeres af Erik Orth, V. Farimagsgade
19, København V. Det siger imidlertid sig
selv, at amatørmekanikeren ikke giver 45
kr. for et sådant sæt, når han måske skal

forny et kabel en gang hvert andet år, og
lodningen vil derfor stadig være det rig-
tige for amatørmekanikeren.

Har man først prøvet at lodde nogle få
gange, vil man opdage, hvor uhyre let det
er, og med lidt øvelse kan man snart ud-
føre ret indviklede stykker arbejde. Ho-
vedregl'en er blot den, at fladerne skal være
rene, men er de det, kan arbejdet næsten
ikke mislykkes. Blot én ting skal vi erin-
dre om i forbindelse ined loddearbejde:
Til lodning af dynamoankre må man al-
drig anvende syre, men derimod syrefrit
loddefedt eller harpiks. Amatørmekanike-
ren vil næppe komme ud for at skulle lod-
de et anker, og vi nævner kun dette for-
hold for en sikkerheds skyld.

VINDSKÆRME
for følgende Scootere:

MAICO-MOBIL
LAMBRETTA

PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH

ISO
samt DKW, Capri, Vlktorla, Triumph,

BSA, JAWA og Nimbus

SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eflf.
Helgolandsgade 13, København V
EVa 6é21 EVa 6621

Cabinescooler til hele familien

iTa firmaet Hans Glas GMBH Isaria Ma-

schinenfabrik Dingolfing, der fremstil-
ler Goggo scooteren, har vi fået meddelel-
se om, at fabriken i slutningen af året vil
bringe en firehjulet cabinescooter på mar-
kedet under navnet Goggomobil. De fore-
løbige oplysninger ser meget lovende ud,
eftersom der i virkeligheden er tale om et
lille familiekøretøj til en fornuftig pris.
Den firehjulede cabinescooter vil blive
monteret med en 250 cern to-cylindret to-
taktmotor på ca. 14 hk, og kraftoverfø-
ringen sker gennem en fire-trins gearkas-
se, der tillige er forsynet med et bakgear,
og der er differentiale på bagakslen. For-
og baghjul har samme sporvidde, og ca-
biaescooteren er gjort så rummelig, at
der er plads til to voksne personer ved si-
den af hinanden og på et mindre sæde
bagved er der tillige plads til to børn.
Tophastigheden med fuld belastning op-
gives til 85 km/t, og der er ikke tvivl om,
at netop et køretøj af denne størrelse vil
finde anvendelse hos et stort publikum,
forudsat at prisen her i landet kan blive
nogenlunde manerlig. Prisen i Tyskland
er allerede fastsat til DM 2900, hviket sva-

rer rundt regnet til 4800 kr., men dertil
kommer så omsætningsafgiften og efter
hvilke tariffer den vil blive beregnet kan
endnu ikke siges. Som bekendt var der stor
diskussion oin Messerschmitt cabinescoo-

teren, der først blev betragtet som bil og
derfor fik pålignet en ret anselig omsæt-
ningsafgift, men senere kom den ind un-
der kategorien motorcykler. Man må håbe,
at myndighederne for en gangs skyld vil
udvise så megen fornuft, at Goggomobi-
len ligeledes bliver belastet med den
mindst mulige omsætningsafgift, således
at den lille og ikke særlige pengestærke
familie også kan få et køretøj.

BMW med V-8 motor
im kort tid vil BMW fabrikerne kunne

levere sin ruodel 502 med en V-8 mo-

tor på 2, 6 liter. Priserne på model 501 A
og 501 B er iøvrigt blevet sænket ganske
alvorligt i Tyskland, men desværre ligger
de pragtfulde BMW modeller i en pris-
klasse, der er ret utilgængelige for de fle-
ste her i landet.



NYT FRA ZUNDAPP .
INTERESSANTE TEKNISKE DETAILLER OG TO NYE MODELLBR

å den store, internationale motorcykle-

udstilling i Frankfurt vakte de nye
Ziindapp modeller berettiget opsigt, fordi
det er en kendsgerning, at Ziindapp indta-
ger en førerstilling, hvor det gælder vel-
indrettede og praktiske maskiner med
gode køreegen'skalier. En meget interessant
model var en 250 ccm maskine, med to-

cylindret boksermotor og kardantræk (om-
talt udførligt i SMJ); men denne maskine
kommer slet ikke på markedet - i hvert
tilfælde ikke foreløbig - fordi Zundapp's
program tildels er blevet slået i stykker.
Og det er Bella scooteren, der har vendt
op og ned på hele fa'brikens produMions-
progra'ni på grund af en overvældende ef-
terspørgsel. 70 pet. af fabrikens kapacitet
er sat ind på produktionen af Bella scoo-
teren, og alligevel er der forholdsvis lang
leveringstid. I stedet for den omtalte 250
ccm inodel kommer model EIastic, der

ligeledes tidligere er omtalt i SMJ, nu
med såvel 200 som 250 cern motor, og

samtidig kommer Bella scooteren, der op-
rindelig var monteret med 150 cern miotor,

nu tillige med en 200 cern motor, der lig-
ger meget tæt op til den kendte Norma
motor, blot med forkortet slaglængde. Vi
har for kort tid siden givet luft for vor
begejstring over Ziindapp scooteren, og en
del, af det vi sætter størst pris på, er de
mange praktiske foranstaltninger, der be-
virker et let vedligaholdel&esarbejde.
Køreegenskaberne er som tidligere nævnt
uovertrufne blandt scooterne, men dertil

kommer, at Ziindapp fabriken ikke ser
bort fra den mulighed, at et tændrør skal
udskiftes eller at en karburatordyse bli-
ver tilstoppet. De velindrettede og yderst
praktiske køretøjer er nu yderligere ble-
vet forbedret, og vi vil derfor først se lidt
nærmere på Bella scooteren i 200 cern ud-
gaven.

Gennem den viste inspe'ktionslem 'kan. iænd-
røret let udtages på Ziindapp scooterne.

Wllllllllll""
Såvel de to Zundapp scootere som model Sla-
stic er monteret med karburatorer, der har
skråtsiddende dyser. På illustrationen ser
man, hvor let det er at udtage en. sådan dyse,

ndr den trænger til rensning.

Ziindapp scooterens køreegen. ska'ber be-
rettiger denne maskine til at blive mon-
teret med en 200 cern motor, der udvikler
10 h'k ved 5200 omdr/min. Borin'gen er

64 mm og slaglængden er 62 mm, hvilket
giver et nøjagtigt slagvolumen på 199,5
cern. Kompressionsforholdet er 6,3:1 og
det maksimale drejningsmoment 1,58 kgm
ved 3500 omdr/min. Denne motor giver
maskinen en maksimal hastighed på 90
km/t for en enkelt person i oprejst, sid-
dende stilling.

Bella scooteren, iskulle være i så frisk

erindring hos vore læsere at det kun skulle
være nødvendigt at nævne de deciderede
nyheder. En af de store fordele ved denne
inaskin'e er dog, at hele karosseriet kan af-
monteres, efter at fire bolte er blevet fjer-
net, og motor, gearkasse og transmissionis-
system er således let tilgængeligt. Der er
imidlertid 'mange sco^otere, på hvilke det
er nødvendigt at fjerne hele karosseriet
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På de nye Ziindapp scootere er akkumulatoren
og værktøjet anbragt i denne box, der samtidig
er nummeTpladeholder og tiaglyskonsol. Ak-
kumulatoreh er på denne~måde 'bragt uden for
karosseriet og kan således ikke påvirkes' af

den. opvarmede køleluft.
(efter at op til 12 fastrustede, små bolte er
blevet afmonteret), blot de mindste juste-
ringer skal foretages. På de nye Bella mo-
deller er der i karosseripladen indrettet en
inspektioaslem, gennem hvilken man let
afinonterer tændrøret, og samtidig er så-
vel 150 som 200 cern modellen nu forsy-
net med karburatorer med s'kråtsiddende

dyser. Som det fremgår af illustrationen,
kan dysen let udtages igennem karbura-
tårens inspektionslem. Begge modeller er
nu blevet monteret med et stort og effek-
tivt luf tf ilter med støjdæmper af samme

r

Sadlen på Zundapp Elasfic er udformet som
en affjedret skumgummipude, der samtidig
tjener som aflåseligt låg for værktøjskassen.
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type som findes på Elastic modellerne.
Luftfiltrets in'dsiigningsåbning ligger op
mod inspektionsdækslet og karburatoren
får således frisk luft fra karosseriets ud-
vendige side.

Akkumulatoren og værktøjskassen er nu
bygget sammen i et letmetalhus, der til-
lige bærer baglygten. Hele dette letmetal-
hus er boltet til den bageste del af stellet,
og det bliver altså siddende, selvom karos-
seripladen afmonteres. Siderne af letme-

talhuset er udformet som små kofangere.
Akkumulatoren er indkapslet i et syretæt
låg, og udluftninjgen finder sted gennem
en lille luftkanal. 200 cern modellen er
indrettet til sidevognsbespænding og side-
vognen kan hurtigt afmonteres ved at
løsne tre tilslutninigsbolte. Af hensyn til

På ovenstående skitses ses, hvorledes akku-
HzuZafør&eAoZrferen på de nye Ziin-dapp scootere

bliver siddende, 'selvom' karosse'ripla. den
fjernes.

sidevognskørslen er 200 cern modellen ble-

vet nionteret med en styredæmper, hvis
indstillingshåndtag sidder på siden af
det indkapslede kronhoved.

En ganske bemærkelsesværdig nyhed er
den ny dynamo, der er monteret på begge
modeller. Denne dynamo har en effekt på
60/90 watt, hvilket vil sige, at dynamoen
er lige så kraftig som på de største motor-
cykler, og wa.ttydelsen er dobbelt så .stor,
som de sta'ndardmonterede strømforbru-
gere kræver. Forly.gtea er monteret med
en Bilux pære på 35/35 watt, og det næv-
n'es, at dynamoen er så kraftig, at man om
vinteren kan montere hån'dtag. sopvarm-
ning på styret, og der er derfor grund til
at tro, at Ziindapp fabrikerne på et senere
tidspunkt vil kunne levere dette udstyr
mod ekstra pris.



Ziindapp Elastic er nu for alvor gået i
serieproduktion og også den.nie miaskin'e
kan nu leveres i Da'ninark. Som allerede

nævnt findes denne maskine n'u i to typer,

ligt raffinement ved dette affjedring&sy-
stem, idet aaan ved et enkelt greb kan æn-
dre affjedringens karakteristik passende
til såvel sol'okørsel som kørsel med bag-

sædepassager. Denne ændring af fjeder-
indstillingen sker ved at dreje det under-

Zundapp Elastic, der nu kan leveres med både
200 og 250 com motor.

på hen'holdsvis 200 og 250 ccni. Der er dog
grund til at antage, at det hovedsageligt
vil blive 250 com modellen. der vil blive

solgt her i landet. Zundapp Elastic har
ligeledes manige interessante konstruk-
tionsdetailler, og det skal her nævnes, at
maskinen er bygget op oin et centralrør-
stel med svinggaffelaffjedring af baghju-
let og med forhjulet ophængt i teleskop-
gaffel. Brem'setromlerne er udført som
gennemgående nav i letmetal, og bagkæ-
den er indkapslet i en lukket, støvtæt
kædekasse. Motoren i 250 cern modellen

bygger på den kendte Norma inotor, og
effekten er 13 hk ved 5200 omdr/min, det

maksimale drejnimgs'moment er 2,25 kgm
ved 3500 omdr/min. Boringen er 67 mm,
slaglængden 70 mm (246 com) og kom-
presforholdet 6,7:1. Også denne inotor er
monteret med en karburator med skråt-

siddende dyse og med et stort, effektivt
luftfilteraggregat. Luf tf ilter og akkuimi-
lator er indbygget under sadlen og m.d-
kapslet under et »kaross'eriskjold«. Sadlen
er udført so'm. en affjedret skumgum'mi-
pude, og den tjener tillige som låg for
den aflåselige værktøjskasse. Baghjulets
svinggaffelaffjedrmg har naturligvis tele-
skopisk indkapslede skruefjedre som af-
fjedrende elementer; men der er et sær-

Pd ovenstående illustration ser man, huorle-
des fjederstyrken kan indstilles på Zunda. pl
Elas'tic. Drejes de underste teléskoprflr til
Ti^jre, 'bliver aff. jedringen. liåril, drejes de til
venstre, bliver'den blød. Bemærk samledåsen.

(i; baglygtens ledning.
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sen aktiveres.

ste, altså det indvendige, af de to tele-
skoprør. Ziimdapp Elastic er monteret med
en meget stor, effektiv lyddæmper, og
såvel denne udblæsningsdæmper som ind-
sugningsdæmperen bevirker, at maskinen
er yderst støjfri. Bags'kærmen er monteret
uden udvendige skærmstivere, idet af-
fjedringens letmetalkons'ol tillige tjener
som afstivning af bagskærmen. Såvel
denne frie bagskærm som indkapslingen af
kæde, akkumulator og luftfilter giver ma-
skinen overordentlig rene og smukke li-
nier. Baghjulet er naturligvis monteret i
en stikaksel og ved afmontering af bag-
hjulet er det nødvendigt at tage den bage-
ste del af bagskærmea af. Den monterings-
bolt, der holder den bageste del af bag-
skærmen, tjener samtidig som samlebolt
for de elektriske ledningers samledåse.
Det er jo en kendt sag, at når man skal
afmontere den bageste del af bagskærmen
på en motorcykle, er man bundet til at
lægge denne del af skærmen på sadlen,

eftersom baglygteledningen ikke er lang
nok til at man kan lægge bags'kærmen fra
sig på jorden. Det er heller ikke sjældent,
at bagskærmen falder ned fra sadlen, s'å
ledningen knækkes eller beskadiges, og
den lille samledåse på Elastic's ba.gskænn
må betegnes som et af de friskere Colum-
busæg.

