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Las her et par citater fra en af de
begejstrede presseomtaler:

_ — — — accelerationen er sa fremragende i sin
klasse, at man darligt nok tror sine egne sjne.
Fra O til BO km/t accelereres pa 10!/, sekund”.

_— — —VOLVO Sport er en mandfolkevogn”.

_ — — — man bliver straks forelsket i vognen
og kvier sig ved tanken om skilsmisse — — —."
(Dag . Nyheder)

S

e

@ 4-cylindret 85 hk topventilet amerikamotor.
® A-trins helsynchroniseret gearkasse.
® Dobbelte SU horisontal-kaburatorer.

@ Tophastighed: 170 km/t.
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der gi’r keregl®den

Den kraftigste gnist
giver den bedsie
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= Det er derfor, Deres motor fir
topydelse med nye BOSCH. tznd-
rar.
Det er herligt at mzrke hestekraf-
terne under speederen, nir man
suser ud af motorvejen, og
fole den kraft, der giver
den hurtigste overhaling
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frostspreengt motor

Kun een pifyldning med BLUECOL
antifrysevaske, og mototen er sikret mod
frostsprengninger hele vinteren.

BLUECOL fordamper ikke selv ved de

Kem kulden BLUECQL farhindrer
i forkebet rustdannelser
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kem BLUECOL korrosion
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Forlang Smiths BLUECOL

hojeste arbejdstemperaturer.
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Redaktionelle strotanker

N ar man pa grundigste mide har fict sin person impliceret
i den automotive verden, kan det ikke undgis, at man under
sin korsel lader bdde ojne og tanker flakke rundt i trafikken
for stadig at vare orienteret. Detle skulle affede forskellige
ideer til bedre afvikling og hurtigere afvikling af trafiklen,
det hurtige overblik over fazrdselens status skulle med usvi-
gelig sikkerhed fortalle, hvor de nesle anstrengelser ber set-
tes ind, og kloge tanker burde finde vej til papiret, hvorfra
andre kloge mand tog dem op, undersagle dem og sattc dem
under dchat — vi har jo ferdselsrid og rad for sterre ferd-
selsselssikkerhed, trafikkongresser og internationale organi-
sationer, for vi er fremadstrebende, moderne, rationelt ind-
stillede mennesker, der elsker at arbejde med store tal samt
at forudberegne antallet af cyklister pa Langebro i 1967,
manglen pd parkeringspladser omkring Arhushallen i 1970
og antallet af knallertulykker nord for Limfjorden i 1976.
Blidderbladder!

De har miske aldrig hort det fort, men det er ogsé et ord,
Jeg lige har opfundet, og det ser helt festligt ud pd tryk —
blidderbladder. Det skal i denne sammenheng betyde sé
meget som »skal vi holde her«. Jeg har nemlig i de sidste
dage, da det har varet lidt vadt og fedtet, set en masse scoo-
terkorere slebe med et ben uden for promenadedzkket, nir
hastigheden skulle nedsattes, eller nir ckvipaget skulle diri-
geres rundt om et hjerne. Man kan jo ikke veere for forsigtig.
vel? Som efterhinden halvgammel motoreyklist gyser det i
mig, ndr jeg ser det benslwberi, og pa hospitalernes skade-
stuer behover man efterhinden slet ikke at sperge om, hvil-
ket transportmiddel den tilskadekomne har benyttet sig af,
nér der er lale om et kompliceret brud lige over anklen, Alisi
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str vi stadigvek pd samme sted, vi stod for
bide ti og tyve &r siden: En aldeles util-
strekkelig og skandales kereundervisning
eller krav til kereundervisning. Vi skal se
smarte ud og kere med styrthjelm, det er
hul i ho’det at ksre uden styrthjelm, kend
Deres plads i trafikken, benzin og spirilus
er en farlig cocktail og mange andre gode
’formaninger kan man give Frafikanterne,
men drage omsorg for en fornultig og for-
svarlig undervisning af nybegyndere, det
ligger langt udenfor det naturlige, for man
ser alligevel ikke smart ud med et dhent ben-
hrugl._ og sd kan det jo vare lige meget.

Hvis jeg stadigvaek som halvgammel, men
temmelig erfaren motoreyklist ma give nye
motorcyklister og scooterkerere et virkelig
effektivt rad, sd prev lidt »hardt stof¢. Find
en opkert markvej eller noget i dem ret-
ning og ker si lidt frem og tilbage pd den
— det skal slet ikke g& sterkt, men dog med
si megen hastighed, at maskinen gerne vil
finde pé& uneder. Ferst da ved man, hvor-
dan den opferer sig, ndr den vil skride ud,
og ferst da opdager man, hvordan man fir
krammet pd den igen. Samtidig fornemmer
man maskinens hevapelser pd en sikker
méide, og man fir en helt anden stil over
sin kersel. Dette rad afviger natarligvis no-
get fra de metoder, hul i ho'det folkene«
kan anvise, men der er heller ikke nogen
af dem, der kerer pd motorcykle.

Jeg spurgte, om vi skulle holde lidt her.
Nér vi betragter trafikanterne hvor som
helst og nidr som helst, vil vi Iynhurtigt
kunne udpege ham der som tdbelig, medens
den anden derovre ganske ajensynlig er
Andssvag, medens de to, der kommer der, op-
farer sig som lallende idioter, men det bli-
ver jo trivielt i lengden, s lad os preve
noget helt nyt. Lad os se lidt pa vor egen
korsel. Alt det der med trafik, placering pd
vejbanen o.s.v. — det ved vi en hel del
om, og det gir jo ogsd meget godt, men er
kerevanerne ikke wved at slaje lidt af en
gang imellem? For mit eget vedkommende
ligger landet sddan, at jeg til tider ikke kan
holde ud at kere med mig selv. P4 lande-
vejen gdr det altid fint, men i byens trafik
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kan jeg blive middelmidig, fordi man bli-
ver stadig forsigtigere, man skal med sin
stigende grundighed se sig s meget og s
omhyggeligt om til alle sider, at man nz-
sten ikke fir tid til at betragte den ner-
meste kercbane foran vognen, og man er
ved at stoppe hele trafikken, blot man skal
over et gadekryds, fordi man efterhinden
ved alt om gadekryds, sigtvinkler og hastig-
hed. Det er en hel lettelse, hvis man en dag
har rigtig travlt cller er blevet lynende gal
i hovedet og derfor kerer, s det flajter i
motoren, for sa gir alt planmassigt og uden
sindshevazgelser. Derfor er det ogsa en vel-
signelse at kere i Rom eller ’aris frem for i
Kehenhavn, Jeg har ogsi lagt mzrke til en
anden markvaerdighed: Nir man lister sig
forsigtigt frem gennem byen, betjener man
sin vogn mildest talt dirligt, og man kan
endda fi gearkassen til at skratte i de syn-
kroniserede gear, men nir der er lidt fart
over feltet, gir alt, som om det var smurt,
hvad det for resten ogsé er. P4 motorcyklen
og i en fremmed vogn er kerslen altid per-
fckt, for det er den simpelthen nedt til at
vere, og hvis jeg kerende pa min moror-
eykle kunne mede mig selv i vognen midt
i hyen, sd ville jeg konstatere, at ham der i
»Alberto¢ er lallende dndssvag. Altsd tager
man skeen i den anden hiand og trimmer
sin kersel op, s& den bliver anstendig set
fra bade et teknisk og et trafikalt synspunkt,
for jeg er revnende ligeglad med, hvad De
mener om min kersel, men der er grenser
for, hvad jeg vil here af min egen mund.
De skulle prove det en gang, for det er
utroligt, hvad man kan rette pd sig selv
med virkelig bemarkelsesverdige resulta-
ter, og det giver meget sterre bonus end at
konstatere medtrafikanternes mangelfuldhed.

Vigtigst af alt ved denne opskoling er
koncentrationen ved moderate hastigheder,
ved hvilke man ellers er tilbsjelig til at
kere alt for slevi, fordi man har tusinde an-
dre ting i hovedet. Som sagt, lad os se lidt
pi vor egen korsel, for det er, nar ali kom-
mer til alt, den sterste mulighed, vi har for
at opnd en forbedring af de trafikale forhold,




De horer om den...
De laser om den...

- GOGGOMOBILEN

den er konstrueret med henblik pa hard kersel i bjerge, pa lange
afstande og déarlige veje. Derfor imedekommer den ethvert
krav til soliditet, og samtidig er den ekonomisk som fa . . .
De korer 100 km for kr. 4,61 til benzin og clie. Desuden er
reservedele og vedligeholdelse billlg. Og prisen . . . Goggo-
mobilen koster kun kr. 9.700 incl. leveringsomkostninger, fas
med kr. 4.352,- i udbetaling og kr. 217,60 pr. maned.

Hvor De end bor i Danmark, er der altid en Goggomobil
forhandler med vaerksted og service, og ta'r De sydpa i ferien
vil De se masser af Goggomobiler, ligesom der er service-
vaerksteder overalt. .. Se selv Goggomobilen hos Goggomobil
forhandleren.

Gleed Dem over det smukke udstyr, og prev at sidde i den
— der er plads til selv de laengste ben . . .
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En Ferrari i spidsen for feltet er ikke noget sjoldent syn. Bemerk karburatorermes indsugningsiragte hog en plexiglas-
sheerm (foram rartet).

MODERNE GRAND PRIX VOGNE

(5)

FERRARI

Enhver beskrivelse af en Ferrari Grand
Prix vogn mé indledes med alle tenkelige
forbehold. Enzo Ferrari er en hejst indi-
viduel fribytter. Hans hiler befinder sig til
stadighed pd forsogsstadiet, og fabrikshol-
det fra Maranello stiller ofte i et leb med
forskellige udgaver af samme vogntype. Der
eksperimenteres uopherligt med bade kend-
te og nye konstruktionselementer, og situa-
tionen er i virkeligheden, at en Ferrari
vieddelsbsvogn har udspillet sin rolle, nar
konstruktionen er gennemprevet og fast-
lagt i alle enkeltheder. Séisnart vognen er
perfekt, er den forzldet, og selvherskeren
over det automobiltekniske trolddomsveerk-
sted i Maranello dekreterer straks nye prund-
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konstruktioner for at holde merket i for-
ste raeklke, At han samtidigt udever en kon-
sekvent, men smart form for »pengealpres-
ningg mod den italienske regering og bil-
industri er en anden sag. Enten tvinges de
til at betale for at hevde Ttaliens prestige,
eller ogsii presses de til at punge ud for at
hindre Ferrari i at starte med udkerte, for-
xldede vogne, der vil skade den ilalienske
industris omdemme. Med de losepenge, han

T —————




kan tiltvinge sig ved denne tvemggede ind-
samlingstaktik, og med et problemaltisk over-
skud p& fremstillingen af eventyrligt kostha-
re sports- og Grand Turisme-vogne i sma se-
rier, har Ferrari skabt den finansielle bag-
grund for cfterkrigsirenes Seunderia Fer-
rari: de blodrade fabriksvogne med den
stejlende, sorte hest i det gule kalerma=rke.
Den tckniske baggrund for denne sm:sons
Ferrari Grand Prix vogne er ogsi tofoldig
— eller snarere mangfoldig. Grundtypen,
Dino 246, er resultatet af erfaringerne med
de efterhiinden sterkt modificerede Lancia
D50 vogne, som Ferrari overtog og siden
korte under eget navn, men efterhinden
med svigtende Til disse erfarin-
ger er fejet resultatet af fabrikkens cgne

sukees.

eksperimenter med sportsmodellerne og tid-
ligere G.P. vogne.

Mecd disse forudsztninger blev Ferraris
tekniske stab sat foran helt blanke tegne-
ark 1 1956 for at udarbejde planerne til en
splinterny 1500 cem FII model.

Den deputerede i Napoli G.P. den 28.
april 1957 og vandt sit leb, sluttede pa 3.
pladsen i det samtidigt karte FI lob og im-
ponerede alle ved holdbarhed og fine kere-
egenskaber. Luigi Musso kerte den og var
kendeligt begejstret.

Nogle méneder senere ved FII lshet pd
Reims banen medte den ny Ferrari den
samlede britiske FII brigade — og fik de
sejrsvante Cooper og Lotus-vogne til at se
noget amateragtige ud. Maurice Trintig-
nant kerte et klogt leb og bragte Ferraris
lille »legetojs G.P. vogn« i mdl pd en meget
overlegen fersteplads med 184 lam/t (FI

_

rumgitterkonstruktion
oz den

motor

Den  berende
er ler og wvridningssiabil,
sarler hjulophmngningerne,
ng transmissionssystem til vognen pa
en .organisk® mdade.

lsbet blev vundet med 198 km/t). Derpa
forsvandt FIl.modellen fra veddelabshaner-
ne, og bag grundigt lukkede dere i Mara-
nello gik teknikerne i gang med at udvikle
den lille vogn til en veritabel FT model.

En midlertidig »mellemtype« med moto-
ren boret op til 1860 cem visle sig noget
hurtigere og vesentlig lettere at kere end
den aldrende Lancia/Ferrari, og en anden
smellemtype« pd 2200 eem samt en forsegs-
model med lidt over 2400 cem slagvolumen
deltog i Marokkos G.P, uden at virke helt
overbevisende. Dog md det fremhaves, at
begge vogne blev kert pd flyverbenzin og
ikke som de evrige deltagere pa specieclt al-
koholbrendstof. Ferrari forberedte sig util-
sloret pa 1958 swesonen.

Dette milbevidste program gav forsavidt
bonus, som Scuderia Ferrari stod klar al-
lerede i Argentina, men holdet har varet
forfulgt af uheld, der ikke direkte kan til-
skrives de nye vogne — eller ogsd har kon-
kurrenterne gennemgiende veret heldigerc.
Moss vandt det argentinske G.P. med en
Cooper foran to af de nye FI Ferrari’er. 1
Monaco blev det ogsa kun til 2. og 3. plad-
sen efter den gesvindte Cooper (kert af
Trintignant). Belgiens G.P. gav kun en
2. og 6. plads mellem britiske vogne, og i
Hollands G.I’. var resultatet si katastro-
faldt som 5. og 7. pladsen. Ferst 1 det fran-
slke G.P. lylkedes det at vinde et bety-
dende leb (Hawthorn 201,839 km/t foran
Moss: Vanwall), og i det britiske G.P.
vandt Ferrari overbevisende: 1) Collins,
164,2 km/t, 2) Hawthorn 24,2 sekunder bag-
ved og forst pi 3. pladsen en britisk vogn.
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De folgende mesterskabsleb gik til Vanwall
(Tyskland, Portugal, Italien, men Ferrari-
vognene var pd ingen made sat ud af spil-
let trods det, at to af de bedste fabrikske-
rere, Musso og Collins havde mistet livet
og blev erstattet med mindre erfarne kerere.

Dette var vognens baggrund og hidiidige
historie. Nu er det vist pd tide at beskrive
den.

Af ydre var den oprindeligt mere ele-
gant end de noget blandede Lancia/Ferrari
modeller, den efterfulgte. En lang, lav, smal
snude rakte godt frem foran forhjulene. Se-
nere er snuden blevet kortere og mere but-
tet, og en forsegsvogn var at se pd Niir-
burg Ring med'en meget bred kelerdbning
og en noget fladere profil. Selve motorhjel-
men er slidset op med brede »g=zllers, og
karburatorernes luftindtag rager op gennem
hjelmen. I begyndelsen var de omgivet af
en plexiglasskarm, senere af en metalkup-
pel, som er 8ben fortil. Det rummelige fo-
rersde er forholdsvis dbent til siderne,
men en ret hoj, buet plexiglasrude dakker
hele vejen rundt til den brede hazk, som
danner hovedstette for kereren. PPA hver
tide af vognen leber et udvendigt udblas-
ningsrer, som bsejer op over bagakslen og
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Farhjulsophengningen er ganske al-
mindeliz i sin wdformning, hvorimod
bremserne er af ret uscedvanlige di-
mensioner sely for en grand prix
vogn. Ikke desto mindre er det navn-
lig bremserne, der har giver anled-
ning il vanskeligheder,
(Tegning: The Autocar.)

slutter i en megafon mellem hzk og bag-
hjul. Frit oven pa hazkken sidder et enormt
deksel til benzinpéfyldning, og fra f[erer-
sedet falder hekken til en ret stumpet,
buttet hale. Niirburg-forsegemodellen var
endnu mere stumprumpet. Fabriksvognene
er malet blodrade og barer det gule Scu-
deria Ferrari skjold pd& hver side foran
forersedet. I visse lgb er vognene mon-
teret med vandrette stenkplader bag for-
hjulene.

Chassiset er en tillempet rumgitterkon-
struktion. To rer pi ca. 5 cm i diameter dan-
ner basis. Fra hvert af disse to rer rakker
fem lodretstaende rer af varierende diame-
ter op til et spinklere rer pi langs. Dette
ror beskriver en bue i vognens lengderet-
ning, og buen er hajest ved forersdets for-
kant. Sammen med basisrarcne og de lod-
rette forbindelsesrar danner overrerene to
dybe sidevanger, som fortil er samlet med
en dobbelt rorforbindelse, der hzrer en
svejset konsol pa hver side til befastelse af
forhjulsophengningen., Motoren indgar som
afstivende element i chassiset, og under fo-
rerseedet er der tre rertraverser samt en
bag motoren. Bagtil er de to »sidevangers
forbundet med en stiv, til dels trianguleret

T ———



Baghjulene er ophengt i en de Dion
aksel, hvis forbindende bro fores
bag om differentialet, Endvidere ses
de fremadrettede reaktionsarme, den
overliggende bladfjeder og stedden:-
perne. De Dion akslen er en kom-
bination af pendulakslen og den
stive bagaksel, og man opndr altsa
at gare differentialer til affjedret
veegt ved at bolte det til chassiset,
medens man samtidiz undgdr en
pendulforing af hjulene,
(Tegning: The Autocar.)

rorkonstruktion, som samtidig giver mon-
tagefundament til transmission, oph=ng-
ning, benzintank og olietank. Iele kon-
struktionen er pa de nedvendige steder om-
givet af ganske spinkle rerbuer til at stette
karosseripladerne.

Hjulophengningen er fortil udformet med
dobbelte triangelarme. De everste er noget
kortere end de nederste. En skruefjeder
er monteret naesten lodret mellem chassi-
sets overligger og den necderste triangel-
arm. Hydrauliske Houdaille-steddempere
af kapseltypen bruges, og en torsionsstabili-
sator forbinder de nederste triangelarme.
Styrebolten drejer i kugleled bide foroven
og forneden. Baghjulsophzngningen er en
de Dion-konstruktion. Et kraftigt tverrer
forbinder de to baghjulsnav og styres af en
glideskinne pd differentialets bagside. Des-
uden holdes reret pa plads af to korte, frem-
adrettede radimsarme. Affjedringselementet
er en tvergdende bladfjeder, som er maonte-
ret over differentialet. Dens bevegelser
dempes af to Houdaille-staddempere pd det
underste chassisror. I s®sonens lab har flere
vogne veret monteret med skruefjedre bag-
til. Bide for og bag bruges stopklodser af
gummi til at opfange hjulbevegelser ud
over et beskedent maksimum.

Ophzngning og affjedring er sobert, rea-
listisk arbejde, men ikke sensationspraget

_

pd nogen méade. Stort set felges velprevede
principper fra tidligere Ferrari modeller
og til dels Lanecia D 50.

Bremserne er enorme, kraftigt ribbede
og meget brede stebejernstromler med to
selvforsterkende sko bade for og bag. De
aktiveres hydraulisk. Trods god keling og
store dimensioner har de dog vist sig at vere
et svagt punkt, og i flere af smsonens leb
har Ferrari-holdet veeret ude for svigtende
bremser. P4 Monza blev der eksperimente-
ret med skivebremser fra en Jaguar, og det
var en afgjort forbedring. Desuden er der
fremstillet nye tromler i letmetal, og de
giver ogsit bedre resultater.

-Styringen er med snekke og sektor. Selve
styrehuset er anbragt til hejre pd forbroen,
og ratsejlen passerer med to kardanled
over motorblokken. Styrearmen ligger na-
sten vandret og er forbundet med en kort
tverstang til hejre forhjul. Venstre forhjul
styres gennem en l®ngere tverstang, der
griber -fat i en styrearm pd chassiset, og
fra denne gdr atter en kort tvaerarm til hju-
let — eller rettere til dettes svingarm.

Hjulene er de traditionelle tridhjul med
Rudgenav og letmetalfzlge. Normalt bru-
ges 5.503(15" dek for, mens 6.50>16” an-
vendes bagtil.

Benzintanken, hvis nejagtige slerrelse er
uopklaret, ligger bag i vognen og rummer
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K. L. G. t=ndrer med det sensationelle
isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-
vogne, hvor belastningen er storst|

Den kendsgerning, ac K. L. G. tend-
ror ogsd anvendes som forstemontering
i over 94%, afsamtlige danskfremstillede
knallerter kommer ogsi Dem som bilist
og motorcykhist ul gode.

