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DET FANTASTISKE
FINSKE
VINTERD A£K!

AAKA-HAKKAPELIITT

TIL BADE LGOS SNE OG FAST IS

Den finske fabrik NOKIA har mere end 25 ars
erfaring | fremstilling af sned=k, og den nyeste
type er netop, hvad danske bilister har brug for.
Haka-Hakkapeliitta er det daek, der st&r bedst fast
pa islagte veje, fastkart sne og isslag, fordi der i
slidbanen er indbygget en raekke sugekopper, der
ganske au'omatisk bider sig fast i karebanen i be-
reringsfladen, og lige s3 automatisk lesner de sig
igen ved hju'ets for.satte rotation. Dette special-
daek er tillige det mest stabile under opbremsning
i glat fore, sa selv i Finland foretraekker de fleste
bilister den nye type frem for Snd Hakkapeliitta,
der er konstrueret til korsel i dyb sne.

Haka-Hakkapeliitta har
199/, bredere slidbane
619/, sterre anla=gstlade
dybere profileret slidbane
sugekopper i to planer

Sta vinteren sikkert igennem pa HAKA-HAKKA-
PELIITTA — lad Deres forhandler montere de be-
remte finske vinterdaek nu.

IMPORT@R: VILH. NELLEMANN A/S KOBENHAVN V, LUNA 3333
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Mangel pa respekt for andres tid

Der tales sé meget om tidens jag og det hesblesende tem-
po, som far skylden for neuroser og mange travit optagne
menneskers alt for tidlige ded, men det kommer mig for, at
disse for samfundet sd vigtige spergsmal bliver behandlet
pi den smdvanlige overfladiske mide. Med hensyn til den
tidlige ded for fortravlede mennecsker péstir visse medici-
nere, at disse mennesker simpelthen har faet en gal ernering
siledes, at dreforkalkning er blevet fremskyndet, og hjerte-
slag eller apoplektiske tilfelde er den direkte folge, og jeg
vil uden diskussion give dem ret, da jeg ikke er i stand til at
modsige dem. Derimod har jeg min ganske bestemte mening
om tidens jag og de medfelgende neuroser.

Hvis man hever sit korpus over byens vrimmel og betrag-
ter trafikken i fugleperspektiv, kan man med et overbmrende
smil sperge om, hvad det dog er, de allesammen jager efter
— det kan man gore, 53 lznge man selv stir som tilskuer i et
tdrn, men der kan man ikke blive stiende med sit bedreviden-
de smil, for om ikke for sd forlader man sit ophsjede stade, nér
man bliver sulten, s3 haster man til den nzrmeste eller den
hjemlige kodgryde, og sd er man med i mylderet. Og ser man
fra sit tirn nzrmere efter, sd ma man vel ogsd indremme, at
tralikken ser ud som et meget pent og velsmurt maskineri —
der kerer en varevogn fra et vaskeri, og den tjener skam et
nyltigt formal, det samme ger betonkanonen og alle de andre
last- og varevogne, og ind imellem kerer personvogne med
representanter, arkitekter, ingenisrer o.s.v. — det er blot et
almindeligt samfund, der udretter mere, end det ville, hvis
befordringen var heste eller giben.

Nej, tidens forjagethed kommer slet ikke til udiryk gen-
nem trafikken og hastighederne pi gader og veje. Det forja-
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gede opstdr ferst i det sjeblik, den nedven-
dige tid til en opgave ikke er til ridighed,
og det forjagede viser sig i sindet, nir man
egentlig burde vere tre steder pd samme
gung — for det kan endnu ikke lade sig
gore. Arbejdet er ikke det trettende og ned-
brydende, si lenge der er tale om det ar-
bejde, man fik udfert, men alt det arbejde,
man endnu ikke har faet fra hinden, men
som burde have varet gjort, det er trattende
oz opslidende, selvom det endnu ikke har
taget 58 meget som et sekund af ens tid, men
det trmtter ved sin blotte eksistens.

Konklusionen af denne betragtning ma
vere, at man ikke skal spilde sin egen eller
andres tid, men medens man selv er herre
over tilrettelmggelsen af git eget arbejde,
hvordan skal man sd beskyite sig mod sine
medmenneskers gloseri pd dette punkt? Det
lader sig ikke uden videre gere, for det er
en mental defekt i tidens samfund, som far
det tilsyneladende sd velsmurte maskineri
til at skrige i alle de neurotiske lejer. Lad os
igen stige op i tdrnet for at betragte trafik-
ken og lad os pille den lille, velholdte vogn
dernede frem til nermere belysning. Det er
minsandten Alberto, der med sit velplejede
ydre ger sin alt for tidligt dede gudfader,
Ascari, @zre. Som han stir der gennemsund
og pen, skulle han vel viere en udmerket re-
prasentant for det moderne, velsmurte sam-
fund. N4 ja, han er af stdl og letmetal, glas
og gummi, og den slags far ikke si let neu-
roser, men hvad med hans far — det er for-
resten mig. Jeg far heller ikke neuroser,
men indskraenker mig til at blive hysterisk
rasende med passende mellemrum, for nu
skal De here en ganske almindelig historie.

Da jeg ikke bruger min tid til at give
zode rdd uden selv at felge dem, er Alberto
opsd blevet forberedt til vinterens pravel-
ser, og ferst skulle fem &rs angreb pa lak-
ken ved skermene, foran og forneden pd
karosseriet udbedret og et par smibuler ret-
tes ud (maerkeligt nok mener folk, at de
buler, de tilfpjer andré menneskers vogne
pé en parkeringsplads, ikke betyder noget),
og felgelig blev Alberto afleveret til veark-
stedet. Samtidig ofrede vi en gang forkrom-
ning til kofangerne. Hvis samfundsmaskine-
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riet var velsmurt, skulle andet kapitel i den-
ne historie kun omhandle afhentning af vog-
nen efter arbejdets udferelse. Bulerne var
retlet pent ud, men derhindtagene pegede
i alle mulige retninger — dem kunne jeg
selv sztte pd plads i lebet af et kvarters tid,
s det var der ingen grund til at omtale. Ma-
leren havde derimod glemt at polere forpla-
den, hvilket blev pépeget. Svaret var det,
at jeg bare ved lejlighed skulle kere forbi
maleren (et sted pd Nerrebro), sé skulle han
nok gere det, uden at det kostede noget.
Dette kunne i nogen grad tyde pd, at han
allerede havde taget betaling for det, for
hvem gor noget gratis nu om stunder (bort-
set fra SMJ’s tekniske brevkasse)? Ved at
folge denne opfordring kunne jeg rive et
par timer ud af dagens plan. Tevrigt mang-
lede den forreste kofanger, da varkstedet
havde indset, at den udferte forkromning
ikke var tilfredsstillende, og derfor var den
blevet returneret, men jeg skulle bare kom-
me forbi en anden dag og fd den pa — sa
kunne jeg rive en time ud pa den konto.
For en ordens skyld ma jeg vel indskyde,
at arbejdet ikke har veret kravet udfert
pd nogen bestemt, knapt afmailt tid, og no-
gen bestemt pris er ikke forlangt opgivet, for
arbejdet blev pabegyndt. Da sd kofangerne
var kommet p4, sad alle fire monteringsbolte
komplet éndssvagt — endnu en gang om
igen.

Dernzst skulle den have en gang gumnmi-
hud, medens jeg provekerte et par andre
vogne, og igen var der rigelig tid til at ud-
fore arbejdet pd forsvarlig méde. Det var
ogsd biide pent og nydeligt gjort, ndr man
ser bort fra, at de forreste vanger og den
forreste travers var blevet afrenset, sd det
blanke metal skinnede, uden at man havde
diekket det med hverken gummihud eller
asfaltlak, Endnu en gang om igen, mere tid
gér til spilde, og alverdens heflige undskyld-
ninger falger i ens kelvand. Man siger, at
den gamle smeds kat dade af tak — den ny
kat vil de af undskyldninger.

Alt dette sidder jeg og tenker igennem,
medens jeg prevekerer en motorcykle i
Nordsjelland, og da noget i retning af et
delvis kortsluttet tendrer viser sig, men se-
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Farst til knallerter, nu til alle
tohjulede totaktere.

BP's grenne specialblanding
under nyt navn

BP-ZOOM blandes pa BP's depo-
ter og bestar af to lige vigtige in-

gredienser, den specielle totakis-
benzin og BP Energol Totakt olie

— absolut fgrende pad markedet,

Resultater har vist, at bdde

benzin og olie har alggrende

indflydelse pa totaktsmotorens

trekkraft,  driftssikkerhed og
gpkonomi,

120 scootere

al de mest kendte mzerker har un-
der streng teknisk kontrol kert
mere end 1 mill. km under
alle forhold og derved skabt
bevis for, at den internationale
BP-ZOOM er alle andre blan-
dinger overlegen.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S
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Sprite ligner en glad fre fro et moderne eventyr — lyzterne lod sig ikke uden videre faje ind i karosseriets linier, da den
engelske lovs krav om afstand til kerebanen i sd fuld ikke Lunne overholdes.

VI PROVEK@ORER

TO TEMMELIG FORSKELLIGE
SPORTSYOGNE . woszus u. oamien

Austin-Healey Sprite

Selvom man ikke er noget pedantick
vanemenneske, kan man godt hlive bragt
lidt ud af fatning, nir man stir overfor
unaturligheder i den almindelige verdens-
orden — unaturligheder som heflig, hur-
lig og initiativrig ekspedition pa et offent
ligt kontor, en forkelet yndlingshustru eller
det at skulle prevekere en sporisvogn, nir
man skal have gule @rter til middag. Bide
gule @rter og sportsvogne krmver, at man
dagen igennem samler tanken om opgaven
for at fi den rette fornejelse ud af det, og
to sidanne begivenheder pd samme dag kan
virke forvirrende, navnlig da hide gule
mrter og sportsvogne kan fremstilles pi
mange forskellige mider. Det er [ eks. no-
get dumt noget, nar man sidder og helder
sje med en omdrejningsteller for at finde
ud af, hvor det bedste omrédde for drej-

ningsmomentet ligger, hvis nilens bevegel-
ser sd kun affeder den ene tanke, om man
nu ogsd har ordentlig sennep i huset. Jeg
kan dog allerede pa nuverende tidspunkt
herolige leserne med, at det ved etdlsat
viljestyrke lylkkedes at skille de to begiven-
heder fra hinanden.

Austin-Healey Sprite ma siges at vaere el
ganske naturligt produkt fra BMC, da man
egentlig pi forhind ridede over alle de
nedvendige ingredienser til fremstilling af
en lille sportsvogn — motor, gearkasse, bag-
aksel, vognbund og hjulophmzngninger stod
parat, blot skulle der puttes lidt mere tem-
perament i motoren, til hvilket formal man
havde gennempravede midler, og en anden
udveksling skulle frembringes til den ud-
merkede tandstangsstyring. Man manglede
altsd blot det egentlige karosseri, som lod sig
fremstille for ret beskedne midler. Alt det
er der ikke ret mange ben i, men si kan



Der kan veere lide vanskeligt ar”
komme pa plads i forerseedet,
men nar wman forst er der, be-
finder man sig godt, Midt pa
Jorpanelet ses Williams spejl,
der giver e udmerket udsyn
til triekroner og den bagved lg-
zende himmel, medens man le-
ver i lykleliz uvidenhed om tra-
fikken bag sig.

man jo stille det spergsmal »Hvo’f det?« —
hvorfor i det hele taget fremstille en sddan
sportsvogn, nir man pa forhfiind kan regne
ud, at den ikke kommer til at kere hurtigere
i dben tilstand end dens to bredre Austin 33
og Morris 1000, medens den med kaleschen
oppe kan gé ti beskedne og ikke afgerende
km/t hurtigere end de to lukkede, fire-per-
soners vogne. Svaret mi blive: Fordi det
alligevel er noget helt andet. Det er noget
helt andet at kere en ganske lav sportsvogn
med knaldhdrd affjedring, et styretaj om-
trent sa hurtigtvirkende som ct cyklestyr og
med en forbedret accelerationsevne gennem
lav egenvagt og storre effekt. Det er sd en
helt anden sag, at man kunne have fdet
Sprite til at kere vasentligt hurtigere, hvis
man havde forladt den plane vognbund til
fordel for en dobbeltkrum bund, der ville
nedsette luftmodstandskoefficienten pi cn
afgerende made.

Inden man stifter nazrmere hekendiskab
med vognen, er det vanskeligt at sigpe, om
man skal tage en sportsvogn med en top-
hastighed p& 120—130 km/t alverligt eller
ikke, men det er dog p& forhind givet, at
har man nok i de to pladser, vil man 4 mere
kereglede ud af den lille sportsvogn end af
de tilsvarende fire-personers vogne, og med

hensyn til forbrug og vedligeholdelse er

man ikke varre stillet end ejeren af de al-
mindelige personvogne — og anskaffelses-
prisen er overkommelig.

Det skal tilstds, at det ikke er helt let at
anbringe et mebel pd min sterrelse i ferer-
sedet, men ndr man ferst er kommet ind,
sidder man fortrzffeligt, og man ville an-
ske, at man kunne tage sedet med sig, for
det er udformet heélt rigtigt med god krum-
ning i ryggen og fordybning i sclve szdet,
sd man feler det nesten, som om man var
spendt fast i vognen. Et hurtigt blik over
forpanelet viser, at det sedvanlige sports-
vognsudstyr er til stede: Speedometer med
kilometerteller og triptzller, omdrejnings-
tzller, dobheltinstrument for olietryk og ke-
levandstemperatur  og  benzinstandsmaler.
Desuden ladekontrollampe, blinklyskontrol
og kontrollampe for f[jernlys samt de szd-
vanlige kontakter og kontrolgreb. En lille
kort gearstang plantet oven i gearkassen ser
tiltalende ud, og det solide hidndbremsegreb
ser tillidsviekkende ud. Derimod er det lidt
vanskeligt at finde sig til rette med peda-
lerne, fordi det er lidt smét med pladsen —
faktisk var man aldrig pa forhind helt klar
over, om det var nedblendingskontakten el-
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ler koblingen, man triddte pa, fer man altsd
tridte.

Pi grund af de for tiden herskende tem-
peraturforhold foretrak jeg at kere med ka-
leschen oppe, da jeg aldrig har set nogen
fornuft i at gere en dben vogn til et mar-
tyrium — i sd fald kunne man jo lige sa godt
kere pd motorcykle. Udsynet var fortref-
feligt fremefter, men bagud kunne man fak-
tisk ikke se ret meget, og med mit kendskab
til engelsk konstruktionspraksis kan jeg li-
gefrem se situationen for mig: sWilliam, vi
mé lige ha’ et spejl i den ny sportsvogn,z
hvorefter William vandrer ind og finder et
eller andet spejl i en eller anden af forsegs-
afdelingens kompostbunker. Det af William
fremdragne spejl vil felge vognen til dens
dages ende, ganske manset om man kan se
noget i det eller ikke. Der kommer nemlig
en mand ned fra kalkulationsafdelingen og

sporger William, hvad det er for et spejl,

man har tenkt sig at anvende til den ny
vogn, og William opgiver med prazcision
spejlets nummer. Dernest kommer der en
mand fra »produktionen« og fir udleveret
inventarlisten fra skalkulationens, og en-
delig afgiver indkehsafdelingen en ordre
pd s og sd mange spejle leveret inden se-
rieproduktionen pdbegyndes. S& kan det
godt vere, at der i mellemtiden stir en hy-
sterisk fyr i forsegsafdelingen rdbende op
om, hvem i h...... der har fjernet hans svi-
germors gadespejl fra komposthunken, for
han fik det svejset, men sa er det for sent,
og ingen jordisk magt kan ®ndre de trufne
dispositioner. Det er egentlig en skam, for
hvis det benyttede spejl havde vzret an-
bragt 10 em hejere over forpanelet — hvad
det let kunne uden at genere udstynet frem-
efter — ville det have gjort udmerket gavn.

Nu gor det ikke si forferdelig meget med
Williams fejlgreb i denne omgang, for
Sprite’n er udstyret med et akustisk fzno-
men, idet den lukkede bagvogn danner en
megtig hajitalertragt med udmunding lige
i nakken pd kereren, og ndr en bagved keo-
rende vogn vil forbi og derfor bruger hor-
net, lyder det, som om en oceandamper vil
overhale, og man bliver nsjagtig lige for-
skrzekket hver gang,

Motoren starter omgdende, og den lyder
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morderlig oplagt. Ferste gear er kun til at
trille i gang i, men allerede i det lave an-
det gear merker man aceelerationen, og nir
man fir ca. 3000 omdr/min frem i tredie
gear, sker der for alvor noget. Jeg merker
med det samme, at det er en levende og glad
lille vogn, men ogsd at mine forgengere
i faget ma have rort rundt i gearkassen med
gearstangen, som om det var en grydeske, for
den var felt mishandlet, hvad der ikke skal
lzzgges vognen, men mine forgaengere til
last.

Allerede inden man er kommet ud af by-
ens trafik, sidder man og har det dejligt
og man kender allerede vognen sd godt, at
man er helt ét med dens bevegelser. En
gang imellem skeler ens sjne vantro hen
over speedometeret og omdrejningstelle-
ren, for man synes, man har en magtig fart
pd, og omdrejningerne ligger meget normalt
i forhold til den ansliede hastighed, men
speedometeret er lidt bagefter. Da de to
nile falges nogenlunde parallelt i fjerde
gear, mi man sld sig til tils med et psy-
kisk bedrag.

Det er =rlig talt noget af det morsom-
ste, jeg har kert lange, for det er fuldkom-
men en MGA i lille mdlestok, blot reage-
rer den endnu hurtigere pd rattet end sin
sterre onkel. Nir MGA’en kerer 150 km/i.
sd karer Sprite’n 120 km/t, og det fsles noj-
agtig pa samme made med samme tone fra
udblzsningen — at bremselengden er no-
genlunde ens i de to tilfzlde er si en anden
sag, der kun understreger ligheden.

Korestillingen er s fortrinlig, fordi man
har godt fat i rattet, medens man har al-
buerne helt ind til kroppen, og man opnir
store styreudslag med de sm& bevagelser,
hindleddene kan pristere — til tider kan
man foretage en eller anden svingende man-
avre, og man er tilbejelig til at aflegge ed
pd, at man ikke har »rert« rattet. Det er
nasten som at kere motoreykle, for man
gvinger bare, og hvordan man gjorde det,
kan man ikke bagefter forklare.

De storre landevejes sving gennemksrer
man med tophastighed, uden at der kan for-
telles noget bemarkelsesvaerdigt om det.
bortset fra at styringen er neutral og si pre-
cis, at vognen gir pd centimeter, hvor man
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vil have den. Sving med falsk hzldning og
foreget krumning pé den sidste del anfzgter
ikke Sprite’n i mindste mide, sd vi ma ind
pa de mindre veje med snevre sving, for vi
kan se, hvad vognen dur til, nir hastighe-
den virkelig er stor i forhold til opgaven.
Den fejer med overlegenhed og til tider
med et energisk temperament igennem det
hele, men selv om den pd cn made ikke
krever store kundskaber af sin kerer, sa
er den dog sd tilpas felsom, at den ikke la-
der dérlig koreteknik gd updagtet hen, og
den er i det hele taget en meget opdragende
vogn.

Niir man si midt i det hele stiller sig selv
det spergsmail, om det her er en sportsvogn
trods den relativ beskedne tophastighed,
kan mun uden teven besvare det med et
ja — Sprite er 100 pet. sportsvogn i dette

ords bedste betydning, selvom den ville

Let er omtrent hele forvognen, man lukker op, og hedre tilgeengelighed il et motorrum kan neppe {orlanges.

gere en hdbles figur i et motorleb med
konkurrence fra italienske sportsvogne pi
samme sterrelse, men det er heller ikke
meningen med denne vogn, for den er jo
slet ikke i nogen konkurrenceklasse.
Efter sigende skulle man kunne fi sterre
motoreffekt frem gennem et tuningsudstyr,
der blandt andet omfatter en anden knast-
aksel, og si skulle tophastigheden gd op til
160 km/t. Rent bortset fra at motoren i sé
fald skal have en litereffekt pd omkring 85
hlk, stiller jeg mig meget tvivlende overfor
et sidant projekt, selv om vognens umiddel-
bare kercegenskaber sagtens kunne leve op
til denne tophastighed, men for det ferste
ma man se med lidt kritiske ajne pd den
bzrende konstruktion og hjulophengningen,
for skal kereegenskaberne ikke spoleres, mi
man krzve absolut vridningsstabilitet. Der-
nazst mid man enten udskifte de i forvejen
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BENZINFORBRUG

SO kmMioas . Tl 55 /100 km
BO kealt i e 62 /100 km
100 kmibr e s 7.5 1/100 km

ACCELERATIONSEVNE
(Med 2 personer = 145 kg.)

0-40 km/t 3,8 sek.

0-60 Bie e
0-80 18,7
0-100 23.4
0-120 41,2
Tophastighed (med kalesche)
129,4 km/t.

beskedne bremser med langt mere effektive
bremser bade hvad areal og keling angér,
og si er vi allerede inde i en af de onde
cirkler med krafltigere dimensioner pa hjul.
ophezngningen af hensyn til den foregede
reaktion, sterre uaffjedret vegt o.s.v., si
man skal tenke sig godt om, far man tuner
motoren, og det er da opgsd en morsom
vogn, sddan som den er. Det er ogsid gan-
ske sikkert, at den unge mand, der keber
en Sprite, er inde pa det kosthare og fortryl-

lende skraplan, pa hvilket man kun kan
holde ud at kere i de helt rigtige vogne.

Stajniveauet ligger over de kendte nor-
mer for almindelige personvogne, men det
er absolut ikke slemt, og kaleschen er ikke
sd stejende, som man er vant til — den er
endda blevet forbedret pi de senere vogne.
Sidestykkerne er derimod temmelig sju-
skede, og de slutter slet ikke til, som de
burde. Man kan derimod glede sig over et
fortreffeligt varmeanlzg, og trods den af
sidestykkerne fordrsagede gennemirzk har
man det lunt og godt, Darldsene er rent ud
sagt fjollede, fordi man ferst skal vride ar-
men af led, inden man far den ind gennem
sidestykkets klap, og dernzst skal man fi-
ske efter en kvast pd en vippearm. MA vi
anbefale, at vognens fzdre ser, hvordan det
er gjort pd MGA. Noget kunne tyde pé, at
bemeldte kvast er et ai Williams fejlgreb
i forsegsafdelingens kompostbunker, og det
samme kan siges om hornet — vi er da
overbevist om, at der i forsegsafdelingen lo-

.ber en ung mand rundt og sperger, hvem

der har hugget hans horn til knallerten. Vi
ved nu, at det er William.

Under den indledende korsel kom jeg til
det resultat, at man med fordel skiftede

SPECIFIKATIONER FOR
AUSTIN-HEALY SPRITE

Motor: Fire-cyl,, [ire-takt, topventilet,
vandkelet. Boring 62,9 mm, slagleng-
de 76,2 mm, slagvolumen 948 cem,
kompressionsforhold 8,3:1, maksimal-
effckt 45 hk ved 5500 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 7,74 kgm ved
3200 omdr/min. Litereffekt 47,5 hk/l.

