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SUPER LUX

fremstilles pad verdens sterste
motorcyklefabrik. SUPER LUX
“giver mest for pengene, f. eks.:
200 cc, 11 BHK, svinggaffelaf-
fiedring med hydraulisk damp-
ning, 4 trins gearkasse m. fod-
skifte, racerbremser. Godkendt
til sidevogn.

Pa tilladelse ... kr. 2920,-
| fri handel .... kr. 4050,-

Importer: Fred. Rasmussen - Odense




Er man kritisk, bruger man mikrometervaerktoj
— Er man fordringsfuld og vil nedsaette sli-
tagen til et minimum, bruger man Mobiloil.
Navnlig ved de hardt belastede motorcykle-
motorer er smorefilmens bzereevne af afge-
rende betydning, og derfor skifter den ene

motorcyklist efter den anden til Mobiloil.

Mobiloil D (SAE 50)

Sommerolie hvor dette SAE-num-

mer foreskrives, samt til hard kon-

; I'Ogl'am "OI" mOtOI"CVkler kurrencekersel.
Mobiloil AF
Mobiloil A
Mobiloil Arctic ... SAE 20-20W
Mobiloil 10W SAE 10W

fTYE (]

Mobiloil's S

til kreevende hverdags- og lang-

turskorsel.

N
\}\\

"~ - -
$ Mobiloil TT (SAE 50)
Den uovertrufne to-takt olie der
nedsaetter kulstofaflejringer, giver
sikker smering og beskytter mod
korrosion.

MobilMix TT

har samme egenskaber som Mobil-
oil TT, men den er selvblandende
og ger derfor blandekanden over-
tledig — hav altid en dase
MobilMix TT i reserve.




%& mindre benzinforbrug &;{/
% storre trackkraft \

%X bedre acceleration

BOSCH BAGLYGTE beregnet BOSCH TANDROR aiver len- BOSCH FORLYGTE giver et
for montering pad skarmen, gere korse', bedre accel-ration kraftigt, langtrakkende lys
lev. sortlak. ell. selvfarvet. 01 mindre benzinfo brug. med tilpas sidespredning.

 AUTOELEKTRISK
TILBEHOR
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En Royal Enfield ,Bullet” pad 350
ccm eller 500 cecm er en rigtig
maskine for mandfolk. Ligegyldigt
hvad man byder den, s34 magter den
opgaven med glans. Den svigter ikke
sin ejer pd en langtur, og den er
sa& praecis som et fint urveerk i den
daglige kersel. Med et minimum at
pleje er den altid parat til at yde
det bedste, man kan forlange af en

tip-top moderne motorcykle.

— bedst i det
lange lob!

Bullet-modellerne er udrustet med stort, effektivt luftfilter, magnettaending,

olietank i motorblokken, fuldnavsbremser og gearkasse med specielt frigearspedal.

Nzrmeste forhandler anvises:

st for Storebaelt: Vest for Storebzlt:
NELLEMANN & DREWSEN VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus
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Beundringsveerdig rekord

Nér man dagligt ferdes i trafikken pa bade landevej og i
by, bliver man efterhdnden forhzrdet overfor de forsyndel-
ser, der begis mod sivel fmrdselslovens nggterne bogstav
som mod den sunde fornuft, men forleden medte jeg rekord-
indehaveren i uforsvarlig, hensynsles og darlig kersel. P
mindre end to kilometer lykkedes det ham at tilsidesztte
ferdselsloven syv gange p& graverende made. Ferst overha-
lede han, medens jeg var ved at dreje fra en hovedtrafikére
ned ad en mindre trafikeret vej pa venstre hand — det var
altsd nedvendigt at krydse den modgéende trafik, af hvilken
grund jeg matte holde tilbage. Netop da overhalede han, men
opdagede en lastbil i sidste ojeblik. Selvfslgelig kom han
forst af sted, og nede ad vejen »klemte« han en anden vogn,
der skulle til at kere uden om en parkeret vogn. S& overha-
lede han to vogne i et uoverskueligt sving, og pad et starkt
trafikeret stykke gade med jernbanespor, mange udkersler og
snever plads overhalede han to gange som tredie vogn —
med andre ord overhalede en overhaling to gange. Da han
sidste gang 14 helt ovre i venstre side, kom der modgiende
trafik, og han bred ind i vognrekken, si stoplygterne tzndtes
pé rad og rzkke. Endelig var hans hastighed langt over det
tilladelige.

Det interessante var imidlertid, at han lidt senere 13 ca. 25
meter foran mig i den tatte trafik, s& alt i alt kan det ikke
blive mange sekunder, han har reddet, men kun tilfzldet af-
gjorde, om der skulle ske en ulykke eller ikke. Havde jeg
varet ferdselsbetjent, ville jeg have sat alt ind pa at fa kere-
kortet taget fra en trafikant af den art, for han er uegnet til
at feerdes blandt andre trafikanter.
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SADAN OVERHALER MAN EN SKILDPADDE

Meget interessant stof i » Matematikkens Eventyr«

Lancelot Hogben’s bog Matematikkens
Eventyr oversat og bearbejdet af R. Broby
Johansen er udkommet pad Fremad’s forlag,
og det er en bog med helt uszdvanligt smuk-
ke farveillustrationer. Som titlen siger, er
det ikke noget videnskabeligt matematisk
vark, men derimod en morsom gennemgang
af den udvikling, brugen af matematik har
gennemgdet i de sidste 7000 &r. Der omtales
mange interessante ting i forbindelse med
pyramidernes bygning, astronomien i sefar-
tens tjeneste, beregningsmetoder fra alle mu-
lige tidsaldre helt op til elektronhjernen og
en gennemgang af de gamle talsystemer.

Grzkerne havde et udmerket talsystem,
men da de ikke benyttede decimalbroker,
kunne et tilfelde som det felgende irritere
dem voldsomt, idet matematikken blev be-

tragtet som en slags andelig sport: Sports-
helten Achilleus lober ti gange sd hurtigt
som en skildpadde, og skildpadden far 1/10
km forspring. Mens Achilleus leber denne
1/10 km, leber skildpadden 1/100 km, me-
dens Achilleus leber 1/100 km, lober skild-
padden 1/1000 km o.s.v. — med andre ord
Achilleus kommer aldrig uden om den skild-
padde. Naturligvis brugte de gamle grekere
andre maleenheder end kilometeren, men de
kunne ikke finde ud af, hvad det var, der
var galt. I bogen gives dels den naturlige
forklaring, at 0,1 plus 0,01 plus 0,0001 o.s.v.
er lig med 1/9, og Achilleus vil derfor pas-
sere skildpadden nejagtig 1/9 km fra start-
punktet. T bogen vises tillige, hvorledes det
kan vare ganske nyttigt med kurveblade og
lignende grafiske fremstillinger, og nederst
p& denne side ser man,
hvorledes Achilleus overha-
ler skildpadden, nir savel
forspring som de respekti-

ve hastigheder er indtegnet
pa diagrammet. Det er en
elementzr bog for de men-

nesker, der beskeftiger

sig med matematik til dag-
lig, men for alle andre,

der lykkeligt har glemt ho-

vedparten af deres skole-
leerdom, er denne bog vir-

kelig forngjelig lesning.
lovrigt kan selv en profes-
sor i matematik glaede sig
umadeligt over de smukke

illustrationer. Prisen er kr.

22:75.
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Den nye originale, italienske
LAMBRETTA, model 150 LD,
har rigtig torsionsaffijedring
og teleskopsteddzmper.
Kvadratmotor, der yder 6 hk
ved kun 4.750 omdr.
Indkapslede sidelejer.
Stojfrit kardantrek.
Nasten lydles gang og
fuldendt gearskifte.
Indstilleligt styr og
afl3seligt handskerum,

TIL IUNHOOUE SILVYD LOTd N3 YVH IA

%

VERDENS MEST SOLGTE SCOOTER

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

ambrella

IN3Q ¥3143 AIMIIS ¥43773 ONIY ° ° W3a

\ary

KONGELIG HOFLEVERAWDOR

NORDISK DIESEL As

Borgmester Christiansens Gade 55, Kgbenhavn SV.
Hilde 101 og Rigs 382,

Autoriserede Lambretta forhandlere over hele lendet.
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Renault’s Grand Prix model fra 1906 med nesten 13 liter slagvolumen og 90 hk. De store h/ul i forbindelse med den

stive foraksel har givet ret vold: gyrosk k

7 uf hvilken grund det har veeret noget af et arbejde ar kore

den pa datidens ujevne veje og baner.

DET SAMME —

¥ AF R.A.VIOLI

I sin beromte kogebog, der udkom i 1837,
forklarede den gode Madam Mangor for-
skellen mellem to opskrifter ved at fast-
sld, at den ene var »det samme p& en an-
den madex.

Denne sztning kunne i passende oversat-
telser ophenges pa alle kontorer i samtlige
bilfabrikker verden over. Madam Mangors
klassiske vending har nemlig ikke alene nu
utilsigtet automobilteknisk gyldighed, nar
alverdens biler sammenlignes i dag. Den
gelder ogsd for biler, der fremstilles med
et halvt &rhundredes mellemrum.

To sd vidt forskellige biler som en Re-
nault Grand Prix model af argang 1906 og
en Ford »Zephyr« Mk II af argang 1956 er
faktisk i forbavsende hej grad »det samme
pd en anden made«. Spergsmalet er blot,
pa hvilken »anden made« de er sdet sam-
me«. Hvad har de til felles, og pa hvilke
punkter adskiller de sig fra hinanden?

Af ydre er de si forskellige, som vel tzn-
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kes kan. Der ligger umiskendeligt et halvt
arhundrede mellem den hgje, smalle Re-
nault med store hjul og den brede, flade
Ford, hvis sm& hjul nasten forsvinder un-
der de glatte karosseriplader. Renault’en
virker brutal og streng, praget af den hen-
synslese funktionalisme, der kendetegner
en vzddelsbsbil. Forden er derimod et ty-
pisk eksempel pd en moderne, masseprodu-
ceret vogn, der afspejler teknisk forfinelse
kombineret med vulgert snobberi. Renault-
en var bygget med det ene formil for gje
at vinde drets mest betydende vaddelgb,
Grand Prix de I’Automobile Club de
France, Forden for at szlges i sa mange
eksemplarer som muligt. Begge har haft
sukces p& deres respektive felter.

P& baggrund af den umiddelbare forskel
mellem de to vogne og det dremal, der skil-
ler dem, er det derfor overraskende, at de-
res specifikation og prastationer pd visse
afgerende punkter er felles.
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Ford Zephyr Mark II er med sine smé hjul og uafheengig forhjulsaffjedring bedre egnet til landeveje af type 1906 end

e,

den gamle Renault. Ford’en har omtrent den samme effekt fra godt 2,5 liter slagvolumen. Pa en lige landevej vil den
knap nok kunne klare sig overfor den 50 ér wldre Renault, men den bruger ogsd kun halvt sG meget benzin.

PA EN ANDEN MADE

Den Renault, som ungareren Francois
Sziz kerte til sejr i det franske G.P. 1906,
havde en vandkslet motor pé 90 hk, en tre-
trins gearkasse, kardantrzk og en stiv bag
aksel, ophzngt i halvelliptiske bladfjedre.
Dens maksimalhastighed var 147—148 km/t.
Nojagtigt de samme oplysninger gelder den
gengse Ford »Zephyr« Mk II, som i den
seneste eksportudgave med det hejeste stan-
dard-kompressionsforhold har 90 hk. Blot
kan Forden knapt opnd samme tophastig-
hed og lader sig ikke uden videregdende
modifikation presse over 142—143 km/t, en
hastighed, som ellers kun er opnaelig i
sterk medvind ned ad bakke.

Nogle lesere vil maske straks sige, at »sd
viser det sig jo igen, at de nye biler ikke er
noget verd«. Andre vil med retie pege pa,
at Renaulten var en bekostelig, specialbyg-
get racermodel, som alene rummede kere-
ren og mekanikeren, der begge var grun-
digt udsat for vind og vejr, medens Forden

er en veludstyret, komfortabel, massepro-
duceret bil med plads til fem-seks perso-
ner. Det sete afhznger som bekendt af de
gjne, der ser, og alle sammenligninger ma
drages pé et felles grundlag. Ellers kan
det ikke retfzrdigvis siges, om den ene bil
er bedre end den anden. ‘

For at na til en saglig bedemmelse ma
der foretages en analyse af en rzkke fak-
torer: motorer, den konstruktive udform-
ning ievrigt, prestationerne og driftseko-
nomien, komforten etc.

De to motorer er vidt forskellige i specifi-
kation, men har samme effekt.

Renault G.P. 1906: cyl.: 4, dim.: 166
150 mm, vol.: 12.970 cem, eff.: 90 hk/1200
omdr/min, kompth.: 4:1.

Ford Zephyr Mk. II: cyl. 6, dim.: 82,55
19,5 mm, vol.: 2553 cem, eff.: 90 hk/4400
omdr/min, kmpfh.: 7.8:1.

Det er siledes lykkedes i dag at fa sam-
me maksimaleffekt fra en motor pé 2,6 li-
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ter som for 50 &r siden fra en 5 gange stor-
re motor (13 1). Ydelsen pr. liter slag-
volumen er med andre ord blevet ganget
med 5, hvilket turde understrege, at den
moderne motor er mere effektiv. (Nogle
samtidige kilder vil hzvde, at Renault-
motoren var pa 115 hk, men det har for-
modningen mod sig og bekreftes ikke af de
hejeste autoriteter.)

Den sikaldte liter-effekt er imidlertid en
lidt vildledende sterrelse. Forudsztingerne
for de to motorers konstruktion er si for-
skellige, at det vil vare urimeligt at lade
dem spille ind, og det vil give et klarere
billede af de to maskiners indbyrdes tek-
niske kvalitet at drage fslgende sammen-
ligning:

Renault G.P. 1905: eff. m. tryk: 5,19 at,
stempelhastighed: 6 m/sek., varmebelastn.:
0,103 hk/cm?2.

Ford Zephyr Mk II: eff. m. tryk: 7,08 at.,
stempelhastighed: 12,17 m/sek., varmebe-
lastn.: 0,278 hk/cm?.

Det effektive middeltryk (d.v.s. det teore-
tiske tryk, som forbrendingen i cylindre-
ne udever pa stemplernes overflade) viser,
i hvilket omfang det forhindenverende
slagvolumen udnyttes til kraftudvikling. P4
dette punkt er Ford-motoren ogsi tydeligt
overlegen, og det ma endda tilfejes, at den
har et endnu sterre middeliryk ved et la-
vere omdrejningstal: 9,27 at. ved 2000 omdr/
min, d.v.s. ved den til det storste drej-
ningsmoment (ca. 19 kgm) svarende om-
drejningshastighed. Jeg har ingen sikre op-
lysninger ved handen om, hvorledes Re-
nault-motorens drejningsmoment forleb,
men efter alt at demme har denne langsomt
arbejdende motor udviklet omtrent samme
drejningsmoment (53,1 kgm) over hele sit
begrensede register. Det beror pa, at Re-
nault-motoren inden for sin beskedne 1200
omdr/min har haft en ensartet s»vejrirek-
ning«. Ford-motoren taber derimod spu-
steng, inden den nar op pa den til hejeste
effckt svarende arbejdshastighed af 4400
omdr/min. Renaulten havde med andre ord
»bryggerheste«, mens Forden har yhalv-
blods«.

Middeltrykket

afhenger af,  hvilken
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mangde braendstof (benzin/luft-blanding)
de enkelte cylindre i en motor kan suge til
sig under indsugningsslagene, og den kom-
pression, det indsugede brandstof udsettes
for, inden forbrazndingen finder sted. Des-
uden spiller det en rolle, hvorledes for-
brendingen sker. Da Ford-motorens kom-
pression er nasten dobbelt si hsj som Re-
naultens, skulle den — alt andet lige —
udvikle et neasten dobbelt si hojt effektivt
middeltryk, hvad den ogsid ger, men ved
halv arbejdshastighed. Middeltrykket syn-
ker med nasten en trediedel, inden moto-
ren nir op péd fuldt omdrejningstal.

Heraf kan man dog ikke slutte, at Ford-
ingenigrerne er nogle kludremikler, som
ikke kan tegne en motor, der suger frit
ind mellem 2000 og 4400 omdr/min. En mo-
derne, hurtigt arbejdende motor kan kun
have et storre drejningsmoment inden for
et begranset omdrejningstal. En brugsvogn
skal helst have sit sterste drejningsmoment
omkring halvdelen af det opnielige om-
drejningstal, fordi keberne gennemgiende
hverken er oplagte eller i stand til at bruge
en gearkasse rigtigt. Bilmotorer med hsje-
ste drejningsmoment i nerheden af heje-
ste omdrejningstal er ikke nogen salgsvare.
De er forbeholdt kendere og vaddelobs-
kerere.

Ford-motoren er med andre ord nok Re-
nault-motoren langt overlegen i udnyttel-
sen af det disponible slagvolumen, men al-
ligevel ikke s& overlegen, som den kunne
vere, hvis den var konstrueret som racer-
motor. Derimod er den langsomt arbejden-
de Renaultmotor i besiddelse af sit enor-
me drejningsmoment fra laveste til hejeste
omdrejningstal, hvilket var knapt s& pa-
kravet.

En anden sammenligningsfaktor af be-
tydning er stempelhastigheden, der angi-
ver, om en motorkonstruktion holder sig
inden for de mekanisk forsvarlige rammer.
En metalflade (stemplet) kan kun glide
med en vis hastighed mod en anden (cy-
linderveggen), for de to flader trods sme-
ring river sammen. Over 20 m/sek. gir in-
gen tekniker gerne, og jo lavere stempel-
hastighed des bedre, helst ikke over 15
m/sek.




konstruktion, komfort og kereegenskaber i seerklasse og rigelig overskud af kraft.
Se de nye modeller med bl. a.:
Ny Matchless gearkasse, benzintank med aftagelige sider, nye steddaempere pa bagstellet.

Det er den bedste, De kan fa pa Deres kobstilladelse.

Forhandlere og service over hele landet

M ATEHLESS

MATCHLESS har alt det mojorenthusiaster ensker sig. En driftssikker og robust

MATCHLESS fas i een- og tocylindrede modeller fra 350 — 600 ccm.

ERY\E[«fo)
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skine kendetegnet af kvalitet helt ud i den mindste
detalje. Pris pa tilladelse inclusive omsaetningsafgift
kr. 3858,- — i fri handel kr. 5435,-.

Nu er den sensationelle BSA letvaegts-scooter
»Dandy« kommet p& markedet. Enestdende let
gearskifte med forvcelger, svinggaffelatfjedring
af begge hjul, utrolig skonomi og effektiv be-
skyttelse mod vejsnavs. Vejer ca. 47 kg, kerer
ca. 70 km/t. Pris pa tilladelse inclusive om-
setningsafgitt kr. 1768,75 — 1 fri handel
kr. 2494,00.

Modeller
fra 125 ccm
til 650 cem.

|
i
|
|
]
== : i

BSA model C 12 er reprezesentanten for den ge-

. digne engelske kvalitet i 250 ccm klassen. Det er

maskinen der dag ud og dag ind kerer lige stra-

I lende. En hurtig, levende og dog ekonomisk ma-
4
§
.,
i

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTO RS & CYCLE nn)l,)l‘\'l{l\g‘bsoEN . GL. KONGEVEJ 127 . KOBENHAVN V
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Den gamle Renault har en sd adstadig
stempelhastighed som 6 m/sek., mens Ford-
en jager sine stempler op og ned med 12,17
m/sek., hvilket dog afgjort er pa den sikre
side.

Heraf md man ikke lade sig forlede til
at tro, at Renaultens konstruktier ikke var
klar over den effektforsgelse, der kunne
have varet opndet ved at fordoble krum-
tappens omdrejningshastighed og stadig hol-
de stempelhastigheden s& lavt som 12 m/sek.
trods den store slaglengde. Han har dog
haft sine gode grunde til ikke at gere det.

For det forste havde ingen konstrukte-
rer endnu vovet at udfordre naturkrefter-
ne ved synderligt hejere krumtap- eller
stempelhastigheder, og det er jo altid rart
at vere pa sikker grund.

