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MobilMix
Den selvblandende specialolie til to-takt mo-
tarer. Lidt benzin på tanken, MobilMix hældes
i og tanken fyldes op - det er alt, blandingen
sker a( sig selv.

BB-TOTAKT
En to-takt olie, der har forbløffet teknikere ver-
den over. Uanset blandingsforholdet med almin-
delige olier, anvendes BB To-Takt l forholdet
1:30. Fordelen er indlysende: Mindre kulaflej-
ringer, større trækkraft og mindre slid på grund
af den fænomenale smøreevne.

Mobiloil"D'
Den mineralske racerolie,
der med storfordet anvendes
til standardmaskiner, fordi
den helt enestående smøre-
evne giver maskinen et dob-
belt liv. Mobiloil "D" giver
fuldstændig og sikker smø-
ring ved enhver belastning.

^te'» Sommer SAE 50

Vinter SAE 30

VACUUMOILCOMPANY
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Jawa er stadig

den førende,

sensationelle

motorcykle.

Et moderne

vidunder -

altid forud

for sin tid.

PRISER:
125 cern kr. 2250- ind. oms., speedometer m.r
150 " " 2500, - "
250 " " 3200, - "
350 " " 4320,. "

IMPORTØR:

ERIK ORTH
V. FARIMAGSGADE 1 9 . KØBENHAVN V
MINERVA '4801

Hovedforhandler for Fyn
E. Bruun-Larsen, Odense

Forhandlere overalt
i landet
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h bevares, tænk at :mian

is'kal til det pjat igeml
For fjerde år i træk op-
kræves iiniotorafgiften. og
den e'festraordinære af -

gi.ft på to særskilte blan-
kette.r. Vi is'kriver pligt-
sky'ldigst oru dette for-
hold hver gang, men man
kan lige så godt råbe ned
i en tom spand som at på-
vise de uheldige forhold
i vor administration. Vi

har tidligere forsigtigt
beregnet udg'ifterne til
denne ekstraordinære ga-
lematias 'til mindst 60.000
kr. pr. år, m'eTi beløbet lig-
ger san'd.synligvis langt
højere, og der er således
på niuværende tidspunkt
smidt mere end en kvart

million kroner lige ud 'i
luften uden noget fornuf-
tigt formål - tværtimod
ulejliger man de motorkø-
rende til rodekontoret to

gan.ge i 'stedet for een
gang. Vi har spurgt kon-
torchef Mortensen, der er

leder af kontoret for mo-

torbeskatning i Køben-
havn', o'm årsagen til den-

ne administrative fadæ-se.

Ja, bare De kun'ne

gøre noget ved den sag,
siger kontorchefen. Hvert
år bliver forslaget om mo-
torbes'katningen fremlagt
så sent i rigsdagen, at vi
ikke kan få nogen besked,
før det er for sent. Det gi-
ver ekstra arbejde og er
helt igennem uheldigt.

Ja, og det giver ekstra
udgift til blanketter og
porto. Afgiften er i sig
selv idiotisk, men de to

blanketter er et så tyde-
ligt udtryk for den foragt,
man vi'ser ikfce alene de

motorkørende, men også
skatteborgerne, iså ;man
ligefremt væm'mes ved det.
Det var vist i enevældens

tid, at det hed: vi alene
vide, men de skiftende rer
geringer i dette land ville
som. et fælles motto kunnp

skrive: ingen af os ved
noget, imen vi alene re-
gerer.

Selvfølgelig er den kvar^
te 'million bortøslede kro-
n&r kun en bagatel i for-
hold til, hvad der ellers

.^./.^ ';



sløses bort i administra-
tionen, nien »små« penge

har også ret, hvilket en
notits i et af vore dag-
blade med al ønskelig ty-

delighed beviste. Det hed
sig i denne notits, at man-
ge mennesker ined lunge-
kræft ikke kunne blive

opereret hurtigt nok, fordi
man på Rigshospitalet
manglede en speciel ope-
rationslampe, der kostede
10. 000 kroner, og bevillin-
gerne til nyanskaffelser
var opbrugt.

Hvor findes de svagest
begavede?

Hvis nogen - uvist af
hvilken grund - ville
spørge mig, hvor man
kunne finde de svagest

begavede mennesker i
Danmark, ville jeg ikke

som De måske ville
vente - svare på Chri-
stiansborg, men derimod
blandt bilisterne på Lyng-
byvejen ved København.
På Christiansborg kender
man nemlig udmærket
forskel på højre og ven-
stre, men det gør de fleste
bilister på I<yngbyvejen
ikke. Denne store udfalds-
åre er, som det sikkert vil
være de fleste bekendt,
delt i to kørebaner for
henholdsvis den ind- og
udgående færdsel. Bili-
sterne har imidlertid fået
den opfattelse, at man på
en sådan kørebane kan
tillade sig at køre i den-
nes venstre side, for på
den måde at udelukke de
andre trafikanter fra at
overhale, samtidig med at
de kan holde en retliniet

kurs, hvis de muligvis
selv skulle overhale et af
de få køretøjer, der holder
ind til højre. Om morge-

nen kan man på turen fra
Lyngby til København
overhale jnindst 25 vogne
indenom, medens en ino-

torcyklist skal være dri-
stig, hvis 'han vil overhale
en bil på reglementeret
vis, for der er sjældent en
meter inelleni vognene og
midterrabatten. Enten må

vi have lov til at overhale

til den side, det passer os,
hvad enten vi kører bil el-
ler motorcykl'e, eller også
må vi have færdselspoli-
tiet frem på arenaen.

Spørgsmålet er, om man
.
ikke uden. videre koin-
mentarer burde inddrage

kørekortet, når en bilist
ikke kender forskel på
højre og venstre.

Det er besynderligt, at
det altid skal være motor-

cyklisterne, der skal gøres
til trafikens smerten's-

børn, for motorcyklisteme
kører ikke alene bedre end
bilisterne, de overholder

også i højere grad spillets
regler. Om bilisterne i og
omkring København er
dårligere begavet end de-
res kolleger andre steder
i landet, skal jeg ikke
kun.n'e sige, men der er
ikke tvivl om, at de i hø j e-
re grad føler sig aTionyme
end provinsens bilister,
der lettere føler sig gea-
kendt, hvor de så end fær-
des. Mange varevognseje-
re og -brugere glemmer
imidlertid, at de på grund
af det påmalede navn ikke
længere er anonyme. Står
der Peter Hansen på vog-
men, siger dette selvfølge-
lig ikke så meget; men
står der et kendt firma-
navn, virker det ikke just
som nogen reklame, når
vognen køres på uforsvar-
lig måde. Søndag den 25.
april kørte vi således bag
en mørkeblå Ford Taunus

varevogn, på ihvilken fir-
manavnet M . .. & L ...
var malet. Turen gik gen-
nem Gribskov fra Hil-

lerød mod Helsinge, og
trods det at man i de man-

ge sving har inalet en hvid
midterstribe, lykkedes det
køreren at overskride
denne streg således, at
han kom ud af højresvin-
gene i kørebanens venstre
ha-lvdel, hvilket i nogen

grad virker faretruende,
nar svingene er uover-
skuelige. 1 en blød kurve
begyndte vi en overhaling
for at skåne vort nervesy-

stem, men varevognen

trak så langt ud mod mid-
ten af vejen, at vi opgav
en forbikørsel. Gennein
de følgende sving holdt vi
os på tilbørlig afstand, og
da vi atter kom ud på lige
landevej, var overhaling
uinulig på grund af trafi-
kale forhold. Da banen at-
ter var klar, gik det imid-
lertid op ad bakke, og da
vi aldrig har følt trang
til at ende vore dage veB
en overhaling på en uover-
skuelig ba'kketop, gjorde
vi ikke mine til at over-
hale, men - og nu kom-
mer det chokerende - fø-

reren af varevognen vin-
kede os med tydelige arm-
bevægelser frem, uden at
han selv kunne have ro.u-

lighed for at overse vej-
banen. Vi skulle ikke ny-

de noget, men havde vi
fulgt den venlige opfor-
drinig, ville vi uundgåeligt
have stødt voldsomt sam-
men med en modgående
vogn, der viste sig i det
psykologiske rigtige øje-
blik på bakkens top -
M ... & L ... ville, hvis

den lille opfordring var
blevet fulgt, sikkert have
mistet en af sine kun-
der for tid og evighed.

.
^.. 'sf-



Følg Eksperterne
Castrol's mange Aars Erfaring med Motorcykle-Smøring
er Deres bedste Garanti. Den beskytter Motoren og giver
største Hastighed og Motorydelse.

De mange forskellige Slags Motorcykler i Danmark kan
ikke smøres med en enkelt Sværelse - derfor er der en
korrekt CASTROL Kvalitet til hver Type Motor.

Brug om Sommeren:

"GRAND PRIX" til de fleste 1-cyl. 4-Takt
(SAE 50)

.XXL"
(SAE 40)

til de fleste fler-cyl. 4-Takt

"2-TAKT XXL" til 2 Takt
(SAE 40)

"XL"
(SA£ 30)

til enkelte 4-Takt

Anbefales af Motorcykleforhandlerne og
føres af de fleste uafhængige Benzintanke.

C. C. WAKEFIELD & CO. A/S . GRØNNINGEN l . KØBENHAVN K



Man mærker forskellen,

I cylindertoppen på en benzin-
motor danner der sig skadelige
kulbelægninger.

ifterhånden som udviklingen inden for mo-

tortekniken skrider frem, opdager videnskabs-

mændene stadig nye problemer, som kræver
at blive løst. Læs her, hvordan S H E L L's

laboratorier løste to store problemer: Gløde-

tænding og "belagte tændrør", ved hjælp af
den nye benzinkvalitet: S H E L L-benzin
med I. G. A.

Her er lidt af kulbelægningen samlet i en por-
celainsskål og ophedet til samme varmegrad,
som forbrændingskammeret har i Deres
motor. Skålens indhold gløder!

I forbrændingskamineret forårsager gløder i
kulbelægningen, at gasblandingen antændes,
før gnisten fra tændrøret når at gøre det. An-
tændelsen sker altså, før stemplet er i korrekt
stilling til at modtage eksplosionsslaget.

På tændrørene skaber belægnin-
gerne en anden ulempe. De af-
leder den elektriske strøm, giver
kortslutning og "haltende", ujævn
gang med tab af motorkraft.
"Glødetcending" og "belagte tænd-
rør" er de vigtigste årsager til tab
af motorkraft. Diagrammet viser,
hvorledes disse skadelige og tabgi-
vende ulemper virker i motoren.
(Se cylindrene 5 og 6 på figur 5).
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når en motor får
SHELL benzin med TlClA

Fem års forskningsarbejde er resulteret i opdagelsen af I. G. A., der for-

hindrer "glødetænding" og "belagte tændrør". Se her, hvad der sker,
når en motor får S HE LL benzin med I. G. A.

Her ser De en prøve af kulbelægninger fra en
motor, der har kørt på S H E LL benzin med
I. C. A. Denne belægning er absolut glødefri og
derfor uskadelig. SHELL med I. C. A. har gjort
sit arbejde grundigt. Ingen "glødetænding"
bedre forbrænding og ingen skadelige virkninger
på motoren.

Ingen gene fra "belagte tændrør". Belægningens ke-
miske struktur er ændret. Ingen strøm går tabt og føl-
gen er en kraftigere gnist og præcis tænding, som dia-
gramskalaen nu viser.

S H EL L med I. G. A. er

en enestående landvinding
for bedre kørselsøkonomi.

Fem års videnskabelig

forskning og millioner af
kilometers prøvekørsel be-
viser det. Lad Deres motor

"spinde" og frit udfolde
alle de kræfter, der er i

den. Kør bedre - kør bil-

ligere.

Skift til S H ELL med ULflElJ og mærk forskellen
KUN SHELL HAR DET



SÅDAN BLIVER
EN NIMBUS TIL

a dette blad for otte år siden så da-

gen's lys, havde det vel i og for sig
været naturligt, om vi som en af vore før-
ste artikler havde skrevet Nimbus'ens hi-

LIDT OM FABRIKENS
HISTORIE OG
NUTIDENS PRODUKTION

storie og en reportage fra den eneste dan-
ske motorcyklefabrik, der gennem tiderne
har vist sig at være levedygtig. I in.odsæt-
nin'g til de fleste andre motorblade øn-
skede vi imidlertid ikke at blive præget
af den nationale industri - som både ty-
ske og engelske blade er præget af - og
vi besluttede at vente med Nimbus* hi-

storie. At denne artikel frem.kom'mer nu,
skyldes to sammenstødende tilfældighe-
der, den ene affødt af en diskussion på
bladets redaktion, hvor der pludselig op-
stod en rørende enighed om, at der var
en forbandet masse ingeniører, men kun
meget få dygtige konistruktører. Den an-
den omstændighed var, at Nimbus faliri-
ken netop nu er blevet åbnet for publi-
kum, således at man ved en rundgang på
fabriken ved selvsyn kan konstatere,
hvorledes en Nimbus motorcykle bliver
skabt. Af hensyn til de mange af vore læ-
sere, der ikke foreløbig kan gøre brug af
dette tilbud, og af henisyn til de mot'or-
cyklister, der allerede har eller i nærme-

ste fremtid vil tage fabriken i øjesyn,
bringer vi nu denne artikel, der for begge
parters vedkommende vil være af orien-
terende karakter. Med hensyn til bemærk-

Således ser Fisker & Niel-
sen's fabrik ud i dag, og i
den nærmeste fremtid pa.be-
gyn-des den. nybygning, der
er skitseret på illnstraiionen.

n'ingen om de mange ingeniører og de
få gode konstruktører, ledte dette stikord
diskussionen ind i en bane, der i løbet af
kort tid endte ved Nimbus inotorcyklen.

Den danske Nimbus er ikke meget kendt
i udlandet, eftersom hele produktionen
afsættes på hjem.memarkedet, men til gen-
gæld er der vel næppe nogen motorcykel,
der er så omdiskuteret i sit hjemland soin
netop Nimbus. Det interessante er imid-
lertid, at når det danske motorpu'blikum
lufter sine følelser med hensyn til Nim-
bus'en, da er det aldrig lunkne mellem-
synspunkter - enten er man begejstret
for Ni.m'bus eller også vil nian ikke drøm-
me om at sætte sig op på dette instru-
m'ent. Soin så mange diskussioner oia
både biler og motorcykler (og for den
sags skyld også om alt muligt andet) er
følelserne i højere grad end den tekniske
indsigt bestemmende for det ofte ret ka-
tegoriske syn'spun'M, men .ganske uanset
hvad man mener om Nimbus'en, så kan
det ikke bortforklares, at konistruktionen

og opbygningen er både .sund og god -
ikke mindst på grund af sin enkelhed -
og uanset de principper, der ligger til
grund for selve maskinens type, virker



sammenbygningen af de enkelte elemen-
ter overordentlig tiltalende på en tek-
niker.

Inden vi beskriver fabriken, således
som den er i dag, vil vi imidlertid se lidt
på den historie, der ligger bag 1954-mo-
dellen af den danskibyg. gede Nimbus.

Man .kan naturligvis ikke tale om Nim-
bus set fra et historisk synspunkt uden at
omtale maskinens skaber, nemlig direk-
tør P. A. Fisker, der havde det eventyr-
lige held at blive født netop på et tids-
pumkt, da industrialiseringen var i fuld
sving og frem. for alt på et tidspunkt, der
muliggjorde, at man fra bar bund kunne
opbygge en istor industrivirksomhed ved
flid og sparsom'melighed. Dette kunst.-
stykke lader . sig næppe præstere i dag,
hvor ferie går forud for arbejde, og hvor
myndighederne beslaglægger fortjenesten
i form af skat.

P. A. Fis&er er gårdmandssøn fra Skam-'
melstrup ved Randers fjord, og meget
m.od sin vilje blev han lan'dbrugselev ef-
ter konfirmationen. Da den unge Fisker
imidlertid viste en så åbenlys mangel på
interesse for landbruget, besluttede for-
ældrene med sønnens billigels'e, at han
overgik til lærerstanden ved først at tage

Det hæderkronede »kakkelovnsrør« var i 1920
langt forud for sin. tid, og selv i dag er en kon-
struktionsdetaille som benzintanken - »Jtak-

kelovnsrøret« - yderst fristende.

et treårigt seminariekursus. Dette res-ul-
terede i, at P. A. Fisker 21 år gammel fik
sin lærereksamen og blev hjælpelærer i
Store Heddinge; mien det var imidlertid

inekanifcken, der havde hans store inter-
esse, o;g da han tilfældigt så en ann'once
for et elektroteknisk kursus, rejste han
til Købenihavn for at gennemgå en treårig
uddannelse på »Læreanstalten for EIek-
trotekni'k«. For at bedre lidt på økono-
mien, 'hjalp han sine kammerater med
studierne formedelst et honorar på 50 øre
i timen, og samtidig lykkedes det ham at
fuldføre studierne på to år. Efter at have
arbejdet et stykke tid som elektrotekni-
ker her i landet, rejste P. A. Fisker til
Amerika, hvor han tiltrådte en stilling
som tegner og prøvemester i et Chicago
firma, der fremistillede eleiktro'motorer, og
i denne virksomihed avancerede han til

konstruktør, inden han efter tre års op-
hold i staterne vendet tilbage til Dan-
mark.

Et stykke tid var P. A. Fisker ansat hos
Thomas B. Thrige i Oden. se, og her spa-
rede han penge sammen for senere at
kunne starte for sig selv, og i 1906 drog
han da til København med 2000 kr. i lom-

men samt med en drejebænk og en bore-
maskine. Saimmen med værkfører Nielsen
startede han firmaet Fisker & Nielsen, der

for disse beskedne midler indrettede sig



Maslcinhallen i hvilken råemnerne. bliver bearbejdet til færdige Kimbusdele. I forhold til de
fleste udenlanske motorcylflefabriker, vi har set, må arbejdsforholdene betegnes sorn^ ouer-
'ordentlige lyse, venlige og gunstige. For øjeblikket hersker der dog pladsmangel på fabriken.

et. lille værksted på Vcstcrbrogade, og her
begyndte man fabrikationen af mindre
elektromotorer, der på daværende tids-

punkt havde gode afsætningsmuligheder
til kaffemøller, rullemas'kiner o. Æ. v.

Trods sin enestående grundighed, er P.
A. Fisker imidlertid en urolig natur, med
et vågent blik for de nyheder, der kan få
fremtidig interesse. I 1910 blev han der-
for stærkt optaget af støvsugeren, som han
øjnede store muligheder i, men da hans
kompagnon ville indskrænke virksom-
heden til fortsat kun at beskæftige sig
med fremstillingen af elektromotorer, gik
de to parter i bedste forståelse hver til
sit, og m.edcns Nielsen grundlagde Kø-
benhavns EIektromotorfabrik, kastede

Fisker sig over støvsugerne.
Skønt P. A. Fisker endnu aldrig havde

siddet på en motorcykle, irriterede da-
tidens maskiner hans konstruktive sans i

en sådan grad, at han begyndte at inter-
essere sig for spørgsmålet. Hans sans for
dimensioner og maskinel opbygning sagde
ham øjeblikkelig, at idéen med at m.on-
tere en motor på en cykle, således
som datidens konstruktioner for det meste

var udformet, i sig selv var håbløs.
men inden han tænkte på selvstændigt

konstruktivt arbejde, ville han først sætte
sig ind i de elementære problemer, og an-
skaffede sig derfor en belgisk FN. Da-
tiden. s maskiner var soin bekendt alt an-

det end pålidelige, og efterhånden som
Fisker lagde den ene kilometer efter den
anden bag sig, opsummeredes de under-
tiden ret bitre erfaringer til en klar erken-
delse af motorcyiklen's svagheder, og en

svag forn'ammielse af hvordan problemet

egentlig burde løses. Datidens maskiner
led alle uden undtagelse af to fundamen-
tale svagheder, nemlig de dårligt afbalan-
cerede m'otorer, der gav vibrationer til
alle parter af maskinernes stel og trans-
missionssvstem, med det resultat at vibra-

tienerne og de dårlige landeveje i løbet af
forbløffende kort tid kunne tage livet af
selv den mest solide udformning. Bortset

fra de evigt punkterende dæk, havde man
næsten altid kvaler med den anden svag-
hed i datidens konstruktioner, nemlig
transmissionssystemet, der for største-

parten af de forskellige mærkers vedkom-
mende bestod af remtræk, men selv da
kæderne kom frem va.r der vanskelig-
heder, fordi datiden.s materialer ikke lader

sig sainmenligne med det materiale, der
anvendes i en moderne motorcyklekæde.

290



Det er naturligvis ikke van'skeligt for
os i 1954 at give den un'ge fabrikant
Fisker lidt råd om, hvordan' hans motor-
cyklemiodel 1919 skulle s'e ud, men hvor
mange . gode råd kan vi give ikonstruktø-
rerne af 1990 modellerne? Man .skal der-

for ikke ryste alt for meget på hovedet af
Fisiker's første idé med at indbygge moto-
ren i baghjulet, og anbringe pa&sagerer-
sædet mellem kørerens sadel og styret -
dengang var alt endnu famlende forsøg.
Fisker blev imidlertid hurtig klar over, at
dette system ikke duede, og 'han koncen-
trerede sig derfor om det arbejde, der se-
nerc resulterede i det berø.mimelige »'kak-
kelovnsrør«. Det er vist de færreste, der

tænker, hvor fremsynet Fisker egentlig
var med denne maskine, som allerede på
daværende tidspunkt så dagens lys mied
knrdantræk og baghjulsaffjedring -.
sidstnævnte tekniske detaille dog mere
som en erkendelse af. at nian var klar

over problemerne end so.m nogen egentlig
løsning af disse. Den fire-cylin'drcde mo-
tor er i sig s'elv godt afbalanceret, og pro-
blemern'e 'med vibrationerne var derfor

løst på en yderst effektiv . måde. Det skal
dog siges, at Nim'bu. s ikke var alene om
den fire-cylindrede ræ'k'kemotor, soin
navnlig de amerikanske fabriker, Indian
og Henderson, gik ind for, men fabrikant
Fisker var den eneste der fulgte den
logiske konisekvens af denme 'motortype
ved at udforme tranismissionssysteanet
med kardantræk, og dermed var rem- og
kædeproblemcrne løst. Selvfølgelig var der
van's'keligheder mied den første Nimbus.
Ikike m.ind'st forgaflen voldte adskillige
kvaler, og Fiskcr's gamle medarbejdere
kan således fortælle, at efter mange over-
vejelser og utallige forsøg, fandt fabri-
kant Fisker frem til en konstruktion, der

tilfredsstillede ham rent teoretisk, og
egenhændigt fremstillede han de forskel-
lige dele til gaflen, som han derefter over-
rakte værkfører Ras'musisen .med den bc-
mærknin.g, at nu kun'ne han samile disse

dele med stifter og små skruer, da det
absolut i.kke var sikkert, at gaflen skulle
so sådan ud. Forgaflen blev samlet efter
do givne direktiver, og værkfører Rasm'us-
sen gik i gang med et andet stykke ar-
bejdc, da gaflen var monteret på maski-
nen, m.en da han senere vendte tilbage til
det lokale, i hvilken maskinen var opstal-
det, var den til hans forundring og for-

På denne specialmaskine afdrejes nav og
bremsetromler.

færdelse borte. En lærling oplyste, at
direktøren havde fjernet motorcyklen, og
da han ikke kunne få plads til den i el'e-
vator'en, havde han rejst den på højkant
og var sammen med den kørt ned i gården.
Rasmms'sen skyndte sig ned, men fandt
hverken -m'otorcyklen' eller direktøren, og
han . styrtede ud på fladen, hvor han efter
et øjebliks rådvild tøven fik øje på Fisker,
der netop vendte hjem med maskinen fra
en noget livsfarlig prøvetur. Fisker var
imidlertid begejstret, og inden mas'kin'en
stod stille, råbte han til Rasmussen, at nu

kunne han godt slaglodde forgaflen, for
nu var den, so'm. den skulle være. Vanske-

lighederne var mange og af vidt forskel-
lig karakter, men at de alle blev overvun-
det på tilfredsstillende made, beviser-
»kakkelovnsrøret« s sejglivethed. Den
allerførste model havde iøvrigt ventilerne
på siden af topstykket med det resultat,
at køreren ustandseliig brændte benene, et

problem Fisker i første række løste på
den måde, at han klippede den nederste-
del af benklæderne af og erstattede de så-
ledes manglende stykker m;ed wicklers.



Cylinderblolckene udbåres på
denne maskine, der sliber én

cylinder af gangen. Vi bemær-
kede, at man på Nimbus fa-
brtken ikke gør udpræget brug
multibor, da denne frem-
gangsmåde betinger en betyde-
lig større produktion end fa-
brillen for øjeblikket har l
gang. Til gengæld bliver alt
arbejde yderst præcist udført.

men denne lø.sning tilfredsstillede dog
ikke hans tekniske san. s, og på den næste
prototype var ventilerne anbragt lodret i
toppen.