Transmissionssystem: Hydr. betjent. Tor
enkeltpladekobling, fire-trins gearkas-
se med synkromesh mellem 2., 3. og 4.
gear. Udvekslingsforhold i gearkasse:
3,627:1, 2,374:1, 1,412:1, 1:1. Bagaksel:
hypoidfortanding, udveksling 4,22:1.
Dakstorrelse: 5,20-13.

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

Bremser: Bremsetromlediameter 17,8
cm, totalt bremseareal ca. 400 em?2, fa-
brikat Lockheed, type: Hydrauliske

med to sclvforsterkende sko pr. for-
hjul.

Tandstangsstyring: 23 omgang pd rat-
tet for fuldt udslag fra side ul side.
Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 225 watt,

akkumulator 43 amp.timer.

Mil, veegt: Total lengde 3370 mm, total
bredde 1350 mm, total hejde 1260
mm, akselafstand 2320 mm, sporvidde
for 1160 mm, bag 1140 mm, benzin-
tank rummer 27 liter, oliesump rum-
mer 3.4 liter, kelesystem 5,6 liter. Egen-
viegt 597 kg,

Pris: Kr. 19.750,—.

Karburator: 2 stk. SU H1. Tendrer:
Champion N5. Langt gevind. Elektro-
deafstand 0,65 mm, kontaktafstand 0.35
—040 mm, fortending 5°, ventilspil-
lerum 0,2 mm ved kold eller varm
motor.

Dzktryk forhjul 18 lbs/sqi., baghjul 20
1bs/sqi.

Gearkasse rummer 1,33 liter, differen-
tiale rummer 1,0 liter.
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Volvo 511 og 544 Sport er af det ydre identiske — den unge dame har ikke noget med sagen at gore, Hvorfor gér unge

damer altid i vejen, nir en bil skal fotograferes?

sine gear omkring 4500 omdr/min, men da
vi kom til accelerationspraven, viste det sig,
at syncromeshen ved de hurtige skiftninger
blev overhalet, s det skrattede i gearkas-
sen, men da jeg lod den lsbe op pa 5200
omdr/min, tabte gearhjulene omdrejninger
sd hurtigt, at skifmingen foregik lydlest.
Motorens bedste drejningsmoment ligger
ved 3200 omdr/min, men man har et godt
omrade mellem 2500 og 3500 omdr/min —
her merker man virkelig presset i ryggen
under en acceleration, og vognen ader sig
ubesveret op ad stigningerne ved disse om-
drejningstal. :

Den hydraulisk betjente kobling funge-
rede priecist og hurtigt, og gaspedalen var
lidt af en oplevelse, for det virkede som om
kablet til karburatorerne var absolut uden
smoring, men med diverse knaek og bejnin-
ger siledes, at gasspjzldede blev dbnet sted-
vis med det resultat, at motoren enten gik
tomgang eller ogsd — De ved hesked. Man
kom til at tenke pi en af de haderkronede
ER.A. eller et andet stykke racerbetonet
hysteri, men som en realitet blev starten
meget betagende hver gang.

Tevrigt skal det kun anferes, at der er
god bagageplads, og motorrummet er over-
skuelig med let adgang til de vitale dele.

Motorens effektforagelse har man faet
frem pid en ganske morsom maide, idet kom-

pressionsforholdet og ventilernes abne- og
lukketider er uwmndrede i forhold til stan-
dardmotoren. For det forste fir man en
effekiforegelse blot ved at skifte over til
S8U karburatoren (Morris 1000 har 2 hk
mere end Austin A 35, selvom de to motorer
er ganske ens bortset fra karburatoren), og
ved at anvende to karburatorer fir man
endnu en forsgelse. Da ventilerne pd stan-
dardmotoren swtter grense for maksimal-
effekten ved at flyde, har strammere ventil-
tjedre vweret i stand til at forlenge heste:
kraftkurven. Dimensionerne pi ventilerne er
ikke mndret, men indsugningsforholdene er
forbedret gennem bedre formgivning af ka-
nalen, der har lidt sterre tvaersnit ved kar-
buratorerne — altsi en ganske mild tu-
ning.

Volvo 544 Sport

Der er unzgteligt et spring fra gamle
»Gesus¢ til 544 Sport. Gesus var prototypen
til den navnkundige Volvo 444, og den fik
det merkelige navn, fordi en omvandrende
predikant i mangel p& almindeligt skilte-
materiale skrev og tegnede, hvor han kunne
komme til det. Under et hesag pd Volvo fa-
brikkerne fandt han i en afkrog den sto..
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De velformede kontrolorganer i Folio 544 Sport — man skal blot give gearstangen en lille bukning bagud, ellers kan man

ikke samtidig bruge askebwgerct og andet gear. Ndr man trackker viskerkontakten hell wd, treeder vindsprjlsvaskeren @
funktion, Den lange gearstang og mangelen pd en omdrejningsteeller vidner ikke om nogen sporisvogn.

vede prototype, og i stavet skrev han med
fingeren Gesus, hvilket altsd skulle betyde
Jesus — udtalen er ens for de to stavemé-
der pad svensk, og man skal ikke henge sig
i bagateller, nir man virkelig har storsin-
dede tanker pa hjerte.

Model 544 har vi omtalt for kort tid siden,
og de vigtigste forbedringer var den udelte
frontrude og motor pid 60 hk samt bedre
pladsforhold. 544 Sport er en ret alvorlig
sag pad 85 hk ved 5500 omdr/min., fuldsyn-
eroniseret fire-trins gearkasse og hejere ud-
veksling i bagakslen. For en ordens skyld
skal det dog oplyses, at 544 i standardudfe-
relse ogsé kan leveres med firetrins-gearkasse
og hejere gearing pi bagakslen. Der har al-
tid veret gode kereegenskaber i de nye
Volvo-modeller, og selv om 85 hk ikke ly-
der af si meget sammenlignet med for els-
empel de amerikanske vogne, sd er det dog
en hel del i forbindelse med en vogn pd 970
kg i kereklar stand og med en ret lav luft-
modstandskoefficient.

Mange bilister har en sportshetonet fire-
personers vogn pa enskesedlen, og en kraf-
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tigt accelererende Volve med en stor tlop-
hastighed skulle i forbindelse med vognens
absolut gode kereegenskaber nerme sig disse
Lilisters ideal. Der har i forbindelse med
544 Sport veeret talt om hastigheder pa bide
170 og 180 km/t, hvilket man pd forhind
kunne afvise, da man ud fra resultaterne
med den gamle 444 model samt 444 med
Amazon-motor har et klart billede af vog-
nens keremodstand, og ved at forlenge he-
stekraftkurven p& en nogenlunde sandsynlig
méde kan man ogsd pd forhand sige, at vog-
nen med en 85 hk motor nzppe overskrider
de 160 km/t, hvilket foravrigt ogsd er en
ganske god hastighed, og for stersteparten
af landets bilister en aldeles uforsvarlig ha-
stighed, da de overhovedet ikke har begreb
om, hvilke krefter de har sat i gang ved at
trede speederen i bund.

Inden vi kerte ud med vognen, var vi
klar over, at vi skulle vogte os vel for de
store hastigheder ved hird sidevind, da det
anvendte Volvo-karosseri har gjort bade 444
og 544 ret sidevindsfelsom. Kerestillingen
er udmarket, og udsynet fremefter er godt,
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Den en gang sé fredsommelige
Folvo motor er nu blevet en
steerk: ting med to karburatorer
ag en foretagsom knastaksel. Ac-
relerationsevnen mange
to-personers sportsvogne i
shygge.

seetter

men de kraftige sidesprodser kan i visse
ferdselssituationer dakke for stor en vin-
kel. Udsynet bagud er absolut ikke godt,
hvis der da overhovedet er noget, for i regn-
vejr legger vandet sig pd bagruden pi en
sidan made, at man overhovedet ikke kan
se ud af den. Da der ikke var noget udven-
digt spejl pd vognen, var man temmelig
hjzlpelas i regnvejr, da man overhovedet
ikke anede, hvad der foregik bagved. Dette
tilfelde cr en af de mange onde cirkler,
som automobilteknikerne kommer ind i, nir
de gerne vil skabe et karosseri med gunstige
aerodynamiske egenskaber, medens de ogsi
skal serge for, at kereren kan orientere sig
om den bagved liggende vcjbane, Disse to
krav lader sig Abenbart ikke forene i en
hensigtsmessig konstruktion, fer man en-
ten benytter fjernsyn eller periskoper, men
et udvendigt spejl ville dog veere til nogen
hjelp.

Man sidder ret hajt i en Volvo, og man
har pd ingen mide indtryk af, at det er en
sportsvogn, man har sat sig til rette i. Sa
snart motoren er startet, og man foretager
den ferste acceleration, bliver man klar
over, at det er en ganske hurtig affere, man

her skal i gang med. Man ma ievrigt give
den indremmelse, at motorkonstruktionerne
er blevet udviklet pa en fortrzffelig méde
i de senere dr, for trods motorens uomtviste-
lige temperament kan 544 Sport keres som
en pganske almindelig personvogn i byens
trafik, og pd dette punkt minder den i sin
smidighed meget om MGA. Tidligere var
en sportsvogn ensbetydende med haje om-
drejninger pd motoren og hastighedsregule-
ring gennem de indirekte gear siledes, at
man kom luntende med 5000 omdrejninger
pd motoren, hvilket lod betagende hyste-
risk. Man kan foretage en javn og blad ac-
celeration uden »blinde¢ punkter i karbu-
reringen, og motoren lyder stilferdig og til-
forladelig, men man kan ogsia foretage en
knaldhard acceleration, og idet der bliver ab-
net for de to karburatorer hores et formida-
belt indsugningsvrel, og vognen skyder af
sted. For barnlige sjzle, der elsker at vise
dem fremmede og uvedkommende menne-
sker, hvor hurtigt deres vogn kan accele-
rere, er dette naturligvis en stor triumf. Da
jeg er vant til de store motorcykler, kan jeg
absolut ikke se noget halsbrzkkende i ac-
celerationen, men nir en personvogn ner-
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ACCELERATIONSEVNE
(Med 2 persaner = 175 kqg.)

0-40 km/t 3,2 sek.
0-60 _ 7.0
0-80 10.0
0-100 16,5
0-120 24,2
0-140 , 34,0 _
Tophastighed (efter 3000 meter)
154,6 kmi/t.

mer sig en accelerationsevne, der svarer til
en 500 cem standardmeotoreykel, er den al-
ligevel noget ud over det smdvanlige.
Ifolge specdometeret gik 544 Sport fra
stdende start op til 80 km/t pd 8,6 sekunder,
men ved en korrektion af speedometeret vi-
ste de 80 km/t sig at svare til 77 km/t, og ac-
celerationen fra en stdende start til reclle
80 km/t blev siledes pa 10 sekunder med to
mands belastning (samlet vaegt 175 kg). Og
det foregik forevrigt i ferste og andet gear.
Tredie gear trekker ud ved smé 140 km/t,
s man kan roligt sige, at man rdder over
et fortrzffeligt kraftoverskud ved alle ha-
stighedsomrdder inden for normal kersel.
Det skal ikke vere nogen hemmelighed, at
det voldte visse vanskeligheder, at kontrol-
lere tophastigheden, da man ikke hvor som
helst kan finde et egnet stykke til disse ha-
stigheder. Det lykkedes dog til sidst at f
noteret 154,6 km/t, og det er muligt, vognen
kan komme op p# en smule mere, hvis den
far ct par kilometer ekstra at traekke ud pa.
En funktionzr hos den forhandler, der ud-
leverede vognen, blev lettere fornermet over
dette resultat, da han med usvigelig sikker-
hed havde kert over 160 km/t pd Hersholm-
vejen. Det tror vi sd inderlig gerne, at han
har, for det samme gjorde vi, men Hers-
helmvejen er fuldstendig uegnet til en top-
hastichedspreve, da den bugter sig i bakke-
dal, og en tophastighedspreve er nu en-

BENZINFORBRUG

60 km/t 7.7 1/10Q km
8O 81 lj100 ,,
FOEL = 9,2 1/100 ,,
120 210,900 55

T4%

Fl

gang gennemsnittet af kersel i to retninger
med acceleration pa flad vej. Undertiden
fir man en vogn til at kere hurtigere end
den reelle tophastighed, hvis den bliver sat
i gang ned ad bakke, da motoren derved
opnir et omdrejningstal, der kan s@tte gun-
stige svingninger i indsugning og udblaes-
ning i gang med det resultat, at effekten
stiger. Om 544 Sport har en tophastighed pa
154 eller 160 km/t kan ievrigt vere sa uen-
delig ligegyldigt, da denne tophastighed ab-
solut ikke lader sig udnytte pd forsvarlig
méide uden for en udpraget motorvej.

Og s& er det endda et sporgsmil, om det
er forsvarligt at kere med tophastighed med
denne vogn over lmngere distancer pa en
motorvej. For det forste er den monteret
med almindelige husholdningsdzk, der trods
et ret stort oppumpningstryk bliver glo-
varme, for det andet bliver den omkring
145 km/t meget famlende i sin vareméde. 1
min egen bevidsthed noterede jeg ordet
susikker« i den forstand, at den blev usik-
ker over for opgaven pd nejaglig samme
made, som mennesker kan blive usikre, nir
de kommer i en uventet situation eller stil-
les over for lasningen af et problem, som de
ikke kender til bunds. Man kunne endvidere
onske sig en mindre udveksling i styretajet
ved de store hastigheder, men om dette lader
sig gore, vil vi tvivle pd, da vognens gide-
vindsfelsomhed ikke taler alt for voldsomme
og pludselige korrektioner af rattet, hvis
man skal holde en nogenlunde lige kurs pa
vejbanen.

Men Volvo 544 Sport er alligevel en sports-
vogn i den forstand, at den har udmerkede
koreegenskaber, og den kan virkelig pree-
stere noget ved god hastighed selv pd en
Hastigheden merkes ikke sd
voldsemt i vognen, og derfor kerer man let
biade 100 og 120 km/t pd steder, hvor man
ellers ville tage den mere med ro, og man

snoet  vej.

opdager egentlig {erst, at man kerer starkt,
nir vognen i et sving gdr over i en perfckt
fire-hjuls udskridning, der forlanger en lidt
anderledes svingteknik. Kerer man sterkt
med Volvoen i svingene, skal man sigte i
god tid og regne med denne udskridning pa
alle fire hjul, nejagtiz som hvis man ke-



Vindspejlsviskerne holder e stort areal Llart, men det er en opgave, som automobilindustrien endnu ikke har lost fulds
ud, viser dette billede.

rer en meget hurtig sportsvegn eller en ra-
cervogn. Besynderligt nok er dens svage side
kersel pa darlig eller ujevn vej, pa hvilken
baghjulenes dempning feles utilstreekkelig,
og her kan den i sma ujzvne sving med mo-
derate karehastigheder godt finde pa at give
et hop med bagenden, ligesom man tydeligt
maerker den rykvise fremdrift i vognen, nar
striekkraften forsvinder, fordi et af baghju-

lene henger rigelig lang tid i luften. At
vognen vil kunne gore sig galdende i ud-
preget konkurrencekersel, er der ikke tvivl
om, for man kan kere meget stzerkt i et snz-
vert sving, hvis man gir et gear ned og ja-
ger den igennem pd speederen med kun en
ganske svag korrektion pa styretsjet, og det
er i det hele taget en meget fornsjelig vogn®
at kere, blot man holder sig fra den ahso-

SPECIFIKATIONER FOR
YOLVO 544 SPORT

Motor: Fire-cyl, fire-takt, topventilet,
vandkelet. Boring 79,37 mm, slagleng-
de 80 mm, slagvolumen 1580 cem,
kompressionsforheld 82:1, maksimal-
effekt 85 hk ved 5500 omdr/min, maksi-
malt drejningsmoment 12 kgm ved
3500 omdr/min. Litereffekt 54 hk 1.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-irins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,45:1, 2,18:1,

1.31:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortan-
ding. udveksling 4,1:1. Dakstorrelse:
5,90-15.

Hjulophengning: Forhjul i korte og lan-
ge triangelarme, skruefjedre. Baghjul

i skruefjedre, reaktionsarme, panhard-
stang.

Bremser: Totalt bremseareal 930 cm2,
type: Hydrauliske, selvjusterende.

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 300 watt,
akkumulator 85 amp.timer.

Mil, veegt: Total lengde 4500 mm, total
bredde 1580 mm, total hejde 15¢0 mm,
akselafstand 2600 mm, sporvidde for
1295 mm, bag 1315 mm, fri hejde fra
vej 200 mm, benzintank rummer 35 Li-
ter, oliesump rummer 2,75 liter, kele-
system 8,5 liter. Egenvaegt 970 kg drift-
klar. Effektvaegt 11,4 kg/hk. Tophastig-
hed ca. 160 km't.

Pris. Kr. 21.880,— incl. omsztningsafgift.

Styretoj: Fuldt udslag fra side til side
ved 314 omdrejning pd rattet.

Karbhurator: 2 stk. SU.
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lutte tophastighed i blasevejr, Der er imid-
lertid ikke tvivl om, at Volve 544 Sport vil
falde i en masse forkerte hznder, for det
kriever s ganske afgjort nmogen indsigt i
den zdlere koreteknik, hvis man skal tumle
vognen pa den rigtige made — det er med
den nojagtiz som ved de kraltigere solo-
motorcykler: Hvis man benytter kraftover-
skuddet i sikkerhedens tjeneste ved hurtig
overhaling o.s.v, byder 544 Sport pa et
ekstra fond af sikkerhed, men hvis man blot
udnytter hastigheden pd ma og fa og uden
tilstrzkkeligt kendskab til kerselens dyna-
mik, har man her en forste klasses chance til
at komme galt af sted.

Iovrigt kan det bemwrkes, at stsjniveauet
er normalt op til 120 km/t, men over denne
hastighed virker det ret ulideligt, og hvis
man skal holde 140—150 km/t gennem flere
timer pa en auntobane, skal der et meget
ufelsomt hoved til for at vizre updvirket af
stajen.

Gearskiftningen er trods den lange gear-
stang przcis og hurtig og syncromeshanord-
ningen virker overordentlig tillidsvekkende,
men man skal vist ikke gere noget forssg
pi at skifte fra fjerde til tredie gear ved 130
km/t over syncromesh alene — i hvert fald
ikke ret mange gange. Ved langsom korsel
var der overraskende nok en del tandhjuls-
stoj i de indirekte gear, men ellers virker
den mekaniske side af sagen som altid i en
Volvo tilforladeliz og solid. Ventilationsru-
derne er her som i andre vogne en sredeven-
de misforstielse, der kun tjener det ene for-
mal at lade konstruktererne slippe lettere
over der- og vindueskonstruktioner. Hvis
man dbner en af ventilationsruderne under
tophastighed, feles det som om cns krop og
hoved forvandles til en wvacuumtank, og
stejen n®rmer sig et inferno. Varmeappara-
tet er godt og veldimensionerct, men pi den
provekerte vogn var der en irriterende de-
fekt, idet hejre side al vindspejlet meget
hurtigt blev helt duglrit efter starten, me-
dens dug og vandhinde ferst blev blzst vek
i vindspejlets venstre side efter ca. 15 km
koersel, selv da bleseren og varmen stod pa
fuld kraft.

x
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Mangel pa respekt. ..
(Fortsat fra side 732)

nere afslarer sig som en partiel bussemand i
karburatoren, triller jeg ind til en gammel
ven i Helsinge — en af den slags sjzldne me-
kanikere, der ved meget og kan endnu mere.
Vi sidder og sludrer om vore forskellige dér-
ligdomme, da en af svendene kommer ind
med et par tapbolte. Disse to fjollede gen-
stande hensmtter verkstedet 1 en pinlig si-
tuation, for man har bestilt to specielle Iuk-
kede motrikker, der skal sidde i et vand-
kammer, og omend bemeldte mekaniker kan
udfere meget pa sit verksted, er han ude
af stand til at benytte to tapbolte i stedet for
to lukkede metrikker. Tid gir til spilde med
at lede efter »noget man kan brugee, og man
drafter, om ikke metrikkerne pd en Chey-
rolets ventildaeksel lader sig anvende — en
masse tid gdr til spilde, og muligvis bliver
arhejdet slet ikke ferdigt til aftalt tid, fordi
en @ndssvag, ung reservedelsekspedient med
hovedet fuldt af Marilyn Monroe sender de
forste de bedste stumper, han kan komme
i tanker om. Og det er ikke noget isoleret
tilfzlde, for dagligt modtager provinsens
mekanikere de smlsomste dele, trods det at
de pid grundlag af bitre erfaringer opgiver
drgang, type og reservedelsnummer pa det
mest omhyggelige. Naturligvis far man kun i
sjzldne tilfzlde en ventilator, nir man har
bestilt ct kardanled, men yderst ofte fir me-
kanikerc netop reservedelsnummeret ved
siden af — boltene i stedet for metrikkerne,
kedehjulene i stedet for knastakselkzden
0.8, V.

Og det er jo ikke i vor branche alene —
skal man have repareret en dryppende
vandhane, har man en fast rutefart al smede
ud og ind af huset, medens vandhanen ual-
ladeligt drypper, indtil den sidste smed far
stoppet den, men sd sidder hele hanen ogsa
les, nir han er giet, og er ens ridestavler
gdet op i syningen bagpa, hvilket virker
temmelig generende, nir stovlerne skal bru-
ges til en snes heste i en motoreykle, sd er
det helt silkkert, at skomageren syr den ene
og glemmer den anden — om igen og spild
af min personlige tid, som jeg skal leve af
og holde fri i. 3



UDI NATUREN MED ISETTA

* Den billigste bil i anskaffelse * Rigelig plads ogsa til bagagen
* Den billigste bil i drift * Fremragende kereegenskaber
* Den uovertrufne BMW-kvalitet * Den letteste parkering

— OGHJEM MED TORRE FODDER

Vest for Storebaelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55.67

Aarhus

Dst for Storebait:
NELLEMANN &
DREWSEN A/S

Frederikssundsvej 78

Kebenhavn NV




Dette henrivende ledningsnet har efter 1i drs tjeneste givet sin ejer utallige wrgelser — dirlig forbindelse og stadige kort-
slutninger pé grund af manglende smidighed i@ isolationsmaterialet.

nDE SORTE FINGRES KLAN«

ER DENNE GANG I KRIG MED MOTORCYKLENS LEDNINGSNET OG BOWDENKABLERNE - BILISTERNE MA GERNE V/ERE MED

T.ad os i denne omgang beskeftize os
lidt med det clekiriske anleg og bowden-
kablerne, omend det elektriske anleg ckal
betragtes ud fra en ret mckanisk synsvin-
kel. Netop ledningsnettet er et typisk »ger
det selve arbejde, fordi det ikke er vanske-
ligt at udfore, medens det til gengeld tager
en hel del tid, og hvem har lyst til at ofre
en halviredskroneseddel for et stykke ar-
bejde, der ikke har ejeblikkelig, markbar
virkning, eller som hejst resulterer i lidi
bedre lys?

