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MobilMix

Den selvblandende specialolie til to-takt mo-

FOR torer. Lidt benzin pa tanken, MobilMix hzeldes
i og tanken fyldes op - det er alt, blandingen
2 sker af sig selv.
BB-TOTAKT
TAKTERE En to-takt olie, der har forbleffet teknikere ver-

den over. Uanset blandingsforholdet med almin-
delige olier, anvendes BB To-Takt i forholdet
1:30. Fordelen er indlysende: Mindre kulaflej-
ringer, storre traekkraft og mindre slid pa grund
af den fzenomenale smoreevne.

Mobiloil D~

FOR
Den mineralske racerolie,
dermedstorfordelanvendes
til standardmaskiner, fordi
den helt enestdende smore-
TAKTERE evne giver maskinen et dob-

belt liv. Mobiloil “D” giver
fuldstaendig og sikker sme-
ring ved enhver belastning.
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Eliten af verdens professio-
nelle motorkgrere kgrer med
LODGE — og det skyldes
bl. a. LODGE, at de hgrer til
eliten. For LODGE er

SKABT TIL FART

LODG

der valges som det bedste
af de bedste er ogsa det bed-
ste til Deres vogn, motor-
cykle, scooter ... Kr. 5,- for
alle standardtyper.

Y skieT TiL RODBGE 0G MARK FORSKELLEN
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i Nu kommer

I med samtlige
; modeller

o SENSATIONER

LY =
3 i
m I PRISER:
5 I 125 ccm kr. 2250 - incl. oms., speedometer m.m.
F Jawa er stadig I 150 ,, » 2500,- 9 » 9
den fgrende, 250 ,, ”» 3200,- ,, ”» 9 ”
o I 350 ”» ”» 4320»' ” ”» ”» ”»
sensationelle
motorcykle. l
m Et moderne l IMPORTQR:
vidunder - | ERIK ORTH
altid forud IV FARIMAGSGADE 19 . K@BENHAVN V
for sin tid. I MINERVA * 4801
< Hovedforhandler for Fyn Forhandlere overalt
I E. Bruun-Larsen, Odense i landet

n
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Redaktionelle strotanker

Ih bevares, tenk at man

skal til det pjat igen!
For fjerde ar i traek op-
krzeves motorafgiften og
den ekstraordinzere. af-
gift pa to sarskilte blan-
ketter. Vi skriver pligt-
skyldigst om dette for-
hold hver gang, men man
kan lige s& godt rabe ned
i en tom spand som at pa-
vise de uheldige forhold
i vor administration. Vi
har tidligere forsigtigt
beregnet udgifterne til
denne ekstraordinaere ga-
lematias til mindst 60.000
kr. pr. ar, men belgbet lig-
ger sandsynligvis langt
hgjere, og der er saledes
pa nuvarende tidspunkt
smidt mere end en kvart
million kroner lige ud i
luften uden noget fornuf-
tigt formal — tveaertimod
ulejliger man de motorkg-
rende til rodekontoret to
gange i stedet for een
gang. Vi har spurgt kon-
torchef Mortensen, der er
leder af kontoret for mo-
torbeskatning i Kgben-
havn, omx arsagen til-den-

ne administrative fadeese.
— Ja, bare De kunne
ggre noget ved den sag,
siger kontorchefen. Hvert
ar bliver forslaget om mo-
torbeskatningen fremlagt
sa sent i rigsdagen, at vi
ikke kan fa nogen besked,
fgr 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 si tyde-
ligt udtryk for den foragt,
man viser ikke alene de
motorkgrende, men ogsa
skatteborgerne, sa4 man
ligefrem vammes ved det.
Det var vist i enevaldens
tid, at det hed: vi alene
vide, men de skiftende re-
geringer i dette land ville
som et feelles motto kunne
skrive: ingen af os ved
noget, men vi alene re-
gerer. ;
Selvfglgelig er den kvary-
te million bortgslede kro;
ner kun en bagatel i for-
hold til, hvad der ellers
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slgses bort i administra-
tionen, men »sma« penge
har ogsd ret, hvilket en
notits i et af vore dag-
blade med al gnskelig ty-
delighed beviste. Det hed
sig i denne notits, at man-
ge mennesker med lunge-
kreft ikke kunne blive
opereret hurtigt nok, fordi
man pa 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
spgrge mig, hvor man
kunne finde de svagest
begavede mennesker i
Danmark, ville jeg ikke
— som De maske ville
wente — svare pa Chri-
stiansborg, men derimod
blandt bilisterne p4 Lyng-
byvejen ved Kgbenhavn.
PA Christiansborg kender
man nemlig udmerket
forskel pa hgjre og ven-
stre, men det ggr de fleste
bilister pa Lyngbyvejen
jkke. Denne store udfalds-
are er, som det sikkert vil
vere de fleste bekendt,
delt i to kgrebaner for
henholdsvis den ind- og
udgiende feerdsel. Bili-
sterne har imidlertid faet
den opfattelse, at man pa
en sadan kgrebane kan
tillade sig at kgre i den-
nes venstre side, for pa
den méade 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 fa kgretgjer, der holder
ind til hgjre. Om morge-
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nen kan man pa turen fra
Lyngby til Kgbenhavn
overhale mindst 25 vogne
indenom, medens en mo-
torcyklist skal vezre dri-
stig, hvis han vil overhale
en bil pa reglementeret
vis, for der er sjeldent en
meter mellem vognene og
midterrabatten. Enten ma
vi have lov til at overhale
til den side, det passer os,
hvad enten vi kgrer bil el-
ler motorcykle, eller ogsa
ma vi have ferdselspoli-
tiet frem pa arenaen.
Spgrgsméalet er, om man
jkke uden videre kom-
mentarer burde inddrage
kgrekortet, nar en bilist
ikke kender forskel pa
hgjre og venstre.

Det er besynderligt, at
det altid skal vaere motor-
cyklisterne, der skal ggres
til trafikens smertens-
bgrn, for motorcyklisterne
kgrer ikke alene bedre end
bilisterne, de overholder
ogsa i hgjere grad spillets
regler. Om bilisterne i og
omkring Kgbenhavn er
darligere begavet end de-
res kolleger andre steder
i landet, skal jeg ikke
kunne sige, men der er
ikke tvivl om, at de i hgje-
re grad fgler sig anonyme
end provinsens bilister,
der lettere fgler sig gen-
kendt, hvor de sa end fer-
des. Mange varevognseje-
re og -brugere glemmer
imidlertid, at de pa grund
af det pamalede navn ikke
leengere er anonyme. Star
der Peter Hansen pa vog-
nen, siger dette selviglge-
lig ikke sa meget; men
star der et kendt firma-
navn, virker det ikke just
som nogen reklame, nar
vognen kgres pa uforsvar-
lig made. S¢gndag den 25.
april kgrte vi saledes bag
en mgrkebld Ford Taunus

varevogn, pa hvilken fir-
manavoet M... & L...
var malet. Turen gik gen-
nem Gribskov fra Hil-
lerpgd mod Helsinge, og
trods det at man i de man-
ge sving har malet en hvid
midterstribe, lykkedes det
kgreren at overskride
denne streg -saledes, at
han kom ud af hgjresvin-
gene i kgrebanens venstre
halvdel, hvilket i nogen
grad virker faretruende,
nar svingene er uover-
skuelige. I en blgd kurve
begyndte vi en overhaling
for at skane vort nervesy-
stem, men varevognen
trak si langt ud mod mid-
ten af vejen, at vi opgav
en forbikgrsel. Genmem
de fglgende sving holdt vi
os pa tilbgrlig afstand, og
da vi atter kom ud pa lige
landevej, var overhaling
umulig pa grund af trafi-
kale forhold. Da banen at-
ter var klar, gik det imid-
lertid op ad bakke, og da
vi aldrig har fglt trang
til at ende vore dage ved
en overhaling pa en uover-
skuelig bakketop, gjorde
vi ikke mine til at over-
hale, men — og nu kom-
mer det chokerende — f@-
reren af varevognen vin-
kede os med tydelige arm-
bevegelser frem, uden at
han selv kunne have mu-
lighed for at overse vej-
banen. Vi skulle ikke ny-
de noget, men havde vi
fulgt den venlige opfor-
dring, ville vi nundgaeligt
have stgdt voldsomt sam-
men med en modgaende
vogn, der viste sig i det
psykologiske rigtige dje-
blik pa bakkens top —
M... & L... ville, hvis
den lille opfordring var
blevet fulgt, sikkert have
mistet en af sine kun-
der for tid og evighed.



Folg Eksperterne

Castrol's mange Aars Erfaring med Motorcykle-Smering
er Deres bedste Garanti. Den beskytter Motoren og giver
sterste Hastighed og Motorydelse.

De mange forskellige Slags Motorcykler i Danmark kan
ikke smores med en enkelt Sverelse — derfor er der en
korrekt CASTROL Kwvadlitet til hver Type Motor.

Brug om Sommeren:

“GRAND PRIX" til de fleste 1-cyl. 4-Takt

(SAE 50)

nXXL" til de fleste fler-cyl. 4-Takt

(SAE 40)

#2-TAKT XXL” til 2-Takt

(SAE 40)

XL til enkelte 4-Takt

(SAE 30)

Anbefales af Motorcykleforhandlerne og
fores af de fleste uafhengige Benzintanke.

C. C. WAKEFIELD & CO. A/S - GRONNINGEN 1 .- KQBENHAVN K
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Man meerker forskellen,

E fterhdnden som udviklingen inden for mo-
tortekniken skrider frem, opdager videnskabs-
mezndene stadig nye problemer, som kreever
at blive lest. Laes her, hvordan SHELL’s

laboratorier leste to store problemer: Glode-

tending og ,belagte tendror”, ved hjzlp af

I cylindertoppen p& en benzin- den nye benzinkvalitet: SH E L L-benzin
motor danner der sig skadelige
kulbelzgninger. med I. C. A.

Her er lidt af kulbelzgningen samlet i en por-
celainsskal og ophedet til samme varmegrad,
som forbrendingskammeret har i Deres
motor. Skélens indhold gloder!

I forbreendingskammeret forirsager gloder i
kulbelegningen, at gasblandingen antzndes,
for gnisten fra tendreret nar at gore det. An-
teendelsen sker altsd, for stemplet er i korrekt
stilling til at modtage eksplosionsslaget.

P4 tzndrerene skaber belzgnin-
gerne en anden ulempe. De af-
leder den elektriske strom, giver
kortslutning og ,haltende®, ujevn
gang med tab af motorkraft.
,»Glodetending” og ,,belagte tend-
ror er de vigtigste arsager til tab
af motorkraft. Diagrammet viser,
hvorledes disse skadelige og tabgi-
vende ulemper virker i motoren.
(Se cylindrene 5 og 6 pa figur 5).




(-] (o]
nar en motor far

SHELL benzin med I/ClA

Fem ars forskningsarbejde er resulteret i opdagelsen af I. C. A., der for-

hindrer ,,glodetending” og ,belagte t@ndror”. Se her, hvad der sker,

nar en motor fir S H E L L benzin med I. C. A.

Her ser De en prove af kulbelegninger fra en
motor, der har kert p& S HE L L benzin med
I. C. A. Denne belzgning er absolut glodefri og
derfor uskadelig. SHELL med I. C. A. har gjort
sit arbejde grundigt. Ingen ,,glodetending” —
bedre forbreending og ingen skadelige virkninger
pa motoren.

Ingen gene fra ,belagte taendror”. Belzgningens ke-
miske struktur er zndret. Ingen strom gér tabt og fol-
gen er en kraftigere gnist og pracis tending, som dia-
gramskalaen nu viser.

S HE L. L med:l:C. Aiver,
en enestdende landvinding
for bedre kerselsskonomi.
Fem 4&rs videnskabelig
forskning og millioner af
kilometers provekersel be-
viser det. Lad Deres motor
»spinde® og frit udfolde
alle de krefter, der er i
den. Kor bedre — kor bil-

ligere.

skift il SH ELL med EEE og mark forskellen

KUN SHELL HAR DET
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SADAN BLIVER
EN NIMBUS TIL

a dette blad for otte ar siden si da-
gens lys, havde det vel i og for sig
veret naturligt, om vi som en af vore fgr-
ste artikler havde skrevet Nimbus’ens hi-

storie og en reportage fra den eneste dan-
ske motorcyklefabrik, der gennem tiderne
har vist sig at vere levedygtig. I modsaet-
ning til de fleste .andre motorblade g¢gn-
skede vi imidlertid ikke at blive preeget
af den nationale industri — som bade ty-
ske og engelske blade er preget af — og
vi besluttede at vente med Nimbus’ hi-
storie. At denne artikel fremkommer nu,
skyldes to sammenstgdende tilfeldighe-
der, den ene affgdt af en diskussion pa
bladets redaktion, hvor der pludselig op-
stod en rgrende enighed om, at der var
en forbandet masse ingenigrer, men kun
meget fa dygtige konstruktgrer. Den an-
den omstendighed var, at Nimbus fabri-
ken metop nu er blevet &bnet for publi-
kum, saledes at man ved en rundgang pa
fabriken ved selvsyn kan konstatere,
hvorledes en Nimbus motorcykle bliver
skabt. Af hensyn til de mange af vore le-
sere, der ikke forelgbig kan ggre brug af
dette tilbud, og af hensyn til de motor-
cyklister, der allerede har eller i neerme-
ste fremtid vil tage fabriken i gjesyn,
bringer vi nu denne artikel, der for begge
parters vedkommende vil veere af orien-
terende karakter. Med hensyn til bemerk-

288

LIDT OM FABRIKENS
HISTORIE OG
NUTIDENS PRODUKTION

Sdaledes ser Fisker & Niel-
sen’s fabrik ud i dag, og i
den neermeste fremtid pabe-
gyndes den nybygning, der
er skitseret pad illustrationen.

ningen om de mange ingenigrer og de
fa gode konstruktgrer, ledte dette stikord
diskussionen ind i en bane, der i lgbet af
kort tid endte ved Nimbus motorcyklen.

Den danske Nimbus er ikke meget kendt
i udlandet, eftersom hele produktionen
afsettes p4 hjemmemarkedet, men til gen-
geld er der vel nzppe nogen motorcykel,
der er si omdiskuteret i sit hjemland som
netop Nimbus. Det interessante er imid-
lertid, at nar det danske motorpublikum
lufter sine fglelser med hensyn til Nim-
bus’en, da er det aldrig lunkne mellem-
synspunkter — enten er man begejstret
for Nimbus eller ogsa vil man ikke drgm-
me om at sztte sig op pa dette instru-
ment. Som s& mange diskussioner om
bade biler og motorcykler (og for den
sags skyld ogs&4 om alt muligt andet) er
fglelserne i hgjere grad end den tekniske
indsigt bestemmende for det ofte ret ka-
tegoriske synspunkt, men ganske uanset
hvad man mener om Nimbus’en, si kan
det ikke bortforklares, at konstruktionen
og opbygningen er bade sund og god —
ikke mindst pa grund af sin enkelhed —
og wuanset de principper, der ligger til
grund for selve maskinens type, virker



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

Inden vi beskriver fabriken, saledes
som den er i dag, vil vi imidlertid se lidt
pa den historie, der ligger bag 1954-mo-
dellen af den danskbyggede Nimbus.

Man kan naturligvis ikke tale om Nim-
bus set fra et historisk synspunkt uden at
omtale maskinens skaber, nemlig direk-
tgr P. A. Fisker, der havde det eventyr-
lige held at blive fgdt netop pa et tids-
punkt, da industrialiseringen var i fuld
sving og frem for alt pa et tidspunkt, der
muliggjorde, at man fra bar bund kunne
opbygge en stor industrivirksomhed ved
flid og sparsommelighed. Dette kunst-
stykke lader sig neeppe prestere i dag,
hvor ferie gar forud for arbejde, og hvor
myndighederne beslaglaegger fortjenesten
i form af skat.

P. A. Fisker er gdrdmandssgn fra Skam--

melstrup ved Randers fjord, og meget
mod sin vilje blev han landbrugselev ef-
ter konfirmationen. Da den unge Fisker
imidlertid viste en s& Abenlys mangel pa
interesse for landbruget, besluttede for-
zldrene med sgnmens billigelse, at han
overgik til lererstanden ved fgrst at tage

Det haederkronede »kakkelovnsrgr« var i 1920

langt forud for sin tid, og selv i dag er en kon-

struktionsdetaille som benzintanken — »kak-
Lelovnsrgret« — yderst fristende.

et trearigt seminariekursus. Dette resul-
terede i, at P. A. Fisker 21 ar gammel fik
sin leerereksamen og blev hjalpelerer i
Store Heddinge; men det var imidlertid
mekanikken, der havde hans store inter-
esse, og da han tilfeldigt sd& en annonce
for et elektroteknisk kursus, rejste han
til Kgbenhavn for at gennemga en trearig
uddannelse pa sLereanstalten for Elek-
troteknik«. For at bedre lidt pa gkono-
mien, hjalp han sine kammerater med
studierne formedelst et honorar pa 50 gre
i timen, og samtidig lykkedes det ham at
fuldfgre studierne pa to ar. Efter at have
arbejdet et stykke tid som elektrotekni-
ker her i landet, rejste P. A. Fisker til
Amerika, hvor han tiltrddte en stilling
som tegner og prgvemester i et Chicago
firma, der fremstillede elektromotorer, og
i denne virksomhed avancerede han til
konstruktgr, inden han efter tre ars op-
hold i staterne vendet tilbage til Dan-
mark.

Et stykke tid var P. A. Fisker ansat hos
Thomas B. Thrige i Odense, og her spa-
rede han penge sammen for senere at
kunne starte for sig selv, og i 1906 drog
han da til Kgbenhavn med 2000 kr. i lom-
men samt med en drejebzenk og en bore-
maskine. Sammen med varkfgrer Nielsen
startede han firmaet Fisker & Nielsen, der
for disse beskedne midler indrettede sig
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Maskinhallen i hvilken rdemnerne bliver bearbejde! (il ferdige Nimbusdele. I forhold til de

fleste udenlanske motorcyklefabriker, vi har set, ma arbejdsforholdene belegnes som over-
ordentlige lyse, venlige og gunstige. For gjebliklket hersker der dog pladsmangel pa fabriken.

et lille vaerksted pa Vesterbrogade, og her
begyndte man fabrikationen af mindre
clektromotorer, der pa daverende tids-
punkt havde gode afsztningsmuligheder
til kaffemgller, rullemaskiner o. s. v.

Trods sin enestidende grundighed, er P.
A. Fisker imidlertid en urolig natur, med
et vagent blik for de nyheder, der kan fa
fremtidig interesse. I 1910 blev han der-
for steerkt optaget af stgvsugeren, som han
gjnede store muligheder i, men da hans
kompagnon ville indskrenke virksom-
heden til fortsat kun at beskeaftige sig
med fremstillingen af elektromotorer, gik
de to parter i bedste forstaelse hver til
sit, og medens Nielsen grundlagde Kg-
benhavns Elektromotorfabrik, kastede
Fisker sig over stgvsugerne.

Skgnt P. A. Fisker endnu aldrig havde
siddet pA en motorcykle, irriterede da-
tidens maskiner hans konstruktive sans i
en siddan grad, at han begyndte at inter-
essere sig for spgrgsmalet. Hans sans for
dimensioner og maskinel opbygning sagde
ham gjeblikkelig, at idéen med at mon-
tere en motor pa en cykle, saledes
som datidens konstruktioner for det meste
var udformet, i sig selv var hablgs,
men inden han tenkte pa selvstendigt
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konstruktivt arbejde, ville han fgrst sette
sig ind i de elementzre problemer, og an-
skaffede sig derfor en belgisk FN. Da-
tidens maskiner var som bekendt alt an-
det end palidelige, og efterhdnden som
Fisker lagde den ene kilometer efter den
anden bag sig, opsummeredes de under-
tiden ret bitre erfaringer til en klar erken-
delse af motorcyklens svagheder, og en
svag fornemmelse af hvordan problemet
egentlig burde lgses. Datidens maskiner
led alle uden undtagelse af to fundamen-
tale svagheder, nemlig de darligt afbalan-
cerede motorer, der gav vibrationer til
alle parter af maskinernes stel og trans-
missionssystem, med det resultat at vibra-
tionerne og de darlige landeveje i Igbet af
forblgffende kort tid kunne tage livet af
selv den mest solide udformning. Bortset
fra de evigt punkterende dek, havde man
neesten altid kvaler med den anden svag-
datidens konstruktioner, nemlig
transmissionssystemet, der for stgrste-
parten af de forskellige merkers vedkom-
mende bestod af remtrzk, men selv da
kederne kom frem var der vanskelig-
heder, fordi datidens materialer ikke lader
sig sammenligne med det materiale, der
anvendes i en moderne motorcyklekade.



Det er naturligvis ikke vanskeligt for
os i 1954 at give den unge fabrikant
Fisker lidt rdd om, hvordan hans motor-
cyklemodel 1919 skulle se ud, men hvor
mange gode rad kan vi give konstruktg-
rerne af 1990 modellerne? Man skal der-
for ikke ryste alt for meget pa hovedet af
Fisker’s fgrste idé med at indbygge moto-
ren i baghjulet, og anbringe passagerer-
sedet mellem kgrerens sadel og styret —
dengang var alt endnu famlende forsgg.
Fisker blev imidlertid hurtig klar over, at
dette system ikke duede, og han koncen-
trerede sig derfor om det arbejde, der se-
nere resulterede i det bergmmelige »kak-
kelovnsrgr«. Det er vist de fzerreste, der
teenker, hvor fremsynet Fisker egentlig
var med denne maskine, som allerede pa
daverende tidspunkt si dagens lys mied
kardantreek og baghjulsaffjedring —
sidstnevnte tekniske detaille dog mere
som en erkendelse af, at man var Kklar
over problemerne end som nogen egentlig
Igsning af disse. Den fire-cylindrede mo-
tor er i sig selv godt afbalanceret, og pro-
blemerne med vibrationerne var derfor
1gst pad en yderst effektiv méde. Det skal
dog siges, at Nimbus ikke var alene om
den fire-cylindrede reekkemotor, som
navnlig de amerikanske fabriker, Indian
og Henderson, gik ind for, men fabrikant
Fisker var den eneste der fulgte den
logiske konsekvens af denne motortype
ved at udforme transmissionssystemet
med kardantrek, og dermed var rem- og
keedeproblemerne 1gst. Selvfglgelig var der
vanskeligheder med den fgrste Nimbus.
Ikke mindst forgaflen voldte adskillige
kvaler, og Fisker’s gamle medarbejdere
kan saledes fortzelle, at efter mange over-
vejelser og utallige forsgg, fandt fabri-
kant Fisker frem til en konstruktion, der
tilfredsstillede ham rent teoretisk, og
egenhandigt fremstillede han de forskel-
lige dele til gaflen, som han derefter over-
rakte verkfgrer Rasmussen med den be-
markning, at nu kunne han samile disse
dele med stifter og sma skruer, da det
absolut ikke var sikkert, at gaflen skulle
se sadan ud. Forgaflen blev samlet efter
de givne direktiver, og verkfgrer Rasmus-
sen gik i gang med et andet stykke ar-
bejde, da gaflen var monteret pa maski-
nen, men da han senere vendte tilbage til
det lokale, i hvilken maskinen var opstal-
det, var den til hans forundring og for-

specialmaskine afdrejes nav og
bremsetromler.

P denne

feerdelse borte. En lerling oplyste, at
direktgren havde fjernet motorcyklen, og
da han ikke kunne fa plads til den i ele-
vatoren, havde han rejst den pa hgjkant
og var sammen med den kgrt ned i garden.
Rasmussen skyndte sig ned, men fandt
hverken motorcyklen eller direktgren, og
han styrtede ud pa gaden, hvor han efter
et gjebliks radvild tgven fik gje pa Fisker,
der netop vendte hjem med maskinen fra
en noget livsfarlig prgvetur. Fisker var
imidlertid begejstret, og inden maskinen
stod stille, rdbte han til Rasmussen, at nu
kunne han godt slaglodde forgaflen, for
nu var den, som den skulle vere. Vanske-
lighederne var mange og af vidt forskel-
lig karakter, men at de alle blev overvun-
det pa tilfredsstillende made, beviser
skakkelovnsrgret«s sejglivethed. Den
allerfgrste model havde igvrigt ventilerne
pa siden af topstykket med det resultat,
at kgreren ustandselig breendte benene, et
problem Fisker i fgrste rakke lgste pé&
den made, at han klippede den nederste
del af benklederne af og erstattede de sa-
ledes manglende stykker med wicklers,
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men denne lgsning tilfredsstillede dog
ikke hans tekniske sans, og pa den naste
prototype var ventilerne anbragt lodret i
toppen.

