SKANDINAVISK
MOTOR

start
pa ferien..

Med bagsade, reserve-
hjul, elektrisk starter,og
fuldt forkromet udstyr.

Pa tilladelse
kr. 3.138,-
I fri handel
kr. 4.348,-
Fas i tofarvet sort/gren,
bl&/hvid og coral/hvid,

samt i ensfarvet sort,
bla, red og gren.




oW
EN SLIDT SPEEDER...1

TEGNET PA 2
LANG TIDS i
TRO TJENESTE.... :
fi
Men — stadig fuld styrke i ymotoren takket vare

Mobil Oil Danmark A6




Et trafikproblem er lost. ..

Et horn, der traenger igen-
nem stojmuren uden selv at
virke unedvendigt stojende.

Signalhorn ber ikke bruges ungdvendigt
og ma ikke virke ekstra stgjende.
Alligevel er der situationer, hvor et effek-
tivt horn er pakraevet, f. eks. denne ved
korsel pa landevej: Foran Dem ligger en
stor lastbil, De vil frem, trykker pa hornet,
men der sker intet ...

Lastbilen viger ikke!

Ond vilje? Nej, foreren har sandsynligvis
ikke hort Deres signal. Lydstyrken miles i
phon, og lyden i en diesellastbils forerhus
kan ligge pa omkring 100 phon eller lige
sd hejt som stgjen fra en flyvemotor. Si
megen stgj kan De ikke frembringe med
Deres horn, men heldigvis er der en udvej.

Hornets tonehgjde er afgorende.

Man kan ,trenge igennem stgjen®. Lyd er
bolgebevegelser, som regel frembragt ved en
fast genstand, der svinger. Jo hurtigere sving-
ninger des hojere frekvens. Meget lave fre-
kvenser kan vi ikke opfatte. Heller ikke de
virkelige hoje. Men blandt de mellemliggende
findes nogle, som allerede ved ringe styrke har
en sztlig evne til at trenge gennem larm.

Et horn med toner, der traenger igennem.

Bosch har udnyttet denne kendsgerning
og fremstillet et horn, det sakaldte staerk-
tonehorn, der foruden den normale grund-
frekvens pa 300 pr. sekund frembringer
en rigdom af overtoner indenfor det om-
talte vigtige omrade med 2-3000 sving-
ninger pr. sekund. Hornet lyder egentlig
ikke kraftigere end andre, hvilket ma siges
at vere en fordel i vor stgjbelastede tid,
men dets toner opfattes distinkt og sikkert
og trenger igennem selv meget sterk stgj.

Generalrepr. A/S MAGNETO . Jagtvej 155

forplade kr. 72,-. Ende-

Her er forskellen anskueliggjort. Det nor-
male horn sender svingninger med lavere
frekvens, de nar ikke frem til foreren i
lastbilen; anderledes med svingningerne
fra staerktonehornet: de skaerer igennem
det monotome spektakel og skiller sig ud
fra dette som piccoloflgjten fra tubaen.

BOSCH starktone-
horn passer til alle
biler —

bade store og sma. Pri-
sen for 6 og 12 Volt er

kr. 53,- ekskl. monte-
ring. Med forchromet

lig kan man
kombinere 2
horn, sd man
far et harmo-
nisk afstemt
toklangssig-
nal.

Tal meden for-
bandler — bna
bar hornet eller
kan skaffe det.

Kbhvn. N . Agir 4601
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forbedret igen!

Nogle fa af de helt nye
modeller er allerede kommet.

* Ny forbedret affjedring.
* Staerkt dsempet udblzesning.
* Ny indsugningsdeemper.

JAWA CZ ER STADIG
FORENDE | DEN
TEKNISKE UDVIKLING
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IMPORTOR: ERIK ORTH, VESTER FARIMAGSGADE 19, KBH. V.
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Forspildte muligheder

Forlaget Fremad har udsendt en ny teoribog til kereprsven
for automobiler og motorcykler, skrevet af de to politifolk
E. Groes-Petersen og P. C. Meldgaard Larsen. Sélenge de to
politifolk kun skal citere og fortolke ferdselsloven, gar det
naturligvis storartet, og de nyeste bestemmelser er taget med.
Det er sdledes ikke alle, der ved, at enhver motorcykle, som
henstilles, skal vere forsvarligt afliset — det havde vi i hvert
tilfelde glemt.

Desvarre har de to politifolk set sig foranlediget til at
bringe et afsnit, der hedder sPraktiske rad til motorcyklister«.
Hvis der er nogen af de to politifolk, der nogensinde har kert
pé en motorcykle, sd har de ikke kort sarlig godt, og den ene-
ste trest er, at eventuelle lxsere forhdbentlig omgdende vil
glemme "alt, hvad de har lest om kersel med motorcykler.

Af afsnittet far man blandt andet det indtryk, at bremserne
kun benyttes ved sarlig hojtidelige lejligheder. Det hedder
blandt andet: »Der standses bedst ved at tage gassen af moto-
ren og lade denne virke som bremse«. Det vil unzgtelig tage

* sin tid pa en to-takter, og mon ferdselschefen er interesseret i

en sa ulidelig langsom afvikling af trafikken i byerne.

Om bremserne hedder det endvidere: »Brug kun brem-
serne, ndr det er tvingende nedvendigt for at undgé sammen-
stod. Benyt i stedet gashandtaget og gearerne til nedszttelse
af hastigheden. Bliver det nedvendigt at bruge bremserne,
skal dette ske med den allerstorste varsomhed, sd hjulene ikke
blokeres, og der skal udvises ganske serlig forsigtighed ved
anvendelsen af forhjulsbremsen, idet en blokade af forhjulet
forhindrer styring af cyklen.« Dette var god latin for 15—20 ar
siden, da motorcyklernes bremsesystemer var si som sd, men
i dag kan man ikke tilstrzkkeligt understrege, at motoreykli-
sterne skal bruge bremserne, alt hvad de overhovedet kan
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tillade sig, hvis de skal undga sammen-
stod. Nedgearing af en 650 cem maskine fore-
taget af en uavet korer i fedtet fore er en
serdeles uheldig kombination. Selviolgelig
forhindrer blokade af forhjulet, at man kan
styre eyklen, men vi ville s& inderlig gerne
se en af de to politifolk styre en maskine
med blokeret baghjul.

Som undskyldende bemerkning skriver
man senere: >Forsigtig brug af forhjuls-
bremsen samt baghjulsbremsen giver den
bedste bremsning uden swrlig fare for ud-
skridning eller velting« Ma vi med det
samme rette dette til: Kraftig aktivering af
forhjulsbremsen i forbindelse med forsigtig
brug af baghjulsbremsen giver den bedste
opbremsning. Man skriver, at bremserne slet
ikke ber benyttes i sving, idet bremsning
her nmsten uvazgerlig vil medfore udskrid-
ning og veltning. Det er selviolgelig fuld-
steendig rigtigt, men var det sa ikke pa sin
plads, at man samtidig gav en anvisning for,
hvordan man far stoppet motorcyklen i et
sving uden fare for udskridning?

Afsnittet om korsel i sving er noget helt
for sig. Man skriver blandt andet: »I glat
og vadt fore ma hastigheden nedszttes endnu
mere for sviﬁg, og motorcyklen mé ikke leg-
ges for meget til siden, da den sa let bliver
udsat for udskridning.« Ja, se her hersker
nu ganske bestemte naturlove, der siger, at
resultanten af anlegsiryk og centrifugalkraft
skal ga gennem det samlede tyngdepunkt for
maskine og forer, si det er kun hastigheden
og svingets krumning, der er dikterende for,
hvor meget maskinen skal legges ned.

De tapre politifolk skriver endvidere, at
styrebremsen er beregnet til at give motor-
cyklen sterre stabilitet under hurtig kersel
og benyttes som regel forst, nar hastigheden
overstiger 60—70 km/t. Dertil er kun at
sige, at det er rent vrevl, for en moderne
solo-motorcykle har ikke fornsjelse af styre-
bremsen ved hastigheder under ca. 135 km/t,
om styrebremsen overhovedet skal benyttes.
Pa sidevognsmaskinerne, der har mindre
efterleb af forhjulet, benytter man styre-
bremsen.

Man skriver endvidere folgende: »Sa-
fremt motorcyklen under hurtig korsel be-
gynder at gi i spin, md gassen ikke tages

404

fra motoren, idet spinnet kun kan over-
vindes ved at give lidt mere gas. Dette ma
dog heller ikke blive for voldsomt, idet ma-
skinen i s fald kan tage herredemmet fra
foreren og et styrt er uundgéeligt.« Har man
dog hert magen til forklaring? Hvis man ikke
kender maskinen ud og ind, ved man ikke,
i hvor stort et omrade der er chance for
spin, og skal der endelig gives gas, sa skal
det vere si voldsomt som overhovedet mu-
ligt for hurtigst muligt at komme igennem
dei farlige omrade. Hvis man under en
prevekorsel opdager, at en maskine er ved
at gi i spin, noterer man sig hurtigt hastig-
hedsomradet og aktiverer bremserne sé hur-
tigt som muligt. Nar det farlige omrade der-
efter skal kortlegges, er man forberedt, og
man traznger derefter lengere og lengere
ind i spinningsomradet, i hvilket man natur-
ligvis ma vare parat til lidt af hvert. Det
er ikke sjzldent, at spinomriadet dekker et
interval p& 10 km/t, og det kommer man
ikke igennem ved at give langsomt gas, for
mon der er nogen, der er kommet ud for
dette fznomen under 125 km/t.

Desverre er der ikke et ord om fardslens
dynamik i hele bogen, og endnu en gang ma
man enske, at folk ville lade vere med at
belzre om emner, de ikke selv har tilstrek-
keligt kendskab til. Hvordan i himlens navn
skal ferdselsulykkerne nogensinde bekaem-
pes, nir nybegynderne kun bel@res om no-
get helt forkert af folk, der ikke aner, hvad
der er op eller ned pa en motorcykle. I sin
introduktion skriver forlaget, at det vist er
forste gang, at to si ubestridelige eksperter
star som forfattere til en sddan vejledning.
Dertil vil vi feje det fromme enske, at det
ogsd bliver sidste gang, og at nogen af de
herrer er blot nogenlunde rutinerede end-
sige eksperter i at kore en motorcykle, vil vi
pd dei bestemteste bestride.

Det er sorgeligt, at man ikke overalt in-
denfor de ansvarlige kredse er kommet til
erkendelse af, hvad sagen i virkeligheden
drejer sig om, og det er direkte deprime-
rende gang pa gang at matte konstatere ikke
alene forspildte muligheder, men ogs& for-
kerte lzreregler.

Mogens H. Damkier.




Puch ferer
i sin klasse!

Den mest
konkurrencedygtige
maskine

Model 175 SV
Kr. 3.879,-

Model 250 SG
Kbt/ -

Den dobbeltstemplede PU H-motor er sagnagtig slid-
staerk, og PUCH har koreegenskaber, der ikke giver op
for noget som helst. Forlang brochurer og tekniske data.

Generalrepraesentant: O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512
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1 1907 var det ikke teknisk muligt at fotografere Edge’s
efter et maleri af Gordon-Crosby.

OM KAP MED URET

@/

Fa ting er mindre bestandige end poli-
tiske valglefter og kvinders hattemoder —
det skulle da lige vere hastighedsrekorder
for automobiler. Meget f& verdensrekorder
eller internationale klasserekorder har no-
gen synderlig levetid, for de erfaringer, der
muliggoer en rekord, danner straks grundla-
get for den naste.

Alligevel findes der den dag i dag en gel-
dende britisk rekord, som blev sat for 50
ar siden og stod i ikke mindre end 18 ar
som verdensrekord.

Historien begyndie faktisk i 1906, da
Hugh Fortesque Locke-King havde indkaldt
nogle af datidens mest fremtredende bilke-
rere til en uformel dreftelse om den motor-
bane, han havde i sinde at anlagge pa sin
store landejendom ved Weybridge lidt syd
for London. Ved dette medes slutning lod
den beremte korer Selwyn Frinces Edge en
bemzarkning falde, der omtrent fik medets
sekreter til at tabe pennen og de ovrigt til-
stedevarende til at mabe temmelig dbenlyst.
S. F. Edge udbad sig nemlig besked snarest
muligt om Locke-King’s beslutning. Hyvis
planerne blev til virkelighed, ville Edge
gerne samtidigt have besked om, hvor tidligt
han kunne leje banen til et forseg pa alene
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rekordkorsel pd Brooklands, men situationen er her foreviget

at kere en vogn i 24 timer med en hastighed
af 60 miles i timen, d.v.s. tilbagelegge en
mile i hvert af de samfulde 1440 minutter,
der udger et degn.

Nu er en mile immerhen det samme som
1609,3 meter, sa Edge’s bebudede rekordfor-
seg var ensbetydende med, at han sigtede pa
et gennemsnit af ikke mindre end 96,55 km/t.
Det er — selv pa en specielt anlagt bane —
en ganske god hastighed for een mand 24
timer i trek, og for 50 ar siden var det al-
deles uhert for sdvel mand som maskine.
Den absolutte verdensrekord stod ganske
vist pd knapt 200 km/t, men det var jo kun
for en kortvarig sprinterprastation. Det
kunne ogsa siges, at det franske Grand Prix
i 1906 blev vundet med 101,44 km/t, men
selv dette herommelige leb, arets mest bety-
dende, varede kun 12 timer, 13 minutter og
7 sekunder, tilmed kert i to etaper med en
nats hvile imellem — og det var efter alles
mening mere end hardt nok. Kort sagt, sag-




kundskaben ansa S. F. Edge’s planlagte ker-
sel for uigennemferligt galmandsverk. Nap-
pe nogen ventede, at en vogn kunne holde
til sa hej en fart 24 timer i trek. Med Edge
var det en anden sag. Han var kendt som en
meget udholdende korer, hvis bedrifter i
Gordon Bennett-lobet 1902 (som han vandt
efter umenneskelige anstrengelser) ikke var
glemt. Han havde ogsa fa ar tidligere veret
en fremragende cyklerytter, der havde taget
mange fabelagtige distance- og udholden-
hedsrekorder. Edge var dog ogsd kendt som
en kolossal reklamemager, der ikke skyede
noget middel for at fremme sine forskellige
virksomheder. En af hans forretningsinteres-
ser var Napier-fabrikken, hvis vogne han
korte med megen verve i mangfoldige lob.

Flertallet afviste Edge’s forseg som rekla-
mepral. Lagevidenskaben péviste, at han
ville blive vanvittig af at kere rundt og
rundt pa en bane et degn igennem. Kun gan-
ske fa troede pa ham, bl. a. heldigvis Locke-
King, som stillede den nye bane til radig-
hed straks efter den officielle dbning og in-
den de ferste leb. Derved blev den navn-
kundige Brooklands-bane faktisk ikke ind-
viet med indvielseslebene, men med en re-
kord, som stod endnu, da banen blev ned-
lagt efter sidste krig.

Sa snart datoen for rekordforseget var
fastlagt til den 28.—29. juni 1907, gik Edge i
skrap sportstrening for at veere i den bedst
mulige fysiske form. Samtidigt blev en al-
mindelig sekscylindret Napier (127127 mm,
7724 cem) gjort klar. De tekniske forbere-
delser bestod i at erstatte det sadvanlige
dbne, firepersoners karosseri med to szder
monteret pa det negne chassis. Bag sederne
placeredes en enorm benzintank. Foran fe-
reren blev der rigget et temmelig interimi-
stisk vindspejl op. Skarmene blev pillet af,
og ganske lette sk@rme af sejldug blev sat
over forhjulene. De mnormale artillerihjul
blev udskiftet med de nymodens Rudge trad-
hjul, der hurtigt kunne af- og pamonteres.
Mange kloge hoveder ansd dette for dum-
dristigt, da Rudge hjul var en ret uprsvet
nyhed.

Edge vidste dog, hvad han gjorde, og hele
organisationen af rekordforseget var praeget

af den sterste omtanke. Han nejedes ikke
med et ekstra szt hjul, men havde et for-
meligt bjerg af Rudge hjul monteret med
Dunlop dzk stablet op i et anseligt depot
ved banen. Depotet rummede desuden rige-
lige forsyninger af benzin, olie og vand 1
beholdere, der hurtigt kunne temmes direkte ;
i de respektive steder pd vognen.

Alt var tilrettelagt med det ene for oje, at
ingen overfledig tid matte spildes ved de-
potet. Bl. a. havde Edge faet lavet nogle pri-
mitive, men meget effektive ydunkrafte«. De
bestod af forsvarlige trabj=zlker, der kunne
vippe i et lille stativ pa hjul. Bjzlkens korte
ende blev anbragt under akslen, og sa kunne
en mand med et ganske let tryk pa bjelkens
lange ende hzve det pagzldende hjul pa et
sekund.

Midt i lageret af hjul, benzindunke m. v.
blev der rejst et telt til personalet. Forplej-
ningen blev neje organiseret, der var enga-
geret en lege, fire officielle tidtagere fra
Royal Automobile Club og en hearskares
mangfoldighed af Napier-mekanikere, der
var s& pracise som veltrenede korpiger i de-

res arbejde.

For at give Edge lidt selskab i det degn,
han skulle vzre ved rattet, udstyrede fa-
brikken to andre Napier-vogne pa omtrent
samme made som Edge’s.

Et par dage inden forseget var alt klappet
og klart. Vognene blev taget ud pd Brook-
lands en sen eftermiddag til en sidste af-
prevning, og straks viste det sig, at der end-
nu var to alvorlige problemer at lese. For
det forste leb motorerne varme, men Mon-
tague Napier klarede den side ved at impro-
visere nogle vandkslede ventildeksler. Det
andet problem var siraks varre. De tre vog-
ne var udstyret med de mest moderne kar-
bidlygter, men pa Brooklandsbanens »abne
vidder« forslog lygterne ikke mere end en
telleprds. Edge kunne ikke holde kursen i
merke med tilstreekkelig hastighed.

