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Automatkoblingen og enhedspedalen géar deres sejrsgang

Jawa’s patenterede automatkobling er mere end en effektiv hjelp til hurtigt og pracist gearskifte, tiden har tillige vist,
at den perfekte udkobling ved hvert gearskifte giver gearkassen et nzsten evigt liv. Jawa's palidelighed er gentagne
gange fastslaet i de mest kravende internationale lob.




Bland rigtigt -
- bland med

ENERGOL

ENERGOL TOTAKT
ENERGOL TOTAKT SPECIALY)

SMOREOLIER
0G
BENZIN

Blandingsforholdet af olie cg ben-
zin er af driftsmassig vigtighed for
enhver TOTAKTER . . . ..
Oliens kvalitet er ligesd vigtig!

*) Bemaerk: TOTAKT SPECIAL er
selvblandende, anvend derfor
20 °/, mere olie end foreskrevet
i instruktionsbogen.

Anvender De en af de verdensbe-
remte BP totakt:olier med de frem-
ragende smoreegenskaber, vil De
— med minimal koksafsatning pa
stempelringe og udstedningsporte
— opnd en vitkelig effektiv beskyt-
telse af motorens vitale dele, de
dele, som sikrer en stabil drift.

BP totaktsolier indeholder sztlige
additiver beregnet pd at modvirke
alle terings- og rustdannelser i
motoren.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/s




Z[,% storre traekkraft
%X bedre acceleration

BOSCH SPECIALTANDRQ

=@ til scootere og knallerter =
% bedre
% sikrere km‘
7 % lengere korsel —

PIAS MET1ES
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Pressens motoreksperter hilser

MORRIS 1000

med begejstring

Steerkere og hurtigere end nogen anden bil i sin klasse!

% Ny 37 HK motor — nu den
steerkeste bil i sin klasse !

Marchhastighed 120 km/t — en
fantastisk accelleration — 96
km/t i 3. gear — og sd har den
en enestdende fin benzineko-
nomi — kerer f.eks. 20.5 km
pr. liter ved 60 km/t. Det er en
MORRIS 1000, De skal have.
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Den er vard at vente pa
Bestemmer De Dem for en Morris
1000 nu, er der et lille »men« — vi
ma forberede Dem pé en koriere ven-
tetid, inden vi kan opfylde Deres
onske. Produktionen har nemlig —
trods overarbejde ikke kunnet folge
med den enorme eftersporgsel.

En opsigtsvaekkende
benzinckonomi

Iflg. »MOTOR«s prﬂvekarselsrapport
karer MORRIS 1000:

km/t km/pr.liter
40
60 20.5
80 16.8
100 13.3

Fas som 2-ders, 4-ders, cabriolet og
stationcar. Priser incl. varme og de-
froster excl. lev. omk. fra: pa kebs-
tilladel-e kr. 11.0€0,-, pa dollarbasis
kr. 15.725- — og intet andet merke
har lavere reservedelspriser!

KUPON til DOMI A/S, GLOSTRUP

Send mig en mappe med de fuldsten-
dige provekerselsrapporter og presse-
anmeldelser samt et katalog.

Navn :

Stilling :
Adresse :

Der er DOMl-forhandlere overalt i Danmark
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— Uanset om De kerer 20, 30
eller 100.000 km eller mere om
dret — far De

12 méneders garanti.

Her er nogle fa, korte uddrag af pressens begejstrede anmeldelser:

Motor (F.D.M.) ...
tende ma den nye Morris 1000 si-

sammenfat-

ges at veere en hurtig, sikker og
okonomi:k brugsvogn, og den,
der kan lide at kere for kerslens
egen skyld fér i tilgift en morsom
Lille sportsvogn.

Skandinavisk Motor Journal . . .
er det en glede at kere Morris
1000 i byen, si er det en udprzeget
fornejelse at fa den ud pa lande-
vejen. Uanset hvilken hastighed,
man velger mellem 50 km/t og
120 km/t foles det, som om vog-
nen er fortreffeligt tilpas . . . !

Bilveddelobssportens  kronprins
Stirling Moss skriver i Sunday
Times . . . jeg underkastede Mi-
nor’en en héard preve, kerte ud
og ind mellem en raekke tonder
og dybe hjulspor, og jeg var hen-
rykt over dens koreegenskaber . .

Politiken . . .
den usedvanlige tyste motor ker-
te man 96 km i timen i TREDIE
GEAR, og man kunne ved en
fart af 80 km i timen lynhurtigt

uden protest fra

skifte ned fra fjerde til tredie
gear s& let som at fore en kniv i

smor !

Auto (K.D.A.K.) . .. endrin-
gerne har bragt denne vogn i
spidsen inden for sin klasse i vee-

sentlige henseender . . .

B.T....den er helt staldkad i
sin mekaniske oplagthed, og det
bedste ved det hele er, at dens
stabilitet selv pa& fugtige veje
fuldt ud honorerer den nye,
storre og langt mere effektive

maskines fordringer . . .

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S., GLOSTRUP
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En besynderlig historie

Da det store slagsmal holdt op i 1945, og inden man rig-
tigt fik startet det efterfalgende internationale skznderi, traf
maskinarbejder Alf Egon Olsen og frue, Herstedvester, den
store beslutning, at de ville spare sammen til en bil. Ikke
mindst fru Olsen var stemt for bilens anskaffelse, for i alt
for klar erindring stod den besvarlige rejse, nar man skulle
besege svigerfamilien i Tinkerup. Ferst skulle man med
rutebil, s4 med S-tog, skifte til damptog, over i skinnebussen
og sa til sidst med rutebil — alt i alt 75 ulidelige kilometer
med skrigende unger, darlig luft og dyre billetter. Nej, bil
var det rigtige — bare en lille, billig en.

Familien Olsen sparede. Der kom sméi, pzne engelske
vogne af forkrigskonstruktion og efterkrigskvalitet pd mar-
kedet, men den lille familie ville spare sammen, s& man i
hvert tilfzlde havde over halvdelen af prisen i udbetaling,
og desuden var der vel ingen grund til at std flere maneder
i ke for at fa sddan en vogn, nir det snart ville vrimle med
helt nye modeller. Men ak, sammen med de_hyc; voghe kom
indkebstilladelserne som en »forelsbig foranstaltning, der
skulle holde igen p& landets valutabeholdninger. Familien
Olsen sparede videre, for »si kan vi betale vognen kontant,
nar salget nu snart bliver frit«.

Tre &r senere kerte familien Olsen stadig med rutebil,
S-tog, damptog, ‘skinnebus og rutebil for at komme op til

. Tinkerup.

Olsen s& pa brugte vogne til skyha]e priser, 'men han var
ikke maskinarbejder for ingen ting — »bundlgse ‘yrag ar
hans mest almindelige dom. S b D €

Der kom nye, mzrkelige oplevelser i Olsens liv. Hvert ér
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blev han kaldt til torskegilde i skattevase-
net, »for man kunne slet ikke leve sé bil-
ligt, og nar man sparede penge op, skulle
det nok vise sig, at der var et eller andet
galt«. Man pélignede Olsen ekstra tusinde
kroner i skat, men si gik han til en revi-
sor med det resultat, at han to &r efter
fik pengene betalt tilbage uden renter ved
en kendelse i landsskatteretten — det var
en god forretning med den revisor, for han
gkulle kun have 150 kroner for at mede i
skattevaesenet m. m. Revisoren far nu hvert
dr 150 kroner for at udfylde Olsens selv-
angivelse og for at mede ved torskegildet.

Sa kom dollarpremieringen, og ‘det vare-
de et par ars tid, fer Olsen fik sundet sig
oven pa den forskrzkkelse; men da han
laste i avisen, at det var en midlertidig for-
anstaltning, var han klar over, at her stod
man overfor noget, der var lige s perma-
nent som pyramiderne. Na ja, si méitte man
lade sig neje med en motorcykle med side-
vogn, og med et sidant keretsj i tankerne
indkaldte han til familierdd. Da man sad
samlet i stuen, kunne Olsen med en vis be-
styrtelse konstatere, at datteren, som han
pé sin arm havde slzbt fra det ene offent-
lige befordringsmiddel til det andet, nu var
16 ar, og ham den lille fyr i klapvognen
mélte nu en meter og femoghalvfjerds. Alt-
sd& matte man sld en streg over sidevognen,
og s& tog man det store spring og betalte for
en lille dollarvogn.

Fest skulle der vere i Tinkerup, niar ma-
skinarbejder Alf Egon Olsen med familie
kom anstigende i egen vogn. Det skulle
vaere rigtig middag med suppe, fisk, steg og
kage, men da ingen bred sig om fisk, valgte
man kyllinger i stedet for. For at gere det
hele rigtig festligt, indbed man sognerads-
formanden, for han var sd god til at holde
tale.

Den olsenske dollarekvipage rullede ind
i den flagsmykkede gard, der blev rabt hur-
ra, vognen blev beundret, og man spiste
indtil utilpashed. Sognerddsformanden, der
i de forlgbne &r havde skiftet politisk parti
fire gange, rejste sig og holdt felgende tale:

»Jeg vil pd Tinkerup sogns vegne byde fa-
milien Olsen hjertelig velkommen pé denne
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markedag i historien. At familien Olsen i
dag kerer ind i denne smukke gérd i egen
bil, vil jo i virkeligheden sige, at Hersted-
vester, der forekommer os her i Tinkerup
s& uendelig langt borte, s& at sige er blevet
vor nabo. Olsen er pd denne dag ikke alene
blevet bilejer, han er blevet reprasentant
for det mellemfolkeligt samarbejde, der vil
knytte sterke kulturelle band mellem vore
to nationer — =zh, jeg mener mellem Her-
stedvester og Tinkerup. Og jeg vil endda
sige mellem Nord- og Midtsjelland. Med
friske impulser vil Olsen og hans vogn
kunne knytte venskabets bind mellem vore
sogne og pa den made bidrage til stadig
sterre forstdelse vore sognebern imellem. Vi
her i Tinkerup er overbeviste om dette
kulturelle fremsteds betydning, og vi vil
med vore beskedne midler sege at hjzlpe
denne udvikling ved at lade vejmand Mor-
tensen udbedre de verste huller pd kom-
munekontorets parkeringsplads. Vi her i
Tinkerup har altid felt os stzrkt knyttet til
Herstedvester, og denne sympati vil Olsen
og hans vogn nu uddybe og frugtbargere.
Uanset hvilke regeringer der gennem tider-
ne har veret her i landet, sd ved jeg, at mit
parti altid har virket for, at ogsi den ar-
bejdende befolkning skulle have mulighed
for at kere i egen bil, selvom man i den
forbindelse naturligvis ikke skal glemme
landmandene og dyrlegen. Olsen har ydet
en mellemfolkelig kulturel indsats, for
hvilken vi er ham og mit parti tak skyldig.«

Fru Olsen var rort til tdrer, og ogsd Ol-
sen havde tdrer i ojnene, fordi han pa
grund af et kyllingeben i halsen ikke kunne

komme til at sige »&h, hold keft!«

Ved kaffen diskuterede man indgdende,
om sogneradsformanden havde hugget sin
tale fra indvielse, fra
Haile Selassie’s beseg, fra Galathea-ekspedi-
tionens hjemkomst eller Tokiorutens &b-
ning. Og det havde han, for omtrent det
samme blev sagt ved alle disse lejligheder,
og det vil blive sagt ved alle kommende be-
givenheder af den art; men Olsen fik aldrig
protesteret, fordi han havde det kyllingeben
i halsen, og derfor har jeg forsegt at gore det.

Storstremsbroens



Den nye originale, italienske
LAMBRETTA, model 150 LD,
har rigtig torsionsaffiedring
og teleskopstaddemper.
Kvadratmotor, der yder 6 hk
ved kun 4.750 omdr.
Indkapslede sidelejer.
Stoitrit kardantrek.
Nesten lydles gang og
fuldendt gearskifte.
Indstilleligt styr og
afldseligt handskerum.
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VERDENS MEST SOLGTE SCOOTER

— den mest gennemprovede og den mest sikre
nu kun kr. 2.640,- pd kobstilladelse
kr. 3.765-, pa dollarpramiering
exclusive leveringsomkostninger

iN3Q ¥3Ld43 AJY¥MS ¥37773 ONIY
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KONGELIG HOFLEVERAND@R
NORDISK DIESEL A6

Borgmester Christiansens Gade 55, Kpbenhavn SV.
Hilda 101 og Rigs 382,

Autoriserede Lambretta forhandlere over hele (andet.
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Ez billede fra de store dage, da Mercedes og Auto-Union udkempede drabelige kampe med gigantiske vogne pd Brem-
garten banen. E: af de sidste billeder, vi har fra banen, viser nejagtigt det samme sceneri blot med andre vogne.

LYS oo SRYGGE

over

Et afsnit af motorsportens historie, der tilsyneladende er afsluttet

Det er vist et fuldgyldigt eksempel pa
skabnens blinde ironi, at det schweiziske
Grand Prix skulle blive offer for den red-
selsfulde katastrofe i le Mans 1955. Ganske
forstieligt lammede le Mans-tragedien den
europziske bilsport, men desverre lam-
mede den ogsd mange menneskers i for-
vejen begrznsede evne til at tenke logisk.

Lammelsen forte til opgivelsen af Gros-
ser Preis der Schweiz (Grand Prix de
Suisse eller Gran Premio di Svizzera ogsé
kaldet), og i den s@reste blanding af =gte
bestyrtelse, hysteri, bagstreb og uvidenhed
blev der sat en bom for en af europzisk
motorsports hovedbegivenheder. At de
schweiziske bil- og motorcykleleb pd Brem-
garten landevejsbanen ikke havde den fjer-
neste lighed med le Mans 24-timers lebet
for sportsvogne, hindrede ikke en hoved-
kuls afgerelse i kanton Berns regeringsrad,
en afgorelse, der var baret af smatskarne ly-
seslukkeres energiske opmarch i et taktisk
velvalgt ejeblik.
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Med et pennestrog blev en razkke frem-
ragende leb afbrudt og relegeret til histo-
rien. I dag ferdes alene den jazvne hver-
dagstrafik pd de veje, der udger den be-
remte vaddelobsbane, men det store tri-
buneanlzg og depotbygningerne erindrer
endnu om de dage, da racervognes og mo-
torcyklers fri udblesning genled mellem
trzerne een gang om aret. Enkelte smé mo-
numenter genkalder de triste hendelser, der
i tidens lob udspillede sig pd Bremgarten-
banen, og i erindringen tegner der sig en
broget mosaik. Lys veksler med skygge, pre-
cis som sollyset veksler med skovens skyg-
ge banen rundt.




Uvilkérligt fir erindringen et stenk af
vemod ved tanken om, at der nazppe mere
skal keres pd denne bane, som pd sd man-
ge mader var en af Europas bedste. Ikke
den hurtigste, langt fra den letteste, men
maske den mest krevende og fascinerende
fra en kerers synspunkt.

Som det kan ses af planen har den 7,28
km lange bane faktisk ikke noget lige strak

pa stort mere end 500 meter — og det er
endda de allerlengste. Sving felger pa
sving — de er alle forskellige og stiller

forskellige problemer. Fra en almindelig bil

S,

ret brat ferer op til Eichholz. Her bgjer
vejen vinkelret af til hejre. Ned i 2. gear,
stotte vognen en anelse med bremserne, sa
den balancerer gennem svinget uden at
tabe for megen fart. Op i 3., op i 4. —
vejen falder ret stejlt gennem de to S-
sving ved Jorden — helt ud til venstre —
ekstra gas for at holde baghjulene i rette
linie. Vejen buer forbandet. Et lige strek
pad 200 meter — venstre — 3. gear, 4., 3.,
hejre, klemme vognen helt ind til inder-
kanten, inden den fir lov til at glide en
anelse ud fer Eymattsvinget — holde 3.

Passerelle Eichhar, g
it )"

tager banen sig ud som fersteklasses hoved-
vej. Bag rattet i en vaeddelebsvogn er bil-
ledet et ganske andet.

Start og mal er placeret lige foran et
blidt hejresving, som man forste gang ac-
celererer hirdt gennem i 2. gear. Hurtigt
op i 3., et ojeblik i 4. — sd ned i 3. igen
ca. 400 meter fremme, og idet vognen kom-
mer ud af skoven, ud i sollyset, legges den
an i venstre vejside, s& hejresvinget ned til
Kiesgrube kan skzres helt inde ved hejre
rabat for at placere vognen rigtigt til de
to sving ned ad bakke og de to naste, sem

4 Passereiie Glashramnen o
&

i 5

& GasorumenRampe

S

En. skitsa over Bremgarten
banen. (Tegning: Automo-
bil Revue).

gear med fuldt omdrejningstal, lade bag-
hjulene glide en 50 cm ud af linie med
forhjulene, men roligt til den ligger fint.
S& 4. gear, direkte ned i 2. — naste Ey-
matt-sving, vejen stiger og ferer ind i sko-
ven. 3. gear — 110 km/t, 120, 140, 180 —
forsigtigt ind i Wohlenkurve, venstre, lidt
endnu — vejen stiger stadig. 4. gear et gje-
blik for at lette motoren, ned i 3., hejre,
hejre igen, men klar til en jevn bejning
til venstre. Lige tid til at aflese olietryks-
maéleren og kaste et blik pd omdrejnings-
telleren, mens 4. gear er inde — 190 km/t
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— s& hejre, under en fodgengerbro, forbi
Glasbrunnen-tribunen — 3. — ret skarpt
til hejre, 160 km/t i en lang, svaj venstre-
kurve, brat hejre, 3. gear, 4., venstre, 3.,
ned i 2., 75 meter til, s& helt ned pa 70
km/t, 60, 50 mens vejen forer ud af sko-
ven. Vognen skutter sig under bremsnin-
gen. Ganske stille ind i hdrndlesvinget ved
Forsthaus, men ud af det med motoren
hvinende p& hojeste omdrejningstal. 120
km/t, op i 3. gear, 170, op i 4., 180, 190,
210 — olietryk, vandtemperatur o.k. Sta-
dig acceleration gennem et venstre og et
hejre sving — solen skinner lige i sjnene —
sd legge an til tribunesvinget, der er en
lang, flad hejrekurve, som tages med alle
fire hjul i drift og vognen kontrolleret ale-
ne pa speederen. Ned i 3. gear igen, legge
an i venstre vejside for pény at svinge ned
til Kiesgrube...

Med en god, moderne sportsvogn kan en
rutineret ferer gennemkere banen — i tert
fore — pa ca. 3% minut, d.v.s. med 125
km/t, men i regnvejr er det straks en gan-
ske anden snak. Da er vejen fra Forsthaus-
kurve til indgangssvinget ved Kiesgrube
nzrmest som gren sazbe, og chaussébrolaeg-
ningen krzver den storst tenkelige respekt.
Den glatte asfalt pd de ovrige veje er hel-
ler ikke til at spsge med — men det er
Bremgartenbanen nu aldrig. Den stiller
samme ubenherlige krav som enhver an-
den landevej stiller enhver hverdagsbilist:
uopherlig koncentration; og der er pok-
ker til forskel mellem at kere strzkningen
rundt i promenadefart med en sportsvogn
og med en vaddelebsbil. Mod, endsige bru-
talitet, gor det ikke. Bremgarten skal tages
med det gode, og kun de, der virkeligt be-
herskede den hejere skole i automobil-
korslens @dle kunst, har i drenes lob bej-
let med held til fartens gudinde under Brem-
gartens trzer. Andre kom uigenkaldeligt
galt af sted, nir de forsegte sig i den far-
lige leg, og Bremgarten er ubarmhjertig
mod kerere, som ikke kender deres egen
begrensning.

Motorsporten har en erverdig tradition
i Schweiz, hvor mange fine bjergleb er ble-
vet kort pd de svimlende pasveje, men bil-
begejstrede kredse ville ogsd gerne arran-
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gere yrigtige« veddelob pd rundbane. I ty-
verne og forst i trediverne blev der keort
nogle halvt forglemte leb i Genéve, og et
enkelt kortes i 1934 i Montreux, men disse
lgb fortsattes ikke. Derimod blev det for-
ste leb pa Bremgartenbanen den 26. au-
gust 1934 en sd betydelig sukces, at det
dannede indledningen til en rzkke storslie-
de arrangementer hvert &r — bortset fra
krigsdrene — og Berns motor-weekend,
som omfatter motorcykleleb, et nationalt
eller internationalt sportsvognsleb, et leb
for sma racervogne (Preis von Bern) og
endelig det schweiziske Grand Prix for FI-
vogne, var en veritabel fartfest af enestden-
de dimensioner.

Medvirkende til lebenes sukces var, at
de dengang si sensationelle Mercedes-Benz
og Auto-Union vogne netop havde taget
kampen op med de tre hovedmerker i da-
tidens leb: Bugatti, Alfa Romeo og Mase-
rati. I 1934 var de tyske vognes overlegen-
hed endnu ikke fastsldet, og en enorm til-
skuerskare flokkedes om banen for at se,
hvordan dysten ville forlebe p& den nye
bane. Kort fortalt gjorde Mercedes-vognene
sd mange mekaniske knuder og blev si
elendigt betjent i depoterne, at de overho-
vedet ikke var i billedet. Alfa Romeo-vog-
nene, som fortes i marken af Scuderia Fer-
rari, kunne heller ikke finde melodien, og
Maserati-kererne kazmpede med umulige
odds, sa kampen kom til at std mellem Auto-
Union og Bugatti. Hans Stuck ferte sd at
sige fra begyndelsen, men havde vanske-
ligt ved at ryste René Dreyfys’ Bugatti af
sig. Forst mod slutningen af det godt 500
km lange leb lykkedes det August Mom-
berger med en Auto-Union at vinde frem
til andenpladsen, og resultatet blev en kne-
ben tysk dobbeltsejr med Stuck p& ferste-
pladsen (140,347 km/t). Momberger satte
omgangsrekord med 151 km/t. P3 tredie-
pladsen kom Dreyfys’ Bugatti fulgt af to
Alfa Romeoer og en Mercedes-Benz.

Lebet for 1500 ccm vogne blev vundet af
R.J.B.Seaman, en ung, sezrdeles lovende
engelsk korer, som oplevede sin ferste in-
ternationale sejr med en MG magnette for-
an to Bugatti-vogne. Grand Prix’et fik des-
vaerre det tragiske islet, at en anden en-




gelsk korer H.G.Hamilton slog sig ihjel
pé sidste runde i sin Maserati. Allerede ved
indvielsen krzvede Bremgarten saledes sit
forste offer.