Pa motorcykle-udstillingen i Forum i
1951 kunne man se et skakkelovnsrgr« ud-
stillet p4 Nimbus’ stand, og denne maski-
ne bar det fornemme merke »nummer
to«. Fabrikens gamle folk kan imidlertid
forklare, at grunden til, at fabrikens mu-
seum ikke er ejer af maskine nummer et,
skyldes den omstendighed, at de to fgr-
ste maskiner efter kort tids forlgb blev
bygget sammen til en enkelt maskine, der
kom ti] at beere fabrikationsmerket num-
mer to, denne maskine kgrte fra 1920 til
under den anden verdenskrig som vare-
transportmaskine for fabriken — et bevis
pa, at vanskelighederne efterhdnden blev
overvundet. Der er imidlertid mange
skakkelovnsrgr« i drift endnu, og den
kendsgerning, at denne type gik i produk-
tion i 1920, i hvilket &r man fremstillede
syv eksemplarer, og bogstaveligt talt holdt
sig wendret til 1927, beviser at konstruk-
tionen var bade sund og solid. Selvfglge-
lig mgder man oftere en gammel Ford T
model end et skakkelovnsrgr«, men dette
forhold er i og for sig heller ikke sa mer-
keligt, eftersom Ford fremstillede 15 mil-
lioner T modeller, medens der kun alt i
alt blev bygget 1000 eksemplarer af »kak-
kelovnsrgret«. '

Der gar naturligvis mange historier om
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Cylinderblokkene udbores pad
denne maskine, der sliber én
cylinder af gangen. Vi bemer-
kede, at man pa Nimbus fa-
briken ikke gor udpreeget brug
multibor, a denne frem-
gangsmade betinger en betyde-
lig stgrre produktion end fa-
briken for gjeblikket har i
gang. Til gengeeld bliver alt
arbejde yderst precist udfgrt.

den gamle Nimbus og om dens skaber,
men da de fleste at disse historier er mere
eller mindre kendt, kunne jeg tenke mig
pa dette punkt at indfgje en lille op-
levelse, jeg selv har haft med et gammelt
skakkelovnsrgr«, og med skam at melde
fik jeg en af de lengste neser, jeg i mit
liv har faet pa grund af bemeldte maski-
ne. Pa et verksted kom der ret ofte en
hyggelig original pa sit »kakkelovnsrgr,
ikke fordi han skulle have noget repa-
reret, og heller ikke fordi han tilsigtede
at forsinke arbejdet pa veerkstedet, men
han hyggede sig gjensynligt i omgivel-
serne. Det blev derfor besluttet at ggre et
forsgg pa at kgle hans interesse for verk-
stedet en smule, og ikke uden vemod blev
der ofret en kvart Hof pa foretagendet,
idet denne mengde af den @=dle drik blev
hzldt ned i magneten pa »kakkelovns-
rgret«. Naturligvis var det en ondskabs-
fuld spgg, men meningen var kun at give
den hyppigt besggende gezst et lille praj
om, at vi i grunden havde alt for travlt til
at underholde ham. Kun vor hardhudede
karakter forhindrede at hele mandskabet
enten sluttede sig til Indre Mission eller
meldte sig ind i en afholdsbevagelse efter
det chok vi fik, da »kakkelovnsrgret«s
ejer fik maskinen til at starte, fgrste gang
han tradte, og han kgrte fro og glad af-
sted.

I 1927 blev fabrikationen af Nimbus
motorcykler standset, dels fordi produk-



tionen af stgvsugere var sa stor, at den
uden vanskelighed kunne legge beslag pa
hele fabriken, og dels fordi man til en vis
grad tabte lysten til at fabrikere motor-
cykler p& grund af den urimelige omszet-
ningsafgift p&4 motorkgretgjer. Det viste
sig dog senere, at man ikke kunne und-
veere motorcyklerne pa fabriken — ikke
af gkonomiske grunde, men af ren og skeer
enthusiasme. Fabrikant P. A. Fisker’s s¢gn,
Anders Fisker, blev ikke handicappet i sin
uddannelse ved fgrst at blive landbrugs-
elev og laerer, men kunne pa en ret natur-
lig made uddanne sig til civilingenigr, og
da han i sin uddannelsestid havde arbej-
- det en del med motorer, er der ikke tvivl
om, at han i veesentlig grad har givet stg-
det til at fabrikationen atter blev genop-
taget. Far og sgn begyndte at snakke frem
og tilbage om tingene, og som det altid
gar, nar ingenigrer og konstruktgrer tale:
sammen, bliver alt for hinden verende
papir anvendt til illustrerende tegninger
for de synspunkter, man fremfgrer. Den
gamle Nimbus blev tegnet af P. A. Fisker
p4a den maAade, at han ridsede de enkelte
elementer op i hel stgrrelse med kridt pa
fabrikens guly, en fremgangsméade, der
var uhyre tiltalende, fordi man hurtigt
kunne viske stregerne ud med skosalen,
men den ny Nimbus blev i fgrste reekke til
pa papiret. Derefter omsatte de to kon-
struktgrer deres tanker og tegninger til
handling og form ved hjelp af en model,
der blev samlet i fabrikens keelder. Efter-
handen som en enkelt del blev tegnet far-
dig, blev den fremstillet enten i metal
eller trze eller slet og ret i pap til model-
len, og pa den made fik man et bedre over-
syn over, hvordan den endelige maskine
skulle se ud. Forgaflen var oprindelig en
forbedret udgave af »skakkelovnsrgret«s
forgaffel, men man gik bort fra denne
tanke, og pudsigt nok konstruerede man
teleskopforgaflen samtidig med at denne
forgaffelkonstruktion genopstod pa tegne-
bordene pa BMW fabriken i Miinchen,
(Jeg skriver genopstod, fordi Scott alle-
rede i 1919 kgrte med teleskopforgaffel).
Ingenigr Anders Fisker siger selv, at den
ferdige model s forfzrdelig ud, eftersom
tanken var lavet af pap, hjulene tilhgrte

den gamle Nimbus, og i stedet for daek.

havde man lagt et par stgvsugerslanger.
Der blev rettet her og der, og i 1934 kunne

Her bliver topstykket boret til ventilstyrenes
anbringelse.

man prgvekgre den fgrste prototype. Den
ny Nimbus havde naturligvis ogsi sine
bgrnesygdomme, men de fleste af disse
blev rettet under prgvekgrslerne, og det
var kun fa mangler, der endnu var til-
bage, da maskinen atter gik i produktion
i 1934. Fabrikens store erfaring i frem-

Letmetalhuset til taktakslen bliver afdrejet og
udboret.
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stilling af elektromotorer kom naturlig-
vis de nye Nimbus modeller til gode, idet
man fik fremstillet en ganske fremragende
dynamo til den ny model, og det er fa
motorcykler, der i dag kan prale af cn sa
kraftig og effektiv dynamo som det 90
watt aggregat, der sidder pa Nimbus mo-
dellerne, men ikke desto mindre var det
galt med det elektriske anleg pa den fgr-
ste serie Nimbus modeller, der sa& dagens
lys i 1934. Med samvittighedsfuld grun-
dighed fik man lgst problemerne, og ud-
skiftede gratis det elektriske udstyr pa de
fgrste 250 maskiner, en dyr men tillids-
vakkende forngjelse.

Siden 1934 er Nimbus’en gradvis blevet

forbedret, og i virkeligheden er det ikke

mange dele, der er de samme pa 1954 mo-
dellen, som pa den 20 ar gamle 1934
model, men konstruktionsafdelingen har
fgrt den overordentlig sunde politik, ikke
at foretage endringer eller forbedringer,
der ikke samtidig kunne indfgres pa de
hidtil fremstillede modeller ved en sim-
pel reservedelsombytning.

Og lad os s& se lidt pa fabriken som den
er i dag. Fra det lille kalderlokale pa
Vesterbrogade er Fisker & Nielsen i dag
vokset til en af landets stgrste industri-
virksomheder med et samlet gulvareal pa
17400 kvadratmeter og med et personale
pa ca. 800 arbejdere og funktionzrer.
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Alle dyser og dysendle til Karbu-
ratorerne bliver afprgvet pa dette
specielle prgveapparat, der viser
at dyse og dysendalen i de forskel-
lige indbyrdes stillinger giver det
korrekte blandingsforhold i alle
stillinger af karburatorspjeldet.
Nimbus fabriken har valgt at slibe
karburatorndlen flad, da man pa
denne made opnar betydelig stgrre
preecision end ved de sedvanlige
Lkoniske nale.

Naturligvis er det kun en del af dette
mandskab og disse lokaliteter, som frem-
stillingen af motorcykler lagger beslag
pa, og ved en gennemgang af virksom-
heden vil man hurtigt opdage, at fabrika-
tionen af stgvsugere og fremstillingen af
motorcykler pa en vis made griber ind i
hinanden, eftersom det ville veere yderst
uhensigtsmeassigt at opstille veerktgjs-
maskinerne grupperet efter de to fremstil-
lingsomrader. I det store og hele er en en-
kelt af maskinhallerne dog helliget frem-
stillingen af Nimbus-dele, og ledsaget af
prokurist Erik Fisker begiver vi os ned
gennem denne maskinhal. Gennem det
store ramaterialelager kommer vi ind i
maskinhallen, hvor varktgjsmaskinerne
star i lange rzkker og danner to »gader«.
Fabriken klarer sig helt uden eget stgberi
og senksmedie, og derfor bliver en meeng-
de halvfabrikata ferdiggjort i denne ma-
skinhal. Det skal saledes nevnes, at krum-
tapakslen bliver senksmedet hos Bofors i
Sverige, medens en tysk fabrik fremstil-
ler de sznksmedede plejlsteenger. Stghe-
godset bliver for stgrsteparten fremstillet
her i Danmark, og i hvert tilfelde alt me-
talgodset bliver stgbt pa danske fabriker.
Krumtapakslen bliver fgrst pinoldrejet,
d. v. s. at man fgrst forarbejder de aksel-
stykker, der skal hvile i hovedlejerne, sa-
ledes at man far de rigtige udgangsmal
til slibningen af krumtapsglerne. Efter
den fgrste afdrejning bliver sglerne sle-
bet, og krumtappen bliver heerdet. Plejl-
stengerne finder vi senksmedet ud i et
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Tag Bilen med til

BILTAKSTER:

Til og med 750 kg
Over 750-1250 kg
Over 1250-1750 kg
Over 1750 kg

25./5.-17./6.
Lordag KI. 17,30

KI. 17,30

KIS 705 ¢

Fra Esbjerg Tirsdag, Torsdag,

. 18./6.—-11./9.
Daglig undtagen Sendag
Kl. 17,30

14./9.-2./10.

Tirsdag, Torsdag, Lordag

SOMMERFARTPLAN
ESBJERG - HARWICH

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

18./6.—11./9.
Daglig undtagen Mandag
Kl. 17,30

12./9.-1./10.
Onsdag, Fredag, Sendag
Kl. 17,30

ESBJERG-NEWCASTLE
* Fra Esbjerg Sendag, Torsdag

Fra Newcastle Tirsdag, Lor-
dag KI, 13,30

Reservation af Plads til Automobiler og alle Oplysninger

hos Rejsebureauerne og

D F DS

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S

Storbritannien

Til Sydengland og Wales
via Esbjerg-Harwich

Til Nordengland og Skotland
via Esbjerg-Newcastle

80,00
. 120,00
. 160,00
. 200,00
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Tandhjulshgv-
lingen er en
yderst omsten-
delig proces.
Her ses det
skratskdrne
spidshjul un-
der forarbejd-
ningen.

stykke, og i de mangeartede verktgjs-
maskiner bliver det egentlige plejlstangs-
leje gennemboret, og der bliver boret hul-
ler til samleboltene samt til stempelpin-
den. Plejlstangen finder vi senere ovre i
en smedie, hvor den bliver delt og hardet.
De enkelte dele bliver naturligvis kontrol-
leret pA mal under og efter selve forar-
bejdningen, men inden de bliver anvendt
til samling af ‘motorer gennemgar hver
enkelt del en ngje kontrol. Da fabrika-
tionen kun andrager 1000 til 1200 maski-
ner om aret, klassificerer man ikke de
forskellige dele, da man pi den made ville
komme ud for, at mman havde helt op til
fem forskellige mal pA krumtapakslerne
med tilsvarende fem forskellige mal pa
plejlstangslejerne, og det siger sig selv,
at det ikke ville lette mekanikerne i deres
arbejde at skulle jonglere med fem for-
skellige klasser, mavnlig i betragtning af,
at der er tale om en fire-cylindret motor.

Nimbus arbejder saledes kun med ét mal,
nemlig det rigtige, ‘dog selvfglgelig med
en tolerance, men alt hvar der ligger uden
for denne tolerance gar i brokkassen. Pa
halv- og helautomatiske maskiner frem-
stilles en hel del smé& specialskruer og
andre smadele til fabrikationen. I et stgrre
boreverk gennembores de stgbte topstyk-
ker til ventilstyrene, og ventilsederne
freeses op. De stgbte blokke bliver i andre
maskiner boret og udslebet, og adskillige
store og kostbare vaerktgjsmaskiner er be-
skeftiget med fremstilling af tandhjul.
Nimbus fabriken er i udstrakt grad gaet
bort fra smedede rdemmer til tandhjuls-
fremstillingen, da man har konstateret, at
man far et mere ensartet materiale ved
at anvende stangmateriale. Det er en lang-
sommelig historie at fremstille et tand-
hjul, idet man fgrst skal have faconen pa
raemnet, hvadenten der er tale om mned-
drejet stangmateriale eller smedede ra-
emner. Dernzst kommer rdemnet op i en
automatisk hgvlemaskine, der med tre,
fire eller méaske flere forskellige special-
stal stikker tandhjulet op i forskellige
faser. Et tandhjul er solidt, og det kree-
ver ikke stgrre vedligeholdelsesarbejde,
men tandhjulstransmissioner har unzgte-
lig den gene at de ikke er stgjfri. Da vi
taler med prokurist Fisker om dette
spgrgsmal, indrgmmer han gerne, at Nim-~
bus’en er tilbgjelig til at afgive tandhjuls-
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stgj, men selvom det pi en vis méade kun-
ne vere fristende at fjerne eller nedsztte
denne stgj ved at opfylde gearkassen med
olie, da ville dette kun kunne ske pa be-
kostning af andre fordele.

Ved andre maskiner finder vi nogle
mearkelige og tilsyneladende ret uforme-
lige messingstgbte genstande, som vi fgrst
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 efterhanden som de for-
skellige operationsfaser skrider frem, op-
star de enkelte dele for gjnene af den be-
sggende, og man finder siledes et sted
lejeskalene til styreakslen, et andet sted
koblingsudlgserarmen og et tredie sted
kommer ventilstyrene til verden.

En stor, hurtigarbejdende standse-
maskine udstandser jernplade til de
lamellerede dynamoankre og polsko, og
det sker med si stor ngjagtighed, at kun
to stykker tynd tradd og to meget tynde
stykker plade bliver tilbage som affald,
medens der i en og samme operation er
fremstillet to anvendelige dele. Pladerne
bliver samlet til ankre, og disse gar op i
spoleriet, hvor ankrene bliver isoleret og
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Ndr motorerne er samlet far
de den fgrste indkgring (ca.
et dggn i kold tllstand).
Motorerne trekkes af elek-
tromotorer, men hver enkelt
motor er under kompres-
sion, idet der er sat propper
i tendrgrshullerne. Ndr
denne fgrste indkgring er
overstdet, kommer hver en-
kelt motor 1 prgvebenk,
hvor den kgrer i ca. 1%
time pd belysningsgas (for
ikke at tilsode motloren) og
den sidste halve time pa al-
mindelig benzin. Hver en-
kelt motor kgrer med sin
egen karburator, der sam-
tidig bliver justeret ind pa
prgvebenken. Ndr maski-
nerne er samlet, bliver de
afprgvet over en forholds-
kort distance (ca. 10 km)
for at kontrollere lys, brem-
ser, affjedring. o. s. v.

beviklet med plasticisoleret kobbertrad
samt loddet til kommutatorerne. Hvert
anker bliver kontrolleret pa et swerligt
apparat, der ma betragtes som et unikum,
eftersom der kun findes det samme
eksemplar i verden. Det er konstrueret
af en af Fisker & Nielsens ingéni¢rer, og
det virker pa den made, at nar det faerdige
anker bringes til at rotere i en lille prgve-
bank, skal der pa en fjernsynsskarm
kunne aflezses en ensartet, spidstakket
kurve. Er kurven uregelmessig bliver an-
keret kasseret, da det i s& tilfelde ikke vil
svare til den ydelse, man forlanger af
dynamoen pa en Nimbus.

Nar alle de forskellige dele er ferdige
fra fabrikationen, gar de igenmem en
meget ngje malekontrol til den endelige
montering, der hos Fisker & Nielsen fore-
gar som seriemontering, d.v.s., at man fgrst
samler en rzkke motorer, sa nogle koblin-
ger og gearkasser samt bagaksler, hvilket
efterhanden giver et arbejdslager for den
endelige montering af maskinerne. I en
smedie foregar samlingen af stellene pa
ganske normal made i jigs, og stel, tanke,
styr, skerme o. s. v. gar derefter til
lakering. Hver enkelt karburator bliver af-
prgvet i et serligt apparat, saledes at man



Nimbus motorcyklerne bliver samlet serievis, ojq der er ikke tale om samlebdndsmontering.
Produktionen ligger for tiden pa 1000 til 1200 maskiner om dret.

pa én gang kan kontrollere, at dysergr og
den fladt slebne dysenal passer sammen.
S& er man klar til den endelige mon-
tering, og dygtige fagfolk samler motorer-
ne, monterer dem i stellet og ggr maski-
nerne ferdige.

Hos Fisker & Nielsen fremstiller man
betydelig flere dele til Nimbus’en end det
sedvanligvis er tilfeeldet pA en motor-
cyklefabrik, og i virkeligheden er det kun
dele som skzrme, lygter og felge, det ikke
kan betale sig at fremstille selv. Nimbus
fabriken har naturligvis en stor verk-
tgjsafdeling, der er ansvarlig for verk-
tgjernes fremstilling og vedligeholdelse,
og i denne afdeling er alene 35 mand be-
skaeftiget. Et schweitzisk ‘kontrolapparat,
der hovedsagelig anvendes i den schweitz-
iske urindustri, kan med stgrre ngj-
agtighed end et maleinstrument kan prz-
stere, vise uregelmassigheder og fejl i
vaerktgjerne. Dette apparat virker som et
meget stort’ forstgrrelsesapparat, der
blandt andet kan afslgre, at periferien pa
en tigre er yderst kantet og alt andet end
rund. Der anvendes ikke samlebind hos
Fisker & Nielsen, da produktionen af mo-
torcykler ikke er tilstrzkkelig stor til
denne fremstillingsmetode, men selv i af-
delingen for stgvsugere anvender man
ikke samlebidnd, da man mener, at det

giver for megen nervgsitet og uro ved ar-
bejdet. I hgjere grad end pa nogen anden
fabrik, vi har besggt, hersker der en natur-
lig samarbejdets &4nd mellem de gverste
ledere og de folk, der har ansvaret for
maskinernes arbejde. Efter sigende dik-
teres stemningen p& en fabrik fra toppen,
og en forklaring pa den venlige atmo-
sfeere, der hersker hos Fisker & Nielsen,
finder man méske i fglgende lille histo-
rie. Direktgr P. A. Fisker skulle engang
vise nogle udenlandske gaester fabriken,
og da man kom til nikleriet ville direk-
tgren vise sine gwester de forskellige dele,
der ved hjelp af en conveyer blev fgrt
gennem forniklingsbadene. Disse dele
hzenger pa kroge i conveyeren, og direktgr
Fisker tog en krog op for at vise sine
gester, hvad det var for dele, man i gje-
blikket var i feerd med at behandle, men
til sével sin egen som til gesternes for-
undring var det et par cyklepedaler han
havde pa krogen. Uden at sige et ord
hengte han dem atter pa plads og tog den
neeste krog, og pid denne hang et cykle-
styr. Den tredie krog afslgrede et par pe-
dalarme til en cykle, men uden at blive
bragt ud af fatning hengte direktgren
atter krogen pa plads, vendte sig mod for-
manden og spurgte sagtmodig: »Sig mig,
hvor hznger de dele, vi selv fabrikerer?«

299



forbedrer Deres motor

Had Redex er: REDEX er en specialratfineret
mineralolie, der oplgser beg, renser oliegangene for slam,
hindrer kuldannelser, friger hsengende ventiler, begede
stempelringe m. v. REDEX nedsaetter motorens friktion og for-
leenger motordelenes levetid. P4 skemaet ses resultaterne af
en REDEX-kur p& en Hillmann 1939. En kur bestdr bl. a. i, at
man helder REDEX i indsugningen, medens motoren gar pa
tomgang. Nar REDEX har arbejdet sig ind omkring stempler,
ventiler etc., kerer man en tur med varierende hastighed,
hvorved alle urenheder blaeses ud mad udblsesningen. Kom-
pression og accelleration @ges, benzinforbruget mindskes,
REDEX-kuren omfatter en udmaling af motoren for og efter
kuren, sdledes at DE direkte kan konstatere forbedringen.

FBULOW & CO.
Hongeliy Hoftovorandsr
POLITITORVET, Kgbenhavn V. — Central 1722

FAS HOS AUTOMOBILFORHANDLERE 0G MEKANIKERE LANDET OVER




Maico M 200 S er nok opbygget efter et kendt mgnster, men maskinen har alligevel et sar-
preeget udseende.

VI PROVEKOGRER MAICO M 200 S

Af MOGENS H. DAMKIER

Meningen med en prgvekgrsel er matur-
ligvis at give s& fyldestggrende og
objektivt et billede af en foreliggende bil
eller- motorcykle, og dette lader sig for sa
vidt ogsé let ggre, ved hjalp af en ngje be-
skrivelse af den tekniske opbygning samt
af udstyr og indretning igvrigt, ligesom
accelerations- og benzinforbrugskurverne
i hgjeste grad bidrager til at placere kgre-
tgjet pa dets korrekte plads i rangskalaen.
Det vanskeligste er imidlertid at be-
skrive en bils eller motorcykles kgreegen-
skaber pa si fyldestggrende en maéade, at
leserne umiddelbart fir et indtryk af,
hvordan vognen eller maskinen opfgrer
sig pA landevejen. Det er naturligvis altid
lettere at foretage en beskrivelse, nar der
er markbare afvigelser fra det normale
— dette geelder ikke biler og motorcykler
alene, men enhver form for beskrivelse
bliver mere levendegjort, nar en merkbar
afvigelse kan fastholde erindringen om det
beskrevne. Tznk blot pi signalementet af
en person: Hvis en mand er »normal« af
udseende og gar kledt i grat er det betyde-
lig vanskeligere at give et beskrivende bil-
lede, end hvis manden var kendetegnet af

et enormt underbid, ildrgdt har, hgj hat
og skotteskgrt.

Da vi kgrte ud med Maico M 200 S,
ledte vi derfor som sedvanligt efter nogle
igjnefaldende kendetegn, ikke si meget
fordi vi skal og ma kritisere noget ved et-
hvert kgretgj, vi kommer i nerheden af,
men, som ovenfor beskrevet, for at kunne
udskille den foreliggende model fra den
store, forvirrende masse. Vi fandt ogsi to
punkter, pa hvilke en kritik var berettiget
og som kunne bidrage til at give maski-
nen den personlighed, som vi si brznden-
de gnskede. Dyb var derfor vor skuffelse,
da vi vendte tilbage med maskinen og
fandt, at de to punkter — eller fejl om
man vil — var rettet pad 1954 modellen,
medens det var en 1953 model vi kgrte.
Men derom senere.

Den tekniske opbygning.