Der blev holdt et hastigt krigsrad i depo-
tet, og Edge dekreterede, at der maitte an-
bringes lamper hele banen rundt, s han
havde noget at styre efter. En lampe hver
tiende meter ansds for tilstrekkeligt, men
det var ensbetydende med 352 lamper, og
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hvor skulle de komme fra? Edge var atter si-
tuationens herre og fik fat i den lokale spej-
dertrop. Tropsfererne sendte omgdende hele
styrken ud til samtlige entreprenorfirmaer i
miles omkreds. London hlev gennemtrawlet
af ivrige spejderdrenge, og inden lznge var

~det lykkedes at line, kebe eller stjzle det
fornedne antal flagermuslygter.

Fredag eftermiddag den 28. juni var alt
parat. Lidt fer kl. 18 ankom Edge, forsvar-
ligt indpakket til den kolde nat ved rattet.
De tre vogne blev kort ud pad banen. Edge
og hans mekaniker Blackburn satte sig i se-
derne. De to andre kerere, F. Newton og H.
C. Tryon, gjorde sig klar med deres mekani-
kere, F. Draper og A. F. Browning. Moto-
rerne blev startet. Si hevede »Ebby« Ebble-
white — manden, der tog tid i alle leb pa
Brooklands — sin venstre hind, og da krono-
meterets visere stod nejagtigt pa kl. 6, gav
han signalet. Vognene sked frem, og »gal-
mandsfarden« var begyndt.

Edge regnede med en kerehastighed af
112—115 km/t for at fa tid til at bessge de-
potet og dog tilbagelegge en mile i minut-
tet. Allerede efter den ferste time var han
oppe pa det planlagte gennemsnit, og den
anden time gik forseget ogsd planmassigt,
men kort efter matte han tage lidt vand p4
koleren.

Samtidigt var merket ved at falde pa, og
flagermuslygterne blev tazndt een efter een.
Foruden disse lygter var der langs banens
vderside anbragt store fakler, der oplyste ba-
nen, men dog var afskermet, s skeret ikke
generede kererne. Over faklernes flammende
lys skimtedes fyrretrzernes forvredne for-
mer, sloret af rogen og sommernattens mor-
ke. De mange lamper tegnede banens kon-
turer — og midt i dette spogelsesagtige sce-
neri drog de tre Napiervogne rundt og rundt,
stadig med den forngdne hastighed.

Efter godt 600 km kersel blev hjulene skif-
tet forste gang. Det gik lynhurtigt takket
vere de sa forkzirede »nymodens« Rudge
hjul. Imedens vognen fik friske dek og blev
fyldt op med benzin, vand og olie, 18 Edge
ned et gjeblik for at strazkke sig, drak lidt
suppe og gjorde sig klar til at kere videre.
Atter gik det los. Vognene dundrede rundt,
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og det viste sig, at Rudge-hjulene kunne sta
til farten. Det skete ganske vist, at et dak
sprangtes, men selv da kunne Edge med ne-
sten uformindsket hastighed fortsztie til de-
potet, hvor det var et ejebliks sag at mon-
tere et nyt hjul med dak. Det tog vitterligt
ikke mere end 31 sekunder, hvilket vidner
om det vel indeksercerede depotarbejde.

Natten skred frem, og vejrguderne var né-
dige, sa det truende regnvejr udeblev. De tre
vogne fortsatte uopherligt deres fzrd. Edge
var forbleffende frisk hele tiden og holdt
ubesvaret den planlagte hastighed. I timen
mellem kl. 7 og kl. 8 om morgenen tilbage-
lagde han siledes ikke mindre end 116 km,
hvilket viser, at han havde disponeret rig-
tigt ved at tage natkerslen forst.

Da det forste gra dagslys fik flagermuslyg-
terne og faklerne til at blegne, var alle tre
korere ved godt mod. Vognene gik fint, or-
ganisationen klappede, og efterhdnden teg-
nede udsigterne sig lovende for et heldigt
udfald: Ingen var blevet vanvittige endnu,
som lazgerne havde spéet, og de mest treite
var sandt at sige tidtagerne og de mange
hjalpere.

Helt glat gik de sidste timer dog ikke. Ba-
nens beton var knapt nok hzrdet, og flere
steder blev overfladen efterhidnden brudt op.
Der blev heldt grus i hullerne, men korerne
matie alligevel passe noje pa ikke at ramme
hullerne, som inden lznge var dybe nok til
at splintre et hjul eller knzkke en fjeder.
En vis trethed gjorde sig ogsd gzldende de
sidste timer for kererne. Newton og Tryon
sakkede noget agterud, bl. a. fordi Newtons
vogn havde brzkket en bagfjeder, men S.
F. Edge fortsatte uden noget sjeblik at kom-
me under en mile i minuttet. Den 23. time
var hans langsomste med 61 miles, men da
var banen efterhanden sterkt medtaget, og
den sidste time korte han atter hurtigere —
om ikke for andet s for at vise skeptikerne,
at han kunne endnu. Denne trodsige selv-
hevdelse — et karakteristisk trzzk hos Edge
— havde péa et hangende hir kostet ham re-
korden. P4 den nastsidste omgang opstod
der pludselig en voldsom periodisk vibration
i vognen. Det var mere, end det interimisti-

ske vindspejl kunne tile. Det splintredes
Blad venligst frem til side 460




omfort

-den bedste i klassen

»En perle af en motor...«
Fire gear fremad, skianer motor og tegne-
bog. Effektiv varme, defroster og venti-
lation — en 100 pct. gkonom.

Ruderne er trumf!
De er store... for-og bag-

ruderne er buede — og
dorruderne kan ru/les ned.

SLIDSTARKT
2-farvet indtraek
Elegante seder i stalrors-
stel og Dunlopillo. Effek-
tivisolering og polstring.
Nem indstigning.

— det ideale karosseri
i tip-top lakering.

— en vogn af adelt blod

Kr. 12.998 i frit keb
Kr. 9.152 pa till.

incl. varme og def.oster, excl. lev.

IMPORT: NORDISK FIAT A/S

Dobbelt bagageplads

Ingen stoj!

Send kuponen og De
far mere ar vide i
farvebilleder og tekst.

JA, det store gratis hefte om SMJ 7-57
FIAT 600 modellerne udbedes

INQUHE 2 Bt A e 95 O T e S RE L SN R X v R
STllane e S Nt SRRt T B S D P e ey

e Se T e R s R b e ANl M A

Sendes til Nordisk Fiat A[S, Griffenfeldsgade, 32 Kbh. N.
Telefon Central 15.367 og 15.967.
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Der er stil og harmoni over BUW R 26, og der er noget hojst realistisk og tillidsvekkende ved ki

hjulopheengninger.

Vi provekorer

BMW

R 26

Af MOGENS H. DAMKIER

I sidste nummer bragte vi prevekerslen
med den to-cylindrede BMW model R 50, og
i dette nummer skal vi gere nazrmere rede
for den mere udbredte model R 26, som lig-
ger indenfor almindelig rzkkevidde, hvad
prisen angdr. Vi mi jo indremme, at vi netop
med BMW’s 250 ccm model er kommet lidt
bagud, for vi begyndte pad de indledende
pvelser allerede med model R 25, men det
Iykkedes aldrig at f4 den fornedne aftale i
stand med hverken fabrikken eller importe-
ren — hver gang den til formalet nedvendige
maskine var indkert, blev den enten solgt
eller totalt smadret athangigt af, om maski-
nen var dansk eller tysk. Den samme skzbne
forfulgte model 25/2 og 25/3 — men nu er
vi her altsd med R 26.

Selvfelgelig brender jeg efter at fortzlle
en masse om maskinens egenskaber og om,
hvordan en pzn ung mand i Jylland er ble-
vet bestyrket i sin tro p4, at alle ikke jydsk-
talende mennesker er smatossede (hvilket
han sikkert har umadelig ret i), men vi ma
forst folge den traditionsbundne skik og se
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pa mekanikken i maskinen, s vi ved, hvad
det er, vi har med at gore.

Model R 26 er resultatet af en konstant
videreudvikling af 250 cem modellen, siden
en sadan for ferste gang sd dagens lys hos
BMW for godt 30 ar siden. Der har aldrig
veret tale om voldsomme @ndringer, og i de
sidste dr er det nzsten umerkelige foran-
dringer, der er blevet foretaget pd motoren
— ventilindstillingen er flyttet fra vippear-
mens ventilside til stedstangssiden, kompres-
sionsforholdet er sat op, og der er andre
stempelringe — men stellet og navnlig hjul-
oph®ngningen pa model R 26 er en radikal
@ndring i forhold til de tidligere modeller.

Princippet i den en-cylindrede motors op-
bygning er i grunden det samme, som vi fin-
der i boksermotoren, men i 250 cem moto-
ren er opbygningen dikteret af ensket om
kardantrzk, medens det i den to-cylindrede
motor er den specielle placering af cylin-
drene, der har gjort brugen af kardantrak
naturlig. Motoren er konstrueret som en
en-cylindret bilmotor, og krumtaphuset er




udeleligt og stebt ud i et med bundkarret og
koblingshuset. Krumtapaksel og knastaksel
monteres fra krumtaphusets forside, der luk-
kes til med et daksel, medens bundkarret
lukkes med et 18g. En veg mellem krum-
tap- og koblingshus tjener tillige som leje-
hus for det ene krumtapleje, medens det for-
reste krumtapleje er monteret i et paboltet
lejehus. Svinghjulet, der tillige udger en del
af koblingen, monteres fra motorens bagside,
og den terre enkeltpladekobling arbejder pa
den made i et selvstendigt hus, der er luk-
ket olieteet mod bdde motor og gearkasse.

Dynamoen er boltet til det forreste motor-
dazksel og trekkes direkte af krumtapakslen.
Dynamoen er udformet som de kendte tyske
svinghjulsdynamoer, i hvilke rele, tend-
spole, afbryderkontakt, kondensator og ten-
dingsregulator er indbygget pd den maéde,
at dynamoankerets aksel bzrer tendingsre-
gulatoren og den knast, der betjener afbry-
derkontakten. Som en direkte folge af denne
udformning afbrydes tazndingsanlzggets
primzrsystem en gang for hver motorom-
drejning, og derfor springer gnisten i tend-
roret bade i slutningen af kompressionstak-
ten og i slutningen af udblzsningstakten —
den sidstnzvnte gnist ger ingen gavn, med
mindre den lyser op i forbrzdingskamme-
ret, s den sidste del af den afbrazndte gas
kan se at komme ud, men man opnér i hvert
tilfzlde den simplest mulige udformning af
tendingsanlzgget.

Knastakslen trekkes fra krumtapakslen
gennem et kadedrev, og foruden at aktivere
stodstengerne gennem de store, cylindriske
knastfolgere driver knastakslen gennem en
snekke oliepumpens aksel. I knastfslgerne
er der store udskaringer, som tillader re-
turolien fra vippearmene at lebe tilbage til
bundkarret.

Gearkassen er udformet nejagtig som pa
model R 50, og den er boltet til koblingshu-
set. Koblingen aktiveres ved hjzlp af en
stodstang, der gir gennem den hule stredie
aksel«. P4 denne model er der ikke et regu-
leert kardanled, men en kombination mellem
en gummisteddemper og en hardyskive, der
giver den nedvendige bevagelsesfrihed for
kardanakslen under affjedringshevagelsen,
oz den geometrisk krevede afstandsudlig-

Tr issi til bagakslen ligner i det store og hele
konstruktionen i model R 50, idet kardanakslen gdr gen-
nem det ene gaffelben. Man benytter dog ikke et regulcert
kardankryds i model R 26, men derimod en kombination
af en Hardyskive og en isteddemper, hvilket giver

3 b 7. ey ids, med’ at

kraftoverferingen bliver ,bled*.

ning pd grund af svinggaflens lejring bag
skardanleddet« sker gennem en notfortan-
det glidemuffe.

Under sadlen er der anbragt en beholder,
der i den ene side er udformet som kombi-
neret indsugningslyddemper og luftfilter og
i den anden side rummer akkumulatoren —
tilslutningen mellem karburator og luftfil-
ter sker ved hjzlp af en gummimuffe.

Hjulophzngningen svarer ganske neje til
den udformning, som blev beskrevet i for-
bindelse med model R 50, men de store og
kraftige bremser er af en mere ortodoks
konstruktion med en selvforstzrkende og
en medlgsbende bremsesko pa forhjulet og
derfor kun én bremsearm. Vzrktejskassen
er indbygget i benzintanken med et aflase-
ligt 14g ovenpa tanken.

Og sa er vi klar til start. Vi tipper karbu-
ratoren, sztter tendingen til — og motoren
negter at starte. Forklaringen er den, at det
for det forste ikke er frostvejr, og for det
andet har motoren varet i gang for et par
timer siden, og sa skal en BMW ikke tippes.
Vi abner helt for gashindtaget, og sa kom-
mer han — rystende og hakkende over den
megen benzin, nejagtig som nar zldre her-
rer drikker en snaps og gerne vil give omgi-
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BENZINFORBRUG
40 km/t 2 liter pr. 100 km
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velserne det indtryk, at den =dle drik ude-

lukkende betragtes som medicin. I en sa- -

dan situation plejer den opvartende tjener
at indtage en halvt undskyldende holdning,
som jeg nu péatager mig, medens hr. BMW
indtager sin ufrivillige morgenbitter. Vi far
rystet og hostet ferdig, og s er der musik i
organismen igen.

Man foler med det samme, at der er kraf-
tige vibrationer i tomgang sammenlignet
med den to-cylindrede model, men det er
sa sandelig ogsd et forrzderisk sammenlig-

ningsgrundlag. Kerestillingen er fortraffe-

lig, koblingsgrebet arbejder bledt, og brem-
serne krzver minimale aktiveringstryk. Gear-
skiftet fungerer prazcist med passende korte
skiftebevaegelser, men med de szdvanlige
lydelige smald fra klokoblingerne — det er
det, jeg kalder prejsisk tandhjulseksercits,
hvilket kan frembringe et tr®t og anstrengt
smil pa tyske ingeniorers leber.

Vi setter kursen syd over ad hovedvejen
til Vejle og kommer til det resultat, at R 26
som sine tidlige forgmngere er en stabil,
stilferdig maskine, der uden store sinds-
bevegelser er i stand til at transportere for-
sigtige naturer pi en komfortabel maéde,
uden at accelerationsevne eller tophastighed
pé nogen made kan virke ophidsende —
men sa opdagede jeg et flag, der var ved at
splitte sig selv i en halvstorm, der tog ret-
ning lige imod mig. Nojagtig som den store
maskine er R 26 pafaldende ufelsom overfor
sidevind, og efterhinden aner man ikke,

ACCELERATIONSEVNE
0—40 km/t 4,2 sek.
0—60 « 68 »
0—80 <« 120 »
0—100 « 186 »
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hvad retning vinden har, medmindre man
far synlige fingerpeg i form af flag, reg eller
lignende. Se, det zndrer jo ganske billedet,
og for at slippe for modvinden drejede vi
fra Vejle ind mod Silkeborg, og sa ter det
siges, at der kom liv i foretagendet.

For det forste forsvinder vibrationerne
naturligvis, ndr man kommer op i omdrej-
ninger, og for det andet far bade motor og
maskine lejlighed til at vise helt andre tem-
peramentfulde egenskaber. Maskinen ligger
fortreffeligt pad vejen, og affjedringen er
fremragende, men det er ferst og fremmest
motorens utrzttelighed, der virker impone-
rende — det er en stayer. Visse maskiner i
den samme klasse kan vise tilbgjelighed til
traethed pa den maéade, at accelerationsevnen
forringes lidt efter lidt, nidr man foretager
lobende prever med regelmassige mellem-
rum, og det forringede drejningsmoment
kommer ligeledes til udiryk, nar motoren
begynder at tabe pusten op ad bakkerne.
BMW’ens motor havde det-dejligt pa hele
turen, og den mistede ikke en decimal af
sine hestekrzfter. Vi satte kurs skrat mod
vinden igen og holdt en acceptabel hastig-
hed, der ike 1i si forfardelig langt fra ma-
skinens tophastighed.

Bremserne er ganske fortrzffelige, og ogsa
pé denne maskine kunne man med en en-
kelt finger pa forhjulsbremsen balancere
maskinen af til den rigtige hastighed inden
indgangen til et sving. Det er for resten en
mearkelig made, advarselsskiltene placeres pa
i Jylland, for hver gang man retter sig efter
skiltet, der markerer vejsving, opdager man,
at man er ved at gé i std i en bled kurve, der
pa ingen made krzver agtpagivenhed ud
over det almindelige, og selv de krsllede
flere-pa-hinanden sving er ofte falsk alarm.
Nar man sa i god tro holder normal hastig-
hed ind i et sving, der ikke pa forhand er
opreklameret med en ferdselstavle, kan man
sa udmerket godt fa sin sag for, si fodhvi-
lerne er ved at frese asfalten op — tilsyne-
ladende en speciel form for det jydske lune,
der skal serge for, at trafikanterne pa det
store fastland aldrig kommer til at kede sig.

Ved indkerslen til Silkeborg kom jeg i
tanker om, at det kunne vzre interessant at
sammenligne vibrationerne med en anden




en-cylindret motor, og da der netop holdt
en ung mand med en passende model,

spurgte jeg, om jeg lige matte fsle pa hans
maskine. Noget desorienteret gik han ind
pa forslaget, og jeg kunne konstatere, at

hans maskine havde flere vibrationer end X

BMW’en, men i tomgang kunne den pa
grund af vibrationernes anden retning bedre
slippe af med dem ved at ryste med forhju-
let. Da jeg siledes havde underssgt det, jeg
havde brug for, forlod jeg med taksigelser
den unge mand, der tilsyneladende var over-
bevist om, at han havde veret ude for en
vaskezgte sindssyg.