Korerne var enige om, at den ny bane
stillede store krav, men de var samtidigt
begejstrede for hele anlzgget, ikke mindst
for de velindrettede permanente depoter,
der ligger overfor den store hovedtribune,
men ved en speciel tilksrselsvej, der hol-
der depoterne og depottrafikken vak fra
selve banen. Enkelte administrative vanske-
ligheder, navnlig med signaleringen til ke-
rerne, méitte dog leses, for lsbene var helt
tilfredsstillende, men der herskede ingen
tvivl om, at de gode schweizere havde skabt
et storlgb.

Dette inditryk bestyrkedes det folgende
ir, da hele den internationale motorsports-
verden atter samledes i Bern i august. Al-
lerede under trzningen stod det klart, at
endnu sterre hastigheder ville blive op-
ndet, men desvarre indtraf der ogsa under
treningen et usedvanlig modbydeligt uheld,
da Mercedes-koreren Hans Geier mistede
herredemmet over sin vogn i det flade, me-
get hurtige sving foran hovedtribunen. Den
sslvhvide vogn skred ud og ramte med stor
kraft palisaden foran tribunen, slyngedes
tvers over vejen og ramte nogle midler-
tidige depoter og standsede endelig sin vil-
de fart komplet knust. Geier blev slynget
ud mod en lastbil foran depoterne, og det
er en af legekunstens triumfer, at han end-
nu er i live og aktiv i fabrikken i Unter-
tirkheim. Takket vare den plastiske ki-
rurgis fenomenale muligheder bzrer han
end ikke synlige mindelser om sit frygte-
lige styrt.

Selve Grand Prix’et var en stor sejr for
Mercedes, idet Caracciola vandt med 144,77
km/t fulgt af Fagioli (M-B), der havde kort
dagens hurtigste omgang med knapt 160

Forskellige udsnit fra Bremgartens vanskelige streekninger.
Overst ses den forste streekning efter starten med broleg-
ning, der er glat i fugtigt vejr. Derefter kommer streek-
ningen ved grusgraven (Kiesgrube) med en solid betonmur
pd hejre hdnd. I midten Eichholz-svinget, der byder pa
mange muligheder, da det kan gennemkores med ret god
hastighed. Sa k den lumske vejstreekning ved Jor-
den, hvor kererne pludseligt kan ud for en

sidevind. P& det nederste billede ses det frygtede Tenni-

sving.




HELI-GOIL

gevindspiraler i aluminiumgods "udsat for

5 'I;ONS TRAK
STAL-SKRUEN KNAKKEDE —
HELI-COIL GEVINDET HOLDT!

Nem og effektiv reparation af et hvilket som
helst gdelagt gevind er nu mulig med HELI-
COIL rustfii stalgenger — Gevindets oprinde-
lige dimensioner ndres ikke og gevindet kan
ikke gdelegges ved skzv isztning. Det er for-
dele, som kun HELI-COIL byder Dem. HELI-
COIL kan anvendes i alle materialer, hvor der
kan skzres et gevind — og anvendes ogsd med
fordel i gevind, der er udsat for hirde slid.

HELI-COIL gevindspiraler er
bestandige overfor slid, rust, korrosion,
vibration etc. og de kan sta

for et kolossalt traek. Brudstyrken

er 145 kg pr. mm?!

! HELI-COIL fores i alle gevindtyper,
savel i engelske og amerikanske
tommemal som metriske
og alle undergrupper heraf. Forlang
demonstration eller skriv efter brochure.

IMPORT :

VILH. NELLEMANN */s

VODROFFSVEJ 55-57, V — TELEFON LUNA 3333
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km/t. Rosemeyer (Auto-Union) besatte tre-
diepladsen. Nuvolari kerte djzvleblendt
godt med sin Alfa Romeo, men selv han
kunne ikke na hgjere end en fjerdeplads,
hvilket dog var foran Hermann Langs Mer-
cedes. Chiron fik sig en alvorlig forskrak-
kelse, da han »tabte« sin Alfa, men det blev
ved forskrekkelsen.

1 lebet for 1500 ccm vogne gentog Sea-
man sin sejr, denne gang med en E.R.A.
(133,68 km/t).

1936 var et meget ringe ar for Mercedes-
Benz. Den nye type M 25E motor (8 cy-
lindre, 863102 mm, 4740 ccm) afgav gan-
ske vist 494 hk ved 5800 omdr/min., men det
var vesentligt mere, end chassiset kunne
klare. Derimod var Auto-Unions type C en
formidabel bil, vel at mzrke med den rette
mand ved rattet. Den 16-cylindrede V-motor
(7585 mm) havde et slagvolumen pé ikke
mindre end 6006 cem og leverede 520 hk
ved 5000 omdr/min. Topfarten 14 omkring
280—290 km/t. Ifelge de gzldende regle-
menter matte vogne i G.P.klassen ikke
veje mere end 750 kg egenvagt, og faktisk
vejede en tom Auto-Union »C« 904 kg, men
det lykkedes at holde FIA — eller rettere
dengang ATACR — for nar. Vognene blev
vejet uden hjul og med tomme olie-, ben-
zin- og vandtanke. Selv olien i gearkasse
og bagaksel blev omhyggeligt aftappet!

Det far nu vare, hvad det vil med denne
fortolkning af reglementerne. Auto-Union
havde en hurtig vogn og havde sikret sig
korere, der kunne betvinge dette uhyre pa
en vej: Rosemeyer, Varzi og Stuck. De tre
gjorde rent bord i Bern og besatte de tre
forste pladser i nzvnte rzkkefolge. Rose-
meyer sejrede med 161,754 km/t og satte
en endnu gzldende rekord ved at kere ba-
nen rundt pa 2.34,5, d.v.s. med 169,632
km/t.

De italienske vogne var slet ikke i bil-
ledet trods Nuvolaris heroiske anstrengel-
ser med en ny Alfa Romeo. Mercedes kla-
rede med ned og nzppe en 4. plads, og den
enlige 4,7 liters Bugatti, som var sd net at
se pa, gjorde ikke noget overbevisende ind-
tryk.

Preis von Bern blev for tredie gang i trek
vundet af Seaman, denne gang med en @l-



dre, men -meget velprazpareret Delage
(141,381 km/t).
Mercedes-fabrikkens ledelse s& meget

morkt pd den magre 1936-s@son. De slette
resultater var ikke den rette propaganda
for- det nazistiske »Vaterland«, og i 1937
stillede fabrikken med en helt ny, sire re-
spektindgydende vogn, W 125 med en 8-
cylindret motor (94>102 mm, 5660 ccm)
pd 646 hk. Den var monteret i et fremra-
gende chassis med de Dion bagaksel, og
vognen havde en topfart pd ca. 320 km/t.

Auto-Union pillede lidt ved type C, sa
den var jevnbyrdig med W 125, og det er
ingen overdrivelse, at striden mellem disse
to marker i 1937 var en titanernes kamp.

Desverre blev det schweiziske Grand
Prix kert i esende regn, s& forrige ars re-
kordhastigheder blev ikke opndet. Rose-
meyer havde et af sine sjeldne keorsels-
uheld kort efter starten, sd Caracciola for-
te hele vejen med en Mercedes-Benz og
vandt med 158,657 km/t fulgt af Lang og
von Brauchitsch, begge M-B.

Atter i 1938 regnede det bravt, da Grand
Prix-vognene startede p& Bremgartenbanen
den 21. august, og atter var det nye vogne
— og til dels nye keorere. Ifolge det nye
reglement métte G.P.vogne med kom-
pressor ikke have motorer med over 3000
cem slagvolumen. Uden kompressor kunne
motorerne vere pa 4500 ccm.

De nye modeller havde alle forskellige
begyndervanskeligheder, men Mercedes kla-
rede sig bedst med den velbyggede W 154.
Det lykkedes holdet fra Untertiirkheim at
gentage den trefoldige sejr: 1) Caracciola
med 143,651 km/t, 2) Seaman, som nu kerte
for Mercedes, og som havde fort lenge i
det schweiziske G.P., 3) v. Brauchitsch.

Det kan ikke nazgtes, at lsbene havde
faet en lidt stereotyp karakter, og efterhin-
den kedede det publikum at se en opvis-
ning af tyske vogne. For at skabe ny in-
teresse udskrev den schweiziske automobil-
klub derfor i 1939 sit Grand Prix i to heats,
det ene for 1500 ccm vogne, det andet for de
rigtige G.P.-vogne, og sd en finale over 30
omgange for de 26 hurtigste uanset motor-
storrelse. Atter var Mercedes det overlegne
marke trods Nuvolaris inspirerede keorsel

|

|
Strekningen lige for Eymatt ser fristende ud, men den

kreever den storste selvbeherskelse og en precis vurdering
af afstanden til svinget.

med en Auto-Union, men dagens mest for-
bavsende oplevelse var at se Farina med en
1500 ccm Alfa Romeo blandt de forende
vogne i lang tid, fer han métte boje sig
for overmagten. Han holdt lenge en impo-
nerende gennemsnitsfart af nasten 160 km/t,
og trods de tre Mercedes-vogne pa de tre
forste pladser tet fulgt af Auto-Union, var
det dog den lille »Alfetta« pi 6. pladsen,
man husker fra det leb. Hermann Lang
vandt med 154,54 km/t.

Fjorten dage efter det schweiziske G.P.
gik teppet ned for den europziske motor-
sport, og en ulige mere blodig og barba-
risk kappestrid begyndte — indledt af sam-
me gale korporal, som havde forlangt, at ty-
ske vaddelebsbiler skulle dominere.

Det varede ni ir, for verden var kommet
sd meget i lave, at selv det neutrale Schweiz
kunne taznke pd igen at udskrive et leb pd
banen i Bremgartenwald.

Forst den 8. juni 1947 stillede slanke ra-
cervogne atter til start pd Murtenstrasses
brolegning. Lebet var piny udskrevet i to
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heats, og allerede i det forste var det klart,
at ingen kunne konkurrere pa lige fod med
Alfa Romeos fire dybtrede »Alfettaer«. Var-
zi vandt ferste heat 0,6 sekund foran grev
Trossi og 2 min. 28,5 sek. foran Mays
ER.A. Da Varzi skulle kore sin ®resrunde,
ckete der imidlertid det triste, at en dreng
pludselig lob over vejen og blev kert ned.
Et sjebliks politiundersogelse godtigjorde,
at Varzi var aldeles uskyldig, men ulykken
kastede en skygge over dagen. Bedre blev
det ikke, da Leslie Johnsons Darracq skred
over vejen, idet en bremse bandt, og ramte
1o tilskuere, som befandt sig pa strengt for-
budt omréde.
tilskuerne alle afspzrringer, og Wimille
matte kore sin Alfa over malstregen mellem
to tetstiende mure af tilskuere — det var
omtrent Paris-Madrid 1903 om igen.

Det lykkedes at fa ryddet banen til fina-
len, som startedes med 1% times forsin-
kelse, noget hejst uszdvanligt for et schwei-
zisk G.P. Resultatet blev en sikker sejr for
Wimille med 153.89 km/t fulgt af Varzi og
Trossi.

1948 var et tragisk dr pa banen ved Bern.
Jeg glemmer nzppe nogensinde de angst-
fyldte minutter i depoterne under trznin-
gen en regnvad, sen eftermiddagstime, da
Varzis Alfa ikke lod sig here i rette tid. Vi
ventede alle anspzndt. Alfas holdleder Gui-
dotti s& som forstenet pi stopurets uben-
herligt lebende viser. Ingen vovede at tale,
og den knugende spznding udlestes forst,
da Chiron gredende kerte sin Talbot ind
til depoterne og i usammenhangende szt-
ninger fortalte, at Varzi la ded under sin
knuste vogn i Jorden-svinget.

Bremgarten viste sig fra sin argeste side
den eftermiddag i den uopherlige regn. Den
kendte italienske motorcyklist Ombono Ten-
ni drazbtes i Eymatt-svinget, da hans Guzzi
landede mellem de dryppende trazer.

Selve G.P.lgbet kortes i en trykket at-
mosfzre, der blev endnu tristere, da den
schweiziske kerer Chr. Kautz forulykkede
med en Maserati. Alfa-holdet startede efter
mange overvejelser pé direkte opfordring
fra Varzis enke. Franskmanden Wimille
havde sejren i lommen, men loftede foden
fra speederen kort for malet for at lade sin
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Efter andet heat sprzngte

afdede
sejre — en hyldest til Varzi, mesterkere-

holdkammerats landsmand Trossi

ren, som i en lang karriere kun een gang
havde begiet en fejl ved rattet.

Naste ar deltog Alfa Romeo ikke, sa det
schweiziske G.P. stod — som szsonens an-
dre lob — mellem Ferrari og Maserati. Al-
berto Ascari vandt for Ferrari i Bern med
146,319 km/t. Villoresi (Ferrari) fulgte ham
til ders knapt et minut bagved, og Ray-
mond Sommer korte aldeles mesterligt en
Talbot ind p& 3. pladsen kun 20 sekunder
bag Villoresi.

1 1950 tog Alfa Romeo sin kun fi gange
besejrede Alfetta (tipo 158) ud af melpo-
serne og triumferede igen i det schweiziske
lob. Farina vandt med 149,279 km/t. Fan-
gio gentog sejren for Alfa i 1951 (143,405
km/t) i silende regn, men skriften pd vag:
gen var tydelig. Ferraris 4500 ccm vogn
uden kompressor var mindre end et minut
bagved, kert af Ascari.

De folgende &r, 1952, 1953 og 1954 star
endnu s& klart i erindringen, at de falder
uden for denne historiske gennemgang. De
har desuden veret udferligt omtalt i SMJ
— sa erindring kan hurtigt opfriskes. Det
sidste lob i serien, det 14. i rekken, forleb
uden uheld af nogen art — og pa den bag-
grund ma det forekomme sd meget mere
urimeligt, at disse leb blev afbrudt.

Bremgarten-lebene havde en sarlig tek-
nisk verdi ved at blive kort pd en reguler
landevejsstrzkning. Desuden forandredes
selve banen ikke, s& det er muligt at drage
direkte sammenligning mellem resultaterne
fra ar til &r, vejrforholdene taget i betragt-
ning.

Dybest set ophorte lgbene i Bremgarten-
wald vel, fordi Schweiz ikke har nogen
storre selvstzndig motorindustri. Under mo-
derne vilkar kan den internationale motor-
sport ikke eksistere uden en betydende in-
dustri i baggrunden.

Vindere 1949-1954

1949: Ascari, Ferrari, 146,319 km/t.

1950: Farina, Alfa Romeo, 149,279 km/t.

1951: Fangio, Alfa Romeo, 143,405 km/t.

1952: Taruffi, Ferrari, 149,346 km/t.

1953: Ascari, Ferrari, 156,364 km/t.

1954: Fangio, Mercedes-Benz, 159,65 km/t.
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Den nye Triumph Twenty-one viser den engelske motor-
cykleindustri fra en helt ny side.

TRIUMPH HAR TAGET SKRIDTET

MODEL TWENTY-ONE BRYDER MED ENGELSK TRADITION

Skent den engelske Triumph motorcykle
har nasten urgamle aner, sd er den nuve-
rende Triumph fabrik kun 21 &r gammel
Ved at blive fuldt myndig har man tilsy-
neladende feolt trang til at ga sine egne
veje, og man fejrer begivenheden ved at

udsende en helt ny model — Twenty-one.
Det er en 350 ccm twin, der i motorkon-
struktion felger Triumphs kendte wud-

formning ret nsje, og det er som bekendt
ikke forste gang, at Triumph bygger en
350 ccm twin. Det overraskende ligger i
maskinens udseende, for det svarer til bed-
ste kontinentale menster.

Triumph’s tigerunge fremstilles nu som moto-cross ma-

skine, og trods det lidt uheldige slagvolumen pé 200 ccm
har maskinen allerede klaret sig pent i 250 ccm klassen.
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Motor og gearkasse er bygget sammen,
idet krumtap- og gearkassehus er stebt ud
i et. Bagskermen er sa stor, at man kunne
fristes til at tro, at bagstellet er udformet
i plade. Skzrmen virker som en naturlig
konsol for twinsadlen, der er hengslet i
venstre side, og nir den lukkes op, finder
man akkumulator, ensretter, spole, olie-
tank og et s®t verktej, der ikke ligger hul-
ter til bulter i en varktejsmappe — det er
nemlig anbragt stykke for stykke i en fa-
conprzget gummimappe med forsenknin-
ger noje svarende til hvert enkelt stykke
veerktsjs facon. Man kan altsd med det




samme sl& ned pa den negle, man har brug
for, og nar man er ferdig med reparatio-
nen, vil et enkelt blik pi verktejsbakken
afslere, om man har glemt en skruetrzkker
eller noget andet i groftekanten. Det er
fint og i orden, og sa rasler det ikke. Daks-
let pé olietanken er forsynet med en male-
pind, hvilket man har savnet lznge pa de
engelske maskiner.

Forhjulet er ophzngt i en teleskopgaf-
fel, i hvilken lygte og horn er indbygget.
Forhjulsbremsen har kraftige keleribber pa
det gennemgdende nav, og hjulsterrelsen er
ipvrigt 17”. Baghjulet er ophangt i en
svinggaffel med teleskopisk indkapslede
skruefjedre og hydraulisk dempning. Man
ma undre sig lidt over, at bagkeden ikke
er totalt indkapslet, men efter sigende bli-
ver de engelske motorcyklister darlige, hvis
de ikke kan se kaden. P& model Twenty-
one finder man en kompromislasning, idet
hele den sverste del af kaden og en del
af den underste er indkapslet — si er
kaeden ret godt beskyttet, og de engelske
motorcyklister kan nir som helst overbevise
sig om, at den er der endnu.

Motoren folger som sagt ret neje Tri-
umphs tidligere konstruktioner. Cylinder-
blokken er fremstillet af stebejern og top-
stykket af ‘letmetal. Der er to knastaksler,
der drives af tandhjul. Transmissionen mel-
lem motor og kobling bestdr af en 3/8”
duplexkzde, og i kadekassen er veksel-
stremsdynamoen indbygget. En Monoblock
karburator er anbragt let tilgengelig bag
cylinderblokken, men karburatorens ind-
sugning er ved hjelp af et gummirer for-
bundet til et stort luftfilter med lyddzm-
per, der er anbragt i bagskermens lukkede
rum. Der er batteritzndingssystem med
stremfordeler og snedanleg« siledes, at ma-
skinen kan startes 8g keres direkte pa
vekselstremsdynamoen uden om akkumu-
latoren.

Specifikationerne er isvrigt: To-cylindret,
topventilet motor, boring 58,25 mm, slag-
lengde 65,5 mm, slagvolumen 348 ccm,
kompressionsforhold 7,5:1, effekt 18,5 hk
ved 6500 omdr/min. Totalgearing i fjerde
gear 531:1, dezksterrelse 3,25%17. Aksel-
afstand 1314 mm, styrets bredde 660 mm,

Motor og gearkasse er bygget sammen, og karburatorens
indsugning er forbundet med det indbyggede luftfilter ved
hjelp af et gummiror. Man kan med en vis ret undre sig
over, at det er nedvendigt med et omdrejningstal pé 6500
for at fa en effekt pé 18,5 hk fra 350 ccm, ndr man tager
i betragtning, at det er en to-cylindret firetakt motor.

sadelhojde 724 mm, fri hejde fra vejba-
nen 127 mm. Egenvaegt 154 kg. Benzintank
rummer 16 liter, olietank rummer 2,8 liter.
Styrlds og aflaseligt sadelrum. Prisen bli-
ver her i landet ca. kr. 6200,— inclusive
omsztningsafgift og dollar.

Nar sadlen loftes, kommer olietank, spole, ensretter, ak-
kumulator, veerktoj og luftfilter til syne.
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Med sin kvikke turbine-
kolede NSU motor og
et standardudstyr der gi-
ver Dem alle betingelser
for behagelig scooter-
korsel, er NSU Prima
parat til at gere livet

lettere for Dem.
Som en nyhed leveres Prima i &r i tofar-
vede lakeringer sort/gren, coral/hvid og
bla/hvid foruden i de allerede kendte ens-
farvede lakeringer sort, bla, red og gren.

DEN FULDENDTE SCOOTER

Med bagseede, reservehijul,
elektrisk starter og fuldt
forkromet udstyr:

pa tilladelse kr. 3138,-

i fri handel kr. 4348,-

Importer: Fred. Rasmussen — QOdense
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VORDAN
wmswoe HURTIGSTE F-111 RACER

U dviklingen af den internationale F3

klasse indenfor racerautomobilerne — de
sakaldte midget racere — er et rent ef-
terkrigsfznomen, og den skyldtes i ferste
rekke, at man fra engelsk side umiddel-
bart efter krigen havde visse ideer om en
demokratisering af automobilsporten. Man
fandt ud af, at en helt ny type racere, nem-
lig ganske lette vogne forsynet med en
eller anden eksisterende form for motor-
cykelmotor p& 500 ccm pd én gang matte
kunne tilfredsstille publikums krav om
hoje gennemsnitshastigheder og ret store,
jevnbyrdige felter og deltagernes krav om,
at motorsporten skal tilrettelegges saledes,
at den ikke udelukkende er et foretagende
for millionerer.