Det skal pa forhand 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-
bygningen, og med vort kendskab til sa-
vel fabriken som konstruktgrerne kunne
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vi pa forhand sig os selv, at der er lagt en
del enthusiasme foruden faglig dygtighed
i denne model. Konstruktgren er den
kendte tyske trialkgrer Uli Pohl, og
det er vor erfaring, at motorcykler, kon-
strueret af folk, der enten er eller tidligere
har vearet aktive kgrere, opfgrer sig som

det, man kan kalde nedtunede racere pa
landevejen, d. v. s. maskiner med udprz-
get fornemme kgreegenskaber, med leven-
de motorer og dog med en fornuftig gko-
nomi. Stellet i Maico M 200 S er over-
ordentlig tillidsveekkende i konstruk-
tionen. Kronhovedet er meget solidt, og
man har her, som overalt i denne maskine,
hvor der er tale om store pavirkninger,
valgt meget kraftige dimensioner, og det
er tydeligt, at erfaringen fra de hardt prg-
vede trialmaskiner har gjort sig gaelden-
de p4 dette punkt. Et rgr med stor dia-
meter gar fra kronhovedet under tanken
frem til bagstellet, og et andet stelrgr
med samme diameter gar foran og under
motoren, svinges op bag motoren og svej-
ses til bagstellet. Bagstellet bestar af to
rgr med mindre diameter, der svejser de
to forreste stelrgr til en lukket helhed.
Endelig er der pa disse to rgr pasvejsede
konsoller til baghjulsaffjedringen, men
stelopbygningen forstas imidlertid bedst
ved at betragte illustrationen. Baghjulet
er ophengt i en svinggaffel, der i modsat-
ning til stellet er slagloddet, og den er
hengslet til stellet ved hjalp af kraftige
bgsninger med forholdsvis stor indbyr-
des -afstand. I sin yderste ende berer
svinggaflen bagakselkonsollerne, der er
udformet med ovale huller, siledes at bag-
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akslen ved hjelp af stilleskruer kan ind-
stilles i forhold til den rigtige kedespzn-
ding. Mellem svinggaflen og stellet er ind-
skudt fjedrende elementer, bestiende af
en kraftig skruefjeder, inden i hvilken en
hydraulisk stgddemper er anbragt, og
fjederelementerne er indkapslet i telesko-

Stelopbygningen pd Maico

M 200 S er solid og gedigen,

og svinggaflens lejring er
yderst veldimensioneret.

piske rgr. Forhjulet er ophengt i en tele-
skopgaffel, i hvilken man i udbredt grad
har gjort brug af letmetal. Siledes er de
to brostykker fra styreakslen til teleskop-
rgrene fremstillet i smedet letmetal, og
ogsd mellem disse to brostykker er der
stor indbyrdes afstand. Affjedringen i
teleskopgaflen sker naturligvis ved hjelp
af to szt skruefjedre, der bestar af en
lang anslagsfjeder og en kort tilbageslags-
fjeder; de teleskopiske rgrstykker er som
seedvanlig udformet som hydrauliske stgd-
dempere. Styretgjet er ikke forsynet med
styrebremse, men indstillingsmgtriker-
ne til lejespillerummet er dekket af en
letmetalkapsel, der i farten let kunne for-
veksles med en styredemper. Hjulene er
forsynet med gennemgéiende nav, og ogsa
i hjulnav og bremser er der anvendt let-
metal.

Ved at betragte motorens enkelte dele
opdager man hurtigt, at der er taget hen-
syn til motorens levetid savel som til
dens gjeblikkelige effekt og gkonomi. Be-
tragter man saledes krumtaphuset og det-
tes deksler, vil man se, at konstruk-
tgrerne har varet meget omhyggelige med
at anbringe forstazrkninger pa alle udsatte
steder, men det er ikke alene ved leje-
husene i selve krumtaphuset, at disse for-
steerkninger findes, ogsd i daekslerne, der



indkapsler henholdsvis forkzden og det
elektriske anleg, finder man effektive
forsterkninger saledes, at deekslerne dels
er vridningsstabile, dels taler flere slag
og stgd end det normalt er tilfzeldet med
et letmetaldeksel. Krumtaphus og gear-
kasse er bygget sammen i en blok, og den-
ne blok er pAd normal vis udfgrt i to halv-
dele og delelig langs en midterlinie, der
gar parallelt med maskinens lzngderet-
ning. Krumtapakslen er monteret 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 pa

gennemgaende stagbolte, og cylinderen er
monteret over disse med en enkelt pak-
ning som mellemleg. En reguler toppak-
ning findes mellem cylinder og topstykke,
og dette er endelig monteret over de fire
stagbolte og last til dette ved hjzlp af
underlagsskiver og mgtriker, saledes at
man ved nedspzndingen af topstykket
samtidig trykker cylinderen mod krum-
taphuset.

Koblingen er udfgrt som en stenksmurt
flerpladekobling, med tre friktionsplader
med korkbelegning og fire blanke plader.
Ved koblingens konstruktion finder man
igen det karakteristiske trek fra Maico

Koblingen pda Maico M 200 S ma absolut beiragtes som overdimensioneret, og justeringsarbejdet
vil derfor indskrenke sig til et minimum.

den udvendige side, medens der i trzk-
siden er foretaget en yderst let og simpel
lasning af kedehjulet, nemlig ved hjzlp
af en halvmaneformet not, en lasebrik og
en lasemgtrik. Plejlstangslejet er udfor-
met som et rulleleje, og i selve plejlstan-
gen finder vi ved lejet en kraftig opslids-
ning, der muligggr rigelig smgring af
plejlstangslejet. Plejlstangsbgsningen er
udskiftelig og ogsa den er forsynet med et
smgrehul. Stemplet har tre kompressions-
ringe, og stempelkronen har en let konkav
buning. Cylinderen er stgbt i stgbejern,
men det er et ret uszdvanligt stykke stgbe-
gods, idet der ikke er taget hensyn til
nogen form for symetri, og kgleribberne
ligger saledes, at udblzsningen bliver godt
afkglet allerede helt inde ved blokken.
For at undgi resonans i cylinderblokken
er der dels foretaget en gennemskering
af kgleribberne, og dels er disse sammen-
stgbt med sm& brostykker. De gverste
fire kgleribber er udfgrt som rektangler,
og samme facon har topstykket faet. Det
firkantede topstykke, der er stgbt i let-
metal, har lodretstiende kgleribber, og
selve forbreendingskammeret er ikke al-
mindelig halvkugleformet, men det er i
stedet udformet saledes, at det i forbin-
delse med skyllekanalernes placering be-
fordrer en meget effektiv skylning af cy-
linderen. I krumtaphuset er nedskruet fire

konstruktionen, nemlig en udformning og
dimensionering, der er de forekommende
pavirkninger overlegen. Koblingsnavet,
der sidder pa den udgiende gearkasse-
aksel, er af usedvanlig stor diameter, og
dette bevirker, at de glatte plader og frik-
tionspladerne narmest er udformet som
ringe, idet skivernes indvendige diameter
er forholdsvis stor. PA den méade udnytter
man kun et sringbzlte« indenfor frik-
tionspladernes udvendige periferi, og det
er netop her, man er i stand til at over-
fgre de store pavirkninger i transmis-
sionen. Koblingsnavet er skalformet, og
inden i denne skal ligger en fjeder, der
presser den inderste koblingsplade, der
ligeledes har en skalformet fjederholder,
ud mod koblingsnavets dbne ende. P4 nor-
mal vis ligger friktionsplader og glatte
plader skiftevis, og yderst ligger et lase-
stykke, der ved hjzlp af en lasering mon-
teres som stopklods for koblingspladerne
pa selve koblingsnavet. Den yderste, glatte
koblingsplade er siledes forhindret i at
bevege sig aksialt ud fra koblingsnavet,
medens den inderste, glatte koblingsplade
af fjederen trykkes ud mod den yderste
koblingsplade saledes, at de mellemlig-
gende glatte plader og de tre friktions-
plader ligger i konstant spend. I den
inderste glatte koblingsplade er som nzvnt
anbragt en fjederholder, og i denne er

303



30
sekunder
25 i
MAICO-M200 S
accelerationsevne
20
s

L/

: o
; e

20 40 60 & 00

Accelerationskurven for Maico M 200 S afslg-
rer, at denne maskine er den hurtigst accele-
rerende 200 ccm model, vi til dato har provet.
Vi blev forblgffet over at finde en bedre acce-
lerationsevnen pd denne maskine end pa en to-
cylindret to-takter med samme slagvolumen.

km/t

monteret en skalformet udlgserbgsning.
Koblingsudlgsningen finder sted pa den
made, at aktiveringen fra bowdenkablet
overfgres til en vridearm, der igen er mon-
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Benzinforbruget for Maico M 200 S er normalt
for en maskine af denne stgrrelse. Som det
fremgdr af kurven kgrer maskinen 28,5 km
pa literen ved godt 70 km/t., og denne verdi
Svarer til maskinens standardforbrug.
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teret p4 en knastaksel. Knasten aktiverer
en ganske kort udlgserpind, i hvilken der
er anbragt en kugle, der pA denne made
udggr et meget simpelt udlgserleje i for-
bindelse med den skalformede udlgser-
bgsning i den inderste koblingsplade.

Gearkassen er udformet som en normal
firetrins gearkasse med skiftning ved
hjelp af en pladeformet kulisse. Motoren
er monteret med en Norris svinghjuls-
dynamo, med tendingslas i lygten. Af det
gvrige udstyr skal nzvnes en ny model
Bing karburator med drejeligt luftspjeeld
pd luftfilteret, og igvrigt er der lukket
kadekasse monteret om bagkaeden, og ak-
kumulatoren er delvis indfeldet i en
meget stor verktgjskasse. Tanken er
usadvanlig stor for en maskine pa 200
cem, idet den rummer 16 liter, og endelig
er der pA Maico M 200 S monteret en twin-
sadel af speciel konstruktion. Nogle de-
tailler, der indgyder bade respekt og til-.
lid, er en sm@nksmedet bremsepedal med
en overordentlig kraftig aksel, magnet-
prop i gearkassen og smgrekop pi kob-
lingskablet. Det er den slags smating, der
viser at konstruktgrerne har haft inter-
esse i, at maskinen skal leve si lznge som
muligt, og der er altid noget betryggende
ved at std over for en konstruktion, der
ikke blot betegner en salgsmessig make
up. Maico var igvrigt en af de fgrste fabri-
ker, der anvendte kabelindstilling ved
koblings- og bremseh&ndtag. En mekanisk
drevet gearindikator anbragt i speedo-
metret forekommer maske nok at vere en
overflgdig luksus, men det er muligt, at
mange vil have forngjelse af et sadant
instrument, som viser hvilket gear, der er
bragt i anvendelse. Endelig skal det nav-
nes, at der i kronhovedet er monteret en
reguler styrlas, og stoplys er standard-
udstyr.

Kgreegenskaberne.

Det er i blind +tillid til konstruktionen,
og med forventning vi starter prgvekgrs-
len med Maico M 200 S, men skgnt vi er
forberedt pa en levende maskine med gode
kgreegenskaber, forblgffer accelerationen
fra en stdende start op gennem gearerne
ganske uveegerligt. Selvom man er vant til
stgrre og forsavidt ogsd sterkere maski-
ne, virker accelerationsevnen i fgrste og
andet gear ganske forblgffende, og ved en
ngjere tidtagning viser det sig da ogsa, at



Maico M 200 S er den hurtigst accelereren-
de maskine i 200 cem klassen, hvilket vi
pa forhand ville anse for udelukket.
Maskinen er meget smidig i bykgrsel, og
den szdvanlige, rykkende gang, mar man
lukker for gassen pi en to-takter, meerkes
neesten ikke, men hvis man indstiller sin
maskine til reguler bykgrsel, og sanker
karburatornéalen helt, er der overhovedet
ingen ryk, nar man lukker for gassen.
Landevejskgrsel er en udpraeget for-
ngjelse, fordi maskinen under alle betin-
gelser ligger stgt i haenderne pa kgreren,
og selv i skarpe, ujevne kurver er man
ikke i tvivl om, at maskinen kgrer ngj-
agtig pA millimeter, hvor kgreren bestem-
mer det.

For at vende tilbage til vor indledende
bemzrkning angaende nogle fa punkter,
vi havde at kritisere, da var punkt et,
nogle fglelige vibrationer i styret ved
hastigheder mellem 65 og 80 kmy/t., men
pa 1954 modellen har man anbragt et bro-
stykke mellem motorens topstykke og
stellet med tilslutning umiddelbart foran
sadlen. Dette brostykke leder vibrationer-
ne bort, siledes at de overhovedet ikke
menkes. Punkt to var en ret udpraeget ind-
sugningsstgj, men ogsid her ma vi melde
pas, eftersom fabriken pad 1954 modellen
har monteret en kraftig stgjdemper pa
indsugningsfiltret. Punkt tre, var en noget

for hard baghjulsaffjedring til mnormal
landevejskgrsel — sandsynligvis dikteret
af erfaringerne fra trialkgrsel, men ogsa
baghjulsaffjedringen er gjort blgdere pa
1954 modellen. Endelig syntes vi at skift-
ningen fra fgrste gear og opefter var lidt

Akkumulatoren pa Maico M 200 S er indfeeldet
mellem de to store verktgjskasser.

besverlig, fordi foden skulle sazttes i en
ret stejl vinkel for at lgfte pedalen, men
ogsa pa dette punkt er fabriken kommet
os i forkgbet, eftersom 1954 modellen er
forsynet med en sakaldt TT pedal, d. v. s.
en dobbelt pedal, som udelukkende be-
tjenes ved at treede enten pa den bageste
del med hzlen eller pa den forreste del
med tden. Ved disse @ndringer er enhver
form for kritik udelukket.

SPECIFIKATIONER

Importgr: Auto Centrum, Kgbenhavn.

Motor: 1-cylindret, 2-takt, boring 65
mm, slaglengde: 59,5 mm, slagvolu-
men 197 ccm, kompressionsforhold:
6,8:1, maksimal motoreffekt: 11 hk,
ved 5000 omdr./min., smgresystem:
Olie/benzin 1:25, stempelhastighed
ved 60 kmy/t.: 6,7 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: kede,
kobling: flerplade i oliebad, antal
gear: 4, skiftemekanisme: fodpedal
i venstre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear
2212::1, 2. sgeari12.8:: 1, 3. geari9,0: 15
4. gear 6,7:1. Gearkasse til baghjul:
kaede. Dakstgrrelse for: 2,75x19,
bag: 3,00x19.

Stelkonstruktion: svejset og slagloddet
rgrramme

Stativ: i midten.

Hjulophengning: forhjul: teleskop-
" gaffel, baghjul: svinggaffel.
Bagsede: twinsadel.

Benzintank rummer 16 liter, heraf 3
liter pa reserve.

Bremser: fuldnavsbremser med 30 mm
belegningsbredde.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris LBZ,
ampéretimer pa akkumulator: 6.
dynamo: 45/60 watt. Teending: bat-
teriteending. Tendrgr 225 eller 240.
Ladekontrol: kontrollampe.

Udstyr: styrlas, speedometer, verktgj,
pumpe.

Dimensioner: akselafstand: 1310 mm.
Saddelhgjde: 780 mm. Fri hgjde fra
jorden: 150 mm, styrets bredde: 680
mm. Egenvegt: 120 kg.

Tophastighed: 102 kmyt.

Pris: kr. 2500,— excl. omsatning, kr.
3200,— incl. omsetning.
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De fire udvekslingsforhold i gearkas-
sen er ganske glimrende afstemt, men
man har i virkeligheden kun brug for sine
gear under acceleration og bykgrsel. Det
er bemearkelsesvardigt, hvor villigt maski-
nen tager selv de stejleste bakker, vi kan
finde (det vil selvfglgelig heller ikke sige
s4 meget), og det ma siges, at motorens
drejningsmoment er udmerket igennem
hele skalaen for omdrejningstal. Fgrst
nar man har passeret 85 kmj/t. er accelera-
tionsevnen markbart aftagende.

Som neevnt i indledningen er det meget
vanskeligt, at give et korrekt og fyldest-
ggrende billede af et kgretgj, om hvilket
man ikke har noget at udsztte og som
kun afviger fra normen ved tilsyneladen-
de uveasentlige karaktertrek. Nar alle
disse smi trek imidlertid fgjes sammen,
kan man for Maico M 200 S sige, at man
har en maskine, som man i sjelden grad
fgler sig i ét med, en maskine, der i et og
alt lystrer kgreren med en hurtig og pre-
cis reaktion, og dette sammenholdt med
den gedigne og virkelig gennemarbejdede
konstruktion kan forhibentlig give ind-
tryk af, at man her star over for en motor-
cykle, der i virkeligheden er noget ud over
det almindelige.

— Lidt tilbage

— Lidt endnu
— Kom bare

— Merer tilbage

— Kom, kom

A C'-U—R~U—/V-—C _H ——
— Holdt sal

(Brockbanks opfattelse af en parkeringsmand)
(Fra ,,The Mofor”, London)



Der findes en

?5/4 til ethvert kerselsbehov
B84
ﬁSA "250”

RS54
_:%5/4 "'500"

650"

Det fornemme przcisionsarbejde

og den hgje kvalitet kendetegner

hver enkelt maskine, der bzrer
navnet BSA.

Verdens populzereste
motorcykle

Model B 31 350 ccm

FORHANDLERE OG SERVICE OVERALT | LANDET

Generalrepr. for Danmark
H. V. Hansen. Vesterbrogade 101 . Kgbenhavn V

BSA MOTORS & CYCLES Vetr'iie
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CITIROEN

TIL PARIS FOR 14 KRONER

pro persona

Med en 2CV kerer 4 per-
soner 20-25 km pa 1 liter
benzin. De sidder pragt-
fuldt — der er masser af
benplads — og den
specielle affjedring gor
kerslen stet og sikker,
selv pd de darligste veje

Pris: kr. 8.770,00

(excl. leveringsomk.)

DER ER MASSER AF PLADS

De brede bagdere gor

af- og palaesning hurtig og
nem — varerne anbringes
praktisk og bekvemt. Pa
grund af den fine affjed-
ring er transporten nzen-

som — og s& er den bil-

lig: der bruges kun 1 liter
Pris: kr. 6.800,00 benzin pr. 20—25 km.

(excl. leveringsomk.)

AUTOMOBILES CITROEN A

SYDHAVNSGADE 16 . KOBENHAVN SV. CENTRAL 3829

AT, FORHANDLERE OVERALT, L DANMAREK
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Reisetips for viderekomne

Rejsesaesonen star for dgren, og da det

er blevet hgjeste mode at benytte sin
sommerferie til en hasblesende tur gen-
nem Sydeuropa, vrimler det med rejse-
artikler og mere eller mindre gode rejse-
rad i dagblade og fagblade af alle kate-
gorier. Jeg har imidlertid endnu ikke set
anvisninger pa, hvordan man tilbringer
en rejseferie i nogenlunde uforstyrret ro,
og jeg fgler det derfor som en fornem op-
gave, ja, ligefrem som en hellig pligt, at
lade lidt af mine erfaringer tilflyde de
danskere og nordmend, der agter sig syd
pa i denne sommer.

Alle de papirer o. s. v., der skal medbrin-
ges, kan man laese 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 laegge lidt usadvanlige, men
til formélet yderst vigtige effekter i Deres
kuffert.

Uanset hvor mange gange hele familien
har gennemset de ngdvendige papirer, vil
der herske en mild nervgsitet, der stiger
i styrke efterhdnden som man neermer sig
den tyske grense, og i det gjeblik man
kgrer ind pa toldstationen, er man over-
bevist om, at man mangler det halve for
at slippe gennem gransebommen. Man
kan neesten ikke komme sig af sin forbav-

Mobiloil

7 D’ 7
RACEROLIEN, DER
GIVER DERES

MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

//////Ir

/’l/

///////////

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY

Af BENNY DICKSON

selse, nar alt viser sig at veere i orden, og
en vis overmodighed griber forsamlingen.
Dette overmod ma man fastholde, for
ellers vil man vaere i en konstant defensiv
stilling resten af sin rejse.

I Tyskland kan turisten ferdes nogen-
lunde fredeligt, kun skal det siges, at tank-
stationerne udviser en si pagaende elsk-
veerdig service i et tempo, der virker fuld-
kommen udmattende. Tankpasserne sprin-
ger frem og er klar til at pumpe, halde
vand og olie pa, tanke op og pudse ruder
— et rutinearbejde, der afsluttes med
spgrgsmélet om, hvorvidt man ellers har
seerlige gnsker. I Igbet af fa sekunder skal
man tage stilling til alle mulige spgrgs-
méal pa én gang: hvor stort tryk gnsker
man i baghjulene, hvilken olie, hvor
mange liter benzin, er De klar over at
kgleren drypper o. s. v. Til sidst er man
helt udmattet og fgler sig hablgst klodset,
niar man skal rode alle lommerne igen-
nem, inden man finder de rigtige penge,
og alt imedens er den neeste kunde parat
til at indtage sin plads i begivenhedernes
brendpunkt. Nar man derfor skal tanke
op pa en autobane, skal man i samme gje-
blik vognen holder stille, give klare og
precise ordrer uden at traekke vejret, og
helst hundse lidt med personalet, s& kan
man altid give sig god tid bagefter. Dette
er naturligvis en lille bagatel, men det
er en god trening til at opnd den rette
angrebsand, der er si ngdvendig, ndr man
agter sig ned til Italiens forjettede land.

En rejse i Italien bgr vere et udstyrs-
nummer, hvis man skal have lidt for-
ngjelse af turen. Overalt bliver man over-
faldet af selgere og fremvisere af de
lokale severdigheder, og mere end halv-
delen af sin tid m& man anvende til at af-
sl de velmente tilbud. Det er derfor bedre
at veere i offensiven med det samme, men
det krever som sagt lidt udstyr, der ma
medbringes hjemme fra. Hos Reseda eller
en lignende juvelbutik kgber man fem
farvestrialende halssmykker a 49 gre, og
dem medbringer man i en lille, sirlig
®ske. I det gjeblik, man treeder indenfor i
f. eks. Colosseum, vil tre-fire méalbevidste
sma herrer med traekasser under armen
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styre deres skridt mod turisten, for pa én
gang at abne for treekasserne og taleslu-
serne. Man tilbydes fornemme, antike
broscher i plastik til en fabelagtig rgrende
pris, og selv om man hverken verdiger
selgerne et ord eller smykkerne et blik,
bliver man troligt fulgt gennem hele
rundgangen for fgrst at blive opgivet som
hablgs i det gjeblik man forlader bygnin-
gen. Det er mere rationelt at ga til offen-
siv mod salgerne, hvilket absolut ikke
krever sprogkundskaber. Man stiler lige
mod de omvandrende juvelerer, tager sin
medbragte smykkeeske med og forsgger
— gerne pa dansk — at salge en brosche,
blot m& man kunne naevne prisen pa ita-
liensk, og som en passende sum kan vi
sige totusinde lire, det svarer til tyve kro-
ner. Blot man husker, at totusinde hedder
due mille, si er man garderet i sproglig
henseende. Nar den uundgéelige postkort-
selger ruller hele sin harmonika af pro-
spektkort ud for nzsen af den stakkels
turist, skal man tage sin medbragte pro-
spektsamling af samme art, blot med mo-
tiver fra Kgbenhavn, Oslo, Arhus, Bergen
eller Alborg frem og mzvne den nette
sum: due mille.

Agter De Dem til Capri, bgr De inden
De forlander Neapel, Amalfi eller Sorento
kgbe tre-fire kulgrte og aldeles radsels-
fulde postkort af den bla grotte. I samme
pjeblik De treder i land pa gen Capri, vil
De blive overfaldet af fremvisere, der vil
sejle Dem til den bla grotte, selv om
det er en kendt sag, at de fleste bade til
Capri fgrst anlgber den bla grotte. Hvor
De end ferdes pa gen, vil man foresld
Dem en tur til grotten; men hver gang det
elskveerdige tilbud fremsettes, traekker
De Deres postkort op af lommen — helst
med en lidt tret mine — og forlanger due
mille (eller hvis vi er mere humane med
prisen, mille lire) for et postkort, men
husk at reekke handen frem samtidig, sa
han for alvor forstar, hvad meningen er.
Ethvert ugnsket szlgerfremstgd kan sim-
pelthen afvaerges ved at straekke handen
frem og forlange due mille, si vil man
med det samme blive betragtet som sinds-
syg og opgivet som emne. Der er blot ét
sted, man ikke skal prgve den ovenfor
skitserede taktik, og det er i Venedig. Nar
en mgrkladen: gentleman forsgger at
selge en pakke amerikanske cigaretter,
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skal man ikke trekke en pakke danske
cigaretter frem med ordene due mille, for
sa risikerer man, at han kgber den. Hvis
en omvandrende veksellerer forfglger
Dem med tilbud om at veksle Deres penge
eller rejsechecks til falske banknoter i en
hvilken som helst fremmed valuta, De gn-
sker, skal De blot tage en dansk femog-
tyvegre frem og forlange due mille, si
far De fred med det samme.