For det andet var topventiler og den
derved opnielige bedre »vejrirekning« end-
nu ikke accepteret (pd grund af de meka-
niske komplikationer). Med sideventiler og
den benyttede indsugningsmanifold, der for-
te fra een karburator pd motorens hgjre
side i en bue over topstykkerne til ind-
sugningsportene pa motorens venstre side,
ville en hgjere arbejdshastighed ikke vare
blevet fulgt af tilsvarende hsejere -effekt.
Motoren ville ikke kunne »&nde« ved hej-
ere tempo.

For det tredie ville der have meldt sig
uoverskuelige (og uoverstigelige) smerings-
problemer, da den 1 1906 i racermotorer
brugte ricinusolie ikke besad tilnzrmel-
sesvis de samme smoreegenskaber som de
hgjtudviklede mineralolier, der star til tek-
nikernes disposition i dag.

For det fjerde ville varmebelastningen
ved stemplets overflade vare blevet ret
alarmerende for datidens materialer. Re-
naulten holder sig forsigtigt pa lidt over
0,1 hk pr. cm? medens Forden ubesvaret
er oppe pa 0,28 hk/cm? d.v.s. 2—3 gan-
ge sa meget. ;

De teoretiske faktorer viser siledes, at
Ford-motoren uden at vere uforsvarligt
varmebelastet og uden at arbejde med for
stor stempelhastighed er Renault-motoren
kendeligt overlegen pad alle mader.

Selvislgelig besad Louis Renault, som i

en alder af kun 28 &r konstruerede den
stoute gamle Grand Prix motor, ikke de
tekniske erfaringer, der er indhestet i de
folgende 50 &r. Han havde som navnt hel-
ler ikke sd gode smeremidler til disposi-
tion, og navnlig rddede han ikke over sd
modstandsdygtige materialer, som de for
nutidens ingenierer tilgengelige.

Renault-motoren bestod af to stsbejerns-
cylinderblokke, hver med to boringer. Top-
stykkerne var stebt i eet med de to blokke,
som var anbragt i rzkke pa et krumtaphus
af aluminium. Krumtappen, som var af ret
kulholdigt stdl, roterede i lejer af hvidt-
metal lagt direkte pd solide bronzefunda-
menter. Samme lejekonstruktion gik igen i
plejlstangslejerne. Med stenksmering var
det begraznset, hvor hejt konstrukteren tur-
de gd4 med omdrejningstallet. Plejlsten-
gerne var fremstillet i samme kulholdige
stil som krumtappen. Stemplerne var af
stobejern og ventilerne af en ukomplice-
ret staltype, hvis modstandsdygtighed over
for heje temperaturer var ringe. Betznke-
lighederne ved at varmebelaste stempel-
toppen og ventilerne er helt forstdelige i
betragtning af materialets kvalitet. Det mi
beller ikke glemmes, at sd sent som i 1909
— og der foregik en meget betydningsfuld
udvikling nedop i de ar — latterliggjorde
de mest fremragende teknikere den tanke,
at motorer med et omdrejningstal over
2000 omdr/min. lod sig szlge til publikum.
Sddanne motorer kunne ikke vere drift-
sikre!

Set med datidens sjne var Renault-moto-
ren en sund, moderne konstruktion med
visse nyheder, bl.a. en Simms-Bosch hej-
spendingsmagnet i stedet for den alminde-
ligt brugte lavspazndingstending. ;

Set med nutidens gjne er den primitiv i
sin opbygning. Sideventilerne er vel natur-
lige i betragtning af den ringe arbejdsha-
stighed, men har ikke oget motorens ef-
fektivitet. Mere patetisk er det dog at se,
hvorledes konstrukteren omhyggeligt har
dimensioneret alle de beveagelige dele 1
forhold til de ventede belastninger, men
ikke tog den fornedne stivhed i betragining.
Delene var solide nok hver for sig, men
helheden temmeligt »slatten«.
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Den kompakte, sekscylindrede Ford-motor
har et langt mere »sammenbyggei« prag.
Blokken er stobt i eet (af stebejern) med
krumtaphuset, som forneden afsluttes af et
faconpresset bundkar. Stebejernstopstykket
er aftageligt. Krumtappen, som er stebt med
hule forkrsbninger og ret god stivhed, ringe
vagt) leber i »Thinwall« lejer bestdende
af en stélforing - overtrukket med en spe-
ciel hvidtmetallegering. Samme lejer an-
vendes i plejlstangslejerne, og de mulig-
gor — 1 forbindelse med et effektivt tryk-
smeringssystem — rotationshastigheder, der
ei nesten 4 gange sd heje som Renault-
motorens. De seznksmedede, korte og stive
plejlstenger i legeret stdl er ligeledes di-
mensionerede med hej arbejdshastighed for
sje. De autotermiske stempler er af en me-
get varmebestandig konstruktion med ind-
stebt stdlarmering, der begrenser udvidel-
sen under hgje temperaturer. Indsugnings-
ventilerne er af en stdllegering, som i bri-
tisk standard betegnes EN18D og bl a.
indeholder 1 pect. krom. Udstedningsventi-
lernes stammer er af samme materiale, men
ventlhovederne bestdr af EN 54-stdl, en end-
nu mere varmebestandig legering med bl. a.
nikkel, krom og tungsten.

Takket vere den bedre smering, disse
langt mere formailstjenlige materialer og de
gennem et halvt arhundrede indvundne
praktiske erfaringer kan Ford-teknikere i
dag til en rimelig penge udforme en 2,6 li-
ters »husholdnings«<motor, der har samme
effekt som arets bedste veeddelsbsmodel for
50 ar siden og er ulige mere driftekono-
misk.

Benzinteknologien har — ganske som me-
tallurgien — gjort valdige fremskridt i det
tidsrum, der skiller de to vogne. Mens Re-
naulten havde et kompressionsforhold pa
4:1, er Forden oppe p& nesten det dobbelte
med superbenzin.

Helt nojagtige oplysninger om den gamle
Renaults benzinforbrug har jeg ikke, men
samme model deltog i Grand Prix’et i 1907,
da benzinforbruget var begrenset til 30 li-
ter pr. 100 km. Sziz blev nr. 2 med Renault-
vognen og opndede en gennemsnitshastig-
hed af 111 km/t. Ved lebets slutning hav-
de han endnu omtrent 30 liter benzin i
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tanken. Da lgbsdistancen var 800 km, kun-
ne vognen altsd have brugt 240 liter, men
har nzppe brugt mere end 210, d.v.s. godt
26 liter pr. 100 km eller knapt 4 km pr.
liter.

En Ford Zephyr gir knapt 7 km pr. liter
ved 110—112 km/t og er vasentlig mindre
torstig ved lavere hastigheder.

Det turde efterhianden vare klargjort,
at Ford-motoren er den alderstegne racer-
motor overlegen i alle henseender bortset
fra effektresultatet og drejningsmomentet,
og spergsmailet er da, hvorledes de to biler
isvrigt kan sammenlignes.

Direkte lader det sig nazppe gere. Dels
eksisterer der ikke lazngere noget eksem-
plar af Renault-vognen, dels er konstruk-
tionernes formal sa forskellige.

Alligevel kan det vere af interesse at
drage denne sammenligning pi grundlag af
fire faktorer, der navnlig er vejledende ved
bedeommelsen af vazddelsbsvogne, hvilket
maske ikke er helt fair over for Ford-mo-
dellen, men dog ganske oplysende.

En racervogns gennemsnitshastighed pi en
given bane afthznger i ferste rekke af:

1) hk pr. m? frontareal (tophastighed):
Renault 53,9 (frontareal ca. 1,7 m?)
Ford 38,3 (frontareal ca. 2,35 m?)

2) hk pr. ton (acceleration):
Renault 91 (egenvagt 985 kg)
Ford 70 (egenvagt 1265 kg)

3) Bremseevne

-

4

S

Koreegenskaber.

De to forste faktorer kan udtrykkes kon-
kret i tal, der viser, at den haderkronede
Renault ikke alene kan kere hurtigere end
sin yngre kollega, men ogsa efterlade Ford-
en (som dog gér fra 0 til 110 km/t pa 24,3
sekunder), nar trafiklyset skifter fra gult
til gront. Renaulten har knapt 30 pct. flere
hk pr. m? frontareal og skulle derfor have
en ca. 10 pct. hojere maksimalhastighed.
Faktisk er den knapt 5 pet. hurtigere end
Forden, hvilket skyldes, at Ford-karosseriet
sslipper luften bedre«. Til gengeld hjal-




per det yderligere pd Renaultens overlegne
acceleration, at den ikke havde noget diffe-
rentiale i bagakslen.

De to neste faktorer lader sig derimod
ikke fastlzgge i tal. Hvad bremseevnen an-
gér, er det havet over enhver tvivl, at Ford-
en er bedst udstyret. Renaulten havde kun
en transmissionsbhremse
pad baghjulene

(fodbremsen) og
(handbremsen).
Begrebet koreegenskaber er vagt og bur-

de maske erstattes med vkurvestabilitet,

der dog heller ikke er dekkende. Koreegen-
skaberne og navnlig stabiliteten i kurver
afhenger af hjulophangningen, den uaf-
fjedrede masses forhold til den affjedrede,
vegtfordelingen, placeringen af tyngde-
punkt og krengningsakse, styring, dak-
kene, vognens dimensioner og mange mere
eller mindre konkrete forhold. Faktisk hav-
de Renaults 1906 Grand Prix model bedre
koreegenskaber, end dens ydre lader ane.

Tyngdepunktet 1 nok hejt, bl. a. pd grund

af det enorme svinghjul, der virkede som

bleser pa keleren, men krangningscentret

bremser

18 ogsa ret hejt, og vognen var yderst stabil.

Ford-vognen har maéttet gore indremmel-
ser til publikums krav om sterre komfort
end stabilitet, sd det er ikke umiddelbart
givet, at den er Renaulten jevnbyrdig end-
sige overlegen i kereegenskaber.

Alt taget i betragtning ville jeg tippe, at
Renaulten over en lengere distance pa en
landevejsbane med les overflade (det mang-
lende differentiale!) kunne sld en 50 ar
yngre Zephyr. Men — og det mé ikke glem-
mes — Renaulten var med en samtidig tek-
nikers ord vet fint afstemt stykke maskineri,
hvis konstrukterer hverken har skyet an-
strengelser eller udgifter«.

P& en moderne vejbane ville Forden have
en god chance for at hevde sig i et lsb, men
neppe mere.

Det ma ievrigt bero pa en rent personlig
filosofi, hvilken af de to vogne man vil fo-
retrzkke. De reprasenterer begge god tek-
nik set gennem samtidens briller. De er for-
savidt »det samme pd en anden made«, men
der er sandelig forskel, og det er fristende
med Gustav Wied at udbryde et »hurra for
den lille forskel«.

Collecteur.

Det nye isolationsmateriale New Corundite
er arsagen til K. L. G.s store succes.

K.L.G. teendrer

anvendes, hvor
belastningen
er hardest!

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

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

SMITHS

KLG

Import:
VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kgbenhavn




HOVEDREPARATION III

KRUMTAP, PLEJLSTANG, PLEJLSTANGSLEJE 0G STEMPELPIND

Af MECANICUS«

I vor hovedreparation er vi nu néet frem
til sbunden«, der er den mest omfattende
og forskelligartede del af opgaven — til gen-
geld ogsd den mest forsemte. Desverre er
det jo sddan, at en fire-takt motor ferst bli-
ver slidt ved ventiler og cylinder med mark-
bart effekttab til folge, og derfor kan man
give motoren nye krafter ved at reparere
topstykket og bore cylinderen, siledes som
det allerede er beskrevet, men inden maski-
nen atter viser tegn pa utztheder de nzvnte
steder, er lejer og tandhjul ofte i en skrak-
kelig forfatning. Ikke mindst af denne grund
skal man lade vere med at bore i utide for
i stedet at lade maskinen kere, indtil man
finder den moden til en gennemgribende
reparation. Jeg kan ikke teznke pa hoved-
reparation af en motorcyklemotor uden at
mindes en dygtig engelsk verkferer, der pa
en hejst serpreget made sste sin viden ud
over hovederne pa volontererne, som han
betegnede som en international forbryder-
bande. Nér man pa forespergsel om, hvor
meget der skulle geres ved en indleveret
maskine, fik et svar i form af et slager-
refrain, som i oversazttelse lyder: Put den i
en szk, bind den med et biand og smid den
i en dyb bld se, var det ensbetydende med,
at den skulle bores og have rettet topstykke
og intet andet — en reparation der havde
hans fulde foragt.

Nar man skal g& den @dle mekanik i
krumtaphuset efter, stoder man p& mange
konstruktionsformer, forskellig udformning
af lejerne samt et mere eller mindre indvik-
let hjzlpemaskineri. Der er saledes himmel-
vid forskel p& en to-takt motor og f. eks. en
to-cylindret fire-takter, hvilket nzppe er no-
gen overraskelse for dette blads lzsere, men
dog er der for alle motorer en generel lede-
trad for hele arbejdet pa krumtaphuset. Den
forste lereszining hedder: Motoren skal
veere parallel uden spending. Rent sprogligt
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er dette en forferdelig mundfuld, men som
leeres®tning vil disse ord have evig gyldig-
hed. Med parallel menes naturligvis, at
krumtapaksel, krumtapsele og stempelpind
skal ligge absolut parallelt, og ved ordet
spending forstdr man, at denne parallelle
tilstand i motoren ikke ma give anledning
til spending af nogen art, og spazndinger i
godset kan kun undgds, nar krumtapaks-
lens dele og krumtaplejerne flugter nejag-
tigt, og endelig m& der vare et vist sidesler
til stede enten i krumtapakslen eller i plejl-
stangslejet og mellem stempelpind og plejl-
stangsbesning. Under begrebet parallel uden
spending kommer naturligvis ogsa knastaks-
ler og mellemaksler, hvis sddanne findes.

I dette afsnit vil vi udelukkende hellige
os krumtapakslen, plejlstangen og stempel-
pinden med tilhgrende lejer, og denne repa-
rationsanvisning er derfor generel for samt-
lige motorer uden hensyn til system og cy-
linderantal.

Slidte krumtaplejer vil give sig til kende
gennem en knasende lyd, som om der var
kommet sand eller grus i lejebanerne — det
ved jo enhver. Ja tak, men det er kun, hvis
lejerne er blevet sdelagt gennem korrosion
eller overbelastning, og kun nar der er tale
om kugle- eller rullelejer. Et smukt ned-
slidt kugleleje eller et slidt glideleje vil give
en bankende lyd fra sig ved belastet motor,
og derfor kan det veere meget vanskeligt at
»here sig til«, fordi fartvind og motorud-
bl@sning kan overdeve den mekaniske mis-
lyd. De slidte kugle- eller rullelejer med
»grus« i taler kun et alt for tydeligt sprog,
medens maskinen gir i tomgang.

For stort spillerum ved plejlstangsleje el-
ler mellem stempelpind og plejlstangsbes-
ning giver en slagagtig lyd ved ubelastet mo-
tor.

Sé snart der ved et af disse lejesteder op-
star unormalt stort spillerum, er vor paral-




Nar hosstaende illustration be-
tragtes, vil man se, hvorledes
tandhjulene ruller mod hinan-
den béde i indgreb og afvik-
ling. Er tandhjulsakslerne slidt
séledes, at tandhjulene kan
rokkes, vil der i stedet for en
rulning mellem tandhjulenes
teender opsté en gnidning, der
forédrsager slid.

lelle retningslinie i farezonen, og her ma vi
have gjnene abne for den kendsgerning, at
nedbrydning giver yderligere nedbrydning.
En motor kan med sterkt nedbrudte krum-
taplejer stadig yde en effekt, der ligger me-
get ner maksimaleffekten, selv om det lyder
som en skerveknuser eller et betonbor, men
hvis krumtapakslen kan rokkes radiert i
sine lejer, vil det g& ud over det ‘tandhjul,
der er monteret pd krumtapakslen, og det,
der er i indgreb med dette. P3 firetakterne
vil det altsa vaere takthjulene, og pa visse to-
taktere er det tandhjulstransmissionen mel-
lem krumtapakslen og gearkassen, det vil ga
ud over.

Tanderne pa et tandhjul har en ganske be-
stemt form (tegnet op efter forskellige cirk-
ler), og denne bestemte form er givet tan-
derne af hensyn til den rent rullende bevz-
gelse, der skal finde sted, fra tznderne gir
i indgreb, til de igen gir ud af indgreb. En
af de geometriske forudstninger for, at
denne rene rulning kan finde sted, er et ab-
solut fikseret centrum for den cirkel, hver
af tenderne skal beskrive i tandhjulets om-
drejende bevagelse. Tandhjulet skifter ikke
facon, men er der slor ved et leje, vil af-
standen mellem de to tandhjuls centre blive
@ndret, og tandhjulenes tender vil ikke len-
gere rulle mod hinanden, men derimod gli-
de mod hinanden endda med ret stort tryk.
Den inbyrdes afstand mellem de to tand-
hjuls centre vil skifte med de forskellige
belastninger og omdrejningstal, nar lejerne

er defekte, og tolererer man denne tilstand,

vil tzenderne blive deformerede pa en siadan
made, at der dels fremkommer en usund
tandhjulsstsj, dels bliver for stort spillerum
mellem tznderne siledes, at f. eks. ventiler-
nes abning og lukning bliver unsjagtig.

- Inden krumtaphuset skilles, méler vi, hvor
meget endeslor der er pd krumtapakslen, da
en sammenligning med det foreskrevne mal
kan give et tydeligt praj om lejernes tilstand
(kugle- og rullelejer) eller hjzlpe til be-
demmelsen af eventuelle afstandsskivers tyk-
kelse. Det forste mal, vi far brug for, er altsd
fabrikkens oplysning om aksialspillerum
(ogsd kaldet endeslor) for krumtapakslen.
Malene svinger meget sterkt, og plukker
man tre forskellige motorer ud, opgives der
f.eks. 0,0 mm for Ariel, 0,63 mm for AJS
og 0 for BSA.

~ Krumtapakslens endesler méles bedst med
et mikrometerur ved den udgéende aksel-
del, idet maleuret szttes fast pd krumtap-
huset, og malestiften anbringes mod akslens
ende. Nar cylinderen er fjernet, kan man
med hinden f& fat i svinghjulene og skyde
akslen fra side til side.

Nar man har noteret krumtapakslens en-
desler, demonteres krumtaphuset, og vi kan
nu beskftige os med krumtapaksel, plejl-
stang og stempelpind. Ved visse to-taktere
kommer man uhyre let ud over problemet
ved hjelp af en ombytningskrumtap, der er
gjort i stand pa fabrikken, men sa let slip-
per man jo ikke altid. Lad os forst se pa

271




Her ses det mdleapparat, som man har konstrueret og

fremstillet pd Kobenhavns Cylinder-Service. Uden at be-

nytte specielle maledorne til plejlstangslejet er man i stand

til at udmadle sivel bukning som vridning. Med mikrome-

teruret maler man her, om plejlstangen er bukket (ved at

sammenligne maleurets visning for begge ender af stem-
pelpinden ).

en almindelig en-cylindret motor med rul-
ler i plejlstangslejet. I dette tilfzlde ma
krumtapakslen skilles, nir plejstangslejet
skal fornys, men inden krumtapsamlingen
adskilles, er det klogt at marke svinghju-
lene op med en ridsenil og passer séledes,
at man i begge svinghjul slar nogle kerner-
prikker som centrum, hvorefter man tegner
nogle cirkelbuer pa det modstaende sving-
hjul — s har man noget at rette sig efter,
nir krumtappen atter skal samles. I de fle-
ste tilfelde overlades krumtappen til et
varksted eller til en maskinfabrik, men disse
artikler tager sigte pa at vise motoreyklister,
hvad en rigtig hovedreparation er, og derfor
skal hele forklaringen med.