På motorcykle-udstillingen i Forum i
1951 kunne man se et »kakkelovnsrør« ud-

stillet på Nimbus' istand, og den'ne ma.ski-
Ebe bar det fomemiine mærke »num'mer

to«, t'abrikens gamle folk kaii imidlertid
forklare, at grunden til, at fabrikens mu-
seuru ikke er ejer af maskine nummer et,
skyldes den o'mstændighed, at de to før-
ste maskiner efter kort tids forløb blev

bygget sammen til en enkelt maskine, der
kom til at bære fabrikationsmserket nuin-
m.er to, denne maskine kørte fra 1920 til

under den anden verdenskrig soru vare-
transportmaskine for fabriken - et bevis
på, at vanskelighederne efterhånden blev
overvundet. Der er imidlertid man. ge

. kaikkelovnsrør« i drift endnu, og den

kendsgerning, at den'ne type gik i produk-
tion i 1920. i hvilket år ma'n fremstillede

syv eksemplarer, og bogstaveligt talt holdt
sig uændret til 1927, beviser at konstruk-
tionen var både sund o.g solid. Selvfølge-
lig møder man oftere en gammel Ford T
model end et »kakkelovnsrør«, men dette

forhold er i og for sig heller ibke så mær-
keligt, eftersom Ford fremstillede 15 mil-
lianer T modeller, m;edens der kun alt i

alt blev bygget 1000 eksemplarer af »kak-
kelovn'srøret«.

Der går naturligvis mange historier om

den gamle Nimbus og om dens skaber,
men da de fleste at disse historier er mere

eller mindre kendt, kunne jeg tænke mig
på dette pun'kt at indføje en lille op-
levelse, jeg selv har haft med et gainmelt
»kakkelovnsrør«, og med skam at melde
fik jeg en af de længste næser, jeg i mit
liv har fået på grund af bemeldte maski-
ne. På et værksted kom der ret ofte en

hyggelig original på sit »kakkelovnsrør«,
ikke fordi han skulle have noget repa-
reret, og heller ikke fordi han tilsigtede
at forsinke arbejdet på værkstedet, men
han hyggede 'sig øjensynligt i omgiv el-
serne. Det blev derfor besluttet at gøre et

forsøg på at køle hans interesse for værk-
stedet en smule, og ikke uden vemod blev
der ofret en kvart Hof på foretagendet,
idet denne inængde af den ædle drik blev
hældt ned i magneten på »kak'kelovns-
røret«. Naturligvis var det en ondskabs-
fuld spøg, men meningen var k-un at give
den hyppigt besøgende gæst et lille praj
om, at vi i grunden havde alt for travlt til
at underholde ham. Kun vor hårdhudede

karakter forhindrede at hele mandskabet

enten sluttede sig til Indre Mission eller
meldte sig i'nd i en afhpldsbevægelse efter
det chok vi fik, da »kafckelovirsrøret«s

ejer fik maskinen til at starte, første gang
han trådte, o,g han kørte fro og glad af-
sted.

I 1927 blev fabrikationen af Ni'mbus

motorcykler standset, dels fordi produk-
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tionen af støvsugene var så stor, at den
uden vanskeli.gfaed feumne lægge beslag på
hele fajariken, og dels fordi man til en vis
grad tabte lysten til at fabrikere motor-
cykler på grund af den uriinelige omsæt-
nings'afgift på motorkøretøjer. Det viste
sig dog senere, at man ikke kunne u'nd-
være motorcyklerne på fabriken - ikke
af økonomiske grunde, inen af ren og skær
enthusiasme. Fabrikant P. A. Fisker's søn,

Anders Fisker, blev ikke handicappet i sin
udda'nn'else ved først at blive landbrugs-

elev og lærer, 'men kun'n'e på en ret natur-
lig måde uddanne isig til civilingeniør, og
da han i sin uddann'elsestid faavde arbej-
det en del med motorer, er der ikke tvivl
om, at han i væsentlig grad har givet stø-
det til at fabri'kation'en atter blev genop-

taget. Far og søn begyndte at snakke frem
og tilbage om tingene, og s'om det altid
går, når ingeniører og konstruktører talei
sammen, bliver alt for hånden værende

papir anvendt til illustrerende tegninger
for de synspunkter, man fremfører. Den
gamle Nimbus blev tegn'et af P. A. Fisker
på den måde, at han ridsede de enkelte
elemienter op i hel størrelse med kridt på

fabrikens gulv, en fremgangsmåde, der
var uhyre tiltalende, fordi man hurtigt
kunne viske . stregerne ud med skosålen,
men åen ny Ni'mbus blev i første række til
på papiret. Derefter omsatte de to kon-
struktører deres tanker og tegninger til
handling og fonn ved hjælp af en model,
der blev samlet i faibrikenis kælder. Efter-

hånden som en enkelt del blev tegnet fær-
dig, blev den fremstillet enten i metal
eller træ eller slet og ret i pap til mod'el-
len, og på den måde fik man et bedre over-
syn over, hvordan den endelige maskine
skulle se ud. Forgaflen var oprindelig en
forbedret udgave af »kakkelovnsrøret«s
forga'ffel, men in. an gik bort fra denne
tanke, og pudsigt nok konstruerede man
teleskopfor.gaflen saniti'dig m'ed at deTi'ne
forgaffelkon'stru&tion genopstod på tegne-
bordene på BMW fabrikem i Munchen,
(Jeg skriver genopstod, fordi Scott alle-
rede i 1919 kørte m.ed teleskopforgaffel).
Ingeniør Anders Pisker siger selv, at den
færdige model så forfærdelig ud, eftersom
tanken var lavet af pap, hjulene tilhørte
den gamle Nimbus, og i stedet for dæk
havde man Ia.gt et par -støvsugerslanger.
Der blev rettet her og der, og i 1934 kunne

Her bliver topstykket boret til ventilstyrenes
anbringelse.

ma'n prøvekøre den første prototype. Den
ny Nimbus havde naturligvis også sine
børnesygdomme, men de fleste af disse
bl'ev rettet under prøvekørslerne, og det
var kun få ma.ngler, der endnu var til-
bage, da ma'skinen atter gik i produktion
i 1934. Fabrikems store erfaring i frem-

Letmetalhuset til taktakslen bliver afdrejet og
udboret.



Alle dyser og dysenåle til Karbu-
rotorerne bliver afprøvet på dette
specielle prøveapparat, dér viser
at dyse og dysenålen. i de forskel-
lige indbyrdes stillinger giver det
korrekte blandingsforhold i alle
stillinger af Is. drbiiratorspjældet.
.Vimftus fabriken har valgt'at slibe
karburafqrnålen flad, då. man på
denne måde opnår betydelig stirre
præcision, end ved de sædvanlige

koniske nåle.

stilling af elektromotorer kom naturlig-
vis de nye Nimbus modeller til gode, idet
man fik fremstillet en ganske t'rcinragc'ndc
dynamo til den ny model, og det er l'å
motorcykler, der i dag kan prale af en så
"kraftig og effektiv dynamo so.m det 90
watt aggregat, der sidder på Nim'bus mo-
dellerne, ;mcin ikke desto mindre var det

galt med det elektriske anlæg på den før-
ste 'serie Nim'bus modeller, der så dagens
lys i 1934. Med samvittighedsfuld grun-
dighed fik man løst problemerne, og ud-
skiftede gratis det elektriske udstyr på de
første 250 maskiner, en dvr men tillids-

vækken.de fornøjelse.
Siden 1934 er Nimbus'en gradvis blevet

forbedret, og i virkeligheden er det ikke
mange dele, der er de sam.me på 1954 mo-
dellen, som på den 20 år gamle 1934
model, men konstruktionsafdelingen har
ført den overordentlig sunde politik, ikke
at foretage ændringer eller forbedrin.ger,
der ikke samtidig kunne indføres på de
hidtil fremstillede modeller ved en sim-

pel reservedelsomtoytning.
Og lad os &å se lidt på fabriken som den

er i dag. Fra det lille kælderlokale på
Vesterbrogade er Fisker & Nielsen i dag
vokset til en af landets største industri-
virksom'heder med et samlet gulvareal på
17400 kvadratm'eter og med et personale
på ca. 800 arbejdere og funktionærer.

Naturligvis er det kun en del af dette

mandskab og disse lokaliteter, som frem-
stillin. gen af nrøtorcykler lægger Ibcslag
på, og ved en genncmigan.g af virksom-
heden vil man hurtigt opdage, at fabrika-
tionen af støvsugere og fremstillingen af
motorcykler på en vis måde griber ind i
hinanden, efterso'm det ville være vder'st

uhenisigtsmæssigt at opstille værktøj s-

maskinerne grupperet efter de to fremstil-
lin'gsområder. I det store og hele er en en-
kelt af iina'skin'hallernc dog helliget frem-
stillingen af Nimbus-dele, og ledsaget af
prokurist Erik Fisker begiver vi o.s ned
gennem denn. e maskinihal. Gennem det

store råmaterialelager feomimer vi ind i
inaskin'hallen, hvor værktøjsmaskinerne
står i lange rækker og danner to »gader«.
Fabriken klarer sig helt uden eget støberi
og sæn'ksmedie, og derfor bliver en mæng-
de halvfabrikata færdiggjort i den'ne ma-
skinhal. Det skal således nævnes. a't krum-

tapakslen bliver sænksmedet hos Bofors i
Sverige, medens en tys'k fahrik frem:stil-
ler de sæn.ksniedede plejl.stænger. Støbe-
godset bliver for størsteparten fremstillet
her i Danmark, og i hvert tilfælde alt me-
talgodset bliver støbt på da'nis'ke fabriker.
Krum'tapakslen 'bliver først pinoldrejet,
d. v. s. at man først forarbejder de ak'sel-
stykker, der skal hvile i hovedlejem'e, så-
ledes at man får de rigtige udga'ngs'mål
til slibningen af krumtapsølerne. Efter
den første afdrejning bliver sølerne sle-
bet, og krumtappen bliver hærdet. PIejl-
stængerne finder vi sænksmedet ud i et
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Tag Bilen med til
Storbritannien

Til Sydengland og Wales
via Esbjerg-Harwich

Til Nordengland og Skotland
via Esbjerg-Newcastle

..J
BILTAKSTER:
Til og med 750 kg .

BENHAVN 
Over 750-1250 kg.
Over 1250-1 750 kg.
0»er 1 750 kg.

... kr. 80,00

... kr. 120,00

... kr. 160,00

... kr. 200,00

^''^^ f^^HARWICM
;'>-^ .... -!.-

LONDON

25. /5. -17./6.
Fra Esbjerg Tirsdag, Torsdag,
1-erdag Kl. 17, 30

, 18./6. -11. ;9.
Daglig undtagen Søndai
Kl. ~1 7. 30

14. /9. -2./10.
Tirsdag, Torsdag, Lørdai
KL-T7°30'~'"~!"

SOM MERFARTPLAN
ESBJERG - HARWICH

23./5. -16./6.
Fra Harwich Onsdag, Fredag,
Søndag Kl. 17,30

18./6. -11./9.
Daglig undtagen Mandag

12./9. -1./10.
Onsdag, Fredag, Søndag

ESBJERG - NEWCASTLE
Fra Esbjerg Søndag, Torsdag . Fra Newcastle Tirsdaa. Lar-
Kl 17:15' "' " dag'W. T3. 30 "'""""

Reservation af Plads til Automobiler og alle Oplysninger
hos Rejsebureauerne og

D. F. D. S.
DET FORENEDE DAM PS Kl BS-S E LSKAB A/S
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Tandhjulshøv-
lingen er en
yderst omstæn-
delig proces.
Her ses del
skråtskårne
spidshjul un-
der forarbejd-
lingen.

stykke, og i de mangeartede værktøjs-
maskiner bliver det egentlige plejlstangs-
leje gennemboret, og der bliver boret hul-
ler til samleboltene 'samt til stempelpin-
dem. Plejlstangen finder vi senere ovre i
en smedie, hvor den bliver delt og hærdet.
De enkelte dele bliver naturligvis kontrol-
leret på mål under og efter selve forar-
bejd-ningen, men iniden de bliver anvendt

til samling af motorer igennem, går hver
enkelt del en nøje kontrol. Da fabrika-
tionen kun andrager 1000 til 1200 inaski-
n'er om året, klassificerer man ikke de

forskellige dele, da man på den måde ville
komme ud for, at anan havde helt op til
fem forskellige anal på krumitapa. ksleme
med tilsvarende fem forskellige inål på
plejlstangslejemie, og det siger sig selv,
at det ikke ville lette 'mekanikerne i deres

arbejde at skulle jonglere med fem for-
sfeellige klasser, navnlig i betragtning af,
at der er tale om en fire-cylindret motor.

Niml>us arbejder således kun med ét inål,
nemlig det rigtige, -dog selvfølgelig ined
ea tolerance, inen alt hvar der ligger uden
for denne tolerance går i brokkaissen. På
halv- og helautomati.ske 'inaskiner frein-
stilles en hel del små specialskruer og
andre smådele til fabrikationen. I et større
boreværk gennembores de støbte topstyk-
ker til ventilstyren'e, og ventilsædeme
fræses op. De støbte blokke bliver i andre
maskiner boret og udslebet, og adskillige
store og kostbare værktøjsmaskiner er be-
skæftiget med fremstilling af tandhjul.
Nimbus fabriken er i udstrakt grad gået
bort fra smedede råemmer til tandhjuls-
fremstillingen, da man har konstateret, at
man får et mere ensartet materiale ved

at anvende stangmateriale. Det er en lang-
somimelig historie at fremstille et tand-
hjul, idet man først skal have faconen på
råemnet, hvadenten der er tale om ,ned-

drejet stangmateriale eller sinedede rå-
emner. Dernæst koiiffimer råeinnet op i en
automatisk høvlemaskine, der med tre,
fire eller imåsfee flere forskellige special-
stål stikker tandhjulet op i forskellige
faser. Et tandhjul er solidt, og det kræ-
ver ikke større vedligeholdelsesarbejde,
nien taiidhjul'straiusmissioner har unægte-
lig den gene at de ikke er støjfri. Da vi
taler mi'ed prokurist Fisker om dette
spørgsmål, indrømimer han gerne, at Niin-
bus'en er titbøjelig til at afgive tandhjuls-



Når motorerne er samlet får
de den første tndkørtng (ca.
et døgn i kold tilstand).
Motorerne trækkes af elek-
tromotorer. men hver enkelt
motor er under kompres-
sion, idet der er sat propper
t tændrørshullerne. A'dr
denne første indkøring er
overstået, kommer hver en-
kelt motor i prøvebænk,
hvor den fcfirer i ca. 1%
time på belysningsgas (for
Ikke at tilsode motoren) 01
den sidste halve time på al-
mindelig benzin. Huer en-
telt motor kører med sin
efen karburator, der sam^
tldig bliver justeret ind på
pTøoebænken. Når maskl-
neme er samlet^ bliver de
afprøvet over en forholds-
kort distance (ca. 10 km)
for at kontrollere lys, brem-

ser, affjedring^ o. 5. y.

støj, men selvom det på en vis måde kun-
ne være fristende at fjerne eller nedsætte
denne støj ved at opfylde gearkassen med
olie, da ville dette kun kunne ske på be-
kastning af andre fordele.

Ved andre maskiner finder vi nogle
mærkelige og tilsyneladende ret uforme-
lige m'essingstøbte genstande, som vi først
efter forarbejdningen genkender som olie-
pumpens og karburatorens huse. Igennem
hele maskinhallen finder man dele, som
man ikke med det samme kan lokalisere

i en Nimbus, men efterhånden som de for-
skellige operation sf aser skrider frem, op-
står de enkelte dele for øjnene af den be-
søgende, og man finder således et sted
lejeskålene til styreakslen, et andet sted
koblingsudløserarmen og et tredie sted
kommer ventilstyrene til verden.

En stor, hurtigarbejdende standse-
maskine udstandser jemplade til de
la'mellerede dynamoankre og polsko, og
det sker med så stor nøjagtighed, at kun
to stykker tynd tråd og to meget tynde
stykker plade bliver tilbage s&m affald,
medens der i en og samme operation er
fremstillet to anvendelige dele. Pladerne
bliver samlet til ankre, og disse går op i
spoleriet, hvor ankrene bliver isoleret og

beviklet med plasticisoleret kobbertråd
samt loddet til kommutatorerne. Hvert

anker bliver kontrolleret på et særligt

apparat, der må betragtes som et unikum,
efterso^m der kun findes det samme

eksemplar i verden. Det er konstrueret
af en af Fisker & Nielsens ingeniører, og
det virker på den måde, at når det færdige
anker bringes til at rotere i en lille prøve-
bænk, skal der på en fjernsynsskærm
kunne aflæses en ensartet, spidstakket
kurve. Er kurven uregelmæssig bliver an-
keret kasseret, da det i så tilfælde ikke vil

svare til den ydelse, man forlanger af
dynamoen på en Nimbus.

Når alle de forskellige dele er færdige
fra fabrikationen^ går de igennem en
meget nøje målekontrol til den endelige
montering, der hos Fisker & Nielsen fore-
går som seriemontering, d.v. s., at man først
samler en række motorer, så nogle koblin-
ger og gearkasser samt bagaksler, hvilket
efterhånden giver et arbejdslager for den
endelige montering af maskinerne. I en
smedie foregår samlingen af Stellene på
ganske normal måde i jigs, og stel, tanke,
styr, skærme o. s. v. går derefter til
lakering. Hver enkelt karburator bliver af-
prøvet i et særligt apparat, således at man



Nimbus motorcyMernebliuer samlet senevis, og der er iike tale om samlebåndsmontering.
Produktionen ligger for tiden på fOOO til 1200 maskiner om året.

på én gang kan kontrollere, at dyserør og
den fladt slebne dysenål passer saimmen.
Så er man klar til den endelige mon-
tering, og dygtige fagfolk samler motorer-
ne, monterer dem i stellet og gør mas&i-
neme færdige.

Hos Fisker & Nielsen fremstiller man
betydelig flere dele til Nimbus'en end det
sædvanligvis er tilfældet på en motor-
cyklefabrik, og i virkeligheden er det kun
dele som skærme, lygter og fælge, det ikke
kan betale sig at frem'stille selv. Nimbus
fabriken har naturligvis en stor værk-
tøjsafdeling, der er ansvarlig for værk-
tøjernes fremstilling og vedligeholdelse,
og i denne afdeling er alene 35 mand be-
skæftiget. Et schweitzi sk kontrolapparat,
der hovedsagelig anvendes i den schweitz-
iske urindustri, kan med større nøj-
agtighed end et måleinstrument kan præ-
stere, vise uregelmæssigheder og fejl i
værktøjerne. Dette apparat virker som et
meget stort forstørrelsesapparat, der
blandt andet kan afsløre, at periferien på
en tiøre er yderst kantet og alt andet end
rund. Der anvendes ikke samlebånd hos

Fisker S Nielsen, da produktionen af mo-
torcykler ikke er tilstrækkelig stor til
denne fremstillingsmetode, men selv i af-
delingen for støvsugere anvender man
ikke samlebånd, da man mener. at det

giver for megen nervøsitet og uro ved ar-
bejdet. I højere grad end på nogen anden
fabrik, vi har besøgt, hersker der en natur-
lig samarbejdets ånd mellem de øverste
ledere og de folk, der har ansvaret for
ma.skinernes arbejde. Efter sigende dik-
teres stemningen på en fabrik fra toppen,
og en forklaring på den venlige atino-
sfære, der hersker hos Fisker & Nielsen,

finder man måske i følgende lille histo-
rie. Direktør P. A. Fisker skulle engang
vise nogle udenlandske gæster fabriken,
og da man kom til nikleriet ville direk-
tøren vise sine gæster de forskellige dele,
der ved hjælp af en conveyer blev ført
gennem forniklingsbadene. Disse dele
hænger på kroge i conveyeren, og direktør
Fisker tog en krog op for at vise sine
gæster, hvad det var for dele, man i øje-
blikket var i færd med at behandle, men

til såvel sin egen som til gæsternes for-
undring var det et par cyklepedaler han
havde på krogen. Uden at sige et ord
hængte han dem atter på plads og tog den
næste krog, og på denne hang et cykle-
styr. Den tredie krog afslørede et par pe-
dalarme til en cykle, men uden at blive
bragt ud af fatning hængte direktøren
atter krogen på plads, vendte sig mod for-
manden og spurgte sagtmodig: »Sig mig,
hvor hænger de dele, vi selv fabrikerer?«



forbedrer Deres motor

'. X er; R E DE X er en specialraffineret
mineralolie, der opløser beg, renser oliegangene for slam,
hindrer kuldannelser, frigør hængende ventiler, begede
stempelringe m. v. REDEX nedsætter motorens friktion og for-
længer motordelenes levetid. På skemaet ses resultaterne af
en REDEX-kur på en Hillmann 1939. En kur består bl. a. i, at
man hælder REDEX i indsugningen, medens motoren går på
tomgang. Når EEDEX har arbejdet sig ind omkring stempler,
ventiler etc., kører man en tur med varierende hastighed,
hvorved alle urenheder blæses ud mad udblæsningen. Kom-

pression og accelleration øges, benzinforbruget mindskes^
REDEX-kuren omfatter en udmåling af motoren før og efter
kuren, således at DE direkte kan konstatere forbedringen.

F. BULOW&CO.

POLITITORVET, København V. - Central 1722

FAS HOS AUTOMOBILFORHANDLERE OG MEKANIKERE LANDET OVEB
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Maico M 200 S er nok opbygget efter et kendt mønster, men maskinen har alligevel et svr-
præget udseende.

VI PRØVEKØRER MAICO M 200 S
Af MOGINS H. DAMKIER

eningen med en prøvekørsel er natur-
ligvis at give så fyldestgøren'de og

objektivt et billede af en foreliggende bil
eller motorcykle, og dette lader sig for så
vidt også let gøre, ved hjælp af en nøje be-
skrivels'e af den telsniske opbygning samt
af udstyr og indretning iøvrigt, ligesom
accelerations- og benzinforbrugskurvem'e
i højeste grad bidrager til at placere køre-
tøjet på dets korrekte plads i rangskalaen.

Det van'sikeligste er imidlertid at be-
skrive en bils eller motorcykles køreegen-
skaber på så fyldestgørende en måde, at
læserne umiddelbart får et indtryk af,
hvordan vognen eller maskinen opfører
sig på landevejen. Det er naturligvis altid
lettere at foretage en beskrivelse, når der
er mærkbare afvigelser fra det normale
- dette gælder ikke biler og iinotorcykler
alene, inen enhver form for beskrivelise

bliver mere levendegjort, når en mærkbar
afvigelse kan fastholde erindringen om det
beskrevne. Tænk blot på signalementet af
en person: Hvis en inand er »normal« af
udseende og går klædt i gråt er det betyde-
lig vanskeligere at give et beskrivende bil-
lede, end hvis 'manden var kendetegnet af

et enormt underbid, ildrødt hår, høj hat
og 'skottes'kørt.

Da vi kørte ud med Maico M 200 S,
ledte vi derfor som sædvanligt efter nogle
iøj'n'efaldende kendetegn, ifcke så meget
fordi vi skal og må kritisere noget ved et-
hvert køretøj, vi kommer i nærheden af,
inen. som ovenfor beskrevet, ifor at kunne

udskille den foreliggende model fra den
store, forvirrende masse. Vi fandt også to
punkter, på hvil'ke en kritik var berettiget
og som kunne bidrage til at give maski-
nen den personlighed, soru vi så brænden-
de ønskede. Dyb var derfor vor skuffelse,
da vi vendte tilbage med maskinen og
fandt, at de to punkter - eller fejl om
man vil - var rettet på 1954 modellen,
medens det var en 1953 model vi hørte.
Men derom senere.