For en sikkerheds skyld vil jeg ggre op-
merksom pa, at systemet er beregnet til
Italien, men det kan med held anvendes
i Spanien. Forsgger man at szlge Dem en

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

falsk billet til en tyrefegtning, skal De
blot ga i offensiven med en brugt omstig-
ningsbillet til linie 8. Systemet er derimod
ganske uanvendeligt i Frankrig, da ingen
vil forsgge at szlge Dem noget i dette land.
Franskmandene gnsker i det hele taget
ikke at foretage sig ret meget, hvilket en
dame af mit bekendtskab for sent blev
klar over. I to ar gik hun til franskunder-
visning for at kunme spgrge om vej og i
det hele taget klare sig, nar hun kom til
Frankrig. P4 sit igvrigt udmerkede fransk
spurgte hun gentagne gange om vej, men
hun oplevede aldrig, at nogen gad svare
hende. Inden hun atter rejste til Paris,
slog hun ind pa en anden taktik ved at
forny sin garderobe, ga til utallige skgn-
hedsbehandlinger samt at tabe otte pund
for til sidst at stige ind i toge med blat har.
Efter sigende klarede hun sig bedre i an-
den omgang, men hendes redeggrelse for
et par af hende nedbragt tvillinger virker
lidt forvirrende. Man kan altsa ogsa blive
for overmodig.
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DEN DANSKE PLASTICBIL o oo

Anvendel‘sen af plastic ved fremstillin-

gen af bilkarosserier har gennem de
sidste par ar bragt sindene i bevegelse
overalt i verden. Set fra det bilkgrende
publikums standpunkt beror interessen

Den
sticbil

danske pla-",
er yderst

realistisk 1 sin
udformning. Det
store vindspejl gi-
ver et godt udsyn,
den lille udskese-
ring til kgleluft
giver den mindst
mulige luftmod-
stand.

-y

Selvom der er tale om en prototype,

vil den danske plasticbil under alle %
W

omstendigheder blive en stor, rum-
melig vogn.
sikkert i fgrste reekke pa plasticmaterialer-
nes vejrbestandighed og pa den omsten-
dighed, at et plastickarosseri kan gennem-
farves siledes, at den overfladefglsomme
lakering erstattes af et tykt, gennemfarvet
lag ud i et med karosseripladen — herved
bliver det muligt at reparere skrammer
ved simpel polering. For de store bilfabri-
kers vedkommende giver overgangen fra
stal- til plastickarosserier imidlertid an-
ledning til mange overvejelser, for dels er
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man i gjeblikket henvist til at afskrive og
forrente de millioninvesteringer, der er
bundet i presser og pressevaerktgjer, hvil-
ket igen i hvert fald betinger en betydelig
overgangstid, dels krzver bygningen af

plastickarosserier s megen plads, at frem-
stillingen af meget store serier bliver
nesten uoverkommelig, og endelig er det
klart, at de nye konstruktionsmaterialer
for at kunne udnyttes fuldtud ganske
abenbart krever en konstruktiv omarbej-
delse af de i dag sterkt standardiserede
personvognskonstruktioner.

Vi er da i den situation at indfgrelsen af
plastickarosserier til almindelige person-
biler i fgrste raekke bliver en opgave for



de mindre virksomheder indenfor bran-
chen. P& langt sigt er der ingen tvivl om,
at fremkomsten af de selvhardende pla-
sticmaterialer virker som en saltvands-
indsprgjtning pa de mange mindre bil-
fabriker verden over, der efter al hidtidig
beregning gik deres undergang i mgde un-
der presset fra de store bilfabrikers kapi-
talkoncentration. Erfaringen har allerede
vist, at man for at iverkseette en produk-
tion af plastickarosserier i hvert fald ikke
behgver mere end en investering pa om-
kring 5 pct. af den, der er ngdvendig for
fremstillingen af en ny personvognstype i
presset stalplade. Denne gunstige omstan-
dighed ggr det ikke alene muligt over-
hovedet at komme i gang med en fabrika-
tion, men den giver samtidig lejlighed til
at g& over til en helt ny model med pas-
sende, korte mellemrum. Plastic-ramateri-
alets pris er allerede i dag nede pa et pas-
sende lavt niveau, og yderligere prissenk-
ninger mé forudses, idet de store olieraffi-
naderier er ved at forberede en produk-
tion pa basis af forhindenverende bipro-
dukter.

Den danske plasticbil.

Initiativtagerne i dette arbejde har varet
direktgr Frode Gabrielsen og ingenigr
Svend Aage Mathiesen, som efter meget be-
sveerlige og langvarige forhandlinger fik
handelsministeriet til at yde et tilskud til
det forberedende arbejde pa kr. 45.000. P&
basis heraf lykkedes det at interessere emn
kreds af borgere i Roskilde for projektet,
og der dannedes et selskab, DKR A/S, med
en aktiekapital pa kr. 70.500 saledes, at
den samlede kapital kom op pa kr. 115.500.
Med dette belgb som baggrund begyndte
man si konstruktionen og fremstillingen
af den fgrste prototype, der efter nzsten
11 maneders arbejde forleden blev pree-
senteret for pressen ved en sammenkomst
i Roskilde.

Ved bedgmmelsen af dette fgrste resul-
tat ma man have i tankerne, at det drejer
sig om en helt ny teknik, som kraver en
del forsggsarbejde, og at man pa forhand
havde sat sig et hgjt mal, idet man med
det samme gik i gang med bygningen af
en meget rummelig 4-dgrs, 6-personers
vogn, der efter konstruktgrernes hensigt
ma opfattes som en krydsning mellem en
amerikansk og en europaisk personbil. S&
vidt vides, er det fgrste gang, man over-

hovedet prgver at fremstille en normal
brugsvogn i fuld stgrrelse i det nye pla-
sticmateriale, og det er givet, at alene sam-
menspillet mellem det nye karosseri-
materiale og vognens bzrende konstruk-
tioner mé give anledning bade til dybt-
gaende overvejelser og indgdende forsgg.

Ved opbygningen af DKR-plasticbilen er
man i férste omgang gaet frem efter et af
ingenigr Mathiesen udarbejdet forslag,
som gik ud pa, at vognens bazrende kon-
struktion skulle fremstilles som en stor,
berende rumkonstruktion, der bestir af
stgbte, sammenboltede letmetalelementer.
Over det siledes fremstillede stel for
karosseriet anbringer man derefter ved en
seerlig koldsvejsningsproces de stgbte pla-
sticelementer saledes, at vognen bortset
fra de usedvanlige materialer i sin kon-
struktive opbygning minder om de almin-
deligt anvendte, helsvejsede stalkarosse-
rier.

Da man som konstruktionsforudseet-
ning har benyttet de samme indvendige
karosserimél som i en middelstor, ameri-
kansk personbil af nyeste argang, har
man ganske naturligt udfgrt vognen med
lang akselafstand og forhjulstrek. Der er
ikke antydning af hjulkasser i den brede,
gennemgéende passagerafdeling, og takket
veere forhjulstrekket er gulvet fuldsten-
dig plant. Det hgje og brede, buede vind-
spejl — rent arealmessigt det stgrste pa
nogen eksisterende personvogn — er- lige-
som den krumme bagrude stgbt i Kinon-
glas, og vindspejlet er efter amerikansk
praksis monteret med en bagudhaeldning
pa ca. 54° og temmelig langt fra fgrerens
gjne. Man har imidlertid ved udformnin-
gen af DKR-bilen taget den logiske konse-
kvens af den moderne vindspejlsplacering
og har indrettet fordgren, sa den abmner
fremefter (begge dgrene er hzngslet pa
midterstolpen), hvorved man opnér en
neesten ukendt bekvemmelighed ved ind-
og udstigning, idet dgrfugens forreste
punkt kun ligger ca. 100 mm fra vognens
forbrazt. Da styringen er hgjt gearet, har
man kunnet anbringe rattet i nzsten lod-
ret position og ret tet pa fgreren, hvilket
giver en bekvem kgrestilling, og savel
bremsepedal som koblingspedal er haengs-
let foroven bag instrumentbrettet, og de
betjener. hver sin halvdel af en dobbelt,
hydraulisk hovedeylinder. Handbremse-
grebet sidder bekvemt for hgjre héand,
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ligeledes under instrumentbraettet, medens
gearskiftningshandtaget rager frem af
instrumentbraettet ganske, som man ken-
der det fra DKW. ;

Under motorhjelmen ligger et motor-
og transmissionsaggregat af tysk fabrikat
fremstillet specielt til DKR-bilen. Motoren
er en 4-cylindret, topventilet, vandkglet
raekkemotor fremstillet af Heinkelfabriker-
ne. Med en boring pa 70 mm og en slag-
leengde pa 71 mm, hvilket giver et slagvo-
lumen pa 1093 ccm, udvikler motoren (med
et kompressionsforhold pa 7,0:1) 45 hk
ved 4200 omdr/min — den dertil svarende
stempelhastighed er 10 m/sek. Krumtap-
akslen lgber i 3 blybroncelejer, og den
treekker bagud gennem en tgr enkeltplade-
kobling til en 4-trins gearkasse med syn-
chromesh for 3. og 4. gear. Gearkassen ar-
bejder altid med tandhjul i indgreb, og
treekket fgres herfra videre frem til spids-
og kronhjul. Gearkasse og differentiale er
et sammenbygget aggregat af fabrikat ZF
— til brug for produktionsmodellen og

let stalkonstruktion, der igen er sammen-
svejset med en stor U-jernsramme, der
ved hjzlp af 8 bolte er fastgjort til vog-
nens bzerende konstruktion foran forbret-
tet. Denne U-jernsramme bzrer endvidere
ved hjelp af svere gummilejer i hver side
2 langsgdende parallelogramarme, som i
deres fremadrettede ender har fat hen-
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Malskitse af DKR plasticbilen. De gode, indre pladsforhold giver en forholdsvis stor aksel-

afstand og rigelige ydre dimensioner. Alligevel er det ved prototypen lykkedes at holde egen-

veegten nede pd ca. 1000 kg, og der skulle ved en yderligere gennemkonstruktion af de enkelte

elementer vere mulighed for en veegtbesparelse pd omkring 100 kg. Egenvegten for den tomme

vogn fordeler sig med 60 pct. pa forhjul og 40 pct. pd baghjul — ved fuld belastning af kgre-
tgjet ligger der 50 pct. af bruttoveegten pd hver af akslerne.

eventuelle, kommende prototyper har fa-
briken fremstillet en ny gearkasse, der
ogsd har synchromeshanordning for 2.
gear. Kraftoverfgrslen fra differentialet
til det enkelte forhjul sker pa normal
made gennem korte kardanaksler med dob-
belte kryds ude ved hjulene. Med en dak-
dimension pa 5,90—15 og en udveksling
mellem spids- og kronhjul pa 3,90:1 kgrer
vognen 125 km/t med et motoromdrej-
ningstal pa 4400 omdr/min.

Hele motoraggregatet er ophzngt i en
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holdsvis i den gvre og den nedre ende af
den lange gennemgéende styrebolt. Mel-
lem den forreste ende af den nedre paral-
lelogramarm og U-jernsrammen, der be-
rer hele ophangningen, er indskudt et
kombineret affjedrings- og stgddemper-
aggregat af fabrikens egen konstruktion.
Ved at fjerne de 8 mgtrikker, der holder
U-jernsrammen pa plads i forhold til den
bzrende konstruktion, kan man skille mo-
toraggregat og forhjulsophzngning fra
den gvrige del af vognen, hvilket giver en



lettelse ved mere omfattende motorrepa-
rationer. Ogsi styrehuset er anbragt pa
U-jernsrammen, og fra den fremadrettede
styrearm fgrer en kort styrestang hen til
en svingarm i vognens midte, hvorfra der
s& igen udgar de to halvdele af den delte
styreforbindelsesstang.

Vedrgrende den benyttede baghjulsop-
hangning udviser fabriken en forstaelig
tilbageholdenhed, nér det gelder om at
give nermere oplysninger. Man ved dog,
at det drejer sig om en gennemgiende,
forkrgbbet bagaksel, der er hzngslet til
den bezrende konstruktion ved hjzlp af 2
langsgiende afstandsarme og en sarlig
membranophzngning. Bide forhjulsop-
hzngning og de kombinerede affjedrings-
og stgddemperaggregater er konstrueret
af SMJ’s medarbejder, civilingenigr O.
Ahlmann-Ohlsen, og fgr patentbeskyttel-
sen af disse dele, der rummer nye og in-
teressante enkeltheder og virkninger, er i
orden, er nermere beskrivelse umulig. S&
meget er dog sivet ud vedrgrende affjed-
ringsaggregaterne, at det drejer sig om en
udpreget progressiv affjedring, der giver
konstante kgreegenskaber uanset, om vog-
nen kgrer med én person eller med seks
personer og bagage — den automatisk
voksende fjederstivhed ved tiltagende be-
lastning er opnaet ved en kombination af
en skruefjeder og en indespezrret luft-
mangde, som trykker pa et stempel, der
er hengslet til vognens affjedrede del.
Samtlige lejer i undervognen er sveertdi-
mensionerede gummilejer, der ikke kraver
smgring eller pasning af nogen art. Tak-
ket vere den forkrgbbede bagaksel kan
benzintanken, der rummer 50 liter, an-
bringes i vognbunden midt mellem de 2
baghjul — umiddelbart bag benzintanken
ligger reservehjulet i et lukket rum, der
opadtil er lukket af en klap i bagagerum-
mets gulv. Vognen er udstyret med hy-
dranlisk Lockheed fodbremse med 2 selv-
forsteerkende sko i forhjulene, medens den

KVALITETS MARKET

mekaniske hiandbremse virker pa baghju-
lene.

Ved opbygningen af vognens varmean-
leg, der indeholder en kraftigt dimensio-
neret blaser, der trekkes ved kilerem fra
krumtapakslen, og en speciel radiator med
vandpafyldning bag motoren, er man til
en vis grad giet nye veje, idet indbles-
ningen af ventilationsluften til vognens
indre sker gennem to plasticslanger, der
er fgrt op inden i vindspejlsstolperne, —
disse slanger udmunder i to abminger i
hver side umiddelbart over dgrene. Ved at
udfgre ventilationssystemet pa denne ma-
de far man den rigtige bevagelse af den
friske luft inde i vognen, nemilig oppefra
og mnedefter. Samtidig er der naturligvis
anbragt defroster-spalter ved underkanten
af vindspejlet. Bdde ventilationsluften og
forbrendingsluften for motoren tages ind
gennem den smalle spalte ovenpa motor-
hjelmen. Herved sikrer man sig dels, at
ventilationsluften tages ind i en passende
hgjde over vejbanen (hvilket giver mindre
stgvindhold), og dels at motoren indsuger
kold forbrendingsluft, hvilket sikrer en
god fyldningsgrad.

DKR-bilen er forelgbig kun fremstillet i
et eneste eksemplar, og man mé ggre sig
klart, at der er tale om en prototype, som
ikke i alle enkeltheder er udtryk for vog-
nens endelige, produktionsferdige form.
Der er her — pa linje med de forsgg som
ggres i udlandet — tale om et stykke pio-
nérarbejde, om hvis endelige resultater
man i dag ikke kan ggre sig eksakte fore-
stillinger for sa vidt, som indfgrelsen af et
helt nyt materiale og nye fremstillings-
processer pa mange punkter giver mulig-
hed for anvendelsen af helt nye konstruk-
tionsformer, der tidligere pa grund af tek-
nologiske vanskeligheder har veret uten-
kelige. I SMJ har tidligere vzret omtalt
fremstillingsprocessen ved opbygningen
af et plastickarosseri, og her skal derfor
kun ganske kort resumeres: Fgrst opbyg-
ger man en tremodel af karosseriet i fuld
stgrrelse, og over denne stgber mam en
glasfiberarmeret plasticform, som, nar den
er herdet, benyttes til fremstillingen af
de enkelte karosserielementer, ligeledes i
glasfiberarmeret plastic. Det benyttede
plasticrastof, sakaldte polyestere, har den
seerlige egenskab, at det harder fuldsten-
digt uden anvendelse af hgje tryk og tem-
peraturer. Allerede efter ca. en halv times
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Dette er et af de mest forblgffende billeder,

% ¥ PN

der nogensinde er blevel taget, men det har den

sgrgelige historie, at kgreren af maskine nr. 187 blev dreebt. Billedet er taget under et lpb pd

Crystal Palace banen i London den 19. april,

og netop som en klump ryttere gik ind i et

af svingene mistede J. P. Fordham herredgmmet over sin maskine (nr. 192), og medens han
selv blev slynget hen ad banen, kolliderede hans maskine med Leonard Hall, der kérer maskine
nr. 187. Billedet er taget netop som de to maskiner t¢rner sammen og bade Leonard Hall og
motorcyklerne fortsatte over og ramte Daily Mirror’s fotograf, David McLelan. McLelan ogq
Hall blev begge bragt pa hospitalet, hvor Hall dgde kort tid efter indleggelsen. McLelan
blev udskrevet efter behandlingen, og det lykkedes ham at skere filmen ud af det knuste
kamera. Som det fremgadr af billedet er filmen pd sine steder blevef lettere beskadiget.

forlgb er massen stgrknet si meget, at

ny, at der ikke foreligger forsggsresultater

den kan tages ud af formen, og man lader
den derefter st og heerde i indtil 7 dggn,
hvorefter den nar sin endelige styrke. For
at opna styrkeegenskaber, der neermer sig
stalets, indstgber man i plasticen en ar-
mering af forholdsvis teet vevet glasfiber-
lzerred eller mere 1gst opbyggede glasfiber-
matter (eller en kombination af begge
dele), hvorved man for det endelige pro-
dukt opnar en brudstyrke, der er det man-
gedobbelte af plasticmaterialets. En af
fordelene ved denne fremstillingsproces
er den, at man kan fremstille store, sam-
menheengende karosserielementer, idet
man jo her ikke er bundet til stgrrelsen af
noget pressebord. For bilejere i de nordi-
ske lande rummer plastickarosserierne
den sarlige tillokkelse, at materialet er
upavirkeligt af vind og vejr — en plastic-
vogn, der star ude hele &ret, vil altid kun-
ne bringes tilbage i sin oprindelige form
ved en oppolering, og man vil en gang for
alle veere fri for rustangrebenes snigende
indflydelse pa lak og stalplade.

Den fremstillede prototype er endnu sa
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fra prgvekgrsler — oplysninger om accele-
rationsegenskaber, benzinforbrug m. v. vil
blive givet, efterhdnden som forsggskgrs-
lerne skrider frem. Nar man har valgt at
presentere vognen for offentligheden pa
et sa tidligt tidspunkt, skyldes det i fgrste
rekke, at man har brug for penge til det
fortsatte wudviklingsarbejde og til en
iverkszttelse af en egentlig produktion.
Selskabet, der naturligvis helst ser, at en
eventuel, kommende produktion kommer
det danske arbejdsmarked til gode, leg-
ger p4 den anden side ikke skjul pa, at
man, hvis man ikke indenfor en overskue-
lig fremtid opnéar tilsagn om den ngdven-
dige kapitaltilfgrsel, vil benytte sig af
udenlandske tilbud om at overtage de
indhgstede erfaringer for etablering af en
produktion i udlandet. Det vil under alle
omstendigheder forekomme urimeligt, om
man her i landet stillede sig afvisende
overfor de forretningsmeessige og national-
pkonomiske fordele, som vil knytte sig til
en rationelt arbejdende, dansk person-
vognsindustri.
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— smidig i byen!
— hurtig p3 landevejen!

Parilla scooteren forener motorcyklens sikkerhed
og gode kereegenskaber med den almindelige
scooters fordele. Parilla er legende let at manay-
rere i trafiken og ligger sikkert pa vejen ved hoje
kerehastigheder.

S
PARILLA

150 ccm to-takt motor, fire gear, fodskifte. Teleskop-
forgaffel og baghjul affjedret med svinggaffel, 12"
deek, fuldt elektrisk udstyr.

Pris:
s g excl. omsaetn. kr. 2740,00
i incl. omsaetn. kr. 3536,00

Vi anviser nzermeste forhandler
Dst for StorebaeM :
Nellemann & Drewsen A/S

Longangsstraede 25
Kbh. K, TIf. Mi 4111

Vest for Storebaelt:
Vilh. Nellemann A/S

Motorafdelingen, Aarhus
Telefon 3 4100
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Pi min Morris Van 5 cwt. 50 model var
akslen i dynamoen (Lucas, 6 volt)
slidt, s remskriven ikke kunme spendes
fast. Mekanikeren mente, at den bedste
lgsning var et ombytningsanker. Dette
kostede kr. 94,50 plus det gamle anker,
som ikke fejlede noget, bortset fra at aks-
len var slidt. Kan det veere rigtigt?

Skal ventilerne stilles varme eller kolde
p& ovennavnte vogn og med hvilket spille-
rum? Abonnent.

Prisen pd et ombygningsanker til den
nevnte dynamo er rigtig, nemlig kr.
94,50. Det er blot sgrgeligt, at danske me-
kanikere ikke kender et produkt som
Stelite. Netop i et tilfelde som dette
kunne man med stort held lagge et lag
Stelite pa akslen og slibe denne af i en
drejebeenk, og hele reparationen ville i sd
tilfeeldet have kostet ca. 10 kr. Ventilerne
pé Deres Morris Van 1950 skal for bade
indsugning og udblesning stilles med
0,017” ved varm motor.

Undertegnede anmoder om et middel
mod tendingsbankning pa en Morris
Sport, 1937. Ifglge opskriften skal den
tende i top ved lav tending, men det
medfgrer en symfoni af fortendinger,
selv ved nznsom kgrsel. Den skal have
ret lav tending for at kunme tage noget
gas, og det giver selvfglgelig noget varme.
Kompressionen: er ret god, men den far
muligt lidt fed gasblanding. Den har det
ogsad ved nesten kold motor.

J. C., Dianalund.

Meget tyder pa, at den overdrevne ten-
dingsbanken skyldes store sodaflejringer
i kompressionsrummet og pa stempeltop-
pen. Dette giver ikke alene et hgjere kom-

Sporgsmal til »Teknisk Brevkasse« besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

RREVKASS
\

pressionsforhold men tillige mulighed for
fortending pa grund af glgdende kulpar-
tikler. For fed blanding i karbureringen
kan ikke give tendingsbanken, tvertimod.
For mager blanding giver tilbgjelighed til
tendingsbanken, fordi en mager karbure-
ring giver for hgj driftstemperatur. En
sodafrensning vil sikkert ggre underver-
ker.

Som abonnent pa S.M.J. tillader jeg mig

herved at stille brevkassen fglgende

spgrgsmal, der navnlig vedrgrer N.S.U.-

Lux:

1) Hvorledes virker de hydrauliske stgd-
deempere ved for- og baghjulsaffjed-
ringen (olie el. fedt el. hvad), og er
det virkelig rigtigt, at de aldrig skal
fyldes eller passes pa nogen made (for-
handleren ved intet, og instruktions-
bogen siger intet derom)?

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

Mobiloil

11D”

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

,_,/,,,,

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY
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detegner NIMBUS

forenes Skenhed og Kraft med Sikkerhed og @konomi. Den 4-
NIMBUS er behagelig at kere, selv over lange Afstande — ikke
nen ogsaa med Sidevogn — derfor den ideelle Turistmaskine. De
sle kendetegner NIMBUS — en Kvalitetsmaskine med Overskud

lang Levetid — der gennemferer, hvad den bliver sat til.

res som % NIMBUS leveres som X Skriv efter vort NIM- % Sede nye Modeller hos
Luksus | smukke, mo- BUS Katalog med Spe- NIMBUS Forhandlerne.
derne Farver. cifikationer, der til-
sendes gratis.

l Undertegnede, der er interesseret i Keb af en Motorcykle, ensker ufor-
bindende tilsendt det nye NIMBUS Katalog.

& NIELSEN . KOBENHAVN F . TELEFON FASAN 5301

------------------J
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Flere af vore lasere har bedt om et ledningsdiagram for gldre Harley-Davidson modeller i

lighed med det diagram, vi tidligere har bragt for

arley-Davidson’s militermodeller; det

ovenfor viste diagram deekker alle H-D modeller fra og med 1930 til og med 1936. Farverne pa
de originale ledninger behgver man naturligvis ikke at tage hensyn til.

set at instruktionsbogen siger 18 for
og 22—28 bag?

