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med klart eller gult glas
SLR 576 KR. 94,50

Skont de begge er mindre end “6“ i
diameter, har projektoren en styrke pa
100.000 lys koncentreret i en tynd pen-
cilformet strile, ideel til hurtig natkersel,
og tagelygten kaster et bredt, fladt og gen-
nemtrengende lys, der som radar ﬁnder
vejen gennem dis og tdge.
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FARDSELSKOMMISSIONENS
BETANKNING

@rdselskommissionens betenkning foreligger nu pa

tryk, men det vil desvarre ikke sige det samme, som at
den nye fzrdselslov er klar til at traede i kraft. De lovgiven-
de myndigheder, hvilket vil sige regeringen, skal fgrst be-
arbejde materialet og godkende forslaget, eventuelt med
@ndringer, f¢r loven kan bringes ud i livet. Ferdselskom-
missionen blev ganske vist officielt nedsat i 1949, og ifglge
det arbejde, der er foretaget, kan man ikke sige, at der er
gaet urimelig lang tid, fgr forslaget var endelig klart, efter-
som kommissionen har veret tvunget til at tage rimelige
hensyn til den internationale konvention af 1949 og de gzl-
dende regler i de skandinaviske lande. Indledningen til
kommissionens betzkning kan derimod give anledning til
en del bitterhed, eftersom man ggr rede for, at der allerede
i 1935 blev nedsat en kommission til at revidere fzerdsels-
og motorloven af 1927, og denne kommissions betenkning,
der blev afgivet i 1939, skete der overhovedet intet med.
Den skulle i og for sig vare grundlaget for den nye kom-
missions arbejde, men ifglge redeggrelsen var det allerede
foretagne arbejde forzldet i en sddan grad, at man matte
begynde pa en frisk. Det er vist nok den slags, man kalder
bureaukrati.

Der er imidlertid grund til at fremhzaeve, at kommissionen
af 1949 har udfgrt et ganske glimrende stykke arbejde.
Fgrst og fremmest har man koordineret de to love i een,
siledes at vi kun far een lov, nemlig fardselsloven, der om-
fatter sivel motorkgrende som alle andre former for tra-
fikanter. Ferdselsloven kommer saledes til at indeholde en
rekke tekniske bestemmelser for motorkgretgjernes ind-
retning og brug. Man har selvfglgelig holdt sig til de eksi-
sterende love i den udstrzkning, det har kunnet lade sig
gore for ikke at bringe mere forvirring end hgjst ngdven-
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digt, og kommissionens betznkning kan
siledes betegnes som en gennemgribende
revision af de eksisterende love. Selvfgl-
gelig er der en lang reekke nye bestemmel-
ser, som vi ikke alle kan komme ind p4,
men det, der efter vor mening er af den
stgrste betydning, skal fremhaeves her.
F. eks. er de gamle bestemmelser om mo-
torkgretgjernes lygtefgring blevet zndret
i overensstemmelse med international
praksis, d. v. s., at den gamle bestemmelse
om at lygterne skulle lyse s& og si langt
frem (hvilket man konstaterede ved at
kunne laese avistekst i den foreskrevne af-
stand!), helt bortfalder, og lygterne ma
nu lyse sa langt frem, det overhovedet er
muligt, og der er ingen bestemmelser om,
at kernestrilerne ikke m& vzre blenden-
de i den og den hgjde over vejbanen i den
og den afstand, men i stedet far man pligt
til at bleende ned, nir man mgder mod-
gaende ferdsel. Denne bestemmelse til-
sigter ganske gjensynligt en forenkling,
~ og man har i det hele taget sggt at bringe
klarhed over en lang rekke spgrgsmal. Sa-
ledes tales der nu om motorkgretgjer i
klart opskilte grupper, som motorvogn, to-
hjulet motorcykle, tre-hjulet motorcykle
og motorredskaber. Begrebet tre-hjulet
motorcykle er nu klart defineret, saledes
at der ikke langere skulle vare tvivl om,
hvorvidt et tre-hjulet kgretgj er en bil
eller en motorcykle. Tre-hjulede kgretgjer
med en egenvaegt op til 400 kg betragtes
og beskattes som motorcykler. De fire-
hjulede kgretgjer, der kan ventes i ner
fremtid, bl. a. Goggomobilen, bliver sale-
des at betragte som biler. En gammel
urimelig forordning, som vi gentagne gan-
ge har veret i felten imod, er bestemmel-
sen om, at en motorcykle skal vaere mon-
teret med mindst een bremse, og i si til-
felde skal denne bremse vzre monteret
pa baghjulet. Dette har for savidt ingen
praktisk betydning, eftersom alle moder-
ne motorcykler er monteret med bremse
pa begge hjul, men det giver de nye motor-
cyklister, der skal kunne plapre denne re-
gel af under den teoretiske del af kgre-
prgven, et fingerpeg om, at baghjulsbrem-
sen er hovedbremsen, hvilket som bekendt
er en grov misforstaelse. Ifglge kommis-
sionens betenkning skal ogsa knallerter
veere forsynet med bremser pa begge hjul.
Det nye udkast til lovforslaget vil have
overordentlig stor betydning for motor-
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sporten, idet justitsministeren ifglge for-
slaget bemyndiges til at give dispensation
fra den gzldende regel om, at al kap- og
veddelgbskgrsel pa landevej er forbudt,
saledes at der nu vil kunne kgres lande-
vejslgb pa afspzrrede landeveje, nar ju-
stitsministerens dispensation vel at meer-
ke foreligger. Internationale motorlgbh (og
der tages her &benbart sigte pa4 Monte Car-
lo ralliet) kan passere dansk omrade, nar
de gwzldende ferdselsregler overholdes.
Orienteringslgb kan afholdes pa &bne uaf-
sperrede landeveje, for s vidt at hastig-
heden ikke indgir i bedgmmelsen.

Et punkt, vi slet ikke er si begejstret
for, er, at man opretholder udtrykket ube-
tinget vigepligt for trafik, der kgrer ind
P& hovedveje. Vi kan bedre lide udtrykket
ubetinget forkgrselsret for trafiken pa
hovedvejen, ud fra den ganske simple be-
tragtning, at den nuvarende mentalitet
har niet et si lavt niveau, at man ikke ta-
ger det sa hgjtideligt med sine egne plig-
ter, men af bitter erfaring tgr man ikke
krenke andres rettigheder. Vil man ende-
lig veere pa den sikre side, kan man jo i
loven indfgje, at medens sidevejstrafikan-
terne har ubetinget vigepligt for hoved-
vejstrafikanter, si har hovedvejstrafikan-
terne forkgrselsret. Et andet punkt, vi ikke
mener vil vaere holdbart i det lange 1gb, er,
at overhalingsreglen, der siger, at al over-
haling skal forega venstre om det overha-
lede kgretgj, opretholdes. Vi mener ikke,
at dette vil ggre situationen holdbar i det
lange lgb, i hvert tilfzelde hvad angar tra-
fikken i storbyerne. Silaenge der er tale
om landevejskgrsel er reglen naturligvis
i orden, men sia ma vi ogsd have navnlig
bilisterne ud i hgjre side. Efterhdnden
som bestanden af motorkgretgjer vokser
i storbysomraderne og trafikintensiteten
forgges, vil en normal afvikling af tra-
fiken ikke kunne opretholdes med en over-
halingsregel, der i virkeligheden er s&
usmidig, som det er tilfeeldet.

Savidt vi kan forstd, vil der opsta ikke
sa fa diskussioner om reglen om de kere
»>promiller«. Ifglge kommissionens be-
teenkning, vil en motorfgrer, der kan op-
vise 1,20 promille under alle omstendig-
heder blive betragtet som péavirket, og en
motorfgrer, der har 0,6 promille i blodet
ma ikke fgre eller forsgge at fgre motor-
kgretgj. Savidt vi kan forstd, er man si

Blad venligst frem til side 647



A segpe Humber Hawk

med sensationel £Z W
70 HK topventilet motor

og 40°} kraftigere bremser

Den nye topverntilede 70 HK kvalitetsmotor og de 40 pct kraftigere
bremser forener de elegante stilrene linier i den fornemme HUMBER
HAWK med enestdende styrke. Uden den ringeste stigning i kersels-
omkostningerne opnir De nu en langt livligere og lettere korsel -
hurtigere reaktion - og 20 pct storre treekkraft.

Udstyret er luksurigst, affjedringen perfekt og de brede behagelige
seder giver komfortabel plads til 6 personer.

Den nye HAWK fortsztter de beromte HUMBER traditioner med
en vitalitet som aldrig for.

Prisen er derimod uzndret kr. 21.850 (incl. omsztningsafgift, :
exclusiv leveringsomkostninger).

ITISH MOTOR
Autoriserede B RI TM O forhandlere

overalt
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ET JUBILAUM

60 drs udvikling belyst
gennem en enkelt fabrik

1954 er et jubileumsar for automobil-
sporten, eftersom det fgrste automobil-
lgb fandt sted i 1894, og det formede sig
som et palidelighedslgb fra Paris til Rou-
en. Man kan imidlertid vanskeligt tale om
jubileum i forbindelse med automobil-
sporten, uden at fi navnene Daimler,
Benz og Mercedes ind i billedet. Béde
Daimler og Benz var da ogsa impliceret i
verdens fgrste automobillgb, omend de to
herrer pa davzrende tidspunk var kon-
kurrenter — navnet Mercedes var pa 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 automobillgb. Ialt
havde ejerne af 102 kgretgjer meldt sig til
1gbet, og det var i sandhed de mest meaerk-
vaerdige fremtoninger, der stillede for
maskintilsynet. Drivkraften var benzin-
motorer, dampmaskiner og elektromoto-
rer, men ved forskellige udvelgelseslgb

En Peugeot med Daimler motor. Denne vogn
deltog i det fgrste automobillgb i 189%.

blev stgrsteparten sigtet fra, saledes at
ialt kun 21 vogne fik starttilladelse i det
afggrende lgb, der som allerede nzevnt
skulle kgres fra Paris til Rouen, en straek-
ning pa 126 km. Det var imidlertid ikke
alene hastigheden, der var afggrende, der
blev ligeledes lagt veegt pa péalidelighed,
komfort og gkonomi. Daimler motorerne
var indbygget i de fgrende franske vogne,
nemlig. Panhard & Levassor og Peugeot,
der begge var forsynet med to-cylindrede
V-motorer. Starten gik kl. otte om morge-
nen og den fgrste vogn, der ndede frem til
Rouen var i og for sig ret beskemmende
en de Dion-Bouton dampvogn, men da
dette kgretgj ikke opfyldte lgbets betin-
gelser, blev den henvist til andenpladsen,

De fem Mercedes vogne klar til starten i det franske Grand Prix i Lyon 1914. De tre af disse
vogne besatte de tre fgrste pladser i lpbet — en overbevisende sejr, der virkede fuldkommen
chokerende pa den franske automobilindusiri.
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Den eneglske Mercedes klub aflagde besgg pd Niirburgring under dette drs tyske Grand Prix.
SMJ’s fotograf, Viggo Mortensen, har her indfanget to af de aldre modeller fra den tid, da
biler virkelig var biler.

medens fgrsteprisen blev delt mellem
Peugeot og Panhard & Levassor — det var
idylliske tider dengang. Den fgrste benzin-
vogn 1 mél var en 3% hk Peugeot, der an-
kom til Rouen kl. 17,45. De vogne, der
her er tale om, mindede nzrmest om lan-
dauere, i hvilke en lille besynderlig motor
var indbygget. Motorerne havde glgdetan-
ding, og vognene var naturligvis forsynet
med kedctrek. Det fgrste automobillgb
har selvfglgelig kun en svag lighed med
de automobillgb, vi kender i dag, men de
beviste dog, at automobilet ikke skulle
betragtes som det rene kuriosum.
Springer vi 20 Ar frem i tiden, og ser
lidt pa, hvad der foregik for 40 siden, vil
vi se, at skuepladsen atter er Frankrig,
og hovedpersonen hedder nu Mercedes.
Det franske Grand Prix, der kgrtes den
4. juli 1914 i Lyon, blev i virkeligheden
et skelszttende automobillgb, der kom til
at std gny af i lange tider. Den franske
automobilindustri var som bekendt over-
ordentlig dominerende pi det tidspunkt,
og ingen regnede med at »udenlandske«
vogne ville fi4 noget som helst at sige i
Lyon. Chancerne blev vurderet frem, og
tilbage, men hvordan man regnede chan-
cerne, fremgar bedst af den kendte auto-
mobilkonstruktgr  Delage’s udtalelser.
Umiddelbart fgr lgbet sagde han, at han
havde 48 pct. chancer, Peugeot 48 pct. og
Mercedes havde de resterende 4 pct. Ty-

skerne stillede med fem Mercedes vogne
kgrt 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 pracis kl. otte om
morgenen. Af hensyn til de smalle og dar-
lige vejstrakninger var der ikke tale om
nogen samlet start, og vognene blev sendt
afsted to og to med intervaller pa 30 se-
kunder. Blandt deltagerne var 12 fransk-
mend, 8 tyskere (5 Mercedes og 3 Opel),
7 italienere, 6 englendere, 2 belgiere og
2 schweizere. Sailer, der var kendt for sin
lynhurtige start, tog fgringen, som det
lykkedes ham at holde indtil den femte
omgang, men hans vogn begyndte at gé
urent, og han méatte udgd med et knakket
benzinrgr. Automobillgbene havde udvik-
let sig til en hgjst alvorlig foreteelse, og
i det franske Grand Prix skulle der s&-
ledes kgres ialt 752 km. Efter at Sailor
var udgaet, overtog Boillot fgringen med
sin Peugeot, medens Lautenschlager gik
frem fra femte til andenpladsen. Kort
efter indledtes en. voldsom kamp mel-
lem tyskeren og franskmanden, men
pa den 17 omgang var Peugeot’en simpelt-
hen jaget til dgde, og Boillot kunne ikke
holde tempoet, Lautenschlager overtog fg-
ringen, og det lykkedes Boillot at hzgte
sig op i tyskeren, medens det nu var Wag-
ner og Salzer, der truede ham bagfra.
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Her jager en af de engelsk-ejede kompressor Mercedes banen rundt pa Niirburgring, Denne vogn
er stadig god for sine 150 km/t pa landevej.

Efter den 19. omgang matte Boillot give
op, og Mercedes vandt saledes en i aller-
hgjeste grad bemarkelsesveerdig sejr, ved
at besette de tre fgrstepladser. Lauten-
schlagers gennemsnitshastighed var 103,6
km/t.,, hvilket var en ganske anselig ha-

stighed i de dage, forholdene taget i be- -

tragtning. Denne Mercedes-sejr var s& op-
sigtsveekkende, at den var forsidestof i de
franske aviser, og diskussioner og kom-
mentarer kunne laeses maneder efter i den
franske presse. De Mercedes-vogne, der
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deltog i dette lgb, var naturligvis under-
kastet den daveerende formel, d. v. s., at
motorerne havde et slagvolumen péa 4500
ccm, medens den maksimale vagt var 1100
kg. Mercedes motorerne matte betegnes
som noget helt nyt, hvad konstruktionen
angik. Der var fire cylindre i raekke med
93 mm boring og 165 mm slagleengde, bag
de spidse kglere 14 der en nykonstrueret
vandpumpe, og motorerne var igvrigt mon-
teret med nye specialkarburatorer, Bosch
tending og et tryksmgringssystem. Den

Motoren i de Grand Prix-
racere, som Mercedes delta-
ger med i 1954. Motoren er
ophengt i stalvirer, og ind-
¥ tager den samme stilling,
som den ggr i vognen. Man
ser indsprgjiningspumperne
gverst pa motorblokken, og
knastakseltrekket til
vensitre.



De nye Grand Prix racere fra Mercedes findes i to udgaver. De fgrste vogne, der deltog i savel
prover som lgb, havde fuldt strgmliniekarosseri med. indkapslede hjul, men sdavel pa Nirburg-
ring 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 indsugningsventiler og to ud-
blesningsventiler. Fire topventiler pr.
cylinder og transmissionssystemet med
brug af kardanaksel var sensationelle
nyheder i 1914. Allerede dengang kunne
Mercedes hgste fordele af at arbejde med
flyvemotorer, og en af nyhederne fra fly-
vemotorindustrien, nemlig stalcylindre,

blev for fgrste gang brugt pa racervogne-
ne i 1914. Vagten pa de omtalte vogne var

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

At Mercedes klarede sig ganske godt i
arene efter den fgrste verdenskrig er selv-
fglgelig en kendt sag, men i automobil-
kredse vil man helst se bort fra den senere
periode, d. v. s. i arene fra 1932 og op til
den anden verdenskrig, eftersom savel
Mercedes som Auto-Union modtog fuld
statsstgtte. Det var komplet ligegyldigt,
hvad vognene kostede, blot de var suve-
rene. Ingen anden automobilindustri

ol

Forhjulsbremserne pa Mercedes Grand Prix vognen af 1954 er ligesom pa Lancia monteret pa

stelrammen, medens en kardanaksel forbinder hjulet til bremsetromlen.

Ved dette system

opnar man den bedste koling, og de store bremser indgar samlidig i den affjedrede veegt.
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kunne naturligvis tage konkurrencen op
pa disse betingelser, og Mercedes var der-
for suveren i arene inden den anden ver-
denskrig — den eneste trusel kom i hvert
tilfeelde fra Auto-Union. Efter den anden
verdenskrig er Mercedes igen blevet et pri-
vatforetagende, der arbejder og konkur-
rerer pa lige fod med den gvrige automo-
bilindustri, og det er pad denne baggrund,
at de seneste Mercedes resultater skal be-
dgmmes. Som bekendt er det fgrste ar,
Mercedes har deltaget i Grand Prix-lgb
efter den anden verdenskrig, og det tgr
nok siges, at de nye Grand Prix-racere
fik en fornem debut — i det franske Grand
Prix den 4. juli. Og ser vi lidt pa de vogne,
der kgrer i dag, vil man nok kunne se en
bemerkelsesverdig udvikling. Motoren er
en skratliggende otte-cylindret motor med
de otte cylindre anbragt i rzkke. For at
undga svingninger i krumtapakslen, treek-
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 benzin-
indsprgjtning. Bosch har tillige sgrget for
tendingssystemet, der er udformet som
magnettending med to tendrgr pr. cylin-
der. Boringen er 76 mm, slaglengden 68,8
mm, og slagvolumen er 2496 ccm. Koblin-
gen er en normal tgr enkeltpladet kobling,
men gearkassen har fem udvekslingsfor-
hold plus bakgear, og gearkassen er mon-

SPAR

PORTO
TELEFON

Vi har det absolut sterste udvalg I
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. VI
er gerne til tjeneste med tilbud pa
enkelte dele eller sterre partler og
afslutninger.
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teret direkte pa bagakslen og sammenbyg-
get med differentialet. Alle fire hjul er
uafhengigt affjedret, og bagakslen er ud-
formet som en pendulaksel med dybtlig-
gende drejecenter. Bremserne sidder nu
ikke lengere pa hjulene, men er anbragt
pa chassisrammen, og de er igvrigt udfor-
met som letmetalbremser med turbine-
kgling. Som fjedrende elementer anven-
des torsionsfjedre, og hjulstgrrelsen er
16” felge med deek svarende til de forskel-
lige baner. Bremsesystemet har Mercedes
l&nt fra Lancia, og det samme gzlder
fem-trinsgearkassen, der er bygget sam-
men med differentialet p&4 bagakslen, sa
pa dette punkt m& 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 pa det stik modsatte, men der er
imidlertid ikke tvivl om, at Mercedes med
direkte benzinindsprgjtning gar stik imod
denne kurs, eftersom man pi dette punkt
ma sige, racervognen af i dag bliver stan-
dardvognen af i morgen. Karburatormo-
torernes svage punkt er som bekendt, at
det er vanskeligt at fa et godt drejnings-
moment ved alle omdrejningstal af moto-
ren, og det er siddan, at er en motor kon-
strueret til hgje omdrejningstal som en
racermotor naturligvis er, sa gar det i
hgjeste grad ud over trakkraften ved de
laveste omdrejninger. Konstrueres moto-
ren saledes at traekkraften er god i det
laveste hastighedsomrade, vil det igen ga
ud over tophastigheden. Denne afggrende
mangel afhjelper den direkte benzinind-
sprgjtning, og ikke mindst i en racervogn
har det betydning, at man foruden en hgj
tophastighed har en god trakkraft ved de
laveste omdrejningstal, siledes at accele-
rationen forbedres. Med den direkte ben-
zinindsprgjtning har man ogsi et langt
bedre hold p& benzinforbruget, og for
racervognenes vedkommende er dette na-
turligvis ogsa af uvurderlig betydning, da
det betyder at en del 1gb kan gennemfgres
uden optankning. De fordele, der siledes
er ved direkte benzinindsprgjtning har
den allerstgrste interesse for standard-
vognene, og fgr eller senere kommer det
naturligvis. Fremstillingsomkostningerne
er blot endnu for store til, at man kan
vente dette system pa standardvognene af
i morgen.
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CHLORIDE batteriets 33
PORVIC separatorer og de )
specielle CB-95 plader sikrer
hurtig start selv ved de laveste }
temperature — og forlanger
batteriets levetid.
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HVORFOR H@J 0G LAV TANDING?

Af Civilingenier
0. AHLMANN-OHLSEN

Enhver bilist eller motorcyklist ved —
ofte af irriterende erfaring — at ten-
dingssystemet er livsnerven j enhver ben-
zinmotor. Gnisten, der springer mellem
tendrgrets elektroder, er den fgrste betin-
gelse for, at vi overhovedet far den for-
brending i gang inde i cylinderen, som er
grundlaget for motorens trakkraft, og vi
ved, at vi kun far en sikker tending af den
brendbare blanding, nir gnisten er til-
streekkelig stor og tilstrzekkelig varm. Er
gnisten for lille (fordi afstanden mellem
tendrgrets elektroder er for lille), er der
mindre chance for, at den far fat i en lille
tendvillig blanding af benzin og luft, hvis
antendelse kan satte hele forbrzndingen
i gang, og hvis gnisten er for kold, risike-
rer vi, at den ikke kan prastere den til-
streekkelige antandelsestemperatur.

For at sikre en tilfredsstillende tending
ma vi derfor i fgrste rekke sgrge for, at
tendspolen er tilstraekkelig kraftig til den
pageldende motor og de benyttede tznd-
rgr, vi ma have rene platinkontakter i
knikseren, kondensatoren, der slukker gni-
sten mellem platinerne, mi vare ubeska-
diget, tzndkablernes isolation ma vere
ubeskadiget, og teendrgrene ma vzre rene,
isolatoren uden revner og elektrodeafstan-
den korrekt. Alle disse forudsetninger er
ngdvendige men ikke tilstrekkelige. Vi
ma nemilig ogsd have en tendingsregule-
ring, der automatisk eller ved indgreb fra
fgrerens side kan give os det, vi kalder hgj
elle lav tending. Den omstendighed, at
tendingsreguleringen i dag ved langt de
fleste motorer foregir fuldstendig auto-
matisk, ggr det sikkert berettiget, at man
ofrer nogle ord pA selve tendingsregule-
ringens princip — der er her tale om en
funktion, der ikke leengere kreever fgrerens
opmazksomhed under kgrslen saledes, som
det ofte var tilfaeldet med blot 20—25 ar
gamle vogne, og som derfor er tilbgjelig til
at unddrage sig de yngre bilisters og mo-
torcyklisters opmerksomhed.