Forlang derfor K. L. G. tzndror —
de holder meget lengera!

Impart: Vilh. Nellemann A/S
Kebenhavn — Randers

tormentlig ca. 150 liter, da vegnen ikke
plejer at tanke under et G.P. pa 300 km.

Vegten er knapt 550 kg i FLudgave. Som
Fll-model er vognen ca. 50 kg lettere.

Dimensionerne er heskedne: akselafstan-
den kun 216 em og sporvidden 124 em for,
119,5 em bag. Tal, der understreger vog-
nens kompakte hygning.

Motoren cr en meget smuk nykonstruk-
tion, der bade folger og afviger fra hidtidig
Ferrari-praksis. Den er inspireret af sdvel
tidligere Ferrari-modeller som af de Lancia-
vogne, Enzo Ferrari overtog. Hans nu af-
dede sen Alfredo Ferrari skal have veret
ansvarlig for den endelige udformning, og
derfor har motoren typebetegnelsen Dino
(forkortet fra Alfredino). Alt efter slag-
volumen tilfejes en talbetegnelse. De to
forste tal angiver motorsterrelsen, det sid-
ste cylinderantallet. Indul det italienske
G. P. hed vognen »Dino 246¢, men pi Monza
startede fabrikken med en lidt sterre mo-
tor »Dino 256<«, d.v.s. 2,5 liter 6 ecyl. Ma-
skinen er opbygget med et bredt krumtaphus
i letmetal. Det lukkes forneden med et fladt
bundkar til opsamling af olien, som iovrigt
passerer en keler foran vandkeleren pa vej
til olietanken helt bag i vognen. Krumtap-
pen drejer i fire hovedlejer, d.v.s. et for
hver ende og mellem hvert st plejlstenger.
Foroven deler krumtaphuset sig til to eylin-
derrekker i en vinkel pa ea. 70 grader. Der
er tre cylindre i hver razkke, og vide lo-
ringer benyttes. De holdes i spend med
krumtaphuset ved hj=zlp af et letmetaltop-
stykke, som bzrer to knastaksler (for hver
cylindersblok«).

Indsugningsmanifolden med tre dehbelte
Weber 46 DCN karburatorer ligger i vink-
len mellem eylinderrekkerne, og udsted-
ningsrorene pd ydersiden af motoren. Knast-
akslerne drives med kader fra krumtappens
forreste ende. Her findes ogsd de fornedne
drev til hjelpeaggregater som olie- og ben-
zin- samt vandpumper. Tendingen heserges
af en enkelt Marellimagnet, trukket af ven-
sire  cylinderbloks  indsugningsknastaksel.
Magneten har to rotorer og dobbelt knik-
ser, sii begge tendrer (14 mm) 1 hver cy-




Den kempakte motorkenstruktion la-
der ikke nogen tvivl stad dben med
hensyn til meningen med dette driv-
veerk. Til venstre ses magneten, der
trekkes af venstre cylinderbloks
indsugningshknastaksel, og overst ser
ma indsugningstragtene for de tre
dobbelte Weber karburatorer,

linder fungerer samtidigt. Resultatet cr ble-
vet en usmdvanlig kompakt og robust ma-
skine. T FIT starrelse (703¢64 mm, 1490
cem) hevdes den at afgive 180 hk ved 9000
omdr/min ved et kompressionsforhold pa
95:1 og med almindelig hejoktanbenzin.
Det har nok ikke vmret szrligt store heste.
Som FI motor (8571 mm, 2147 cem) pa-
star fabrikken, at den leverer 290 hk ved
8300 omdr/min og med kompressionsforhol-
det 8,8:1. Ogsd denne effekt forekommer
noget optimistisk. Den seneste type, Dino
256, med 1 mm sterre boring skal rdde over
mere end 300 hk. Neppe helt troligt — men
hverom alting er: det er en dejlig lille mo-
tor, som kun vejer 130 kg i fuld sterrelse.
Den er monteret pa skrda i forhold til vog-
nens lengdeakse op tippet over til venstre.

Transmissionen er samlet mellem baghju-
lene i et stort letmetalhus. Fra motoren lg-
Ler en ret spinkel aksel pa skri under fo-
rersedel til transmissionshusets venstre side.
Her vendes akselbevagelsen »pd tvers« af
et tandhjulsset, som afgiver motoretiekien
til en hydraulisk betjent flerpladekobling.
Efter denne folger — stadig pa tveers af vog-
nens langdeakse — en firetrins gearkasse,
hvis skiftemekanisme kortest kan beskrives
som cn motorcyklegearkasse, d.v.s. klo-
skifte uden synkronkoblinger.

Over gearkassen ligger et ZF-sparredif-

ferentiale, fra hvilket to aksler med hver
to kardanled og en notforiandet muffe trek-

ker baghjulenc.

Hovedindtrykket af den seneste Ferrari er
en »tete, velkonstrueret vogn, hvis topha-
stighed er hejere end konkurrenternes, men
hvis bremser og kereegenskaber kan for-
bedres. Effektviegten er ca. 1,8 kg/hk, hvil-
ket borger for stor accelerationsevne, men
kererne har haft deres vanskeligheder med
bremserne og navnlig med en udtalt un-
derstyring, der i et sving brat kan skifte
til voldsom overstyring. Maske har dette
vaeret en medvirkende faktor til de to al-
vorlige ulykker med vognen. Idens hoved-
masse er delt i to og lagt i hver sin ende
(motor, keler og forhjulsophangning for-

iil, transmission, bhenzin og olie bagtl).

Denne fordeling kan modvirke udskridnin-
ger, men gor det samtidigt vanskeligere at
opfatte en begyndende skridning - og er
den ferst i gang, lader den sig nzsten ikke
opfange i en vogn, der kerecs med si haj
hastighed, som en moderne G.P. Ferrari
kan prestere. Maranellos sidste bidrag til
automobiltcknikken rummer sdledes mange
interessante ideer uden at vare bancbry-
dende — og den baerer Ferraris umiskende-
lige stempel ved stadig at frembyde endnu
storre muligheder, end den hidtil har lagt
for dagen.
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| Europamesterskabet
| Moto-Cross

11. MAJ: SCHWEIZ GRAND PRIX.
18. MAJ: FRANKRIGS GRAND PRIX.

8. JUNI: INTERNATIONALT MOTO-CROSS | PRAG.
15. JUNI: INTERNATIONALT MOTO-CROSS | ENGLAND.
27. JULI: HOLLANDS GRAND PRIX.

3. AUGUST: BELGIENS GRAND PRIX.

10. AUGUST: LUXEMBURG GRAND PRIX.

J. CIZEK VANDT PA JAWA 250 FIM's EUROPAPOKAL

Jawa er en vindermaskine — og det mest solgte maerke i verden

DERERENJAWATIL ETHVERT FORMAL!

En- og to-cylindrede: Alle sterrelser, priser fra kr. 2690,- incl. omszetning,
og Jawa scooteren pd 175 ccm. koster kun kr. 3168,- incl. omszetning.

Samarbejde med forhandlere i ledige distrikter anskes

IMPORT@R: ERIK ORTH, VESTER FARIMAGSGADE 19. K&BENHAVN V.

-

MOTOKOV

) PRAG . TJEKOSLOVAKIET
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Man er ikke i wivl om, at Moto Guzzi Lodola er en sportsmaskine, mien kun gennem kerecgenskeherne lever den op til

sit udseende, da toph

pealipel

er yderst beskad,

Vi PROVEKORER

MOTO GUZZI LODOLA SPORT

AF MOGENS H. DAMKIER

I talienske motorcykler er en ganske ma=rk-
vierdig foreteelse, der stiller de sterste krav
til ens psykiske ressourcer. Nutidens ita-
lienere ligner alle fuldblodsracere
smalle styr, tanke med udskeringer til
bade arme og ben, quickfiller-cap og man-
ge andre narrestreger, og s kan man snart
ikke finde en maskine, der kan kere 100
km/t, hvilket for sd vidt ikke skal forstis
som en hebrejdelse, men jeg har aliid haft
en vis modvilje mod distanceblendere. En
italiensk touring model kan overhovedet
ikke vere mere skikkelig, og en italiensk

med

sportsmodel har omtrent samme tempera-
ment som en meget, meget tilforladelig tysk
eller engelsk maskine, og ferst nar vi far
betegnelsen supersport, bliver der lidt fart
over foretagendet, men s er maskinen til
gengeld fuldkommen uegnet til almindelig
landevejs- for slet ikke at tale om bykarsel.
Trods de beskedne maksimalhastigheder er
der alligevel noget sportspreget ved de ita-
lienske maskiner. De =ldre italienske mo-
deller lignede i reglen en krydsning mel-
lem en karlekammerseng og et lokomobil,
men de korte til gengwld, s& man maitte

T T—

holde sig fast med bide hmnder og fedder
— undskyld mig, men virker det ikke en
smule forvirrende?

Se nu f.eks. Moto Guzzi Lodola, der i
den almindelige udgave afgiver 9,1 hk ved
6000 omdr/min — fabrikken siger, at den
kan kere 110 km/t, hvilket forekom os at
vaere lidt usedvanligt for denne maksimal-
effekt, der ellers aldrig fir speedometer-
nilen til at komme op pa de 100 km/t. Nir
det alligevel ikke var usandsynligt, var det
fordi egenvagten er lav, og kerestillingen
bliver automatisk »en halv TT« sdledes, at
frontarealet formindsket og luftmodstands-
koefficienten forbedres i forhold til den
almindelige, oprejste kerestilling. Vi lagde
sd ud med en almindelig Lodola og malte
tophastigheden som gennemsnit af kersel i
begge retninger til 78 km/t, og foelgelig ai-
leverede vi maskinen igen. Si fik vi en ny
maskine, der havde en tophastighed pd 82
km/t, og en overfladisk undersogelse afsla-
rede ikke fejl ved tending eller karbura-
tor. Sa stod vi alle og rystede pd vore kloge
hoveder, og vi blev cnige om at vente pa
indkeringen af en Lodola Spert, der var i

677




handerne pd en mand, der havde forstand
pé at kere, og som ikke pillede ved maski-
nen. Det var si den, jeg startede af sted pé.
og jeg kumme merke, at der var en til-
og den

fredsstillende
kerte isvrizt som en lille engel, hvis sddan

accelerationsevne,

en kan kere. Jeg styrede lige ud mod en be-
stemt vejstrekning, der er velegnet til top-
hastighedsforseg, og to forskellige stopure
gay samme resultat — 88 km/t. Denne mo-
tor giver 12 hk, hvilket pa andre maskiner
giver en tophastighed pd ca. 108 km/t —
som De ser, nar en provekerers nervesy-
stem kommer i uorden, si er det ikke pd
grund af maskiner, der korer over 150 km/t.
For at gere en lang historie kort ringede
jeg tvaers gennem kontinentet til en kollega,
der er specialist i italienske maskiner -—
det stemte: Moto Guzzi Lodola Spert har
en tophastighed pd 90 km/t (min sydland-
ske kollega er et graspurveben pd 72 kg i
fuld mondering). Iialienerne regner bare
med det maksimalt opnaelige. N&, da jeg s
file den til at kere 85 km/t i tredie gear,
kunne man nok se, hver skaen trykkede.
Ligesom den almindelige Lodola er spor-
ten overgearet i usmdvanlig grad.

Alligevel var det lide af en oplevelse at
kere denne Moto Guzzi, fordi den har sd
fremragende kerecgenskaber. Begynder vi
fra starten, sa foltes korestillingen temme-
lig akavet, men jeg opdagede hurtigt, hvad
der var i vejen. Som pi de fleste andre ita-
licnske motoreykler er det smalle styr an-
bragt lavt i forheld il sadlen, og man sid-
der ret foreverbsjet med strakle arme.
Denne stilling er neppe anatomisk korrekt,
men den er i sig selv ikke ubehagelig; da
jeg imidlertid havde en styrthjelm med ka-
sketskygge, matte jeg legge hovedet helt
tilhage for overhovedet at kunne se noget
— da jeg havde skiftet til styrthjelm nden
kasketskygge, gik det storartel.

Gearpedal og fodbremse er anhragt citer
engelsk menster med bremsen i venstre side
— gearpedalen er en dobbelipedal 1il be-
tjening af bide hel og ti. Trader man ned
pa den bageste pedal, gar ferste gear ind,
og man skifter til de tre andre gear ved at
trede pa den forreste pedal — med andre
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ord ren engelek gearskifining, og tilmed en-
gelsk pa den miade, at ekiftningen sker bledt
og przcist uden staj.

Accelerationsevnen er udmarket, og ud-
vekslingsforholdene er absolut sportsligt
betonet, fordi fwerste gear trekker ret hur-
tigt ud, andet gear dzkker et ret stort om-
ride. of tredie og fjerde gear ligger meget
tal.

Kun sjzldent kerer man en maskine, man
i den grad er ét med, og jeg mindes ikke
noget fortilfzlde bortset fra Husqvarna
282. 1 de gamle eventyr kunne man stilke
en hvid pind i munden og blive usynlig, nu
tager man et redl jernstativ mellem benene
og svaver ud over landskabet — sddan fa-
les det i hvert fald. For det forste er den
absolut retningsstabil, for det andet er den
s& styrefslsom, at man kan smide rundt
med den, omlrent som var det en barne-
cykel, for det tredie er den sa stabil 1 svin-
gene, at man uveegerlig feler en opstemt
glede ved at kere den, og for det fjerde er
hjulene i den bedste kontakt med vejbanen.
Til sidst far man den fornemmelse, at in-
tet sving er for slemt for denne maskine,
men det beror naturligvis pa et bedrag, da
den i sa henseende er underkastet de sam-
me love som andre motoreykler. Nir man
kerer en stor og tung maskine, gir der et
lille ejeblik, for man har fact den ned i en
passende hzldning, og pd de store lande-
veje passer dette tidsinterval i reglen ud-
market med den overgangskurve, der pa
disse veje er skudt ind mellem den lige
strekning og det egentlige sving. Nar man
med samme maskine kommer ind pa de
snocde biveje, der ikke cr ophygget ifslgc
den storre videnskab, er man tilbsjelig til
at leegge for sent an til svinget, der kom-
mer som en umiddelbar tilslutning il det
lige stykke — i sig selv en umulighed, da
man ikke det ene gjeblik kan kere lige ud
og det naste ojeblik ligge pd en cirkelbue
med relativ lille radius — og derfor dan-
ner man selv en overgangskurve med det
resultat, at man i et hejre sving befinder sig
for langt ude mod midten af vejen i den
forste del af det egentlige sving, af hvilken
opund man ma gi ind pd en krummere kur-




ve i svingets sidste del. Det er denne sidste,
bratte drejning, der bliver udslagsgivende
for, hvor hurtigt man med sikkerhed kan
kere i et givet sving. Med den lette of
styrelplsomme  Guzzi kommer man langt
tidligere ind pd den korrekte kurve, den
Lratte drejning undgds, og alisd kan man
i det samme sving kere hurtigere end pa
den store, mindre styrefslsomme maskine.

Man mé imidlertid ikke lade sig fore bag
lyset pa den mdide, at man bilder sig ind at

AN
)

Guzzis 175 rcm motor er
overordentliz
men  hensigismepssig i sin
wdformning. Pa grund af
suvinghjulets anbringelse
uden for krumtaphuser har
det veeret muligt at henytie
en usedvanliz kort plejl-
stang,

Serpreeget,

kunne kere sa hurtigt, man vil i et hyilket
som helst sving, for grensen er sat med
ubenherlig precision. Kun sjzldent kerer
man med sin gode vilje til denne grense
pa fast vejbelzgning, og selv den erfarne
motoreyklist kan ikke med bestemthed sige,
hvor udskridningsgrensen ligger, dertil ke-
rer han med alt for stor sikkerhedsmargin.
Ved forsigtigt at preve mig frem, blev jeg
klar over, at udskridningen kommer, for
man venter det pd denne maskine — fordi
en eller anden hedragerisk tanke har for-
talt, at den sikkert slet ikke kommer — men
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en let lukning af gashidndtaget rettede hur-
tigt maskinen op igen. Dette vere blot an-
fort som en advarsel for unge, overstadige
mend, der ikke skal forssge at kere til
grensen, for blot en lille fejlregulering
med gashdndtaget kan blive ensbetydende
med et styrt.

Det er absolut heller ikke nedvendigt at
kore si hirdt med maskinen, for man har
det valdig fornejeligt ved moderate ha-
stigheder i svingene — man bliver simpelt
hen i godt humer af at kere den.

Pa grund af den haje gearing er den fal-
som overfor vindretningen, og under top-
hastighedsforsaget var der kun en ret svag
vind med nogle fd graders afvigelse fra
kerselsretningen, hvilket imidlertid resul-
terede i en stor maledifference i de to ret
ninger nemlig henheldsvis 80 km/t og 96
km/t. Under prevekerslen var der besyn-
derligt nok ikke megen vind, men man kun
let forestille sig visse vanskeligheder i hérd
modvind, hvor maskinen afgjort vil g hur-
tigere i tredie gear end i topgecar — ikke
uden grund, at man pétenker at finde et
mere passende udvekslingsforhold til de
maskiner, der skal kere her i landet.

Nir man i det hele taget har givet ma-
skinen den hsje gearing, er det af hensyn
til ekonomien, da benzinen er temmelig
kostbar i Ttalien, og trediegearet er lapt
tet ved fjerde gear for pad den made at give
mulighed for en fornuftig hastighed pa de
ofte forekommende stigninger.

Bremserne pd sportsmodellen er udmer-
kede uden dog at virke imponerende, og
affjedringen er ganske wupdklagelig, men

BENZINFORBRUG

60 km/t 2,8 /100 km
80 =« 34 «
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dobbeltsadlen er lidt hird, hvilket man be-
maerker efter flere timers kersel.

De to ferste gange jeg skulle starte ma-
skinen i en kold morgen, havde jeg en halv
snes minutters iherdigt arbejde, hvilket er
temmelig ubehageligt, ndr man har kl=dt
sig godt p& og har indkapslet sit legeme i
et laderhylster. Mere og mere forbandet
sender man tankerne pi jagt efter dérlige
spoler, vdde tendrer, manglende kompres-
sion, og hvad man ellers i sjeblikket kan
finde pA — indtil der lyder et par sredse-
vende brag fra udblzsningen. Altsd har
han faet for megen benzin, og efter en ud-
luftning af motoren kommer der lang-
somt liv 1 maskineriet. Den tredie morgen
forsegte jeg belzrt af erfaringen en anden
startmetode — jeg dbnede for benzinen,
iradte pd kickstarteren, og motoren star-
tede ved ferste forseg og kunne endda med
det samme g nydelig tomgang. Hvor keldt
det skal vere, for tipperknappen og luft-
handtaget skal tages i brug, er det vanske-

ligt at sige. 3

Motoren er pd mange punkter s@rpre-
get, men den er tillige et studie i god mo-
torkonstruktion. Motor op gearkasse er byg-
get sammen i en blok, og primmriransmis-
sionen mellem motor og kobling sker ved
hjzlp af skritskdarne tandhjul. Cylinderen
hzlder fremover i en vinkel pa 45° fra det
lodrette plan, hvilket giver sterst chance for
at forhindre motorvibrationer i at forplante
sig til stellet. Den skri cylinder medferer
tillige, at man kan benytte sig af en lavere
byggehsjde, og om den lodrette cylinder er
smukkere, kan vel i hej grad diskuteres.
Cylinderblokken er isvrigt stebt i letmetal
med indpresset foring, og ogsi topstykket er
al letmetal.

Krumtapakslen er en typisk Guzzi-ud-
formning, da den kun bestidr af akseltappe,
kontravapgte og krumtapsele, medens det
egentlige svinghjul ligger uden for krum-
taphuset. Pd dette punkt har man dog bejet
sig for de wmsteticke krav ved at indkapsle
svinghjulene bag et dmksel. Nir svinghju-
let er anbragt udenfor det egentlige krum-
taphus, er det for at reducere krumtapslagets
dimensioner sdledes, at man kan benytte

—




hvilket
vaglen pa de frem- og tilbagegiende delc.
P4 illustrationen ser man tydeligt, hvordan
opslidsede
krumtapsslen ved hjzlp af bolte kan spen-

en kortere plejlstang, nedsetter

kontraveglene er siledes, at

Pa denne skitse ser man der udvendige svinghjul
og. den rebuste ventilmekanisme il venstre, og til
hojre ser man tydeligt, hvordan mae let kommer
tit samtlige de mest sdrbure dele, nar det hajre
notordeeksel er fjernet, Bemerk ogsd huvordan dy-
namoen kan tages ud til eftersyn.

des og klemmes fast i kontravagtene.
Den overliggende knastaksel er monteret
i kuglelejer i en solid lejebuk, og den trwk-
kes gennem cn kaede med automatisk kiede-
strammer, Tendingsanlegget er udformet

SPECIFIKATIONER

Motor: En-cylindret, fire-takt, boring:
62 mm, slaglengde: 57,8 mm, slagvo-
lumen 1744 cem, topventilet med over-
liggende knastaksel. Kompressionsfor-
hold: 8,0:1, maksimal motoreffekt:
12,5 hl ved 6200 omdr/min. Smeresy-
stem: Tersump.