Den en-cylindrede motor i model
R 26 ligner i sin opbygning fuld-
steendig motorerne i R 25 serien,
men i forhold til f. eks. R 25/3
er ventiler og kanaler storre.
Motoren er iovrigt opbygget som
en en-cylindret bilmotor. Ifelge
specifikationerne udvikler den 15
hk, men det er vist meget be-
skedent sat. En tysk vittighed
_siger, at BMW’s prevemester
har vceret overtjener, for han
lader publikum selv om at leegge
15 procent til.

Forste gear er ret lavt af hensyn til mu-
lighederne for sidevognskersel, men sa snart
man er kommet i andet gear, opnir man en
god og kraftig acceleration, der giver over-
legenhed og sikkerhed i alle trafikale situa-
tioner. Affjedringen er som allerede nzvnt
glimrende, og pa et stykke vej, der sd gan-
ske sjensynligt var under reparation, omend
man ikke direkte kunne konstatere, hvem
der foretog den, viste begge hjul en frem-
ragende kontakt med vejbanen, men man
kunne tillige bemarke, at motoren gik rent
og regelmazssigt trods den ret voldsomme
medfart. I reglen er det jo sddan, at en mo-
tor ved korsel p& meget ujevn vej gir ure-
gelmassigt, fordi benzinen skvulpes rundt i
svemmerhuset p4 en sddan made, at man
det ene gjeblik er ved at drukne motoren i
benzin, medens den i naste sekund ikke far
tilstrekkeligt — man herer det tydeligt pa
moto-cross- og trialmaskiner. Nar dette fe-
nomen ikke optrzder pd R 26, skyldes det

en lille bremseplade anbragt pd svemmeren,
og denne er ogsa virksom ved sidevognsker-
sel saledes, at benzinen i skarpe sving ikke
slynges op mod svemmerhusets ene side.
Gashandtaget er progressivt virkende, og
med en ret stor drejebevaegelse ved mode-
rate motoromdrejninger f&r man en smidig
og skonomisk bykersel, medens den sidste,
hurtigtvirkende del far betydning under ac-
celeration. Fra tophastighed kan man lukke
for gassen i en enkelt bevegelse som ved et
udprazget hurtigtvirkende gashandtag.
Lydleshed przger ogsé denne BMW-mo-
del, men udblesningen er pa grund af det
hojere kompressionsforhold lidt tydeligere
end pa den to-cylindrede maskine, men det
siger nu heller ikke si meget. Mekanisk stoj
er motoren lykkeligt befriet for, og selv ef-
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Sddan s¢ BMW’s forste en-cylindrede motorcykle ud, da den kom pd markedet i 1926. Ogsd den gang var forhjulet
ophengt i en svinggaffel og kardanakslen indgik i transmissionssystemet, men man ter vist roligt fastsld, at der er foregdet
en betydningsfuld teknisk udvikling i de forlebne 30 dr.

ter hird og krzvende kersel giver motoren
ikke en lyd fra sig, blot er tomgangshastig-
heden lidt hurtigere pa grund af den opvar-
mede olies fortynding.

Jovist, BMW’s 250 cem model er en hur-

tig og temperamentfuld herre af en fremra-
gende kvalitet og med fortrzffelige kere-
egenskaber, og trods sit tilsyneladende af-
dempede gemyt er den en af de hurtigste
standardmaskiner i sin klasse.

Motor: En-cylindret, fire-takt. Boring:
68 mm. Slaglzngde: 68 mm. Slagvo-
lumen: 245 ccm. Topventilet. Kom-
pressionsforhold: 7,5:1. Maksimal mo-
toreffekt: 15 hk ved 5400 omdr/min.
Smeresystem: Vad sump.

Transmission: Motor til kobling: Kob-
ling pd krumtapaksel. Kobling: Ter
enkeltplade. Antal gear: 4. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul:
1. gear 222:1, 2. gear 12,56:1, 3. gear
8,48:1, 4. gear 6,4:1. Gearkasse til bag-

hjul: Kardanaksel. Daksterrelse:
3,25 -18.

Stelkonstruktion: Dobbelt, lukket ror-
ramme.

Hjulophengning: Forhjul: Svinggaffel.
Baghjul: Svinggaffel.

Stativ: I midten.

Bagseede: Svingsadel eller dobbeltsadel.

Benzintank rummer 15 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Oliesump rummer 1,25 liter.

Bremser: Fuldnav 160 mm . Beleg-
ningsbredde: 35 mm.

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleg: Fabrikat: Noris. Am-
péretimer pa akkumulator: 9. Dynamo:
60 watt. Tending: Batteri. Tendrer:
Bosch W 240 T 1. Ladekontrol: Lampe.

Dimensioner: Akselafstand: 1390 mm.
Sadelhgjde: 770 mm. Fri hejde fra
jorden: 115 mm. Styrets bredde: 660
mm. Egenvagt: 158 kg.

Tophastighed: 128 km (118 km/t i op-
rejst stilling).

Pris. Kr. 6550,— i fri handel.

Justeringsmal :

Tending: Kontaktafstand: 0,4 mm. For-
tending (stdende motor med lukkede
svingklodser) 7° fer everste dedpunkt.
Elektrodeafstand i tendrer: 0,6 mm.

Karburator: Bing 1/26. Dyse 120. Strale-
ror 1408. Nal 1467. Chokerboring 26
mm. Nélen anbragt i 3. hak. Tomgangs-
skruen dbnes 1—2 fulde omdrejninger.
Tomgangsdyse 35.

Ventiler: Indsugning 0,15 mm. Udblzs-
ning 0,20 mm (ved kold motor).
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SUPER MAX

.....

250 cc — 18 BHK — indstillelige udven-
dige hydrauliske deempere — Sports-gas-
handtag — Fuldnavsracerbremser — Over-
liggende knastaksel — centralramme.

Pa tilladelse kr. 3830,-
| fri handel kr. 5400,-

9suap( - uassnwsey °pa44 :deyioduw)

NSU Special MAX

Tekniske specifikationer
som Super MAX, men
med indvendige hydrau-
lisk affjedring af bagstel.
Pa tilladelse kr. 3480,-
| fri handel kr. 4960,-

(&

NSU DANARI?S-- MEST SOLGTE
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NERVESLIDENDE
LYDLOSHED

AF BENNY DICKSON

eg ved ikke, om navnet Hotchkiss siger

Dem noget, men for den anden verdens-
krig var dette bilmarke knyitet til overor-
dentlig vellykkede touringsportsvogne, som
blandt andet erobrede hader og laurbar i
den tids meget krevende Monte Carlo leb
— den gang man skovlede sig gennem sne-
masserne fra startsteder som Warszawa og
Athen. Dette marke er ikke mere knyttet
til sportsvogne i produktion, men hist og
her kan man stadig finde disse glorvaerdige
koretsjer, og navnet Hotchkiss sender altid
mine tanker pa flugt til min ven Maurice
og hans markelige menage.

Maurice oprettede en benzintank samt et
lille varksted ved den fedrene vingird, og
da han efter sine forzldres ded overtog vin-
markerne og ejendommen, forpagtede han
benzintanken og garagen ud med den klau-
sul, at det hele skulle std til hans uhzm-
mede disposition. Maurice har nemlig en
svaghed for rigtige biler, men han er af
okonomiske og andre grunde altid et par
generationer bagud 1 bilernes slzgtsregister.
Han vil ikke kunne udholde tanken at vere
i besiddelse af en vogn, der ikke kraver
omfattende og konstant pleje af et sddant
omfang, at dette vedligeholdelsesarbejde
ligger langt inde pa reparationernes og om-
bygningernes omrdde. Da Maurice derfor
fik fat i en virkelig defekt og misregtet
Hotchkiss, var han lykkeligere, end om
han havde vundet den store gevinst i Lotte-
rie National. I lebet af forbleffende kort
tid var vognen restaureret i en sidan grad,
at den med rette kunne betegnes »som ny«,
men da Maurice lider af udpreget aver-
sion mod mekanisk mislyd, var der til hans
store trost og glede endnu lang vej igen,
eftersom hans almindelige standard for lyd-
loshed maksimalt tillader en svag tone fra
udblasningen.

Et fjorten dages ferieophold tilbragte jeg
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derfor for sterstedelen liggende p& bunden
af vognen for at lytte efter slyde«. I begyn-
delsen var dette job meget taknemmeligt,
for hjulene var ude af dynamisk balance og
gav den kendte dunkende, lavirekvente
svingningsstej, kardanakslen gav ligeledes
svingninger med deraf fglgende stsj ved be-
stemte hastigheder, og en svag hyletone lod
stadig fra differentialet. Omfattende demon-
teringer og kvalmende omhyggeligt maéle-
arbejde samt endelesse telefonsamtaler om
indstillingsmal var de direkte resultater af
denne lyttevirksomhed. Efterhdnden som
disse svage stejkilder blev fjernet, trddte
andre, men stadigt mindre dominerende
frem. Vognens hastighed blev lidt efter lidt
skruet i vejret for at fremkalde nye stejkil-
der, og da vinden flgjtede i derhzngslerne,
fremstilledes aerodynamiske hangsler som
handarbejde.

Som et lobsk lokomotiv racede Hotch-
kiss’en gennem sm4, franske landsbyer, s
hens og hunde og preaster styrtede sig bort
fra vejen i panisk flugt. Da alt syntes abso-
lut lydlest, blev den isolerende beklezdning
taget af forpanelet for at give mekaniske
mislyde fra motoren en chance for at na
frem til vognens indre. Dette medferte na-
turligvis, at motoren blev taget ud af chas-
siset endnu en gang, splittet og samlet, og
ventilatorbladene blev skaret af i en ny fa-
con, sd ogsa de blev lydlese.

Hotchkiss’en var ikke fedt til verden som
en lydles vogn, men den blev lydles, og selv
de mekaniske halvguder hos Rolls-Royce
ville have sperret gjnene op i forundring,
hvis de havde haft lejlighed til at afprove
Maurices vogn.

Der blev noget spogelsesagtigt over
Hotchkiss’en, for korte man med maksimale
omdrejninger ud ad den 4bne landevej,
horte man kun en svag brummen, der ikke
lader sig sammenligne med nogen kendt
lyd, og ens egen stemme virkede overnatur-
lig og skremmende, som hvis en vanvittig
havde givet sig til at spille pa saxofon i ka-
takombernes hellige stilhed. Korte man
langsomt, kom selv de fineste nye person-
vogne raslende forbi med klaprende hjul-
kapsler, stempelstoj og snzrrende maskiner.
Da vi en aften kom ud i tdge med denne



spogelsesvogn, tabte jeg et sjeblik balance-
fornemmelsen, og mine ojne gik automatisk
til instrumentbrzttet for at finde den kun-
stige horisont, men den var der ikke. Jeg
ville ikke vere blevet overrasket, hvis vi
var kommet ud af tdgebanken med hovedet
nedad, som det kan ske for den mest rutine-

geligt at nzvne navnet Hotchkiss. I en af
disse eftertznksomme, lade pauser i kon-
versationen, under hvilken ens sjzl mid-
lertidigt tager sig en fritur fra legemet og
slzeber tankerne efter sig til fjerne steder og
foretager abstrakte kombinationer som en
flagermus 1 meningslgse volter under en
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Som et lobsk lokomotiv racede Hotchkiss’en gennem smd franske landsbyer —

rede flyver, hvis han ikke retter sig blindt
efter den kunstige horisont.

Maurices vogn begyndie at g& mig pa ner-
verne, medens han selv s sit virksomheds-
omride lagt sde af denne totale lydleshed.
Ingen af os folte efter arbejdets fuldendelse
noget serligt for vognen, og vi hengav os i
stedet til vinens virkelige gleder gennem de
hejst private aftapninger og argange, men
da Maurice begyndte at vandre rastlgs rundt
om Hotchkiss’en, flygtede jeg til arbejdets
bydende krav et par tusinde kilometer bor-
te, og min beslutning om-' aldeles omgéende
afrejse traf jeg i det gjeblik, Maurice tan-
kefuldt vendte bunden i vejret pa min skri-
vemaskine, medens et lyksalighedens lys
tendtes i hans sjne ved beskuelsen af den-
ne latterligt simple mekanik.

Da mit nervesystem gennem et ar var ble-
vet styrket ved hardt arbejde, folte jeg mig
rustet til at se Maurice igen. Vi talte om
biler- og vin og h®vede os pa den made op
over dagliglivets smatskarne uden- og in-
denrigspolitik, skatter og priser og andre
fladtradte emner, men jeg undgik omhyg-

slotsmur, vendte Maurices sjel tilbage til
sit udgangspunkt med et smak, der resul-
terede i udbruddet: »Har du nogensinde
provet min Hotchkiss?« Min egen sjzl lod
sig kun modvilligt og under protest hale
hjem ved harene, mén da den igen var kom-
met ind‘endare,( var den tilpas indigueret,
og gennem en offensiv ordflom aflagde den
fyldestgorende og udtemmende rapport om,
hvad jeg mente og tznkte om' hans forban-
dede Hotchkiss. Maurice blev mildt for-
bavset, medens jeg blev aldeles redselssla-
gen, da-han meddelte, at de resultater, vi i
sin tid havde niet, kun var bagateller mod
det, der senere var overgiet Hotchkiss’en.
Hvis den var blevet mere lydles, sa stod jeg
her overfor noget unaturligt, noget der ikke
havde med det levende liv at gere, en tre-
dimensional &ndebil, der som en Carons;
ferge uvegerligt ville fore en bort til for-
tabelsens strande, fra hvilke man aldrig’
ville vende tilbage. Kun generationers til-
leerte heflighed var i stand til at overvinde
min modvilje i en sddan grad, at jeg lod
mig slebe med ned til garagen, og pa vejen
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lovede jeg atter og atter mig selv, at jeg
ikke ville sztte mig ind i den vogn.

Maurice sprang glad ind pa ferersedet i
sin elskede bil, medens jeg som en af-
vaergemansvre omhyggeligt undersogte lak,
lygter og kofangere. Maurice smzkkede
med en indbydende gestus den anden der
op, men jeg lod, som om jeg ikke sa det,
og hans opfordring til at preve en tur over-
horte jeg med felelsen af, at vi nermede os
noget uafvendeligt — et venskab stod pa
spil pa grund af dette forbandede lydlese
spogelse. Situationen var uholdbar: Mau-
rice oversd, at jeg oversid og overherte hans
tilbud. Jeg folte mig som en bokser i rin-
gen efter to minutter af en omgang, i hvil-
ken der absolut ikke var sket noget, alt me-
dens publikum begyndte at blive opbragt
utdlmodig. Noget métte ske for at bringe en
afklaring — og det skete. Maurice startede
motoren. Den tog forssgsvis et par haltende
forbrendinger, det rystede lidt i vognen,
endnu et par cylindre kom med pé holdet,
og pludselig skar et altoverdevende, =gte
kompressorhyl gennem aftenens ildevars-
lende stilhed. Jeg folte mig sa lettet, som
havde jeg netop fdet at vide, at jeg allige-
vel ikke behevede at springe ud fra rad-
hustéarnet.

Da Maurice ikke kunne finde pa flere
stejdempende foranstaltninger af en gan-
ske simpel mangel pé stej i enhver afskyg-
ning, havde han pillet hele vognen i sma-
stykker, fremstillet en ny knastaksel, frem-
bragt en opgearing pa bagakslen og mon-
teret en to-trins kompressor. Rent princi-
pielt vil jeg tillade mig at havde, at moto-
ren ikke var serlig velegnet til sd voldsom
en foranstaltning som en to-trins kompres-
sor, og jeg har felt motorer i bedre tunings-
trim, end bemeldte Hotchkiss kunne opvise,
men jeg har aldrig i mit liv hert et sa sre-
dovende spektakel fra en kompressor som
det lydhav, der som en altsenderknusende:
flod strommede ud i landskabet hin aften.

Aldrig har jeg elsket min ven Maurice:
som efter kompressorens montering, og ved
nzrmere eftertanke er det jo netop me-
ningslese inkonsekvenser som Maurices me-
kaniske preastationer, der ger tilverelsen
tilstrekkelig broget til at vaere udholdelig.



Mclntyre gor sig sa flad som muligt for at nedscette luftmodstanden, da han allerede i junior-klassen opnéede en fanta-
stisk hastighed. Leg merke til, hvordan hans mund hviler pd tankens gummipude.

FANTASTISK REKORD |

ISLE OF MAN TT

Det mest beromte af alle motorcykleleb
— Isle of Man TT — var i ar guldrandet i
anledning af halvtredsaret for det forste lob
pd den bersmmelige bane. Nir sen Man
blev udpeget til at danne rammen om s stor
en motorsportslig begivenhed, var det fordi
den engelske lov, der forbed al vaeddeksrsel
pa landeveje, ikke var tilstrzkkelig lang-
armet til at nd Man. Bogstaverne TT er nu
kun en tradition, for det oprindelige Tou-
rist Trophy tilkendegiver, at det er stan-
dardmaskiner, der skal preve krzfter pa den
60 km lange bane, men det vil blive noget
vanskeligt at f4 nutidens TT-maskiner ind-
registreret!

Englznderne gik til dette jubilzumsleb
med en vis bitterhed og den velkendte, ukue-
lige optimisme — man hébede pa en engelsk
sejr, men man folte sig langt fra overbevist.