Den tekniske opbygning.
Det skal på forhånd siges, at vi havde

det, man kalder »god fidus«, til Maico M
200 S, fordi man, ved at betragte model-
len, kan se, at der er sund sans i hele op-

bygniingen, og med vort kendskab til så-
vel fabriken som konstruktørerne kunne



vi på forhånd sig os selv, at der er lagt en
del enthusiasme foruden faglig dygtighed
i denne model. Konstruktøren er den

kendte tyske trialkører UIi Pohl, og
det er vor erfaring, at motorcykler, kon-
strueret af folk, der enten er eller tidligere
har været aktive kørere, opfører sig som

akslen ved hjælp af stilleskruer kan ind-
stilles i forhold til den rigtige kædespsen-
ding. Mellem svinggaflen og stellet er ind-
skudt fjedrende elementer, bestående af
en kraftig skruefjeder, inden i hvilken en
hydraulisk støddæmper er anbragt, og
fjedereleinenterne er indkapslet i telesko-

Stelopbygningen på Malco
M 200 S er solid og gedigen,
og svinggaflens lejring' er

yderst veldimensioneret.

det, man kan kalde nedtunede racere på
landevejen, d. v. s. maskiner med udpræ-
get fornemme køreegenskal>er, med leven-
de motorer og dog med en fornuftig øko-
nwmi. Stellet i Maico M 200 S er over-

ordentlig tillidsvækkende i konstruk-
tionen. Kronhovedet er meget solidt, og
man har her, som overalt i denne inaskine,

hvor der er tale oin store påvirkninger,
valgt ineget kraftige dimensioner, og det
er tydeligt, at erfaringen fra de hårdt prø-
vede trialmaskin'er har gjort sig gælden-
de på dette punkt. Et rør med stor dia-
meter går fra kronhovedet under tanken
frem til bagstellet, og et andet stelrør
med samme diameter går foran og under
motoren, svinges op bag motoren og svej-
ses til bagstellet. Bagstellet består af to
rør mi.ed inindre diameter, der svejser de
to forreste stelrør til en lukket helhed.
Endelig er der på disse to rør påsvejsede
konsoller til baghjulsaffjedringen, men
stelopbygningen forstås nnidkrtid bedst
ved at betragte illustrationen. Baghjulet
er ophængt i en svinggaffel, der i modsæt-
ning til stellet er slagloddet, og den er
hængslet til stellet ved hjælp af kraftige
bøsninger med forholdsvis stor indbyr-
des afstand. I sin yderste ende bærer
svinggaflen bagaksel'konsolleme, der er
udformet med ovale huller, således at bag-

piske rør. Forhjulet er ophængt i en tele-
skopgaffel, i hvilken man i udbredt grad
har gjort brug af letmetal. Således er de

to brostykker fra styreakslen til teleskop-
rørene fremstillet i smedet letmetal, og
også mellem disse to brostykker er der
stor indbyrdes afstand. Affjedringen i
teleskopgaflen sker naturligvis ved hjælp
af to sæt skruefjedre, der består af en
lang anslagsfjeder og en kort tilbageslags-
fjeder; de teleskopiske rørstykker er som
sædvanlig udformet som hydrauliske stød-
dæmpere. Styretøjet er ikke forsynet med
styrebrumse, men indstillingsmøtriker-
ne til lejespillerummet er dækket af en
letmetalkapsel, der i farten let kunne for-
veksles med en styredæmiper. Hjulene er
forsynet med gennemgående nav, og også
i hjulnav og breinser er der anvendt let-
metal.

Ved at betragte motorens enkelte dele
opdager man hurtigt, at der er taget hen-
syn til motorens levetid såvel som til
dems. øjeiblakkelige effekt og økonomi. Be-
tragter man således krumtaphuset og det-
tes dæksler, vil man se. at konstruk-

tørerne har været meget omhyggelige med
at anbringe forstærkninger på alle udsatte
steder, men det er ikke alene ved leje-
husene i selve krumtaphuset, at disse for-
stærkninger findes, ogs& l dækslerne, der



indkapsler henholdsvis forks&den og det
elektriske anlæg, finder man effektive
forstærkninger således, at dækslemc dels
er vridningsstabile, dels tåler flere slag
og stød end det normalt er tilfældet med
et letmetaldæfcsel. Krumtaphus og gear-
kasse er bygget sammen i en blok, og den-
ne blok er på normal vis udført i to halv-
dele og delelig langs en midterlinie, der
går parallelt med maskinens længderet-
ning. Krumtapabslen er m'oiiteret i to
kraftige kuglelejer, og indenfor hvert af
disse lejer ligger en simmerring. For det
leje, der vender ud mod svinghjulsdyna-
moen finder vi tillige en simmerring på

gennemgående stagbolte, og cylinderen er
monteret over disse med en enkelt pak-
ning som mellemlæg. Eu regulær toppak-
ning findes mellem cylinder og topstykke,
og dette er endelig monteret over de fire
stagbolte og låst til dette ved hjælp af
underlagss'kiver og møtriker, således at
man ved nedspændingen af topstykket
samtidig trykker cylinderen mod krum-
ta'phuset.

Koblingen er udført som en stæn'ksmurt
flerpladekobling, med tre friktionsplader
med korkbelægning og fire blanke plader.
Ved koblingens konstruktion finder man
igen det karakteristiske træk fra Maico

Koblingen på Maico M 200 S må absolut betragtes som overdimensioneret, og justeringsarbejdet
'vil derfor indskrænke sig til et minimum.

den udvendige side, medens der i træk-
siden er foretaget en yderst let og simpel
låsning aif kædehjulet, nemlig ved hjælp
af en halvmåneformet not, en låsebrik og

en låsemøtrik. Plejlstangslejet er udfor-
met som et rulleleje, og i selve plejlstan-
gen finder vi ved lejet en kraftig opslids-
ning, der muliggør rigelig smøring af
plejlstangslejet. Plejlstangsbøsningen er
udskiftelig og også den er forsynet med et
smørehul. Stemplet har tre kompressions-
ringe, og stempelkronen har en let konkav
buning. Cylinderen er støbt i støbejem,
men det er et ret usædvanligt stykke støbe-
gods, idet der ikke er taget hensyn til
nogen form for symetri, og køleribbern'e
ligger således, at udblais'nin'gen bliver godt
afkølet allerede helt inde ved blokken.
For at undgå resonanis i cylinderblokken
er der dels foretaget en gennemskæring
af køleribbeme, og dels er disse sammen-
støbt med små brostykker. De øverste
fire køleribber er udført som rektangler,
og samme facon har topstykket fået. Det
firkantede topstykke, der er støbt i let-
metal, har lodretetående køleribber, og
selve forbrændingskammeret er ikke al-
mindelig halvkugleformet, men det er i
stedet udformet således, at det i forbin-
delse med skyllekanalernes placering be-
fordrer en meget effektiv skylning af cy-
finderen. I krumtaphuset er nedskruet fire

konstruktionen, nemlig en udformning og
dimensionering, der er de forekommende
påvirkninger overlegen. Koblingsnavet,
der sidder på den udgående geankasse-
aksel, er af usædvanlig stor diameter, og
dette bevirker, at de glatte plader og frik-
tionspladerne nærmest er udformet som
ringe, idet skivernes indvendige diameter
er forholdsvis stor. På den måde udnytter
man kun et »ringbælte« indenfor frik-
tionspladeraes udvendige periferi, og det
er netop her, man er i stand til at over-
føre de store påvirkninger i transmis-
sionen. Koblingsnavet er s'kålformet, og
inden i denne skål ligger en fjeder, der
presser den inderste koblingsplade, der
ligeledes har en skålformet fjederholder,
ud mod koblingsnavets åbne ende. På nor-
mal vis ligger friktionsplader og glatte
plader skiftevis, og yderst ligger et låse-
stykke, der ved hjælp af en låsemng mon-
teres som stopklods for koblingspladerne
på selve koblingsnavet. Den yderste, glatte
koblingsplade er således forhindret i at
bevæge sig afcsialt ud fra koblingsn'avet,
medens den inderste, glatte koblingsplade
af fjederen trykkes ud mod den yderste
koblingsplade således, at de mellemlig-
gende glatte plader og de tre friktions-
plader ligger i konstant spænd. I den
inderste glatte koblin'gsplade er som nævnt
anbragt en fjederholder, og i denne er



MAICO-M200S

Qcce(erattonsevne

Accelerationskurven for Maico M 200 S afslfi-
rer, at denne maskine er den hurtigst ac'cele-
rerende 200^ cern mode/, vi til dato har prftuet.
Vi" blev forbløffe; over at finde"en be'dr'e'acce-
^r,^i?.'n5.<'u."<'? ?? denne maskine end på en to-
cylindre! to-takter med samme slagvolumen.

monteret en skålfiormet udløserbøisning.
Koblingsudløsningen finder sted på den
måde, at aktiveringen fra bowden'kablet
overføres til en vridearm, der .igen er mon-
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Benzinforbruget for Malco M 200 S er normalt
ror en maskine af denne størrelse. Som det
fremgår af kurven kører maskinen 28,5 km
på. literen'ved godt 70 km/t., og denne'værdi

svarer til maskinens stcuidardforbrug.

teret på en knastaksel. Knasten aktiverer

en ganske kort udløserpmd, i hvilken der
er anbragt en kugle, der på denne måde
udgør et meget si.mipelt udløserleje i for-
bindelse med den skålformede udløser-
bøsning i den inderste koblangsplade.

Gearkassen er udformet som en normal
firetrins gearkasse med skiftning ved
hjælp af en pladeformet kulisse. Motoren
er monteret med en Norris svinghjuls-
dynamo, med tændingslås i lygten. Aif det
øvrige udstyr skal nævnes en ny model
Bing karburator med drejeligt luftspjæld
på luftfilteret, og iøvrigt er der lukket
kædekasse monteret om bagikæden, og ak-
kumulatoren er delvis indfældet i en
meget stor værktøjskasse. Tanken er
usædvanlig stor for en masterne på 200
com, idet den rummer 16 liter, og endelig
er der på Maico M 200 S m.onteret en twin-
sadel af speciel komstruktion. Nogle de-
tailler, der indgyder både respekt og til-
lid, er en sænksmedet bremsepedal med
en overordentlig kraftig aksel, magnet-
prop i gearkassen, og . smørekop på kob-
lingskablet. Det er den slags småting, der
viser at konstruktørerne har haft inter-

esse i, at maskinen skal leve .så længe som
muligt, og der er altid noget betryggende
ved at stå over for en konstruktion, der
ikke blot betegner en salgsmæssig make
up. Ma.ico var iøvri.gt en af de første fabri-
ker, der anvendte kabelindstilling ved
koblings- og bremsehåndtag. En mekanisk
drevet gearindikator anbragt i speedo-
metret forekommer måske n'ok at være en

overflødig luksus, men det er muligt, at
mange vil have fornøjelse af et sådant
instrument, som viser hvilket gear, der er
bragt i anvendelse. Endelig skal det næv-
nes, at der i kronfaovedet er monteret en

regulær styriås, og stoplys er standard-
udstyr.

Køreegenskaberne.

Det er i blind -tillid til konstruktionen,
dg ined forventning vi starter prøveikørs-
len med Maiico M 200 S, men skønt vi er
forberedt på en levende maskine med gode
køreegen skaber, forbløf f er accelerationen
fra en stående . start op gennem gearerne
ganske uvægerligt. Selvom man er vant til
støiTe og forsåvidt også stærkere maski-
ne, virker acceleration. sevnen i første o.g
andet gear ganske forbløffende, og ved en
nøjere tidtagning viser det sig da også, at
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Maico M 200 S er den hurtigst accelereren-
de inaskine i 200 com klassen, hvilket vi
på forhånd ville anse for udelukket.
Maskinen er meget smidig i bykørsel, og
den sædvanlige, rykkende gang, når man
lukker for gassen på en to-takter, mærkes
næsten ikke, men hvis man' indstiller sin

maskine til regulær bykørsel, og sænker
karburatornålen helt, er der overhovedet

ingen ryk, når man lutoker for gassen.
Landevej skørsel er en udpræget for-
nøjelse, fordi mas'kinen under alle betin-
gelser ligger støt i hænderne på køreren,
og selv i s'karpe, ujævne 'kurver er man
ikke i tvivl om, at maskinen .kører nøj-
agti'g på millimeter, hvor 'køreren bestem-
mer det.

For at vende tilbage til vor indledende
bem'ærkninig angående nogle få punkter,
vi havde at kritisere, .da var pun'kt et,
mogle følelige vibrationer i styret ved
hastigheder m'ellem 65 og 80 fcm/t., m;en
på 1954 modellen har man anbragt et bro-
stykke mellem 'motorens topstykke og
stellet med tilslutning um;iddel'bart fora'n
sadlen. Dette brostykke leder vibrationer-
ne bort, 'således at de overhovedet ikke

mærkes. Punkt to var en ret udpræget ind-
sugnings'støj, :men 'også her må vi melde
pas, eftersom fabriken på 1954 modellen
har monteret en kraftig støjdæmper på
indsugningsfiltret. Punkt tre, var en noget

for hård baghjulsaffjedring til normal
landevej skørsel - sandsynligvis dikteret
af erfaringerne fra trialkørsel, men også
baghjulsaffjedringen er gjort blødere på
1954 modellen. Endelig syntes vi at skift-
ningen fra første gear og opefter var lidt

Akkumulatoren på Maico M 200 S er indfældet
mellem de to store værktøjskasser.

besværlig, fordi foden 'skulle sættes i en
ret stejl vinkel for at løfte pedalen, mel]
også på dette punikt er fabriken lco'minet
os i forkøbet, eftersom 1954 modellen er

forsyn'et med en såkaldt TT pedal, d. v. s.
en dobbelt pedal, som udelu'kkende be-
tj enes ved at træde enten på den bageste
del med hælen eller på den [forreste del
med tåen. Ved disse ændringer er enhver
form for kritik udelukket.

SPECIFIKATIONER
Importør: Auto Centrum, København.
Motor: 1-cylindret, 2-takt, boring 65

mm, slaglængde: 59, 5 mm, slagvolu-
nien 197 ccm, kompressionsforhold:
6,8:1, maksimal motoreffekt: 11 hk,

ved 5000 omdr. /min., is'møresystem:
Olie/benzin l: 25, stempelhaistigihed
ved 60 temj/t. : 6, 7 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: kæde,
koblin.g: flerplade i oliebad, antal
gear: 4, skiftemekan'isme: fodpedal
i venstre .side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: l. gear
22, 2:1, 2. gear 12, 8:1, 3. gear 9, 0:1,
4. gear 6, 7:1. Gearkasse til baghjul:
kæde. Dæk'størrelse for: 2, 75x19,
bag: 3, 00x19.

Stelkonstruktion: »vej set og slagloddat
rørram. me

Stativ: i midten.

Hjulophængning: forhjul; teleskop-
gaffel, baghjul: svinggaffel.

Bagsæde: twinsadel.
Benzintank ru'mmer 16 liter, .heraf 3

liter på reserve.
Bremser: fuldnavsbromiser med 30 m'm

be'lægningsbredde.
Elektrisk anlæg. Fabrikat: Noris LBZ,

ampéretimer på afcfcum'ulator: 6.
dynamo; 45/60 watt. Tænding: bat-
teritænding. Tændrør 225 eller 240.
Ladekontrol: kontro'llampe.

Udstyr: styrlås, speedom'eter, værktøj,
pumpe.

Dimensioner: akselafstand: 1310 min.

Saddelhøjde; 780 mm. Fri højde fra
jorden: 150 m'm, styrets bredde: 680
mm. Egenvægt: 120 .kg.

Tophastighed: 102 'kini/t.
Pris; kr. 2500, - excl. omsætning, kr.

3200,- ind. omsætning.



DE KØRER BEDST

og mest
økonom sk»

naar De skifter til AC
Tændrarefter 15. 000 km

Eneste Tændrør med den pa-

tenterede CORALOX Isolator.

De fire udvekslingsforhold i gearkas-
sen er ganske glimrende afstemt, men
man har i virkelig'heden kun bi-ug for sine
gear under acceleration o'g bykørsel. Det
er bemærkelsesværdigt, hvor villigt ma'ski-
nen tager selv de stejleste bakker, vi kan
finde (det vil selvfølgelig heller itoke sige
så meget), og det må siges, at motorens
drejnin.gsm'0'ment er udmærket igennem
hele skalaen for omdrejningstal. Først
når ma'n har passeret 85 km/t. er accelera-
tionsevnen mærkbart aftagende.

Som nævnt i indledningen er det meget
vanskeligt, at give et korrekt og fyldest-
gørende billede af et køretøj, om hvilket
man ikke har noget at udsætte og som
kun afviger fra normen ved tilsyneladen-
de uvæsentlige karaktertræk. Når alle
disse små træ'k imidlertid føjes sammen,
kan man for Maico M 200 S sige, at man
har en maskine, som man i sjælden grad
føler .sig i ét med, en maskine, der i et og
alt lystrer køreren med en hurtig og præ-
cis reaktion, og dette sammenholdt med
den gedigne og virkelig gennemarbejdede
konistru'ktion kan forhåbentlig give ind-
tryk af, at man her står over for en motor-

cykle, der i virkeligheden er noget ud over
det almindelige.

- Lidt tilbage

- Lidt endnu

- Kom bare

- Merer tilbage
- Kom, kom

C-U-R.- U-/V- C -H

- Holdt sål

(Brockbanks opfattelse af en parkerlngsmand)
(Fra "The Mo/or", London)



Der findes en

til ethvert kørselsbehov

"125"

250'

"350"

"500"

If650"

Verdens populæreste
moiorcykle

Det fornemine præcisionsarbejde

og den høje kvalitet kendetegner
hver enkelt maskine, der bærer

navnet BSA.

Model B 31 350 cern

FORHANDLERE OG SERVICE OVERALT l LANDET

Generalrepr. for Danmark
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TIL PARIS FOR 14 KRONER
pro persona

Med en 2CV kører 4 per-
saner 20-25 km på 1 liter

benzin. De sidder pragt-
fuldt - der er masser af

benplads - og den

specielle affjedring gør
kørslen støt og sikker,

selv på de dårligste veje. -'

Pris: kr. 8.770,00
(excl. leveringsomk.)

Pris: kr. 6.800,00

(excl. leveringsomk.)

DER ER MASSER AF PLADS

De brede bagdøre gør

af- og pålæsning hurtig og

nem - varerne anbringes

praktisk og bekvemt. På

grund af den fine aHjed-

ring er transporten næn-

som - og så er den bil-

lig; der bruges kun 1 liter

benzin pr. 20-25 km.

AUTOMOBILES CITROEN A/s
SYDHAVNSGADE 16 . KØBENHAVN SV. CENTRAL 3829

AU T. FORHANDLERE OVERALT l DANMARK
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fcr viderekomne
Af BENNY DICK50N

ejsesæsonen står for døren, og da det
er blevet højeste mode at benytte sin

sommerferie til en hæsblæsende tur gen^
nem Sydeuropa, vrimler det med rejse-
artikler og mere eller mindre gode rejse-
råd i dagblade og fagblade af alle kate-
gorier. Jeg har imidlertid en'dnu ikke set
anvisninger på, hvordan man tilbrin'ger
en rejseferie i no.genlunde uforstyrret ro,
og jeg føler det derfor som en fornem op-
gave, ja, ligefrem som en hellig pligt, at
lade lidt af mine erfaringer tilflyde de
danskere og nordmænd, der agter sig syd
på i denne sommer.

Alle de papirer o. s. v., der skal medbriu-
ges, kan man iæse om alle vide vegne,
og kuffertpakningen vil jeg heller ikke
blande mig i - d. v. s. at jeg vil overlade
valget af underbukser, skohorn og hoved-
pinepiller til Dem selv, men jeg vil til-
lade mig at lægge lidt usædvanlige, men
til formålet yderst vigtige effekter i Deres
kuffert.

Uanset hvor mange gange hele familien
har gerinem'set de nødvendige papirer, vil
der herske en mild nervøsitet, der stiger
i styrke efterhånden soin inan nærmer sig
den tyske grænse, og i det øjeblik man
kører ind på t'oldstationen, er man over-
bevist om, at mian mangler det halve for
at slippe gennem grænsebommen. Man
kan næsten ikke kom'me sig af sin forbav-

Mobiloil
»y

R.ACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOILCOMPANY

selse, når alt viser sig at være i orden, og
en vis overmodigihed griber forsamlingen.
Dette overmod må ruan fastiholde. for

ellers vil maii være i en konstant defensiv

stilling resten af sin rejse.
I Tyskland kan turisten færdes nogen-

lunde fredeligt, kun skal det 'siges, at tan'k-
stationerne udviser en så pågående els'k-
værdig .service i et tempo, der virker fuld-
kom. men udmattende. Tan.kpa'sserne s.prin"
ger frem og er klar til at pumpe, hælde
vand o.g olie på, tanke op og pudse ruder

et rutinearbejde, der afsluttes med
spørgs'malet om, hvorvidt man ellers har
særlige øns'ker. I løbet af få sekunder skal
rn.an tage stilling til alle mulige spørgs-
mål på én gang: hvor .stort tryk ønsker
man i baghjulene, hvilken olie, hvor
mange liter benzin, er De klar over at
køleren drypper o. s. v. Til sidst er inan
helt udmattet og føler sig håbløst iklodset,
når inan s'kal rode alle lommerne igen-
nem, inden 'man finder de rigtige penge,
og alt imedens er dem næste kunde parat
til at indtage sin plads i .begivenihedernes
brændpunkt. Når man denfor s'kal tanike
op på en autobane, s'kal man i samme øje-
blifc vognen holder stille, give klare og
præcise ordrer uden at trække vejret, og
helst .hundse lidt med personalet, så kan
man altid give sig god tid bagefter. Dette
er naturligvis en lille bagatel, inen det
er en god træning til at opnå den rette
angrebsånd, der er så nødvendig, mår man
agter sig ned til Italiens forjættede land.

En rejse i Italien 'bør være et udstyrs-
niummer. hvis man sfeal have lidt for-

nøjelse af turen. Overalt bliver man over-
faldet af .sælgere og fremvis'ere af de
lokale seværdigheder, og mere end halv-
delen af sin tid må man anvende til at af-
slå de velmente tilbud. Det er derfor bedre
at være i offen'sive'n med det samme, m'en

det kræver som sagt lidt udstyr, der må
medbringes hjemme fra. Hos Reseda eller
en lignende juvelbutik køber man fem
farvestrålende halssmyfeker å 49 øre, og
dem medbringer man i en lille, sirlig
æske. I det øjeblik, man træder indenfor i
f. eks. Colosseum, vil tre-fire målbevidste
små herrer med trækas'ser under armen
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styre deres s'kridt mod turisten, for på én
gang at åbne for traekasserne og taleslu-
serne. Man tilbydes forneinme, antike
broscher i plastik til en fabelagtig rørende
pris, og selv om man hverken værdiger
sælgerne et ord eller ismykkerne et blik,
bliver man troligt fulgt gen'neiu hele
rundgan'gen for først at blive opgivet soin
håbløs i det øjeblik man forlader bygnin-
gen. Det er mere rationelt at gå til offen-
siv mod sælgerne, hvilket absolut ikke
kræver sprogkundskaber. Man stiler lige
mod de omvandrende juvelerer, tager sin
medbragte smivkkeæske med og forsøger
- gerne på dansk - at sælge en brosche,
blot må man kunne nævne prisen på ita-
lien&k, og som en passende sum kan vi
sige totusinde lire, det svarer til tyve kro-
ner. Blot man husker, at totusinde hedder

due mille, så er man garderet i sproglig
henseende. Når den uundgåelige postkort-
sælger ruller hele sin harmonika af pro-
spektkort ud for næsen af den stakkels
turist, sfeal man tage sin medbragte pro-
spektsamlin'g af samme art, blot med mo-
tiver fra København, Oslo, Århus, Bergen

eller Ålborg fremi og nævn'e den nette
sum: due mille.

Agter De Dem til Capri, bør De inden
De forlader Neapel, Amalfi eller Sorento
købe tie-fire kulørte .og aldeles rædsels-
fulde postkort af den blå grotte. I samme
øjeblik De træder i land på øen Capri, vil
De blive overfaldet af fremvisere, der vil

sejle Dem til den blå grotte, selv om
det er en kendt sag, at de fleste både til
Capri først anløber den blå grotte. Hvor
De end færdes på øen, vil man foreslå
Dem en tur til grotten; men 'hver gang det
elskværdige tilbud fremsættes, trækker
De Deres postkort op af lominen - helst
med en lidt træt min'e - og forlan'ger due
m. ille (eller hvis vi er mere ihumane med

prisen, mz";?e lire) for et postkort, men
husk at rsekke hånden frem samtidig, så
han for alvor forstår, hvad meningen er.
Ethvert uøn's'ket sæl'gerfremstød kan sim-
pelthen afvæpges ved at strælcke hånden
freru og forlange due mMe, så vil man
med det samme blive betragtet s'oni sind's-
syS °g opgivet som emne. Der er blot ét
sted, man ikke skal prøve den ovenfor
skitserede taktik, og det er i Venedig. Når
en' inørkladen; gentleman forsøger at
sælge en pa'fcke amerifeanske cigaretter,

skal man ikke trække en pakke dans'ke
cigaretter frem med ordene due mille, for
så risikerer man, at han køber den. Hvis
en omvandrende veksellerer forfølger
Dem med tilbud om at veksle Deres penge
eller rejsechecks til falske banlmoter i en
hvilken som helst fremmed valuta, De øn-
sker, skal De blot tage en dansk femog-
tyveøre frem og forlange due mille, så.
får De fred med det samme.