Motoren i Zundapp EIastic afleverer
ligesom de øvrige små Ziindapp motorer
en overordentlig sejg trækkraft, betegnet
af den flade drejningsmomentkurve. AI-
lerede ved 2500 omdr/min ligger drej-
ningsm'omentet på 2, 07 kgm og den stiger
jævnt til 2,25 kgm ved 3500 omdr/min.
Zundapp EIa&tic hører derfor til de 250
cern modeller, der lader sig montere m. ed
sidevogn, uden at det går ud over køre-
rens nervesystem. Maksimalhastigheden
for 250 cern modellen er 100 km/t, og ben-
zinforbruget ved 80 km/t andrager 3,8
liter pr. 100 km.
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Den. ny Standard 10, der er lidt fornemmere udstyret end Standard 8.

Vi prøvekører STANDARD 10
Af civilingeniør O. Ahlmann-OMsen.

l

lette er på en vis måde fortsættelsen af
en historie, hvis første afsnit stod i

SMJ's februar-nummer i år. Vi bragte
dengang rapporten om vore prøvekørsler
med den nye Standad 8, vi beskrev i en-
keltheder dens tekniske indretning, og vi
nåede ved vor bedømmelse frem til det

resultat, at der her fra den engelske au-
tomobilindustris side var gjort en alvorlig
og dygtigt gennemført indsats for at vinde
naed i kon'kurrencen på det europæiske
marked for små personbiler.

Siden da har Standard fabrikerne ud-

videt fabrikationsprograminet med en ny
vogn. Standard 10, der ved en flygtig be-
tragtning ligner Standard 8 indtil forveks-
lin.g; men som ved nærmere undersøgelse
tydeligt viser sig at være et køretøj, der
på afgørende punkter - først og fremmest
ined hensyn til udstyr, kørselskoinfort,
accelerationsevne o.g tophastighed - er
sin lillebror overlegen. Lad os til en be-
gyndelse se lidt nærmere på, hvorledes
denne nye Standard model er afledet af
den allerede kendte.

At konstruktøremie lige fra starten har

haft begge modeller i tankerne, er indly-
sende, når man betragter specifikatio-
neme for de to køretøjer. Der er i begge
tilfælde benyttet det samme selvbærende
stålkaiosseri, men 10'eren er monteret
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med kraftigere kofangere med »over-ri-
ders« og med en smuk, forkromet ramme
omkring køleluftindtaget fortil (der ved
8'eren måske virker en smule bart) -

dørene er forsynet med trykknaphåndta. g,
og endelig har man bagtil anbragt et stort,
udvendigt bagagerumslåg, der samtidig
giver adgang til reservehjulet (på 8'eren
kom man til reservehjulet udefra gennem
et lille lavtsiddende dæksel, medens ad-

gangen til bagagerummet skete gennem
vognen's indre). Dørene i de to modeller
er de samme, men. vinduesarrangementet
er ved 10'eren udformet på »normal« må-
de - ved 8'eren havde man, i bestræbel-

serne for at holde fremstillingsprisen
nede på et minimum, udformet alle fire
dørruder som delte skyderuder, men ved
10'eren glider rudens største del op og
ned, og der er både for og bag monteret
trekantede ventilationsruder ined stor ind-

stillingsvinkel. Karosseriets indre udmær-
ker sig ved en dybere, blødere og derfor
behageligere polstring, og dørene er ind-
vendig beklædt med en fiberplade, der dels
giver forbedret isolation, og dels gør det
muligt at indbygge en rummelig lomme
til småting. løvrigt har man bibeholdt
den fortræffelige siddestilling og ratpla-
cering og det kompakte in'strumentpanel,
der samler alle aflæsninger indenfor en



Pd ovenstående illustration ses pladsforholdene i Standard 10.

cirkulær skive umiddelbart foran rattets

øvre halvdel.

Vender vi os nu til vognens mekaniske
elem'enter, bliver det endnu vanskeligere
udefra at konstatere nogen forskel på de
to modeller. Et blik ned i motorruramet

giver i realiteten ikke nogen mulighed for
at afgøre, hvilken af de to vogne man har
for sig. Alle koin'poaenter er tilsynela-
dende de samjme, og de er placeret på
samme lettilgængelige måde. Forskellen
stikker dybere - man må faktisk tage
topstykket af motoren og måle cylinder-
diameteren, der ved 10'eren er 63 mm

imod 58 ved 8'eren, medens slaglængden i
begge tilfælde er 76 mm. Den nye motor
er altså i realiteten en ophoret udgave af
den allerede kendte, og det er på forhånd
klart, at en kon'struktion'sændring af denne
art i virkelighedea repræsenterer den bil-
ligste udvej, n'år det gælder om at sætte
motorens . slagvolumen op til ea højere
værdi. Samtidig er løsningen konstruktivt
vel begrundet, for meningen med det hele
er selvfølgelig at få nogle flere bk ud af
maskinen, og hvis man vil bevare den lave
varinebelastning på stempeltoppen, s'oin

udmærkede 8'eren, må man naturligvis
øge stempelarealet tilsvarende - denne
tendens er åbenbar i det foreliggende til-
fælde, for ved 8'eren udviklede motoren
maksimalt 0,266 hk pr. cm2 stempelover-
flade, medens det tilsvarende tal for l O'e-
ren er 0,264 pr. cm2.

Resultatet er blevet, at den større motor
udvikler 33 hk ved 4500 omdr/min imod
8'erens 28 hk ved samme omdrejningstal.
Samtidig med, at man har forøget slag-
volumen for de enkelte cylindre, har man
naturligvis måttet reducere kompressions-
forholdet lidt for stadig at have den sam-
me sikkerhed mod motorbanikning som
før - ved den lille motor har vi et kom-
pressionsforhold på 7,25:1, i 10'eren 7,0:1.

Den omstændighed, at 10'eren. er forsy-
net med en del ekstraudstyr og sværere
dæk (5,60-13 i stedet for 5,20-13) bevir-
ker naturligvis en forøgelse af egenvæg-
ten - den var for den afprøvede vogn ca.
740 kg imod 695 kg for 8'eren, altså en-
vægtforøgelse på omkring 7 pet. for den
tomme vogn og ca. 5 pet. for vognen med
vand, olie og benzin samt 2 personers be-
lastning.
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Accelerationsiiderne {or henholdsvis Standard
S og Standard 10 - de fyrste vist ved den
punkterede, de sidste ved den fuldt optrukne
t^urve. Se iøvrigt kojnTnerttarerne i teksten.

Spørgsmålet for konstruktørerne har nu
været, hvorledes de skulle indrette vog-
uens tran'smissionsamlæg således, at kom-
bination'en af større hestekraft og større
egenvægt gav ejeren en håndgribelig for-
del også med hensyn til køreegens'ka'ber.
Det har i første række ført til anvendelsen
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Benzinforbruget for Standard 10 svarede ved
de foretagne prøver ganske nøje til de værdier,
vi tidligere har konstateret for Standard S.

af en mindre udveksling i bagtøjet -
8'eren havde en udveksling mellem spids-
og kronhjul på 4,88:1, og denne værdi har
man i 10'eren reduceret til 4,55:1. Altså

en reduktion på ca. 7 pet. imod en forøgel-
se af motorens største effektive hk på ca.
18 pet. Resultatet bliver trods den forøgede
egenvægt en mærkbar forbedring af accele-
rationsevnen (se sammenligning af acce-
leration'stiderne .på hosstående kurveblad)
samtidig med at vognens tophasighed uden
forøgelse af den gennemsnitlige stempel-
hastighed (samme slaglængde og samine
omdrejningstal som før) hæves fra ca.
100 km/t til ca. 110 km/t.

Det mest bemærkelsesværdige er imid-
lertid, at den højere gearing ved kørsel i
4. gear til trods for en reduktion af kom-
pressionsforholdet samtidig har bevirket,
at vi ved prøverne opnåede nøjagtig de
samme værdier for benzinforbruget som
for 8'eren. Kurven for benzinforbruget
målt i liter pr. 100 km ved konstant køre-
hastighed på landevejen bliver derfor
ganske den samme for de to vogne inden-
for hastighedsområdet 40 til ca. 90 km/t.
Ejere af henholdsvis Standard 8 og Stan-
dard 10 vil sikkert i praksis rapportere
et lidt mindre benzinforbrug for 8'eren,
men det vil skyldes, at den mand, der kø-
rer en 10'er - takket være motorens ene-

stående termiske standhaftighed - gan-
ske naturligt vil benytte en høj gennem-
snitshastighed (95-100 km/t). Kører man
de to vogne på samme måde, vil de op-
nåede forbrugsværdier sikkert kun afvige
en procent eller to fra hinanden (på grund
af det lidt større accelerationsforbrug ved
den lidt tungere l O'er).

Indtrykket af Standard 10 på landevejen
bekræftede i alt væsentligt, hvad vi fandt
ud af ved prøvekørslen af 8'eren - den
samme præcise styring og fremragende
»italienske« vejbeliggenhed. Hvis man skal
tale om en niiance i vognens opførsel,
kommer den til at dreje sig om en næsten
umærkelig, vandret »svømning« ved hur-
tige bevægelser med rattet og en svag ten-
dens til understyrini g - begge dele for-

hold, soin skyldes anvendelsen af et stirre
dækprofil med lidt mindre sidestivhed, og
som rigeligt opvejes af en decideret for-
bedring af såvel vejkontakten som den al-
mindelige komfort.

Et kapitel for sig er bremserne, som vi
- meget mod vor vilje - fik sat på en



hård og pludselig prøve, da en cyklist,
netop som vi ville overhale ham, uden at
vise af og uden at se sig tilbage, drejede
til venstre ud over kørebanen. Ifølge po-
litirapporten standsede vognen fra 80
km/t på lidt under 33 m - det svarer til
en bremseevne på det dobbelte af, hvad
loven foreskriver som minimum, hvilket

måske ikke i sig selv er så bemærkel'ses-
værdigt for en ny\vogn. Afgørende var det
imidlertid, hvordan vognen opførte sig
under opbremsnin. gen - med to personer
på forsæderne opstod der fuldstændig ens-
artede blokering'stendenser for for- og
baghjul, og køretøjet trak ikke det mindste
til nogen af siderne men holdt en snorlige
kurs på vejbanen. Når man tænker på, i
hvilken grad mange af de moderne per-
sonvogne har en tilbøjelighed til at køre
med bagenden, først under en hård op-
bremsning, kan man kun på dette punkt
notere et stort point til den nye Standard

10. (For fuldstændigheds skyld skal det
oplyses, at den formastelige cyklist slap
med overfladis'ke skrammer.) Bagagerummet i Standard 1. 0 er indrettet såle-

des, 'at reservehjulet ligger under en hylde.

SPECIFIKATIONER

Motor: 4-cylindret, topventilet. Bo-
ring 63 mm, slaglængde 76 mm.
Slagvolumen 948 cern. Kompres-
sionsforhold 7, 0:1. Effekt 35 hk ved
4500 omdr. /niin. Dynamisk afbalan-
ceret krumtapaksel, monteret i tre
hovedlejer ined tryksmørin. g, der
iøvrigt forsyner plejlstangslejer og
knastaksellejer. By-pas's oliefilter.

Transmisionssgstem: Tør enkeltplade-
kobling med fjedrende nav, hydrau-
lisk aktivering. 4-trins gearkasse
med synchromesh for 2., 3. og 4. gear,
gearstang anbragt i gulvet. Udveks-
ling mellem motor og baghjul: før-
ste gear 19, 45, andet gear 11, 20, tre-
die gear 6, 62 og fjerde gear 4, 55. Dif-
ferentiale med hypoidfortan'ding,
udvekslingsforhold 4,55. Dækstørrel-
se 5,60 - 13.

Elektrisk anlæg: 12 volt, batteri med
30 ampéretiraer. Separate parke-
ringslygter, indbyggede afviservin-
ger, indvendig belysning på dør-
stolpe.

Forhjulsophængning: Uafhængig op-
hængning ved hjælp af kort og lang
triangel, affjedring ved hjælp af
skruefjeder, dæmpning ved lodret-
stående dobbeltvirkende teleskop-

støddæinpere.

Baghjulsophængning: Stiv bagaksel
med to langsgående halvelliptis'ke
bladfjedre og dobbeltvirkende, hy-
drauliske stempelstøddæmpere.

Bremser; Hydraulisk fodbreinse med
to selvforstærkende sko på forhjuls-
bremserne og en selvforstærkende og
en imedløbende sko på baghjuls-
bremsern.e. Samlet bremseareal
440 cm2.

Dimensioner og mål; Total længde
3, 680 m, total bredde 1, 475 m, total

højde (ubelafitet) 1,524 m, akselaf-
stand 2, 143 m, sporvidde for og bag
1, 232. Egenvægt ca. 740 kg.

Priser: På indkøbstilladelse kr. 12. 625,

på dollarpræmiering kr. 17. 120. (Til
sammenligning for Standard 8: På
indkøbstilladelse kr. 10. 600, på dol-

larpræmiering kr. 14. 290).



Den originale

leveres nu med

alle blanke dele

garanteret rustfri



Letvægtsmodellen nu med meget rummelig baga-
gerum, klap og lås. Modellen kan monteres alle
maskiner indtil 500 cern.

Alle modeller monteret med fineste skumgummipol-
string samt overtræk, gummimåtter og vindspejle.