Med »engelsk sejr« menes en engelsk fabri-
keret maskine pé ferstepladsen, for morsomt
nok regner de sportsglade englendere mere
med maskinerne end med rytterne i dette
specielle leb, der har betydet si meget for
den engelske motoreykleindustri. En engelsk
rytter ferst over maéllinien pi en italiensk
maskine vil pd Isle of Man altid vere en
italiensk sejr. Ellers ville englenderne vaere
godt stillede, for tilsyneladende er det kun
engelsktalende ryttere, der for tiden mestrer
350 og 500 ccm klassen — selv de italienske
fabrikshold domineres af ryttere fra Eng-
land eller Commonwealth. Den engelske bit-
terhed er rettet mod den hjemlige motor-
cykleindustri, der har ‘trukket sig ud af
Grand Prix sporten, si leenge der kores med
stromliniebekledning. I sidste sjeblik satte
BSA og AJS fabrikshold ind i Junior TT —
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John Surtees tager et voldsomt spring med sin MV
i Junior TT.

sikkert i hab om at vinde fabrikskonkurren-
cen, i hvilken kun Guzzi havde tilmeldt sig.
Ingen af de tre hold gennemferte intakte.
Tilsyneladende holdt Norton en bagder aben
ved at overlade de velprevede fabriksmaski-
ner til bl. a. sa sterke folk som Jack Brett
og J. Hartle, der omgiende monterede ma-
skinerne med stremliniebekledning for at
hente yderligere en snes km/t ud af dem,
men ingen stolede pa, at dette ville vere til-
strzkkeligt, for heksemester Carcano havde
tryllet storre effekt i den velkendte en-cylin-
drede Guzzi og havde samtidig pillet 16 kg
fra maskinens egenvagt, og bdde Gilera og
MV havde tilsyneladende faet den rette sta-
bilitet frem i deres fire-cylindrede maskiner
pa 350 ccm.

JUNIOR TT

Der var tilmeldt 89 ryttere, men kun 78
kunne melde klar til start, og en enkelt ryt-
ter matte tage sine ord i sig igen, da han
brazkkede en ventil under opvarmningen —
to s& kendte navne som Duke og Lomas var
ikke pa listen, da de endnu var rekonvales-
center.
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Melntyre &bnede dette jubilzumsleb pa
den helt rigtige made ved fra en stdende
start at sld omgangsrekorden eftertrykkeligt
med sin Gilera. Han gennémkm‘te‘ den ferste
omgang pa 23.14,2, hvilket svarer til 156,74
km/t., og det er en forbedring pé 41,8 sekun-
der. R. H. Dale brugte nasten 45 sekunder
mere til den ferste omgang med den en-
cylindrede Guzzi. Efter ham kom Hartle pé
Norton, Surtees pA MV og Brett pa Norton.
Campbell indtog sjettepladsen med en Guzzi
foran den anden Gilera, der blev kert af
R. N. Brown. Surtees métte til depot for at
skifte tendrer.

MecIntyres hastighed for den anden omgang
var vesentligt langsommere end for ferste
omgang, hvilket ikke var uforklarligt, da han
kun kerte pa tre cylindre — et nyt tendrer
gengav Gilera'en den fulde styrke, men ifol-
ge omgangstiderne 1a bade Dale og Hartle
foran, og Jack Brett 1a lige efter pa fjerde-
pladsen. Denne stilling holdt sig ogsd gen-
nem den tredie omgang, pa hvilken Camp-
bell 1a som nr. fem foran Browns Gilera.

Som bekendt er der enkeltmandsstart pa
Isle of Man, og publikum kan derfor kun
folge placeringerne gennem hejttalerne, hvis
man ikke sidder pa tribunen overfor de store
markeringstavler. De hurtigste ryttere kan
derfor tilsyneladende ligge ret langt nede i
sfeltet, og dette forklarer, at Jackie Wood,
der 14 som nummer 11, kerte foran Dale og
Hartle, da hans plejlstang brekkede og skar
krumtaphuset op. En oliess valtede ud pa
banen umiddelbart foran Dale og Hartle,
som begge styrtede. Hartle matte under lze-
gebehandling, medens Dale klarede sig
uskadt igennem, men hans maskine var for
medtaget til at fortsette. Umiddelbart inden
havde Dale veret ude for et uheld af anden
karakter, da en fugl knuste hans vindskerm,
og han tabte mere end tre minutter, da han
matte i depot for at f& resterne fjernet. Sam-
tidig matte Brett udga med maskinskade ved
Keppel Gate.

MelIntyre kom pi den made atter i spid-
sen, og Campbell rykkede op pd andenplad-
sen, medens Surtees l& som nummer fire.
Tre forskellige italienske maskiner pa de
fire forste pladser, medens Murphy og Hin-
ton sluttede op med henholdsvis AJS og Noi-
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Senior:

1: R. McINTYRE
.~ 3:R.N.BROWN

Omgangsrekord:

| R. McINTYRE 162,7 km/t

Ultra letvaegt:

1957 GOLDEN JUBILEE

..

RACES

i \ Bemarkelsesvaerdige sejre i verdens hirdeste motorcykielob.

— forste omgang med over 100 m.p.h.

DE KORTE PA

Junior:

1: R. McINTYRE
2: K R. CAMPBELL
3: R. N. BROWN

1: T. PROVINI
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Senior T. T.

Isle of Man
— verdens haardeste motorcykleleb —
vundet paa
Castrol motorolie
for 32. gang
Med ny omgangsrekord paa 162,7 km.[tm.

Junio:' T.T.

og

Sidevognsklasse

ogsaa vundet paa

CASTROL

*

leg eksperteme WAKEFIELD
— brug: C‘ |8m,om o[u

&

C. C. WAKEFIELD & CO A/S
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Meclntyre forer pa vejen nogle fa meter foran Surtees, da de to ryttere i senior-klassen gar ind i Governor’s Corner,
men da Surtees startede ca. to minutter for Mclntyre, forer den sidstneevnte stort.

ton — ikke alle englendere var tilfredse
med denne ordning, og de kunne ikke se,
at det var nogen forbedring, da Hinton lagde
sig foran Murphy. I denne raekkefolge gen-
nemfeortes lobet, og resultatet blev:

1. R. Mclntyre, Gilera, 2.46.50,2
(152,85 km/t)
. K. R. Campbell, Guzzi, 2.50.29,8
. R. N. Brown, Gilera, 2.51.38,2
. J. Surtees, MV Agusta, 2.52.37,6
. E. Hinton, Norton, 2.54.50,0
6. G. A. Murphy, AJS, 2.55.08,4

Det var ganske interessant at konstatere, at
Browns Gilera viste udprzgede tegn pa for-
kert karburering efter at have tabt to mega-
foner, hvilket blot nzvnes for at papege,
hvilken afgerende betydning udblasningen
har for den korrekte karburering.

SENIOR TT

Det siges, at efterhdnden som man bliver
aldre, bliver man samtidig vanskeligere at
imponere. Det har kun til en vis grad gyl-
dighed, for der foretages kun en omvurde-
ring af forskellige verdier — det man Ja
i n®segrus beundring for som attendrig, vi-
ser sig senere som en kempemassig ligegyl-

dighed, medens de tidligere oversete detal-
jer treeder frem i en helt anden belysning.
Som tiden gér, mister man interessen for
veddekampens udfald — det vare sig fod-
bold, motorleb, hestesport eller idrat —
men man kan i hejere grad glede sig over
detaljerne. Man er rystende ligeglad, om vi
taber i en fodboldlandskamp, blot der vises
et godt og et klogt spil pd banen, og hvem
der kommer forst over malstregen i et mo-
torlob, kan forekomme ret ligegyldigt, med
mindre det samtidig udleser en teknisk over-
raskelse — det er ikke s& meget det, der
prasteres, som méaden det prasteres pa, der
vekker interesse. Vurderingsevnen undergar
en vis udvikling i takt med erfaringen, og
en amerikansk forfatter fik som ung mand
tdrer i ojnene, nar han sd stjernebanneret
¢a til tops, medens han pa sine ®ldre dage
omtalte den amerikanske ern som det natio-
nale fjerkre.

Ikke desto mindre kan man ikke andet
end beundre MclIntyre, der ikke alene gen-
tog sejren fra Junior TT i den kravende se-
niorklasse — det var ikke alene maden han
gjorde det pa, det var i det hele taget det,
han gjorde. I det gyldne jubilezums TT, der
markerer halvtredsdret for det ferste leb,
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For at give de engelske fjernseere det bedst mulige indtryk af banen, sdledes som rytterne ser den, blev der i forbindelse
med transmissionerne vist en film. Den blev optaget pd den made, ovenstdende fotografi viser.

startedes Senior TT for 36. gang, medens
der ialt har varet kort 39 sesoner. For for-
ste gang i lebets historie skulle der i ar til-
bagelzgges otte omgange pa den vanskelige
bane, og ikke desto mindre korte Mclntyre
sin Gilera med over de efiertragtede 100
m.p.h. pa fire omgange. Prestationen svarer
til at kore den smukke halve Mols rundt
med over 160 km/t. Det er en fabelagtig prea-
station pid en motorcykle, og det fortaller
lidt om, hvad motorer, tendrer og ikke
mindst dek er blevet udviklet til. Dertil
kommer, at de moderne fire-cylindrede ra-
cermotorer udvikler langt flere hestekrzfter
(méalt i hk pr. kvadratcentimeter stempel-
overflade), end de kan tdle at kere med i
lengere tid, medens man til gengeld ma
kore i det farlige grenseomrade adskillige
gange, hvis den nazvnte gennemsnitshastig-
hed skal opnis — der krzves mere end slet
og ret at skulle holde sje med en omdrej-
ningsteller, som da man med de en-cylin-
drede maskiner blot skulle vogte, at stem-
pelhastigheden ikke blev for stor.
Meclntyre tangerede de magiske 100 miles
i timen ved sin forste omgang fra en stdende
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start — det var endda s drilagtigt, at han
blev noteret for 99,99 m.p.h. — og dermed
var Dukes omgangsrekord sldet. Bdde pa den
anden, tredie, fjerde og sjette omgang kom
MecIntyre over de 100 m.p.h., og pa den fjer-
de omgang blev rekorden sat med 101,12
m.p.h., hvilket svarer til 162,70 km/t. Mecln-
tyre opnéede et forspring pd mere end to
minutter foran sin nzrmeste konkurrent,
J. Surtees, der kerte den fire-cylindrede MV
Agusta.

Da alle ryttere var inde pid anden om-
gang, kunne resuliatet gores op, og efter
Meclntyre og Surtees kom Walter Zeller
(BMW), R. H. Dale (Guzzi), R. N. Brown
(Gilera) og Jack Brett (Norton). Denne
placering holdt sig de fslgende tre om-
gange, men si matte Zeller udgd med svig-
tende tending, og Dale var gdet i std ved
Sulby, men efter et minut blev det meddelt,
at han var i gang igen. Det viste sig, at et
af stemplerne havde sat sig pa den otte-
cylindrede Guzzi, og han matte kore resten
af lobet pa kun syv virksomme cylindre,
hvilket i motorkraft svarer til det, man kun-
ne forvente af en 350 ccm maskine. Dale
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turde ved den pafelgende optankning ikke
omtale uheldet, da han var bange for, at
holdlederen si ville trzzkke maskinen ud af
lobet. Dette satte ham tilbage til femteplad-
sen, medens G. B. Tanner, Norton, rykkede
op som nummer seks.

Alle maskiner med undtagelse af de en-
cylindrede Guzzi skulle tanke op efter den
halve distance, medens de »enbenede« Guz-
zi’er havde benzin nok til hele lsbet. Dette
forrykkede sedvanlig placeringerne
lidt, og efter femte omgang var placeringen
den, at McIntyre forte med nezsten to mi-
nutter foran Surtees, Brown la som nummer
tre, Brett kom pi fjerdepladsen, K. R.
Campbell (Guzzi) var nummer fem, og Dale
148 som nummer seks. Denne rzkkefslge
holdt sig ogsi efter den felgende omgang,
men si styrtede Brett (sandsynligvis pa
grund af en sprengt bagkzde), men han
kom ikke til skade. Omtrent samtidig styr-
tede Keith Kampbell ved Ramsey, fordi en
banjoforbindelse var géet los sdledes, at hans
bagdzk blev oversprojtet med olie. Da han
opdagede, at hverken han selv eller maski-

som

nen var kommet noget til, fortsatte han ef-
ter at have udfert den lille reparation.

Ved Sulby fik MclIntyre signal fra sine
smerkekammerater« Duke og Armstrong
(ferstnzvnte var rekonvalescent, sidstnzvnte
skulle have trukket sig tilbage fra sporten
for at passe sit NSU-agentur), og han satte
derefter hastigheden ned for at skdne maski-
nen — der er ikke si meget ved at trekke
et par omgangsrekorder i land, hvis man
ikke gennemforer lgbet. G. B. Tanner korte
bemerkelsesverdigt godt, men da han pa
sidste omgang 13 som nummer seks, revnede
hans benzintank, da der var knapt otte kilo-
meter til malstregen. Han kunne ganske
vist kere i frigear ned til Hillberry og trak-
ke i mal, men det kostede nogle pladser.

Resultatet blev:

1. R. McIntyre, Gilera, 3.02.57,0

(159,27 km/t)

2. J. Surtees, MV Agusta, 3.05.04,2

3. R. N. Brown, Gilera, 3.09.02,0

4. R. H. Dale, Guzzi (V-8) 3.10.52.,4

5. K. R. €ampbell, Guzzi, 3.14.10,2

6. A J. Trow, Norton, 3.15.17,0

ISLE OF MAN TT
JUNIOR TT
SENIOR TT

VUNDET MED




GM er den forste fabrik, der har anvend: akryllakker.

Denne lakering byder pa flere fordele, men savel ejerne af
vognene som vognmalere ma vere fortrolig med lakkens scerlige behandling.

LIDT OM AKRYL-LAK

AF ,,PRIMUS MOTOR"

Bilernes ydre »finish«, der spiller sa stor
en rolle for mange menneskers glede
over deres motorkeretsj og en tilsvarende
rolle i fabrikernes salgsarbejde, er til sta-
dighed underkastet en intensiv teknisk
forskning, og den til grund liggende mo-
tivering herfor er naturligvis, at bilernes
ydre skonhed erfaringsmessigt er af en
flygtig natur. Vi nyder alle glans og farve-
spil i det fabriksnye keretej, og vi bedre-
ves sare, nar alderen trods alle anstren-
gelser satter sit spor pa dets ydre. Lakfa-
brikanterne strzber efter en hardere over-
fladebehandling, en lak, der ikke ridses
ved lettere bergring, og som ikke skaller
af ved det mindste stenslag, en lak, der hol-
der sin glans uden stadig oppolering, og
som ikke bleger af eller misfarves under
dagslysets stadige indflydelse.

Det sidste led i denne udvikling er ind-
forelsen af de sikaldte akryl-lakker, der
byder pa mange fordele frem for de hidtil
benyttede overfladebehandlinger. Man be-
nytter stadig en grundbehandling (med
sprimer«) og sandslibning, og den nye lak
sprojtes pa som hidtil (dog under anven-
delse af szrlige fortyndervedsker). Der-
sbages« med infrarede

efter karosseriet

straler under benyttelse af overfladetempe-
raturer pa indtil 180° C. Herved opstir en
overflade: med langt sterre hardhed, end
man kender det fra hidtidige biler — far-
vestofferne i lakken holder sig konstante
selv ved kraftig eller langvarig opvarm-
ning, hvilket letter fremstillingen af fler-
farvede karosserier, der ma »bages« i flere
omgange — og endelig holder den nye lak
glansen langt bedre siledes, at man fak-
tisk kan indskrenke polering til et mini-
mum. Akryl-lak (Du Pont »Lucite«) an-
vendes i 1957 pa visse modeller af fabri-
katerne Chevrolet, Pontiac, Oldsmobile og
Cadillac.

Hermed rejses imidlertid et problem for
de motorejere, der bliver ejere af vogne
med denne nye overflade, for det bemer-
kes pa forhdnd af fabrikanterne, at man
ved reparation af karosseriskader ma ga
frem pa en anden made end hidtil. De nye
lakker arbejder kun déarligt sammen med
de hidtil benyttede laktyper (som f. eks.
den hidtil meget almindelige syntetiske
emalje), og man mé derfor — selv ved ud-
bedring af mindre skrammer — foretage en
fuldstendig sandslibning af skaden og dens
nzrmeste omgivelser og derefter sprojte
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med en sezrlig luftterrende udgave af den
oprindeligt brugte akryllak oplest i den
serlige fortyndervedske. Prever man at
reparere med en almindelig lak, vil den ar-
bejde darligt sammen med omgivelserne —
den vil vere udsat for misfarvning, og den
vil kreve stadig polering for at forblive
usynlig. Man m& ogsi regne med en risiko
for afskalning i grenseomradet mellem
Jak af ny og gammel type.

Ogsé bilimporterer og -forhandlere ma
tage sig i agt, nar de far vogne med akryl-
lakering pa lager. Disse vogne méa under
ingen omstzndigheder poleres indenfor de
forste to maneder, efter at de har forladt
fabriken, og der m& under ingen omstzn-
digheder pa noget tidspunkt benyttes szd-
vanlige polermidler indeholdende polish,
voks eller silikoner. Faktisk skulle det efter
de foreliggende oplysninger veare tilstrak-
keligt for opndelse af et hejglanspoleret
udseende, at man fjerner den film af stov
og snavs, som kleber til karosseriet, med
varmt vand og terrer vognen med et bledt
skind.

Foruden denne lettelse ved vedligehol-
delsen kan ejerne glede sig over, at akryl-
lakkerne udviser sterre kemisk bestandig-
hed — de pavirkes kun i meget ringe grad
af de sure og eventuelt basiske bestand-
dele, der forurener luften i regfyldte om-
rader som f.eks. de store byer. Til gen-

geld ma man altsd vere pa vagt, nar man
med en akryl-lakeret vogn kommer til bil-
maler, der endnu ikke er fortrolig med den
nye reparationsteknik. For en sikkerheds
skyld leverer de amerikanske bilfabrikker
‘med hver vogn en dunk af den tilherende
reparationslak og en vejledning for bru-
gen, og den ber man naturligvis vage over,
indtil den nye teknik har vundet alminde-
lig indpas.