For en sikkerheds skyld vil jeg gøre op-
niærksom på, at systemet er beregnet til
Italien, men det kan med held anvendes

i Spanien'. Forsøger man at sælge Dem eu

- man. forlanger blot 2000 lire for sine med-
bragte prospektkort.

falsk billet til en tyrefægtning, s'kal De
blot gå i offensiven med en brugt oinstig-
ningsbillet til linie 8. Systemet er derimod
ganske uanvendeligt i Frankrig, da ingen
vil forsøge at sælge Dem noget i dette land.
Franskmændene ønsker i det hele taget
ibke at foretage sig ret meget, hvilket en
dame af mit bekendtskab for sent blev

klar over. I to år gik .hun til frans'kunder-
visning for at kunne spørge om vej og i
det hele taget klare sig, når hun koni til
Frankrig. På sit iøvrigt udmærkede fransk
spurgte hun' gentagne gange oin vej, men
hun oplevede aldrig, at nogen gad svare
hende. Inden ihun atter rejste til Paris,
slog hun ind på en anden taktik ved at
forny sin garderobe, gå til utallige skøn-
hedsbehandliniger samt at tabe otte pund
for til sidst at stige ind i toge med blåt hår.
Efter .sigende klarede hun sig bedre i an-
den omgang, men' hen'des redegørelse for
et par af hende nedbragt tvillinger virker
lidt forvirrende. Man kan altså også blive
for overmodig.
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DEN DANSKE PLASTICBIL ?LM.."
nvendelse.n af plastic ved fremstillin-
gen af bilkarossericr har gennem de

sidste par år bragt sindene i bevægelse
overalt i verden. Set fra det bilkørende
publikums standpunkt beror interessen

man i øjeblikket henvist til at afskrive og
forrente de millioninvesteringer, der er
bundet i presser og presseværktøjer, hvil-
ket igen i hvert fald betinger en betydelig
overgangstid, dels kræver bygningen af

Den danske Ela''
sticbil er iiderst
realistisk f sin
u. d formning. Det
store vindspejl gi-
ver et godt udsyn,
den lille ndskæ-
ring til kølelnft
giver den mindst
mulige luftmod-
stand.

Selvom der er tale om en prototype,
vil den danske plasticbil under "alle
omstændigheder blive en stor, rum-

melig vogn.

sikkert i første række på pla.sti&materialer-
nes vejrbestandighed og på den omstæn-
dighed, at et plastickarosseri kam gennem-
farves således, at den overfladefølsomme
lakering erstattes af et tykt, gennemfarvet
lag ud i et med karosseripladen - herved
bliver det muligt at reparere skramm'er
ved simpel polering. For de store bilfabri-
kers vedko'mmende giver overgangen fra
stål- til plastic'karosserier imidlertid an-
ledning til mange overvejelser, for dels er

plastickarosserier så m. egen plads, at frem-
stillingen af meget store serier bliver
næsten uoverkommelig, og endelig er det
klart, at de nye konstruktionsmaterialer
for at .kunne udnyttes fuldtud ganske
åbenbart kræver en konstruktiv omarbej-
delse af de i dag stærkt standardiserede
personvogmskon. struktioner.

Vi er da i den situation at indførelsen af
plastickarosserier til almindelige pers'on-
biler i første række bliver en opgave for
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de mindre virksomheder indenfor bran-
chen. På langt sigt er der ingen tvivl om,
at fremkomsten af de selvhærdende pla-
sticmaterialer virker som en saltvands-
indsprøjtning på de mange mindre bil-
fabriker verden over, der efter al hidtidig
beregning gik deres undergang i møde un-
der presset fra de store bilfabrikers kapi-
talkoncentration. Erfaringen har allerede
vist. at man for at iværksætte en produk-
tion af plastickarosserier i hvert fald ikke
behøver mere end en investering på om-
kring 5 pet. af den, der er nødvendig for
fremstillingen af en ny personvognstype i
presset stålplade. Denne gunstige omstæn-
dighed gør det ikke alene muligt over-
hovedet at komme i gang med en fabrika-
tion, men den giver samtidig lejlighed til
at gå over til en helt ny model med pas-
sende, korte mellemrum. Plastic-råmateri-

alets pris er allerede i dag nede på et pas-
sende lavt niveau, og yderligere prissænik-
ninger må forudses, idet de store olieraffi-
n'aderier er ved at forberede en produk-
tion på basis af forhåndenværende bipro-
drukter.

Den danske plasticbil.
Initiativtagerne i dette arbejde har været

direktør Frode Gabrielsen og ingeniør
Svend Aage Mathiesen, som efter meget be-
sværlige og langvarige forhandlinger fik
handelsministeriet til at yde et tilskud til
det forberedende arbejde på kr. 45. 000. På
basis heraf lykkedes det at interessere e-n
kreds af borgere i Roskilde for projektet,
og der dannedes et selskab, DKR A/S, med
en aktiekapital på kr. 70. 500 således, at
den samlede kapital koin op på kr. 115.500.
Med dette beløb som baggrund begyndte
man så kon'struktion'en og fremstillingen
af den første prototype, der efter næsten
Il måneders arbejde forleden blev præ-
senteret for pressen ved en sam'menko'mst
i Roskilde.

Ved bedømmelsen af dette første resul-
tat må man have i tankerne, at det drejer
sig om en helt ny teknik, som kræver en
del forsøgsarbejde, og at man på forhånd
havde sat sig et højt mål, idet man med
det santime gik i gang med bygningen af
en meget rummelig 4-dørs, 6-perso.ners
vogn, der efter konstruktørernes hensigt
må opfattes som en krydsning mellem en
amerikansk og en europæisk personbil. Så
vidt vides, er det første ·ga. ng, man over-

hovedet prøver at fremstille en normal
brugsvogn i fuld størrelse i det nye pla-
sticmateriale, og det er givet, at alene sam-
menspillet mellem det nye karosseri-
materiale og vognens bærende konstruk-
tioner må give anledning både til dybt-
gående overvejelser og indgående forsøg.

Ved opbygningen af DKR-plasticbilen er
man i første omgang gået frem efter et af
ingeniør Mathiesen udarbejdet forslag,
som gik ud på, at vognens bærende kon-
struktion skulle fremstilles som en stor,
bærende rumkonstruktion, der består af
støbte, samimenboltede letmetalelementer.
Over det således fremstillede stel for
karosseriet anbringer man derefter ved en
særlig koldsvejsningsproces de støbte pla-
sticelementer således, at vognen bortset
fra de usædvanlige materialer i sin kon-
struktive opbygning minder om de almiii-
deligt anvendte, helsvejsede stålkarossc-
rier.

Da man som konistruktionsforudsæt-
ning har benyttet de samme indvendige
karosserimål som i em middelstor, amen-
kansk personbil af nyeste årgang, har
man ganske naturligt udført vognen med
lang akselafstand og forhjulstræk. Der er
ikke antydning af hjulkas'ser i den brede,
gennemgående passagerafdeling, og takket
være forhjulstræbket er gulvet fuldstæn-
dig plant. Det høje og brede, buede vind-
spejl - rent arealmæssigt det største på
nogen eksisterende personvogn - er lige-
som den krumme bagrude støbt i Kinon-
glas, og vindspejlet er efter amerikansk
praksis monteret med en bagudhældnin'g
på ca. 54° og temmelig langt fra førerens
øjne. Man har imidlertid ved udformnin-
gen af DKR-bilen taget den logiske konse-
kvens af den moderne vindspejlsplacering
og har indrettet fordøren, så den åbner
fremefter (begge dørene er hængslet på
midterstolpen), hvorved man opnår en
næsten ukendt bekvemmelighed ved ind-
og udstigning, idet dørfugen.s forreste
punkt kun ligger ca. 100 mm fra vognens
forbræt. Da styringen er højt gearet, har
man kunnet anbringe rattet i næsten lod-
ret position og ret tæt på føreren, hvilket
giver en bekvem kørestilling, og såvel
bremsepedal som koblingspedal er hsen.gs-
let foroven bag instrumentbrættet, og de
betjener hver sin halvdel af en dobbelt,
hydraulisk hovedcylinder. Håndbremse-
grebet sidder bekvemt for højre hånd,
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ligeledes under instrumentbrættet, medens
gearskiftningshåndtaget rager frem af
instrumentbrættet ganske, som man ken-
der det fra DKW.

Under motorhj elmen ligger et mutor-
og transmission'saggregat af tysk fabrikat
fremstillet specielt ti] DKR-bilen. Motoren
er en 4-cylindret, topventilet, vandkølet
rækkemotor fremstillet afHeinkelfabriker-
ne. Med en boring på 70 mm og en slag-
længde på 71 mm, hvilket giver et slagvo-
lumen på 1093 cern, udvikler motoren (med
et kompressionsforhold på 7, 0:1) 45 hk
ved 4200 omdr/min - den dertil svarende
stempelhastighed er 10 m/s'ek. Krumtap-
akslen løber i 3 blybroncelejer, og den
trækker ba^ud gennem en tør enkeltplade-
kobling til en 4-trins gearkasse med syn-
chromesh for 3. og 4. gear. Gearkassen ar-
bejder altid med tandhjul i indgreb, og
træklcet føres herfra videre frem til spids-
og kronhjul. Gearkasse og differentiale er
et sammenbygget aggregat af fabrikat ZF
- til brug for produktio-nsmodellen og

let stålkonstruktion, der igen er sammen-
svejset med en stor U-jernsramme, der
ved hjælp af 8 bolte er fastgjort til vog-
nens bærende konstruktion foran forbræt-
tet. Denne U-jemsramme bærer endvidere
ved hjælp af svære gumimilejer i hver side
2 langsgående parallelogramarme, som i
deres fremadrettede ender har fat hen-

Mi1s. klt.se-af^DKR Plyticbllen. De gode, indre pladsforhold giver en forholdsvis stor aksel-
wand og. ri3e. ll'l'' yalre dimensipner. Alligevel er det ved prototypen l'ykkedes'at hoTde~"eaen-

v'egte'l. nede på ra-. fOOO kg, og der s1tnlle~'ved en yderligere gennemkon'siruktion^~af"de"eÆife
element"'^være-muughed, f0 1'. envsegtbesporelse på'omkring 100 Jeg. Egenvægten fo'r den'iomme
vogn fordeler sig med 60 pet. på forhjul og W pct. 'påbag'hful-aveda~falds'be'las^niny'af''køre'-

tøjet ligger der 50 pet. af bruttovægten på hver af akslerne'.

eventuelle, kommende prototyper har fa-
briken fremstillet en ny gearkasse, der
også har synchromeshanordning for 2.
gear. Kraftoverførslen fra differentialet

til det enkelte forhjul sker på normal
måde gennem korte kardaaa&sler med dob-
belte kryds ude ved hjulene. Med en dæk-
dimension på 5, 90-15 og en udveksling
mellem spids- og kronhjul på 3,90:1 kører
vognen 125 km/t med et motoromdrej-
ningstal på 4400 omdr/min.

Hele motoraggregatet er ophængt i en

holdsvis i den øvre og den nedre ende af
den lange gennemgående styrebolt. Mel-
lem den forreste ende af den nedre paral-
lelogramarm og U-jernsram.men, der bæ-
rer hele ophængningen, er indskudt et
kombineret affjedrings- og støddæmper-
aggregat af fabrikens egen konstruktion.
Ved at fjerne de 8 møtrikker, der holder
U-jernsramimen på plads i forhold til den
bærende konstruktion, kan man skille mo-
toraggregat og forhjulsophængniag fra
den øvrige del af vognen, hvilket giver en
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lettelse ved mere omfattende moton-epa-

rationer. Også styrehuset er anbragt på
U-jernsrammen, og fra den fremadrettede
styrearm fører en kort styrestang hen til
en svingarm i vognens midte, hvorfra der
så igen udgår de to halvdele af den delte
styreforbindelsesstan.g.

Vedrørende deu benyttede baghjulsop-
hængning udviser fabriken en forståelig
tilbageholdenlied, når det gælder om at
give nærmere oplysninger. Man ved dog,
at det drejer sig om en gennemgaande,
forkrøbbet bagaksel, der er hængslet til
den bærende konstruktion ved hjælp af 2
langsgående afstandsarme og en særlig
membranophængning. Både forhjulsop-
hsengning og de kombinerede affjedrings-
og støddæmperaggregater er konstrueret
af SMJ's medarbejder, civilingeniør O.
Ahlmann-Ohlsen, og før patentbeskyttel-
sen af disse dele, der rummer nye og in-
teressante en'keltheder og virkniniger, er i

orden, er nærmere beskrivelse umulig. Så
meget er dog sivet ud vedrørende af f j ed-
ringsaggregatera'e, at det drejer sig om en
udpræget progressiv affjedring, der giver
konstante køreegenskaber uanset, om vog-
nen kører med én person eller med seks
personer &g bagage - den automatisk
voksende fjederstivhed ved tiltagende be-
lastning er opnået ved en kombi-aation af
en s'kruefjeder og en indespærret luft-
mængde, som trykker på et stempel, der
er hængslet til vognens affjedrede del.
Samtlige lejer i undervognen er sværtdi-
mensionerede guminilejer, der ikke kræver
smøring eller pasning af nogen art. Tak-
ket være den forkrøbbede bagaksel kan
benzintanken, der rumimer 50 liter, an-

bringes i vognbunden inidt mellem de 2
baghjul - umiddelibart bag benzintanken
ligger reservehjulet i et lukket rum, der
»padtil er lukket af en klap i bagagerum-
mets gulv. Vognen er udstyret med hy-
draplisk Lockheed fodbremse med 2 selv-
forstærkende sko i forihjulene, medens den

KVALITETS MÆRKET

mekaniske håndbremse virker på baghju-
lene.

Ved opbygningen af vognens varmean-
læg, der indeholder en kraftigt dimen'sio-
neret blæser, der trækkes ved kilerem fra

krumtapak&len, og en speciel radiator med
vandpåfyldning bag motoren, er man UI
en vis grad gået nye veje, idet indblæs-
ningen af ventilatio'nsluften til vognens
indre sker gennem to plastioslanger, der
er ført op inden i vin'dspejlsstolperne, -
disse slanger udmunder i to åbninger i
hver side umiddelbart over dørene. Ved at
udføre ventilationssystemÆt på denne må-
de får man den rigtige bevægelse af den
friske luft inde i vognen, nemlig oppefra
og nedefter. Samtidig er der naturligvis
anbragt defroster-spalter ved underkanten
af vindspejlet. Både ventilationsluften og
forbrændingsluften for motoren tages ind
gennem den smalle spalte ovenpå motor-
hjelmen. Herved sikrer man sig dels, at
ventilationsluften tages ind i en passende
højde over vejbanen (hvilket giver mindre
støvindhold), og dels at motoren indsuger
kold forbrændingsluft, hvilket sikrer en
god fyldningsgrad.

DKR-biIen er foreløbig kun fremstillet i
et eneste eksemplar, og man imå gøre sig
klart, at der er tale om en prototype, som
ikke i alle enkeltheder er udtryk for vog-
nens endelige, produktionsfærdigo form.
Der er her - på linje med de forsøg som
gøres i udlandet - tale om et stykke pio-
nérarbejde, om hvis endelige resultater
man i dag ikke kan gøre sig eksakte fore-
stillinger for så vidt, som indførelsen af et
helt nyt materiale og nye frem'stilling-s-
processer på mange punkter giver mulig-
hed for an.vendel'sen af helt nye konstru'k-
tionsforaiier, der tidligere på grund af tek-
nologiske vanskeligheder har været utæn-
kelige. I SMJ har tidligere været omtalt
fremstillingsprocessen ved opbygningen
af et pla'stickar&sseri, og her skal derfor
kun ganske kort resumeres: Først opbyg-
gei- man en træmodel af karosseriet i fuld
størrelse, og over denne støber man en
glasfiberarmeret pla.sticform, som, når den
er hærdet, benyttes til frem. stillingen af
de enkelte karo'sserielementer, ligeledes i
glasfiberarmeret plastic. Det benyttede
plasticråstof, såkaldte polyestere, har den
særlige egenskab, at det hærder fuldstæn-
digt uden anvendelse af høje tryk og tem-
peraturer. Allerede efter ca. en halv times
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?J'_^<!, -<lr-l'-. ?/.. '?6 mest forbløf fende billeder, der nogensinile er blevet taget, men det har den
s^.?^i9ej'i, stori^' at k<ITe^erl af maskine nr. 187 blev dræbt. Billedet er laget under"et"i^b
?J"t/-s.??I-?. f<-;a£-'', -?aII en, iJLC'Jldo!\ den, '19- april, og netop som en kluinp"^yi. tere~g~ik"ind~ i°'et
af^svin. getie mistede J. P. Fordham herredømmet over sin maskine (nr. . 192), og medens han.
selv Mev ̂slynget hen ad banen., kolliderede hctns maskine med Leonard Hall, der kftre'r'maski'ne
nr. -187. Billedet er taget netop som de to maskiner tørner sammen og både Leonard Hall ot
motorcyklerne fortsatte over ng ramte Da.Uy Mirrgr's fotograf, David McLelan. McLeTan
Hall blev begge bragt på hospitalet, hvor ^Hall døde 'kort tid efter indlæggelsen^McLelai
blev itdskreiiet efter behandlingen, og det lykkedes ham at skære filmen ud~af"der knuste

hamera. Som det fremgår af billedet er filmen på sine steder blevet lettere beskadiget'.

forløb er ma'ssen størknet så meget, at
den kan tages ud af formen, og man lader
den derefter stå og hærde i indtil 7 døgn,
hvorefter den når sin endelige styrke. For
at opnå styrkeegenskaber, der nærmer sig
stålets, indstøber man i plasticen en ar-
mering af forholdsvis tæt vævet glasfiber-
lærred eller mere løst opbyggede glasfiber-
måtter (eller en li.ombin'ation af begge
dele), hvormed man for det endelige pro-
dukt opnår en brudstyrke, der er det man-
gedobbelte af plasticmaterialets. En af
fordelene ved denne fremstillingsproces
er den, at man kan fremstille store, sam-

memhængende karosserielementer, idet
man jo her ikke er bundet til størrelsen af
noget pressebord. For bilejere i de nordi-
ske lande ruimmer plastickarosserieme
den særlige tillokkelse, at materialet er
upåvirkeligt af vind og vejr - en plastic-
vogn, der står ude hele året, vil altid kun-

ne bringes tilbage i sin oprindelige fonn
ved en oppolering, og man vil en gang for
alle være fri for rustangrebenes snigende
indflydelse på lak og stålplade.

Den fremstillede prototype er endnu så

ny, at der ikke foreligger forsøgsresultater
fra prøvekørsler - oplysninger om accele-
rationsegenskaber, benzinforbrug m. v. vil
blive givet, efterhånden som forsøgskørs-
lerne skrider frem. Når man har valgt at
præsentere vognen for offentligheden på
et så tidligt tidspunkt, sikyldas det i første
række, at man har brug for penge til det
fortsatte udviklingsarbejde og til en
iværksættelse af en egentlig produktion.
Selskabet, der naturligvis helst ser, at en
eventuel, kommende produktion kommer
det danske arbejdsmarked til gode, læg-
ger på den anden side ikke skjul på, at
man, hvis man ikke indenfor en overskue-

lig fremtid opnår tilsagn om den nødven-
dige kapitaltilførsel, vil benytte sig af
udenlandske tilbud om at overtage de
indhøstede erfaringer for etablering af en
produktion i udlandet. Det vil under alle

omstændigheder forekomme urimeligt, om
man her i landet still-ede sig afvisende
overfor de forretnin. gsmæssige og national-
økonamiske fordele, som vil knytte sig til
en rationelt arbejdende, dansk person-
vognsindustri.
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- smidig i byen!
- hurtig på landevejen!
Parilla scooteren forener motorcyklens sikkerhed
og gode køreegenskaber med den almindelige
scooters fordele. Parilla er legende let at manøv-
rere i trafiken og ligger sikkert på vejen ved høje
kørehastigheder.

PARI LLÅ
1 50 cern to-takt motor, fire gear, fodskifie. Teleskop-
forgaffel og baghjul affjedret med svinggaffel, 12"

dæk, fuldt elektrisk udstyr.

Pris:
excl. omsætn. kr. 2740,00
ind. omsætn. kr. 3536,00

Vi anviser naermeste forhandler

Øsl for SiorebxH:

Nellemann & Drewsen A/S
Løngangsstreede 25

Kbh. K, TK. Ml 4111

Vest lår SiorebseK:
Vilh. Nellemann A/S
Motorafdelingen, Aarhus

Telefon 3 41 00

318



NpEWASS
^\s| Spørgsmål til -Teknisk Brevkasse« besvares

når der medsendes svarporto.

lå min Morris Van 6 cwt. 50 model var

akslen i dynamoen (Lucas, 6 volt)
slidt, så rem'skriven ikke kunne spændes
fast. Mekanikeren mente, at den bedste
lø.sning var et amibytni inigsanker. Dette

kostede kr. 94,50 plus det gamle anker,
som ikke fejlede noget, bortset fra at abs-
len var slidt. Kan det være rigtigt?

Skal ventilerne stilles varme eller kolde
på ovennævnte vogn og med hvilket spille-
rum? Abonnent.

Prisen på et ombygningsanker til den
nævnte dynamo er rigtig, nemlig kr.
94,50. Det er blot sørgeligt, at danske me-
kanikere ikke kender et produkt som
SteIUe. Netop i et tilfælde som dette
kunne man med stort held lægge et lag
Stelite på akslen og slibe denne af i en
drejebænk, og hele reparationen ville i så
tilfældet have kostet ca. 10 kr. Ventilerne
på Deres Morris Van 1950 skal for både
indsugning og udblæsning stilles med
0.017" ved varm motor.

anmoder om et middel
mod tændingsbanknimg på en Morris

Sport, 1937. Ifølge opskriften skal den
tænde i top ved lav tænding, mien det
medfører en symfoni af fortændin.'ger,
selv ved nænsom 'kørsel. Den skal have
ret lav tænding for at kunne tage noget
gas, og det giver selvfølgelig noget varme.
Kompressionen' er ret god, men den får
muligt lidt fed gasblanding. Den har det
også ved næsten kold m'otor.

J. C.. Dianalund.

Meget tyder på, at den overdrevne tæn-
dingsbanken skyldes store sodaflej'ringer
;' kompressionsrummet og på stempeltop-
pen. Dette giver ikke alene et højere kom-

pressionsforhold men tillige mulighed for
fortænding på grund af glødende kulpar-
tikler. For fed blanding i karbureringen
kan ikke give tændingsbanken, tværtijnod.
For mager blanding giver tilbøjelighed til
tændingsbanken, fordi en mager karbure-
ring giver for hftj driftstemperatur. En
sodafrensning vil sikkert gftre undervær-
leer.

'om abon'nent på S.M.J. tillader jeg mig
herved at stille brevkassen følgende

spørgsmål, der navnlig vedrører N.S.U.-
Lux:

l) Hvorledes virker de .hydrauliske stød-
dæmipere ved for- og baghjulsaffjed-
ringen (olie el. fedt el. hvad), og er
det virkelig rigtigt, at de aldrig skal
fyldes eller passes på nogen måde (for-
handleren ved intet, og instruktions-
bogen siger intet derom)?

2) Hvilket ringtryk bør man bruge? For-
handleren siger 24 for og 26 bag uan-

Mobiloil
7» D »y

RACEROLIEN. DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOILCOMPANY



Mange Fordele ke

SE VERDEN
FRA EN NIMBUS

NIMBUS
Autoriserede
Forhandlare
over hele Landet Bopæl



detegner NIMBUS
forenes Skønhed og Kraft med Sikkerhed og Økonomi. Den 4-

NIMBUS er behagelig at køre, selv over lange Afstande - ikke
nen ogsaa med Sidevogn - derfor den ideelle Turistmaskine. De

ile kendetegner NIMBUS - en Kvalitetsmaskine med Overskud

lang Levetid - der gennemfører, hvad den bliver sat til.

res som * NIMBUS levres som If. Skriv efter vort NIM- ^- Se de nye Modeller hos
Luksus l smukke, mo- BUS Katalog med Spe- NIMBUS Forhandlern«.
dorne Farver, cillkationer, der tll-

sendes gratis.

Undertegnede, der er interesseret J Køb af en Motorcykle, ønsker ufor
bindende »Isandt det nye NIMBUS Katalog.

8. NIELSEN . KØBENHAVN F . TELEFON FASAN 5301

1
l

l

l



Flere af vore læsere har bedt om et ledning s diagram, for ældre Harley-Dauidson jnodeller i
lighed med det diagram, vi tidligere har bragt for Harleg-Davidson's militærmodeller; det
ovenfor viste diagram dækker alle H-D jnodeller fra. og med 1930 til og med 1936. FaTverne på

de originale ledninger behøver man naturligvis ikke at tage hensyn. til.

.set at instruktionsbogen siger 18 for
og 22-28 bag?

3) Hvorledes kan man mærke, når det
er uforsvarligt at 'køre længere uden
at få motor m. v. afsodet (når man

ikke føler sig generet af, at t&phastig-
heden går lidt ned, og derfor ikke af
denne grund skrider til sodfjerning) ?
Er det rigtigt, at cylindervæg og i det
hele taget de ædlere dele tager skade
af, at man kører med for meget sod?