Den halve snes ér, som er forlgbet siden
ideens undfangelse har vist os, at den op-
rindelige tanke var god nok — F 3 racerne
har, som nyskabelse betragtet, haft en ene-
stdende succes overalt i verden undtagen i
USA (hvor al bilsport ligger helt ander-
ledes). I begyndelsen var det friske ama-
terkonstrukterer, som gik til sagen, og de
fandt hurtigt frem til vogntyper, der til-
fredsstillede alle tekniske, sportslige og
okonomiske krav — sma fikse l-sedede ra-
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BYGGER MAN

VERDENS

cere med en egenvaegt pd 235—260 kg og
en tophastighed omkring 160 km/t med mo-
toren anbragt bag fererszdet og kadetrzk
til en bagaksel uden differentiale. Som mo-
toraggregat benyttede man i starten den
nominelt kraftigste af de 500 cem motor-
cykelmotorer, som fandtes pa markedet,
nemlig JAP’s speedwaymotor, der lige efter
krigen udviklede omkring 80 hk pr. liter,
og efterhdnden fandt man frem til mere eg-
nede motortyper — JAP’erne havde den
svaghed, at de var udviklet til motorcykel-
leb over korte distancer, og deres rent ter-
miske standhaftighed lod ofte en del til-
bage at enske, da man efterhdnden gik over
til midgetlsb over lengere afstande. Der-
for s man sig hele tiden om efter mere eg-
nede motorer, og da Norton i slutningen af
40’erne havde fiaet deres Grand Prix mo-
tor, type »Manx 30«, op pa en tilsvarende
effekt, var der ingen tvivl om, at her hav-
de man en maskine, der langt bedre kunne
honorere de krav, som stilles til en motor,
der under langt den sterste del af sin leve-
tid skal arbejde med fuld belastning.
Erfaringerne med denne Norton motor
til midget leb har veret gode — den er
driftsikker selv over de l®ngste distancer,




og de store internationale F3 lgb verden
over prages da ogsd i dag af vogne med
Norton motor. Den er bide mekanisk og
termisk robust, og den leveres fra fabriken
med en 4-trins gearkasse, der med sikker-
hed svarer til den angivne effekt.
Samtidig har bygningen af midget ra-
cerne beveget sig fra amaterernes veark-
steder over til de rent forretningsmassigt
drevne verksteder og fabriker. Cooper i
England — en virksomhed, der drives af
fader og sen — begyndte umiddelbart ef-

mere pa sin sport end konkurrenterne?
Indenfor SMJ’s tekniske afdeling forlyster
vi os i ledige stunder med diskussioner,
hvorunder vi prever at stille horoskoper
for motorkerslens fremtid — det drejer
sig om almindelig. persontransport, om nyt-
tekorsel i videre forstand og naturligvis i
udstrakt grad om motorsport, og vi har ogsa
gjort os vore tanker om, hvordan man kom-
mer videre indenfor midgetsporten med
de midler, man rider over i dag. Resulta-
tet ser sddan ud:

Soo

1900 280

2680

Teknisk afdeling har prevet at skitsere, hvorledes den foresliede F 3 racer med to NSU Sportmax motorer vil komme

til at se ud. De to motorer yder tilsammen 56 hk med ialt 500 ccm — det er mere end ved nogen eksisterende midget.

Qverlegenhed i hestekraft i forbindelse med trek pé alle fire hjul mad efter al forudberegning kunne fere til en meget
konkurrencedygtig konstruktion.

ter krigen med sennens interesse for den
nye form for motorsport, og man var fra
starten — 1 kraft af lige dele teknisk be-
gavelse og held — i stand til at fremstille
vogne, der pd overbevisende méade domi-
nerede bdde i hjem- og udland. Langt den
storste del af verdens midget racere er i
dag fabrikeret p& Cooper’s varksteder, og
med en udsalgspris pd godt kr. 20.000 for
den fzrdige vogn kan man med fuld ret
hevde, at man her har skabt motorsportens
folkevogn. Spergsmélet er, om en sidan

udvikling — der byder lsbsarrangererne
i alle lande pa alle de fordele, som altid
folger med standardisering — kan videre-

fores — vil den ikke p& et eller andet tids-
punkt blive overhalet af tekniske nyska-
belser, der forrykker alle hidtidige forud-
setninger om de forhindenvzrende sems
princip, og vil der ikke opstd en situation,
som igen stiller en midget kerer gunsti-
gere, hvis han har rad til at ofre noget

Al motorsport indtil i dag er kendeteg-
net ved, at den drivende kraft, som hid-
rorer fra motoren, kun overferes til vej-
banen gennem den ene af keretsjets to aks-
ler — racermotorcykler trzkker kun pi
baghjulet, og racerbiler trekker i reglen pa
baghjulene (forhjulstrzk til racere benyt:
tes praktisk talt kun i USA). Efterhénden
som motorerne bringes til at yde stadig
flere hestekrefter pr. liter slagvolumen
samtidig med, at koretsjernes vegt redu-
ceres, opstdr der imidlertid alvorlige stabi-
litetsproblemer — den drivende kraft mel-
lem hjulene og vejbanen beslaglegger un-
der hard acceleration og ved korsel med
heje hastigheder en stadig sterre del af den
forhdndenverende friktionsevne, og resul-
tatet er, at der bliver mindre friktion til
overs til at optage tverkrefter pd de dri:
vende hjul altsd til at sikre, at keretsjet
ikke skrider ud under sidevindstryk og
ved korsel gennem sving. En virkelig for-
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bedring af motorkeretojernes standsikker-
hed pa kerebanen kan kun opnis, hvis man
gér over til at lade motoren trzkke pa alle
fire hjul (for motorcyklernes vedkommen-
de pa for- og baghjul), for derved reduce-
rer vi den drivende friktionskraft pa det
enkelte hjul til omkring halvdelen af den
tidligere vardi, og det giver pludselig et
maegtigt overskud af friktionsevne, som vi
kan drage nytte af til at kere hurtigere
gennem sving med samme sikkerhed som
for, og som i det hele taget — ikke mindst
ved acceleration — vil bevirke, at vognen
star langt bedre fast pd vejen end for.

At det forholder sig saledes, er ikke no-
get, vi har fundet pd. Umiddelbart efter
krigen fik Altmeister Porsche til opgave at
konstruere en ny Grand Prix racer til den
italienske fabrik Cisitalia efter den da geal-
dende 1,5 liter formel, og han tog da kon-
sekvensen og byggede den med 4-hjulstrzk,
idet han — ud fra overvurdering af sine
tekniske konkurrenter — gik ud fra, at
denne mulighed ville komme til at domi-
nere efterkrigstidens racere. P& det sidste
punkt tog han som bekendt fejl, men hans
opfattelse af 4-hjulstrekket som den ene-
ste vej frem, nar det drejer sig om bygnin-
gen af endnu hurtigere racervogne stir
stadig ved magt, og den har serlig aktuali-
tet ved betragtninger over midget racernes
fremtid, ikke mindst nir der frembyder sig
en mulighed for en betydelig sgelse af 500
ccm motorernes maksimaleffekt.

En NSU Sportmax motor er pd 250 ccm,
og den udvikler 28 hk ved 9000 omdr/min
— tager man to af disse motorer, har man
altsi med et samlet slagvolumen pa 500
cem ikke mindre end 56 hk, og det er mere,
end man kan opnd selv med de hejest ud-
viklede JAP motorer, og samtidig ved man
ud fra en righoldig lebserfaring, at NSU
motoren fuldt ud behersker og holder til
de hgje termiske og mekaniske material-
pévirkninger. Sammenholder man nu dis-
se kendsgerninger med vor viden om 4-
hjulstrzzkkets fordele, giver lgsningen sig
nesten af sig selv. Man tager selvislgelig
to Sportmax motorer og bygger dem ind i
hver sin ende af en midget racer — den
ene trekker forhjulene, den anden bag-
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hjulene. Trazkkene til kobling, karburator
og gearskifte kobles sammen med hver sit
enkelte kontrolorgan. En racer efter disse
retningslinier vil ikke stride mod nogen
eksisterende teknisk regel, og den vil vere
enhver eksisterende midget racer overlegen
pa de felgende punkter:

Under acceleration vil der aldrig pa no-
genlunde fast, ter vej kunne opstd hjul-
spind, siledes som man kender det fra de
almindelige 2-hjulsdrevne racere — hal-
veringen af den drivende kraft pa det en-
kelte hjul vil give fereren en stor sikker-
hedsmargin overfor fejlsken ved tilkobling
under igangsetning, og ved acceleration pa
vad eller fedtet bane vil man — under for-
udsztning af en egenvaegt pd omkring 250
kg — have en fordel i forhold til de kendte
racere pa indtil 40 pet. Samtidig vil man
kunne kore langt hurtigere gennem sving
end tidligere — specielt i de lange, hur-
tige sving med stor kurveradius vil forde-
len vere markbar. Tenker man f.eks. pa
en flad landevejskurve, der med en kon-
ventionel midget racer kan gennemkeores
med 130 km/t, for baghjulene viser tendens
til udskridning, sd viser en overslagsreg-
ning, at man med en tilsvarende 4-hjuls-
trukket vogn vil kunne saztte hastigheden
op til mellem 140 og 150 km/t uden at skri-
de ud.

Et sarligt problem ma lgses, ndr man gar
over til 4-hjulstrzk, for vi ma under alle
omstendigheder vere sikre pd, at en ud-
skridning begynder ved baghjulene — en
bagvognsudskridning kan vi nemlig be-
herske ved en almindelig opretningsman-
gvre, medens en udskridning af forhjulene
ikke levner foreren mange chancer for at
bevare keretojets retningsstabilitet. Vi fo-
restiller os, at man sammenkobler trek-
ket til karburatoren for den forreste mo-
tor med en lille knast pé ratakslen, som sor-
ger for, at vi under korsel i sving far f.
eks. indtil 5 pct. mindre effekt pa forhjul
i forhold til effekten pa baghjulene. Pa
denne méde m& man med sikkerhed kunne
forhindre, at forhjulene bryder forst ud
fra den styrede kurs.

Vi er ikke blinde for, at der kan opsta

Blad venligst om til side 159
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BSA model C 12 er repraesentanten for den ge-
digne engelske kvalitet i 250 ccm klassen. Det er
maskinen der dag ud og dag ind kerer lige stra-
lende. En hurtig, levende og dog ekonomisk ma-
skine kendetegnet af kvalitet helt ud i den mindste
detalje. Pris pa tilladelse inclusive omsaetningsafgift
kr. 3858,- — i fri handel kr. 5435,-.

andy

Nu er den sensationelle BSA letvaegts-scooter
»Dandy« kommet pa markedet. Enestaende let
gearskifte med forveelger, svinggatfelaffjedring
af begge hjul, utrolig ekonomi og effektiv be-
skyttelse mod vejsnavs. Vejer ca. 47 kg, kerer
ca. 70 km/t. Pris pa tilladelse inclusive om-

saetningsafgift kr. 1768,75 — i fri handel
kr. 2494,00.

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTO RS & CYCLE :IIX);I{‘\QLSOEN . GL. KONGEVEJ 127 . K&@BENHAVN V
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Man er ikke i tvivl om, at Huntmasteren er en kraftig ting. Det ser ud,
som om forhjulsbremsens reaktionsarm er heengslet direkte til teleskop-
gaflen, men bag denne ligger en stiver, der fores ned fra skcermen og

det faste gaffelror.

vi provekorer ARIEL HUNTMASTER STAR TWIN

Af Mogens H. Damkier

Endelig lykkedes det at fa fat i en stor
Ariel til prevekersel — en skinnende red
Huntmaster med hejkomprimerende motor,
der i al beskedenhed giver ca. 40 hk. Lad
mig blot med det samme tilstd, at denne
maskine var let at kere, men den er sver
at skrive om, for skriver jeg anmeldelsen
pd samme naturlige made, som jeg kerte
maskinen, sd giver det maske unge men-
nesker den opfattelse, at en effekt omkring
de 40 hk og hastigheder omkring 170 km/t
ikke er noget at tale om, og »det skal vi
rigtignok preve«. P& den anden side af-
skyr jeg at lefte den advarende pegefinger,
der benyttes sd meget i dansk fardselspro-
paganda, for denne pegefinger er i reglen
benyttet til at demonstrere indehaverens
viden (omerd denne i reglen kun mangel-
fuldt kommer til udtryk), og den forteller
kun en halv historie, der i kortfattet sam-
mendrag lyder: Ver nu forsigtig. En Ariel
Huntmaster og en hzvet pegefinger vil i
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forening vare i stand til at skremme fadre,
medre, koner og forloveder fra vid og sans
saledes, at de ikke har et roligt sekund,
silznge shan« kerer med det forfardelige
mordvdben. Den havede pegefinger siger
nemlig samtidig, at shan« — d.v.s. alle og
enhver — er et stort fjols, der ikke kan
kere motorcykle, ikke kan erkende sin
egen begrensning og ikke taznke en for-
nuftig tanke. Altsd er den havede pegefin-
ger kun en halv historie, for det ovennzvn-
te pradikat vil sikkert kunne hzftes pi en
hel del, men absolut ikke pa alle. Den an-
den halvdel af historien er ganske ligetil
set fra et teknisk synspunkt, for det er en
given ting, at jo sterre kraftoverskud der
er i en motorcykle, des mere sikkerhed by-
der den motorcyklisten med rutine og om-
tanke — skrazkpropagandisterne glemmer
nemlig at fortzlle, at en Huntmaster ogsi
kan kere langsommere end 170 km/t, og
de glemmer, at bremser o.s.v. er dimen-



sioneret til de store hastigheder, og de glem-
mer, at kun kraftoverskud giver hurtig og
dermed sikker overhaling. For at sette tin-
gene pa rette plads kan vi alisd fastsla, at
denne maskine sivel som alle andre store
motorcykler er i hojeste grad livsfarlig for
en urutineret korer, der i tdbeligt overmod
lukker helt op for héndtaget, men for den
rigtige motorcyklist, der kerer med omtan-
ke, byder Huntmasteren et stort mal af sik-

kerhed.

Den tekniske opbygning

Man kunne let fristes til at tro, at model
FH pa 650 cem er en »opboret« udgave af
model KH pé 500 ccm, men det er to vidt
forskellige motorer. Som et eksempel kan
det nzvnes, at model KH har to knast-
aksler, og de fire stodst@nger er anbragt i
hver sit hjorne af motorblokken, medens
model FH har en enkelt knastaksel, og de
fire stodstznger ligger side om side bag
cylinderboringerne i indstebte kanaler.

Krumtaphuset er p& konventionel made
deleligt efter en lodret midtlinie, og den
senksmedede krumtapaksel, der bestdr af
et kraftigt svinghjul i midten, de to krum-
tapseler, kontravaegte og hovedaksler er
lejret i krumtaphuset ved hjzlp af et rulle-
leje i treksiden og et hvidmetalforet glide-
leje i takthjulssiden. Stemplerne er mon-
teret i flydende stempelpinde péd plejlsten-
gerne, der er smedet i letmetal.

Det todelte plejlstangsleje har udskifte-
lige lejepander foret med blybronze. Den
venstire, udgiende krumtapaksel trakker
det lille kadehjul gennem en fjederfor-
spendt steddezmper af medbringertypen, og
pa den hejre akselhalvdel sidder det lille
takthjul, som over et mellemhjul trekker
knastakslen, og dennes tandhjul er endvi-
dere i indgreb med magnetens tandhjul.
Uden p& krumtapakslens takthjul sidder et
lille, skratskdret tandhjul, der driver olie-
pumpen. Takthjulene er lukket inde under
et mellemdzksel, gennem hvilket krum-
taphusets udluftningsventil og dynamokz-
dehjulet drives af henholdsvis knastakslens
takthjul og mellemhjulet. Motoren lukkes
til slut af et poleret aluminiumsdzksel.

De to cylindre er stebt i een blok af

ACCELERATIONSEVNE

00— 60 km/t 4,5 sekunder
0=580" -2 6,2 7
0-=100 . 14155 px
0-120 . 16,6 i
0=140 . :28;6

Tophastighed 167,8 km/t (Dyse 260)

stobejern, og dette materiale anvendes ogsa
til det felles topstykke, medens vippearms-
huset er stebt i letmetal.

Transmissionssystemet bestdr af forke-
den, en tor flerpladet kobling, en fire-trins
Burman gearkasse og bagkzden, der er ind-
kapslet i en lukket kzdekasse. Baghjulets
kadehjul ligger af hensyn til det svrige
transmissionssystem i navets venstre side,
medens bremseskoene ligger i hejre side
for at fa bremevarmen si langt bort fra ke-
dens olie som muligt. Da bremsepedalen
efter engelsk standard sidder i venstre side,
er der fra bremsepedalen over traksten-
ger og en vippearm forbindelse til stellets
hejre side. :

Forhjulet er ophengt i Ariels teleskop-
gaffel med hydraulisk dzmpning, og bag-
hjulet er ophengt i en svinggaffel, hvis gaf-
felben er fremstillet af semsvejset, presset
plade. Som fjedrende elementer bruges te-
leskopisk indkapslede skruefjedre med hy-
draulisk dzmpning, og maskinerne kan le-
veres med en fjederspznding svarende til
solo- eller sidevognskersel, men anden ind-
stillingsmulighed gives ikke. Det svejsede
og slagloddede rorstel er meget vridnings-
stift, og baggaflens lejring er meget kraftig
saledes, at baghjulet kan std for de ikke
helt sma pavirkninger i sideretningen, nar
maskinen er monteret med sidevogn.

Den provekerte maskine var monteret
med dobbeltsadel og hurtigt aftagelige hjul.
Der blev benyttet superbenzin, og maskinen
var indstillet til fabrikkens standardjuste-

BENZINFORBRUG

50 km/t 3875 1/100 km
ZOES 4,375 /100 km
90 =2 4,750 1/100 km
110 5850 /100 km
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RENAULT

-VOGNEN
FOR DEM

Den internationale fagpresse har vasret
enig i bedemmelsen af Renault Dau-
phine: helt aventyrlig kurvestabilitet
og en affjedring, der er intet mindre
end fuldkommen. De vil gleede Dem
over vognens smukke linier, De vil
fole Dem tryg bag rattet, og De vil
overraskes af Dauphine’s skonomi.
Bemaerk prisen i fri handel

kr. 16.360,-

X

Motoren er livforsikret gennem
udskiftelige foringer med ori-
ginalmél. Néar Deres Dau-
phine har tusinder af kilo-
meter bag sig, far motoren
sin fulde traekkraft tilbage
ved udskifining af forin-
ger, stempler og wventiler

- ikke en reparation, men

en fornyelse, og ikke et
okonomisk lotteri, men

en nyanskaffelse til ca.

kr. 450,- incl. ventil-
slibning, eftersyn og
Justeringer.

SKRIV EFTER SPECIALBROCHURER

VI ANVISER NAERMESTE FORHANDLER

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S

SEJR@OGADE 15 -

K@BENHAVN @
TLF. RY 6888




ring, og der blev kert pd dyse 240, medens
dyse 260 blev forsegt under kerslen med
tophastighed. Da accelerationsevne og ben-
zinforbrug for s& vidt er samhgrende ver-
dier, ndr man skal vurdere en motor, blev
der naturligvis under savel forbrugs- som
accelerationspreverne benyttet dyse 240.
Ved gennemgangen af maskinens kon-
struktion og opbygning fandt vi kun et en-
kelt punkt at kritisere. Akkumulatorens ene
pol ligger s tet ved karburatoren, at der
er tale om berering, og da det ikke er stel-
forbindelsen, kan man forestille sig feol-
gerne af en voldsom kortslutning netop pa
dette sted. Man ber i hvert tilfzlde legge
et stykke gummi imellem siledes, at der
ikke kan blive gnavet hul pa ledningernes
isolation. Dette forhold kan naturligvis
ligne en tegnefejl, men forklaringen er den,
at man for den pagzldende model er giet
over til at bruge Amals Monoblock karbu-
rator, der fylder lidt mere i landskabet.

Koreegenskaberne

Kerestillingen er ganske fortrzffelig, og
man kan netop indtage den afslappede
stilling, der giver den rigtige foling med
maskinens bevegelser. Alle kontrolgreb og
pedaler ligger rigtigt for en naturlig betje-
ning — selv hornkontakten er kommet over
i venstre side — og styret har den rigtige
facon saledes, at h@nderne ligger ganske
naturligt.

Maskinen startede under prevekorslen
hver gang ved forste forssg, og trods mo-
torens storrelse og det heje kompressions-
forhold, krever kickstarterens aktivering
ikke store benkrzfter. En gang imellem
overraskedes man over, at motoren kunne
starte pa det elendige spjzt, man afleve-
rede, for det skete flere gange, at motoren
startede, skent man kun havde tenkt sig
at trede den frem til kompression. I intet
tilfzelde blev tipperknappen benyttet, da
det var nok at lukke for luften ved kold
start. Dette ferstehdndsindtryk af god og
sund mekanik holdt sig ievrigt levende lige
til det gjeblik, vi afleverede maskinen.

Den ferste strekning blev kert gennem
Kebenhavns tztteste trafik, og det virkede
overraskende, at maskinen trods det hur-

tigt virkende gashdndtag var si nem at be-
herske og s& rolig i sin gang. Rent instink-
tivt venter man, at den mindste abning for
gashdndtaget vil fa »hestene« til at vealte
ud af staldderen, men de kommer pznt en
og en, efterhinden som man har brug for
dem. Styringen viste sig ogsid at vere over-
raskende let trods maskinens relativ store
egenvaegt.

Det turde vel vare overflodigt at sige, at
accelerationsevnen er aldeles fremragende
pa landevejen, ndr man kan tillade sig at
udnytte motoren. Ved ganske normal, men
dog hurtig acceleration pa ter vej er alt
under fuld kontrol, og man feler nermest,
at man flyder roligt af sted til en stadig
storre hastighed. Prever man derimod en
knaldhdrd acceleration pa ter, men glat
beton, befinder baghjulet sig i forste og
begyndelsen af andet gear lige pa spingren-
sen. Den rutinerede motorcyklist vil selv-
folgelig vere klar over, at man ikke skal
give for voldsom gas pd en fedtet vejbane,
nir man kan aflevere op til 40 hk pa et en-
kelt baghjul.

Nu er det i dag ikke nogen imponerende
bedrift at fremstille en 650 ccm motor pa
40 hk (vanskelighederne ligger i tilfredsstil-
lende holdbarhed og skonomi samt tilstrak-
keligt drejningsmoment ved de lavere mo-
toromdrejninger), men det er derimod slet
ikke sa let, som man kunne tro, at fremstille
et tilstrekkelig vridningsstift stel og frem-
for alt en sikker hjulfering. Dette er over
al made lykkedes for Ariels konstrukterer,
for trods en tophastighed p& over 167 km/t
markedes der ikke en eneste ulempe fra
hjul eller stel endsige affjedring. Dette ly-
der maske som en selvfolge, men jeg erin-
drer da store maskiner, der ganske sim-
pelt gik i spin, ndr man kom op pa& 135—
140 km/t, selvom motorerne var beregnet til
hastigheder omkring de 160 km/t. Der fol-
tes heller ikke nogen form for ubalance i
hjulene, og gaflerne gav en sikker hjulfe-
ring, selv pad ujzvn vej — de fleste veje
foles ievrigt temmelig ujazvne, nar de 150
km/t er passeret.