Nér man taler om hgj og lav tending,
benytter man i virkeligheden udtryk, som

ikke ganske ngje dekker det, man tenker
pa — det vil straks veere mere oplysende,
hvis man talte om henholdsvis tidlig og
sen tending. For ved hjalp af den forhan-
denvarende tendingsregulering foretager
vi en indstilling af tendingstidspunktet
— altsa af det tidspunkt, pa hvilket gni-
sten begynder at springe mellem tendrg-
rets elektroder — i forhold til stemplets
passage gennem dets gverste stilling i cy-
linderen. Nir motoren roterer langsomt,
lader vi gnisten springe senere, end nar vi
arbejder ved et hgjere omdrejningstal, og
nar motoren kun afgiver en brgkdel af
den maksimale trekkraft ved det gjeblik-
kelige omdrejningstal, praktiserer vi en
tidligere tending, end nar der er tale om,
at motoren sejgtrekker. Spgrgsmalet er
nu, hvorfor en sidan tendingsregulering
er ngdvendig?

Lad os til en begyndelse se pa omdrej-
ningstallets indflydelse pa tendingstids-
punktet. For at forstd reguleringens ngd-
vendighed ma vi til en begyndelse taenke
lidt nermere over, hvad det egentlig
er, der sker inde i et af motorens for-
brendingskamre, nar vi lader gnisten
springe mellem tendrgrets elektroder. Idet

stemplet gar til vejrs under kompressions-

slaget, sammentrykker det den brazndbare
blanding af luft og benzin, og en ganske
lille del af blandingen vil befinde sig i
gnistgabet mellem elektroderne. Nar nu
gnisten springer, vil det vare denne lille
del af blandingen, der antzndes fgrst, og
fra den breder forbrandingen sig derefter
udad gennem forbrzndingskammeret som
en forbrendingsbglge — en flammefront
— der skrider frem gennem den brzendbare
blanding med en vis hastighed.

I forhold til f. eks. de lufthastigheder,
der kan vere tale om ved strgmningen for-
bi ventilerne under indsugning eller ud-
blesning, beveger flammefronten sig for-
holdsvis langsomt gennem forbrzndings-
kammeret — hvis den brendbare blanding
befinder sig i ro over stemplet, kan man
regne med en udbredelseshastighed pa om-
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kring 20 m/sek, hvis blandingen er udsat
for hvirveldannelse, far man en noget
hgjere gennemsnitlig udbredelseshastig-
hed. Det vil under alle omstendigheder
sige, at vi ma regne med et vist tidsrum
til selve forbrzndingsprocessen, og da vi
— af hensyn til energiafgivelsen til stemp-
let under dettes pafglgende, nedadgaende
bevaegelse (arbejdsslaget) — ma regne
med, at forbrendingen skal veere afsluttet
umiddelbart efter, at stemplet har passe-
ret sin gverste stilling, ma vi ved voksen-
de omdrejningstal fremskynde tandings-
\idspunktet i passende grad.

60
m = 0,06 sekund.
Flammefronten bevaeger sig med 20 m/
sek eller altsa 2000 cm i sekundet — for
at bevaege sig de 4 cm, som skal tilbageleeg-
ges, fgr forbreendingen er afsluttet, behg-
ver den altsi et tidsrum pa:

4
= =0 05002 :
2000 ,002 sekund
Det, vi gnsker at vide, er, hvor stor en
del af en motoromdrejning der svarer til
denne forbrandingsperiode. Det finder vi

Skematisk fremstilling af forbrendingsforlgbet i en benzinmotor, som roterer 1000 omdr/min.

Hvis afstanden fra fendrgrels gnistgab til forbrandingskammerels

jerneste punkter (langs

stemplets gvre omkreds) er 4 cm, og forbrendingsbglgen (flammefronten) bevager sig ud

gennem den brandbare blanding med en hastighed pa 20 m/sek, skal vi lade gnisten springe,

nar krumtappen befinder sig 6° fg¢r sin topstilling, hvis vi vil vere sikre pa, at forbreendingen

er afsluttet 6° efter top (se teksten). Pda 1 springer gnisten ved tendrgret — pa 2 er forbreen-

dingsbplgen naet halvvejen gennem forbreendingskammeref, og krumtappen star lodret —
pa 3 er hele den brendbare blanding inddraget i forbrendingen.

Hosstiende eksempel, der viser et mo-
torstempel .i tre forskellige stillinger un-
der forbrzndingsprocessen, vil illustrere
forholdet. Vi forudsaetter, at motoren ro-
terer 1000 omdr/min, at afstanden fra
tendrgrets gnistgab til forbraendingskam-
merets fjeneste punkter (langs templets
gverste omkreds) er 4 cm (altsd en cylin-
derboring pi ea. 80 mm), og at flamme-
fronten bevager sig gennem den brand-
bare blanding med en hastighed pa 20 m/
sek. Nar motorens omdrejningstal er 1000
omdr/min eller altsd 1000 omdrejninger
pr. 60 sekunder, vil tiden for en enkelt om-
drejning vere lig med:
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ud af ved at dividere tiden for en omdrej-

ning op i forbreendingstiden — vi far da:
0,002 2 1 i
0.060 — o0, = 30" omdrejning,

og da en hel omdrejning svarer til 360°,

svarer forbrandingstiden altsad til en
krumtapbevagelse pa

360

250

30

Hvis vi forudsztter, at forbrzendingen
skal vere afsluttet, nar krumtappen har
drejet sig 6° efter stemplets gverste stil-



ling, vil det altsi — saledes som det er
vist pa figuren — sige, at vi skal lade
gnisten antende blandingen, nar krum-
tappen stir 6° fgr gverste stilling.

Lad os nu se pi forholdene, nar den
samme motor roterer med et omdrejnings-
tal p4 4000 omdr./min. Forbrzndingspro-
cessen vil stadigvek tage den samme tid
som fgr, 0,002 sekund (det er nemlig ngj-
agtig den samme proces der foregar) men
motorens krumtapaksel vil, da den nu be-
vaeger sig-fire gange s hurtigt som fgr, i
dette tidsrum bevzge sig gennem en fire

tendingstidspunktet. I wldre tider over-
lod man dette arbejde til fgreren — pa
bilens rat eller pa motorcyklens styr sad
der et lille handtag, ved hjap af hvilket
man kunne dreje afbryderknasten for
knikseren i forhold til strgmfordeler-
akslen. Fgreren métte ved en regulering
af denne art selv have pi fornemmelsen,
om han kgrte med den rigtige, gjeblikke-
lige teendingsindstilling — han havde in-
tet instrument, der kunne fortzlle ham,
om indstillingen var rigtig, og det siger
pa forhand sig selv, at man ved at regu-
lere pa denne made kun undtagelsesvis

@

Skemalisk fremstilling af den samme motor som pa foregdende figur — nu roterer den imid-
lertid 4000 omdr/min. Forbreendingsbglgens hastighed er stadig 20 m/sek, og forbrendings-
tiden er altsd den samme som fgr. Den til forbrendingen svarende krumtapvinkel bliver (sva-
rende 1il fire gange sd stort omdrejningstal) fire gange sd stor som for — altsa i stedet for 12°
ikke mindre end 48°. Hvis forbrendingen stidig skal veere afsluttet 6> efter top, skal vi nu
have en fortending pa 42°. — En forplantningshastighed for flammefronten pd 20 m/sek svarer
til, at blandingen star stille inde i forbrendingskammeret, nar gnisten springer. I praksis er
der imidlertid altid tale om en vis hvirveldannelse, som fremskynder fobrendingen — ud-
bredelseshastigheden kan da stige til ca. 25 m/sek, og vi far en tilsvarende formindskelse af
fortendingen.

gange sa stor krumtapvinkel — forbran-
dingstiden svarer altsi nu til en krumtap-
vinkel pa: »
4 X 12 = 48°.

Hvis vi stadig vil have, at forbrandin-
gen skal vere afsluttet 6° efter gverste
stilling for stemplet, vil det altsa sige, at
vi nu skal lade gnisten antznde blandin-
gen 48 =6 = 42° fgr topstillingen. Vi skal
ved det hgje omdrejningstal arbejde med
tidlig (hgj) tending, ved det lave om-
drejningstal med sen (lav) tending.

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

opnaede det helt rigtige resultat. Man
kom derfor pa et ret tidligt tidspunkt ind
pé den tanke, om man ikke kunne indbyg-
ge en regulator i strgmfordelerhuset (eller
i magneten), som hele tiden sgrgede for det
rigtige tendingstidspunkt i overensstem-
melse med motorens gjeblikkelige om-
drejningstal, og man niede derved frem
til den konstruktion, der benyttes ved nze-
sten alle tendingssystemer idag, og som
er vist skematisk pd omstaende figur.
Midt pa tegningen ses strgmfordeler-

~akslen 1, der treekkes fra motorens krum-

tapaksel (ved en 4-takter med det halve
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omdrejningstal, ved en 2-takter med sam-
me omdrejningstal som denne). Uden om
strgmfordelerakslen er pa en drejelig bgs-
ning anbragt afbryderknasten 2, der fgl-
ges med strgmfordelerakslen i dennes om-
drejende bevagelse. Knasten har i det

Skematisk fremstilling af centrifugalregula-
toren i strgmfordelerhuset. De skraverede de-
le folges med strgmfordelerakslen i dennes
omdrejende bevaegelse — de ikke skraverede
dele er fastgjort til bunden i knikserhuset.
1) strgmfordelerakslen, 2) afbryderknasten,
3) knikserarmen, 4) faststiende bolt for knik-
serarmen, 5) knikserens platinkontakter, 6)
regulatorklods (svingvegt), 7) forbindelses-
stang mellem regulatorklodsen og afbryder-
knastens bgsning, 8) regulatorfjeder, 9) an-
kerplade for regulatorklodser, 10) ankerbolt
for regulatorklods, 11) fast anslag for regu-
latorklods. Se igvrigt teksten.

viste tilfzlde fire forhgjninger — den vil
altsd afbryde strgmmen i det primere
kredslgb fire gange pr. omdrejning — mo-
toren er altsa f. eks. en 4-cylindret 4-tak-
ter. Afbryderknasten treeder pa knikser-
armen 3, der — nar den lgftes — river de
to platinkontakter 5 fra hinanden. Knik-
serarmen drejer sig i &bningsbevagelsen
omkring bolten 4, der er faststdende i
strgmfordelerhuset. Neden under knikser-
mekanismen er der pa strgmfordeleraks-
len fastgjot en plade 9, der altsi drejer
sig sammen med akslen, og pa den sidder
de to regulatorsvingklodser 6, der hver for
sig kan dreje sig omkring en bolt 10.
- Svingklodserne holdes — nar motoren star
stille — trykket ind mod et stop 11 pa pla-
den 9, og de er hver for sig ved hjzlp af
en lille trzekstang 7 hangslet til omkred-
sen af den bgsning, der holder afbryder-
knasten 2 pa plads pa strgmfordelerakslen
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1. Nar omdrejningstallet vokser for strgm-
fordelerakslen, vil de to svingklodser 6
blive slynget udefter, idet deres udsving
bort fra strgmfordelerakslen dog begrzn-
ses af fjedrene 8. Ved et bestemt omdrej-
ningstal vil de to svingklodser finde en
bestemt ligeveegtsstilling, og samtidig vil
de gennem trakstengerne 7 dreje afbry-
derknasten 2 i strgmfordelerakslens om-
drejningsretning (se figuren). Pa denne
made far vi altsi automatisk ved voksen-
de omdrejningstal for motoren en stadigt
stigende grad af fortending, og ved en
gang for alle at finde frem til den rigtige
udveksling mellem svingklodserne og af-
bryderknasten har man sikret sig, at for-
brendingsprocessen inde i de enkelte cy-
lindre altid afsluttes pa det samme tids-
punkt. Det skal bemerkes, at drejningen
af afbryderknasten under reguleringsbe-
vaegelsen skal vere halvt sa stor som for-
tendingen malt i krumtapgrader, hvis mo-
toren er en 4-takter (fordi strgmfordeler-
akslen roterer med halvt omdrejningstal),
medens den ved en 2-takter skal vzre lige
sa stor som forteendingen malt pd krum-
tapakslen.

Vi har nu set, hvorledes vi kan regulere
teendingstidspunktet i overensstemmelse
med motorens omdrejningstal. Ved en
reekke bilmotorer har man imidlertid end-
nu en form for automatisk tendingsregu-
lering, nemlig den sikaldte vakuumregu-
lering. Princippet er skematisk antydet pa
hosstaende figur. Her er hele strgmfor-
delerhuset anbragt drejeligt omkring
strgmfordelerakslen, og det er klart, at
drejer vi strgmfordelerhuset imod akslens
omdrejningsretning (hvorved vi jo drejer
hele kniksermekanismen), vil vi fa tidlige-
re tending. Drejningen af strgmfordeler-
huset sker som vist ved hjzlp af en lille
membran, hvis ene side gennem en rgr-
ledning er sat i forbindelse med motorens
indsugningsledning (p& strazkningen mel-
lem karburatoren og motoren). Nar vi kg-
rer med lav motorbelastning, har vi et
stort undertryk (vakuum) i indsugnings-
ledningen, og membranen vil da blive su-
get tilbage mod rgrledningen, og denne
bevaegelse overfgres gennem den viste
treekstang til strgmfordelerhuset. Kgrer
motoren med hgj belastning (dbent gas-
spjeld), vil der i indsugningsledningen
kun vere et ringe undertryk, og vi far
da en drejning af strgmfordelerbuset i



akslens omdrejningsretning, hvilket giver
senere tending.

l% stremfordelerhus

vakuum
Vakuumregulering af tendingen. Hele strgm-
fordelerhuset drejes ved hjelp af en stang-
forbindelse af en lille membran, der pdvirkes
af unde]'trykket i motorens indsugningsled-
ning. Nar vi kgrer pa lav belastning, far vi
mindre udbredelseshastighed for flammefron-
ten end normalt, og vi ma da praktisere en
stgrre fortending end normalt. For at fd for-
tendingen stgprre, ma vi dreje strgmfordeler-
huset imod strgmfordelerakslens omdejnings-
retning, Se igvrigt teksten.

Hvad opnar man nu ved en regulering af
denne art? Ja, forholdet er simpelthen det,
at vi ved lave motorbelastninger (delvis
lukket gasspjeld) kun far tilfgrt den en-
kelte cylinder en forholdsvis lille frisk-
gasmengde pr. indsugningsslag, og den

blanding, som star i forbrzndingskamme-
ret, idet gnisten springer, vil indeholde
temmelig megen udblesningsgas fra den
foreghende forbraending, og det vil igen
bevirke en langsommere udbredelses-
hastighed for flammefronten — vi mé alt-
si som vist pa figuren have et tidligere
tendingstidspunkt, hvis vi vil vzre sikre
pa, at forbrendingen afsluttes til tiden.
Efterhanden som vi &bner mere for gas-
spjeeldet, vil vi fa en stadig stgrre mengde
friskgas i forbrazndingskammeret, og
flammefrontens hastighed vil vokse séle-
des, at vi' kan tende senere end fgr.
Den automatiske vakuumregulering fin-
des kun pa bilmotorer, og dens arbejds-
omrade er ikke sa stort som det, vi benyt-
ter ved centrifugalreguleringen ved hjzlp
af svingklodserne. P enkelte bilmotorer
har man udeladt vakuumreguleringen og
erstattet den med en hindregulering — i
reglen fra instrumentbraettet. Ved en an-
ordning af denne art far man samtidig
mulighed for at indstille fortendingen
ved alle omdrejningstal i overensstem-
melse med motorens gjeblikkelige varme-
tilstand og med oktantallet for det an-
vendte motorbrendsel. Enkelte strgmfor-
delere med vakuumregulering har en an-
ordning (oktanvalger) séiledes, at man
(ved at lukke motorhjelmen op) kan kom-
me til at stille pa strgmfordelerhuset efter
benzinens oktantal. Motocykler har nor-
malt kun centrifugalregulering med sving-
klodser, men bl. a. pa trialmaskiner, hvor
man har brug for gode treekkraftegenska-
ber selv ved de laveste omdrejningstal,
findes der ofte en szrlig hindreguering.

MOTOR DRESS tibyder |“or e
Ridebenklzeder beremt for snit og pasform
Laderveste amrk. flyvermodel med stot og

varmtipelsion trandii s Sl nednsy Lot kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
i T OTORK DTS L TRt St ke e e e - 56.50
Keretzpper (kraftig, vandtaet kalechedug) .. - 24.50
Nyrebaelter prima kvalitet ................ - 19.50
U. 5. ARMY MODEL Stfihlslme oo ena. TT g frerke ol Sei50 — 59.50

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

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

Den kraftige. dobbeltstemplede motor giver en

overvaeldende accelerationsevn.e, og savel kere- Modal'S GS (165 hkitketer
egenskaber som udstyr overgar alt hvad man ¢

hidtil har set. Prov en Puch 250 SGS, og De ekscl. omsaetning kr. 2975, -
vil se, at vi ikke overdriver. incl. omsaetning kr. 3865, -

Generalreprasentant
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Den nye topventilede Humber Hawk ligner sin sideventilede forgenger indtil forveksling.

HUMBER HAWK I NY UDGAVE

Humber Hawk er — helt udenfor den
sedvanlige saeson for preesentationen
af nye bilmodeller — fremkommet i en
moderniseret, topventilet udgave, der for-
tjener omtale, fordi man her ved indfgrel-
sen af en rakke detailforbedringer i ve-
sentlig grad har forgget brugsvaerdien af
ct allerede kendt og gennemprgvet motor-
kgretgj, uden at det har haft indflydelse
pa udsalgsprisen — en udvikling, der af
de fleste bilkgrere anses for kendetegnet
pa en betryggende, teknisk udvikling.

Hawk’en har altid — til trods for at den
nu som fgr kun har 4 cylindre — med
rette veeret regnet for en af de mest »ame-
rikanske« “blandt de europziske biler,
Savel stgrrelsen som driftsegenskaberne
i almindelighed leder tanken hen pa de
populereste amerikanske personbiler,
men samtidig har man forstaet at bevare
en ydre europzisk 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 pa 2267
ccem, der med et kompressionsforhold pa

6,23:1 udviklede 59 hk ved  det idag
uszedvanlig lave omdrejningstall 3400
omdr./min. Alene disse specifikationer

indicerer, at det her drejede sig om en
motorkonstruktion, hvis udviklingsmulig-
heder var ved at vare udtgmt — hverken
kompressionsforholdet eller omdrejnings-
tallet kunne med fordel hzves veesentligt,
og man har derfor nu taget den logiske
konsekvens og har indfgrt en topventilet
motor, der med det samme slagvolumen
som fgr wudvikler 70 hk ved 4000
omdr./min. Det giver en forggelse af mo-
toreffekten pa ca. 20 pct., hvilket sam-
menholdt med en forggelse af vognens
egenvagt pa ca. 75 kg eller kun ca. 6 pct.
og et uforandret udvekslingsforhold mel-
lem spids- og kronhjul giver en mzrkbar
forggelse af vognens accelerationsevne.
Ved at hzve kompressionsforholdet til
7:1 har man — efter hvad fabriken op-
lyser — imidlertid kunnet holde benzin-
forbruget nede pa de samme vardier, som
var geldende for den sidste sideventilede
model.

Karakteristisk for, hvor forsigtigt eng-
lznderne gar frem i et tilfelde som det
foreliggende, er det, at man ved den top-
ventilede motor har benyttet samme bo-
ring og slaglengde, nemlig 81X110 mm,
som ved den sideventilede motor. Andre
fabrikanter havde sikkert ved en for-
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pggelse af omdrejningstallet pA nzsten 18
pct. benyttet lejligheden til en tilsva-
rende reduktion af slaglengden og for-
ggelse af boringen siledes, at den resulte-
rende reduktion af slaglengden og for-
pgelsen af omdrejningstallet bevirker en
stempelhastighed, der er den samme som
fgr — men nej, ingen eksperimenter her
— kvadratmotor eller ikke kvadratmotor,
vi holder os til det gode gamle.

Den nye motor, hvis ventiler aktiveres
gennem stgdstenger og vippearme, rum-
mer igvrigt flere interessante konstruk-
tionsdetaljer. Plejlstzngerne er senksme-
det i letmetal, plejlstangslejerne har tyn-
de stalpander med hvidtmetal, og det
gvre plejlstangsgje gar direkte med let-
metal mod herdet stal (stempelpinden)
uden nogen form for bgsning. Fordelen
ved en siddan konstruktion er lav egen-
vegt for den frem- og tilbagegidende 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 faldstrgms-
karburator med handbetjent choker. En
termostat i udbleesningsmanifolden giver
automatisk forvarmning af blandingen
ved kold start. Hele oliemzngden i krum-
taphuset passerer gennem et flydende fil-
ter, fgr den suges ind i oliepumpen, og
endvidere er der pa siden af motoren
monteret et »by-pass« oliefilter, som til-
bageholder selv de mindste urenheder.
Til trods for de meget hgje, faste sider i
motorhjelmen er motorens og tendings-
systemets vigtigste komponenter udmzr-
ket tilgeengelige — den afbalancerede mo-
torhjelmsklap er pi undersiden isoleret
for trommen ved hjelp af en tyk glasfi-
bermatte.

Den nye Hawk har lige som den gamle
en kraftig, krydsforsterket chassisram-
me med kasseformede l&engdevanger, hvor-
Pa er monteret et helsvejset stalkarosseri,
og styretgjet er af typen skrue og mgtrik
med en rzkke kugler lagt ind i skruegzn-
gerne — altsammen meget amerikansk.
Hypoidbagakslen er af samme udfgrelse
som fgr, og forhjulsophzngningen sker
ved hjzlp af to tvarliggende triangler for
hvert forhjul. For forhjulsophzngningens
vedkommende er der dog indfgrt den zn-
dring, at man nu har anbragt en Lraftig
krengningsstabilisator mellem de under-
ste triangelarme i hver side — en ®ndring,
der giver en merkbar forbedring af vog-
nens egenskaber ved hurtig kgrsel gennem
kurver.