FOR MOTORCYKLER
* Model IM/30 fra 500 cern og opefter ...... kr. 1250.-

Omsætningsafgift .......................... " 312.-
* Model LV luk. us.......................... " 1100.-

Omsætningsafgift .......................... " 275.-

FOR SCOOTERE
* Modeli Comet............................. kr. 970.-

Omsætningsafgift .......................... " 242.-
* h^lodel G M m/ klap og bagagerum. ........ " 950.-

Omsætningsafgift .......................... " 237.-
* Model G M, passende til Maico Mobil leveres

med originalt Maico hjul ................. " 1000.-
Omsætningsafgift.......................... " 250.-

med den mest effektive hjulaffjedring

spørg efter den hos
Deres forhandler



^ÉViCASSE
dette, enten på kædehjulet på motoren

Er'r SMJ i stand til at sige mig, hvorfor
min motorcykle, en Triuinph 5 T.,

ikke kan tåle regnvejr? Når man har kørt
ca. et kvarter i regnvejr, begynder den
ene cylinder at svigte engang imellem;
men den koinmer altid igen efter ca. Vz
km's kørsel på den anden. Endvidere vil
jeg gerne vide, hvorfor den aldrig kan gå
tomgang efter omtalte tur, ligesom den
slår ud igennem, karburatoren og går i stå
øjeblikkelig, hvis man ikke giver den gas,
sk^nt den er indstillet ganske som før,
hvor den gik fint tomgang og aldrig slog
ud i karburatoren. Jeg har prøvet at rense
karburatoren, efterse tændrør og platin-
stifte, men intet bjælper; det fortager sig
bare ganske langsomt af sig selv for igen
at blive galt næste gang, det regner.

N.B. Den står i karburator og tænding,
som den var indstillet fra fabrikken, og
har gået ca. 5000 km.

B. H., Tranbjerg.

^et er selvfølgelig ikke så godt, at De-
res Triumph ikke er glad for regnvejr.

Alt tyder dog på partiel eller hel kortslut-
ni'7i<7 z" højspændingssgsteinet, og der må
på en. eller anden måde trænge vand ind
ved højspændingskablet. Hvis tændrøret
ikke er forsynet med en teendrørshastfe
ved højspændingskablet, bør De først og
fremmest gøre dette, og derefter påse, at
der ikke kan løbe vand ind nogen steder,
således at højspændingsanlægget bliver
kortsluttet. Nærmere kan ui desværre ikke

komme sagen på grundlag af de forelig-
gende oplysninger.

peg har en Puch 150 1953; nu vil jeg
gerne, om De kan sige mig, om denne

maskine vil tage nogen skade af at blive
gearet ned, og hvor det er bedst at gøre

dette, enten på kædehjulet på motoren
eller kædehjulet til baghjulet. Når jeg kø-
rer i tredie gear, kan jeg udmærket sætte
den op på 70-80 km/t, men når jeg så skif-
ter op i fjerde, så går den ned på 60-70;
det er især i modvind, det er galt. Jeg vil
så gerne have at vide, om det er en fordel
at få den nedgearet? Vil der ske store ud-
sving i benzinforbruget og kan gearerne
tåle det? Cyklen bliver brugt på en post-
tur. Hvor mange tænder skal den even-
tuelt ned? J. K. S., Vostrup.

Maskinen vil naturligvis ikke tage skade
af at blive gearet ned; men vi mener nu
ikke, at det er det rigtige at gøre i det
foreliggende tilfælde. Det er meget natur-
ligt, at tophastigheden går ned til 60 - 70
km. It, når maskinen kører i modvind (se
SMJ nr. 4 195t); men er maskinens fopha-
stighed 60 - 70 km/t i for'holdsuis uind-
stille, må der være en fejl et eller andet
sted. Mest sandsynligt er det, at tændin-
gen står forkert, men det er også muligt,
af karburatoren ikke er rigtigt justeret. Få
f^rst disse to punkter efterset og sørg
derefter for, at motoren er helt ren for
kul, og se så om det ikke går bedre. Hvis
karburator og tænding er rigtigt justeret,
og maskinen er fri for kul, vel at mærke
test ved stempelringene (det er muligt, at
disse trænger fil at blive fornyet), skulle
det ikke være nødvendigt at geare maski-
nen ned. Hvis De trods alt ønsker en ned-

gearing, er det i og for sig ligegyldigt, på
hvilket kædehjnl man foretager nedgearin-
gen; men da der sandsgnliguis kun vil
være tale om en mindre nedgearing, har
man de største muligheder på baghjulet,
men dette er dog et reseruedelsspørgsmål.

; om interesseret læser af SMJ har jeg
set, at mange vanskelige spørgsmål er

blevet besvaret på en god og saglig måde.



Nu vil jeg prøve, om SMJ kan »knække
en nød« for mig.

Det drejer sig om en Triumph Thunder-
bird 1953, den har kørt 21.000 km. Den be-
gyndte engang i foråret at bruge olien.
Min mekaniker antog, at det s'nart ville
fortage sig, idet der kort forinden var sle-
bet ventiler. Da det imidlertid blev værre,
blev maskinen undersøgt, og det viste sig,
at den ikke »brugte« olien men »spildte«
den ud gennem ånderøret. Mekanikeren
kunne ingen årsag tænke sig. Oliespildet
må være ukon'stant, idet den undertiden
har spildt helt op til % l på 200 km, hvor-
imod den på en 700 km tur til Jylland kun
spildte ca. % I.

Nu har jeg lige fået skilt motoren fuld-
stændig ad og slebet ventiler og lagt nye
ringe på stemplerne. Mekanikeren kunne
intet unormalt finde; lejer, knastaksler,
krumtapaks'el, oliepumpe, kort sagt alt
var i den skønneste orden, men ak og ve,
olien spilder den'stadigvæk. Jeg har spurgt
mange mekanikere til råds, men ingen af
deru har kuuTi'et tænke sig en årsag. -
Nu beder jeg høfligst SMJ prøve at hjælpe
mig. E. N., Sorø.

Fejlen ved Deres Triumph Thunderbird
er uden tvivl den, at der bliver hældt for
megen olie på olietanken. På tanken er en
niueaustreg, og olien jnå højst hældes på,
så den står ca. l cm over denne streg. Når
al olie er hældt af maskinen, d. u. s. af
såvel olietank som Tnotor, er det korrekte

olieindhold nøjagtig 2 liter - ikke en
dråbe niere.

'eg påtænker at indrette sidevinduer i min
Bradford varevogn. Vognen har fra ny i

maj 1950 været indregistreret i mit navn.I
efteråret 1950 betalte jeg % omsætnin'gsaf-
gift, ialt kr. 1150, vurderingsprisen var
dengang kr. 7500. Idag kan den vel næppe
vurderes t'il inere end ca. kr. 4500.

Jeg har på det stedlige motorkontor
i Roskilde fået bekræftet, at man godt

kunne indbygge sidevinduer i pågældende
vogn, blot man henvendte sig på told-
kammeret angående betaling af resteren-
de afgift. På toldkammeret fik jeg med
sædvanlig uforskammethed at vide: »- at
man naturligvis ikke kunne lave en vare-
vogn om til personvogn.«

I håb om. at De er mere kendt i papir-

junglen eller eventuelt kender fortilfælde

af lignende art, vil jeg .gerne, om De kun-
me besvare følgende spørgsmål:

I) Kan mam, indrette de omtalte sidevin-
duer og hvilken tilladelse kræves?

2) Hvor meget vil den resterende afgift
andrage. I 1950 var Vz afgift kr. 1150,
vurderingspris i dag kr. 4500.

3) Skal der betales dollartillæg af af -
giften.

4) Hvis der skal betales afgift, bliver
vognen da regnet for helt personvogn
med dertil hørende rettigheder og
navnilig forpligtelser?

J. J., Reerslev.

Efter de gældende regler kan der - da
De har haft køretøjet i mere end 3 dr -
ikke herske tvivl om, at De må foretage
den pågældende ombygning til personbil.
Hvis det lokale toldvæsen ikke er klar
oyer forholdet, er der ikke andet for, end
at De må skrive til Inspektoratet for om-
sætningsafgifter, Frederiksholms Kanal
25, København K, og forelægge sagen med
anmodning om en skriftlig tilladelse til
ombygningen.

For at få vognen indregistreret som
personbil efter ombygningen, må De be-
tale % omsætningsafgift efter vognens
øjeblikkelige værdi (altså foruden det
allerede betalte afgiftsbeløb). Hvis told-
væsenet vurderer vognen til kr. 4500, bli-
ver den resterende omsætning, som skal
betales, kr. 850. Der skal ikke betales no-

get præmieringstillæg (dollarafgift) i det
foreliggende tilfælde. Hvis vognen indre-
gistreres som personvogn, anses den na-
turligvis i enhver henseende som person-
vogn.

Motorcykle-Værksted
Specialvaerkstcd for

tNDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-forhandlcr

Tagenivej 101 . .. T«ga 9926
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[om læser af Deres iøvrigt udmærkede
blad tillader jeg mig .hermed at komme

med en bemærkning til Deres svar i Tek-
nisk Brevkasse til G. C. P., Tryggelev, med
den lattermilde Puck T 125.

Selv om det er en simpel ting, syntes jeg
godt at symptomerne kunne passe med,
at hullet i tankdækslet er stoppet, idet at
cyklen, når den har stået i nogen tid, kan
køre ca. 18 km, før der er vacuum i tan-
ken, og derefter skal den holde stille, for
at karburatoren kan løbe fuld for hver 3
km.

De må undskylde, hvis det er forkert,
men dette er altså en simpel mands
simple teori. H. P., Aarhus.

Vi har tænkt på den samme mulighed,
men såfremt det er tankdækslet, der er
tilstoppet, ville syniptomeme være yderst
varierende ved fuld, halvfuld og næsten
tom tank. Da der er tale om en fejl, der
har stået på igennem længere tid, må man
gå ud fra, at sådanne skiftende sympto-
mer uvægerligt ville føre på spor af et til-
stoppet tankdæksel. Det kunne iøurigt væ-
re interessant at høre om, hvordan det går
den snart sagnagtige »lattermilde Puch«.

-in TWN-Cornet, der har gået godt
7000 km, har de sidste 3-400 km til-

lagt sig en ligeså kedelig som besynderlig
vane.

Når jeg kører ud ad landevejen med
jævn hastighed, sker det ofte, at der uden
nogen påviselig årsag pludselig opstår en
ret gennemtrængende støj, der synes at
komme fra forkæde eller gearkasse - niu-
ligvis endog fra selve cylinderen. Støjen
er meget vanskelig at karakterisere, men
inå nærmest sammenlignes med den støj,
der opstår, når en dreng ved hjælp af en
tøjklemme har sat et stykke pap fast på
sin Cykel, så pappet slår mod egerne, når
hjulet kører rundt.

Støjen varer som regel kun nogle få se-
kunder, hvorefter den hører op ligeså
pludseligt, som den er begyndt. Jeg kan så
køre adskillige kilometer, før det er galt
igen, ja, muligvis sker det ikke mere på
den pågældende tur.

Som et kuriosum kan nævnes, at jeg nie-
ner at have konstateret, at jeg kan få stø-
jen til at ophøre ved blot at lukke et øje-
blik for gashåndaget. Når jeg åbner for
gassen igen, er lyden væk, hvilket jo ikke

bidrager til formindskelse af mystikken.
Jeg har talt med en mekaniker om fæ-

nomenet, men fik blot det tvivlsomme råd,
at jeg skulle vente til det blev værre, for
så kunne fejlen lettere findes, men da jeg
ikke har fundet denne fremgangsmåde vi-
dere tillokkende, har jeg tilladt mig at
henvende mig til »Teknisk brevkasse« med
mit problem..

For at lette diagnosen vil jeg gerne
fremhæve følgende:

l) OIiestanden i såvel forkæde- som
gearkasse er korrekt.

2) Bagkæden har den rigtige »spænding«
og kan altså ikke slå imod kædekassen.

3) Lydpotten sidder ihke løs.
4) Støjen der er omtalt, opstår ikke ty-

pisk i forbindelse med en kraftig accele-
ration og deraf følgende kraftig belast-
ning af motoren, men ved alm. kørsel med
konstant hastighed.

5) Motoren har endnu ikke været skra-

bet ren for fastbrændte olieslagger, hvil-
ket jeg ikke har fundet nødvendigt, idet
der ikke er tale om nedsat trækevne eller

tendens hos motoren til hurtigt at blive
overvarm.

Muligvis står miseren på en eller anden
måde i forbindelse med det sidste punkt,
men jeg er ikke i stand til at gennemskue
hvordan. At der skulle være tale om en
eller anden form for »falsk tænding« for-
årsaget af glødende ikoksaflejrin'ger, turde
på forhånd være udelukket, idet lyden er
altfor kraftig.

Kan De knække denne »nød«, vil jeg få
endnu mere respekt for Deres evne til fejl-
tinding på basis af symptomer, der be-
rettes om i brevform, men i alle tilfælde
- på forhånd tak.

O. K., Esbjerg.

Det skal indrømmes, at det er en noget
hård nød at knække når man ikke har jna-
skinen ued siden af sig. Der kan dog være
forskellige muligheder, og en af disse er,
at en stempelring kan være knækket eller
stempelringens lås er faldet af, således at
ringen kan dreje sig på en måde, så rin-
gens ender kommer ud i en af portene. Da
maskinen endnu ikke har været renset for
koks, vil der ikke ske noget ved at tage
topstykke og cylinder af, og undersøge om
stempelringene er hele, og at de er for-
suarligf låst. Vi har været ude for stærkt
larmende koblinger, men det er mere en



ieVnlsV®
^\ AunAe'

Adler's to-cylindrede modeller betegner et teknisk
højdepunkt. Accelerationen er virkelig
enestående, og motorens trækkraft er så smidig
at man kan køre langsomt selv i det højeste
gear, og dog accelerere maskinen op
uden gearskiftning. Køreegenskaberne er så
fremragende, at selv en begynder vil føle sig
rutineret på disse maskiner. Udstyret er
så fornemt, at hver maskine fremtræder som
en »udstillingsgenstand«.