Nar krumtappen er adskilt — i nogle til-
feelde trykkes plejlstangssolen ud p& en hy-
draulisk presse, i andre tilfzlde kan man
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klare sig ved at lzgge tre eller fire bolte
med péskruede motrikker ind mellem de
to svinghjul, og ndr man med smalle, faste
nogler gradvist skruer samitlige bolte og
motrikker fra hinanden, vil de to svinghjul
blive presset ud fra solen — tages plejlstan-
gen ud, og den skal nu kontrolleres for
skevheder fremkommet ved bukning eller
vridning, men da der sandsynligvis er slor
mellem stempelpind og plejlstangsbesning,
md vi forst montere den nye besning og den
nye stempelpind, der herer til vort nye stem-
pel. Hvis arbejdet udferes pi et special-
verksted for det pagzldende marke, vil
man der rade over specialdorne til udmalin-
gen, og i disse tilfzlde kan man nejes med
at presse den gamle plejlstangshesning ud,
da maledornen passer lige til den boring,
besningen er monteret i.

Selve méilemetoden fremgér tydeligst af il-

Vridning af stempelpinden konstateres ved hjelp af disse

nejagtige maletappe, men dot er naturligvis en betingelse,

at stempelpinden er frisk, samt at den er monteret i en

frisk besning. Bemcerk den frasede opsamlingsrende, der

ender i en smorekanal, som fores gennem plejlstangsbos-
ningen.




e

I stedet for at rive plejlstangsbosningen op med en fast eller expanderende rival, gr man mere og mere over til at hone

plejlstangsbosningen, da man med denne metode er mere sikker pé en ren cylindrisk facon med det korrekte mal.

lustrationerne, men princippet er det, at man
ved hjzlp af maleinstrumenter (fortrinsvis
maéleure) underssger, om boringen for plejl-
stangsbosningen og boringen for plejlstangs-
lejet har parallelle midterakser. I sidste
nummer omtalte vi et specielt apparat byg-
get pa Kebenhavns Cylinderservice, og af
hosstéende illustrationer vil man se, at dette
apparat arbejder uden specielle maledorne,
af hvilken grund det kan benyttes til alle
plejlstenger. -

Disse kontrolmalinger forhindrer ikke, at
plejlstangen kan sli et S-sving, men her er
reglen den, at kan en siddan bugtning ikke
afsleres med det blotte sje, er den uden be-
tydning.

Plejlstangsbosningen er et glideleje, i hvil-
ket stempelpinden skal dreje, og besningen
skal derfor behandles med den omhu, som
tilkommer ethvert leje. Besningen findes
som reservedel, men den mé altid betragtes
som et réemne, der skal bearbejdes. Bgsnin-
gen skal nemlig presses i plejlstangen, og
efter den behandling kan man ikke forlange

en ren cylindrisk form med den korrekte
diameter. Derfor presses besningen i, og
det krever ikke sterre tryk, end at denne
operation kan foretages i en almindelig
skruestik, og derefter rives besningen op til
det korrekte mél med en rival, eller den
hones. Kun i meget sjzldne tilfzlde stoler
man pa, at dette leje far tilstrzkkelig smo-
ring fra siderne, og derfor er der boret en
eller flere oliegange foroven i plejlstangs-
ojet (ofte med en nedfrazset opsamlings-
rende), og det turde vere indlysende, at
oliekanalerne ikke er til megen nytte, hvis
de ikke fortsztter gennem den indpressede
plejlstangsbosning. I nogle tilfzlde forefin-
des de npdvendige smeorehuller i den ré bos-
ning, og si skal man naturligvis vere om-
hyggelig med indpresningen saledes, at hul-
lerne i besningen kommer til at ligge lige
ud for hullerne i plejlstangsejet. I andre til-
fzlde er der ingen huller i besningen, og
disse ma sa bores, efter at bgsningen er pres-
set pa plads — denne metode foretraekker
de fleste mekanikere, fordi man s& er sik-
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ker p4a, at smorehullerne flugter. Forst efter

den eventuelle gennemboring af smerekana-
lerne rives besningen op til det foreskrevne
mal, der korresponderer neje med stempel-
pindens diameter siledes, at det korrekte
spillerum opnéds. Dette arbejde afhanger si
helt og holdent af hé&ndelaget, for er man
ikke indregistreret som ®gte mekaniker i
Sct. Peters boger, sd& kan man meget let give
besningen facon som et timeglas. Derfor ma
man absolut foretrekke en honing af bes-
ningen, nar dette er muligt. Med den nye
stempelpind monteret foretager man en
kontrolmaling for at sikre, at stempelpin-
den er parallel med krumtapsslen.

Nér jeg uden forbehold er gdet sa langt i
reparationen, er det udelukkende for at give
den fulde forklaring p& plejlstangens ud-
maling, men der kan forekomme de tilfzlde,
hvor man i stedet skal save plejlstangen over
pd midten og smide begge ender vek. Ar-
sagen til denne drastiske kassation kan vere
den, at plejlstangslejet ikke lader sig op-
bygge pa tilfredsstillende méade. Nir dette
leje er udformet som et rulleleje — i reg-
len med to razkker ruller — er det mest al-
mindeligt, at den udvendige lejebane er bo-
ret direkte i plejlstangen, medens krumtap-
solen tjener som indvendig lejebane. Hvis
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Det er naturligvis af uhyre vigtig-
hed, at kr paksl FL L g
tappe flugter ganske nojagtigt, og
det prever man ved hjelp af to md-
leure og en speciel lejebuk, i hvil-
ken krumtappen let kan roteres.

Her vises den sterste tilladelige af-
vigelse (0,02 mm) for en BMW-
krumtap.

disse lejebaner stadig er blanke, kan man
blot montere nye ruller eventuelt af over-
storrelse, men er der kommet ar i leje-
banerne, ma disse udbedres. Den hardede
krumtapsele kan det sjzldent betale sig at
gore noget ved, hvis der er tale om ar pa
rullernes lebhebane, men er det ikke varre
end en mat overflade, kan man s=tte selen
i en drejebenk og polere den, men i de fle-
ste tilflde vil en udskiftning kunne betale
sig. Det store plejlstangseje vil i de fleste
tilfelde kunne poleres, hvis der er en mat
overflade, men har denne proces veret fo-
retaget nogle gange, findes der maske ikke
flere brugbare overstorrelser i ruller, og sa
ma man udskifte hele plejlstangen.
Spillerummet i plejlstangslejet finder man
i reglen bedst ved en prevemontering med
forskellige rullestorrelser — er rullerne for
smd (for stort spillerum), vil man meget let
merke et radizrt sler i lejet, og er rullerne
for store (for stram pasning), vil en eller

" flere ruller forsege at lebe ud til siden, ndr

lejet drejes rundt. Er det nedvendigt med
en komplet fornyelse — og det er desverre
ikke sd sjzldent ved to-taktere, der er
brandt sammen pa grund af mangelfuld
smering — ma man huske, at der er noget,
der hedder »klasser«. I fabrikationen svin-



Undersogelsen af krumtapakslen kan eventuel: ogsi foretages i en drejebeenk og med et enkelt maleur, men det er mere
H ‘ 5

soler derseg:

ger malene uvagerligt lidt, og ved kontrol-
miling mzrkes delene i klasser saledes, at
dele fra samme klasse giver korrekt spille-
rum. For plejlstangslejer kan der vere helt
op til seks klasser, og delene merkes i reg-
len med en elektrisk merkendl. Samler man
et plejlstangsleje af en sele, en plejlstang
og ruller fra klasse tre, far man det kor-
rekte spillerum, og ngjagtig det samme spil-
lerum fér man ved at benytte dele fra klasse
to, selv om disse dele ikke holder de samme
mal som delene i klasse tre. Da fabrikkerne
kober rullerne, stiller man 1 reglen meget
strenge krav til levegrandererne af disse sa-
ledes, at rullerne altid har det korrekte mal,
og man sztter sd seler og plejlstenger i
klasser — hvis en sele har for stor diameter,
passer den sammen med en plejlstang, der

- ligeledes har for stor diameter, men malene
er afpasset sdledes, at lejet har det korrekte
spillerum. Desverre er ikke alle orienteret
om dette forhold, og s kan det ga galt, selv
om der benyttes originale reservedele.

Pa de fleste moderne konstruktioner er
man gdet over til at benytte en rulleholder
til plejlstangslejets ruller, og s er monterin-
gen enkelt og hurtig, men benyttes der lose
ruller, ma man lzgge svinghjulet med den

idlertid let for ovalitet pd denne made.

indpressede eller paboltede sele ned saledes,
at denne stir lodret. Derefter placerer man
rullerne i et tyndt lag fedt rundt om selen
og strammer dem ind til denne ved hjelp af
et stykke garn, s legges plejlstangen ned
over rullerne, og garnet fjernes. Navnlig nar
det er et dobbeltradet leje, er det bedst at
vare to mand om arbejdet, da man ellers kan
finde anledning til at bruge ord, som man
ikke benytter i sin daglige tale. Arbejdet
skal udferes under iagttagelse af den ster-
ste renlighed, der navnlig omfatter han-
derne!

Ved to-cylindrede modeller med ghde-
lejer er arbejdet for s& vidt mindre kom-
pliceret. Her har vi to-delte plejlstangs-
lejer og ferdige udskiftelige lejepander i
forskellige oversterrelser. Pé disse maskiner
opmailes krumtapselerne for ovalitet, og pa
en specialvirksomhed slibes selerne cirkel-
runde til en bestemt diameter, der passer
til de nye lejepander. Ved disse motorer bli-
ver afbalanceringsproblemet af krumtapaks-
len imidlertid ofte af betydning pa grund af
den betydelige forskel pa sele- og lejemate-
rialets vaegtfylde. Specialverkstederne er der-
for udrustet med bestemte kontravaegte pas-
sende til hver type svinghjul, og nar disse

Blad venligst frem til side 297
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Denne situation kreever hurtigere acceleration

En overhaling skal geres kort for at eliminere risikomomentet. Er farten stor,
har det dobbelt betydning, at vognen kan accelerere hurtigt — selv i hoje-
ste gear. Med Shell Benzin med |.C.A. eller Super Shell med I.C.A. f&r

enhver vogn det overskud af kraft, der giver sikkerhed under overhalingen.

Kun SHELL har E4(€FY

der giver hurtigere acceleration

—

9a
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Her er den: Ziindapp Touring Super —
med alle de tekniske enkeitheder, som gen-
nem motorsporten er skabt med ét formal
for oje: Kereegenskaber. P4 dette punkt
s=tter Touring Super alt andet i skygge —
det er den erfarne motorcyklists maskine,
for den har den helt rigtige styregeometri,
lange svinggatler, hydraulisk styredaemper,
store bremse-, ekstra kraftigt lys og kraft-
overskud ud over alle greenser.

Priser i fri handel
Touring Super (250 ccm) kr. 4791,-

Touring Special (175 ccm) kr. 3697,-

Skriv efter specialbrochure.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, Sejrogade 15, Kbhvn. @, RY 6888
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Meget af heenger af

DEN AMERIKANSKE BIL

Selvfﬁlgclig er der mennesker, som impo-
neres af de amerikanske vogne, og navnlig
kvinder forbinder den hejeste luksus til
disse overdimensionerede koretojer med den
store komfort og alt muligt tingeltangel bade
udvendigt og indvendigt. Savel de europei-
ske teknikere som almindelige mennesker

skaberne var gennemgéacnde ogsd bedre end
i de sma europziske vogne, men efter den
anden verdenskrig degenererede automobil-
industrien i USA pa det frygteligste, og trods
helautomatiske transmissionssystemer, po-
wer-steering og meget andet er der ikke

_ kommet en eneste reel nyskabelse fra USA

En Dodge Lancer hardtap er uncegtelig en nem lille tmg at parkere. Linierne i denne vogn er ganske imponerende, men

bagenden er en hejst besynderlig for for

rne’ gor ikke nogen som helst gavn. I Schweiz kan vogne

med spidse finner pa bagvognen ikke mdreglstreres af hensyn til faren ved pdkorsel.

med bilforstand har imidlertid ikke andet
end et skuldertrzk tilovers for »amerikaner-
ne«, og kun nér udformningen satter rekord
i smagleshed, eller de tekniske detaljer
er et nummer for tdbelige, bliver dette be-
merket i form af en kort notits. USA bliver
kaldt bilernes hjemland, men dette henty-
der naturligvis til antallet af vogne, hver en-
kelt vogns nyttevirkning og s& den kends-
ning, at USA var masseproduktionens arne-
sted, men alligevel kan det virke markeligt,
at det sterke amerikanske bilpublikum ikke
i langt hejere grad foretrzkker gode euro-
sz.iske vogne fremfor de produkter, den
amerikanske industri kan byde p&a, men
sandheden er den, at amerikanerne i det
store og hele ikke har forstand p& biler, og
en bil i USA er noget helt andet end en
vogn i Europa. Den amerikanske vogn er
summen ai publikums ensker.

Det er havet over enhver tvivl, at de ame-
rikanske vogne indtil omkring 1940 var fe-
rende, hvad kvaliteten angdr, og kereegen-
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— alt har vaeret bade kendt og brugt i Eu-
ropa. Derimod har man vzret vidne til en
formgivning, som er verre end klunketi-
dens verste redsler og nejagtig lige s ir-
Man har konstateret en
usmagelig edslen med plads, hestekrzfter,

rationel. nzasten
materialer og forskellige former for blar
beregnet til det kebende pulikums sgjne,
altsammen inden for rammer, der kan be-
tegnes som letkebt, sjusket ingenierarbejde.
Der kommer derfor et tidspunkt, pa hvilket
man enten komplet taber interessen for den
amerikanske vogn eller uvegerligt ma stille
sporgsmalet: Hvad er meningen?

Nér man er ferdig med at udtale sin har-
me over de amerikanske vogne, kunne man
jo for sjovs skyld se, om denne harme er
fuldt s& berettiget, som man selv tror. For
det forste ma man erindre, at de opgaver,
en bil skal lese i USA, er helt andre, end
man kraver lost i Europa. Det amerikanske
vejnet bestir af hovedtrafikirer, der meget

“minder om de tyske autobaner, og der stil-
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Undertiden er der himmelvid forskel pa eksperimentvognene og de vogne, der er i produktion. Her er en af Chrysler’s

eksperimentvogne, der har faet et virkeligt stromliniet karosseri (gennemprovet i Europas sterste vindtunnel), og hale-

finnerne, der virker som stotteflader, er i dette tilfelde mere end pynt, da de stabiliserer den stremliniede vogn ved
hoje hastigheder. Desveerre opgives der ikke noget om luftmodstandskoefficienten.

les derfor sterre krav til motorerne end til
det, vi forstar ved kereegenskaber. Nar ame-
rikaneren kommer ud pd en gammeldags,
snoet og ikke alt for jevn vej, vil vognen
ikke opfere sig szrlig pant, men amerikane-
ren bander over vejen — ikke over vognen.
Selvfplgelig vil man kunne opnd de samme
hastigheder ved et langt mindre forbrug,
hvis man gik ned i motorsterrelse og udfor-
mede karosserierne bedre i aerodynamisk
henseende, men benzinen er billig i USA,
og utallige merkelige forhold spiller ind for
formgivningen af vognenes ydre. Den ame-
rikanske szlger har f.eks. et stort salgsom-
rade, og han kan ikke undgd at komme i

kontakt med nye kunder omtrent dagligt —
hvis han ikke kommer i en pralende model
omtrent direkte fra samlebandet, er ingen
interesseret i at gere forretning med ham,
for hans firma klarer sig abenbart ikke si
godt, og det ma skyldes manglende omset-
ning pa grund af for heje priser eller for
darlig kvalitet. Efter sigende s@ttes den ame-
rikanske kvinde péa en piedestal, hendes on-
ske er lov, og gennemsnitskvinder ensker
sig luksus og en klar bevidsthed om, at na-
boen ikke er finere kerende. Alisd ma bil-
fabrikanterne ustandseligt finde pa noget
nyt, der tydeligt adskiller den sidste nye mo-
del fra den foregdende — en formgivning,

gl S
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Og her er en af Chrysler koncernens produktionsvogne nemlig en Plymouth, der endda samles her i landet pa DOMI.

Luftmodstandskoefficienten ligger sikkert pé omkring det dobbelte af verdien for den ovenfor viste eksperimentvogn, og

her er bagskermenes stotteflader i hvert tilfelde fuldsteendig uden betydning. Der er overhovedet ikke taget hensyn til
luftmodstanden under vognen, og chassiset afleverer derfor et overdddigt hvirvelfelt.
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Bagenden pd denne Mercury giver udtryk for tilsyneladende vidt forskellige kund

der kun kan ende i granselsst pjat. Mange
andre faktorer spiller naturligvis ind, men
her skal det kun navnes, at bilerne er bil-
lige i USA, og dertil er de hlevet si uper-
sonlige, at man umuligt kan komme til at
fole noget for disse vogne, medens euro-
pzeren stadig feler noget for sin vogn og
kun skifter den ud, nir dette absolut kan
betale sig.

Man mé gore sig det klart, at det varste,
der kunne ske, var, at gennemsnitsamerika-
neren besluttede sig til at beholde sin vogn
et ar eller to lengere, end tilfzldet er nu.
Hvis fabrikkerne ikke ustandselig kan friste
ham med noget helt nyt og spendende, kun-
ne det fa de alvorligste felger ikke alene i
USA, men ogsé i den evrige del af verden
— arbejdsleshed i den amerikanske automo-
bilindustri kan let blive den lille snebold,
der bliver til en depressionslavine med ede-
leggende virkning.

Det ma derfor heller ikke undre, nir man
horer den pastand fremsat, at automobilin-
dustrien vil blive det amerikanske samfunds
industribarometer i 1957. Som det gér i De-
troit, vil det gd i hele USA i 4r, siger adskil-
lige indsigtsfulde skonomer.

Med 67 millioner personvogne og lastbi-
ler pa gaden i dag kan det vaere naturligt at
sporge sig selv: — Hvor mange flere vil na-
tionen vere i stand til at aftage? Otte mil-
lioner? Syv millioner? Seks millioner?
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ker. O

ne og hele form-
givningen ma slet og ret betegnes som klunketid, men sadan vil amerikanerne gerne have det, og det ville blive noget
af en okonomisk katastrofe for den ganske verden, hvis bilfabrikanterne trodsede de amerikanske bilisters onsker.

Hver dag gér der naturligvis automobiler ud
af brug, men ikke tilstreekkeligt mange.

Spergsmaélet er virkeligt betydningsfuldt,
eftersom 10 millioner amerikanske statsbor-
gere er beskaftiget indenfor bilbranchen.
Med en voksende automobilindustri vil der
folge flere tilbud om arbejde, hvad der at-
ter passer gunstigt med et stigende befolk-
ningstal.

Men hvad ville der ske, hvis publikum af
en eller anden grund holdt op med at kebe
biler? Det er naturligvis et tankeeksperi-
ment, men det illustrerer pa den anden side
ret godt den »automotive« industris betyd-
ning. Til en begyndelse ville det ga ud over
automobilarbejderne i Michigang og sytten
andre stater — og derpa ville virkningerne
brede sig over hele det amerikanske sam-
fund. Stalindustrien maitte se sig uden af-
setningsmuligheder for 25 pct. af sin sam-
lede produktion; et kvantum, der svarer til
bilfabrikkernes arsforbrug. Der ville folge
arbejdsledighed blandt arbejderne pa raf-
finaderierne, som fremstiller benzin af ra-
olie. Glasarbejdérne ville fa kort arbejds-
uge, og i gummifabrikkerne, tekstilfabrik-
kerne, lakfabrikkerne og tusindvis af mindre
fabrikker
skrenkning af arbejdsstyrken. S& kom turen
til de jernbane- og dampskibsselskaber, der
fragter rdvarer samt hel- eller halvfabrikata
til og fra automobilfabrikkerne — og til de

matte man skride til en ind-



Sensationelt nyt
personvognsdaek med
lengere liv og sterre styrke

Bade pé& landevejene og de
internationale veeddelgbsba-
ner har dette nye Firestone-
dek stdet sin preve. Det
nye slidbanemenster foreger
treekkraften betydeligt, og
bade materialer og konstruk-
tion er lagt an pa leengere
levetid og sterre styrke. Det
f&s ogsd slangelest og med
hvid side.
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Bilerne samles ved hjelp af kodetal. I alle afdelinger viser kodetallene sig pa lysende tavler, og pa den made opnds

den korrekte kombination af de forskellige elementer, som beskrevet i teksten.

store transportfirmaer, som bessrger en ko-
lossal vare- og persontrafik mellem de en-
kelte stater.