Ved en kort prgvekgrsel, som vi havde
anledning til at foretage med Hawk’en i
den nye skikkelse, fik vi samtidig lejlig-
hed til at prgve det specielle overgear af
fabrikat Laycock-De-Normanville, der le-
veres som ekstraudstyr mod en normal-
pris p4 sma kr. 2000. Der er her tale om
en ekstra 2-trins gearkasse anbragt i serie
med den normale 4-trins gearkasse. Ved
normal kgrsel (lav udveksling) gir traek-
ket lige gennem overgearet uden udveks-
ling her, men ved hgje, konstante kgre-
hastigheder pa landevejen kobler man
overgearet ind séaledes, at kardanakslen
nu gir med hgjere omdrejningstal end
motorens krumtapaksel. Skiftningen fra
normal udveksling til overgear sker ad
elektrisk vej ved hjelp af et lille handtag
til venstre under rattet, og det er hverken
ngdvendigt at koble ud eller at slippe gas-
sen ved skiftning ind i og ud af overgearet.
Kgrsel med overgear betyder i dette til-
felde en reduktion af motorens omdrej-
ningstal ved en og samme kgrehastighed
pa ikke mindre end 22 pct.

PRIS

LUXUS SPECIAL
m. reservehjul og
elektr. selvstarter

LUXUS 54
u. reservehjul

& u. omsatningsafgift kr. 2090, — kr. 2720,—
paa kabstilladelse ke. 3186, — kr. 3508,—
med afgift g \
paa dollzcbasis kr. 4386, — ke. 4796,—

FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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INGER-LISE
TAR TIL

INDIEN

Inger-Lise Paulsen med sin
BSA twin pa en af toldsta-
tionerne. Hvorfor har hun
nu al den bagage hengende
bag bagakslen, nar hun k¢-
rer alene? Den bageste del
af twinsadlen kunne dog be-
nyttes som bagageberer eller
en almindelig sadel samt ba-
gagebeerer ville veere at fore-
trekke. Men sligt generer
ikke store dnder.

For nogen tid siden kom en hgj, lys pige

op pd bladet og spurgte pa klingende
norsk efter redaktgren. I al sin enkelhed
forelagde hun en lille motorcykleferd,
hun patenkte at starte i den nermeste
fremtid. Hendes planer gik ud pd at tage
til Indien pd en 500 ccm BSA Twin og vel
at merke med sin motorcykle som eneste
folgesvend. Vi opfgrte os sikkert som en
flok gamle tanter ved at foreholde hende
alle de farer, der truer pa vejen til Indien,
og som ikke mindst truer en ung pige —
vi fandt ud af, at en stor engelsk motor-
cykle var et kgretgj, hun slet ikke kunne
magte, vi talte om grimme mend og alt
muligt andet, men der var intet at stille
op. Hun skulle kort og godt til Indien, og
kun ved at navne muligheden for slanger
og andre krybdyr var det muligt at frem-
kalde en svag kuldegysning hos denne mo-
derne valkyrie, men alle vore formaninger
havde hun hért masser af gange fgr, og
advarslerne var der intet nyt i, sq alt det
med store motorcykler, grimme ménd og
slanger skulle vi slet ikke ga sd meget
op i, men kun svare pd om vi var inter-
esseret i nogle historier, eller vi ikke var.
Selvfglgelig var vi interesseret, og vi skul-
le netop til at starte vore defensive forkla-
ringer om, at selv om vi var interesseret i
en artikel i ny og nee, sd sd vi os ikke i
stand til at financiere hele turen. Vi er
nemlig vant til, at hvis et par motorcykli-
ster agter sig en tur til Nordafrika for at
se, hvordan der ser ud, s@ mener de, at vi
vil leegge motorcylkle til og betale hele rej-
sen, mod at de sender en historie, ndr de

er kommet derned. Men Inger-Lise Paul-
sen, som valkyrien hedder, afskar allere-
de pd forhand enhver diskussion, for blot
vi var interesseret i artikler, sd var sagen
jo klar. Vi blev rgrende enige om, at kvin-
den var skingrende sindssyg, samt at vi
aldrig ville hgre noget fra hende, men her
er ikke desto mindre hendes fgrste artikel.
*
et er antageligt lettere at kgre til In-
dien pa en motorcykle, end man tror;
blot man sgrger for at fglge den rigtige ret-
ning, er det vel nesten umuligt ikke at né
frem. Lidt sprogvanskeligheder vil der nok
opstd, nar man kommer uden for alfar-
vej, og der er naturligvis ogsi andre be-
sverligheder som et fladt hjul, et darligt
teendrgr o. s. v., men det er nu heller ikke sa
ualmindeligt, selv om man er pa sgndags-
tur. Men nar folk hgrer, at det er en pige,
som tager ud pa denne rejse, en pige pa 21
ar, sa synes de, at der ma tarne sig s& man-
ge vanskeligheder op, at rejsen pa forhand
ma4 anses for at vere umulig. Vi far at se!
Den fgrste del af turen er nu tilbage-
lagt, og her i Spanien planlegger jeg den
naste etape. Bagagen er netop efterset og
placeret sa jeg ikke behgver at pakke al-
ting ud, bare jeg skal have fat i min tand-
bgrste, og bagagebzrerne er blevet for-
sterket. Jeg har derfor tid til at nyde livet "
et par dage. Med et fyrretre som rygstgd,
og med den herligste udsigt over det bla
Middelhav, kan jeg nu i ro og mag skrive
hjem til Skandinavisk Motor Journal.
Jeg kgrer en 500 ccm BSA Twin, men da

jeg forlod London kunme folk let fa den
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Og her er vor kgrende valkyrie i gang med
middagsmaden.

opfattelse, at det var et tohjulet automo-
bil, der bevagede 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 pct. hjem, sa jeg haber at vare
i fin form til resten af turen. Man mé jo
ggre sine erfaringer. Et par dage fgr jeg
forlod London, k¢rte jeg ned til Downing
Street 10, hvor jeg gerne ville tage et bil-
lede af mig sely foran Churchill’s hus. Da
jeg kom derned, var der en mengde men-
nesker, hovedsageligt turister, som stod
p& den anden side af gaden og tog bille-
der og habede pa at fa et billede af him-
self. Men bobyen udenfor sagde, at Chur-
chill ikke var hjemme, og at han ikke var
ventet. Da jeg imidlertid var feerdig med at
tage mine billeder, kgrte en meget respek-
tabelt udseende vogn op foran nr. 10, og
hvem andre end mr. Churchill 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 bergmte cigar i
rendestenen, og flere mennesker si lenge
pa den, indtil en amerikaner tog mod til
sig og tog den op. Han s& ud, som om han
var taget direkte ud af en Hollywood-film,
i hvilken hans rolle var noget i retning af
en Texas oliemillionzer — komplet med
cowboyhat. Efter at have tilegnet sig denne
souvenir sagde han hgjlydt til de omkring-
stdende: »Jeg ville nu have forsverget, at
jeg skulle samle cigarstumper op fra ga-
den efter at have niet mit halviredsinds-
tyvende &r.«
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Der er for resten de mearkeligste forbud
i England. Da jeg naede fergen 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 kgre si tung en motorcykle, og
det spgrgsmal har jeg varet ude for flere
gange. Nar alt kommer til alt, er det jo
kun et spgrgsmal om balance og selvfglge-
lig er jeg ikke sterk nok til at 1gfte ma-
skinen op over hovedet, men det er heller
ikke n¢dve.ndigt. Jeg tror, at nesten en-
hver pige kan kgre nzsten enhver motor-
cykle, skgnt mange mend har den opfat-
telse, at en pige ikke er sterk nok til at
&dbne en dgr. Og min BSA 500 er en kom-
fortabel stgrrelse. Et andet emmne, der al-
tid kommer pa tale, er »alle de farer, der
omgiver en ung pige« — om hun rejser
eller ikke, om hun er smuk eller ikke, si
véd en pige vel som regel, hvor hun star i
ethvert selskab. Hun kan afvarge eller
opmunire nasten alt, og hvis hun siger,
at hun er blevet overrasket eller marret,
s& narrer hun bare sig selv eller méaske
sine tilhgrere; men jeg er nu sikker pa,
at disse farer bliver temmelig overdrevet.
Det er imidlertid min erfaring, at hvis sa-
gerne udvikler sig til vamskeligheder, sa
er den bedste vaccination en kraftig dizet
med hvidlgg. Har mam spist godt med
hivdlgg, vil selv den mest aggressive
mandsperson g& i gulvet, bare man abner
munden !

P4 vejen gennem Frankrig oplevede jeg
noget ganske morsomt. Jeg si en pige,
der rejste pi tommelfingeren alene, og
jeg stoppede for at lade hende sidde pa
bagszdet, men hun sagde nej tak. For-
klaringen kom, da tre unge mend kom
frem fra nogle buske, og en af dem for-
klarede, at de var studenter, der var pa
vej til Marseilles, samt »at en ensom pige
pa vejen er den eneste made, man kan
stoppe en bil pa.« Jeg fortalte dem nu, at
hvis en bil stoppede, ville de antageligt
skremme fgreren til dgde, eftersom alle
tre havde fuldskeg og si ud som lande-
vejsrgvere. Senere pa dagen si jeg en
dreng, ca. 13 ar gammel, som ligeledes
rejste paA tommelfingeren alene. Han hav-
de et stort dansk flag pa rygszkken, men
det danske flag er i det hele taget benyt-
tet flittigt af tommelfingerturisterne. Jeg
mgdte to rigtige, sortsmudskede arabere i
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Til venstre har Inger-Lise Paulsen sldet lej

i Spanien, hvor solen ogsd. denne sommer har

skinnet, Dette veere ikke skrevet uden en hel del misundelse. Til hgjre passerer Inger-Lise til-
syneladende Puris, eftersom vi mener at kunne genkende Eifeltarnet i baggrunden.

et fransk ungdomsherberge, 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, ligegyl-
digt hvilken klasse man benytter. Men jeg
fandt ud af, at nir man er pa motor-
cykle, kan man nemt kgre op til en bonde-
gard og kgbe sit madforrdd deér, og jeg
tror roligt, jeg kan sige, at det er 50 pct.
billigere. F. eks. fik jeg almindelig rgd-
vin for 30 francs literen pa en gard, me-
dens den i byerne koster mindst 70 francs.
Mange franskmend undgar de dyre ho-
teller og benytter i stedet campingplad-
serne, medens de holder sig selv med mad
fra gardene. Nar en franskmand stopper
og slar lejr, er han ogsa interesseret i
gkonomien, men nir det gelder gkonomi
i forbindelse med plads og udstyr, ser
han virkelig stort pad det. Man kan vare
sikker pa, at der ud fra bilen kommer
sammenklappelige stole, borde, skrive-
maskiner til postkortene hjem, radio og
méske en standerlampe!

Fra Frankrig rejste jeg gennem Andor-
ra, det eneste land i Europa, der ikke er
velsignet med jernbaner. Man fortalte
mig, at mange smuglere har tjent sig
store formuer her som »speditgrer« mel-
lem Frankrig og Andorra. Alt synes at
vaere nesten skattefrit i den lille stat, og
benzinprisen ligger f. eks. 40 pct. billigere
end i resten af Europa.

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

motorcykle. De spanske kvinder sidder
kun pa bagszdet med benene pa den ene
side, og at optrade i slacks eller andre
maskuline kledningsstykker bliver der i
hgj grad set ned pa. I Barcelona var det
lidt af et problem, hvordan jeg skulle kle-
de mig. I slacks kom jeg i klasse med de
mindre pzne piger, for ikke at bruge et
steerkere udtryk, men en kjole er ikke vi-
dere praktisk p&4 en motorcykle. Jeg tror
heller ikke, en spanier fgler sig videre
hgj i hatten ved at sidde pad bagsaedet af
en motorcykle, medens damen kgrer. Hans
stolthed tillader det simpelthen ikke. Da
jeg fgrst kom til Barcelona, fik jeg mid-
lertidigt stablet hele min bagage ind i et
hotelverelse, indtil jeg fik mit telt flyt-
et ud pa stranden. Jeg skule blandt andet
ordne et par smating p& posthuset, og fra
hotellet fik jeg en fyr til at vise mig vejen,
men jeg fandt hurtigt ud af, at han ikke
var szrlig stolt af at gd henad gaden med
mig — jeg tror, grunden var den, at jeg
var sd hgj i forhold til ham. S& foreslog
jeg ham, at han kunne sidde bag pa mo-
torcyklen; men hvadenten han tvivlede
pa mine kgreferdigheder eller han syntes,
det var under hans verdighed at sidde pa
bagszdet, si han dog lige trist ud. Sa 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 sla teltet op pa
selve stranden, men mellem fyrretreerne
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 varm og

stgvet for mig, og satte mit telt op mel-
lem fyrretreeerne. Og det er virkelig en
herlig plads set fra mange synspunkter.
Nesten dagligt kommer der en fiskerbad
ind til strandn, og det er muligt at kgbe
fisk nesten direkte fra Middelhavet, som
er blat her. Og fiskene koster kun nogle
f4 pesetas. Olivenolie koster kun to kro- -
ner literen og frugt og grgntsager koster
heller ikke meget, s& kort og godt: det er
et paradis her. Blandt spanierne selv er
det ikke almindeligt med camping, og i
forhold til andre lande er der ikke sa
mange motorcykler her. Det er der vel i
og for sig heller ikke noget at sige til,
eftersom en maskine som min BSA koster
kr. 10.800! Skatten pa alle motorkgre-
tgjer er fantastisk — fra 100 til 200 pct.
Kvinder kgrer overhovedet ikke pa motor-
cykle, og hvis en spansk pige kgrte pa
motorcykle til den nermeste landsby, ville
hendes rygte vare spoleret for tid og
evighed.

Det er en gnsketilvaerelse her, ingen hus-
leje, masser af solskin og med Middelha-
vet nogle fa skridt fra teltdbningen. Jeg
har mgdt flere morsomme mennesker her,
og der er blandt andet en gammel spanier,
der ejer en hest, som han lejer ud af og
til. For en krone kan jeg tage hesten i en
halv time, og jeg kan ride mig en dejlig
tur i de skgnneste omgivelser. Den gamle
spanier siger, at han simpelthen ikke tror
pa princippet i at arbejde; han har aldrig
gjort det og vil heller aldrig ggre det. En
gammel enke vil gerne gifte sig med ham,
klager han, »og hun venter bare pd, at
min hest skal dg, sa jeg ikke mere har no-
gen indkomst ...« Om et par dage vil jeg
igen tage pa farten pa vej mod Tyrkiet,
men jeg vil lige forteelle, at min bagage
bestar af en primus, sovepose og telt, en
lille radio, skrivemaskinen, kleder o.s.v.
Jeg har et beskyttelsessystem, som omgi-
ver teltet, og hvis nogen kommer mig for
ner, vil hornet pid motorcyklen advare
mig. Af alle tingene, jeg medbringer, tror
jeg, at teltet fortjenmer lidt ekstra omtale.
Det er fremstillet af nylon og vejer 1,5 kg
med tilbehgr, det er fuldstendig vand-
tet og prisen var kun 40 sh. i London.
Jeg kan nzsten have det i lommen, og det
er en betryggende fglelse, at man kan fa
tag over hovedet hvor som helst og nar

som helst. Ja, 5@ er vi pa SMJ spendt pa at
hore nyt fra vor korende valkyrie.



sidste nummer lovede vi vore lesere

en artikel om loddearbejdet, og det
skal med det samme siges, at det faktisk
er uhyre let at udfgre alle former for
loddearbejde, blot man beerer sig rigtigt
ad. Det krever ikke nogen stgrre hand-
vaerksmaessig indsats, men man ma na-
turligvis kende fremgangsméaden, og man
mé vere omhyggelig med sit arbejde. Det
er naturligvis ikke alene i forbindelse
med biler og motorcykler, at man har
brug for lodning, og har man fgrst et
loddesxt, opdager man hurtigt, at man
kan foretage adskillige reparationer i
huset.

Det er hovedsageligt metaller, man lod-
der pa, eftersom lodning p& jern ikke ér
serlig holdbart, og i langt de fleste til-
feelde er »jernvarer« af saddanne dimen-
sioner, at de kraver svejsning eller nit-
ning. Selvfglgelig kan man lodde pa jern,
blot man anvender en bestemt, noget syre-
holdig loddefedt, og f. eks. fra karosseri-
reparationer véd vi, at smé&, men dybe
buler ofte fyldes op med tin. Dette gzlder
ogsa dybe buler i motorcyklernes benzin-
tanke, der ofte kan veere meget vanskelige
at banke eller blese op. Men som sagt, det
er hovedsageligt metallerne, vi lodder pa,
og som den fgrste men samtidig som den
vigtigste regel geelder det, at metalflader,
pa hvilke der skal loddes, eller metalfla-
der, der skal samles ved lodning, altid
skal vere pinligt rene, og det vil i denne
forbindelse sige, at de skal veaere metallisk
rene. Skal man saledes lodde en fjeder pa

en messingstang, er det ikke nok, at man
tgrrer messingstangen af med en klud,
den skal slibes metallisk ren med en fil
eller smergellerred. Alle metaller, bortset
fra guld og platin, angribes af luftens ilt,
og metalstykkerne bliver saledes overtruk-
ket med et iltet lag, der ikke er godt at lod-
de pa. Det fgrste, vi ggr, er altsa at slibe
fladerne ned, saledes at det blanke metal
star klart og rent. Lad os nu forudsette, at
vi skal samle to stykker metalflade, lad os
f. eks. sige, at vi m& laegge en vinkelfor-
steerkning p& en metalramme. Nar samle-
fladerne er metallisk rene, lunker vi metal-
let let over en gas- eller spritflamme og
smgrer derefter loddevand pa. Derefter ta-
ger vi vort loddetin og gnider det mod de
varme flader, indtil tinnet flyder ud i et
jevnt, men endelig ikke for tykt lag. Er
der kommet for meget tin pa, kan man
udmerket tgrre det af med en klud, og
metalfladen vil derefter vere fortinnet
med en jevn hinde af tin. De to flader,
der skal samles, holdes mod hinanden med
en tang eller lignende, og genstandene op-
varmes igen, indtil tinnet lgber sammen.
Er der tale om stgrre flader, er det ngd-
vendigt at lade tin rende ind i samlefla-
derne, og medens genstandene holdes i il-
den, lader man tin lgbe direkte fra tin-
stangen eller fra en loddekolbe ind mellem
samlefladerne. Det lyder jo meget let,
men det mearkelige ved det hele er, at det
er ngjagtig lige s& let, som det Iyder.

I sidste nummer fortalte vi lidt om
verktgjet; men vi skal lige gentage her,
at loddekolben ikke ma vare for lille, da
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den sa altfor hurtigt bliver kold, og navn-
lig, hvis der er tale om reparationsarbejde
i en garage, alt imedens gasblusset f. eks.
star i kgkkenet, ma loddekolben vzre af
en stgrrelse, der muligggr transporten fra
kgkken til garage, uden at kolben bliver
kold pa vejen. Til elektrisk arbejde, d.v.s.
lodning af ledninger, fortinning eller sam-

En almindelig elekirisk ledning bestir af en

mengde tynde trade, der er spundel sammen.

Ved montering i en klemsko kneakker disse

trade meget let, og forbindelsen er sterkt udsal
for korrosion.

ling af ledningsender, kan man dog med
fordel anvende en lille loddekolbe, efter-
som en sddan lader sig opvarme ved hjzlp
af en spritflamme, som man kan have i
garagen eller i amatgrvaerkstedet. Lodde-
vand kan man kgbe faerdigt, men man kan
ogsd meget nemt fremstille det selv.
Loddevand er zinkklorid, og zinkklorid
kan man fremstille ved at lagge nogle
stykker zink, bedst zinkplade, i saltsyre.
Der skal vazre si megen zink, at nogle
zinkstykker bliver tilbage, nar saltsyren
er feerdig med at boble — sa er man sikker
pa, at saltsyren er mattet, for at sige det
meget populert. Ved fremstilling af lodde-
vand ma man veare klar over, at et bipro-
dukt ved denne kemiske proces er brint,
og brint er som bekendt ganske uhyre
brandbart. Fremstillingen af loddevand
bgr derfor altid foregd i fri luft, og der
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Denne lille
prgvelodning
viser en stdal-
fjeder; der er
loddet pd en
messingstang.
Fremgangs-
madden er be-
skrevet i
teksten

ma under ingen omstendigheder veare
aben ild i nerheden. Det vil méaske i den
forbindelse vere klogt at erindre om, at
noget lignende finder sted i en akkumula-
tor, eftersom brint ligeledes her er et bi-
produkt af den kemiske proces, der ustand-
selig finder sted mellem akkumulatorens
plader og akkumulatorsyren. Man mé der-
for aldrig teende en taendstik og holde den
hen til akkumulatoren for at se, hvor me-
get syre der er pa, da dette uveaegerligt vil
medfgre, at akkumulatoren sprenges i
luften. Nar der ikke leengere kommer bob-
ler fra zinken i saltsyren, er loddevandet
for sa vidt ferdigt, men det skal nu blot
filtreres. Dette ggres gennem filtrerpapir,
der lagges i en tragt; men det vil altid
vere en fordel at komme lidt pulveriseret
salmiak ovenpa filtrerpapiret, og det fil-
trerede produkt vil derefter veere fgrste-
klasses loddevand.

Her er den samme ledningsende snoet sammen
og den er fortinnet, saledes at man undgdar
brud og korrosion.

Det mest almindeligt forekommende
loddearbejde i forbindelse med biler og
motorcykler er noget si simpelt som for-
tinning af ledningsender. Alle de lednin-
ger, der anvendes i automobiler og motor-
cykler, bestar af en mangde sma trade,
der er spundet sammen til et kabel og ud-
vendigt isoleret ved hj=lp af plastic,



Forbindelse mellem to ledningsender. Querst er ledningerne spaltet op, og derefter bliver de

flettet sammen, dog kun ganske lgseligt, men sdledes at der ikke stikkerlfrie ledningsender ud fra

kablet. Ved hjelp af loddekolben er der fgrt tin over forbindelsen, sdledes som det ses pd den

nederste illustration. En sddan forbindelse er brudsikker og frem for alt giver den ikke speen-
dingstab. Den fortinnede del skal naturligvis isoleres.

gummi, lak eller lignende. Overalt hvor get stramt, vil det kunne betale sig at

ledninger tilsluttes lygter, dymamoer
0. s. v., sker dette ved hj=zlp af klemsko
pa den méde, at ledningsenden stikkes ind
i en lille metalklods og spendes fast i
denne ved hjalp af en skrue. Rystelser i
kgretgjet vil meget ofte bevirke, at led-
ningerne ligger og sdasker«, og dette vil
igen sige, at ledningen bgjes frem og til-
bage i klemskoen, saledes at der er stor
mulighed for udmattelsesbrud i de enkelte
tride. Ikke mindst for elektriske ledninger
gelder det gamle ord, at ingen kade er
sterkere end sit svageste led, og bliver
nogle af ledningens trade knakket inde ved
en klemsko, vil det sige, at man kun kan
regne et ledningstveersnit, der svarer til de
trade, der stadig er ubrudte. Man skal
derfor ggre det til en fast regel, at hver
gang en ledningsende skal monteres i en
klemsko, skal ledningsenden fortinnes.
Dette ggr man ganske simpelt ved at rense
ledningsenden i benzin, hvis den er blevet
fedtet, men ellers kan man altid regne
med, at ledningen er ren, nar man fjerner
isolationen. Er ledningsenden snoet me-

dreje den lidt op, siledes at der bliver en
lille smule luft mellem tradene. Lednings-
enden dyppes i loddevand og derefter i
flydende tin, som man har i en lille tin-
digel. Rigtige tindigler er ofte ret kost-
bare, og man kan klare sig med noget si
simpelt som en endemuffe til et rgr. Sa-
snart ledningen har vaeret dyppet i tin,
bzrer den et pant tinlag over det hele,
men man bgr gentage processen nogle
gange, saledes at der er et virkelig solidt
tinlag pa ledningsenden. De fglgende gange
skal ledningen blot dyppes hurtigt i den
flydende tin. Har man ikke en tindigel ved
handen, kan tin udmerket legges pa ved
hjelp af loddekolben. Kolben mé ikke gg-
res for varm, og inden man kommer tin
pa kolben, renser man den i salmiakste-
nen, som vi omtalte i sidste nummer. Den
flydende tin fra kolben trazkkes ganske
simpelt pi ledningen ved at fgre kolben
henover den frie ledningsende.