Transmission: Motor til kobling: Skrat-
skirne tandhjul. Kobling: Flerplade i
oliebad. Antal gear: 4. Skiftemekanis-
me: Dobbeltpedal i hejre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 19,25:1, 2. gear 12:1, 3.
gear 8.53:1, 4. gear 6,72:1. Gearkasse
til baghjul: Kede. Dakstorrelse for:
3,00-17”, bag: 2,50-18™.

Stelkonstruktion: Dobbelt rorstel.

Hjulophwengning: forhjul: Teleskopgal-
fcl, baghjul: Svinggaffel.

Stativ: 1 midten.

Benzintank rummer 14 liter, heraf 3 liter
pa reserve.

Olietank rummer 3.0 liter.

Elektrisk anlwg. Fabrikat: Marelli, Am-
peretimer pd akkumulator: 10. Dyna-
mo: 180 watt. Teending: Batteri. Tend-
rer: 175-225. Ladekonirol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1314 mm.
Sadelhojde: 740 mm. Fri hojde fra
jorden: 130 mm, stvrets bredde: 610
mm. Egenvegt: 109 kg.

Pris: Kr. 4800,— inc¢l, omswining.

Justeringsmal.

Tewnding: Kontaktafstand 0,4—045 mm,
fortending (stiende motor med luk-
kede svingklodser 4.0 mm fer sverste
dedpunkt. Elektrodecafstand i tandrer
0,6 mum.

Karburator: Dellorto TUB22BS2, dyse
95/100, spjald 70, chokerboring 22 mm,
nilen anbragt i 2. halk, tomgangsdyse
35/100.

Ventiler: Tndsugning 0,05 mm, udbles-
ning 0,15 (ved kold motor).

_
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gsom batteritending, og afbryderkontakten
er i direkte indgreb med taktakslen. Dyna-
moen trekkes af en kilerem direkte fra
krumtapakslen, og dynamohuset er ogsi ind-
bygget i motorblokken, men dog ikke an-
derledes, end at hele dynumoen kan udta-
ges ved eftersyn.

Der er i det hele taget lagt stor viegt pi
lette reparationer, og blot man tager side-
dakslerne af, kan man komme til kick-
starterfjeder, gearpedalfjeder og hvad der
ellers kan tznkes undskiftet inden en egent-
lig hovedreparation.

Olietank og bhatterikasse er bygget sam-
men til en helhed, der er anbragt direkte
bag motorblokken, og nér dobbeltsadlen
vippes tilbage, er der adgang til olictankens
pafyldningsdzksel.

Stellet bestar af en dobbeltrerramme, og
haghjulet er ophzngt i en svinggaffel af-
fjedret af to teleskopiske fjederapgregater
med hydraulisk dempning. Ved kersel med
bagsedepassager kan man med fordel flytte

de 1o fjederaggregater til en mere lodret stil-
ling, hvilket giver korrekt affjedring og
dempning i forhold til den forsgede belast-
ning.

Forhjulet er ophangt i en teleskopgaffel
med hydraulisk demning, og ovenpd gaf-
felbenene er det smalle pladestyr med ind-
bygget speedometer anbragt.

Motoren er virkelig meget vibrationsiri,
og den spinder med en sund lyd ved de hsje
omdrejningstal. Sportsmodellen har auto-
matisk tmndingsregulering, men man mé el-
terlyse et ordentligt veerktejsrum, for et sd-
dant findes ikke. Det er lidr for darligt, da
det cr en gammel erfaring, at en motorcyk-
list aldrig ma have vzrktej som skruetraek-
kere, skiftenogler, tenger o.s.v. anbragt i
lommerne, da disse genstande kan vare di-
rekie farlige under et ellers uskyldigt styrt.

Tovrigt er det en dejlig lille maskine, der
er lige velegnet for begynderen og for den
erfarne entusiast — der er megen kere-
glzede 1 den maskine.

Skandinavisk Motor Journal
skrev om

BMW 600:

— et skoleeksempel

p4 god

automobilteknik!

seendet? Efter vor mening Iremtidsbilens. Der er rigellg plads til 4 voksne
og seederna er *modellerets, sa man sidder godt fast i dem — selv under

hard kersel.

Tophastighed 100 &m/t — fuld synkronisering at alle 4 gear = 22 km/l

ved 60 km/t iflg: 5. M. Ls provekerselsrapport.
Send Buponen ind 0g f4 de fuldstendige pravekerselsrapporier,

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S, GLOSTRUP

| hele sin konstruktion
er B.M.W. 600 en fuld-
blodshil. Oven i kabet
viser det sig med noget nesr en fuldblods sportsvegns kereegenskaber. Ud-

— simpelthen et fornemt

Ingenlerarbejde og et
stykke dejlig mekanik!

KUPON til

DOMI A/S — GLOSTRUP

Navn
Stilling
(BariingskalAftanayis) il i on o i
AEigssthsn s il
— derer
DOMlI-forhandlere
overals
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De nye Chevroler modeller er absolut overraskende, og igen i dr er vognene blevet storre i alle horisontale mdl, medens

totalhejden er bievet reduceret, Motoreffekten holdes indenfor beherskede rommer med 135 hk (SAE) for dem seks-

cylindrede motor og lide mindre behersket 185 hk (SAE) for ¥ 8 motoren. Findspejlet fortsewiier op over tagets kant,

hvilkes giver bedre udsym, men man stér helt uforstéende overfor hejleroret i vognens bagende. GM fastslar, at hale-

finmer ikke or noget modelune, da de giver nedsat sidevindsfelsomhed navnliz ved store hastigheder, men det turde vel

verre en forudscctning, at halefinmerpe stir lodret op, hvis de skal lese denne opgave, medens de vandretliggende finner
mé betegnes som et uskent madelune og absolut intet andet.

Nye Triumph modeller
Trehjulet lselta
2% 2 (V¥ med motor for og bag

Manedens nyheder

Triumph Engineering Co., Ltd., i Co-
ventry kommer med nogle bemerkelsesvar-
dige nyheder. Af sterst betydning er nok en
ny udgave af den kendte 500 cem Speed
Twin, der blev sat i produktion for 21 dr si-
den. Motoren i denne maskine er kun blevet
wndret 1 detaljerne gennem de forlsbne &r,

og elter krigen fik maskinen naturligvis tele-
skopgaffel og svinggaffelaffjedring af bag-
hjulet. Motoren er i store trek stadig den
samme, men nu bliver den lagt i et helt nyt
stel, nemlig det samme som findes pa
»Twenty-One« 350 cem modellen, der gik i
produktion i 1957. Denne udvikling havde
man allerede forudset, da »Twenty-One«
hlev konstrueret, og derfor er stel, gafiel,

hjul o.s.v. sd kraftigt dimensioneret pa

Triumph Twenty One og Speed Twin vil for fremtiden have felles stal,
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Den nye Triumph Bonneville er en videreudvikling af Tiger 110, der pd Bonneville saltsosletten i Utah har sat ny ha-
stighedsrekord for standardmaotoreyller med 237,037 kmit.

maskinen, at det ogsd passer til »Speed
Twin¢. Denne @ndring giver en betydnings-
fuld rationalisering af produktionen, - hvil-
ket har bevirket en prisnedsmitelse pa det
engelske marked for »Speed Twine.

En helt ny maskine er »Bonneville 120«
med 650 cem motor, der ma betegnes som
en videreudvikling af den velkendte »Tiger
110«. Bonneville motoren er monteret med
to karburatorer og en anden knastaksel,
hvilkel giver motoren el absolut sportsprag.
Maksimaleffekten er 46 hk, og det er vel
overflodigt at sige, at denne maskine har en
temmelig voldsom accelerationsevne. Den
mindste maskine hes Triumph, Tiger Cub
(T 20, har faet et nyt udscende ved en del-
vis indkapsling af den bageste del af ma-

-

skinen. De svrige modeller er uendret i

produktion.
*

BMW 600 kan nu leveres med Saxemat
halvautomatisk kobling, hvilket vil sige, at
koblingspedalen i denne vogn for {remtiden
vil kunne undvieres: Saxomat i forbindelse
med den fuldsynkroniserede fire-trins gear-
kasse i BMW 600 vil gore korslen overor-
dentlig let, og efter sigende har netop den-
ne vogn fiet en begejstret modtagelse blandt
krigsinvalider, fordi indstigningen er »an-
derledesc.

En af nyhederne pd Parisudstillingen var
Citroén DS 19 »Prestige, der tilsyncladen-

Ogsd model T 20, Tizer Cub, har fiet en pladebekladning.
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kR. 11.925.—

med varme og detroster

(incl. leveringsomkostn.)

otoren med

llioner
bergmte

forfsedre......

Prinz'ens motor er et nyt bevis pd NSU-ingenierernes
verdensberemte talent for fine motorer. Det er en to-
cylindret 4-takts haskmotor, topventilet og med over-
liggende knastaksel. Med sine 600 cc kurne den nemt
yde 40 hk, men effekten er bragt ned til 20 hk, hvor-
ved man har opnaet en kolossal slidstyrke, samtidig med
at acceleration og smidighed er bevaret. — Fa en kare-
tur i Prinz'en hos en af vore farhandlere.

= B S AP
-eventyr-prinz’en i Deres
bildrgmme...!

FRED. RASMUSSEN - ODENSE

IMPORTOR:
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SHORT MOTORER

Den bedste Lesning af Problemet Hovedreparation.

686

GM Short Motorer - passer pracist, giver
fornyet trezkkraft, er robuste og skonomiske
i drift.

Nar motoren i en General Motors vogn efter
mange tusind kilometers kersel traenger til
reparation, er der enestdende fordele ved at
anvende en GM Short Motor. likke blot fore-
gar monteringen meget hurtigt, si De undgar
unodig ventetid, - men det er ogsa en enorm
fordel, at alle dele i GM Short Motoren er
fabriksny.

Med en GM Short Motor far vognen sin op-
rindelige kraft og palidelighed tilbage.
Reservedelsbetjening over hele landet.




De nye Simea modeller P 60 er blevet wndret i karosserict, men molorer o.5.v. er de samme som - de tidligere modeller.

de er bygget til forretningsmend i den store
stil. Der er en glasveeg mellem for- og bag-
sederne siledes, at samtaler og aftaler kan
fores og sluttes pd bagszdet, uden at chauf-
foren pi forsmdet bringer dem ud over
hele byen. Isvrigt er korthelgeradio stan-
dardudstyr, og der er installeret telefon li-
geledes som standardudstyr. Er vognen f.
cks. i Paris, kan den indenfor en radius af
20 km fra Notre-Dame kalde alle telefon-
abonnenter i verden og selv blive kaldt fra
en hvilken som helst telefon. Selvialgelig
er der ogsd en mikrofon, gennem hvilken
man kan formlle chaufferen, hvor han skal
kere hen, og hvordan han skal kere. Tov-

& - i

rigt er der selviolgeliz cigurtzndere, elek-
trisk ur, trykknapper til radioen, der er ind-
stillet til de specielle stationer, og sdfremt
ingen af programmerne passer i sjeblikket,
meddeler man chaufferen, at han ma finde
noget andet pi skalaen anbragt foran i
vognen, og ferst niér et passende program
er fundet, sluttes kontakten til hejttaleren
bag i vognen. Kort sagt idealvognen for
enhver, der arbejder hdrdt og energisk pi
at oparbejde et forsteklasses mavesdr eller
en livsforkortende hjertefejl.

En anden nyhed fra Citroén er Sahara-
modellen, hvilket vil sige en 2 CY med to
motorer pi hver 425 cem. Hver motor gi-

Hos Ford i USA er man ved ai slé@ bak, idet man har tilstreebt en bedre formgivning for 1959 modellerne — den her
viste Fairlane 500 Club Fictoric har som den forste amerikanske vegn modtagel en fransk culdmedalje for god form-
givning. Nye oliefiltre bevirker, at man kun skal skifte olie jor hver 6500 km, og maotorerne cr blevet mere skonomiske.
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et har ikke veerer vanskelige ar fremstille en trehjulet

Isetta, og baghjulet er ophengt i en sikker gaffelfering

saledes, ar hjulet ikke med tiden jolder ud of der lodretie
olan.

ver som bekendt 13 heste, og her er altsd
26 hk til ridighed. Den oprindelige motor
trekker selvfslgelizg pd forhjulene som al-
tid, og den anden motor, der er bygget ind
bag i vognen, trmkker pad baghjulene, og
det er naturligvis det helt rigtige at have
trek pd alle fire hjul. Yognen skal vare
temmelig fabelagtig i terrenet, hvilket vi
ikke et @jeblik er i tvivl om, og nir man
isvrigt er i sparehjernet, kan man sld den
bageste ‘motor fra og kere pid den forreste
alene. Sahara-modellen vil ikke forelabig
komme pd det danske marked, og det er
muligt, at den ogsd i fremtiden kun vil blive
taget hjem pa bestilling.
*

Den lille BMW Isetta er blevet populer

mange steder i verden, og den bygges efter-
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hinden i utallige versioner. Der er f.eks.
3US Isetta¢, der er tilpasset det amerikan-
ske marked med kofangere i bestemt hojde
og wudformet efter bestemt standard, da
man pa grund af de lidt snzvre parkerings-
forhold skal kunne puffe til foran- og bag-
vedholdende vogne med sine kofangere uden
at beskadige karosseripladen. Det il iev-
rigt blive meget morsomt at se en Isetta
puffe rundt med et par store amcrikanske
vogne. Man har nu ogsd fremstillet en tre-
hjulet Isetta af hensyn til de markeder,
hvor det ene hjuls bortfald give ren skono-
misk gevinst i form af skattelettelse, min-
dre forsikringer o.s.v. Her i landet kan
det kun blive en lettelse i kerekortordnin-
gen, da Isetta’en i trehjulet udgave juri-
disk set er en motoreykel. Isetta fremstilles
isvrigt med hejrestyring til de venstreke-
rende markeder, og en Trope Isetta med
swrligt  luftkonditioneringsanleg bevirker,
at man gelv under en sandstorm sidder med
frisk, stoviri luft i vognen, og under nor-
male tropiske forhold er der kun en lav
fugtighedsgrad i vognens indre.

L

Jaguar fabrikkerne sender en Mark IX
pi markedet, og selv om den ganske neje
ligner Mark VIII, er der dog visse betyd-
ningsfulde =ndringer. Motoren er lrafti-
gere, der er skivebremser og powersteering.
Det er Briggs Cunningham, der har givet
ideen til den nye vogn, idet han forsegsvis
har ladet en Mark VIII motor bore op fra
83 til 87 mm saledes, at motorens slagvolu-
men hlev pa 3,8 liter i stedet for 3,5 liter.
Eksperimentet faldt sd godt ud, at fabrik-
ken tog ideen op, og den nye 3,8 1 motor
har en maksimaleffekt pd 220 hk. Jaguar
Marl IX kommer pd det danske marked til
at koste- kr. 68.385,—.

#*

Sidelsbende med de kendte Simca-model-
ler er de to nyve P.60 modeller i Aronde-
serien nu pid markedet. En ny kelerfront,
sterre for- og bagrude og lidt bedre passa-
gerkomflort gennem en sankning af gulvet
er de vigtigste forandringer. Motorerne er
de samme som i de hidiil kendte modeller.

a



1 sidste nummer omtalte vi den nye Porsche Convertible, der ses over disse linier. Nederst ses den nye Carrera motor

med fire overliggende knastalksler og to stromfordelere, to dobbeltharburatorer og to oliekalere. Den giver 105 hk (DIN)
wved 6500 emdr/min.
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Lidt vejledning

i vedligeholdelse af
motorcyller og
scootere

HYGGETID MED
SORTE FINGRE

Dette afsnit
kan ogsd bilisterne
have glede af

AF MEKANICUS

Man har merkeligt nok rundt omkring
faet den opfattelse, at ingen ksrer pa motor-
cykle mere. Der selges ikke ret mange nye
motorevkler og scootere for tiden, og ergo
er der ingen, der kerer pd motorcykle —
en bevisferelse helt i Erasmus Montanus
stilen. Har man imidlertid fundet ud af, at
de mange brugte motorcykler pi markedet
kan have en vis indflydelse pa den dalende
salgskurve for de nye maskiner, vil man
ogsi have en fair chance for at forsta, at
samtlige landets 120.000 maskiner ikke pa

Letmetal angribes ret alvorligt  af
vind og vejr, men man kan polere
det med fin staluld og il sidst fo-
retage en hejglanspolering med al-
mindelizt metalpudsekrem, Her ses
en hjulkapsel af letmetal, oz den
hojre side er arret og angreber, me-
dens penstre side er polerct med den
viste tor staluld, Nar peleringen
er ferdiz, kan man med fordel pud-
se efter med autopolish pd silicon
basis, hvilket i udpreeget grad be-
skyiter letmetallet mod nye angreb.

én gang er taget ud af drift, og der er hel-
ler ikke fare for, at interessen for de tohju-
lede vil forsvinde.

Hrligt talt, er der noget s hyggeligt som
at gi og pusle om en motoreykle i de sure
vinterméneder, i hvilke man ikke foler ud-
praget trang til at kere fornojelsesture eller
maske endda foretrmkker at benyite et of-
fentligt befordringsmiddel til og ira arbej-
de? En motorcykle
udenforstiende mere upersonliy end en

forekommer mdske

vogn, fordi motorcyklen slel og ret er ma-
skineri uden »hjemlig hygges, men det er
s4 sandelig en helt forkert opfattelse, for
har man haft en maskine gennem en arrak-
ke, kender man hver bolt og metrik i den,
man ved, hvordan motoren ser ud indven-
diz i mindsie detalje, man kender dens sma
luner, og man er si helt og fuldt forirolig
med dens opfersel pid enhver vej og i al
slags vejr. Har man veret en udenlandstur
pad motoreykle, kender man ogsid den be-
hagelige fornemmelse al tryghed, ndr man

ser sin maskine i ellers fremmede omgivel-
ser — den er det faste holdepunkt i tilve-
relsen. Miske har man syd for Genua set
ud over det bld hav, som det var si vanske-
ligt at komme i kontakt med, fordi der al-
tid var store private parker og haver mel-
lem vejen og vandet, man har set ind i disse
parker og felt sig si absolut udenfor, og
miske har denne markelige, modlsse fa.
lelse hemagtiget sig ens sind et ojeblik:
Du er en fremmed her, du har ikke noget
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at gere her, og der er ingen, der vil have
noget med dig at gere — hvorfor er du
egentlig her? Nir man sd vender sig om og
ser sin gamle, trofaste motorcykle, bliver
alt dette mindreverdige pjat trengl 1 bag-
grunden, og man har det dejligt, ndr man
igen sidder i sadlen og kerer ud i det bla,
og et ajeblik efter finder man en herlig
kyststrelkning, herrens bad er parat, og
hele naturen hyder ham velkommen.
Man kommer til at holde af sidan el
stykke mekanil, og det nsdvendige vedlige-
holdelsesarbejde kan blive (il hyggetimer
med sorte fingre. Det kommer lidt an pa
en selv, for desvierre er nogle mennesker
indstillet pd den made, at lipegyldigt hvad
de skal foretage sig, sa er det »arbejde« og
»pligt¢, medens andre kan hygge sig ge-
valdigt med de mest trivielle og dagligdags
ting — pi dette punkt kan man med rette
talc om, at verdens goder er ulige fordelt,
for her er vi inde pd sd vasensforskelligt

et livsgrundlag som slet og ret at ha’ det og
at ha’ det dejligt — alud.

Man kan f. eks, skrive en liste op over de
ting, der skal udbedres wved
vinterens leb, op sd kan man med grum

maskinen i

ihaerdighed kaste sig over arbejdet for at
fa det overstdet sa hurtigt som muligt, me-
dens man fra arbejdsstedet vedligeholder
et surt skanderi med sin kareste eller sin
kone, »fordi hun ikke forstar, at det drejer
sig om arhejde, der kan geres op i kroner og
are, og fordi shan ikke hellere vil med i
bhiografen eller banker de tmpper<. Ulide-
lige stakler, der ger livet si surt for sig
selv!

Man kan nemlig ogsd gribe arbejdet an
pi ¢n helt anden made. Man kan ferst blive
enige om, ut man til sommer vil en tur til
Ttalien, eller man vil benytte sommerferien
til en rundiur i vort eget land. Hvis man
sd hygger sig rundt om maskinen og deler
arbejdet lidt pid den mdade, at turen plan-
l&gges med kort og beger, som »hun« leser
op af, medens shan« arbejder, si skal der
nok komme et godt resultat ud al bade de
mekaniske anstrengelser og turen til sin

VERDENSBEROQMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

», BRD. P, & M. KLEE

Krystalgade 3 . Telefon Minerva 5242
(Lige ved Rundetaarn)




Der omtalte spejl er her anhragr i
en  lidt usecedvanilig stilling for at
vise bagsiden. De 1o flojmetrikker
var ogsa forkromet, men sammen-
lign dem med styrets forkromning,
der er to ar celdre i tjenesten.

tid. Et par gode kammerater, der har plan-
lagt en tur sammen, kan ogsd [d nogle for-
nejelige timer med al gere maskinen i
stand, og det er tillige af en vis verdi, at
de begge er ansvarlige for maskinen drift-
sikkerhed, den dag ferien begynder.