AIILER
Vi anviser nærmeste forhandler

Veil for SlorebaK;

VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 3 41 00

Øsf for Storebæ/t;

NELLEMANN 8. DREWSEN A/S. Lengangstr. 'ede 25. Kbh. K, Tlf. Mlnerva 41 1 1
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VOGNEN
MED DE HELT

FANTASTISKE

KØREEGENSKABER

FIAT.,1 1 00" repræsenterer automobilteknlkens mest betydnlngs-
(ulde fremskridt I kraft, okonoml, komfort og sikkerhed. De v)l
hurtigt opdage, al ingen anden vogn l middelklassen byder pé
SÅ rigelige ptadsforhold til hele familien. Køreegenskaberne er
fremragende. Benzinforbruget er lavt og det enestående kvall-
tetsarbejde garanterer for minimale driftsomkostninger. FIAT
"1100" er hurtig og e4<onomisk i byens trafik og altid sikker
og komfortabel på langture.

Forhandlere over hele landet

NORDISK FIATA/s
GRIFFENFELDSGADE 32

KØBENHAVN N
CENTRAL 15367- 15967

^
Kraftige og fint forarbejdede maskindele er
en garanti for tang leveiid og lydløs kørsel.

Et aifekiivt varme- -og defrosteranlsBg T
standardudstyr. Varme ) hele vognen og
dugfrii vindspejl giver komfori og sikkerhed.



hylende eller skrigende lyd, der kommer
fra en kobling, når den glider, men. De fcør
dog alligevel påse, at der er frigang ved
koblingshåndtaget. Hvis De ikke finder
fejlen nogle af de steder, bør De afinonte-
7-e f orkædens dæksel, og undersøge om for-
kæden Aar skrabet imod nogen steder, en-
ten i dækslet eller i selve motorblokken.

Defekte plejlstangs- og houedlejer samt
defekte stempelpinde kan give en voldsom
larm fra sig, men. man får den ikke til at
holde op igen, så noget alvorligt er der sik-
kert ikke i vejen med motoren. Vi kan ik-
lce komme sagen nærmere i denne omgang,

ndertegnede, der har en »Maico« M 175,
har fået den tvangstanke, at jeg kan

forbedre motoren ved at .montere en »Bing«
dobbelt karburator (den, der sidder på
Zundapp 200 cern) på.

Mine spørgsmål er nu 'følgende :
l) Har jeg ret i min formodiiing om, at

det vil være en forbedring.
2) Vil det være tilstrækkeligt at frem-

stille et passende mellem'stykke og .så mon-
tere dobbelt karburatoreni på, eller s'kal der
foretages andre ændriuger.

3) Er et spørgsmål i en anden retning.
Mange såkaldte to-takt specialister fra-
råder brugen af speciel to-takt olie, og jeg
har i et tysk motorblad (»Das Motorrad«)
set det sam.me synspun'kt fremført. Det
tys&e blad anbefalede soru det eneste rig-
tige til to-takt inotorer ren inin'eralol'ie.
Findes der på det danske marked en sådan
olie, og i givet fald hvad hedder den? Jeg
troede, at IMobil-oil »D« var en ren mine-
ralsk olie, men den anbefales absolut kun
til fire-takt motorer.

G. P., Tåstrup St.

Det er på forhånd umuligt at sige noget
om, hvorvidt De vil opnå nogen forbed-
ring ved at montere omtalte dobbeltkar-
burator på Deres Maico M 175. Det ville
uære et ret enestående tilfælde, hvis De
uden videre kan sætte originalkarburato-
ren fra Zundapp på Deres Maico, og De må
i hvert tilfælde regne med et ret stort eks-
perimentarbejde, før karbureringen er i
harmoni med Maico motoren. Vi vil dog
tro, at der kan opnås nogen, forbedring,
men det er som. sagt ikke muligt at udtale
sig om dette på forhånd.

Med hensyn til fo-takt olierne er vi selv
i største vildrede lige for øjeblikket. Det

er et kildent spørgsmål, men vi kan sige
sd meget, at vi igennem flere år har brugt
enten Mobiloil BB to-takt eller MobilMix

til samtlige de prøvekørsler vi har fore-
taget med to-takt motorer og vi har iøvrigt
foretaget en del eksperimentkørsler med
dz'sse to olier, som vi absolut tør sige god
/or. Der er imidlertid ikke tvivl om, at
nogle af de selublcuidende to-takt olier,
der er i handelen, har en uheldig indflg-
delse på motorerne, fordi der foregår ke-
miske processer, i hvilke den blyholdige
benzin er stærkt ineduirkende.

Det med de mineralske olier må De

haue misforstået, eftersom alle motor-
olier, undtagen de specielle R olier, er mi-
neralske. Det er rigtignok, at Slobiloil D
er en mineralsk olie, men pointet ved den-
ne olie er. at det er en ren mineralsk ra-
cerolie. En olie som Castrol's R olie er en

vegetabilsk olie beregnet for særlige ra-
cerniotorer, og vegetabilsk olie må man
absolut ikke prøve at anvende i en to-takt
motor eller en almindelig fire-takt motor,
så går det helt galt.

Der er iøvrigt nogle forsag i gang med
to-takt olier, og når disse forsøg er fuld-
ført, skal ui meddele vore læsere det.

'vis det er Dem muligt, beder jeg Dem
besvare følgende spørgsmål:

l) Hvad kræves der af uddannelse for at
søge ind til færdsel'spolitiets motor-
cyklistpatrul'jer?

2) Er der n'ogen alders'begrænsning?
3) Hvor skal man henvende sig ined en

evt. ansøgning?
B. F. M.. Fredericia.

Færdselspolitiets motorcyklepatrouil-
ler rekrutteres blandt politifolk, og De
skal være fyldt 21 år og have aftjent Tieres
værnepligt samt have gode soldaterpapi-
rer, højde mindst 177 cm. Henvendelse.
sker på det stedlige politikontor, hvor cm-
søgningsskeina bliver udleveret. Der krce-
ves ikke nogen, særlig eksamen, men det
forlanges, at man kan skrive et nogenlun-
de korrekt dansk.

KØR BEDRE
er en bog, der er skrevet for at De Ikk« »kål sli Dem

selv eller andre ihjel.

KR. 4, 85
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Rag Amm og Norton's »professor«, Joe Craig, lægger råd op om taktikken, der skal anvendes
på den våde bane.

SCHWEITZ GRAND PRIX FOR MOTORCYKLER
AF DETLEV F. 'HAUG

Q tormy Weater .. . keep's rainin' all
* the Time !« - melodien lyder fra højt-
talerne rundt om den schweitziske bane

Bremgartenwald ved Bern, og man kunne
ikke vælge et bedre stykke musik til lej-
ligheden. Det har regnet uafbrudt i flere
dage, og hele træningen til såvel motor-
cykle Grand Prix'et s&m automobil Grand
Prix'et er blevet afviklet i øsregn. Den
schweitziske ban'e er tilmed kendt som

overordentlig vanskelig, fordi der er man-
ge sving og kurver, og fordi der er højst
forskelligartet vejbelægning. Da 250 ccm
maskinerne blev skubbet frem til starten

regnede det i spandevis. Alt er vådt, ma-
skin'eme, kørerne, banen. Forrest i start-
feltet står de blå NSU fabriksmaskiner,
der skal køres af HoIIaus, Haas og Muller,
og ved siden af dem, privatkøreren Braun
på en NSU Sport Max. Braun har iøvrigt
gjort sig yderst bemærket i den sidste tid,
og det er blandt andet den samme rytter,
der kører Horex' forsøgsmaskine. DKW
stiller ikke til start i dette løb, og det øv-
rige felt kommer således til at bestå af

endnu nogle Sports Max og tre af de hur-
lige to-takt Adler racere, der som bekendt
heller ikke kan betegnes som fabriksma-
skiner, ni Moto-Guzzi og en enkelt PariIIa.
Haas og Hollaus har den bedste start, og
de to ryttere forsvinder hurtigt ned ad ba-
nen, idet de stadig forøger afstanden til
det øvrige felt. Da rytterne går ind på an-
den omgang, viser Haas sig imidlertid
ikke, og man får at vide, at han er styrtet
under et forsøg på at overtage føringen
fra HoIIaus. Det ser ud, som om regnen ikke
generer HoIIaus, og han fører allerede ret
suverænt, medens man til sin store for-

bløffelse må se privatkøreren Braun som
mimmer to. De to-cyliadrede Adler ligger
også fremme i feltet, og først efter dem
kommer Muller på den anden NSU fa-
briksmaskine. Efter den fjerde omgang må
Hollaus betegnes som fuldkommen suve-
ræn, eftersom han ligger 57 sekunder for-
an Braun, og han begynder allerede at
overhale de bageste ryttere i feltet (på
fjerde omgang!). Braun kører imidlertid
fra Muller og Tavayi, Vogel og Colombo



slås om fjerdepladsen. På II. omgang
overhaler Hollaus denne bittert kæmpende
trio, og derefter er Braun den eneste ryt-
ter, der er på samme omgang som Hollaus.
Vogel falder tilbage med Adler'en, der gan-
ske afgjort er mere følsom overfor æn-
dringer i vejrforholdet, men han oprethol-
der kontakten med Taven og Colombo.
Muller prøver forgæves at komme op og
få kontakt med privatkørereu Braun, men
det lader sig ikke gøre, og resultatet bli-
ver, at HoIIaus går over mållinien som sejr-
herre med Braun på andenpladsen. Ray
Amm, der under løbet stod ved siden af en
del journalister var yderst betaget af
Braun's kørsel, og efter løbet udtalte han:
»HoI'Iaus is grand, but this fellow Braun
has all he needs«. Og resultaterne ser der-
efter således ud:

I. R. HoIIaus, NSU .......... 1. 01.56.7
(126,925 km/t.)

2. G. Braun, NSU ............. 1.05.21.8
(120, 288 km;/t.)

3. H. P. Muller, NSU.
4. L. Taveri, Guzzi.
5. R. Colombo. Guzzi.

6. W. VogeI, Adler.
Hurtigste omgang: R. Hollaus (NSU)

129,871 km/t.

I 350 cern klassen stillede DKW og MV-
Agusta ikke til start, men det italienske
hold var iøvrigt klar til start i Bern, men
holdet blev trukket tilbage inden løbet.
lait startede 28 ryttere i denne klasse, og
kampen kom til at stå mellem Guzzi. Nor-
ton, AJS og Horex. Dette løb kørtes over 21
omgange, hvilket svarer til 152 km - og
regnen strømmer stadig ned. Farrant
(AJS) er den første, der kan svinge sig i
sadlen, men i løbet af få sekunder er det
Kavanagh's Guzzi, der ligger i spidsen. Ka-
vanagh, Farrant, Amm, Simpsom (AJS)
og Fergus Andersen (Guzzi) ligger for-
holdvis samlet, og disse ryttere kører hur-
tigt fra det øvrige felt. Kavanagh begyn-
der dog så småt at øge afstanden til sine
nærmeste konkurrenter, og på fjerde om-
gang kører han med et gennemsnit på 143
km/t., medens Farrant ikke kan holde tem-
poet og bliver overhalet af såyel Ray
Amm's Norton som Fergus Anderson's
Guzzi. Indtil den femte omgang har Kava-
nagh dog kun knapt tre sekunders for-
spring for Ray Amm, der nu ligger 10 se-
kunder foran Fergus Andersson. Fergus

Det mest sensationelle resultat i det schweit-
zisJte Grand Prix var tgslceren. Braun's place-
ring på andenpladsen. Her ses Braun på sin.
NSU Sports Max, der kan k^bes af enhver

motorentusiast.

Andersson er som bekendt en gaminel
rotte, og han ved, hvad han kan tillade sig
i regnvejret. Man kan se, at han kører »Ii-
ge til stregen«, og på den 10. omgang kø-
rer han med 146, 25 km/t. i gennemsnit, og
han overhaler Ray Amm. Fergus Ander-
son kører sig derefter målbevidst ind på
Kavanagh, og på 15. omgang skiller kun
to sekunder de to ryttere, medens Amm,
der tilsyneladende har opgivet forfølgel-
sen, tager den med ro, eftersom han ikke
bliver presset bagfra. Det er dog tydeligt,
at Fergus Andersen føler sig ret overle-
gen, og inan kan flere gange på stræknin-
gen se, at han holder igen på sin maskine,
medens Kavanagh kører det, han kan. Da
den sidste omgang nænner sig, overhaler
Fergus Andersen på en yderst overbevi-
sende måde, og han går således i inål soin
vinder af løbet. Med denne sejr rykker
han op på toppen af listen for aspiranter
til verdensmesterskabet. Kun syv ryttere
gennemførte på samme omgang som Fer-
gus Andersen, og resultaterne blev:

I. Fergus Andersen, Guzzi..... 1.04.54,9
141,464 km/t.)



Den to-cvlindrede Adler racer, der ligeledes _kan_]cfSbes^af alle motorentusiaster, klarede sig
" f inTtT^ds~~den~str tmmen. de regn. Tyskeren. Vogel besatte'sjettepladsen med denne maskine.

2. Ken Kavan. agh, Guzzi ...... 1. 04. 55,2
3. Ray Amm, Norton ........ 1.05. 34,1
4. Jack Brett, Norton ........ 1.06.28,3
5. Rod Coleman, AJS ........ 1. 06. 55,4
6. Mdntyre, AJS ............ 1.07. 17,2

Hurtigste omgang: Fergus Anderson,
Guzzi, 146, 25 km/t.