Det elektriske anlag skal ikke i demne
omgang betragtes fra nogen »videnskabeligs
side, idet vi kan nejes med at fastsla, at en-
hver forbruger i form af lygte eller spole
skal have plus og minus for at fungere, sd
det er altsd ikke mere indviklet, end da man
installerede lys i barndommens dukketeater.
Vi ma pa den anden side vare klar over, at
det er ikke tilstrkkeligt med en ret til-
feldig forbindelse, for selv om den pagel-
dende forbruger kan fungere, si fungerer
den ikke godt nok, hvis der pa vejen findes
et for stort spmndingsfald.
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En ledning skal viere dimensioneret i for-
hold til forbruget, og s=ztter man en tynd
ledning mellem akkumulatoren og selvstar-
teren pi en bil, har vi for si vidt det ned-
vendige kredsleb med forbrugeren tilkoblet
hade plus og minus, men der vil kun ske
det, at den tynde ledning bliver rodgle-
dende og smelter. Dette er naturligvis et
meget grelt eksempel, og pid et forholdsvis
nyt keretsj mi man have lov til at regne
med, at ledningerne er dimensioneret pa
korrekt mide. Et gammelt ordsprog siger,
at ingen kede er stzrkere end sit svageste
led, og det gzlder ogsd i vort ledningsnet,
for selv om ledningen til f.eks. fjernlyset
er korrelt i sit tversnit, vil man meget ofte
se, at flere af ledningens smad tride er kneek-
ket ved lygtens eller kontaktens tilslutmings-
klemme, og derfor er der det pazmldende
sted ikke tilstreekkeligt tvaersnit, sd spen-
dingsfald bliver den uundgdelige folge.

For at undga et sidant delvis brud, der
kan sammenlignes med et forstoppet eller
utet vandrer, finder man pi nogle lednings-
net et kabelsje loddet til ledningen, eller



den uisolerede ledningsende er helagt med
en form for loddetin, inden den monteres
i en skrueforbindelse, men en siddan foran-
staltning er forbleffende sjelden at finde.
De ubeskyttede ledningsender udsaties i
hej grad for korrosion, og en skenne dag
har man den dirligst tenkelige forbindelse.
Det forste, vi skal foretage os, bliver der-
for at rense ledningerne eventuelt pd en sa
radikal made, at vi klipper den korroderede
stump af og afisolerer et nyt stykke, og der-
efter lukker vi ledningen med et beskytien-
de lag loddetin.

Dette arbejde kan udferes pd den méde,
at man kommer loddevand pa kobherlednin-
gen, inden man dypper den i smeltet lodde-
tin eller péferer loddetin fra en kolbe, men
loddevand i forbindelse med elektriske led-
ninger er nu ikke det allerbedste, fordi lod-
devand er en syre, der pad grund af harkar-
virkningen i den spundne ledning suges op
under isolationen, og sd har vi de bedst 1=n-
kelige betingelser for et nyt korroderende
angreb. Man kan derfor med sterre fordel
pifere den rene kobberledning en loddetin
specielt heregnet til den slags arbejder uden
brug af loddevand. Den harpiksholdige tin
kan uden videre pédferes fra en abselut ren
kolbe, og man kan benyttec Multicore eller
lignende, der fds i tynde stykker (ligner et
stykke stiltrdd), ecller ogsi benyiter man
loddetin og harpiks.

Selvinalgelig var det bedst, om man kun-
ne lodde ledningen direkte til forbrugeren,
men sd kommer man i en meget kedelig si-
tuation, hvis en ledning knekker, men man
kan f. eks. lodde ledningen til siden af for.
brugerens klemsko sdledes, at man har klem-
skoen intakt, hvis man i en nedsituation
mé trekke en ny ledning.

Kontakterne kan give anledning til en del
vravl, fordi der i reglen er tale om meget
billigt udstyr pi dette punkt, men selv i de
bedste kontakter kan korrosioncn optrede.
Selve kontakifladen pd de enkelte stykker
messing er der i reglen ikke noget i vejen
med, fordi den skrabende bevegelse af den
ene kontaktflade mod den anden holder ir
og andre korrosionsprodukter borte, men i
de fleste kontakter er metalklemmer, bro-

Denne ledning var tilsyneladende Fkorrekt monrterct, men
den si alligevel lide ,tynd ud i forbindelsen. Da isolationen
bley taget bart, var [lere trade kncekket pd zrund af kerro-
sion og mishandling — bundtst il venstre havde ikke me-
kanisk kontakt med stromaftagerens klemsko,

stykker og fjedre monteret ved hjalp af rer-
nitter, og pd dette punkt kan korrosion
uhindret arbejde pi en sidan made, at et
lag af ir arbejder sig ind mellem de strom-
forende dele, si der ligefrem indskydes en
modstand, og derfor opstir der ogsd varme
pd dette sted. Ikke sjeldent kan man se rev-
nede kontaktplader og defekte reletilslutnin-
ger, nir vkorrosionsvarmeng har sdelagt det
isolerende materiale. Kontaktfjedrene kan
opsa blive slappe, hvis en rernitte bliver los-
agtig i sin vaeremide, nir korrosionen har
arbejdet sig ind om nitten.

Midlet mod denne kontaktkorrosion er
najagtig det samme, som vi benyttede til
ledningerne, idet vi lukker rornitterne med
loddetin saledes, at luften og fugtigheden
lukkes ude fra de sirbare steder. Det kan
derimod ikke anbefales at bruge oliepro-
dukter her, da almindelig olie eller fedt
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I denne lygtckontakt er brostykkerne montcret ved hjeelp af
nitter, og pilen angiver det sted, kvor korrosivnen swtler ind
— nittchovedet skal dwekkes af loddetin.

kan trenge ind, hvor det ikke har noget at
gore sdledes, at der dannes et isolerende
fedtlag, medens det specielle kontaktfedt kan
fordrsage delvis kortslutning.

Alle ledningstilslutninger skal gés efter
pé denne made, og det er naturligvis sik-
rest at tage en enkelt ledning ad gangen, da
man pi den made undgir at lave kludder
i diagrammet. I den forbindelse skal man
ikke glemme akkumulatortilslumingen, da
korroderede polsko ofte er arsag til et spzn-
dingsfald i hele anlegget. De rensede pol-
sko kan man som bekendt beskytte ved et
lag vaseline, syrefrit fedt eller kontaktfedt.
Batteriteendingsanleg kan udvise en dirlig
funktion, blot fordi primerkrelsloebet har
darlige forbindelser, og derfor bher hele
dette system gennemgés pd det omhyggelig-
ste, da olie og stev ofte forarsager dirlig
kontakt ved spolens to klemsko. For en or-
dens skyld skal det nmvnes, at spolens klem-
sko ikke ma beskyttes med [edi, da spolen
bliver varm, og i farten md man heller ikke
glemme, at tendingslisen indgir i primer-
systemet, sd ogsd pd dette sted skal der vere
god kontakt. Det skal ogsi lige namvnes, at
et tilsyneladende sundt primzrsystem kan
opvise sd darlige forbindelser med deraf
folgende spandingsfald, at man har ud-
pregede startvanskeligheder.

Ledningsnettet er dog kun den ene side
af det elekiriske system, men de forskellige
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forbrugeres stelforbindelse er najagtig lige
sd vigtig, og meget ofte viser et konstateret
spendingsfald sig at stamme fra darlig stel-
forbindelse i reglen pa grund af rustangreb
pd lygternes monteringsholte. For bag- og
stoplygternes vedkommende kan det blive
szrlig vanskeligt at opnd god kontakt, fordi
disse lygter i reglen har en gummiplade
mellem lygtehuset og bagsk®rmen, og man
har derfor kun monteringsholtene som le-
der. Gdr disse bolte nu gennem store huller
i skermen siledes, at de kun kommer i be-
rering med sk®rmen gennem metrikker pd
skermens inderside, kan forbindelsen blive
yderst dérlig, eller kontakten kan helt ude-
blive, hvis skzrmen ikke renses omhygge-
ligt til den rene plade pa indersiden.

Alt dette lyder maske ikke af s meget,
men det er slet ikke noget lille arbejde, og
det er i hvert tilfzlde et af de arbejder,
motoreyklister kun nedtvungent gir i gang
med, fordi det ikke altid giver »kontants
gevinst. Nir man gennemgér det elektriske
anleg pd denne made, forecbygger man imid-
lertid ledningsbrud og kortslutninger, man
fir det bedst mulige lys pd maskinen, og
man fir i visse tilfelde bedre motorgang
og lettere start gennem en markbar forbed-
ring af tendingsanlegget.

Denne kontakt er odelagt pd grund af rust og ir. Et stort

speendingsfald kan konstateres gennem teendingskontakten,

og ddrlig motorgang samt vanskelig start kan ofte fores til-
bage il twndingshontakten,



Man kan jo lige sé godt foretage tilslutningerne pd en anstendig made ved hjwlp of paloddede kabelsko eller blot ved at

fortinne ledningensenden, ndr den skul monteres i en klemskrue. Her vises tillige de dupsko, der skul anverdes til Lucas

spendingsrelie. Den ofisolerede lednirg traekkes igennem duppen, og ledningen vejnes ud til siderne jeunt fordelt om hele

duppen, der presses op i relmets besninger uden forskruning ef nogen art. Mangelfuld spendingsregulering kan ofte fores
tilbage til mangelfuld tilslutning pd dette sted.

Bowdenkabler er imidlertid en mere hind-
fast sterrelse at arbejde med, fordi man
pd dette punkt umiddelbart kan opni en
markbar forbedring. Kravene til disse treek-
kabler ma vere folgende: Bide det indven-
dige kabel og kabelrsret skal vere helt og
ligge frit uden skarpe knak, kablet skal vare
velsmurt, og niplerne skal kunne dreje i sa-
vel koblings- og bremsehéndtag som i brem-
searm og koblingsarm.

Disse krav lyder ret elementere, men de
kan vere vanskelige nok at opfylde, selvom
kablernes anbringelse kun kraver lidt om-
tanke. Smeringen har imidlertid altid vaeret
noget af et problem, og utallige rdd og fi-
duser er blevet givet i drenes lab, Forskel-
lige apparater er blevet fremstillet til ka-
belsmering, men vi har aldrig set hare et
enkelt, der virkede efter hensigten. Pa
mange nye maskiner er der smarckopper pa
kablerne — det er {. eks. tilfzeldet med vore
egne motorcykler — men det er aldrig lyk-
kedes nogen af os at smere et kabel pd den
made. En af de mere primitive, men dog
virkningsfulde metoder gir ud pd at stikke
det afmonterede kabel op gennem et hul i
bunden pid en halv tennisbold, der fyldes
med olie siledes, at olien lebher ned gen-
nem kablet. P4 de sveere, moderne kabler
er der imidlertid s rigeligt med plads, at

man kan benytte en smerekande med tynd
olie, og har man blot en lille smule tdlmo-
dighed, varer det ikke lenge, far olien vi-
ser sig ved kablets anden ende, idet der ofte
forst kommer en ss med rustent kondens-
vand, Metoden er effektiv, og den kan an-
befales til de motoreyklister, der kerer me-
get om vinteren, da vand i kablerne er ens
betydende med fastfrosne kabler, nar tem-
peraturen daler -ned under nulpunktet —
dette er forklaringen pd de fastsiddende
bremser, den tunge kobling og scooternes
dirlige gearskiftning i frostvejr.

Smering med tynd olie er imidlertid ikke
den helt rigtige lesning, men kun et nedmid-
del, for olien laber omtrent lige sd hurtigt
ud af kablet, som den kom ind, og inden
lz2nge er kablet tert igen. Vi har en gang
for alle gjort op med os selv, at vore kab-
ler skulle smores tilfredsstillende, selvom
det i sjeblikket er lidt mere omstendeligt
— til gengald bliver der lengere mellem
smeringerne, og si kan det jo gi lige op. Vi
splitter simpelthen kablet p4 den made, at
vi forst'lodder en af niplerne af sdledes, at
det indvendige trazkkabel kan trekkes ud.
S4 haelder vi nogle driber tynd olie gennem
kabelreret for at fi vand og rust ud. Trek-
kablet terrer vi omhyggeligt af, og ved hjzlp
af en lederlap gnider vi det ind i Moly-
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Her ses et misragrot vekselstromsanleg. Rotoren har ikke veerct Lorrekt monteret, oz slidmerket viser, at den har veret i

beraring med statoren. Statoren viser ogsa defekter, fordi forkeden har slasket ind mod spolerne, Hyis forkaden ikke kan

strammes, ma den naturligvis udskiftes § god tid. Vekselstromsanloggene fungerer udmerket, selvom de soles ind i olie,

men pi dette anleg kan man se, at maskinens ejer har villet zore det rigtigt godt ved at tilseette forkeeden fedt — der skal
man abselut ikke.

kote Pasta G, indtil hele kablet er dakket
af et jevnt, blygrit lag. Dernest trykker vi
en portion Pasta G ned i kabelreret, for vi
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Det er Ikke alene den fremragende konstruktion
og kvalitet, der har gjort BSA til verdens mest
solgte matorcykle Overalt i verden vil De kunne
tale sagligt om tingene med en BSA forhandler,
og p& st BSA verksted er De altid velkommen,
om De s& kommer med en adskilt maskins | en
samk, eller De kommer med et topstykke, der
skal have nve ventilstyr. P& vort speciaivaerksted
for B:A, Drejervej 8, patager vi os alt ira en
komolet hovedreparation til de mindste sméting,
De skal have udfert pad Deres BSA mo'or elier
motorcvkle. Dygtige og erfarne BSA specialister
star til Deres radighed.

| SALGSLOKALERNE PA
GAYMEL KONGEVE] 127-31 (Hilda 1850)
bliver De lige omhyggeligt betjent, om De skal
kobe en ny BSA, eller De skal have reservedele
eller udstyr. P4 Gammel Kongevej tinder De

naturligvis et komplet reservedelslager og det
sterste udvalg 1 udstyr.

MOTO-STOCK A/s

DREJERVE] 8 . KBBENHAVN N
TELF. £GIR 7030
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trekker det indvendige kabel igennem. Det
skal indremmes, at vi ikke lodder niplen pa
igen, men benytter en lynnippel, der mon-
teres med en tang, men det kan selvislgelig
ilkke betale sig for en motoreyklist at an-
skaffe dette set verktej, si enten md man
overlade det til mekanikeren, eller ogsd mé
man lodde niplen pd igen. Hvis man kan
lodde, volder dette arbejde ikke vanskelig-
heder, blot skal man polere det overskyden-
de tin bort fra niplen, da den ellers kan
blive forhindret i at dreje frit i den arm
eller det hindtag, den skal monteres til,

Hvis en nippel ikke kan dreje frit i f.
eks. et koblingsgreb, vil kablet ustandseligt
blive udsat for en bejning lige udenfor nip-
Ien med det resultat, at man en skenne dag
— eller i reglen en merk, regnfuld nat —
far et udmattelsesbrud pd dette sted, og ser-
lig morsomt er det ikke at skulle hjerge sig
frem med et knzkket koblingskabel.

Man méi derfor undersege, om niplerne
har den oprindelige, cylindriske facon, og de
skal vere velsmurte. Hvis der er huller pa
kabelreret, skal man uden videre udskilte
hele kablet, men nu har De vist ogsi nok
at gere, indtil vi neste gang skal se lidt pa
transmissionssystemet og hjullejerne.




Maserati har i mange dr sat kolorit pd de internationale Grand Prix, og Maserar! har haft sé tortrinlige koreczenskaber,

at vognene ofte vandt over hurtigere konfurrenter, men nu sldr motorelfekten ikke lengere iil,

MODERNE GRAND PRIX VOGNE

(6)

MASERATI

I moderne bilveeddelob er tempoet
ubarmhjertigt hérdt. Ikke alene nér der
kores, men ogsd bag kulisserne, hvor fa-
brikkerne arbejder uopherligt pa at frem-
bringe de tekniske lessninger, der bedst
kan std sig i den ubenherlige konkurrence
med andre marker.

Si hirdt er tempoet i det tekniske jag, at
den vogn, som Fangio brugte i 1957 til at
vinde verdensmesterskabet for femte gang,
allerede i denne szson er reduceret til at
starte uden storre chancer for placering i et
betydende Grand Prix leb. Fra den ene
szson lil den anden er Masecrati faktisk ble-
vet det, englenderne kalder en salso-rang,
en vogn, der kerer med, men kun for at fi-
gurere i starilisterne. Placeringer endsige
sejre afhaznger ganske af de egentlige del-
tagervognes holdbarhed.

1958 smsonen har bragt sejre til Van-
wall, Cooper og Ferrari. Den har vist de
muligheder, som BRM og Lotus indebrer.
Den har samtidigt vist, at Maserati 250, FI
iklke lengere kan vere med i legen, selvom

7

en virkelig dygtig kerer sidder ved rattet.
Sddan eet er det ikke sd merkeligt, og der
er to gode grunde hertil. For det forste op-
gav fabrikken af finansielle grunde at stille
et egentligt fabrikshold i 4r. Alle Mase-
rativogne har i indeverende sason varet
kert som privatanmeldelser, i visse tilfzlde
dog med teknisk stette fra fabrikken. For
det andet var 250/FI modellen blevet gam-
mel pa vaddelsbsbanerne, og alle mulig-
heder i retning af at udvikle den til hejere
ydelser var opbrugt. Vognen var moden til
at blive aflpst af nyere konstruktioner, men
fabrikken i Modena magtede det ikke sko-
nomisk. Indehaveren, Omar Orsi’s finan-
ser var temmelig vaklende, for det har ve-
ret en dyr speg at drive mierket Maserati
frem til en sd& hej position i bilsportens

753



fornemste klasse. Kreditorerne var imid-
lertid mere interesserede i en indtzgtsgi-
vende produktion end i kosthbare Grand
Prix vieddelshskassen  blev

smukket i. De cksisterende FI vogne solg-

vindere, si

tes til privatkerere og til forskellige »scu-
»Officine  Alfieri
Maserati¢ forsvandt fra lshsprogrammerne.

deria¢-forctagender, og

Pa en made er det sergeligt, at sd frem-
ragende en bil som Maserati 250/F1 skulle
ende sine dage i en lidt ynkelig statistrolle.
Men sidan er det géet andre klassikere for
den. Althesejrende vogne fra Bugattis og
Alfa Romeos vmrksteder har ogsd afsluttet
deres aktive liv som {yldekalk i de interna-
tionale lsb, uden at denne birolle kunne
betage dem deres hwmdersplads blandt de
navnkundigste veddelebshiler, Og Maserati
250/FI herer med i denne snavre kreds.

For at bringe vognen i det reite perspek-
tiv, er det nedvendigt at gi tilbage 1l 1952,
da »Tulio¢ Colombo havde forladt Ferrari
for at tiltreede hos Maserati. Colombo er en
afl Ttaliens bedst begavede ingenierer pa
veddelehsomrédet, hvad bl a. Alfa
Romeo tipo 158 beviser, og sammen med si

hans

gode teknikere som Bellantini og Massimi-
no stod han for konstruktionen af en splin-
terny Maserati til den dagzldende Formel
IT (2000 cem uden kompressor). Vognen.
tipo AGGCM, var pi flere punkter — bade
i chassis og motor — et brud med hidtidig
Maseratipraksis. Her er der navnlig grund
til at omtale motoren, for chassis og op-
hxngning blev efterhinden wndret gennem-
gribende. Den G-cylindrede motor, der op-
rindeligt var pa 76,7372 mm er derimod
ikke blevet vesentligt forandret gennem de
forlobne 6 ar. Grundkonstruktionen er den
samme, men ¢t omhyggeligt udviklingsar-
bejde har bragt den fra 190 hlk/8000 omdr/
min i toliters udgaven til godt 270 hlk/7400
omdr/min i 2,5 liters sterrelse. Den kunne
kores med nesten 9000 omdr/min. Den ny
Maserati blev introduceret i rette sjeblik,
for den geldende formel I (1500 cem med
og 4500 cem uden kompressor) bortfaldt i
praksis, for den formelt udleb, Grunden
var, at Alfa Romeo trak sig tilbage, at
BRM ikke kunne konlkurrere effeltivi, og
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at Ferrari derfor var ene tilbage. Da ingen
gad se Ferrari kere om kap med sig selv,
dede den egentlige Grand Prix klasse af
mangel pd nering, og formel II blev til
Grand Prix formel i 1952 og 1953. S& trddte
den nye FI i kraft og foreskrev 2500 cem
uden eller 750 cem med kompressor. Det
var i de to FII Grand Prix swsoner, Mase-
ratis nye vogn triadte sine bornesko.
Ferrari indtog en domincrende stilling
med den robuste 4-cylindrede tipo 500, som
Alberto Agcari brugte til at blive verdens-
mester i 1952 og 53. Derfor var der en til-
bejelighed til at undervarderec den nye Ma-
prastationer of egenskaber, men
ved flere lejligheder hankede den riva-
lerne, og bl.a. vandt Fangio det sidste be-
tydende lsb under »Mellemformlens, da
Lan bragte sin Maserati ind p& farsteplad-
sen i Italiens G.P. — pganske vist efter at
Ascari og Marimon var karambeleret i lo-

seratis

bets sidste sving. Sandheden er nok, at Ma-
seralien var Ferrarien jmvnbyrdig, men at
Modena ikke havde si god en organisation
bag sine vogne som Maranello.

Da 2500 cem formlen tradte i kraft 1954
(alle opgav pd forhind at bygze en kon-
kurrencedyztig 750 cem kompressormotor),
stillede Maserati med 250/FI modellen.
som gjorde et vderst fordelagtigt indtryk.
Den blev dog holdt nede af fem faktorer:
Mercedes-Benz W 196, Ferrari tipo 0625 og
tipo 553, Laneia D50 (inklusive Ferraris
senere udgaver af denne vogn) og sidst.
men navnlig af fabrikkens kaotiske poli-
tik. Forst mistede Modena samllige sine
faste korere, dernest agtede fabrikken kun
at bygge biler til private deltagere, og en-
delig besluttede ledelsen alligevel at skrabe
et fabrikshold sammen. Resultatet blev der-
efter, og gennem tre sesoner fik vognen
neppe en @rlig chance — men fabrikkens
teknikere lerte mangt og meget:

Endelig i 1957, da Fangio atter kertc for
Maserati efter to ér hos Mercedes-Benz og
ét hos Ferrari, blev det hevist, at Maserati
250/F1 var en aldeles fremragende bil.

I arenes lpb har den gennemgéet detail-

forandringer og -forbedringer, men den her
folgende beskrivelse angdr 1957 modellen,
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som har kert umndret i r, suppleret med
en lettcre forssgsmodel. Fabriklken har des-
uden eksperimenteret med en 12-cylindret
model, men ikke med sterre held.