Vor rolle i det hele foretagende bliver

hlot at give et par gode rdd, for ifelge vor

erfaring er det kun sjzldent den »dyre«
mekanik, der svigter, men derimod smé-
ting, der pludselig kan fi kedelige konse-
kvenser, nar man er pi langfart. Selvom
man overhovedet ikke tmnker pid nogen
lengere tur til sommer, sd vil det dog vere
gavnligt at fi maskinen i fin stand, for der
er ikke meget sjov ved det, nir sendagsiu-
ren til Hornbhzk bliver odelagt af et knzk.
ket koblingskabel, nir week-end turen til
Svendborg bliver mislykket, fordi forsker-
men er ved at falde al, og hjemturen fra
Lekken bliver endeles besvierlig pd grund
af en korislutning.

Det arbejde, vi i denne omgang skal ka-
ste os ud i, er egentlig alt det, der ligger
uden for motoren, altsd stel, skierme, lake-
ring, elcktrisk udstyr o.s.v., da vi pd nu-
vaerende tidspunkt kan se tilbage pa en ar-
tikelserie om hovedreparation og en scrie

om motoriuning. Dermed vere ikke sagt,
at vi ikke kan gere noget ved motoren ved
en sterre vinterreparation, men arbcjdet er
allerede beskrevet, og det bliver derfor ikke
gentaget her.

Det allerforste punkt pa programmetl er
en meget omhyggelig rengering af hele ma-
skinen, inden den bliver anbragt pd et pas-
sende sted. Man kan ikke flyde rundt pi
gade eller vej med en sterre reparation, og
har man ikke en velegnet garage, mi man
ty til loft eller keelder — et loft kan godt
Iyde lidt indviklet i forbindelse med en mo-
toreykle pa smi 200 kg, men man kan sag-
tens klare sagen pa den méde, at man ferst
afmonterer hjul og tank og eventuelt byg-
ger motoren ud af stellet. Der er nemlig
ikke megen fornsjelse ved at std i et mop-
varmet skur cller under et halvtag, og noget
finere arbejde kon man ikke prastere, hvis
man konstant {ryser om fingrene.

Ved en overfladisk betragining er maski-
nen miske meget pan i lakken, men ser man
nmrmere efter, er der ofte rusipletter ved
beslag, skeermstivernes bolte og pa kadekas-
sens underside, og det er helt sikkert, at
ckermene ser lorferdelige ud pd den ind-
vendige side. Selv om man er flittig med
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Med

kan De »kzle« for
motoren indvendig

REDeX er en specialraffineret mineral-
olie, der opleser beg, renser oliegangene
for slam, hindrer kuldannelser, friger
hengende ventiler, begede stempelringe
m.v. (De bor ikke bruge REDeX i en motor,
der stér overfor en hovedreparation).
REDeX nedsatter motorens friktion og
forlenger motorens levetid. P&
skemaet ser De resultaterne af

en REDeX-kur pd en tilfeldigt
udvalgt Opel Rekord 1956.

Her er beviset! Vil De have flere beviser og

mere viden om REDeX,
sa tal med Deres mekaniker

485360 | FOR | EFTER b s (e e

CYUNDER MNA. F T + Polititorvet

KOMPRESSION cesen 28 121!]35 120 1o 147 |97\ 142 Central 1722 - lokal 900

der ogsa anviser Dem narmests

ACELERATION | 78 et | 132 42 REDex. forhandlér

soaarsnus 557 | 72747 | 142 “
~ REDeX LIMITED
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Dette er ikke en scooter, som hen-
stir pd et verksted efter et wheld
— den ankommer hver morgen Hi
den lokale parkeringsplads. Foto-
grafiet giver dog kunm et vagt ind-
tryk af maskinens aldeles roedsels-
fulde stand. Hvis man ikke har tid
6il at lade en ordenilig lakering fo-
retage, kan man i det mindste stop-
pe rustangrebet ved en hurtiz bhe-
handling, og en forelebig lakering
vil dog veere srmukkere end de tykke
rustkager. Om et dr vil scooteren
veere et totalr wvrag klar til ophug-
ning.

voks og pudseklud, kan rusten en dag vise
sig, ndr den slir igennem fra de skjulte ste-
der, og pludselig stir man med en stor ud-
gift, fordi man simpelthen ikke kan kere
med lase skerme og dinglende kadekasse —
hvad rusttzring betyder i en bagskerm med
pameonteret bagsede skal kun pipeges gan-
ske leseligt. !

Selv om vi i det store og hele er tilfredse
med lakken, skal vi alligevel afmontere
skaerme og tank, og der skal nok vise sig lidt
overraskelser pa tankens underside, og nir

[ skzrmene er blevet rengjort indvendig, vil
vi ogsd kunne konstatere, at der ikke er me-
gen lak tilbage. Los rust og afskallet lak fjer-
ner vi med en stilberste eller et stykke sand-
papir, medens gravrust og rustpletter behand-
les med en rustomdanner, der skal terre et
stykke tid — i reglen et par degn — for vi-
dere behandling foretages. Rustomdanneren
(Ferol) gir i forbindelse med rusten og ska-
ber et tyndt, rustheskyttende farvelag, der
imidlertid ikke kan st& alene, s3 efter endt
torring og hardning mi den behandlede
plade beskyttes yderligere med en forméls-
tienlig lakering, Under alle omstendigheder
har man benytte en grundfarve, og holder vi
03 forelabig til det indvendige af skermene,

b

kan man med fordel behandle disse med as-
faltlak, sort undervognspasta (Dyrup nr.
3998), gummihud eller lignende.

" Det er muligt, at rustangrebet allerede har
vaerel i gang visse steder pd skermen, men
er skaden ikke alt for omfattende, kan en
reparation let foretages. Man md blot skelne
lidt mellem de steder, hvor skaderne kan
optrede, og selvom man ikke har en omfat-
tende teknisk uddannelse, vil man nek kun-
ne regne ud, om et rustangreb har betydning
for den berende konstruktion eller ikke. Det
kean f, eks. ske, at en bagskerm revner pa den
nederste og bageste del, hvilket iovrigt kan
give en modbydelig 1yd fra sig ved be-
stemte omdrejningstal. P3 dette sted skal
skeermen ahsolut ikke bmre noget, og en
reparation kan foretages pd den mdde, at
man indvendig belegger den blanke plade
med et lag loddetin (stryg pladen med lod-
devand, dryp rigeligt med loddetin pd og
tveer det ud med en klud), samme behand-
ling giver man en strimmel plade (eventuelt
et stykke kraftigt blik), der er tilpasset i
facon saledes, at det i hele sin lengde lig-
ger tet mod skermens inderside, som om
det var et stykke hefteplaster, man satte
over revinen, Nér de to tinbelagte flader
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lz2gges mod hinanden, kan den ferdige lod-
ning foretages ved at opvarme hele herlig-
heden med en gasflamme eller en blase-
lampe.

Da en sddan revne i skzrmen oftest har
dbnet adgang for cn rustizring ved bruddet,
ber man ferst klippe eller med polerlerred
slibe brudkanterne rene, og nér lappen er
loddet pd, udfylder man revnen med lodde-
tin, og til slut sliber eller filer man til-
oversverende loddetlin bort.

Noget helt andet er det, hvis rustskaden
findes ved en monteringsbolt til en bag-
skarm, der skal bzre et bagsmde. Her er
det ikke tilstrekkeligt at lappe sammen pa
hullet cfter ovennmvnte anvisning, da den

forholdsvis spinkle reparation ikke har til--

striekkelig beereevne, En solid tmring ma
klippes helt bort, og en mekaniker eller
en pladesmed mi svejse et nyt stykke ind
og eventuelt tillige legge en forsterkning
p# bagsiden.

Skermene skal abhsolut vere hele og so-

Iide, da defekter pa disse ellers sa uskyl-
dige elementer kan vere direkte livsfar-
lige pa en solomoetorcykle, og det betaler
sig 1 tide at standse rustangrebet, der cllers
for eller senere vil gore skmrmene kas-
sable - bagskermen til en engelsk maski-
ne koster ca. kr. 100,—, og forskermen til
en tysk maskine (f. eks. NSU Max eller Lux)
koster kr. 82,—. Dumme penge at lade ru-
sten Lere.

Dette var den forelsbige bchandling af
skazrmene, og nu skal vi betragte stellet,
gaflerne og styret lidt nzrmere. Er der no-
get, der trenger (il forkromning? Tkke
alene de store, brede flader pd tanken og
styret, men ogsd smdlterier som hestemte
bolthoveder, lygtekranse og lignende sma-
ting. Det var mdske slet ikke 34 dumt at
sende noget til forkromning pd nuvarende
tidspunkt, og man skal ikke vere bange for
dansk forkrommning. Bédde tyske og engel-
ske fabrikker forkromer for tiden pant og
hederligt, men aldrig godt, og en overgang
var det tilmed ualmindelig skidt, navnlig
pd de kontinentale fabrikker. Der hersker
imidlertid en udpreget forkert opfattelse
og forstiielse af de krav, man maé stille til
en god forkromning. Det er nemlig ikke
nok, at der kommer et passende lag kobber
under kromlaget, det er fuldt ud lige =&
vigtigt, at nikkellaget far den rigtige tyk-

kelse, og det er som si megel andet her i
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livet et pengespergsmal. En billig forkrom-
ning er nejagtiz det samme som at smide
pengene ud af vinduet, og man kan blive
tordnende gal i hovedet, nir man keher et
spejl til sin motorcykle, monterer den til-
syneladende pent forkromede nytiegen-
stand péd slyret og wrgrer sig fjorten dage
sencre over al se et reversdt stativ henge
pa sin ellers velholdte maskine. Tenk om
man kunne have fiet lov til at betale et par
kroner mere for det spejl for til gengaeld at
fa en ordentlig forkromning. Nu bliver sa-
gen straks mere kostbar, fordi hele overila-
den skal slibes af og forkromes ordentligt.
De forskellige forkromningsanstalter arbej-
der elter forskellige specifikationer i for-
hold til opgaverne, og en industriforkrom-
ning af 1000 knager behover ikke at veere
fuldt s34 modstandsdygtiz som forkromnin-
gen til motorkeretajer, men ogsd indenfor
camme opgave benytter de forskellige for-
krommingsanstalter vidt forskellige specifi-
kationer til lige s forskellige priser. For-
kromning skal imidlertid ikke alene vare
til pynt, men i nok sd hej grad tl beskyt-
telse mod rustangreb, og nir man underti-
den far sin opfattelse pd dette punkt re-
videret, skyldes det, at man enten selv eller
forkromningsanstalten har veret for spar-

sommelig.

Priser kan man vanskeligt udtale sig om,

da disse afh®nger af forkromningens »ster-
relse¢ og det forudgdende afslibningsarbej-
des omfang, men vi kan opgive den kor-
rekte specifikation for en absolut heldbar
forkromning, og ud fra den mi man selv
indhente tilbud i enkelt tilfzlde.
Ferst skal emnet rengeres og slibes i bund -
siledes, at der ikke er rustplctter eller ud-
prieget poresitet efter rustangreb. Derefter
skal der et kobberlag pd 10—15/1000 mm,
og mecningen med dette kobberlag er, at
porssitet og porer i jernet skal dakkes -
er kobberlaget for tyndt, er det ikke til-
strmkkeligt bladt til at glatte ud over fla-
den. Derefter skal der et lag pd minimum
10/1000 min nikkel og til sidst ca. 10/1000
mm krom — ialt mellem 30/1000 og 50/1000
mm. Det er imidlertid vigtigt, at forkrom-

hvert

ningen foregdr i de »gammeldags¢ bade og
ikke i de nye blankbade, der anvendes af
indusirien. T blankbadene gér det hurtigt,
men til geng=zld bliver forkromningen po-
ros med det velkendte resultat, at det be-
skyttende lag hobler op som maling, der
udsattes for sterk varme.

Det er naturligvis meget vigtigt, at ar-
bejdet udferes omhyggeligt med hensyn til
afrensning og affedining o.s.v., og forkrom-
ning vil derfor fortsat vere en tillidssag.
men ovennzvnte specifikation vil dog vare
en effektiv vejledning ved en bestilling —
det omtalte spejl havde alt i alt en beleg-
ning pa 8/1000 mm!

54 er der sporgsmilet om lakeringen, Kun




gjmldent fir selve stellet alvorlige skram-
mer — nir det vel at m=rke er et roerstel.
Efter en omhyggelig afrensning kan man
imidlertid finde en skramme her og der, og
den slags bagateller skal man nsjes med
at splette«, d.v.s. rense og lakere med en
pensel, men hvis der ligefrem er et hul i lak-
ken, ma man ikke bare tjere pd, indtil hul-
let igen bliver plant med den evrige lake-
ring, da det er merc holdbart at give hullet
flere omgange, indtil det kommer i plan med
den almindelige lakoverflade. Til flere en-
gelske maskiner kan der til dette formal le-
veres en lille fyldepensel med original lak.

Skulle man komme til det resultat, at
stellets lak er i si dirlig en forfatning,
at en lakering vil vere padkrevet, har
man tre muligheder: Man kan sende det
hen til en automaler, man kan selv rense
det af og lade maleren foretage lakeringen,
og man kan gere det hele selv. En fjerde
udvej er en kombination af de to mulig-
heder, idet man selv renser og bundbehand-
ler stellet og lader maleren foretage den

endelige lakering. Vi ved udmearket godt,
at enkelte malere foler sig lidt fornermede
over at modtage halvgjort arbejde — hvil-
ket ipvrigt ikke gmlder malere alene —
men maske har man simpelthen ikke rad til
at fi hele maskinen lakeret hos en maler,
og 34 er det dog bedre, at han fir noget af
arbejdet end slet ingenting. Ievrigt har alle
hindvaerkere s meget at gere, at det til-
syneladende ikke er arbejde, de mangler,
og ndr de alligevel feler sig snydt for et
stykke arbejde, er det en form for psykisk
defekt, der hos visse hindvaerkere, funktio-
nzrer op leverandarer er blevet til en ud-
bredt sygdom, der viser sig pd den made,
st de gerne vil have betaling for ikke at yde
noget, men det var nu ct sidespring. Man
kan udmerket tale med en maler om tin-
gene, og de fleste har ikke spor imod at
slippe for det besveerlige afrensningsarbejde.

Den gamle lak fjernes med en lakfjerner,
hvis det er rigtig ovnlakering, medens cel-
lulosefortynder kan fjerne de andre for-
mer for lak. Det rene metal skal i bunden
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Sctooterne er sarligt udsat for rust-
angreb i pladen, og det kan begyn-
de med en uskyldig ridse i lakken,
men senere breder det sig, og gri-

ber man ikke ind, bliver ieeringen
alvorlig. Scootere med selvbarende
pladekonstruktion ber behandles i
bunden nejagtigt som biler, jor huvis
rusten whindret fdr lov ol at mun-
tre sig i bundpladen og dennes for-
steerkning, kan scooteren en skennv
dag brekke midt over. vg der er vist
meget ubrkageligt.

behandles med syntetisk grundfarve, der
kan paferes med pensel, men bedst sprajtes
pa. Den syntetiske grundfarve (Dyrup 3662)
kan anvendes som underlag for bide syn-
tetisk lak og celluloselak. Valger man at
sprajte grundfarven pd stellet med f.eks.
en stevsugersprajle, md den fortyndes i
passende grad med specialfortynder. Efter
ca. fire timers terretid foretages en let af-
slibning med fint sandpapir, og der bleses
rent. Stellet far derefter neste lag i form
af sprojte-spartelfarve —  syntetisk eller
cellulose afhangigt af hvilken lak man vil

‘anvende. Efter ca, fire timers torretid af-

slibes stellet med vandslibepapir, indtil
overfladen bliver helt jevn og glat.

Den endelige lakering kan man med for-
del overlade til maleren, der har de rig-
tige sprejter til at udfere arbejdet smukt og
korrekt, men man mi naturligvis fortzlle
ham, hvilken spartelfarve der er anvendt,
eller endnu bedre tale med ham om dette,
inden man foretager spartlingen. Cellulose-
emalje skal sprejtes pd i mindst tre, men
helst fem lag, idet man foretager en let
vandslibning, inden de sidste lag sprejtes
pd med tynd farve, men det ber man som
sagt overlade til maleren. Benytter man
syntetisk emalje, kan denne piferes med en
absolut god, flad pensel med lange, men
iklke for blede har. Farven ma ikke veare
for vk, da man sd let fidr spor fra penslen.

men den md heller ikke vare sd tynd, at
den render i de lidet. pynielige »gardiner«.
Syntetisk emalje skal fortyndes i passende
grad med terpentin, og emaljen skal pé-
fores i o eller tre lag med mindst et degns
torrelid imellem. Mellem de enkelte be-
handlinger skal man foretage en let afslib-
ning med fint sandpapir, og efter sidste la-
kering stir emaljen med hejglans og skal
ikke efterpoleres.

Stellet kan man sagtens behandle pi den-
ne made, og er man absolut dygtig til at
male, kan man ogsd klare bade skerme og
tank pd egen hénd, men arbejdet fir let et
preg af shjemmearbejdes, og derfor ber
den endelige lakering af de store flader over-
lades til maleren.

Lad os holde her for'i dag, og naste gang
ser vi pd ledningsnettet, det elektriske ud-
styr, bowdenkabler og den slags.

PUT DET HELE | EN SAK &2
0G GA TIL BECH! ooyt

ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning al bas-
ninger 0.5.¥. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
sstumperne*®
tll os.
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Austin 4 55 Cambridge er en rummeliz personvogn il de bilister, der farst og fremmest kreever plads.

Vi provekarer AUSTIN ABS5

Alistin A 55 er i grunden en af de vogne,
mange mennecsker gir og seger efter. Gen-
nem utallige forespergsler fra lmsere, der
soger rid og vejledning ved indkaeb af en
ny vogn, er det blevet vor erfaring, at bili-
ster gennem en Arrzkke har kert en mel
lemklassevogn som Austin A 40, VW, Ang-
lia, Fiat 1100 o.s. v., og ved udskiftning til

‘en ny vogn vil man gerne have lidt mere

plads til bade passagerer og bagage, kort
sagt seger man en sterre vogn, der ikke er
alt for meget dyrere i anskaffelse og drift.
Nar man gir disse bilister n@rmere pa klin-
gen, er det ganske morsomt at lonstatere,
at det meget ofte er den drlige ferietur, der
er udslaggivende for ansket om en storre
vogn. Det virker jo ganske pudsigt, at man
anskaffer et sterrc keretsj for at kere fjor-
ten dag eller tre uger i udlandet og sa sla-
ber rundt pa ct stort kerctej resten al dret.
Men som sagt, Austin A 55 Cambridge er
en rummelig vogn med god bagageplads til
en anskaffelsespris omkring de 20.000 kro-
ner — altsd et par tusinde merc end mel-
lemklassevognene.

Augtin er som bekendt den ene pariner i
British Motor Corporation (BMC). og fel-
gelig finder vi BMC motoren type B pa 1,5
liter i denne vogn — den samme motor fin-

CAMBRIDGE .+ oo

des i Morris Cowley og Isis og i MGA, om-
end der henyttes to karburatorer og en an-
den knastakeel i sidstnzvnle udgave. Pa
Austin A 55 benytles en enkelt Zenith kar-
burator, men ellers er motoren opbygget pa
nejagtig samme made, og den snittegning,
vi viste i sidste nummer af MGA motoren
(side 613), dekker derfor ogsd A 55 moto-
ren. Transmissionssystemet er ogsd  vel
kendt med en hydraulisk betjent Borg &
Beck ter enkeltpladekobling, en firetrins-
rearlcasse med syncromesh mellem de tre
hejeste gear, en dben kardanaksel og et
differentiale med hypoidfortandet kron- og
spidshjul.

Ijulophengningen bestdr af de tradi-
tionelle korte og lange triangelarme og
skruefjedre til forhjulene og langsgdende
bladfjedre til baghjulene, og ved alle fire
hjul er der stoddempere af stempeltypen
— for forhjulenes vedkommende er de
overste, korte triangelarme monteret direkte
pid steddempernes drejelige aksel.