Nar vore lesere fra tid til anden far den
opfattelse, at vi her pd SMJ ikke kan lide
store motorcykler, sd skyldes det muligvis,
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Huntmastermotoren i adskilt stand. Denne motor afviger kendeligt fra Ariels 500 ccm twin motor, men til gengeeld skal man vere mere end professor for at kunne skelne den her viste
motor fra BSA’s Road Rocket eller Shooting Star — prov selv at se den sidstncevnte motor i juninummeret 1956. Ved forste ejekast ser konstruktionen maske nok lidt indviklet ud, men
gér man detaljerne igennem, vil man hurtigt opdage, at man ikke kan simplificere dette maskineri, hvis man vil bibeholde en fornuftig teknisk opbygning. Trods de mange samleflader
viste motoren sig at veere fuldkommen olietwt under hele prevekerslen, hvilket bedre end noget andet forteeller om kvalitet af hej standard og en god fordeling af varmen saledes, at de

enkelte stykker gods ikke kan vride sig eller pd anden mdde blive skeve under opvarmningen. Trods de mange bevaegelige dele hortes ingen mekanisk stej fra motoren.
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at jeg personlig nzrer en indgroet afsky for
motorcykler, »der kan kere hurtigere, end
de kan kere« — hvis de forstir, hvad jeg
mener. For mig er det en fatal konstruktiv
breler, ndr man lezgger en sterk og ellers
udmerket motor i et stel, der slet ikke er
beregnet til de pavirkninger, det kommer
ud for ved de store hastigheder. En motor-
cykle med en teoretisk hastighed pa 160
km/t, der gér i spin ved 135 km/t, skulle
efter min mening forbydes ved lov (her er
nemlig det eneste tilfzlde, der berettiger
den gamle cliche: Maskinen tog magten fra
ham).

Disse lidt mavesure bemarkninger har
for s vidt slet ikke hjemme i en preve-
kersel med Huntmasteren, men forholdet
ma trzkkes frem for at belyse den store
Ariels entydige egenskaber under alle for-
hold. Det, man méske med rette betragter
som selvislgeligheder, er nemlig slet ikke
noget sazdvanligt, og Ariel kan p& ingen
made imponere os med en motor, der gar
op til de 170 km/t, men vi tager i @rbe-
dighed hatten af for konstruktererne, der
har skabt en maskine, der med stor over-
legenhed lever op til denne hastighed.

Naturligvis har den her nzvnte topha-
stighed ingen praktisk betydning udenfor
motorlebenes omrade, for selv en forhzr-
det natur kan ikke holde ud at kere med
denne hastighed over lengere distancer p&
en autobane, og p& almindelige landeveje
skal man have en noget afstumpet indstil-
ling over for livet i almindelighed, hvis
man vover sig op i dette hastighedsomréde.
Der kan vere nogle fa kilometer fri bane,
hvor maskinen kan fi lov til at strzkke
ud, men de f& sekunder, man sbarer pa
den madde, er betydningslese.

Det store kraftoverskud er dog ikke slet
og ret en skueret, for man udnytter det
ustandseligt ved almindelig korsel pa lan-
devejen. En overhaling er foretaget pa
brekdele af et sekund, og det er en sikker-
hedsfaktor, som ikke kan overvurderes.
Den evigt vidunderlige bilist, der satter
hastigheden i vejret, s snart han opda-
ger, at en motorcykle er ved at overhale,
far sit livs store skuffelse, hvis det er en
Huntmaster, der er ved at g& udenom. Her

i landet eksisterer ikke den bakke, som en
Huntmaster vil ofre den ringeste opmaerk-
somhed, og det er sdmznd vanskeligt at
merke forskel pd en acceleration pa flad
landevej og en acceleration op ad Geels
bakke (5 pct.) — vi nzrmer os nu para-
dokset, at rigtigt udnyttet kraftoverskud
overflgdigger den store tophastighed.

Maskinen ligger perfekt i alle kurver
og sving, og man har en tryg felelse af sik-
kerhed, ligegyldigt hvad man kommer ud
for. Teleskopgaflen feltes robust, og den
gav en behagelig affjedring. Selv under
kraftig aktivering af forhjulsbremsen mer-
kedes ikke den ellers velkendte slorede
fornemmelse fra gaflen, og dette ma til-
skrives, at man har forsynet ankerpladen
med en lang reaktionsarm af den art, man
benytter til svinggafler, og der kommer
pd den made ikke de bsjende pavirknin-
ger af teleskopgaflen, som uvagerligt vil
opsta, nar man ldser bremsens ankerplade
direkte til det ene gaffelben. Baghjulsaf-
fjedringen var temmelig stiv til solokersel,
men det har sin naturlige forklaring deri,
at fjederelementerne var bestemt for side-
vognskersel.

I et omrédde omkring 65 km/t feltes mo-
torvibrationerne, og omkring tophastighe-
den forplantede hsjfrekvente svingninger
sig til styret, men begge disse vibrations-
omrader var mindre og svagere end ven-
tet, eftersom twinmotoren er den vanskelig-
ste motortype at afbalancere.

Udvekslingsforholdene er godt og kor-
rekt afstemt — konstruktererne har heller
ikke veret nedt til at skele til muligheder
som bjergkorsel med sidevogn, hvilket for
de mindre maskiner ofte medferer en una-
turlig aftrapning af gearkassen — og gear-
skiftningen var naturligvis perfekt, men
rent personlig synes jeg bedre om den gam-
le Burman gearkasse med skiftegaflerne
hengslet direkte til skifteakslen. En meka-
nisk gearindikator p& gearkassehuset méa
betragtes som komplet overflodigt udstyr.

Jeg foler det som en ubsenherlig pligt
at moralisere lidt, inden jeg afslutter den-
ne rapport, men det falder mig lidt van-
skeligt, for sandheden i =re sa afleverede
jeg maskinen, da jeg sd8 smat begyndte at
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fiske efter det femte gear ved 140 km/t —
s& plejer det at vere pa tide at skifte til
et mere behersket koretsj. Nar jeg udle-
verer mig selv pa denne méde, si er det,
fordi eksemplet er typisk — man feler nem-
lig ikke hastigheden pa denne motorcykle,
og det er naturligvis kun et gode set ud
fra et konstruktivt synspunkt, men hver-
ken Ariel eller nogen anden fabrik er i
stand til at bryde naturlovene, og derfor
er bremselengden uforandret stor — tenk
blot pa reaktionstiden: Ved 160 km/t kerer
man 44,5 m i sekundet, og man méi ved
denne hastighed regne med et par hun-
drede meter i standsningslengde pa tor vej-
bane. Ved en maskine, der feles ulidelig,
nér man kommer op over de 130 km/t, skal
hastigheden nok regulere sig selv, men
med Huntmasteren m& man udvise selvbe-
herskelse. Der ligger noget rent psykolo-
gisk i dette, for det viser sig, at utdlmodige

mennesker har meget vanskeligt ved at hol-
de et keretsj under de store hastigheder,
selv om de ikke har spor travit. Det lyder
maske fjollet, men hvis jeg selv havde en
Huntmaster, si ville jeg sld en red streg
pa speedometeret ved en passende top-
hastighed, og den skulle betyde s& meget
som: Hertil og ikke lengere.

Til slut en rent praktisk oplysning. Med
den fra fabrikken foreskrevne dyse 240
kommer maskinen ikke meget over de 145
km/t, og den sidste del af gashéndtagets
bevegelse giver ingen hastighedsforsgelse.
Det vil sige, at man allerede omkring 135
km/t begynder at udmagre blandingen,
hvilket kan medfere overophedning af mo-
toren. Sztter man nu en sidevogn pé og ke-
rer i modvind, kan denne udmagring fin-
de sted allerede omkring de 100 km/t, sa
man skal ogsi tage sin mekaniske fornuft
i brug, nar man kerer en Huntmaster.

SPECIFIKATIONER

Fabrikant: Ariel Motors Ltd., Birming-
ham.

Importer: Fa. Isidor Meyer, Keben-
havn K.

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring:
70 mm, slaglengde: 84 mm, slagvolu-
men 646 ccm, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 7,5:1, maksimal motor-
effekt: ca. 40 hk. ved 6000 omdr/min.
Smeresystem: Teorsump.

Transmission: Motor til kobling: Kade.
Kobling: Ter enkeltplade. Antal gear:
4. Skiftemekanisme: Fodpedal i hgjre
side. Udvekslingsforhold mellem mo-
tor og baghjul: 1. gear 11,55:1, 2.
gear: 7,40:1, 3. gear 5,70:1, 4. gear
4,35:1. Gearkasse til baghjul: Kede.
Dakstorrelse for: 3,25)19, bag: 3,50
x19.

Stelkonstruktion: Dobbelt slagloddet og
' svejset rorstel.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskopgaf-

fel, baghjul: Svinggaffel.

Stativ: 1 midten.

Bagsede: Dobbeltsadel standardudstyr.

Benzintank rummer 18 liter, heraf ca.
2 liter pa reserve.

Olietank rummer 3,4 liter.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Lucas. Am-
peretimer pa akkumulator 14. Dyna-
mo: 56 watt. Tending. Magnet. Tend-
ror: Lodge HN eller Champion L 10 S.
Ladekontrol: Ampeéremeter.

Dimensioner: Akselafstand 1420 mm.
Sadelhojde: 785 mm. Fri hejde fra
jorden: 140 mm, styrets bredde: 685
mm. Egenvegt: 186 kg.

Justeringsmal :

Tending: Fortending (med fuldt dbne
svingklodser): 9,5 mm for severste
dedpunkt. Elektrodeafstand i tendrer
0,4—0,45 mm.

Karburator: Amal Monobloc, dyse 240
260, stralersr 0,106, spjzld 3176/3Y%,
chokerboring 1'/1¢”, nélen anbragt i
3. hak, tomgangsdyse 25. :

Ventiler: Indsugning og udblesning
0,010” = 0,25 mm.

Pris: Kr. 4650,— excl. omsetning, kr.
6210,— incl. omsztning, kr. 8468,—
i fri handel.
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AF "OBSERVER"

New Zealands T.T. var en af arets for-
ste sterre motorcyklebegivenheder, og i ju-
niorklassen blev man vidne til en uszd-
vanlig hard duel mellem de to AJS-kerere
Peter Murphy og Rod Coleman, der om-
gang efter omgang fulgte hinanden si tet
som en motorcykle og sidevogn. Pa den
12. omgang knzkkede Murphy’s benzinrer,
hvorefter Coleman ikke var truet resten af
lsbet. P4 andenpladsen kom Fred Cook,
AJS, og nummer tre blev John Hempleman,
Norton.

I 500 cem klassen fik Murphy en velfor-
tjent revanche, og ogsé i dette lob blev der
hird kamp mellem Murphy, der korte
Matchless og Coleman, der kerte pa Nor-
ton. Denne gang var det Colemans tur til at
udgd med maskinskade, hvilket skete pa fem-
te omgang, og Murphy vandt med ny rekord
pé 134 km/t. Pi andenpladsen kom F. R.
Cook foran W. C. Collet, og G. R. Dunlop
blev nummer fire — alle pd Matchless.

*

Sterre nyheder er det ikke muligt at op-
varte med denne gang. Hr. Nasser og kon-
sorter har virkelig fiet noget ud af de ulyk-
salige begivenheder i Zgypten, for endnu
har det lange udsigter med sejladsen gen-
nem kanalen. Kort sagt, det ligger stadig
lidt tungt med olien. Tovrigt er det jo ogsa
den »stille« maned i europzisk motorsport,
men i &r har arrangererne nok yderligere
holdt vejret og afventet udviklingen med
bange anelser. :

Heldigvis ser det nu betydeligt lysere ud,
og szsonen tegner ret lovende.

Siden sidst har der varet kort forskellige
leb i fjerne lande, men intet af synderlig
international interesse, sa der er ingen grund
til at fremdrage enkeltheder, end sige op-
remse resultater, som vanskeligt kan vurde-
res pa s& lang afstand.

*

Formel II.

Det tegner faktisk til, at Formel II vil
byde pa et varieret felt af interessante vog-
ne, hvis hastighed nzppe kommer til at
ligge meget under G.P.vognenes. Den nye
formel omfatter 1.500 cem vogne uden
kompressor og skulle dbne muligheder for
at bygge billigere racervogne end fuldblods
2,5 liters Fl.vogne (hidtil har ingen vovet at
give sig i kast med at bygge en 750 cem FI-
vogn med kompressor). Det er nu et lov-
ligt fromt hab, at en konkurrencedygtig
FII vogn skulle kunne fremstilles for en
billig penge. Racervogne har en vis evne til
ai koste penge. Mange penge!

Som navnt i sidste nummer er Cooper og
Lotus parat med FII-modeller af yderst lo-
vende tilsnit. Ferrari har temmelig sikkert
sin 1.500 cem vogn lgbhsklar hen pad somme-
ren. Gordini kommer sikkert ogsd med, og
det er nzppe forkert at regne med Maserati,
der rader over meget omfattende erfarin-
ger pa 1500 ccm omrédet. Tilsyneladende
har den nye sreserveformel« ogsd vakt inter-
esse i USA. Der er indlebet meddelelser
om, at amerikanske konstrukterer vil bygge
Fil-vogne til deltagelse i europziske leb.
Motorerne skal vare 4-cylindrede Meyer-
Drake maskiner — med andre ord Offen-
hauser eller rettere Miller-motorer, og det
er fine sager.

SMJ’s noget ®ldre og ®rvaerdige kollega
The Autocar gar ind for Formel II med pi-
ber og trommer og har udskrevet et britisk
mesterskab i denne klasse. Vinderen vil
foruden en gedigen pokal modtage en check
pd 200 guineas, hvilket er sd meget som
4.000 kr. Ikke overveldende meget, men
noget kan det jo nok mildne luften for en
finansielt beklippet kerer.

Blad venligst frem til side 187
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Nz‘ir man studerer de mere indgdende
specifikationer for biler og motorcykler,
stoeder man ofte pd navnet Heli-Coil. I en
lang rekke amerikanske vogne er der Heli-
Coil gevind i letmetaltopstykkernes tend-
rorshuller, i Porsche er der Heli-Coil ge-
vind i letmetallet o.s.v.

Vi skal her kort gore rede for, hvad Heli-
Coil er, og selv om bilister og motorcyk-
lister ikke selv vil anskaffe det nedvendige
specialverktgj, sd er det rart at vere orien-
teret om, at man pa et verksted kan fa ud-
bedret gevindskader for rimelige udgifter
— og ievrigt er der mange mekanikere
blandt vore lzsere, der gerne vil informe-
res lidt om mulighederne i Heli-Coil, der
er et amerikansk system, som har veret
anvendt i ti & med stadig sterre udbre-
delse.

Systemet i et Heli-Coil gevind er det, at
gevindet er drejet op som en skruefjeder,
og et tversnit gennem triden viser, at der
er tale om en ganske bestemt profil, der i
den udvendige periferi af en tridvinding
giver et ganske specielt gevind egnet til at
holde fast i det omliggende gods, medens
den indvendige del af den skrueformede
gevindfjeder har den facon, man kender fra
ganske almindelige gevind.

Det er navnlig i letmetalgods, at man
anvender denne stilfjeder som det egent-
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Et stalgevind, der
stadig far storre
udbredelse indenfor
bade produktion

og reparation

lige gevind, da man dels undgir at ede-
legge gevindet ved gentagne af- og pamon-
teringer og dels kan nejes med langt min-
dre dimensioner i bolte for at opni en gi-
ven trzkstyrke.

Lad os forudsztte, at vi skal anbringe et
Heli-Coil gevind i et stykke letmetal. Mu-
ligvis er det fornedne hul allerede formet
under stebningen, men det kan ogsid tzn-
kes, at det skal bores. Nir det rd hul er
tilvejebragt, skerer man med en special-
tap et gevind passende til et specielt Heli-
Coil gevind. Dette — der som sagt er ud-
formet som en skruefjeder — anbringes i
et specialvaerktej, der er formet som et
konisk rer. Den ene ende af gevindtrdden
er bgjet radiert ind i skruefjederen. In-
den i det koniske rer ligger en »skrue-
trekker«, der foroven er forsynet med et
héndsving og for neden er forsynet med en
karv, der kan gribe fat i den radizre om-
bejning af gevindtrdden. Specialverktsjet
anbringes med sin koniske spids i det skar-
ne gevindhul, og ndr man drejer pa hand-
taget, skrues gevindirdden pa plads i det
skarne gevind. Idet man drejer gevindtra-
den ned, spzndes skruefjederen sammen
sdledes, at den udvendige diameter bliver
lidt mindre, end nér gevindtriden er i hyi-
lestilling, men idet specialverktejet fjer-
nes, kommer gevindtrdden til at std med
forspending i det skérne gevind. Hvis det
er et lukket hul til en saxtskrue, skal man
ikke foretage sig yderligere, men er det
meningen, at en bolt skal kunne skrues helt
igennem, fjerner man den radizre ombgj-
ning, hvilket er meget let, da der pa det
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rigtige sted er sldet et dybt hak. Hele mon-
teringen foretages lige s hurtigt, som disse
linier leses.

Fordelen ved Heli-Coil gevindet ligger
deri, at gevindet ikke kan lesne sig ved
opvarmning af det omkringliggende let-
metalgods, der har en anden varmeudvi-
delseskoefficient end gevindirdden, der er
sa elastisk, at den fuldstendig felger god-
sets bevagelser.

Det er selvislgelig ikke alene under fa-
brikation, at man benytter dette gevind,
det kan med stor fordel bruges til repara-
tionsarbejder, ndr gevind, der er skéret
direkte i letmetal, er blevet edelagt. I disse
tilfzlde behgver man i reglen ikke at bore
det eksisterende gevind op, og i stedet ska-
rer man direkte med den specielle skare-
tap. Det er naturligvis ferst og fremmest
tendrershullerne i letmetaltopstykker, man
benytter siadanne gevind til, og det skal der-
for bemarkes, at man ma afmontere top-
stykket for at undgd, at der kommer spa-
ner ned i forbrendingskammeret. I mange
tilfzlde vil det derfor vare klogt, hvis man
indsetter Heli-Coil gevind, ndr topstykket
alligevel er afmonteret ved kulrensning
eller ventilslibning. Som et pudsigt eksem-
pel skal det nzvnes, at det i folkevogns-
motoren kan ske, at dén besning, i hvilken
tendreret monteres, gir los i letmetaltop-
stykket, og den sag har man klaret ved at
anbringe et Heli-Coil gevind i topstykket,
og s& har man skruet besningen ned i dette.

Selve spiralen bestdr af rustfrit stal. Le-
geringen er: 74 pet. stdl, 18 pct. chrom,
8 pct. nikkel, og triden bliver trukket koldt
til en hardhed af 450—500 Brinell. Den
spejlglatte trdd har en brudstyrke pa 145
kg pr. mm?2 i gennemsnit, hvilket jo er en
verdi, der ligger vesentligt over, hvad man
normalt anvender, f.eks. i stélskruer.

Overst vises en bolt med normalgevind passende til Heli-

Coil spiralens indvendige gevind, d et specialgevind

er skdret i godset. Nederst ses to godssamlinger med samme

treekstyrke — bolten til hojre er monteret i et Heli-Coil

gevind, medens bolten til venstre er monteret i et gevind
direkte i letmetalgodset.

Spiralerne er fremstillet ned til M4 ge-
vind og s& store som 10” = 254 mm. Pri-
sen for et tendrersgevind M 141,25 er kr.
1,15. Omkostningerne ved anvendelsen mé
saledes siges at vaere szrdeles rimelige.

+«

Hvordan bygger man . . .
Fortsat fra side 148

visse vanskeligheder med kedetrzkket fra
gearkasse til henholdsvis for- og bagaksel,
fordi der ikke er megen plads til radighed
— en meget kort kzde er ikke af det gode,
fordi den mangler den nedvendige elasti-
citet og ievrigt kraver en meget nejagtig
justering af de to kedetrzk. Det bedste vil
sikkert vare, at man fremstiller et tand-
hjulstrek for den nedvendige nedgearing
og anbringer det i et separat, oliett hus.

Ja, det var altsd en idé til nzrmere pre-
velse. Det skulle interessere os hejligt,
hvis der indenfor de kredse, som herhjem-
me ofrer tid og penge pé& motorsporten,
opstod genklang for det skitserede projekt,
der synes at rumme mulighed for en bane-
brydende sportslig indsats.
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HEINKEL raome—

Automobilets komfort
paa motorcykle-
kebstilladelse

\ Pers.
o ’ 2 voksne
%, + 2 bern

HEINKEL

Forlang

k ajinne
katalog 4 personers kereto;j il

motorcyklepris

Paa kobstilladelse .... Kr. 6.644
| fri handel ........... Kr. 9.430

Heinkel forhandlere og 1. kl. service overalt

Generalagentnr: Bohnstedt-Petersen A/S, Kebenhavn

160



DEN RAMMER
HOVEDET
PA SOMMET

* DKW-totakt-motor

3 gear

Svinggaffelaffjedring, for og bag
Lukket keedekasse

Indkapslet karburator

Fuldnavsbremser pa for- og baghjul

¥ % % o %

Presset stalramme med stor indbygget
5.5 liter benzintank

Forhandlere og service overalt

Generalagentur:

Bohnstedt-Petersen AIS

Sundkrogsgade 1—3, Kgbenhavn .
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For Zephyr er en af de storste europeeiske vogne med plads til seks personer. Luftind til

5 Ll e

tilati leegget findes

lige under vindspejlet.

Vi provekorer

FORD ZEPHYR MARK 11

Af Mogens H. Damkier

Da SMJ som det forste blad her i lan-
det begyndte at prevekere de nye biler og
motorcykler, havde vi egentlig tenkt os,
at prevekerslen for en ny model kunne fol-
ges op med forholdsvis korte notater, nar
denne model blev aflgst af det sidste nye.
Disse forhabninger er blevet gjort til skam-
me, fordi der bade for motorcyklernes og
bilernes vedkommende er tale om s radi-
kale @ndringer, at man i de fleste tilfzlde
ma begynde helt forfra.

Et typisk eksempel er Fords Zephyr Mark
II, der kun i meget grove trzzk kan sam-
menlignes med Mark I. Nar man har kon-
stateret, at begge vogne er udformet som
fire-dors sedan monteret med seks-cylindret
rekkemotor, at forhjulene er ophengt efter
McPerson Ball Joint systemet, og at den
stive bagaksel er ophangt i lige bladfjedre,
s& er der egentlig ikke flere lighedspunkter.
Mark II er lzngere, lavere og bredere end
sin forgenger, malene er forpget for sivel
akselafstand som sporvidde, motoren er
storre og kraftigere, totalgearingen er hoj-
ere o.s.v. — altsé forfra igen med en helt
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ny prevekerscl, og denne gang har vi man-
ge gaster med, for Statsradiofonien vil ger-
ne vise lytterne, hvordan en vogn bliver
provekort.