Sidevogn'sklassen blev fulgt med en gan-
ske særlig spænding, eftersom kampen om

Mobiloil
1f D »»
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verdensmesterskabet i denne klasse indtil
videre er fuldkommen åben. Efter at Eric
Oliver brækkede sin arm i Feldberg, og
efter at BMW køreren Noll sejrede i Tysk-
lands Grand Prix, ville en placerinig i det
schweitziske Grand Prix betyde mulig-
heden for en verden'smestertitel for BMW.
Under træningen kunne man let konsta-
tere, at Eric Oliver langt fra var i form
endnu, og det var i og for sig også kun
modvilligt han startede. Kampen kom der-
for til at stå mellem Cyrill Smit.h (Nor-
ton) og Noll (BMW). Træningen havde
samtidig vist, at Joe Craig havde fået en
hel del mere ud af Smith's motor, end det
var tilfældet i Tysklands Grand Prix.
Smith og Noll har begge en god start, og
side om side kører de fra mållinien, indtil
Cyrill Smith overtager føringen med nog-
le få meters forspring. Efter Noll kommer
endnu en række BMW maskiner af typen

RS kørt af Faust, Hillebrand og Schneider,
men allerede efter den første omgang er

der et stort spring fra den engelsk-tyske
duel mellem Smith og Noll og ned til det
øvrige felt, i hvilket Eric Oliver ligger som
nummer seks. På femte omgang er Oliver
35 sekunder efter Noll, hvilket tydeligt vi-
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PILOTDRAGTER

Forlang 1955 katalog

Kaempeudvalg l pilotdragter,
altid 300-400 dragter pi
lager, se dem i vort katalog.
hvor de er illustreret med
farvetryk.

Motorbeklædning er vort speciale. Vort store udvalg i pilot-
dragter, motorpj'ækkerter, parca.coat, skindjakker, overtrnks-
benklæder, regntøj og meget andet. Vi har alle størrelser på
lager, i manga smukke fan/er. - Vort motoriøj har det rigtige
snit og pasform - - De skulle prøve at forlange vort ny
hovedkatalog 1955, som sendes gratis overalt: Kataloget om-
fatter alt i Ireservedele, tilbehør, udrtyr, og beklædning, alle
dele er illustreret og omtalt med priser. Motorbeklædning er
illustreret med farvetryk j de originale farver. Pé grund af
overvældende efterspørgsel har kataloget været midlertidig
udgået.

Det nye 1955 katalog er Imidlartig betydelig itorre og
mere omfattende end vore tidligere kataloger, derfor
bør De allerede i dag skrive etter gratis katalog 1955
med farvetryk, som 5endes overalt.

J. A. HANSEN
Motorcyklelorretning

TLF. 1018 HOLBÆK TLF. 1618



ser, at den gamle kæmpe ikke er i form.
På sjette omgang overtager Noll føringen
med en omgangshastigfaed på 132, 9 km/t.,
og Noll sætter yderligere tempoet i vejret
uden at kunne ryste Cyrill Sinith af sig.
Noll kører derefter en' omgang med 133,44
km/t., og da der kun er tre omgange til-
bage, får han på afgørende måde rystet
Smith af sig. På den 14. omgang koinm.er
Cyrill Smit'h ud for den .kedelige situa-
tion, at vejen bliver spærret for ham af
nogle langsoinmere ryttere, der udkæm-
per nogle drabelige, indbyrdes kampe -
en omgang bagefter. Dette forsinker eng-
læn'deren så meget, at Noll kan gå over
mållinien med et forspring på 33 sekun-
der. Cyrill Smith blev n-iimimer to og Eric

Oliver måtte, nøjes imed femtepladsen i
dette løb. Ka'mpen om verdensmesterska-
bet i denn'e klasse er stadig åben, men
BMW har naturligvis grebet chancen og
har tilmeldt sig i Mon.za. Resultatlisten ser
således ud:

l. W. Noll, BMW .............. 53.43,1
(130,1 km/t.)

2. Cyrill Smith, Norton ........ 54.10,8
3. W. Faust, BMW ............ 54.23,8
4. W. Schneider, BMW ...... 55.36,5
5. Eric Oliver, Norton .......... 55. 42,1
6. Hans Haldemann, Norton . . . . 56. 09,6

Hurtigste . omgang: W. Noll, BMW
132, 901 km/t.

I 500 cern klassen startede 26 ryttere af
oprindelig 36 tilmeldte. Også i den'n'e klas-
se mangler . man MV Agusta, og BMW har
måtte trække sin tilmeldelse tilbage, efter-
som. Zeller ikke har været i stand til at

starte. Kavanagh (Guzzi) har en lynhur-
tig start, og han 'fører feltet foran Duke
(Gilera), Fergus Andersen (Guzzi) og
Mclntyre (AJS). Allerede da rytterne gik
in'd på anden omgang, havde Kavanagh et
betydeligt forspring, og derefter kommer
Fergus Anderson i ensom majestæt, me-
dens de øvrige .topryttere kommer i en
samlet klump. Man kan dog nå at skelne
rækkefølgen således: Amm, Duke, Arm-
strong, Farrant, Mclntyre, Simpson og
Brett, og et stykke efter kommer Coleman
og Mon'neret. Allerede på den første om-
gang må tre ryttere udgå, eftersoni Loren-
zetti styrter, og to andre ryttere må udgå
med maskinskade. På næste omgang må
Fergns Andersen og Montanari ' udgå.
Amm rykker op på andenpladsen, og Du-
ke ligger ca. 10 sekunder efter ham, så føl-

ger Armstrong. Kavanagh sætter tempoet
i vejret, men på de følgende omgange bli-
ver ha'ns kørsel yderst usikker, og på den
10. omgang må han udgå med stelbrud.
Men så begynder Duke at sætte tempoet i
vejret, hurtigere og hurtigere kører han,
og næsten hver gang han går forbi mål-
linien bliver der opgivet en liy, forbedret
gennemsnitshastighed for ham. Det er i
mellemtiden holdt op med at regne, og og-
så Am.m sætter farten i vejret, og efter
den 15. omgang får Amim noteret en gen-
nemsnitshastighed på 152 km/t., hvilket
er det .hurtigste, der endnu er kørt. Alt
imedens udkæmper Coleman, Brett og
Armstrong en forbitret kamp, og Simpson
ksemper en tapper kamp for at holde sy-
vendepladsen med sin Matchless. Da de to
trediedele af løbet er kørt, ser rækkeføl-

gen således ud: Amm, Duke, Armstrong,
Brett, Coleman, Monneret. Farrant kører

sig op og overhaler Simpson' og Monneret.
Amm og Duke sætter dog stadig hastig-

heden i vejret, og de skiftes til at forbedre
omgangsrekorden. Ray Amm søger for-
tvivlet at bide fra sig, men på den 24. om-
gang er Duke lige i baghjulet på ha.m, og
da vejbanen næsten er tør på den 25. o!m-
gang, lader Duke den fire-cylindrede Gi-
lera trække helt ud for første gang, og han
overhaler Ray Amm, der intet kan stille
op mod overmagten. IItroligt hvilken top-
hastighed Gilera'en er i besiddelse af.
Med en omgangstid, der giver en gennem-
snitshastighed på 155, 907 km/t., kører
Duke faktisk lige så hurtigt som automo-
bilklassens form.el-I vogne. Da Duke gik
over mållinien, er der kun fire ryttere på
samme omgang som han, og der er i det
hele taget kun 11 ryttere tilbage i løbet.
Resultatlisten ser således ud:
l. G. Duke, Gilera .......... 1.21.04,6

(150,85 km/t.)
2. Ray Amm, Norton ........ 1. 21. 08,3
3. R. Armstronig, Gilera ...... 1. 22. 03,1
4. Jack Brett, Norton ........ 1.22.22,9
5. Rod Coleman, AJS ........ 1.23.52,9

Hurtigste omgang: G. Duke, Gilera,
155, 907 km/t.

Det er ganske bemærkelsesværdigt, at
der trods de overordentlig dårlige vejr-
forhold, trods det morderiske tempo og
tods den yderst vanskelige og absolut ikke
ufarlige bane ikke skete nogen uheld. Ad-
skillige ryttere styrtede, men ingen kom
alvorligt ,til skade.



Starten i det schweitziske Grand Pnx. Fangio i Mercedes (It) ligger forrest, men i inderbanen
finder vi Gonzales på Ferrari.

Hård kamp i Schweit2 auto-G. P.
Mercedes sejrede, Ferrari tilfreds, 50 pCt. udgik

Af Ditlev F. Haugh

i et schweitziske Grand Prix blev imøde-
set med stor spænding, fordi man i

dette løb ventede det endelige opgør inel-
lem Mercedes og Ferrari. Mercedes kunne
se tilbage på sin imponerende debutsejr i
det franske Grand Prix, men i nok så frisk

erindring stod det knusende nederlag i
England. Mercedes vandt ganske vist på
Niirburgring, men det var ingenlnnde no-
gen overbevisende sejr, og en meget stor
part af de 6&. 000 tilskuere kom for at se
et afgørende opgør mellem de to giganter.

Der sfeal køres 66. omgange på den van-
skelige Bremgarten bane, i udkanten af
Bern, og den' samlede strækning er 480,48
km. Træningen, der er forgået under næ-
sten uafbrudt regn, har ikke vist nogen
overlegenhed af det ene eller det andet
mærke, og træningstiderne bevirkede da,
at det er vogne af tre forskellige mærker,
der holder i den forreste række. I deiine

række finder vi Stirling Moss i Maserati,
Pangio i Mercedes og Gonzales i Ferrari. I

anden række holder Kling med en Merce-
des og Trintignant i en Ferrari, og bag
disse to kommer Ken Wharton, Maserati,
Hans Hermann, Mercedes og Mike Haw-
thorn i Ferrari. I fjerde række kommer
Bucci ined Gordini og Mantovani med en
Maserati, og bagved igen holder Harry
Shell og Roberta Mieres, begge i Maserati,
og Maglioli, Ferrari. I den sidste regulære
ræbke holder to Gordini vogne, der skal
køres af Fred Wacker og Jean Behra, me-
dens privatkøreren Swaters holder som ro-
sinen i pølseen'den med sin Ferrari. Det er
for resten interessant, at man blandt 16

kørere finder fire argentinere og kun to
italienere. Ferrari's fabrikshold er ud-

rustet med den seneste Grand Prix type,
, rued benzintanke på siden af vognen, og
iøvrigt har man bemærket, at de hurtige,
men absolut ikke standhaftige Gordini
vogne, er blevet monteret med teleskop-
støddæmpere.

Fangio skyder øjeblikkelig frem i spid-
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at bugsere sin vogn ud på banen igen.

sen, og fra anden række ryger Kling frem
således, at han kommer ud af den første
kurve før Gonzales, men da vognene gik
ind på anden omgang lå Gonzales og Stir-
ling Moss tæt efter Fangio. Det var tyde-
ligt, at der bl'ev kæmpet på livet løs, og
man kan også roligt sige, at løbet ilAe blev
afviklet uden dramatik. Kling ligger som
num'mer fire foran Trintignant og Whar-
ton, men da han på anden omgang for-
søgte at ryste sine forfølgere af, drejede
hans vogn en hel oingang rundt og røg op
i halmballerne, således at han måtte se

hele feltet passere, inden han fik vognen
bugseret ud på banen igen. Allerede på den
første omgang måtte en Gordini gå ud af
løbet, i hvilket der derefter kun var 15
vogne tilbage. På den tredie omgang måtte
Wharton dele skæbne med Kling, idet han
på nøjagtigt det samme sted skred rundt
i en oliepøl, så han fik trykket det bageste
af vognen ind i sammenstøddet med halm-
ballerne. Også han måtte se .feltet passere.
Fangio påbegynder den fjerde omgang
med seks sekunders forspring, medens
Moss, Gonzales og Hawthon kæmper bravt
am andenpladsen. Kling begynder en vold-

som opkørsel, Hermann ligger midt i fel-
tet, og på ottende omgang må Be'hra udgå
med den anden Gordini, medens den tredie
Gordimi, kørt af amerikaneren Wacker, må
udgå to amigan.ge senere. På 10. omgang

har Kling kørt sig op på 11. pladsen, me-
dens Fangio fører feltet foran Moss' Mase-
rati og tre Ferrari'er - Hermann ligger
på sjettepladsen. På den 13. omgang be-
gyndcr den vilde jagt for alvor: Hawthon
sætter pludselig tempoet i vejret og jager
efter duoen Moss/GonzaIes, men også disse
to kørere øger deres hastighed. Stiriing
Moss kører den hidtil hurtigste omgang
med 161,47 km/t., hvorpå Gonzales afleve-
rer en omgang med 161, 77 km/t., men der-
efter må han lade englænderen passere,
og Hawthon begynder derefter en vild jagt
på Stirling Moss. På 17. omgang overhaler
Hawthon Moss, hvorefter Fangio får sig-
nål om, at det »brænder« bag ham, og han
giver den endnu en tand, således at han
på 19. omgang får noteret gennemsnits-
hastigheden 161, 97 km/t. Kling er i mel-
lemtidea gået forbi Mantovani og Mieres,
og ved hjælp af den hidtil hurtigste om-
gang på 162,58 km/t. er han rykket op som
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nummer syv bag sin mærkekammerat
Hermann. Hawthon har tilsyneladende
presset sin vogn for hårdt, for hver gang
han skifter ned i gearern'e, kommer der en
tyk sky af blå olierøg fra hans udblæs-
ning, og han må køre væsentlig lan.gsom-
mere. I mellemtiden har Gonzales over-
halet Moss, der må opgive på den 21. om-
gang med tankskade. På 29. omgang må
Hawthon gå ud, og på 33. omgang ruller
Trintignant med død motor ind til depotet,
hvor der straks danner sig en oliesø un-
hans vogn. Fangio's Mercedes går regel-
mæssigt som et urværk, og på den 34. om-
gang sikrer han sig et betydeligt forspring,
med løbets hurtigste-omgang på 164,108
km/t., hvilket er omgan'gsrekord efter kri-
gen. Den absolutte omgangsrekord på
169, 63 km/t står dog urørt fra 1936, da
Rosemeyer satte rekorden med en Auto-
Union. Den sidste halvdel af løbet står
i Mercedes-stjerncns tegn, eftersom kun
Gonzalés, Kling og Hermann er på samme
omgang som Fangio's Mercedes. De øvrige
fem kørere (Mantovani, Mieres, Wharton,

Maglioli og Swaters) ligger alle en eller
flere omgange tilbage. Maglioli's vogn be-
gynder at gå uregelmæssigt, medens man
fra Mercedes depotet sender bekymrede
blikke efter Hermann, der også er begyndt
at afgive en tyk, blå røg. Kling sætter
yderligere tempoet i vejret, og det ser ud.
som om han skal nå op til den førende
Fangio i løbet af et par omgange, men på
den 33. omgang må han udgå, og man er-
farer, at det er benzintilførslen, der svig-
ter. Med kort mellemrum ankommer Kling
og Hawthon tilfods til depotet.