Stedet ville derpa treffe mere end 10.000
mindre industriforetagender, der producerer
enkelte dele til automobiler, og endelig ville
det ramme arbejdere og funktionzrer i de
henved 44.000 autoriserede virksomheder in-
den for forhandlerbranchen.

Jo, man ville {4 at fele, at USA fremstiller
omkring de 70 pct. af alverdens biler — og
at hovedparten af dem er i brug i Amerika,
hvor godt og vel hveranden borger er bil-
ejer...

Det er altsd intet under, at man efter al
evne stimulerer kebelysten, og vil amerika-
neren have imiterede jet-udblasninger pa
sin vogn, sa skal han ogs& have det, hvis det
er lettest at szlge en vogn med superbled
affjedring, s& skal han kere pa en dundyne,
om han si mister kontakten med vejbanen
nok s& meget. Han skal have netop den far-
vesammensatning, han med sin mangel pi
smag og kultur finder dejlig, han kan vrage
og valge mellem alt muligt udstyr og ind-
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trek, og indenfor hver basismodel er der et
utal af variationer som hard-top, to-ders,
fire-ders o.s.v. med forskellige motorer.

Ingen amerikaner forventer i dag, at han
kan géd lige ind til en forhandler og valge
lige netop den kombination, han ensker sig,
for s& store lagerlokaler rider man ikke
over — selv ikke i USA. Hvis han ikke kan
bruge en af de modeller, forhandleren har
pé lager, dikterer han sine gnsker indenfor
de muligheder, fabrikken byder pa. Han
skal have den lakeret i to farver, han skal
have bestemte dak, hans kone vil have det
betrzk pa szderne, der skal vere den radio-
model, det store askebzger, automatisk
transmission, V-8 motor o.s.v., og om fa
dage leveres den nye vogn.

Det forunderlige er imidlertid, at vognen
kun bestar af ra plader, flydende stsbejern
og andre raprodukter, i det ojeblik ordren
afgives. Pa fabrikken modtages forhandle-
rens ordre, de forskellige ensker bliver om-
sat til kodenumre, og nir ordren skal eks-
pederes, foreligger den som et skema med
kodetal, der fra et centralkontrolbord af




Man gor ogsé forseg med mere enkle linier, og

eksperi; kan man notere publikums reaktioner.

Dette er Chrysler Norseman — en eksperimentvogn, der blev bygget hos Ghia i Turin, men vognen gik tabt med Andrea
Doria’s forlis den 26. juli 1956.

kompliceret konstruktion giver hver enkelt
afdeling den rigtige ordre i det rigtige oje-
blik. Kodetallene lyser ved hver monterings-
afdeling, og den rigtige motor lzgges i, ka-
rosseriet i de valgte farver med det af kun-
den bestilte indirek daler pa plads, den
onskede radio installeres, hjul i de rigtige
farver med de valgte dek dukker op i rette
ojeblik — nar vognen forlader samlebéndet,
modsvarer den til punkt og prikke kundens
onsker, der kan vare af mere kompliceret
natur.

Dette system har vi ganske vist faet til Eu-
ropa fra USA, og selv om vi her keber biler
efter en mere ukompliceret malestok, sa
har systemet dog bevirket en rationalisering,
som holder fremstillings-, lager og investe-

Denne mand dirigerer i virkelighe-
den den daglige gang i hele automo-
bilfabrikken. Forhandlernes ordrer
seettes i kodetal, og pd denne
sfiernskriver®  sendes  kodetallene
rundt i fabrikken sdledes, at de on-
skede elementer indgar pda samle-
linierne i nojagtig rette ojeblik.

ringsomkostningerne nede. Efter dette sy-
stem bygger man f.eks. hos Opel alle mo-
deller mellem hinanden pi samme samle-
- bind. Olympia, Rekord og Kaptajn glider
pd den mest uregelm=ssige made af samle-
béndet i alle mulige kulerer mellem hinan-
den. Hvis en forhandler bestiller tre Re-
kord’er i hver sin farve, to Kaptajner og en
Olympia, sd forlader de samlebéndet i den
rzkkefslge. Ndr en monter vender sig om,
sd hanger de rigtige hjul i den rigtige farve
parate til at blive monteret pd vognen —
det er endnu ikke sket, at det var hjulene
til en Rekord, der var pd pletten, ndr det
var en lastvogn, der holdt pd samlebandet,
men der har en gang vzret et endnu uopkla-

ret mysterium med et forkert askebzger.
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Da vi sidst kastede et blik pd motorcyk-

lens udviklingshistorie (december 1956),
fik vi kendskab til den ferste produktion
og den »tidsalder«, der kan betegnes som
knallertepoken. Den sidste forbedring pa
selve motoren bestod af en mekanisk be-
tjent indsugningsventil i stedet for den au-
tomatiske indsugningsventil, der dbnede ved
undertrykket i cylinderen, nar stemplet var
p& vej ned i indsugningsslaget. Den helt
mekaniske ventilmekanisme satte straks
motoreffekten i vejret, og i 1903 kom Simms-
Bosch hejspzndingsmagnet pd markedet og
dermed var endnu et meget vigtigt skridt
taget i den rigtige retning.

Inden vi skal se pa de yderligere forbed-
ringer, ma vi lige sette os ind i, hvad en
motorcykle egentlig var omkring arhun-
dredskiftet, og ikke mindst hvordan den
var at kere pa. Det stive stel havde man i
de fleste tilfzlde overtaget direkte fra tra-
decyklen, hjulaffjedringer herte til sjzl-
denhederne, og selv nar en ekscentrisk
hjerne havde udtenkt et affjedringssystem,
var det ikke meget bevendt. Tzndingen
fulgte i de fleste tilfzlde de Dions kon-
struktion, der bestod af en akkumulator,
spole og afbryderkontakt. Det lyder jo me-
get tilforladeligt, men akkumulatoren var
kort og godt en hel del upalidelighed in-
desluttet i en trzkasse, og under maski-
nens rystelser pa de darlige veje flod forst
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syren over, og derefter ramlede plader og
isolatorer darligt
isoleret, og de blev fort ud og ind gennem
kontaktkassen og akkumulatorkassen, gen-

lose. Ledningerne var

nem skarpe hjerner og huller, og heller
ikke pa dette punkt tenkte konstrukterer-
ville ske, nar ferst hele
maskinen rystede og skzlvede af sted pa

ne over, hvad der

landevejen. Kortslutninger var en af de
mest almindelige rsager til motorstop. Ma-
skinerne var ikke monteret med dynamo, og
derfor var datidens motorcykel dikteret en
aktionsradius, som kunne udregnes gennem
akkumulatorens amperetimer. Skulle en mo-
torcyklist pa lzngere ture, havde han altid
en reserveakkumulator i en rem over skul-
deren, og nir han kom frem til sit bestem-
melsessted, viste det sig desvarre meget
ofte, at syren fra reserveakkumulatoren for
tid og evighed havde mzrket hans frakke.

Selv efter dysekarburatorernes indferelse
var det slet ikke si lige til at fa motoren
igang. Der var ikke kickstarter, og var ma-
skinen kold, kunne man i de fleste til-
falde se bort fra den mulighed, at moto-
ren kunne traezdes i gang ved hjelp af pe-
dalerne. Man m& huske p&, at motorer pa
350 og 500 cem ikke var nogen sjeldenhed,
men olieindustrien kendte pa daverende
tidspunkt kun én form for smeremiddel
nemlig maskinolie af nogenlunde samme
art, som blev benyttet til dampmaskinerne.



Nar motoren var kold, feltes det derfor,
som om stemplet var svejset eller i det
mindste klistret fast til cylinderen, og et-

hvert forseg pa at starte motoren resulte-
rede i reglen i, at kereren var en besvi-
melse ner af overanstrengelse, nar han
provede at lebe maskinen i gang. Remme-
ne gled pid remskiverne, og motoren blev
stiende. Af denne grund indferte man en
foranstaltning, der med nutidens sjne ser
hojst besynderlig ud. Oven pa topstykket
anbragte man en lille, fastskruet tragt med
en hane pa, og nir motoren var kold, &b-
nede man hanen og hazldte en sjat petro-
leum eller benzin ned i cylinderen for pa
den made at oplese den sejge olie. Sa luk-
kede man hanen igen og bevaegede stemplet
frem og tilbage i cylinderen, indtil det gik
nogenlunde let, og forst da prevede man
at lebe maskinen i gang. Som pilfingret
knegt har jeg engang prevet at dbne en sé-
dan hane umiddelbart efter motorens start,
og det udleste en hsjst interessant effekt
(foruden et par pé kassen kontant).
Smeresystemet bestod fra den tidligste
tid af en handpumpe, ved hjzlp af hvilken
man med mellemrum kunne sprejte olie ind
i motoren saledes, at det ramte plejlstangs-
lejet, blev forstevet og kastet op pd cylin-
derveggen. Héandpumpesystemet blev iev-
rigt bibeholdt i mange &r, og min egen for-
ste motorcykle (en AJS 1927) var som
standardudstyr monteret med en hiandpum-

Rudge Mulii fra 1913 med kontinuerligt variabelt gear gen-
nem cendring af remskivernes effektive diameter. (Foto:
The Motor Cycle.)

pe som smgresystem. Sommetider glemte
man naturligvis at benytte pumpen i rette
tid, og motoren begyndte at gi ned i om-
drejninger, hvorefter man skyndsomt pum-
pede olie ind, og straks kom der liv i den
igen. Tovrigt kunne man lagge et smukt
tageslor ‘over hele landskabet ved lidt flit-
tig benyttelse af handpumpen.

Arhundredskiftets  motorcyklist — matte
iovrigt meget tit st af maskinen for at
treekke op ad bakker eller ganske simpelt
for at berolige nogle opskrzmte kreaturer.
Det almindelige udvekslingsforhold for
datidens motoreykler var 4 eller 4,5:1, og
pé de stejle bakker métte den tapre pioner
derfor trede som en vanvittig for at na top-
pen, og var bakken meget lang, métte han
af og trekke. Et problem var ogsa start og
stop i trafikken, eftersom der ikke var
nogen kobling pd maskinen — remtrek-
ket gik direkte fra en remskive pa motorens
krumtapaksel til en stor remskive pa bag-
hjulet, i reglen monteret pa dettes egre.
Ft meget vigtigt udstyr pa datidens motor
var derfor ventillgfteren, der holdt udblas-
ningsventilen aben siledes, at man havde
mulighed for at trzde den ipvrigt varme
motor i gang eller for at fa tilstrekkeligt
tillsb ned ad en bakke, nir motoren igen
skulle startes.

Dakstorrelsen var oprindelig beregnet til
de svere tandemeykler, og p& det punkt
havde datidens motorcyklister ikke mere
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Dette er den beromte 499 ccm Triumph fra 1914. Maskinen var monteret med en tre-trins ,gearkasse i bagnavet, men
efterhanden som motorens effekt blev sat op, viste konstruktionen sig at vere for spinkel. Bemeerk forhjulsaffjedringen,
der bestar af en vippegaffel — et system, der mange ar senere blev benyitet af BMW . (Foto: The Motor Cycle.)

besveer end en almindelig cyklist, medens
bilisterne forte en konstant kamp med de
svage dek, der pa allerdarligste made sva-
rede til de historiske keretsjers store egen-
vegt. Til gengeld havde motorcyklisterne
et evindeligt besver med remmene, der
fedtede 1 vadt fere, og efter at have varet
i brug et relativt kort stykke tid var en sa-
dan rem pludselig blevet meget for lang,
og motorcyklisten matte kappe et stykke af
og sztte den sammen igen. De ferste rem-
me var fremstillet af leder, der var lagt
sammen i lag til smd blokke, og disse blok-
ke var sd igen hangslet sammen med stal-
trad. Ogsd runde lzderremme af kafle-
molletypen blev benyttet, men de viste sig
snart at vare for svage, og ferst da man
fremstillede remme af flere lag lerred vul-
kaniseret sammen med gummi, begyndte
det at lysne for motorcyklernes transmis-
sionssystem, men disse gummikileremme ma
pd ingen made forveksles med nutidens ki-
leremme, der er armerede og af en helt an-
den standard.

Skulle man kere om natten, var man i
krig med karbidlygten, der i reglen faldt
af, nar den lyste bedst. Konstruktererne
var stadig ikke klar over, hvilke dimensio-
ner der skulle til for at modsvare de ry-
stelser og pavirkninger, der opstod i da-
tidens motoreykler.
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Bremserne var hverken mere eller min-
dre end uhyggelige. Pd de kontinentale
maskiner var der i de fleste tilfzlde kun
en baghjulsbremse af hesteskotypen, som
vi kender dem fra mange sportstrzdecyk-
ler. To sm& gummiklodser blev klemt ind
mod maskinens falg, eller ogsd blev en
enkelt stor gummiklods presset ind i bag-
hjulets remskive. I England krzvede loven
lige fra tidernes morgen, at maskinen skulle
vare forsynet med to bremser, der var uaf-
hangige af hinanden, og pa de fleste mo-
torcykler omkring arhundredskiftet benyt-
tede man et bremsesystem, som ogsid brug-
tes til flere almindelige trzdecykler. Et
héndtag pd styret klemte gennem en stang
en gummiklods ned mod dzkkets slidbane,
og i tert fore opndede man en vis bremse-
virkning, medens man i fedtet fore og regn-
vejr opndede at fi skrabet dzkket rent for
mudder og plere, der s til gengzld blev
sendt lige op i hovedet p& kereren, efter-
som det var umuligt at have nogen for-
skeerm foran forgaflen, nar dette bremse-
system benyttedes. Den engelske motor-
cyklejournalist Ixion har skrevet en for-
treffelig bog om de gamle motorcykler, og
han forteller i den, at det mest palidelige
bremsesystem den gang var et par gode,
sembeslaede stgvler, som man satte ned i
vejbanen, nar man skulle bremse. Pi kon-
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til TO-TAKTS motorer

— endelig et tendrgr som er

velegnet til to-takts motorer.

— CHAMPION er det

eneste tendrgr med elektroder
af den epokeggrende
Powerfire-legering.

— Aldrig f¢r er der opnéet
sa stor modstandsdygtighed
overfor elektrodeforbreending.

— Spgrg Deres mekaniker

om de nye

CHAMPION POWERFIRE
tendrgr. Han ved hvilken
type, De skal valge.

Der findes ikke nogetbedre tendrer til totaktsmotorer
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Puch scooteren med kickstart
eller el-start har de bedste
kereegenskaber bade til by-
kersel og landevejskorsel —
De skal preve en Puch, sa vil
De opdage, at den kerer bedst,
og at den er mest lydles.

Kr. 3684,- i fri handel.

De dobbeltstemplede Puch mo-
torcykler har med deres utal-
lige sejre i kraevende palide-
lighedsleb bevist deres kvalitet
og fremragende koreegenska-
ber. De smukke maskiner vaek-
ker opsigt overalt, og Puch-
ejerne har kun lovord for deres

maskiner. Model SGS er den £
bedst udrustede og den hurtig- §

ET GARANTIMARKE!

Der folger ikke blot en skriftlig garanti med hver Puch, men
blot Puch-maerket stir pd maskinen, er det ensbetydende med
en helt utrolig slidstyrke. Erfaringen har vist, at Puch-motorerne
holder lzengere, end nogen ter dremme om, og utallige Puch-
korere har rundet de 100.000 km uden hovedreparation.

ste maskine i 250 ccm klassen. (&S

Kr. 5177,- i fri handel.

Smukkeste linier — Starste slidstyrke

Nar De veelger en Puch, er De ikke alene sikker pa at fa en
elegant maskine, De har ogsd en af Europas sterste fabrikker i
ryggen, og Puch svigter aldrig sine karere.

Model 175 TOURING kr. 2689,- (i fri handel kr. 3879,-)

GENERALREPRASENTANT

O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512
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(Foto: The Motor Cycle.)

I 1911 var man endnu ikke kommet til klarhed over betydningen af forholdet mellem affjedret og uaffjedret veegt, og

i

det gjaldt blot om at gore det nogenlunde komfortabelt for koreren. Pd denne Bat fra 1911 fremstillede man et ,stel i
stellet, d.v.s. at sadel og trinbreet var monteret pa et felles stel, der var affjedret i forhold til maskinens hovedstel.

tinentet var der i mange tilfzlde ingen ha-
stighedsbegrensning, men i England matte
ikke kore mere end 30
km/t, og selv denne relativt lave hastighed
kunne disse bremser ikke modsvare. Da-
tidens motorcykler var ievrigt slet ikke sin-
ker, og hastigheder pa 70 km/t var ikke
uopnéelige. Nar nutidens motorcyklister
tenker sig til en keretur pd et monstrum
fra 1902—03, vil det, hvis hans fantasi er
tilstrekkelig levende, overtrzffe
form for mareridt, man kan komme ud for.

Men ikke desto mindre begyndte motor-
sporten  at tage form i de ar, og det var na-

motorkeretojer

enhver

turligvis de sportglade englendere, der var
forende pa dette omrdde. Med hejspan-
dingsmagneterne og dysekarburatorerne var
datidens motorer forbavsende driftsikre,
men alligevel virker det imponerende, nar
man ser, hvilke leb der blev foranstaltet for
disse maskiner. Naturligvis kastede man sig
med fryd ud i en berering af motorcyklens
svageste punkt nemlig den fikserede trans-
mission, der ikke gav mulighed for at @n-
dre udvekslingsforholdet under kerslen, og
de forste lob blev derfor bakkelshene, som
man frimodigt afholdt pa &ben landevej.
Ojeblikkelig kom lovens lange arme ud
og forbed enhver form for kap- og vadde-
korsel pd de engelske landeveje. Dermed

kom triallebene ind i billedet, og disse ud-
gjorde sammen med palidelighedslgbene
pa landevej den egentlige motorsport i Eng-
land, medens man navnlig i Frankrig kun
interesserede sig for hastighedsleb pa aben,
uafsparret landevej. Palidelighedslebene
var naturligvis sterkt medvirkende til at
forbedre motorernes kvalitet, og det var
slet ikke smating, der blev forlangt. Som
et eksempel skal nzvnes et palideligheds-
lsb i England mellem London og Edin-
burgh i 1906. Der skulle tilbagel®gges over
600 km med start sent om aftenen, og den-
ne strekning skulle tilbagelzgges indenfor
24 timer. 52 motorcykler deltog, og de 34
gennemforte. Dette vidner naturligvis ikke
om de overvzldende store hastigheder, men
man mé tage i betragining, at rytterne ofte
skulle af maskinen for at treekke op ad bak-
ker eller for at passe acetylenlygten, dak
skulle lappes, og remme skulle strammes,
sd der var alligevel tale om ret gode hastig-
heder, niar der endelig blev keort.

I Tyskland begyndte man at interessere
sig for en speciel form for motorcyklelgb
nemlig bjergleb, men det var indlysende,
at datidens motorcykler ikke havde meget
at gere i bjergene, for de kunne ikke trek-
ke op ad vejene, og de kunne ikke bremse,
nér de skulle ned igen. Et af de ferste gear
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sd derfor dagens lys i Tyskland, idet NSU
fabrikken, der oprindelig fremstillede strik-
kemaskiner, men senere gik over til ude-
lukkende at producere cykler og motor-
cykler, fremstillede en remskive sammen-
bygget med et to-trins planetgear. Dette
gear var ikke alene monteret pa NSU’s
egne maskiner, men blev solgt som lest til-
behor, der kunne pasazttes enhver motor-
cykle. Sporten i Tyskland bestod i at kere
op ad en bjergvej (en forholdsvis kort
strzkning), uden at motoren satte sig. En
gledende cylinder var ievrigt ikke noget
sersyn dengang.

I England ville man ikke nejes med den
slags sma pjatterier. Skulle der keres
motorcyklelgb, s& skulle der keres for al-
vor, og derfor blev sével det engelske som
det skotske seks-dages trial etableret. Det
var en trzttende affere at deltage i disse
leb pé& s& primitive maskiner, der ikke en-
gang var monteret med gear. Trial etapper-
ne indeholdt flere stejle stigninger, og nar
rytterne kom til en sddan, standsede de mo-
toren og justerede krumtapakslens remskive
om séledes, at der blev sterre udveksling
mellem motor og baghjul. Remskiverne var
delt i to skalformede plader, og lagde man
nogle mellemlzgsskiver ind mellem disse
to plader, gik kileremmen dybere tilbunds
pd en mindre diameter, og den sterre ud-
veksling var etableret.