Karosseriet er udformet som en selvba-
rende, fire-ders sedan med et nydeligt in-
terier. 1 alle fire sideruder er der ventila-
tionsruder, bagsedet er bekvemt og godt
dimensioneret, og der cr rigelig [ri hajde
til loftet og rigelig henplads — der er plads
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ACCELERATIONSEVNE
0— 40 km/t 4.4 sek.
0=600 . 83
0— 80 . 150
0-100 - 258 .

til tre slanke personer og yderst bekvem
plads til to. Forsederne er udformet som
to selvstzndige stole, der giver en fortraf-
felig stilling, men desvierre har man set lide
for meget efter sofamoden, og stilles de
to stole pi linie, kan der i en snaver ven-
ding sidde tre personer ogsd foran. Til
gengzld er stolenes ryplen ikke tilstreek-
keligt krumme 1il at give god stotte i side-

retningen, vg derfor kan man — ligesom i
en sofa — fele sig lidt »flagrendeg i svin-
gene.

Instrumenter og kontrolgreh er godt ud-
formet og anbragt med omtanke. Lige foran
det store rat med to eger og forsenket nav
sidder et afskmrmet instrumenthus med
speedometer, kilometerteller, triptzller,
benzinstandsmiler og kelevandstermometer
camt kontrollamper for ladestrom, olietryk
og fjernlys. Under ratiets hajre side har vi
rearstangen og til venstre blinklysets kon-
taktarm med kontrollampe i handtaget. Midt
pid forpanelet sidder
uden om hvilken en ringkontakt til lyset er
anbragt. Til venstre for dette kontaktaggre-

tendingskontakten,

gat sidder chokeren og kontakten til instru-
mentbelysning, og til hejre for tendings-
kontakten sidder kontakten til viskermaoto-
ren og starterhdndtaget. T forpanelet er der
to héndtag til regulering af lult og varme,
og til hajre for ratstammen er hiandbremse-
grebet af yparaplytype¢ — mod smdvane
virkede héndbremsen effektivt. Et askebe-
ger er lidt uhensigtsmassigt anbragt under
tendingskontakten — det kraver vist en
meget stor rutine at ramme det uden at tage
ajnene fra vejbanen.

BENZINFORBRUG

40 kmjt 5,55 1/100 km.
60 . 6,25 |/100 km.
80 . 7,35 1/100 km.
100 2,50 1/100 km.

Under forpanelet er der i hele vognens
bredde en bagagehylde, der tillige tjener
som afstivning i karosserikonstruktionen,
og midt under denne hylde finder vi tre
kontrolknapper til varmeapparatets blaser,
kelerhjelmens 18s og et ekstra luftindtag.

Alle tre pedaler er hazngslet foroven, og
de er anbragt udmerket til almindelig be-
tjening. Afblendingskontakien sidder helt
til venstre i bunden.

Indstigningsforholdene er ganske uswd-
vanlig gode til bide for- og bagsade, kere-
stillingen er udmarket og udsynet er godt,
men det ville vaere en fordel at slsjfe de
smi ventilationsruder, der erfaringsmassigl
giver vindstaj og trek, nir vognen er kom-
met over sin allerferste ungdom, uden no-
gensinde at gere sarlig gavn, Slap man af
med disse vinduer, ville den dede vinkel
ved sidesprodserne blive formindsket.

Som de fleste andre hydraulisk betjente
koblinger krzver ogs& denne et forholdsvis
stort aktiveringstryk, men ievrigt er kob-
lingsfunktionen god. Gearet skiftes med en
ret stor bevegelse, og det ligger lidt bag-
vendt med ferste og andet gear i bunden
afl H'et og tredie og [jerde gear sversi, men
det virker ikke unaturligt, da fjederbelast-
ningen skal overvindes for de to lave gears
vedkommende. :

Farste gear er kun beregnet til at starte
i, og det trekker hurtigt ud. Ogsa andet
gear kommer man ret hurtigt nd af, og forst
i tredie gear kommer der fart over accele-
rationen op til over 100 km/t — forst da er
man nedt til at skifte til topgear, men ved
normal acceleration skifter man allerede til
topgear omkring 70 km/t. Tevrigt er moto-
ren s smidig, at man kan gd helt ned til
omlring 30 km/t i topgear, og i bykersel
klarer man sig igennem meget med tre-
diegear, andet forholdsvis
sj#ldent kommer.i anvendelse, og forste
gear er kun nedvendigt ved start. 1 denne
forbindelse skal det bemerkes, at man godt
kunne give forstegearhjulene en lidt bedre

medens gear

profil siledes, at forste gear ikke sd ofte
var blokeret, fordi tandhjulene »stir for
tand«.

Synchromesh’en er meget effektiv, og hi-
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Interioret er meget tiltalende, men i den
provekorte  vogn trengle  karosseriet il
en omhyygelig gennemgang, da der bl.a.
var udpreeget treek ved dorene, selvom der
var fulde dhent for friskluftanlegger, hvil-
ket giver et mindre overtryk i vognen.

lisier, der hverken kan eller vil lire en
dobbelt ndkobling, behpver ikke at nere
bekymring af den grund, navnlig da man
ikke skal ned i det usynkroniserede ferste
gear, si lenge vognen ruller.
Kercegenskaberne er ikke helt alminde-
lige. Man vienner sig hurtigt til vognens be-
tjening, og hastigheden me=rkes ikke sa
umiddelbart indenfor det moderate omrade,
af hvilken grund vi miske gik lidt rask til
sagen 1 et par sving. Det umiddelbare ind-
tryk fortalte, at vognen var overstyrende,
men det negtede vi ganske stille at tro pi.
I de blede kurver pd landevejen viste en
klart understyrende tendens sig da ogss, og
senere hlev vi klar over, at den overstyren-
de fornemmelse ganske simpelt hidrerte [ra
en svag, jevn udskridning. S& lenge man
korer absolut behersket, har vognen ud-
merkede keoreegenskaber, men kerer man
lidt halvhurtigt gennem svingene, fir man
med usvigelig skkerhed en kraftig bag-
vognsudskridning, og i vadt fare optrader
denne udskridningstendens lznge for, man
egentlig venter den. En siadan opfersel er
béide af det gode og det onde, for den hel-

befarne bilist kan fremkalde denne bag-
vognsudskridning efter anske og udnytte

den i en snsver situation, men gennemsnits-
bilisten vil blive redseclsslagen og foretage
sig alt muligt forkert med det noksom be-
Imidlertid er
ulykkelige situation, at man ikke uden vi-

kendte resultat. man i den
dere kan fastsld, om vognen i det store og
hele altid vil opfere sig sidan, eller om det
ligger i dakkene. Provekersler her i lan-
det skal snart foretages, fra hens flyver op
til hens falder ned, og selvom man kan
finde ud af alt vasentligt ved en vogn pa
500 km, si kunne det vemre interessant i
dette og lignende tilfzlde at eksperimen-
tere lidt med forskellige daektyper.

I det hele taget begynder man med en vis
ret at kunne se sig godi gal pa flere dek-
fabrikanter, fordi disse gennem snart en
menneskealder har udviklet dekkene pa en
sidan made, at de blev stadig mere hold-
bare og stadig mere stabile, og sd begynder
man pé alle mulige modeluner, hvilket med-
ferer, at holdbarheden rykker 25 ar tilbage
i tiden, og stabiliteten er kommet ud i den
store uvished. Den prevekerte Cambridge
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var monteret med dek af den lengderillede
type, der erfaringsmmssigt holder halvt sd
mange kilometer som den gamle klodstype,
er temmeliz umulige at kere pd i snesjap
og ®lte, og som undertiden giver en vogn
med velkendte, gode og stabile kercegen-
skaber en fuldkommen forrykt opfsrsel.
Forklaringen pd disse daktypers tilstede-
veerelse er ikke helt klar — nogle pistir
med et smerret smil, at der bliver solgt
dohbelt si mange dak, andre pastar, at bil-
fabrikanterne foretrzkker disse daktyper,
fordi vognene ser fiksere ud, og andre igen
mener, at dakfabrikanterne hurtigere og
billigere kan fremstille et dek med dette
rillemenster 1 slidbanen.

Krzngningen i sving er meget behersket,
men som allerede nevnt kunne man have

fordel af lidt bedre ststte i ryggen pa de

forreste stole. Affjedringen foles udmer-
ket og afstemt pd en sddan mdde, at den
hverken kan kaldes hard eller blad, og man
foler en bedragerisk god kontakt med vej-
bhanen. Kun p& meget ujevn vej markes
der slag i ratter, men vognen er stabil al-
ligevel.

Styringen er let og i det store og hele pra-
cis, men omkring neutralstillingen feles det,

soni oiii der er stor ﬂﬂdgaug, selv om der vit-
terligt ikke var ratsler i den prevekerte
vogn. T hard sidevind reagerer vognen kun
med ganske sma sblafrendec bevagelser,
der nadvendigvis ma korrigeres lidt med
rattet, og det er kun her, at man ved disse
sma styreudslag foler utilstrekkelig praei-
son i styringen. Isvrigt er A 55 stabil i si-
devind og retningsstabil i almindelighed.

Bortset fra hjulstej ved kersel pa brosten
bhevaeger A 55 sig meget lydlost ved hastig-
heder op til 70 km/t, men over denne hastig-
hed stiger stsjniveauet ret merkbart dels i
form af udpreget vindste] omkring karos
seriet dels som transmissionsstej fra kar-
danaksel og differentiale,

Varmeanleg og defroster er rigeligt di-
mensioneret og giver bade tilstrzkkelig op-
varmning af vognens indre og den fornedne
luftmengde il at holde forruden fri for
dug i hele bredden.

A 55 er en udmerket og rummelig fami-
lievogn, der pa de store, lige strek kan
holde en god gennemsnitshastighed, af hvil-
ken grund den ogsd er velegnet som rejse-
vogn, men al hensyn til sidsinevnte mulig-
hed ville det viere af verdi, om stajniveauet
kunne settes lidt ned.

SPECIFIKATIONER

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 73,025 mm, slagliengde 839
mm, slagvolumen 1489 cem, kompres-
sionsforhold B8,3:1, maksimaleffekt 51
hk ved 4250 omdr/min, maksimalt drej-

~ ningsmoment 11,2 kgm ved 2000 omdr/
min. Litereffekt 35 hk/1.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, firetrins gearkasse med syn-
kromesh mellem 2., 3. og 4. gear, Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3.945:1,
2.403:1, 1.49:1, 1:1. Overgear eckstra-
udstyr. Udveksling: 0,7:1. Bagaksel :
hypoidfortanding, udveksling 4,3:1.
Dalstorrelse: 5.90-13.

Hjulophengning: Forhjul i korte og lan-
ge triangelarme, skruefjedre, stempel-
staddempere. Baghjul i langsgiende
bladfjedre med stempelstaddampere.

Bremser: Bremsetromlediameter 22,86
em, totalt bremscarcal 780 em?, fabri-
kat Girling, type: Hydr. med to selv-
forsterkende sko pr. forhjul.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 228 watt,
alckumulator 38 amp.timer.

Mél, veegt: Total lengde 4240 mm, total
bredde 1560 mm, total hejde 1530 mm,
akselafstand 2520 mm, sporvidde for
1220 mm, bag 1240 mm, iri hejde fra
vej 180 mm, benzintank rummer 40
liter, oliesump rummer 4,7 liter med
filter, kelesystem 6.8 liter. Fgenvagt
1029 kg Effektvegt 20,2 kg/hk, Top-
hastighed 125 km/t.

Pris: Kr. 20.750,— {solskinstag kr. 192,—
ckstra).

Serlige bemwmrkninger.

I forbindelse med overgear leveres bag-
akseludveksling 4,875:1. Overgear le-
veres for kr. 1906,— ekstra og Manu-
matic automatkobling for kr. 1496,—.

Karburator: Zenith 30VIG10. Tendrer:
Champion N8B, elekirodeafstand 0,65
mm, kontaktafstand 0,36—0,40 mm,
fortending 5°, ventilspillerum 0,30
mm ved kold eller varm motor.

Daelktryk forhjul 26 p.s.i, baghjul 26—28
p.sd.
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Attentat pa gnisten

Det er endnu vigtigere at
vedligeholde teendingssystemet, ndr der
anvendes kraftigere spoler.

De modemne, hojkomprimerende benzin-
motorer er ret felsomme overfor sclv de
mindste afvigelser fra korrekt tmndings-
indstilling, og mange driftforstyrrelser kan
fores tilbage til dérlig tending.

Vi har tidligere omtalt de sdkaldte sports-
spoler, med hvilke man kan opni en for-
bedret benzinskonomi, fordi disse speler
kan trekke en sterre elektrodeafstand i
tendrerene. Senere har vi ved forskellige
provekarsler fulgt sagen op, idet vi har
kert ekonomipraver med staﬁdardspoler 0og
sportsspoler. Da vi spurgte Bosch om erfa-
ringerne pd dette punkt, kunne vi ogsd fi
klar besked., da man havde foretaget for.
sog med bykersel ved en gennemsnitshastig-
hed pdé 30—35 km/t, hvilket vil sige gan-
ske almindelig kersel med aceelerationer,
god hastighed, nedsat hastighed og stop i
stadig skiftende rekkefplge. Man kom da
til felgende resultat:

Elektrodeafstand 0,4 mm

forbrug 7,47 liter/100 km
Elektrodeafstand 0,6 mm

forbrug 7,24 liter/100 km
Elekirodeafstand 0.8 mm

forbrug 6,96 liter/100 km

Under lignende drifthetingelser [orspgte
man med forskellig fortending og opniede
her endnu sterre besparelse, men keretajet
bliver [plsomt over for tendingsbanken, og
man skal kere med en meget folsom fod.
Resultaterne blev:

Normal fortznding

forbrug 7,12 liter/100 km
- 2° fortending

forbrug 6,97 liter/100 km
+ 4° fortending

forbrug 6,85 liter/100 km
- 6° fortwnding

forbrug 6,80 liter/100 km

Som bekendt kan man kortslutte et twndrer blot ved at

tegne en kraftiz bivantstreg uden pé porcelensisolatoren

fra kiemsko 1il tendrorshus. Det ker viste tendror er kort-

sluttet af en kulholdig streg fordrsager af en defekt gum-
mibosting som omtall [ teksten,

Foranstdende skal nermest lages som et
bevis for korrekt tendingsindstillings be-
tydning for skonomien.

Mange bilister har skiftet til bedre tend-
spoler med gode resultater, men enkelte er
ogsdi kemmet til den overbevisning, at mo-
toren gik meget dirligere pé de kraftige
spoler, og Arsagen har i disse tilfzlde ve-
rct defekter pé stramfordeler, hejspendings-
kabler, kontaktpunkter o.s.v. — fejl der
farst kom frem i dagens lys med de kraftige
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Den her viste bosning skulle beskytte ieendrerels uisolerede

forbindelse med hejspendingskablet, men da det blev skd-

ret igennem, si man iydeligt den retme, gennem huilken
olien sivede ind — se iovrigt teksten.

spoler, for hvilke de fik afgerende betyd-
ning, medens de var uden betydning i for-
bindelse med de normale spoler. Nogen
epokegerende forskel kan man heller ikke
merke, hvis man forbinder spolerne galt,
hvilket man meget let kan komme til, nér
man henytter en Bosch spole til en engelsk
vogn og L eks. en Lucas spole til en konti-
nental vogn. Sclvielgeliz kerer motoren,
selv om man far forkert polarisering pd
tzndrerselektroderne, men der kreves langt
storre speznding for at trekke et givet gnist-
gab, nir polariseringen er forkert.

Det er ofte tzndrersfabrikanterne, der bli-
ver hengt op pid mangelfuld tending, og
ved nwrmere eftersyn viser det sig sd, at
fejlen ikke ligger i, men uden pd tzndre-
ret. Ingenierer fra Champion Sparking Plug
Company finder f.cks. ofte fejl pd de gum-
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mibgasninger, man bruger som tzndrershat-
ter for at holde fugt borte fra de uisolerede
forbindelser mellem kabler og tzndrer.
Disse gummibesninger ligger som rer uden
pi kablerne, og de treekkes ned over tend-
roret, nir man har forbundet kablet. Et ar
i en sidan gummibesning og varmen fra
motoren kan efterhinden frembringe en le-
dende forbindelse uden pa tendreret, nir
indsivende olie brandes til kul. Efterhan-
den wvil der kunne ctableres en gnist uden
pa raret, en yderligere oplesning af gnmmi
besningen vil finde sted, og til slut har vi
en udmerket leder hele vejen uden pi tend-
roret, hvilket ses pi fotografiet. I dette
tilfzelde wudebliver gnisten naturligvis i
tendraret, og dette bliver ogsa tilfzldet, hvis
tzndrer og kabel er oversmurt med olie.

Kontaktpunkterne skal man heller ikke
slese for meget med, og det er afgjort for-
kert, ndr man springer over, hvor gerdet er
lavest ved at foretage tzndingsindstillingen
ved at mndre kontaktafstanden. Forst skal
kontaktafstanden indstilles og derefter tzn-
dingstidspunktet. Stir kontaktpunkterne for
taet, vil spolen blive for varm, og er der for
stor kontaktafstand, kan motoren s=tte ud
ved haje omdrejningstal, fordi der ikke lev-
nes spolens primervikling tid til at opbygge
det nedvendige magnetfelt.

Som bekendt er det ikke nok at indstille
kontakterne til den korrekte afstand ved
fuld &bning, nar »platinerne< er lukket.
Tidligere var det i reglen »tap og hul fa-
nomenets, man métte slds med, nir der
blev transporteret materiale fra det ene
kontaktpunkt til det andet siledes, at der
dannedes en lille tap pa det ene punkt, me-
dens der kom et tilsvarende hul i det an-
det. Med de stadigt forbedrede materialer
er dette ikke si hyppigt forekommende
mere, men kontaktfladerne kan slides eller
slibes skeve, og #d ligger kontaktpunkterne
ikke an mod hinanden i hele bereringsfla-
den. Hverken pd dette eller andre steder i
primzrkredslebet md man have for stort
spendingsfald, og af samme grund ma man
sarge for rene og regulere forhindelser ved
tendingskontakt, spole og fordeler eller ai-
bryderkontakt.




De skaner
moftor og tegnebog

med fire gear

Kr. 12.800,-
incl. varme o /
defroster, excl. lev. &

‘/ De opndr mere glidende og hurtigere Det ideale harrosseri
acceleration. fds5 ogsd med soltag

q 5 Import ! HORDISK FIAT AJS

Motoren skdnes for unsdvendigt store Kanentian ALt 5800

omdrejningstal.

af motoren.

\/ Konstant boj landevejsfart uden eksira belastning
v Meget mindre sta].

Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Sdledes siger eksperten, redaktor Mogens H.
Damkier om Fiat 600’s 4-cyl. topventilede, over-
kvadratiske motor og fortsxtter: »dens sunde og
dog raffinerede udformning tiltaler alle, der :
— holder af god mekanike. - fra kontinentels
i sigrste bilfabrik

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en prevetur.
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Jeg beder SMIT hjzlpe mig angfende min
Maico Blizzard 250 cem 1956,

Det er sidan, at nir jeg abner helt for
gassen, lyder det, som om der er sem eller

Sporgsmal til

glusskdr i motoren. Det er serlig glemt, nir
man kerer i modvind cller er to pd maski-
nen. Over 80 km/t lyder det serlig sterkt,
og den trekker ikke sd godt elier korer s
hurtigt, som den har gjort.

Karburator og ‘tending skulle std rigtigt.
Stemplet havde sal sig, da den havde gaet
10.000 km, og da hlev den udboret og pi-
sat nyt stempel, stempelringe og stempel-
pind. Den har nu gaet 18.000 km, og der er
ikke noget slid af betydning pa krumtapals-
len. Stemplet kan ikke rokkes hverken op
eller ned, men kun sideverts, si derfra kan
lyden ikke stamme. Der er taget 3 mm af
topstykket, men det skulle vel ikke betyde
noget. Jeg har hert flerc tlo-taktere frem-
kalde den samme lyd som min, men dog
ikke s& slemt. Jeg haber, De kan lose mit
problem for mig. Pd forhind mange tuk.

K.V.H., Hundested.

Der er sjeblikke, da man absolut foler.
at man har levet forgeves. Tendingsbanken
i en to-takter lyder i reglen, som De meget
malende beskriver, som om der var sam
eller glasskir i cylinderen, og der er over-
hovedet ikke tvivi om, at Deres maskine
lider of tendingsbanken. Hvis det ikke be-
tyder noget, at De har taget 3 mm af top-
stykket, si ved vi sandt for dyden ikke,
hvad der betyder noget i denne verden. 3,0
mm af et topstykke pd en 250 cem motor,
der i forvejen er hojt komprimerende, be-
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Fkop 2 47

»Teknisk Brevkasse« besvares I KUN, | nar der medsendes svarporto.
e —

tyder i dette tilfelde, at De i al beskeden-
hed korer rundt med et nominelt kompres-
sionsforhold pd omkring 10:1. Huvis De kan
klare sagen med en omhyggelig kulrensning
og anvendelse af superbenzin, er det natur-
ligvis det billigste, men ellers vil vi foresld
Dem at kobe et nyt topstykke og si iov-
rigt at lese sMotorcyklehindbogens. Og sd
skal De vere henrykt over, at De ikke har
spreengt hele stemplet ved den gang ten-
dingsbankeri.
*

Jeg tillader mig hermed at retie henven-
delse til SMJ i et spergemdl, jeg har fdet
forelagt af en af vore medarbejdere, men
som jeg ikke har veret i stand til at svare
pa. Da tillige hverken forhandler eller me-
kanikere har kunnet lese problemet, hen-
vender jeg mig til SMI.