3) Hvorledes kan man merke, nar det
er uforsvarligt at kgre laengere uden
at f4 motor m. v. afsodet (nar man
ikke fgler sig generet af, at tophastig-
heden gar lidt ned, og derfor ikke af
denne grund skrider til sodfjerning)?
Er det rigtigt, at cylinderveg og i det
hele taget de @zdlere dele tager skade
af, at man kgrer med for meget sod?

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

gen angiver, f. eks. 4000 km for olie-
udskiftning og rensning og indfedtning
af kade, 8000 km for indfedtning af
nav og bremsetromlelejer osv.
navnlig nar behovet for foretagelsen
af disse ting afvejes mod risikoen for
mekanikerslgseri og fejl?

Kunne S:M.J. ikke ved lejlighed bringe
en mere elementzr instruktion for ny-
bagte motorcykelejere, navnlig med hen-
blik p4&, hvad man selv kan foretage sig,
saledes at man i videst muligt omfang
kan sikre sig, at disse ting virkelig bliver

Forsendes overalt

M OTO RD RESS tilbyder

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform
§ Lederveste amrk. flyvermodel med stof og

pr. efterkray

varmt ipelslorfrasiv . <shin suhhn woriets s kr. 168.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
filkmotorkarselfra < vrmss il S i - b56.50
Koretaepper (kraftig, vandteet kalechedug) .. - 24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ................ - 19.50
UL S ABMY MODEL .~ T oo el eg lanske Simst 2 80iso

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 9.85

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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gjort. Jeg teenker herved navnlig pa, hvor-
ledes man rent praktisk skiller karbura-
toren ad, renser den og justerer den,
hvorledes og pa hvilken foranledning
man justerer kabelforbindelser, f. eks.
koblingstraekket, luft- og gaskablerne,
hvor de indtreder i karburatoren, osv.
P.S. S.M.J. ma ikke vige tilbage for at
belzre os om selvfglgeligheder. Det, der
er selvfglgeligheder for S.M.J.s medar-
bejdere, er ofte gader for os begyndere og
er samtidig de omrader, hvor der vistnok
i praksis begis flest fejl.
Luxianer.

Hydrauliske stgddempere virker altid
ved hjelp af en oliestrgm, der presses fra
et kammer over i et andet gennem en
mere eller mindre snever dbning. Hvordan
systemet igvrigt virker, ser De bedst af
artiklen »Dikteret af dovenskab<« i S.M.J.
nr. 6 1953. Stgddemperne skal ikke fyl-
des op med olie som servicearbejde, efter-
som en opfyldning kun kan ske ved at af-
montere stpddemperne og dette krever
specialveerktgj. Opfyldning af olie i stgd-
demperne hgrer til ved en hovedrepara-
tion eller efter 60—70.000 km (det vidste
vor forhandler!). Nar motoren bliver for
tilsodet, er det ikke alene tophastigheden,
der bliver mindre, men trekkraften og ac-
celerationsevnen bliver ogsd forringet,
ligesom benzinforbruget stiger. Da man
ikke kan have sd ngje kontrol med disse
veardier for motorens gjeblikkelige effekt
og gkonomi, er det klogt ca. hver 8000 km
at afmontere topstykket og cylinder samt
at rense porte, kanaler, stempler og frem
for alt stempelringenes riller. Hele dette
arbejde kan ggres smulkt og nydeligt pd en
sgndag formiddag.

Man bgr tage smgre- og servicetermi-
ner ret hgjtideligt, ikke fordi det har no-
get at sige, om man kgrer 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 keden — selv om fabrikerne ofte
gdr det — da det er fuldkommen afheen-
gigt af de betingelser, den arbejder under.
P en Lux, der har indkapslet kede, kan
man nogenlunde opgive et vist antal km
mellem hver indfedining af kaeden, men
sasnart der er tale om keder, der kun er
dekket af en halvskerm, ma kedepleje

naturligvis foretages hyppigere. Det er
lidt vanskeligt at bringe elementsere vej-
ledninger i S.M.J., da enhver form for vej-
ledning af justeringsarbejde, service osv.
i hgjeste grad er afheengig af, hvilken ma-
skine der er tale om; men netop for be-
gynderne har vi altid sgrget for at have
nogle hdandbgger, sdaledes at man grun-
digt og forholdsvis hurtigt kunne sette sig
ind i, hvad en motorcykle er og hvorledes
den skal behandles.

For, gjeblikket har vi desverre ingen
hdandbgger, da de alle er udsolgt; men vi
arbejder pa en stor og omfattende (men
dog som sedvanlig billig) motorcykle-
handbog, der begynder ved det mest ele-
mentere af alt elementert og ender ved
den hgjere videnskab. Vi hdber, at denne
bog kan komme ud til efterdret, men fgr
tgr vi ikke love det.

Hvorledes opnas olieteethed p& Velocette

39, model 500 MSS, ved ventilind-
kapslingen. Alle anlegsflader er rettet og
smurt med flydende pakning, men olien
siver stadig udover topstykket. Ligeledes
er gearkassen temmelig utet i transmis-
sionssiden. Opgiv mig venligst Arsagen.

’ N. H., Vormark.

@Q) KARBURATORER

IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE
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I( | ICHEERNE cavee
BELLA 2409
'aﬂ

VINDSKARME

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

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kgbenhavn V
EVa 6621 EVa 6621
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Pa 1939 modellen af Velocette model
MSS er der to ventildeksler og under disse
skal der legges en asbestpakning. Det kan
undertiden vere svert at opnd fuldsten-
dig tethed for olie, men legger man to
pakninger under hvert deksel, er man ne-
sten sikker pd, at der ikke kommer olie
fra ventilmekanismen.

I gearkassens trekside er der anbragt
en pakddse, der skal lukke for olien, og
det er sandsynligvis denne pakddse, der
er slidt op.

Ny udgave af Europa Touring

Pé det schweiziske forlag Halwag (Bern)

er udkommet en ny udgave af Europa
Touring. I den ny udgave er kort og tekst
adskilt, hvilket i hgjeste grad letter bru-
gen af bogen, og byplanerne med gennem-
kg¢rselsveje er nu i to farver og med se-
veerdigheder indtegnet og nummereret.
Kortene og tekstdelen er blevet gennem-
gdende 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 for hvert land. En omregningstabel
for fremmed valuta medfglger separat, og
denne vil have stor verdi for alle auto-
mobilister og motorcyklister, der rejser til
udlandet. Kortene i Europa Touring er
igvrigt ganske fortreffelige, og ingen af
SMJ’s medarbejdere drgmmer om at tage
til udlandet uden at have Europa Touring
med. Kortene er igvrigt si glimrende ud-
fgrt, at vi efter adskillige gange 10.000
km’s kgrsel pa fremmede landeveje i Syd-
europa kun en eneste gang er kgrt for-
kert, og det viste sig da, at et vejskilt var
blevet fjernet, si det kan kortene i og for
sig ikke ggre for. Teksten er affattet pa
tysk, engelsk og fransk, og den tilsigter
netop at give motorturisten de sma tip,
han ikke kan finde i andre rejsebgger.
»Sjeldne« smabyer, der ligger udenfor al-
farvej, bliver saledes nzevnt, hvis de er
verd at aflegge et besgg, og de vigtigste
severdigheder star ret udfgrligt omtalt.
Vi for vor part kan kun give Europa Tour-
ing vor varmeste anbefaling. Bogen féas
gennem boghandlerne, og prisen er kr.
33,75.



Et stempel til en to-laktmotor, der er blevet fuldkommen g¢delagt, fordi der er blandet R-olie i

benzinen. Denne specielle vegetabilske olie kan kun anvendes til ganske bestemtie motorer, og

i dette tilfeelde har den fejlagtige smgring medfgrt, at stempel og stempelringe er blevet revet
ret alvorligt og stempelpinden ligner et vaskebredt.

SERVICE —eller hvad?

unne vi ikke snart f ordet servicesta-

tion aflgst af det mcre nggterne ben-
zinstation? Det er et uhyggeligt svaelg, der
ligger mellem de idealtilstande, vore store
benzin- og olieselskaber gnsker at skabe
gennem deres oplysende arbejde og de fak-
tiske forhold p& en sakaldt servicestation.
Vi ved udmerket godt, at man ikke kan
sl& alle over en kam, men nu har bilister
og motorcyklister ikke leengere rad til at
skelne mellem gode og darlige servicesta-
tioner, det er simpelthen en branche, man
maé betragte med mistillid, og det ma sa
veere op til benzinhandlerforeningen, at
rydde ud inden for sine egne rzkker.

Vi har i den senere tid veeret udsat for
sd mange tilfeelde af uvidenhed, skgdes-
lgshed og uhyrligheder, at det kgrende
publikum bliver ngdt til at tage sine for-
holdsregler. En scooter med to-takt motor
brzndte hablgst sammen, fordi der var
blandet vegetabilsk racerolie — den sa-
kaldte R-olie — i benzinen. En maskine
vi selv skulle prgvekgre satte sig med et
spjet trods moderat kgrsel, og en analyse
af benzin/olie-blandingen viste, at olien
var rigtig .nok, men blandingsforholdet
var 1:60 En forholdsvis ny to-takter, der

endnu ikke var tilkgrt blev totalt gdelagt,
fordi man i stedet for frisk olie i det rig-
tige blandingsforhold havde iblandet ben-
zinen spildolie aftappet 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 szlge
en kunde denne ubrugelige olie, tjener
forhandleren den pris han forlanger for
olien, og det vil sige ca. 75 gre, men kun-
den far sin maskine gdelagt, og han ma
betale mange hundrede kroner i repara-
tion.

Til alle to-takt kgrere vil vi derfor sige,
at de ggr klogt i at kgbe olien selv og selv
foretage blandingen, eller i det mindste
medbringe den rigtige olie til benzinsta-
tionen for der at overvage, at det virkelig
er den olie, der bliver blandet i benzinen.
Hvis bilen eller motorcyklen hovedsage-
lig bliver brugt i nertrafiken, bgr man
kgbe sin benzin og olie ved en bestemt
tank hver gang, da for mange tankpassere
tilsyneladende saetter deres lid til, at den
tilfeeldige kunde aldrig kommer igen. Sker
der noget med motoren kan det i visse til-
feelde veere vanskeligt at pavise, ved hvil-
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ken benzinpafyldning fejlen er blevet be-
gaet. Det er kedeligt, at man saledes ma
stemple en hel branche, der utvivlsomt
teller mange dygtige og samvittigheds-
fulde fagfolk i sine reekker, men, som sagt,
hvem tgr tage risikoen for den blinde til-
lid, salenge uhyrligheder af den oven-
nevnte art finder sted?

*

Taering af letmetaltopstykker
i vandkelede motorer

'Vi har tidligere skrevet om taring af let-

metaltopstykker i vandkglede moto-
rer eftersom der pa daverende tidspunkt
verserede visse rygter og diskussioner om
kglersprits skadelig indflydelse pa top-
stykker af letmetal. Den gang kom vi slet
ikke ind pa det egentlige spgrgsmaél i for-
bindelse med tering af letmetaltopstyk-
ker, nemlig elektrolyse, eftersom vi var sa
naive at tro, at forhandlerne gjorde rede
for dette forhold, nar 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 ma tage, hvis man
ikke skal skifte topstykke omtrent hvert
ar. Muligvis hanger dette forhold sammen
med, at forhandlerne ikke kender de fak-
tiske forhold, og vi vil derfor indhente
alle parters forsgmmelighed ved at give
en kort orientering om spgrgsmalet.

De har muligvis hgrt om en voltasgjle,
hvis dette ikke er tilfzldet, skal vi oplyse,
at hvis man lagvis anbringer forskellige
metaller over hinanden, vil man mellem
de yderste punkter i en siddan sgjle fa en
spending, og det er i virkeligheden dette
system, man anvender i et batteri. Da man
som bekendt ikke fir noget forzrende i
denne verden, er forklaringen pa den op-
staede energikilde en kemisk nedbrydning
af de metaller, der anvendes i voltasgjlen
— der finder en elektrolyse sted.

Det er i virkeligheden ngjagtig det
samme, der sker i en bilmotor i hvilken
cylinderblokken er fremstillet af stgbe-
jern, og topstykket er stgbt i letmetal, og

ZUNDAPP
\—/

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
DSTERALLE 7
K@BENHAVN O

ZUNDAPP ER STADIG DANMARKS
BILLIGSTE 200 ccm

Komplet udstyr som illustration

KUN
kR. 2675

incl. oms.

FORHANDLERE ANTAGES
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dec er topstykket det kommer til at ga ud
over. Vi har netop veret ude for et til-
feelde, hvor en bilmotor med letmetal-
topstykke, matte have denme vigtige del
udskiftet tre gange pa to &r, sa man vil
forstd, at denne nedbrydning ikke er af
bagatelagtigt format.

Selvfglgelig er fabrikerne vagne overfor
dette problem, og for de fleste motorer, i
hvilke der anvendes letmetaltopstykker,
kommer man ud over det varste problem
ved at erstatte kobbertoppakningen med
en ikke-metalisk toppakning, der virker
som isolerende mellemlzeg, men i det gje-
blik man kommer ud for en udskiftning af
toppakningen, og mekanikeren lagger en
kobberpakning i motoren, fir man en
yderst virkningsfuld voltasgjle med stg-
bejern, kobber og letmetal, og da letmetal

er det elektrolytisk svageste metal i den-
ne samling, er det topstykket, der hurtigst
vil blive nedbrudt. Selv om man har en
vis sikkerhed mod elektrolytisk teering
med en ikke-metalisk toppakning, kan
man ikke veere helt sikker eftersom den
mindste smule syre i kglevandet vil frem-
skynde en elektrolyse. Har man derfor en
vandkglet motor med letmetaltopstykke,
bgr man i kglevandet blande lidt calium-
dicromat, der kan kgbes hos materialister.
Man skal beregne 25 gram pr. 10 liter
vand, s& er topstykket beskyttet. For en
ordens skyld skal vi ggre opmarksom p4,
at det her navnte forhold er ganske uden
betydning i forbindelse med luftkglede
meotorer, eftersom det er vandets tilstede-
verelse, der befordrer den elektrolytiske
nedbrydning.

(i’ gashandtaget lidt fedt

I de fleste instruktionsbgger for moder-

ne motorcykler oplyses det under smg-
retabellen, at gashandtaget fra tid til
anden skal smgres med lidt fedt, men
mange motorcyklister er ikke rigtig klar
over, hvordan et sadant gashandtag ad-
skilles og smgres.

Gashéndtagene findes i to typer, der
hver for sig igen findes i forskellige mo-
deller og fabrikater, men grundprincippet
for disse er det samme indenfor hver af
de to typer. Amal gashandtaget anvendes
i udstrakt grad pa de engelske maskiner,
nren ogsa pa flere tyske maskiner finder
man gashandtag af denne type blot af
fabrikat Magura eller lignende. Dette gas-
handtag er, som illustrationen viser, ba-
seret p4, at monteringskonsollen er stgbt
i to halvdele og skruet sammen med to
smé bolte pad samme made som plejl-
stangslejet i en bil. Ved at sammenskrue
de to halvdele klemmes konsollen sam-
men om styret, og hele gashandtaget mon-
teres siledes som en selvstendig enhed
pa styret. Monteringskonsollen bzrer ind-
vendig en rille, i hvilken en flange pa
selve handtaget drejer, og i denne flange
finder vi monteringen for det indvendige
bowdenkabel. Kablet fgres ind gennem et
hul i konsollen, og dette hul kan enten
vaere konisk eller cylindrisk, men i sidst-

nevnte tilfelde ma man sgrge for at
montere en kabelholder til det udvendige
bowdenkabel. P4 den forreste del af kon-
sollen finder vi en stopskrue, der lases i
stilling ved hjzlp af en kontramgtrik.
Denne stopskrue presser en stopklods,
fremstillet som en kobberfjeder, ind
mod flangen pa selve drejehindtaget og
bremser dette i dets bevagelse, saledes at
handtaget kan blive stiende abent i en
vilkarlig stilling. Der er naturligvis ingen
vanskeligheder ved at skille et sidant gas-
héndtag ad, idet man blot Igsner de to
samleskruer for hindtagets konsol, hvor-
efter selve drejehindtaget, der er udfgrt
som et glat rgr stgbt i letmetal eller frem-
stillet i rgr, kan traekkes direkte af styret.
Smgringen sker pa den méade, at man i
selve gashandtaget smgrer lidt fedt, sa-
ledes at det kan dreje let pa styret, men
frem for alt ma der smgres fedt i konsol-
lens indvendige gange, siledes at flangen
pa gashandtaget ikke slides for héardt.
Gashéandtaget vil naturligvis virke upakla-
geligt, selv om en sadan smgring ikke
foretages med jevne mellemrum, men det
kan ikke undgas, at der efterhanden op-
star slid, saledes at gashandtaget kommer
til at sidde 1gst og raslende, og i realiteten
kan et gashindtag blive slidt s& meget, at
man kan fa det indvendige bowdenkabel
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Det almindelige Amal gashandtag bestir af den stpbte konsol, der er delt i to halvdele sam!

selve handtaget. Handtaget beerer en flange, der passer til drejegangen i konsollen. Pa flangen

ses holderen til bowden kablets nippel. Handtagel samles ved hjeelp af de to monteringsskruer,

der foruden at skrue handtaget sammen samtidig monterer dette til styret ved en simpel
klemvirkning.

i klemme. En arlig smgring af et sadant
gashandtag er imidlertid fuldt tilstrek-
keligt. Nar handtaget er adskilt til smg-
ring, ma man se efter, at bowdenkablets
nippel kan drejes i udskeringen i gas-
handtagets konsol, og en drabe smgre-
olie pa dette sted vil ggre udmarket gavn.
Safremt niplen sidder fast i gammelt fedt
eller pa grund af deformering, vil det ind-
vendige bowdenkabel til stadighed blive
bgjet frem og tilbage, og man risikerer et
udmattelsesbrud, der fgr eller senere vil
medfgre et knakket kabel.

Som det fremgar af ovenstiende, er
gashandtaget af samme type som det be-
skrevne Amal-handtag baseret pa, at bow-
denkablet gar direkte fra gashandtagets
konsol til karburatoren, men den anden
principielle type af gashindtag, som i
stor udstrekning fabrikeres af Magura, er
baseret pa at kablet fgres ind i styret, og
fra styrets underste del fgres kablet ind
til kronhovedet, hvorfra det gar videre
under tanken mned til karburatoren. Ved
gashindtag af denne type undgar man det
store sving pa gaskablet fremefter og ned,
hvilket dog har stgrst betydning for ma-
skinens udseende. P4 den sidstnzvnte
type af gashandtag, m& man have et kabel-
treek, der gir parallelt med gashandtagets
lengdeakse, og dette opnar man péa den
made, at man skerer en slids i styret, og
i denne slids monterer man en glideklods,
der saledes kan kgre frem og tilbage som
i et par skinner. Glideklodsen har en ud-
skering i hvilken det indvendige bowden-
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kabels nippel monteres, medens der i
selve styret anbringes en lille stopklods
for det udvendige bowdenkabel. Den cir-
kulere bevagelse af gashandtaget over-
fgres til en frem- og tilbagegiende bevee-
gelse af glideklodsen ved hjzlp af et
snazkketrek. Inden i selve gashandtaget er
lagt et forholdsvis fladt metalband, der
er snoet i en snakkevinding, som igen er
afggrende for hvor hurtigtvirkende gas-
handtaget skal vere. Man kunne i og for
sig lige sa godt have fremstillet dette
gashidndtag pa den made, at man havde
drejet en snzkkegang i gashandtaget og
havde forsynet glideklodsen med en tap.
passende til denne snakkegang, men af
hensyn til fremstillingsprisen er det bil-
ligere at lodde det omtalte snakkeband
indvendig i gashandtaget. I glideklodsen
finder vi et skratskaret snit, passende til
snekkebandet, og nir man drejer pa gas-
héandtaget, vil glideklodsen blive trukket
frem eller tilbage. Gashéndtagets konsol
skrues fast pa styret ved hjelp af to mon-
teringsskruer, og konsollen har igvrigt en
drejet gang passende til gashandtagets
diameter. Konsollen virker saledes som
en stopklods for gashindtaget i bevaegel-
sesretning ind mod styret. For at gas-
handtaget ikke skal bevaege sig udefter pa
styret, er der monteret en stopklods i
form af en prop yderst pa styret. Denne
stopklods har et gevindskaret hul, og gen-
nem et hul i selve styret monteres denne
endeprop fast ved hjelp af en skrue. For
at muligggre montering og afmontering er
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Bender model GM
til Goggo og
MAICO

SIDEVOGNE

| TOPKLASSE

Bender sidevogne er fremstillet af praeci-
sionspresset plade, monteret pa et kraf-
tigt, slagloddet og svejset understel. En
solid og holdbar konstruktion — en side-
vogn De kan stole pa.

De korer sikkert med en BENDER

Bender sidevognen
model Comet, til
Vespa og Lambretta

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTAKKERVE 1, KBHN. N.
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Et drejehdndtag af fabrikat Magura med glideklods i styrels udskering. Pa glideklodsen ses

tydeligt det skra snit, der aktiveres af dreje

handtagets snekke. I glideklodsen ser man end-

videre monteringen til det indvendige bowdenkabels nippel og umiddelbart til vensire for

dette kabelholderen, der er monteret som en
ofte stpbt i

lille klods i styret. Gashdndtag af denne art er
et med handbremsegrebet. Under drejehandlagel ses endeproppen og dennes

monteringsskrue.

der derfor i selve gashandtaget en ud-
skering, gennem hvilken man kan komme
til monteringsskruen. Denne udskzring er
skjult af handtagets gummibeklzdning,
men ruller man gummihandtaget sammen
fra den udvendige ende af styret, vil man
med det samme opdage monteringsskruen.
Gashéandtaget skilles pa den méade, at mon-
teringsskruen for endeproppen skrues
helt ud, og endeproppen tages ud af sty-
ret — eventuelt ma man anvende en
skruetrzkker eller lignende for at f& prop-
pen ud. Nir endeproppen, der altsi fun-
gerer som stopklods, er fjernet, drejer
man blot hindtaget fremefter, hvorefter
det af sig selv vil skyde sig ud fra sty-
ret. Savel styret som glideklodsen smgres
ind i fedt, og for en sikkerheds skyld smg-
rer man ogsd den indvendige del af selve
gashandtaget med lidt fedt. Det er meget
ngdvendigt, at gashindtag af denne type
smgres med regelmaessige mellemrum,
eftersom glideklodsen er fremstillet i let-
metal, og dennes udskering vil hurtigt
blive slidt, saledes at der opstar en alt for
stor dgdgang i gashandtaget. Denme dgd-
gang vil kun ensidigt kunne fjernes ved
regulering af selve kablet, og man vil sa-
ledes altid fa den store dgdgang enten nér
der skal dbnes eller nar der skal lukkes
for gassen. Et handtag af denne type, med
merkbart slid og deraf fglgende stor dgd-

gang, er meget irriterende at kgre med,
da man uvilkarligt far en forsinkelse i
maskinens reaktion. Ved montering af et
nyt gaskabel eller ved gennemsmgring af
det eksisterende gaskabel kan kablet
meget let afmonteres ved at lgfte niplen
ud af den lille stopklods, der en anbragt
som en vag lodret ned i styret. Denmne
stopklods kan ved hjelp af en tang nemt
udtages, og dette er en stor lettelse ved
montering af kablet. Nar gashandtaget at-
ter skal monteres, skyder man det ind pa
styrets ende og drejer det pA samme made,
som hvis man ville abne for gassen, hvor-
efter handtaget selv skyder sig pa plads.
Til sidst monterer man den udvendige
stopklods.

Gashandtag af denne type fremstilles
foruden af Magura af en lang reekke fabri-
ker, og det er siledes den samme type,
man finder pa4 Puch motorcyklerne og pa
flere italienske maskiner.

»DERBY"

Opretning af stel, gafler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 33
Taga 9883 - 9885

FRITS MOLLER
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F'Jvmd Hansen (AJS) f¢rer suveraent pa H@jbjergbanen.