Af ydre er Maserati 250/FI en af de smuk-
keste vaeddelabsvogne siden Buggattis ken-
neste modeller. Forpartiet er harmonisk
med et velproportioneret luftindtag, hvor-
fra karosseriet med heldigt valgte linier
hiever sig mod forersmdet. F4, store kele-
geeller sorger for ventilation under motor-
hjelmen og i cockpitiet. De glatte linjer
brydes kun af et luftindtag pd motorhjel-
mens hejre side til karburatorerne. Om-
kring forersedet er karosseriet fort ret hajt
op. En buet plexiglasvindskerm felger ka-
rosseriets konturer om fererszdet omirent
tilhage til ryglenet. Hekken er holdt tem-
meliz lav, og farcren sidder med hovedet
ret frit. Et eller to udvendige bakspejle
er monteret ved vindskzrmen. En forsvar-
lig studs til benzinpafyldning og en mindre
helt bagved til olien bryder hzklinjen en
kende. De fritliggende hjul er ret langt fra
karosseriet, som er smallere end kenkur-
renternes, Fabriksholdets vogne var lake-
ret i flammeradt og har desuden omkring

kolerabningen en sarlig kendingsfarve for
hver enkelt korer. Fangios var i reglen for-
synet med et gult belte ved keleren. Foran
cockpittet er et sterre Maserati-mzrke malet
pé karosserisiderne, og over kelerdbningen
sidder det traditionelle emaljeemblem. Pri-
vatvognene optreder i alle regnbuens far-

VCr.
Chassiset er — i modszming til FIl.mo-
dellen — en rumgitterkonstruktion, men

rummer noget si afskrzkkende som buecde
ror. lovrigt er der brugt adskillige hjer-
neforsterkninger, og strukturen er hide so-
lid og vridningsstabil med rer af ret sver
diameter.

Hjulophengningen er en blanding af
gammelt og nyt. Fortil bruges to svejsede
triangelarme pi hver side, den pverste kor-
tere end den nederste. Mellem disse to
arme er anbragt et solidt, lodret forbindel-
sesstykke, der pd ydersiden bzrer et for-
svarligt »sje¢, som styrebolten gir igen-
nem. En krengningsstabilisator forbinder
de to nederste triangelarme. Mellem disse
triangelarme og chassiset er indskudt en
skruefjeder, der hzlder ind mod og stetler
p& en konsol ved fortraversen, En hydrau-
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Motoren herer til den klassiske skole, der blev indleds af Henri med den otte-cylindrede rekkemotor. Et seerpreeget kende-
tegn for Maseradi-motoren er adskilt keling af henholdsvis blok og topstykke.

lisk Houdaille-steddemper er monteret pa
hver side af den nederste triangelarm.

Baghjulsophengningen blev nykonstrue-
ret til tipo.250/F1 med en de Dion aksel,
der passerer foran differentialet og styres
af en glideskinne midt pd og to fremadret-
tede reaktionsarme i parallelogram pi hver
side. Affjedringselementet er en tvergiende
bladfjeder, monteret over bagakselaggrega-
tet. Samme steddempere bruges som ved
forhjulene.

Bremserne er hydrauliske tromlebremser
af eget fabrikat med to selvforstmrkende
sko i hver af de enorme tromler, som be-
star af letmetal med indpressede stilforin-
ger. De perforerede ankerplader er forsynet
med kraftige, vandrette afstivnings- og ke-
leribber. Tromlerne bzrer tvergiende ke-
leflanger, der har nogen turbinevirkning
og hjelper til at trazkke den varme luft
bort fra belegning og bremseflade.

Styringen virker nmsten gammeldags i sin
kompromislese udformning, der ganske
undgdr de ellers si populzre kardanled.
Ratstammen er ganske kort og farer direkte
til et styrehus, der rummer en snekke- og
sektormekanisme. Styrchuset er monteret
bag motoren, og den kraftigt dimensionere-
de styrearm, der peger nedad, har fat i en
lang, snorlige trzkstang, som passerer twt

R —

forbi motorblokken under karburatorer-
ne. Den griber fat i en vandret, pid for-
traversen monteret arm, hvis anden ende er
forbundet med en kort forbindelsesstang
til hejre forhjuls svingarm. Fra den vand-
retliggende arm forer en anden forbindel-
sesstang pd tvaers af vognen til en arm pi
chassisets anden side. Fra denne arm ferer
en tredie forbindelsesstang til venstre for-
hjuls svingarm. Geometricn cr net uden at
vere pralende perfekt, men det er en fint
arbejdende styremekanisme med stor me-
kanisk pracision og god »fornemmelse,
Hjulene er trddhjul med 16 tommers let-
metalfzlge og Rudge-nav. Fordazkkene er
5.50 og bagdazkkene 7 tommer. I nogle lab
bruges baghjul og -dzk i sterrelsen 7.00-17.
Benzintanken ligger bag ferersmdet og
indeholder over 150 liter.
Feagten er omkring 580 kg, men enkelte
lettere vogne er blevet fremstillet.
Dimensionerne er kompakie, idet akscl-
afstanden er 228,6 cm og sporvidden 132,2
em for (1271 bag). Tallene antyder isvrigt,
at vognen »stir¢ godt pd sine hjul.
Motoren er bygget med en velproportio-
neret, smukt udfert sblok« i letmetal. Den-
ne stebning danner everste halvdel af krum-
taphuset og cylinderblok i et stykke. De
seks cylindre (84<75 mm, 2494 cem) be-
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star isvrigt af indpressede, torre foringer.
Den meget kraftige krumtap drejer i 7 ho-
vedlejer, hvilket giver motoren megen stiv-
hed, men samtidigt bevirker, at den hliver
temmelig lang. @verste halvdel af hoved-
lejerne (glidelejer) er monteret i blokken,
mens nederste halvdel stottes af den tilbol-
tede bundplade. Noget egentligt hundkar
findes ikke, da olien pumpes direkte fra
motoren til olieksleren og tanken helt bag
i vognen. Topstykket rummer seks nmsten
halvkugleformede forbriendingskamre og
berer de to overliggende knastaksler, som
gennem indskudte »fingre« styrer ventilerne.
Der er to ventiler, hver med tre koncentri-
ske slruefjedre, i hvert forbrendingskam-
mer og to 14 mm tendrer. Knastakslerne
drives fra krumtappen af en imponerende
»stabels tandhjul, der er indkapslet pd mo-
torens forside. I'ra disse tandhjul tages ogsd
drev til olie- og vandpumper samt til de to
magneter, der forsyner hver 6 af tendre-
rene. Det hele er en rendyrket, typisk ita-
liensk vaddelebsmotor, som er preget af
mere @stetisle sans end maske logisk for-
svarligt. Indsugningen ligger p& motorens
hajre side, hvor 3 dobbelte Weber karbu-
ratorer er boltet direkte til indsugnings-
portene. Udstedningen sker gennem blidt
svungne rer, der samles 3 og 3 i to udven-
dige ror, som slutter et godt stykke bag bag-
akslen. Ogsi indvendigt er motoren smukt
forarbejdet. De polerede plejlstenger i H-
profil er ganske vist ikke s swrpregede
som Maseratis tidligere plejlstenger af rer,
men letmetalstemplerne med hvielvede kro-
per og udsnit til ventilerne er en fryd for
gjet. En detalje er forresten veerd at nev-

KOR BEDRE

Bogen der er skrevet far at De ikke
skal sl3 Dem selv eller andre ihjel.
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Kr. 6,75

ne: blokkens og topsiykkets keling sker
swrskilt, idet der ingen forbindelse er mel-
lem disse to motorelementers kelekapper.

Moloren er monteret vandret, men drejet
sd meget pd skrd, at kardanakslen passerer
til venstre for fareren.

Transmissionen bestar af en kobling med
to terplader umiddelbart bag motorblok-
ken. Ilerfra forer en rerformet kardanaksel
1il et gear- og differentialaggregat bag forer-
siedetl. Fra kardanakslen vendes bevagelsen
gennem el kron- og spidshjul til gearkassens
alsler, der ligger pd tvers af vognens leng-
deakse. Den femtrins gearkasse er byggel
sammen med sparre-differentialet, og el
tandhjulss®t forbinder mekanisk disse to
Hele
nisme rummes i en elegant letmetalsisb-

elementer, denne transmissionsmeka-
ning. Fra differentialet forer to aksler gen-
nem to kardanled og notfortandede muffer
til baghjulene. Skiftet sker uden syncro-
mesh, og gearstangen ved ferercns hejre
hind er forbundet med gearkassens skifte-
gafler gennem en lang, stiv treekstang.

Hovedindtrykket af Maserati 250/F1 er
en smuk vogn, som ligner en »rigtige vied-
delobshil. Konstruktererne har ikke valgt
opsigtvekkende losninger, men har pa vis-
se punkter, bl. a. det ikke helt symmetri-
ske forcrsmde, vist en forfriskende mangel
pé respekt for regelbundet udferelse. Vog-
nen har ikke lengere koukurrenternes top-
hastighed, men den har [remragende kore-
egenskaber, som navnlig Fangio til fulde
kunne udnytte. Det var Grand Prix kersel
i renkultur, nar Fangio styrede sin Maserati
gennem en lang, dben kurve pa speederen.
Egentlig var vognen aldrig pd noget enkelt
punkt bedre end konkurrenterne, men pa
den anden side havde den ingen udtalte
svagheder, og med den rette kercr i sedet
var Maserati 250/F1 en uszdvanlig god kom-
bination af mekanik og kereegenskaber.
Den var en verdig repraesentant for et af
de store navne blandt fabrikkerne, og den
fortjener at blive husket, ikke mindst fordi
den blev kert af Fangio, da han kerte sit
mest strilende leb i Tysklands G.P. pi
Niirburg Ring sidste dr.

Collecieur,




Man han hurtigt tabe sit hjerte til motorkonstruktionen i Norton’s Jubilee,
Priscn pd det danske marked bliver ca. kr. 6000,—.

NY TO-CYLINDRET NORTON PA 250 cem

Norton fejrer sit 60 irs jubileum ved at
udsende en helt ny model — Jubilee 250.
Denne maskine kom netop til udstillingen
i London, og den er sidan sct den eneste af
de ny maskiner, vi endnu ikke har omtalt.

Motoren er i sig selv bemerkelsesvardig
ved at vere to-cylindret topventilet med et
slagvolumen pé 249 cem, men den er tillige
interessant ved at vare sultra-kortslagets,
idet beringen er 60 mm og slaglengden 441
mm. Som to-cylindret fire-takter behaver
den i forvejen ikke noget overdddigt sving-
hjul, og da den tillige er udstyret med en
vekselsirsmsdynamo med en lille rotor uden-
for det egentlige krumtaphus, har det varet
tilstrekkeligt at benytte et enkelt, smalt
svinghjul anbragt midt mellem de to krum-
tapslag, og pi den made har man klaret sig
med meget korte plejlstznger. Krumtapaks-
len er iavrigt udformet i et enkelt stykke,
ag plejlstangslejerne er derfor to-delte gli-
delejer som pd de fleste andre twin-motorer.

Kompressionsforheldet er 8,75:1, men
maksimaleffekten opgives som sm:dvanlig
ikke, hvilket for s vidt kan vare ligegyl-
digt, da tophastigheden opgives til ca. 120
km/t. 84 kan vi selv regne ud, at den ma ud-
vikle omkring 16 hk.

Motoren er bygget sammen med en fire-
trins gearkasse, der drives af en indstillelig
duplexkede, medens kraften overferes fra
gearkasse til baghjul gennem en indkapslet
rullekede.

Stelkonstruktionen er ikke den traditio-
nelle, engelske konstruktion, men snarere

en typisk tysk udformning — det forreste
stelror bestir siledes af en oval rerdrager
fremstillet af plade, nejagtig som man ken-
der den fra Victoria. Bagskermen danner
en pladebekledning af den bagerste del af
maskinen, men to sidestykker kan hurtigt
fjernes séledes, at man let fir adgang til
karburator og akkumulator. Nér dobbelt-
sadlen #bnes, far man adgang til verktejs-
rummet og olietanken, der har indbygget
oliemalepind i dakslet. Hjulene er forsynet
med stikaksler, og baghjulet kan trilles ud,
nir den hurtigt aftagelige shagsmazks med
nummerpladen fjernes.

Forhjulet er ophengt i en teleskopgaffel
og baghjulet i en svinggaffel, fuldnavshrem-
serne maler 67 i diameter og bel@gningen er
1” bred. Man har sjensynlig bestraebt sig pa
at fremstille en indkapslet, men dog prak-
tisk masline, og det skal siledes nevnes, at
tanken er monleret i gummipuder og fast-
holdt af en enkelt bolt, ventilernes vippear-
me er ekscentriske siledes, at ventilspille-
rummet indstilles ved at dreje akslen —
ilke noget nyt, men dog stadig en lettelse i
vedligeholdelsesarbejdet. Det er i det hele
taget en lzkker lille motor med hejtlig-
gende knastaksel og korte stodstenger, se-
parate cylindre samt topstykker og stort ke-
leareal. At maskinen skulle vere en mel-
lemting mellem en motoreykle og en scoo-
ter er derimod ret vanskeligt at indse, for
selvomm den store pladeskerm virker ind-
kapslende, sd vil det smukke ken ikke uden
videre. kunne kore i almindelig kjole.
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vinder det hele!
4 VERDENSMESTERSKABER

500C.C. J.SURTEES M.V.AGUSTA
350C.C. J.SURTEES M.V.AGUSTA
250C.C. T.PROVINI M.V.AGUSTA
125C.C. C.UBBIALI M.V.AGUSTA

24 INTERNATIONALE F@RSTEPLADSER

Nr.1 | ALLE SOLOKLASSER ISLE OF MAN T.T.
Nr.1 | ALLE SOLOKLASSER TYSKL. GRAND PRIX
Nr.1 | ALLE SOLOKLASSER SPANIENS GRAND PRIX
Nr.1 | ALLE SOLOKLASSER BELGIENS GRAND PRIX
Nr.1 | ALLE SOLOKLASSERHOLLANDS T. T.

Nr.1 | ALLE SOLOKLASSER ULSTER GRAND PRIX

oG
22 ANDEN OG TREDIE PLADSER | DISSE L@B

, vundet pa

( Mobilgas-Mobiloil

ET VINDERPAR UANSET HVAD DE K@RER OG HVOR DE K@RER
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Hvis man holder un finger over cylinderen, vil man ikhe
Lunne kende forskel pd Super Spert of Blizzard.

Vi provekerer

MAICO SUPER SPORT

AF MOGENS H. DAMKIER

De tyske motorcyklefabrikker har som
bekendt veeret ude for alvorlige rystelser i
de senere ir, og efter stormen kunne man
konstatere, at den for sd mmglige tyske mo-
torcykleindustri var svundet ind til et gan-
ske ubetydeligt format, Ogsi Maico har ve-
ret ude i stormvejrel, men det var nu helt
andre #rsager, der rystede denne Tysklands
yngste fabrik — [erst mitte man afskrive et
storre tilgodehavende pi grund af en fallit
i udlandet, og dernmst mite man erkende,
at overtagelsen af »Champion bilen, der
blev omdebt til Maico 500, ikke blev nogen
storre suecees pa det tyske hjemmemarked,
og en delvis fiasko i bilbranchen er kost-
bar. Tkke desto mindre er det en lkendsger-
ning, at store produktionstal i den tohju-
lede industri 1l& hos Maico, der har en
yderst rationel produktion af de mindre
maskiner, der alle er opbygget efter samle-
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En Interessant
to-takter med en
literefiekt pa 86 hk —
og i tilgift

en forklaring pa3
rullekazder og
besningskseder.

kasseprincippet med alle vitale dele som
Fengangere.

Maico 175 Supersport er cn uhyre inter-
essent maskine, der ikke mi anses for ude-
lukkende at veere en tysk sskattefiduse. Be-
skatningen pa motoreyklerne relter sig 1
Tyskland efter motorernes slagvolumen, og
derfor har de tyske konstrukterer ikke vee-
ret tilbageholdende med litereffekten, men
ogsd i motorsporten seites der skarpe skel
ved de forskellige slagvolumenklasser, og
bade i trial, moto-crosg og landevejeloh fin-
der vi 175 cem klassen, til hvilken Maico
Supersport er konstrueret. 1 virkcligheden
or maskinen en Blizzard (250 ccem), hlot
har man udskiftet cylinder, stempel og krum-
tapakscl séledes, at motoren fik 61 mm bo-
ring, 59,5 mm slaglengde og et slagvolumen
pé 174 cem. Med et nominelt kompressions-
forhold pa 89:1 bliver maksimaleffekten i
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Stelkonstrktionen  har  wman  med
held benyiter lige fra de forsie 200
ccm modeller, og foruden at veere en
vridningsstabil konstruktion har stel-
let vist sig at give ecentuelle motor-
vibrationer et yderst gunsiigr forlob.

al beskedenhed over 15 hk ved 6000 omdr/
min, og det svarer til en litercifekt pd over
86 hk, hvilket er rundt regnet det dohbbelte
af de almindelige bilmotorers gennemsnit,
og &4 er der endda tale om en to-takter med
et ganske normalt henzinforbrug.

Den anvendte cylinder er Lelt igennem af
letmetal med hirdforkromet eylinderbane
og meget store kelcribber, og den passer til
krumtaphuset pi en sidan méde, at den
uden videre kan skiftes med eylinderen il
en 250 cem model. Selvfelgelig ma man ogsi
skifte krumtapaksel og stempel, men si har
man ogsii for en ekstrapris ps under kr.
600,— en maskine, der kan kere i sivel 175
som 250 eem klassen.

Det kraftige, helsvejsede rerstel er uzn-
dret i konstruktionen fra M200S og den
senere Blizzard model, og det samme gl
der baghjulets svinggaffel, medcns forhju-
lets svinggaffel er af forholdsvis ny kon.
struktion — men hele stellet inclusive gaf-
lerne er altsd nejaglig det samme, man fin-
der pd Blizzard modellen.

Krumtaphus og gearkasse er ogsd najagtig
det samme som pd 250 ccm maskinen, og vi
skal derfor kun ganske kort skitsere ophyg-
ningen. Det kombinerede krumiap- og gear-
kasschus er meget solidt pd grund af de
mange indvendige forsterkninger, og det
er iovrigt pd normal made deleligt cfter en
lodret midtlinie. Krumtapakslen er en fryd
for sjet, hvis man kan lide god mekanik, for
sivel akseltappene som de to svinghjul er
bearbejdet pd en sidan made, at man ved en
overfladiske belragining vil bedemme dette

maskinelement til at veere en forkromet ud-
stillingsgenstand. Plejlstangslejet er udfor-
met som et rulleleje, og plejlstangsbssningen
er udskiftelig, men en eventuel reparation
al plejlstangslejet klarer man bedst ved en
ombymingskrumtap, der leveres for ca.
k. 125,

Maico var en af de ferste fabrikker, der
gik ind for smering af hovedlejerne ved
hjelp af gearkassens oliebeholdning, og der-
for er lejerne afdzkket med storc simmer-
ringe ind mod krumtaphuset. I trazksiden
er krumtapakslen lejret i et kraftigt kugle-
leje og i dynamosiden i et rulleleje, der
ogsd er afldekket ud mod dynamoen ved
hjelp af en mindre simmerring.

Cylinderen er monterel over firc stag-
bolte med gevind i begge ender — dct ene
gevind drejes ned i krumtaphuset, og det
andet er beregnet til en skalimetrik, der
spender topstykket ned mod eylinderen.

Fra motoren overfares kraften til koblin-
gen gennem en besningskade, og den for-
ferdelige mistanke dukker op, om vi no-
gensinde har givet den nzrmere forklaring
pa forskellen mellem rulle- og hesningske-
der — vi skynder os at indhente det for-
somte. En rullekede finder vi pa Maico’en
som pa andre motorcykler mellem den ud-
gaende gearkasseaksel og baghjulet, og den
bestar af ruller, der er nittet ind mellem
sideledene, og nitterne danner en hangsling
mellem de enkelte led, medens rullen ikke
lader sig dreje nevnevierdigt, om den over-
hovedet kan drejes. Betragter man kde-
hjulenes tender, vil man se, at de er for-
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met pa en ganske bestemt mide, hvilket ogsé
gelder tenderne i et almindeligt tandhjul.
K:adehjulets tznder er formet pa en sidan
méde, at rullerne sivel under pa- som afvik-
ling ruller mod tenderne, og ved idealul-
standen finder der derfor ingen friktion
sted. At denne idealtilstand nasten aldrig
er til stede, er 53 en anden sag, for den rene
rulning bestemmes af geometriske forhold,
i hvilke afstanden mellem de enkelte ruller
m& viere en neje fastlagt sterrelse, o da en
kade som bekendt strzkker sig med tiden,
kommer vi bort fra den helt korrekte geo-
metri. SAlznge man blet holder den fore-
gkrevne kzdespending, afvarger man ogsé

storre slitage, men er keden for slap, kan

der ske skade under sével pa- som afvikling.

Da der ved de fleste forkader ikke findes
nogen justeringsmulighed, lzgger man en

| lratte m“tur drejelig besning udenpa hver rulle saledes,

[ at friktionen mellem kede og kedehjulets

': n t Ilv mad enkelte tmnder forirsager en drejende be-
: vaegelse af basningen, og sliddet kommer
til at ligge mellem rullen og dennes bas-

ning. Da der er et lille, oliefyldt spillerum
mellem rullen og besningen, bliver kaden
ogsa passende elastisk, og keden regulerer
derfor sig selv pa den mide, at sivel péi- som
afvikling foregir nogenlunde efter ideal-
menstret, Nar man ikke henytter basnings-
kwede mellem gearkasse og baghjul, er det
fordi bagkwden sjzldent lober i oliebad,
fordi man har indstillingsmulighed, og fordi

- eneste med en aben bagkade med besninger ville blive
nedbrudt meget hurtigt, nir snavs og vand

Coralox trenger ind mellem rullerne og besningerne.

P Koblingen er en meget solid konstruk-
isolator. tion med fem glatte plader og fire friktions-
Skift fOl' plader sammenspzndt af 16 stk. centralt pla-

: cerede tallerkenfjedre, der udleses gennem
_Lum i ) hver et udleserleje. Gearkassen er en ortodoks
konstruktion med klokoblinger og de en-

15000 km kelte gear placeret efter den almindelige

i standard saledes, at ferste gear findes ved

= 0g Skift at trzde pedalen ned, medens man skifter

: op til de tre ovrige gear ved at lefte peda-

til AC- len eller at treede pi hzlpedalen, men jeg
foretrmkker nu den udformning, man har

Tandrer givel gearkassen pd Taifun modellerne, hvor

frigearet ligger helt i bunden, for 54 er man

=]
=]
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aldrig i tvivl om, hvorvidt maskinen er i fri-
gear eller ikke. En mekanisk aktiveret gear-
indikator indbygget i lygten forteller med
tydelige tal, hvilket gear man har inde, men
da der er korte skiftebevagelser, vil mar-
keringen kunne blive noget uprmecis, nar
kahlet strekker sig.