Motorcykleindustrien kom ind i et meerk-
verdigt dedvande, der i virkeligheden sva-
rer ganske neje til den dede periode, vi for
tiden oplever for bilernes vedkommende.
Nu om stunder findes der ikke en automo-
bilingenier, der ikke ngjagtig ved, hvor-
ledes bilerne skulle udformes for at kere
bedre, for at fa sterre hastigheder og min-
dre benzinforbrug, men ingen tor tage det
forste skridt af angst for at miste kunder-
nes gunst. Ogsd i drene omkring 1905—06
var der hird konkurrence, fordi der var
forholdsvis f& interesserede kunder, me-
dens nasten enhver cyklefabrik fremstille-
de en eller flere motorcyklemodeller. Mo-
torcyklisterne eonskede gear pd deres ma-
skiner, men fabrikanterne turde ikke sende
noget ugennemprovet pd markedet af angst
for at miste salget. Situationen kan faktisk
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kendetegnes ved, at motorcyklisterne stod
utdlmedigt trommende med fingrene péa
konstrukterernes tegnebret, medens sam-
me motorcyklister var parate til at kassere
hvad som helst, de fortvivlede konstrukte-
rer frembragte.

Man var inde i en ond teknisk cirkel, idet
tendingsbanken var et hejst almindeligt
fenomen pa grund af den ringe benzin og
de primitive motorkonstruktioner,
man var slet ikke klar over, hvad tzndings-
banken egentlig var, og man betragtede slet
og ret faznomenet som overhedning af mo-
toren. Nér en motor allerede blev overhe-
det ved et udvekslingsforhold pa 4,5:1,
hvordan skulle det sd g& nar en motor-
cyklist gav fuld gas opad en bakke med et
udvekslingsforhold pé f.eks. 8 eller 12:1?
Et andet spergsmal var, hvor man skulle
anbringe dette gear, og i lang tid forekom
NSU’s lesning at vere den eneste mulig-
hed. De fremsynede motorcykleklubber
forsegte pd alle mulige mader at provokere
fabrikanterne til at fremstille variable gear,
men det lykkedes forst, da den engelske mo-
torsport stillede et direkte ultimatum.

Den engelske lov forbed som bekendt al
kap- og vaddekersel pd uafspzrret lande-
vej, men englenderne ville ikke nejes med
at se pa, hvad der foregik pd den anden
side kanalen, og derfor fandt man det hul
i systemet, der hedder Isle of Man, for der
gjaldt den engelske lov ikke. I 1907 star-
tedes det forste leb pé Isle of Man pa en
slille« rundbane med 25 km lzngde, og der
kortes i en-cylindret og en to-cylindret
klasse. Det forste leb blev i den en-cylin-
drede klasse vundet af en Matchless, me-
dens en Norton tog sejren hjem i den to-
cylindrede klasse. Begge klasser korte igv-
rigt over 10 omgange. I 1910 vedtog arran-
gorerne imidlertid, at nu skulle det vare
alvor, og nu skulle der keres rigtige mo-
torcykleleb pa Isle of Man. Man lagde en
bane ud, der stort set svarer til den bane,
der benyttes nu, kendt under navnet The
Montain Course, og hver omgang var pa
60 km inklusive en bjerghestigning pa 1400
fod op over Snaefell. Man delte samtidig
klasserne op efter slagvolumen, og junior-
Iebet for 350 ccm maskiner blev indfert,

men



De kontinentale fabrikker var i mange henseender forud for de engelske. Den her viste FN fra 1908 havde fire-cylindret

rakkemotor og kardantreek til baghjulet, men som det ses, benyttede man stadig almindeligt pedaltreek til at starte ma-

skinen med. Forhjulsophengningen er nydelig og serdeles effekiv — det er i virkeligheden en forlober for den senere
sd@ almindelig udbredte parallelfeorte gittergaffel. (Foto: The Motor Cycle.)

ligesom seniorlebet pa 500 cem maskiner
stammer fra den tid. For alle motorcykle-
konstrukterer verden over stod det klart, at
hvis man ville deltage i dette lgb, sa matte
maskinerne vare forsynet med variable
gear af en eller anden art, ellers ville det
vare komplet hiblest. De kontinentale fa-
brikanter ngjedes med at trzkke pa skul-
drene og bemarke noget om, at englender-
ne var tossede, men de engelske fabrikanter

Englenderne havde imidlertid sans for de sma detaljer, og denne Sunbeam fra 1913 havde lukkede kcedeskerme. Motore:

gik hu-hej i gang med at fremstille en eller
anden form for gearskiftning. Fra denne tid
stammer Zenith Gradua og Rudge Multi.
Zenith lpste opgaven pd den made, at man
ved hjzlp af et bowdentrzk og en knast
kunne variere krumtapaksel-remskivens ef-
fektive diameter ved at skyde de to rem-
skiveskdle fra hinanden og mod hinanden.
En sidan @ndring i den effektive diameter
pa den lille remskive gav naturligvis ®ndret

S

n

var pa 250 ccm, og der benyttedes rent keedetreek. Det er ikke en remskive, man ser pé baghjulet, men derimod en
bremsefeelg. Denne maskine var forsynet med gearkasse og kickstarter. (Foto: The Motor Cycle.)
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remspznding, og man strammede sia rem-
men op pa den mide, at man monterede
baghjulet i slidser siledes, at baghjulet
kunne glide frem og tilbage, og denne gli-
dende bevagelse blev dirigeret af det sam-
me héndtag, som regulerede krumtapaks-
lens remskive. Systemet fungerede for sa
vidt meget godt, men det viste sig komplet
umuligt at fremstille en baghjulsbremse,
der kunne fungere under alle stillinger af
baghjulet. Rudge Multi var derfor mere
hensigtsmzssig, idet man benyttede en til-
svarende anordning for krumtapakslens
remskive, men samtidig @ndrede man den
effektive diameter pa baghjulets remskive
siledes, at man ikke alene opniede samme
spending pi remmen, men ogsa fik mulig-
hed for storre udvekslingsforhold. Man gik
imidlertid den gale vej og fremstillede gea-
ret siledes, at det mindste udvekslings-
forhold blev 3,5:1, og det kunne naturlig-
vis kun udnyttes ved kersel ned ad bakker,
og det storste udvekslingsforhold 1a om-

kring 6:1. Det lave gear var absolut ikke
tilstrekkeligt til stigningerne pa Isle of
Man, og rytterne matte trede vildt og in-
derligt i pedalerne for at komme op over
bjerget, alt imedens de rébte og hujede for
at fa eventuelle lostgdende fér af vejen. Et
lavere udvekslingsforhold var enskeligt,
men det viste sig umuligt at opna med rem-
me, for si snart man kom ned under de
6,5:1, ville remmene uvagerligt glide pa
krumtapakslens lille remskive. ;

Ikke desto mindre stillede de engelske
fabrikanter med store forventninger til det
nye lob pa Isle of Man, der nu var debt
Isle of Man Tourist Trophy, fordi man en-
skede at preve de almindelige Touring
maskiner pa denne vanskelige bane. Man er
jo i nogen grad gdet bort fra denne tanke,
og ordene Tourist Trophy ter ikke rigtigt
udtales, og derfor nsjes man med de be-
rommelige initialer Isle of Man T.T. Eng-
leendernes forhabninger blev aldeles skuf-
fede, for selv om en Humber og en Match-

MED KICKSTART,
MED ELLER UDEN
SCOOTERSKARM

— palidelig som en flyvemaskine-
motor — fuldendt konstruktion.

Motorcyklepraeget udstyr:
vridningsstabilt pladestel,
svingforgaffel med indbygget lygte,
fuldnavsbremser,

kickstart,

handkobling.

- Diesella

— demonstreres hos forhandlerne
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less besatte henholdsvis ferste- og anden-
pladsen i juniorlebet, der gik over fire om-
gange (P. J. Evans kerte den hurtigste om-
gang pa 53.34,0, hvilket svarer til 67,2
km/t), s& var det amerikanerne, der satte
sig pa det hele i seniorlgbet. Det var eng-
lenderne Godfrey, Franklin og Moorhouse
alle pa Indian, der besatte de tre forste
pladser, medens den hurtigste omgang blev
kort af F. Philipp pa en Scoit med godt 80
km/t. Dette var et fingerpeg for konstruk-
tererne, for Indian maskinerne havde k-
detrzk og to-trins gearkasse. Det er nu
en gang sadan, at profeterne ikke bliver
veerdsat i deres hjemland, for Scott havde
allerede i 1908 vist de engelske konstruk-
torer, hvordan en motorcykle skulle frem-
stilles. A. A. Scott var slet ikke interesseret
i at producere motorcykler, for han havde
eksperimenteret sig frem til det rigtige, og
han var motorcyklekonstrukter af Guds
néde. I 1908 stillede han til et bakkelsb
med en to-cylindret to-takter med vandke-
let topstykke, to-trins gearkasse og kede-
trek. Cyklestel kendte Scott ikke noget til,
og han havde derfor fremstillet en maskine
med en speciel, 8ben rerramme, der gav et
lavt tyngdepunkt, og ievrigt fandt han te-
leskopgaflen som den mest naturlige los-
ning af affjedringsproblemet, og denne ma-
skine var den forste motorcykle med kick-
starter. Alle mabede, da han vandt alle
klasserne med sin lille maskine, men ingen
turde rigtig ga i gang med at efterligne
ham, og ferst da de amerikanske maskiner
dukkede op pa Isle of Man, stod det eng:
lenderne klart, at gear og kader var noget
af det rigtige. Ingen turde dog uden vi-
dere udelade remtrzkket, og maskiner uden
gearkasse og med direkte fra
krumtapakslen til baghjulet blev i England
solgt i store antal lenge efter afslutningen

remtrak

af ferste verdenskrig.

Der var imidlertid andre konstrukterer
ude omkring i verden, der havde faet helt
andre og bedre lesninger pa transmissions-
systemet, idet man kikkede pa bilerne, der
i disse &r opgav kaderne til fordel for kar-
dantrzk. Den belgiske FN fabrik fremstil-
lede en smuk maskine med en fire-cylindret
razkkemotor, kardantrek og en parallelfert

forhjulsaffjedring. I de kommende ar pre-
vede man med alle mulige former for gear
og savel Armstrong som Sturmey-Archer
forsegte med tre-trins gear indbygget i bag-
navet, men resultatet blev, at maskinerne
blev si stive og tunge i baghjulet, at de
nesten ikke var til at kere pa. Den bedste
konstruktion, der senere blev anvendt over-
alt, var Chater-Lea, der i 1906 byggede en
tre-trins gearkasse med forlagsaksel.

I disse 4r kom man ind pd de forskellige
motortyper, idet man som et af midlerne
til sterre kraftoverskud og jzvnere motor-
gang greb til at benytte to- eller fire-cylin-
drede motorer, og selv den bersmmelige
twin motor med to lodretstdende cylindre
anbragt side om side, som béde Triumph,
Horex og Jawa erklzrer at vere opfindere
af, si dagens lys i 1905 i en 500 cem Werner
motor. De engelske fabrikanter behgvede
iovrigt ikke mere at kebe maskiner pa
kontinentet, og et navn som J. A. Prest
wich (maske bedre kendt som JAP) fik
den sterste betydning for den engelske mo-
torindustri ved at udsende den ene nye
og forbedrede motor efter den anden. I
1903 kom JAP med en topventilet motor,
der blev betjent af en enkelt kombineret
trek- og stedstang.

Med arene for den ferste verdenskrig
niede motorcyklen pubertetsalderen, i hvil-
ken alt var konstruktiv forvirring, medens
mulighederne var legio. Vi skal i det naste
afsnit se pd motorernes udvikling.

R
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En af de mange farlige situationer pa Roskilde Ring den 22. april. A. Geil er gaet pé tveers af banen, og Voigt Nielsen

ndr at komme bagom. Ogsa Voigt Nielsen stod gentagne gange pa tveers af banen, og disse situationer frembyder en alt
for stor fare.

SKAL ROSKILDE-RING ENDE SOM ET COLOSSEUM?

Vi vil slet ikke klede os i sorte gevanter
og optrede som spakzllinger, men skriften
pd vaggen er tydelig: Kun mirakler eller
en lynende vagen skytshelgen vil vare i
stand til at afverge den store katastrofe pa
Roskilde Ring. Medens man blader i foto-
grafernes til dels makabre udvalg af bille-
der fra lebene den 22. april, stir det klart,
hvad det er, der er galt. Her tenkes ikke s&
meget pa den ulykke, der overgik sidevogns-
kererne, for selv om det netop var den, som
gav anledning til de nzrmest uhyggelige
billeder, s& var drsagen til dette uheld uden
tvivl materialebrud — blot giver denne be-
givenhed anledning til visse tanker om ryt-
ternes alt overvazldende interesse for motor-
effekt og gearing, medens resten af maski-
nen opfattes som en selvfslgelighed.

Nej, det, der virkelig var hérrejsende, var
det utal af gange, en vogn stod pa tvers af
banen, begivenheder, der til fulde kan do-
kumenteres af fotografernes billedreporta-
ger. I betragining af, at det kun er et ubety-

deligt antal kilometer, der tilbagelzgges pa
en lobsdag, virker det lidt forstemmende, at
der opstdr omtrent lige s& mange farlige og
ukontrollerede situationer som i flere Grand
Prix tilsammen.

Det siges, at Roskilde Ring er en meget
vanskelig bane, og det er ogsa rigtigt, hvad
de forste ti omgange angdr, men den er si
sandelig ikke vanskeligere end en etape pa
en hvilken som helst Grand Prix strakning,
og dertil kommer, at hastighederne i Ros-
kilde er yderst beskedne. Det skal ikke vere
udtryk for blaserthed, nar vi havder, at
denne lilleputbane indtager en serstilling
blandt motorbaner, for den ma snarere be-
tragtes som en arena. Speed-way mentalite-
ten ligefrem fremelskes hos korerne, og der
er dog pokker til forskel pa at kere speed-
way og pa at have »fast grund« under hju-
lene. Der kores til stadighed for galleriet,
og publikum forlanger fight — ikke et ene-
ste ojeblik kan kereren koncentrere sig om
korslen for kerslens egen skyld, og derfor




vises der pa Roskilde Ring en mangel pa
stil, som man ikke er i stand til at finde pa
nogen anden europzisk bane.

Vi ved sa udmearket, at man ikke kan for-
lange et Grand Prix i den store stil her 1
landet, og vi underkender ikke Roskilde
Ring, men det er p4 tide, at banen bliver ud-
videt, og at rytterne bliver taget i skole —
f. eks. ved at udelukke dem fra al videre
deltagelse, hvis de sztter en vogn pa tvars
af banen, nir der ikke er tale om en und-
vigemangvre.

Motorsport er i vore gjne den morsomste
og mest interessante form for sportslig ak-
tivitet, men det er ikke ligegyldigt, hvordan
man griber tingene an, eftersom konkurren-
ters og kammeraters liv og lemmer kan sta

Voigt Nielsen ses her pa yderbanen i sin Porsche Spyder 1500, medens Gordon Jones ligger pa inderbanen med sin

Palle Host Andersen, Triumph, (6) vandt overraskende

over favoritten, Joerges Bagger (1).
pa spil. Desverre er det jo sidan, at mo-
torsporten krazver en betydelig skonomisk
indsats fra kerernes side og en skonomisk
risiko fra arrangerernes side, og derfor ma
der til en vis grad leves op til publikums en-
sker, men hvis publikum kun ensker drama-
tik, sa lad sagen falde eller gor noget alvor-
ligt for at opdrage publikum gennem inter-
essante informationer. Selv den mest motor-
sportsinteresserede ma indremme, at et in-
ternationalt Grand Prix med alle de store
navne ved rattet eller i sadlen og med tek-
nikkens fineste vogne og maskiner repre-
senteret er nasten monomentalt i sin ens-
formighed og kedsommelighed, hvis man
ikke kender lidt til den tekniske baggrund
og den sportslige taktik ‘og teknik. Men al-

Lotus Climax 1100 Le Mans model. Ingen af disse vogne er scerligt velegnede til Roskilde Ring.
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udfylder buler -
stopper huller -
reparerer odelagte
steder!

Holts's CATALOY kan De selv blande, sé
De far netop den portion, De har brug for.
Holt's CATALOY kan maskin- eller hand-
slibes, files, bores, bankes og kantes tyndt,
si enhver reparation er usynlig! — binder
hirdere end bly! — Uigennemtrengeligt
for vand, benzin og olie! — Ikke brand-
farligt! —

absorberer ikke maling og blzrer ikke ved
behandling med cellulose, maling og lak!
knzkker, skaller og krymper ikke! — mod-
star tryk pé indtil 75 kg. pr. kvadrattomme!
— taler temperaturer indtil 100°! —

VILH. NELLEMANN “s

Kebenhavn - Randers

ligevel kan disse lgb ar efter ar samle hun-
dredetusinder af tilskuere, der kan vurdere
savel de sportslige prestationer som den
tekniske udvikling.

Maske en og anden vil bemerke, at der i
den internationale Grand Prix sport stadig
sker fatale ulykker, medens der pd Ros-
kilde Ring endnu ikke er sket nogen kata-
strofe, men dertil vil vi svare, at der er
himmelrabende forskel pa at »tage en vogn
eller motorcykle op« fra hastigheder over
200 km/t pa en til dels fremmed bane, nér
et sving nermer sig, og pa at kere rutine-
konkurrence pa Roskilde Ring. Man kan li-
gefrem se, hvordan mange danske korere
treenger til at fa luft under vingerne, og ikke
mindst en mand som Voigt Nielsen viser et
talent, der er en sterre sag verdig, nar han
vel at merke bliver skolet og holder op
med at kere pa kanten af kirkegardsmuren
— han trenger til at arbejde sig op i in-
ternational konkurrence.

Forhabentlig er arrangererne ikke blinde
for det ansvar, som hviler pid dem, og de
vil ikke blive upopulzre, hvis de tager bade
ryttere og publikum i skole — lad os ikke
fa omdannet Roskilde Ring til et Colosseum,
men lad os fi interessant motorsport pa en
storre bane.

Som bekendt ramtes dbningslebet den 22.
april af en ulykke, da forhjulet brod sam-
men pa Orla Nielsens sidevognsmaskine, og
bade han og sidevognsmanden, Borge Thy,
kom alvorligt til skade, da det var fuldkom-
men uundgieligt for den efterfelgende ma-
skine at ramme de styrtede ryttere. Aksel
Vang Hansen fik levnet lidt mere tid til at
reagere i, og med en rigtig og lynsnar man-
ovre undgik han en pakersel.

Julius Voigt Nielsen kerte hardt og effek-
tivt med en Porsche Spyder, som han dog
nappe er helt fortrolig med endnu, og med
en folkevogn. I forstnzvnte klasse besejrede
han englenderen Arthur Owens, der korte
Cooper Climax.

Solomotorcyklerne gav et par overraskel-
ser, da den nybagte seniorkerer Palle Host
Andersen (BSA) besejrede den ellers sa
sikre Joerges Bagger (Matchless), og Erhard
Fisker, der hele sidste s®son var temmelig
suveren med sin DKW, métte se sig slaet



Torben Dahl, Husqvarna (8), vandt

overraskende et heat over Erhard: Fisker (7). Dette billede er ganske morsomt, og

det er et spergsmal, om Fisker ikke ville have mere fornejelse af at flytte sine fodhvilere frem i normal stilling sd-
ledes, at han fdr bedre foling med maskinen, da hastighederne pa Roskilde Ring trods alt ikke har s@ stor indflydelse

gennem luftmodstanden. lkke mindst med disse mad to-taktere foretages der fra korernes side et stort tuningsarbejde.

af Torben Dahl (Maico), og han fik hard
konkurrence af Svend Larsen (Husqvarna).
Resultaterne blev:

Racer-sportsvogne indtil 1500 cem: 1. Ju-
lius Voigt Nielsen, Porsche Spyder, 13 points,
2. Arthur Owen, England, Cooper Climax,
10 p., 3. Andreas Geil, Cooper Climax, 8 p.,
4. Gordon Jones, England, Lotus, 8 p.