4) Hvor højtideligt skal man tage de for-
skellige terminer, som instruktionsbo-

gen angiver, f. eks. 4000 km for olie-
udskiftning og rensning og indfedtning
af kæde, 8000 km for indfedtnin.g af
nav og brem'setroinlelejer osv. -
navnlig når behovet for foretagelsen
af disse ting afvejes mod risikoen for
mekanikersløseri og fejl?

Kunne S.M.J. ikke ved lejlighed bringe
en 'mere elementær instruktion for ny-
bagte motorcykelejere, navnlig ined hen-
blik på, hvad man selv kan foretage sig,
således at man i videst muligt omfang
kan sikre sig, at disse ting virkelig bliver

U. S. ARMY MODEL
klar. splintsikker

og udskiftelig rude

kr. 9.85

MOTOR DRESS iilbyder
Forsendes overalt

pr. efterkrav
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Ridebenklæder berømt for sni< og pasform
Læderveste amrk. <lyvermodel med stof og

varmt pelsfor (rå ........................ kr. 1 68.00
Gummitrakker sorte, flere modeller, velegnet

til motorkørsel fra ...................... - 56. 50

Koretæpper (kraftig, vandtæt kalechedug) . . - 24. 50
Nyrebælter prima kvalitet ................ . 1 9.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

hjelme ................................ - 59.50

BLÅ_GÅRDSGADE__24
TELEFON NORA 2536

/. -?.-; -7--.''' . '.?:a:' j'. \. . "^/-^;'... '':.-::^;.^A^«?J£
i^-wt^K



gjort. Jeg tænker herved navnlig på, hvor-
ledes man rent praktisk skiller karbura-
toren ad, renser den og justerer den,
hvorledes og på hvilken foranledning
man justerer kabelforbindelser, f. eks.
koblingstrækket, luft- og gaskablerne,
hvor de indtræder i karburatoren. osv.

P. S. S.M.J. må ikke vige tilbage for at
belære os om selvfølgeligheder. Det, der
er selvfølgeligheder for S.M.J.'s medar-
bejdere, er ofte gåder for os begyndere og
er samtidig de områder, hvor der vistnok
i praksis begås flest fejl.

Luxianer.

Hydrauliske støddæmpere virker altid
ued hjælp af en oliestrftm, der presses fra
et kammer over i et andet gennem en
mere eller mindre snæver åbning. Hvordan
systemet iøvrigt virker, ser De bedst af
artiklen »Dikteret af dovenskab« i S.M.J.
nr. 6 1953. Støddæmperne skal ikke fyl-
des op med olie som servicearbejde, efter-
som en opfyldning kun kan ske ved at af-
montere støddæmperne og dette kræver
specialværktøj. Opfyldning af olie i stød-
dæmperne hører til ved en hovedrepara-
tion eller efter 60 - 70.000 km (det vidste
vor forhandler!). .Var motoren bliver for
Wsodet, er det ikke alene tophastigheden,
der bliver mindre, men trækkraften og ac-
celerafionseunen bliver også forringet,
ligesom benzinforbruget stiger. Da man
ikke kan have så nøje kontrol med disse
værdier for motorens øjeblikkelige effekt
og økonomi, er det klogt ca. huer 8000 km
af afmontere topstykket og cylinder samt
at rense porte, kanaler, stempler og frem
for alt stempelringenes riller. Hele dette
arbejde kan gøres smiikt og nydeligt på en
søndag fonniddag.

Man bør tage smøre- og seruicetermi-
ner ret højtideligt, ikke fordi det har no-
get at sige, om man kører 50 eller 100 km
mere eller mindre, men retter man sig
ikke efter terminerne, bliver arbejdet sik-
kert overhovedet slet ikke gjort. Man kan
ikke give nogen fast termin for indfedt-
ning af kæden - selv om fabrikerne ofte
gør det - da det er fuldkommen afhæn-
gigt af de betingelser, den arbejder under.
På en Lux, der har indkapslet kæde, kan
man nogenlunde opgive et vist antal km
mellem huer indfedtning af kæden, men
såsnarf der er tale om kæder, der kun er

dækket af en haluskserm, må kædepleje

naturligvis foretages hyppigere. Det er
lidt vanskeligt at bringe elementære vej-
ledninger i S.M. J., da enhver forjn for uej-
ledning af justeringsarbejde, service osu.
i højeste grad er afhængig af, hvilken ma-
skine der er tale om; men netop for be-
ggnderne har vi altid sørget for at have
nogle håndbøger, således at man grun-
digt og forholdsvis hurtigt kunne sætte sig
ind i, hvad en motorcykle er og hvorledes
den skal behandles.

For, øjeblikket har vi desværre ingen
håndbøger, da de alle er udsolgt; men vi
arbejder på en stor og omfattende (men
dog som sædvanlig billig) motorcykle-
håndbog, der begynder ved det mest ele-
mentsere af alt elementært og ender ved
den højere videnskab. Vi håber, at denne
bog kan komme ud til efteråret, men før
tør vi ikke love det.

'vorledes opnås olietæthed på Velocette
39, model 500 MSS, ved ventilind-

kapslingen. Alle anlægsflader er rettet og
smurt med flydende pakning, men olien
siver stadig udover topstykket. Ligeledes
er gearkassen temmelig utæt i transmis-
sion'ssiden. Opgiv mig venligst årsagen.

N. H., Vormank.
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VINDSKÆRME
for følgende Scootere:

MAICO. MOBIL
LAMBRETTA

PARD-LA
GOGGO
VESPA
PUCH

ISO

.amt DKW. Capri, Vlktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbui

SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, København V
EVa 6621 EVa 6621

På 1939 modellen af Velocette model
MSS er der to ventildæksler og under disse
sA-a? der lægges en asbestpakning. Det kan
undertiden være svært at opnå fuldstsen-
dig tæthed for olie, men lægger man to
pakninger under hvert dæksel, er man næ-
sten sikker på, at der ikke kommer olie
fra uentilmekanismen.

/ gearkassens trækside er der anbragt
en pakdåse, der skal lukke for olien, og
det er sandsynligvis denne pakdåse, der
er slidt op.

Ny udgave af Europa Touring
å det schweiziske forlag Halwag (Bern)
er udkommet en ny udgave af Europa

Toåring. I den ny udgave er kort og tekst
adskilt, hvilket i højeste grad letter bru-
gen af bogen, og byplanerne med gennem-
kørselsveje er nu i to farver og med se-
værdigheder indtegnet og nummereret.
Kortene og tekstdelen er blevet gennem-
gående pagineret, og teksten om de en-
kelte lande er blevet suppleret med be-
skrivelse af de vigtigste byer i alfabetisk
orden, ligesom skematiske oversigtskort
er optaget ved begyndelsen af tekstom-
talen far hvert land. En omregningstabel
for fremimed valuta medfølger separat, og

denne vil have stor værdi for alle auto-

mobilister og motorcyklister, der rejser til
udlandet. Kortene i Europa Touring er

iøvrigt ganske fortræffelige, og ingen af
SMJ's medarbejdere drømmer om at tage
til udlandet uden at have Europa Touring
med. Kortene er iøvrigt så glimrende ud-
ført, at vi efter adskillige gange 10. 000
km's kørsel på fremmede landeveje i Syd-
europa kun en eneste gang er kørt for-
kert, og det viste sig da, at et vejskilt var
blevet fjernet, så det kan kortene i og for
sig ikke gøre for. Teksten er affattet på
tysk, enrgels.k og fransk, og den tilsigter
netop at give motort'uristen de små tip,
han ikke kan finde i andre rejsebøger.

»Sjældne« småbyer, der ligger udenfor al-
farvej, bliver således nævnt, hvis de er
værd at aflægge et besøg, og de vigtigste
seværdigheder står ret udførligt omtalt.
Vi for vor part kan kun give Europa Tour-
ing vor varmeste anbefaling. Bogen f&s
gennem bogtoand. leme, og prisen er kr.
33, 75.
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Et stempel til en to-laktmolor, der er blevet fuldkommen ødelagt, fordi der er blandet R-olle i
benzinen. Denne specielle vegetabilske olie kan Jiun. anvendes til ganske bestemte motorer, og
t dette tilfælde har den fejlagtige smøring medført, at stempel og stempelringe er blevet revet

ret alvorligt og stempelpinden ligner et vaskebrædt.

SERVICE-e//er hvad?
unme vi ikke snart få ordet scrvicesta-

tion afløst af det mc'c nøgterne ben-
ziustation? Det er et uhyggeligt svælg, der
ligger mellem de idealtils'tande, vore store
benzin- og o'lieselsikaber ønis'ker at skabe
yeninem deres oplysende arbejde og de fa'k-
tiske forhold på en såkaldt servicestation.
Vi ved udmærket godt, at man ikke kan
slå alle over en kam. men nu har bilister

og motorcyklister ikke længere råd til at
sfceln'e mellem gode og dårlige s'ervicesta-
tioner, det er simpelthen en branche, man
må betragte mrd m'istillid, og det må så
være op til benzinhan'dlerforeningen, at
rydde ud ind'en for sine egne rækker.

Vi har i den senere tid været udsat for

så mange tilfælde af uvidenhed, skødes-
løshed og uhyrligheder, at det kørende
publikum bliver nødt til at tage sine for-
holdsregler. En scooter med to-takt motor
brændte håbløst sammen, fordi der var
blandet vegetabilsk racerolie - den så-
kaldte R-olie - i benzinen. En ina. skine

vi selv skulle prøvekøre satte sig m'ed et
spjæt trods moderat .kørsel, og en analyse
a.f benzin/olie-blandingen viste, at olien
var rigtig . nok, men blandingsforholdet
var l: 60 En forholdsvis ny to-ta'kter, der

endnu ikke var tilkørt blev totalt ødelagt,
fordi man i stedet for frisk olie i det rig-
tige blandimgsforhold havde iblandet ben-
zinen spildolie aftappe! fra en bil eller
motorcykle. Olien var ikke alene snavset
og fuld af jernpartikler, men tillige vand-
holdig og fuld af uheldige produkter, som
en spildolie nu engang er. Ved at sælge
en kunde denne ubrugelige olie, tjener
forhandleren den pris ham forlanger for
olien, og det vil sige ca. 75 øre, inen kun-
den får sin masfcinie ødelagt, og han må
betale mange hundrede kroner i repara-
tion.

Til aUe to-takt kørere vil vi derfor sige,
at de gør klogt . i at købe olien selv og selv
foretage blandingen, eller i det mindste
medbringe den rigtige olie til benzinsta-
tion'en for der at overvåge, at det virkelig
er den olie, der bliver blandet i benzinen.
Hvis bilen eller motorcyklen hovedsage-
lig bliver brugt i nærtrafiken, bør man
købe sin benzin og olie ved en bestemt
tank hver gang, da for mange tankpassere
tilsyneladende sætter deres lid til, at den
tilfældige kunde aldrig kommer igen. Sker
der noget med motoren kan det i visse til-
fælde være vanskeligt at påvise, ved hvil-
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ken benzinipåfyldning fejlen er blevet be-
gået. Det er kedeligt, at man således må
stemple en hel branche, der utvivlsomt
tæller mange dygtige og samvittigheds-
fulde fagfolk i sine rækker, men, som sagt,
hvem tør tage risikoen for den blinde til-
lid, sålænge uhyrligheder af den oven-
nævnte art finder sted?

Tæring af letmetaltopstykker
i vandkølede motorer

i har tidligere skrevet om tæring af let-
metaltop stykker i vandkølede moto-

rer eftersom der på daværende tidspuiikt
verserede visse rygter og diskussioner om
kølersprits ska'delig indflydelse på top-
stytoker af letmetal. Den gang kom vi slet
ikke ind på det egentlige spørgsmål i for-
bindelse med tæring af letmetaltopstyk-
ker, nemlig elektrolyse, eftersom vi var så
naive at tro, at forhandlerne gjorde rede
for dette forhold, når de solgte en vogn

med letmetaltopstykke. Vi betragter den-
ne vor naivitet som utilgivelig, men end-
nu mere utilgiveligt er det, at de fleste for-
handlere blot monterer nye topstykker,
stadig uden at underrette kunderne om de
forholdsregler man må tage, hvis man
i'kke skal skifte topstykke omtrent hvert
år. Muligvis hænger dette forhold saminen
med, at forhandlerne ikke kender de fak-

tiske forhold, og vi vil derfor indhente
alle parters forsø.mmelighed ved at give
en kort orientering om spørgsmålet.

De har muligvis hørt om en volta.søjle,
hvis dette ikke er tilfældet, skal vi oplyse,
at hvis man lagvis anbringer forskellige
metaller over hinanden, vil man mellem

de yderste punkter i en sådan søjle få en
spænding, og det er i virkeligheden dette
system, man anvender i et batteri. Da man
som bekendt ifcke får noget forærende i
denne verden, er forklaringen på den op-
ståede energikilde en kemisk nedbrydning
af de metaller, der anvendes i voltasøjlen
- der finder en elektrolyse sted.

Det er i virkeligheden nøjagtig det
samme, der sker i en bilmiotor i hvilken

cylinderblokken er fremstillet af støbe-
jern, og topstykket er st^bt i letmetal, og
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dec er topstykket d'et koin'm'er til at gå ud
over. Vi har netop været ude for et til-
fælde, hvor en bil'inotor med ledinetal-

topstykke, måtte have denme vigtige del
udskiftet tre gange på to år, så man vil
forstå, at denne nedbrydning ikke er at'
bagatelagtigt format.

Selvfølgelig er fabrikerne vågne overfor
dette problem, og for de fleste motorer, i
hvilke der anvendes letmetaltopstykker,
kommer man ud over det værste problem
ved at erstatte kobbertoppakningen med
en ikke-metalisk toppakning, der virker
som isolerende mellemlæg, men i det øje-
blik man kommer ud for en udskiftning af
toppakmingen, og mekanikeren lægger en
kobberpaknin'g i motoren, får man en
yderst virkningsfuld voltasøjl'e med stø-
bejern, kobber og letmetal, og d'a letmetal

er det elektrolytisk svageste metal i den-
ne samling, er det topstykket, der hurtigst
vil blive nedbrudt. Selv oml man har en

vis sikkerhed mod elektrolytisk tæring
med en ikke-metalisk toppakning, kan
man ikke være helt silcker eftersom den

mindste smule syre i kølevandet vil frein-
skynde en elektrolyse. Har man derfor en
vaiidkølet motor ined letmetaltopstykke,
bør man i kølevandet blande lidt calium-
dicroraat, der kan købes hos materialister.

Maii skal beregne 25 gram pr. 10 liter
vand, så er topstykket beskyttet. For en
ordens sikyld skal vi gøre opmærksoin på,
at det her nævnte forhold er ganske uden
betydning i forbindelse med luftkølede
motorer, eftersom det er vandets tilstede-

værelse, der befordrer den elektrolytiske
nedbrydninig.

Gi' gashåndtaget lidt fedt
de fleste instruktionsbøger for moder-
ne motorcykler oplyses det under smø-

retabellen, at gashåndtaget fra tid til
anden skal smøres med lidt fedt, imen
mange motorcyklister er ikke rigtig klar
over, hvordan et sådant gashåndtag ad-
skilles og smøres.

Ga'shåndtageiie findes i to typer, der
hver for sig igen findes i forskellige m'o-
deller og fabrikater, men grundprincippet
for disse er det sainme indenfor hver af

de to typer. Ajnal gashåndtaget anvendes
i udstrakt grad på de engelske maskiner,
nren også på flere tyske maskiner finder
man gashåndtag af denne type blot af
fabrikat Magura eller lignende. Dette gas-
håndtag er, som illustrationen viser, ba-
seret på, at inonteringskonsollen er støbt
i to halvdele og skruet sam'men ined to
små bolte på samme måde som plejl-
stangslejet i en bil. Ved at sammienskrue
de to halvdele klemmiies konsollen sain-

men om styret, og hele gashåndtaget mon-
teres således som en selvstændig enhed
på styret. Monteringskonsollen bærer ind-
vendig en rille, i hvilken en flange på
selve håndtaget drejer, og i denne flange
finder vi monterinigen for det indvendige
bowdenkabel. Kablet føres ind gennem et
hul i konsollen, og dette hul kan enten
være konisk eller cylindrisk, men i sidst-

nævnte tilfælde må man sørge for at
montere en kabelholder til det udvendige
bowdenkabcl. På den forreste del af kon-

sollen finder vi en stopskrue, der låses i
stilling ved hjælp af en kontramøtrik.
Denne stopskrue presser en stopklods,
fremstillet som en kobberfjeder, ind
mod flangen på selve drejehåndtaget og
bremser dette i dets bevægelse, således at
håndtaget kan blive stående åbent i en
vilkårlig stilling. Der er naturligvis ingen
vanskeligheder ved at skille et sådant gas-
håndtag ad, idet man blot løsner de to
samleskruer for håndtagets konsol, hvor-
efter selve drejehåndtaget, der er udført
som et glat rør støbt i letmetal eller frem-
stillet i rør, kan trækkes direkte af styret.
Smøringen sker på den måde, at man i
selve gashåndtaget smører lidt fedt, så-
ledes at det kan dreje let på styret, men
frem for alt må der smøres fedt i konsol-
lens indvendige gange, således at flangen
på gashåndtaget ikke slides for hårdt.
Ga&håndtaget vil naturligvis virke upåkla-
geligt, selv om en sådan smøring ikke
foretages med jævne melleinrum, luen det
kan ikke undgås, at der efterhånden op-
står slid, således at gashåndtaget komjner
til at sidde løst og raslende, og i realiteten
kan et gashåndtag blive slidt så meget, at
man kan få det indvendige bowdenkabel
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Det almindelige Amal gashåndtag består af den støbte konsol, der er delt i to halvdele saml
selve håndtaget. Håndtaget bærer en flange, der passer til drejegangen i konsollen. På flangen
ses bolderen'til bowden" kablets nippel. Håndtaget samles ved hjælp af de to monterin. gsskruer,
der foruden at skrue håndtaget''sammen samtidig moiiterer dette til styret ved en. simpel

klemvirkning.

i klemme. En årlig smøring af et sådant
gashåndtag er imidlertid fuldt tilstræk-
keligt. Når håndtaget er adskilt til smø-
ring, må man se efter, at bowdenkablets
nippel kan drejes i udsfeæringen i gas-
håndtagets konsol, og en dråbe smøre-
olie på dette sted vil gøre udmærket gavn.
Såfremt niplen sidder fast i gammelt fedt
eller på grund af deformering, vil det ind-
vendige bowdenkabel til stadighed blive
bøjet frem og tilbage, og man risikerer et
udmattelsesbrud, der før eller senere vil
medføre et knækket kabel.

Som det fremgår af ovenstående, er
gashåndtaget af samme type som det be-
skrevne Amal-håndtag baseret på, at bow-
denkablet går direkte fra gas'håndtagets
konsol til karburatoren, men den anden

principielle type af gashåndtag, som i
stor udstrækning fabrikeres af Magura, er
baseret på at kablet føres ind i styret, og
fra styrets underste del føres kablet ind
til kronhovedet, hvorfra det går videre
under tanken ned til karburatoren. Ved

gashåndtag af denne type undgår man det
store sving på gaskablet fremefter og ned,
hvilket dog har størst betydning for ma-
skinens udseende. På den sidstnævnte

type af gashåndtag, må man have et kabel-
træk, der går parallelt med gashåndtagets
længdeakse, og dette opnår man på den
måde, at man skærer en slids i styret, og
i denne slids monterer man en glideklods,
der således kan køre frem og tilbage som
i et par skinner. Glideklodsen har en ud-
skæring i hvilken det indvendige bowden-

kabels nippel monteres, medens der i
selve styret anbringes en lille stopklods
for det udvendige bowdenkabel. Den cir-
kulære bevægelse af ga&håndtaget over-
føres til en frem- og tilbagegående bevæ-
gelse af glideklodsen ved hjælp af et
snækkctræk. Inden i selve gashåndtaget er
lagt et forholdsvis fladt metalbånd, der
er snoet i en snækkevinding, som igen er
afgørende for hvor hurtigtvirkende gas-
håndtaget skal være. Man kunne i og for
sig lige så godt have fremstillet dette
gashåndtag på den måde, at man havde
drejet en snækkegang i gashåndtaget og
havde forsynet glideklodsen med en tap,
passende til denne snækkegang, men af
hensyn til fremstillingsprisen er det bil-
ligere at lodde det omtalte snækkebånd
indvendig i gashåndtaget. I glideklodsen
finder vi et skråtskåret snit, passende til
snækkebåndet, og når man drejer på gas-
håndtaget, vil glideklodsen blive trukket
frem eller tilbage. Gashåndtagets konsol
skrues fast på styret ved hjælp af to mon-
terin'gss'kruer, og konsollen har iøvrigt en
drejet gang passende til gashåndtagets
diameter. Konsollen virker således soin

ea stopklods for gashåndtaget i bevægel-
sesretning ind mod styret. For at gas-
håndtaget ikke s'kal bevæge sig udefter på
styret, er der monteret en stopklods i
form af en prop yderst på styret. Denne
stopklods har et gevindskåret hul, og gen-
nem et hul i selve styret monteres denne
endeprop fast ved hjælp af en skrue. For
at muliggøre inontering og afmontering er

328



c^uwx

329



Binder model GM

til Gogsa ag
MAICO

SIDEVOGNE
l TOPKLASSE

Bender sidevogne er fremstillet af præci-
sionspresset plade, monteret på et kraf-
tigt, slagloddet og svejset understel. En
solid og holdbar konstruktion - en slde-
vogn De kan stole på.

De kører sikkert med en BEN D E R

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTÆKKERVEJL KBHN. N.
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Et drejehåndtag af fabrikat Magnra med glideklods i. styrets^ udstasring^. ^PaglideMods^n^^s
^/d^iff^d^"^?d^n;irdeTaÆfru"er^/a/"d/e7^ »iideft,io,lse." ,s<;;'"man.j'"-d;
vTderT monte^geTtirderm duendrg e '~bowdenkabeU\ nipper og ^^LbaTtJil^nstTeJo^
deu«rj ;ab^}io';ar'e?en, der 7r montereTYom ~enJ lille klods ^i^styret:^ Kashåndtag^^^^
^te' s\7bT'T"et''med'''håndbremsegrebei. "Vnder 'drejehåndiaget ses endeproppen. og dennes

monteringsskrue.

der derfor i selve gashåndtaget en ud-
skæring, gennem hvilken m'an kan komm;e
til monteringss.kruen. Denne udskæring er
skjult af håndtagets gu'mmibeklædning,
men ruller man gummihåndtaget samimen
fra den udvendige ende af styret, vil man
med det samme opdage mionterin'gsskruen.

Gas'håndtaget sikilles på den måde, at mon-
teringss'kruen for endeproppen skrues
helt ud, og endeproppen tages ud af sty-
ret - eventuelt må man anvende en
skruetrækker eller lignende for at få prop-
pen ud. Når endeproppen, der altså fun-
gerer som stopkl.ods, er fjernet, drejer
man blot håndtaget fremefter, hvorefter
det af sig selv vil skyde sig ud fra sty-
ret. Såvel styret soim glideklodsen smøres

ind i fedt, og for en, sikkerheds skyld smø-
rer man også den indvendige del af selve
gashåndtaget m.ed lidt fedt. Det er meget
nødvendigt, at gashåadta'g af denne type
smøres med regelmæssige mellemrum,
eftersom glideklodsen er frem'stillet i let-
metal, og dennes udskæring vil hurtigt
blive slidt, således at der opstår en alt for
stor dødgang i gashåndtaget. Denne død-
gang vil kun ensidigt kunne fjernas ved
regulering af 'selve kablet, og man vil så-
ledes altid få den store dødgang enten når
der skal åbnes eller når der skal lukkes
for gassen. Et håndtag af denne type, med
mærkbart slid og deraf følgende stor død-

gang, er meget irriterende at køre med,
da man uvilkårligt får en forsinkelse i
maskinens reaktion. Ved montering af et
nyt gaskabel eller ved gennemsmøring af
det eksisterende gaskabel kan kablet
meget let afmonteres ved at løfte niplen
ud af den lille stopklods, der en anbragt
som en væg lodret ned i styret. Denne
stopklods kan ved hjælp af en tang nemt
udtages, og dette er en stor lettelse ved
montering af kablet. Når gas'håndtaget at-
ter skal monteres, skyder man det ind på
styrets ende og drejer det på samme måde,
som hvis man ville åbne for gassen, hvor-
efter håndtaget selv skyder sig på plads.
Til sidst monterer man den udvendige
stopklods.

Gashåndtag af denne type fremstilles
foruden af Magura af en lang række fabri-
ker, og det er således den samme type,
man finder på Puch motorcyklerne og på
flere italienske maskiner.

1» FRITS MØLLER

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 33
Taga 9883 - 9885



Ejvind Hansen (AJS) fører suverænt på Hfijbjergbanen.