Den nye form for lakering er dyrere i
udferelse end de =ldre typer, men fabri-
kanterne ser deres fordel i anvendelsen,
fordi de allerede har erfaring for, at re-
klamationer over lakskader indenfor ga-
rantiperioden indtreffer langt sjzldnere
end for. Ievrigt arbejder man videre med
forskellige former for lakering — et af de
mest fantastiske projekter til en lettelse af
fabrikkernes problem med levering af netop
de farver og farvekombinationer, som kan
selges i sjeblikket, skyldes en af Ford
Motor Co.s ingenisrer, D. S. Harder, som
forudser, at man i lgbet af fa ar kommer
ind pa til en begyndelse at lakere alle bi-
ler med en hvid lak, der indeholder et spe-
cielt fotografisk pigment, hvorefter de gar
pa lager. Forst ndr vognen skal udleveres i
forbindelse med en konkret ordre, fores
den gennem et szrligt belysningskammer,
hvor den udszttes for en bestrdling, hvis
art bestemmer den enskede farve.

"HomRp

Bliv bare siddende, jeg kan sagtens komme ud.
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Kr ksel, lejer, pakda m. m. til en DKW lagt op i den rigtige rakkefolge. Som det ses, ligger simmerringen

mellem de to lejer i treeksiden, og det er derfor kun det inderste leje, der smores af glasblandingen, medens det yderste

s R o e

leje smores af geark

HOVEDREPARATION 1V

Af »MECANICUS«

I vor hovedreparation er vi kommet sa
langt, at krumtapakslen nu er klar til mon-
tering i de nye krumtaplejer, og vi skal
med andre ord til at bygge vor motor op.
Som vi tidligere har papeget, kan vi ikke
folge helt den samme fremgangsmade i en
artikelserie, som vi ville gere i praksis —
vi mé tage hver enkelt del for sig, ellers vil
det ga ud over forstielsen.

Uanset hvilken motor vi har med at gore,
skal krumtapakslen monteres i krumtaphu-
set, men der herer ligheden ogsa op. Hoved-
lejerne kan vare udformet som glidelejer,
kuglelejer eller rullelejer, og der kan vare
forskellige dimensioner, antal og indbyg-
ningsmetoder for hver enkelt lejegruppe, sd
derfor ma vi behandle hvert system for sig.
Inden man tenker pid monteringen, ma man
sorge for, at krumtaphuset er helt i orden,
hvilket vil sige, at samlefladerne skal vere
plane, sa samlingen kan blive olie- eller gas-
tet, og man mi vare i besiddelse af de
nodvendige pakninger. Desuden ma man i
sin iver for at f& motoren samlet ikke overse
andre lejer. i krumtaphuset, f.eks. knast-
aksellejer i firetakterne og gearkasselejer i
de to- og firetaktere, der har motor og gear-
kasse bygget sammen i et fzlles hus. Nar
vi i det felgende beskriver monteringen
af krumtapakslen med folgende samling af
krumtaphuset, ma det derfor betragtes som
en del af en arbejdsgang, og hvis vi i praksis

har med en moderne to-takter at gore, si
skal gearkasseakslerne monteres samtidig.

Vi skal i denne artikel kun interessere os
for kugle- og rullelejer samt montering af
simmerringe i en to-takter — et uhyre let
og bekvemt arbejde, der ikke kan mislyk-
kes, nar man bzrer sig rigtigt ad, men ogsa
et arbejde, der kan medfore nasten endelsse
kvaler, hvis det ikke er gjort med den rette
forstaelse, og mindre samvittighedsfulde me-
kanikere har netop pa dette punkt haft grove
lajer for.

Langt de fleste kuglelejemotorer er opbyg-
get pa den maide, at lejerne monteres i
spend direkte i krumtaphuset, hvilket langt
fra er idealet set fra et maskinteknisk syns-
punkt, fordi lejets yderbane pd den made
monteres med stram pasning i det statio-
nzre krumtaphus, medens den indvendige
lejebane nedvendigvis méd have ret los pas-
ning pd den roterende aksel — i virkelig-
heden burde det vere lige omvendt, men
helheden bliver mindre kompliceret, nar
man uden videre kan samle krumtaphuset
om akslen.

Nar de gamle lejer skal fjernes, varmer
man letmetallet rundt om lejet med en sprit-
eller kommunegasflamme, men aldrig med
blzselampe eller svejseapparat, da det gi-
ver for voldsomme lokale varmepavirknin-
ger. Den forholdsvis lette opvarmning er
tilstrekkelig til at lesne lejet sa meget, at
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det kan rystes eller haldes ud. Monteringen
af det nye leje foregdr pd akkurat samme
made, idet letmetalhuset opvarmes, og lejet
vil — ndr det anbringes lige over lejehuset
— selv falde pa plads. For at vere sikker
pa at lejet er kommet helt pa plads, hvad-
enten det skal ligge op mod en vag, en af-
standsskive eller en lasering, kan man »sla
det an¢, nar man holder et rerstykke mod
den udvendige lejebane og slar let pi rer-

Inden man begynder monteringen af nye
lejer, ma man vare helt klar over, hvordan
de enkelte dele i den samlede lejekonstruk-
tion skal monteres. Det burde maéske nok
vere en selviglge, men det er ikke ualmin-
deligt, at en afstandsskives tilstedevarelse
konstateres, uden at man spekulerer nzr-
mere over denne skives opgave, og ikke alle
tenker over forskellen pa f.eks. afstands-
skiver og tatneplader, der undertiden lig-

Krumtapakslen i den en-cylindrede BMW. Som det ses, monteres lejet her i krumtaphusets endedeksel.

stykket. Der ma aldrig under nogen om-
stendigheder slds pd den indvendige leje-
bane i dette tilfzlde.

Nogle ganske fa motorer (bl. a. Maico Tai-
fun) er konstrueret pa den made, at krum-
taphuset er deleligt efter en vandret midt-
linie, og derfor monteres lejerne pi krum-
tapakslen, medens de todelte lejehuse spen-
des sammen om lejerne ved krumtaphusets
samling. I siddanne tilfzlde er det i reglen
nedvendigt at opvarme lejet gennem et bad
i opvarmet olie, og skal et leje slds an pa
en aksel, mé rorstykket i dette tilfzlde passe
til den inderste lejebane, og der mé aldrig
slas pa den udvendige lejebane — reglen er
ganske simpelt den, at kraften aldrig ma
overferes gennem kuglerne eller rullerne,
ndr et leje skal slds pa plads, hvilket sikkert
ikke er vanskeligt at forsta.

En anden undtagelse fra den almindelige
konstruktion er de motorer, hvis krumtap-
hus ikke lader sig skille som f.eks. Adler.
Her er krumtaplejerne monteret i aftagelige
lejehuse, der boltes pa plads, men lejerne
monteres i lejehusene pa nejagtig samme
maéde som i et krumtaphus.
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ger som delvis pakning ved et leje — af-
standsskiven skal have den rigtige tykkelse,
medens en eventuel tetneplade skal have de
korrekte diametre siledes, at den slutter teet-
test muligt til lejehus og aksel.

Nar der benyttes afstandsskiver til udlig-
ning eller korrektion af krumtapakslens en-
desler, kan man med specielt méaleverktsj
bestemme afstandsskivernes tykkelse, men
denne fremgangsméade benyttes nasten ude-
lukkende pa fabrikkerne, medens det al-
mindelige verksted eller amatermekanikeren
er nedt til at foretage en prevesamling, men
under alle omstendigheder er man nedt til
at kende det korrekte endesler pa krumtap-
akslen.

Ved montering af kugle- og rullelejer m&
man udvise den storste renlighed under ar-
bejdet, og det mé vere en selvfalge, at man
har absolut rene hznder. Det kan maske
lyde lidt spidsfindigt eller hysterisk, men
blot den mindste smule snavs i lejet er til-
streekkeligt til at begynde den forste ned-
brydning. Lejet mé ikke udpakkes for umid-
delbart inden monteringen, og det montere-
de leje skal tilferes en rigelig oliemangde.



Nay man legger lejet i krumtaphu-
sets lejehus, vil man se, at der er
»for lidt plads® — lejet kan ikke
komme ind i lejehuset. Blot krum-
taphuse: opvarmes ganske lidt, fal-
der lejet af sig selv pa plads, og man
kan derefter ved hjelp af et ror-
stykke, der i diameter passer til den
yderste lejebane, sld lejet ganske let
an sdledes, at man er sikker pd, at
det ligger an mod endevceggen. Det
er bedre at opvarme krumtaphuset
end at treekke det i ved hjelp af
specielt trekveerktoj, selvom en fa-
brik kan levere dette som special-
veerktoj.

I fire-takt motorerne pakker man sjzldent
lejerne s& omhyggeligt, da udsivende olie i
de fleste tilfeelde kun vil havne i takthjuls-
huset (der skal smeres alligevel) eller i den
forreste kadekasse, og kun nar der er mon-
teret en svinghjulsmagnet eller -dynamo di-
rekte pa krumtaphuset, er det nedvendigt at
benytte olietztte pakninger, men man skal
naturligvis blot benytte originale reserve-
dele og montere disse efter fabrikkens for-
skrifter, s4 behever man ikke at spekulere
sd meget over det.

Ved to-takterne ma man derimod have
en pakning, der er bdde olie- og gastet
samt holdbar. Tidligere benyttede man i to-
taktere tztneplader og glidebesninger, se-
nere gik man over til szrligt impragnerede
pakdéaser med en vis elasticitet, men pa ef-
terkrigsmodellerne benyttes udelukkende
simmerringe, hvilket vil sige en pracisions-
pakning fremstillet af syntetisk gummi med
leber, der af en endelos skruefjeder presses
ind mod akslen. Det er for s& vidt bide godt
og ondt med disse meget tztte simmerringe,
for under visse forhold viser de sig at vere
for tette. Ved »lunken« kersel bestdende af

mange smature viser motorerne tilbejelighed
til at opsamle kondensvand, som navnlig
slar sig ned i lejerne, fordi disse ligger no-
genlunde i l# for den ventilerende gasstrem.

Da pakningerne var mindre tette, blev ogsa
krumtaplejerne ventileret lidt. Efter krigen
havde nasten alle fabrikanter af to-takt mo-
torer forferdelige kvaler med krumtaplej-
erne, der rustede for et godt ord, og ikke
uden grund gav man den blyholdige benzin
skylden. Senere er man dog blevet klar over,
at benzinen har en medskyldig i de tatte
simmerringe, og af begge grunde er den ene
fabrik efter den anden géet over til at smore
krumtaplejerne fra gearkassens oliebehold-
ning. Stdr man overfor en motor med dette
smeoresystem, ma man erindre, at kanaler ofte
forbinder lejehuset med gearkassen. Disse
kanaler ma omhyggeligt renses, men man ma
passe pa ikke at skrabe dem ud siledes, at
tvaerarcalet gores storre, da kanalerne er di-
mensioneret i bestemte forhold. P4 Husqvar-
na motoren type 282 er der til lejet i magnet-
siden to kanaler, og lejet kommer til en vis
grad til at fungere som en pumpe, der serger
for en cirkulation, idet den ene kanal benyt-
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I krumtapakslens treekside er der i reglen en skulder med

en skarp kant, og hvis man uden videre forseger at mase

en simmerring ind over akslen, vil der veere meget stor

risiko for at odeleegge simmerringen, selv om dette ikke
med det samme kan ses eller merkes.

tes som tilfersel og den anden som afgangs-
ledning. I andre motorer er der ligeledes
to kanaler, men den everste er kun en luft-
kanal, der skal hindre luftpropdannelser.

Simmerringene er meget fslsomme, og bli-
ver de ikke omhyggeligt monteret, er arbej-
det spildt, for blot en ubetydelig rift ved lz-
berne er tilstrzkkeligt til at edelegge pak-
ningen, og utztheder ved simmerringenes
lzber er hejst uheldige, da ringen kan kom-
me til at virke som en ventil, der tillader
indsugning af falsk luft.

Den halvdel af krumtapakslen, der barer
kobling, kedehjul eller tandhjul er i de fle-
ste tilfzlde notfortandet, og den er tillige af-
trappet séledes, at den yderste del af akslen
har mindre diameter end den inderste del.
Hvis man uden videre forseger at krenge en
simmerring ind over denne aftrapning, kan
man vare temmelig sikker pi, at den bliver
utzt i lebet af kort tid. Derfor fremstiller

. fabrikkerne et stykke specialvaerktej, der be-

star af et konisk rorstykke, der anbringes pa
den yderste del af akslen, og pad den made
kan simmerringen glide ubesvaret péa plads
som vist pa illustrationen. Inden simmerrin-
gen fores ind over akslen, ber man gnide
savel den koniske dorn som akslen ind i et
par draber olie.

I langt de fleste tilfzlde skal simmerrin-
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gens lzber vende ind mod krumtaphuset,
fordi overtrykket vil medfere en yderligere
tetning, men der kan ikke gives generelle
regler for dette, da det afh@nger af moto-
rens konstruktion (kanalernes dimensioner),
om krumtaphusets over- eller undertryk skal
noteres for den sterste verdi.

Nar krumtaphuset samles om krumtapaks-
len, (eller lejehusene boltes pa plads), ma
der ikke foles sp@zndinger af nogen art, og
nar man lader den monterede krumtapaksel
rotere, idet man benytter hdnden som stem-
pel, skal krumtapakslen dreje let og ube-
svaret.

I nzste nummer skal vi se pa glidelejerne,
ved hvilke der kan blive tale om flugtboring
af selve lejet, men i forbindelse med kugle-
og rullelejer lader det sig ikke gere at bore
i lejeringene. Sterre skavheder i krumtaphu-
set er der kun sjzldent tale om, og hvis en
aftrimmet krumtapaksel drejer tungt pa
grund af spaznding, skyldes det i reglen, at
lejerne er blevet presset i, og under indpres-
ningen er lejehuset blevet deformeret —
derfor ma det principielt tilrddes at varme

lejerne i som foran beskrevet, selvom fabrik--

ken kan levere specielt treekvearktej til at
trekke lejerne pa plads. At presse lejer i
pé hydraulisk presse ma ligeledes principielt
frarades.

For at undgd rivning af simmerringens leeber, monteres

der pa kr pakslen en lededorn, som vist pd oven-
stdende fotografi. Simmerringen kan nu uden fare for
rivning skydes ind kr ksl eller kr paksl

kan stikkes igennem den allerede monterede simmerring.
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Bestraling sikkert naglen til de
gddefulde ulykkers opklaring

Stralernes tilstedevaerelse bevist gennem fotografering. Norsk , Kvistmand" udvikler

sandsynlig teori

I vort aprilnummer bragte vi en artikel
om de mystiske ulykker pa visse europziske
vejstrzkninger, der ievrigt ikke frembyder
paviselige faldgruber. Ulykkerne sker pa
den made — ifelge overlevendes udsagn —
at rattet ligefrem bliver revet ud af hazn-
derne pa kereren. Artiklens forfatter slut-
ter med at stille det spergsmél, om ulykker-
ne skyldes bestrdling fra malm- eller vand-
drer, som beviseligt findes i jorden de pa-
gzldende steder. Denne »lgsning« kunne jo
godt lyde lidt segt, og umiddelbart vil man
vel ikke lzgge mere i denne forklaring, end
nar atomsprengninger far skyld for en regn-
fuld sommer. Noget kunne imidlertid tyde
pa, at forklaringen netop ligger i en eller
anden form for bestriling, og givet er det i
hvert tilfzlde, at man er ved at komme til
kundskab om nye strdler eller naturkreafter,
hvad man nu vil kalde det.

Dagbladet »Information« citerede vor ar-
tikel, og det norske blad »Nationen« citere-
de igen »Information«, og pid den méide er
vi kommet i forbindelse med en spilvigen
norsk firsarig, K. K. Kleppe, der i 60 ar
har fungeret som vandseger ved hjzlp af
den sadkaldte snskekvist. Vel vidende at man-
ge mennesker stempler den vandvisende on-
skekvist som svindel, tillegger vi hr. Klep-
pes udtalelser og forseg den sterste betyd-
ning, for hvis man blot stempler alt, hvad
man ikke forstdr eller er i stand til at for-
klare, som svindel, s& kommer man ingen
vegne — man kan vel ikke stemple Niels
Bohr eller Einstein som svindlere, fordi man
hverken forstdr deres teorier eller prakti-
ske resultater, vel?

Selv de mennesker, der betjener sig af
enskekvistene med gode og palidelige resul-
tater, er ikke i stand til at forklare, hvad det
er, der far kvisten til at sl ud og markere
vandets tilstedevarelse, hvilket man har spe-
kuleret over i tusinde &r, men maske er K.

K. Kleppe ved at give den negle, der kan
lukke op til hemmelighederne.

Den geve norske gubbe er tilsyneladende
en forskernatur, der gerne vil vide besked
om tingenes rette sammenhaeng, 0g sammen
med sin svoger P. Krohn, der ogsa er en
palidelig »kvistmand«, har han udfert en
rekke  interessante eksperimenter, der til-
syneladende paviser hidtil ukendte strilers
eksistens. Da det lykkedes for en norsk ra-
diomand at helbrede flere mennesker for
hovedpine ved at lazgge en jerntradsaf-
skermning under patientens seng, var de to
kvistmend med det samme interesseret, for-
di der i disse tilfeelde var tale om vandarer
i jorden under sengen. Man lagde forsegs-
vis en jernstang tvers over en kraftig vand-
are, og snskekvisten viste en for dette red-
skab mearkelig opfersel, for den var helt
rolig, nir den blev fort langs med eller tvars
over jernstangen, medens den slog vold-
somt op, nar den kom til en af jernstangens
ender, og den slog ligeledes op, nar den
kom nogle centimeter uden for jernstangens
ender. Det samme resultat fik man med
jerntrad, og det var derfor nerliggende at
tro, at man ved hjzlp af parallelle jerntra-
de skulle kunne fere strilerne, eller hvad
man nu vil kald det, s langt ud til siderne,
som man vil, og man maétte ligeledes kunne
afskerme et helt felt. Arelange forseg har
vist, at dette er rigtigt, og hvis man over
en rekke jerntrade og pa tvars af disses en-
der lezgger et bundt isolerede trade, vil
disse opsamle stridlerne, der gar lodret op
fra jerntradenes ender saledes, at alle stra-
lerne sendes ud fra de isolerede bundters
ender, ikke alene lodret, men ogsd vandret,
idet der over det vandrette felt udsendes
lodrette strdler. Man lagde s disse isolere-
de ledningsbundter rundt om den afsker-
mede flade siledes, at bundtet var dbent i
det ene hjerne, og der blev sendt kraftige
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vandrette striler ud fra de &bne lednings-
ender. I stedet for papirisolering provede
man med gummiisolering, men stralerne
trengte lige sd godt igennem, og ogsa i dette
tilfelde fulgte de metalledningen. Ved yder-
ligere forseg viste det sig, at strilerne gik
tvers gennem tykke blyplader, men blev op-
samlet, s& snart de ramte ledningerne. Ved
at legge en u-trdd over de dbne lednings-
ender i det omkransende ledningsbundt blev
stralerne sendt vandret ud i én strale, der
kunne spores 1,5 meter ud fra u-trdden.
Koblede man nu u-trdden til en almindelig
elektrisk ledning, viste det sig, at man kun-
ne sende alle eller en stor del af strlerne
et langt stykke gennem kablet.