Efter 40 omgange er der kun otte vogne
tilbage i løbet, og Fangio fører med et for-
spring på 25 sekunder foran Gonzales. På
trediepladsen ligger Hermann, der kører
yderst forsigtigt for at skåne sin motor, og
derefter kommer Maglioli, Mieres, Whar-
ton, Mantovani og Swaters. På den 42. om-
gang lykkes det så Fangio at komme forbi
sin mærkekammerat Hermann, hvorefter

kun Gonzales er på samme omgang som
Fangio. Feltet spredes yderligere og ha-
stighederne begynder så småt at gå ned.
Også Gonzales' vogn begynder at blive
træt -han benytter næsten ikke sit andet
gear, og han skifter i det hele taget gear
så lid som muligt. Efter at de to trediedele
af løbet er kørt, sker der nogle få forskyd-
n'inger midt i feltet, og efter 50 omgan.ge
fører Fangio med 34 sekunder foran Gon-
zales, derefter kommer Hermann og Mie-
res en omgang tilbage, Mantovani to om-
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gange tilbage, Wharton tre omgange bag-
efter, Maglioli fire o.m'gange tilbage og
Swaters seks omgange tilbage. På den 55.
omgang har Fangio et forspring på 48 se-
kunder, og på den 60. omgang noteres det,
at der er 54 sekunder mellem Fangio og
Gonzales. Mieres har imidlertid hægtet sig
op i Fangio, medens Gonzales har lagt sig
ind bag sin mærkekammerat Magl.ioli,
sandsynligvis for at skåne motoren. På de
sidste omgange begynder regnen så småt
at falde .igen, og strækningen, der fører
gennem skoven, er i hvert tilfælde ved at
blive, hvad man med et mildt udtryk kan
kalde sfcumimel. Da Fangio efter de 66
omgange går over mållin'ien, bliver renn-
leiter Neubauer fra Mercedes så bege j -
stret, at han kysser signora Fangio på
næsen, og Fangio og Gonzales omfavner
hinanden, medens den argentin's'ke hymne
lyder fra højttalerne. Efter løbet ser man
kun begejstrede ansigter hos Mercedes,
men hos Ferrari er man tilfreds, fordi

den nye vogn har vist, at den er overor-
dentlig hurtig og Ferrari starter fuld af
fortrøstning i Monza. Det skal blive spæn-
dende at overvære det næste opgør mellem
M'ercedes, der vil starte med de strømli-

niede vogne i Italien, og Ferrari, der til-
syneladende har en trumf i baghånden.
Resultatet kom til at se således ud:

I. J. M. Fangio, Mercedes. . . . .. 3.00.34,5
(159,65 km/t)

2. J. Fr. Gonzales, Ferrari . . . . 3. 01. 32,3
3. Hans Hermann, Mercedes . . 3. 02. 31,6
4. Roberta Mieres, Mas'erati

5. Sergio Mantovani, Maserati
6. Kern Wharton, Maserati

Hårdkogt trafik
omegnen a-f byen Detroit i USA bor
380. 000 menn'es'ker. som har deres ar-

bejde i selve Detroit. Man. har foretaget en
undersøgelse af, hvorledes disse menne-
sker kommer til og fra arbejde. Det viser
sig, at 322. 000 (85 pet. ) benytter egen per-
son'bil, medens resten benytter bus, tog
eller sporvogn. Cykler og motorcykler op-
træder kun i et forsvindende lille antal.

- De 322.000 personbiler, der er i brug
morgen og aften i dette forholdsvis be-
grænsede område, svarer til det dobbelte af
Danmarks personbilpark.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14

TELEFON GE 1850 - 4844



Umiddelbart efter starten i Saxtorp moto-cross Grand Prix går hele feltet gennem den første
kurve ind på den. smalle, snoede bane. Det er Mart, at netop i dette løb har den hurtige start

sin meget store betydn.mg.

Overraskende, men velfortjent svensk sejr i Saxtorp Grand Prix
esultatet af Saxtorp Bnoto-cross Grand
Prix, der er et af de løb, som tæller til

verdensmesterskabet i denne gren af mo-
torsporten, blev en' stor overraskelse. Hele
den internationale elite var i ilden med de

to belgiere Auguste Mingels (FN) og Vic-
tor Leloup (FN) i spidsen. Englands nye
stjerne, Jeff Smith (BSA), og dennes to
kendte landsmænd, Brian Stonebridge
(BSA) og Phil Nex (BSA), hører også til
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de navne, inan regner ruest i moto-cross
sporten. Det er dog en kendt sag, at sveai-
skerne 'er meget stærke, nien de har lige-
som ikke rigtig kunnet gøre sig gældende i
denne sæson. I Grand Prix'et blev der kørt
to indledende heat, og i det første, der
strakte sig over ti omgange, besatte Augn-
ste Mingels førstepladsen foran svemske-
ren Rolf Ekstrem, medens Lasse Gustafs-
son blev nummer tre foran Kuno Johans-
son. Det andet indledende heat blev vun-
det af Bill Nilsson (BSA) foran John Ave-
ry (BSA) og Gosta Nilsson (BSA). I dette
heat kom Phil Nex på fjerdepladsen for-
an Gunnar Johan. sson. Auguste Min'gels fik
med sin. FN. noteret vindertiden 31.52,0,
medens Bill Nilsson besatte førstepladsen
i det andet heat med 31. 37, 0. Som bekendt

kan man dog ikke regne med hverken pla-
Geringer eller tider i de indledende heat,
da kørerne så vidt muligt skåner deres
maskiner til den afgørende .kamp. Også i
Saxtorp var det tydeligt, at »de store ka-
noner« søgte at placere sig til .slutheatet
med så få anstrengelser som muligt.

Helt anderledes blev det i slutheatet, der
strakte sig over 20 omgange. John Avery
havde en lynstart og tog straks føringen
ful^t af Mingels, der lå lige foran Gunnar
Johansson. Derefter var der et lille spring
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En. rutschebane af denne art betyder i virkeligheden, en meget stor belastning for ̂materiellet
lige fra hjul til tank. Det er belgieren Auguste Mingels (FN), 'der er på vej ned i dgbet, medens

han. bliver skarpt 'forfulgt af Bill Nilsson. (BSA).

til Nic Jansen, Bill Nilsson og Lasse Gu-
stafsson. Denne placering holdt sig nogen-
lunde uændret på de ti første omgange, og
selvfølgelig var tilskuernes begejstring
stor ved at se så mange svenskere oppe i
teten. På tredje omgang overtog belgieren
Mingels føringen, ineden's Bill Nilsson
overhalede Gunnar Johan'sson. Kuno Jo-

hansson begyndte at køre sig op, og der-
efter stabiliseredes placeringerne på de
følgende omgange. Bill Nilsson begyndte
imidlertid at køre sig ind på John Avery,
og det lykkedes ham at overhale på syven-
de omgang, hvorefter han optog forfølgel-
sen af Mingels, der nu havde et godt for-
spring. Omgang for omgang blev afstan-
den mindre mellem de to ryttere, og på 15.
omgang var svenskeren lige oppe i Mingels
baghjul. Bill Nilsson viste sig imidlertid
som en fin taktiker, for i stedet for at

overhale, lagde han sig bag belgieren og
pressede denne. Det var tydeligt, at sven-
skeren havde det bedste herredømme over
sin maskine i svingene, men til gengæld

var Mingels' FN noget hurtigere på lang-
siderne. Omgang for omgang fulgtes de to
ryttere, og efterhånden' so:m løbet afvikle-
des, begyndte man at komme i heftig vild-
rede om resultatet. Var belgieren i stand
til at holde sin svenske konkurrent, og spa-
rede han blot sin maskine og sig selv uden
at løbe unødig risiko? Kørte Bill Nilsson
alt, hvad han' kunne, og havde han virke-
lig ikke chancen for at komme forbi? På
den 18. omgang skete der imidlertid no-
get: Bill Nilsson overhalede belgieren,
endda på langsiden, og publikums jubel
var endeløs. Det var tydeligt, at Mingel's
var kørt træt, og så vidt man kunne se,
havde han simpelthen ikke kræfter til at
optage forfølgelsen af svenskeren. Resul-
tatet blev, at Bill Nilsson (BSA) gik i mål
som vinder i tiden 1. 02. 57, 2, medens Augu-
ste Miogels (FN) blev sikker nummer to i
tiden 1. 03. 04, 8, John Avery (BSA) blev
nummer tre i 1.04.40,4 og på fjerdepladsen
kommer Gunnar Johansson (BSA), nuin-

mer fem bl'ev Gosta Nilsson (BSA) og som

§SS'<^ ̂  iioncE ̂  /^^é io^ke^i



Så tæl fulgte Bill Nilsson sin
belgiske konkurrent. Kun på
langsiderne kunne Mingels
forøge sit forspring med
få meter, men i hver't eneste
sving nåede svenskeren, igen.
Uge ~ op t Mingels baghjul.
Stor var overraskelsen, da
Bill Nilsson overhalede
langsiden, og Augusts Min-
gels tabte øjensynlig helt mo-

det ved denne begivenhed.

nummer seks kom Frans Baudoin (Match-
less).

Med sin andenplads i Saxtorp's Grand
Prix har Mingels sikret sig europamester-
skabet for 1954, eftersom han nu har 30

points, og selv om han ikke opnår nogen
placering i det franske moto-cross Grand
Prix den 22. september, vil ingen af hans
konkurrenter kun'ne koinme op på 30
points. Som nummer to ligger Victor Le-
loup med 20 points, medens Jeff Smith og
René Baeten har 14 points. Brian Stone-
bridge og Phil Nex har begge 10 points, og
Bill Nilsson ligger nu på syvendepladsen
med de otte points, han hentede i Saxtorp.

Den danske deltagelse i junior løbet
overraskede glædeligt - hvis man da vil
se bort fra den kendsgerning, at vore ryt-

Matchless - AJS
NSU - James

SERVICE - TILBEHØR . FORHANDLING

FRED. RASMUSSEN
Herman Larsen . Slotsgade 21 . Odense

tere er henvist til junior løb. De danske
ske ryttere er dog blevet klar over, at nie-
get afhænger af starten, og af de ni star-
tende dans.kere fandt vi de fena fremnie i

spidsen uiniddelbart efter starten. Jacob
Lynegaard førte løbet over flere omgange,
men det var tydeligt, at hans kræfter ikke
rigtigt slog til, og han rykkede flere plad-
ser ned i feltet. Det var derfor en stor

overraskelse at se ham gå frem igen, og
efter en sejg og målbevidst kørsel overtog
han atter føringen foran de to svenskere
Marco Renco og Sven Wikander, men trods
det at Knud Mortensen fik dårlig start og
måtte »spilde tid« på at overhale rytter ef-
ter rytter, holdt han sig fint freinme i spid-
sen, og hans kørsel bør bemærkes. Jacob
Lynegaard overhalede Renco på den sid-
ste omgang, og han sikrede sig en kneben,
men bemærkelsesværdig s'ejr. At dansker-
ne ikke er stærke i moto-cross sporten er
nu ikke så mærkeligt, eftersom det antal
moto-cross, der køres her i landet, hurtigt
er overset. Sammenligner man f. ek's. ined
den svenske løbskalender, vil man se, at

svenskerne har op til seks moto-cro&s løb
på en enkelt 'søndag - men det skal nok
komme.



MOTORKOMMISSIONEN
Fortsat fra side 588

småt ved at gå over gevind med hensyn
til den såkaldte spirituskørsel, men på den
anden side er dette spørgsmål vel i så høj
grad individuelt, at man må sætte græn-
sen meget lavt for at være på deu sikre
side.

I den eksisterende lov hedder det, at
en motorcykle må være monteret med
stoplygte, der i så tilfælde skal fungere,
men stoplygten har in'gen juridisk gyldig-
hed. Skal en motorcykel stoppe eller fore-
tage en opbremsning, skal han række ar-
men i vejret, uanset om mas'kinen er mon^
teret med en fungerende stoplygte. Nu vil
vi imidlertid gern'e vide, hvordan man
bærer sig ad med at række en arm i vejret,
hvis man skal foretage en katastrofeop-
bremsning fra f. eks. 80-90 km/t. Det er
ganske simpelt en umulig opgave, men på
den anden side er motorcyklisten den
skyldige, hvis han bliver påkørt bagfra
under opbremsningen^ Dette forhold er na-

turligvis aldeles urimeligt, og ifølge det
nye udkast til færdselsloven stilles mo-
torcyklisterne frit, hvad enten de vil mon-
tere stoplygte på deres imaskiner, eller
de vil række armen i vejret, når de stop-
per, men stoplygten får nu juridisk gyl-
dighed. Bilerne skal fremtidig være mon-
teret med to kraftigt lysfude baglygter, og
alle køretøjer s&al forsynes med refleks-
anordninger. Hertil skal dog bemærkes,
at baglygten i de fleste nye biler og motor-
cykler samtidig tjener som refleksglas.
Bilisterne stilles frit med hensyn til aS-
visersystem, eftersom blinklys anerken-
des efter nærmere fastsatte regler, og af-
viservin'gen er ligeledes tilladt. Man har
endda lov til at kombinere de to systemer,
således at man har afviservinger på siden
af vognen og blinklys for og bag. Ifølge
de nye regler hedder det, at såfremt det
forreste blinklys på vognen ikke kan ses
fra siden, skal vognen være monteret med
blinklys på siden. Da blinklysene kom
frem, var det forbudt at montere blinklys
på siden, men den forløbne tid har med al
tydelighed vist, at cyklisterne i udbredt
grad overser det bageste blinklys.