Den tekniske opbygning

Zephyr Mark II er en typisk seks-perso-
ners, fire-dors sedan med selvberende ka-
rosseri. Forhjulsophzngningen kender vi
fra den tidligere model og fra den svrige
europziske Ford-familie, men vi skal her
kort gore rede for systemet, der forste gang
blev bragt i anvendelse i 1921. Det enkelte
forhjuls akseltap er monteret pa en nzsten
lodret teleskopsteddemper, hvis lange op-
adrettede stempelstang, der foroven er lej-
ret med en kugleforbindelse til vognens
bzrende konstruktion, virker som styre-
holt. Uden om dzmperens sverste del er
Jejret en skruefjeder, der direkte barer
vegten pd det pigzldende hjul, og dempe-
rens nederste ende er — ligeledes ved en
kugleforbindelse — hazngslet til en under-
liggende triangelarm, hvis forreste gren iev-
rigt er en del af den foran foraksellinien
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Der er et dejligt stort rat i Zephyr'en, og instr
saledes, at den er let at parkere — venderadius er 5,45 meter.

liggende krzngningsstabilisator. Selve af-
fiedringssystemet kommer pi den made til
at minde om et teleskopgaffelben, blot lig-
ger skruefjedrene uden pa den hydrauliske
teleskopsteddemper og ikke inden i denne.

Den del af karosseriet, der svarer til chas-
sisets sidevanger, er ved baghjulsakslen
svunget op i en bue, og her er bladfjederen
placeret. Det er egentlig en halvelliptisk
bladfjeder, men s& snart vognen star pa
jorden, og den er normalt belastet, =n-
dres fjederens form séledes, at den bliver
ganske lige. Fordelen ved den lige blad-
fjeder frem for den halvelliptiske bladfje-
der er den, at bagakslen kommer til at ind-
tage en neutral stilling, nar vognen kran-
ger i en kurve. Som alle andre bladfjedre
er den fortil hengslet direkte om en tap,
medens den bagtil er hengslet i en laske,
og tenker vi os nu vognen placeret i et
héardt sving sdledes, at karosseriet kranger,
sd vil den ene bladfjeder blive belastet, me-
dens den anden bladfjeder bliver tilsvaren-
de aflastet. Bevaegelserne ud fra den neu-
trale stilling vil give den samme akselfor-
skydning i begge sider, og vi fir pa den

ne er hensigt

igt anbragt. Vognen er sterkt underdrejende

made neutral styring. Belastes vognen nu
med f.eks. tre personer pi bagszdet samt
yderligere nogen bagage i bagagerummet,
vil begge bladfjedrene bue svagt opefter,
og kerer vi nu ind i det samme sving med
samme hastighed, vil vi fi en understyren-
de tendens, og det er som bekendt ingen
skade til.

Motoren er som allerede omtalt blevet
#ndret, idet man har foreget boringen fra
79,37 mm til 82,55 mm, og slaglengden er
sat i vejret fra 76,2 mm til 79,55 mm. Dette
giver en forsgelse af slagvolumen, der sti-
ger fra de 2262 cem til 2533 cem. Kompres-
sionsforholdet er hzvet fra 6,8:1 til 7,8:1,
og med disse zndringer er effekten géet i
vejret fra 68 hk ved 4000 omdr/min til 86
hk ved 4200 omdr/min. Det maksimale drej-
ningsmoment, der pa Mark I var 15,5 kgm,
er gaet i vejret til 18,7 kgm for begge moto-
rers vedkommende ved 2000 omdr/min. For
at fa en talelig skonomi ma disse @ndringer
samtidig medfere en reduktion af udveks-
lingsforholdet mellem motor og baghjul i
det heje gear, og det viser sig da ogsd, at
man fra det oprindelige udvekslingsforhold

163




ACCELERATIONSEVNE

0—60 km/t 6.8 sek.
0—80 » 13,8 =
0—100 » 186 »
0—120 » 282 »

i bagakslen p& 4,44:1 er gdet over til 3,90:1,
medens dazksterrelsen er den samme. Sa
vidt vi pa forhind kan skenne, vil det sige,
at vi skulle have nogenlunde samme acce-
lerationsevne, noget storre tophastighed og
omtrent den samme gkonomi, hvilket de
egentlige vejprever da ogsd snart afsle-
rede. Motoren trzkker over en ter enkelt-
plade kobling med et belagningsareal pa
397 e¢m? og hydraulisk aktivering, en tre-
trins gearkasse med synkromesh mellem an-
det og tredie gear. Udvekslingsforholdet er
i selve gearkassen for forste gear 2,84:1, an-
det gear 1,64:1 og tredie gear 1:1. Kardan-
akslen er af Hotchkiss typen, og det hypoid-
fortandede differentiale har som allerede
omtalt udvekslingsforholdet 3,90:1. Brem-
serne ser overordentlig veldimensionerede
ud med et samlet bremseareal pa 948,4 cm?,
og bremsepedalen er ligesom koblingspe-
dalen hangslet under instrumentbrattet.
Indstigningsforholdene er lette og be-
kvemme, og man kan med det samme kon-
statere, at det er en meget rummelig vogn
med udmarket plads til tre personer sivel
pd forszde som pa bagsade. Naturligvis
skal jeg have lov til at gore lidt vrevl over
forsezdets udformning, for szdet forekom-
mer mig at vere lige det bledeste til an-
vendelse i en bil, og man har ikke rigtig
stotte i ryggen, af hvilken grund man ikke
ssidder fast i sedet«, niar man skal kere
vognen igennem sving og rundt om hjer-
ner. Naturligvis betinger vognens total-
bredde plads til tre personer pad forszdet,
men var det alligevel ikke muligt at ind-
rette det sdledes, at foreren fik sin egen
stol, medens der ved siden af var anbragt

BENZINFOBRUG

60 km/t 9,6 1/100 km
80 » 11,0 /100 km
100 » 12,45 |/100 km
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en sofa til to personer, eller kunne man i
det mindste ikke i sofaen indbygge et
krumt ryglen, der gav kereren den forned-
ne stotte. Jeg ved sd udmerket godt, at det
store publikum forlanger bilerne indrettet
p& denne made, men er det ikke nok sd
logisk, at man anbringer foreren af en vogn
pd en sddan méade, at han hele tiden er si-
tuationens herre, fremfor at lazgge sma4,
elendige gummilister rundt omkring og tale
om store sikkerhedsforanstaltninger ved
sammenster. Konkurrence indenfor automo-
bilindustrien er kun af det gode, sdl@nge
den ene fabrik hepper den anden opitil at
udforme stadig®bedre konstruktioner, men
nar konkurrencen tager den retning, at fa-
brikkerne ikke tor fremstille det, der er
indlysende rigtigt, af angst for at miste et
uvidende publikums gunst, s er det min-

dre heldigt.

Udsynet til alle sider er godt, og ke
restillingen er for si vidt udmarket med
et godt forhold mellem szdehsjde, pe-
dalernes placering og rattets hzldning og
anbringelse. Instrumenterne er anbragt lige
foran ratstammen, og de bestdr af et spee-
dometer med kilometerteller, benzinstands-
méler og kelevandstermometer, alt afsker-
met pd en sddan made, at der ikke kan ka-
stes refleks op 1 vindspejlet. Kontrolgrebe-
ne bestdr af en trykknap til vindspejlsva-
skeren lazngst til vensire og lygtekontakten,
der skal drejes for at tende parkeringsly-
set og trekkes ud, ndr det lange lys skal
tendes — afblznderkontakten findes i gul-
vet. Dernest kommer en knap, der skal
drejes, ndr man onsker at sztte vindspejls-
viskerne med vacuummotor i funktion. Nar
man igen drejer pa knappen séledes, at vi-
skerne szttes ud af funktion, serger et ven-
tilsystem for, at viskerbladene automatisk
gdr i parkeringsstilling. Til hejre for rat-
stammen sidder chokerknappen, og deref-
ter kommer den kombinerede tendingslés
og starterkontakt. Afviserkontakten er an-
bragt som en arm pa ratstammen direkte
under ratkransen, og hornkontakten er ud-
formet som ringkontakt.

Parkeringsbremsen er af den sakaldte pa-
raplyhéndtagstype, og den er anbragt un-
der instrumentbrattet og foles iovrigt ikke




Forhjulsoph ingen er kend de for Ford’s europeiske modeller, og man opndr yderst tilfredsstillende kore-
egenskaber med denne hjulophwngning, der er meget sidestiv. Dette medforer imidlertid, at vognen er tilbojelig til at
henge i sporvognsskinner, silenge man ikke velger en mere afrundet deekprofil.

serlig effektiv. Til hejre pd forpanelet er
der et handskerum, og under forbrettet er
der en rummelig bagagehylde. Der er af-
sat plads til hgjttaler, hvis radio skal in-
stalleres. Bakspejlet er stort og »dekker«
hele bagruden, men pé den provekerte vogn
var der desuden pa forskarmene monteret
fjedrende spejle, der opfylder lovens krav
med hensyn til sikkerhed ved pdkersel. I
derene er indbygget kontakter saledes, at
den indvendige belysning tender, sd snart
en dor abnes, og der er rigeligt dimensione-
rede og let tilgengelige askebegre. I bagsz-
dets ryghynde er der indbygget et nedfzlde-
ligt armlen, der foreger komforten, nar der
kun sidder to passagerer pa bagszdet.
Bagagerummet er stort og rummeligt, og
reservehjulet er anbragt lodret i den ene
side. Derimod fik vi noget af en overra-
skelse, da vi havde brug for en lille tang
(for at reparere en af radiofoniens hoved-
telefoner, der benyttedes til at kontrollere
optagelserne) og i varktejsmappen kun
fandt en donkraft, et hjulsving og en skrue-
trekker. I betragining af at vognen kom-

mer fra England, hvor bilisterne selv er i
stand til at ordne et forstoppet benzinrer
o.s.v., forekommer dette udstyr noget spar-
somt, og en topnsegle til tendrer ma dog
vere et minimumskrav.

Koreegenskaberne

Gearskiftet er let og prazcist, og koblin-
gens aktiveringstryk er ganske ringe i mod-
setning til den tidligere model, der kre-
vede et ret stort aktiveringstryk. Accelera-
tionsevnen er naturligvis glimrende, men
forstegearet har trukket sig selv ud ret
hurtigt, hvorimod andet gear forst trzk-
ker ud lidt under de 100 km/t. Styringen
er let, og det store rat falder godt i hazn-
derne, men skont der er et ret stort ud-
vekslingsforhold i styrtejet, er vognen let
og hurtig at mangvrere rundt om et gade-
hjerne. Pa vej ud af byen kerte vi temme-
lig hurtigt gennem et meget krumt sving
pa en betonvej, og skent vognen kranger
ret voldsomt, bliver hjulene pa plads, og
det lover godt for den almindelige lande-
vejskersel. Stejniveauet er relativt lavt, og
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pa dette punkt er der tale om en afgerende
forbedring i forhold til Mark I, men pa
brolegning heres der stadig en del hjul-
stoj.

Vi snor os ud gennem nogle velkendte
veje, hvor det ene S-sving aflgser det andet,
nogle med falsk hzldning, andre med rig-
tig haldning, og da alle svingene er over-
skuelige, kan vi tillade os at lade vognen
trekke fuldt ud og vise, hvad den dur til.
Det virker mere end overraskende, at si
stor en vogn med sd stort udhzng foran
forakslen og bag bagakslen lod sig smide
fra den ene side til den anden, som om det
var en lille, handy vogn, og pa intet tids-
punkt var der udskridningstendenser, s&
lenge tredie gear var inde. I et lille, krast
sving kom andet gear ind, og man kunne
frembringe en fuldt kontrolleret udskrid-
ning, der hjalp vognen rundt i kurven. Vi
forsegte ogsa at gd ind i et hejresving med
vognen placeret helt ude ved den hsjre
vejkant ved indgangen til svinget — dette
er naturligvis en gal placering, ndr man
korer rigtigt — og alligevel kunne vi gen-
nemfore svinget med stor hastighed séle-
des, at vognen blev inde ved vejsiden og
kom ud af svinget i samme afstand fra
vejkanten, som vi 18 ved indgangen til
svinget.

Denne opfersel kan ikke fremhaves til-
streekkelig tydeligt, for selv om vi kerte
unormalt hérdt, sd viser det, at vognen i
en kritisk situation kan styres igennem alt
muligt, blot der er plads, og det er en stor
betryggelse, ndr man kan stole pa sit sty-
retoj frem for at skulle lide pd bremserne.
Selv i vadt og fedtet fere ligger Mark II
fuldstendig stabilt, og sivel under héard
kersel som under ganske normal kersel er
styringen, let og ubesvaret og frem for alt
aldeles prazcis. Nidr man er alene i vognen,
foles styringen nzrmest neutral, men nar
der er passagerer pa bagszdet, er der en
svag understyrende tendens.

Tovrigt var vejrguderne s ondskabsfulde,
som de overhovedet kunne vere, og hele
vinteren 1957 skulle tilsyneladende serve-
res, medens vi skulle prevekere for vore pro-
minente gester. Forst sneede det, si blev
det tdge, s& sneede det samtidig med, at
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det var taget, sd var det sjap og sele nord
for Gribskov, og sneen 13 hejt, da vi kom
frem til Hillered, og det endte med isslag
pa Hersholmvejen, hvor en snes vogne og
et par motorcykler havde segt nzrmeste
kontakt i et massesammensted. Optager-
apparatet drillede periodisk, og til sidst
satte tendingens vacuumregulator sig fast
siledes, at vi ikke kunne lokke den reelle
tophastighed ud af vognen, alt imedens
benzinforbruget blev tarnhejt. Pa det tids-
punkt stod det naturligvis klart, at alle for-
brugs- og accelerationsmélinger matte tages
om, men under disse vanskelige vejrfor-
hold viste vognen sig stadig stabil, men si
snart det var glat vej, fik man fornemmel-
se af motorens kraft, for der skulle natur-
ligvis tages meget bledt pa speederen, og
frem for alt m& den slippes meget forsig-
tigt, for ellers vil baghjulene slebe pa den
ishelagte vej. I mods@tning til mange lette
vogne stod Mark Il nogenlunde fast pa be-
nene, og skent vi havde de mest uegnede
dek til snekersel, trak den paznt gennem
forholdsvis hej sne.

Under disse vidt forskellige betingelser
fik vi ogsd bevis for, at bremserne er be-
merkelsesverdigt godt afstemt. For det for-
ste opnar man en meget effektiv bremse-
virkning uden blokering ved et lavt aktive-
ringsiryk pd bremsen, medens hjulene na-
turligvis kan bringes til blokering ved at
sette aktiveringstirykket op. Pa ter vej far
man en uhyre stabil og meget effektiv op-
bremsning, og man mearker, at ikke mindst
forhjulene tager godt fat, men da forhjuls-
bremserne altid er kraftigere end baghjuls-
bremserne (i hvert tilfzlde pia moderne
vogne), er det et almindeligt kendt fano-
men, at forhjulene er tilbgjelige til at blo-
kere for baghjulene ved opbremsning pa
fedtet eller glat vejbane, men ser man bort
fra isslag, pa hvilket man ikke kan blive
klar over, om for- eller baghjulene bloke-
rer, eller hvad de gor, viste denne bloke-
ringstendens sig ikke fra forhjulene selv
pa fedtet vejbane. }

Under provekerslen konstaterer vi, at de-
frosteranlegget ikke var tilsirzkkelig ef-
fektivt, fordi det efterlod en stor, trekan-
tet dugplamage midt pa vindspejlet. Det




Den sekscylindrede motor har absolut til-
talende egenskaber, men benzinforbruget
ville kunne nedbringes, hvis forbrendings-
kammerets facon blev mere gennemarbej-
det, og det ville ligeledes veere en fordel
a1 f& knastakslen lagt hejere op sdledes, at
stodstengerna blev kortere. Man md dog
veere klar over, at motorer af denne ster-
relse, men med bedre okonomi, ligger i en
helt anden prisklasse, s@ Zephyrejerne har
ingen grund til at fela sig snydt.

ville vere mere formélstjenligt, om man
indrette defrosterspalterne i sidestolperne,
for pa den méide har man mulighed for at
dekke hele vindspejlet, og samtidig kunne
man sende en luftstrdle ud mod sidevin-
duerne siledes, at ogsd disse blev holdt  gengzld holder vindspejlet sig dugfrit, nar

dugfrie. En sadan udformning skulle vare varmen sendes direkte ind i vognen — for-
mulig, uden at dimensionerne pa sidespros-  std det hvor der kan.
serne af den grund behsvede at forsges. Til Motoren foles ret overlegen og meget

SPECIFIKATIONER

Motor: Seks-cylindret, topventilet rakke-
motor, slagvolumen 2533 cem, kom-
pressionsforhold 7,8:1, maksimaleffekt
86 hk ved 4.200 omdr/min, maksimalt
drejningsmoment 18,7 kgm ved 2000
omdr/min.

Transmissionssystem: Hydraulisk betjent
tor enkeltplade kobling med 397 c¢cm?
belzgningsareal. Tre-trins gearkasse
med synkromesh mellem andet og tre-
die gear. Udvekslingsforhold i gear-
kasse: 1. gear 2,84:1, 2. gear 1,64:1, 3.
gear 1:1, bakgear 3,86:1. Kardanaksel
af Hotchkiss typen, hypoidfortandet
kron- og spidshjul med udvekslings-
forholdet 3,90:1. Dakstoerrelse 6,403<13.

Hjulophengning: Forhjul: uafhengig af-
fjedring system McPerson, dobbeltvir-
kende hydraulisk teleskopsteddazmper.
Krangningsstabilisator. Baghjul: lige
bladfjedre med dobbeltvirkende hy-

drauliske steddzmpere af stempelty-
pen.

Styretoj: Snekke og tap, udveksling
16,3:1. Ratdiameter 43,2 cm. Vende-
radius 5,45 m.

Elektrisk anlzg 12 volt, 57 ampéretimer
p& akkumulator med positiv stelforbin-
delse, Dynamo 265 watt.

Dimensioner m. m.: Akselafstand 2718
mm, sporvidde, forhjul 1345 mm, spor-
vidde, baghjul 1320 mm, total lengde
4530 mm, total hejde 1520 mm, total
bredde 1702 mm, fri hejde fra vejbanen
173 mm. Oliesump rummer 4 liter, gear-
kasse rummer 1,4 liter, bagaksel rum-
mer 1.4 liter, kolesystem rummer 12,5
liter. Vegt 1201 kg.

Priser: Kr. 25.530,— incl. omsetningsaf-
afgift og dollartillzg, incl. varmeanleg
excl. leveringsomkostninger. Dollartil-
leeget udger kr. 6.906.
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| Det nye isolationsmateriale New Corundite
‘ er arsagen til K. L. G.s store succes.

K. L. G. teendror
anvendes, hvor
belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tendrersbelastningen er sarlig
hird, f. eks. i motorcykler og

knallerter. — 94°/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pa deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enestiende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder storre holdbarhed
- blgdere kersel - bedre start.

SMITHS
KLG

Import:
VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kebenhavn
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smidig, og skent der kun er synkromesh
mellem andet og tredie gear, vil gennem-
snitsbilisten nemt klare sig uden at ty til
den frygtede, dobbelte udkobling for at
komme ned i ferstegearet. Blot vognen rul-
ler en smule af sted, accelererer den jzvnt
op i andet gear, men den rigtige bilist vil
alligevel fole, at han her trazkker unedven-
digt store veksler pd motoren, og han vil
hurtigt finde ud af, at en dobbelt udkob-
ling og skiftning til ferste gear er det rig-
tige. P4 grund af det store spring mellem
forste og andet gear og den relativt lave
gearing i ferste gear, er det slet ikke sa
lige til at ramme det korrekte omdrejnings-
tal p4 motoren under en nedgearing, men
for os lykkedes det da ved andet forseg.
Desvarre er det jo siddan, at jo hurtigere
vognen korer, des lettere er det at foretage
denne dobbelte udkobling og nedskiftning,
men triller vognen ganske langsomt, kan
det veere meget vanskeligt at finde det kor-
rekte omdrejningstal, fordi man er tilbgje-
lig til at give motoren for stort omdrej-
ningstal. Hvis man har meget svert ved at
foretage denne nedgearing, s& kan vi give
Zephyr-ejerne det gode rad, at de legger
merke til den trillehastighed, ved hvilken
motorens tomgangshastighed passer. S& har
man ikke andet at gere end at sztte vog-
nen i frigear, medens den triller, slippe
speeder og kobling, trede koblingen ud og
gd i ferste gear. Det vil sd vise sig, at de
lidt hurtigere trillehastigheder lader sig
ordne med andet gear.

En sammenfattende bedemmelse af Ford
Zephyr Mark II vil godtgere, at man her
stir overfor en efter europzisk malestok
stor personvogn, der byder stor sikkerhed
gennem sine glimrende og entydelige keo-
reegenskaber, og den reprasenterer en god
brugsverdi for anskaffelsesprisen, medens
benzinforbruget forekommer at vere rige-
lig stort efter nutidens standard. Jo sterre
en vogn er, des vanskeligere kan det vare
at finde ind til dens personlighed, men
Zephyren gav sig til kende som et alvor-
ligt, men dog temperamentfuldt keretsj,
der ikke finder pa overraskende narrestre-
ger — kommer man galt af sted med den
vogn, sd er man selv ude om det.
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Som ejer af en BMW 25/3 1954 bedes De
venligst besvare folgende:

Jeg har Fedt Shell, som jeg har benyt-
tet til smering af hjulnav og baghjulsaf-
fjedring. Er det godt? Angiv venligst den
fedt, BMW anbefaler. Til kardanhuset skal
benyttes SAE 90 gearolie, kan man risikere
at f& en SAE 90 motorolie udleveret?

Kan jeg til BMW’en benytte de nye mul-
tiolier af Shell og Esso eller Mobiloil for
ikke at tale om BP’s Viscostatic? Hvordan
skal en almindelig dedelig finde ud af,
hvilken olie man med mest fordel kan be-
nytte, eller kan det omtrent vare lige-
gyldigt? Kan der ikke i bladet blive plads
til en artikkel om disse nye olier?

Plejlstangslejet skal fornyes. Vil det vare
klogt, og kan et specialvaerksted gere det
betryggende (m.h.t. afbalancering og hold-
barhed) ? Stempelringene skal udskiftes. P&
stemplet sad foruden olieringen ogsi en
olieskrabering. Da jeg kebte nye ringe,
blev der sagt, at til et s®t stempelringe til
BMW 25/3 54 herer der ingen olieskrabe-
ring. Passer det? Hvilken indflydelse har
olieskraberingen haft pa motorens drift?

Jeg har en instruktionsbog, men finder
ikke alle oplysninger til en hovedrepara-
tion.

Opgiv mig venligst stempelringenes spil-
lerum, ogsd endespillerum.

Spillerum og tolerancer mellem stempel
og cylinder? Ventilszdebredde og ventil-
sedets vinkel? Spillerum og tolerancer mel-
lem ventilstamme og ventilstyr?