Det stod nu fuldstendig klart, at man stod
overfor en slags straler eller krafter — det
er vanskeligt at vide, hvordan man skal be-
nzvne fznomenet — men de lod sig ikke
pavise med geigerteller, elekiroskop eller
magnetnil, men derimod til fuldt mal med
onskekvisten.

De to kvistmand kom s ind pa den tanke,
om stralerne muligvis skulle kunne pavirke
cn fotografisk plade pa samme méde som

rentgenstraler — og det kunne de! Med en
folsom plade og en eksponeringstid pa ni
timer viser sirdlerne sig pa pladen som ure-
gelmassige lyspunkter af forskellig storrel-
se, og nogle af dem trzekker ligesom en ko-
methale efter sig. Som det ses, minder bil-
ledet meget om et udsnit af stjernehimlen.

Hovedpinepatienter, der havde faet afskzr-
met sengen, pastod, at sengen feltes varmere,
og en forelsbig méiling, der ikke stiller krav
om videnskabelig korrekthed, godtger nogle
fa grader hejere temperatur over det af-
skeermede felt end udenfor dette.

Og hvad har sa alt dette med fardsels-
ulykkerne at goere? Det skal indremmes, at
det foranstdende — der i sig selv er overor-
dentlig interessant — hovedsagelig er frem-
fort for at godtgere, at K. K. Kleppe er en
mand, der har undersegt tingene og ved,
hvad han taler om, men samtidig er det mu-
ligt, at de navnte eksperimenter er i stand
til at hindre ulykkerne. Hor selv hvad den
norske kvistmand skriver:

Som det fremgdr af det medsendte mate-
riale, findes der beviseligt det, vi kalder
jordstrdler, og det er uden tvivl disse, der

GRIPP

er den ideelle lesning
hvor taendrersgevindet i
letmetaltopstykket  er
odelagt.

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

18 mm tsendror.

A/S BRD. P. & M. KLEE
Krystalgade 3
Telf. Ml 5242
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pavirker manden med onskekvisten, men
det er kun 5—10 pct. af menneskene, der er
virkelige kvistmend — altsd folsomme ove:-
for denne bestrdling. Jeg tror, det er udpre-
gede kvistmend-chaufforer, der er ude for
ulykker pa de pdgeldende vejstrekninger.
Jordstrdlerne gdr lodret op, og bilens gum-
mihjul giver ingen isolation. Flere gange
har jeg, ndr jeg korte i bus eller person-
vogn, lokaliseret vanddrer, der gik tvers
under vejen. Ndr chaufforen sidder med
begge hender pd raitet, vil dette virke som
en onskekvist (tre eller jern), men det kan
ikke sld op eller ned, som onskekvisten
plejer at gore, og det vil derfor pd grund af
de steerke pdvirkninger, som man fdar i arme
og hender, svinge over til den ene af si-
derne — muligvis til den side, vanddren lo-
ber, og chaufforen vil ikke vere i stand til
at hindre dette, hvis han er en wgte kuvist-

' mand, hvilket han udmeerket kan vere uden

selv at vide det. Pd det sted, hvor der lober
tre vanddrer, vil disse pd grund af bilens
fart virke som en enkelt, meget kraftig vand-
dre. Hvis forsog pd stedet godtgor dette, vil
man ved at nedstobe en afskermning i ce-
menten sdledes, at jordstralerne ledes bort,
kunne hindre at pdvirke kvistmend-chauf-
forer. Je;,; ser, at De nevner reflektioner
efter bombardement af kosmiske strdler mod
underjordiske vanddrer og malmlejer som
en mulighed for jordstrdlernes opstien, og
jeg tror, der er meget, som taler for, at den-
ne teori er rigtig.

Til gengald tror vi, at hr. Kleppes teori
er rigtig, og den kendsgerning, at en enkelt
fransk familie er blevet ramt af dedbrin-
gende ulykker pa den samme strekning, un-
derstreger kun rigtigheden, da felsomheden
overfor enskekvistens udslag ligger til be-
stemte familier. Lesningen forekommer
langt mere sandsynlig end den »psykologi-
ske teori«, ifelge hvilken folk af angst for
at passere det farlige sted ligefrem far mu-
skelkrampe, for det er godtgjort, at flere af
de forulykkede aldrig har hert om stedets
farlighed. Den moderne psykologi vil gerne
kunne forklare alt ud fra de merkeligste
forudsztninger, men om en midaldrende
mand pludselig f&r mindreverdskomplekser,
fordi han som barn er blevet sparket af en

Dette meerkelige fotografi viser, at den fotografiske plade
er folsom overfor et koncentreret bundt af de i teksten
omtalte jordstrdler. Den tusinddrige enskekvist og en fel-
som fotografisk plade samt visse former for hovedpine er
forelobig den eneste made, man kan pavise stralerne pad.

skovsnegl, lader sig vel vanskeligt efterfor-
ske. Mere interessant ville det vere at fa et
maéleapparat, der kunne fortzlle noget mere
om de mystiske jordstrdler, skont man alle-
rede med de foreliggende resultater skulle
kunne udforske landevejsfznomenerne yder-
ligere og eventuelt fjerne faren for de bili-
ster, der er felsomme over pavirkningerne.

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

E. BRUUN-LARSEN,
i&7.  ODENSE
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Spoergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

Jeg tik for nogen tid siden nye stempel-
ringe sat i min BMW R 25/2. Da jeg deref-
ter korte den, led der en let klirren fra cy-
linderen ved de sma hastigheder. Mekanike-
ren sagde, at det var fordi skertet slog mod
cylinderen. Det betod ikke noget, og isvrigt
ville det nok rette sig med tiden. Men det
har det ikke gjort, og nu vil jeg gerne spor-
ge Dem om Deres mening. Kan det sdelzg-
ge cylinderen? Kan der vzre fare ved at
kore med sddan en cylinder, eller kan man
betragte det som en ren og skar skonheds-
fejl alene? J. P. U,, Frederikshavn.

Det er meget ofte tilfeldet, at et stempel
vil give lyd fra sig, ndar der settes nye ringe
i, netop fordi stempelskortet slir mod cylin-
derveeggen. Det samme kan ske, hvis stemp-
let soder til pd siden af stempelkronen over
den overste stempelring. Forudsat at man
kan regne med, at stempel og cylinder er
noget slidt, md man betragte stempelstajen
som en ret naturlig skonhedsfejl, men er
det i en frisk cylinder med et friskt stempel,
ma stempelstoj kun hores ved kold motor.

»

De bedes venligst oplyse mig om et par
spergsmal, som jeg ikke kan klare. Jeg har
en »Tiger 100« 54 model, som jeg er fuldt
ud tilfreds med, men som jeg dog kunne
tenke mig var en smule hurtigere i topha-
stighed. Jeg har derfor sat en 210 stralespids
1 karburatoren ifelge en svensk instruktions-
bog til Triumph. Denne bog opgiver nemlig
210 strélespids, nar der keres med filter, og
220—230 uden filter. Den engelske instruk-
tionsbog opgiver kun 160 i strdlespids. Jeg
synes, at cyklen gar lige sterkt (ca. 135—
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140) med den store og den lille, men den er
noget hurtigere i optrakket og merkes lidt
ded pa 3, omdrejning af gashdndtaget med
den store strélespids. Hvad mener De om
dette tilfelde? Det kan yderligere tilfgjes,
at motorcyklen er i standardudgave, som nar
man keber den, og at der keres pd Esso
extra.

Motoren i Triumphs moto-cross model er
den mzrket med »T 100« eller TR 5? Hvor-
for herer man ikke mere om tilsztningsmid-
let »Molekyte A«? Kan yRedex« kur anbefa-
les til en »Tiger 100«? Skal der andres pa
karburatorens indstilling til en »Tiger 100«
hvis man monterer Matchless lydpotte i me-
gafonfacon? 0. F. P., Renne.

De er af let forstdelige grunde kommet til
at rode lidt rundt i det. Det er rigtigt, at
den originale engelske instruktionsbog for
1954 modellen opgiver en strdlespids pd 160,
ndr man korer uden luftfilter, og 150, nar
der kares med luftfilter, og den svenske in-
struktionsbog har for sé vidt ogsd ret, blot
md det veere for en 1955 model, for til den-
ne anbefales der dyse 220 uden filter, men
det er vel at meerke en Monoblock karbu-
rator. De skal derfor holde Dem til dyse 150
eller 160 til en almindelig Amal karbura-
tor, alt eftersom De korer med eller uden
iuftfilter. I Trophy modellen er det TRS
motoren, der er monteret. Vi har endnu ikke
veeret i stand til at give yderligere konkrete
oplysninger om Molykote A. En Redex kur
kan anbefales til Tiger 100 sdvel som til
alle fire-takt motorer.

Sandsynligvis skal karburatorens indstil-
ling ceendres, hvis man monterer Matchless




lydpotter pé en Tiger 100, men det er ud-
praeget eksperimentarbejde, og der kan ikke
gives nogen fast norm.

Pas pd, De ikke korer i vandet, for 140
km/t er temmelig hurtigt, og Bornholm er
en ret lille o.

%8

Jeg er ejer af en Puch TF arg. 1953, 250
cem, motor nr. 332.398, som er ved at sztte
mig gra har i hovedet.

Nar jeg har kert ca. 10 km, begynder den
at sztte ud, ligesom den mangler benzin, og
det foles, som om motoren ikke ved, hvad
vej den vil gi&. Den kan overhovedet ikke
traekke (den gir med varelad). Sommetider
hjzlper det et sjeblik ved at holde ned pa
tipperen. Jeg er gdet systematisk til verks
med forst at gennemstudere instruktionsbo-
gen og Motorcyklehindbogen. Sa tog jeg fat.

1. Karburator Puch P 30/2. Alt renset og
gennemblast (flere hundrede gange!). Ho-
veddyse: 130, tomgangsdyse: 0,40 ca. 1 omg.
aben (reagerer slet ikke ved drejning). Dy-
sendl (3. hak fra oven) og strileror nyt.

Tending: Kondensator: ny. Platiner: nye,
gab 0,4 mm. Tendspole: afprevet, var i or-
den, men for at vare helt sikker kert med
en anden. Fortending: 6,5 mm. Tendrer:
Bosch 225 T 1.

Oliepumpe: Viser rod streg med fuld gas.

Stempelringe: ca. 10.000 km siden ud-
skiftning. Cyklen har gdet ca. 45.000 km.

Motorens gvrige stand: Ingen slor i lejer
eller szrlige mekaniske mislyde. Starter me-
get let ved 2.—3. spark.

Serlige bemzrkninger: Motoren gir no-
genlunde (uden stop), hvis jeg skifter til
varmere ror (175) og dysendl i 4. hak.

Nu héber jeg, at Teknisk Brevkasse kan
hjzlpe mig.

W. M., Odense.

Det ser ud til, at Deres maskine er i en
fortreeffelig stand, sd det skulle dog veere
overkommeligt at finde fejlen. Som punkt 1
vil vi sporge, om De har renset det filter,
der sidder i selve tanken, ndr man skruer
benzinhanen af, det er nemlig i reglen der,
fejlen ligger. Under alle omstendigheder
bor De skrue hanen ud af tanken og tomme
denne for snavs, vand o.s.v., hvad der kan

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

C.A.Staechmann & Son,

RESERVEDELE
for ,,Capri“

vl [Tu RlA »Bi-fix*

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

C. REINHARDT A/S

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

Motorcykle-Varksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

TAIFUN — TO-TAKTERNES KONGE
P3 tilladelse kr. 4040,-
1 #ri handel kr. 5759,-
Import:
MOGENS DSTER, BORGERGADE 18
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I/S Sofus Nellemann,

TrRIUMPE

Reservedzle 1939-1957

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

Anvend kun originale reservedele.

Er der noget, De mangler, sa skriv til os.
Mekanikere og forhandlere indtgmmes rabat.

C. REINHARDT A/S

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

HARLEY - DAVIDSON

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

Motordele, gearkassedele, ombyrningscylindre,

stempler, lejer, samt forgafler, bjul, styr, tanke

og skerme. Levering over hele landet fra dag

til dag. Mekanikere indrgmmes rabat.
Skriv eller telefoner.

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

Sterste specialtabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 ZGIR 4803
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std i bunden, rense filtersien og blese rorene
igennem. Endvidere md De sorge for, at
tanken kan fd luft, efterhinden som benzi-
nen bruges. Dernest md De noje efterse, at
motoren ikke fdar falsk luft ved Kkarburato-
rens tilslutning pd cylinderens stuts, for da
maskinen er ufolsom overfor drejning af
tomgangsskruen, tyder alt pd, at der er no-
get galt med karbureringen. Umiddelbart
ville vi mene, at maskinen far for lidt ben-
zin, men Deres bemerkning om, at den ko-
rer bedre pd et varmere ror passer ikke rig-
tigt ind i dette billede. Helt afsindigt bliver
det, ndr De i forbindelse med varmere ror
korer med ndlen i fjerde hak, for de husker
vel at telle hakkene fra oven? Under alle
omstendigheder vil vi sterkt anbefale Dem
at bruge standard tendror og standard kar-
buratorindstilling sdledes, at fejlen virkelig
bliver fjernet, og der ikke bliver foretaget
noget kunstgreb. De skal have opmerksom-
heden henvendt péd falsk luft, og i den for-
bindelse md De ikke glemme det lille hul
pd hojre side af krumtaphuset, lukket med
en skrue, beregnet til tendingsindstillingen
med kontroldorn. Undertiden slutter denne
skrue ikke tet og lukker falsk luft ind i
krumtaphuset, endvidere skal De have op-
merksomheden henledt pd gennemborin-
gerne i strdleroret, der skal vende pd tveers
af karburatorens indsugningsretning. Vi er
tilbojelige til at tro, at fejlen vil vere at
finde et af de neevnte steder, men skulle
dette imod forventning ikke veere tilfeldet,
er De velkommen til at skrive igen.
*

Jeg vil gerne bede Dem om at oplyse mig

om justeringsmalene pa Royal Enfield mo-

del L1935 570 cem S.V. K. H. J,

Tendingsindstillingen pd Royal Enfield
model L 1935 er for maskiner indtil motor-
nummer 10.545 1, for top, medens maski-
ner fra og med motornummer 10.546 skal
have 1/8” i fortending. Disse oplysninger
geelder tillige for modellerne S, S2, H, B
og J. Ventilspillerummet er for model L
som for Royal Enfields andre sideventilede
modeller (med kold motor): Indsugning
0,004, udblesning 0,008”. Den originale
Amal karburator hedder 76/004 med 15/16”




boring. Dysen er 140, spjeld 6/4, ndilen er
anbragt i fjerde hak fra oven.

x

Det drejer sig om min NSU Quickly, der
ikke vil kore i regnvejr. Efter ganske kort
tids kersel i regnvejr gir motoren pludselig
i std og vil ikke starte igen, fer den har
stdet i ca. 5 minutter. Efter at den er startet,
ryger den kraftigt. Nar den sa er i gang,
kan jeg kore et lille stykke videre, hvorefter
den pludselig gér i sta igen.

Jeg har udskiftet pakningerne i karbura-
toren og overdzkket denne, men det har
ikke hjulpet. 0. J., Kgbenhavn S.

Fejlfinding i moderne motorer er et stort
og indviklet puslespil, i hvilket man har
mange ubekendte faktorer. Ndar man derfor
skal finde en fejl, md man soge at indkredse
denne gennem oplysninger af betydning. Ndr
der som her er tale om et totalt motorstop,
er der tre ting, der interesserer os, nemlig:
er der gnist, er der gas, er der kompression.
De har koncentreret Dem om karburatoren,
men vi tror absolut ikke, at fejlen ligger der,
men derimod i tendingsanlegget, og derfor
md det forste sporgsmdl i forbindelse med
fejlfindingen vere: Er der gnist i iendro-
ret, ndr motoren stopper? Vi er nesten
overbevist om, at der ikke er tilstrekkelig
gnist, og fejlen kan skyldes to muligheder:
1) magnetspolen har en mindre overgang,
der bliver virksom, ndr fugt kommer ind til
spolen — overgangen kan eventuelt etableres
ved forbindelsen mellem sekunderledning
og hojspendingskabel. 2) Tendrorskablet
bliver vddt sdledes at forstd, at en fugtig
hinde overtreekker hele kablet og opndr for-
bindelse ved den stromforende metalledning
siledes, at den hojspendte strom fores til
stel uden om tendreret. Nar maskinen har
stdet et ojeblik, torrer motorvarmen kablet
sd meget, at den fulde eller i hvert tilfelde
tilstreekkelig hojspendt strom fores frem til
tendroret. Vi kunne derfor tenke os, at fej-
len ligger ved en tendrorsheite, der ikke
er vandtet mellem hojspendingskablet og
selve heettens bakelit- eller plastichylster.
Treenger der vand ind pd deite sted, vil det
uveegerligt medfere kortslutning, og en tewt-
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Viderekomne bilister og
motorcyklister har nu en-
delig mulighed for at lzre
om de fysiske love, som
skal administreres under
korslen. Selv ”forsigtig”
keorsel kan vzre hasar-
deret, hvis man mangler
kendskab til de krafter,
der udlgses mellem hjul
og vejbane.
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BEDRE

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

verdens bedste stempler i Deres motor!