Det elektriske udstyr omfattes af en spen-
dingsreguleret svinghjulsdynamo med ind-
bygget afbryderkontakt, tendingsregulator
og spole, medens akkumulatoren er indbyg
get mellem de to verktejsrum. Karburato-
ren har selvstendig startkarburator i stedet
for luftspjeld, og den er indkapslet hag et
todelt skjold, der samles ved hjzlp af tre
bolte. Det er en af de sire praktiske sskra-
dysekarburatorer« fra Bing — men det skal
vi vende tilbage til. Bagkzden er indkaps-
let i en lukket kiedekasse, fuldnavsbrem-
serne er udformet i letmetal, oz dobbelt-
sadlen er vellormet.

Keorestillingen er udmzrket, men styret
er urimeligt bredt til en sportsbetonet ma-
skine. Det er en kende uvant at se kilome-
tertzlleren std pd 9 ki, ndr man starter pi
en provekarsel, men letmetaleylinderen kra-
ver kun en »mild« indkering, og i lebet af

et par timer ter jeg dreje hindtaget i bund.
Medens man skal vere indehaver af den
udvidede bredkuskeeksamen for at starte
en Taifun, starter Super Sporten villigt,
hvadenten den er kold, lunken eller varm.
Gearskiftningen er for sa vidt ganske nor-
mal, men ndr man nu benytter en dobbelk
pedal, kunne man jo godt udforme hel-
pedalen pd en sidan mide, at den lod sig
benytte, uden at man ajeblikkelig skrabede
lakken af verkisjskassen. P4 vor egen Tai-
fun er hzlpedalen anbragt helt rigtigt, og
jeg benytter den altid ved skiftning op gen-
nem gearene, men her kunne jeg slet ikke
finde ud af det, da jeg af hensyn til den
helt nye maskine var bange for at beskadige
lakken.

Under accelerationen dremmer man ikke
et gjeblik om, at det kun er en 175 cem
motor, man har med at gere, for den virker
som en meget vaks 250°er. De fire udveks-
lingsforhold er fimt afstemt, og motoren
spinder absolut vibrationsfrit, og kun ndr
man klemmer knzene hirdt imod tanken,
kan man merke nogle lavirckvente sving-
ninger, men motoren mé siges at vere ussed-
vanlig godt afbalanceret. Selvielgelig ligger

SPECIFIKATIONER

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 61
mm, slaglengde 59,5 mm, slagvolu-
men 174 ccm. Kompressionsforhold:
8.9:1, vedvarende motoreffekt: 15 hk
ved 6000 omdr/min. Smeresystem:
Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Bes-
ningskede 3.8"<3/8”, 52 led. Kobling:
Flerplade i oliehad. Antal gear: 4.
Skiftemekanisme: Dobbeltpedal i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 23,2:1, 2.
gear 13,4:1, 3. gear 9,4:1, 4. gear 7,03:1.
(Gearkasse til haghjul: Rullekzde 147
5167, 118 led. Dekstorrelse for: 3,00-
187, bag: 3,25-18"’. Dwktryk (solo)
for 20 p.s.i., bag 26 p.s.i.

Stelkonstruktion: Lukket, svejset rorstel.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.

Bagsede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 16 liter, heraf 2,5
liter pd reserve.

Bremser: 160 mm diameter, belegning
30 mm bred.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris, 6 v.
Amperetimer pad akkumulator: 6. Dy-
namo: 45/60 watt. Tanding: Batteri.

Tendrer:  280—310. Ladekontrol:
Lampe.

Udstyr: Styrlds, speedometer, verktsj,
pumpe.

Dimensioner: Fri hajde fra jorden: 130
mm. styrets bredde: 690 mm. Egen-
viegt: 123 kg.

Pris: Kr. 4400,— incl. oms®tning.

Justeringsmal :

Tending: Kontaktafstand 0.3—04 mm,
fortending (stiende motor med lukke-
de svingklodser) 3,2 mm fer everste
dedpunkt. Elcktrodeafstand i tendrer
0,6—0,7 mm.

Karburator: Bing med startkarburator,
dyse 120—130, strélerer 1708, spjeld
4, chokerboring 26 mm, nilen anbragt
i 2. hak, tomgangsdyse 35, startdvse 70,
tomgangsskruen ébnes 1% omdrejnin-
ger.
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maskinen p& vejen, som den skal, og den
passer som hénd i handske til korrekt kere-
teknik. Det er jo det fortvivlende ved at
prevekere motoreykler, at er der ikke no-
get specielt at udsztte pd maskinen, si er
der i og for sig ikke meget at skrive om ko-
rcegenskaberne. Affjedringen med to lange
svinggafler var som ventet perfekt, og demp-
ningen i orden siledes, at man kunne kere
fuldkommen uden hensyn til ujevnhederne
i svingene — ievrigt er den passende styre-
felsom og naturligvis ogsé retningsstabil.

Bremserne er meget effektive, og for-
hjulshremsen er virksom ved et ganske lavt
aktiveringstryk — en retardation pi 5 meter/
sekund? ved hjmlp af een finger pad bremse-
grebet mi vel siges at vere pent — 7,2 me-
ter/sekund® noteredes med begge bremser
i funktion og med fuld stabilitet pd maski-
nen.

Motoren er overordentlig smidig, hvilket
man pé forhind ville have forsverget med
den litereffekt. Man kan gd meningslost
langt ned i hastighed i det heje gear, uden
at moloren rykker eller giar ujevni, men

skal man accelerere, bor man ikke skifte
til topgear for 70 km/t, og sclv ved jevnt
trek kan motoren gd lidt hardi, ndr man
kommer ned pd 60 km/t i fjerde gear. Tav-
rigt harer man ved tomgang lidt stempelstaj.
fordi letmetaleylinderen villigt videregiver
enhver lvd i motoren, men det er som sagt
lkun ved tomgang, og det er ganske uden be-
tydning.

Midt i det hele dade motoren, og jeg slog
hanen over pi reserve. Si kom den hak-
kende og stammende igang igen, inden far-
ten var giet navnevaerdigt al maskinen, men
den var tydeligt nok ikke serlig veloplagl,
for hver gang jer abnede for gassen for at
fa den over godt 60 km/t, ribte den bare op
i indsugningen, medens den tydeligt nok
var ved at de igen. Jeg stillede diagnosen
til delvis kortslutning i tendreret og fort-
satte stille og roligt frem til Helsinge, hvor
jeg pd et verksted kunne te fingrene lidt
op og ievrigt fa en lille sludder med en
gammel bekendt. Tendrovet sd nydeligt ud,
og da maskinen isvrigt syntes at komme sig
afl sig selv, fortsatte jeg ned mod Gribskov,

LUCAS fiernprojektor

LUCAS ASYMMETRISKE LYS

GALDER DET LYS

LUCAS cesymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i heire vejside
uden at bleende pa lige streek. Pr. par kr. 66.-

kombineret med Deres nor-
male forlygter kaster en endnu leengere bleendfri
lyskegle frem | hejre vejside. Uovertruffen for sik-
ker natkersel. Som ill. nederst th., stk. kr. 87.50

LUCAS tage-kurvelyglen oversi th, er ved korrekt
indstilling altid blendfri og supplerer den asymme-
triske indsots i heiregdende kurver

ER DET KLART...

kr. 87.50
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men sd var den selvfalgelig tosset igen. Nok
engang prevede jeg tendreret, men det fej-
lede ikke noget, og der kunne derfor kun
veere tale om darlig tilfersel af henzin, sand-
synligvis partiel forstoppelse af dysen, hvil-
ket ikke virker overraskende pi en ny ma-
skine. Altsd tog jeg dmkslerne fra karbura-
toren og fandt en 11 mm negle frem til at
skrue dyserne ud med, men nej hvor er ty-
skerne dog et praktisk folkefard — de skrit-
stillede dyser skal hurtigt kunne udtages,
uden at karburatoren pi anden méide bli-
ver demonteret, men om man kan fi en
nogle pd de dyser. Spjmldstopperen er i
vejen, og monteringshbejlen samt luftfilte-
ret er i vejen, og hvis man endelig kunne
anbringe neglen, lod den sig ikke dreje sd
meget som fem grader. Der er ganske vist
en karv i bunden af dyseholderen, men da
den medfelgende skruetrzkker kun har en
bredde pd en trediedel af karvens langde
og ievrigt var s spinkel, at den biade kunne
kere og sejle i kerven, opgav jeg eksperi-
mentel, indtil jeg kunne line en topnegle —
der mi veere grenser for, hvilke mekaniske
forbrydelser man skal bega selv i Gribskov.
Med topneglen gik det som en leg, og fejlen
var en lille vemmelig gul trid, der var giet
gennem dysen og sperrede den delvis. Ma
det anbefales, at der medgives en topnegle
af rartypen, den koster kr. 1,50 og vil spare

ACCELERATIONSEVNE

0— 40 km/t 3,4 sek.
0— 60 « 6,1 «
O— 80 “ 9,2 -

0-100 « 26,2 «
(De ovenstaende resultater ma tages med et
vist forbehold da maskinen var helt ny — kan

betragtes som minimumsvaerdier.)

ejeren for en masse besvarligheder. Iavrigt
vil jeg advare motorcyklister, der kommer
ud for lignende ulfwlde: Holder motoren
igen ved &bning af gashindtaget, ma man
lukke sd meget til, at man kan opni en ha-
stighedsforagelse ved yderligere abning af
gashindtaget. Kerer man med for stor ib-
ning af gashindtaget, vil karbureringen blive
for mager, og fortsetter man med dette, kan
man brende hul i stemplet.

Som det fremgir af accelerationstallene,
er Super Sporten noget ud over det szdvan-
lige for sin klasse, og en tid pd under 10 se-
kunder fra en stdende start til 80 km/t er
veerd at notere. Tophastigheden noterede
jeg til 116 km/t, men der er ikke tvivl om,
at den kommer op pd omkring de 120 km/t,
nir man lader den strakke ud, men al hen-
gyn til den friske motor ville jeg varc pid
den sikre side, sd jeg lukkede efter en kilo-
meter for fuld gas.




DAK oc FALGDIMENSIONER

Dynamisk radius — Rulningsdiameter — Overstorrelser

L O VU e

N et

Nedenstéende artikel bringes for sd vidt
pd opfordring, idet en af vore lesere mang-
ler tilstrekkelige oplysninger om dwekkenes
og fwlgenes mdl. Vi har andre smd vopfor-
dringsartiller< under arbejde — [.eks. om
skruenoglernes mdl, om korrekt polering af
de forskellige lakker o0.s.v. — og har De
selv et specielt onske, si lad os det blot
vide, for her er det ikke mmngden, der gor
det, men blot at onsket er af almindelig in-
teresse.,

B LW e

Lige siden det ferste kereloj blev forsy-
net med gummihjul, er der inden for denne
industri sket store fremskridt. De forste mo-
tordrevne koretajer var forsynet med mas-
sive gummiringe lagt uden pd trefelge, der
havde en diameter, som den pagzldende
karetmager nu syntes var passende; men
da man ferst begyndte at interessere sig for
luftfyldte gummiringe til keretsjerne, kom
der lidt system i foretagendet.

Flere gummifabrikker begyndte at frem-
stille dek og slanger i dimensioner til de
felge, som keretsjsfabrikanterne foreskrev;
men da flere fabrikanter havde deres egne
ideer om fwlgstorrelse og dimensioner, be-
gyndte gummifabrikkernc at samarbejde og
standardisere deres produktion for ikke at
fi et helt afsindigt antal forskellige dimen-
sioner, og hele denne udvikling fortsztter
stadig. Dels dukker der nye koretckniske

problemer op, dels fremkommer der kere- -

tejstyper, som ikke kan anvende dzk eller
slanger af allerede kendte dimensioner —
for eksempel scooterdek, diezk for de nye
smé-biler, dek for knallerter, for lastvogne
0.8.V.

Underseger man et keretejs tekniske data
og specifikationer, stoder man ogsd pa dak-
storrelse, felg eller hjul, og ser man efter,
stir der nogle cifre og til tider ogsd nogle
bogstaver, men hvad disse tal og hogstaver
henviser til, ved vist de f=zrreste.

P4 figur 1 ses et snit af en fielg med et
monteret dzk, og bogstaverne har felgende
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hetydning: A — udvendig dezkdiameter, B
— dazkbredde. Sivel A som B er fastlagt og
mélt med dwmkket oppumpet i ubelastet
stund, og det er de nominelle dekmil. Dia-
metermilet D = felgdiameteren er maélt,
hvor daekkets vulst ligger an mod fzlgen,
og det er ogsd dzkkets indvendige diameter.
Vi har altsé tre bogstaver, nemlig A, B og D,
og ved hjzlp af to af disse kan vi bestemme
et deks dimensioner. Der foreligger prin-

8

Kl
Da dakbredden ligger meget teot ved mélet for afstanden
mellem felgen og slidbanen, kan man ved en skensmeessig
beregning af diekkets omlreds legge to gange dekbredde
il den indvendige diameter, ndr man skal finde dekkets
udvendige diameter — 5.00-18° = 26" i onsldet udvendig
diameter,



cipielt to muligheder, nemlig A-B og D-B,
hvor A-B angiver udvendig dazkdiameter og
dekbredde, medens D-B angiver indvendig
dzkdiameter og dzkbredde. Endelig skal
dertil bemazrkes, at malene kan opgives i
enten engelske tommer eller i millimeter
eller i kombination af begge dissc male-
enheder,

For at fi en klar oversigt over sivel gamle
som nye betegnelser for dekdimensioner kan
man opstille felgende skema:

vet belastet, for eksempel monteret pd en
bil, og si lenge hjulet er i ro, vil vi have
en afstand X fra hjulmidte til vejbane, der
er mindre end radius R for det ubelastede
hjul. Forskellen mellem disse to radier er
diekkets fiedringsevne, og jo sterre last de-
sto sterre bliver f. Radien X kaldes den ef-
fektive eller den statiske radius og er altsd
kun ﬁfhaengig af lufitrykket i dakket og af
den pd hjulet hvilende belastning. Den el-
fektive radius b, som vi skal anvende ved

Gruppe Anvendelse Betydning Eksempel
1:a. almindelig anvendt B D 5.00-16
international mélangivelse | dekbredde faelgdiameter 10,00-20 EID
i tommer i tommer 8-24 AS
1b. forzldet, B D. 170-20 AW
anvendes nu kun for dek | dekbredde frelgdiameter
til landbrug?) 1 mm i tommer
2 a. forzldet, X B 21x4
anvendes nu kun for dek | dekdiameter dzkbredde (tidligere f. eks.
til industrikeretejer?) 1 tommer i tomrmer ogsd 32x6)
2 b, forzldet, x B 400100
anvendes nu kun for dek | dekdiameter dzkbredde
til hindtrukne vogne?) i mm i mm

') max, hast. 20 km/t,

Af skemaet ser man, at de dekmédl, man
i dag hovedsagelig anvender indenfor mo-
torcykler og biler, er gruppe 1 a, og fir man
sd opgivet en dimension som 5,60-15, ja sd
ved man, at dazkkets normale bredde er
560" svarende til 145 mm, og f=lgdiamete-
ren 15" svarende til 380.2 mm. Nu er det
mange gange ikke disse to tal, man er inter-
esserct i, men i dakkets udvendige diame-
ter, sifremt man skal til at regne med hjul-
omdrejninger pr. gennemkert distance, mo-
torens omdrejningstal ved forskellige kere-
hastigheder, bestemmelse af gearbox for
ripteller eller lignende, og den diameter,
vi skal anvende, kan vi ikke umiddelbart af.
lese eller male. 3 figur 2 vises det samme
dzk som vist i figur 1, men nu er det ble-

?) max. hast. 25 km/t.

) max. hast. 8 km/t.
beregning af omdrejningstal, kaldes den dy-
namiske radius og bestemmes af ligningen

¥
2+m -1

b=

hvor V= en kendt vejlengde i meter og
u = antal hjulomdrejninger for den karte
vejlengde

Nu skal man imidlertid ikke scly g& ud
og skubbe sit koretaj et vist antal meter og
si med kridt afmarke den korte distance,
for den radius, man derved regner sig frem
til, vil viere meget n=r ved den statiske.
Den dynamiske radius er man som regel ikke
i stand til selv at bestemme, idet den er ai-
hengig af mange faktorer. Med tiltagende
korehastighed vokser centrifugalkrafien pi
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Dakkets sammontrykning er her overdrevet af hensyn sl
tydeligheden.

hjulet, hvorved dakkets dynamiske radius
b vil blive foreget, og b vil altsd altid vere
storre end X, og med stigende hastighed vil
b nzrme sig R. Nu kan man i mange dek-
kataloger {4 oplysning om den dynamiske
radius, men man skal se efter i den tabel,
der svarer til ens egne dmk, idet forskellige
dmkfabrikater har lidt divergerende mdl.
For eksempel vil et 5,60-15 dzk af market
s»Avong have en statisk radius pa 307,3 mm,
medens den dynamiske ikke er opgivet. Til
gengeld er der angivet, at dekket lober 504
omdrejninger pr. kilometer. Ved et dek af
samme dimension, men af fabrikat »Conti-
nental¢ vil man 4 opgivet en statisk radius
pd 304 mm og en dynamisk radius pd 309
mm, men er dekket et sContinentals med
»M-S vinterprofile, er den statiske radius
au 307 mm og den dynamiske 312 mm.
Som det fremgér af ovenstiende, kan man
ikke pa grund af dekdimension alene be-
stemme den dynamiske radius, men man skal
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ogsd kende fabrikat og dektype. Dertil kom-
mer, at de nmvnte tal kun gzlder for nye
dek med fuldt menster pd slidbanen, men
det kan man dog selv kompensere for ved
omregning.

Kender man et dzks dynamiske radius,
der for tyske dzks vedkommende som re-
gel er opgivet ved en hastighed pa 80 km/t,
eller det antal omdrejninger, det skal fore-
tage for at gennemksre en kilometer, vil
man kunne finde frem til motorens omdrej-
ningstal ved forskellige hastigheder i de for-
skellige gear, og iser for motorcyklernes
vedkommende kan det veare af betydning,
dersom man ensker at @ndre pd det totale
gearingsforhold.

Har vi for eksempel en motorcykle med
et totalt " udvekslingsforhold mellem motor
og baghjul i hejeste gear pé 6,05:1 og en
dzkstorrelse pa 3,50-18, s kan vi finde mo-
torens omdrejningstal ved forskellige ha-
stigheder pa felgende méde:

Dynamisk radius for et »Continentals dek
findes i kataloget til 303 mm, hvilket giver
en hjulomkreds pa

O aXr = 2XnX0,303 = 1,9 m

og den formel, i hvilken vi skal indsztte
de forskellige tal, kan udtrykkes siledes:

Motorens omdr/min =

Hastighed km/t 3 Udveksling 3 100
dekomkreds X 6

n= Eﬂsx—ﬁﬁx—l@ = 1910 omdr./min.
1,9 X6
ved en kerehastighed pé 36 km/t

Nu har vi set, hvorledes et daks dimen-
sioner er fastlagt, og vi vil nm se, hvordan
det ligger med fzlgene. Fzlgene kan op-
deles i to grupper, nemlig dybfelge og flad-
faelge. En dybfelg ses pa figur 38, og den
angives altid som a X D (mélt i enpelske
tommer), medens en fladfzelg — figur
3b — angives som a—TD (eng. tommer).
Dybfelge anvendes til knallerter, scootere
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Fig 3a. |

Snit gonrem de to felgtyper. Dybfelgen, der ses til venstre,

D

Fig 3b. |

er konstrueret pd denne mdde, da man kan leegge deekkers

kant ned i fordybningen i den ene side, medens den anden side monteres.

samt vare- og personbiler og mindre last-
vogne, medens fladfzlge anvendes til scoon-
tere med adskillelige fzlge samt til lasthiler
og busser. Endvidere anvendes sivel dyb-
som fladfelge til landbrugs. og industrikere-
tajer i fleng. Foruden den tydelige forskel
der fremgir af tegningerne, er der den prin-
cipielle forskel, at dybfelge er en samlet
enhed, hverimod fladfzlge som regel er

adskillelige for lettere at kunne montere
dakkene.

Da en f2lg er bestemt af bredde og dia-
meter for dekkets anlegsflader, & ser man,
at et 15” dak skal monteres pi en 157
felg, men hvordan er det s med bredden.
Vi far jevnligt stukket spergsmilet ud, om
det og det keretoj kan monteres med over-
storrelse deck, og hvilket dek man i si fald
skal anvende. Foruden at besvare dette
spargsmil vil vi gerne fraride folk at eks.
perimentere med slige ®ndringer, for sivel
konstrukteren som dekleverandaren har
gennem beregninger og eksperimenter samt
forsegskersler fundet frem til de dimen-
sioner, som er mest hensigtsmessige. Er

der imidlertid lmsere, der absolut vil eks-
perimentere, sd versigod — her er opskrif.
ten. g

Ser vi pé en af de mest populaere biler, s
er den monteret med 5,60.15 dek Pd en
4715 flg. Slir vi nu op i vor »Continen-
tal¢ tabel, s4 ser vi, at et dek 5,90-15 kan
monteres pd samme fzlg, ligesom »Continen-
tale vinterdek M X 8 af sterrelserne 5,60-15
og 5,90-15 naturligvis ogsi kan monteres
pd denne felg. Af disse typer m& 5,90-15 be.
tegnes som en oversterrelse, og hvad far
man s8 ud af et oversierrelse dek? Sam-
menligning mellem dzkstorrelserne kan
bedst ses ved opstilling i et skema, og ha.
stighedsforagelsen, det er som bekendt den,
de fleste er ude efter, er udtrykt dels i pro-
cent og dels ved 60 og 100 km/t.

Den sterste hastighedsforegclse man kan
opnd med de angivne dzk pi denne fzlg er
altsd 3,5 procent, og nir man nu pé fabrik-
kerne har fundet frem til de rigtige dzk og
dimensioner, s& ber de ikke sndres. Men
som sagt, ensker man at kere med overstor-
relse dick, 58 md man have en tilsvarende

: . ; procentvis forogelse Hastighedsforagelse
S iy i e af dyn. rad. fra 60 kmis | fra 100 kmjt
5,60-15 309 L i
5,90-15 317 1,94 61,16 101,94
5,60-15 M xS 312 0,97 60,58 100,97
5,90-15 M xS 320 3,55 62,13 103,55
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I reglen ofrer man ikke sine felge stor opmarksomhed, og
pd landevejen vil man ofte kunne konstatere at foran ke-
rende vogne har sterkt elksede hjul. Hvis man under en
parkering kerer harde op i en Fantsten, er dotte tilstreek-
helige til at sld fwlgen skav sgledes, at hjulet ekser under
rotationen., Man behover imidlertid ikke ydre pdvirkninger
af denne art for at fd elisede hjul, da pladehjulene med
tiden kan sld sig. Resultatet af eksede hjul ses pd oven-
stdende fotografi, der tydeligt viser partiel nedslidning af
stidbanen, der nesten er slide kelt bort pd et areal sa stott
som en handflade. Sddanne nedslidninger findes flere ste-
der pid delkket omend ikke © lige udpreeget grad, og nor-
malt vil man stille diagnosen til lese eller pé anden mdde
defekte hjullejer, der kan give samme resultat, Det bliver
naturligeis wmuligt at holde et hjul med sd uensartet stid
i balance rent bortser fra, at dee er bade ubehageligt og
herligt, nar man kerer pd sadanne .sehskantede” daek.

fmlg samt — og det er megel vigtigt —
sorge for, at falgens bolthuller samt opbyg-
ning svarer ganske til den oprindelige fxlg
og, hvis det er en bil, at sporvidden stadig

vire

er den samme siledes, at leje- og akselbe-
lastningen ikke @ndres.