Fyens Motor Sports
moto-cross

oto-cross smsonen i Danmark indled-

tes den 25. april pa banen ved Hgj-
bjerg, og der var rekorddeltagelse bade
pa og udenfor banen. Ikke mindre end 60
ryttere startede, og dog havde man va-
ret ngdt til at sige nej til 15 tilmeldinger.
Uden for banen oververede 12.000 til-
skuere de udmerket tilrettelagte 1gb. Det
store spgrgsmal om, hvorledes Danmarks-
mesteren i trial, Ejvind Hansen, ville
klare sig pA moto-cross banen var forud-
set med spznding, men i seniorklassen
lagde Ejvind Hansen sig med det samme
i spidsen og bevarede fgringen lgbet ud.
Der skete nogle styrt, idet Jens Nielsen,
Silkeborg, veltede to gange og derved mi-
stede chancen for at opna en andenplads,
men John Lindberg opniede dog sammen
med sin sidevognsmand den mest drama-
tiske effekt ved at sl4 en veritabel salto-
mortale med sit sidevognskgretgj. De
kom dog begge fri af maskinen og slap
siledes fra uheldet uden skrammer. Klas-
se G for juniorer og klasse D for begyn-
der solo indtil 750 ccm blev kgrt pA samme
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gang, idet klasse C startede med stiaende
start og gaende motor, og klasse D med
stdende start og stidende motor. Junior
sidevogn blev startet med stiende start og
stdende motor, medens de gvrige lgb blev
startet med staende start og giende mo-
tor. Klasse C og D kgrtes i to heat a fem
omgange, medens senior solo indtil 750
cem blev kgrt i tre heat & tre omgange.
Senior sidevogn kgrtes i to heat a fem om-
gange og junior sidevogn i et heat pa tre
omgange. Senior solo indtil 175 cem blev
afgjort i et enkelt heat pA fem omgange.

Resultaterne blev:

Senior solo: 1. Ejvind Hansen, Ejlstrup,
38,01,0. 2. Arne Svendsen, Silkeborg,
38,61,5. 3. Arne Nielsen, Sorg, 39,01,1. 4.
Kiehn Bertelsen, Kgbenhavn, 39,14,8. 5.
Jens Nielsen, Silkeborg, 40,38,0. 6. Otto
Andreasen, Kgge, 40,44,6. 7. Knud Lodal,
Nestved, 41,01,3. 8. Karl Mgller Hansen,
Drzby, 41,24,0. 9. Johannes Jensen, Silke-
borg, 42,56,0.

Senior solo letveegtere: 1. Mogens Dyhr,
Kerteminde, 13,15,5. 2. Erh. Fisker, Kg-
benhavn, 13,19,4. 3. Jgrgen M. Rasmus-
sen, 13,43,2. 4. Gudmand Pedersen, Frede-
riksverk, 13,49,4. 5. John Howarth, Jyd-
strup, 13,53,1. 6. Poul Damgaard, @rbzk,



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

Senior sidevogne: 1. Svend Mortensen,
Helsinge, 29,01,1. 2. Niels Andersen, Hel-
singe, 29,25,6. 3. Sv. Schmidt, Kerteminde,
30,29,5. 4. Eigil Nielsen, Kgbenhavn,
31,51,9. 5. Niels E. Hansen, Kdge, 34,35,7.

Junior sidevogne: 1. Erik Andersen,
Langeskov, 9,51,0. 2. Hans Chr. Andersen,
Ullerslev, 10,01,8. 3. Jgrgen Juel Hansen,
Verninge, 10,12,6. 4. Helge Andersen,
10,17,2. 5. Erik Dahlsgaard, Vejle, 10,37,2.

Junior solo: 1. Arne Leo Kristensen, Sla-
gelse, 25,43,2. 2. Viggo Christensen, Kg-
benhavn, 25,53,7. 3. J. Iversen, Odense,
26,11,8. 4. Gustav Andreasen, Hillergd,
26,27,4. 5. A. Thorslund, 28,03,6. 6. Poul
Kristensen, Kgbenhavn, 28,49,4. 7. Harald
Nielsen, Odense, 29,08,5. 8. Ejler Mar-
cussen, Tommerup, 29,05,8. 9. Daniel
Nielsen, Vejle, 29,53,8. 10. Preben Nielsen,
Kgge, 30,05,4.

Begynder solo: 1. Gunnar Krum, Qr- g IR
bak, 26,19.6, 2, Niely Kundsen, 28,26,3. = Kichn Berteloen, (riel) frit 1 Inflen sopende
3. N. P. Christensen, Ggrding, 29,13,6. 4.

Niels Mgller, Viborg, 29,15,3. 5. Jgrgen pont Olsen, Odense, 29,59,2. 7. Flemming
Olsen, Frederikssund, 29,54,9. 6. Leif Du-  Clausen, Odense, 30,20,6.

En situation fra Fyens Motor Sports moto-cross ved Hgjbjerg. Banen var absolut Lkrevende,
hvilket ikke mindst skyldtes, at den var overordentlig lgr og lgs i belegningen, saleaes at den
pa sine steder var at betragte som lgst sand. Del var navnlig de smd maskiner, der havde
vanskeligheder med at forcere disse straekninger; men der blev vist god kersel over hele linien.
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T’f"@arm fille
R forelesning

det effektive
middeltryk som
funktion af
stempelhastigheden

Enhver konstruktgr, der skal igang med
udformningen af en ny forbraendings-

motortype — det veere sig en bezinmotor
eller en dieselmotor, en 2-takt eller en 4-
taktmotor — star over for den principi-

elle vanskelighed, at man ikke pa for-
hand kan beregne motorens driftsegenska-
ber, si snart man har ridset den op pi
tegnebraettet. Motorens stgrste hestekraft
eller dens drejningsmoment ved forskel-
lige omdrejningstal og det dertil svarende
specifikke brendselsforbrug afhenger i
stgrre eller mindre grad af praktisk talt
enhver enkelthed i motorens opbygning,
og man er endnu ikke néet si vidt, at man
pa forhand kan overse, hvilken virkning
man vil opn4, nar man indfgrer en eller
anden konstruktionsendring ved en be-
stemt motortype. At det forholder sig sa-
ledes, kan man blandt andet se af den
omstendighed, at de forbrzndingsmoto-
rer, vi benytter i dag, langt fra er bygget
op efter et fuldsteendig ensartet skema —
vi befinder os endnu til en vis grad pia
eksperimenternes stade, og udviklingen af
enhver ny motortype omfatter ofte meget
langvarige forsgg med endring af for-
skellige konstruktionsdetaljer, fgr man
nar det endelige resultat.

Det er disse forhold, som er skyld i, at
man ogsd ved vurderingen af forskellige
foreliggende motortyper star overfor en
vanskelig opgave. Hvis vi. f. eks. vil prgve
at finde ud af, hvilken af de i gjeblikket
eksisterende 4-takt motorcyklemotorer
der reprzsenterer den mest vellykkede
konstruktion, sa vil vi hurtigt — hvis vi
gar til opgaven uden serlige forudssetnin-
ger — blive viklet ind i ganske uover-
skuelige overvejelser blot ved sammen-
ligning af motorernes hestekraftkurver og
brendselsforbrugskurver. Man mangler
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altsa en malestok for motorens konstruk-
tive kvalitet, og det er i fgrste rekke for
at fa en siddan, at man har indfgrt begre-
bet: Det effektive middeltryk.

Det effektive middeltryk for en fore-
liggende motor, der kgrer med et bestemt
omdrejningstal og fuldt &bent gasspjeld,
er en teoretisk beregnet stgrrelse, som ud-
trykker, hvor stort et konstant tryk man
skulle have under arbejdsslaget i moto-
rens enkelte cylindre for at opn& den
samme effektive ydelse, som motoren i
virkeligheden er i stand til at preestere.
Ved beregningen af det effektive middel-
tryk forudseetter man, at der ikke er nogle
indre, mekaniske tab i selve motoren, for
pa denne made bliver det effektive mid-
deltryk ikke alene et mal for, hvor godt
motoren »ander« ind og ud gennem ven-
tilerne ved den pagaeldende driftstilstand,
men ogséa for, hvor store indre, mekaniske
tab vi har i hele maskineriet. Har vi store
friktionstab pa vejen fra stemplets over-
side til motorens svinghjul, bliver det ef-
fektive middeltryk tilsvarende mindre, og
omvendt, hvis motoren kun giver anled-
ning til sm& mekaniske tab (sidledes som
det f. eks. er tilfeeldet ved en 2-takter), far
vi et tilsvarende stort effektivt middel-
tryk.

Hvis man for en foreliggende 4-takt mo-
tor kender den maksimale, effektive heste-
kraft, som kan afgives ved et bestemt om-
drejningstal, kan man beregne det dertil
svarende, maksimale effektive middel-
tryk efter formlen:

900 X N

Pm VXn

hvor N er motorens stgrste effektive
hestekraft (méalt i hk), n er det hertil sva-
rende omdrejningstal (malt i omdr./min.)
og V er motorens samlede slagvolumen
(malt i liter).

Drejer det sig om en 2-takt motor, skal
vi benytte den fglgende formel:

450 X N
Byn/ 7 VXn

Ved benyttelsen af begge formler far
vi det effektive middeltryk udtrykt i atm.
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

A fra 200 ccm til 1000 ccm
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ISIDOR MEYER, ST. KONGENSGADE 67, KBH. K
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Der er fart i Esso benzin med E-54!

Den ny Esso benzin giver blgdere gang, formindsker
bankning ... og nedsaetter Deres kgrsels- og vedlige-
holdelsesudgifter ... alt sammen fordi Esso benzin med
E-54 holder motoren REN!

I Esso Extra Motor Oil har De den mest effektive be-
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Ind til Esso!
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slagvolumen er 250 ccm, si far vi altsa
et dertil svarende effektivt middeltryk pa:

900 x 10
oAty
Pm ™ 095 % 4000

Hvis vi nu f. eks. halder en langt sva-
rere smgreolie p4 den pigzldende motor,
end hvad der er foreskrevet fra fabriken,
vil vi f4 forggede, indre, mekaniske tab i
hele maskineriet, og det vil straks vise sig
ved, at den effektive hestekraft ved 4000
omdr./min. bliver mindre end fgr. Hvis
hestekraften géar ned til f. eks. 9 hk, sa
far dette ogsa indflydelse pa det effektive
middeltryk, der nu bliver:

900 X 9

Pm ™ 0,25 % 4000

= 8,1 atm.

I det hele taget vil enhver @ndring i
motorens tilstand, som medfgrer en for-
ringelse af trakkraften (som f. eks. et
gget spillerum mellem stempelringe og
cylinder, der bevirker nedsat kompres-
sion) have indflydelse pa stgrrelsen af
det effektive middeltryk. Da motorens
slagvolumen indgar i de benyttede form-
ler, giver de beregnede resultater os sam-
tidig et udtryk for, hvor godt det er lyk-
kedes for konstruktgren at udnytte det
foreliggende slagvolumen — vi far altsa
ved at omregne til effektivt middeltryk en
mulighed for at sammenligne motorer af
vidt forskellig stgrrelse.

Nar man har hestekraftkurven for en
bestemt motor, kan man naturligvis ved
hjelp af formlerne punkt for punkt be-
regne en dertil svarende kurve over det
maksimale, effektive middeltryk ved for-
skellige motoromdrejningstal. Langt mere
oplysende vil det imidlertid veere, hvis
man tegner en kurve over det maksimale,
effektive middeltryk ved forskellige, gen-
nemsnitlige stempelhastigheder, idet
stempelhastigheden beregnes efter den
fglgende formel:

slagl. X omdr./min.

stempelhastighed = ———————
P g 30
Grunden til at man foretrazkker en sé-
dan afbildning af det effektive middel-
tryk er i fgrste rzkke den, at det er
afggrende for det arbejdsudbytte, vi far

effektive
miodeltryk
at

%
e,

\\

~

stempelhastighed
m/sek

5 0

Det maksimale, effektive middeliryk som
funktion af stempelhastigheden for tre karak-
teristiske ersonvognsmotorer. Nederst ses
kurverne f};r henholdsvis Hillman og Fiat
1100 — den fgrste er en hgjt udviklet side-
ventilet motor, der neppe kan forbedres ret
meget, medens den anden er en ny, topventilet
motor med omirent samme kompressionsfor-
hold men rige muligheder for videreudvik-
ling. Til sammenligning er foroven indtegnet
kurven for Ferrari’s V-12 motor pd 2563 cem,
der udvikler 170 hk ved 6500 omdr/min. De
to smad motorer udvikler kun omkring 32 hk
pr. liter slagvolumen, medens Ferrari’en giver
ca. 66 hk pr. liter — alligevel forlgber kur-
verne i forbavsende grad pd samme mdde som
et udtryk for, at det er processer af akkurat
samme art, der afvikles i de tre motorer. Den
store motor giver et noget stgrre, effektivt mid-
dellryk, idet den har noget hgjere kompres-
sionsforhold og bedre »dndedretsbetingelser«
i kraft af ret store ventilarealer i forhold til
slagvolumen for de enkkelte cylindre. Se igvrigt
teksten.

ud af et givet slagvolumen, dels hvor godt
den indsugede gasblanding fglger med ind
gennem indsugningsventilen, nir stemp-
let gar nedad med en bestemt hastighed,
og dels hvor godt, det vil sige hvor hurtigt,
vi far tgmt cylinderen for forbrzndings
gas, nar stemplet gir opad i cylinderen
med en bestemt hastighed.

Pa hosstaende figur er vist det effek-
tive middeltryk som funktion af stempel-
hastigheden for de tre karakteristiske bil-
motorer. Hillman motoren er et eksempel
pa en hgjtudviklet, sideventilet bilmotor,
og den udvikler 38 hk ved 4200 omdr./min.
Den har 4 cylindre, boring 65 mm, slag-
leengde 95 mm, hvilket giver et slagvolu-
men pa 1265 ccm. Kompressionsforholdet
er 6,6:1, og det vil neppe vere muligt, at
drive dette ret meget hgjere, idet man der-
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ved vil fA en meget snzver passage mel-
lem cylinderen og det egentlige forbrzn-
dingskammer, der ligger ude til siden over
ventilerne. Det effektive middeltryk har
sin hgjeste verdi, ca. 8 atm., ved en stem-
pelhastighed pa4 omkring 7 m/sek. Den
store slaglende i forhold til boringen, der
vidner om, at vi her star overfor en videre-
udvikling af en temmelig gammel motor-
type, bevirker, at vi kommer op pa tem-
melig hgje stempelhastigheder — Hill-
man motoren afgiver sin stgrste heste-
kraft ved en stempelhastighed pa 13,25
m/sek.

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

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14
GE 1850-4844

..DET BETALER SIG

at tznke pa

sikkerheden, nar

man valger motor-

cykledzk. Valg derfor

AVON, der har alle de ngd-
vendige egenskaber. — Sidste &r
blev store Igb vundet pd
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muligheder for videreudvikling. Den ud-
vikler 35 hk ved 4400 omdr./min., den har
boring 68 mm, slaglende 75 mm, hvilket
giver slagvolumen pa 1089 ccm. Kompres-
sionsforholdet er kun 6,7:1, hvilket igen
bevirker, at den maksimale verdi for det
effektive middeltryk ligesom ved Hill-
man motoren ligger omkring 8 atm., der i
dette tilfzelde — pa& grund af det mindre
forhold mellem slaglengde og boring —
opnas ved en lavere stempelhastighed,
nemlig ca. 6,25 m/sek. Her ser vi endvidere
et eksempel pi en tendens, som har gjort
sig geeldende i de senere ar, idet motor-
konstruktgrerne i stigende grad er gaet
ind for stgrre boring og mindre slag-
leengde for opnéelse af et bestemt slag-
volumen. Dette medfgrer igen, at moto-
ren afgiver sin stgrste hestekraft ved en
mindre stempelhastighed — i dette til-
felde 11 m/sek. Nar man ggr boringen
stgrre i forhold til slagleengden, opnar
man samtidig mulighed for at benytte
stgrre ventiler, hvilket igen medvirker til
at lette motorens »andedreetshesveerlig-
heder«. Den reducerede stempelhastighed
betyder samtidig en lengere levetid for
stempler og cylindre.

Til sammenligning .er i diagrammet
indtegnet kurven over middeltrykket for
en af de hgjest udviklede, topventilede
personvognsmotorer i verden, nemlig Fer-
rari’s V-12 motor pa 2563 ccm, der udvik-
ler 170 hk ved 6500 omdr./min. Opdelin-
gen af det forhdndenveerende slagvolumen
P4 s mange cylindre og anvendelsen af en
slaglengde, der er mindre end boringen
(boring 85,8 mm, slagleengde 68 mm) be-

virker, at motoren — trods de hgje om-
drejningstal — arbejder ved moderate
stempelhastigheder. Kompressionsforhol-

det er 8,0:1. Ferrari motoren afgiver de
170 hk ved en stempelhastighed pa kun
12,7 m/sek., og den opnér sit stgrste ef-
fektive middeltryk omkring 9 m/sek.
Eksemplet er egnet til at understrege, at
der ikke er nogen mystik i de store heste-
krefter, som opnds ved motorer af denne
art. Den omstezndighed, at kurven ligger
noget over de to kurver for henholdsvis
Fiat 1100 og Hillman, skyldes alene det
noget hgjere kompressionsforhold i for-
bindelse med den omstzndighed, at vi
med de sma cylindre far relativt store
indsugnings- og udstgdningsarealer forbi
ventilerne.



frs-pa Fivestone

_/ er De sikker

Det er de utallige eksperi-
menter og prgvekgrsler pa de-
store FIRESTONE-fabriker, der
har skabt motorcykledzkkets
enestdende kvalitet. Det spe-
cielle mgnster giver tryghed.
De dybe riller nedsatter faren
for skred i glat og fugtigt fgre
og ved pludselige opbrems-
ninger.

— flest kilometer pr. krone...

Generalrepraesentation for Danmark: SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
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DEN FANTASTISKE

2 cylindre
store hjul

”]6 selvstarter

teleskopisk affjedring

RUMI er den forste 2-cylindrede motor scooter pa
det danske marked. Det behagelige dobbeltszde
- den rigtige motoranbringelse - teleskopisk for- og
baghjulsaffiedring - overlegen motorkraft - store
hjul, alt dette giver Dem sikker, hurtig og ubesvaeret
korsel. Selv de leengste distancer kerer De pa en
RUMI uden at have fornemmelse af at veere »kort
igennem«. RUMI leveres i en smuk elfenbensfarve
med forcromet styr, falge, ud-
blasningsrer og lydpotter.

Pris med kick-starter Incl.

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

Pris med elektrisk selvstarter
incl. oms.afg... kr. 3970,-

O,

-
oD

Importer:
SIMONSEN & NIELSEN A/S
Frederiksholms Kanal 4
C. 3789 - Lok. 31

MOTOR SCOOTER

- fra de beremte italienske RUMI-fabriker i Bergamo

Selvstarter og
speedometer

Behageligt
dobbeltsade

Teleskopforgaffel

4 gear - fodgear

Rigtlg
motoranbringelse

Benskaerme
med styrtbojler

To-cylindret
totaktsmotor

Baghjulsaffjedring ved
hjaelp af svinggaffel

Bagagetasker

Store hjul
3,25%14

0000000 S

RUMI forhandlere: Kobenhavn: Baggers Motor Service, Strandve] 149 - Axel W. Hansen, Ndr. Fasanvej 133
- E. Lindberg, Amager Landevej 51 - K. E. Olsen, V. Feelledvej 58 - Schibbye Motorcykler, Esplanaden 14 - Kaj Thunee,
Ballerup - Sv. Winslew, Jagtvej 23 A. —_ Aalborg: N. O. Jensen. - Aarhus: Motordepotet, Norregade 12 -
Faaborg: Faaborg Automobilhandel. - Fredericia: Vald. Petersen. - Gram: Johs. Steffensen. - Hinnerup: Chr.
Berthelsen's Eftt. - Holbaek: E. Sterup Hansen. - Kolding: Th. Andreasen. - Middelfart: Th. Stensgaard. - Nyke-
bing F: Martin Olsen. - Odense: Th. Krog, Vesterbro. - Randers: Bach & Jensen. - Slagelse: Holm Madsen. -
Svendborg: H. Hvidtfeldt Nielsen. - Thisted: Svend Jergensen, Autohjeelpen.



For férste gang siden 1938 vandt en fransk kgrer i en fransk vogn Pau Grand Prix.

Her ses Behra i sin Gordini.

FRA BANE OG VE]J

De fgrste 1gb i en sason imgdeses altid
med en vis spending, ikke mindst, nar
det er den fgrste saeson under en ny for-
mel. Sadan set er den megen spznding
ikke helt berettiget, for resultaterne giver
sjeldent noget rigtigt fingerpeg. Alle —
bade fabriker og kgrere — er mest optaget
af at fgle hinanden pa tenderne, fa vog-
nene til at kgre efter gnske, hente det
planlagte antal hestekrzfter ud af de ny
motorer — og hvad maske er endnu vigti-
gere — fa hestekrzfterne overfgrt til vej-
banen. Der sker kort sagt en masse, men
det er et lidt forvirret og upalideligt bil-
lede der tegner sig.

Sydamerika.

Som det er blevet tradition efter krigen,
sbnede sesonen med de brasilianske og
argentinske 1gb, og det har stgrst interesse
at notere de Graffenried’s to sejre med en
to-liters Maserati-sportsvogn i Brasilien,
Maserati fulgte successen op med en sejr i
arets fgrste verdensmesterskabslgb, Ar-
gentinas Grand Priz, som blev vundet af
Fangio med 112,8 km/t. Der blev nedlagt
protest af Ferrari, men den blev afvist, sa
Ferrari-holdet mgdte gram i hu til Buenos
Aires G. P., som det da ogsd vandt med

Maurice Trintignant (115,1 kmy/t.). Des-
uden tog Farina og Maglioli sig af 1.000
km sportsvognslgbet og noterede den fgr-
ste sejr i sportsvogns-verdensmesterskabet
for Enzo Ferrari.

U.S A.

Nzste runde af sportsvogns-mester-
skabet udkazmpedes ved 12-timers 1gbet i
Sebring, hvor Stirling Moss, assisteret af
amerikaneren Bill Lloyd kgrte en 0.S.C.A.
til sejr med 118,3 kmy/t. Lancia havde en
sort dag, og ved et af skebnens lunefulde
indfald blev det den vogn, holdet havde
regnet mindst med, og som kgrtes af den
nyligt fraskilte Mr. Barbara Hutton, und-
skyld, Senor Rubirosa, der placerede sig
bedst, men altsa ikke godt nok.

Italien.

Gran Premio di Siracusa var det fgrste
stgrre italienske lgb og fik et yderst dra-
matisk forlgb, idet den unge engelske
kgrer Mike Hawthorn, hvis fremragende
kgrefeerdighed har skaffet ham en fast
plads i Ferrari’s fabrikshold, kolliderede
med Marimon’s Maserati. Hawthorn’s vogn
gik i brand, men han kom ud i tide og slap
med alvorlige forbrendinger. . Gonzales’
Maserati brendte ogsad — og i al forvirrin-
gen vandt Farina med en hastighed af
153,4 km/t. for 440 km.

Ugen inden kgrtes det forrygende
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De tyske molorklubber har arrangeret et meget vanskeligt to-dages trial ved Feldberg. Me-

ningen var at give kgrerne mulighed for treeningserfaringer til det internationale seks-dages

Igb. Lgbet vakte stor interesse og der opndedes gode resultater. Til hgjre har Erwin Fischer

lidt vanskelighder med at fa sin NSU Ma(:f op af en grgft, medens Werner Kiinze kgrer forbi
pa sin Maico.

MOTORCYKLERNES ROLLS-ROYCE

ENGLANDS FORENDE MOTORCYKLE

500 ccm topventilet, overliggende knastaksel, sammenbygget

motor og gearkasse, kardan- og spakketraek.

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

Forhandlere antages

HENYV. BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, OSTER ALLE 7, KGBENHAVN ©

342



o o o A

e o 0 A il o

For fgrste gang i Belgien kgres der nu ogsd med

sidevogn pd moto-cross banen ved Montreuil.

Pa billedet ses en del af banen, der tilsyneladende minder en hel del om bakkelgb.

sportsvognslgb 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 kgrsel pa
sicilianske landeveje.

England.

De obligate klublgb har dannet optakten
til en lovende szson, som &bnede mere
alvorligt med sportsvognslgbet British
Empire Trophy, der ret overraskende gik
til Alan Brown (Cooper-Bristol) med 118,4
km/t. foran en splinterny Maserati, kgrt
af Roy Salvadori. P4 Goodwood-banen var
der internationalt meeting i pasken, men
de fremmede kgrere udeblev, og Igbene
blev af ret lokal interesse. Dog bragte
hovedlgbet en sejr for Ken Wharton, der
kgrte en B. R. M., men sejren var hul og
hastigheden ret beskeden.