Midget indtil 500 ccm: 1. Sv. Andersson,
Sverige, 47 points, 2. Gordon Jones, Eng-
land, 42 p., 3. Poul Rasmussen 38 p., 4. Gun-
nar Henriksen 30 p.

Standardbiler indtil 1300 cem: 1. Julius
Voigt Nielsen, Folkevogn, 22 points, 2. Gun-
nar Andersson, Fiat 1100 TV, 20 p., 3. Joer-
ges Bagger, Fiat 1100 TV, 18 p., 4. Karl Erik
Andersson, Simca. 14 p.

Solo-motorcykler indtil 500 ccm: 1. Palle
Host Andersen, BSA, 9 points, 2. Joerges
Bagger, Matchless, 9 p., 3. Asger Andersen,
Triumph 6 p., 4. Niels E. Nielsen, Ariel, 3 p.

Letvegts-motorcykler: 1. Torben Dahl,
Maico, 10 points, 2. Erhard Fisker, DKW,
8 p., 3. Sv. Larsen, HVA, 5 p. 4. Bent Post,
DKW, 5 p.

Hovedreparation
fortsat fra side 275

kontravagte spazndes pa svinghjulene, skal
disse vere i statisk balance — d.v.s. at
svinghjulet skal kunne blive stdende i en
hvilken som helst stilling, nar det er an-
bragt let drejeligt i en dertil indrettet buk.
Det samme system benyttes til en-cylindrede
motorer, men af praktiske grunde er vegten
afstemt sdledes, at den tillige opvejer den
monterede plejlstang. Afbalanceringen fore-
tages ved yderligere opboring af de balance-
huller, som er boret i svinghjulenes fazlge.
Da man nasten altid benytter nye soler i de
encylindrede modeller, foreckommer der kun
sjzldent afbalanceringsproblemer med disse
motorer.

Den sidste del af krumtapprogrammet be-
stdr i at kontrollere en nejagtig flugtning af
krumtapakslens to hovedakseldele og — hvis
det er en to-cylindret motor med cylindrene
anbragt side om side — hovedakslernes
flugtning med det midterste stettelejes sole.
Dette arbejde kan til ned foretages ved
hjelp af en drejebznk og et méleur, men
bedst er det at benytte to méleure og en
lejebuk som vist pa skitsen. Hvis krumtap-
akslen er lejret i glidelejer, ma den samti-
dig undersoges for ovalitet i selerne, og det
forteller maleurene ved samme lejlighed.

Naste gang skal vi s montere vor krum-
tapaksel i nye lejer, og ved den lejlighed
skal vi tillige ind pa korrekt montering af
simmerringe, hvilket er en meget vigtig pro-
ces med to-takterne.
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Poul Schweder og Ann Botschen
med deres Isetta 300, som preeste-
rede den bemcrkelsesverdige non-

stop kersel.

SICILIEN — STOCKHOLM NON-STOP
I en BMW Isetta 300

Motorjoumalisten Paul Schweder har
sammen med den kvindelige sportsjournalist
Ann Botschen foretaget en bemerkelsesver-
dig non-stop kersel fra Ztna pa Sicilien til
Stockholm i en BMW Isetta 300. Tidligt om
morgenen den 14. april startede det lille
koretsj fra den snekledte vulkan, og tre gra-
ders varme kunne noteres i logbogen. Efter
at have varet gennem en snestorm i Bren-
ner-passet, regn og slud pd utallige straek-
ninger, ostzone-grensebesverligheder ved
Berlin og islagte veje nord for Jonkoping
var de ihzrdige skribenter 62 timer senere
i Stockholm — og Paul Schweder sad ved
rattet hele turen!

Det tor siges at vere noget af en sports-

Motor-Centrum
Sankelmarksgade 6
Aalborg . Tlf. 8448
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prastation, for nir resultatet gores op, viser
det sig, at man har holdt en gennemsnits-
hastighed pa 60,6 km/t for den 3760 km
lange tur inclusive alle nedvendige ophold
ved optankning og grznseovergange. De af
vore lzsere, der har provet at holde en no-
genlunde fornuftig gennemsnitsfart f. eks.
fra Rom til Miinchen, vil i hvert tilfzlde
kunne vurdere preastationen, og endelig ma
man erindre, at den lille vogns tophastig-
hed er 85 km/t. Man havde sat sig 60 km/t
som mal, og gennemsnittet 18 en del bedre,
indtil de islagte veje i Sverige tvang hastig-
helen ned. Under et ophold i Kebenhavn
pa tilbageturen fortalte Schweder, at den
darligste time havde bragt dem 28 km frem
— det var ved ogstzonegransen til Berlin —
og den bedste time gav 80 km pa autobanen.

Formalet med turen har naturligvis varet
en konstatering af si lille en vogns brugs-
verdi — den vare hermed fastslet. Isetta’en
var kontrolleret af en tysk bilklub, og den
var helt igennem i standardirim, medens
den var forsynet med forskelligt ekstraud-
styr som radio, termometer, hgjdemaler
o0.s.v. Turen blev kontroleret af de forskel-
lige landes automobilklubber.



Deltagerne kerer

i Nybora ombord pa
den spec’elt chartrede
bilfrge »Hejmdal=.

Y tobhor </

der bidrog til at

CALTEX ECONOMY TEST 1957

blev den store sukces

Et stort apparat af mandskab og materiel udover de
aktive deltagere sikrede at den internationale Caltex
Okonomipreve 1957 blev vel gennemfort.

Stersteparten af de populare bilmarker pi det euro-
.pxiske marked deltog, og de bemarkelsesvardige
resultater er en god orientering ogsa for kommende
motorkerere.

Endnu en service, som Caltex er glad for at yde det
korende publikum.

CALTEX

benzin og smoreolier
Okonomi

ket}/der Kvalitet
Sikkerhed
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NEWTON AUTOMATKOBLING
PA VANGUARD JUNR.

Nar man har regelmmssig kontakt med
de europziske automobilfabrikker og pa den
made kan fi lejlighed til et lille kig ind i
fremtiden, er det ikke sa vanskeligt at op-
trede som spamand. Vi skal derfor ikke
pastd, at vi pd nogen made er synske, nar vi
kan forudsige 1958 som det ar, i hvilket au-
tomatikken slar igennem pa de europaiske
vogne. Som bekendt har man allerede i no-
gen tid leveret Citroén 2 CV og Renault
4 CV med automatkoblinger som ekstraud-
styr, og nu kommer Vanguard Junior med

Svinghjul

Koblingsplade 4 Trykplade

en automatkobling, der imidlertid ikke be-
tegnes som ekstraudstyr, fordi man har en
selvstendig modelbetegnelse for denne vogn
med automatkobling.

Vi har her i bladet gennemgaet forskellige
former for automatik — Hobb’s, Ferlec og
Manumatic — der pé hver sin made var mere
eller mindre komplicerede i virkemade el-
ler vedligeholdelse, og Newton-systemet vir-
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Svinghijul

Koblingsplade

ker i sammenligning forfriskende enkelt,
ligesom bilisten kan glzde sig over et hjzl-
pemiddel, der pa ingen méde umyndigger
ham.

Under prevekerslen med den nye Van-
guard Junior i nzste nummer beskrives keors-
len med denne automatkobling indgéende,
og pa dette sted skal der derfor kun geres
rede for konstruktionen. For at forstd den-
ne ma man imidlertid vere klar over, at
koblingspedalen er forsvundet og erstattet
med en trykknap i gearhdndtaget, og koblin-

En skematisk fremstilling af cen-
trifugalkoblingens udlesermekanis-
me. Pa skitsen til venstre er kob-
lingen udlost, og til hejre er den i
indgreb. Foruden denne rent auto-
matiske koblingsudlosning kan kob-
lingen udleses pd normal madde, idet
servoaggregatet dog erstatter kob-
lingspedalen.

gen udleser automatisk ved lave omdrej-
ningstal.

Newton-koblingen er delt i to systemer,
der for si vidt er uafhengige af hinanden.
For dei forste er koblingen udformet som
en centrifngalkobling, der giver fuld udles-
ning i modsetning til tidligere kendte kon-
struktioner, i hvilke koblingstrykket blot
blev forsterket gennem centrifugalvaegte.



For det andet er der et servosystem, der
med vacuum som drivkraft er i stand til at
udlsse koblingen p& normal méde, idet ser-
voanlegget dirigeres ad elektrisk vej fra en
trykkontakt, der betjenes af fereren.

Som det fremgar af skitsen, er koblingen
udformet som en tor enkeliplade kobling
med en friktionsplade, der ligger i spznd
mellem motorens svinghjul og en aksialt for-
skydelig trykplade, men koblingsfjedrene
ligger ikke an mod en af svinghjulet dreven
koblingsklokke, men mod svingvagtenes
vippearme. Nir motoren er i ro eller gar
langsomt tomgang, vil svingvegiene ligge
ind mod svinghjulets centrum (héarnélefjed-
re pa vippearmene holder vaegtene i denne
hvilestilling), og koblingen vil vere udlest,
fordi trykpladen ikke pavirkes af noget fje-
dertryk, og fordi stagbolten, der er fastgjort
til trykpladen, péavirkes til trzk af vippe-
armene.

Nar motoren szttes op i omdrejningstal,
vil svingvegtene af centrifugalkraften blive
tvunget ud mod svinghjulets periferi, og vip-

pearmene vil dels slippe stagbholtene, dels ak-
tivere koblingsfjedrene siledes, at koblings-
pladen kommer i spznd mellem svinghju-
let og trykpladen.

Man kan altsd holde stille i ferste gear
med gdende motor, uden at der sker noget,
men sa snart man giver gas, gdr vognen frem
— giver man langsomt gas, fdr man bled til-
kobling, giver man pludseligt og voldsomt
gas, fir man héard tilkobling.

Foruden centrifugalkoblingen er der et al-
mindeligt udleserleje og en vacuumbetjent
udlesermekanisme, der udleser koblingen
ved gearskifte. Dette sker rent praktisk pé
den made, at idet man lzgger hinden pa
gearstangen, der er anbragt i gulvet, tryk-
ker man samtidigt pad en elektrisk kontakt,
og dermed er koblingen udlest — det vir-
ker slet og ret som at skifte gear uden brug
af koblingen. Denne del af anlzgget bestar
af en vacuumtank, i hvilken der holdes det
sterst mulige undertryk gennem en rerfor-
bindelse til motorens indsugningsmanifold,
en elektrisk betjent ventil og et servoaggre-

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

Sperg efter

DE FAR SPANDING

BOSCH batteri

til motorcykler og scootere

Genera‘lrepraesentam: AIS MAGNETO
Jagtvej 1565 . Kebenhavn N . Agir 4601

FORALLEPENGENE
med et BOSCH batteri

Det er konstrueret med henblik pa opna-
else af sterste effektivitet og lang levetid.

Batterierne er teropladet og kan om ned-
vendigt anvendes straks efter pafyldning
af syre.




Choker

Gearstangskontakt

Dynamo

Servoaggregat

Regulator Ventil

Vacuum Tank

o

Speeder
Automatisk Ventil

Indsugningsmanifold

Atmosteere

gat, der betjener den normale koblingsudles-
ning. Nar kontakten i gearstangen slutter
strommen, vil ventilen sztte servocylinde-
ren i forbindelse med vacuumtanken, og
servostemplet vil blive trukket i bund sa-
ledes, at koblingen udleses. Nar kontakten

Vacuum

Choker
]

Til Kobling
Sy er i hvilestilling, men klar til
- funktion med det fornedne vacuum. Den au-
tomatiske ventil mellem manifold og va-

cuumtank lukker forbindelsen, ndr under-
trykket i manifolden bliver mindre end i
tanken.

efter gearskiftningen igen slippes, gar regu-
latorventilen i hvilestilling, og i denne stil-
ling afbryder den ikke alene forbindelsen
mellem servocylinderen og vacuumtanken,
men seztter tillige servocylinderen i forbin-
delse med den atmosferiske luft séledes,

Gearstangskontakt

Regulator Ventil

Vacuum Tank

N\

Speeder

Automatisk Ventil

Indsugningsmanifold

= Til Kobling
Ved at trykke pé gearstangskontakten dabner
- man  forbindelsen 17, og
servoaggregat — koblingen udleses.
Atmostare Vacuum
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Choker

Gearstangskontakt

Regulator Ventil

Dynamo

Servoaggregat

Vacuum Tank §

Indsugningsmanifold

1

N\

Speeder
1 Automatisk Ventil

Til Kobling

Atmosfaere Vacuum

Treeder man pd speederen under gearskift-
ningen, dbner man for en ekstra luftkanal,
der giver servoaggregatet mulighed for at gd
hurtigere i hvilestilling — man far hurtigere
tilkobling.

at servostemplet fir mulighed for at g til-  gatets veegtarm, der betjener koblingen i ste-
bage til sin hvilestilling, i hvilken koblin-  det for koblingspedalen, er tillige forbundet
gen er i indgreb. Da det tager lidt tid for  til gasspjeldet med et kabel, og nir koblin-
luften at udligne undertrykket i servocylin-  gen udleses, dbnes der uafhangigt af spee-
deren, sker tilkoblingen bledt. Servoaggre- deren lidt for gassen, hvilket forhindrer, at

Choker

Gearstangskontakt

Regulator Ventil

Dynamo

Servoaggregat

Indsugningsmanifold

Vacuum Tank

Speeder

Automatisk Ventil

Atmosfaere Vacuum

Til Kobling

Nar chokeren treekkes ud, scettes servoaggre-
gat direkte i forbindelse med servoaggrega-
tet, og koblingen udleses (centrifugalkoblin-
gen er pd grund af det foregede omdrejnings-
tal i indgreb).
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Lys i telt
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CAMPINGLYGTE

FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE
FORHANDLERE OG VARKSTEDER

Flyverdragter

Vind- og vandtaet. . 78,"'—
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128,—

138,—
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MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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vognen hugger, nir koblingen igen gir i
indgreb.

Hyvis man vil foretage et hurtigt gearskifte
eventuelt med brug af dobbelt udkobling for
at skane gearkassen ved nedgearing fra ster-
re hastigheder, lader dette sig ogsé gore, idet
speederen er forbundet til en ekstra lufttil-
gang i ventilen. Hvis man séledes ved en
nedgearing vil speede motoren op i frigears-
stillingen, vil man samtidigt abne for denne
ekstra lufttilfersel, der trazder i funktion i
samme ojeblik, kontakien pa gearstangen
slippes — i det gjeblik skifter ventilen stil-
ling og afbryder forbindelsen mellem va-
cuumtank og servocylinder og satter i stedet
servocylinderen i forbindelse med den at-
mosfzriske luft ikke alene gennem den szd-
vanlige luftkanal, men tillige gennem den af
speederen &bnede ekstrakanal.

Nar den kolde motor skal startes ved hj=lp
af chokeren, vil tomgangshastigheden blive
sat i vejret, sa lenge chokeren er i brug, og
da centrifugalkoblingen er indstillet til et
bestemt omdrejningstal, ville det sige, at
vognen ville kere, i samme sjeblik et af de
lavere gear blev bragt i indgreb. Ogsd den
situation er forudset pd den made, at man
har forbundet chokeren til en tallerken-
ventil, der kan drejes saledes, at vacuum-
tanken uden hensyn til regulatorventilens
stilling sttes i direkte forbindelse med ser-
vocylinderen — man behgver alisd ikke at
trykke pé gearstangens kontakt for at fa
koblingsudlgsning. Hvis man nu ensker at
kere med vognen, medens chokeren er i
brug, kan dette ogsa lade sig gore, for blot
man trader pi speederen, dbnes der for den
for omtalte kanal, der giver en ekstra for-
bindelse mellem servocylinderen og den at-
mosfzriske luft, og derved slippes stemplet
i servoaggregatet siledes, at koblingen gér i
indgreb.

Som det fremgar af ovenstdende, har an-
legget nok ret komplicerede funktioner,
men alt bliver lost pa en sire simpel made
med kendte, driftsikre elementer, der ikke
kraver nzvneverdig justering og vedlige-
holdelse.

Der er for sa vidt ikke noget svagt punkt
i systemet, men bilisterne har derimod et



Choker

Dynamo]

Servoaggregat

Regulator Ventil

Gearstangskontakt

4

Vacuum Tank

o

Speeder

Automatisk Ventil

Indsugningsmanifold

[

Atmosfaere

svagt punkt, der hedder akkumulatoren —
den bliver ikke udskiftet, for den strejker
komplet. Det vil ikke vare muligt at trazkke
en vogn i gang, niar den er monteret med
dette system, men motoren i en Vanguard

Til Kobling

Nér man vil kere med chokeren aktiveret,
- trceder man blot pa speederen, derved abnes
luftkanalen, og undertrykket i servocylinde-

Vacuum ren udlignes.
Junior lader sig let starte med et héand-
sving. Anlegget forsynes iovrigt direkte fra
dynamoen, og akkumulatoren har derfor
ingen indflydelse pa selve den automatiske

koblings funktion.

GRIPP

er den ideelle lesning
hvor taendrersgevindet i
letmetaltopstykket er
odelagt.

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

18 mm teendrer.

b 4 A/S BRD. P. & M. KLEE
< ,,-" Krystalgade 3

Telf. Ml 5242
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Som ejer af en BMW R75M 750 cem
1943, ogsa kaldet »erkenmodellens, De ved,
den med sidevognstrzk, har jeg hos de for-
skellige BMW forhandlere og reparaterer
forsegt at fi tekniske oplysninger om denne

\

0

model. Alle kender den, men ingen ved no-
get om den, fordi det er en militzrmodel.
Derfor vil jeg, efter at jeg tit i Deres inter-
essante svar her i bladet har set, at De er
en hel detektiv til at opspore de tekniske
data for gamle, >ukendte« motorcykler, bede
Dem om at hjzlpe mig med felgende oplys-
ninger: Tendings- og ventilindstillingen,
karbureringen, benzinforbruget (km/1), top-
hastigheden, hvilken olie der skal bruges til
motor, gearkasse, forgaffel og differentiale
og, hvis det er muligt, oplysning om, hvor en
instruktionsbog kan kebes.
Nik, Brh.

Til alt held ved vi nesten alt om BMW
R 75, og den maksimale fortending skal veere
9 mm. Ventilspillerummet skal ved kold
motor vere 0,25 mm, og karburatorerne er
Graetzin SA/24/1 og 2 med strdleror 42, tom-
gangsdyse 35, hoveddyse 100, ndlen anbragt
i forste hak og luftskruen dbnet 1%—1%
omdrejning. Benzinforbruget opgives til 6,2
liter pr. 100 km ved 66 km/t med sidevogn.
Tophastigheden er 95 km/t, medens march-
hastigheden er 85 km/t. Motoren skal pd-
fyldes 2 liter motorolie SAE 40 om somme-
ren og SAE 20 om vinteren, og samme olie
skal benyttes til gearkassen, der rummer 125
liter. Til gengeld skal hvert gaffelben have
péfyldt 0,3 liter gearkasseolie SAE 90 om
sommeren og SAE 80 om vinteren, og side-
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Spergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

vognsdrevet skal have 0,1 liter gearkasse-
olie SAE 90. En instruktionsbog kan ikke
kobes for guld.

x®

Folgende onskes oplyst om en Morris 8
fra 1939:

1. Tendingsindstillingen. Fortending af-
stand mellem kontakterne. 2. Teandrerets
glodetal og afstand mellem elektroderne
(Champion). 3. Ventilspillerummet. 4. Kar-
buratorindstilling. Er blandingen ikke for
mager, nar karburatoren skal tippes for
start?

K.M.L., Halvrimmen.