Det drejer sig om en Goggomobil type
T 300, kilometerstand 11.000 km o ser-
deles velholdt. Den fir benzinblanding 1:25
(50 SAE). Bing 1/26 karburator, hovedstré-
leror 120, tomgangsrer 40, nal i hak 2. tom-
gangsskrue ca. en omgang aben. Star man
bag vognen med ansigtet i kerselsretningen,
betegnes venstre eylinder for 1, hejre for 2.
Ved start og kersel ryger udsted 1, medens
udsted 2 sjzldent cller aldrig ryger. Cylin-
der 1 arbejder godt med Bosch tendrer 240,
og tendreret er brendt fint rent og holder
en kaffebrun farve. Cylinder 2 kan hver-
ken holde Bosch 225 eller 240 tert. Twnd-
roret i cylinder 2 skal skiftes for hver 200
km, sker denne skiftning ikle, hercr teend-
roret op med at tznde. Bosch har fiel pro-
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blemet forelagt, men har ikke kunnet give
en lpsning, forhandleren heller ikke. Pa
langtur kerer vognen med 80 km/t 100 km
pi 7 liter. Luftfiltret er renset, og alle pak-
ninger er tatte. Hvad er forklaringen pé
den dirlige skonomi og det vide tendrer
i eylinder 27 Hvilke muligheder er der for
at =ndre dette forhold? Mekanikeren si-
ger: Byt tmndrarene om for hver 200 km,
si er sagen i orden, eller byt tmndrerene,
nir cylinder 2 setter ud. Er det en mediadt
fejl ved vognen, og er det almindeligl, at
man med en sidan vogn skal ud for at
skifte tendrer. Det skal anferes, at det er
savel pad hcldagskereture som ved smiker-
sel, evlinder 2 har tendrersbesver.
H.B.J., Abenra.

Da vognen nu har gdet 11.000 km, kunne
det vere pi tide at udskifte indkoringsdy-
sen med den normale dyse pd 115, men det
alene vil ikke klare sagen. Vi ville gd [rem
pé folgende mdde: Fejlen ligger sikkert i
uensartet [ortending pd de te cylindre, og
tendingen mdles omhyggeligt ud pd hver

cylinder for sig — fejlen ligger mdske i for-
Lert kontakiafstand pd det ene eller begge
st kontakter. Hjelper det ikke med kor-
rekt tendingsindstilling for begge cylindre,
vil vi prove at ombytte de to spoler for at
se, om fejlen nu viser sig ved cylinder I.
Er dette tiljeldet, mé den defekte spole ud-
skiftes. Skulle fejlen mod forventning sta-
dig ikke veere fundet, md samlingerne mel-
lem manifold og cylinder 2 ses efter, og med
afmonteret topstykke md porienes place-
ring kontrolleret i forhold til stemplets top
og bundstilling, og indsugningsmanifolden
md efterses for stabeknuder eller andre fejl.
Vi er dog overbevist om, at fejlen ligger i
teendingsanlwgget.

*

Vil De venligst hjzlpe mig med felgende
spergsmil: Jeg har en Folkevogn 1952, der
har gict 86.000 km, i fordret fik jeg nye
styrebolte og bundholte monteret i begge
sider, ved denne lejlighed havde vi begge
ficderebundter ude, de var begge to tilsy-
neladende i orden, alle lagene var hele,

~Start med

Til enhver vogntype - ogsa til
Deres - fremstilles et LYAC
batteri. Navnet garanterer for
‘kvaliteten og det er billigt i
drift, for det holder i drevis.
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SPEEDOIL

fas nu i Danmark!

Beskytter to- og firetakt motorer effektivt
mod T@RFRIKTION
T/ARING
KOKSAFLEJRING
MANGELFULD TOPSM@RING
og fordebler dermed motorens levetid

Laes artiklen i S.M.J. nr. 9 sept.
Dunk til 200 liter benzin kr. 8,25

ik e SO " 12,85
e A500 ,» med
praktisk vippe-maletud. . . . 18,00

— benzinbesparelsen betaler Speedail

Har Deres forhandler andnu ikke SPEEDQOIL, kan
De ta den sendt pr. efterkrav franco direkte fra

SPEEDOIL DEPOTET
VYodroffsvej 28, Kbh, V., Tif. EVa 605

Flyverdragter

Vind- og vandtaet, , 78."""

Prima gumml. 1 °6|50
Dobb. stol,

2 |arv:r,° 1 28|_'
100 pct. vandiast 138,—
Impreegn. gabar-

dlnar med uldioer 1 68'_‘
Grenlandsmodel

med hastt

laddy-beu: fzgr 228,_

B t m. aftagelig haatt
Sl e e e S50

Scooter-coat, 4 farver,

prima lodenstof ., ,....coiicininaan 98|_“
Styrthjelme

Jobl, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,

mange farver, fra ...........0.000- 29.50

Stort udvalg | handsker — huer — hjeime
briller — cvertreeksto]
Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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imidlertid var alt ikke, som det skulle
vaere, da vognen kom ud at kere, fjedrene
var ulidelig hirde, og vognen hang bogsta-
velig talt med nwzsen og hjulene sad langt
oppe i skermkasserne, bundholtene blev
igen justeret, det hjalp en smule, verkiore-
ren mente, at det var fjedrene, der var
trette, nu har jeg kert med det i sommer,
og det blev bedre, jeg regnede med, at det
var de nye besninger og nalelejer, der var
monteret sa stramt, at de hindrede fjedrene
i at rette sig helt ud, men nu er det galt
igen, er det [jedrene, der er tratte, kan der
ikke i forakselrsrene vare noget, der hin-
drer fjederbundterne i at rette sig helt ud,
f.eks. fiberbesninger, der bliver fugtige.
Reparationen blev foretaget pi et autori-
seret VW wveaerksted. Vognens type nr. er
VW 10/11C-52, Chassis nr. 1-0343626.

Efterhinden kommer der en ret kraftig
stoj fra gearkasse og differentiale, kan den
fiernes, dersom bagtejet adskilles, renses og
kontrolleres?

Hvor ofte skal der skiftes olie i gearkasse
og differentiale? J.T.F., Grindsted.

Fejlen kan skyldes treethed i fjedrene,
for stramme fiberbasninger eller smeoring,
medens vognen star pd jorden. Huvis en smo-
ring pd lift ikke hjelper, md de otte fiber-
bosninger rives op, da det sd er mest sand-
synligt, at det er dem, der klemmer. Kun
sjeldent forekommer treethed i fjedrene —
navnliz da man ikke har store muligheder
for at overbelaste dem i en VW — men
skulle tilfeldet alligevel veere indtruffet,
vil sugen uden tvivl kunne klares ved at
endevende f[jedrene sdledes, at de kommer
til at dreje den anden vej. Differentiale-
staj krever eftersyn — fejlen kan sikkert
rettes ved en indstillng. Olien pd gearkasse
og differentiale ber normalt skiftes fordr
og efterdr, da man korer med SAE 80 om
vinteren og SAE 90 om sommeren.

*

Det drejer sig om en Renault varevogn
fra 1954, type R 2100, der er begyndt at
opfere sig pd en mide, jeg har gjort alt
for at fi den til at holde op med; det be-



gyndte med, at hjulene blev afhalanceret
pid et HPA apparat (som beskrevet i SMJ
oktober 53), men om det var med nav og
bremsetromle, har jeg ikke féet undersegt.
og efter den tid klagede min kone over, at
den rystede i hejre side, jeg har intet be-
market, men ca. 14 dage efter blev den helt
tosset, da den var blevet smurt, og forhju-
lene fik shimmy, sd det var en tortur at kere
i den. En mekaniker her pa Sjzlland under-
sogle den, men fandt ingen fejl, han sagde,
den var smurt for meget, men i Roskilde
fik vi den afprevet hos en vulkaniser, og
begge forhjul var ude af balance, men der
blev hjulenc prevet uden nav og bremse-
tromle, men hjalp gjorde det, til vi igen
kom hjem, og nu har den veret pd verk-
sted, hvor den fik ferste afprevning. Styre-
tejet er fint, siger de der, men hjulene blev
repareret og rettet ind, hjulene havde slar
i lejerne, ogsd det er ordnet, og det hajre
hjul var igen ude af balance, ikke meget,
men nok til at gere det galt, og efter at
have haft den derude kan jeg alligevel
merke i forhjulene, ndr jeg kerer alene,
at den kan fi shimmy, hvis det hojre hjul
rammer et brenddzksel i gaderne eller kom-
mer ud pd brolzgningen, men ndar vi er
to i den, er der intet at mmrke, det er det
fenomen, der optager mig sterkt, da det
jo er bedst, at det ogsd er i orden, nir jeg

H.H.]J. Ringkebing.

er alene i vognen.
.

Fi vil opstille sygdomsbilledet for Deres
vogn pd denne mdde: Styretojet har veeret
ude af korrekt justering, hjulene har veeret
ude af balance, og der er delvis som folge
af disse fejl kommet slor i hjullejerne. Hju-
Iene er sd blevet afbalanceret, hvilket ikke
hjelper meget, nir de svrige fejl ikke ret-
tes, for dekket slides pd en unormal mdde,
og derfor var det ene hjul ude af balance
igen kort tid efter.

Nu skulle de mekaniske defekter vere
udbedret, og ndr De stadig har vanskelig-
heder med styretejet, skyldes det sikkert,
at Deres fordek er blevet mere eller min-
dre ovale. Hvis De med hjulene havet fra
vejen driver dem rundt ved hjelp af en
elektromotor med en drivskive (findes som
specialveerktaj til formdlet og findes pd

CASTROL
2-Takt XXL

MOTOROLIE

Den bedste olie
til 2-Takt motorer

*

Feres ogsai2-liter originale dunke
med gratis malebaeger, der sikrer
korrekt blandingsforhold.

Gast

C.C. WAKEFIELD & CO. A/S

WAKEFIEL? l

ook M

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 AGIR 4803

KOR BEDRE

Bogen der er skrevet for at De ikke
skal sla Dem selv eller andre ihjel.

FAS HOS
BOGHANDLERME OG SM]

Kr. 6,75
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de fleste storre verksteder), vil denne ova-
litet tydeligt kunne ses. Vi er iovrigt ikke
sd helt overbevist om, at den mekaniske side
af sagen er i orden, for selv om man i reg-
len kun kontrollerer forhjulenes sporing
(spidsning), sd gelder det korrekte mdl
for hjulenes spidsning kun i forbindelse
med korrekt heldning af styrebolt (kingpin
inclination) og korrekt camber (hjulets
styrt). Hvis forhjulene har veret lidt hdirdt
i en kanisten, kan delte eendre de oven-
nwente indstillnger og vinkler, og sd tml-
ler spidsningen ikke lengere — spidsnin-
gen skal kompensere for forhjulenes til-
bojelighed til at styre udefter pd grund uof
styrtet udefter. Tovrigt er man ogsd tilbaje-

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

Kongelysvej 14

TELEFON
GENTOFTE
*8200

KVALITETS MARKET
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lig til at overse den kendsgerning, ai de
fleste pladehjul ekser en lille smule eller
undertiden temmelig meget, og tager man
ikke dette i betragtning under afsporingen,
kan man fi en helt tosset indstilling. Komn-
mer vi selv ud for noget lignende, gor vi
folgende: Hjulene bliver farst rettet op, sd
de lober uden slag eller eksning. Dernmst
indstilles hele fortajet med korrekt juste-
rede forhjulslejer, og si bliver dekkene
slebet af, pilagt slidbane eller bliver ud-
skiftet, og til slut bliver hjulene afbalan-
ceret. Ndr der er forskel pd styretojet ved
forskellige belastninger, skyldes det, at for-
hjulene @ndrer styri ved forskellige belast-
ninger, vognen setier sig mere pd fjedrene,
og dwmkkene sammenirykkes mere.

%

Jeg har veret ude for et markeligt fw-
nomen, som brevkassen bedes forklare mig.
Der var udprzget ventilstej i min Simea,
men trods mckanikerens omhyggelige un-
dersepelse, som jeg selv overvierede, var
det umuligt at finde fejlen. Ved at rokke i
vippearmene og ved at holde hénden pd
hver enkelt vippearm, medens motoren gilk,
forsikrede mekanikeren, at der ikke var
falsk spillerum i form af buler i ventil-
stammen og lignende, som De omtaler i
Deres hsger. Det lpd heller ikke som stem-
pelstej, hvad mekanikeren ogsd kunne for-
sikre mig for, at det ikke var. Fejlen blev
ikke fundet, men da jeg ca. 14 dage senere
sendte vognen til vask og smaring, bad jeg
servicestationen om at sztte nye tendrer
i, og da jeg fik vognen igen, var ventilstajen
borte. Kan slidte tendrer give ventilstej af
en eller anden art, cller hvad er forklarin-
gen? P.J.. Holte.

Forklaringen er meget ligetil, for den
Iyd, De mener kom fra ventilerne, stam-
mede fra et lost tendror — selv en spe-
cialist kan ikke hore forskel. Den samme
sventilstoj¢ kan komme fra en utwt pak-
ning ved udblesningsmanifolden, men den
vil i reglen hurtigt blive kraftigere, sd det
til sidst lyder som en en-cylindret petrole-
umstraktor.




Chassiset er ved at blive restaureret, og alt fores tilbage #il den oorindelize konstruktion.

ENDNU EN GAMMEL DANSK VOGN

BEVARET FOR EFTERTIDEN

V ed et enestiende lykketraf er to repra-
sentanter for den sprede danske automobil-
industri fer &rhundredskiftet bevaret den
dag i dag. Masseproduktionens enorme kon-
kurrencemuligheder tog hurtigt livet af den
hjemlige produktion, og antallet af egent-
lige danske biler er af gode grunde fa —
bide den samlede produktion og de enkelte
merker.

S& meget heldigere er det, at Teknisk
Museurn i sine samlinger har bide den
navokundige Hammelvogn fra 1886 og Chri-
stiansen-vognen, der antageligt daterer sig
fra 1899,

Hammelvognen blev pregtigt restaureret
for nogle &r siden af Biillow & Co., og dens
stolte deltagelse i London-Brighton veteran-
kerslen i 1954 huskes endnu.

Christiansen-vognen var faktisk i1 noget
bedre stand, da den blev fremdraget fra

museets magasiner, men havde alligevel en
gennemgribende restaurering behov, for den
veerdigt kunne vidne om fortiden.

Det tjener Dansk Veteranbil Klub til
@re, at den tog initiativet til dette store ar-
bejde, som to af medlemmerne, civilinge-
nier Tennes Pedersen og arkitekt Bent
Mackeprang har udfert i deres fritid gen-
nem et par &r.

Vognen stammer fra fabrikant H. C.
Christiansens Dansk Automobil- & Cykle-
fabrik, der havde til huse i Store Kongens-
gade. Produktionen var efter forholdene
betydelig og omfattede bl. a. de ferste hyre-
biler i Ksbenhavn.

Efter alt at demme er vegnen en proto-
type p& en let model, og i sin opbygning er
den ganske tidstypisk med et anstreg af
selvstendig teknisk opfattelse. Chassiset er
en hejtliggende rorramme med tre rertra-
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verser. Kvartelliptiske bladfjedre er ind-
skudt mellem chassis og aksler. Steddam-
pere findes ikke. Tridhjulene barer dazk
i dimensionerne 3.005¢21, En mekanisk fod-
bremse virker pa baghjulene ved hjzlp af
bremsebind uden om bremsetromlerne.
Motoren, der er anbragt foran i vognen, er
éncylindret, vandkslet og forsynet med sty-
rel udstadnings- og automatisk indsugnings-
ventil. Termosifonkslesystemet rummer 25

Den trinlose gearkasse var datidens eneste
fornuftige losning, men det kneb med
holdbarheden, og nar motoren ellers wvar
i form tl ar trakke, lykkedes der ikke
altid at overfare kraften #il de drivends
hjul, da de lewderbelagte gearhjul var mere
end wvillige til at ,fedze.

liter vand. Tandingen er elektrisk med
spole og knikser, der drives af krumtappen.

Bag motoren er ct forsvarligt svinghjul
monteret pa krumtappen og vinkelret pa
svinghjulet et laderbelagt drivhjul, som
overferer motorkraften ved friktion. Driv-
hjulet er forskydeligt langs en aksel, sa det
bringes i kontakt med svinghjulet nermere
ved eller fjernere fra svinghjulets centrum.
Derved opnas en trinles udveksling fra lavi

Motsren er bade pen og nydeliz ——
i det store og hele opbygget som de
Dion's motor, men krumlaphuset
er ikke delelige i det lodrette plan.
Man ser leftemekanismen til den
teangsdbnede udblmsningsventil, me-
dens indsugningsventilen blev  ab-
net automatisk af undertrykker i cy-
urder

linderen indsugningsslaget,




g sadan ser vognen ud, ndr den er
korcklar. Den har ganske udmer-
kede Larcegenskaber, men den lever
ikke helt op iil nutidens stundard.
Motoren er sund og rask, men der
er sikkert grienser for, hvad transmis-
sionssystemet kan holde il

til hejt »gcar«.. Drivhjulets aksel bmrer et
lille tandhjul, som med en kede trzkker
et stort tandhjul pd bagakslen.

Kontrollerne er en bremsepedal til bag-
hjulene, en bremsepedal, der pavirker sving-
hjulet, en triekstang til at bringe drivhjulet
i kontakt med svinghjulet, indstilling af driv-
hjulets afstand [ra svinghjulets centrum
(»gearskiftet«) og en srat<sejle, der bmrer
et tvergdende styr samt gashandiag og tan-
dingeregulator.

Den omfattende restaurering har givet et -

smukt resultat, og efter afprevning sidste
efterir .er Christiansen-vognen blevet afle-
veret til Teknisk Museum. Forhébentlig far
museet inden lmnge sin bygning som plan-
lagt ved de forestdende byggearbejder nzr
@sterport Station. Der ber faktisk ogsd ska-

bes en verdig ramme om museets vaerdiful-
de samlinger — og ikke mindst om to si .

dejlige veteranbiler som Hammel- og Chri-
stiansen-vognene.

Coll,

MIN BIL 0 JEG

Hvis man ikke ta’r det s neje med et
par hundredekronesedler mere eller min-
dre, og hvis man er nogenlunde ligeglad
med, hvordan vognen kerer, og hvis man
setter sikkerheden i sidste razkke, kan
man sagtens undvere denne bog — ellers
ikke. Navnlig hvis man skal kere i udlan-
det, er det gavnligt at viere hjemme i
»mekaniken«, s& man kan klare sig selv
ved mindre driftforstyrrelser.

Kr. 13,50

FAS HOS BOGHANDLERNE
| Norge bestilles begerne gennem SMJ, POSTBOKS, OSLO K

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

MOTORCYKLEHANDBOGEN

har hjulpet tusinder af motorcyklister til
bedre og billigere vedligeholdelse af ma-
skinen. Det er altid bedst, nir man selv
lynhurtigt kan finde og udbedre den fejl,
der giver motorstop, det er det nemme-
ste at foretage de periodiske justeringer
selv, og det er betryggende, nér man med
sikkerhed kan afgare, hvorndr maskinen
skal til mekaniker, or hvilket arbejde,
der skal udferes.

Kr. 12,50
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for ojet svaever — og s& falder der en stor bede

Masser af motorkerende demt pa forkert grundlag

Enhver, der har et forerbevis, ved, at
loven foreskriver visse maksimumbremse-
lzngder — eller burde vide det. Nogle har
fiet den forkerte oplattelse, at de bremse-
lengder, man lerte i den teoretiske kore-
undervisning, er universalbremselengder —
en slags naturlov — der gelder for alle
karetajer under alle hetingelser, undtagen
nir det er meget glat, men det er som sagt
kun minimumskrav til keretsjernes bremse-
evne, fordi de demmende myndigheder vil-
le komme helt ud at svemme, hyis man ikke
havde en klar graznse mellem det forsvar-
lige og det uforsvarlige. Vi er igvrigt en hel
del, der er af den opfatielse, at de gmldende
krav er for lavt sat, fordi der er et alt for
stort spring mellem de muligt opndelige
bremselengder og de maksimalt tilladelige
bremselengder, og det forekommer derfor
ret utroligt, at myndighederne i lovgivningen
stiller s& spagferdige krav til et koretsjs
bremseevne, medens de samme myndighe-
der ved udregning af et koretsjs hastighed
regner med en bremseevne, som man kun i
vderst sjeldne tilfzlde kan opnd, og der
er i vore sjne ikke tvivl om, at utallige bi-
lister er blevet demt pi et aldeles forkert
grundlag.