Skal man forbinde to ledninger, ggres
dette ofte ved hjzlp af en samlemuffe,

Foﬁszttes side 614
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Den exclusive, to-cylindrede
Huntmaster pa 650 ccm er det man
kan kalde »motorcyklen for

livet« — hurtig, kraftig

og holdbar. Kereegenskaberne er
uovertrufne bade til solo- og
sidevognskersel.

Er kvaliteter
ma valget blive

KRAFTIGE *
HOLDBARE *
OKONOMISKE *
ELEGANTE *

E/
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Ariel »4 i kvadrat« er motorcyklen over alle
motorcykler. Jeevnt og langsomt kan den keresi
det hejeste gear, men accelerationsevnen over-
gar alt undtagen de hurtigste Grand Prix-vogne.
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Den storste
1954 sensation
letvaegts
modellen

| <= Colt 200

det afgorende

ARIEL

Model G: Fire i kvadrat, 1000 cc, med fjed-
rende bagstel, dobbeltsadel m. m. kr. 5350
kr. 1875 omseetn.

Model FH: Huntmaster Twin 650 cc, med
svinggaffel, dobbeltsadel m. m. kr. 4380
kr. 1452 omseetn.

Model KH: Red Hunter Twin, 500 cc, kr. 3880+
kr, 1252 omseetn.

Model VH: Red Hunter 500 cc, kr. 3590 +
kr. 1136 omseetn.

Model VB: sideventilet, Luksus 600 cc, kr. 3270
+ kr. 1008 omseetn,

Model NH: Red Hunter 350 cc. kr. 3200.+
kr. 980 omsaetn.

KH, VH, NH: tilleeg for svinggaifel, dobbelt-
sadel m. m. . . . . kr. 300 + kr. 120 omseetn.
VB: tilleeg for fjedrende bagstel . . kr. 300 +
kr. 120 omseetn.

Ariel motorerne er
kvalitetsprodukter —
det er en fastslaet
kendsgerning. Se pa
delene til en Ariel
motor og sammen-
lign dem med andre
dele. Man behover
ikke atvaere fagmand
for at fastsla, at Ariel
er i en klasse for sig.

Model LH: Colt 200 cc, med fjedrende bag-
stel, dobbeltsadel, luftfilter m. m, kr. 2550 +
kr. 720 omseetn.

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

Forhandlere overalt i Danmark anvises

ISIDOR MEYER - ST. KONGENSGADE 67 - KOBENHAVN K
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Til hgjre er bowdenkablet stukket gennem niplen, i hvilken der er en halvkugleformet reces.

De enkelte kabeltrade er splittet op, og de leegges nu ud til siden i recessen, hvorefter denne

fyldes op med tin. Til venstre er lodningen feerdig, og det overskydende tin er slebet af, saledes
at niplen stadig er cirkelrund.

men det er en grim og upraktisk ting at
have hangende i sit ledningsnet. Den bed-
ste méde er at dele de to ledningsender op,
séledes at den ene ledningsende todeles,
og den anden tredeles, som vist pa illu-
strationen, og derefter fletter man de to
ledningsender sammen. En sddan samling
taler ikke noget stgrre trek, men vi smg-
rer lidt loddevand pa og fortinner sam-
lingen, hvorefter den sandsynligvis vil
vaere det sterkeste stykke pa hele lednin-
gen. Derefter omvikler man den uisole-

rede, fortinnede del af ledningen med

isolérband, eller man kan inden samlin-
gen af ledningerne trakke et gummiover-
trek ned over den ene ledning, og nar de to
ledninger er samlet og fortinnet, kan
gummimuffen treekkes hen over den uiso-
lerede del. Ved at samle to ledninger pi
denne made undgdr man de uskgnne
»blindtarme«, der opstar, nar man blot
snor to ledningsender sammen. Nar man
fortinner ledninger, hvadenten der er tale
om ledningsender, der skal monteres i
klemsko, eller simpelthen forbindelser som
ovenfor omtalt, opnar man den meget
store fordel, at man undgar korrosion Pa
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ledningerne. Det sted, hvor den uisole-
rede ledning er fortinnet, kan luften ikke
komme ind og arbejde pa hver enkelt led-
ningstrdd, og man har derfor altid god
forbindelse. Korrosion i det elektriske sy-
stem opstar hyppigt, hvor luften kan
komme direkte til metallet. Tin er meget
modstandsdygtigt over for korrosion, og
derfor kan man ofte med fordel fortinne
rgrnitter af den art, der findes i kontakt-
plader, releplader og lignende.
Bowdenkablerne er altid forsynet med
en nippel i enden, og tager man f. eks. et
bowdenkabel til en motorcyklekobling,
finder vi en nippel i den ende, der er mon-
teret til hindtaget, og monteringen sker
pa den made, at niplen er anbragt dreje-
ligt i koblingshandtaget. Glemmer man at
forsyne denne nippel med en drabe olie i
ny og nz, kan der ske det, at den ikke kan
dreje i handtaget under dettes bevegelse,
og der sker i stedet for det, at kablet ved
hver koblingsudlgsning bliver bgjet lige
uden for niplen. Resultatet bliver uvager-
ligt et knazkket kabel. Det er rart for en
motorcyklist eller amatgrmekaniker selv
at kunne lodde sine nipler, og ogsa dette



arbejde er uhyre nemt, nar det bliver gjort
rigtigt. Den frie kabelende omvikles med
et lille stykke staltrdd, saledes at tradene
er samlet. Derefter dyppes kabelenden i
loddevand og i flydende tin, eller tin lag-
ges pa ved: hjelp af loddekolben. Den
yderste ende med det omviklede staltrad
klippes af, og kabelenden stikkes igennem
niplen. Der er forskellige former for nip-
ler, nogle af disse er koniske i gennembo-
ringen, og kablet skal da stikkes igennem
den koniske gennemborings spidseste en-
de, hvorefter tradene skilles ud fra hin-
anden og keglen fyldes derefter op med
tin. P4 den méade er kablet lagt fast
i en tinkile i niplen. Det tin, der uvaeger-
ligt kommer udenfor hullet, files eller
slibes af, saledes at niplen beholder sin
oprindelige, cirkelrunde kontur, der er en
forudsaetning for, at niplen kan dreje i
handtaget. En anden form for nippel har
en cylindrisk gennemboring, men der er
tillige en reces, idet der i den ene ende af
gennemboringen er boret et stykke ned
med en stgrre diameter. Disse nipler mon-
teres pa den made, at kabelenden fortin-
nes og stikkes gennem det lille hul i nip-
len. Derefter laegges trddene ud til siden,
saledes at de ligger som en stjerne i re-
cessen, der derefter fyldes op med tin, og
ligeledes her m& man slibe det oversky-
dende tin af, siledes at miplen beholder
sin cirkelrunde kontur. Inden man fore-
tager dette arbejde, m& man imidlertid
sgrge for, at gennemboringen i niplen og
niplens reces er absolut metallisk rene, og
det er uhyre let lige at skrabe niplen op
med et lille bor eller et stykke smergel-
leerred, der er rullet sammen som en tynd
stift. Leegger man et godt lag tin pa kabel-
enden og dypper niplen i lodevand, kan
man lige stikke niplen p& kablet og varme
den op, hvorefter niplen sidder fast i fgr-
ste omgang. Derefter skiller man tradene
og fylder recessen op med tin.

Lodning af bowdenkabler er tilsynela-
dende et stykke arbejde, som kun finder
sted hos private motorcyklister eller ama-
tgrmekanikere, eftersom mekaniske veerk-
steder med stor fordel vil kunne anvende
de sakaldte lyn-nipler. Disse nipler har en
decideret konisk gennemboring, og to sma
lasestykker, der ligeledes er koniske, leeg-
ges om kablet, sidledes at de danner en ko-
nisk prop, der derefter stikkes ned i nip-
len. Ved hjzelp af en specialtang presses de

Sdledes monteres de sdkaldte Lyn-nipler. De
to koniske lasestykker laegges om kablet og
stikkes ned i niplens koniske gennemboring —

— derefter trykkes de koniske ldsestykker ned

i den koniske gennemboring ved hjalp af den

viste specialtang Det overskydende stykke ka-
bel klippes af med en bidetang.
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koniske lasestykker ned i niplens koniske
gennemboring, og denne nippelmontering
er fuldt ud lige s& sterk som lodning, og
den er langt hurtigere at udfgre. Et szt
Iyn-nipler, der indeholder forskellige stgr-
relser af nipler og to forskellige stgrrelser
lasestykker samt tang koster kr. 45.00 og
importeres af Erik Orth, V. Farimagsgade
19, Kgbenhavn V. Det siger imidlertid sig
selv, at amatgrmekanikeren ikke giver 45
kr. for et sddant szt, nar han maske skal
forny et kabel en gang hvert andet ar, og
lodningen vil derfor stadig vere det rig-
tige for amatgrmekanikeren.

Har man fgrst prgvet at lodde nogle fa
gange, vil man opdage, hvor uhyre let det
er, og med lidt gvelse kan man snart ud-
fgre ret indviklede stykker arbejde. Ho-
vedreglen er blot den, at fladerne skal vere
rene, men er de det, kan arbejdet nzsten
ikke mislykkes. Blot én ting skal vi erin-
dre om i forbindelse med loddearbejde:
Til lodning af dynamoankre ma man al-
drig anvende syre, men derimod syrefrit
loddefedt eller harpiks. Amatgrmekanike-
ren vil nzppe komme ud for at skulle lod-
de et anker, og vi navner kun dette for-
hold for en sikkerheds skyld.

VINDSK&ZRME

for felgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH
IsO
samt DKW, Capri, Viktorlia, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus
SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kebenhavn V
EVa 6621 EVa 6621
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Cabinescooter til hele familien

Fra firmaet Hans Glas GMBH Isaria Ma-

schinenfabrik Dingolfing, der fremstil-
ler Goggo scooteren, har vi faet meddelel-
se om, at fabriken i slutningen af aret vil
bringe en firehjulet cabinescooter pA mar-
kedet under navnet Goggomobil. De fore-
lgbige oplysninger ser meget lovende ud,
eftersom der i virkeligheden er tale om et
lille familiekgretgj til en fornuftig pris.
Den firehjulede cabinescooter vil blive
monteret med en 250 ccm to-cylindret to-
taktmotor pé& ca. 14 hk, og kraftoverfg-
ringen sker gennem en fire-trins gearkas-
se, der tillige er forsynet med et bakgear,
og der er differentiale pa bagakslen. For-
og baghjul har samme sporvidde, og ca-
binescooteren er gjort si rummelig, at
der er plads til to voksne personer ved si-
den af hinanden og p& et mindre szde
bagved er der tillige plads til to bgrn.
Tophastigheden med fuld belastning op-
gives til 85 km/t, og der er ikke tvivl om,
at netop et kgretgj af denne stgrrelse 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 si omsatningsafgiften og efter
hvilke tariffer den vil blive beregnet kan
endnu ikke siges. Som bekendt var der stor
diskussion om Messerschmitt cabinescoo-
teren, der fgrst blev betragtet som bil og
derfor fik palignet en ret anselig omsat-
ningsafgift, men senere kom den ind un-
der kategorien motorcykler. Man m4 hébe,
at myndighederne for en gangs skyld vil
udvise s& megen fornuft, at Goggomobi-
len ligeledes bliver belastet med den
mindst mulige omsatningsafgift, siledes
at den lille og ikke sezrlige pengesterke
familie ogsa kan fa et kgretgj.

*

BMW med V-8 motor

m kort tid vil BMW fabrikerne kunne

levere sin model 502 med en V-8 mo-
tor pa 2,6 liter. Priserne pi model 501 A
og 501 B er igvrigt blevet sznket ganske
alvorligt i Tyskland, men desvarre ligger
de pragtfuldle BMW modeller i en pris-
klasse, der er ret utilgengelige for de fle-
ste her i landet.



NYT FRA ZOUNDAPP .

INTERESSANTE TEKNISKE DETAILLER OG TO NYE MODELLER

&4 den store, internationale motorcykle-

udstilling i Frankfurt vakte de nye
Ziindapp modeller berettiget opsigt, fordi
det er en kendsgerning, at Ziindapp indta-
ger en fgrerstilling, hvor det gzlder vel-
indrettede og praktiske maskiner med
gode kgreegenskaber. En meget interessant
model var en 250 ccm maskine, med to-
cylindret boksermotor og kardantrek (om-
talt udfgrligt i SMJ); men denne maskine
kommer slet ikke pa markedet — i hvert
tilfzelde ikke forelgbig — fordi Ziindapp’s
program tildels er blevet sliet i stykker.
Og det er Bella scooteren, der har vendt
op og ned pa hele fabrikens produktions-
program pa grund af en overvaldende ef-
terspgrgsel. 70 pct. af fabrikens kapacitet
er sat ind pa produktionen af Bella scoo-
teren, og alligevel er der forholdsvis lang
leveringstid. I stedet for den omtalte 250
ccm model kommer model Elastic, der
ligeledes tidligere er omtalt i SMJ, nu
med savel 200 som 250 ccm motor, og
samtidig kommer Bella scooteren, der op-
rindelig var monteret med 150 ccm motor,
nu tillige med en 200 ccm motor, der lig-
ger meget tet op til den kendte Norma
motor, blot med forkortet slaglengde. Vi
har for kort tid siden givet luft for vor
begejstring over Ziindapp scooteren, og en
del, af det vi sztter stgrst pris pa, er de
mange praktiske foranstaltninger, der be-
virker et let vedligeholdelsesarbejde.
Kgreegenskaberne er som tidligere nevnt
wvovertrufne blandt scooterne, men dertil

%/‘ 2
//
il :
Gennem den viste inspektionslem kan tend-
rgret let udtages pd Ziindapp scooterne.

kommer, at Ziindapp fabriken ikke ser
bort fra den mulighed, at et tendrgr skal
udskiftes eller at en karburatordyse bli-
ver tilstoppet. De velindrettede og yderst
praktiske kgretgjer er nu yderligere ble-
vet forbedret, og vi vil derfor fgrst se lidt
neermere pa Bella scooteren i 200 ccm ud-
gaven.

|
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Savel de to Ziindapp scootere som model Ela-

stic er monteret med karburatorer, der har

skratsiddende dyser. Pda illustrationen ser

man, hvor let det er at udtage en sidan dyse,
nar den tranger til rensning.

Ziindapp scooterens kgreegenskaber be-
rettiger denne maskine til at blive mon-
teret med en 200 ccm motor, der udvikler
10 hk ved 5200 omdr/min. Boringen er
64 mm og slaglengden er 62 mm, hvilket
giver et ngjagtigt slagvolumen pa 199,5
ccm. Kompressionsforholdet er 6,3:1 og
det maksimale drejningsmoment 1,58 kgm
ved 3500 omdr/min. Denne motor giver
maskinen en maksimal hastighed pa 90
km/t for en enkelt person i oprejst, sid-
dende stilling. ‘

Bella scooteren skulle veere i sa frisk
erindring hos vore lzsere at det kun skulle
vere ngdvendigt at neevne de deciderede
nyheder. En af de store fordele ved denne
maskine er dog, at hele karosseriet kan af-
monteres, efter at fire bolte er blevet fjer-
net, og motor, gearkasse og transmissions-
system er saledes let tilgengeligt. Der er
imidlertid mange scootere, pa hvilke det
er ngdvendigt at fjerne hele karosseriet
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Pa de nye Ziindapp scootere er akkumulatoren

og veerktgjet anbragt i denne box, der samtidig

er nummerpladeholder og baglyskonsol. Ak-

kumulatoren er pd denne made bragt uden for

karosseriet og kan sdledes ikke pdvirkes af
den opvarmede kgleluft.

(efter at op til 12 fastrustede, sma bolte er
blevet afmonteret), blot de mindste juste-
ringer skal foretages. PA de nye Bella mo-
deller er der i karosseripladen indrettet en
inspektionslem, gennem hvilken man let
afmonterer tendrgret, og samtidig er sa-
vel 150 som 200 ccm modellen nu forsy-
net med karburatorer med skratsiddende
dyser. Som det fremgar af illustrationen,
kan dysen let udtages igennem karbura-
torens inspektionslem. Begge modeller er
nu blevet monteret med et stort og effek-
tivt luftfilter med stgjdemper af samme

Sadlen pa Ziindapp Elastic er udformet som

en affjedret skumgummipude, der samtidig
tjener som afldseligt lig for verktgjskassen.
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type som findes p& Elastic modellerne.
Luftfiltrets indsugningsabning ligger op
mod inspektionsdakslet og karburatoren
far saledes frisk luft fra karosseriets ud-
vendige side.

Akkumulatoren og verktgjskassen er nu
bygget sammen i et letmetalhus, der til-
lige baerer baglygten. Hele dette letmetal-
hus er boltet til den bageste del af stellet,
og det bliver altsi siddende, selvom karos-
seripladen afmonteres. Siderne af letme-
talhuset er udformet som sma kofangere.
Akkumulatoren er indkapslet i et syretzt
lag, og udluftningen finder sted gennem
en lille luftkanal. 200 ccm modellen er
indrettet til sidevognsbespznding og side-
vognen kan hurtigt afmonteres ved at
Igsne tre tilslutningsbolte. Af hensyn til

Pa ovenstiende skitses ses, hvorledes akku-
mulatorbeholderen pa de nye Ziindapp scootere
bliver siddende, selvom karosseripladen

fjernes.

sidevognskgrslen er 200 ccm modellen ble-
vet monteret med en styredemper, hvis
indstillingshandtag sidder pa siden af
det indkapslede kronhoved.

En ganske bemerkelsesvardig nyhed er
den ny dynamo, der er monteret pa begge
modeller. Denne dynamo har en effekt pa
60/90 watt, hvilket vil sige, at dynamoen
er lige sa kraftig som pA de stgrste motor-
cykler, og wattydelsen er dobbelt si stor,
som de standardmonterede strgmforbru-
gere krzever. Forlygten er monteret med
en Bilux pzre pa 35/35 watt, og det nz=ev-
nes, at dynamoen er s kraftig, at man om
vinteren kan montere héndtagsopvarm-
ning pa styret, og der er derfor grund til
at tro, at Ziindapp fabrikerne pa et senere
tidspunkt vil kunne levere dette udstyr
mod ekstra pris.



Zindapp Elastic er nu for alvor gaet i
serieproduktion og ogsid denne maskine
kan nu leveres i Danmark. Som allerede
navnt findes denne maskine nu i to typer,

Ziindapp Elastic, der nu kan leveres med badde
200 og 250 ccm motor.

pa henholdsvis 200 og 250 ccm. Der er dog
grund til at antage, at det hovedsageligt
vil blive 250 ccm modellen, der vil blive
solgt her i landet. Zimdapp Elastic har
ligeledes mange interessante konstruk-
tionsdetailler, og det skal her n=vnes, at
maskinen er bygget op om et centralrgr-
stel med svinggaffelaffjedring af baghju-
let og med forhjulet ophaengt i teleskop-
gaffel. Bremsetromlerne er udfgrt som
gennemgiende nav i letmetal, og bagke-
den er indkapslet i en lukket, stgvtet
kedekasse. Motoren i 250 ccm modellen
bygger pa den kendte Norma motor, og
effekten er 13 hk ved 5200 omdr/min, det
maksimale drejningsmoment er 2,25 kgm
ved 3500 omdr/min. Boringen er 67 mm,
slagleengden 70 mm (246 ccm) og kom-
presforholdet 6,7:1. Ogsd denne motor er
monteret med en karburator med skrat-
siddende dyse og med et stort, effektivt
luftfilteraggregat. Luftfilter og akkumu-
lator er indbygget under sadlen og ind-
kapslet under et skarosseriskjold«. Sadlen
er udfgrt som en affjedret skumgummi-
pude, og den tjener tillige som lag for
den aflaselige vaerktgjskasse. Baghjulets
svinggaffelaffjedring har naturligvis tele-
skopisk indkapslede skruefjedre som af-
fjedrende elementer; men der er et szr-

ligt raffinement ved dette affjedringssy-
stem, idet man ved et enkelt greb kan =n-
dre affjedringens karakteristik passende
til savel solokgrsel som kgrsel med bag-
sedepassager. Denne zndring af fjeder-
indstillingen sker ved at dreje det under-

359-157)

Pad ovenstdende illustration ser man, hvorle-

des fjederstyrken kan indstilles pd Zindapp

Elastic. Drejes de underste teleskoprgr til

hgjre, bliver affjedringen hdrd, drejes de til

venstre, bliver den blgd. Bemerk samleddsen
til baglygtens ledning.
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Akkumulator og luftfilter er pa Ziindapp Elastic indkapslet under det her viste skjold. Det er

igvrigt et ret lererigt billede, bemerk f. eks. sammenstgbningen pd cylinderens kgleribber,

der skal forhindre resonans i kgleribberne. Bemerk endvidere fodbremsens treekstang, der er

montleret saledes, at trekstangens led ligger li%(e ud for baggaflens drejningscentrum, ndar brem-
sen aktiveres,

ste, altsd det indvendige, af de to tele-
skoprgr. Ziindapp Elastic er monteret med
en meget stor, effektiv lyddzmper, og
sédvel denne udblesningsdemper som ind-
sugningsdeemperen bevirker, at maskinen
er yderst stgjfri. Bagskermen er monteret
uden udvendige skermstivere, idet af-
fjedringens letmetalkonsol tillige tjener
som afstivning af bagskzrmen. Savel
denne frie bagskerm som indkapslingen af
kede, 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 ngdvendigt at tage den bage-
ste del af bagskermen af. Den monterings-
bolt, der holder den bageste del af bag-
skermen, tjener samtidig som samlebolt
for de elektriske ledningers samledase.
Det er jo en kendt sag, at nar man skal
afmontere den bageste del af bagskermen
P4 en motorcykle, er man bundet til at
legge denne del af skzrmen pa sadlen,
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eftersom baglygteledningen ikke er lang
nok til at man kan legge bagskermen fra
sig pa jorden. Det er heller ikke sj=ldent,
at bagskermen falder ned fra sadlen, sa
ledningen knazkkes eller beskadiges, og
den lille samledase pa Elastic’s bagskarm
mé betegnes som et af de friskere Colum-
busag.