Hvordan skal stempelpinden tilpasses i
cylinderen for denne maskine? Ifslge in-

kvt

Spergsmal til ,, Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nir der medsendes svarporto.

struktionsbogen skulle pinden vare fly-
dende, men det er den absolut ikke, men
kan presses i ved et kraftigt fingertryk.
Hvor stort er det sterste drejningsmoment
og ved hvilken omdrejning?

Kan vi ikke ved bladets prevekersler fa
drejningsmomentkurverne for maskinerne
og til slut et lille enske: en preveksersel
for BMW R 26 eller 25/3.

Idet jeg hédber, De undskylder den ulej-
lighed, jeg forvolder, vil jeg gerne takke for
Deres udmerkede blad.

H.]., Ballerup.

Det forekommer os egentlig, at det havde
veeret lettere, om De havde sendt maskinen
ind, sd vi kunne have hovedrepareret den
for Dem. For der er ikke et eneste af disse
sporgsmdl, som De ikke kunne fd besvaret
hos en BMW-forhandler. De skal imidler-
tid ikke gd forgeeves til SMJ, og vi kan
oplyse Dem om, at De til Deres hjulnav
skal bruge en fedt med smeltetepunkt om-
kring 180° Celsius. BMW anbefaler ikke
noget serligt fabrikat. De kan ikke fd en
motorolie i SAE 90, da tallet 90 netop an-
giver, at det er en gearolie. Den svarer
som bekendt i viskositet til en motorolie
pad SAE 50, og man skal selvfolgelig ikke
lade sig noje med en motorolie pd SAE 50
i stedet for gearolie pd SAE 90.

BMW modellerne er lidt folsomme over-
for olieforbrug, og vi vil derfor anbefale
Dem at holde Dem til fabrikkens forskrift,
der lyder pd SAE 40 om sommeren og SAE
20 om vinteren. Vi kan ikke anbefale den
ene olie frem for den anden, men De skal
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selvfolgelig holde Dem til olieselskaber-
nes premium-olier.

Et specialverksted kan naturligvis ud-
skifte plejlstangslejet, og der er intet af-
balanceringsproblem i den forbindelse.
Stemplet er originalt monteret med tre
kompressionsringe og en olieskrabering,
men den ring, De har skitseret i Deres
brev, er i hvert tilfelde ikke original. Som
vi tidligere har skrevet, er disse modeller
af og til tilbojelige til at bruge megen olie;
og denne fejl afhjeelpes ved, at man drejer
0,5 mm af godset mellem tredie kompres-
sionsring og olieringen. I stedet for tredie
kompressionsring monteres en speciel nese-
ring, i hvilken der er drejet et hak. Endnu
en gang skal vi opgive reservedelsnumme-
ret pd denne ring nemlig 25210301304. Iov-
rigt kender vi ingen forskel pd olieringe o8
olieskraberinge. lodrette
spillerum i stemlet er 0,04 mm for over-

Stempelringenes

ste kompressionsring, 0,03 mm for ring nr.
2 og 3, og 0,02 mm for olieskraberingen.
Ringgabet skal ligge mellem 0,2 og 0,4 mm,
ndr ringene er monteret i cylinderen. Ndr
stempelpinden kan presses i ved kraftigt

fingertryk, sé md den da ogsi vere fly-
dende, for skal den monteres med stram
pasning, er det nodvendigt at varme stemp-
let op, inden stempelpinden trykkes pd
plads. Stempelspilierummet mdlt ved stem-
pelpinden (stemplet er ovalt slebet) er 0,06
mm for en solo maskine og 0,07 mm for
sidevognsmaskiner,
man frem ved hjelp af to stykker special-
verktoj, der skerer med vinkler pd hen-
holdsvis 45° og 15°. Man skerer forst rent
med verktojet, der giver en vinkel pd 45°

ventilsedevinklen  fdr

og dernwst skerer man rent med veerk-
tojet, der giver 15°, indtil en ventilslede-
bredde pd 2 mm er opndet. Det maksimale
drejningsmoment opgives meget sjeldent i
forbindelse med motorcyklemotorer, men
hvor vi kender dette, skal vi gerne bringe
det i forbindelse med provekerslerne. Vi
har fra BMW fabrikken ingen oplysninger
om maksimalt drejningsmoment pd R 25/3.

x

M3 det herved vere mig tilladt at stille
Dem et spergsmil, der egentlig herer hjem-
me pa en servicestation, bare man kunne

Det betaler sig . . A8

* lukkeventiler forhindrer overkogning

* qummiseparatorer i extra kvalitet

* indrettet til hurtigmontering af kabelsko

* forsznkede gruppesamlere letter rensningen
* 3rlig millionproduktion garanterer kvaliteten

. f. eks. koster GTW7A incl. opladning kr. 172.-
12-volt, 7 plader, 1:272Xb:175Xh:230 mm.

GUBATTERIER

- hos alle velassorterede forhandlere
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finde den rette, for det er jo desverre ikke
altid, svarene er ens ved de forskellige »eks-
perter«, .derfor foretrzkker jeg at sperge
Dem. Svarene har jo nok uden tvivl varet
i Deres fortrinlige blad, bare man kunne
finde dem i de 7 &rgange, jeg har stdende,
men jeg vil vere Dem meget taknemlig for,
om De ville besvare fslgende:

Smeremidlets rette betegnelse for

a) styretoj (kugleforbindelser, styrbolte
o.1.)

b) fjederlasker o.l.

¢) kardanaksel

d) hjullejer

e) differentiale

f) styrehus (snekke og sektor).

Der er jo maske flere af sporgsmaélene.
der har samme svar, men det forenkler det
jo kun, ndr man selv gerne vil foretage en
korrekt smering. O.R., Aarhus.

Det er sandelig ikke sd merkeligt, at De
fdr forskellige svar hos eksperterne, for det
kommer nemlig an pd, hvilken vogn De
taler om. Det skal sdledes neevnes, at der
bruges vidt forskellige smoremidler til sty-
retojet i de forskellige vogne navnlig hvad
styrehuset angdr. Kugleforbindelser, styre-
bolte og lignende smores i reglen med
chassisfedt, og det samme geelder fjederla-
sker og lignende. Kardanakslen kan lige-
ledes smores med forskellige fedityper, hvis
den i det hele taget skal smores. Hjullejer
skal altid smores med wvarmebestandigt
fedt, medens man ikke kan give nogen norm
for differentialet, der naturligvis skal have
hypoid olie, hvis der er tale om hypoid
fortanding, men af de ovrige hojtryksolier
er der forskel pd SAE-tallet for de forskel-
lige vognmeerker.

*

Som ivrig leser beder jeg Dem venligst
oplyse mig om et par ting angdende min
motorcykle, Velocette 350 cem MAC med
letmetals top og cylinder &rg. 1952:

1) Ventilindstilling

2) karburatorindstilling

3) tendingsindstilling

4) oliestand pa olietanken.

Nar jeg starter maskinen, kan den blzse

l
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Fas

Bestil gennem Postbox 2817, Oslo K.

Viderekomne bilister og
motorcyklister har nu en-
delig mulighed for at lere
om de fysiske love, som
skal administreres under
korslen. Selv ”forsigtig”
korsel kan vzre hasar-
deret, hvis man. mangler
kendskab til de krafter,
der udlgses mellem hjul
og vejbane.

KOR
BEDRE

”Denne bog er skrevet, for
at De ikke skal sld Dem
selv eller andre ihjel.”

i kiosker og boghandeler .
I Norge:

Udgivet af

SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

Kr. 4,85
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ud af karburatoren. Kan det skyldes for
slappe fjedre? Den har gdet ca. 5000 km,
efter at der er slebet ventiler og isat nye
styr. A.P., Horsens.

Ventilspillerummet pd Velocette 350 ccm
er 0,005” for bdde indsugning og udbles-
ning. Hvis De med ventilindstilling mener
ventilernes dbne -og lukketider, da er dis-
se folgende: indsugning dbner 50° for top
og lukker 60° efter bund, udblesning ab-
ner 70° for bund og lukker 40° efter top.
For at finde disse mdl i hele grader skal
ventilspillerummet under indstillingen stil-
les op til 0,02, men det skal naturligvis
stilles tilbage til de 0,005”, ndr motoren
skal startes.

Udfra ovenstdende ventildiagram vil De
sikkert ogsdé let kunne indse, at motoren
ved start og ganske lave omdrejningstal
kan puste gennem karburatoren. Karbura-
toren er en Amal type 276/BY/1 AT med
15/16” chokerboring, spjeld 6/3, strdleror
0,107 (nr. 4/061), karburatorndl 6/065, dyse
130, ndlen anbringes i midterste hak. Maksi-
mal fortending skal finde sted, 38° for
stemplet ndr topstilling. Oliesystemet rum-
mer 2V, liter, og man har den bedste kon-
trol med oliestanden, hvis man fremstiller
en mdlepind og markerer denne oliestand
med korrekt oliemengde pd beholderen.
Motoren skal dog startes og veere varm, in-
den den rigtige oliestand viser sig i olie-
beholderen.

Slappe ventilfjedre viser sig iovrigt forst
omkring maksimalt omdrejningstal.

*

Som gammel holder af Deres blad beder
jeg Dem vmre mig behjelpelig med op-
klaringen af felgende problem: Min kam-
merats Jawa 150 ccm, 1954, er blevet ud-
boret og har fiet nyt stempel og nye lejer.
Da han kerte ud fra verkstedet og var
kommet 1 km vzk, satte stemplet sig og
har gjort det meget tit siden. Nu har den
gaet ca. 1000 km og kan nu kere 5—6 km
mellem hver gang, det sker. Man kan maske
ikke ligefrem sige, at det sztter sig, men
hvis han ikke tager koblingen, sker det.
Vi har forsegsvis hevet nalen et hak og pre-
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vede et til, hvilket synes at have hjulpet
en smule. Tendingen er justeret pi veark-
stedet, som foretog reparationen. Hvad er
der lavet forkert ved den maskine, nar den
opferer sig sddan? Endnu et spergsmal:
Hvad fejler min Fox 125 ccm, 19532 Der
kommer en hgj, klingende lyd i takt med
omdrejningerne. Er det stempelpinden el-
ler en knzkket stempelring? Lyden er ens
uanset belastningen, men synes at aftage
med varm motor og heje omdrejningstal.

G.H., Hurup.

Problemet med den omtalte Jawa 150 ccm
er ikke sd indviklet, for der er slet og ret
for lille spillerum mellem stempel og cy-
linderveg, eller ogsd er det stempelringene,
der bider, fordi der er for ringe spillerum
mellem ringenes frie ender. De md hellere
rette fejlen, for motoren har absolut ikke
godt af, at stemplet swtter sig eller er ved
at seette sig hvert andet ojeblik.

Med hensyn til Deres egen Fox, er sagen
lidt vanskeligere, fordi vi desverre ikke er
synske. Vi vil gette pd, at det er stemplet,
eftersom lyden ikke forsvinder ved belast-
ning, men De md ikke vere blind for, at
karburatorspjeldet, ndr det bliver slidt,
vil klapre i takt med omdrejningstallet —
alt er jo afhengigt af, hvor voldsom ly-
den er.

%

Jeg har en Rudge Special 1937, hvortil
jeg skal kebe bl a. en ny karburator. Fin-
des der en Monobloc karburator, som pas-
ser til min maskine? Hvad er i givet fald
specifikationerne, og kan det betale sig i
forhold til en alm. karburator? Hvad er
ventilindstillingen, fortendingen og om-
drejningstal, effekt samt tophastighed? ..

Der sidder en kompressionsplade pa 3
mm mellem cylinder og krumtaphus, kan
det betale sig at fjerne den eller isztte en
tyndere og overgd til superbenzin?

J.W., Kbh. S.

Der foreligger ingen oplysninger om,
hvilken Monoblock karburator der skal
benyttes til en Rudge Special 1937, og
et heldigt resultat md derfor bero pd et
omhyggeligt eksperimentarbejde. Originalt

e |



gy |

er Rudge Special 1937 monteret med en
Amal karburator med 1” chokerboring,
hoveddyse 150, spjeld 6/4 og ndlen anbragt
i andet hak — det svarer altsd ret noje til
de karburatorer, der benyttes til 350 ccm
maskiner af nyere drgang. Fortendingen
skal stilles maksimalt til mellem 12—I14
mm for top, og indsugningsventilen skal
indstilles til 0 sdledes, at stodstangen Fkan
drejes ubesveret med fingrene, ndr moto-
ren er kold. Udblesningsventilens spille-
rum skal vere 0,004”.

Med hensyn til kompressionsforholdet
har vi merkeligt nok kun oplysninger om
Ulster modellerne, der fra 1937 og opefter
var monteret med en cylinderplade pd 2
mm samt to tynde papirpakninger. Dette
gav Ulster-modellerne et kompressionsfor-
hold pé lidt under 7:1, og hvis denne cy-
linderplade blev udskiftet til en plade, der
kun var 1 mm tyk, gik kompressionsforhol-
det i vejret til omkring 7,5:1, og blev pla-
den helt fjernet, kom man op pd omkring
8,2:1. Et lignende forhold vil gore sig gel-
dende pd Special modellen. Det vil sikkert
kunne betale sig at gd lidt op i kompres-
sionsforhold, men De md endelig sikre
Dem, at der bliver tilstreekkelig frigang
mellem wventiler og stempel (prov med
modelervoks), der skal helst vere 1/10” i
frigang mellem wventiler og stempel, og
1/16” er et absolut minimum.

*

De bedes venligst oplyse mig om stillin-
gen for ventilerne p& en Norton ES2, 490
cem, model 1953, samt hvilken olie der skal
anvendes til bageste steddempere, og hvor-
dan denne pafyldes, da jeg formoder, det er
det, der mangler, for hvis jeg kerer over
f.eks. en ujzvn baneoverskaring, er det,
som om den slar igennem. Hvilken strale-
spids er den rigtige? Der er for tiden en
nr. 180.

P.R., Agermose pr. Féborg.

Ventilspillerummet for en Norton ES2
model 1953 skal ved kold motor veere 0
for begge ventiler — altsd siledes at stod-

WONDAR
CHROME

renser forkromede
dele pa rekordtid!

Holt’s Wondarchrome fjerner effek-
tivt fedt, snavs, stenk fra vejen,
farveendringer el. rust pa forkro-
mede dele, nikkel, kobber, mes-
sing og andet metal.

Holt’s Wondarch:ome giver Dem
strilende blank forkromning pa et
ojeblik — uden besver — og det
legger en beskyttende hinde, mens
det polerer. En behandling med
Holt’s Wondarchrome holder lengere!

Import:

Vilh. Nellemann A/S - Kbhvn. - Rarders
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steengerne kan drejes ubesveret rundt med
fingrene, uden at der kan merkes ende-
slor. Det er imidlertid meget vigtigt med
samtlige Norton modeller, at man er klar
over, at sdfremt der efter motornummeret
stér bogstavet Q, sd betyder det, at der er
en serlig knastaksel, der krever en mere
omhyggelig wventilindstilling. Hvis bogsta-
vet Q stir efter motornummeret, skal ven-
tilerne indstilles pé den mdde, at indsug-
ningsventilens spillerum stilles til 0 i det
ojeblik, udblesningsventilen lige er be-
gyndt at dbne. Nir man skal indstille ud-
blesningsventilen, md man dreje motoren
i den normale omdrejningsretning, indtil
indsugningsventilen lige har lukket. Dette
gelder iovrigt bide top- og sideventilede
modeller. De bageste stoddempere er luk-
ket pd fabrikken, og man kan ikke efter-
fylde dem eller gore noget som helst ved
dem. Hvis De mener, at stoddemperne er
defekte, md De henvende Dem til en Nor-
ton-forhandler.

Dysen i Deres karburator skal vere 160.

Som holder af SMJ tillader jeg mig at
sperge om et problem, jeg har med en NSU
Fox, 4-takt, drgang 1950, 98 ccm. Efter ca. en
maneds kersel efter olieskiftning er olien sa
steerkt fortyndet men benzin, s& den er sa
tynd som petroleum. Cyklen har gdet godt et
ar efter hovedreparation og har gdet ca. 2000
til 3000 km. Ved olieskiftning bliver anvendt
SAE 20 »Castrol«. H.N., Senderborg.

For at undgd fortyndelse af smoreolien
md De dbne sd hurtigt for luften som mu-
ligt ved start, og De md passe pd, at kar-
buratoren ikke giver for fed blanding. For-
holdet tyder ikke pd nogen mekanisk defekt,
men hvis De korer mange korte ture, md
De skifte olie oftere end foreskrevet. De
mé imidlertid vere klar over, at hvis De
tapper olien af den varme maskine, sd vil den
veere sd tynd som petroleum, og De fdr sik-
Lert bedst et begreb om forholdet, hvis De
aftapper den varme olie lader en prove sti
pé en flaske og sammenligner tykkelsen med
normal SAE 20 olie, ndr den aftappede olie
er blevet kold.

GRIPP

er den ideelle losning
hvor taendrersgevindet i
letmetaltopstykket  er
odelagt.

GRIPP er en selvskee-
rende gevindbosning i
stal, let at montere og
leveres til 14 mm og

18 mm tsendrer.

A/S BRD. P. & M. KLEE
Krystalgade 3
Telf. Ml 5242
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SMJ’s TEKNISKE AFDELING GENNEMGAR EN
H OVE D R E PARAT I O N under ledelse af Mecanicus

Vi har lenge syslet med den tanke at
bringe en serie artikler, i hvilke vi gennem-
gér en hovedreparation af en motorcykle-
motor. Vi kom imidlertid til den overbevis-
ning, at en enkelt hovedreparation af en be-
stemt model kun vil have interesse for de
af vore lmsere, der er i besiddelse af netop
denne maskine, og derfor har vi foretruk-
ket at gribe sagen an p& lidt anden maéde
saledes, at vi far omtalt alle former for lejer,
stempler, oliepumper o.s.v.

+«

" N&r vi bringer disse artikler, skyldes det
den almindelige udvikling, der viser, at vi
her dzkker et vigtigt behov. Vi haber, at
netop denne artikelserie vil bringe et for-
nufltigt samarbejde i stand mellem motor-
cyklisterne og mekanikerne, hvilket begge
parter m& have interesse i. Med den for-
holdsvis heje timelsn i dag sker det ofte, at
en motorcyklist ma nejes med at lade det
mest nedtorftige reparere, medens det er
ganske indlysende, at han kun far begrznset
glede af denne reparation, fordi den pa
uheldig made vil blive pavirket af ikke ud-
bedrede defekter — sagen kan i en nedde-
skal sammenlignes med at udskifte et tand-
hjul og lade det nye tandhjul lebe sammen
med det gamle, hvilket som bekendt giver
det resultat, at begge tandhjulene bliver
odelagt. Gennem Teknisk Brevkasse har vi
erfaret, at man ikke s sjzldent laster meka-
nikeren, nar defekten efter kort tid genop-
stdr i forvaerret grad. Det er ogsd ganske
givet, at skal en mekaniker folge den kor-
rekte opskrift for en hovedreparation, sa vil
regningen blive si stor, at enhver motorcyk-
list vil kvie sig ved at betale den, og motor-
cyklisten kan derfor ofre tid og omhu pa
mange detaljer, som vitterligt kraver tid,
uden at dette tilsyneladende kommer til ud-
tryk, ndr motoren er samlet og kereklar. Vi
haber, at disse artikler vil bevirke, at motor-
cyklisterne bedre bliver i stand til at vur-
dere mekanikernes arbejde, og vi héber til

gengzld, at mekanikerne vil forstd motor-
cyklisterne, nir de kommer med enkelte
dele som f. eks. topstykker til reparation.
Som allerede omtalt, ma vi benytte en
anden fremgangsmade end normalt, fordi vi
ma gore en enkelt del ferdig, inden vi gir

Topstykket til en siventilet motor, monteret med for kort

tendror. Godset er allerede ved at blive breendt veek rundt

om tendrorshullet. PG topventilede motorer, i hvilke tend-

roret er placeret skrt i topstykket, kan man ved benyttel-

sen af for korte tendror ofte konstatere brendte meerker i

stempelkronen, og keres der hardt med motoren, vil stemp-
let til sidst breende igennem.

videre med demontering og underssgelse af
maskinen. Hvis vi i dag skulle hovedrepa-
rere en motorcykle, ville vi forst sikre os,
at vi havde alle mal og oplysninge;' om ma-
skinen, og med mal mener vi naturligvis
ikke de almindelige katalogspecifikationer
som boring, slaglengde, kompression o.s.v.,
men derimod alle de uhyre vigtige repara-
tionsmal. Nér vi havde dette skema, ville vi,
inden vi begyndte at demontere maskinen,
undersoge, om ventilerne i en fire-takt’er
sbnede og lukkede pracist, som fabrikken
foreskriver det, fordi afvigelser pa dette
punkt kan give et fingerpeg om slidte kna-
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Nar topstykket er afmonteret pd en to- eller flere-cylindret motor, lwgger man meerke til, om stempelkronerne er
ens forbreendt eller sodet. Pa den her viste motor er den venstre stempelkrone vad af olie, medens det hejre stempel
ser ganske normalt ud. Arsagen til den rigelige oliemeengde pa det venstre stempel kan skyldes defekte stempelringe,

men det er lige sd sandsynligt, at fejlen skal findes i tendingssystemet, nceermere beteg

i afbryderk k knast-

ring, i sjeldnere tilfelde kan olien treenge ind i forbreendingskammeret gennem slidte ventilstyr.

ster og slidt ventilmekanisme, der maske
ikke vil afslere sig selv som spor i godset
eller som slor.

Det allerferste, vi vil gere, er naturligvis
at aftappe olien og gere motoren meget om-
hyggeligt ren udvendig sdledes, at verktoj
og maleinstrumenter ikke bliver snavset til.
Derefter vil vi begynde demonteringen, og
vi vil under dette arbejde ikke stole pad vor
hukommelse, men have papir liggende pa-
rat, sa vi kan notere os, hvad vi finder pa
vor vej. Vi kan f.eks. notere, om motoren
har veret utet for olie, inden vi begynder
afvaskningen. Nar vi far topstykket af, kan
vi kort bemerke, hvorledes stemplet ser ud,
og er det en to-cylindret maskine, vil vi
leegge merke til, om de to stempler er for-
brendt eller sodet pa samme méade, da dette
senere kan give nyttige fingerpeg om tan-
ding, stempelringe o.s.v. Vi vil ikke splitte
hele motoren pa en gang, men f. eks. afmon-
tere topstykket forst, og undersoge ventiler
og; ventilstyr.