Hvordan kan man ud fra en kendt brem-
selengde regne ud, hvor hurtigt et karetej
har bevaget sig, umiddelbart inden brem-
serne blev sat i? Det kan man ud fra en
formel og endda med ret stor nsjagtighed,
og jeg skal her sege at gere rede for dette
vigtige og interessante stof, selv om mine
kolleger har advaret mig med, at »det kan
ikke gores pa en populzr mide, s alle kan
forstd detz. Jeg vil preve alligevel i hdb
om, at temmelig mange vil forstd det. De
skal derfor ikke blive tret i ansigtet, nar
De ser et par breker og ligninger, for vi
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kommer nok igennem dem, og lad os med
det samme kaste os ud i den vidunderformel,
bremselzngden udregnes efter, blot ma De
vide, at De ikke forstir et kvidder, for den
nzrmere forklaring folger. Her er den:

\S
RS "
Det er der jo ikke et menneske, der bli-

5 =

ver klog af, med mindre man ved, hvad
bogstaverne betyder, og derfor ma vi have
en forklaring med det samme: s er brem-
selengden i meter, V er hastigheden ved
hremsningens begyndelse malt i km/t, og
i er bremsekoefficienten — den procentdel
af vognens vaegt, der kan overferes til vej-
banen i form af de nedvendige vandrette
krezfter udtrykt som decimalbrek. Bremse-
koefficienten varicrer med feret og vejba-
nens beskaffenhed samt dekkenes tilstand
— sidstnvnte har man ikke varet tilbeje-
lig til at indromme tidligere, men med de
ru kerchanebelzgninger og de moderne
dekmenstre har slidbanens forfatning en
afgerende betydning. Denne formel giver
os altsk bremseliengden i meter, nir vi ken-
der hastigheden og vejbanens heskaffenhed,
nar der keores pd sunde dek, og for en ma-
tematiker vil det ikke were vanskeligt at
stable lidt om pid regnestykket sdledes, at
man finder hastigheden, niar man kender
bremselzngden.

Men hvor kommer nu de 255 fra? Det er
ikke det, man kalder en erfaringskonstant,
som vi kender fra andre regnestykker som
for cksempel luftmodstanden, hvor penge-
ne alid passer, nir man regner med et be-
slemt tal i sin formel. Lad os derfor rette
sogelyset mod de 255, da en oplesning af
dette tal vil kaste forstielsens sker over
hele forholdet.

Vi ved, at et keretaj er opladet med en




vis energi, nir det beveger sig med en kon-
stant hastighed, og det gmlder ikke alene
for motorkeretsjer, men for alle legemer i
bevegelse — tenk blot pa den energi, der
er i en gammeldags kanonkugle, nir den be.
vaeger sig gennem luften. Hvor stor denne
energi er, ser man pd de sdeleggende re-
sultater, hvor kanonkuglen rammer. Hvis
vi ved, hvor stor en energi et keretej er
opladet med, nir det beveger sig med en
konstant hastighed, kan vi ogsd med be-
stemthed sige, hvor stor »energi« der skal til
for at bringe det til stilstand, nemlig nej-
agtig lige sd megen.

Det er neppe nogen overraskelse for no-
gen, at bevegelsesenergien (den kinetiske
energi) dikteres af legemets vagt og dets
hastighed, men forholdet er det, at beva-
gelsesenergien stiger proportionalt med
vagten, men med anden potens af hastighe-
den. Tenker vi igen pa kanonkuglen, vil
den altsd sli dobbelt s hérdy, hvis dens
vagt settes i vejret til det dobbelte, medens
den beveger sig med samme hastighed som
for, men den vil sla fire gange sd hardt,
hvis den med sin oprindelige vagt fir den
dobbelte hastighed. Kalder vi nu vagten
eller massen M og hastigheden malt 1 me-
ter pr. sckund for v, kan bevagelsesenergi
bestemmes ud fra fslgende:

kinetisk energi = 14 M X v

Nu har vi med tegn og underlige gernin-
ger bestemt vor bevegelsesenergi, og nu skal
vi se lidt pd bremsekraften. For den spiller
felgende faktorer en rolle: Vagten eller
massen (altsd igen M), tyngdens accelera-
tion — det bersmte g, som man herer tale
om i forbindelse med flyvemaskiners sta-
bilitet under dykning, grensen for det men-
nesker kan tale under opbremsning og ac-
celeration i forbindelse med si forskellige
emner som sikkerhedsseler og rumfart o.s.v.
— samt bremsekoefficienten, som i fagspro-
get har betegnelsen med det graeske bogstav
u# (udtales my), og bremsekraften er da:

bremsekraft — M X g X u

Som tidligere omtalt skal bremseener-
gien vaere lige sd stor som beviegelsesener-
gien for at bringe keretsjet til stilstand,

nir den kinetiske energi er lig med brem-
seenergien, fir vi altsd med bremselzngden
i meter s:

ae Mzt =M e e sy ehoia

Hvad enten man har matematiske for-
kundskaber eller ikke, vil man vide, at blot
man foretager sig det samme pi begge si-
der af et lighedstegn, kan man for si vidt
gore, hvad man vil. Vi kan f.eks. gange
med 2, og si far vi:

Mo w2 =2 50M X X8

oz si tager vi os den frihed at smide M ud
fra begge sider af lighedstegnet og far altsa:

WAL= S S

og det er netop den formel, man bestemmer
keretajets hastighed efter, nidr man kender
bremselengden i meter og bremsekoeffi-
cienten, blot skal man huske, at v er ha-
stigheden malt i meter pr. sekund, medens
V er hastigheden maélt i km/t. I vor jagt pa
de 255 crstatter vi g med den rigtige verdi
nemlig 9,81, idet tyngdens acceleration er
9,81 meter i sekundet pr. sekund (en ha-
stighedsforagelse med 9,81 meter 1 sekun-
det hvert sekund), hvilket vi udtrykker 9,81
meter sekund®. Nir vi samtidig ganger med
2, kommer ligningen til at se siledes ud:

vE = 10,62 X u ' K's

Nar det nu er bremsel®engden i meter —
altsi s — vi er interesseret i, far vi lignin-
gen til at se anderledes ud, hvilket enhver,
der kan huske sin matematik, vil give mig
ret i (resten mi tro mig pid mit ord):

v2

T 19.62 K 4

og vil vi i stedet for at regne hastigheden i
meter pr. sekund regne med den mere al-
mindelige hastighedsenhed km/t, ma vi have
fat i 3,6, som man skal gange med, nir man
skal omswtte m/sek til km/t, og da vi over
brekstregen arbejder med en vardi oplef-
tet i anden potens, mé vi ogsd oplefte 3.6 til
anden potens bdde over og under brok-
stregen, og vi far da:
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Accelerations— eller bremselcengde s i m.

I ovenstéende diagram opereres der med fire bremsefaktorer: bremsclengden, retardation i m/sek®, tiden uwader opbrems-

ningen ag begyndelseshastigheden. Skemact kan benyttes til wiregninger ved sivel bremsning som acceleration, oz kender

man to af storrelserne, kan man ogsé finde de to andre. Eksempel: Hastigheden er 200 kmt og retardationen 6 m/sek?.

Vi finder da bremselwngden til 65 meter og bremsetiden til 4,7 sekunder, En bremselengde pa 16 m under en retarda-

tion pi 7 m/sck? viser, at man inden opbremsningen kerte ca. 52 kmjt. Det er naturligeis en forudsiptning, at retarda-
tionen er ensartet under opbremsningen.

v som vandret bremsckraft. Her har man for-

T I0.62 % 8.6 % 5.60% 2 skellige vierdier for de forskellige vejbelzg-
eller ninger i forskelligt fore, og disse vardier
v kan man finde frem til ved simple forseg
= SET5 K

og for at have en sterrelse, som man kan
huske i hovedet, runder vi op til 255, hvil-

ket er uden cterre indvirkning pd den en-

— en gummibelagt metalklods pid 10 kg an-
bragt pd en vandret, ter betonflade wvil
skride, nir man pévirker den med 8 kg i
et vandret triek, og i dette tilfwlde kan

delige udregning man altsd kun overfere 80 pet. (eller 0,8)
N fandtbew 1-']e 955, o tilbage stdr vi af klodsens vagt. Dette omsat mellem kere-

med vor graske ven u, der som bremse-
Jeoefficient meddeler os; hvilken del af kore-
tejels veegt man kan overfere til vejbanen
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tejets gummihjul og en ler betonvej giver
en bremsekoefficient pa 0,8, og nu kan vi

tage et praktisk eksempel ved al indsatte

T ———



kendte verdier. Vi kan f. eks. finde brem-
sclengden for en vogn eller motoreykle,
der fra en kerehastighed pd 60 km/t brem-
ser pd en ter betonvej, der har bremse-
koefficienten 0,8:
; 3600

hremselengde (s) i meter = 25508
s — 17,6 meter.

Juvel, det kan lade sig gore, men det er
en forudsztning, at der er tale om en ab-
solut eksemplarisk opbremsning, under hvil-
ken man felger sagen op med vigende pe-
daliryk, nar hjulene viser for stor tendens
til at blokere, og ikke én ud af ti preveke-
kan
under de givne omstendigheder — og det
vil han endda kun kunne gere en enkelt

rere priestere  denne  bhremselzngde

gang ud af mange forseg, men ikke desto
mindre er det ud fra den seamme formel,
man i retslige sporgsmdl afger en gennem-
snitsbilists hastighed for bremsningen, og
altsd er mange bilister demt pi et forkert
grundlag.

Vi har nemlig ogsd en anden verdi for en
opbremsnings effektivitet, idet vi beregner
retardationen-i »meter pr. sekund i anden<.
En dygtiz kerer kommer sjzldent over 6
meter sck? i en vogn med virkelig forste-
klasses bremser fra hastigheder over 70
km/t, medens man ved de lavere hastighe-
der kan na bedre vardier. Med Volvo Ama-
zon og Fiat 1100 1958 — to vogne med for-
treffelige bremser — kunne jeg kun komme
en anelse over 6 m sek.? som middelverdi
for opbremsningen. Jeg skal ikke her ud-
rede flere formler, men kun vise en anden
bremseformel, der siger, at hremselzngden
s kan udregnes pd felgende made:

v
26 b
hvor b er retardationen mdlt i meter pr. se-

s =

kund?®. Dette giver ved 70 km/t og en retar-
dation pd 6 m sek? en hremselengde pi
31 meter, medens det efter den anden for-
mel med bremsekoefficient 0.8 giver 24 me-
ter. Ingen af formlerne kan bestrides i deres
og fysiske korrekthed, men
man kan i retslige spargsmél ikke tillade sig
at anvende den forste, der betegner det ab-

matematiske

solut mulige under idealbetingelser.

Nar der er afvigelser mellem de resul-
tater, man opniar ved at regne med den
maksimalt opnéelize bremsekoefficient og
den i praksis gennemferlige retardation malt
i m/sek.?, skyldes det, at udregningen med
den maksimalt opnielige bremsekoefficient
betinger, at hjulene under hele opbremsnin-
gen ligger an mod kerebanen med et kon-
stant tryk, som tilfieldet er under et labora-
torieforseg med en gummiklods, men dette
kan kun i meget sjzldne tilfelde gennem-
fores 1 praksis, da dektryk, dekkonstruk-
tion, affjedringssystem og steddempere har
indflydelse pa dette forhold. Et grelt eks-
empel har man i en motorcykle med uaf-
fjedret baghjul og kraftig aktivering af bag-
hjulsbremsen, hvor baghjulet vil hoppe hen
over kerebanen under opbremsningen. I de
sjeblikke, baghjulet er uden kontakt med
korchanen, kan det naturligvis ikke pra-
stere noget bremsearbejde.

En bil med defekte eller utlstrekkelige
staddempere vil oplere sig pd samme mide
— mest udprazget pd baghjulene — og til-
feldet kan varieres i det uendelige. Pa en
absolut plan kerebane kan man med ideal-
affjedring og -dempning samt med en vis
tandstangsvirkning eller klistervirkning mel-
lem d=k og kerehane opna meget hsje var-
dier for bremsekoefficienten, og efter si-
gende har man med nogle tyske racervogne
i enkelte tilfzlde veret oppe pd ¢ = 10,

Jeg hiher, at det foranstiende er anskue-
lizggjort pa en nogenlunde forsticlig made,
men jeg er samtidig overbevist om, at ingen
vil forlange, at en hvilken som helst motor-
kerende skal gere rede for disse forhold i
et retslokale, og hverken den tiltalte eller
hans sagferer vil vare i stand til at skyde
igennem anklagerens péstand om den kerte
hastighed udregnet gennem den opmadlte
bremselengde. Enten ma anklagemyndighe-
den benytte en mere jordbunden udregning
i retslige forhold, eller ogsd ma samme
myndighed fere hevis for, at selv en dyg-
tig bilist kan bremse sin vogn ved at over-
fore hele den procentvise vegt efter brem-
sckocfficienten til vejbanen — jeg vil grum-
me gerne overvaere denne bevisfarelse.

M. H;: D
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Den mydelige unge dame skal sik-
kert understrege de meget vellyk-
keda linier i BSA Sunbeam og Tri-
umph Tigress, og vi beklager, at vi
ikke kan bringe et rentgenhillede af
samme unge dame i forbindelse
med  illustrationen pd modstéende
sides.

N/ERBILLEDE AF ENGLANDS NYE SCOOTER

- 0G LIDT OM NYHEDERNE PA DEN KOMMENDE LONDON UDSTILLING

F or nogle mineder siden bragte vi med-
delelee om, at BSA koncernen ville komme
med en ny scooter, der skulle forhandles
af sivel BSA som Triumph forhandlere, og
pa daverende lidspunkt kunne vi sige sé
meget, at scooteren ville komme med to
forskellige motorer, nemlig en 175 cem to-
takt og en 250 cem toeylindret, firetakt
med topventiler, men motoren har ikke
— som farst oplyst — overliggende knast-
aksel. De to seootere vil blive solgt under
navnene BSA Sunbeam og Triumph Tigress.

Den to-cylindrede fire-lakt motor er af-
gjort den mest interessante, og ved et ner-
mere eftersyn viser det sig, at den er opbyg-
get fuldstendig som en lille bilmotor. og
det har ogsa veret tilsigtet at fremstille et
motoraggregat, der ligesom bilmotoren kun
krever meget sjzldne periodiske eftersyn.
Motoren er bygget sammen med en fire-
trins gearkasse, og eylinderblok, krumtaphus

og gearkassehus er stebt ud i ét i en letme-

tallegering med indstebte stahejernsforin-
ger til cylindrene. Ligesom pd bilmotorer-
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ne er der vidsump smering med en enkelt-
virkende stempelpumpe, der forsyner samt-
lige lejesteder samt ventilmekanismen.
Krumtaphuset afsluttes derfor af en olie-
sump fremstillet i presset plade. Krumtap-
akslen er fremstillet af manganstdl med en
enkelt kontraveegt i midien. Akslen er lej-
ret i et kobberblyleje i knasisiden og et
stordiametret sporkugleleje i drivsiden. De
smedede plejlstznger har todelte glidelejer
fuldstzndig som i en almindelig bilmotor,
og koblingen er anbragt direkte pd krum-
tapakslen. T akslens modsatte side cr der
anbragt et udvendigt svinghjul med veksel-
stramsdynamoens rolor og bleserhjulet, der
sender kolelufren gennem en kappe frem
til cylinderblokken og det fwlles topstykke
for de to eylindre. Maskinen kan leveres
med en selvstarter af automobiltypen, der
gennem et tandhjul gir i indgreb med en
tandkrans pa svinghjulet. Fra koblingen
overfores kraften til gearkassen gennem et
swet tandhjul i oliebad, medens transmissio-
nen mellem den udgiende gearkasseaksel og




Mun genkender mange konstruktionsdetalier i BSA koncernens nye scooter, men hethedsindtryklet er allicevel noget nyt.
Man har dog ikke set ensidig teleskopafijedring af forhjulet siden den tyske Imme, der lige fik dagens lys at se, fer den
igen forsvandt.

bagakslen bestar af en duplexkade indkaps-
let i en stebt oliebadskasse, der fungerer
som baghjulets svingarm. Direkte pa knast.
akslen er anbragt en dobbelt afbryderkon-
takt til betjening af to spoler sdledes, at
hver cylinder har sit selvstendige tendings-
anleg. Kickstartermodellen er forsynet med
et almindeligt 6 volt anleg, medens selv-
starterndgaven har 12 volt elektrisk anl=g.

Stelkonstruktionen m# betegnes som et
dobbelt rorstel, medens pladekonstruktionen
folger de kendte normer med et buet for-
skjold, bundplade og motorkasse. Den smukt
formede forskerm er bred og er i fast for-
bindelse med forskjoldet séledes, at den ikke
folger forhjulets bevagelse. Gearskiftnin-
gen finder sted ved hj=lp af en pedal, der
beveges tilbage, ndr man skal skifte op
gennem gearene, og frem ndr man skal skifte
ned gennem gearene, fuldstzndig som vi
kender det fra Diana scooteren. Fodbrem-
gen er i overensstemmelse med engelsk
praksis anbragt i venstre side og gearpeda-
len i hejre side, og bagest til hejre pd bund-
brettet sidder en frigearpedal, der satter
gearkassen i frigear, uanset hvilket gear der
isvrigt er bragt i indgreb.

Forhjulet er ophazngt i et teleskopben
eller en teleskopgaffel, der er vendt 90° i

forhold til den normale placering. Forhjulet
er nemlig ensidigt ophengt, og for at {4 til-
sirekkeligt styr pa forakslen er denne an-
bragt i en konsel, der er monteret til to gaf-
felben, det ene foran det andet. I den bage-
ste ligger en skruefieder som affjedrings-
element, medens en hydraulisk damper
findes i det forreste gaffelben. Med denne
konstruktion har man blandt andet opnéet
at gore de to hjul indbyrdes omskiftelige.
Dakstorrelsen er 3.503<10%, og bremserne
er bdde for og bag 5 i diameter med 25
mm belzgningsbredde.

Med denne motor holder maskinen let
en marchhastighed pa 90 km/t, medens top-
hastigheden er 110 km/t. Den skonomiske
firetakt motor kan ved almindelig, ikke
for hurtig kersel przstere 40 km pr. liter
benzin.

De tekniske data for den to-cylindrede ud-
gave er folgende: Boring 56 mm, slagleng-
de 50,62 mm, slagvolumen 24% ccm, kom-
pressionsforhold 6,5:1, effekt 10 hk ved
5500 omdr/min, karburator Zenith 17 MX.
Totallengden er 1830 mm, styrets bredde
610 mm, sadelhejden 710 mm og firi hejde
fra jorden 127 mm. Egenvagten er 109 kg,
benzintanken rummer 6,8 liter og oliesum-
pen 1,5 1.
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175 cem modellen er mere lige ud ad lan-
devejen, da det er en ortodoks encylindret
to-takt motor med 61,5 mm i boring og 58
mm i slaglengde. Ogsd denne motor er
naturligvis blmserkelet, og pd krumtapalks-
len er monteret en vekselsiremsmagnet samt
lysspoler med direkte stromtilforsel til lyg-
terne. Det er en meget solid konstruktion
med krumtapakslen lejret i tre store spor-
kuglelejer, men cllers er transmissionssy-
stem, affjedring o.s.v. nejagtig det sam-
me som pi 250 cem modellen. Totakt moto-
ren har et nominelt kompressionsforhold pa
75:1 og udvikler 7,5 hk ved 5000 omdr/
min. Egenvegten for maskinen med to-takt
motor er 100 kg.

Disse scootermodeller er ikke alene til-
tenkt det engelske marked, men man reg-
per med et alvorligt eksportfremsted, af
hvilken grund priserne er holdt nede. Ed-
ward Turner, der har konsirueret maski-
nerne, oplyser, at man af hensyn til en
rationel storproduktion i dette tilfelde ikke
kan have forskellige maskiner under nav-
nene Triumph og BSA, og produktionen er

lagt an pi mindst 50.000 enheder om dret.

De nye scootermodeller vil kunne ses pi
motoreykleudstillingen i London, der #b-
ner den 15. november, og her vil man ogsé
kumne se de nye Triumph modeller, der er
omtalt andet sted i bladet, samt de tidligere
omtalte BSA 250 cem Star og Ariel Leader.
Der vil isvrigt komme et veld af nye mo-
deller, og tendensen gir i retning af 250
cem klassen samt effektiv indkapsling, der
giver beskyttelse mod vind og vejr. Royal
Enfield har siledes stremlinicheklzdning
for alle modeller fra 250 til 750 cem. I Eng-
land er der for ajeblikket halvanden mil-
lion motoreyklister, - der foretrmkker det
tohjulede koretnj dels af prismmssige grun-
de, dels fordi det er mere handy p de kro-
gede og smalle engelske landeveje, men el
folles snske har de alle, nemlig bedre be-
skyttelse mod vind og vejr. Morsomt nok er
det flyvemaskineindustrien, der er tradt
hjwlpende til, idet Bristolfabrikkerne har
fremstillet det plastikskjold, der er mon-
teret pa Royal Enfield maskinerne, og ved

enhver bilejer har brug for. Den
smidige ka=ber og den tyndvaeg-

de vanskeligst tilgeengelige me-
trikker. Saettet er i fikst plastic-
etui med searskilte rum, sa
noglerne ikke rasler. Der findes
5 forskellige set passende for
alle slags vogne.