Motoren i Ziindapp Elastic afleverer
ligesom de gvrige smi Ziindapp motorer
en overordentlig sejg trakkraft, betegnet
af den flade drejningsmomentkurve. Al-
lerede ved 2500 omdr/min ligger drej-
ningsmomentet pa 2,07 kgm og den stiger
jevnt til 2,25 kgm ved 3500 omdr/min.
Zindapp Elastic hgrer derfor til de 250
ccm modeller, der lader sig montere med
sidevogn, uden: at det gir ud over kgre-
rens nervesystem. Maksimalhastigheden
for 250 ccm 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 provekorer STANDARD 10

Af civilingenigr O.

Dette er pa en vis made fortsattelsen af

en historie, hvis fgrste afsnit stod i
SMJ’s februar-nummer i &r. Vi bragte
dengang rapporten om vore prgvekgrsler
med den nye Standad 8, vi beskrev i en-
keltheder dens tekniske indretning, og vi
naede ved vor bedgmmelse frem til det
resultat, at der her fra den engelske au-
tomobilindustris side var gjort en alvorlig
og dygtigt gennemfgrt indsats for at vinde
med i konkurrencen pé& det europziske
marked for sméa personbiler.

Siden da har Standard fabrikerne ud-
videt fabrikationsprogrammet med en ny
vogn, Standard 10, der ved en flygtig be-
tragtning ligner Standard 8 indtil forveks-
ling; men som ved nermere undersggelse
tydeligt viser sig at veere et kgretgj, der
pa afggrende punkter — fgrst og fremmest
med hensyn til udstyr, kgrselskomfort,
accelerationsevne og tophastighed — er
sin lillebror overlegen. Lad os til en be-
gyndelse se lidt narmere pa, hvorledes
denne nye Standard model er afledet af
den allerede kendte.

At konstruktgrerne lige fra starten har
haft begge modeller i tankerne, er indly-
sende, nar man betragter specifikatio-
nerne for de fo kgretgjer. Der er i begge
tilfelde benyttet det samme selvbzrende
stalkarosseri, men 10’eren er monteret
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Ahlmann-Ohlsen.

med kraftigere kofangere med »over-ri-
ders« og med en smuk, forkromet ramme
omkring kgleluftindtaget fortil (der ved
8’eren méaske virker en smule bart) —
dgrene er forsynet med trykknaphéndtag,
og endelig har man bagtil anbragt et stort,
udvendigt bagagerumslag, der samtidig
giver adgang til reservehjulet (pa 8’eren
kom man til reservehjulet udefra gennem
et lille lavtsiddende daksel, medens ad-
gangen til bagagerummet skete gennem
vognens indre). Dgrene i de to modeller
er de samme, men vinduesarrangementet
er ved 10’eren udformet pa snormal« ma-
de — ved 8’eren havde man, i bestrabel-
serne for at holde fremstillingsprisen
nede pa et minimum, udformet alle fire
dgrruder som delte skyderuder, men ved
10’eren glider rudens stgrste del op og
ned, og der er bade for og bag monteret
trekantede ventilationsruder med stor ind-
stillingsvinkel. Karosseriets indre udmer-
ker sig ved en dybere, blgdere og derfor
behageligere polstring, og dgrene er ind-
vendig beklaedt med en fiberplade, der dels
giver forbedret isolation, og dels ggr det
muligt at indbygge en rummelig lomme
til smating. Igvrigt har man bibeholdt
den fortreffelige siddestilling og ratpla-
cering og det kompakte instrumentpanel,
der samler alle aflesninger indenfor en



Pd ovenstdaende illustration ses pladsforholdene i Standard 10.

cirkuleer skive umiddelbart foran rattets
gvre halvdel.

Vender vi os nu til vognens mekaniske
elementer, bliver det endnu vanskeligere
udefra at konstatere nogen forskel pa de
to modeller. Et blik ned i motorrummet
giver i realiteten ikke nogen mulighed for
at afggre, hvilken af de to vogne man har
for sig. Alle komponenter er tilsynela-
dende de samme, og de er placeret pa
samme lettilgengelige méide. Forskellen
stikker dybere — man mé& faktisk tage
topstykket af motoren og maéle cylinder-
diameteren, der ved 10’eren er 63 mm
imod 58 ved 8’eren, medens slaglengden i
begge tilfaelde er 76 mm. Den nye motor
er altsa i realiteten en opboret udgave af
den allerede kendte, og det er pa forhand
klart, at en konstruktionszendring af denne
art i virkeligheden representerer den bil-
ligste udvej, nar det gelder om at sa=tte
motorens slagvolumen op til en hgjere
veerdi. Samtidig er lgsningen konstruktivt
vel begrundet, for meningen med det hele
er selvfglgelig at fa nogle flere hk ud af
maskinen, og hvis man vil bevare den lave
varmebelastning p& stempeltoppen, som

udmerkede 8eren, ma man naturligvis
gge stempelarealet tilsvarende — denne
tendens er dbenbar i det foreliggende til-
feelde, for ved 8’eren udviklede motoren
maksimalt 0,266 hk pr. cm?2 stempelover-
flade, medens det tilsvarende tal for 10’e-
ren er 0,264 pr. cm?2.

Resultatet er blevet, at den stgrre motor
udvikler 33 hk ved 4500 omdr/min imod
8’erens 28 hk ved samme omdrejningstal.
Samtidig med, at man har forgget slag-
volumen for de enkelte cylindre, har man
naturligvis mattet reducere kompressions-
forholdet lidt for stadig at have den sam-
me sikkerhed mod motorbankning som
fgr — ved den lille motor har vi et kom-
pressionsforhold pa 7,25:1, i 10’eren 7,0:1.

Den omstendighed, at 10’eren er forsy-
net med en del ekstraudstyr og svarere
dek (5,60—13 i stedet for 5,20—13) bevir-
ker naturligvis en forggelse af egenveeg-
ten — den var for den afprgvede vogn ca.
740 kg imod 695 kg for 8’eren, altsd en
vaegtforggelse p4 omkring 7 pct. for den
tomme vogn og ca. 5 pct. for vognen med
vand, olie og benzin samt 2 personers be-
lastning.
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Accelerationstiderne for henholdsvis Standard
8 og Standard 10 — de fgrste vist ved den
punkterede, de sidste ved den fuldt optrukne
kurve. Se igvrigt kommentarerne i teksten.

Spgrgsmalet for konstruktgrerne har nu
varet, hvorledes de skulle indrette vog-
nens transmissionsanlaeg saledes, at kom-
binationen af stgrre hestekraft og stgrre
egenvaegt gav ejeren en handgribelig for-
del ogsa med hensyn til kgreegenskaber.
Det har i fgrste rekke fgrt til anvendelsen
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Benzinforbruget for Standard 10 svarede ved
de foretagne prgver ganske ngje til de verdier,
vi tidligere har konstateret for Standard 8.

624

af en mindre udveksling i bagtgjet —
8’eren havde en udveksling mellem spids-
og kronhjul pa 4,88:1, og denne vardi har
man i 10’eren reduceret til 4,55:1. Altsa
en reduktion pa ca. 7 pct. imod en forggel-
se af motorens stgrste effektive hk pé ca.
18 pct. Resultatet bliver trods den forggede
egenvagt en markbar forbedring af accele-
rationsevnen (se sammenligning af acce-
lerationstiderne pa hosstéende kurveblad)
samtidig med at vognens tophasighed uden
forggelse af den gennemsnitlige stempel-
hastighed (samme slaglengde og samme
omdrejningstal som fgr) heaeves fra ca.
100 km/t til ca. 110 km/t.

Det mest bemerkelsesvaerdige er imid-
lertid, at den hgjere gearing ved kgrsel i
4. gear til trods for en reduktion af kom-
pressionsforholdet samtidig har bevirket,
at vi ved prgverne opniede ngjagtig de
samme vardier for benzinforbruget som
for 8eren. Kurven for benzinforbruget
malt i liter pr. 100 km ved konstant kgre-
hastighed p& Ilandevejen bliver derfor
ganske den samme for de to vogne inden-
for hastighedsomradet 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 kg-
rer en 10’er — takket veere motorens ene-
stiende termiske standhaftighed — gan-
ske naturligt vil benytte en hgj gennem-
snitshastighed (95—100 km/t). Kgrer man
de to vogne pa samme maéade, vil de op-
naede forbrugsverdier sikkert kun afvige
en procent eller to fra hinanden (pa grund
af det lidt stgrre accelerationsforbrug ved
den lidt tungere 10’er).

“Indtrykket af Standard 10 pa landevejen
bekraftede i alt veesentligt, hvad vi fandt
ud af ved prgvekgrslen af 8’eren — den
samme precise styring og fremragende
»italienske« vejbeliggenhed. Hvis man skal
tale om en nuance i vognens opfgrsel,
kommer den til at dreje sig om en nzsten
umerkelig, vandret »sygmning« ved hur-
tige bevaegelser med rattet og en svag ten-
dens til understyring — begge dele for-
hold, som skyldes anvendelsen af et stgrre
daekprofil med lidt mindre sidestivhed, og
som rigeligt opvejes af en decideret for-
bedring af savel vejkontakten som den al-
mindelige komfort.

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



hard og pludselig prgve,- da en cyklist,
netop som vi ville overhale ham, uden at
vise af og uden at se sig tilbage, drejede
til venstre ud over kgrebanen. Ifglge po-
litirapporten standsede vognen fra 80
km/t pa lidt under 33 m — det svarer til
en bremseevne pa det dobbelte af, hvad
loven foreskriver som minimum, hvilket
maske ikke i sig selv er si bemerkelses-
verdigt for en nywogn. Afggrende var det
imidlertid, hvordan vognen opfgrte sig
under opbremsningen — med to personer
pa forszderne opstod der fuldstzndig ens-
artede Dblokeringstendenser for for- og
baghjul, og kgretgjet trak ikke det mindste
til nogen af siderne men holdt en snorlige
kurs p4 vejbanen. Nir man tenker pa, i
hvilken grad mange af de moderne per-
sonvogne har en tilbgjelighed til at kgre
med bagenden fgrst under en hérd op-
bremsning, kan man kun pa dette punkt
notere et stort point til den nye Standard
10. (For fuldsteendigheds skyld skal det
oplyses, at den formastelige cyklist slap
med overfladiske skrammer.)

Bagaigerummet i Standard 10 er indrettet sale-
des, at reservehjulet ligger under en hylde.

SPECIFIKATIONER

Motor: 4-cylindret, topventilet. Bo-
ring 63 mm, slaglengde 76 mm.
Slagvolumen 948 ccm. Kompres-
sionsforhold 7,0:1. Effekt 35 hk ved
4500 omdr./min. Dynamisk afbalan-
ceret krumtapaksel, monteret i tre
hovedlejer med tryksmgring, der
igvrigt forsyner plejlstangslejer og
knastaksellejer. By-pass oliefilter.

Transmisionssystem: Tgr 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: fgr-
ste gear 19,45, andet gear 11,20, tre-
die gear 6,62 og fjerde gear 4,55. Dif-
ferentiale med hypoidfortanding,
udvekslingsforhold 4,55. Dakstgrrel-
se 5,60 — 13.

Elektrisk anleg: 12 volt, batteri med
30 ampéretimer. Separate parke-
ringslygter, indbyggede afviservin-
ger, indvendig belysning pa dgr-
stolpe.

Forhjulsophengning: Uafhengig op-
hengning ved hjelp af kort og lang
triangel, affjedring ved hjzlp af
skruefjeder, dempning ved lodret-

staende dobbeltvirkende teleskop-
stgddeempere.
Baghjulsophengning: Stiv bagaksel

med to langsgiende halvelliptiske
bladfjedre og dobbeltvirkende, hy-
drauliske stempelstgddempere.

Bremser: Hydraulisk fodbremse med
to selvforsterkende sko p& forhjuls-
bremserne og en selvforstzrkende og
en medlgbende sko pa baghjuls-
bremserne. Samlet bremseareal
440 cm?2.

Dimensioner og mdl: Total lengde
3,680 m, total bredde 1,475 m, total
hgjde (ubelastet) 1,524 m, akselaf-
stand 2,143 m, sporvidde for og ba»g
1,232. Egenvaegt ca. 740 kg.

Priser: Pa indkgbstilladelse kr. 12.625,
pa dollarpremiering kr. 17.120. (Til
sammenligning for Standard 8: P&
indkgbstilladelse kr. 10.600, pa dol-
larpremiering kr. 14.290).
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Den originale

leveres nu med
alle blanke dele

garanteret rustfri
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Letvaegtsmodellen nu med meget rummelig baga-
gerum, klap og l3s. Modellen kan monteres alle
maskiner indtil 500 ccm.

Alle modeller monteret med fineste skumgummipol-
string samt overtraek, gummimatter og vindspejle.

FOR MOTORCYKLER

* Model IM/30 fra 500 ccm og opefter ...... kr. 1250.—
@msaetningsatgiftyfisr s inerie TR Sy s  312.—
ForiModel loVatluksusst anr i st el Ll ,» 1100.—
@mseetningdafgift e St iE ol y  215.—
FOR SCOOTERE
I ModaliComet it i SO b i e kr. 970.—
©Omsaetningsafgift. I eein s B e L y  242,—
* Model G M m/ klap og bagagerum......... s  950.—
©Omeatningsafgiftha s LTSI E I e et s  237.—
%* Model G M, passende til Maico Mobil leveres :
med originalt Maico hjul ................. 5 1000.—
@Omseetningsafgitta s R E i P e S »  250.—

med den mest effektive hjulaffjedring

sporg efter den hos
Deres forhandler
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Er SMJ i stand til at sige mig, hvorfor
min motorcykle, en Triumph 5 T,
ikke kan tale regnvejr? Nar man har kgrt
ca. et kvarter i regnvejr, begynder den
ene cylinder at svigte engang imellem;
men den kommer altid igen efter ca. %
km’s kgrsel p4 den anden. Endvidere vil
jeg gerne vide, hvorfor den aldrig kan ga
tomgang efter omtalte tur, ligesom den
slar ud igennem karburatoren og gar i sta
pjeblikkelig, hvis man ikke giver den gas,
skgnt den er indstillet ganske som fgr,
hvor den gik fint tomgang og aldrig slog
ud i karburatoren. Jeg har prgvet at rense
karburatoren, efterse tendrgr og platin-
stifte, men intet hjzlper; det fortager sig
bare ganske langsomt af sig selv for igen

at blive galt naste gang, det regner.
N.B. Den star i karburator og tending,
som den var indstillet fra fabrikken, og

har gaet ca. 5000 km.

B. H., Tranbjerg.

Det er selvfglgelig ikke sd godt, at De-

res Triumph ikke er glad for regnvejr.
Alt tyder dog pa partiel eller hel kortslut-
ning i hgjspendingssystemet, og der mad
pa en eller anden mdde trenge vand ind
ved hgjspendingskablet. Hvis tendrgret
ikke er forsynet med en tendrgrshette
ved hgjspendingskablet, bgr De fgrst og
fremmest ggre dette, og derefter pdse, at
der ikke kan lgbe vand ind nogen steder,
sdledes at hgjspendingsanlegget bliver
kortsluttet. Nermere kan vi desverre ikke
komme sagen pa grundlag af de forelig-
gende oplysninger.

eg 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 ggre
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deite, enten pa kadehjulet pa motoren
eller kedehjulet til baghjulet. Nar jeg kg-
rer i tredie gear, kan jeg udmerket satte
den op pa 70—80 km/t, men nar jeg sa skif-
ter op i fjerde, si gar den ned pa 60—70;
det er iseer i modvind, det er galt. Jeg vil
sa gerne have at vide, om det er en fordel
at fa den nedgearet? Vil der ske store ud-
sving i benzinforbruget og kan gearerne
tale det? Cyklen bliver brugt pa en post-
tur. Hvor mange tender 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 ggre i det
foreliggende tilfelde. Det er meget natur-
ligt, at tophastigheden gar ned til 60—70
km/t, ndr maskinen kgrer i modvind (se
SMJ nr. 4 1954%4); men er maskinens topha-
stighed 60—70 km/t i forholdsvis vind-
stille, md der vere en fejl et eller andet
sted. Mest sandsynligt er det, at tendin-
gen star forkert, men det er ogsd muligt,
at karburatoren ikke er rigtigt justeret. Fa
forst disse to punkter efterset og sgrg
derefter for, at motoren er helt ren for
kul, og se sad om det ikke gar bedre. Hvis
karburator og tending er rigtigt justeret,
og maskinen er fri for kul, vel at merke
teet ved stempelringene (det er muligt, at
disse trenger til at blive fornyet), skulle
det ikke veere ngdvendigt at geare maski-
nen ned. Hvis De trods alt gnsker en ned-
gearing, er det i og for sig ligegyldigt, pa
hvilket keedehjul man foretager nedgearin-
gen; men da der sandsynligvis kun wvil
vere tale om en mindre nedgearing, har
man de stgrste muligheder pa baghjulet,
men dette er dog et reservedelsspgrgsmal.

om interesseret leeser af SMJ har jeg
set, at mange vanskelige spgrgsmal er
blevet besvaret p4 en god og saglig méade.



Nu vil jeg prgve, om SMJ kan »knazkke
en ngd« for mig.

Det drejer sig om en Triumph Thunder-
bird 1953, den har kgrt 21.000 km. Den be-
gyndte engang i foraret at bruge olien.
Min mekaniker antog, at det smart ville
fortage sig, idet der kort forinden var sle-
bet ventiler. Da det imidlertid blev verre,
blev maskinen undersggt, og det viste sig,
at den ikke »brugte« olien men »spildte«
den ud gennem A&ndergret. Mekanikeren
kunne ingen &rsag tenke sig. Oliespildet
mAa vere ukonstant, idet den undertiden
har spildt helt op til % 1 p& 200 km, hvor-
imod den p& en 700 km tur til Jylland kun
spildte ca. % 1.

Nu har jeg lige faet skilt motoren fuld-
steendig ad og slebet ventiler og lagt nye
ringe pa stemplerne. Mekanikeren kunne
intet unormalt finde; lejer, knastaksler,
krumtapaksel, oliepumpe, kort sagt alt
var i den skgnneste orden, men ak og Vvé,
olien spilder den stadigvaek. Jeg har spurgt
mange mekanikere til rads, men ingen af
dem har kunnet tenke sig en arsag. —
Nu beder jeg hgfligst SMJ prgve at hjelpe
mig. E. N., Sorg.

Fejlen ved Deres Triumph Thunderbird
er uden tvivl den, at der bliver heldt for
megen olie pd olietanken. Pa tanken er en
niveaustreg, og olien ma hgjst heldes pd,
s@ den stdr ca. 1 cm over denne streg. Nar
al olie er heldt af maskinen, d.v.s. af
savel olietank som motor, er det korrekte
olieindhold ngjagtig 2 liter — ikke en
drdabe mere.

Jeg patenker at indrette sidevinduer i min
Bradford varevogn. Vognen har fra ny i
maj 1950 veeret indregistreret i mit navn. I
efteraret 1950 betalte jeg % omsaztningsaf-
gift, ialt kr. 1150, vurderingsprisen var
dengang kr. 7500. Idag kan den vel nzppe
vurderes til mere end ca. kr. 4500.

Jeg har pa det stedlige motorkontor
i Roskilde faet bekrzftet, at man godt
kunne indbygge sidevinduer i pagzldende
vogn, blot man henvendte sig pa told-
kammeret angdende betaling af resteren-
de afgift. PA toldkammeret fik jeg med
sedvanlig uforskammethed at vide: »— at
man naturligvis ikke kunne lave en vare-
vogn om til personvogn.«

I hab om at De er mere kendt i papir-
junglen eller eventuelt kender fortilfzlde

af lignende art, vil jeg gerne, om De kun-
ne besvare fglgende spgrgsmal:

1) Kan man indrette de omtalte sidevin-
duer og hvilken tilladelse kraeves?

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

3) Skal der betales dollartilleg af af-
giften.

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

J. J., Reerslev.

Efter de geeldende regler kan der — da
De har haft kgretgjet i mere end 3 ar —
ikke herske tvivl om, at De ma foretage
den pdgeldende ombygning til personbil.
Hvis det lokale toldvesen ikke er klar
over forholdet, er der ikke andet for, end
at De ma skrive til Inspektoratet for om-
seetningsafgifter, Frederiksholms Kanal
25, Kg¢benhavn K, og forelegge sagen med
anmodning om en skriftlig tilladelse til
ombygningen.

For at fa vognen indregistreret som
personbil efter ombygningen, ma De be-
tale % omsetningsafgift efter vognens
gjeblikkelige verdi (altsd foruden det
allerede betalte afgiftsbelpb). Hvis told-
veesenet vurderer vognen til kr. 4500, bli-
ver den resterende omsetning, som skal
betales, kr. 850. Der skal ikke betales no-
get premieringstilleg (dollarafgift) i det
foreliggende tilfelde. Hvis vognen indre-
gistreres som personvogn, anses den na-
turligvis i enhver henseende som person-
vogn.

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

Tagensve] 101 ..Taga 9926
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Som leser af Deres igvrigt udmerkede

blad tillader jeg mig hermed at komme
med en bemarkning til Deres svar i Tek-
nisk Brevkasse til C. 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 tankdakslet er stoppet, idet at
cyklen, nar den har staet i nogen tid, kan
kgre ca. 18 km, fgr der er vacuum i tan-
ken, og derefter skal den holde stille, for
at karburatoren kan lgbe fuld for hver 3
km.

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

Vi har tenkt pa den samme mulighed,
men sdfremt det er tankdskslet, der er
tilstoppet, ville symptomerne vere yderst
varierende ved fuld, halvfuld og neasten
tom tank. Da der er tale om en fejl, der
har stdet pa igennem lengere tid, md man
ga ud fra, at sadanne skiftende sympto-
mer uvegerligt ville fgre pa spor af et til-
stoppet tankdeksel. Det kunne igvrigt vee-
re interessant at hgre om, hvordan det gdar
den snart sagnagtige »lattermilde Puchc.

in TWN-Cornet, der har gaet godt

7000 km, har de sidste 3—400 km til-

lagt sig en ligesa kedelig som besynderlig
vane.