Nér topstykket er afmonteret, vil man for-
holdsvis hurtigt kunne danne sig et begreb
om, hvorvidt cylinderen traznger til at blive

176

boret, eller om der kun har varet tale om
defekte stempelringe — det vil slidmerker-
ne i cylinderen fortzlle alt om. Efterhidnden
som de forskellige dele afmonteres, renses
de omhyggeligt i rensende vadsker, idet vi
bruger kaustik soda eller P 3 HK til alle
dele af stdl og stebejern, medens letemetal
afrenses i vaskebenzin (uden blytilsztning).
Arbejdet bliver alt for forvirret, hvis man
skiller hele maskinen i smastumper, som
bagefter skal opmaéles, og derfor méler man
sig frem, efterhanden som man kommer de-
monteringen igennem, og nir det sidste er
adskilt, har man p& sin notesblok et ganske
klart billede over hvilke dele, der skal ud-
skiftes eller repareres ved afdrejning, ud-
slibning, oprivning eller lignende.

Vi begynder nu med at beskrive hoved-
reparationen pi et topstykke til en to-cylin-
dret motor med topventiler, idet fremgangs-
maden naturligvis er nejagtig den samme for
den en-cylindrede topventilede motor. Da
der er s uendelig lidt at gere ved topstyk-
ket p& en sideventilet motor, vil vi dog lige
forst gore rede for arbejdet med et sidant
topstykke.

—
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Det er meget utiltalende, ndr en motor udvendigt er solet ind i olie, og i dette ttlfaelde var fejlen let at afslere: Ved

den sidste montering har en af tapdwkselpaknmgeme ikke veret lagt rigtigt pd plads, inden tilspendingen er fore-

taget, Med svejsetréd peger vi pa det sted, hvor olien er lobet ud. Hvis ventilhuset har veret forkert bespendt, kan
det vewre nedvendigt at planslibe fladerne for at opnd tilstreekkelig olietcethed.

Topstykket til en sideventilet motor kan
som bekendt veare fremstillet bade i stobe-
jern og i letmetal, og pd de nyeste modeller
er letmetal det mest almindelige. Stebejerns-
topstykket er der kun meget sjzldent noget
i vejen med, da det er formstabilt selv over-
for forkert tilspznding. Har motoren vist
sig at vare utet for olie i samlingen mel-
lem topstykke og cylinder, kan samlefla-
derne underseges péd retplan, og viser der
sig skaevheder, kan man p& en maskinfabrik
fa freset samlefladerne plane, men her gal-
der det naturligvis som med alt andet ma-
skinarbejde, at det kan ikke nytte at rette
den ene flade og ikke den anden. Har man
altsd mistanke om skavhed, venter man
ganske roligt, til cylinderen er afmonteret,
og sd tager man begge dele til mekaniker
eller maskinfabrik siledes, at man kan f&
udboring og affresning foretaget pa en
gang. En hyppig fejl pi letmetaltopstyk-
kerne er et markeligt, tragtformet tendrers-
hul, der set udvendigt fra ser ganske nor-
malt ud med pznt og ordentligt gevind til

tendreret; men s& snart topstykket er blevet
afmonteret, vil man fra forbrzndingskam-
mersiden se, at tandrershullet er blevet
tragtformet i den del, der vender ind mod
motoren. Arsagen til dette fznomen er, at
der har vazret benyttet tendrer med for kort
gevind og den deraf felgende stikflamme
har simpelthen brazndt godset vek omkring
tendrorshullet. Nér topstykket er afmonte-
ret, undersgger man derfor altid, om ge-
vindlengden passer nejagtigt for det tand-
ror, man nu har fundet som det mest gun-
stige. Tendroret skal have en sddan lengde,
at elektroderne netop stikker ind i forbren-
dingskammeret, eller hvis det er et af de nye
tendrer med forsznket elektrode, da skal
tendrerets bund flugte med forbrzndings-
kammerets veg.

Og sd ser vi nermere pa et bestemt top-
stykke fra en to-cylindret BSA, som vi har
afmonteret. Vi har dog ferst noteret os, at
der kommer olie ud over hele topstykket,
ndr motoren er i drift, og derfor afmonterer
vi ventildekslet ganske forsigtigt for at un-
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derssge, hvorledes pakningen mellem dak-
sel og topstykke ser ud. Her finder vi ganske
rigtigt fejlen: Pakningen har ikke ligget
rigtig pa plads, og utztheden for olie skal
altsd findes pa dette sted — vi husker at no-
tere det pa notesblokken. Vippearmene fjer-
nes fra topstykket, for vippearmene og dis-
ses aksler undersoger vi ferst, nir disse dele
er vasket af for olie. Topstykket afmonteres,
og vi underssger lige, om der har veret de-
fekt ved toppakningen — det har der ikke
veeret i dette tilfzelde. Derefter underseger
vi stempelkronerne, der nu er kommet til
syne, og vi noterer, at det venstre stempel er
vadt af olie, medens det hejre er normalt
forbrendt. Ogsad dette noteres op til senere
brug.

Hovedreparationen af et topstykke til en
topventilet motor bestdr af eventuel plan-
retning sammen med planretning af cylinde-
rens samleflade, eventuel udskiftning af ven-
tiler og ventilstyr, eventuel opfrzsning af
ventilseeder og til slut ventilslibning. Ven-
tilfjedrene underseges og sammenlignes
eventuelt med en ny fjeder siledes, at man

kan se, om de gamle fjedre har sat sig,
d.v.s. at de er blevet lavere, nir de stilles
pa hejkant. Viser det sig nedvendigt at ud-
skifte ventilstyrene, er det absolut pdkre-
vet, at man samtidigt freser ventilszderne
op. Vi giver nu vort topstykke en hoved-
reparation, idet det dog har vzret uned-
vendigt at affrese samlefladerne, da disse
har veret plane og tztte. Det er et stobe-
jernstopstykke, og derfor kan ventilstyrene
uden nogen form for opvarmning slds di-
rekte ud af topstykket ved hjzlp af en skul-
derdorn. Denne dorn er siledes indrettet, at
den i spidsen har en' diameter, der ret nesje
svarer til ventilstammens diameter og der-
efter kommer en diameter, der nogenlunde
svarer til ventilstyrets udvendige diameter.
Topstykket ma ligge fast og plant sdledes, at
det ikke revner under de undertiden ret
voldsomme slag, der skal til for at sla styret
ud. Til dette formal benyttes bedst en trz-
klods med et hul i siledes, at styret kan blive
sldet ud i hullet, medens den svrige del af
topstykket er godt understottet. Er det et
letmetaltopstykke, md& man med en alminde-

Leveres ogsd til cykler, der anvender
lange, smalle, lave batterier.

Sperg efter

Generalrepraesentant: AIS MAGNETO
Jagtvej 155 . Kebenhavn N . Agir 4

DE FAR SPANDING

BOSCH batteri

til motorcykler og scootere

FORALLEPENGENE
med et BOSCH batteri

Det er konstrueret med henblik pad opna-
else af sterste effektivitet og lang levetid.
Batterierne er teropladet og kan om ned-
vendigt anvendes straks efter patyldning
af syre.
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Naér topstykket er afmonteret og renset,
ma& man sorge for, at der i eventuelle
oliekanaler er fuld gennemgang. Meget
ofte ser man, at en sidan kanal er ble-
vet tilstoppet af schellak eller andet
pakmiddel, undertidlen af slam. Med
svejsetraden peger vi pa en af de olie-
kanaler, gennem hvilken olien skal
kunne passere frit. Er der fort oliegange
frem til ventilstyrene, ma disse kanaler
naturligvis ogs@ renses og undersoges
i ival iy %
finder man f. eks. pd AJS og Matchless.
Topstykkets samleflader skal renses
meget omhyggeligt, men der ma ikke pd
nogen mdde fremkomme ar eller rifter i

godset.

lig gasflamme (ikke en svejseflamme) op-
varme letmetallet rundt om ventilstyret, og
nér dette er varmt, slar man hurtigt og let
ventilstyret ud. Inden man slér det nye ven-
tilstyr i fra den modsatte side, ma man gere
sig klart, at det meget ofte er séledes, at der
er forskelligt spillerum mellem ventilstam-
me og styr for indsugnings- og udblzsnings-
ventiler, og man mi derfor sorge for at fa
det rigtige styr i pa rette plads. P& det her

Ventilstyrene slds ud af det rensede top-
stykke med en skulderdorn. Vi har her
placeret en dorn i det ene ventilstyr, og
til hojre ses hvorledes en skulderdorn ser
ud. Det er meget vigtigt, at topstykket
bliver understottet effektivt, inden man
slar syret ud. (Af hensyn til den foto-
grafiske virkning er det her viste top-
stykke ikke understottet.)

Der er i reglen storre spillerum mellem

dbleesni il og styret end

11, ) . ) o8
styr, og i de fleste tilfeelde har de to styr

. i ot d.

samme ud-
bleesni; il har mindre
diameter end ind i ilen. Man

kan dog komme ud for ventilstyr af for-
skellig diameter, og dette md@ man natur-
ligvis veere klar over p& forhand.

omhandlede BSA-topstykke er der en krave
pa ventilstyret, og der er ingen oliehuller, sa
monteringen voldte ingen vanskeligheder.
Man m4a derimod gore sig klart, at navnlig
pa zldre motorcykler er der ingen krave pa
ventilstyret ng fabrikken opgiver derfor det
mal, der hedder »ventilstyrets hejde over
topstykket«, og det vil sige, at ventilstyret
skal stikke s og sd& mange mm opover top-
stykket, nir det er monteret korrekt. Ende-
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Det i teksten omtalte slibeveerktoj, som man benytter i stadig sterre udstreekning. Den ekspanderende dorn er sat fast

i det nye ventilstyr, og dornen virker som aksel for slibestenens holder. Til hejre ses hdndboremaskinen med den

specielle sekskantede tap, der driver slibesenens holder. Man sliber ferst med en sten, der har 45° vinkel, og der-

efter sliber man med en anden sten, der giver en skeerevinkel pa 15°, indtil den korrekte ventilscedebredde er frem-

kommet. Huvis ventilscederne gentagne gange har veeret freeset op sdledes, at de ligger for dybt, md man indsette

ventilsederinge pd en maskinfabrik, da motoren ellers ikke vil kunne trekke vejret pa grund af for ringe passage
mellem ventil og topstykke,

lig er der ventilstyr, i hvilke der er boret et
oliehul, som skal ligge nejagtigt ud for en
oliegang i topstykket. Et ventilstyr af denne
art krever en meget omhyggelig montering,
da styret ikke ma dreje sig, medens det bli-
ver sldet pa plads. Er det et letmetaltop-
stykke, ma dette varmes op med gasflam-
men, inden styret slds pa plads.

NAar styrene er monteret, md ventilseder-
ne frases op, og til dette formal leverer alle
fabrikker til verksteder og forhandlere spe-
cialveerktej. Til den her omhandlede BSA
er der en frzser, der pi den ene side skarer
med en vinkel pa 45°, og vender man den
om, skzrer den med en vinkel pa 15°,
indtil den korrekte szdebredde er fremkom-
met. Det viser sig imidlertid, at de nuve-
rende legeringer og ikke mindst legerin-
gerne i de indpressede eller indstebte ven-
tilszeder i letmetaltopstykker er s hirde, at
dette skzrevaerktej forholdsvis hurtigt ede-
leegges. Derfor benytter mange varksteder
sig af nogle slibesten med de korrekte vink-
ler. Fremgangsmaden er den, at man i det
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nymonterede ventilstyr sztter en ekspande-
rende dorn, der ved en let drejning kommer
til at sidde fast som en aksel i ventilstyret.
Over denne aksel lader man slibestenen ro-
tere i en speciel holder, og man bruger en
hindboremaskine med en bestemt tap til at
drive slibestenen. Til opfrzsning af ventil-
sederne ma man altsd kende to maél, ventil-
sedevinkel og ventilsedebredde. Et for
bredt sede vil give ventilstej og ventilen vil
tillige have vanskeligt ved at slutte tet til
sedet, medens et for smalt ventilsede vil
give forringet keling af ventilen. Det er altsa
uhyre vigtigt, at man overholder den fore-
skrevne ventilsedebredde ganske ngje. De
nye ventiler monteres i styrene og slibes
sammen med ventilsederne pa szdvanlig
méde med slibepasta, og endelig kontrolle-
rer vi f.eks. som vist pd det ene billede,
om ventilfjedrene har sat sig siledes, at de
trenger til en udskiftning. I den forbindelse
skal det siges, at der absolut ikke er grund
til at montere strammere fjedre i en motor,
medmindre man har konstateret, at venti-

. SRR S v e e
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Ved hjelp af disse to skydelerer viser vi, hvor meget en ventilfjeder normalt seetter sig efter nogen tids drift. I den
overste skydelwrer er anbragt en ny fjeder, der aldrig har veret i brug. En ventilfjeder, der har sat sig sd meget som
den nedeste, ma udskiftes.

lerne »flyder« ved heje hastigheder. Det vil
sige, at ventilfjedrene er for slappe, og ven-
tilerne kan ikke na at lukke hurtigt nok.
Det er naturligvis ikke altid, at ventiler og
ventilstyr behever at udskiftes, og man kan
da nejes med en ventilslibning, idet man
neje bemerker, at der ikke efter slibningen
er det mindste ar i ventilszdet eller pa ven-
tilens slebne flade. Almindelige fejl ved
ventiler er ievrigt, at den neddrejede gang
til de koniske ventillise er blevet gnavet i
stykker, hvilket giver en forferdelig’ ventil-
stej, og en ventil kan henge i et styr pa
grund af for store koksdannelser. Hvis det

er et letmetaltopstykke, der er afmonteret,
ville vi ganske afgjort ved samme lejlighed
montere en Gripp-besning eller et Heli-
Coil-gevind, saledes som det tidligere er ble-
vet beskrevet her i bladet.

Selviplgelig kan man foretage en sddan
hovedreparation pa et topstykke uden at
gore noget ved maskinen igvrigt, men er
der tale om slid pa stempelringe, cylinder
eller stempel, vil en sddan reparation auto- .
matisk medfere et stort olieforbrug, fordi
motoren er tzt i toppen, og i det sjeblik
man lukker for gassen, vil der derfor blive
mulighed for et ret stort vacuum i forbran-

Den her viste ventil med sod og lakaflejringer pé ventilstammen har siddet fast i styret, og ved heje omdrejningstal
har den derfor ikke veeret i stand til at lukke hurtigt nok.
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dingskammeret, og er der utztheder mellem
stempel og cylindervag, vil olien blive truk-
ket op i forbrendingskammeret. Hvis man
reparerer sit topstykke pd den her viste
méde, f.eks. medens cylinderen er til ud-
boring, s& ma& man naturligvis pakke det
_samlede og ferdige topstykke ind for at
undgd tilsmudsning eller tilstevning. Det
gelder ved samlingen af ventilerne som for
samlingen af alle andre glidende flader, at
der skal benyttes nogle drdber olie ved
monteringen, da vi ved en hovedrepareret
motor for alt i verden m& undgé en sdkaldt
ter start.

Medens topstykket er afmonteret, foretager
vi en prevesamling med karburatoren efter at
have fjernet spjzld og nal. Vi kan sd se og
fele os til, om indsugningskanalen gir jevnt
og umarkeligt over i karburatorens boring.
Hvis en motor ikke kan komme op pé fuld
effekt, eller hvis karburatoren er meget van-
skelig at justere, ligger fejlen meget ofte pa
dette sted. Selv den mindste kant mellem de
to kanalers samling kan give uenskede hvir-
veldannelser, og store skavheder, der lige-

frem danner et trin, er slet ikke uszdvanlige.

Endelig er der spergsmélet om topstykkets
varmeledning. Hvis det er et sortlakeret top-
stykke, ma man for alt i verden ikke male det
med selvbronze eller lignende — det skal
vare sort. Det er nemlig siddan, at en sort
metalgenstand afgiver mere varme, end hvis
den er blank eller malet med lys farve. Der-
for ser man undertiden ogsa letmetaltopstyk-
ker og letmetalcylindre lakeret med sort cy-
linderlak. Hvis der er rustdannelser, skrabes
eller slibes disse sd vidt muligt af, og dybere
liggende rust behandles med en rustomdan-
ner som Ferol, inden lakeringen foretages.

I de folgende numre skal vi gennemgé
hele motoren, vi skal se, hvorledes en cy-
linder bliver slebet ud, vi skal montere nye
stempler og ringe, vi skal rette plejlsten-
ger, vi skal se, hvorledes krumtapakslen
har det, vi skal udskifte lejer, undersoge og
udbedre ventilmekanismer, kontrollere olie-
pumpen o.s.v. Den vigtigste grundregel for
hovedreparationsarbejde er imidlertid ren-
lighed og omhu under hele arbejdet, hvis et
godt resultat skal opnas.

STILLER

GENERALREPRASENTANT

MAN STORE KRAV

TIL SLIDSTYRKE, KOREEGENSKABER OG ELEGANTE LINIER

SA VALGER MAN PUCH

Den dobbeltstemplede motors slid-
styrke er sagnagtig og kraftoverskuddet
imponerende.

Model 175 SV kr. 2689,-
pa tilladelse

O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512
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Ikke ganske uventet er Ford’s amerikanske 1957 modeller blevet lengere, bredere, lavere og sterkere — hvad skal

det ende med? Dette er den lille* Custom 300 med .en total lengde pd 5,123 meter, 1,94 meter bred og 1,45 meter

hej. Den vejer 1522 kg, og den seks-cylindrede motor yder 144 hk, medens den otte-cylindrede motor kan aflevere
enten 190 hk eller 245 hk. Priser i fri handel fra kr. 36.400,—.

NYE MODELLER PA MARKEDET

Lidt orientering om de sidste nyheder % Stor Ford fra USA
Ny Austin og Vauxhall fra England % Guldpil fra Sverige

A ustin fabrikkerne har sendt en ny Cam-
bridge model pd markedet under modelbe-
tegnelsen Austin A.55, der er en viderefs-
relse af model A.50. Karosseriet er blevet
#ndret saledes, at forskermene er bygget ud
som kasketskygger over forlygterne, hvilket
som bekendt for tiden er hejeste mode, uden
at man kan pévise nogen som helst fordel
ved dette arrangement. Bagskzrmene er fort
ud ligeledes efter sidste mode som stottefla-
der eller halefinner, hvilket giver vognen
ganske smukke linier. Motorens kompres-
sionsforhold er fra 7,2:1 sat op til 8,3:1, og
dette i forbindelse med en ny knastaksel har
givet det resultat, at effekten er blevet sat
op til 51 hk, medens motorens omdrej-
ningstal er sat ned. Det maksimale drej-
ningsmoment pa motoren ligger ved de 2000
omdr/min. Forszderne er nykonstrueret, sa
de giver bedre korestilling, og isvrigt er der
tale om en vogn med ret sportspregede og
sikre koreegenskaber. Austin Cambridge kan
leveres med almindelig synkromesh gear-
kasse eller med Manumatic automatisk kob-
ling eller med overgear.

Vauxhall fabrikkerne har netop sendt en
helt ny model pi markedet under betegnel-
sen Victor. Der er mange interessante en-
keltheder i denne nykonstruktion, som pa
flere punkter har et amerikaniseret przg.
Det er en fire-ders sedan med panorama-
vindspejl og meget stor bagrude. Motoren er
en overkvadratisk fire-cylindret motor i 114
liter klassen. Med et kompressionsforhold
pa 7,8:1 er maksimaleffekten 55 hk, hvilket
i forbindelse med en egenvagt pé 970 kg
skulle sikre en god accelerationsevne. Der
er en fuldsynkroniseret tre-trins gearkasse,
hydraulisk aktiveret kobling, dynamisk af-
balanceret kardanaksel og hypoidfortandet
kron- og spidshjul. Vauxhall’s bomerke, der
i mere end et halvt drhundrede har prydet
Vauxhall modellerne i form af de kendte
forkromede hulkehler p& kelerhjelmen, er
nu blevet flyttet ud pa siden af vognen, hvor
de ligger som pyntelister. Vognen fremstil-
les i to udgaver, idet den mest luksusbeto-
nede model hedder Victor Super. Det er dog
kun udstyrsmeassigt, at de to typer adskil-
ler sig fra hinanden, og det kan f. eks. nzv-
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Ventiler
Ventilstyr
Ventilsader
Panserventiler

til nasten alle
maerker og &r-
gange.

En udskiftning til
de beromte Ate-
ventiler er en
forbedring af mo-

toren.

Generalreprasentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJORNSENSGADE 28
Kebenhavn V., EVa 5202

DEN HELT LYDSVAGE

NORMAL PEDALGEARING
KOLOSSAL SLIDSTYRKE
MINIMAL VEDLIGEHOLDELSE

ALT SERVICEARBEJDE TIL
FASTE PRISER

FORHANDLER OVERALT
| LANDET

* % % %

*
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nes, at pa Victor modellen fores udbles-
ningsreret pd ganske almindelig vis ud un-
der bagvognen, medens man pa Victor Su-
per ferer udblesningsreret ud gennem ko-
fangeren. For de danske bilister er det af
stor betydning, at hele undervognn er pla-
stichehandlet og p& den made effektivt be-
skyttet mod rustangreb. Konstruktererne har
pa alle méder sogt at leve op til tidens krav
med rigelig plads i vognen, god skonomi,
stort bagagerum, lille venderadius o.s.v.

Specifikationerne er isvrigt felgende:

Akselafstand 2,480 m. Sporvidde for 1,270
m. Sporvidde bag 1,270 m. Sterste lengde
4,229 m. Sterste bredde 1,579 m. Sterste hgj-
de 1,505 m. Fri hejde over jorden 0,175 m.
Dzkstorrelse 5,60 X 13. Forszdets bredde
1,321 m. Bagszdets bredde 1,329 m. Motor:
Cylinderantal 4. Boring 79,38 mm. Slagleng-
de 76,20 mm. Slagvolumen 1507 ccm. Kom-
pressionsforhold 7,8:1. Effekt 55 hk ved 4200
omdr/min. Antal gear 3 frem 4+ 1 bak. Bag-
aksel-udvekslingsforhold 4,125:1. Elektrisk
anleg 12 volt. Kelesystem 6,5 Itr. Benzin-
tank 36,3 ltr. Gearkasseolie 1,14 Itr. Bag-
akselolie 1,42 ltr. Vegt i kereklar stand ca.
970 kg. Vendediameter 10,4 m.