Stemplerfra KARL SCHMIDT

stempler
kan
leveres

til flere
motortyper

Importer:
PETER SKARRING
Colbjernsensgade 28, Kebenhavn V,. EVa 5202

KVALITETS MARKET

— komplet reservedelslager
for alle modeller og ar-
gange er igen til levering.
Er der noget De mangler
til 250 ccm, da skriv til os.

komplet reservedelslager
omgaende levering

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

£ 01

Mekanikere og forhandlere indremmes rabat
Ring eller skriv

C. REINHARDT 4/

Gl. Kongevej 11 C - Kbh. V - Cent. 3313
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ning kan foretages med voks eller solution.
Benyttes der overhovedet ikke tendrors-
heette, er det yderst almindeligt, at motoren
gdr i std i regnvejr, fordi selve teendroret bli-
ver vddt pd ydersiden og leder strommen fra
hejspendingsklemmen direkte til stel uden
om elektroderne.
3

Min Renault 4 CV de Luxe, argang 1956,
opferer sig merkeligt og har gjort det, lige
siden jeg kebte den; speedometeret viser
nu 1900 km.

Nar jeg lukker for tendingen, efter at
motoren har arbejdet si lenge, at kelevan-
det er kommet op pa 80°, fortsztter motoren
med at ga. Det lyder modbydeligt og varer
ca. 1 minut, inden den med en stennen stand-
ser. Ndr motoren ved mindre ture ikke er
kommet op pa normal arbejdstemperatur,
er fenomenet af kortere varighed.

Jeg har henvendt mig til forhandleren,
som har undersegt kelevandstermometeret,
da han mente, at jeg korte med alt for hej
motortemperatur, men termometeret viste
rigtig og han kunne isvrigt ikke finde ud af
den merkelige opforsel. G.E.

Der er ikke tvivl om, at Deres motor lider
af glodetending, men da den er forholdsvis
ny, er der ikke stor sandsynlighed for, at det
er kulpartikler i forbrendingskammeret,
der gloder. Der kan vere den mulighed, at
det ikke er korrekte tendror, motoren er
monteret med, men det er mest sandsynligt,
at vognen er justeret forkert. Den er sikkert
stillet for lavt i teendingen eller med for ma-
ger karburering, hvilket vil give store lokale
varmepavirkninger pd tendrorene sdledes, at
dette fordrsager glodetendingen. Hvis en
korrekt justering ikke fjerner fejlen, er det
mest sandsynligt, at en flig af toppakningen
stikker ind i forbrendingskammeret, og at
det er den, der forirsager glodetendingen.
Glodetending pd en enkelt af de fire cy-
lindre vil dog sjeldent kunne holde moto-
ren igang, og i hvert tilfelde ikke et helt
minut, og derfor er der i vore ojne ikke

megen tvivl om, at motoren er galt justeret.
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Har De rad til at have motorcykle, har

* RIGELIG PLADS De ogsa rad til GOGGOMOBIL.

til to voksne og to bern. *
% Accelerationsevne 0 —80 km/t De vil begejstres over kereegenskaberne
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AFSLUTNINGEN PA

ET BESYNDERLIGT KAPITEL

I AUTOMOBILINDUSTRIENS HISTORIE

‘AF R. A. VIOLI

Kort efter nytdr indleb der fra USA\en
meddelelse, som satte punktum for en af
de szlsomste episoder inden for automo-
bilindustrien, hvis historie dog rummer sa
mange bemarkelsesvaerdige hendelser. Med-
delelsen gik i korthed ud p&, at Preston
Tucker var afgiet ved deden i en alder af
53 &r i den lille by Ypsilanti, som ligger
tet ved Detroit.

Miske er -navnet Tucker allerede halvt
forglemt i dag, men for 12 ar siden, i de
overoptimistiske dage lige efter krigens op-
her, figurerede han i avisoverskrifter ver-
den over. Han var kendt som manden, der
skulle revolutionere automobilteknikken,
skulle skabe det nye amerikanske automo-
bil, der ville indlede en ny teknisk epoke.

Specifikationen for den lovede Tucker
»Torpedo« rummer ingen traditionelle en-
keltheder og blev hilst med larmende be-
gejstring 1 alverdens dagblade, da den of-
fentliggjordes i februar 1946. For en pris
af 1000 dollars lovede Tucker at levere en
fabel-bil i drdbeform, bygget af aluminium
og plastic, med luftkelet hazkmotor, forsy-
net med direkte benzinindsprejining. I
stedet for gearkasse tradte en hydraulisk
momentomformer, skivebremser afleste de
gammelkendte tromler, alle fire hjul var

HEi GANRp

Tak for turen mand
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uafhangigt ophangt, og affjedringen fulgte
helt nye principper. Forersedet var an-
bragt centralt — med et passagersede pa
hver side — og der var plads til tre bag i,
sd seks lykkelige personer sammen kunne
opleve :den nydelse at kore i en Tucker
»Torpedo«, ombelget af bestandigt for-
nyet, tempereret luft fra det automatiske
klimaanleg. Om natten oplystes vejbanen
foran det eventyrlige koretsj af polariseret
lys, og den ene af de tre projektorer fulgte
rattets bevagelser, si den lyste »om hjor-
ner«. Skulle en ulykke indtrzffe trods vog-
nens utrolige sikkerhed, kunne foreren og
de fem passagerer imedese situationen med
fuldstendig sindsro. En Tucker »Torpedo«
var »katastrofesikret« med fjedrende pol-
stringer overalt, og desuden var alle ruder
af en helt ny slags sikkerhedsglas, som
ikke kunne ga itu.

Er der egentlig noget at sige til, at denne
forjettende specifikation formiede at lokke
tallese husarer ind? Selv erfarne teknikere
lod sig i visse tilfzlde besnzre, omend fag-
pressen gennemgaende stillede sig noget for-
beholden og afventende. Ingen turde dog
helt afvise, at Preston Tucker virkelig var
i begreb med at revolutionere den ameri-
kanske bilindustri. Faktisk havde Tucker
et godt navn som konstrukter. Fer krigen
havde han arbejdet med racervogne i USA,
og under krigen indlagde han sig smukke
fortjenester ved konstruktionen af kamp-
vogne og drejelige panserfundamenter til
forskellige typer skyts.

Ganske vist herte Preston Tucker af-
gjort ikke til automobilkonstrukterernes
inderkreds, men ukendt var han ikke, og i
1945—46 hungrede hele verden efter biler,
helst splinternye. I USA blzste samtidig en
blid, lun vind omkring nye industriforeta-
gender — ikke mindst i bilbranchen.

Tucker havde ost op med den store, dybe
ske for det kebeglade publikum, og han




havde heller ikke storre vanskeligheder ved
at na til enighed med regeringen om over-
tagelsen af et enormt fabrikskompleks i
Chicago. Nok miite han kontraktligt for-
pligte sig til inden marts miéned 1947 at
godigere, at hans aktiver beleb sig til
mindst 15 millioner dollars, men den slags
uvaesentlige detaljer bekymrede ikke Tu-
cker synderligt. Myndighederne var ogsa
uhyre imgdekommende, da ingen embeds-
mand ville have ord for at hindre et epo-
kegorende fremskridt inden for USA’s stor-
ste industri.

Da indbydelsen til aktietegning i Preston
Tuckers nystiftede aktieselskab blev ud-
sendt, meldte mangfoldige interessenter sig.
Det kunne ikke dempe begejstringen, at
de pageldende myndigheder advarede om,

“at det ikke var fuldstendig klart, at den

sensationelle nye bil kunne opfylde for-
ventningerne endsige ville blive sat i pro-
dution og da slet ikke hvornar. De vorden-
de aktionzrer, der utvivlsomt drgmte om
at tjene guld og grenne skove som stamak-
tionzrer i alle tiders bilfabrik, lod sig ikke
holde tilbage.

Pengene — mange penge — blev indbe-
talt, men aktiebrevene lod vente pa sig, og
hvad veerre var: der kom stadig ingen biler.

Myndighederne advarede pany og frem-
hzvede, at Preston Tucker ikke selv havde
indskudt nogen kapital i sin virksomhed.
Denne advarsel slog en kende koldt vand i
blodet pa de mere forsigtige blandt speku-
lanterne, men kunne ikke kvzle interessen
for Tucker »Torpedo«vognen.

Det kneb dog efterhinden noget at skaffe
kapital, men Preston Tucker var mand for
at overvinde ogsd de vanskeligheder. Den
vedvarende ‘mangel pa nye biler havde jo
skabt det herligste szlgermarked, og ko-
berne sloges formeligt om at fi lov til blot
at sikre sig retten til levering af en fabriks-
ny bil, ikke mindst en abenbaring som den
sagnomspundne »Torpedo«. Tucker fandt
derfor pa at szlge tilbehor til de ikke eksi-
sterende biler. Ved at betale for tilbehoret
fikk koberen fortrinsret til levering af den
dertil horende vogn — og mangen keber
betalte henrykt sit depositum, fik et par
kufferter, der passede til bagagerummet pa
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Dobb. stof,

2 tarver, 1 28._
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teddy-bear toer 228,—-
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Scooter-coat, 4 farver,
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en bil, der ikke var bygget i et eneste eks-
emplar, og var glad til!

Endnu nogen tid gik svikmellen mun-
tert, assisteret af pressenotitser om, at nu
kom Tucker »Torpedo« snart pd markedet
— bilen over alle biler, fremtidens vogn,
som med sine 150 hk kunne kere 200 km/t,
takket vere den enestiende tekniske ny-
skabelse, der var samlet i dens geniale kon-
struktion.

Disse notitser var nu et tvezgget svaerd,
for de skezrpede appetiten, men der kom
ingen biler til at stille sulten. Publikum
blev efterhanden utilmodigt, og myndig-
hederne viste ogsa en stigende, noget gene-
rende interesse. Tucker var dog atter si-
tuationens herre og afslog et officielt krav
fra myndighederne om at fremvise sine for-
retningsbeger. Hans begrundelse var, at
konkurrenterne kunne fi hans forretnings-
hemmeligheder i hznde, hvis begerne ud-
leveredes. Netop som stormen tilsyneladen-
de var redet af, stod det imidlertid klart, at
aktionzrerne ogsi var svert interesserede
i at stifte bekendtskab med hr. Tuckers
forretningshemmeligheder. En aktionzrgrup-
pe anlagde sag for at f& sin nysgerrighed
tilfredsstillet, og s& kom det for dagen, at
der endnu ikke var bygget en eneste »Tor-
pedo«. Tucker havde dog forklaringen pa
rede hind. Myndighedernes utidige ind-
blanding havde tvunget ham til at lukke fa-
brikken, for at hemmelighederne ikke
skulle sive ud.

Det ville de misfornejede aktionzrer nu
ikke g med pa. Grimme ord som shedra-
geri«, »svindel« og »fup« 14 i luften og true-
de med at bringe sagen over i kriminalret-
ten. Tucker méitte modstrebende forpligte
sig til at sette produktionen af den hem-
melighedsfulde »Torpedo« i gang i lsbet
af en maned.

Retferdigvis ma det siges, at Preston Tu-
cker lagde sig i selen for at holde ord, og
med en energi, som havde veret en bedre
sag vardig, fik han faktisk pd en maneds-
tid flikket 40 Tucker »Torpedocer ferdige,
men de afveg katastrofalt fra den oprinde-
lige eventyrspecifikation.

Han hentede nogle ganske uegnede, luft-
kolede flyvemaskinemotorer fra Franklin-
fabrikken, som i forvejen var -ved at ga
nedenom og hjem. Den lovede hydrauliske
momentomformer forsvandt i den bla luft.
I stedet hjemssgte Tucker de amerikanske
autoophug for at redde det fornedne antal
elektriske Bendix-gearkasser fra alderssteg-
ne Cord-vogne — og denne specielle elek-
trogearkasse havde selv i fabriksny stand en
kedelig vane med at skifte til frigear, nar
det var ganske updkrazvet. Karosserierne
bestod af tilskarne plader fra Oldsmobile-
vogne.

Resultatet blev egentlig forbavsende net
at se pa, men kere kunne vognene knapt
nok, i hvert fald ikke tilstrekkeligt til at
overbevise aktionzrer. Tucker greb til rent
fortvivlede midler og afholdt bl. a. helt pa-
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rodiske demonstrationer, der hovedsageligt
gav veldrejede, nogenlunde afkledte piger
lejlighed til at posere ved et par af vog-
nene til fryd for fotografer og midaldrende
aktionzrer med dito uforstdende koner.

Det bar nu uvagerligt mod enden. Ef-
ter et par retssager blev Tuckers selskab
erklzret konkurs, og senere fulgte en bedra-
gerisag, men Tucker og hans medarbejdere
blev frikendt.

Fantasiprojektet brasede sammen. Rege-
ringen overtog fabriksanleggene — en er-
faring rigere — og Tucker gled ud af bil-
historien. De sidste efterretninger gik ud
pa, dels at han erhvervede nogle patentret-
tigheder for et par &r siden, dels at det var
Iykkedes ham at opnd en forligsordning
med myndighederne i mellemverendet om
fabriksbygningerne. Noget senere forled det
igen, at der endnu var en mulighed for at
realisere de hgjtflyvende planer om den fa-
belagtige Tucker »Torpedo«, men derved
blev det — indtil meddelelsen om dedsfal-
det endeligt afsluttede denne amerikanske
tragi-komedie.

Nogen egentlig bedrager var Preston Tu-
cker ikke — ellers havde han ikke klaret fri-
sag under den kriminelle proces — men
han var en uhjzlpelig fantast, der segte at
lpse en selvvalgt opgave, som langt over-
steg hans evner eller krefter.

Det virker ejendommeligt i dag at lzse
Tucker »Torpedo« specifikationen. Den kun-
ne sé at sige vare hentet fra ethvert af de
gengse USA-mazrker drgang 1957 — men
Preston Tucker prevede at blese sin sabe-
boble for tidligt, og den maitte springe,
skent den holdt forbavsende lenge i al sin
gennemsigtige glans.

Der er formodentlig ikke noget jeg kan hjalpe dig med

i

1 4
4/,/////»

sejrer
pa Isle of Man

250 ccm:
1. Sandford, Mondial
2. Taveri, MV Agusta
3. Colombo, MV Agusta

125 ccm:
1. Provini, Mondial
2, Ubbiali, MV Agusta
3. Taveri, MV Agusta

— de hardt pressede motorer
i letvaegtsklasserne korte pa
MOBILOIL »D«, den samme olie
De kan {3 hos Deres forhandler.

Mobil Oi'I’KDunmurk Ass
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MG
REKORDFORSOG

Den engelske M. G. fabrik har engageret
Stirling Moss til, at kere en helt nykonstrue-
ret, regndrdbeformet M.G. rekordbil pa
Bonneville saltstepperne i staten Utah i
15 S5AS

Sammenlignet med sin meget bereomte
forgenger M. G. EX 135, med hvilken oberst-
lejtnant A. T. Goldie Gardner i drene 1938
til 1952 erobrede en lang rakke internatio-
nale rekorder, er den nye M. G. EX 181 i kon-
struktionsmessig henseende en fuldstzndig
omvelining. Foreren er nu anbragti en halvt
liggende stilling i vognens forende — den
sdkaldte »Napier-Railton« stil — medens mo-

toren ligger midt i vognen. Den nye M. G.’s

luftmodstand er 37,5 pet. mindre end Goldie
Gardner’s M. G. EX 135.
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Den obligate »finne« bag fererens hoved
er fort nasten helt ud til enden af det flade
haleparti. Det er ogsd verd at bemarke, at
sporvidden er mindre p& baghjulene end pa
forhjulene, saledes at den klassiske drdbe-
form kan folges, uden at der skal bygges
fremspringende indkapslinger til baghjulene.

Alle de tekniske detaljer er ikke afsloret
endnu, men det kan oplyses, at forhjulsop-
hengningen er af den i M.G. serie MGA an-
vendte type, og at den centralt anbragte mo-
tor er en specielt tunet og med kompressor
forsynet udgave af den kendte 114 liter
M. G. motor, fra hvilken kraften overferes
gennem en meget kort kardanaksel til en
bagaksel af de Dion typen.

Man forventer, at Stirling Moss i august
vil ni op pa hastigheder pd over 385 km i
timen med den nye M. G. EX 181, hvilket be-
tyder en forsgelse pa ca. 60 km i timen af
den’ stadig bestiende hastighedsrekord i
klasse F, der blev sat af Goldie Gardner ved
Dessau i 1939 i M. G. EX 135, der korte godt
327 km i timen over en strzkning pa 1 km.