Nar jeg kgrer ud ad landevejen med
jevn hastighed, sker det ofte, at der uden
nogen paviselig arsag pludselig opstir en
ret gennemtrzengende stgj, der synes at
komme fra forkaede eller gearkasse — mu-
ligvis endog fra selve cylinderen. Stgjen
er meget vanskelig at karakterisere, men
mi nzrmest sammenlignes med den stgj,
der opstir, nar en dreng ved hj=zlp af en
tgjklemme har sat et stykke pap fast pa
sin ¢ykel, s pappet sldr mod egerne, nar
hjulet kgrer rundt.

Stgjen varer som regel kun nogle fi se-
kunder, hvorefter den hgrer op ligesa
pludseligt, som den er begyndt. Jeg kan sa
kgre adskillige kilometer, fgr det er galt
igen, ja, muligvis sker det ikke mere pa
den pagaldende tur.

Som et kuriosum kan nevnes, at jeg me-
ner at have konstateret, at jeg kan fa stg-
Jjen til at ophgre ved blot at lukke et gje-
blik for gashindaget. Nir jeg abner for
gassen igen, er lyden vk, hvilket jo ikke
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bidrager til formindskelse af mystikken.

Jeg har talt med en mekaniker om fe-
nomenet, men fik blot det tvivlsomme rad,
at jeg skulle vente til det blev varre, for
s& kunne fejlen lettere findes, men da jeg
ikke har fundet denne fremgangsmade vi-
dere tillokkende, har jeg tilladt mig at
henvende mig til »Teknisk brevkasse< med
mit problem.

For at lette diagnosen vil jeg gerne
fremhaeve fglgende:

1) Oliestanden i savel forksede-
gearkasse er korrekt.

2) Bagkzden har den rigtige »spznding«
og kan altsi ikke sl imod k=zdekassen.

3) Lydpotten sidder ikke lgs.

4) Stgjen der er omtalt, opstar ikke ty-
pisk i forbindelse med en kraftig accele-
ration og deraf fglgende kraftig belast-
ning af motoren, men ved alm. kgrsel med
konstant hastighed.

5) Motoren har endnu ikke veeret skra-
bet ren for fastbrandte olieslagger, hvil-
ket jeg ikke har fundet ngdvendigt, idet
der ikke er tale om nedsat trazkevne eller
tendens hos motoren til hurtigt at blive
overvarm.

Muligvis star miseren pa en eller anden
méde i forbindelse med det sidste punkt,
men jeg er jkke i stand til at gennemskue
hvordan. At der skulle vare tale om en
eller anden form for sfalsk tending« for-
arsaget af glgdende koksaflejringer, turde
pa forhand vere udelukket, idet lyden er
altfor kraftig.

Kan De knzkke denne »ngd, vil jeg fa
endnu mere respekt for Deres evne til fejl-
finding pa basis af symptomer, der be-
rettes om i brevform, men i alle tilfzlde
— pé forhand tak.

som

O. K., Esbjerg.

Det skal indrgmmes, at det er en noget
hdrd ngd at knekke ndar man ikke har ma-
skinen ved siden af sig. Der kan dog vere
forskellige muligheder, og en af disse er,
at en stempelring kan vere kneekket eller
stempelringens las er faldet af, sdledes at
ringen kan dreje sig pd en madde, sd rin-
gens ender kommer ud i en af portene. Da
maskinen endnu ikke har veret renset for
koks, vil der ikke ske noget ved at tage
topstykke og cylinder af, og undersgge om
stempelringene er hele, og at de er for-
svarligt last. Vi har veret ude for sterkt
larmende koblinger, men det er mere en



er’s to-cylindrede modeller betegner et teknis
hojdepunkt. Accelerationen er virkelig
enestdende, og motorens traekkraft er s& smidig
at man kan kere langsomt selv i det hejeste
gear, og dog accelerere maskinen op
uden gearskiftning. Kereegenskaberne er sa
fremragende, at selv en begynder vil fole sig

rutineret pa disse maskiner. Udstyret er

sa fornemt, at hver maskine fremtraeder som

en »udstillingsgenstand«.

ADLER

Vi anviser nzermeste forhandler

Vest for Storebanlt:

VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 3 41 00
@st for Storebeelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S, Lengangstreede 25, Kbh. K, TIf. Minerva 4111



— den nye ,,1100"

VOGNEN

MED DE HELT
FANTASTISKE
KOREEGENSKABER

Kraftige og fint forarbejdede maskindele er

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

Forhandlere over hele landet

NORDISK FIAT */s

GRIFFENFELDSGADE 32 S o i
effektivt varme- og defrosteranleeg er

K@BENHAVN N standardudstyr. YVarme | hele vognen og
CENTRAL 15367 - 15967 dugfrit vindspejl giver komfort og sikkerhed.




hylende eller skrigende lyd, der kommer
fra en kobling, ndr den glider, men De bgr
dog alligevel pdse, at der er frigang ved
koblingshdandtaget. Hvis De ikke finder
fejlen nogle af de steder, bgr De afmonte-
re forkedens deksel, og undersgge om for-
keden har skrabet imod nogen steder, en-
ten i deekslet eller i selve motorblokken.
Defekte plejlstangs- og hovedlejer samt
defekte stempelpinde kan give en voldsom
larm fra sig, men man far den ikke til at
holde op igen, sa noget alvorligt er der sik-
kert ikke i vejen med motoren. Vi kan ik-
ke komme sagen nermere i denne omgang.

ndertegnede, der har en »Maico« M 175,

har faet den tvangstanke, at jeg kan
forbedre motoren ved at montere en »Bing«
dobbelt karburator (den, der sidder pa
Ziundapp 200 ccm) pa.

Mine spgrgsmal er nu fglgende:

1) Har jeg ret i min formodning om, at
det vil veere en forbedring.

2) Vil det veere tilstraekkeligt at frem-
stille et passende mellemstykke og sa mon-
tere dobbelt karburatoren p4, eller skal der
foretages andre sndringer.

3) Er et spgrgsmal i en anden retning.
Mange sakaldte to-takt specialister fra-
rader brugen af speciel to-takt olie, og jeg
har i et tysk motorblad (»Das Motorrad«)
set det samme synspunkt fremfgrt. Det
tyske blad anbefalede som det eneste rig-
tige til to-takt motorer ren mineralolie.
Findes der pa det danske marked en sadan
olie, og i givet fald hvad hedder den? Jeg
troede, at Mobil-0il »D« var en ren mine-
ralsk olie, men den anbefales absolut kun
ti} fire-takt motorer.

G. P., Tastrup St.

Det er pa forhand umuligt at sige noget
om, hvorvidt De vil opnd nogen forbed-
ring ved at montere omtalte dobbeltkar-
burator pa Deres Maico' M 175. Det ville
veere et ret enestdende tilfeelde, hvis De
uden videre kan sette originalkarburato-
ren fra Ziindapp pé Deres Maico, og De ma
i hvert tilfelde regne med et ret stort eks-
perimentarbejde, fgr karbureringen er i
harmoni med Maico motoren. Vi vil dog
tro, at der kan opnds nogen forbedring,
men det er som sagt ikke muligt at udtale
sig om dette pd forhdnd.

Med hensyn til to-takt olierne er vi selv
i stgrste vildrede lige for gjeblikket. Det

er et kildent spgrgsmdl, men vi kan sige
sa meget, at vi igennem flere dr har brugt
enten Mobiloil BB to-takt eller MobilMix
til samtlige de prgvekgrsler vi har fore-
taget med to-takt motorer og vi har igvrigt
foretaget en del eksperimentkgrsler med
disse to olier, som vi absolut tgr sige god
for. Der er imidlertid ikke tvivl om, at
nogle af de selvblandende to-takt olier,
der er i handelen, har en uheldig indfly-
delse pa motorerne, fordi der foregar ke-
miske processer, i hvilke den blyholdige
benzin er sterkt medvirkende.

Det med de mineralske olier ma De
have misforstdet, eftersom alle motor-
olier, undtagen de specielle R olier, er mi-
neralske. Det er rigtignok, at Mobiloil 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 serlige ra-
cermotorer, og vegetabilsk olie ma man
absolut ikke prgve at anvende i en to-takt
motor eller en almindelig fire-takt motor,
sd gdr det helt galt.

Der er igvorigt nogle forsgg i gang med
to-takt olier, og nar disse forsgg er fuld-
fort, skal vi meddele vore lesere det.

Hvis det er Dem muligt, beder jeg Dem

besvare fglgende spgrgsmal:

1) Hvad krzves der af uddannelse for at
sgge ind til faerdselspolitiets motor-
cyklistpatruljer?

2) Er der nogen aldersbegrensning?

3) Hvor skal man henvende sig med en
evt. ansggning?

B. F. M., Fredericia.

Ferdselspolitiets motorcyklepatrouil-
ler rekrutteres blandt politifolk, og De
skal veere fyldt 21 ar og have aftjent Deres
veernepligt samt have gode soldaterpapi-
rer, hgjde mindst 177 cm. Henvendelse
sker pa det stedlige politikontor, hvor an-
sggningsskema bliver udleveret. Der kre-
ves ikke nogen serlig eksamen, men det
forlanges, at man kan skrive et nogenlun-
de korrekt dansk.

KOR BEDRE

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

KR. 4,85
SKANDINAViISK MOTOR JOURNAL
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Ray Amm og Norton’s »professor«, Joe Craig, leegger rad op om taktikken, der skal anvendes

pa den vade bane.

SCHWEITZ GRAND PRIX FOR MOTORCYKLER

AF DETLEV F HAUG

Stormy Weater ... keep’s rainin’ all
” the Time !« — melodien lyder fra hgjt-
talerne rundt om den schweitziske bane
Bremgartenwald ved Bern, og man kunne
ikke valge et bedre stykke musik til lej-
ligheden. Det har regnet uafbrudt i flere
dage, og hele treningen til sdvel motor-
cykle Grand Prix’et som automobil Grand
Prix’et er blevet afviklet i gsregn. Den
schweitziske bane er tilmed kendt som
overordentlig vanskelig, fordi der er man-
ge sving og kurver, og fordi der er hgjst
forskelligartet vejbeleegning. Da 250 ccm
maskinerne blev skubbet frem til starten
regnede det i spandevis. Alt er vadt, ma-
skinerne, kgrerne, banen. Forrest i start-
feltet stir de bla NSU fabriksmaskiner,
der skal kgres af Hollaus, Haas og Miiller,
og ved siden af dem, privatkgreren Braun
pa en NSU Sport Max. Braun har igvrigt
gjort sig yderst bemzrket i den sidste tid,
og det er blandt andet den samme rytter,
der kgrer Horex’ forsggsmaskine. DKW
stiller ikke til start i dette Igb, og det gv-
rige felt kommer siledes til at besti af
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endnu nogle Sports Max og tre af de hur-
tige to-takt Adler racere, der som bekendt
heller ikke kan betegnes som fabriksma-
skiner, ni Moto-Guzzi og en enkelt Parilla.
Haas og Hollaus har den bedste start, og
de to ryttere forsvinder hurtigt ned ad ba-
nen, idet de stadig forgger afstanden til
det gvrige felt. Da rytterne gir ind pa an-
den omgang, viser Haas sig imidlertid
ikke, og man far at vide, at han er styrtet
under et forsgg pa at overtage fgringen
fra Hollaus. Det ser ud, som om regnen ikke
generer Hollaus, og han fgrer allerede ret
suverzent, medens man til sin store for-
blgffelse ma se privatkgreren Braun som
nummer to. De to-cylindrede Adler ligger
ogsad fremme i feltet, og fgrst efter dem
kommer Miiller pA den anden NSU fa-
briksmaskine. Efter den fjerde omgang ma
Hollaus betegnes som fuldkommen suve-
ren, eftersom han ligger 57 sekunder for-
an Braun, og han begynder allerede at
overhale de bageste ryttere i feltet (pa
fjerde omgang!). Braun kgrer imidlertid
fra Miiller og Tavari, Vogel og Colombo



sl&s om fjerdepladsen. P4 11. omgang
overhaler Hollaus denne bittert kzzmpende
trio, og derefter er Braun den eneste ryt-
ter, der er p4 samme omgang som Hollaus.
Vogel falder tilbage med Adler’en, der gan-
ske afgjort er mere fglsom overfor sn-
dringer i vejrforholdet, men han oprethol-
der kontakten med Taveri og Colombo.
Miiller prgver forgzves at komme op og
fa kontakt med privatkgreren Braun, men
det lader sig ikke ggre, og resultatet bli-
ver, at Hollaus gar over mallinien som sejr-
herre med Braun pa andenpladsen. Ray
Amm, der under lgbet stod ved siden af en
del journalister var yderst betaget af
Braun’s kgrsel, og efter Igbet udtalte han:
»Hollaus is grand, but this fellow Braun
has all he needs«. Og resultaterne ser der-
efter siledes ud:

TERSEHollausy S NSW i as s s 1.01.56,7
(126,925 kmyt.)
24 G Braun s iNS Uk s ors susitia s 1.05.21,8

(120,288 kmy/t.)
3. H.P. Miiller, NSU.
4. L. Taveri, Guzzi.
5. R. Colombo, Guzzi.
6. W.Vogel, Adler.
Hurtigste omgang: R. Hollaus (NSU)
129,871 km/t.

I 350 ccm klassen stillede DKW og MV-
Agusta ikke til start, men det italienske
hold var igvrigt klar til start i Bern, men
holdet blev trukket tilbage inden Ilgbet.
Ialt startede 28 ryttere i denne klasse, og
kampen kom til at std mellem Guzzi, Nor-
ton, AJS og Horex. Dette 1gb kgrtes over 21
omgange, hvilket svarer til 152 km — og
regnen strgmmer stadig ned. Farrant
(AJS) er den fgrste, der kan svinge sig i
sadlen, men i lgbet af fa sekunder er det
Kavanagh’s Guzzi, der ligger i spidsen. Ka-
vanagh, Farrant, Amm, Simpsom (AJS)
og Fergus Anderson (Guzzi) ligger for-
holdvis samlet, og disse ryttei‘e kgrer hur-
tigt fra det gvrige felt. Kavanagh begyn-
der dog si smat at gge afstanden til sine
nzrmeste konkurrenter, og pa fjerde om-
gang kgrer han med et gennemsnit pa 143
kmy/t., medens Farrant ikke kan holde tem-
poet og bliver overhalet af sivel 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-
ziske Grand Prix var tyskeren Braun’s place-
ring pda andenpladsen. Her ses Braun pa sin
NSU Sports Max, der kan kgbes af enhver
motorentusiast.

Andersson er som bekendt en gammel
rotte, og han ved, hvad han kan tillade sig
i regnvejret. Man kan se, at han kgrer »li-
ge til stregen«, og pa den 10. omgang kg-
rer han med 146,25 km/t. i gennemsnit, og
han overhaler Ray Amm. Fergus Ander-
son kgrer sig derefter malbevidst ind pa
Kavanagh, og pa 15. omgang skiller kun
to sekunder de to ryttere, medens Amm,
der tilsyneladende har opgivet forfglgel-
sen, tager den med ro, eftersom han ikke
bliver presset bagfra. Det er dog tydeligt,
at Fergus Anderson fgler sig ret overle-
gen, og man kan flere gange pi streknin-
gen se, at han holder igen pa sin maskine,
medens Kavanagh kgrer det, han kan. Da
den sidste omgang neermer sig, overhaler
Fergus Anderson pi en yderst overbevi-
sende made, og han gir siledes i mal som
vinder af lgbet. Med denne sejr rykker
han op pa toppen af listen for aspiranter
til verdensmesterskabet. Kun syv ryttere
gennemfgrte p4 samme omgang som Fer-
gus Anderson, og resultaterne blev:

1. Fergus Anderson, Guzzi..... 1.04.54,9

141,464 km/t.)
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igpesss

Den to-cylindrede Adler racer, der ligeledes kan kgbes af alle motorentusiaster, klarede sig
fint trods den str¢gmmende regn. Tyskeren Vogel besalte sjettepladsen med denne maskine.

2. Ken Kavanagh, 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. McIntyre, AJS ............ 14075172

Hurtigste omgang: Fergus Anderson,

Guzzi, 146,25 kmy/t.

Sidevognsklassen blev fulgt med en gan-
ske szrlig spending, eftersom kampen om

ﬂ“ﬁ Mobiloil

11D”

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

\

m/[////[[(/_/,/////,

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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verdensmesterskabet i denne klasse indtil
videre er fuldkommen &ben. Efter at Eric
Oliver brzkkede sin arm i Feldberg, og
efter at BMW kgreren Noll sejrede i Tysk-
lands Grand Prix, ville en placering i det
schweitziske Grand Prix betyde mulig-
heden for en verdensmestertitel for BMW.
Under treningen kunne man let konsta-
tere, at Eric Oliver langt fra var i form
endnu, og det var i og for sig ogsid kun
modvilligt han startede. Kampen kom der-

_ for til at std mellem Cyrill Smith (Nor-

ton) og Noll (BMW). Trzningen havde
samtidig vist, at Joe Craig havde faet en
hel del mere ud af Smith’s motor, end det
var tilfeldet i Tysklands Grand Prix.
Smith og Noll har begge en god start, og
side om side kgrer de fra mallinien, indtil
Cyrill Smith overtager fgringen med nog-
le f4 meters forspring. Efter Noll kommer
endnu en rekke BMW maskiner af typen
RS kgrt af Faust, Hillebrand og Schneider,
men allerede efter den fgrste omgang er
der et stort spring fra den engelsk-tyske
duel mellem Smith og Noll og ned til det
gvrige felt, i hvilket Eric Oliver ligger som
nummer seks. P4 femte omgang er Oliver
35 sekunder efter Noll, hvilket tydeligt vi-



FLERE SEJRE PAA

AVON

Isle of Man TT senior

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

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

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

1. G. E. Duke 2. Ray Amm

3. R. Armstrong

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

Ogsaa i den daglige Trafik er
man sikrest og bedst kerende

“AYOK
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DANMAR K 2 STORSTE FORSENDELSES-
FORRETNING MED DEN BEDSTE
POST-ORDRE SERVICE | MOTORCYKLE .
RESERVEDELE -TILBEHOR OG UDSTYR

EN GROS EN DETAIL

Kampeudvalg | pilotdragter,
altid 300—400 dragter pa
lager, se dem i vort katalog,
hvor de er illustreret med
farvetryk.

Forlang 1955 katalog

Motorbeklaedning er vort speciale. Vort store udvalg i pilot-
dragter, motorpjeekkerter, parca-coat, skindjakker, overtraeks-
benklaeder, regntej og meget andet. Vi har alle sterrelser pa
lager, i mange smukke farver. — Vort motortej har det rigtige
snit og pasform — — De skulle prove at forlange vort nye
hovedkatalog 1955, som sendes gratis overalt: Kataloget om-.
fatter alt i Ireservedele, tilbehor, udstyr, og bekladning, alle
dele er illustreret og omtalt med priser. Motorbekleedning er
illustreret med farvetryk i de originale farver. P4 grund af
overvaeldende eftersporgsel har kataloget vaeret midlertidig
udgaet.

Det nye 1955 katalog er imidlertig betydelig sterre og
mere omfattende end vore tidligere kataloger, derfor
bor De allerede i dag skrive efter gratis katalog 1955
med farvetryk, som sendes overalt.

J. A. HANSEN

Motorcykleforretning
TLF. 1018 HOLB AZ£K TLF. 1618




ser, at den gamle kaempe ikke er i form.
Pa sjette omgang overtager Noll fgringen
med en omgangshastighed pa 132,9 km/t.,
og Noll sztter yderligere tempoet i vejret
uden at kunne ryste Cyrill Smith af sig.
Noll kgrer derefter en omgang med 133,44
km/t.,, og da der kun er tre omgange til-
bage, far han pa afggrende made rystet
Smith af sig. P4 den 14. omgang kommer
Cyrill Smith ud for den kedelige situa-
tion, at vejen bliver sparret for ham af
nogle langsommere ryttere, der udkam-
per nogle drabelige, indbyrdes kampe —
en omgang bagefter. Dette forsinker eng-
leenderen si meget, at Noll kan ga over
méllinien med et forspring pa 33 sekun-
der. Cyrill Smith blev nummer to og Eric
Oliver matte, ngjes med femtepladsen i
dette 1gb. Kampen om verdensmesterska-
bet i. denne klasse er stadig aben, men
BMW har naturligvis grebet chancen og
har tilmeldt sig i Monza. Resultatlisten ser
saledes ud:

P WEN o SR B MV v o s 53.43,1
(130,1 km/t.)

2. Cyrill Smith, Norton ........ 54.10,8

SR aust S BMIWES s S o 2 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 kmy/t.

I 500 ccm klassen startede 26 ryttere af
oprindelig 36 tilmeldte. Ogsa i denne klas-
se mangler man MV Agusta, og BMW har
matte treekke sin tilmeldelse tilbage, efter-
som Zeller ikke har veret i stand til at
starte. Kavanagh (Guzzi) har en lynhur-
tig start, og han fgrer feltet foran Duke
(Gilera), Fergus Anderson (Guzzi) og
McIntyre (AJS). Allerede da rytterne gik
ind pa anden omgang, havde Kavanagh et
betydeligt forspring, og derefter kommer
Fergus Anderson i ensom majestet, me-
dens de gvrige topryttere kommer i en
samlet klump. Man kan dog n& at skelne
rekkefglgen sdledes: Amm, Duke, Arm-
strong, Farrant, McIntyre, Simpson og
Brett, og et stykke efter kommer Coleman
og Monneret. Allerede pa den fgrste om-
gang ma tre ryttere udgé, eftersom Loren-
zetti styrter, og to andre ryttere ma udga
med maskinskade. P& nzste omgang mi
Fergus Anderson og Montanari udgi.
Amm rykker op pa andenpladsen, og Du-
ke ligger ca. 10 sekunder efter ham, si fgl-

ger Armstrong. Kavanagh satter tempoet
i vejret, men pa de fglgende omgange bli-
ver hans kgrsel yderst usikker, og pa den
10. omgang ma han udgd med stelbrud.
Men si begynder Duke at sztte tempoet i
vejret, hurtigere og hurtigere kgrer han,
og neesten hver gang han gar forbi mal-
linien bliver der opgivet en ny, forbedret
gennemsnitshastighed for ham. Det er i
mellemtiden holdt op med at regne, og og-
s4 Amm saztter farten i vejret, og- efter
den 15. omgang far Amm noteret en gen-
nemsnitshastighed pa 152 kmy/t., hvilket
er det hurtigste, der endnu er kgrt. Alt
imedens udkzmper Coleman, Brett og
Armstrong en forbitret kamp, og Simpson
kemper en tapper kamp for at holde sy-
vendepladsen med sin Matchless. Da de to
trediedele af lgbet er k¢rt, ser rekkefgl-
gen saledes ud: Amm, Duke, Armstrong,
Brett, Coleman, Monneret. Farrant kgrer
sig op og overhaler Simpson og Monneret.
Amm og Duke sztter dog stadig hastig-
heden i vejret, og de skiftes til at forbedre
omgangsrekorden. Ray Amm sgger for-
tvivlet at bide fra sig, men pa den 24. om-
gang er Duke lige i baghjulet pa ham, og
da vejbanen nesten er tgr pa den 25. om-
gang, lader Duke den fire-cylindrede Gi-
lera treekke helt ud for fgrste gang, og han
overhaler Ray Amm, der intet kan stille
op mod overmagten. Utroligt hvilken top-
hastighed Gilera’en er i besiddelse af.
Med en omgangstid, der giver en gennem-
snitshastighed pa 155,907 km/t.,, kgrer
Duke faktisk lige s hurtigt som automo-
bilklassens formel-I vogne. Da Duke gik
over mallinien, er der kun fire ryttere pa
samme omgang som han, og der er i det’
hele taget kun 11 ryttere tilbage i lgbet.
Resultatlisten ser saledes ud:

156G s Duke A Gilerass .20 =t 1.21.04,6
(150,85 km/t.)