*

Jaguar fabrikkerne, der for kort tid siden
blev herget af en voldsom ildebrand, har
ikke tabt modet, og produktionen er i gang
igen. Man har endda sendt en.ny model pa
markedet, hovedsageligt beregnet for eks-
port til Amerika, hvor Jaguar fabrikken hen-
ter flere hérde dollars hjem end nogen an-
den europeisk virksomhed. Den nye model
hedder Jaguar 3,4, og det vil i virkeligheden
sige, at det er den smukke 2,4 liter model
monteret med en XK-motor i sportsudgave.
XK-motoren pa 3,4 liter har isvrigt to over-
liggende knastaksler, dobbeltkarburator og
dobbelt udblesning, den er tunet til at yde
210 hk, hvilket giver vognen en tophastig-
hed tet ved de 200 km/t. Jaguar 3,4 leveres
med almindelig synkromesh-gearkasse med
eller uden overgear eller efter snske med
fuldautomatisk transmissionssystem. Priserne
herhjemme vil- komme til at ligge mellem
kr. 51.000 og 58.000 pa dollarbasis.
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Den nye Vauxhall Victor er den ferste europeiske vogn med panoramavindspejl.

‘A

Prisen pa indkebstilladelse er

k inger, inklusiv varmeanleeg.

levering

Kr. 16.268,— og i fri handel kr. 21.500,— ekskl

P& motorcyklernes omrade er der ikke
store nyheder, men en enkelt er dog ret be-
mearkelsesverdig. Husqvarna’s Guldpilen er
kommet p& markedet, og ved nermere efter-
syn viser det sig, at det er den beromte selv-
pil med en 200 ccm motor, der udvikler 10,5
hk ved 6.000 omdr/min. Maksimalhastighe-
den for denne maskine bliver s& over 100
km/t, og accelerationen er intet mindre end

fremragende, da man har presteret det
kunststykke at holde vegten pd& maskinen
nede pa 75 kg, ligesom det var tilfzldet for
Selvpilens vedkommende. Det er en udprza-
get egoistmaskine, eftersom man ikke kan
keore med bagszdepassager, men til gengzld
kan man kere ud p& moto-cross banen, og
hvis man ellers kan kere moto-cross, vil man
med denne maskine kunne geore sig geldende

Forhjulsophcengningen i de nye Vauxhall mo-
deller folger det traditionelle princip med kort
og lang triangelarm, skruefjeder og hydrau-
lisk teleskopstoddemper.
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Husqvarna’s Guldpilen med 200 ccm motor, der yder 10,5 hk ved 6.000 omdr/min. Stelkonstruktionen folger ret neje
Selvpilens opbygning, blot benyttes der andre fjederelementer for baghjulets svinggaffel.

i 250 cem klassen. En motorcykle til kun een
person finder naturligvis ikke den store ud-
bredelse her i landet, men man ma veare
klar over, at over en arrzkke har de svenske
motorcyklister faktisk denne maskine gratis

hjemme, eftersom der opnds ganske alvor-
lige reduktioner i skat og forsikring, nér
maskinen vejer under 75 kg. Prisen kommer
til at ligge ca. 400 kroner over Selvpilens
pris.
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Husk: Originale Reservedele
garderer Dem mod ungdig
Slitage, fordi de passer pracist —
akkurat som de Dele,
Vognen blev ,fodt* med.
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Sportsvognsreglementet.

Det sikaldte »Appendix C« til FIA’s
sportsreglement — hvilket pa godt dansk vil
sige: det internationale sportsvognsregle-
ment er i sin nuvarende skikkelse et tem-
meligt ynkeligt dokument. Nogle af be-
stemmelserne er aldeles parodiske, hvilket
tydeligt sds ved de nylige leb i Argentina.
Porsche stillede til vogninspektionen med
kalecherne oppe pa »Spyder«-modellen. Dis-
se kalecher var i fuld overensstemmelse
med FIA reglementet, men det hindrede
ikke, at de var komplet uanvendelige ved
hejere hastigheder end ca. 30 km/t, og det
er endda lovligt hejt ansldet. De bestod vit-
terligt af tyndt lerred spzndt ud over stal-
trdd! Foereren kunne knapt se ud gennem
vindspejlet, nir kalechen var oppe, og det
krzvede store evner for akrobatik at entre
bilen med skalechen« i brug.

Det kan ikke bebrejdes Porsche, at regle-
menterne er tabeligt udformet, men mon det
ikke snart var pa tide, at et par fornuftige
mennesker s& lidt pd »Appendix C« — og
andre reglementer, mens de var i gang.

Stjernerne.

FIA kan somme tider ogsd foretage sig
noget fornuftigt, og det var et vigtigt skridt,
da federationen i sin tid fastsatte grenser
for internationalt kendte kereres deltagelse
i dbne nationale leb. Sdlange Fangio eller
Moss kunne starte i ethvert leb, havde min-
dre erfarne kerere jo ikke mange chancer
for at haevde sig. Nu proklamerer FIA hvert
ar, hvilke korere der ikke ma deltage i na-
tionale leb uden for deres hjemland. FIA
opstiller altsd en slags stjerneliste, en kort-
fattet bla bog. For 1957 er felgende kerere
klassificeret i topklassen (i alfabetisk rzk-
kefolge): Jean Behra (Fr.), Eugenio Castel-
lotti (It.), Peter Collins (GB.), Juan Fangio
(Arg.), Giuseppe Farina (It.), Paul Frére
(Belg.), Froilan Gonzales (Arg.), Mike Haw-
thorn (GB.), Umberto Maglioli (It.), Robert
Manzon (Fr.), Carlos Menditeguy (Arg.),
Roberto Mieres (Bra.), Luigi Mussi (It.),
Stirling Moss (GB.), Cesare Perdisa (It.),

TAIFUN — TO-TAKTERNES KONGE
Pa tilladelse kr. 4040,-
| fri handel kr. 5759,-
Import:
MOGENS @STER, BORGERGADE 18
K@BENHAVN K . PALA 2133

— komplet reservedelslager
for alle modeller og ar-
gange er igen til levering.

Er der noget De mangler
til 250 ccm, da skriv til os.
— komplet reservedelslager
/ omgaende levering

— sidevogne og reservedele
sasom vindskarme, over-
traek, bespaendinger, nav,
karosser, pyntelister o.s.v.

Mekanikere og forhandlere indremmes rabat

Ring eller skriv

C. REINHARDT 4/s

Gl. Kongevej 11 C - Kbh. V - Cent. 3313

Motorcykle-Vaerksted
Speclalveerksted for .
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

N

Tagensvej 101 . Taga 9926

Veloecks>

KVALITETS MARKET
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Flyverdragter

Vind- og vandtaet, . 78,—

Prima gummi 1 06,50
Dobb. stof,

2 tarver, 1 28.—
100 pct. vandtaet 138,—
Impraegn. gabar-

dine med uldfoer 1 68.—‘
Grenlandsmodel

med hastte og

teddy-bear foer 228,——'
P oat m. aftagelig heette og

l:dr;:- :ear foers i it s 1 59,50
Scooter-coat, 4 farver, 98'——

prima lodenstof ,......c..oiiuiuinen

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,
mange farver, fra . ................

29,50

Stort udvalg | handsker — huer — hjaime
briller — overtreeksto]

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

Tal
med os om
tryksager
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André Pilette (Belg.), Alfonso de Portago
(Spa.), Harry Schell (USA), André Simon
(Fr.), Piero Taruffi (It.), Maurice Trintig-
nant (Fr.) og von Trips (Ty).

Sa kan De jo selv more Dem med at ar-
rangere disse 22 korere i andre rekkefoelger.

Personalia.

Den franske kerer Manzon har fejret sin
klassificering som stjerne med at trazkke
sig tilbage fra aktiv sportsdeltagelse — Peter
Collins har giftet sig med den amerikanske
skuespillerinde Louise King, en meddelel-
se, som vakte nogen forbavselse blandt hans
venner (og veninder), der regnede med, at
han var forlovet med en helt anden pige —
de Partago kom galt af sted under bobslede-
mesterskaberne i St. Moritz; heldigvis ikke
alvorligt. Den gode spanier er isvrigt gan-
ske ufelsom for temperaturer. Hvad enten
det er i St. Moritz klingende frost eller en
brelende varm sommerdag til et billgb, stil-
ler han ubarberet med en ulden, hejhalset,
langermet sweater pa og et par bukser. Ikke
andet.

Collin Chapman har yderst velfortjent
faet tildelt Ferodo-prisen for sine strilende
Lotus-vogne og for sit arbejde pa Vanwall-
vognene. Det er rart at se en dygtig mand
hedret.

*

Cooper-firmaet har taget det lige si be-
undringsverdige som dristige skridt at dbne
en racerskole. John Cooper mener — med
rette — at mange talentfulde kerere aldrig
far deres chance af finansielle grunde. Der-
for har han stillet et par vogne til radighed
for hdbefulde unge kerere, som vil blive
uddannet af erfarne eksperter i den hejere
korekunst. Skolepengene er sm& i sammen-
ligning med de udgifter, der ellers lsber pa,
hvis en ung mand vil gere noget alvorligt
ved motorsporten.

Da bekendtigerelsen om Coopers racersko-
le fremkom i britiske motorblade, matte det
stedlige postvaesen indkalde alle reserver og
ansztte ekstra mandskab for at bringe i tu-
sindvis af breve fra forh&bningsfulde vor-
dende »skoleelever« til Cooper-fabriken i
Surbiton, der ligger lige uden for London.

"T*_.. ik
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Forbrendingen. 1 en benzinmotor har vi
ved slutningen af kompressionsslaget over
stemplet stdende en brzndbar blanding af
benzin og luft. Idet tendgnisten springer
mellem tendrorets elektroder, vil den til
en begyndelse antznde den lille smule
benzin, som befinder sig i selve gnistgabet,
og forst nar forbrendingen er indledet pé
denne made, vil den forplante sig videre
ud i forbrendingskammeret som en flam-
mefront (sammenlign med ringene i van-
det efter en udkastet sten). Flammefronten
bevaeger sig forholdsvis langsomt gennem
forbrendingskammeret (normalt 20—25 m/
sek.), og det tager derfor en vis tid, fer
hele den tilstedeverende benzinmangde
kommer i brand (det gdr hurtigere i en
lille cylinder end i en stor). For at fa det
fulde forbreendingstryk pa stemplet lige ef-
ter, at det har passeret ovre dedpunkt, ma
vi sztte forbrendingen i gang, medens
stemplet endnu er pa vej opad i cylinderen
— vi siger, at vi lader motoren arbejde med
en vis fortending (males i krumtapgrader
eller mm stempelbevegelse for ovre dod-
punkt), og det er pa forhé&nd klart, at for-
tendingen ma vare desto storre, jo hur-
tigere motoren roterer. — Idet vi under
kompressionsslaget ~ sammentrykker den
brendbare blanding af benzin og luft, fir
vi en stigning i sdvel dens tryk som dens
temperatur, og fortsetter man sammen-
trykningen indtil en vis grense, vil blan-
dingen blive s8 varm, at den bryder i
brand pa samme tid; vi far altsd en plud-
selig trykstigning, der virker som et ham-
merslag pa stemplet og ikke den enskede,
jevnt fremadskridende forbrending, der
befrier krumtapmekanismen for store, ska-
delige pavirkninger. Optrzder der eksplo-
sion i stedet for forbrending, siger vi, at

motoren banker. — Man méi nu -konstruere
sin motor sdledes, at sammentrykningen
under kompressionsslaget ikke bliver sé&
kraftig, at der kan opstd bankning — man
mé give motoren et passende kompressions-
forhold, der dog skal valges si hsjt som
muligt for opndelse af den bedst mulige
benzinokonomi. Afgerende for, hvor hajt
man ter drive kompressionsforholdet, er
for det ferste motorens konstruktion (iser
kolingen af de varmeste dele, navnlig ud-
blesningsventilen) og for det andet benzi-
nens egenskaber. Det har nemlig vist sig,
at nogle benzinsorter tiler sammentryknin-
gen bedre end andre uden at give anled-
ning til bankning, og som et mél for ben-
zinens evne til at tile sammentrykning be-
nytter man dens oktantal. En benzin med
hejt oktantal tiler hejere kompression end
en benzin med et lavere oktantal, nar der
er tale om isvrigt ens motorer. — Under
forbreendingen med den jevnt fremadskri-
dende flammefront kan der nu ske fol-
gende: Flammefronten befinder sig et eller
andet sted p& vejen fra tendrorets gnistgab
til forbrendingskammerets fjerneste punkt
— bag flammefronten har vi den del af
den brendbare blanding, som allerede er
brendt af (den har allerede hejt tryk og
hej temperatur), og foran flammefronten
har vi frisk blanding, som venter pa at
blive antzndt, og som dels bliver trykket
sammen af den allerede forbrzndte del af
blandingen og dels varmet op af strilevar-
me fra flammefronten. Hvis nu den del af
blandingen, som venter p& flammefrontens
ankomst herved bliver varmet op til sd hej
en temperatur, at den bryder i brand af
sig selv, s& har vi bankning i motoren —
der sker en (delvis) eksplosion, og vi far
en trykstigning, der virker som et slag pd
stemplet. Hvis den endnu ikke brendte
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Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, De mangler, saa skriv
til os. -
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blanding er i berering med serlig varme
punkter i forbrendingskammeret, kan dette
virke fremmende pa bankningen — derfor
anbringer man i de fleste motorer tend-
roret si tzt ved udblesningsventilen som
muligt. — For at forbrendingen i benzin-
motoren kan afvikles pa rette made, ma
blandingsforholdet mellem benzin og luft
ligge indenfor meget snevre graznser — re-
guleringen heraf sker automatisk i karbu-
ratoren, men hvis denne ikke er i orden
(forkert indstilling, forkert sterrelse pé
stralespidser), eller hvis fereren griber for-
styrrende ind (forkert brug af choker eller
lufispjzld), kan der opstd forstyrrelse i
forbreendingens forleb, enten fordi blan-
dingen er for rig pa benzin (fed blanding)
eller for fattig p& benzin (mager blan-
ding). Det viser sig nemlig, at flammefron-
tens udbredelseshastighed bliver mindre,
nar vi afviger fra det rette blandingsfor-
hold, og skaden er si afgjort vearst ved
mager blanding. Her far vi en meget lang-
som udbredelse af forbrendingen — der
bliver forsinket og det ofte i en sidan grad,
at blandingen brznder endnu, nir udbles-
ningsventilen lukker op ved slutningen af
arbejdstakten; derved wudszttes udbles-
ningsventilen direkte for den varme for-
brendingsflamme — den vil simpelthen
pdelzgges af den unormalt heje tempera-
tur, og samtidig vil der stremme en unor-
malt stor varmemangde fra den overhede
ventil ud gennem det tilherende ventilstyr
og videre til kolevandet (evt. koleluften)
og det omliggende gods. Vi siger da, at mo-
toren varmer pa grund af for mager blan-
ding, og benzinforbruget vil pa grund af
den forsinkede forbrending blive urimeligt
stort i forhold til den udviklede, nyttige
arbejdsmangde — ved korsel med for fed
blanding {ar vi ogsa foreget benzinforbrug,
men her simpelthen fordi en mzngde ben-
zin ikke kan komme i kontakt med den til
forbrendingen nedvendige luftmengde og
derfor passerer gennem motoren til ingen
nytte. — Forbrendingen i en benzinmotor
er aldrig fuldstzndig — ndr man skal over-
holde det blandingsforhold mellem benzin
og luft, som giver en passende hej hastig-
hed for flammefronten, mangler man det




luftoverskud, som skal sikre, at al benzinen
omdannes til kulsyre og vand (vanddamp),
og det medferer igen, at der ved ufuldsten-
dig forbrending samtidig dannes noget kul-
ilte. Det er en farvelss luftart, der er meget
giftig, nar den indandes af mennesker og
dyr — derfor mad en benzinmotor aldrig
veere i drift i et lukket lokale, med mindre
der er sorget for afledning af udblesnings-
gassen til det fri. Nar motoren er kold, vil
en del benzindamp sli sig ned i kanalerne
pa vej til motorens forbrendingskammer,
og blandingen kan p& den made blive sd
mager og flammefrontens udbredelseshastig-
hed si langsom, at forbrendingen ikke er
afsluttet, nar indsugningsventilen begynder
at dbne. Den friske gas vil sd blive antendt,
inden den nér ind i forbrendingskammeret,
og i stedet vil den sl& bagud i karburatoren.
Dette lyder som et nys eller et host i kar-
buratoren.

Kommentar

Selvom en motor er korrekt justeret i ten-
ding og karburator, og selv om der benyttes
den til kompressionsforholdet svarende ben-
zinkvalitet, vil man i reglen kunne fremkalde
tendingsbanken, hvis man ved lave kereha-
stigheder i hejt gear pludselig trzder speede-
ren ned eller pd motorcyklerne &bner hérdt
for gashindtaget.

Forklaringen pa dette f2nomen er sammen-
spillet mellem motorens fyldningsgrad og
ventildiagrammet. Som tidligere omtalt er
ventildiagrammet udformet pi en sidan ma-
de, at motoren ogsa ved hgje hastigheder fyl-
des godt med gasblanding; men der er allige-
vel ikke tale om en komplet fyldning, og der
vil derfor i almindelig brugsmotor vere et
lille undertryk i cylinderen, nir indsugnings-
ventilen lukker. Ved lave omdrejningstal er
dette forhold endnu mere udprazget, fordi
man med vilje sparrer for gassen ved en del-
vis lukning af gasspjzldet. Kompressions-
trykket i en motor bliver derfor nogenlunde
det samme uanset omdrejningstallet, men
dbner man under de forannazvnte forhold
pludseligt for gassen, vil fyldningen blive
uszdvanlig stor og kompressionstrykket vil
stige, hvilket svarer til, at man pludselig sat-
ter kompressionsforholdet i vejret. Samti-
dig bliver gasblandingen mager, fordi luftens
gennemstroemningshastighed pd grund af det
lave omdrejningstal er for ringe (luften har
ikke kraft nok til at rive den fornedne ben-
zinmangde med sig), og resultatet bliver mo-
torbankning.

Reservedale 1939-1957

Komplet lager. — Levering fra dag til dag.
Reservedelskaralog tilsendes ved opgivelse
af modcl, drgang og farve
Anvend kun originale reservedele.
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stempler, lejer, samt forgafler, hjul, styr, tanke

og skzrme. Levering over hele landet fra dag

til dag. Mekanikere indrgmm s rabat.
Skriv eller telefoner.

POUL HOLM

Roskildevej 56 A . Kgbenhavn . Valby
Telf. 301818
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Et abonnement pi SM]J
er en god pengeanbringelse
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Overst den italienske BB Super brille uden solskerm —

det mest fornuftige vi har set i briller endnu. Nederst en

fornem italiensk brille i et helt andet prislag, nemlig om-
kring kr. 75.—.

Motorbriller igen

Vor ssgen efter gode motorbriller resulte-
rede i anskaffelsen af et par fornemme ita-
lienske briller, der stammede fra en preve-
sending, Motor-Dress 1 inde med. Man ag-
tede ikke at tage disse briller hjem, da pri-
sen ligger omkring kr. 75,—, og det er erfa-
ringsmassigt mere, end motorcyklisterne vil
betale for et par briller. De udmarker sig ved
en fin kvalitet og en god facon, og som det
ses pa billedet, er de si store, at stellet ikke
er i stand til at sparre for udsigten, ndr man
skal se sig tilbage.

Men vi gjorde ogsd en gledelig opdagelse.
Der importeres nu en anden italiensk brille,
BB Super, der i kvalitet ikke stdr tilbage for
den dyre italiener, blot er den ikke sa stor,
at udsigten er helt uhemmet, ndr man skal se
sig tilbage (det er dog afhengigt af, hvor me-
get man kan dreje hovedet, og det sidder
temmelig fast pa undertegnede). Til gengeld
slutter de meget tzt, og de er bedre ventile-
ret, end nogen anden brille, vi har prevet.
Holder man stille, vil de som alle andre bril-
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ler dugge, men inden man har kert 100 me-
ter, er de helt klare. Og sd er der plads til
dem for styrthjelmen. BB brillen findes i to
udferelser, nemlig med eller uden nedklap-
pelig solskeerm. Desverre viser det sig, at
den italienske fabrikant har sendt et parti
briller, i hvilket der er splintsikkert glas
og almindeligt glas imellem hinanden. Fra
den danske importer er der sjeblikkeligt
skredet ind, og inden lznge kan vi sikkert
vente denne brille pd markedet med splint-
sikkert glas og til en fornuftig pris. M-H.D.

Sidste vilje

For kort tid siden gik en af den afdede
engelske motorcykle- og bilkerer F. W.
Dixon’s argeste konkurrenter pd vingerne i
sin lille sportsflyvemaskine og flj ind over
resterne af den gamle Brooklandsbane. Lang-
somt lod han maskinen felge banens kontu-
rer, mens han spredte Dixons aske over
Brooklands for at opfylde sin afdede kon-

kurrents sidste vilje. M.H.D.

Andre lande, andre skikke

Med samme post modtog vi forleden to
hejst forskellige breve. Det ene bar det dan-
ske justitsministeriums krone, og det var fra
sstorre ferdselssikkerhed«. Brevet blev ind-
ledt med disse ord: P& grund af ekonomiske
vanskeligheder er det et stort problem for
Rédet for storre fardselssikkerhed... Bre-
vet handlede isvrigt om en glimrende lille
film »Skolevejen«, der er bekostet af Skandi-
navick Motor Co., beregnet som undervisning
for de mindste i skolernes forsteklasser.

Det andet brev kundgjorde gennem sit
brevhoved, at det kom fra premierministe-
rens kontor i kongeriget Grzkenland. Det
handlede om Acropolis automobil-rally.

LOBSKALENDER

Marts:
17. Nzstved Motorklub — trial.
Sports Motor Klubben, Aalborg — trial.
24. Fyns Motor Sport, 4. afd. DM 56 — trial.
31. Aalborg Motorklub — trial.
Motorklubben Frederikssund og Omegn — trial.
April :
7. BSA Klubben, 1. afd. DM 57 — trial.
14. Korsor-Slagelse Motorklub — trial.
Fyns Motor Sport, Hejbjerg moto-cross.







PRISER | FRI HANDEL

(Inclusive omsatningsafgift og dollartillq)

175iSpecialtsis - i 213375
125 Universal Lux. .. .. 3.436,25
HHOIR S el b = 3.636,00
175 Universal Lux . .. .. 3.900,00

250 Universal Super Sport 4.700,00
350 Universal Grand Sport!5.781.00

IMPORTOR

ERIK ORTH

V. Farimagsgade 19, Kebenhavn V

Forhandlere over hele landet —
Komplette reservedelslagre — Gratis
servicecheckhefte galder overalt i
Europa.

Til ferie- og hverdagskorsel

At eje en Jawa vil sige, at man nar som helst kan kere hvorsomhelst. Jawa er praecis og okonomisk i den daglige
I' transport, og Jawa gor ferien til den store oplevelse — derfor valger stadig flere Jawa.