Fyens Motor Sports
moto-cross

oto-cross sæsonen i Danmark indled-

tes den 25. april på banen ved Høj-
bjerg, og der var rekorddeltagelse både
på og udenfor banen. Ikke mindre end 60
ryttere startede, og dog havde man væ-
ret nødt til at sige nej til 15 tilmeldinger.
Uden for banen overværede 12. 000 til-

skuere de udmærket tilrettelagte løb. Det
store spørgsmål om, hvorledes Danmarfcs-
mesteren i trial, Ejvind Hansen, ville
klare sig på m'oto-cross banen var forud-
set med spænding, men i seniorklassen
lagde Ejvind Hansen sig med det samme
i spidsen og bevarede føringen løbet ud.
Der skete nogle styrt, idet Jens Nielsen,
Silkeborg, væltede to gange og derved mi-
stede chancen for at opnå en andenplads,
men John Lindberg opnåede dog sammen
med sin sidevognsmand den mest dra.ma-
tiske effekt ved at slå en veritabel salto-

mortale med sit sidevognskøretøj. De
kom dog begge fri af maskinen og slap
således fra uheldet uden skrammer. Klas-

se C for juniorer og klasse D for begyn-
der solo indtil 750 cern blev kørt på samme

gang, idet klasse C startede med stående
start og gående motor, og klasse D med
stående start og istående motor. Junior
sidevogn blev startet med stående start og
stående motor, medens de øvrige løb blev
startet med stående start og gående mo-
tor. Klasse C og D kørtes i to heat å fem
omgange, medens senior . solo indtil 750

com, blev .kørt i tre heat å tre omgange.
Senior sidevogn kørtes i to heat å fem om-
gan'g.e og junior .sidevogn i et heat på tre
omgange. Senior solo indtil 175 com blev

afgjort i et enkelt heat på fem omgange.
Resultaterne blev:

Senior solo: l. Ejvind Hansen, Ejlstrup,
38, 01,0. 2. Arne Svendsen, Silkeborg,
38,51,5. 3. Arne Nielsen, Sorø, 39, 01,1. 4.
Kieha Bertelsen, København, 39, 14,8. 5.
Jens Nielsen, Silkeborg, 40, 38, 0. 6. Otto
Andreasen, Køge, 40, 44, 6. 7. Knud Lodal,
Næstved, 41, 01, 3. 8. Karl Møller Hansen,
Dræby, 41,24, 0. 9. Johannes Jensen, Sil'ke-
borg, 42,56,0.

Senior solo letvægtere: l. Mogens Dyhr,
Kerteminde, 13, 15, 5. 2. Erh. Fisker, Kø-
benhavn, 13, 19, 4. 3. Jørgen M. Rasmus-
sen, 13, 43, 2. 4. Gudm. and Pedersen, Frede-
riksværk, 13, 49, 4. 5. John Howarth, Jvd-

stnip, 13, 53, 1. 6. Poul Dam.gaard, Ørbæk,
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Senior sidevogne:
Helsinge, 29, 01, 1. 2.

14, 33, 8. 7. Hans Peter Boisen, Fredericia,
15,17,2. 8. Preben Lindquist, København,
15,37,1.

l. Svend Mortensen,

Niels Andersen, Hel-

simge, 29, 25, 6. 3. Sv. Schmidt, Kerteminde,
30, 29, 5. 4. Eigil Nielsen, København,
31,51,9. 5. Niels E. Hansen, Køge, 34,35, 7.

Junior sidevogne: l. Erik Andersen,
Langeskov, 9, 51, 0. 2. Hans Ghr. Andersen,
Ullerslev, 10,01,8. 3. Jørgen Juel Hansen,
Vernimge, 10, 12, 6. 4. Helge And'ersen,
10, 17, 2. 5. Eri.k Dahl.sgaard, Vejle, 10, 37, 2.

Junior solo: l. Arne Leo Kristensen, SIa-

gel. se, 25, 43, 2. 2. Viggo Christensen, Kø-
benhavn, 25,53, 7. 3. J. Iversen, Odense,
26,11,8. 4. Gustav Andreasen, Hillerød,
26,27,4. 5. A. Thorslurad, 28, 03,6. 6. Poul
Kristensen, Købenihavn, 28, 49, 4. 7. Harald
Nielsen, Odenisie, 29,03,5. 8. Ejler Mar-
cussen, Toinm.erup, 29,05,8. 9'. Daniel
Nielsen, Vejle, 29,53,8. 10. Preben Nielsen,
Køge, 30, 05, 4.

Begynder solo: l. Gunnar Krum, Ør-
bæk, 28,19,6. 2. Niels Knudsen, 28,26,3.
3. N. P. Christensen, Gørding, 29,13,6. 4.
Niels Møller, Viborg, 29,15,3. 5. Jørgen
Olsen, Frederikssund, 29, 54, 9. 6. Leif Du-

Kie/in Bertelsen (Ariel) frit i lufte
under sin iøurigt uåjnærkede

n svævende
kørsel.

pont Olsen, Odense, 29,59,2. 7. Flemming
Clauisen, Odense, 30, 20, 6.

En situation fra Fyens Motor Sports moto-cross ved Højbjerg. Banen var absoliit ]cræt,en. de,
hvilket ikke min. ds't'skyldtes, at'den var overordeiillig tør og ~løs l belægningen, sålectes at den
på sine steder var at betragte som løst sand. Del var navnlig de små maskintr, der havde
vanskeligheder med at forcere disse sfreelcninger; men der blev vist god /cørsel over hele linien.
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fivfffSoreir! lille
tø^ssn'ws

'nhver konstruktør, der skal igan'g med
udformningen af en ny forbrændings-

motortype - det være sig en bezinmotor
eller en dieselmotor, en 2-takt eller en 4-

taktmotor - står over for den principi-
elle vanskelighed, at man i.kke på for-
hånd kan beregne motorens driftsegens'ka-
ber, så snart man har ridset den op på
tegnebrættet. Motorens største hestekraft
eller dens drejningsmoment ved forskel-
lige omdrejningstal og det dertil 'svarende
specifikke brændselsforbrug afhænger i
større eller mindre grad af praktisk talt
enhver enkelthed i motorens opbygning,
og man er endnu ihke nået så vidt, at man
på forhånd kan overse, hvilken virkning
man vil opnå, når man indfører en eller
anden kon'struktionsændrin'g ved en be-
stemt motortype. At det forholder sig så-
ledes, kan man blandt andet se af den

omstændighed, at de forbrændingsmoto-
rer, vi benytter i dag, langt fra er bygget
op after et fuldstændig ensartet skema -
vi befinder os endnu til en vis grad på
eksperimenternes stade, og udviklingen af
enhver ny motortype omfatter ofte meget
langvarige forsøg med ændring af for-
skellige konstruktionsdetaljer, før man
når det endelige resultat.

Det er disse forhold, som er skyld i, at
man også ved vurderingen af forskellige
foreliggende motortyper .står overfor en
vanskelig opgave. Hvis vi. f. eks. vil prøve
at finde ud af, 'hvilken af de i øjeblikket
eksisterende 4-takt m'otorcyklemotorer
der repræsenterer den m'est vellykkede
konstrul<tion, så vil vi hurtigt - hvis vi
går til opgaven uden særlige forudsætnin-
ger - blive viklet ind i ganske uover-
skuelige overvejelser blot ved 'sa'm'men-
ligning af motorernes hestekraftkurver og
brændselsforbrugskurver. Man mangIeT

altså en m'ålestok for motorens kon. struk-

tive Jivalitet, og det er i første række for
at få en sådan, at man har indført begre-
bet: Det effektive middeltryk.

Det effektive middeltryk for en fore-
liggende motor, der bører med et bestemt
omdrejningstal og fuldt åbent gasspjæld,
er en teoretisk beregnet størrelse, som ud-
trykker, hvor stort et konstant tryk man
skulle have under arbejdsslaget i moto-
rens enkelte cylindre for at opnå den
samme effektive ydelse, som motoren i
virkeligheden er i stand til at præstere.
Ved beregningen af det effektive middel-
tryk forudsætter man, at der ikke er nogle
indre, mekaniske tab i selve motoren, for
på denne måde bliver det effektive mid-
deltryk iklie alene et mål for, hvor godt
motoren »ånder« ind og ud gennem ven-
tilerne ved den pågældende driftstilstand,
men også for, hvor store indre, mekaniske
tab vi har i hele maskineriet. Har vi store

friktionstab på vejen fra stemplets over-
side til motorens svinghjul, bliver det ef-
fektive middeltryk tilsvarende mindre, og
omvendt, hvis motoren kun giver anled-
ning til s'må mekaniske tab (således som
det f. eks. er tilfældet ved en 2-takter). får

vi et tilsvarende stort effektivt middel-

tryk.
Hvis ma-a for en foreliggende 4-takt mn-

tor kender den maksimale, effektive heste-

kraft, som kan afgives ved et bestemt Oim-

drejningstal, kan man beregne det dertil
svarende, 'maksimale effektive middel-

tryk efter formlen:

900 X N

m Vxn

hvor N er motoreiis største effektive
hestekraft (målt i hk), n er det hertil sva-

rende omdrejningstal (målt i omdr. /min.)
og V er m'otorens samlede sIagvolTimen
(målt i liter).

Drejer det sig om en 2-takt m'otor, skal
vi benytte den følgende formel:

450 X N

m = -VX n

Ved benyttelsen af begge formler får
vi det effektive middeltryk udtrykt i atin.
Lad os tage et praktisk eksempel: Hvis vi
har en 4-takt motorcyklemotor, der af-
giver 10 hk ved 4000 omdr. /min., og dens



En - to - og fire cylindrede modeller
fra 200 cern til 1000 cern



Esso service stationer
landet over

tilbyder Dem:

. Teknisk korrekt

Individualsmøring

. Olieskift på
gearkasse
og differential

. Kontrol med

bremsevædske

. Kølerudskylning

. Atlas batteriservice

. Tændrørsjustering

. Vask og polering

. ATLAS dæk
og slanger

Ind til ESSO,
der får De
den bedste
rbenzin og olie
Der er fart i Esso benzin med E-54!

Den ny Esso benzin giver blødere gang, formindsker
bankning ... og nedsætter Deres kørsels- og vedligc-

holdelsesudgifter .. . alt sammen fordi Esso benzin naed
E-54 holder motoren REN!

I Esso Extra Motor Oil har De den mest effektive be-

skyttelse af Deres Motor fra det sekund. De rører selv-

starteren, til motoren har kørt sig op til sin maksimale

arbejdstemperatur. Det ekstraordinært høje viskosi-

tetsindeks er forklaringen paa, at netop denne olie

giver motoren fuld beskyttelse ved enhver temperatur.
Og så er den selvrensende!

Ind til Esso!

Der får De både den bedste benzin og olie - og de

bedste produkter og bedste service på en lang række
andre punkter.

Inelfil
med E-5^t
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slagvolumen er 250 cern, så får vi altså
et dertil svarende effektivt middeltryk på:

900 x 10
p" = T-^--- = 9 atm.

m 0, 25 X 4000

Hvis vi nu f. eks. hælder en langt svæ-
rere smøreolie på den pågældende motor,
emd hvad der er foreskrevet fra fabrilcen,
vil vi få forøgede, indre, mekaniske tab i
hele maskineriet, og det vil straks vise sig
ved, at den effektive hestekraft ved 4000
omdr. /min. bliver mindre end før. Hvis
he&tekraften går ned til f. eks. 9 hk, så
får dette også indflydelse på det effektive
middeltryk, der nu bliver:

900 X 9

p» = o^<7oo^ = 8>I atm-
I det hele taget vil en'hver ændring i

motorens tilstand, som medfører en for-
ringelse af trækkraften (som f. eks. et
øget spillerum' iimellein .steTnpeIringi e og

cylinder, der bevirker nedsat kompres-
sion) have indflydelse på størrelsen af
det effektive middeltryk.. Da motorens
slagvolumen indgår i de benyttede form,-
ler, giver de beregnede resultater os sam-
tidig et udtryk for, hvor godt det er lyk-
kedes for konstruktøren, at udnytte det
foreliggende slagvolumen - vi får altså
ved at omregne til effektivt middeltryk en
mulighed for at samimenligne motorer af
vidt forskellig størrelse.

Når man har hestekraftkurven for em

bestemt motor, kan man naturligvis ved
hjælp af formlerne punkt for punkt be-
regne en dertil svarende kurve over det
maksimale, effektive middeltryk ved for-
skellige motoromdrejniragstal. Langt mere
oplysende vil det imidlertid være, hvis
man tegner en kurve over det maksimale,
effektive middeltryk ved forskellige, gen'-
nemsnitlige stempelhastigheder, idet
stempelhastigheden beregnes efter den
følgende formel:

steinpeUiastighed =
slagl-. X omdr. /min.

30

Grunden til at man foretrækker en så-

dan afbildning af det effektive . middel-
tryk er i første række den, at det er
afgørende for det anbejdsudbytte, vi får

Det maksimale, effektive middeltryk som
funktion af stempelhastigheden for tre karak-
teristisjce ' personvognsmotOTer. Nederst _ses
kurverne for henholdsvis Hillman og Fiat
1100 - den første er en højt udviklet side-
venttlet motor, der næppe kan forbedres ret
meget, medens den anden, er en ny, topventilet
motor med omtrent samme kompressionsfor-
hold men rige muligheder for viderendvik-
Zi/ifif. Til saimnenlign. ing er foroven indtegnet
kurven for Ferrari's V-12 motor på 2563 cern,
der udvikler 170 hk ved 6500 omdr/min. De
to små motorer udvikler kun omkring 32 hk
pr. liter slagvolumen, medens Ferrari'en giver
ca. 66 hk pr. liter - alligevel forløber kur-
verne i forbavsende grad på samme måde som
et udtryk for, at det er processer af akkurat
samme art, der afvikles i de tre motorer. Den.
store motor giver et noget større, effektivt mid-
del tryk, idet den har'noget hftjére kompres-
sionsforhold og bedre »å'ndedrætsbetingélser«
i kraft af ret'store uen. tllarealer i forhold til
slagvolumen for de enkelte cylindre'. Se iøurigt

teksten.

ud af et givet slagvolumen, dels hvor godt
deu indsugede gasblanding følger med ind
gennem iiidsugningsventilen, når stemp-
let går nedad med en bestemt hastighed,
og dels hvor godt, det vil sige hvor hurtigt,
vi får tømt cylinderen for iforbrændings
gas, når stemplet går opad i cylinderen
med en bestemt hastighed.

På hosstående figur er vist det effek-
tive Eaiddeltryk so;m funktion af stempel-
hastigheden for de tre karakteristiske bil-
motorer. Hillman motoren er et eksempel
på en højtudviklet, sideventilet bilmotor,
og den udvikler 38 hk ved 4200 omdr./inin.
Den har 4 cylindre, boring 65 inm, slag-
læmgde 95 mm, hvilket giver et slagvolu-
men på 1265 cern. Kompressionsforholdet
er 6,6:1, og det vil næppe være muligt, at
drive dette ret meget højere, idet man der-
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ved vil få en meget suæver passage mel-
lem cylinderen og det egentlige forbræn-
dingskammer, der ligger ude til siden over
ventilerne. Det effektive middeltryk har
sin højeste værdi, ca. 8 abin., ved en stem-
pelhastighed på omkring 7 m/sek. Den
store slaglænde i forhold til boringen, der
vidner om, at vi her står overfor en videre-

udvikling af en temmelig gammel motor-
type, bevirker, at vi kommer op på tem-
melig høje stempelhastigheder - Hill-
man motoren afgiver sin største Iieste-
kraft ved en stempelhastighed på 13,25
in/sek.

Til sammenligning er indtegnet den til-
svarende kurve for motoren i den nye
Fiat 1100. Den er et udpræget eksempel på
en moderne, 4-cylindret, topventilet per-
sonvognsmotor, som endnu rummer rige

GENTOFTE

BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14

GE 1850-4844

ut tænke pd
sikkerheden, nål
man vælger rootor-
cykledæk. Vælg derfor
A VON, der har" alle de n)>d-
vendige egenskaber. - Sidste a
blev store løb vundet 08

muligheder for videreudvikling. Den ud-
vikler 35 hk ved 4400 omdr./min., den har

boring 68 mmi, slaglænde 75 ruin, hvilket
giver slagvolumen på 1089 cern. Kompres-
siomsforholdet er kun 6, 7:1, hvilket igen
bevirker, at den maksimale værdi for det

effektive middeltryk ligesom ved Hill-
man motoren ligger omkring 8 atm., der i
dette tilfælde - på grund af det mindre
forhold mellem slaglængde og boring -
opnås ved en lavere stempelhastighed,
nemlig ca. 6,25 m/sek. Her ser vi endvidere
et eksempel på en tendens, soin har gjort
sig gældende i de senere år, idet motor-
konstruktørerne i stigende grad er gået
ind for større boring og mindre slag-
længde for opnåelse af et bestemt slag-
volumen. Dette medfører igen, at moto-
ren afgiver sin største hestekraft ved en
inindre stempelhastighed - i dette til-
fælde 11 m/sek. Når man gør boringen
større i forhold til slaglængden, opnår
man samtidig mulighed for at benytte
større ventiler, hvilket igen medvirker til
at lette motorens »åndedrætsbesværiig-
heder«. Den reducerede stempelbastigi hed

betyder samtidig en længere levetid for
stempler og cylindre.

Til sammenligning er i diagrammet
indtegnet kurven over middeltrykket for
en af de højest udviklede, topventilede
personvognismotorer i verden, nemlig Fer-
rari's V-I2 motor på 2563 cern, der udvik-
ler 170 hk ved 6500 omdr./min. Opdelin-
gen af det forhåndenværende slagvolumen
på så mange cylindre og anvendelsen af en
slaglængde, der er mindre end boringen
(boring 85, 8 mim, slaglængde 68 mm) be-
virker, at motoren - trods de høje om-
drejningstal - arbejder ved moderate
stempelhastigheder. Kompressionsforhol-
det er 8,0:1. Ferrari motoren afgiver de
170 hk ved en stempelhastighed på kun
12, 7 m/sek., og den opnår sit største ef-
fektive middeltryk omkring 9 m/sek.
Eksemplet er egnet til at understrege, at
der ikke er nogen mystik i de store heste-
kræfter, som opnås ved motorer af denne
art. Den omstændig'hed, at kurven ligger
noget over de to kurver for henholdsvis
Fiat 1100 og Hillman, skyldes alene det
noget højere kompression sf erhold i for-
bindelse med den omstændig'hedi, at vi

med de små cylindre får relativt store
indsugningis- og udstødningsarealer forbi
ventilerne.
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yi r^$tone
er De sikker

på fa rten

Det er de utallige eksperi-
menter og prøvekørsler på de ~
store FIRESTONE-fabriker,der
har skabt mot-orcykledækkets
enestående kvalitet. Det spe-
cielle mønster giver tryghed.
De dybe riller nedsætter faren
før skred i glat og fugtigt føre
og ved pludselige opbrems-
ninger.

- flest kilometer pr. krone.. .

Generalrepræsentation (or Danmark: SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
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DEN FANTASTISKE

..l
^ MOTOR SCOOTER

^ d
2 cylindre

store hjul

selvstarter

teleskopisk aHjedring

RUMI er den ferste 2-cytindrede motor scooter pA
det danske marked. Det behagelige dobbeltsæde
- den rigtige motoranbrlngelse - teleskopisk for- og
baghjulsaffjedring - overlegen motorkraft - store

hjul, alt dette giver Dem sikker, hurtig og ubesværet
kørsel. Selv de længste distancer kårer De pé en
RUMI uden at have fornemmelse af at være »kørt

Igennem«. RUMI leveres l en smuk elfenbensfarve

med forcromet styr, fælge, ud-
blasnlngsrør og lydpotter.

Pris mod klck-starter Ind.

oms. afg........ kr. 3550,-

Pris mad elektrisk selvstarter
ind. omi.afg... kr. 3970,-

Importør:

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Frederlkshoims Kanal 4

C. 3789 - Lok. 31

- fra de berømte italienske RUHI-fabriker i Bergamo

Selvstarter og
speedometer

Behageligt
dobbeltsade

Tnleskopforgaffal

4 gear . fodgeor

Rigtig
motoranbringelte

Benskaarmn
med styrtbøjler

To-cyltndret
totaktsmotor

BaghJulsnHJedrlng ved
hjælp af svinggaffel

Bagagetasker

Store hjul

RUMI forhandlere: Kabenhavn: Baggers Motor Service, Strandvej 1 49 - Axel W. Hansen, Ndr. Fasanvej 1 33
- E. Lindberg, Amager Landevej 51 - K. E. Olsen, V. Faslfedvej 58 - Schibbye Motorcykler, Esplanaden 1 4 - Kaj Thunøe,
Ballerup - Sv. Wlnsløw, Jagtvej 23 A. - Aalborg: N. O. Jensen. - Aarhus: Motordepotet, Nørregade 12 -
Faaborg: Faaborg Automobilhandel, - Fredericia: Vald. Petersen; - Gram; Johs. Steffensen. - Hinnerup: Chr.
Berthelsen's Ehf. - Holbæk: E. Sterup Hansen. - Kolding: Th. Andreasen. - Middelfart: Th. Stmsgaard. -'Nykn-
blng F: Martin Olsen. - Odense: Th. Krøg, Vesterbro. - Randers: Bach Se Jensen. - Slagelse; Holm Madsen. -
Svendborg; H. Hvidtfeldt Nielsen. - Thlstedi Svend Jørgensen, Autohjælpen.



For første sana siden 1938 vandt en fransk kører_ i en fransk vogn Pau Grand Prix.
Her ses Behra i sin Gordini.

FRA BANE OG VEJ
D£,

e første løb i en sæson imødeses altid
med en vis spænding, ikke mindst, når

det er den første sæson under en ny for-
mel. Sådan set er den megen spænding
ikke helt berettiget, for resultaterne . giver
sjældent noget rigtigt fingerpeg. Alle -
både fabriker og kørere - er mest optaget
af at føle hinanden på tienderne, få vog-
nene til at køre efter ønske, hente det
planlagte antal hestekræfter ud af de ny
motorer - og hvad måske er endnu vi gti-
gere - få hestekræfterne overført til vej -
banen. Der sker kort sagt en masse, men
det er et lidt forvirret og upålideligt bil-
lede der tegner sig.

Sydamerika.
Som det er blevet tradition efter krigen,

åbnede sæsonen med de brasilianske og
argentinske løb, og det har størst interesse
at notere de Graffenried's to sejre med en
to-Iiters Maserah'-sportsvogn i Brasilien,
Maserati fulgte successen op med en sejr i
årets .første verden'smesterskabsløb, Ar-
gentinas Grand Prix, som blev vundet af
Fangio med 112, 8 km/t. Der blev nedlagt
protest af Ferrari, men den blev afvist, så
Ferrarz-holdet mødte .gram i hu til Buenos
Aires G. P., som det da også vandt med

Maurice Trintignanf (115,1 km/t. ). Des-
uden tog Farina og MaglioU sig af 1.000
km sportsvogn'sløbet og noterede den før-
ste sejr i sportsvogns-verdensmesterskabet
for Enzo Ferrari.

U. S. A.
Næste runde af sportsvogns-mester-

skabet uÆkæmpedes ved 12-tim'ers løbet i
Sebring, hvor Stirling Mos's, assisteret af
amerikaneren Bill Lloyd kørte en O.S.C.A.
til sejr med 118, 3 km/t. Lancia havde en
sort dag, og ved et af skæbnens lunefulde
indfald blev det den vogn, holdet havde
regnet mindst med, og som kørtes af den
nyligt fraskilte Mr. Barbara Hutton, und-
skyld, Senor flu&irosa, der placerede sig
bedst, men altså ikke godt nok.

Italien.

Gran Premio di Siracusa var det første
større italienske løb og fik et yderst dra-
matis'k forløb, idet den unge engelske
kører Mike Hawthorn, hvis fremragende
kørefærdighed har skaffet ham en fast
plads i Ferrari's fabrikshold, kolliderede
med Marimon's Masérati. Hawthorn's vogn
gik i brand, men han kom ud i tide og slap
med alvorlige forbrændinger. . Gonzales'
Maserati brændte også - og i al forvirrin-
gen vandt Farina med en hastighed af
153,4 km./t. for 440 km.

Ugen inden kørtes det forrygende



De tyske molorklubber har arrangeret et meget vanskeligt to-dages trial ved Feldberg. Me-
jen^ar afgive kørerne mulighed for traeningserf åringer til det mternattonale sek^-dages

>et vakte stor interesse og der'opnåedes gode resultater. Til højre har Erwin" Fis cher
Dcmskelighder med at få sin'NSU Max op af en grøft, medens Werner'Kume~lcører~ f mlii

på sin. Maico.

MOTORCYKLERNES ROLLS-ROYCE

ENGLANDS FØRENDE MOTORCYKLE

500 cern topventllet, overliggende knastaksel, sammenbygget
motor og gearkasse, kardan- og spækketræk.