2. Ray Amm, Norton ........ 1.21.08,3

3. R. Armstrong, Gilera ...... 1.22.03,1

4. Jack Brett, Norton ........ 1.22.22.9

5.cRRod" Coleman; AJSs .« i 1.23.52,9
Hurtigste omgang: G. Duke, Gilera,

155,907 km/t.

Det er ganske bemerkelsesverdigt, at
der trods de overordentlig darlige 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.
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Starten i det schweitziske Grand Prix. Fangio i Mercedes (4) ligger forrest, men i inderbanen
finder vi Gonzales pd Ferrari.

Hird kamp 1 Schweitz auto-G. P. |

Mercedes sejrede, Ferrari tilfreds, 50 pCt. udgik

Af Detlev F. Haugh

Det schweitziske Grand Prix blev imgde-
set med stor spznding, fordi man i
dette 1gb ventede det endelige opggr mel-
lem Mercedes og Ferrari. Mercedes kunne
se tilbage pa sin imponerende debutsejr i
det franske Grand Prix, men i nok sa frisk
erindring stod det knusende nederlag i
England. Mercedes vandt ganske vist pa
Niirburgring, men det var ingenlunde no-
gen overbevisende sejr, og en meget stor
part af de 60.000 tilskuere kom for at se
et afggrende opggr mellem de to giganter.
Der skal kgres 66. omgange pa den van-
skelige Bremgarten bane, i udkanten af
Bern, og den samlede strekning er 480,48
km. Treeningen, der er forgdet under ne-
sten uafbrudt regn, har ikke vist nogen
overlegenhed af det ene eller det andet
mearke, og treeningstiderne bevirkede da,
at det er vogne af tre forskellige maerker,
der holder i den forreste rakke. I denme
rekke finder vi Stirling Moss i Maserati,
Fangio i Mercedes og Gonzales i Ferrari. [
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anden rzkke 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 rekke kommer
Bucci med Gordini og Mantovani med en
Maserati, og bagved igen holder Harry
Shell og Roberto Mieres, begge i Maserati,
og Maglioli, Ferrari. I' den sidste regulaere
rekke holder to Gordini vogne, der skal
kgres af Fred Wacker og Jean Behra, me-
dens privatkgreren Swaters holder som ro-
sinen i pglseendenr med sin Ferrari. Det er
for resten interessant, at man blandt 16
kgrere finder fire argentinere og kun to
italienere. Ferrari’s fabrikshold er ud-
rustet med den seneste Grand Prix type,

.med benzintanke pa siden af vognen, og

igvrigt har man bemserket, at de hurtige,
men absolut ikke standhaftige Gordini
vogne, er blevet monteret med teleskop-
stgddeempere.

Fangio skyder gjeblikkelig frem i spid-



sving med for stor hastighe

I et forspgg pd at ryste sineJorfalgere af kgrte Kling sin Mercedes ind‘i det skarpe Forsthaus-
; en opbremsning resulterede kun i, at vognen snurrede en omgang

rundt, og Kling havnede i halmballerne, medens hele geltet passerede. Her er Kling i gang med

at bugsere sin vogn ud p

sen, og fra anden rakke ryger Kling frem
saledes, at han kommer ud af den fgrste
kurve fgr Gonzales, men da vognene gik
ind pa anden omgang 14 Gonzales og Stir-
ling Moss tet efter Fangio. Det var tyde-
ligt, at der blev keempet pa livet lds, og
man kan ogsa roligt sige, at 1gbet ikke blev
afviklet uden dramatik. Kling ligger som
nummer fire foran Trintignant og Whar-
ton, men da han pi anden omgang for-
spgte at ryste sine forfglgere af, drejede
hans vogn en hel omgang rundt og rgg op
i halmballerne, saledes at han matte se
hele feltet passere, inden han fik vognen
bugseret ud pa banen igen. Allerede pa den
fgrste omgang matte en Gordini gi ud af
Igbet, i hvilket der derefter kun var 15
vogne tilbage. P4 den tredie omgang métte
Wharton dele skzebne med Kling, idet han
pa ngjagtigt det samme sted skred rundt
i en oliepgl, si han fik trykket det bageste
af vognen ind i sammenstgddet med halm-
ballerne. Ogs& han matte se feltet passere.
Fangio pabegynder den fjerde omgang
med seks sekunders forspring, medens
Moss, Gonzales og Hawthon kaemper bravt
om andenpladsen. Kling begynder en vold-

banen igen.

som opkgrsel, Hermann ligger midt i fel-
tet, og pa ottende omgang ma Behra udga
med den anden Gordini, medens den tredie
Gordini, kgrt af amerikaneren Wacker, ma
udgi to omgange senere. Pa 10. omgang
har Kling kgrt sig op pa 11. pladsen, me-
dens Fangio fgrer feltet foran Moss’ Mase-
rati og tre Ferrari’er — Hermann ligger
pa sjettepladsen. P4 den 13. omgang be-
gynder den vilde jagt for alvor: Hawthon
setter pludselig tempoet i vejret og jager
efter duoen Moss/Gonzales, men ogsa disse
to kgrere gger deres hastighed. Stirling
Moss kgrer den hidtil hurtigste omgang
med 161,47 km/t., hvorpa Gonzales afleve-
rer en omgang med 161,77 km/t., men der-
efter m& han lade englenderen passere,
og Hawthon begynder derefter en vild jagt
pa Stirling Moss. P4 17. omgang overhaler
Hawthon Moss, hvorefter Fangio far sig-
nal om, at det »breender« bag ham, og han
giver den endnu en tand, saledes at han
pa 19. omgang fir noteret gennemsnits-
hastigheden 161,97 km/t. Kling er i mel-
lemtiden ghet forbi Mantovani og Mieres,
og ved hjelp af den hidtil hurtigste om-
gang pa 162,58 km/t. er han rykket op som
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Brockbank’s opfattelse af det schweitziske Grand Prix. Fra »The Motor«, London.

nummer syv .bag sin mearkekammerat
Hermann. Hawthon har tilsyneladende
presset sin vogn for hardt, for hver gang
han skifter ned i gearerne, kommer der en
tyk sky af bla oliergg fra hans udblees-
ning, og han ma kgre vasentlig langsom-
mere. I mellemtiden har Gonzales over-
halet Moss, der ma opgive pa den 21. om-
gang med tankskade. PA 29. omgang ma
Hawthon ga ud, og pA 33. omgang ruller
Trintignant med dgd motor ind til depotet,
hvor der straks danner sig en oliesg un-
hans vogn. Fangio’s Mercedes gar regel-
massigt som et urvaerk, og pa den 34. om-
gang sikrer han sig et betydeligt forspring,
med lgbets hurtigste-omgang pa 164,108
kmy/t., hvilket er omgangsrekord efter kri-
gen. Den absolutte omgangsrekord pa
169,63 kmy/t star dog urgrt fra 1936, da
Rosemeyer satte rekorden med en Auto-
Union. Den sidste halvdel af lgbet star
i Mercedes-stjernens tegn, eftersom kun
Gonzales, Kling og Hermann er pA samme
omgang som Fangio’s Mercedes. De gvrige
fem kgrere (Mantovani, Mieres, ‘Wharton,

Maglioli og Swaters) ligger alle en eller
flere omgange tilbage. Maglioli’s vogn be-
gynder at gi uregelmessigt, medens man
fra Mercedes depotet sender bekymrede
blikke efter Hermann, der ogsi er begyndt
at afgive en tyk, bla rgg. Kling setter
yderligere tempoet i vejret, og det ser ud.
som om han skal nad op til den fgrende
Fangio i Igbet af et par omgange, men pa
den 33. omgang m& han udga, og man er-
farer, at det er benzintilfgrslen, der svig-
ter. Med kort mellemrum ankommer Kling
og Hawthon tilfods til depotet.

Efter 40 omgange er der kun otte vogne
tilbage i Igbet, og Fangio fgrer med et for-
spring pa 25 sekunder foran Gonzales. P&
trediepladsen ligger Hermann, der kgrer
yderst forsigtigt for at skane sin motor, og
derefter kommer Maglioli, Mieres, Whar-
ton, Mantovani og Swaters. P4 den 42. om-
gang lykkes det si Fangio at komme forbi
sin markekammerat Hermann, hvorefter
kun Gonzales er pi samme omgang som
Fangio. Feltet spredes yderligere og ha-
stighederne begynder si smat at gi ned.
Ogsid Gonzales’ vogn begynder at blive
treet — han benytter neasten ikke sit andet
gear, og han skifter i det hele taget gear
sa lid som muligt. Efter at de to trediedele
af 1gbet er kgrt, sker der nogle fa forskyd-
ninger midt i feltet, og efter 50 omgange
fgrer Fangio med 34 sekunder foran Gon-
zales, derefter kommer Hermann og Mie-
res en omgang tilbage, Mantovani to om-



gange tilbage, Wharton tre omgange bag-
efter, Maglioli fire omgange tilbage og
Swaters seks omgange tilbage. Pa den 55.
omgang har Fangio et forspring pa 48 se-
kunder, og pa den 60. omgang noteres det,
at der er 54 sekunder mellem Fangio og
Gonzales. Mieres har imidlertid hegtet sig
op i Fangio, medens Gonzales har lagt sig
ind bag sin merkekammerat Maglioli,
sandsynligvis for at skdne motoren. Pa de
sidste omgange begynder regnen sa smat
at falde igen, og strzkningen, der fgrer
gennem skoven, er i hvert tilfeelde ved at
blive, hvad man med et mildt udtryk kan
kalde skummel. Da Fangio efter de 66
omgange gar over mallinien, bliver renn-
leiter Neubauer fra Mercedes sa begej-
stret, at han Kysser signora Fangio pa
nesen, og Fangio og Gonzales omfavner
hinanden, medens den argentinske hymne
lyder fra hgjttalerne. Efter lgbet 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
fortrgstning i Monza. Det skal blive span-
dende at overvare det neste opggr mellem
Mercedes, der vil starte med de strgmli-
niede vogne i Italien, og Ferrari, der til-
syneladende har en trumf i baghanden.
Resultatet kom til at se saledes ud:

1. J. M. Fangio, Mercedes...... 3.00.34,5
(159,65 kmy/t)

J. Fr. Gonzales, Ferrari .... 3.01.32,3
. Hans Hermann, Mercedes .. 3.02.31,6
. Roberto Mieres, Maserati

. Sergio Mantovani, Maserati

. Ken Wharton, Maserati

DO W N

*

Hérdkogt trafik

I omegnen af byen Detroit i USA bor

380.000 mennesker, som har deres ar-
bejde i selve Detroit. Man har foretaget en
undersggelse af, hvorledes disse menne-
sker kommer til og fra arbejde. Det viser
sig, at 322.000 (85 pct.) benytter egen per-
sonbil, medens resten benytter bus, tog
eller sporvogn. Cykler og motorcykler op-
treeder kun i et forsvindende lille antal.
— De 322.000 personbiler, der er i brug
morgen og aften i dette forholdsvis be-
greensede omrade, svarer til det dobbelte af
Danmarks personbilpark.

IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVE] 14

TELEFON GE 1850 - 4844
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Umiddelbart efter starten i Saxtorp moto-cross Grand Prix gdr hele feltet gennem den fgrste

¥

kurve ind pa den smalle, snoede bane. Det er klart, at netop i dette I¢b har den hurtige start
sin meget store betydning.

Overraskende, men velfortjent svensk sejr i Saxtorp Grand Prix

ResuItatet af Saxtorp moto-cross Grand

Prix, der er et af de lgb, som teller 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 landsmznd, Brian Stonebridge
(BSA) og Phil Nex (BSA), hgrer ogsa til

Mobiloil

11D”

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

/,//////.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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de navne, man regner mest i moto-cross
sporten. Det er dog en kendt sag, at sven-
skerne er meget sterke, men de har lige-
som ikke rigtig kunnet ggre sig geldende i
denne szson. I Grand Prix’et blev der kgrt
to indledende heat, og i det fgrste, der
strakte sig over ti omgange, besatte Augu-
ste Mingels fgrstepladsen foran svenske-
ren Rolf Ekstrém, 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 pa fjerdepladsen for-
an Gunnar Johansson. Auguste Mingels fik
med sin FN noteret vindertiden 31.52,0,
medens Bill Nilsson besatte fgrstepladsen
i det andet heat med 31.37,0. Som bekendt
kan man dog ikke regne med hverken pla-
ceringer eller tider i de indledende heat,
da kgrerne sa vidt muligt skiner deres
maskiner til den afggrende kamp. Ogsa i
Saxtorp var det tydeligt, at »de store ka-
noner« sggte at placere sig til slutheatet
med s& fi anstrengelser som muligt.

Helt anderledes blev det i slutheatet, der
strakte sig over 20 omgange. John Avery
havde en lynstart og tog straks fgringen
fulgt af Mingels, der 14 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 pd vej ned i dybet, medens
han bliver skarpt forfulgt af Bill Nilsson (BSA).

til Nic Jansen, Bill Nilsson og Lasse Gu-
stafsson. Denne placering holdt sig nogen-
lunde uzndret pa de ti fgrste omgange, og
selvfglgelig var tilskuernes begejstring
stor ved at se si& mange svenskere oppe i
téten. Pa tredje omgang overtog belgieren
Mingels fgringen, medens :Bill Nilsson
overhalede Gunnar Johansson. Kuno Jo-
hansson begyndte at kgre sig op, og der-
efter stabiliseredes placeringerne pa de
fglgende omgange. Bill Nilsson begyndte
imidlertid at kgre sig ind pa John Avery,
og det lykkedes ham at overhale pa syven-
de omgang, hvorefter han optog forfglgel-
sen af Mingels, der nu havde et godt for-
spring. Omgang for omgang blev afstan-
den mindre mellem de to ryttere, og pa 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 denmne. Det var tydeligt, at sven-
skeren havde det bedste herredgmme over
sin maskine i svingene, men til gengzld

var Mingels’ FN noget hurtigere pa lang-
siderne. Omgang for omgang fulgtes de to
ryttere, og efterhdnden som lgbet 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 lgbe ungdig risiko? Kgrte Bill Nilsson
alt, hvad han kunne, og havde han virke-
lig ikke chancen for at komme forbi? Pa
den 18. omgang skete der imidlertid no-
get: Bill Nilsson overhalede belgieren,
endda pa langsiden, og publikums jubel
var endelgs. Det var tydeligt, at Mingels
var kgrt tret, og s& vidt man kunme se,
havde han simpelthen ikke krefter til at
optage forfglgelsen af svenskeren. Resul-
tatet blev, at Bill Nilsson (BSA) gik i mal
som vinder i tiden 1.02.57,2, medens Augu-
ste Mingels (FN) blev sikker nummer to i
tiden 1.03.04,8, John Avery (BSA) blev
nummer tre i 1.04.40,4 og pa fjerdepladsen
kommer Gunnar Johansson (BSA), num-
mer fem blev Gésta Nilsson (BSA) og som
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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 opnar nogen
placering i det franske moto-cross Grand
Prix den 22. september, vil ingen af hans
konkurrenter kunne komme op pa 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 pa syvendepladsen
med de otte points, han hentede i Saxtorp.

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

Matchless - AJS
NSU - James

SERVICE - TILBEH@R - FORHANDLING

FRED. RASMUSSEN
Herman Larsen . Slotsgade 21 . Odense
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Sa teet fulgte Bill Nilsson sin
belgiske konkurrent. Kun pd
langsiderne kunne Mingels
forgge sit forspring med
fd meter, men i hvert eneste
sving ndede svenskeren igen
lige op i Mingels baghjul.
Stor var overraskelsen, da
Bill Nilsson overhalede pa
langsiden, og Auguste Min-
gels tabte gjensynlig helt mo-
det ved denne begivenhed.

el
ke

tere er henvist til junior lgb. De danske
ske ryttere er dog blevet klar over, at me-
get afhznger af starten, og af de ni star-
tende danskere fandt vi de fem fremme i
spidsen umiddelbart efter starten. Jacob
Lynegaard fgrte lgbet over flere omgange,
men det var tydeligt, at hans krefter ikke
rigtigt slog til, og han rykkede flere plad-
ser ned i feltet. Det var derfor en stor
overraskelse at se ham ga frem igen, og
efter en sejg og malbevidst kgrsel overtog
han atter fgringen foran de to svenskere
Marco Renco og Sven Wikander, men trods
det at Knud Mortensen fik darlig start og
matte »spilde tid« p& at overhale rytter ef-
ter rytter, holdt han sig fint fremme i spid-
sen, og hans kgrsel bgr bemerkes. Jacob
Lynegaard overhalede Renco pa den sid-
ste omgang, og han sikrede sig en kneben,
men bemerkelsesvaerdig sejr. At dansker-
ne ikke er steerke i moto-cross sporten er
nu ikke s& merkeligt, eftersom det antal
moto-cross, der kgres her i landet, hurtigt
er overset. Sammenligner man f. eks. med
den svenske lgbskalender, vil man se, at
svenskerne har op til seks moto-cross 1gb
pa en enkelt sgndag — men det skal nok
komme.



MOTORKOMMISSIONEN

Fortsat fra side 588

sméat ved at gi over gevind med hensyn
til den sakaldte spirituskgrsel, men pa den
anden side er dette spgrgsmal vel i s& hgj
grad individuelt, at man ma s=ztte gren-
sen meget lavt for at vere pa deu sikre
side.

I den eksisterende lov hedder det, at
en motorcykle ma vzre monteret med
stoplygte, der i si tilfelde skal fungere,
men stoplygten har ingen juridisk gyldig-
hed. Skal en motorcykel stoppe eller fore-
tage en opbremsning, skal han rzkke ar-
men i vejret, uanset om maskinen er mon-
teret med en fungerende stoplygte. Nu vil
vi imidlertid gerne vide, hvordan man
bezrer sig ad med at rekke 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 pa
den anden side er motorcyklisten den
skyldige, hvis han bliver pakgrt bagfra
under opbremsningen. Dette forhold er na-

turligvis aldeles urimeligt, og ifglge det
nye udkast til faerdselsloven stilles mo-
torcyklisterne frit, hvad enten de vil mon-
tere stoplygte pa deres maskiner, eller
de vil rekke armen i vejret, nar de stop-
per, men stoplygten far nu juridisk gyl-
dighed. Bilerne skal fremtidig vere mon-
teret med to kraftigt lysende baglygter, og
alle kgretgjer skal forsynes med refleks-
anordninger. Hertil skal dog bemszrkes,
at baglygten i de fleste nye biler og motor-
cykler samtidig tjener som refleksglas.
Bilisterne stilles frit med hensyn til af-
visersystem, eftersom blinklys anerken-
des efter nermere fastsatte regler, og af-
viservingen er ligeledes tilladt. Man har
endda lov til at kombinere de to systemer,
saledes at man har afviservinger pa siden
af vognen og blinklys for og bag. Ifglge
de nye regler hedder det, at s&fremt det
forreste blinklys pa vognen ikke kan ses
fra siden, skal vognen vare monteret med
blinklys p& siden. Da blinklysene kom
frem, var det forbudt at montere blinklys
pa siden, men den forlgbne tid har med al
tydelighed vist, at cyklisterne i udbredt
grad overser det bageste blinklys.

GNIST
FORSTZARKER

Lyn-start sikker taen-

ding ingen kortslutning

BLITZ erstatter manglende gnistgab pa
to-takts knallerter, scootere og motor-
cykler.

BLITZ giver ojeblikkelig start og per-
fekt tzending selv ved meget langsom
motorgang.

BLITZ forhindrer koks- og soddannelser
pa teendrorselektroderne og i forbraen-
dingskamret.

BLITZ pamonteres ethvert tandrer
uden hjzelp af vaerktoj og leveres i form
som tegningen eller | vinkelform og for
savel to-takts som fire-takts motorer.

BLITZ giver zeldre biler ojeblikkelig
start, og sterre acceleration pa grund
af sterre gnist og derfor bedre udnyt-
telse af brandstoffet.

BLITZ virker som tandingskontrol.

IMPORT@R

A/S H. JORGENSEN & (O.

Niels Hemmingsensgade 32
Kobenhavn K . Telefon Byen 2000

Forlang BLITZ hos grossister og forhandlere i motorbranchen.
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De her nzvnte ®ndringer af teknisk ka-
rakter vil sikkert uden tvivl ga glat igen-
nem, medens der sikkert vil vaere flere
punkter, der vil blive revideret og zndret,
inden den nye lov foreligger. Vi vil dog
lige pointere, at de her nazvnte zndringer
fremtreeder i kommissionens betenkning,
der skal vare grundlaget for et lovforslag,
og dette forslag skal s& vedtages af rege-
ringen, fgr der er tale om nogen ny ferd-
selslov, og indtil videre ma vi altsd smukt
rette os efter de gzldende regler. Hvis
kommissionen af 1949 skulle lide samme
skebne som den foregdende kommission,
der blev nedsat i 1935, kan vi altsa i bedste
fald vente den ny faerdselslovs ikrafttre-
den i 1974, men mon regeringen ikke skul-
le tage sig sammen denne gang — det er i
hvert tilfeelde pa tide.

*

LOBSKALENDEREN

September:

16. De samvirkende motorklubber (Ama-
ger) — banelgb.

19. Lggumkloster Motor Sport (Fuglsang-
banen) — motor-cross.
Holbzk & Omegns Motorklub (Dan-
marksmesterskabet pa speedway 1954)
(Holbzk) — bamnelgb.

26. Sports Motorklubben Odin (Fangel)
— banelgb.
De samvirkende motorklubber (Ama-
ger) — banelgb.

Oktober:

3. Fyens Motor Sport (Hgjbjerg) — mo-
to-cross.

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

17. Midtsjeellands Sports Motorklub —
trial.

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

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

Tal med
os om en

Motorkonto

MOTOR-BEKLADNING

10 forskellige Motordragter!

Et Veld af Nyheder!
Ledertsj — Styrthjelme m. m.
Forlang ill. Katalog

GRATIS tilsendt.