Det er vanskeligt at fd oplysninger om
Morris modeller fra for krigen, idet brand
bade hos importeren, DOMI i Glostrup, 08
pd fabrikken i England har odelagt en
mengde optegnelser. Det er dog lykkedes
os at skaffe de nedvendige oplysninger.
Tendingsindstillingen er sdledes, at teendin-
gen skal finde sted, ndr stemplet stdr lige 1
top med lukkede klodser. V entilspillerum-
met er 0,017” ved varm motor. Kontaktaf-
standen er 0,35—0,40 mm. Elektrodeafstan-
den i tendrorene er usedvanlig lav for en
batteriteendt motor nemlig 0,4—0,5 mm.
Tendrorene skal vere Champion L 10 eller
KLG F50. Om karburatoren er der ikke
andet at sige, end at svemmerstanden er
3/8” — ifolge Deres oplysninger kunne no-
get tyde pd, at den henger i ndleventilen
sdledes, at benzinen siver ud af svemmer-
huset ved stilstand.

Ifolge Deres skitse er relwet forkert for-
bundet, idet klemskoene D og F skal for-
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bindes til de tilsvarende klemsko pd dyna-
moen, som det er vist i vort april nummer.
*

Jeg er den lykkelige ejer af en Norton
500 cem 1935 topventilet, eencylindret. Nu
ville jeg gerne, om De ville veere si venlig
at oplyse mig om, hvad indmad der skal
vare i karburatoren (Amal?), og hvor me-
get ventilspillerum der skal vere. S& ville
jeg gerne have at vide, hvilket taendrer fa-
brikken anbefaler til den argang ved nor-
mal kersel. Den ene stodstang er en ubety-
delighed lengere end den anden, skal den
vaere det?

H.E.N., Kebenhavn V.

Karburatoren til Deres 500 ccm 1935 top-
ventilede Norton skal vere en Amal 76/022,
og hvis Deres maskine er den een-portede
M 18 eller ES 2, skal hoveddysen vere 160,
men hvis det er den to-portede M 20, skal
dysen vere 200. Under alle omstendigheder
har karburatoren en boring pd 11/16”, spjel-
det er 6/4 og ndlen anbragt i tredie hak. For
en ordens skyld skal vi bemerke, at hvis
maskinen er en CS 1, skal karburatoren vere
89/001 med 13[32” boring, dyse 180, spjeld
29/4 og ndlen anbragt i tredie hak. Ventil-
spillerummet er 0,002” for indsugning og
0,004 for udblesning ved kold motor. Fa-
brikken foreskriver Lodge H I til denne
maskine. De ovenncevnte data dekker for
disse modeller fra 1932 til 1939. Der er for-
skel pad stodstengernes lengde.

*

BMW &r 1934, 750 ccm, sideventilet, slag
78, boring 78, motor nr. 2123. De bedes ven-
ligst opgive spillerum for ventiler, forten-
ding, hestekrzfter og tophastighed eventuelt
fra en lignende sideventilet, hvis De ikke har
den i Deres kartotek. Jeg ville ogsd vere
glad for oplysning om karburering. Kade-
hjulene til taktaksel og magnet er ikke hear-
dede (kan file dem) er det rigtigt, selv om
de gdr i lukket oliebad? Olie til motor,
gearkasse og hus for kron- og spidshjul?

P& forhénd tak og venlig hilsen.

P. P., Bronshgj.

Vi har ikke oplysninger for BUW lengere
tilbage end til 1935, men Deres maskine sva-

FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE
FORHANDLERE OG VARKSTEDER

Ventiler
Ventilstyr
Ventilseder
Panserventiler

til nzesten alle.
maerker og &r-
gange.

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

toren.

Generalrepraesentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJORNSENSGADE 28
Kebenhavn V. EVa 5202
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KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

& Son,
Kolding

RESERVEDELE

VICTORIA = g

»Aero“-, Aero HM*
Komplet lager. — Levering fra dag
til dag ved opgivel.e af model,
aargang og farve.
Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, De mangler, saa skriv
til os. -
Reservedelskatalog tilsendes ved
opgivelse af motor-nr.
Ombytningscylindre med stempler.
Mekanikere og forhandlere indremmes rabat.

C. REINHARDT A/S

GI. Kongevej 11 C — Kgbenhavn V. — Central 3313

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

Tagensvej 101 . Taga 9926

Th. Stensgaard
Middelfart
Tif. 91
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rer ret noje til model R 12 fra dette dr. Ven-
tilspillerummene ved kold motor skal ligge
mellem 0,05 og 0,10 mm for begge ventiler.
Fortendingen skal maksimalt vere 12 mm,
og maskinen udvikler iovrigt 18 hk. Top-
hastigheden er 95 km/t solo, og 85 km/t er
marchhastigheden. Karburatoren er en SUM
model CK med hoveddyse 70, overgangsdyse
65 og tomgangsdyse 35. Kewdehjulene skal
ikke vere herdede. Den eneste oplysning vi
har om olien til denne maskine er, at der
skal anvendes motorolie i sdvel motor som
gearkasse og bagakselhus, men SAE tallet er
ikke opgivet.

*

Undertegnede beder Dem venligst hjzlpe
mig med et problem, jeg tumler med vedr.
min »Standard 8«. Det drejer sig i korthed
om felgende: Vognen, som jeg fornylig har
kebt brugt, er ikke til at drive over 95 km/t
efter speedometeret, det mener jeg er for
lidt. Den er fra 1953—54, har gdet 50.000
km og treenger muligvis til nye ringe. Ikke
desto mindre trzkker den fint op ad bak-
ker, og der er fin acceleration op til 60—70
km/t, og pa 3. gear gir den fint 70 km/t.
Tendingen skulle vere i orden, mener jeg,
skent jeg ikke kan fa den til at banke selv
i 4. gear ved 20 kmt, men der er vakuum-
regulator pa tendingen, og jeg kerer med
superbenzin, sd det er vel arsagen.

Nu kommer det vasentlige, karburatoren
er original m.h.t. chokerboring, dyser
0.s.v., d.v.s. hoveddysen er nr. 135, ifelge
instruktionsbogen skal denne kun vare nr.
100—105, altsd jeg monterer en dyse nr. 105,
og vognen kan hverken krybe eller kravle.
Jeg mener ikke, den far falsk luft ved kar-
buratoren. P indsugningsmanifolden sad et
ror, der ganske meningslest bojede ned un-
der vognen og udmundede i fri luft, det har
jeg tilstoppet, men ogsd uden resultat. Nar
jeg med dyse 135 kerer de omtalte 90—95
km/t og trzder speederen de sidste par cm
helt i bund, sker der ingen yderligere acce-
leration, snarere er det, som den holder igen.

Ved normal korsel kerer den 10 km/1, men
pa lange ture pa landevejen gir den ca. 12
km/l ved en fart af 60—70 km/t, det mener

e
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jeg er for lidt for denne vogn. Nir jeg med
dyse 105 giver gas, vognen star stille i fri-
gear, der motoren, men holder jeg en finger
over luftdysen (nr. 190) i chokerboringen,
svarer motoren fint — hvad kan é&rsagen
veere til det?

J.R., Nekse.

Der er vist ikke megen tvivl om, at Deres
motor fdr falsk luft enten ved karburato-
rens montering til manifold eller ved mani-
foldens montering til motorblok. De opgi-
ver ikke vognens data nermere, men hvis
chassisnummeret ligger under 25.000, skal
hoveddysen vere 100 og kompensatordysen
200, og er chassisnummeret hojere end
25.000, skal hoveddysen vere 97,5 og kom-
pensatorroret 190.

Det ror, De z;mtaler, er slet ikke sd me-
ningslost, som De tror, eftersom det er kar-
buratorens overlobsror, og det md absolut
ikke lukkes til.

Hvis man iovigt ikke har cendret karbu-
ratorens data — f. eks. ved at montere en
anden forsneevringsring — mad fejlen ligge i
en eller anden form for falsk luft.

*

Jeg ville vere Dem meget taknemlig, om
De ville besvare felgende spsrgsmal, da det
ikke har veret mig muligt at f& dem besva-
ret andre steder, det er angdende en BMW
R-12 1940 750 ccem med sidevogn. Jeg vil
gerne vide de 4 ventilers indstilling og spil-
lerum, indstilling og afstand pa knikserkon-
takt, karburatorindstilling (Amal), tend-
rersindstilling (Bosch 175T 1), spillerum
mellem ventilstamme og styr samt tophastig-
hed. Endvidere hvad jeg kan tetne med om-
kring kickstarterarmen; der, hvor den gar
ind i gearkassen, leber olien ud og ned pa
vejen. Jeg bruger 40 olie pd motor og gear-
kasse samt norman benzin (den vil ikke kere
pa superbenzin).

I hab om, at De vil og kan svare mig, siger
jeg Dem p& forhand tusind tak.

B.S., Kbh. NV.

Vi er sd heldige at kunne give Dem alle
de onskede oplysninger for Deres BMW
R 12. Nar man indstiller ventilspillerummet
til 0,15 mm for alle ventiler, skal ventildia-

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

I/S Sofus Nellemann,
Randers

Reservedzle 1939-1957

Komplet lager. — Levering fra dag til dag.
Reservedelskatalog tilsendes ved opgivelse
af model, argang og farve.

Anvend kun originale reservedele.

Er der noget, De mangler, si skriv til os.
Mekanikere og forhandlere indremmes rabat.

C. REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kgbenhavn V. — Central 3313

HARLEY - DAVIDSON

reservedele for argang 1929-30-31 samt
WLC 1940-50

Motordele, gearkassedele, ombytningscylindre,

stempler, lejer, samt forgafler, hjul, styr, tanke

og skazrme. Levering over hele landet fra dag

til dag. Mekanikere indremmes rabat.
Skriv eller telefoner.

POUL HOLM
Roskildevej 56 A . Kegbenhavn . Valby
Telf. 301818

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803
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Norton Hansen

Motorcykle Centralen
Smedelundsgade 10, Holbaek
Tif. 1310

- plet reservedelsl

for alle modeller og ar-
gange er igen til levering.
Er der noget De mangler

til 250 ccm, da skriv til os.
— komplet reservedelslager
omgéende levering

—~ sidevogne og reservedele
sdsom vindskaerme, over-
traek, bespaendinger, nav,
karosser, pyntelister o.s.v.

Mekanikere og forhandlere indrommes rabat

Ring eller skriv

C. REINHARDT 4/s

Gl. Kongevej11 C - Kbh. V - Cent. 3313

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

E. BRUUN-LARSEN,
(@2,  ODENSE

KVALITETS MARKET
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grammet se siledes ud: Indsugningsventilen
dbner 20° — 3 mm for overste dedpunkt,
indsugningsventilen lukker 60° = 15,7 mm
efter underste deodpunkt, udblesningsventi-
len dbner 60° = 15,7 mm for underste dod-
punkt, og udblesningsventilen lukker 20°
— 3 mm efter overste dodpunkt. Det normale
ventilspillerum er for alle ventiler ved kold
motor fra 0,05 mm til 0,10 mm. Knikserkon-
takten skal ved fuld dbning have ca. 0,4 mm.
Amal karburatoren har hoveddyse 110,
spjeld 6/4 og strleror 2,67. Elektrodeafstand
i tendror 0,6—0,7 mm. Spillerum mellem
ventilstamme og ventilstyr er fra 0,05 mm
til 0,10 mm. Tophastigheden for den side-
vognsgearede maskine med sidevogn er 95
km/t, og marchhastigheden er 80 kml/t. De
kan kun twmtne kickstarteren ved at ud-
skifte besning eller simmerring. Kompres-
sionsforholdet er kun 5.2:1, si der er ikke
noget at sige til, at motoren ikke har for-
nojelse af superbenzin.

X

Kan De oplyse mig om de tekniske spe-
cifikationer og justeringsmél for nedensta-
ende motorcykle, da det ikke har veret mig
muligt at f& dem andre steder. Det drejer
sig om en EMW (AWO 425) 247 cem mod.
1952. Jeg synes isvrigt, det er markeligt, at
den ikke kan ga, udzn at neglen er drejet,
da den ez forsynet med magnet.

E.H. M., Ulfborg.

AWO 425 har 68 mm bédde i boring og
daglengde, og fabrikken opgiver den ul
248 ccm. Kompressionsforholdet 6,7:1, og
motoren udvikler 12 hk ved 5500 omdr/min.
Indsugningsventilen skal indstilles il 0,1
mm og udblesningsventilen til 0,15 mm.
Magnetens kontaktafstand er.0,3—0,4 mm, o8
fortendingen er 10° med lukkede svingklod-
ser, hvilket svarer til 0,65 mm for stemplet
nér top i kompressionsslaget. Det er rig-
tigt nok, at noglen skal presses ind, for ma-
skinen kan startes, idet en sort ledning fo-
rer fra klemsko II pd magneten til klemsko
II i lygten. Diagrammet er ikke seerlig ty-
deligt i instruktionsbogen, men si vidt vi
kan se og forstd, er det kondensatoren, man
giver stelforbindelse over noglen.



DE NYESTE
KNALLERT MODELLER

Der er kommet to nye Skylon modeller
af vidt forskellig karakter. Model Swing 257
minder i hele sin opbygning og udformning
om en lille motorcykle med svejset rorstel,

Skylon Alidania med
svinggaffelaffjedring af
begge hjul og pladestel.

stor tank, svinggaffelaffjedring af begge hjul
og lav sadelhgjde. Forlygte med indstilleligt
lys samt afblending er sammen med et elek-
trisk horn indbygget i forgaflen, og i lygten
er der plads til et speedometer. Det er en
meget kraftig model at se pd, og den er mon-
teret med en to-gears Estlander motor. Sadel
og bagagebzrer kan efter enske udskiftes
til en dobbeltsadel. Prisen er kr. 1290,—.

Den anden nyhed er model Alidania med
pladestel og lukket kaedekasse, medens mo-
tor og affjedring er den samme som pa mo-
del 257. Prisen for denne model er kr.
1295,—.

Mobymatic.

‘ Mobylette er @=ndret sd gennemgribende,
at savel udseende og teknik som navn er ble-
vet ®ndret. Mobymatic hedder den fransk

konstruerede knallert nu, og navnet henvi-
ser til det nye transmissionssystem, der om-
fatter et kontinuerligt variabelt kilerems-
gear, der virker automatisk dikteret af mo-
torens omdrejningstal.

Stellet er udformet som et pladestel, i
hvilket benzintanken er indbygget, og man
har bibeholdt teleskopforgaflen. Mobymatic
er monteret med 23” hjul, og motorkon-
struktionen kan man vist roligt betegne som
gennemprovet. Ogsd pd de nye modeller

benytter man letmetalcylinder med foring,
og mélene er 39 mm boring, 41,8 mm slag-
lengde og 49 ccm slagvolumen.

Det kontinuerligt variable gear bestér af
en kilerem mellem motoren og mellemaks-
len, og den remskive, der er anbragt pa mo-
torens krumtapaksel, bestdr af to skalfor-
mede halvdele, der kan forskydes aksialt i
forhold til hinanden séledes, at den effek-
tive remdiameter @ndres. Da den anden
remskive er fast, ma der uvagerligt opstad en
#ndring i remspendingen, og denne udlig-
ner man ved at lade hele motoren dreje frem
eller tilbage, idet den er oph®ngt drejeligt i
en bolt, der monterer topstykket til stellet,
og remstramningen sker automatisk ved at
forspende motoren med et fjedertryk.

Diameterzndringen af motorens remskive
sker automatisk ved hjzlp af stilkugler,
der af centrifugalkraften slynges ud mod den
bevegelige remskivehalvdels diameter, og
omdrejningstallet i forbindelse med rem-
skivens koniske »vag« giver en automatisk
regulering, der svarer til et sterre eller min-
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Mobymatic med det automatisk virkende, kontinuerligt variable gear, i hvilket kun krumtapakslens remskive endrer

diameter. Den varierende r pcending udlignes g

dre aktiveringstryk mod en knastprofil. For
en ordens skyld skal det oplyses, at kuglerne
er lukket inde i kugleholdere.

I praksis vil det sige, at man f. eks. kerer
for fuld gas ud ad vejen (det ger man jo i
reglen med en knallert), og s& kommer man
til en bakke. Motorens omdrejningstal vil g
ned som felge af den foregede keremod-
stand, og kuglernes centrifugalkraft vil fel-
gelig blive formindsket, hvilket vil medfere,
at kuglernes aktiveringstryk mod den ko-
nisk formede side af den bevagelige rem-
skivehalvdel vil blive mindre, og her tre-
der motorens fjederforspanding ind, idet

Maies

V. Stensgaard
Halvrimmen

Tl 10
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en fjederforspeending af den etpunkt opheengte, drejelige motor.

fjedertrykket vil tvinge motoren frem, fordi
fjederkraften nu er i stand til at overvinde
kuglernes centrifugalkraft, og de to rem-
skivehalvdele vil fjerne sig fra hinanden.
Remmen vil derfor »synke til bunds« i rem-
skiven, hvilket vil sige, at den kommer til
at arbejde pa en mindre, effektiv diameter.
Dette bevirker, at gearingen mndres, og det
fine ved dette foretagende er, at gearingen
#ndres i overensstemmelse med det sjeblik-
kelige omdrejningstal — man har altsd hele
tiden det rigtige gear inde. S snart stignin-
gen er overvundet, vil motoren af lutter let-
telse gi op i omdrejningstal, kuglerne vil
forege deres tryk mod den bevagelige rem-
skivehalvdel, og remmen vil igen blive pres-
set ud pa den store diameter — motoren
gearer sig selv op.

Det er for sa vidt kun udformningen af
den automatiske skiftning, der er noget nyt
i (det kontinuerligt variable gear stammer
fra omkring arhundredeskiftet), og det ma
derfor kaldes lidt af en overdrivelse, nar
fabrikanten betegner konstruktionen som
atomalderens tekniske triumf.

ey |



Wooler’s Futura model er si indkapslet, som en knallert ncesten kan vere. Bemerk forhjulsophengningen med bagud-
rettet svinggaffel.

Med 62 tender pa baghjulets kadehjul
bliver det totale udvekslingsforhold maksi-
malt 21,51:1 og minimalt 13,59:1. Isvrigt er
man gdet bort {ra automatkoblingen til for-
del for en héndbetjent, almindelig kobling.
Prisen er kr. 1400,—.

Skylon Swing 257 ligger i
konstruktion og udseende
sa tet ved de sma motor-
cykler, som det nesten er
muligt at komme. Som det
ses, er begge hjul opheengt
i svinggafler. Hvis det en-
skes, kan bagagebwreren og
sadlen erstattes af en twin-
sadel.

Jyden kommer med to nye Wooler-model-
ler, Futura og Futurino. Den fersinzvnte
model er sd at sige opbygget af pressede
plader, og motoren er afskremet af en kap-
pe. Forhjulet er ophzngt i en bagudrettet
svinggaffel, og baghjulet er ophangt i en

svinggaffel. Bagkzden er indkapslet i en
lukket kedekasse, og selv styret er fremstil-
let af presset plade. Motoren er fabrikat
HMYV (His Master’s Voice?) med to gear og
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DKW’s Hummel er den eneste knallertmodel pd markedet med reguler tre-trins gearkasse. Ogsa pa denne maskine .er
begge hjul opheengt i svinggafler, og hele stellet er udformet i presset plade.

et handtag, der kan stilles saledes, at moto-
ren kan startes med kickstart.

Futurina er lidt mere enkel i udferelsen,
hvilket vil sige uden afskermning af moto-
ren, kedeskerm i stedet for kadekasse og
et bagstel bestdende af faste, paboltede ror
i stedet for svinggaflen, medens den gvrige

_ stelkonstruktion, forhjulsoph®ngning og mo-
toraggregat er som pa Futura-modellen.

*

Som tidligere meddelt her i bladet har
DKW fremstillet en knallert, som adskiller
sig fra andre fabrikater, fordi den er forsy-
net med en ftre-trins gearkasse. Det forste
eksemplar kom til landet allerede i efter-
sret, og Teknologisk Institut har nu god-
kendt den i neddroslet tilstand.

—'é
Mnaizzd
Motor-Centralen
v/ Martin lversen
Perlegade 95
Sonderborg . TIf. 3640
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Man m3 undre sig lidt over, at DKW ikke
har benyttet det kontinuerligt variable gear,
som benyttes i Hobby scooteren, til sin knal-
lert, der hedder »Hummel¢, men forklarin-
gen ma sikkert seges i noget sd enkelt som
pladshensynet i forbindelse med den ret or-
todokse udferelsesform af stel og hjulop-
hengning. Det er imidlertid ikke utidig
luksus, nar man benytter en tre-trins gear-
kasse til sa lille et koretgj, for ser man gan-
ske negternt pa sagen, ma man indremme,
at jo mindre motoren er, des flere gear bor
der vare i transmissionssystemet, og nir den
modsatte praksis som oftest er tilfzldet, skyl-
des det udelukkende henynet til fremstil-
lingsomkostningerne.