Fra et »Avone katalog har vi fundet nogle
sammenhzngende tal for fmlgnummer og
dekstorrelse — det drejer sig om normale
dzk (altsd ikke super-ballondzk, vinterdek
el. lign.), og vi har fremstillet et lille skema.
Der er kun medtaget to dezksterrelser, nem-
lig 13” og 15” for at give et lille fingerpeg
om, hvilke muligheder der kan vere for
meontering af oversterrelse dak.

Feelg ~ Dek

315,J <13 ' 5,20-13

5,2
47 <13 5,60-13
5,9

4147 % 13

5,00/5,25/5,60-15
4T X 15 5,90-15

5

1/ 6
Hgd 3o 6,40-15

5

SKX 13 16,7015

,10-15

514K x 15 7,10-15

Til slut skal lige navnes, at de fleste dek
til almindelige biler normalt ikke ma udsaet-
les for hastigheder over 150 km/t. Har man
et koretsj, der kan gd hurtigere, mi man
anskaffe specialdek for zportsvogne for eks-
empel »Continental¢s sRekord¢ serie, der
kan tile hastigheder fra 150—175 km/t, eller
»Super Record< serien, der tdler hastighe-
der pa mere end 175 km/t

*




Sporgsmal til

De bhedes venligst hjelpe mig med fol-
gende: Min Triumph Tiger 110, 1954 (cller
53), motornr. 54620, er monterct med en
Amal Monobloe karburator nr. 389-6, in-
struktionshogen foreskriver 289 til 54 og 376
til 53, hvilken type er den rigtige?

Dernzst er der dynamoen. Nir det steer-
ke lys er tendt, medens motoren gir pd nor-
male omdrejninger, viser amperemeteret en
svag afladning, cicka 1 streg, slar jeg nu
lyset over pd parkering, bliver viseren sli-
ende, slukkes lyset helt, gir viseren pa nul
selv ved halvt afladet batteri, stadigvaek ved
normal kerehastighed.

Kan man rense glasuldslydpoticr og ste-
bejernseylinder i kaustiksoda uden fare?

P.F., Horsholm.

Karburatoren 389-6 er rigtig nok til Deres
Tiger 110, og har denne karburatortype vee-
rel monteret, fra maskinen var ny, er det
en 55 model. Type 289 til 1954 er ikke en
Monobloc.

Det er indlysende, at der er fejl pd en-
ten dynamoen eller releet, hvilket De afgor
pd felgende mdde: Et voltmeter indskydes
mellem relerammen (den kontakterne sidder
pd) og stel. Et siykke papir settes mellem
tilbagestromsreleets  kontaktpunkier (ved
den hojre spole, ndr relmet holdes sdledes,
at spolerne vender ind mod brystet), og mo-
toren keores op pd ca. 1000 omdr/min. Den
normale aflwesning skal ligge mellem 7.8
og 8,2 volt, men er aflewsningen 7.5 volt eller
derunder ned til ca. 3,0 volt, er det span-

Ky
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»Teknisk Brevkasse« besvares I KURMN, I nir der medsendes svarporto.

dingsregulatoren, det er galt med — sikkert
kun forbrendte kontaktflader. Ligger af-
lesningen omkring 3,0 volt, er det dynamoen
— kommutator eller kul. Ligger aflesningen
endnu lengere nede, er det ankeret. Kaustic-
soda er udmerket til jern og stil, men vi
har ingen erfaring for glasuld — prov at
Iegge en tot i oplesningen og se, hvad der
sker.
»

Jeg har en Nerton Dominator 7, som har

folgende skavank: Nir jeg kerer med al-
mindelige omdr. pid motoren, er den ven-
stre cylinder ikke rigtig med. Udblzsningen
lyder nzrmest som en en-eyl. motoreykel,
faktisk som om den kun fir tending hver
anden gang, medens den hajre, som arbej-
der korrekt, flvder jwvnt og rent. Nir man
kerer den hardt ud i gearene, kommer den
vensire lidt bedre med, men dog ikke helt
godt,

Ventilerne er lige slebet, stillet 0,002"—
0,005, nye ringe, nye kul i magneten samt
ny slebering; platinerne er ogsi i orden,
stillet ca. 0.0.6™.

Nu var det, jeg gerne ville here Deres
mening. Jeg har mistanke til magneten, evt.
for svag gnist, eller méske tendingstids-
punktet. De to cylindre fir fuldkommen cns
blanding.

H.S., Frederikssund.

De skal forst og fremmest stille kontakt.
gabet ned til de korrekte 0,012, da fejlen
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kan ligge her. Desuden skal ventilerne stil-
les pi den midde, at hojre cylinders indsug-
ningsventil‘ stilles, ndr venstre cylinders ind-
sugningsventil stir helt dben — pi den mdde
rarmmer man praecist bagsiden af knasten —
og samme fremgangsmdde ved de ovrige ven-
tiler. Dernest md De undersege, om ten-
dingstidspunktet er ens for de to cylindre,
da fejl pi afbryderknasten ikke er ualmin-
delig. Skulle fejlen mod forventning ikke
findes gennem det ovenstdende, md der lide
mere udforlig forklaring til, da vi ikke rig-
tig kan {é overensstemmelse mellem forbed-
ringen ved hdrd acceleration og ddrlig ten-
ding ved moderate hastigheder — for der er
vel ikke en vittig sjel, der har sat en Ear-
toffel i det venstre udblesningsror?

X

Jeg har en ekstra 12 v akkumulator til
min Morris Minor, og jeg har tenkt mig til
vinter at sette den i vognen parallelt med
den anden for at {4 en hurtigere start i de
kolde morgener. Dog er jeg noget betenke-
lig, da jeg jo nedig skulle gi hen og ade-

legge noget i vognen. Er der fare for, at
dynamo, rele eller den anden akkumulator
kan tage skade? Den ekstra akkumnulator gi-
ver jeg af og til en opladning, da jeg réder
over et svagstremsanleg. Alle cellerne har
en spaznding pa 2,0 v, og vegifylden svin-
ger mellem 1210 og 1230. J. R., Herlev.

Der er ikke spor i vejen for, at De kan
montere de to akkumulatorer parallelt, og
det vil ikke have nogen indflydelse pd dy-
nameo eller rele. Hvis begge akhumulaterer
ved et uheld skulle blive tappet, vil det imid-
lertid tage dobbelt si lang tid at lade dem
op igen. Der skulle iovrigt ikke vere nogen
sarlig grund til at montere to akkumulato-
rer til almindelig korsel, da der normalt ikke
er startvanskeligheder med en Morris Minor,
selv om det fryser 20°,

* !
Fornylig kebte jeg en AJS Twin, og der
er nogle spergsmil, jeg kunne teenke mig at

fa klaret, da jeg ikke kan fi den til at gd
ordentligt 1 tomgang.

Start med

Til.enhver vogntype - ogsa til
Deres > fremstilleset:LYAC
| batteri. Navnet garanterer f for -
‘kvaliteten og det er bllllgt i
drift, for-det holderi: Arevis.

gt e

o m—




Den karburator, der sidder pd, har num-
rene 76 AG/TAN, boring 17, dyse 180, spj=ld
6/4, nal i 2, hak fra oven og svemmerhus
64/192 og IAU, M. Intet luftfilter. Hvis jeg
skal have en ny karburator, kan man s& f&
en SU karburator til den?

Hvor meget ventilspillerum skal der vaere
pi den?

Tendingen star sd den tender lige i top
pd lav tending, kan det vare rigtigt, eller
skal den std med en vis fortending i stedet?

B. M., Slagelse.

Karburatoren og dennes data er for sd
vidt i orden, blot skal ndlen std i tredie
hak fra oven, og svemmerhuset hedder
64192 B type IAU, og det skal helde 7° i
forhold til blandekammeret.

Der er sikhert ikke grund til at kobe ny
karburator, blot md De sikre Dem, at svom-
merhuset er rigtigt, og ndlen md anbringes
korrekt. Fejl pi tomgangen ligger ofte i for-
kert elektrodeafstand, uensartet tending pd
de to cylindre pd grund aof fejl i fordeler
eller knastring samt forstoppelse i karbura-
toren. In rensning af dyse og svemmerhus
er ikke en karburatorrensning, da samtlige
kanaler i blandekammeret md blwses igen-
nem med trykluft. Maksimal fortending er
3/8” far top.

*

Jeg ejer en Triumph 5T, 1954, der har
géet ca. 70.000 km. Den har i den sidste tid
voldt mig en hel del hovedbrud, men det er
en liengere udredning, som jeg beder Dem
ikke tage mig ilde op. Den gir 8-takt pa
venstre cylinder, men kun ved belastning og
kun ndr motoren kommer over ca. 3500—
4000 omdr., og det holder sig si hele om-
drejningsintervallet ud. Det kan f.cks. ind-
trede, ndr jeg kerer 70—80 km ud ad lige
vej og sd meder en bakke, ligesom fmno-
menct optrzder ved hird acceleration, men
her er det ligesom det fortager sig, nir mo-
toren er ved at »labe« ud. .

Jeg har foretaget mig flg. med cyklen:
Hele topstykket istandsat med nye ventiler,
I:styr, fjedre og si selviplgelig saeder fraset

og i denne forbindelse indmaden i karbu.

SPEEDOIL

fas nu i Danmark!

Beskytter to- og firetakt motorer effektive
mod YORFRIKTION
TARING
KOKSAFLEJRING
MANGELFULD TOPSM@RING
og fordobler dermed motorens levetid

Lzes artiklen i SSM.J. nr. 9 sept.

Dunk til 200 liter benzin kr. 8,25
Far e A G0 8 . 12,85
ivle 200, ,» med

praktisk vippa-maletud. . . . 18,00

— benzinbesparelsen betalar Speedoil

Har Deres forhandler endnu ikke SPEEDOIL, kan
De f& den sendt pr. eftarkrav franco direkte fra

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

Vi uddeler ros og ris

»Sandheden om de nye bilere. Sédan stir der pi
forside-plakaten p& den nye danske udgivelse, »Bil-
Revyen 1959«, Sandheden bag slogan’et er den
kendte motorjournaliat, redaktor Hans Eric Boes-
paards provekorsler med et bredt udsnit af de
mest populere sports- og familiehiler pi det
danske marked. Alle modeller behandles indgdende
og sagligt, og omtalerne afsluttes med ros og Tis
samt fyldige tekniske oplysninger.

Andre bidragydere er erfarne motorjournalister
som civilingenior 0. Ahlmann-Ohlsen og redaktar
Mogens H. Damkier, og endvidere behandler »Bil-
Revyena i skemamessig form motorsporten i ind-
og udland, vejbygning og motorheskatningsforhold
— og der er en rekke nyttige lexikalske for-
legnelser for bilentusiaster og motorkerende i det
bele toget.

De meget smukke farveplancher og ea. 200 bil-
fotografier, der ledsager teksten, gor »Bil-Revyen
1959« til en sjenlyst, og man gleder og uandrer
sig over, at denne elegante publikaiion kun koster
kr. 8.75. Skynd Dem. »Bil-Revyen 1959« er lige
ved at veere udselgt hos bog- og bladhandlere,
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rator udskiftet og nye pakninger ved mani-
folden. Samtidig sa jeg til stemplerne, men
de havde det meget fint, dog skiftede jeg
ringene, men det hele til ingen nytte, for
den elendige kvern var stadig utilpas. Sa
siger man til sig selv, hvorfor f..... be
gyndte du ikke pa det clektriske, si havde
du da sparet alle de penge, men ak, det er
cfter min mening heller ikke der. Jeg be-
gyndte med teendingskontakten, og der —
hvilket held — var rotoren, der siyrer ten-
dingen, defckt, men det var hare ikke det,
si lante jeg nyt batteri, kondensator og
tendspole, men sclvielgelig uden resultat.
Si tog jeg fordeleren af, men der var der
ingen rotter, og ved isetningen drejede jeg
akslen 180°, stadigvek den samme ska-
vank, og det skulle vel betyde, at der ikke
er noget i vejen med tzndingssystemet.

Nu mener jeg, at det mé vere knastaks-
lerne, der ikke er intakie, men der er mu-
ligvis en mulighed, jeg har overset, og der-

for henvender jeg mig til Dem i hib om

Lidt bistand, da det vil vare for dyrt for
mig at gi til mekaniker.

T-E: M. J.. Odense.

Deres fremstilling er udforliz og udmeer-
ket, men vi vil ikke blankt acceptere, at
tendingsanlegget er i orden, for wvi tror
nemlig, at fejlen ligger i stromfordelerdeks-
let — en usynlig revne eller den mindste
defekt kan volde endelose vanskeligheder.
Huis et lint dwhsel ikke giver bedre resul-
tat, mi De lade kamvinklerne udmdle pi et
Lucas specialvwrkéted, for vi nerer ikke
tillid til, at fejlen kan ligge andre steder
end i det egentlige 1endingsanleg.

(J.E.M. J. har senere skrevet, at vor teo-
ri var rigtig — det var stromfordelerdaks-
let.)

*

Jeg skal herved tillade mig at stille et
spergsméil vedrerende min Folkevogn, #r-
gang 1955. Spergsmilet er, om det er almin-

Skandinavisk Motor Journal
skrev om

BMW 600:

hard ko sel.

Tophastigh- d 100 km/t — fuld synkronisering at alle 4 gear — 22 km/l

ved 60 km/t iflg: 5 M. Js prevekerselsrapport.

Send bupinen ind og fé de fu'diaendige proveksrielsrapporter.
DANSK OVERS@ISK MOTOR It DUSTRI A/S, GLOSTRUP

| hele sin konstruktion
er B.MW. 600 en fuld-
bladsbil. Oven i kabet
viser det sig med noget neer en fuldb ods spartsvogns kereegenskaber. Ud-
seendet? Etter var mening fremtidsbilens. Der er rigelig p'ads til 4 voksne
og saderne er »modelleret«, s& man sidder godt fast i dem — selv under
(Berlingske Aftenavis).

— et skoleeksempel
pa god
automobilteknik!

— sirpe'then el fornemt

ingenlerarbejde og et
stykke dejlig mekanik!

KUPORN u

DOMI A/S — GLOSTRUP

BESse -l

- derer
DOMI-lerhandlere
overalt




K. L. G. tndrer med det sensationelle
isolerngsmaleriale NEW CORUNDITE an-
vendes i flyvemaskinemotarer og i racer-

vogne, hvor belastringen er storst!

Den kendsgetning, at K. L. G. rend-
ror ogsi anvendes som forstemontering
iover 94%, afsamtlige danskfremstillede
knallerter kommer ogsd Dem som bilist
og motorcyklist til gode.

Forlang derfor K. L. G. tendror —
de holder meget lengere!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers

deligt for Folkevogne, at andet gear giver
et smzk fra sig, idet det hliver rykket ind,
de ovrige gear er fuldstendig lydlase. Det
skal bemmrkes, at det er mest udpreget,
nér vognen er kold, nir den er helt varmet
op, heres der nasten ingenting. Det er in-
gen skrattende lyd, den berster ikke tender,
og der feles heller ingen modstand imod
skiftebevegelsen, men det giver altsd det
omtalte smeld, uanset hvilken hastighed der
bliver skiftet til andet gear ved. Det er for-
ovrigt det samme, selv om jeg benytter
dobbelt udkobling.

Jeg har ikke haft vognen fra ny og ved
derfor ikke, om det har varet sidan altid.

Maske De ogsd vil oplyse mig om, hvor-
vidt man skifter til tyndere olie pd gear-
kassen om vinteren, det har jeg hert, man
skal, men instruktionsbogen siger nej.

B.S., Roskilde.

Det lille smeld De omtaler ved skiftning
fra forste &l andet gear ved kold vogn, er
ikke noget seertilfelde ved Folkevognen, det
sker nemlig ved alle vogne, der ikke har
syncromesh mellem forste oz andet gear.
Medens vognen endnu er kold, er gearkasse-
olien for stiv og bremser derfor for meget,
og man shal derfor foretage gearskiftnin-
gen anderledes, end man plejer. I reglen
kan man klare sagen ved blot at skifte bety-
delig hurtigere uden ophold i frigear, men
der kan dog veere tilfwlde, hvor dette ikke
engang hjwlper. Folkevognsfabrikken anbe-
faler ut benytte SAE 90 om sommeren og
SAE 80 om vinteren til gearkassen, og De
vil sikkert opnd en betydelig forbedring ved
at skifte til den tyndere SAE 80 olie, men
husk at det ikke md vere hypoid olie til
Folkevognen.

*

Jeg har i et blad last, at man kan fi ven-
tilvippearme til VW, der giver hejere laft
ning af ventilerne, kan man kebe dem her
i landet og da hver?

Hvor hurtigt skal en slibesten pa 3 cm dia-
meter lebe for at kunne slibe i letmetal ?
Jeg har adgang til at bruge cn, der leber
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Flyverdragter

Vind- og vandtaet.. 78;"_

Prima gumml 1 06.50
Dobb. stof,

2 Farv:r,o 1 28l_
100 pct. vandtat 138,—
Impraagn. gabar-

dine med uldioorr 1 68,—_
Grenlandsmadel

mad hatte og

teddy-bear foer 228l-—
P cat m. attagelig hastte og

i:t;;:-:enr foer. . 1 59,50
Seooter-coat, 4 farver, 98.—"

prima lodenstof .. ..ieeeiiararaceis

Styrthjelme
Jobi, Gena, ABC, orig. eng. T.T..
29,50

mange farver, fra  ..o.ooacaneeens

Stort udvalg | handsker — huer — hj=ima
briller — overtrezkste]

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NCra 2536

— enhver
tryksag til ethvert formdl
i kvalitelsudforelse

KONGELYSVE] 14
GENTOFTE
ved Kildegardsplads
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12500 omdr/min, men melallet setter sig i
stenen. Hvis en sidan sten er en dirlig las-
ning til slibning og polering, hvad skal man
da bruge? E.S., Auning.

Slibesten kan man anvende i nedstilfelde,
eller hvor det kun drejer sig om at fjerne
smi ujevnheder, men det bedste er en kug-
lefil eller freeser, og den kan klare opgaven
indenfor de 12.500 omdr/min.

Med freseren kan man ikke foretage no-
gen jeevn hejglanspolering, da man kun kan
fjerne de wuveerste ujevnheder sdledes, at
overfladen bliver nogenlunde plan, og der-
efter md man polere med polerlerred, som
jor eksempel swttes i en opslidset aksel. Det
er denne sidste operation, der tager tid, og
der slgr de 12.500 omdr/min neppe til, da
vi normalt regner med 20.000 omdr. til dette
arbejde. Vippearme med udveksling pdvir-
ker knastalsel, stodstenger o.s.v. for hérdz.

*

Der er nogle bilspergsmal, jeg ikke selv
kan klare, og jeg henvender mig derfor 1l
Teknisk Brevkasse i hib om, at De kan
hjzlpe mig.

1) Jeg kerer med vacuummeter pid min
vogn (Standard 8, model 1954), og det gir
ogsa fint. Det er tilsluttet indsngningsmani-
folden ph det sted, hvor der normalt sidder
ot vaflobsrare, Spergsmalet er, kan jeg lade
denne tilslutning sidde, uden at der sker
nogen skade. Der ma vel vare en mening
med dette »aflobg, og mu er det altsd vek.

Da jeg skulle montere vacuummeterel,
ledte jeg efter det overlgbsror, der findes
pa »de fleste moderne karburatorers blande-
kammere, men et sidant findes ikke pa min
vogns karburator (Solex 26ZIC/3, d.v.s. en-
gelsk Solex med startventil), og jeg mente,
at ovennavnte >aflebsrer< erstatter dette
overlobsrer, men er det rigtigt?

2) 1 SMJ nr. 10 oktober 1957 omtales pa
side 615 og fremefter momentnezlen, og der
nevnes en pris pa ca. 57 kr. Nu vil jeg gerne
selv eje en momentnegle, da den, som der
star, kan bruges til mange andre ting end




topstykker, men jeg har spurgt forgmves pi
negler til den omtalte pris. Alle, jeg har

faet forevist, har kostet over 100 kr., og det
synes jeg ikke, at jeg vil ofre. Kan De op-
Iyse mig om, hvor den afbildede negle kan

tas, da det vel or den, der koster de ca.
57 kr. SIKKERHED FREM FOR ALT

3} De to ferste spergsmal er jeg interes-
seret i at fa klaret, det tredie cor ren og sker
nysgerrighed eller interesse, om De vil,

Jegz mener, at der engang i SMJ har stiet
en bemzrkning om, at et almindeligt va-
cnummeter ikke kan bruges til en 2-takts-
motor. Er det fordi undertrykket er storre
end de ca. 30", som disse kan registrerc?
Og vil man i det hele taget have den samme
| fornsjelse af et vacuummeter i en to-takter
som 1 en fire-takter?

‘ E.D.-N., Virum.

Aflobet eller overlobsroret — betegnelsen
kan vere et fortolkningssporgsmdl — har
den ganske bestemte funktion at lede over-
skydende benzin vek fra karburatorens
blandekammer. I det sjeblik, man stopper
motoren, vil varmen trenge op i svemmer-
huset, benzinen vil udvide sig, og benzin
vil treenge gennem dysesystemet ind i blan.
delcammeret. Det er dette, der han fordr-
! sage startvanskeligheder ved visse Earbu-
ratortyper, fordi den varme motor simpelt-
hen kvewles i benzin i startajeblikket. Mid.
let mod dette er som bekendt at treede spee-
deren helt i bund sdledes, at man fir et
nodvendigt luftiilskud. Denne mangel for-
soger man at afhjelpe ved aflobsreret (iov-
rigt ikke altid med held), og det er altsi ro-
rets funktion. Alene af den grund kan det
naturligvis veere uheldigt at montere et per-

manent vacuummeter il overlobsreret, men - e
det er tillige uheldigt af en anden grund. MONTER DE SIKRE OG EFFEKTIVE

Karburatorens dysestorrelser m.m. er af- AVON-VINTERDAK NU

sternt med det lille overlobsrer som en kon-
stant faktor, idet der under motorens gang
vil blive suget Iuft ind gennem roret, og i
det ejeblik man monterer et vacuwmmeter,
lukker man for dette lille lufitilskud, og /;g’,“;"
folgelig fir man lidt for fed blanding. Man ? , "’“:’/9 {
kan derimod uden skade benyite overlobs- ff/}{?f‘?f}ﬁ?o & (77

raret som tilslutning for et verksted-vacuum-
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meter, nir dette skal benyltes til fejlfinding,
justering m.m. Hvis man samtidig monterer
et gasanalyseapparat, vil man se, at i det
ojeblik vacuummeteret fjernes, vil blandin-
gen blive lidt mere mager, fordi karburato-
ren nu far sit normale lufttilskud gennem
overlabsroret. Det vil alisd vere bedre at
montere vacuummeteret til en ny stuts, der
anbringes i indsugningsmanifolden sd tet
mod gasspjeeldet som muligt.