BAHCO BILSAT

- for enhver bilejer

Her er et Handy seet vaerkta, 1051
for Yolvo

speciellz PU negle med de tynde, 1052

for tyske vogne

gede ring-forkrabning klarer selv 1053

for amerikanske
vogne

1055
for franske og
italienske vogne

1058
for engelske vogne

Agent: BACHO-PRIMUS AJS, Kebenhavn K.




Pai Tigress og Sunbeam kan sadlen vippes il siden, sd der bliver wdgang til benzin- og olicpéifyldning. Ozsé den lange
oliemalepind er fort izennem pd en sidun mdade, at olicheholdningen kan kontrolleres uden at fjerne motorkassen.

en gennemarbejdning af konstruktionen ef-  deller. Matchless kommer blandt andet med

ter de erfaringer, man har gjort i vindtun-  en 500 cem landevejsracer under typebeteg-
nel, er det lykkedes at nedsette luftmodstan-  nelsen G 50, Norten kommer med en toey-
den pa en sidan made, at maskinernes ben-  lindret 250 cem model, og Panter har put-
zinforbrug er géet ca. 20 pet. ned. tet nok lidt slagvolumen i den gigantiske

Selvfslgelig er mange af de nye modeller  encylindrede 600 cem model, idet model
pa Earl’'s Court en vidercudvikling af de 120 er pd 650 cem, og Vclocette kommer
eksisterende modeller, men der er dog ogsd  med en stremlinichekledning pd den tocylin-
noget helt nyt foruden allerede omtalte mo-  drede Valiant.

-

I en af Bristol fabrikkernes vind-
tunneller har man  gennemeksperi-
menteret den plasticskeerm, der bl. a.
benyttes af Royal Enfield. Foruden
at  beskytte keoreren mod vind og
vejr nedseetter skjoldet I[uftmodstan-
den sd meget, at man har veeret i
stand til at notere en benzinbespa-
relse pd 20 per.




AF "OBSERVER"

Siden sidst er 1958 Grand Prix smsonen
giet til ende. Nogle af reglementerne for
den kommende smson er lagt i stobeskeen,
sportskalenderen gjort klar og forberedel-
serne til 1959 sd smét hegyndt.

Marokko.

Det sidste leb i de to serier om henholds-
vis kerernes og fabrikanternes mesterska-
ber i Grand Prix klassen blev kert den 19.
oktober pd Ain-Diab landevejsbanen lige
uden for Casablanca. Samtlige hovedkon-
kurrenter var medt op, og foruden den en-
delige afgarelse af de to mesterskaber sam-
ledes interessen om, hvorledes BRM-holdet
ville klare siz. Fabrikken stillede med fire
vogne, der blev fint placeret under trenin-
gen. Navnlig den svenske korer Joakim
Bonnier var overraskende god og opniede
ved milbevidst, iherdig kersel 6. bedste
traeningstid.

Ferrvari-korerne (Hawthorn, Phil Hill og
Gendebicn) havde til opgave at hindre
Moss (Vanwall) i at sejre og kere dagens
hurtigste omgang samt hjzlpe Hawthorn
til ikke at blive placeret lavere end 2.
pladsen.

Vanwall-holdet métte derimod forsege at
hringe Moss ind pa 1. pladsen med hur-
tigste omgang i tilgift. Desuden gjaldt det
om at holde Hawthorn vek fra 2. pladsen.

De svrige deltagere — bortset fra BRM —
korte bare med i lshet og mdtic sorge for
ikke at vere i vejen for den hurtige bri-
zade.

Moss kearte et perfekt leb med en vogn,
som ikke svigtede noget sjeblik. De andre
Vanwall-kerere havde ikke samme held, for
Brooks motor sprengtes efter 30 runder,
og Lewis-Evans havde ligeledes maskinska-
de, som desvarre udviklede sig yderst al-
vorligt. Vognen skred ud af banen, kom i
brand, og kereren fik si slemme forbren-
dinger, at han dede nogle dage senerc pd
hospitalet i England.

Denne ulykke kastede en trist slagskygge
over labet.

Resultater (402,9 km, 53 omgange):

1) Moss, Vanwall, 2.09.15,1 (187,03 km/t)
9) Hawthorn, Ferrari, 2.10.39.8

3) Hill, Ferrari, 2.10.10,6

Under et lob i Rio de Janeire kom Gimenez Lopes’ vogn i en ukontrollabel udskridning, hvorefter den ilwi ud af
banen i en valdig stovsky. Da den landede uden for banen, slog den en scltomortale ox karnede pa alle fire hiul igen,
men da var koreren slynget ud af vognen, som han Iykkeligvis kom fri af, og derlor slap han wden en skramme. Ndr der

slags iovrigt gar godt, kvikker det altid op i tilskuerne, hvilket fremadr tydelies aof billeder.




Rusland har hjemfert en klasserekord for biler op til 250 cem med denne Zvexda-6 kert af Alexai Ambrosenkov. dor op-

ndede 182,8 kmlt, hvilket er en forbedring af den tidligere rekord pd 13 km/t. Den gamle rekord var sat of italieneren
Lurani. Den russiske vogn er 4,5 meter lang, 1 meter bred og kun 70 em haj. Vognen er konstrueret siledes, at motorem
kan udskiftes til en 350 cem og en 500 cem motor, sd man horer nok fra den igen.

4) Bonnier, BRM, 2.11.01,8
5) Schell, BRM, 2.11.48,8
6) Gregory, Maserati, 1 omg. bagved.

Moss tilbagelagde lsbets hurtigste runde
med 192,05 km/t, hvilket er ny banerekord.
Alle anstrengelser var dog forgmves. Haw-
thorns 2. plads gav ham 42 points til me-
sterskabet, og Moss opniede 41. Da de to
andre Vanwall-motorer svigtede, havde Fer-
rari ret let spil, og Phil Hill segte forst at
jage Moss, hvilket han nu ikke var mand
for. Derefter holdt han 2. pladsen »varmg«
til Hawthorn, der tog den noget med ro og
forst rykkede frem som planlagt, da der
cndnu var 14 runder tilbage.

Hawthorn blev siledes verdensmester for
1958 efter kun en G. P. sejr i drets leb, men
1il gengaeld har han vist en rolig, sikker
stil og flere jevnt gode resultater end Moss,
som dog sejrede i fire lsb. Som ferste en-
gelske verdensmester er Hawthorn blevet
kraftigt hyldet i sit hjemland. Den eneste
skuffelse er, at han ikke kerte en britisk
vogn, men det hjxlper, at Vanwall sd sik-
kert vandt merkekonkurrencen med 48
points mod Ferraris 42.

Tyskland.

Eifellohene pa Niirburg Ring var i &r
forlagt til banens mindre Siidschleife (7,747
km mod Nordschleifes 22,81 km). Desuden
blev bilafdelingen kert dels med Gran Tu-
rismo vogne, dels med 750 cem standard-
modeller. Begge kategorier tilbagelagde 7
omgange.

I den store kategori sejrede Seidel (Fer-
vari) med 27.05,2 (120,1 km/t) foran Rolff
(M-B 300 SL) 27.06,0. 1600 ccm klassen
vandtes af Harzhecim (Porsche) med 117,0
lkm/t, medens 1300 cem klassen gik il
Schulze (Alla Romeo Zagato) med 114
km/r.

Lebet for de mindre standardvogne var
imodeset med sterre interesse, men skam-
medes derved, at de 4 NSU Prinz tilsyne-
ladende ikke var seriememssige. Adskillige
deltagere trak sig ud inden lgbet i protest
mod Prinz'ernes hsjere kompressionsfor-
hold og serlige bagakseludveksling. Trods
protesterne startede NSU.vognene og be-
satte de fire forste pladser (vinder: Behra
04,4 km/t). Aldeles omgdende blev der piny
protesteret, men efter skmnderier blev NSU-
vognene kert vak, fer narmere kontrol
hley foretaget. Derpé blev de straks diskva-
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I Frederiksborg Amts Motorklubs tricl deltog ikke mindre end 60 rvitere | otte klasser, Tre ol eraperne var mescr vanske-

lige, men der skete kun et enkelt lille uheld, da Gésta Jensen forvred en fod. Pé ovenstdende billede adr Jens Vinther

frisk til sagen med sin Triumph. Resultaterne blev: Semior solo: Mogens Rasmussen, Nestved, Senior letvest indeil 250

ecm: Knud Johannesen. Junior A 500 cem: Flemming Jensen, Junior A4 250 cem: Eril Bonne Jensen, tunior B 250 ccm:

Ole Jargensen. Junior B 175 com: James Kjer. Junior B 300 cem: Erik Lauersen. Ynglinge indril 175 ccm: Hemning
Skarving. Der var ingen damepokal.

lificerede og placeringerne wndret til: Saab,
Renault og BMW. Dette affadte en ener-
gisk protest fra NSU, og =4 er alle lige vidt.
Blot undrer det, at NSU havde si travlt,
at vognenc ikke kunne forblive til efter-

kontrol.

Italien.

En Abarth 500 har pa Monza sat en raekke
rekorder i 500 ¢cm klassen, bl.a. 5000 km
med 1308 kim/t og en uge med 120,8 km/t.
De tidligere rekorder tilhorte henholdsvis
Lloyd og Fiat. Rekordforseget var planlagt
til lengere varighed,” men matte indstilles
pd grund af dirligt vejr. Vognen var spe-
cialbvgget med stremliniekarosseri, let ror-
chassis oz en Fiat 500 motor, der var bragt
op pa 27 hk.

. I 350 cem klassen er der ligeledes blevet
sat -nye ‘rekorder med en »Nibbio-Il« (spe-

cialchassis, Guzzi-motor, Ghiakarosseri),
bl.a. 1000 km med 161,6 km/t, hvilket er en
ganske vesentlig forbedring af Lloyds gam-
le rekord, der var p& 118,6 km/t.

Endelig har en Austin-Healey aflivet for-
skellige af rekorderne i klasse D (2—3 liter)
bl. a. 10.000 miles med 156,3 km/t

*

1 begyndelsen af swson 1958 kundgjorde
vi, at grand prix sporten for motorcyklerne
var en usund forretning klar til fallit, og MV
Agusta har som eneste fahrik stillet med
materiel til de store klasser. At man vandt
med fabriksmateriellet, er
Surtees

overbevisende
ikke
og MV Agusta kan trods den manglende

si overraskende, men bade

konkurrence se tilbage pid smesonen med
stolthed, for det har for de to partnere vie-
ret et enestiende pilidelighedsleb af den
allerhurtigste art.
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Alligevel mad man med glede notere de
beslutninger, der er truffet i FIM, for nu
Iysner det i rent sportslig henseende — og
i korecteknisk forstielse. Selvielgelig kan
man ikke fra den ene dag til den anden
udfzrdige et reglement, der med en su-
vermn hidndbevaegelse smider i hundredevis
af kosthare maskiner i brokkassen, og der-
for sigter man s langt frem som Ll 1960
smsonen, hvor verdensmesterskabet udskri-
ves for maskiner under 350 cem efter grand
prix formlen, hvilket vil sige med det nu-
verende reglement for stremliniebekled-
ning m.m., og det er ikke alenc muligt,
men ogsd sandsynligt, at man i de efterfsl.
gende d&r vil gd endnu lengere ned med
grensen for motorernes slagvelumen. DBe-
gransningen er foretaget al sikkerhedsmaes-
sige grunde, da halvlitermotorerne var ble-
vet lige lovlig hurtige, men om en begrans-
ning til 350 ecem er tilstrekkelig, er det van-
skeligt at tro pa, da de forlebne sisoners re-
sultater tydeligt viser, at der ikke er si af-
gorende en forskel i gennemsnitshastighe-
den for 500 ccm og 350 cem klassen — wvi
far se.

Foruden grand prix formlen far vi sa fra
1959 en formel I for massefabrikerede ra-
cermaskiner, der fra fabrikken er solgt i
mindst 30 eksemplarer. Alle specilikationer
gkal for disse maskiner opgives til godken-
delse og indregistrering i FIM, og det bli-
ver ikke tilladt at ®ndre sd meget som en
skrue bortset fra eventuelle daeksikringer.
Her bliver det i sandhed kererne, det kom-
mer an pi, og at der vil blive traenet, reg-
net og studeret i usedvanlig grad, er vist
hevet over enhver tvivl.

Og sd far vi endelig langt om lenge en
formel IT for sportsmaskiner, der skal vere
solgt i mindst 200 eksemplarer fra fabrik-
ken, for godkendelse kan opnas. Disse ma-
skiner skal ogsd indregistreres med alle tek-
niske detaljer, da det er forbudt at foretage
nogen form for tuning. Maskinerne skal
isvrigt starte med normalt udstyr som kick-
starter 0. s. V.

Til formel I kan hénregnes maskiner som

AJS 7R, Matchless G 45 og G50, Norton

Munx og lignende, medens formel II vil
omfatte BSA Gold Star, Velocette Venom of
andre standardudrustede sportsmaskiner, der
skal opfylde visse nmrmere betingelser for
ventildiameter og konstruktion (to overlig-
gende knastaksler vil f.eks. iklke kunne
accepteres pia en sportsmaskine).

Det er selvislgelig et stort skridt frem, at
man kan have den samme maskine til dag-
lig korsel og til sportsbrug, men det vil
ogsi stille store krav til de nationale or-
ganisationers bedsmmelse af licensduelig
hed, da den nuvzrende grand prix klassc
for 500 cem specialmaskiner sikkert er min-
dre farlig end en bane fuld af begyndere
pé sa forholdsvis hurtige maskiner, som der
i virkeligheden er tale om. Med et lille ve-
modigt nik mi man sd sige farvel til den
spendende tid, da mekanikere og andre
kloge sjmle stak hovederne sammen i
verkstedets inderste krog for at forelage
den helt store, epokegerende tuning. Den-
ne tekniske kappestrid lader sig ikke laen-
gere gennemfare, men det er sikkert ogsd
nok s sundt at lade ryuerne hellige sig
koreteknikkens vanskelige opgaver, for
uden et abselut indgdende kendskab til
kerslens dynamik vil man for fremtiden
ikke have en eneste chance i hverken for-
mel I eller formel IL

*

Novemberkisan er et af Skandinaviens
klassiske motorcyklelsbh — en mellemting
mellem et trial og el orienteringsleb med
karakter al et lille rallye — of mange af
nordens bedste kerere har indskrevet deres
navne i denne dyst, der keres en dag og en
nat. Bill Nilsson vandt for andet &r i trek,
men »K&san«s vandrepokal er nesten lige
s sejlivet som Elektrolpokalen var, og det
er vanskeligt at fa tre sejre. Bill Nilsson
korte Crescent, medens andenpladsen blev
besat af Ove Lundell pa Monark, og Hus-
gqvarna vandt suverenl merkekonkurren-
cen, sd de svenske fabrikker delte pmnt.
Ogsi i dette lab var det altsd de lette ma-
skiner, der gik af med eejren.

Observer.
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=) KORT SAGT =

Pi motoreykleudstillingen i London vil
der for ferste gang i historien vere flere
scooterfabrikater end motorcyklefabrikater
— henholdsvis 28 og 25. Udenlandske mer-
ker vil blive vist pd 27 stands. Udstillingen
er dben fra 15. til 22. november.

*

P& godt et ar har Yolve fremstillet 50.000
vogne, og der er nu ialt produceret 200.000
vogne af dette mzrke.

*

Simca og Vedette vil for fremtiden blive
representeret i Danmark af Nordisk Diesel
A/S. Vedette, der oprindelig var den fran-
ske Ford, er allerede gdet over til Nordisk
Diesel A/S, medens Simca modellerne over-
gér til dette firma pr. 1. januar 1959.

*

Nok har bilisterne store tanker om deres
egne ferdigheder bag et ral, men resultatet
af en amerikansk opinionsundersegelse mé
alligevel siges at vere overraskende: 5 pel.
af de adspurgte mente, at de horte til de ab-
solut dygtigste kerere, man overhovedet
kunne finde pa en vej, 24 pet. fastslog, at
de var langt over middel, medens 64 pet.
kunne nsjes med at viere noget over gen-
nemsnittet, og kun 2 pet. indremmede, at
de nok var en smule under gennemsnit —
5 pet. opgav helt at udiale sig. Isvrigt var
74 pet. enige om, at de fleste bilister kerte
s& darligt, at de bersvede resten fornsjel-
gen ved at kere.

*

sDer er nu noget palt herc sagde Set
Peter til mekanikersvend Jorgensen. »Du
pastdr, at du kun er 54 #r, men ifelge din
mesters arbejdssedler har du veret beskazf-
tiget med arbejde for ham i 102 ar«

*

Som bekendt bortfaldt carnet og triptik
for personbiler, motoreykler og scootere ved
turistrejser til Italien fra den 15. oktober i
ar. Turister vil i stedet ved den italienske
grense af toldmyndighederne blive forsynet

med et sikaldt »Tessera Turistica¢, der ud-
stedes pd grundlag af indregistreringsattest,
pas og grent forsikringskort (samt for ud-
lejede og linte vogne en af automobilklub-
berne autoriseret fuldmagt).

Her i Danmark kebte benzinkort (Carta
Carburante) skal fremtidigt forevises i et
ENIT/ACI kontor til autorisation, inden ku-
ponerne kan benyttes. Autorisationen fore-
tages ved, at Carta Carburante forsynes med
et marke fra Tessera Turistica, og at de
enkelte benzinkuponer perforeres.

*

Det har tidligere veret meddelt, at pro-
duktionen af den nye sensationelle holland-
ske personvogn med trinles transmission,
DAF, ville blive pibegyndt i november.
Nye meddelelser gir ud pé, at produktionen
ikke vil komme i gang fer neste fordr. I
den mellemliggende tid udvider fabrikken
sit produktionsapparat sdledes, at fremstil-
lingskapaciteten bliver 50.000 vogne om
aret i stedet for som oprindeligt pétenkt
25.000.

*

NSU har sendt en ny scooter pd marke-
det under typebetegnelsen Prima IIIK.
Bogstavet K star for kickstarter, idet man
ganske ejensynligt har skabt en billigere
model for at tage konkurrencen op med de
billige italienske scootere. Der er imidlertid
ikke tale om en skrabet model, da man blot
har taget ikke absolut nedvendigt udstyr
som selvstarter, tagelygte o.s.v. bort.

L@BSKALENDER

November:

16, Fyens Motor Sport — Trial
Sports Motorklubben Roskilde -~
SM 58)

23. Lolland Falsters Motor Union — Trial (4. afd.
DM 58)

30. Bogense Motor Klub — Trial
Korewr Slagelse Motorkluh — Trial

Trial (3. afd.

December :

7. B.S.A. Klubben — Trial (4. afd, SM 58)
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For bilister, der skal
igennem, er det
tid til at skifte til

Firestone
WINTER TRACTION

For den moderne bilist behaver

vinteren med sne og iset fare

ikke at vare noget problem. Med

Firestone WINTER TRACTION pa hjulene
opnar De fuldendt korselskomfort,

samtidig med at den specialkonstruerede

slidbaneprofil giver enestaende opbremsning og arﬂ.
sikkerhied mod ndskridning. SKAL De igennem gl
sa skift til Firestone Winter Traection flest

— det stejsvage vinterdek,




Nar Lucas tvillingsizt sidder, hvor de skal, er de ikke alene
en pryd for enhver vogn — men farst og fremmest et uundveer-
ligt hjeelpeudstyr for den ansvarsbevidste bilist. Lucas fjern-
projekter fanger i god tid den farlige trafik i hejre vejbane
uden at bl@nde den modgéende feerdsel — og Lucas tégelyg-
tens flade ,radar® lys kryber under tdge og dis og adviserer
fereren am kurver ag forhindringer pa vejbanen.

Lucas lvillingseet leveres i 3 storrelser, udfert i svaert for=
cromel messing, incl. pere, pr. stk. ,Junior" 67,50 — ,Senior”
87,50 (som ill.) — ,Grand* 115,00. Fis enkelt eller parvis med
klart eller gult glas.

Fas hos alle velassorterede forhandlere og vaerksteder

- og de to!

De uvundvezrlige Lucas skeerm-
spejle er bilens mje i nakken,
ger klart afslorer alt i den blin-
de vinkel mellem bag- og side-
ruder.Pr.stk Normalspejl 26,75
Konveksspejl 29,75,

- og de to!

I v.l I ING Det er det eneste synlige af
Luces el-autematiske Screenjet
rudevasker, sam med to kral

tige stréler pa et pjeblik renser
tprruden fuldstsndig for snavs
og klarer udsynet.

Mode! HC 2 komplet kr. 85,—.

A X E L KETNER - K®BENHAVN

, e .

DE SIDDER HVOR DE SKAL ¥
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