Det gelder selvfslgelig for »Hummelk
som for alle de andre tyske knallerter, at
den vikke er, hvad den har veret, efter at
motoren er blevet droslet ned passende til
de lovbefalede 30 km/t. Det er forsvrigt
tvivlsomt, om det er rigtigt disponeret med
den 30 km/t-grense, for — som vi tidligere
har skrevet — giver den ringe motoreffekt
anledning til, at mange knallertkerere hol-
der fuld gas pa motoren uanset trafikkens
gjeblikkelige krav til hastigheden. Vi har
prasteret den lille morsomhed at stille os
op i et gadekryds for ved hjzlp af et stopur
at kontrollere, hvor hurtigt krydset blev for-




ceret af de forskellige trafikanter — knal-
lerterne gik i mal som overlegne sejrherrer.
Motorcyklerne blev nummer to trods den
sterkest nedsatte hastighed ved indgangen til
krydset (pa& grund af den overlegne accele-
rationsevne). Gentager man spegen i et
kryds med trafikfyr og satter stopuret i
gang, nar lyset skifter til grent, vil cykli-
sterne vinde hver gang, fordi de starter, al-
lerede nar lyset skifter til gult — men det
er igen noget helt andet.

P& den lille DKW er begge hjul ophangt
i svinggafler, og for forhjulets vedkommen-
de benytter man gummistropper som fjeder-
elementer, medens man benytter skruefjedre
ved baggaflens fjederaggregater dog med
gummirer som dempende elementer. Maski-
nen er ievrigt nydeligt udfert med et stel
af presset plade, i hvilket benzintanken ind-
gar. Karlurator og verkisj samt pumpe er
anbragt i stellet, og bagkzden er indkapslet
i en lukket kedekasse. Bremserne er store
og effektive, nr den moderate hastighed ta-
ges i betragining (100 mm diameter med 15
mm belazgningsbredde). Daksterrelsen er 23
%2,00, akselafstanden 1145 mm og tankens
indhold 5,5 liter. Motoren har 40 mm boring
og 39 mm slaglengde (49 cem) og 6,5:1 i
kompressionsforhold. Gearkassens tre ud-
vekslingsforhold giver en totaludveksling
mellem motor og baghjul pé 32,22:1, 19,23:1
og 13,40:1 — gearskiftningen sker ved hj=zlp
af et drejehdndtag. Prisen er kr. 1550,—, og
man kan formedelst kr. 60,— pimontere et
speedometer, der er anbragt i lygten.

Europa Touring

Det herlige automobilkort Europa Tou-
ring er udkommet i sin 1957 udgave. Kor-
tene er som szdvanlig samlet i bogform, og
foruden de detaljerede landevejskort er der
for alle sterre byer udmazrkede gennemkeor-
selskort. S& vidt man kan bedemme, er kor-
tene fort neje a jour, medens man pi en-
kelte steder i tekstafdelingen er lidt bagef-
ter — den frie hastighed er siledes ikke ble-
vet indfert i Danmark endnu. Den slags
uvaesentlige ting har imidlertid ingen betyd-
ning, men beskrivelserne af severdigheder,
pengeforhold, hoteller o.s.v. er helt i or-
den. Vi betragter denne bog som ret uund-
verlig til automobilture i Europa, og den
er en glimrende hjzlp, nar ferieturen skal
planlegges. Prisen er kr. 32,85.
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»Prinsesse Margrethe”

Nordens nyeste passagerskib

KOBENHAVN-OSLO

D. F. D. S. nye Motorskib »Prinsesse Mar-
grethe« indszttes i Farten mellem Kgbenhavn
og Oslo Torsdag den 30. Maj. Fra 21. Juni
vil Ruten blive betjent at de to hurtige
og moderne Motorskibe »Prinsesse Mar-
grethe« og »Kronprins Olave. M.s. »Prinses-
se Margrethe« er forsynet med Stabilisatorer,
der sikrer en r. lig og behagelig Sejlads, selv
under urolige Vejrforhold.

1 Sommerszsonen vil der vere Forbindelse
6 gange ugentlig i begge Retninger. Biltakster
fra Kr. 65,00.

FREDERIKSHAVN-OSLO

Den 25. Juni indsattes m.s.»Aalborghus«i Fre-
derikshavn-Oslo Ruten, og der vil ligeledes
for denne Rutes vedkommende i Sommer-
szsonen blive Forbindelse ¢ Gange om Ugen
med de to Motorskibe »Aalborghus« og
»Vistula«. Biltakster fra Kr. 45,00.

I Hgjsesonen vil der desuden blive indsat
et Ekstraskib udelukkende til Befordring ac
Passagerautomobiler. Dette Skib, som har
plads til 75 Biler, vil sejle sidelesbende med
m.s. »Aalborghus«.

Billetter og nermere Oplysninger
hos Rejsebureauerne.

D.F.D.S.

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S
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AF "OBSERVER"

T glede for en trofast leser vil jeg
gerne til en begyndelse fortzlle, at denne
rubriks udenlandske spionkorps har féet sig
en gevaldig opsang. Den i USA placerede
spion er — narmest for eksemplets skyld —
blevet henrettet pd meget pinefuld vis. Han
havde nemlig sendt modstridende beretnin-
ger om Sebring-lobet, og navnlig havde han
fastholdt, at der ikke deltog nogen Chevro-
let Corvette SS i lgbet. Det viste sig at vare
det rene sludder, for faktisk var den af
John Fitch kerte vogn en SS, d.v.s. »Super
Sports, som i betydelig hejere grad end de
hidtidige Corvette-vogne er en >»rigtig«
sportsvogn.

Selvom Chevrolets nyeste model ikke op-
levede nogen succes ved sin debut og heller
ikke rummer revolutionerende konstruk-
tionsenkeltheder, er der ingen tvivl om, at
General Motors mener det alvorligt med byg-
ningen af en sportsvogn af internationalt
vaddelobsformat. Ganske vist var der flere
GM-reklamefolk end teknikere til stede i
Sebring, men forinden var der truffet meget
omfattende foranstaltninger til at hindre en
fiasko. Vognen var blevet gennemprovet
grundigt efter de metoder, der anvendes ved
afprevning af prototyper til de nye serie-
modeller, og de to chefingeniorer E. N. Cole
og Zora Arkus-Duntov havde lagt sig alvor-
ligt i selen ved udformningen. Den 4.6 liters
topventilede motor (98.45X76,2 mm) afgav
310 SAE-hk ved 6000 omdr/min, og vognen,
der vejer 830 kg, kunne presses op i ner-
heden af 270 km/t. Fangio og Moss preve-
korte en SS under trzningen og fik den ned
pé samme omgangstider som Maserati-vogne-
ne, og alt sa faktisk temmeligt lovende ud,
indtil vognen blev kert i selve lebet. Sa vi-
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ste det sig, at der stadigvek pa vaddelsbs-
banen kan lezres noget, som ikke lader sig
oplyse selv i GM’s veludstyrede laboratorier.
Forst blokerede en bremse, si blev det ned-
vendigt at udskifte en tzndingsspole, og en-
delig viste et gummileje ved baghjulsop-
hzngningen sig defekt. Dermed var alle
chancer for en placering giet flojten, og de
mange folk fra reklameafdelingen var mid-
lertidigt arbejdslese, mens teknikerne havde
fiet en nyttig, men temmelig dyrekebt er-
faring.

Med den rigtige afprevning inden lebet
havde det sikkert vaeret muligt at klare disse
bagateller, og den mest nerliggende slutning,
der kan drages af historien, er ikke, at vad-
deleb er den eneste metode til at opdage
konstruktionsfejl, men at laboratorieforseg
og prevebanekorsel i den af GM hidiil prak-

Arets forste moto-cross pa Hojbjergbanen blev kert som
holdkersel mellem et jydsk, et fynsk og to sjellandske
hold — det ene hold sjelleendere var dog forsterket med
to svenskere. Vinderod-holdet vandt med 40 points foran
Fyn, der fik 37, derefter lom det svensk-sjeellandske hold
med 23 points foran jydernes 17 points. — I den indivi-
duelle konkurrence blev Senior A vundet af Ejvind Han-
sen (BSA), Senior letveegt af Bent Post (DKW ), Junior
A af Gunnar Andersen (AJS) og Junior B af Henry Jen-
sen (Matchless). Her ses Svend T. Hansen (Ariel) foran
Gunner Tveskov (Matchless).
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Forste afdeling af danmarksmestershalerne i trial blev kert pd Hoveltelejrens ovelsesterren i Nordsjeelland under arran-

gement af BSA klubben. I senior solo vandt Ejvind Hansen (BSA) med 385 points foran Arne Nielsen (Triumph) 355

points. I senior letvegt vandt Seren Dons (Husqvarna) med 390 points foran Gudmand Petersen (Maico) 355 points.

Senior sidevogn blev vundet af Anker Hansen (Ariel) 390 points, og her blev Egon H. Fetersen (Triumph) nummer to

med 370 points. Erik Malberg Ovesen (Triumph) vandt Junior sidevogn med 390 points, og de to juniorklasser blev hen-

holdsvis vundet af Jorgen Jonsson (Matchless) og Orla Mathiassen (BSA), medens junior letvaegt blev vundet af Bent
Arens (Ziindapp). Her ses Kresten Neregaard (BSA) under konkurrencen.

i T e e T e R Y T e L .

Den 28. april blev det sidste moto-cross kert pi Dybendalbanen ved Sore. Erik Larsen (Triumph) fik en hejst uheldig
landing efter den stejle stigning, og han blev kastet af maskinen pa en yderst dramatisk mdde, men han slap med et
breekket kraveben. Ogsé i dette lob korte man holdkonkurrence mellem Kobenhavn, Dybendal, Nissehulen og Vinderod.
I seniorlobet vandt Nissehulen med 52 points foran Dybendal, der fik 43 points, og Kebenhavn fik 41 points, medens
Vinderod madtte nojes med fjerdepladsen gennem 31 points. I juniorkl vandt Kobenhavn foran Dybendal, og i den

individuelle kokurrence blev Mogens Rasmussen dagens bedste mand med 21 points foran Boris Rasbro, der fik 18 points.
Det var som sagt det sidste lob pa Dybendalbanen, men klubb stér klar med en ny bane, der ligger ved Kongskilde syd
for Sore, og her skal der keres sent pd sommeren.
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med os om
tryksager

Maies

TAIFUN — TO-TAKTERNES KONGE
P3 tilladelse kr. 4040,-
1 fri handel kr. 5759,-
Import:
MOGENS @STER, BORGERGADE 18
K@BENHAVN K . PALA 2133

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

CHR. TOFT,
Aalborg

tiserede form ikke er tilstrzkkeligt dybt-
gdende.

Grand Prix-lobene.

Sasonens forste europziske G. P.lgb,
»Gran Premio Automobilistico di Siracusa«,
som kortes for syvende gang pa den traditio-
nelle bane lige uden for Syrakus péa Sicilien,
var bade spzndende i sig selv og som op-
takt til de kommende europziske lob.

Maserati stillede med seks vogne, der mere
eller mindre ber kaldes fabriksvogne. Scu-
deria Centro-Sud medte desuden med to Ma-
seratier, Ferrari havde kun to fabriksvogne
med (Collins og Musso), Vanwall var re-
praesenteret med to vogne (Moss og Brooks),
og Connaught havde tre vogne med. Des-
uden startede tre engelske Cooper-kerere,
men ikke med F I-vogne.

For Maserati var det en meget sort dag. Af
ialt otte vogne ndede kun to i mél, og det var
tilmed Scuderia Centro-Suds! De sovrige
seks udgik alle som een med defekte brem-
ser, s en eller anden tekniker har nok faet
at here efter lobet.

De to Vanwall-vogne var fantastisk hur-
tige. Moss prasterede en af sine meget sjeld-
ne darlige starter, sA Musso kom i spidsen
til en begyndelse, men det varede kun fa
omgange, fer Moss gik uimodstdeligt frem og
overtog foringen uden storre besver. Kort
efter rykkede Brooks frem til andenpladsen,
og et noget overrasket italiensk publikum
métte derpd i lengere tid overveare, at to
engelske korere i engelske vogne nzrmest
spillede hallej med de italienske vogne og
tilmed, at den hedst placerede italienske
vogn blev kort af en tredie englender.

Pa 18. omgang lykkedes det Collins at
presse sin Ferrari forbi Brooks’ Vanwall,
men pd Moss kunne han ikke hale ind. Helt
til 34. omgang holdt Moss ferstepladsen,
men s& led Vanwallens motor ret »uldeng,
og et depotbessg blev nedvendigt. Derved
kom Collins i spidsen, mens mekanikerne
arbejdede febrilsk pa at udbedre et rer, der
lzkkede i benzinindsprejtningssystemet pa
Moss’ vogn.

Kort efter matte Brooks opgive med den
anden Vanwall, idet en toppakning opgav




Endnu en dramatisk situation (der endte godt) fra Dybendal. Finn Mortensen (Matchless — nr. 25) og Jorgen Bruun
(Triumph — nr. 29) er k

anden, men Moss ville ikke erkende sig
sldet, og da vognen var klar, satte han i gang
med et fabelagtigt forfelgelsesleb. Fra 6.
pladsen arbejdede han sig frem gennem fel-
tet med en rent utrolig hastighed, satte den
ene nye omgangsrekord efter den anden og
forbedrede slutteligt Fangios gamle rekord
pa 1.59,9 til 1.54,3, d.v.s. fra 165,1 km/t til
ikke mindre end 173,2 km/t, hvilket er en
temmelig usandsynlig fart pa den bane. Selv
denne eventyrlige korsel kunne dog ikke
bringe den engelske vogn helt frem i spid-
sen, og Moss mitte nejes med en haderfuld
3. plads, tre runder bag de to sejrende Fer-
rari-vogne. Kort sagt: Vanwall var lebets
hurtigste, men Ferrari lobets mest holdbare
vogn. Maserati var nermest lidt til grin, og
Connaught klarede sig net, men ikke pralen-
de. For Cooper-kererne var der kun tale om
en udflugt for at samle erfaringer.

Resultater (440 km):

1) Collins, Ferrari, 2.40.11,9 (164,79 km/t)

2) Musso, Ferrari, 2.41.26,7

3) Moss, Vanwall, 3 omg. bagved

e 2 W
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4) Taruffi, Maserati, 3 omg. bagved

5) Bueb, Connaught, 5 omg. bagved

6) Brabham, Cooper, 10 omg. bagved

Den 12-cylindrede Maserati G.P. model
blev provet under treningen af Behra, men
skuffede si meget, at kun de sekscylindrede
vogne blev kort i lebet, hvilket dog ikke
hjalp.

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

AABO MOTOR,
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Siden Syrakus-lobet har der varet kert
forskellige mindre betydende lsb pa euro-

ﬂéé\) pziske baner, bide med sports- og med ved-
B Y delpbsvogne, men pa grund af pasken er

der kommet kludder i spionagesystemet,

G. Vellov navnlig efter den reffel, medlemmerne af

organisationen har féet sig. De tor ikke ind-

Jernbanegade 18 berette, for oplysningerne er korrekte, og
Aalborg . TIf. 5251 det lader &benbart til at tage tid.

De vigtigste af de manglende resultater
skal komme i n@ste nummer, navnlig hvis

KOMPLET RESERVEDELSLAGER — A 5 :
ALLE MODELLER DEMONSTRERES de har betydning i forbindelse med de fore-

stdende store lgb som Mille Miglia, Monaco
A. BENDZ, G.P. o.s.v.
Helsinge Mille Miglia bliver ievrigt kert som van- |
ligt pa nzrmest iben landevej og finder |
sted den 11.—12. maj. Arrangererne har ‘
blast bade de hjemlige myndigheder og FIA
en lang march, og klasseinddelingen ser me-
get hjemmelavet ud. Den stemmer i hvert
fald ikke med FIA’s, hvilket dog ikke har
fremkaldt nogen reaktion fra denne lidet
handlekraftige organisations side. Der fin-
des faktisk ikke mere en 1100 cem klasse
for Standard og Gran Tourismo vogne, men i
Mille Miglia bruges den, for hvor i alver-
den skulle ellers de mange hjemlige Fiat

- sMillecento« anbringes! Ja — sddan er der
f) s4 meget — faktisk alt for meget! !
Maiczs :

- Observer. !

Brdr. Floor *

Fabriksstraede 10 Lobskalender !

Randers . Tlf 6175
Maj:
17. Randers Motor Sport, Volk Melle — Motocross k
Roskilde og Omegns MK, Roskilde Ring — Banelsb
19. Frederiksborg Amts MK, Vinderod — Trial
Han Herreds Motorklub — Baneleb
Logumkloster Motor Sport — Motocross
26. Frederikshavn Motor Sport, @rnedalen — Banelob
Horsens Motor Sport, Frederikslyst — Baneleb

Morse Motor Sport, Hojgaard — Motocross
Samvirkende Motorklubber, Amager Speedway —
Speedway

—det ser tomt ud uden clichéer.
Sports Motorklubben Odin, Fangel — Speedway

Seet liv over Deres tryksager og Hiarring, Motor S port e Tazal

brevpapir med clichéer fra

Druedahls clichéanstalt, Sol- Juni :

krogen 3, Brenshej, Bella 2409 2. Haderslev Motor Sport — Banelob
Hobro Motor Sport, Jydsk Motorbane 1000 m —
Speedway

Roskilde og Omegns MK, Roskilde Ring — Banelob
Thy Motor Sport, Skjoldborg — Motocross
. Randers Motor Sp«rt, Randers Speedway — Speedway
10. Esbjerg Motor Sport — Baneleb
Nastved Motor Klub, Nisschojen — Motocross
Odense Speedway — Speedway
Viborg Motor Klub, Levelbanen, Lundby Bakker —
Banelob

on
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Menstervognen

overgar sig selv

kr. 18.178,34* i frit keb

kr. 12.910,00" pa till.

*) incl. varme, defroster og air-condition, men excl. leveringsomk.

»Man skal over 50.000 kr.
for at fa en vogn, hvis
egenskaber tédler sammen-
ligning med Fiat 1100«,
siger forende neutral ekspert.
Bade i teknik, komfort og
sikkerhed far De mest

for Deres bil-kroner i

Fiat 1100 med den for- Bagsadets ryglen kan slis ned. Elegant og slidsterkt
indirak i hele vognens interier. Trakfrie Fiat-ruder i
sterkede 40 hk motor. alle fire dore.

Send kuponen, og De modtager
interessant stof om Fiat 1100.
Eller fd materialet hos Deres Fiat-
forhandler, der ogsa gerne

korer provetur.

Stort pakkenet bag pa forsmdets ryglen. Refleksafskear-
met instrumentbradt med sikkerhedskant af gummi.
Vindspejlsvasker med 2 stralespidser. Tagelygte midt i
koler-grill’en.

S.M.J. MAJ 57

Jeg vil vide mere
Brochuren om Fiat 1100 udbedes

Navn
lynhurlig: acceleration, Stilling
hastighed o. 120 km
Importer: Adresse - e
Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32,
Kbh. N. Telf. Central 15.367, 15.967 Sendes til Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbhvn. N
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DAGENS BEDSTE MODE

Efter en hel dags arbejde er gensynet
med min Jawa, det bedste jeg ved. Som
en trofast ven venter den pd mig pa
parkeringspladsen, og den bringer mig
hurtigt, sikkert og komfortabelt hjem.
Den er altid startklar, kraever naesten
ikke vedligeholdelse og er meget beske-
den i sit braendstofforbrug. Den foreger
min fritid, forlaenger min week- end og
bringer mig til fjerne egne i ferien. Dens
smukke linier, fuldendte affjedring, auto-
matiske kobling og enhedspedal har gjort
den populaer over hele verden.

IMPORTO@R:

ERIK ORTH V Farimagsgade 19, Kebenhavn V.