Den viste momentnogle leveres af fa. V.
Lowener, og prisen var pd deverende tids-
punkt kr. 57— for selve noglen. De md
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imidlertid erindre, at De ikke har nogen
fornojelse af en momentnogle, med mindre
De har et set topnogler. Med hensyn til det
tredie sporgsmdl er sagen den, at en totakt-
motor ikke kan prestere det nodvendige va-
cuwm til et vacuummeter. Af samme grund
kan man ikke uden videre montere en vd-
cunmbremseforsterker il en totakt-vogn.
Nogen storre fornejelse af et vacuumimeter
vil man heller ikke have i en totakter, da
eventuelle kulaflejringer vil gore det umu-
ligt at stille en bestemt diagnose ud fra va
cuummeterets visning.




Nar man betragter dette billede cg
de to billeder pd modstdende side,
vil man forstd, at udveelgelsen af
triclmestre ikke er helt tilfeldip —
der er virkelig stil over kerslen. Her
er det danmarksmestoren i Senior
Lervwgt, Saren Ilons pdé Husquarna,
der forcerer terreenet i siklker stil.

DANMARKSMESTERSKABET | TRIAL

Efter mesterlig kersel ma man undre stg over, at vore korere ikke
oftere deltager i internationale konkurrencer

Den fjerde. og sidste afdeling af dan-
marksmesterskabet i trial blev kert sendag
den 23. november ved Birket pi Nordlolland,
men  allerede efter tredie afdeling havde
Mogens Rasmussen og Seren Dons sikret sig
points nok til at vinde mesterskabet'i hen-
holdsvis Senior Solo og Senior Letvagt.

Etaperne var ingenlunde lette, 0g en en-
kelt matte kortes af, da den tilsyneladende
var bundles, medens en anden etape var ret
indviklet for de ferste korere, livorimod det
senere gik bedre, da ruten var tydeligt op-
tegnet afl de tidligere startendes spor. Dan-
marksmesteren métte se sig sliet al bade Ej-
vind Hansen og Palle Hest Andersen, me-
dens Soren Dons vandt sin klasse. Preben
Andersen fra Kolding stillede med en 250
cem Adler i Senior Solo, da der ikke var
tilstrekkeligt med deltagere til en 250 cem
klasse, men Preben Andersen klarede en
ha:derfuld femteplads i selskab med de store

maskiner og kun 50 points under Mogens
Rasmussen.

Pa& fjerde etape var situationen en over-
gang lidt forvirrende, da et flyttcles pa en
3,5 tons vogn forsegte at forcere mosestrak-
ningen — sandsynligvis som eneste udvej for
at foretage den nedvendige flytning. Selvisl-
gelig kerte den fast, og det samme gjorde
en af Falcks vogne, der skulle slzbe den
las, og begge vogne mitte fjernes med hind-
kraft af kerere og tilskuere. Denne vittig-
hed forsinkede labet en time, men alle mand
niaede dog at komme igennem, og mesteren
i Senior Sidevogn blev kéret. Det blev Wil
ly Baasch, der placerede sig som nummer to
i den sidste afdeling.

Resultaterne blev ievrigt:

Senior Selo: 1. Ejv. Hansen, Matchless,
365 points, 2. Palle Hest Andersen, BSA,
335 p., 3. Mogens Rasmussen, Matchless, 330
p., 4. Th. ¥bro, BSA, 285 p., 5. Preben An-
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Sjeellandsmesteren Arne Nic'sen — elegant korsel giver den

mindste tid.

dersen, Adler, 280 p., 6. Arne Nielsen, BSA,
280 p. Danmarksmester: Mogens Rasmussen.

Senjor Letvaegt: 1. Seren Dons, Husqvar-
na, 375 p., 2. Torben Dahl, Husgvarna, 355
p. 3. Knud Johannesen, Maico, 330 p. 4.
Poul Anker Johansen, DKW, 315 p., 5. Exl.
Sjeholm, Ziindapp, 315 p. Danmarksmester:
Seren Dons.

Senior Sidevegn: 1. E. Petersen—Jorgen
Jensen, BSA, 375 p., 2. Willy Baasch—Egon
Jacobsen, Triumph, 335 p., 3. Per og Ih Tips-
mark, Norton, 275 p., 4. John Havnho—Kjeld
Kjoge, Ariel, 265 p. Danmarksmester: Willy
Baasch.

Junior B indtil 250 cem: 1. James Kjar,
Husqvarna, 365 p., 2. Erik Jensen, James,
350 p., 3. Bendt Gade, James, 310 p.

Junior Sidevogn: 1. Holger Thy—Evan
N. Andersen, BMW, 375 p., 2. George Han-
sen—Poul Jaltelin, Ariel, 365 p., 3. Jorn D,
Mortensen—Henning IMansen, Norton, 355 p.

Junior B indtil 750 cem: 1. Vagn Jacobsen,
Matchless, 390 p., 2. Kalle Serensen, AJS,
325 p., 3. Kurt Sommer, AJS, 265 p.

Junior A Letviegt: 1. Vilh. Johansen,
DKW, 390 p., 2. Mogens Nielsen, BSA, 370
p.. 3. Kjeld Stolberg, Ziindapp, 260 p.
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Nar man betragter de danske trialkereres
stil, ma man undre sig over, at disse ryttere
ikke gor sig bedre gazldende i moto-cross
sporten, der er s ner beslegtet med den
danske form for trial, og noget kunne tyde
pa, at det er rylternes udholdenhed og fysi-
ske kondition, der er noget i vejen med.

P& den anden side mi man ogsé undre sig
over, at der er sd stor modvilje mod den en-
gelske form for trial — det sikaldte stil-
trial — der skulle ligge godt for de bedste
rylteres stemme, Stiltrial har langt mere med
virkeligheden at gere end det danske trial,
og sA har den engelske triallorm publikums-
tekke, medens det er bide trivielt og ked-
sommeligt at overveere et dansk trial.

Det forekommer os at viere pa tide, at sé-
vel kererne som de arrangerende klubber
undersazer de muligheder, som ligger i at gh
aver til stilirial — ogsd med international
deltagelse for nje. De bedste af vore trial-
korere vil let kunne indstille sig pd den mere
klassiske form for trial, medens denne disci-
plin vil virke opdragende pd unge rytlere,
der vil kunne lzre en mengde i korrekt
koreteknik, medens de ofte viger tilbage for
det almindelige trial, der unaegtelig ogsd er
en temmelig brutal sport.

(g her har vi danmarksmestcren i Senivr Solo, Mogens
Rasmusien pd Matchless — parat til at slippe hestekref-
terne los efter et hurtigt, sikkert overblik.




Der er smukke linier i den nye Wartburg Sport — endnu or den et ubeskrevet hlad.

NYE WARTBURG MODELLER TIL LANDET

De asttyske Wartburg modeller er nu kom.-
met til landet i righoldigt udvalg og tilsyne-
ladende 1il meget rimelige priser, Med en
vis undren mé man se, at der i de tyske bro-
churer sivel som i de danske tekster leves
hojt pA BMW’s gode renommeé, idet fabrik-
ken i Eisenach er den gamle BMW fabrik,
og en af de ferste BMW sportsmodeller hay-
de netop typebetegnelsen Wartburyg.

De nye Wartburg modeller har ikke det
fjcrneste med BMW at gore, medens der un-
der de smukke karosserier skjuler sig chas-
sis og molor fra den trecylindrede IFA, der
i konstruktionen ligger meget tmt ved DKW
modellerne. For nogle maneder siden havde
vi lejlighed til at provekere nogle af vog-

g i

Her er en af de mange W artburgmodeller, en to-dors sedun.

nene, der pd davarende tidspunkt havde
syncroniseret gearkasse, overraskede ved en
usedvanlig tung styring selv for en forhjuls-
trukken vogn, og kercegenskaberne var i det
hele taget temmelig klodsede.

I Standard, De Luxe og Coupé udvikler
den trecylindrede motor 37 hk ved 4000
omdr/min, og lophastigheden er 115 km/t —
egenvegten er ret stor nemlig 930 kg,

I sportsmodellen udvikler den samme mo-
tor med to karburatorer og hajere kompres-
sion 50 hk ved 4200—4500 omdr/min — lop-
hastigheden for denne model er 140—145
km/t. De nye Wartburg modeller har isvrigt
vakt heretliget opsigt ved en meget smuk
lakering,

Liet er ganske smukhe vegne at se pd, og de er veludstyrede,

men de har meger tunge og klodsede kereegenskaber, hvilket virker overraskende, dua de er i nwr familie med DKV .
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Dette her er kun for indehavere af absolut stort karekort — en fiks lille ting med treek pd alle 52 kjul. Vogntoget bestdr af

o P SR e

12 enheder, og det er konstrueret il den amerikanske heer med transport i de arktiske egne og andre wiilgengelige omréder
for wsje.

=) KORT SAGT &=

Hos General Motors har man gennem en
arrekke eksperimenteret med nye bremse-
belwgninger af metal, og ikke mindre end
1500 legeringer er blevet undersegt og af-
provet. Man har nu fundet en legering, der
som bremsebelmgning er de hidtil kendte
belzegningsmaterialer overlegen bide i slid-
styrke og egenskaber. Metalhremscrne fader
efter sigende ikke, og de er komplet updvir-
kelige af vaede. De nye hremschelagninger
leveres nu i Chevrolet til brug for det ame-
rikanske politi og i droskeselskabernes

vogne.
*

De sagnomspundne Bugatti fabrikker be-
gynder nu produktionen af Perkins diesel-
motorer til indbygning i person- og varevog-

KVALITETS MARKET

78%

ne. Det er forelebig type »Four-99¢, der
fremstilles pd licens.
*

Et svagt punkt hos SAAB-93 har varel
det store bremsepedaliryk, der kreves ved
hard opbremsning, men pid de nye model-
ler er bremserne blevet forbedret ved over-
gang [ra 8" til 97 bremsetromler. Blandt
andre nyheder kan man notere vindspejls-
vasker som standardudstyr og et forbedret
luftfilter til motoren.

*

En af Tysklands kendteste motorjourna-
lister, Helmuth Werner Bénsch, der forlod
motorindustriens preveanstalt for at blive
dirckter pi BMW, er pa FIM’s clierdrskon-
gres enstemmigt blevet valgt til president
for CTI (Commission Technique Internatio-
nale), der overviger alle tekniske anliggen-
der vedrerende den internationale motor-
cyklesport.

#*

Den tyske aldeling af Michelin fabrildker-
ne var blandt nazismens ofre — allerede i
1036 var de nazistiske myndigheder meget
nergiende, og i 1938 blev det derfor beslut-
tet at lukke fabrikken, og maskinerne blev
senere overfort til Holland, hvor en ny Mi-
chelin-fabrik blev startet. Efter langvarige




retsforhandlinger har den franske moderfa-
brik fiet sine eksproprierede tyske ejendom-
me igen, og efter meget omfattende genop.
bygningsarbejder cr den tyske Michelin.
fabrik atter i gang i Karlsruhe — det tager
lang tid at gere det tredie riges ho op.

as

Den kendte italienske karosserikonsiruk.
tor, Pinin Farina, er blevet knyttet som kon-
sulent og formgiver til BMC (Morris, Au-

slin m, m.).
H

John Campbell-Jones har kort en ®ldre
Morris Miner fra London til Rom og retur
pd 48 timer og 32 minutter, hvilket bliver
en gennemsnitshastighed pa 76 km/t for den
3762 km lange tur.

*

Ved A/S Magneto’s 40 ars jubilzeum hlev
det oplyst, at et komplet elekirisk Bosch ud-
styr til en personvogn pa landets forste au-
tomobiludstilling i Tiveli 1920 kostede 3500
kroner. Et »nymodens¢ elcktrisk horn ko-
stede kr. 128,— svarende til sma 400 kroner
i dag, s& det er da ikke alle priser, der sti-
ger.

GUNK ER GODT

Vi kan vist meget hurtigt blive enige om,
at afrensning af fedtede maskindele, rens-
ning af olierede motorcykler og afvaskning
af motorer harer til de mindre lystige ar-
bejder sivel for de private hilister og mo-
torcyklister som for verksteder og service-
stationer. Skal man I.eks. vaske en ilke
helt olietzt motorcykle, mi man i reglen
ty til benzin, solarolie eller petroleum for at
fjerne olien, og resultatet bliver med usvige-
lig sikkerhed, at man fir kert en snavset,
fedtet hinde ud over det meste af maskinen,
s4 den efterfalgende vask bliver meget van.
skelig, hvis man ikke benytter sulfoprapa-
rater af en eller anden art. Afvaskning af en
bilmotor giver samme resultat, og det er vist
de fwrreste, der ikke overlader dette arbej-
de il en servicestation, der rider over gproj-

Er De selvrapa-
PUT DET HELE | EN SAK &> ,.,-f.p,f.i
Ly Dem med udskii-
! ning al ventl-
0G GA TIL BECH!

styr og lejer, op-
rivning al bes-
ninger 0.5 v, =
De skal ikke
vere bange for
. at komme med
4 »stumpernes

il os.

;(ucﬁéERNE LAvER
~ "_Big 2409

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udiores

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
&ZGIR 2403 ZGIR 4803
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Bladene vil blive indbundet med guldpreget 1y8
og holdbar specialhzftoing.

Indbind SM]

Ogsd i dr indbinder vi SMJ i et smuke
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. drgang
er kr. 8,75 + porro. For at kunne frem-
stille indbindingerne til denne lave pris
mi vi indbinde drgangene serievis, og bla-
dene mé derfor vare os i hende senest
den 15. januar, og de indbundne blade vil
blive returneret omkring den 15. febivar.

*

Husk at emballere bladene godt og skriv

tydelig afsenderadresse bide pid pakken

og pi en seddel, der vedlzgges bladene.
*

Ukomplette drgange af 1956, 1957 og 1958
kan suppleres op.

Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Joumal
Nikolaj Plads 5, Kebenhavn K.‘
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tepistoler og shejtryksvand<. Med hensyn til
maskindele, der skal afvaskes under en re-
paration kan lignende hetragininger gere
sir galdende, idet den almindelige afrens-
ning i kulsort og modbydelig rensebenzin
elterlader delen fedtet og ikke serlig rem.

Vi er derfor mange siivel amatarer som
professionelle, der med glzzde kan hilze to
specialprodukter velkommen. Det forste hed-
der Gunk, og det stammer fra en kemisk fa-
brik i England. Gunk er en ret tyktflydende,
mork veske, der lagter af 1ysol eller sddan
noget, og det fungerer pd den made, at man
med pensel piforer de olierede og snavsede
dele et godt lag, som arbejdes ind i alle
kroge, og efter et ajebliks forlab skyller
man det bort med vand — som en malke-
agtig substans forlader vand, Gunk, olie og
skidt og mag det rensede metal pd en tem-
melig forblefiende mide. Vi har {.eks. pre-
vet det pa en af vore egne motoreykler, der
flere steder har elementer af upoleret let-
metal, og nir disse dele renses efter den
swdvanlige metode, er de nok rene ved en
overfladisk betragtning, men de er marke-
gra, fordi sorte partikler sidder fast 1 ujmvn-
hederne, medens de samme elementer efter
en Cunk-rensning stod hvide og rene pé en
sadan made, at man ville tro det umuligt,
at den motoreykle nogensinde havde kert sa
meget som en meter — 0g den er dog tre dr
gaummel.

Samme resultat blev opndet efter samme
fremgangsmide ved brugen af et svensk pro-
dukt, der hedder Oilex — dette er baseret
pa mere almindelige olieprodukter, og det
or mere letflydende end Gunk. Begge pree-
parater egner sig fortreffeligt til rensning af
motoreyklekaeder, oliefiltre og lignende.
Gunk og Oilex kan brende, men er ikle
brandfarlige som benzin. Pletter fra garage-
eulve fjernes bedst med (ilex, medens rig-
tig snavsede motorer med fordel kan be-
handles med Gunk., For en gangs skvld er
der her to praparater Ul manerlige priser
fra den kemiske industri — Oilex koster kr.
3,35 pr. liter (importeres af Veng Christen-
sen & Co., Kobenhavn), Gunk koster kr.
3,85 pr. liter (Gunk Import, Nerrekr 17,
Valby).




AF "OBSERVER"

P: denne tid af aret er det smit med de
egentlige nyheder om den internationale hil.
sport. Der er nok af de sedvanlige rygrer
om, hvem der skal kere hvad i den kom-
mende sason. Lidt tckniske nyheder — for
det meste ubekraftede — er ogsd at here,
men resultater er der ikke mange af, Fra
fjerne egne indlober ligegyldige meddelel-
ser om lokale leb, sommetider med kendte
deltagere. Alilsammen meget hyggeligt, blot
det vurderes rigtigt, for 1958-sisonen er af-
sluttet.

Den var begivenhedsrig, hragte personlige
triumfer for britiske konstrukisrer oz ko-
rere — og skwmmedes af tragiske ulykker,
men nesten mere af den sgede forretnings-
atmoslizre, der efterhinden prmger det, der
skulle vere en sport med teknisk udvikling
som baggrund og resultat.

Netop med det i tankerne er det interes-
sant at se den hysteriske modtagelse, FIA’s
nye formelreglementer har fdet, men maske
vil det vare pé sin plads lige at give omrid-
set for de reglementer, der gelder ved in-
ternational hilsport.

Organisationen er folgende: Fédération
Internationale Awtomobile (FTA) er sam-
mensat af reprasentanter for de forskellige
landes reprmsentative bilklubber, i reglen
den zldste. Danmarks reprasentant er K.D.
AK. (Kgl. Dansk Automobilkluly). FIA ned-
seetler forskellige udvalg til at behandle de
mange emner som turisme, vejskilte, teknik
ete. Sporten behandles i Commission Spor-
tive Internationale (CSI), der fungerer som
ridgivende sportsudvalg for FIA, T CSI er
ikke alle medlemslande reprasenteret. BT
12 medlemmer af sportsudvalget valges for
et dr ad gangen, og 5 skal reprasentere lan-
de, der deltager aklivt i sporten som kop.
strukterer eller arrangorer. Med andre org.

de aktive sportsfolk kan vare i mindretal —
og er det i virkeligheden.

CSI udferdiger det internationale sports-
reglement, som er sportens organisatoriske
grundlov, samt serreglementerne for sports.
vogne, rekordforseg, rallykonkurrencer m. v.
Olte synes serreglementerne skrevet af folk,
der nappe har set en bil, endsige taget aktiv
del i sporten. I hvert fald er sportsvognsrcg-
lementet tabeligt, fordi det tillader rene ra-
cerkonstruktioner, blot de har elektrisk ud-
styr, bl.a. lygter, en vis mindstebredde pé
sederne, vindspejl, skeerme m. v. De sikaldte
racersportsvogne har sommetider en hejcre
tophastighed end Grand Prix-vogne!

Foruden de navnte szrreglementer tager
CSI sig af Grand Prix-formlerne. Ogsa her
vil lidt forklaring vere rimclig. Grand Prix
betyder blot »stor premies og var oprinde-
lig forbeholdt et lands nationale bilklub som
Letegnelse for deres arlige leb. Helt korrekt
kan et m=gte G.D.lsb ikke omtales som f.
eks. Frankrigs G.P., men ber kaldes den
franske automobilklubs G.P. Det var jov-
rigt franskmeendene, der forst brugte beteg-
nelsen i 1906. Senere fulgte andre lande ef-
ter, og desvierre bruges betegnelsen nu om
alle mulige og umulige lob. Fra begyndelsen
var det tanken, at G.I’-labene skulle vere
leb for de ypperste vogne, der kunne frem-
bringes — ikke for gemene sports- eller -
ristrvogne, G.P.reglerne blev efter fransk
forbillede kaldet formlerne: Enkelie bruger
den ukorrekte engelske form: formula. Skal
det kaldes andet end formel eller reglement,
mi det vaere fransk: formule.

Siden 1906 har mange forskellige grundlag
vaeret brugt for disse formler: motorsterrel-

Enkelte Jawa moto-cross | I
og -seksdages« modeller | sa ges
250 og 175¢cem - nye ‘

og brugte — | bi”igt

Erik Oflh, V. Farimagsgade.19, Kabenhavn V
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Den svenske Volvo-korer Guanar Andersson vandt drets eurof

rallymes kab med 32 points foran det tyske par

Reiss[Wencher, der Jil 23 poinis. Hans vogn er prapareret af den danske tekniker Elleman-Jacobsen, der i sin tid var hos
BMW. Her ses Guanar Andersson Midnatsol-Rallye i et nydelicc hop, som han sandsynlizvis ikke selv har meerket
noget til.

se, motordimensioner, karosseridimensioner,
brendstofforbrug, brendstoftype, karosseri-
dimensioner og udformning, minimal- eller
maximalvaegt, lebsdistance eller varighed o.
s.v. I reglen skiftes hvert 3.—4. &r. Periode-
vis har der veret fastsat ekstrareglementer
for mindre vognklasser ved siden af den
egentlige Grand Prix klasse, og desuden kan
lob keres uden at anvende noget af regle-
menterne. Teraf udtrykket formule libre
(fri formel).

1 sjeblikket benyttes Formel T (2500 cem
uden, 750 cem med kompressor, 130 oktan
flybenzin), F.IT (1500 ccm uden kompres-
sor) og F.IIT (500 cem uden kompressor).
Distancen er 300 km eller to timers varig-
hed.

Fra 1. januar 1961 skal felgende nye reg:
ler gelde i F.T1: minimalvegt uden brend-
stof, men med olic og evt. keleveeske ; motor
mellem 1500 og 1300 cem; braendstof, som
leveres i almindelig handel (formentlig 100
oct. som B.P. Super Plus eller Esso Golden
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Extra) ; styrthejle ved forersadet; selvstarier
(uklart om den skal vere monteret fast i
vognen), dobbelt bremsesystem med mnor-
male bremser for alle fire hjul og snedbrem-
ser¢ pa forhjulene; alle firc hjul uden for
karosseriet; &bent farerszde, sikkerheds-
henzintanke (fmtl. af gummi eller plastic):
ingen olie ma pa fyldes under leb.
Formalet er at gere vognene o lsbene
sikrere, hvilket er prisverdigt, men mini-
malvegt er et tilbageskridt og vil sh lidt
som tidligere fi den enskede virkning. En
moderne G.P. motor pi 25 liter ndvikler
ca. 115 hk pr. liter slagvolumen uden kom-
pressor, Gangse F.II motorer pd 1.5 liter
afgiver fra 150 til 160 hk, men allerede 1
1957 var 500 cem motorcyklemotorerne oppe
pé forholdsvis sterre effekter. Guzzi’s V-8
gav 133 hk pr. liter og den firecylindrede
Gilera ca. 125 hk/l — begge pa 100 octan
brendstof. Det skulle ikke ligge uden for
mulighedernes grense at i en 1500 cem
G.P. motor op pi 200 pélidelige heste. T s&




fald kan en F.Ivogn i 196] ga til start med
400 hk pr. ton, hvilket betyder, at vognene
ikke bliver langsommere end nu. En F.II
Cooper i dag vejer ca, 440 kg med olie 0og
vand, men uden benzin.