HP iz

ISTEDGADE 112

Vester 230 K@BENHAVN V.
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Nogle forsagskersler med NSU Max
*

Karburatorndlens diameter

Vi har tidligere lovet vore lasere resul-

taterne af vore eksperimenter med for-
skellige karburatorindstillinger pa vor
NSU Max. Det er maske ikke umiddelbart
indlysende, hvorfor vi skulle begynde at
pille ved fabrikens indstilling, eftersom vi
i SMJ’s tekniske afdeling altid plejer at
holde os til fabrikens justeringsforskrif-
ter ud fra den betragtning, at konstruktg-
rer og teknikere allerede har udfgrt om-
fattende forsggsarbejder, og kun taber vil-
le teenke pa at ggre brug af andet end det
bedste resultat. Det er selvfglgelig en
kendt sag, at enhver karburatorjustering
betegner en kompromislgsning med lige-
ligt hensyn til acceleration, tophastighed
og gkonomi, og lige sa kendt er det, at man
i reglen kan hente en stgrre accelerations-
evne og tophastighed ud af en motor; men
men lige sa givet er det, at benzinforbru-
get vil gi i vejret — bedre gkonomi vil pa
den anden side give darligere trekkraft.
Spgrgsméalet er si, om SMJ’s medarbej-
dere har faet storhedsvanvid, nar de pa-
star, at de kan fa bedre trazkkraft pa en
NSU Max, uden at det gar ud over gkono-
mien. Skulle NSU fabriken, der uden tvivl
rader over nogle af verdens bedste tekni-
kere, have sovet i det — eller er der en
fornuftig forklaring?

Det er der til alt held for bidde NSU og
os. Max-motoren er en hgjkomprimerende
sportsmotor med et kompressionsforhold
pa 7,4:1 — et kompressionsforhold, der in-
genlunde er for hgjt til benzin med
octantal 80, som kan fais nasten overalt
i verden, blot ikke i Danmark. Resultatet
er, at i hvert tilfeelde den fgrste udgave af
Max’en er ret tilbgjelig til teendingsban-
ken navnlig i det laveste omdrejningsom-

rade. Selvfglgelig kunne man komprimere
maskinen ned, men det ville i hgjeste
grad gd ud over tophastigheden og acce-
lerationsevnen i det hgjeste omdrejnings-
omrade. Det er nemlig ikke nok, at man
beskeftiger sig med kompressionsforhol-
det, man mi tillige tenke pa kompres-
sionstrykket, der er nok sa afggrende, og
kompressionstrykket er igen afhaengigt
af motorens fyldningsgrad. Drejer man en
motor ganske langsomt rundt, vil kom-
pressionstrykket i cylinderen (nar stemp-.
let nar topstillingen i kompressionssla-
get) ligge ret teet ved maximum, fordi den
indsugede gas i ro og mag kan bevege sig
ind i cylinderen og fylde denne helt. Hvis
man lod indsugningsventilen lukke i sam-
me @jeblik, stemplet havde néet bundstil-
lingen i indsugningsslaget, ville der ikke
vere tvivl om, at kompressionstrykket
ville na sit maximum, mir man drejede
motoren ganske langsomt rundt. Eftersom
indsugningsventilen star lidt &ben, efter at
stemplet har naet bundstillingen i ind-
sugningsslaget, er det vanskeligt at sige,
ved hvilket omdrejningstal kompressions-
trykket er stgrst, eftersom dette spgrgs-
mal er afhengigt af ventilernes abne- og
lukketider. Det maximale kompressions-
tryk opnas dog ved et forholdsvist lavt
omdrejningstal, eftersom fyldningen af
cylinderen bliver darligere og darligere, jo
hurtigere motoren roterer. Dette forhold
skyldes ganske simpelt, at luften (gas-
blandingen) i den forholdsvis korte &ab-
ningsperiode for indsugningsventilen ikke
i tilstrekkelig mengde kan na at strgmme
ind i cylinderen, og man regner i meget
store treek med, at trykket i en arbejdende
motor er 0,8 at, nar indsugningsventilen
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atter er lukket. Det vil igen sige, at stemp-
let skal bevzge sig et stykke op, inden vi
nar det atmosferiske tryk pa 1,0 at. Dette
stykke »blinde« slaglengde sztter teore-
tisk set kompressionsforholdet ned'; for
forkorter man en motors slaglengde uden
at foretage andre sndringer, vil kompres-
sionsforholdet blive mindre, fordi moto-
rens slagvolumen formindskes (kompres-
sionsforhold =

slagvolumen + topstykkets volumen)

topstykkets volumen

Sazttes omdrejningstallet yderligere i vej-
ret vil trykket i cylinderen efter indsug-
ningsventilens lukning maske falde til 0,6
at, og det resulterende kompressionstryk
vil fglgelig ogsa falde. .
Vi mener ogsd at bevage os indenfor
kendte feenomener, nar vi fremdrager den
kendsgerning, at jo hgjere kompressions-
trykket er, des villigere vil en motor af-
give tendingsbanken, samt at jo lavere
octantal benzinen har, des villigere ban-
ker motoren. Da Max motoren kommer op
P4 meget hgje omdrejningstal (6500 omdr/
min), vil det sige, at kompressionstrykket

falder stezerkt, efterhanden som motoren
nzrmer sig sit maximale omdrejningstal,
og vi bryder os derfor ikke om pi for-
hand at nedsztte kompressionsforholdet.
Spgrgsmalet er s, om vi kan fjerne denmne
tendingsbankende tendens pi en anden og
mere hensigtsmeessig méde. P4 grund af
det sterkt faldende kompressionstryk ved
stigende omdrejningstal er der ingen ten-
dens til teendingsbanken ved hurtig kgrsel,
og det vi skal opné er altsa at »temme«
motoren under acceleration fra de lavere
kgrehastigheder.

Tendingsbanken opstar som bekendt pa
den maéade, at flammefronten, der breder
sig fra tendrgret ud i forbrendingskam-
meret, foran sig sammenpresser den endnu
uafbrendte gas, som derved kan blive op-
varmet i enr sddan grad, at den nar sin
selvantzendelsestemperatur — vi far ikke
en jevn forbrending men en eksplosions-
agtig afbrending af hele gasmangden.
Tendingsbanken er saledes betegnende
for en voldsom trykstigning, der virker
skadelig p& savel stempel som lejer, og
samtidig forringes den effektive trzek-
kraft. Tendingsbanken kan skyldes for
tidligt pabegyndt forbranding (for hgj

DE VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

AL BRD.P. 8 M KLEE Krystaloads 3. Byen 4646 4567

(Lige ved Rundetaarn)
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tending), for darlig benzin i forhold til
kompressionsforholdet (mere korrekt:
kompressionstrykket) og for mager kar-
burering, der giver langsom forbrznding
med tilsvarende temperaturstigning pa
motoren (benzin/luft blandingen bliver
pa forhand disponeret for selvantzndel-
se). Vi har gjort rede for grunden til, at
vi ikke gnsker at nedsztte kompressions-
forholdet, og lavere tending end den fore-
skrevne vil ikke give noget resultat, sa
derfor mé& vi forsgge at klare problemet
ved karbureringen — kort sagt: vi vil give
motoren lidt federe blanding i »banke-
omradet« og se, hvilke: resultater vi far
ud af det.

Vi justerer - maskinen efter fabrikens
standardmal og tager vore szdvanlige for-
brugs- og accelerationsprgver til brug for
senere sammenligning. Under accelera-
tionsforsggene regner vi kun med de resul-
tater, der er opndet uden tendingsbanken.
Fra disse resultater skal det naevnes, at
accelerationen fra en stiende start til 80
km/t foregar p& 16 sekunder med stan-
dardindstillingen, og det er netop dette
omrade, der interesserer os. Da der er for-
skydeligt svgmmerhus pa prgvemaskinen,
hzver vi dette 3 mm for at give motoren
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Benzinforbrugskurven for NSU Max gelder

faktisk for alle tre justeringer, eftersom for-

bruget ved den specielt slebne ndl kun er en

ubetydelighed hgjere ved hastigheder mellem
60 og 80 km/t.
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Pa ovenstidende kurveblad ser vi kurverne

indtegnet for den fgrste Max type med stan-

dardjustering (A), for den samme motor med

den i teksten spectelt slebne ndl (B) og for

den nyeste udgave af motoren i standardjuste-
ring (C)

federe blanding ved de lavere omdrej-
ningstal. Fra en stiende start klarer vi
derefter de 80 km/t pa 13,2 sekunder. Til
gengzld stiger forbruget gennem hele ha-
stighedsomradet, uden at forbedringer i
accelerationen opnéis pa den anden side
de 80 km/t. SA prgver vi at haeve nélen til
det tredie hak fra oven, og vi kommer fra
en staende start op pa 80 km/t pa 12,0 se-
kund. Det lader sig hgre, men ogsa her sti-
ger forbruget genmem hele hastighedsom-
radet, uden at vi far forngjelse af denne
merudgift fra 85 km/t og opefter. Et
spjeld med en mindre udskering ville sik-
kert give et godt resultat, men et sddant
lader sig ikke fremskaffe til den pageel-
dende Bing karburator. Sa tager vi karbu-
ratornalen ud og méiler den omhyggeligt
igennem med en mikrometerskrue — det
er nemlig vor agt at slibe nalen séledes,
at dennes gverste del svarer til stillingen
i tredie hak, medens vi lader nalen sidde
i andet hak, og karbureringen fra 80 km/t
og opefter bliver derfor standard. Gennem
en opmerkning af gashandtagets stilling
finder vi det sted pa nalen, der skal slibes
ned. Nalen er som bekendt konisk, og det
¢gverste tvermal er 2,46 mm, derefter spid-
ser ndlen ned til 2,44 mm — 2,356 mm —
2,29 mm. Da et hak pi nalen reprasente-
rer 1,5 mm i ndlens lengderetning, note-
rer vi omhyggeligt malene ned, og sliber
nalen saledes, at det ny tveermal svarer
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til det originale mal, blot 1,5 mm lengere
nede. Den nederste del af den koniske nal,
der gar fra tveermalet 2,29 mm til 1,75 mm
ved spidsen, lader vi vzre urgrt. Resul-
tatet bliver en forbedret acceleration op
til 80 km/t og uzndret benzinforbrug fra
80 km/t og opefter. I realiteten forbliver
det gennemsnitlige benzinforbrug uzn-
dret, eftersom den bankningsfrie accele-
ration ved de laveste hastighedsomrader
ikke bruger meget mere benzin end den
oprindelige justering.

Denne historie er for sa vidt larerig,
men den har ingen stgrre praktisk betyd-
ning mere, eftersom NSU har @ndret top-
stykket pA Max’en. Det nye topstykke gi-
ver en anden gennemhvirvling af gasblan-
dingen og fyldningen af cylinderen er til-
med blevet forbedret ved de hgjeste om-
drejningstal. De allerfgrste Max-modeller
gik ikke mange skridt mere end 100 km/t
som maximalhastighed, medens den nye-
ste model gar 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 pa de
hosstidende illustrationer.

I( ,cHEERNE LAVER
BELIA 2409
>
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Bosch advarselssignal til
vogne med trykluftbremser

er findes efterhanden en del svarere

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

Ved systemer af denne art kreever man
ganske naturligt fra myndighedernes side,
at der p& instrumentbrattet er anbragt et
manometer med to visere, som angiver
henholdsvis arbejdstrykket i luftbehol-
derne og trykket i bremsecylindrene un-
der en opbremsning. Erfaringen viser
imidlertid, at en pludseligt opstaende
utxethed i Igbet: af meget kort tid kan
tgmme systemet for trykluft, og faren for
at fgreren ikke opdager en sadan drifts-
forstyrrelse i tide er nerliggende. Bosch
har derfor fremstillet et serligt advar-



selssignal, der anbringes umiddelbart bag
vindspejlet, og som — ved hjzlp af en 30
cm lang viser, der rejser sig i fgrerens
synsfelt — giver en advarsel, der ikke kan
overses, nar trykket i beholderne kommer

under 3,8 ato. Hvis trykket synker til 3
ato, vil viseren st lodret midt i synsfel-
tet. S& ved fgreren, at han ikke méa fort-
sette kgrslen, fgr fejlen er fundet og ud-
bedret.

NSU er 1 gang med 1955 modellerne

Ny 11 hk Super-Lux og Max med superbremser

et var selvfglgelig lige i rette tid, at

vi fik kritiseret bremserne pa NSU
Max i vor prgvekgrsel (nr. 8, 1954), men
der ma jo vere noget om snakken, efter-
som NSU fabriken nu har udstyret sivel
NSU Max som NSU Lux med super-brem-
ser. Denne nye bremsekonstruktion skal
ikke forveksles med det, man i alminde-
lighed kalder »bremser udformet som
gennemgaende mnavg, eftersom bremse-
konstruktionen p& NSU modellerne i vir-
keligheden er en tro kopi af racermaski-
nernes bremser, blot med et noget mindre
bremseareal, og da standardmaskinerne
ikke kommer op pa de 200 km/t. eller der-
over er det heller ikke si ngdvendigt med
indvendig kgling og lignende. Det er imid-
lertid en kendsgerning, at savel den ny

Super-Lux, der skal beskrives i det fgl-
gen og NSU Max nu har bremser med en
virksom bremseflade (belagningsareal)
pa 280 cm2 — altsd veldimensionerede
bremser til 600 ccm modeller. Foruden de
nye bremser har NSU Max nu pa 1955 mo-
dellen en ny 14 liter tank, der er hgj og
forholdsvis smal. Endvidere er styret pa
de nye modeller inere sportspraeget, d. v. s.
det er en del smallere end det oprindelige
styr, men til sidevognskgrsel kan man na-
turligvis stadig fa det brede styr.

Lux modellen kaldes nu Super-Lux,
idet motoren méa betragtes som en fuld-
kommen nykonstruktion med et ngjag-
tigt slagvolumen pa 197 ccm. Denne mo-
tor udvikler 11 hk ved 5250 omdr./min.,

og maksimalhastigheden er med to per-

NSU Super-Lux 1955 med ny tank, ny strgmliniet lyddemper og de nye store bremser.
Bortset fra motorblokken har den ny NSU Max 1955 ngjagtigt samme udseende.
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Her ses de nye forhjulsbremser pd Lux og
Max. Man kan lige skimte stgtlearmen, der
styrer ankerpladen.

Et snit gennem den nye NSU bremse. For- og

baghjul er indbyrdes omskiftelige. Leg mer-

ke til at keedehjulet er anbragt med stor af-

stand fra bremsen, sdledes at bremsevarmen

ikke kan pavirke keedehjulet og smelte keede-
fedt ind i bremsetromlen.
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soner i oprejst stilling 100 km/t. Den stgr-
ste vaegt er dog lagt p4 en smidig motor-
gang og sejg trekevne ved lavere motor-
omdrejninger. Benzinforbruget ser ogsa
yderst fornuftig ud, eftersom dette ved
en hastighed pa 75 kmy/t. svarer til 33 km
pr. liter. Ogsi den nye Lux model har
fiet den ny 14 liter tank med hgje sider,
de nye bremser og samtidig er Lux’en ble-
vet monteret med en ny lyddemper, der i
udseende ligner den demper, der har ve-
ret monteret pA NSU Max. Forhjulsbrem-
sen pa de to nye modeller er nu parallel-
fgrt, idet en stgttearm har fat i anker-
pladen, saledes at ankerpladen er fikseret
i forhold til hjulets omdrejningsretning.
Pa de =ldre modeller var ankerpladen
monteret pa selve forhjulets svinggaffel,
og ankerpladen kom derfor til at beskrive
en let roterende bevegelse under affjed-
ringen. Disse forbedringer pa 1955 mo-
dellerne vil sikkert blive hilst velkom-
men af NSU entusiasterne.

*

FRA BANE
OG VEJ Af ,Observer®

Holland

et hollandske Grand Prix var et af de

fgrste ofre for Mercedes-Benz tilbage-
venden til vzddelgbsbanerne. Tyskerne
kunne ikke forpligte sig til at starte, og da
publikum vil se »sglvpilene« for Unter-
tiirkheim, var der ikke meget andet at
aflyse — for det er nu engang tilskuerne,
der betaler.

I stedet kgrtes fire gode sportsvognslgh
pa Zandvoort-banen den 15. august, og re-
sultaterne var praget af en kamplysten
engelsk invasion. Klassen indtil 1.500 ccm
vandtes af W. Seidel med en Osca
(1.43.16,5, 121 km/t.). P4 andenpladsen
kom ligeledes en Osca, kgrt af M. Collan-
ge (1.46.51,6) og pa trediepladsen enM.G.
(D. Gast), der 14 2 omgange bagved. Hur-
tigste omgang kgrtes af von Frankenberg
med en Porsche (127,6 km/t.).

De gvrige resultater var fglgende:

1.501—2.000 ccm, distance 208 km.
1) 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-Bristol (A. P. O. Rogers) 2. omg. bag-
ved.

2.001—3.000 ccm, distance 208 km

1) Aston Martin (D. Beauman) 1.40.46,6:
124 km/t. 2) Austin-Healey (J. Deeley) 3 omg.
bagved.

Over 3.000 ccm, distance 208 km.

1) Jaguar (Ninian Sanderson) 1.37.41,3:
120,1 km/t. 2) Jaguar (Roger Laurent)
lg'égfli,g 3) Jaguar (Sir J. Scott-Douglas)
1 s

Tyskland

Efter Mercedes-Benz sejren i &rets ty-
ske Grand Prix virkede det unegteligt
skuffende, at Mercedes-Benz fa dage se-
nere meddelte, at den ventede »300 SLR«
sportsvogn ikke kunne komme til start i
det forestdende 1.000 km-lgb pa Niirburg.
Endnu mere skuffende var det, at den ty-
ske automobilklub omgéiende aflyste lg-
bet, med den begrundelse, at der ikke kom
noget publikum, nar Mercedes-Benz ikke
deltog.

Avus-lgbet den 19. september ligger
fast, og det ser ud til, at Mercedes-Benz,

Ferrari, Maserati og Gordini alle vil del-
- tage — hvis der ikke kommer nye tungt-
vejende betenkeligheder.

Italien

Desto varre kan vi ikke fa resultatet
af det med stor spznding imgdesete Gran
. Premio pid Monza den 5. september med
— trykkeriet kreever sin ret.

Italienerne har ellers ikke ligget pa den
lade side, men det har hovedsageligt ve-
ret lgb af mere lokal interesse, og 10-
timers natlgbet i Messina (vundet af
brgdrene Sgorbati med en 2 liters Osca,
109,6 kmy/t.), sportsvognslgbet i Senigallia
(vundet af Maglioli med en Ferrari 750 S,
164,7 km/t.) og et par bjerglgb. Disse for-
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anstaltninger har deres store betydning
som »larepladser« for den kommende ge-
neration af italienske kgrere.

Det mest betydningsfulde 1¢b inden
Braavalla-slaget p4 Monza kgrtes pa Pes-
cara-banen den 15. august, da 12 vogne
startede i et 409 km langt lgb. Kun fem
fuldfgrte, og sejren gik til Musse (Mase-
rati) med 139,5 kmy/t. (2.55.55,31), Bira
(Maserati) blev nummer 2 — knapt 3 mi-
nutter bagved. S4 fulgte endnu to Mase-
rati-vogne og endelig en Gordini.

Belgien

Den morderiske foranstaltning, der op-
fgres i den intermationale rally-kalender,
men som er i klasse for sig selv, kort sagt
Liege-Rom-Liége, levede ganske op til sit
ry i ar igen. Polensky, som vandt i 1952,
sejrede pany. Han kgrte 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 Storez og Chanel en
Porsche. Af de 9 startende vogne fuldfgrte
kun en trediedel det 5. 188 km non-stop
lange lgb, der tilmed kgrtes i elendigt
vejr.

England

Lgb af international betydning har der
ikke veeret kgrt siden Grand Prix’et pa Sil-
verstone. Derimod har der vzret en veal-
dig aktivitet med klublgb af alle arter.
Mest bemarkelsesverdigt er det faktisk,
at Ken Wharton har formaet at presse re-
korden for Shelsley Walsh bakken ned pa
53,8 sekunder for den 1.000 yards lange
streekning. Det drejer sig ganske vist kun
om brgkdele af et sekund — men det er
de brgkdele, det er vanskeligst at klare.
Utroligt, at den gamle 2 liters ERA kan
endnu !

Ellers samler interessen sig om det
kommende Tourist Trophylgb, der far
langt stgrre betydning end ellers i de se-
nere ar. Det tzller nemlig til sportsvogns-
mesterskabet, og nu er Niirburgring 1.000
km-lgbet pludseligt gledet ud. Derfor
kommer hele den internationale garde i
ilden den 11. september pa Dundrod-
banen: Aston Martin, Jaguar, Ferrari,
Lancia, Maserati, Osca, Porsche og de sma
franske D. B. i bAde Panhard- og Renault-
udgave. Der er alle chancer for et histo-
risk 1gb, og jeg ville ngdigt veere lgbsleder
for Lancia. Bdde Fangio og Ascari starter
for dette meerke, og mon ikke Ascari ger-
ne vil vise dette ars faktiske verdensme-
sterskab, at sidste aArs mester ikke helt
har glemt kunsten af kgre hurtigt.



Zindaop Elastic har fuldsteendig indkaps-
ling af det store, stojdeempende luttfilter
samt af akkumulatoren. Elastic har styrlas,
aflaselig veerktejskasse under sadlen, der er
udformet som en bled og behagelig skum-
gummipude, centralrersramme, stikaksler,
lukket keedeskaerm, svinggaffelaffjedring af
baghjulet, indstillelig fjederstyrke, fuldnavs-
bremser og store effektiv lyddeemper.

FORHANDLERE OVERALT | LANDET

Generalrepreesentant:

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S. Kgbenhanv @

Ziindapp Elastic er nu kommet til landet, og
det danske publikum kan nu fa verdens mest
moderne motorcykle. Ziindapp Elastic lader
sig ikke sammenligne med nogen anden
motorcykle — man ma se den og preve den.
Med sin nykonstruerede to-takt motor pa
250 ccm er Elastic mere smidig i trafiken
end nogen anden motorcykle, og de 13,5
hk giver en overvaeldende acceleration.
Elastic er en temperamentfuld, stabil og
komfortabel landevejsmaskine med en fabel-
agtig god ekonomi.




ARETS SENSATION

DENNE MASKINE KOSTER:

Pa kobstilladelse .. ..... ... .. kr. 2.250,-
Uden kebstilladelse ............ kr. 3.178,-
incl. omszetning, dobbellsadel, speedomeler m. m.
JAWA findes i alle sterrelser .

JAWA forhandles overalt i landet

JAWA szlges pa lempelige vilkar

Skriv efter brochurer og f& opgivet naermeste forhandler.

JAWA 150

IMPORTZR: ERIK ORTH V. FARIMAGSGADE 19 . KBBENHAVN V . MINERVA " 4801

HOVEDFORHANDLER FOR FYN E. BRUUN-LARSEN, ODENSE
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