Nu til populære priser, omg. levering. Person- og varecykler.

Forhandlere antagei

HENV. BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, ØSTER ALLE 7, KØBENHAVN Ø
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For fyrste gang i Belgien. køres der nu også med ̂sidevogn på^moto-^ros^ba^n^ed^ntreuU.
"På b'ii'Udet's'eTendei'af banen7 der tUsyneladende minder en hel del om bakkellSb.

sportsvognsløb Sicilien rundt. Giro di Sici-
lia, som bragte Taruffi en smuk sejr med
en af de nye 3, 3 liters Lancia. Hastigheden
var aldeles imponerende: 103,7 km/t. i gen-
nemsnit for knap 10% times kørsel på
sicilianske landeveje.

England.
De obligate klubløb har dannet optakten

til en lovende sæson, som åbnede mere

alvorligt med sportsvognsløbet British
Empire Trophij, der ret overraskende gik
til Alan Brown (Cooper-Bristol) med 118,4
km/t. foran en splinterny Maserati, kørt
af Roy Salvador!. På Goodwood-banen var
der internationalt meeting i påsken, men
de fremmede kørere udeblev, og løbene
blev af ret lokal interesse. Dog bragte
hovedløbet en sejr for Ken Wharfon, der
kørte en B. R. SI., men sejren var hul og
hastigheden ret beskeden.

Den ny Jaguar sportsmodel er ikke ble-
vet præsenteret endnu, men er ved at blive
gjort klar til Le Mans. Fornylig var den i
Frankrig for at blive prøvekørt på

Rheims-banen, hvor svimlende hastig-
heder skal være opnået. Den er mindre og
lettere end den hidtidige XK 120 C model:
motoren er ikke forandret, men chassis'et
er ganske nyt.

Australien.

A ustraliens junior TT blev kørt den 17.
-^ april på Mount Panorama banen ved
Bathur. Betingelserne for løbet var de
bedst muligt med koldt og tørt vejr. Rod
Colleman vandt på en 347 cern AJS model
7 R med 130 km/t. foran R. Brown, Velo-
cette og J. Forrest, Norton.

Belgien.
Circuit De Mettet i Belgien er en af gene-

ralprøverne på den kommende sæsons
store kamp om verdensmesterskabet. I
350 cern klassen besatte de to AJS kørere
Bob Mclntyre og Derek Farrant de to før-
ste pladser, og Mclntyre vandt med en
gennemsnitshastighed på godt 148 km/t.
500 cern klassen blev vundet af Fergus
Andersen på en fire-cylindret Guzzi efter
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en hård kamp med Mclntyre og Farrant.
Fergus Andersen vandt med en gennem.-
snits'hastighed, der var højere end den'tid-
ligere omgau. gsrekord, nemlig lidt over
160 km/t. De tre første ryttere havde en
hård kamp lige til målstregen, og Fergus
Anderson gik i mål 3, 8 sekunder foran
Mclntyre. Duellen mellem de to AJS kø-
rere, Mclntyre og Farrant, var så tæt, at
Mclntyre besatte andenpladsen med en
maskinlængde foran sin mærkekammerat.

New Zealand.

En af sine første virkelige sejre opnåede
den nye Matchless model G 45 i New
Zealand's Grand Prix, der blev vundet af
L. T. Simpson.

Tyskland.
NSU ihar atter erobret en række verdens-

rekorder med en str^fcmiliniet rekordmaski-
ne af et noget usædvanligt tilsnit. Maski-
nen har kørt rekordforsøg med motorer
på 50 og 100 cern, og da man af hensyn til
disse motorstørrels'ers forholdsvis fae'her-
skede effekt har været nødt til at begræn-
se den . samlede høremodstand til det
mindst mulige, har man dels fremstillet et

strømliniekarosseri med en meget lav
luftmodstandskoefficient og dels holdt
frontarealet nede på et absolut minimTim
ved at bygge maskin-en næsten usandsynlig
lav. Resultatet er blevet, at køreren Gustav
Adolf Baum, under rekordforsøgene har
været nødt til at ligge ned som i en ligge-
stol. Maskinen viste sig imidlertid så ef-
fektiv, at den ikke alene satte nye rekorder
i 50 og 100 cern .klassen, men tillige i 125
og 175 cern klassen. Gustav Adolf Baum
kørte med 50 og 100 cern motoren ialt II
verdensrekorder hjem til NSU. 100 cern
rekorden, over fem miles med flyvende
start blev sat m'ed en gennemsnitsbastig-
hed på 173,38 km/t. Den gamle rekord var
på 94,0 km/t. Denne rekord slog også Re-
mondini's rekord med Jonghi, der lød på
125 kmVt. og Walfried Winkler's rekord i
175 cern klassen, der lød på 161 km/t.
(DKW). Intet under at NSU fabriken har
mere vidtgående planer med den strøm-
liniede maskine, men vi vil ikke lægge
skjul på, at vi nødig ville køre med de ha-
stigheder i den. nævnte stilling. Den stør-
ste hastighed opnåede rekordmaskinen
over en flyvende kilometer der blev geTL-
nemkørt på 20,2 sekunder, hvilket svarer

GÆLDER DET MOTORCYKLE ELLER SCOOTER

Vælger De
Puch,

vælger De
rigtigt!

Generalrepræsentant for Danmark;

O. E. ANDERSEN ^^a^^^^- <.
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NSU' nyeste rekordmaskine får forhåbentlig ikke praktisk betydning i den nærmeste fremtid.
For forskningen har k^ret^J£r af denne art uvurderlig betydnfng, nien. selv håber vi aldrig at

komjne til at køre en motorcykle i den viste stilling.

til en gen'nem.snits'haistighed på 178,48
km/t.

Kun lidet er sivet ud om Mercedes-Benz

nye Grand Prix-vogn. Efter billedern'e at
dømme er den såre velforberedt. Endnu
vides ikke, hvornår den får sin ilddåb,
men det bliver næppe før senere på året,
for der er stadig et par problemer, der
driller lidt.

Den ny sportsmodel er heller ikke parat,
og møder ikke i Le Mans. Den blev for-
nylig kørt på Monza med temmeligt fabel-
agtige hastigheder (181,4 km/t. var hurtig-
ste o'mgang), men det er åbenbart ibke
nok I Jeg gad vide, hvor hurtig den skal
være. inden M. -B. 's teknikere er tilfredse.

Forøvrigt bliver det spændende at se
Fangin på det tyske hold.

Frankrig.
Grand Prix'et i Pau vandtes overrasken-

de af Tean Behra med en Gordini (100,7

km./t). Sejren var yderst populær og såre
velfortjent. Ferrari og Maserati måtte for
en gangs skyld nøjes med mere beskedne
pladser. Ellers har der været nogle min-
dre løb på Montlhérg, men de klassiske løb
køres først senere.

Gamle Chiron fik alligevel sin så længe
eftertragtede sejr i Monte Carlo Rallg'et,

idet protesten mod hans Lancia blev truk-
ket tilbage. Blot var det på en måde synd,
at Chirom's man. ge forsøg først kronedes
med held, da han var blevet lidt af en

sagnfigur og da selve rally'et var blevet
en temmelig ligegyldig foranstaltning -
tilmed måtte han lide den tort at blive ud-

sat for protest. Unægtcligt en bitter forskel
fra de år, da Chiron var stjernen over
alle stjerner, den stilrene, elegante kører,
som med den største selvfølgelighed vandt
det ene klassiske Grand Prix efter det
andet.

Men tiden går - og nye navne vinder
nye sejre. Observer.

Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut, Indian-forhandler

Tagcnive) 101 . Tag« 9926



Sid rart i

fW TAKT
- ligesom 80 % af de
afbildede herrer. Vel-

tilpasse, afslappede og

i behagelige kørestil-

linger »sidder de på«

ARMSTRONG's hy-
drauliske støddæmpe-

re, hvis fremragende

kvalitet har gjort dem
til originaludstyr i mere

end

80%
af nye, engelske vog-
ne.

Måske kører De ikke i

en sådan vogn og så-
ledes ikke »på« ARM-

STRONG's hydrauliske
støddæmpere. Vi vil

derfor varmt anbefale

Dem at tænke på Deres
egen og vognens leve-
tid.

... De kan ikke vælge
bedre mærke end

fiRmsTRonc
S TØ D-DÆMPERE

IMPORT; YILH. NELIEMANN A/S . KBHYN. - RANDERS

International løbskalender
(or automobiler

Tegnf afklaring; l = formel l, 3 = formel 3,
"C = racer; S = sport, T = standard.

Maj:
22. Ulster TT (1-S).

23. Nurburgring (I-3-C-S).
27. Luxembourg Grand Prix (C-S).

Avus (1-3-C-S).
31. Indianapolis 500 miles (C).
Juni:

6. Belgien, Protieres (l eller C).
12. -13. Le Mans (S).

20. Belgiens Grand Prix (l).
Juli:
4. Frankrigs Grand Prix (l).

10. -11. 24-timers løb Francorchamps (S).
17. Englands Grand Prix (1-3-C-S).
August:
I. Tysklands Grand Prix (1-3-C-S).

22. Schweitz Grand Prix (1-S).

29. 1000 km ^7iirbul·gring.
September:

4. -5. Stockholm (3-C-S).
o. Italienis Grand Prix (I-S-T).

Gren'zlandrin. g (3).
19. Karlskoga, Sverige (3-C-S).
Oktober:
24. Spaniens Grand Prix.

Løbskalenderen
Maj:
16. Løgum'k'loster Motor Sport (Fuglsang-

banen) - moto-cross.

Holstebro Motor Sport (Holstebro)
baneløb.
Nordvestsjællands Motorklub (Skel-
Iing3ted) - moto-cross.

23. Hobro Motor Sport (Hobro) - baneløb.
Motorklubbea Rapid (Gladsaxe) -
baneløb.

27. De samvirkende motork'lubber (Ama-

ger) - banetøb.
Esbjerg Motor Sport (Esbjerg) -
baneløb.

Hjørring Motor Sport (Hjørring) -
bakkeløb.

30. Aarhus Motor Klub (Hem Odde) -

baneløb.
Fyens Motor Sport og
Sports Motorklubben Odin (Odense)
- bancløb.
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llStfGr
Afbryderkontaktens

indstilling

er er to forhold, som er af afgørende
betydning for en m'otors trækkraft

og benzinforbrug. Det første er selve tænd-
gnistens størrelse - hvis vi har en stor
(d. v. s. en »fed«) gnist, vil der være en
stor chance for, at gnisten får fat i en
passende mængde brændbar blanding så-
ledes, at forbrændingen indledes, når vi
ønsker det. Det vil selvsagt være det bed-
ste altid at køre med et meget stort gnist-
gab amellem elektroderne, inen det kræver
til gengæld en meget stor overslagsspæn-
ding i tændinigssystemets højspændings-
kredsløb, og der er naturligvis en grænse
for, hvor stor en effekt vi kan bruge til
tændingsanlægget alene. I praksis benyt-
ter 'man derfor i almindelighed en elek-

SPAR
m
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<
m

z
o

o
m

z

.n

s
»
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TID

PENGE
PORTO

TELEFON

Vi har det absolut største udvalg l
udstyr, tilbehør og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. Vi
er gerne til tjeneste med tilbud på
enkelte de!e eller større partier og
afslutninger.

Alt på .* . t«d »II motoreyklar

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847

trodeafstand for tændrøret på 0,4-0,6 mm
og en dertil svarende overslag&spænding
på 15-20. 000 volt, idet bemærkes, at den
stadige stigning i benzinmotorernes kom-
pressionsforhold kræver en stadig højere
overslagsspænding ved et konstant gnist-
gab for tændrøret. Hvis man benytter for
lille gn'istgab, får man en usikker tæn-
ding, fordi man derved reducerer gnistens
størrelse og dermed dens chance for at
komime i kontakt med den brændbare

blanding. Kører man med for stort gnist-
gab, formili'dsker man chancen for, at der
overhovedet opstår nogen gnist.

Det andet forhold, som har betydning
for forbrændingens forløb, er selve tæn-
dingstidspunktet, der i første række af-
hænger af indstillingen af strømfordele-
rens afbryderkna'st og af spillerummet
indlem de to platinkontakter, når knik-
serarmen er løftet til fuldt udslag. Etable-
ringen af gnisten meM'em. tændrørets
elektroder komimer i stand på den niåde,
at man - ved hjælp af de to platin'kon-
ta.kter - afbryder strømmen i tændings-

systemets primære kredsløb, hvorved der
i tændspolen opstår et kraftigt, højspændt
strømstød, som gennem strømfordelerar-'
men føres over til det tændrør, ved hvilket

tændingen skal finde sted.
På hosstående figur er rent skematisk

vist et udførelseseksempel på en strftm-
fordelcrknast med tilhørende knikserarm

og platinkonta.kter for en 4-cylin.dret mo-
tor. Den firekantede knast er anbragt på
strømfordelerens aksel, der roterer med

'f^^^ktft; tl£ liODCE ̂  w^ ̂ ^fc,
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platinkontakter

/

Skematisk fremstilling af
strømfordelerens knikser-
CLnordning. Knasten, der er
anbragt på strømfordeler-
akslen, har lige så mange
»kanter«, som motoren har
cylindre, hvis det drejer sig
om en ^-takt motor. Ved sn.
2-takt motor er antallet kun
det halve. Knasten træder

på en fiberklods på knikser-
armen, der yderst til ven-
stre på figuren bærer den
ene af de to platinkontakter.
Under denne ses den fast-
stående platinltontcLkt, der
er anbragt på en stillesJ<. rue
med kontrajnøtrik således,
at man kan variere på af-
standen a, når knikserarmen
står i sit største udslag. Det
er denne afstande der i fir-
maern. es instruktionsbøger
benævnes platiiiaf s fanden.

»Se iøvrigt teksten.

det halve motoromdrejningstal, hvis mo-
toren arbejder efter 4-takt princippet, og
iTied samine omdrejningstal som krum-
tapakslen, hvis motoren er en 2-takter.
Hver gang vi skal have afbrudt forbindel-
sen :melleru platinkontakterne, træder den
firekantede knast med et af sine hjørner
på den lille fiberklods, der er anbragt på
knikserarm. en, hvorved denne løftes sam-

fi'berklods

-/_
knikserarm

y_

stilteskrue kontramøtrlk

ruen nied den øverste platinkontakt. Her-
efter opstår den højspændte tændstrøm
automatisk. Når tændingsprocessen er
overstået, har knasten drejet sig videre,
og den viste tilbagetræksfjeder fører atter
knikserarmen med den øvre platinkon-
takt tlbage i udgangsstillingen således, at
der atter løber .strøin i det primære
kredsløb.

Som man vil se på figuren, er der en
indstillin.gsimulighed for den faststående

Kr. 10.

GNIST
FORSTÆRKER

Lyn-start
sikker tænding

ingen kortslutning
BLITZ erstatter mangl-ende gnistgab pA
to-takts knallerter, scootere og motor-
cykler.

BLITZ giver øjeblikkallg start og per-
fekt tænding selv ved meget langsom
motorgang.

BLITZ forhindrer koks- og soddannelser
på tændrørselektroderne og i forbræn-
dingskamret.

BLITZ påmonteres ethvert tændrør u-
den hjælp af værktøj og leveres i form
som tegningen eller i vinkelform og for
savel to-takts som fire-takts motorer.

BLITZ giver ældre biler ejeblikkelig
start, og større acceleration på grund
af større gnist og derfor bedre udnyt-
tafse af brændstoffet.

IMPORTØR

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

København K . Telefon Byen 2000

Forlang BLITZ hos grossister og forhandlere i motorbranchen.
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platinkontakt - den kan skrues frem og
tilbage, hvorved .man kan ændre afstan-
den mellem de to platinkontakter ved
fuldt udslag af 'knikserarmen. Når man
stiller på den faste platinkontakt, vil man
imidlertid samtidig ændre på de to kon--
takters hvilestilling, i hvilken de er i
istr0mf0ren. de berøring, og man vil der-
ved indføre en ændring af fiberklodsens
afstand fra strømfordelerknastens midt-
punkt. Hvis vi formindsker afstanden
mellem to platinkontakter, vil fiberklod-
sen i kniks erarmen's hvilestillinig blive
fjernet fra strømfordelerknasten, og det
vil naturligvis igen havde den virkning,
at knasten nu løfter kuikserarmen på et
senere tidspunkt end før - vi får altså
en tæn'dingsforsinkelse. Hvis vi oinvendt
forøger afstanden imellein platin'konta'k-
terne når knifcserarmen befinder sig i sit
største udslag, vil vi i armens hvilestil-
ling få bragt fiberklodsen nærmere til
strø'mfordelerkn. a.sten, og denne vil da be-
gynde sin løftebevægelse på et tidligere
tidspunkt end før - vi får altså en frem-
skyndelse af tændingstidspunktet.

Hvad enten motoren arbejder rued mag-
nettænding eller batteritændin'g, vil man
under alle omstændigheder have en knik-
seranordning til afbrydelsie af det pri-
mære tændingskred&løb - det gælder
altså også ved anvendel'se af almindelig
tæn'dingsmagnet eller svinghjulsmagnet.
For den eneklte motorkonstruktion fore-
skriver fabrikanten altid, hvor stor en af-
stand, man s'kal have, mellem platin.kon-
takterne, når knikserarmen befinder sig

i sit største udslag. Ved mange motorer
ligger den anbefalede afstand mellem
0, 015" og 0,025" svarende til henholdsvis
ca. 0,4-0,6 mm. Man bør dog altid, inden
man foretager indstilling, konferere med
instruktionsbogen for den, på'gseldende
motortype. Ved foretagelsen af in'dstil-
lingen drejer man på motorens krumtap-
aksel, indtil de to platinkontakter er i
deres største, indbyrdes afstand, hvoref-
ter man ved hjælp af en . søger indstiller
på den foreskrevne afstand. Hvis platin-
konta'ktern'e er tilsmudsede eller for-
brændt på deres strømførende overflade,
filér man dem atter rene og plane ved
.hjælp af en særlig platinfil, der under ar-
bejdet holdes ganske let i klemme mellem
platinerne.

Som allerede nævnt vil en forkert ind-

LØSER
DERES
PROBLEMER
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Undgå overophed-
ning, motorbank-
ning og ventil-
skævhed, rens ko-
lesystemet med RADFLUSH
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fKI fAKT
BEDRE START

GNISTRENDE
GODT!

"Kl^
Import: Vilh. Neilemann A/S, København

at bruge AVON
motorcykledæk,
før det har bevist
sin stabilitet og
slidstyrke både i
den hårde dagli-
ge k(lrsel og i in-
ternationale mo-
torl»>b. Sidste år

blev store Ifl
.. "idet p8

stillet platinafstand resultere i et ukor-
rekt tændingstidspunkt. Nogen almengyl-
dig regel for, hvor stor en tændin'gsfejl,
der opnås, f. eks. ved en fejlindstilling af
platinspillerumimet på f. eks. 0, 1 m,m kan
ikke gives, idet det afhænger af knastens
form, fiberklodsens form og dennes an-
bring'el'se på kni.kserarmcn. Undersøgelsen
af et stort antal tændingssystemer viser
imidlertid, at en fejlind'stilling i pla-
tinafstanden på 0, 1 mm giver en tæn-
dingsfejl på .melleim 2° og 3° for en 4-
takt motor og ca. det .halve for en 2-takt
motor. Man vil heraf kunne se, at en ind-

stillingsfejl på blot nogle få tiendedele
vil kun'ne give en fejl for tændingstids-
punktet, som kan have en afgørende ind-
flydelse på hele forbrændingsforløbet i
motoren og dermed på dennes trækkraft
og benzinforbrug.

7T

Ved en halvofficiel pressekonference',
efter Grand Prix Syrakus (Italien), er-
klærede Fangio, at 'han ville 'køre den ny
Mercedes formcl-vogn for første gang i
Rheims Grand Prix, og at han ville starte
for Mcrcedes fem eller seks gange i den
kommende sæson. DaimIer-Benz har iøv-

rigt gennemført nogle dse.kforsøg på Mon-
za-banen og på Nurburgerring, men me-
dens man ikke har hørt nog'et om disse
forsøg i Tyskland, erfarer vor tyske med-
arbejder fra Schweiz, at Mcrcedes under
forsøg med specialdæk fra Pirrelli og
Continental har opnået større hastigheder
end den sejrende formel II Maserati un-
der Fangio i sidste års Grand Prix.

Mobiloil

R.ACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOIICOMPANY
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Trykluftbremser
den 'moderne landevejstrafik benytter
man i stadig stigende grad forholdsvis

hurtigkørende omnibusser, lastvogne og
la.stvogn'sto'g med stor lasteevne og brutto-
vægt. Ved afbremsning af vogne og vogn-
tog af denne art kræves der normalt så
stor en bremsevirkning, at den ikke kan
opin'ås alene ved, at føreren træder på

bremsepedalen'. Derfor udruster man i dag
i overvejende grad de meget svære køre-
tøjer med en tryklufbbremse, ved hvilken
aktiveringen af bremserne . sker ved hjælp
af trykluft, der fremstilles af en af mo-
toren trukket kompressor, medens førc-
rens tryk på bremsepedalen alene tjener
til at regulere tryklufttilførslen til de en-
kelte torems'ecylindre.

Ved motorkøretøjer med ren trykluft-
bremse er der således in'gen direkte me-
ka'nisk eller hydraulisk forbindelse mel-
lem bremsepedalen og de enkelte hjul-
bremser - forbindelsen etableres alene

med trykluftsyst'emet som indskudt mel-
lemled. HåndbremseTi derimod har altid
en direkte mekanisk forbindelse til mindst

to af vognens hjulbremser (normalt bag-
hjulsi brem'sern'e), for den skal jo både

kunne virke som. n0dbrem.se og som par-
keringsbremse, selv 'om trykluftsystem. et
svigter totalt. Enkelte m'odernie la.stvogne
er forsynet med et kombineret system for
fodbremsen, idet forhjulsbre'msern'e akti-
veres enten mieka'nisk eller hydraulisk ved
førerems tryk på bremsepedalÆn, medens
baghjulsbremserne, der skal præstere
langt den største del af det samlede brem-
searbejde ved normal kørs'el, er udført
som rene trykluftbremser. Når en try'k-

luftbremset motor vogn kører med på-
hængsvogn, udruster man normalt denne
m, ed en trykluftbremse, der gennem en
slangeforbindelse får trykluft fra motor-
vognen, og som automatisk aktiveres sam-
men med dennes bremser. Selv om motor-
vognen ikke er udrustet med trykluft-
bremse, udstyrer man alligevel ofte på-
hænigsvognen med et bremsesystem af

denne art. Ved kørsel med trykluftbrem-
set påhængsvogn skal motorvogn'ens hånd-
brem. se under alle omstændigheder være
sat i forbindelse med manøvreventilen for
påhængsvognens bremse således, at denne
aktiveres, når man f. cks. benytter hånd-
brem.sen som nødbremse. Alle påhæng.s-
vo'gne skal iøvrigt være forsynet med en
bremse på på'hæn.gsvogn.en selv - den skal
fcunme blive stående i tilspæn'dt stand og
benyttes ved parkering af det fra.koblede
køretøj.

Et trykluft-anlæg består af de følgende
dele:

I) kompressor, 2) brem'secylindre for
forhjul, 3) ringpumpehane, 4) trykregu-
lator, 5) dobbelt mamometer, 6) maTiøvre-
ventil, 7) trykluftbeholder, 8) trykregu-
lator, 9) brem'secylindre for bagihjul, 10)
afspærring&hane, 11) slangekobling med
fcontraventil.

På påhængsvognen; 12) slan. gekoblmg
med udløserstift, 13) trykluftslange, 14)
styreventil, 15) bremsekraftregulator, 16)
bremsecylin'dre for foraksel, 17) trykluft-
beholder, 18) torcmsecylindre for baga.ksel,
19) afspærringsbane, 20) slangekobling
med kontraventil.