De forskellige sikkerhedsbestemmelser er
helt rimelige, men langsommere bliver vog-
nene neppe — og kun meget (i korere be-
hersker allerede i dag en moderne G.P.
vogn fuldt ud. Mertil kommer, at de sma mo-
torer vil blive uhyre kestbare at bygge, men
vaddelebsmotorer har nu aldrig varet no-
zen billig vare.

Ingen af de britiske eller italienske kon-
strukterer er begejsirede for den nye F. ik
men seger lrest i et andet nyt reglement:
den interkontinentale formel, der skal brin.
ge USA og Europa sammen i leb for vogne
med motorer op til 3000 cem. De nwrmere

_regler er endnu ikke fastlagt.

Nogen ny formel II er endnu ikke udar-
bejdet. Der tales dels om topersoners, toliters
vogne, dels om den allerede akeepterede
»junior-formels, der skulle skabe billige ra.
cervogne som overgangsled mellem sports-
vogne og F. I Disse vogne skal opfylde fol-
gende regler: eenpersoners karosserier: mo-
torblok og topstykke fra en standardvogn
med standardkarburator (er) og standardpla-
cering af knastaksler, idet overliggende
knastaksler dirckte forbydes (et teknisk til-
bageskridt) ; standardgearkasse, dog ikke af
samme fabrikat som motoren; standard-
hremsesystem fra samme fabrik som moto-
ren; selvstarter; sparredifferentiale er for-
budt; maximal motorstarrelse 1100 cem:
minimalvaegt med olie og kelevaske, men
uden benzin 400 kg; akselafstand 200 cm,
sporvidde 110 ¢m, karosseribredde 95 em —
alle minimalmal; alm. benzin.

Alt i alt noget tiget or ikke synderligt be-
fordrende for den tekniske udvikling,

Om F.III er intet nyt bestemt, men frem-
tiden vil vise, om denne formel stadig kan
holdes i brug.

Til slut et par ord om rekorder. Verdens.
rekorder er den bedste ydelse over en given
distance eller i et givet tidsrum. Den hejest
opniede hastighed kaldes traditionelt den
»absolutte«  verdensrekord. Tnternationale

klasserekorder er de bedste ydelser over di-
stancer eller tidsrum med vogne af en be-
stemt motorsterrelse efter fslgende skala:

Klasse A over 8.000 cem
Klasse B.5.001—8.000 cem
Klasse C 3.001—5.000 cem
Klasse D 2.001—3.000 cem
Klasse E 1.501—2.000 cem
Klasse F 1,101—1.500 cem
Klasse G 751—1.100 cem
Klasse H 501—750 cem
Klasse I 351--500 cem
Klasse J under 350 cem.

Den absolutte verdensrekord er i sjeblik-
ket ogsd international klasse A rekord over
en mile med flyvende start (634.4 km/t). En
rekord i en klasse kan isvrigt vaere sat med
ct bedre resuliat end i den hejere klasse.
Desuden er der serlige klasser for diesel-
vogne og for turbinebiler.

THE VANWALL STORY af L. Klementaski
og M. Frostick. Forlag: Hamish Hamil-
ton (London). Pris 18 sh. Tilsendt af bog-

handler Knud Rasmussen, Vesterbrogade
60, Kebenhavn V.

Det er ingen tilfeldighed, at Louis Kle.
mentaski er anfart for Michael Frostick som
ophavsmand til denne nydelige bog. »Klem«
er en af verdens bedste bilsports-fotegrafer
og herer med til inderkredsen pd alle he-
tydende baner. Trods navnet og et hajst eks-
otisk udseende (sort fipsk®g og en diabolsk
hovedfacon) er han englender, men heher-
sker bl.a. russisk som en indfedt. Han be.
hersker opsd sine Leica-apparater, og hans
billeder er bdde fotografisk og kunstnerisk
af meget hej kvalitet. Desuden kender
»Klem« sporten indefra, bl, a. fra passager-

DE KAN SELV
FIKSE DEN OPI!

Nogle brugte motorcykler
realiseres fantastisk billigt.

KOM, SE, PROV OG BYD!

ERIK ORTH
V. Farimagsgade 19, Kobenhavn V (Aften efier aftale)
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sodet i Parnell’s Aston Martin i Mille Mig-
lia, s& hans billeder kan fortzlle en historie
og fastholde en situation. Som fotoreporter
har Klementaski fa ligemend.

1 The Vanwall Story har han samlet en
rmkke storartede billeder i en slags familie-
albud om Vanwall vognene lige fra A.G.
Vanderwell’s indledende forsog med Ferrari-
vogne iil de sejrsvante Vanwall-biler. Bille-
derne er glimrende reproducerct, og for-
aden instruktive og klare aktionsfotos er
der indiskrete snapshots af biler og menne-
sker. Lynskuddet af »Tony<« Vanderwell
med en brendende Vanwall som baggrund
er mesterlig reportage. Billedet af Moss i

en Vanwall, der gir fra start med rygende
baghjul, som [reser mod banen, er et blen-
dende fotografi. Vognen kan formelig bide
lugtes og heres.

De mange billeder er forbundet med en
letlobende tekst af Trostick, som ikke ger
noget forseg pd at skrive en saglig, teknisk
historie.

Nogen handbog cr heller ikke tilsigtet,
men en billedbog for sportsglade bilister,
og som sidan er den uovertruffen. Den er
velegnet til gavebrug, og giveren ber ikke
snyde sig selv for at blade den igennem og
glede sig over de dejlige hilleder.

Coll.

PROVEKORSLER PA LAGER

Folgende numre med provekersler kan endnu leveres.
Sendes mod kr. 1,75 i frimerker.

Side  Arg.
Achilles «..iiissaonssy e st 596 1955
AJS 18 0g 185 ... .ooviininns 740 1954
Ariel Huntmaster Star Twin 150 1957
Austin A3 - ..inearcimienas 701 1958
Austin-Healey Sprite ........ 134 1958
BMW. 600 - ccnvaesscsnensnon 163 1958
BMW. RE0 -ovebiain snies alein 344 1957
BMW R 26 cvunusinseonanasas 410 1957
Borgward Isabella .......... 811 1954
BSA BHOOHE SHE «os 4 5smins 316 1936
Citroén 2 CV type AZL ...... 376 1958
DEW. RT Z50/2 ., csaesie 297 1956
4D R e e i 366 1956
Diirkopp Diana ...........- 13 1957
Fiat 1100 — 103D .....onn-e 514 1958
Fiat 600 ....icooemicaranscnn 489 1955
Fiat TH0 A o oidrvonevamans 770 1955
Tiat SO0 ey niassi s 560 1957
Ford Vedette Versailles ..... 441 1955
Ford Consul ....cvevrveaons 454 1057
Ford Zephyr Mark 1I ...... 162 1957
Ford Taunus 17TM ........c. 756 1957
Ford Taunus 16M .......... 548 1956
Goliat GP T00E ............ 826 1955
Good Wood Test-Day ........ 747 1956
Heinkel cabine ...........-. 92 1957
Hillman Tusky .....ccc0veee 283 1956
Hillman Minx ......ccoveres 611 1936
Husquarna 281 og 282 ........ 838 1955
Tsetta 250 ..icivmacaivanooes 698 19517
Isard 300 (Goggomobil) 406 1956
Jawa: 250  civieerramesamaaeiiiy 634 1956
Jawa 150 . oioincaniaiiemins 690 1954
Jawa SCOOLEr . .....ccnbrasares 329 1958

790

Side  Arg
Lloyd LP 400 og LP 600 ... ... 215 1956
Maicoletta 250 ....c.vcvverens 787 1955
Maico Taifun 350 .....cooaeen 362 1955
Maico Super Sport .......... 762 1958
i1 e A i R S 612 1958
Morris 1000 ....cociiieienns 23 1957
Morris J8is - oniaeiomomnesrns 6 1956

Moto-Guzzi Lodola Sport .... 677 1958

NSU Super Lux & Special Max 564 1956
NSUPKing ...ovaerrivasassrs 542 1958
Puch 2505GS ....covvvvnenn- 508 1955
Pich BLA: oonnnis cnsisisses 209 1957
Renault 2OV coeneomeosmssin 61 1955
Renault Dauphine ........... 662 1956
Saah DB .. 4.k e el 313 1958
Skoda 1200 ....covveacerienes 57 1955
Skoda 1200 ....covvvieavinnns 664 1955
Skoda 440 +..vevirieararinnns 450 1956
Simea 1300 .. oocivnranerinnns 495 1956
TWIN COENEL «ivssirin vinie s nizaiils 233 1956
Vanguard jupior ............ 369 1957
Velocette LE200 ..........-- 707 1955
Velocette MSS . oiovciiuvinns 51 1956
Velocette Valiant ......0oc--- 173 1957
Vespa Super ......coovivo-enn 150 1955
Volvo Amazon ........cocoees 445 1958
Volvoe 544 Sport ............ 739 1958
Ziindapp Touring Special .... 419 1956
Ziindapp Touring Super ..... 475 1957

e —



INDHOLDSFORTEGNELSE 1958

TEENIK

Amal karburatortabel 1937-38-39 .....

Amal karburatortabel 1937-38-39
Amal karburatortabel 1937-38-39
Amal karburatortabel 1940.54
Amal karburatortabel 1940-54

Anti-Spin sparredifferentiale fra GM .

Attentat pi gnisten
BMW 600 som sportsvogn

Bremselengder (om lovens minimums-
krav, om det muligt opnaelige og om
myndighedernes usandsynlige sandsyn.

lighedsheregning)

DAF sensationel hollandsk vogn .....
Det forsemte kelesystem .............
Desmodromiske ventiler .............

»De sorte fingres klan«

Dynamoernes effekt .................
Dzk- og felgdimensioner ...........
Er bilen klar til vinterens prevelser . ..

GUNK er godt

Helflydende, trekvartflydende og halv-
flydende bagaksler v vy s i

Hovedreparation VII

Hvad fantasivognen kan prastere (fort-
szttelse af BMW 600 som sportsvogn)
Hvorfor ikke skivebremser pi alle stan-

dardvogne

Hyggetid med sorte fingre (lidt vejled-
ning i vedligcholdelse af motoreykler

og scootere)

Kompressionstryk i diagramform .....
Kort vejledning i Jawa scootercns ved-

ligeholdelse

Lydicolation®al VAW 0 ot

Maskinkontrol

Moderne Grand Prix vogne, BRM ...
Moderne Grand Prix vogne, Coventry

Glhimae moter et o oo 2
Moderne Grand Prix vogne, Cooper ..
Moderne Grand Prix vogne, Lotus ....
Moderne Grand Prix vogne, Ferrari ..
Moderne Grand Prix vogne, Maserati ..

Motoreyklernes vekselstramanlaeg

Om bremsning og bremser ...........
PR glaY G5 casnngiest s e et s
Sddan tager man topstykket af en Max

Sikkerhedsbzlter
Slip
Slip (II)
Smith luftkonditioneringsanlag

modeller
Speedoil

Specifikationer (interessant lmsning nir
man leser dem rigtigt) .............
Specifikationer for biludstillingens 1958-

150
227
370
748
195
768
640

Teknisk brevkasse .......oovveinen.. .. 141
Teknisk brevkasse ..........c000vvnn.n 196
Teknisk brevkasse ... .....oeoiiranenas 259
Teknitk brevkasse .i.coiirmes conmmicnss 327
Teknisk: hrevKasse . .c.o.ismme e snsmeis 393
Tekniele brevkasre oo o} s o0 o 460
Teknisk brevkasse ..:ovveene cresnin. . 528
Teknisk brevkasse .................... 585
Telenisk hrevkasse s ant iatinsi 656
Teknisk brevkisse w50 ihin v on v con 708
Teknisk shvevkaese: omsai il e 773
Tuning af firestaktere I .............. 127
Tuning af fire-taktere I ............ 184
Tuning af fire-taktere TIT ............ 216
Tuning af firc-taktere IV ............ 334
Tuning afl firetaktere W .. oiniivivesn 437
Tuning af fire-tuktere VI ............ 502
Tuning af fire-talktere VIT ............ 551
Tuning af fire-laktere VIIT ........., 046
Tending i almindelighed og sportsspo-

ler i serdeleshed ....ovvovvvveennn. .. 425

NYE MODELLER

Axiel . Eeatderi i n st A o 481
AR ] b e L s 652
Austin Iealey Sprite .................. 455
Automobiludstillingen i Geneve ...... 254
Hond schofer i iteins vid s s thnin s 174
BSACHS, it e i 571
BSA Sanbenm oodovans ot oy o, 533
Chievrolet ;oo ioianivbori pus it 5ia s 683
Citroen 2 CV Bruzelles .............. 459
Citroen 2CV Bruxelles .............. 527
Cittoeh® 20N Saharai ai s b ste s ens 687
Cittoen DS 19-Prestipe vomlie s v 684
IDEHEK SBOOOIRE. wuvewpaioou s s de sadint 139
De nyeste motoreyklemodeller ... .. ... 28
Estlander scooter-knallert ............ 320
Ford Fairlane 500 Club Victoria ...... 687
GIIEEaRT 0 Sl ahey o0h N ool o e 219
Goggomobil T 600 og TT00 .......... 579
Hal e e e e iy E e R 655
Faetta qneHTULEE . e choisi omiieis mobis 688
g Ef e ol e S T PRl 522
Jagnar Marle TX G 5c e s nchimmero s 688
|8 Ftd B o s e MR Ll e T, Tl 652
Mercedas 190D i oo 0 craii s i s 583
Meértedes ZX0SE: .. ot ceire. s 584
MG Twin Gamme e b fnh i s 451
Moby Re00Ier: v e 272
Moto Glzrl nivysime ot v ire iraus ey 219
Ny to-eylindret Norton pa 250 cem .... 759
Nye Wartburg modeller .............. 783
NS SporEPEING it T ss na ot 652
Orientering om udviklingen p& motor-
cyklemarkedet Seiice s s il 478



e L e s L USSR o PR 457
Porsche Convertible ........cccocviens 689
Porsche Spyder .......ccoooeoiiininnas 233
Renaunlt Floride .....covveracainnee-s 655
o0 P05 v Thi et e i A e Sies 687
Stremliniet Royal Enfield ............ 174
Triumph Speed Twin og Bonneville .. 683
Triumph Tigress og BSA Sunbeam .... 720
AV [ 1 D R e R S e e 518
PROVEKGRSLER
Austin A 55 Cambridge ....oovoovinn 701
Austin-Healey Sprite ........co000eee 734
BNV B00 o s st oo broi s ore atnisseisininss ais 163
Citroén 2CV type AZL .............. 376
Fiat 1100 type 103D .....covininninans 514
Jawa SCOOLEIeN ..ue.cv-vcsnioncrasans 329
Lambretta Iialia .......ooovvriinnanns 631
Maico Super Sport ......ovioiiiiannes 762
MGA o m el s s  a E 612
Moto Guzzi Lodela Sport ............-. 677
NOT Phitiz o it el vt fohaioes silaid 542
SAAR O3 H T R s e 313
Volvo AMAZON . :ceueroraraassasiscsis 445
Volvo 544 Sport .....oivansussronsnse 739
SPORT
Anden afdeling i DM i moto-cross .... 470
Danmarksmesterskabet i moto-cross .. 591
Danmarksmesterskabet i trial ........ 781
Danmarks moto-cross Grand Prix .... 279
De danske automobilmesterskaber .... 661
En usund forretning gik fallit ........ 16
Fra bane og ve] «.oovevevavoiarancians 52
Fra bane of vej ..oovoeevesarazaocenns 142
Fra bane og vej ...ococemieunecaocanes 201
Fra hane 0g vej «.cocvenvrarmcanesness 265
Fra bane og vej «cooovvvieroraiaieans 343
Fra bane 0f VEj ---.uoeenuncansssranss 348
Fra bane 0F v&j .. ccvevurcoeninrninans 465
Fra bane of ve&j «.cvvveriennrorar-cnns 531
Fra Bane Of ¥ej ws-ioive roiora yiniionn 588
Fra bane og vej ....ovvvievniccaninnns 604
Fra bane og vej ...c.iovevornnerarinnas 124
Fra hanc og vej -...convreeociniainens 787
Forste afdeling af DM i moto-cross .... 399
Forste danske 12-timers lab .......... 451
Hollands Grand Prix ................ 471
International lebskalender for biler .. 54
International lebskalender for motor-
A T e SRR e R 208
Lebskalender ..-:c.coivverececininens 208
Lebekalender .........cccciiivinnennn 212
L ohekalenger . oo b ki s i i 342
Liahskalender . e telaaaivs setswva 407
Lahskalender < .ovicissmemmnto-ifaaasnai 600
Tabskalendpr ' Lot chle ool ah sus e 728
Rallies, trials og gymkhanas .......... 264
Urmagerlsh . ....ovvvoveiaiiiiiaonn. 179

HISTORISK
Af borgerlig herkomst (NSU Prinz) .. 6
CHYSANEE  vistanin it fn s ame poinssm bale s s 597
Endnu en gammel dansk vogn ........ 713
Et virkeligt bilmuseum .............. 242
Fra de gamle kempers tid (boganmel-
QelSE) L Lk s T e 599
Fra de gode gamle dage .............. 434
Historien bag DEW ..........cc0uenee 606
Kvit eller dobbelt (racervogne med te
1100 00] 3 =1 o IR e e 282
Lyn og torden (Blitzen Beng) couvuiin 214
Motoreykler i dedens Grand Prix ...... 62
DIVERSE
Biler 1885 til nu (anmeldelse) ........ 176
Broget rejseartikel med beseg hos Fiat
og Moto Guzzi ....coovvveenneansns 350
Der mi vare en kant (om nogle usand-
synlige bremselengder) ............ 275
Det er sikkert ogsi sket for Dem (pas-
sagerpsykose) .......ciciiiienaionn 603
Dickson™s system ........ccoveomeceen 490
DISA reservedele .........coovnv-vans 263
FEn besynderliz handel da en Rolls
Royee skiftede ejer ...........c.0ne 341
Fyrre dr for sent .......cocoovieininnes 536
Gustav pd jagt efter satternissen ...... 403
Karosserityper . ...ccoevveecinainaen.s 136
Kort fortalt o i e ety e 208
Bort SApY < il i iiaaiives chlsmnrsdanian 339
KOrt 88t .oocoiariimrerernnaranmonns 728
Kort 8agt . .casvvamssovaunsranontnans 269
Korh. SafE - il cti e s ibh Aisi vy isflaa oo 524
Kort Fortalt c... oessamsnsaansiss s 784
Keor hedre (anmeldelse) .............. 664
Kerekunst (anmeldelse) .............. 664
Langt hinsides kanten ........W....... 347
Manedens Brockbank ..........i0.--- 570
Minedens Brockbank ......... ..o 630
Manedens Brockbank ................ 696
Mangel pa respekt for andres tid ...... 731
Motoreykler og motoreykel-beskatning. . 211
Motorforsikring og motorkersel set pi
baggrund af skadesanmeldelserne .. 206
Om at rette smed for bager (forsik-
ringsbestemmelser) ................ 3
Optagelse med box-kamera ............ 34
Plus og minus i {erdselskampagne .... 147
Priser pa de nye motoreykler .......... 291
Redaktionelle stretanker i anledning af
en-ndstlling ..o Ta0 oo diamreis 59
Redaktionelle stratanker .........c0.0.. 411
Redaktionelle stretanker .............- 475
Redaktionelle stretanker .............. 667
Skal vi kere i en skov af benzinpumper 600
Stretanker i tAge .........cciann PR, 539
The Vanwall story .......cceciveeeee 784
Zrlighed varer lengst (om de nye bil-
modeller) v s s ve s i e el B, 190



Motorcykl/e-

héndbogen

| Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret. Den koster
kr. 1250 - en brokdel af det belob enhver motorcyklist, scooter-
eller knallertkorer vil spare gennem den erhvervede viden,

Fas hos boghandlerne og SMJ, Nikolaj Plads 5, Kebenhavn K.
| NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.
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sprit

kolervaedske?

Kolesystemet 1 et automobil er et vigtigt, men omfindtligt led 1 driften. Nir det
drejer sig om froswikring af keleren 1 vinterszsonen, er der al grund bl at vare
omhyggelig med valget af kolervadske, ogsi for at undgd senere besvarligheder i form

af taring, utctheder m. v,

Hvorfor bruger da s& mange automobilister netop sprit som kelervadske?

een del sprit og 3 dele vand under
vore temperaturforhold beskytter ke-
ler og motor mod frostskader.

sprit er en kalervadske, der ikke tarer.
Kolersprit nedsatter tvartimod van-
dets angreb pd aluminium.

:

kolersprit ikke medforer hyppige ef-
tersyn og efterspanding af pakninger,
slangeforbindelser m. m.

:

kelersprit ikke gor keleren utat ved
oplesning af stenaflejringer eller lig=-
nende.

:

kolersprit er renlig og ikke kraver
serlige midler til rensning af kele-
systemet eflter vinters@sonen.

kolersprit er billigst i brug.

kolersprit fis overalt - og De sparer
valuta ved at kebe dansk.

Kolersprit kan altid anvendes, nir mo-

torens dnfttemperatur ligger under 85° C.,

hvilket jo gxlder de fleste automobiltyper,
herunder ogsi typer med trykkeler.
Opgsd ved meget lave frostgrader vil den
ovenfor nevnte blanding sikre fuldt ud
mod frostskader, fords en kelerspritblan~
ding 1 modszming til rent vand aldrig
vil fryse til en fast blok, men danne en
plastisk masse, som ikke kan forirsage
sprengning af koleren.

Ved efterfyldning af koleren 1 wvinter-
perioden haxldes lige dele sprit og vand
pd keleren, hvorved spritstyrken 1 blan-
dingen vedligeholdes temmelig nejagtigt.

De overdrevne forestillinger om for-
dampning af sprit i kelervaedsken kan
bedst stilles pd plads ved at se pd re=
sultaterne af de forseg, D.D.S.F. har
forctaget med en raxkke automobiler
af forskelligt fabrikat. Disse forsep har
vist, at forbruget af sprit som regel
ligger under 2 liter pr. 10,000 km. Dette
svind svarer imidlertid til den nor-
male, gradvise fordampning af rent
vand, der altid finder sted i keleren.

EEN DEL SPRIT
OG 3 DELE VAND

GOR
DERES KOLER

FROSTSIKKER!

@

AKTIESELSKABET

DE DANSKE SPRITFABRIKKER
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