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

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

Australien.
Australiens junior TT blev kgrt den AE7s
april pA Mount Panorama banen ved
Bathur. Betingelserne for lgbet var de
bedst muligt med koldt og tgrt vejr. Rod
Colleman vandt pa en 347 ccm 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-
ralprgverne pia den kommende szsons
store kamp om verdensmesterskabet. I
3850 ccm klassen besatte de to AJS kgrere
Bob McIntyre og Derek Farrant de to fgr-
ste pladser, og McIntyre vandt med en
gennemsnitshastighed p& godt 148 km/t.
500 ccm klassen blev vundet af Fergus
Anderson pa en fire-cylindret Guzzi efter
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en hird kamp med Mclntyre og Farrant.
Fergus Anderson vandt med en gennem-
snitshastighed, der var hgjere end den’tid-
ligere omgangsrekord, nemlig lidt over
160 kmy/t. De tre fgrste ryttere havde en
hard kamp lige til malstregen, og Fergus
Anderson gik i mal 3,8 sekunder foran
McIntyre. Duellen mellem de to AJS kg-
rere, McIntyre og Farrant, var si tet, at
McIntyre besatte andenpladsen med en
maskinlengde foran sin mzrkekammerat.

New Zealand.

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

Tyskland.

NSU har atter erobret en rekke verdens-
rekorder med en strgmliniet rekordmaski-
ne af et noget uszdvanligt tilsnit. Maski-
nen har kgrt rekordforsgg med motorer
P& 50 og 100 ccm, og da man af hensyn til
disse motorstgrrelsers forholdsvis beher-
skede effekt har veret ngdt til at begreen-
se den samlede kgremodstand til det
mindst mulige, har man dels fremstillet et

strgmliniekarosseri med en meget lav
Iuftmodstandskoefficient og dels holdt
frontarealet nede pa et absolut minimum
ved at bygge maskinen nzsten usandsynlig
lav. Resultatet er blevet, at kgreren Gustay
Adolf Baum under rekordforsggene har
veret ngdt til at ligge ned som i en ligge-
stol. Maskinen viste sig imidlertid sa ef-
fektiv, at den ikke alene satte nye rekorder
i 50 og 100 ccm klassen, men tillige i 125
og 175 cem klassen. Gustavy Adolf Baum
kgrte med 50 og 100 ccm motoren ialt 11
verdensrekorder hjem til NSU. 100 ccm
rekorden over fem miles med flyvende
start blev sat med en gennemsnitshastig-
hed p& 173,38 km/t. Den gamle rekord var
Pé 94,0 kmy/t. Denne rekord slog ogsi Re-
mondini’s rekord med Jonghi, der lgd pa
125 km/t. og Walfried Winkler’s rekord i
175 cem klassen, der lgd pa 161 kmyt.
(DKW). Intet under at NSU fabriken har
mere vidtgdende planer med den strgm-
liniede maskine, men vi vil ikke legge
skjul p&, at vi ngdig ville kgre med de ha-
stigheder i den neevnte stilling. Den stgr-
ste hastighed opniede rekordmaskinen
over en flyvende kilometer der blev gen-
nemkgrt pd 20,2 sekunder, hvilket svarer

H

GALDER DET MOTORCYKLE ELLER SCOOTER

Generalrepresentant for Danmark:

O. E. ANDERSEN

Velger De
Puch,

vaelger De
rigtigt!

KONTOR OG UDSTILLING:
Kronprinsensgade 14, Kebenh. K.
Byen 9255

344




NSU’ nyeste rekordmaskine far forhabentlig ikke praktisk betydning i den nermeste fremtid.

For forskningen har kgretgjer af denne art uvurderlig belydning, men selv haber vi aldrig at
komme til at kgre en motorcykle i den viste stilling.

til en gennemsnitshastighed pa 178,48
km/t.

Kun lidet er sivet ud om Mercedes-Benz
nye Grand Prix-vogn. Efter billederne at
dgmme er den sire velforberedt. Endnu
vides ikke, hvornar den far sin ilddab,
men det bliver nappe fgr senere pa aret,
for der er stadig et par problemer, der
driller lidt.

Den ny sportsmodel er heller ikke parat,
og mgder ikke i Le Mans. Den blev for-
nylig kgrt pa Monza med temmeligt fabel-
agtige hastigheder (181,4 km/t. var hurtig-
ste omgang), men det er Abenbart ikke
nok! Jeg gad vide, hvor hurtig den skal
vare, inden M.-B.’s teknikere er tilfredse.

Forgvrigt bliver det spandende at se
Fangio pa 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 populer og sare
velfortjent. Ferrari og Maserati matte for
en gangs skyld ngjes med mere beskedne
pladser. Ellers har der varet nogle min-
dre lgb pa Montlhéry, men de klassiske 1gb
kgres fgrst senere.

Gamle Chiron fik alligevel sin sa lenge
eftertragtede sejr i Monte Carlo Rally’et,

nye sejre.

idet protesten mod hans Lancia blev truk-
ket tilbage. Blot var det p4 en made synd,
at Chiron’s mange forsgg fgrst kronedes
med held, da han var blevet lidt af en
sagnfigur og da selve rally’et var blevet
en temmelig ligegyldig foranstaltning —
tilmed matte han lide den tort at blive ud-
sat for protest. Unaegteligt en bitter forskel
fra de &ar, da Chiron var stjernen over
alle stjerner, den stilrene, elegante kgrer,
som med den stgrste selvfglgelighed vandt
det ene klassiske Grand Prix efter det
andet.

Men tiden gadr — og nye navne vinder
Observer.

Motorcykle-Vaerksted
Specialveerksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Tagensve] 101 . Taga 9926

345



- ligesom 80 % af de
afbildede herrer. Vel-
tilpasse, afslappede og
i behagelige karestil-
linger »sidder de pé«
ARMSTRONG's hy-
drauliske steddcempe-
re, hvis fremragende
kvalitet har gjort dem

til originaludstyr i mere

80

af nye, engelske vog-
ne.

Maske kerer De ikke i
en s@dan vogn og sa-
ledes ikke »pd« ARM-
STRONG's hydrauliske
steddcempere. Vi il
derfor varmt anbefale
Dem at tcenke pd& Deres
egen og vognens leve-
tid.

... De kan ikke veelge
bedre mcerke end

ARMSTRONG

STOD-DAMPERE

IMPORT: YILH. NELLEMANN A/S . KBHVN. - RANDERS
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International labskalender

for automobiler

Tegnforklaring: 1 = formel 1, 3 = formel 3,
C = racer, S = sport, T = standard.

Maj:

22. Ulster TT (1-S).

23.
217.

Niirburgring (1-3-C-S).
Luxembourg Grand Prix (C-S).
Avus (1-3-C-S).

31. Indianapolis 500 miles (C).
Juni:
6. Belgien, Frotiéres (1 eller C).

12.-13. Le Mans (S).

20.

Belgiens Grand Prix (1).

Juli;

4.

Frankrigs Grand Prix (1).

10.-11. 24-timers lgb Francorchamps (S).

17. Englands Grand Prix (1-3-C-S).
August:

1. Tysklands Grand Prix (1-3-C-S).
22. Schweitz Grand Prix (1-S).

29. 1000 km Niirburgring.
September:

4.-5. Stockholm (3-C-S).

3.

Ttaliens Grand Prix (1-S-T).
Grenzlandring (3).

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

Lobskalenderen

Maj:

16.

23.

217.

30.

Lggumkloster Motor Sport (Fuglsang-
banen) — moto-cross.

Holstebro Motor Sport (Holstebro) —
banelgb.

Nordvestsjellands Motorklub
lingsted) — moto-cross.
Hobro Motor Sport (Hobro) — banelgb.
Motorklubbenr Rapid (Gladsaxe) —
banelgb.

De samvirkende motorklubber (Ama-
ger) — banelgb.
Esbjerg Motor Sport
banelgb.

Hjgrring Motor Sport (Hjgrring) —
bakkelgb.

Aarhus Motor Klub (Hem Odde) —
banelgb.

Fyens Motor Sport og

Sports Motorklubben Odin (Odense)
— banelgb.

(Skel-

(Esbjerg) —



Atbryderkontaktens
indstilling e —

er er to forhold, som er af afggrende

betydning for en motors trekkraft
og benzinforbrug. Det fgrste er selve teend-
gnistens stgrrelse — hvis vi har en stor
(d.v.s. en »fed«) gnist, vil der vare en
stor chance for, at gnisten far fat i en
passende maengde brendbar blanding sa-
ledes, at forbraendingen indledes, nar vi
gnsker det. Det vil selvsagt vaere det bed-
ste altid at kgre med et meget stort gnist-
gab mellem elektroderme, men det kraver
til gengwxeld en meget stor overslagsspaen-
ding i tendingssystemets hgjspendings-
kredslgb, og der er naturligvis en grznse
for, hvor stor en effekt vi kan bruge til
teendingsanlaegget alene. I praksis benyt-
ter man derfor i almindelighed en elek-

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFON

Vi har det absolut sterste udvalg |
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. VI
er gerne til tjeneste med tilbud pa
enkelte dele eller sterre partler og
afslutninger.
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Alt pd et sted til motorcykler

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

i

trodeafstand for teendrgret pa 0,4—0,6 mm
og en dertil svarende overslagsspzending
pa 15—20.000 volt, idet bemzsrkes, at den
stadige stigning i benzinmotorernes kom-
pressionsforhold kraver en stadig hgjere
overslagsspending ved et konstant gnist-
gab for tendrgret. Hvis man benytter for
lille gnistgab, far man en usikker ten-
ding, fordi man derved reducerer gnistens
stgrrelse og dermed dens chance for at
komme i kontakt med den brazndbare
blanding. Kgrer man med for stort gnist-
gab, formindsker man chancen for, at der
overhovedet opstar nogen gnist.

Det andet forhold, som har betydning
for forbrzndingens forlgb, er selve ten-
dingstidspunktet, der i fgrste rakke af-
hanger af indstillingen af strgmfordele-
rens afbryderknast og af spillerummet
mellem de to platinkontakter, nar knik-
serarmen er lgftet til fuldt udslag. Etable-
ringen af gnisten mellem tandrgrets
elektroder kommer i stand pa den made,
at man — ved hjelp af de to platinkon-
takter — afbryder strgmmen i teendings-
systemets primere kredslgb, hvorved der
i teendspolen opstar et kraftigt, hgjspendt
strgmstgd, som gennem strgmfordelerar--
men fgres over til det teendrgr, ved hvilket
teendingen skal finde sted.

P4 hosstadende figur er rent skematisk
vist et udfgrelseseksempel pa en strgm-
fordelerknast med tilhgrende knikserarm
og platinkontakter for en 4-cylindret mo-
tor. Den firekantede knast er anbragt pa
strgmfordelerens aksel, der roterer med

o st 1) M@BGE g wartk forskolln
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Skematisk fremstilling af /) 5 ;

S tordcloniny . KiEeer. platinkontakter  fiberklods knrkserarm
anordning. Knasten, der er / / /

anbragt pa strgmfordeler-

akslen, har lige sa mange
»kanter«, som motoren har
cylindre, hvis det drejer sig
om en 4-takt motor. Ved en
2-takt motor er antallet kun
det halve. Knasten (treder

pa en fiberklods pa knikser- 7 7
armen, der yderst til ven-
stre pd figuren berer den
ene af de to platinkontakter. L
Under denne ses den fast-

staende platinkontakt, der

er anbragt pa en stilleskrue

med kontramgtrik sdledes,

at man kan variere pa af-
standen a, nar knikserarmen
star i sit stgrste udslag. Det
er denne afstand, der i fir-
maernes instruktionsbgger
benevnes platinafstanden.

Se igvrigt teksten.

det halve motoromdrejningstal, hvis mo-
toren arbejder efter 4-takt princippet, og
med samme omdrejningstal som krum-
tapakslen, hvis motoren er en 2-takter.
Hver gang vi skal have afbrudt forbindel-
sen mellem platinkontakterne, treeder den
firekantede knast med et af sine hjgrner
pa den lille fiberklods, der er anbragt pa
knikserarmen, hvorved denne lgftes sam-

stilleskrue konhtramelrik  knast

men med den gverste platinkontakt. Her-
efter opstar den hgjspendte tendstrgm
automatisk. Nar tendingsprocessen er
overstaet, har knasten drejet sig videre,
og den viste tilbagetreeksfjeder fgrer atter
knikserarmen med den g¢gvre platinkon-
takt tlbage i udgangsstillingen saledes, at
der atter Igber strgm i det primare
kredslgb.

Som man vil se pa figuren, er der en
indstillingsmulighed for den faststiende

’ﬁmxzmﬂﬂm?m‘g '5
G

GNIST
FORSTARKER

Lyn-start
sikker taending
ingen kortslutning

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

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

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

BLITZ pamonteres ethvert tandror u-
den hjeelp af vaerkte] og leveres i form
som tegningen eller i vinkelform og for
savel to-takts som fire-takts motorer.

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

IMPORT@R

A/S H. JORGENSEN & (O.

Niels Hemmingsensgade 32
Kobenhavn K . Telefon Byen 2000

Forlang BLITZ hos grossister og forhandlere i4,moto'rbranchen.'




platinkontakt — den kan skrues frem og
tilbage, hvorved man kan-zndre afstan-
den mellem de to platinkontakter ved
fuldt udslag af knikserarmen. Nar man
stiller pa den faste platinkontakt, vil man
imidlertid samtidig #ndre pa de to kon-
takters hvilestilling, i hvilken de er i
strgmfgrende bergring, og man vil der-
ved indfgre en @zndring af fiberklodsens
afstand fra strgmfordelerknastens midt-
punkt. Hvis vi formindsker afstanden
mellem to platinkontakter, vil fiberklod-
sen i knikserarmens hvilestilling blive
fjernet fra strgmfordelerknasten, og det
vil naturligvis igen havde den virkning,
at knasten nu lgfter knikserarmen pa et
senere tidspunkt end fgr — vi far altsd
en tendingsforsinkelse. Hvis vi omvendt
forgger afstanden mellem platinkontak-
terne nar knikserarmen befinder sig i sit
stgrste udslag, vil vi i armens hvilestil-
ling fa bragt fiberklodsen nzrmere dtil
strgmfordelerknasten, og denne vil da be-
gynde sin lgftebevaegelse pa et tidligere
tidspunkt end fgr — vi far altsa en frem-
skyndelse af tendingstidspunktet.

Hvad enten motoren arbejder med mag-
nettzending eller batteriteending, vil man
under alle omstendigheder have en knik-
seranordning til afbrydelse af det pri-
mere tendingskredslgb — det gelder
altsad ogsd ved anvendelse af almindelig
teendingsmagnet eller svinghjulsmagnet.
For den eneklte motorkonstruktion fore-
skriver fabrikanten altid, hvor stor en af-
stand, man skal have, mellem platinkon-
takterne, nar knikserarmen befinder sig
i sit stgrste udslag. Ved mange motorer
ligger den anbefalede afstand mellem
0,015” og 0,025 svarende til henholdsvis
ca. 0,4—0,6 mm. Man bgr dog altid, inden
man foretager indstilling, konferere med
instruktionsbogen for den péagzldende
motortype. Ved foretagelsen af indstil-
lingen drejer man pa motorens krumtap-
aksel, indtil de to platinkontakter er i
deres stgrste, indbyrdes afstand, hvoref-
ter man ved hjzlp af en sgger indstiller
pa den foreskrevne afstand. Hvis platin-
kontakterne er tilsmudsede eller for-
brendt pa deres strgmfgrende overflade,
filer man dem atter rene og plane ved
hjelp af en serlig platinfil, der under ar-
bejdet holdes ganske let i klemme mellem
platinerne.

Som allerede nzevnt vil en forkert ind-
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stillet platinafstand resultere i et ukor-
rekt tendingstidspunkt. Nogen almengyl-
dig regel for, hvor stor en tendingsfejl,
der opnas, f. eks. ved en fejlindstilling af
platinspillerummet pa f. eks. 0,1 mm kan
ikke gives, idet det afhenger af knastens
form, fiberklodsens form og dennes an-
bringelse pa knikserarmen. Undersggelsen
af et stort antal tendingssystemer viser
imidlertid, at en fejlindstilling i pla-
tinafstanden pa 0,1 mm giver en tmn-
dingsfejl pa mellem 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 pa blot nogle fa tiendedele
vil kunne give en fejl for tendingstids-
punktet, som kan have en afggrende ind-
flydelse pa hele forbrandingsforlgbet i
motoren og dermed pa dennes trekkraft
og benzinforbrug.

Ved en halvofficiel pressekonference,
efter Grand Prix Syrakus (Italien), er-
klaerede Fangio, at han ville kgre den ny
Mercedes formel-vogn for fdrste gang i
Rheims Grand Prix, og at han ville starte
for Mercedes fem eller seks gange i den
kommende szson. Daimler-Benz har igv-
rigt gennemfgrt nogle dekforsgg paA Mon-
za-banen og pa Nirburgerring, men me-
dens man ikke har hgrt noget om disse
forsgg i Tyskland, erfarer vor tyske med-
arbejder fra Schweiz, at Mercedes under
forsgg med specialdek fra Pirrelli og
Continental har opniet stgrre hastigheder
end den sejrende formel II Maserati un-
der Fangio i sidste ars Grand Prix.
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Trykluftbremser

den moderne landevejstrafik benytter

man i stadig stigende grad forholdsvis
hurtigkgrende omnibusser, lastvogne og
lastvognstog med stor lasteevne og brutto-
vaegt. Ved afbremsning af vogne og vogn-
tog af denne art kraves der normalt sd
stor en bremsevirkning, at den ikke kan
opnas alene ved, at fgreren treder pa
bremsepedalen. Derfor udruster man i dag
i overvejende grad de meget svere kgre-
tgjer med en trykluftbremse, ved hvilken
aktiveringen af bremserne sker ved hjzlp
af trykluft, der fremstilles af en af mo-
toren trukket kompressor, medens fgre-
rens tryk pa bremsepedalen alene tjener
til at regulere tryklufttilfgrslen til de en-
kelte bremsecylindre.

Ved motorkgretgjer med ren trykluft-
bremse er der sdledes ingen direkte me-
kanisk eller hydraulisk forbindelse mel-
lem bremsepedalen wog de enkelte hjul-
bremser — forbindelsen etableres alene
med trykluftsystemet som indskudt mel-
lemled. Handbremsen derimod har altid
en direkte mekanisk forbindelse til mindst
to af vognens hjulbremser (normalt bag-
hjulsbremserne), for den skal jo béde
kunne virke som ngdbremse og som par-
keringsbremse, selv om trykluftsystemet
svigter totalt. Enkelte moderne lastvogne
er forsynet med et kombineret system for
fodbremsen, idet forhjulsbremserne akti-
veres enten mekanisk eller hydraulisk ved
fgrerens tryk pa bremsepedalen, medens
baghjulsbremserne, der skal prestere
Jangt den stgrste del af det samlede brem-
searbejde ved normal kgrsel, er udfgrt
som rene trykluftbremser. Nar en tryk-

motorvogn kgrer med pa-
hangsvogn, udruster man normalt denne
med en trykluftbremse, der gennem en
slangeforbindelse far trykluft fra motor-
vognen, og som automatisk aktiveres sam-
men med dennes bremser. Selv om motor-

luftbremset

vognen ikke er udrustet med trykluft-
bremse, udstyrer man alligevel ofte pa-
hengsvognen med et bremsesystem af
denne art. Ved kgrsel med trykluftbrem-
set pAh@ngsvogn skal motorvognens hand-
bremse under alle omstendigheder vere
sat i forbindelse med mangvreventilen for
pahangsvognens bremse saledes, at denne
aktiveres, nar man f. eks. benytter hand-
bremsen som ngdbremse. Alle paheengs-
vogne skal igvrigt vere forsynet med en
bremse pa pahengsvognen selv — den skal
kunne blive stiende i tilspendt stand og
benyttes ved parkering af det frakoblede
kgretdj.

Et trykluft-anleg bestar af de fglgende
dele:

1) kompressor, 2) bremsecylindre for
forhjul, 3) ringpumpehane, 4) trykregu-
lator, 5) dobbelt manometer, 6) mangvre-
ventil, 7) trykluftbeholder, 8) trykregu-
lator, 9) bremsecylindre for baghjul, 10)
afspeerringshane, 11) slangekobling med
kontraventil.

PAa pahzngsvognen: 12) slangekobling
med udlgserstift, 13) trykluftslange, 14)
styreventil, 15) bremsekraftregulator, 16)
bremsecylindre for foraksel, 17) trykluft-
beholder, 18) bremsecylindre for bagaksel,
19) afsperringsbane, 20) slangekobling
med kontraventil.

Kompressor.

Den ngdvendige trykluft fremstilles af
en luftkompressor, der suger den friske
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luft ind gennem et olieveedet luftfilter
(eventuelt genmem motorens eget luftfil-
ter), og som trakkes ved kilerem fra mo-
torens krumtapaksel. Kompressoren, der
altid skal pabygges motoren i lodret stil-
ling, er forsynet med kgleribber, og den
anbringes mest hensigtsmessigt umiddel-
bart bag motorens ventilator saledes, at
den herved udszttes for en effektiv luft-
kgling. Alt efter bremsesystemets stgrrelse

ringpumpehane spritflaske

trykregulator

kompressor

afspaerringshane

dobbelt manometer

Bil

renser dette og ventilerne for eventuelle
kulaflejringer, der fremkommer ved for-
brending af kompressorens smgreolie
(utethed mellem stempel og cylinder).
Trykluften er normalt ca. 200° varm, nar
den forlader kompressoren. Kompresso-
rens afgangstryk ligger ved de fleste sy-
stemer omkring 5 at. Hvis kompressoren
giver for lidt luft, m& man regne med en
eller flere af de fglgende Arsager:

styreventil

trykluftbeholder

Péhangsvogn
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slangekobling

afspaerringshane

luftbeholder bremsecylindre

slangekobling

Skematisk fremstilling af trykluft-bremseanleg for motorvogn og pdhaengsvogn. Ved e&ldre
tryklufi-bremser benyttede man mekaniske bremser pa alle vognens hjul, og aktiveringen af
den enkelte bremse skete ved I(liiaelp af en trykluft-bremsecylinder, der havde fat direkte i
bremsearmen for den pdgealdende bremsenggle (bremsedbner). Ved nyere anleeg er det mere
almindeligt, at man benytter et irykluft-hydraulisk anleg som det her antydede. Vognen er for-
synet med hydraulisk bremse pa alle hjul, og hvis irykluften svigter, kan fdreren alligevel
ved at irede hardt pa pedalen sette systemet under tryk. Mangvreventilen for fodbremsen er
sammenbygget med den trykluft-hydrauliske hovedcylinder, medens der findes en seerlig
mangvreventil for hindbremsen, der ogsd setter tryk pd pahengsvognens mekaniske tryklufi-
bremser, samtidig med at den aktiverer de mekaniske bremser pa motorvognens baghjul.

anvender man 1- eller 2-cylindret kom-
pressor — 1-cylindrede kompressorer er
normalt forsynet med en kilerem, 2-cy-
lindrede kompressorer med to kileremme.
Man bgr med regelmassige mellemrum
efterse, at kileremstraekket er tilpas
stramt og i god stand. En kompressor, som
er indrettet til drift med to kileremme, bgr
under ingen omstendigheder kgres med
kun en kilerem.

Luftfiltret skal vare rent for at kunne
Igse sin opgave — filterpatronen renses i
benzin og vades i motorolie, fgr den atter
szttes pa plads. Rensning af luftfilteret
bgr ske dagligt. Smgringen af kompresso-
ren sker enten ved stenksmgring fra dens
eget krumtaphus, eller den er tilsluttet mo-
torens tryksmgresystem. Ved stenksmg-
ring efterser man daglig kompressorens
oliestand. Med regelmessige mellemrum
aftager man kompressorens topstykke og
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1) Luftfilteret er tilstoppet,

2) ventilerne gar ikke frit pa grund af til-
smudsning eller kulaflejring,

3) slid mellem stempel og cylinder, eller

4) ringpumpehanens filter er tilstoppet.

Ringpumpehane.

Fra kompressoren fgres trykluften gen-
nem cn rgrledning videre til ringpumpe-
hanen, i hvis hus der er indbygget et fil-
ter, som tilbageholder de oliestznk, der
rives med af luftstrgmmen fra kompres-
soren. Smgreolien kan nemlig virke gde-
leggende pi slangerne og vognens dek —
olien samler sig i bunden af hanehuset,
og den skal aftappes dagligt. Filteret bgr
jeevnligt udtages og vaskes i benzin. Ved
hjelp af en slangeforbindelse bruges
ringpumpehanen til oppumpning af deek-
kene, hvorunder hanens handtag skal sta
vandret -— man tapper altid olien af



FORD bygger dem til at klare det..