Kompressor.
Den nødvendige trykluft fremistilles af

en luftkompressor, der suger den' friske
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luft ind gennem et olievædet luftfilter
(eventuelt gen-n'ein motorens eget luftfil-
ter), og som trækkes ved kilerem fra mo-
tårens 'krumtapaks'el. Kompressoren, der
altid skal påbygges motoren i lodret stil-
ling, er forsynet m'ed køleribber, og den
anbringes mest hensigts'mæ-ssigt umiddel-
bart bag motorens ventilator således, at
den herved udsættes for en effektiv luft-

køling. Alt efter bremsesystemets størrelse

renser dette og ventilerne for eventuelle
k'ulaflejrin'ger, der fremkommer ved for-
brænding af kampressore'n's smøreolie
('utæthed mellem stempel og cylinder).
Trykluften er normalt ca. 200° varm, når

den forlader kompressoren. Kompresso-
rens afgan'gstryk ligger ved de fleste sy-
stemer omkring 5 at. Hvis kompressoren
giver for lidt luft, må man regne med en
eller flere af de følgende årsager:

ringpumpehane spritflaske afspærringshane styreventil

kompressor trykluftbeholde

manøvreventil

ludbeholder
bremsecylindre ilangekobling

Å'ft"nah'sA fremsttlling af trykluft-bremseanlæg for motorvogn og påhængsvogn.. Ved ældre
tryMuft-bremser benyttede man mekaniske bremser på alle uqgnen. s hjul, og aktiveringen af
den enkelte bremse sliete ved hjælp af en trykluft-bremsecylinder, der havde fat direkte i
tremsearmen. /or den pågældende bremsenøgle(bremseåbner'). Ved'nyere anlæg'er det mere
almiiideligt, at man benytter et trykluft-hydraulisk anlæg som'det her antydede. Vognen er for-
synet med hijdrauUsk^ bremse på alle hjul, og hvis trykluften svigter, 'kan førereit alligevel
ved at træde hårdt på pedalen. 'sætte systemet'under tryk. Manøvrevent'ilen for'fodbremsen, er

auvender man l- eller 2-cylindret kom-
presser - 1-cylin'drede kompressorer er
normalt forsynet mied en kilerem, 2-cy-
lindrede kompressorer med to kileremme.
Man bør ined regelmæssige niellemrum
efterse, at 'kileremstrækket er tilpas
stramt og i god stand. En 'kompressor, som
er indrettet til drift med to kileremme, bør
under ingen omstændi'gheder køres med
kun en kilerem.

Luftfiltret skal være rent for at kunne

løse sin opgave - filterpatronen renses i
benzin og vædes i motorolie, før den atter
sættes på plads. Renisning af luftfilteret

bør ske dagligt. Smørin.gen af Irompresso-
ren sker enten ved stæniksm. ørinlg fra dens

eget kru.mtaphui s, eller den er tilsluttet mo-

tårens tr^smøresystem. Ved stænksmø-
ring efterser man daglig kompressorens
oliestand. Med regelmæssige m'ellemrum
aftager m'an kompressorens topstykke og

baghjul

l) Luftfilteret er tilstoppet,
2) ventilerne går ikke frit på grund af til-

smudsning eller kulaflejring,
3) slid mellem stempel og cylinder, eller
4) ringpumpehamens filter er tilstoppet.

Ringpiimpehane.
Fra 'komipressoren føres trykluften gen-

nem en rørledning videre til ringpUi mpe-

hanen, i hvis hus der er indbygget et fil-
ter, som tilbageholder de oliestæn.k, der
rives med af luftstrømmen fra kompres-
soren. Smøreolien kan nemlig virke øde-
læggende på slangerne og vognens dæk
olien samler sig i bunden af hanehuset,
og den skal aftappes dagligt. Filteret bør
jævnligt udtages og vaskes i benzin. Ved
hjælp af en slan'geforbindel.se bruges
ringpumpehanen til oppumpning af dæk-
kene, hvorunder hanen. s håndtag s'kal stå
vandret - man tapper altid olien af
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bygger dem til at klare det..
Når Ford har skabt en ny model, gennemgår den en række kvalitetsprøver,

der stiller langt højere krav, end der nogen sinde senere bydes den. Den

udsættes for støv og regn til overmål, svære kuldegrader, overbelastning,

strabadserende fart gennem uvejsomt terræn og meget mere. Fordingeniø-

rer registrerer resultaterne og kan noget være bedre, bliver det ændret.

Afprøvning, kvalitetskontrol og den enestående service er nogle af de vig-

tigste årsager til den popularitet og tillid, Ford nyder.

I kvalitet, i udførelse og i prisbillighed er Ford forrest.
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hanehuset, før man begynder at pumpe.
Når pumpningen er afsluttet, drejes ha-
nens håndtag op i lodret stilling.

Ethvert trykluft-brem.sesystem skal væ-
re forsynet ined en sikkerhedsventil, der
anbringes enten på ringpumpehanen eller
på trykregulatoren. Hvis trykregTiIatoren
svigter, s'kal denne ventil åbne sig, nar
trykket kommer op på 10 at. Hele syste-
.met er beregnet til at kunne tåle et tryk
på 12 at. Største tilladelige arbejdstryk
er 6 at.

Trykregulator.
Trykregulatoren regulerer automatisk

trykket i kompressorens afgangsledtaing
på følgende måde: Når trylflket når op på
5, 3 at, kobles der over til tomgang således,
at den af kompressoren afgivne luft-
mæn.gde atter lukkes direkte ud i det fri.
Når trykket i try.kluftbeholderen er sun-
ket til 4, 8 at, lukker tomgangsventilen sig
atter, og trykluften fra kompressoren bli-
ver nu ført til trykliiftbeholderen. Den
luftmængde, so.m suges ind i 'kompresso-
ren^ vil praktisk talt altid indeholde fug-
tighed, og denne vil fortætte sig til vand-
dråber, når den ved kompressionen op-
varmede luft når videre frem i systemet
og bliver afkølet igen. Af hensyn til det
således dannede kondensvand skal rør fra
regulator til trykluftbeholder altid have
fald ru'od beholderen. Hvis trykluftregula-
toren er forsynet med en in'dstillingssfcrue
til regulering a'f beholdertrykket, må
det på det bestemteste frarådes, at man
selv indstiller på denne, idet man der-
ved let kan risikere en overbelastning af
systeinet.

Manometer.

På vognens instru. mentbræt skal være
anbragt et dobbelt imanometer, der skal
være belyst om natten'. Manometeret er
forsynet med to visere, en hvid og en rød.
Den hvide viser angiver til stadighed un-
der kørslen overtrykket i trykluftbehol-
deren, medens den røde viser under brems-

ning angiver trykket i bremsecylindrene.
Under opbrem.sning .skal de to visere vise
samme tryk. Gør de ikke det, findes der en

utæthed et eller andet sted i systemet.
Hvis den' hvide viser ikke kan komme op
på trykket 5, 3 at, findes der en utæthed
mellem kompressoren o.g m.anøvreventi-
len, og 'hvis den røde viser i'kke kan koin-

me wp på samme tryk som den Iivide, er
der en utæthed mellem maiiøvreventil og
bremsecylinder. Som en yderligere prøve
på systemets tæthed kan man benytte den
følgende regel: Ved oppumpning af det
tomme systein inå der ikke bruges mere
end tre minutter for en motorvogn og 5
mi'nutter for niotorvogn + påhængsvogn
for at u'å op på 5, 3 at.

Manøureuentil.
Hvad enten det drejer sig om en motor-

vogn alene eller om en motorvogn med
påhængsvogn, sker reguleringen af tryk-
luftbremserne fra motorvognens breins'e-
pedal, der er sat i forbindelse med to sam-
menbyggede inanøvreventiler for hen-
holdsviis motorvogn og påhænigsvogn. Me-

dens motorvognens bremsesystein er ind-
rettet på den måde, at man, når der bram-
ses, sender luft fra m'otorvognens tryk-
luftbeholder ud i de enkelte bremsecylin-
dre, virker påhængsvognens bremisesy-

steru på den måde, at man normalt un-
der kørslen genneru slangeforbindelsen
til påhængsvognen holder dennes tryk-
luftbeholder oppumpet til samme tryk
som behold'eren på motorvognen, og n'år
der bremses, lukker man trykluften ud af
slangeforbindelsen niellein de to køre-
tøjer, hvorvd påhængsvognen.s styreven-
til automatisk afbryder forbindelsen til
motorvognen, idet den samtidig åbner for
bremseluft fra påhængsvognens trykluft-
beholder til dens enkelte bremsecylindre.
Ved at udføre systemet på denne måde
opnår man dels en hurtigere aktivering
af påhængsvognens bremser ved en plud-
selig opbremsning, og dels får man en
automatisk afbremisning af påhængsvog-
nen hvis forbindelsen mellein de to køre-
tøjer skulle svigte under kørslen.

Den kombinerede manøvreventil for

motorvogn og p&hængsvogn virker altså
på den måde, at når bremsepedalen træ-
des ned, slippes luften ud af slangefor-
bindelsen til påhængsvognen, medens
breruseledn'ingern'e til motorvognen fyl-
des med trykluft. Ved hjælp af indby'g-
gede balancefjedre har man opnået, at
lufttrykket i bremsecylindrene for begge
de to køretøjer står i et ganske bestemt
forhold til trykket på brem.sepedalen -
herved får man mulighed for en følsom
regulering af bremsevirkningen. De to
sammenbyggede maTiøvreventiler er end-
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videre indrettet på en sådan made, at på-
hængsvognems bremser træder i funktion
lidt tidligere end motorvogncns. Dette sker
udfra ønsket oin at holde vogntoget strakt
under bremsninigen og for at undgå, at på-
hængsvognen ved bremsningens begyndel-

se løber op bag i motorvognen med et vist
påløbstryk, der kan fremkalde udskrid-
ning af de to køretøjer. Når bremsepeda-
len slippes, løsnes bremserne. Motorvug^
nens brem.seledninger tømmes, og lednin-
gen til påhængsvognen fyldes atter m'ed

Fjederbasnlng Ventilstempel

Venlilrør /entilhus
Ventilfjeder

V.entilskive

Stempel

Tilbagetræksfjeder

Stempelstang for

hydraulisk hovedcyiinder

.* *A. til påhængsvognens
styreledning

Stempel

Skematisk fremstilling af kombineret jnanfivreueiitil og bremsecylinder på en motorvogn. med
trykluft-hydraulisk fodbremse. Når ui træder på bremsepedalen, trykkes stangen til manøvre-
ventilen mod højre,'og ved hjælp af den. indhyggecle vægtstang fø'res stempélstangen for det
store trykluftstempel ~ også mod højre, hvorved'' der sker en'aktiuertng af den. hydrauliske
hovedcylinder (ikke vist'på figuren}. 'Samtidig lukker vægtstangens øDerstv ende for en ven. til,
hvorved der sjcer en udluftning af rummet til højre for det store trykluftstempel, og dette vil
derfor blive trykket mod højre med en. ekstra kraft, der også bidrager til at sætte det hydrau-
liske system under tryk. H^r- og slan. geforbindelsén, der f firer til påhængsvognen, er forbundet
til den. ende af bremsecylindereit, som ligger til højre for det store stempel - når der sker
en udluftning her ̂ får vi samtidig en. udluftning af ledningen til paJiængsvognen. og dermed en

aktivering af dennes bremser (se teksten}.
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trykluft således, at man er klar til en ny
opbremsning.

Trykluftbeholdere.
Den trykluft, som freinstilles af kom-

presseren, opsamles i 'systemets trykluft-
beholdere. Alt efter anlæggets størrelse
benyttes der på inotorvogne en, to eller
tre luftbeholdere. Den fugtighed, som in-
deholdes i indsugningsluften for kom"
pressoren, vil for en dels vedkommende
fortætte si.g som kondensvand i trykluft-
beholderne. Om vinteren må man sikre sig
imod. at kondensvandet danner is i brem-

sesystemets ventiler og bremsecylindre,
hvorved disse elementer han sættes ud af
funktion - det sker ved, at man fylder
kølervædske i trykluftbeholdeme (ved en-
kelte systemier er der i afganigsledningen
fra kompressoren indbygget en særlig
spritfla.ske). Aftapning af kondensvand og
kølervædske og påfyldning af ny køler-
vædske må i vintertiden ske daglig.

På motorkøretøjer, som er forsynet
med to luftbeholdere. er der im'ellein de

to beholdere indkoblet en' overstrøminings-
ventil, som bevirker, at trykket i den før-
ste af de to beholdere kommer op på 4,5
at, før der . strømmer luft ind i beholder
nummer to. På denne måde sikrer man'

sig en kort opp.umpningstid for det tom-
me system (I-3 minutter), således at
man kan begynde at køre, før begge bs-
holdere er fyldt med trykluft.

Bremsecglindre.
Såvel på motorvognen som. på påhængs-

vognen benytter man simple bremsecylin^
dre af eetkammertypen. Når der ikke
bremses, er brem'secylindrene i forbindelis'e

med fri luft, og bremsen holdes i udløst
stilling dels af tilbagetræksfjedren'e mel-
lem brem'ses'koene og dels af en tilbage-
træksfjeder, der er indbygget i bremisecy-
linderen. Når der bremses, får vi tryk på
bremsecylinderens stempel, og stempel-
stangen trykker på bremsearmen med en
kraft, der er poportional med trykket for
den tilførte brem'seluft. Stemplets van-
drimg i bremsecylinderen må under en op-
brem'sninig højst være lig .med halvdelen
af cylinderens længde. Stemplet må al-
drig n.å bunden af bremsecylinderen, da
bremsen derved bliver virkningsløs - når
stemplet nærmer sig den nævnte stilling,

er det tegn på, at faremseme trænger til at
justeres. Mau bør aldrig arbejde med
højere bremsetryk end det, systemet er
beregnet til, da man derved risikerer øde-
lagte bremsearme og revnede bremse-
troimler.

Slangetilkobling.
Fra motorvo.gn'ens manøvreventil føres

en rørledning ud til vognens bageste ende,
og her er anbragt en afspærrings'hane
samt m'otorvognens faste koblingsstykke.
Trykluft'slangen, der fører til påhængs-
vognen, er i sin forreste ende forsynet
med et koblingsmundstykke med en stift,
som ved sammensætning af de to kob-
lingshalvdele åbner for en kontraventil
i motorvognens faste mundstykke. Når
man frakobler påhængsvognen, skal man
samtidig lukke afspærrings.ha'nen og støv-
klappen på motorvogn'ens kobliagsmund-
stykke. Påhængsvognens slange s'kal an-
bringes i den dertil indrettede holder for
at forhindre, at slangen og koblingsmund-
stykket bliver tilsmudset. Hvis på'hængs-
vognen river sig løs fra motorvogn'en, ab-
nes slangekoblin.gen automatisk, og luften
strammer ud af slangeforbindelsen, hvil-
ket automatisk inedfører bremsning af på-
hænigsvognen. På motorvognen vil den au-

tomatishe ko'ntraventil i koblingsmund-
stykket lukke sig således at vi stadig be-
varer det fulde arbejdstryk på m'otorvog-
nens bremsesystem.

Før man begynder at køre, skal man se
efter, at afspærrings'hanen på 'motorvog-
nen er åben, at slan'geforbindelsen er tæt,
og at håndtaget på brem'sekraftregulatoren
på påhængsvognen står i en stilling, der
svarer til den øjeblilakelige belastning.
Hver gang man kobler påhæn'gs'vogmen fra
motorvognan hvorved man aktiverer på-
hæn'gsvogn'ens bremser, bør man lægge
mærke til, om vandringen af breinsecy-
lindrenes stempler stadig ligger under den
foreskrevne værdi. Hvis man vil prøve på-
hæn'gsvogn'ens bremser, afbryder inan
blot sIaTi'g'eforbindelsen til motorvognen,
hvorefter man lader en hjælper køre
vogntoget langsomt frem - hvis bremse-
systemet er i orden, 'skal der herved af-
sættss fire ens spor af påhængsvognen.
Ved enihver tilkobling af påihængsvogn
kontrollerer man naturligvis, om træk-
øjebolt, hovedbolt og træktøj i det hele
taget ei- i orden.
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Styreuentil.
Virkningen af styreventilen, der er an-

bragt på påhængsvognen, er allerede 'kendt
af det foregående. Vi skal derfor blot re-
petere: Når der bremises, bevirker ma-
nøvreventilen på motorvognen en udluft-
ning af slangeforbindelsen til påhængs-
vogn. en, og styreventilen afbryder auto-
matisk forbindelsen til slangen, medens
den samtidig sender trykluft fra på-
hængsvognens beholder til brem.secylin-
d'ren. e. Når bremsningen ophører, pumpes
der atter gennem styreventilen trykluft

kobling m. udløierstlh

brem'set, sålænge der er tryk i dens be-
'holder. Man bør aldrig ved parkering lade
vognen være afbreinset ved hjælp af tryk-
luftanlægget alene - den inekaniske
håndbremse (eveutuelt faldbremse) skal
altid benyttes ved parkering. Stillingen
tom kan reguleres efter påhængsvognens
egenvægt (karosseri),

Det er meget vigtigt, at ruan aldrig &ø-
rer med tom vogn ined regulatoren på
stillingen belastet - derved vil man nem-
lig selv ved en forholdsvis svag afbrems-
ning af 'motorvo'gnen risikere blokering af

trykluflb. holder tryklultl. dnlng .,, p. ""g,h.n.

fast kobllngsdel
(kun ved kørsel
2 påhængsvogne)

fra motorvognen over i påhængsvognens
trykluftb eholder.

Bremsekraf f regulator.

I forbindelse med styreventilen på på-
hængsvogn'en er der anbragt en brems'e-
kraftregulator, som ved hjælp af et hånd-
tag kan bringes i tre stillinger.
I) Belastet (beladen) ved kørsel m. ed

påhængsvogn m'ed læs,
2) tom (leer) ved kørsel med påhæn.gs-

vogn uden læs,
3) fri (løsen).

Når påhæn'gsvog'nen kobles fra m'otor-
vognen, vil dens bremser automatisk blive
trukket an. Hvis man ønsker at rangere
mied den frakoblede påhængsvogn, kam
man udlufte den's brem'secylin'dre og der-
ved ophæve bremsevirkningen ved a.t stille
regulatorens håndtag i fri-stilling. Når
håndtaget stilles over på stillingen bela-
stet, vil påhængsvognen igen blive af-

påhængsvognenis 'hjul med deraf følgende
fare for udskridning. Man bør holde
bremsekraftregulatoren og dens håndtag
fri for snavs og vænne sig til ved på- og
aflæsning af påhængsvognen altid at stille
håndtaget i korrekt stilling.

Den moderne dieselmotors krav til nøjagtig
og sikker farændstofindsprejtning er de for-
udsætninger, der ligger bag fremstillingen af alle C. A. V.
PRÆCISION S-FORSTØVERE
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Dieselmotoren
(Fortsat)

Indsprøjtning - forbrænding.
Før vi går videre, bør vi lige prøve at

forestille os, hvad det egentlig er der sker,
når vi sprøjter det forstøvede brændsel
ind i den glødende forbrændingsluft. Lige-
gyldig, hvor fint vi forstøver brændslet,
vil den sky af brændstof, som trænger ind
i forbrændingsrummet, bestå af 'små,
kugleformede . brændstofdråber, der for-
lader forstøveren med stor hastighed.
Hver af disse brændstofdråber kan ikke

uniiddelbart begynde at brænde - dråben
skal først fordampe fuldstændigt, og der-
efter skal brændstofdampene blandes med
en passende inængde forbrændingsluft,
før vi får en fuldstændig forbrænding i
stand. Hastigheden for den enkelte brænd-
stofdråbe må - idet den forlader forstø-

veren - hverken være for stor eller for

lille. Hvis hastigheden er .for stor, vil
brændstof drab en ikke nå at forbrænde

fuldstændigt, før den rammer en af for-
brændingsrummets vægge (hvilket igen
kan føre enten til fortynding af s'møre-
olien eller til koksdannelse det pågælden-
de sted), og vi får altså ikke udnyttet den
pågældende brændselsmængde på rette
måde, og hvis begyndelsesi hastigheden for

dråben er for lille, forringer vi dens chan-
ce for at nå frem til den mængde for-
brændingsluft, soru er nødvendig, for sam-
råen med dråben at danne en lille mængde
gas af den rette sammensætning.

Det følger allerede heraf, at trykket i
brændstofledningen under in'dsprøjtnin-
gen, antallet af forstøverhuller og deres
størrelse samt hullernes retning i forhold

til forbrændingsrummets form alt sam-
men er størrelser, som må være ganske
nøje afstemt efter hinanden. I virkelig-
heden rumimer den rette indbyrdes af-
stemning af dis'se fa'ktorer den største
vanskelighed, som møder .konstruktøren
af en ny dieselmotortype - specielt ved
fremstillingen af en ny, hurtiggående bil-
dieselmotor kræves der normalt et meget

omfattende forsøgsarbejde, før man har
fået indstillet hele maskineriet til at give

en perfekt forbrænding ved alle omdrej-
ningstal og motorbelastnin'ger, og på den
anden .side vil blot en enkelt uregelmæs-
sighed (f. eks. en slidt brændstofpumpe, et
forstoppet forstøverhul eller ligefrem an-
vendelsen af en forkert forstøvertype)
kunn'e virke fuldstændig forstyrrende i
forbrændingsprocessen og dermed på det
gode driftsresultat med en given diesel-
m'otor.

Det siger sig selv, at .hvis luften inde i
forbrændingsrummet står fuldstændig stil-
le ved indsprøjtn'ingens begyndelse, må vi
have en meget nøje overen'sstemmelse mel-
lem brændstofstrålens form og formen på
selve forbrændingsrummet. Det vil i
praksis være meget vanskeligt at opnå en
sådan fuldstændig overensstemmelse ved
fuld belastning af motoren, og det er n,et-
op derfor, man tager sin tilflugt til en
hvirvlende bevægelse af forbrændingsluf-
ten. for derved kan man sikre sig, at hver
enkelt brændstofdråbe kommer i forbin-
delse med en passende mængde forbræn-
dingsluft. På den anden side må man ikke

.se bort fra, at kraftige hvirvler i forbræn^
dingsluften på to forskellige måder kan
medføre et energitab - for det første be-
tyder enhver hvirveldannelse jo, at der
går energi til spilde (den hvirvelen ergi,
som indeholdes i en bestemt luftmængde,

L-M- <>AO
Den lydløse dieselmotor

O. E. ANDERSEN - KRONPRINSENSGADE 14 - KØBENHAVN K
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skal til syvende og sidst præsteres af mo-
torens stempel under kompressionssla-
get), og for det andet betyder forbræn-
dingsluftens hvirvlende bevægelse langs
ruihmets vægge en forøget varraetran&mis-
sion og dermed et større energitab til køle-
vandet. Man b^r derfor aldrig i en diesel-
motor drive hvirveldannelsen i forbræn-

dingsruaimet videre, end det er nødven-
digt af hensyn til opnåelsen af en fuld-
stænding forbrænding.

Hvorfor larmer dieselmotoren?
Det er en kendt sag, at de fleste diesel-

inotorer under driften larmer mere end

tilsvarende benzinmotorer. Dette forhold

har sin forklaring i to karakteristiske
egenskaber ved dieselmotoren.

For det første vil stemplet i enhver bil-
dieselmotor under koimpressioa og for-
brænding blive udsat for langt højere
temperaturer end stemplet i en tilsva-
rende benzinmotor, og det medfører igen,
at inan ved dieselmotoren må benytte et
langt større spillerum mellem stempel og
cylinder, når motoren er kold. På grund
af plejlstangens stadig vekslende skråstil-
lin'g i forhold til cylinderens længdeakse
vil stemplet snart bære mod den ene side
af cylinderen og snart mod den anden -
det vil altså ved enhver inotor udføre en
lille, klaprende bevægelse fra side til side
inde i cylinderen, og på grund af det store
spillerum mellem stempel og cylinder
ved den kolde dieselmotor vil denne klap-
rende lyd her være særlig udpræget.

For det andet - og det er det væsent-
ligste - vil der under indsprøjtning og
forbrænding i dieselmotoren opstå en ka-
karakteristisk, pludselig trykstigning i

forbrændingsrummet, der udadtil frem-
kalder en lyd, som bedst kan sammenlig-
nes med overdreven kraftig tændingsban-
ken i en benzinmotor. Dette fænomen kan
umiddelbart forklares ud fra det, der alle-

rede er sagt i det foregående afsnit om
forbrændingen i almindelighed.

Vi véd, at den enkelte brændstofdråbe,
der med stor hastighed fra forstøveren
bevæger sig gennem den glødende for-
brændingsluft, ikke vil bryde i brand med
det sam.me. Den skal først fordampe og
blande sig med en passende mængde luft
således, at vi får en brændbar gas ud
af det. Idet vi begynder at sprøjte
brændslet ind i dieselmotoren, vil vi der-
for få en vis tcendingsforsinkelse svarende
til deu tid, det tager for en passende
mængde af brændslet at blive fordampet og
blandet med luft. På et eller andet tids-
punket under indsprøjtningen vil der
imidlertid inde i forbrændingsrumm^t
have dannet sig en passende stor mængde
af brændbar gas, og den vil n.u brænde af
på en gang under kraftig trykstigning
vi står altså her i virkeligheden overfor
et regulært bankningsfænomen, som vi
kender det fra benzinmotorerne.

Den specielle bankningsstøj fra en die-
selmotor repræsenterer vel nok en af de
største hindringer for denne motortypes
anvendelse til almindelige personbiler, og
man har derfor fra konstruktørernes side

i årenes løb udfoldet store anstrengelser
for at komme fænomenet til livs. Vi skal

senere under omtalen af forskellige mo-
åerne dieselmotortyper se, hvorledes man
f. eks. ved anvendelsen af en speciel form
for to-trins indsprøjtning på dette punkt
har opnået meget lovende driftsresultater.
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