Kr. 10-

GNIST
FORSTÆRKER

Lyn-slart sikker tæn-
ding ingen kortslutning
BLITZ erstatter manglende gntstgab pi
to-takts knallertar, scootere og motor-
cykler.

BLITZ giver sjebllklcelig start og per-
fekt tænding selv ved meget Jangsom
motorgang.

BLITZ forhindrer )<oks- og soddannelser
pé tscndrørselektroderne og l forbræn-
dlngskamret.

BLITZ påmontares ethvert tgandrør
uden hjælp af vacrktøj og leveres l form
som tegningen eller l vlnkelform og for
såvel to-takts som fire-takts motorer.

BLITZ giver ældre biler njeblikkellg
start, og større acceleration pé grund
af større gnist og derfor bedre udnyt-
talse af brændstoffet.

BLITZ virker som tændingskontrol.

IMPORTØR

A/S H. JØRGENSEN & CO.
Niels Hemmlngsensgade 32

Ksbenhavn K . Telefon Byen 2000

Forlang BLITZ hos grossister og lorhandlere i motorbranchen.



De her nævnte ændringer af teknisk ka-
rakter vil sikkert uden tvivl gå glat igen-
nem. medens der sikkert vil være flere

puiLkter, der vil blive revideret og ændret,
inden den nye lov foreligger. Vi vil dog
lige pointere, at de her nævnte ændringer
fremtræder i kommissionenis betænkning,

der skal være grundlaget for et lovforslag,
og dette forslag skal så vedtages af rege-
ringen, før der er tale om nogen ny færd-
selslov, og indtil videre må vi altså smukt
rette os efter de gældende regler. Hvis
kommissionen af 1949 skulle lide samme

skæbne som den foregående kommission,
der blev nedsat i 1935, kan vi altså i bedste
fald vente den ny færdselslovs ikrafttræ-
den i 1974, men, mon regeringen, ikke skul-
le tage sig sammen denne gang - det er i
hvert tilfælde på tide.

LØBSKALENDEREN
September:

16. De samvirkende motorklubber (Ama-
ger) - ban. eløb.

19. Løgumkloster Motor Sport (Fuglsang-
banen) - niotor-cross.
Holbæk & Omegns Motorklub (Dan-
marksmesterskabet på speedway 1954)
(Holbæk) - baneløb.

26. Sports Motorklubben Odin (Fangel)
- baneløb.
De samvirkende motorklu'bber (Ama-

ger) - .baneløb.

Oktober:

3. Fyen. s Motor Sport (Højbjerg) - mo-
to-cross.

10. B. S. A. Klubben - trial.
Randers Motor Sport - trial.

17. Midtsjællands Sports Motorklub -
trial.

24. MotorcykIe-KIubben »Svendborg« -
trial.
Frederiksborg Amts Motorclub -
trial.

31. Jyllands Motor Sportsunion (Jyds'ke
trial-mesters'kaber samt l. afd. af DM

i trial 1954-55) - trial.

$^ MOTOR-BEKIÆDNING
/O forskellige Motordragter!

Et Væld af Nyheder!
Lædertøj - Styrthjelme m. m.

Forlang ill. Katalog
G R AT/S tf'/sendt.

Tal med

os om en

Motorkonto

ISTEDGADE 112

Vester 230 KØBENHAVN V.
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Nogle forsBgskersler med NSU Må«

*

Karburatornålens diameter

'i har tidligere lovet vore læsere resul-
taterne af vore eksperiruenter med for-

skellige karburatorindstillinger på vor
NSU Max. Det er måske ikke umiddelbart

indlysende, hvorfor vi skulle begynde at
pille ved fabrikeus indstilling, eftersom vi
i SMJ's tekniske afdeling altid plejer at
holde os til fabrikens justerin'gsforskrif-
ter ud fra den betragtning, at konstruktø-
rer og teknikere allerede har udført om-
fattende forsøgsarbejder, og kun tåber vil-
le tænke på at gøre brug af andet end det
bedste resultat. Det er selvfølgelig en
kendt sag, at enhver karburatorjustering
betegner en kompromisløsning med lige-
ligt hensyn til accel'erat'ion, tophastighed
og økonomi, og lige så kendt er det, at man
i reglen kan hente en større accelerations-
evne og tophastighed ud af en motor; men
men lige så givet er det, at benzinforbru-
get vil gå i vejret - bedre økonomi vil på
den anden side give dårligere trækkraft.
Spørgsmålet er så, om SMJ's inedarbej-
dere har fået storhedsvanvid, når de på-
står, at de kan få bedre trækkraft på en
NSU Max, uden at det går ud over økono-
mien. Skulle NSU fabriken. der uden tvivl

råder over nogle af verdens bedste tekni-
kere, have sovet i det - eller er der en

fornuftig forklaring?
Det er der til alt held for både NSU og

os. Max-motoren er en højkomprimerende
sportsmotor med et kompressionsforhold
på 7, 4:1 - et kompression'sforhold, der in-
genlunde er for højt til benzin med
cetantal 80, som kan fås næsten overalt
i verden, blot ikke i Danmark. Resultatet

er, at i hvert tilfælde den første udgave af
Max'en er ret tilbøjelig til tændingsban-
ken navnlig i det laveste omdrejningsom-

p:

råde. Selvfølgelig kunne man komprimere
maskinen ned, men det ville i højeste
grad gå ud over tophastigheden. og acce-
leration'sevnen i det højeste omdrejnings-
område. Det er nemlig ikke nok, at man
beskæftiger sig med kompressionsforhol-
det, man må tillige tæn'ke på kompres-
sionstrgkket, der er nok så afgørende, og
kompres sionstrykket er igen afhængigt
af motorens fyldningsgrad. Drejer man en
motor ganske langsomt rundt, vil kom-
pression'strykket i cylinderen (når steinp-
let når topstillingen i kompressionssla-
get) ligge ret tæt ved maximum, fordi den
imdsugede gas i ro og mag 'kan bevæge sig
ind i cylinderen og fylde denne helt. Hvis
man lod indsugnin.gsventilen lukke i sam-
me øjeblik, stemplet havde nået bundstil-
lingen i indsugningsslaget, ville der ikke
være tvivl om, at kompressionstrykket
ville nå sit maximum, når man drejede

motoren ganske langsomt rundt. Eftersom
indsugningsventilen står lidt åben, efter at
stemplet har nået bundstillingen i in'd-
sugningsslaget, er det vanskeligt at sige,
ved hvilket omdrejninigstal kompression's-
trykket er størst, eftersom dette spørgs-
mål er afhængigt af ventilernes åbne- og
lukketider. Det maximale kompressions-

tryk opnås dog ved et forholdsvist lavt
omdrejningstal, eftersom fyldningen af
cylinderen bliver dårligere og dårligere, jo
hurtigere motoren roterer. Dette forhold
skyldes ganske simpelt, at luften (gas^
blandingen) i den forholdsvis korte åb-
ningsperiode for indsiigningsventilen ikke
i tilstrækkelig mængde kan nå at strømme
ind i cylinderen, og man regner i meget
store træk med, at trykket i en arbejdende
motor er 0,8 at, når indsugningsventilen
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atter er lukket. Det vil igen sige, at steinp-
let skal bevæge sig et stykke op, inden vi
uår det atmosfæriske tryk på 1,0 at. Dette
stykke »blinde« slaglængde sætter teore-
tisk set kompressionsforholdet ned'; for
forkerter inan en motors slaglængde uden
at foretage andre ændringer, vil kompres-
sionsforholdet blive mindre, fordi moto-
rens slagvolumen formindskes (kompres-
sionsforhold =

slagvolumen + topstykkets volumen)

topstykkets volumen

Sættes omdrejningstallet yderligere i vej -
ret vil trykket i cylinderen efter indsug-
ningsventilens lukning måske falde til 0,6
at, og det resulterende kompressionstryk
vil følgelig også falde.

Vi anener også at bevæge os indenfor
kendte fænomener, når vi fremdrager den
kendsgerning, at jo højere kompressions-
trykket er, des villigere vil en motor af-
give tændmgsbanken, samt at jo lavere
octantal benzinen har, des villigere ban-
ker motoren. Da Max motoren kommer op
på meget høje omdrejningstal (6500 omdr/
inin), vil det sige, at kompressionstryki ket

falder stærkt, efterhånden som motoren

nærmer sig sit maxiinale omdrejningstal,
og vi bryder os derfor ikke om på for-
hånd at nedsætte kompressionsforholdct.
Spørgsmålet er så, oia vi kan fjeme denme
tændingsbankende tendens på en anden og
mere hensigtsmæssig måde. På grund af
det stærkt faldende kompressionstryk ved
stigende omdrejningstal er der ingen ten-
dens til tændingsbanken ved hurtig kørsel,
og det vi skal opnå er altså at »tæmme«
motoren under acceleration fra de lavere

kørehastigheder.
Tændingsbanfeen opstår som bekendt på

den måde, at flammefronten, der breder
sig fra tændrøret ud i forbrsendingskam-
meret, foran sig sammenpresser den endnu
uafbrændte gas, som derved kan blive op-
varmet i en såd^n grad, at den når sin
selvantændelsestemperatur - vi får ikke
en jævn forbrænding men en eksplosionis-
agtig afbrænding af hele gasmængden.
Tændingsbanken er således betegnende
for en voldsoin trykstigning, der virker
skadelig på såvel stempel som lejer, og
samtidig forringes den effektive træk-
kraft. Tændin.gsban'ken kam skyldes for
tidligt påbegyndt forbrænding (for høj

DE VERDENSBERØMTE
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tænding), for dårlig benzin i forhold til
kompressionsforholdet (mere korrekt:
kompressionstrykket) og for mager kar-
burering, der giver langsom forbrænding
med tilsvarende temperaturstigning på
motoren (benzin'/luft blandingen bliver
på forhånd disponeret for selvantændel-
se). Vi har gjort rede for grunden til, at
vi ikke øn's&er at nedsætte kompressions-
forholdet, og lavere tænding end dem fore-
skrevne vil ikke give noget resultat, så
derfor må vi forsøge at klare problemet
ved karbureringen - kort sagt : vi vil give
motoren lidt federe blanding i »banke-
området« og se, hvilke resultater vi får
ud af det.

Vi justerer maskinen efter fabrikems
standardmål og tager vore sædvanlige for-
brugs- og accelerationsprøver til brug for
senere samimenligning. Under accelera-
tionsforsøgene regner vi kun med de resul-
tater, der er opnået udeu tændingsban'ken.
Fra disse resultater skal det nævnes, at
accelerationen fra en stående start til 80
km/t foregår på 16 sekunder med stan-
dardindstillingen, og det er netop dette
område, der interesserer os. Da der er for-

skydeligt svømmerhus på prøvemaskinen,
hæver vi dette 3 mm for at give motoren
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Benzinforbrugskaruen. for NS'U Max gælder
faktisk for alle tre justenngerf eftersoin for-
iraget ved den. specielt slebne nål kun er en

ubetydelighed højere ved hastigheder mellem.
60 og 80 kmft.
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På ovenstående kurueblad ser vi kuroerne
indtegnet for den fyrste Max type med stan-
dardjustering (A), for den samme motor med
den i teksten specielt slebne nål (B) of for
den nyeste udgave af motoren i standardjuste-

ring (C).

federe blanding ved de lavere omdrej-
ningstal. Fra en. stående start klarer vi
derefter de 80 km/t på 13,2 sekunder. Til
gengæld stiger forbruget geii'nem hele ha-
stighedsområdet, uden at forbedringer i
accelerationen opnås på den anden side
de 80 km/t. Så prøver vi at hæve nålen til
det tredie hak fra oven, og vi kommer fra
en stående start op på 80 km/t på 12, 0 se-
kund. Det lader sig høre, men også her sti-
ger forbruget gennem hele hastighedsom-
rådet, uden at vi får fornøjelse af denne
inerudgift fra 85 fcm/t og opefter. Et
spjæld med en mindre udskæring ville sik-
kert give et godt resultat, men et sådant
lader sig ikke fremskaffe til den pågæl-
dende Bing karburator. Så tager vi karbu-
ratornålen ud og måler den omhyggeligt
igennem med en mikrometerskrue - det
er nenilig vor agt at slibe nålen s'åledes,
at dennes øverste del svarer til stillingen
i tredie hak, medens vi lader nålen sidde

i andet ha'k, og karbureringen fra 80 km/t
og opefter bliver derfor standard. Gennem
en opmærkning af gashåndtagets stilling
finder vi det sted på nålen, der sbal slibes
ned. Nålen er som bekendt konisk, og det
øverste tværmål er 2, 46 mm, derefter spid-
ser nålen ned til 2,44 ipm - 2,355 mm -

2,29 mm. Da et hak på nålen repræsente-
rer 1, 5 rum i nålens længderetning, note-
rer vi oinhyggeligt målene ned, og sliber
nålen således, at det ny tværmål svarer



til det originale mål, blot 1,5 mm længere
nede. Den nederste del af den koniske nål,

der går fra tværmålet 2,29 mm til 1, 75 mm
ved spidsen, lader vi være urørt. Resul-
tatet bliver en forbedret acceleration op
til 80 km/t og uændret benzinforbrug fra
80 km/'t og opefter. I realiteten forbliver
det gen'neinsnitlige benzinforbrug uæn-
dret, eftersom den ban'kningsfrie accele-
ration ved de laveste hastighedsområder
ikke bruger meget mere benzin end den
oprindelige justering.