Nar Ford har skabt en ny model, gennemgar den en rzkke kvalitetspraver,

der stiller langt hsjere krav, end der nogen sinde senere bydes den. Den
uds=ttes for stov og regn til overmal, svere kuldegrader, overbelastning,
strabadserende fart gennem uvejsomt terrzn og meget mere. Fordingenig-
rer registrerer resultaterne og kan noget vare bedre, bliver det =ndret.
Afprovning, kvalitetskontrol og den enestaende service er nogle af de vig-
tigste arsager til den popularitet og tillid, Ford nyder.

I kvalitet, i udfgrelse og i prisbillighed er Ford forrest.
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hanehuset, fgr man begynder at pumpe.
Nar pumpningen er afsluttet, drejes ha-
nens handtag op i lodret stilling.

Ethvert trykluft-bremsesystem skal vee-
re forsynet med en sikkerhedsventil, der
anbringes enten pi ringpumpehanen eller
pa trykregulatoren. Hvis trykregulatoren
svigter, skal denme ventil abne sig, nar
trykket kommer op pa 10 at. Hele syste-
met er beregnet til at kunne tale et tryk
pa 12 at. Stgrste tilladelige arbejdstryk
er 6 at.

Trykregulator.

Trykregulatoren regulerer automatisk
trykket i kompressorens afgangsledning
pa fglgende made: Nar trykket nar op pa
5,3 at, kobles der over til tomgang saledes,
at den af kompressoren afgivne luft-
mangde atter lukkes direkte ud i det fri.
Nar trykket i trykluftbeholderen er sun-
ket til 4,8 at, lukker tomgangsventilen sig
atter, og trykluften fra kompressoren bli-
ver nu fgrt til trykluftbeholderen. Den
luftmaengde, som suges ind i kompresso-
ren, vil praktisk talt altid indeholde fug-
tighed, og denme vil fortatte sig til vand-
draber, nar den ved kompressionen op-
varmede luft nar videre frem i systemet
og bliver afkglet igen. Af hensyn til det
saledes dannede kondensvand skal rgr fra
regulator til trykluftbeholder altid have
fald mod beholderen. Hvis trykluftregula-
toren er forsynet med en indstillingsskrue
til regulering af beholdertrykket, mé&
det pa det bestemteste frarddes, at man
selv indstiller pA denne, idet man der-
ved let kan risikere en overbelastning af
systemet.

Manometer.

P4 vognens instrumentbrzt skal vere
anbragt et dobbelt manometer, der skal
vere belyst om natten. Manometeret er
forsynet med to visere, en hvid og en rgd.
Den hvide viser angiver til stadighed un-
der kgrslen overtrykket i trykluftbehol-
deren, medens den rgde viser under brems-
ning angiver trykket i bremsecylindrene.
Under opbremsning skal de to visere vise
samme tryk. Ggr de ikke det, findes der en
utethed et eller andet sted i systemet.
Hvis den hvide viser ikke kan komme op
pa trykket 5,3 at, findes der en utzthed
mellem kompressoren og mangvreventi-
len, og hvis den rgde viser ikke kan kom-
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me op pa samme tryk som den hvide, er
der en utethed mellem mangvreventil og
bremsecylinder. Som en yderligere prgve
pa systemets teethed kan man benytte den
fglgende regel: Ved oppumpning af det
tomme system ma der ikke bruges mere
end tre minutter for en motorvogn og 5
minutter for motorvogn + pahengsvogn
for at nd op pa 5,3 at.

Mangvreventil.

Hvad enten det drejer sig om en motor-
vogn alene eller om en motorvogn med
pahengsvogn, sker reguleringen af tryk-
luftbremserne fra motorvognens bremse-
pedal, der er sat i forbindelse med to sam-
menbyggede mangvreventiler for hen-
holdsvis motorvogn og pahengsvogn. Me-
dens motorvognens bremsesystem er ind-
rettet p4 den méde, at man, nar der brem-
ses, sender luft fra motorvognens tryk-
luftbeholder ud i de enkelte bremsecylin-
dre, virker paheengsvognens bremsesy-
stem pa4 den méde, at man mormalt un-
der kgrslen gennem slangeforbindelsen
til pahezngsvognen holder dennes tryk-
luftbeholder oppumpet til samme tryk
som beholderen pad motorvognen, og nar
der bremses, lukker man trykluften ud af
slangeforbindelsen mellem de to kgre-
tgjer, hvorvd pé&hsengsvognens styreven-
til automatisk afbryder forbindelsen til
motorvognen, idet den samtidig 4bner for
bremseluft fra pahzngsvognens trykluft-
beholder til dens enkelte bremsecylindre.
Ved at udfgre systemet p&4 denne méade
opnar man dels en hurtigere aktivering
af pahengsvognens bremser ved en plud-
selig opbremsning, og dels fir mam en
automatisk afbremsning af paheengsvog-
nen hvis forbindelsen mellem de to kgre-
tgjer skulle svigte under kgrslen.

Den kombinerede mangvreventil for
motorvogn og pahengsvogn virker altsa
pa den made, at nir bremsepedalen tre-
des ned, slippes luften ud af slangefor-
bindelsen til pahangsvognen, medens
bremseledningerne til motorvognen fyl-
des med trykluft. Ved hjelp af indbyg-
gede balancefjedre har man opnéaet, at
lufttrykket i bremsecylindrene for begge
de to kgretgjer star i et ganske bestemt
forhold til trykket pa bremsepedalen —
herved far man mulighed for en fglsom
regulering af bremsevirkningen. De to
sammenbyggede mangvreventiler er end-



videre indrettet pa en sidan méade, at pa-
hzengsvognens bremser trzder i funktion
lidt tidligere end motorvognens. Dette sker
udfra gnsket om at holde vogntoget strakt
under bremsningen og for at undga, at pa-
hazngsvognen ved bremsningens begyndel-

se lgber op bag i motorvognen med et vist
palgbstryk, der kan fremkalde udskrid-
ning af de to kgretgjer. Nar bremsepeda-
len slippes, lgsnes bremserne. Motorvog-
nens bremseledninger tgmmes, og lednin-
gen til pahengsvognen fyldes atter med
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Skematisk fremstilling af kombineret mangvreventil og bremsecylinder pa en motorvogn med
trykluft-hydraulisk fodbremse. Ndar vi treeder pd bremsepedalen, trykkes stangen til mangvre-
ventilen mod hgjre, og ved hjeclp af den indbyggede veegistang feres stempelstangen for det
store trykluftstempel ogsi mod hgjre, hvorved der sker en aktivering af den hydrauliske
hovedcylinder (ikke vist pa figuren). Samtidig lukker veegtstangens gverste ende for en ventil,
hvorved der sker en udluftning af rummet til hgjre for det store trykluftstempel, og dette vil
derfor blive trykket mod hgjre med en ekstra kraft, der ogsd bidrager til at sette det hydrau-
liske system under tryk. Rgr- og slangeforbindelsen, der fgrer til pahengsvognen, er forbundet
til den ende af bremsecylinderen, som ligger til hgjre for det store stempel — ndr der sker
en udluftning her, far vi samtidig en udluftning af ledningen til pihangsvognen og dermed en
aktivering af dennes bremser (se teksten).
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trykluft saledes, at man er klar til en ny
opbremsning.

Trykluftbeholdere.

Den trykluft, som fremstilles af kom-
pressoren, opsamles i systemets trykluft-
beholdere. Alt efter anleggets stdgrrelse
benyttes der paA motorvogne en, to eller
tre luftbeholdere. Den fugtighed, som in-
deholdes i indsugningsluften for kom-~
pressoren, vil for en dels vedkommende
fortette sig som kondensvand i trykluft-
beholderne. Om vinteren m& man sikre sig
imod, at kondensvandet danner is i brem-
sesystemets ventiler og bremsecylindre,
hvorved disse elementer kan sattes ud af
funktion — det sker ved, at man fylder
kglervedske i trykluftbeholderne (ved en-
kelte systemer er der i afgangsledningen
fra kompressoren indbygget en szerlig
spritflaske). Aftapning af kondensvand og
kglervaedske og pafyldning af ny kgler-
veedske ma i vintertiden ske daglig.

Pa motorkgretgjer,

to beholdere indkoblet en overstrgmmings-
ventil, som bevirker, at trykket i den fgr-
ste af de to beholdere kommer op pa 4,5
at, fgr der strgmmer luft ind i beholder
nummer to. P4 denne made sikrer man
sig en kort oppumpningstid for det tom-
me system (1—3 minutter), saledes at
man kan begynde at kgre, fgr begge be-
holdere er fyldt med trykluft.

Bremsecylindre.

Savel pa4 motorvognen som pa pahengs-
vognen benytter man simple bremsecylin-
dre af eetkammertypen. Nar der ikke
bremses, er bremsecylindrene i forbindelse
med fri luft, og bremsen holdes i udlgst
stilling dels af tilbagetraeksfjedrene mel-
lem bremseskoene og dels af en tilbage-
traeksfjeder, der er indbygget i bremsecy-
linderen. Nar der bremses, far vi tryk pa
bremsecylinderens stempel, og stempel-
stangen trykker pa bremsearmen med en
kraft, der er poportional med trykket for
den tilfgrte bremseluft. Stemplets van-
dring i bremsecylinderen ma under en op-
bremsning hgjst vere lig med halvdelen
af cylinderens lengde. Stemplet ma al-
drig n4 bunden af bremsecylinderen, da
bremsen derved bliver virkningslgs — nar
stemplet nermer sig den navnte stilling,
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som er forsynet
med to luftbeholdere, er der imellem de

er det tegn pa, at bremserne traenger til at
justeres. Mamn bgr aldrig arbejde med
hgjere bremsetryk end det, systemet er
beregnet til, da man derved risikerer gde-
lagte bremsearme og revnede bremse-
tromler.

Slangetilkobling.

Fra motorvognens mangvreventil fgres
en rgrledning ud til vognens bageste ende,
og her .er amnbragt en afsperringshane
samt motorvognens faste koblingsstykke.
Trykluftslangen, der fgrer til pahzengs-
vognen, er i sin forreste ende forsynet
med et koblingsmundstykke med en stift,
som ved sammensztning af de to kob-
lingshalvdele abner for en kontraventil
i motorvognens faste mundstykke. Nar
man frakobler pdhzngsvognen, skal man
samtidig lukke afsparringshanen og stgv-
klappen p& motorvognens koblingsmund-
stykke. Pahzngsvognens slange skal an-
bringes i den dertil indrettede holder for
at forhindre, at slangen og koblingsmund-
stykket bliver tilsmudset. Hvis pahangs-
vognen river sig lgs fra motorvognen, ab-
nes slangekoblingen automatisk, og luften
strgmmer ud af slangeforbindelsen, hvil-
ket automatisk medfgrer bremsning af pa-
hangsvognen. P4 motorvognen vil den au-
tomatiske kontraventil i koblingsmund-
stykket lukke sig saledes at vi stadig be-
varer det fulde arbejdstryk p& motorvog-
nens bremsesystem.

Fgr man begynder at kgre, skal man se
efter, at afspzerringshanen pa motorvog-
nen er aben, at slangeforbindelsen er tet,
og at handtaget pa bremsekraftregulatoren
pa pahengsvognen star i en stilling, der
svarer til den g@jeblikkelige belastning.
Hver gang man kobler pdheengsvognen fra
motorvognen hvorved man aktiverer pa-
hengsvognens bremser, bgr man legge
merke til, om vandringen af bremsecy-
lindrenes stempler stadig ligger under den
foreskrevne veerdi. Hvis man vil prgve pa-
hangsvognens bremser, afbryder man
blot slangeforbindelsen til motorvognen,
hvorefter man lader en hjzlper kgre

vogntoget langsomt frem — hvis bremse-

systemet er i orden, skal der herved af-
settes fire ens spor af pahsengsvognen.
Ved enhver tilkobling af paheengsvogn
kontrollerer man naturligvis, om trek-
gjebolt, hovedbolt og trektdj i det hele
taget er i orden.



INDTAGT
i
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=FORTJENESTE

Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY

Enhver vognmand kender det lille
regnestykke: Indtegt + udgift —
fortjeneste, og det er derfor natur-
ligt, at man koncentrerer sig om at
skaffe gode, regelmassige korsels-
indtaegter, men lige sa vigtigt er det
at holde udgifterne og omkostnin-
gerne nede til et absolut minimum.

Ved at anvende verdens mest frem-
ragende motorolie - Mobiloil - for-
langer man ikke alene motorens
levetid, men holder samtidig brend-
stofforbruget nede. Mobiloil fjerner
sod og kul fra ventiler og stempel-
ringe, saledes at brandstoffet kan
udnyttes fuldt ud. Ved gennemfort
brug al Mobiloil, Mobilgrease og
Mobilube til samtlige vognens smo-
resteder er fortjenesten sikret pa
grund af de sma vedligeholdelses-
udgifter og det lave brandstoffor-
brug.,




Styreventil.

Virkningen af styreventilen, der er an-
bragt pa paheengsvognen, er allerede kendt
af det foregdende. Vi skal derfor blot re-
petere: Nar der bremses, bevirker ma-
ngvreventilen paA motorvognen en udluft-
ning af slangeforbindelsen til piAhengs-
vognen, og styreventilen afbryder auto-
matisk forbindelsen til slangen, medens
den samtidig sender trykluft fra pa-
hengsvognens beholder til bremsecylin-
drene. Nar bremsningen ophgrer, pumpes
der atter gemmem styreventilen trykluft

i

kobling m. udleserstift

o

bremset, sdlaenge der er tryk i dens be-
holder. Man bgr aldrig ved parkering lade
vognen vare afbremset ved hjaelp af tryk-
luftanlegget alene — den mekaniske
handbremse (eventuelt faldbremse) skal
altid benyttes ved parkering. Stillingen
tom kan reguleres efter padhangsvognens
egenvaegt (karosseri),

Det er meget vigtigt, at man aldrig kg-
rer med tom vogn med regulatoren pa
stillingen belastet — derved vil man nem-
lig selv ved en forholdsvis svag afbrems-
ning af motorvognen risikere blokering af

kluftledni

trvkhifibahold. 4
Y try

9 afspzerringshane

styreventil

bremsecylindre

fast koblingsdel
(kun ved korsel m.
2 padhangsvogne)

Skematisk fremstilling af trykluftbremser til pdhengsvogn. En slange fra motorvognen (til
venstre) fgrer — nar der ikke bremses — det fulde beholdertryk fra motorvognen over til

pahengsvognens tryklufibeholder. Nar man under en opbremsning udlufter slangeforbindel-
sen til motorvognen, lukker styrevetilen for denne forbindelse og lukker op for forbindelsen
mellem pahengsvognens trykluftbeholder og de enkelte bremsecylindre, der igen gennnem
bremsearme og bremsenggler (bremsedbnere) aktiverer de mekaniske bremser. Foruden det
viste trykluftsystem skal en pdheengsvogn altid vere forsynet med en seperat, mekanisk hdand-
bremse til brug ved parkering. Fra styreventilen er der pd figuren vist to bagudgdende tryk-
luftledninger til en eventuel 2. pahangsvogn — en sadan treffer man i dag kun sjeldent, da
Igrsel med mere end een pahaengsvogn er forbudt bade her og i Tyskland.

pahaengsvognens hjul med deraf fglgende
fare for wudskridning. Man bgr holde
bremsekraftregulatoren og dens héndtag

fra motorvognen over i pahzngsvognens
trykluftbeholder.

Bremsekraftregulator.
I forbindelse med styreventilen pa pa-
hengsvognen er der anbragt en bremse-

fri for snavs og venne sig til ved pa- og
aflesning af pdhangsvognen altid at stille
handtaget i korrekt stilling.

kraftregulator, som ved hjelp af et hand-

tag kan bringes i tre stillinger.

1) Belastet (beladen) ved kgrsel
pahangsvogn med les,

2) tom (leer) ved kgrsel med pahzngs-
vogn uden les,

3) fri (Igsen). .

Nar pahazngsvognen kobles fra motor-
vognen, vil dens bremser automatisk blive
trukket an. Hvis man gnsker at rangere
med den frakoblede pahangsvogn, kan
man udlufte dens bremsecylindre og der-
ved ophave bremsevirkningen ved at stille
regulatorens handtag i fri-stilling. NAar
hindtaget stilles over pa stillingen bela-
stet,

med

Den moderne dieselmotors krav til nejagtig
og sikker brandstofindsprejtning er de for-

. o 5 g dsatninger, der ligger bag fremstillingen af alle C. A. V.
vil pahangsvognen igen blive af- PR ACISTONS-FORSTSVERE
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Dieselmotoren

(Fortsat)

Indsprgjtning — forbrending.

Fgr vi gar videre, bgr vi lige prgve at
forestille os, hvad det egentlig er der sker,
nar vi sprgjter det forstgvede breendsel
ind i den glgdende forbraendingsluft. Lige-
gyldig, hvor fint vi forstgver brendslet,
vil den sky af braendstof, som trznger ind
i forbrendingsrummet, bestd af sma,
kugleformede . braendstofdraber, der for-
lader forstgveren med stor hastighed.
Hver af disse brandstofdraber kan ikke
umiddelbart begynde at breende — draben
skal fgrst fordampe fuldstendigt, og der-
efter skal breendstofdampene blandes med
en passende meengde forbrendingsluft,
fgr vi far en fuldstendig forbrending i
stand. Hastigheden for den enkelte brand-
stofdrabe mé& — idet den forlader forstg-
veren — hverken vare for stor eller for
lille. Hvis hastigheden er for stor, vil
brendstofdraben ikke n& at forbrende
fuldstendigt, fgr den rammer en af for-
brendingsrummets vegge (hvilket igen
kan fgre enten til fortynding af smgre-
olien eller til koksdannelse det pagaelden-
de sted), og vi far altsi ikke udnyttet den
pageldende brandselsmengde pa rette
méde, og hvis begyndelseshastigheden for
draben er for lille, forringer vi dens chan-
ce for at nd frem til den mengde for-
brendingsluft, som er ngdvendig, for sam-
men med draben at danne en lille maengde
gas af den rette sammensztning.

Det fglger allerede heraf, at trykket i
brzndstofledningen wunder indsprgjtnin-
gen, antallet af forstgverhuller og deres
stgrrelse samt hullernes retning i forhold

til forbrendingsrummets form alt sam-
men er stgrrelser, som ma vare ganske
ngje afstemt efter hinanden. I virkelig-
heden rummer den rette indbyrdes af-
stemning af disse faktorer den stgrste
vanskelighed, som mgder konstruktgren
af en ny dieselmotortype — specielt ved
fremstillingen af en ny, hurtiggdende bil-
dieselmotor kraves der normalt et meget
omfattende forsggsarbejde, fgr man har
faet indstillet hele maskineriet til at give
en perfekt forbreending ved alle omdrej-
ningstal og motorbelastninger, og pa den
anden side vil blot en enkelt uregelmaes-
sighed (f. eks. en slidt breendstofpumpe, et
forstoppet forstgverhul eller ligefrem an-
vendelsen af en forkert forstgvertype)
kunne virke fuldstendig forstyrrende i
forbreendingsprocessen og dermed pa det
gode driftsresultat med en given diesel-
motor.

Det siger sig selv, at hvis luften inde i
forbrendingsrummet star fuldstzndig stil-
le ved indsprgjtningens begyndelse, ma vi
have en meget ngje overensstemmelse mel-
lem brendstofstralens form og formen pa
selve forbrendingsrummet. Det vil i
praksis vere meget vanskeligt at opné en
sadan fuldstendig overensstemmelse ved
fuld belastning af motoren, og det er net-
op derfor, man tager sin tilflugt til en
hvirvlende bevegelse af forbrendingsluf-
ten, for derved kan man sikre sig, at hver
enkelt brendstofdrabe kommer i forbin-
delse med en passende maengde forbraen-
dingsluft. P4 den anden side m& man ikke
se bort fra, at kraftige hvirvler i forbren-
dingsluften pa to forskellige mader kan
medfgre et energitab — for det fgrste be-
tyder enhver hvirveldannelse jo, at der
gar energi til spilde (den hvirvelenergi,
som indeholdes i en bestemt luftmzangde,
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Den lydlgse dieselmotor
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skal til syvende og sidst praesteres af mo-
torens stempel under kompressionssla-
get), og for det andet betyder forbran-
dingsluftens hvirvlende beveegelse langs
rummets vegge en forgget varmetransmis-
sion og dermed et stgrre energitab til kgle-
vandet. Man bgr derfor aldrig i en diesel-
motor drive hvirveldannelsen i forbraen-
dingsrummet videre, end det er ngdven-
digt af hensyn til opndelsen af en fuld-
stending forbrending.

Hvorfor larmer dieselmotoren?

Det er en kendt sag, at de fleste diesel-
motorer under driften larmer mere end
tilsvarende benzinmotorer. Dette forhold
har sin forklaring i to karakteristiske
egenskaber ved dieselmotoren.

For det fgrste vil stemplet i enhver bil-
dieselmotor under kompression og for-
brending blive udsat for langt hgjere
temperaturer end stemplet i en tilsva-
rende benzinmotor, og det medfgrer igen,
at man ved dieselmotoren ma benytte et
langt stgrre spillerum mellem stempel og
cylinder, nar motoren er kold. PA grund
af plejlstangens stadig vekslende skrastil-
ling i forhold til cylinderens lengdeakse
vil stemplet snart beere mod den ene side
af cylinderen og snart mod den anden —
det vil altsid ved enhver motor udfgre en
lille, klaprende bevagelse fra side til side
inde i cylinderen, og pa grund af det store
spillerum mellem stempel og cylinder
ved den kolde dieselmotor vil denne klap-
rende lyd her vere sazrlig udpraget.

For det andet — og det er det vasent-
ligste — vil der under indsprgjtning og
forbrending i dieselmotoren opstia en ka-
karakteristisk, pludselig trykstigning i

forbraendingsrummet, der udadtil frem-
kalder en lyd, som bedst kan sammenlig-
nes med overdreven kraftig tendingsban-
ken i en benzinmotor. Dette fenomen kan
umiddelbart forklares ud fra det, der alle-
rede er sagt i det foregiende afsnit om
forbraendingen i almindelighed.

Vi véd, at den enkelte brendstofdrabe,
der med stor hastighed fra forstgveren
bevaeger sig gennem den glgdende for-
brendingsluft, ikke vil bryde i brand med
det samme. Den skal fgrst fordampe og
blande sig med en passende mangde luft
sdledes, at vi far en brandbar gas ud
af det. Idet vi begynder at sprgjte
brendslet ind i dieselmotoren, vil vi der-
for fa en vis tendingsforsinkelse svarende
til den tid, det tager for en passende
mangde af braendslet at blive fordampet og
blandet med luft. P4 et eller andet tids-
punket wunder indsprgjtningen vil der
imidlertid inde i forbrzndingsrummyet
have dannet sig en passende stor mangde
af brendbar gas, og den vil nu brznde af
pa en gang under kraftig trykstigning —
vi star altsid her i virkeligheden overfor
et regulert bankningsfznomen, som vi
kender det fra benzinmotorerne.

Den specielle bankningsstgj fra en die-
selmotor reprasenterer vel nok en af de
stgrste hindringer for denne motortypes
anvendelse til almindelige personbiler, og
man har derfor fra konstruktgrernes side
i arenes lgb udfoldet store anstrengelser
for at komme fa@nomenet til livs. Vi skal
senere under omtalen af forskellige mo-
derne dieselmotortyper se, hvorledes man
f. eks. ved anvendelsen af en speciel form
for to-trins indsprgjtning pa dette punkt
har opndet meget lovende driftsresultater.

SCANIA-VABIS

Sveriges mest solgte Diesellastvogn

KONGELIG HOFLEVERANDOR

NORDISK DIESEL A6

AUTORISEREDE SCANIA-VABIS FORHANDLERE OVER HELE LANDET
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med
elektrisk
selvstarter

med kickstarter ab fabrik
Kr. 3025.- incl. oms.afgift, bagseede,
speedometer og styrlas.

med elek. selvstarter ab fabrik

Kr_ 3410__ incl. oms.afgift, bagsaede,

speedometer og styrlas.

+
KONGELIG HOFLEVERANDOR

NORDISK DIESEL AS
Autoriserede LAMBRETTA forhandlere over hele landet
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