Denne historie er for så vidt lærerig,
men den har ingen større praktisk betyd-
ning mere, eftersom NSU har ændret top-
stykket på Max'en. Det nye topstykke gi-
ver en anden gennemhvirvling af gasblan-
dingen og fyldningen af cylinderen er til-
med blevet forbedret ved de højeste om-
drejningstal. De allerførste Max-modellei
gi'k ikke mange skridt mere end 100 km/t
som maximalhastighed, medens den nye-
ste inodel går 119 'km/'t med een mand i
oprejst stilling, 116 km/t med to mand i
oprejst stilling og 126 km/t med een mand
i racerstil. Accelerations- og forbrugskur-
verne for den nye udgave er vist på de
hosstående illustrationer.

S>o^lt^&^2. C^.4,

Bosch advarselssignal til
vogne med trykluftbremser

ier findes efterhånden en del sværere

køretøjer - omnibusser og lastvog-
ne med og uden påhængsvogn - hvis
bremsevirkning normalt sker gennem ren
trykluftbetjening. Der er altså ingen di-
rekte mekanisk eller hydraulisk forbin-
delse mellem bremsepedalen og hjulbrem-
serne - bremsevirkningen er kun tilste-
de, hvis køretøjets trykluftsystem hele ti-
den er pumpet op til det rigige tryk (nor-
malt 5 ato).

Ved systemer af denne art kræver inan
ganske naturligt fra myndighedernes side,
at der på instruinentbrættet er anbragt et
manometer med to visere, som angiver
henholdsvis arbejdstrykket i luftbehol-
derne og trykket i bremisecylindrene un-

der en opbremsning. Erfaringen viser
imidlertid, at en pludseligt opstående
utæthed i løbet af meget kort tid kan
tømme systemet for trykluft, og faren for
at føreren ikke opdager en sådan drifts-
forstyrrelse i tide er nærliggende. Bosch
har derfor fremstillet et særligt advar-



selssignal, der anbringes umiddelbart bag
vindspejlet, og som - ved hjælp af en 30
cm lang viser, der rejser sig i førerens
synsfelt - giver en advarsel, der ikke kan
overses, når trykket i beholderne kommer

under 3, 8 ato. Hvis trykket synker til 3
ato, vil viseren stå lodret midt i synsfel-
tet. Så ved føreren, at han ikke må fort-
sætte kørslen, før fejlen er fundet og ud-
bedret.

NSU er i gang med 1955 modellerne
Ny 11 hk Super-Lux og JVIax med superbremscr

l et var selvfølgelig lige i rette tid, at
vi fik kritiseret bremsern'e på NSU

Max i vor prøvekørsel (nr. 8, 1954), men
der må jo være noget om snakken, efter-
so.ru NSU fabriken nu har udstyret såvel
NSU Ma'x som NSU Lux med super-brem-
ser. Denne nye bremse'kon'struktion skal
ikke forveksles med det. man i alminde-

lighed kalder »bremser udformet som

gennemgående nav«, eftersom bremse-

konstruktionen på NSU modellerne i vir-
keligheden er en tro kopi af racermaski-
nernes bremser, blot med et noget mindre
bremseareal, og da sta'n'dardma'skin'erne
ikke kommer op på de 200 km/t. eller der-
over er det heller ikke så nødvendigt med
indvendig køling og lignende. Det er imid-
lertid en kendsgerning, at såvel den ny

Super-Lux, der skal beskrives i det føl-
gen og NSU Max nu har bremser med en
virksom bremseflade (belægningsareal)
på 280 cm2 - altså veldimenisionerelde

bremser til 600 cern modeller. Foruden de

nye bremser har NSU Max nu på 1955 mo-
dellen en ny 14 liter tan'k, der er høj og
forholdsvis smal. Endvidere er styret på
de nye modeller mere sportspræget, d. v. s.

det er en del smallere end det oprindelige

styr, men til sidevognskørsel kan man na-

turligvis stadig få det brede styr.

Lux modellen kaldes nu Super-Lux,
idet motoren må betragtes som en fuld-

kommen nykonstruktion med et nøjag-

tigt slagvolumen på 197 cern. Denne mo-

tor udvikler 11 hk ved 5250 omdr./min.,

og maksimalhastigheden er med to per-

NSU JSaper-Lux 195S med ny tank, ny strømliniet lyddæmper og de nye store bremser.
Bortset fra motorblokken har den ny NSU Max -1SS5'nøjagtigt samme udseende.
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Her ses de nye forhjulsbreinser på Lux og
Max, Man kan lige skimte støtlearmen, der

styrer ankerpladen.

soner i oprejst stilling 100 km/t. Den stør-
ste vægt er dog lagt på en smidig motor-
gang og sejg trækevne ved lavere motor-
omdrejninger. Benzinforbruget ser også
yderst fornuftig ud, eftersom dette ved
en hastighed på 75 km/t. svarer til 33 km
pr. liter. Også den nye Lux model har
fået den ny 14 liter tank med høje sider,
de nye bremser og samtidig er Lux en ble-
vet monteret med en ny lyddæmper, der i
udseende ligner den dæmper, der har væ-
ret monteret på NSU Max. Forhjulsbrem-
sen på de to nye modeller er nu parallel-
ført, idet en støttearm har fat i an'ker-
pladen, således at ankerpladen er fikseret
i forhold til hjulets omdrejningsretning.
På de æl'dre modeller var an'kerpladen

monteret på selve forhjulets svinggaffel,
og ankerpladen kom derfor til at beskrive
en let roterende bevægelse under affjed-
ringen. Disse forbedringer på 1955 mo-
dellerne vil sikkert blive hilst velkom-

imen af NSU entusiasterne.

Et snit gennem den nye NSU bremse. For- og
baghjul "er indb'yrtSes omskiftelige. Læg mær-
te'ti'l at Jcædeh'julet er anbragt med stor af -
stand fra bremsen, således at breinsevarinen
ikke kan påvirte lisedehjnlet og smelte kæde-

fedt ind i bremsetroTnlen.

FRA BANE
OG VEJ Af "Observer

Holland

D^et hollandske Grand Prix var et af de
'første ofre for Mercedes-Benz tilbage-

venden til væddeløbsbanerne. Tyskerne
kunne ikke forpligte sig til at starte, og da
publikum vil se »sølvpilene« for Unter-
turkheim, var der ikke meget andet at
aflyse - for det er nu engang tilskuerne,
der betaler.

I stedet kørtes fire gode sportsvognsløb
på Zanduoort-banen. den 15. august, og re-
sultaterne var præget af en kamplysten
engelsk invasion. Klassen indtil 1.500 cern
vandtes af W. Seidel med en Osca
(1. 43. 16, 5, 121 km/t. ). På andenpladsen
kom ligeledes en Osca, kørt af M. Collan-
ge (1. 46. 51, 6) og på trediepladsen enM. G.
(D. Gast), der lå 2 omgange bagved. Hur-
tigste omgang kørtes af von Frankenberg
med en Porsche (127, 6 km/t. ).

De øvrige resultater var følgende:

1, 501 - 3. 000 cern. distance 208 km.

l) Cooper-Bristol (Allan Brown) 1. 37. 32, 2:
128 km/t: 2) Maserati (B. Musy) 1.40. 6,2. 3)
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Cooper-BristoI (A. P. O.
ved.

gers) 2. omg. bag-

2.001-3.000 cern, distance 208 km.
l) Aston Martin (D. Beauman) 1.40.46,6;

124 km/t. 2) Austin-HeaIey (J. Deeley) 3 omg.
bagved.
Over 3.000 cern, distance 208 km.

I) Jaguar (Ninian Sanderson) 1.37.41,3:
120,1 kin/t. 2) Jaguar (Roger Laurent)
1.37.58,3. 3) Jaguar (Sir J. Scott-DougIas)
1.38.51,6.

Tyskland

Efter Mercedes-Benz sejren i årets ty-
ske Grand Prix virkede det unægtelig!
s'kuffende, at Mercedes-Benz få dage se-
nere meddelte, at den ventede »300 SLR«

sportsvogn ikke kunne komme til start i
det forestående 1.000 km-Iøb på Nurburg.
Endnu mere skuffende var det, at den ty-
ske autom'obilklub omgående aflyste lø-
bet, med den begrundelse, at der ikke kom
noget publikum, når Mercedes-Benz ikke
deltog.

Ayus-løbet den 19. september ligger
fast, og det ser ud til, at Mercedes-Ben'z,
Ferrari, Maserati og Gordini alle vil del-
tage - hvis der ikke kommer nye tungt-
vejende betænkeligheder.

Italien

Desto værre kan vi ikke få resultatet
af det med stor spænding imødesete Gran
Premio på. Monza den 5. september med
- trykkeriet kræver sin ret.

Italienerne har ellers ikke ligget på den
lade side, inen det har hovedsageligt vse-
ret løb af mere lo'kal interesse, og 10-
timers natløbet i Messina (vundet af
brødrene Sgorbaii med en 2 liters Osca,
109,6 km/t. ), sportsvognsløbet i Senigallia
(vundet af Maglioli med en Ferrari 750 S,
164, 7 km/t. ) og et par bjergløb. Disse for-

KVALITETS MÆRKET

r»»
"i^bixu l FRITS MØLLER

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 33
Taga 9883 - 9885

anstaltninger har deres store betydning
som »lærepladser« for den kommende ge-
neration af italienske kørere.

Det mest betydningsfulde løb inden
Braavalla-slaget på Monza kørtes på Pes-
cara-banen den 15. august, da 12 vogne
startede i et 409 km langt løb. Kun fem
fuldførte, og sejren gik til Musse (Mase-
rati) med 139,5 km/t. (2.55.55,31), Bira
(Maserati) blev nummer 2 - knapt 3 mi-
nutter bagved. Så fulgte endnu to Mase-
rati-vogne og endelig en Gordini.

Belgien

Den morderiske foranstaltning, der op-
føres i den internationale rally-kalender,
men som er i 'klasse for sig selv, kort sagt
Liége-Rom-Liége, levede ganske op til sit
ry i år igen. Polensky, som vandt i 1952,
sejrede påny. Han kørte sammen med
Linge en Porsche med letmetalkarosseri
og den formidable motor med fire knast-
aksler. Andenpladsen besatte det belgiske
par Fraibin-Gendebien (Lancia), og som
nummer 3 placerede Siorez og Chanel en
Porsche. M de 9 startende vogne fuldførte
kun en trediedel det 5. 188 km non-stop
lange løb, der tilmed kørtes i elendigt
vejr.

England

Løb af international betydning har der
ikke været kørt siden Grand Prix'et på Sil-
verstene. Derimod har der været en væl-
dig aktivitet med klubløb af alle arter.
Mest bemærkelsesværdigt er det faktisk,
at Ken Wharton har formået at presse re-
korden for Shelsleg Walsh bakken ned på
53,8 sekunder for den 1.000 yards lange
strækning. Det drejer sig ganske vist kun
om brøkdele af et sekund - men det er
de brøkdele, det er vanskeligst at klare.
Utroligt, at den gamle 2 liters ERA kan
endnu!

Ellers samler interessen sig om det
kommende Tourisf Trophgløb, der får
langt større betydning end ellers i de se-
nere år. Det tæller nemlig til sportsvogns-
mesterskabet, og nu er Nurburgring 1. 000
km-Iøbet pludseligt gledet ud. Derfor
kommer hele den internationale garde i
ilden den II. september på Dundrod-
banen: Aston Martin, Jaguar, Ferrari,
Lancia, Maserati, Osca, Porsche og de små
franske jD. B. i både Panhard- og Renault-
udgave. Der er alle chancer for et histo-
risk løb, og jeg ville nødigt være løbsleder
for Lancia. Både Fangio og Ascari starter
for dette mærke, og mon ikke Ascari ger-
ne vil vise dette års fa'ktiske verdensme-
sterskab, at sidste års mester ikke helt
har glemt kunsten af køre hurtigt.
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Zundapp Elastic har fuldstændig indkaps-
iing af det store, støjdæmpende luttfilter
samt af akkumulatoren. Elastic har styrlås,
aflåselig værktøjskasse under sadlen, der er
udformet som en blød og behagelig skum-
gummipude, central rørsramme, stikaksler,
lukket kædeskærm, svlnggaffetaffjedring af
baghjulet, indstillelig fjederityrke, fuldnavs-
bremser og store effektiv lyddæmper.

FORHANDLERE OVERALT l LANDET

General repræsentant:
BRDR. FRIIS-HANSEN AS . Kebenhanv Ø

Ztindapp Elastic er nu kommet til landet, og
det danske publikum kan nu få verdens mest
moderne motorcykle. Ziindapp Elastic lader
sig ikke sammenligne med nogen anden
motorcykle - man må se den og prøve den.
Med sin nykonstruerede to-taki motor på
250 cern er Elastic mere smidig i trafiken
end nogen anden motorcykle, og de 13,5
hk giver en overvældende acceleration.
Elastic er en temperamentfuld, stabil og
konnfortabel landevejsmaskine med en fabel-
agtig god økonomi.

ZUNDAPP
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DENNE MASKINE FOSTER:
På købstilladelse .............. kr. 2.250,-
Uden købstilladelse ............ kr. 3. 1 78.-
i'nc/. omsæfnmg, dobheftsatlel, speedometer m. m.

JAWA findes i alle størrelser
JAWA forhandles overalt i landet
JAWA sælges på lempelige vilkår
Skriv efter brochurer og få opgivet nærmeste forhandler.
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HOVEDFORHANDLER FOR FYN E. BRU UN.LARSEN, ODENSE
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