SKANDINAVISK
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| SMJ’s lille leksikon

Hyvis tanken ligger under karburatoren, er
det nedvendigt at indskyde en

22

benzinpumpe, der suger benzinen fra tan-
ken og trykker den videre til karburatoren.
Benzinpumpen kan vare enten mekanisk
eller elektrisk. Den mekaniske benzinpum-
pe er udfert som en membranpumpe, og
den luft- og benzintztte membran, der de-
ler pumpehuset i to dele, stdr under kon-
stant tryk af en indbygget benzinpumpe-
fjeder. Bevegelsen af membranen imod fje-
derens tryk sker fra en excentrik pa moto-
rens knastaksel gennem en leddelt benzin-
pumpearm, og idet membranen trekkes
nedefter, indsuges der benzin i den svre
del af pumpehuset gennem en lille hjerte-
klapventil — idet membranen atter trykkes
opefter af benzinpumpefjederen, lukker
denne ventil, og gennem en anden hjerte-
klapventil trykkes benzinen videre gennem
det fortsatte benzinror til karburatoren. 1
benzinpumpen er indbygget et filter (trad-
vev), som tilbageholder yderligere uren-
heder i benzinen samt eventuelle vanddra-
ber, der vil virke fuldstendigt forstoppen-
de, hvis de nér frem til karburatorens strd-
lespidser. I tidens lob vil der samle sig en
mengde vand i benzinpumpens filter, og
ved parkering i frostvejr vil vandet kunne
fryse, hvorved hele benzinsystemet szttes
ud af funktion — sker dette, md& man te
benzinpumpen op ved at omvikle den med
varme klude; man m4 aldrig te op ved an-
vendelse af direkte ild. Den elektriske ben-
zinpumpe virker efter et lignende system som
den mekaniske, men den trakkes ikke fra
en excentrik pi motorens knastaksel. Den
er i stedet udformet som et separat aggre-
gat, der kan anbringes et vilkarligt sted pa

benzinroret, og drivkraften til pumpebevz-
gelsen leveres af en indbygget elektromag-
net, hvis anker har direkte fat i pumpe-
membranen — nir dennes bevagelse er
ved at vere udtemt, sluttes stremmen gen-
nem en indbygget kontakt, elektromagne-
ten modtager et kort stremsted fra akkumu-
latoren, og derved trzkker den ankeret til
sig séledes, at benzinpumpefjederen stram-
mes pany og atter via membranen kan tryk-
ke benzin videre til karburatoren. Hvis en
vogn har veret kert ter for benzin, skal
benzinpumpen normalt arbejde et stykke
tid, fer benzinsystemet atter er fyldt op —
det ville for den mekaniske benzinpumpes
vedkommende krzve et uforholdsmessigt
stort stremforbrug til selvstarteren, og der-
for forsyner man den normalt med et lille
pumpehdndtag siledes, at foreren kan fore-
tage den nedvendige fyldning, for motoren
startes. Ved den elektriske benzinpumpe
undgdr man denne ulempe, for den begyn-
der at virke, sd snart man sztter strem-
men til. — N&r benzinen gennem benzin-
roret stremmer ind i
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karburatoren, passerer den ferst en svem-
merventil, der er anbragt foroven i svom-
merhuset, som er anbragt pd siden af kar-
buratorens indstromningsibning for luft til
motoren. Svommerventilen er ved hjzlp af
en lille vegistang forbundet med svomme-
ren — en lille, lufttet beholder af mes-
singblik — der svemmer pa benzinens over-
flade. Nar benzinstanden i svemmerhuset
har ndet en ganske bestemt hejde, lukker
svommerventilen for videre benzintilstrem-
ning — vi sikrer altsd pd denne made kon-
stant benzinhejde' i karburatoren. — Fra
bunden af svemmerhuset forer en kort ror-
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ledning til en eller flere strdlespidser, der
rager ind i den strem af forbrendingsluft,
som under motorens indsugningsslag suges
gennem karburatoren. For at fremkalde et
ekstra undertryk ud for strdlespidserne er
der i indstromningsibningen for luft an-
bragt en forsnevringsring, og den frem-
kaldte kraftige sugning vil da trekke ben-
zinen, der pd grund af den konstante ben-
zinhojde i svemmerhuset stir lige under
strdlespidsens &bning, med ud i den forbi-
strommende luft, og da strdlespidsens &b-
ning er meget snzver, vil benzinen med det
samme blive forstovet siledes, at den let
blander sig med luften. — Hyvis vi kun for-
syner karburatoren med en enkelt, simpel
strilespids, vil den ikke arbejde tilfreds-
stillende — ved heje motoromdrejninger. vil
blandingen af luft og benzin blive for fed,
og ved lave motoromdrejninger vil den bli-
ve for mager. For at bede pa dette forhold
kan man g& flere veje: 1) I rerledningen
fra svommerhus til strdlespids indbygger
man en snzver benzindyse, der begrznser
benzintilstromningen ved hurtig kersel, og
samtidig forsyner man strdlespidsen med
en luftdyse, gennem hvilken der ved sti-
gende omdrejningstal indsuges en stigende
luftmengde — ved en passende afstemning
af disse to virkninger kan man opna, at
blandingsforholdet mellem benzin og luft
holdes konstant under alle forhold. 2) Man
kan i stedet for luftdyse benytte en benzin-
brond, et rer der opadtil er i fri forbin-
delse med luften uden for karburatoren, og
som er indskudt i rerledningen fra svem-

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

CHR. TOFT,
. Aalborg

450

merhus til karburator — ved lave motor-
omdrejninger stdr benzinbronden fuld af
benzin, men efterhinden som omdrejnings-
tallet vokser, vil benzinbrenden blive su-
get tom, hvorefter den tilferer strdlespid-
sen en stadig stigende luftmangde. 3) Man
kan ogsa gi frem p& den made, at man ud-
former benzinens udlgbsabning i bunden af
svommerhuset med en nojagtig kalibreret
dyse, ned i hvilken der rager en madlepind,
hvis everste ende er hengslet til armen for
gasspjeldet. Malepinden bliver tyndere mod
den nederste ende, og dens diameter er sa-
ledes tilpasset pa ethvert sted, at den hele
tiden frigiver en gennemstremningsdbning
inden i dysen, som svarer til gasspjeldets
ojeblikkelige stilling og dermed til moto-
rens ojeblikkelige benzinbehov. Ved kar-
buratorer til motorcyklemotorer, hvor gas-
spjeeldet ikke er et drejespjeld, men et
stempel, der skydes op og ned pé tvars af
karburatorens indstromningsdbning, er md-
lepinden anbragt direkte pa gasspjeldet —
de to dele folges ad i deres reguleringsbe-
vagelse, men deres indbyrdes stilling kan
varieres indenfor snzvre graznser ved hjzlp
af en haklds; ved at stille mdlepinden, der
her kaldes ndlen, i forskellige hak i for-
hold til gasspjeldet kan man gere blandin-
gen af benzin og luft mere fed eller mere
mager. — Reguleringen af motorens oje-
blikkelige traekkraft sker altid ved hjzlp af
et gasspjeld, der er anbragt i karburatoren
umiddelbart efter strdlespidserne (set i luf-
tens stremningsretning) — gasspjeldet ind-
stilles under korslen af fereren, ved en bil
ved hjzlp af gaspedalen, ved en motor-
cykle ved hjzlp af gashdndtaget. — Nar vi
skal starte den kolde motor, vil benzinen
vare tilbgjelig til at sli sig ned pd de kol
de vegge i indsugningsledning og cylinder,
og resultatet heraf bliver, at den blanding,
der skal antendes ved forbrendingen, bli-
ver for mager. Vi méd altsd — indtil mo-
toren er blevet varm — lade karburatoren
levere en ekstra fed blanding, og det sker
ved hjzlp af et chokerspjeld (ved motor-
cykler et luftspjeld), der er anbragt i
karburatorens indstromningsdbning fer for-
snevringsring og strdlespids — nér vi »kni-
ber« péa chokerspjeldet (d.v.s. lukker det
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mere eller mindre til), opstdr der et ekstra
stort undertryk i karburatoren, og der til-
fores pa denne made motoren en ekstra stor
benzinmengde. S&' snart motoren er ved at
blive varm, m& man gradvis abne choker-
spjeldet igen — det skal sa hurtigt som
muligt &bnes helt séledes, at vi kerer pa
normalt blandingsforhold. — Hvis vi plud-
selig dbner for gasspjeldet (f.eks. fordi vi
skal accelerere kraftigt), vil der — iszr ved
flercylindrede motorer — opstd en pludse-
lig svigten i benzintilforslen til motoren
(fordi det sugende undertryk opherer et
kort sjeblik) ; det kan man bede pa ved at
indbygge en accelerationspumpe. Den an-
bringes i karburatorens svemmerhus og vir-
ker pa folgende made: Den pludselige &b-
ning af gasspjeldet overfores gennem en
indskudt stangforbindelse til accelerations-
pumpens stempel, det fores hurtigt nedad i
en lille cylinder, der i forvejen star i for-
bindelse med svemmerhuset og derfor er
fyldt med benzin, og trykket pd benzinen
tvinger den gennem en szrlig rerforbin-

delse ud i en ekstra strdlespids, hvorfra den
i forstevet form blander sig med den forbi-
strommende luft. Nar accelerationspumpens
stempel atter gér til vejrs, fyldes cylinderen
i svemmerhuset atter med benzin gennem
en lille ventil i selve stemplet. — For at
forhindre, at stov i luften kommer med ind
i motoren, er karburatoren forsynet med et
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indsugningsfilter, hvis virkning beror pa,
at luften tvinges til at passere et trddvav
eller en svamp af stdluld, der til stadighed
holdes fugtet med olie. Indsugningsfilteret
— ogsd kaldet luftfilteret — ma alt efter
stevmangden i den omgivende luft med re-
gelmassige mellemrum renses i benzin, ter-
res fuldstendig og derefter atter impragne-
res med en passende mzngde olie. Der an:
vendes ogsa filire med et meget fint velou-
riseret tradvav, der ikke skal vedes med
olie, og i dette spergsmal m& man derfor
noje rddfere sig med instruktionsbogen.

Kommentar
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Trods filtersi kan det ikke undgas, at vand-
dréber slipper igennem til karburatoren, hvis
svemmerhus derfor fra tid til anden méa tem-
mes for vand. I mange benzinpumper er fil-
terdzkslet pakket med en korkpakning, der
ligger mellem sien og pumpens afgangsled-
ning. Bliver en sidan korkpakning for gam-
mel, vil den begynde at smuldre med det re-
sultat, at sm4a korkpartikler finder vej til kar-
buratoren, hvor de enten forirsager forstop-
pelse eller bevirker, at svemmerventilen sid-
der fast, s motoren kvazles i benzin.

Generes man ofte af vand i karburatoren,
bor hele systemet temmes og renses. Det sker
let ved at fjerne benzintankens bundprop og
losne rerforbindelserne ved benzinpumpen
saledes, at rorene temmes for indholdet. For-
uden pumpens si findes der i reglen et filter
pé det benzinrer, der suger benzin op fra tan-
ken, og ogsd dette filter bor af og til renses.
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Pa de fleste moderne vogne er der ikke
monteret noget benzinfilter melem pumpe og
karburator, men et saddant filter, der tilbage-

holder bide vand og fremmedpartikler, kan
kohes som lest tilbeher og monteres pé kort
tid af en mekaniker. Et sddant filter gor god
nytte, og selv den bilist, der savner alle meka-
niske forudsztninger, kan selv temme det —
filterhuset er udformet som en glasbeholder,
og man kan derfor altid se, nir en rensning
er nodvendig.

P& motorcyklekarburatorerne er nalens
indstilling et af de vigtige justeringsmal, og
fra fabrikken opgives det, i hvilket hak nélen
skal std. Dette hak regnes altid talt fra oven
— 3. hak vil altsa sige 3. hak fra oven.
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P34 visse biler er luftfilteret udformet med
en tor filterpatron, der kun skal blases eller
berstens ren. I andre filtre trzkkes indsug-
ningsluften gennem en oliebeholdning, der
med mellemrum m4 udskiftes med den af fa-
brikken foreskrevme mengde og sverelse.
Forsynes en motoreyklekarburator med luft-
filter, mi man samtidig g& lidt ned i dyse-
storrelse.
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AMAL KARBURATORTABEL 1933-34-35

1 dette og felgende numre bringer vi en komplet liste over Amalkarburatorer og disses justering til alle motorcykler fra
1933 til de seneste modeller. Vi hiber pd den méide at kunne give sivel ejerne af de mldre maskiner som mekanikerne
en verdifuld hindsrzkning.

5
Maskintype Karburator | Boring | Dyse | Spjeld Nalens | g5 merhus —Eﬂ
stilling g
wn)
A.JW. :
1933-4-5 500 O.H.V., Python Special .......c..oe 6/015 17 150 6/4° 2 14/067H 4)
Banjo 14/043
1935 50050 H: VAt ARG e TR ) 76/011 17 140 6/4 3 64/069
Banjo 14/043
1933-4-5 996 O.H.V., Twin Anzani ........cccoveees 76/022 114¢” 180 6/4 3 H14/077
ARIEL
103455 2 1250 O H VAT E s, 2o e o o f 74/024 25/32" 85 4/3 3 22/089 m. 14°
1933-4-5 250 O.H.V., L.H., Red Hunter 75/014 7/8” 110 5/3 3 64/089 m. 14° | 1)
1933-4 350 S.V. ... 75/004 13/16” 95 5/5 2 22/098
1933-4-5 350 O.H.V., Standard, N.F. 75/014 7/8” 110 5/4 3 64/089 m. 14°
1933-4-5 350 O.H.V., Red Hunter, N.H. 76/014 1 150 6/4 3 64/089 m. 14°
1933 500 0.H.V., V.F. og V.G. | 76/024 114e” | 170 6/5 % 64/089 m. 14°
19345 1500 OV V:G. os' V.M. ol 76024 1%4¢” | 170 6/4 3 64/089 m. 14°
1933-4-5 500 O.H.V., V.H. Red Hunter, 1- og
D T A e R B e g 89/014 1147 200 29/3 3 64/089 m. 14°
1933 557 S.V., V.A. og V.B. 6/149 1” 150 6/5 2 64/089 m. 14°
1934-5 557 S.V., V.B. 76/112 17 160 6/4 3 14/088 m. 14°
1933 557 S.V., Truck 5/150LS /8" 110 5/4 3 64/069
1934 557 S.V., Truck 75/145LS 7/8" 110 5/4 3 14/069 m. 14°
1935 557 S.V., Truck ..| 75/145L8 7/8” 110 5/4 3 14/069
1933-4-5 500 og 600 O.H.V., 4 Cylinder ............ 74/007 21/32” 90 4/4 3 64/079 2)
AJS.
1933-4 250 O.H.V., 33/12 og 34/12 .. .| 75/014 /8" 100 5/4 2 22/079
1933-4-5 350 S.V., 33/5, 34/5, 35/5 o 5/148 13/16” | 100 5/4 4 64/069
1933-4 350 O.H.V., 33/6, 34/6, 33 B6 og 34 B 76/014 14 150 6/4 2 64/079
1933-4-5 350 O.H.V., Competition . 6/139 148 160 6/4 2 14/069 m. 15°
1933-4-5 350 O.H.V., Racing 15TT32 11A46” 52 4 4 14/064 m. 15° |3)
1933-4-5 500 S.V., 33/9, 34/9, 35/9 76/004 15/16” | 140 64 3 64/078
1933-4 500 O.H.V., 33/8, 34/8, 33/B8, 34/B8. 89/004 1349” 180 29/4 2 64/078
1935 500 O.H.V., 35/18 ' 89/148 1349” 180 29/4 2 H64/077
1933 500 0.H.V., Competition 6/025 1346”7 | 200 6/5 2 14/069 m. 8°
1934-5 500 O.H.V., Competition = 6/164 134¢6” 160 6/5 2 H14/067
1933 500 0.H.V., Racing .| 1oTT32 1542” 58 4 3 14/064 m. 8° | 3)
1934-5 500 O.H.V., Racing 10TT32 152" 56 4 3 14/064 3)
1933-4 1000 S.V., Twin | e/012 17 140 6/5 3 64/078
1935 1000 S.V., Twin, 35/X4 og 35/2..cccccune 76/012 1”7 140 6/3 2 64/078
B.S.A.
1934-5 150 0.H.V., X34/0 og X35/0 ... 93/001 5/8 45M 3 20P Inclusive
1933-4-5 250 S.V., 33/1, B34/1 og B35/1 .. 74/012 23/32" 70 4/4 2 62/099
1933-4-5 250 O.H.V., Light, B34/2 og B35/2 . 74/012 23/32” 75 4/a 2 62/099 2)
1934-5 250 O.H.V., B34/174, R35/3 .. 74/024 25327 85 4/4 3 62/079
1935 250 0.H.V., De Luxe, B35/3 .. .| 75/002 13/16” | 110 5/3 3 64/079
1933 250 O.H.V., Blue Star Junior ............ 75/158 /8" 120 5/4 3 62/079
1934 250 O.H.V., Blue Star Junior, B34/3...| 25TT32 /8" 45 4 4 14/064 m. 7°
1933-4-5 350 O.H.V., D.P. Standard, R34/4 og
R35/17 76/004 15/16”7 | 140 6/4 2 64/079
1) Stralerer .1075”. 3) Stralerer .109”.
2) Stralerer .106”. 4) Tomgangskanal .025”.
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1935
1933-4-5
1934
1933-4-5
1935
1933-4-5
1933-4-5
1933-4-5
1933-4-5

1933-4-5
1935
1933
1934-5
1934
1935
1933
1934-5
1934
1935

350 0.H.V., S.P. Standard, R35/4 ......
350 O.H.V., Blue Star, R34/5 og R35/5
350 0.H.V., Special, R33/6 ....ccccooueen
499 S.V., Standard, W34/7 og W35/6 ...
499 S.V., G.P.0. .cccoviiiiiiiiiiiininiiniiine
499 0.H.V., Standard, W34/8 og W3s/7
499 0.H.V., Blue Star, W34/9 og W35/8
499 0.H.V., Special, W34/104 og W35/9
498 0.H.V., Twin, J. 34/11 og 15, og

135/12
595 S.V., M34/12 og M35/10
59555 :Viiy 4G, PO: .
595 O.H.V.
595 0.H.V., M34/13 og M35/11 ..
750 O.H.V., Twin Special ...
750 0.H.V., Twin Special ...
986 S.V., Twin
986 S.V., Twin, G35/14
986 SV., Twin
986 SV., Twin

BROUGH SUPERIOR

1933-4-5
1933-4-5
1933-4-5
1933-4-5

680 S.V.

680 O.H.V.
986 SV., SS80
986 O.H.V., S5100 ..

1933-4-5 1100 S.V., 1150 .iooocviriiecniiiuniverienianns

BLACKBURNE

1934-5 150 O.H.V.

1934-5 175:S.V.

1934-5 175 O.H.V. 5

1934-5 200 S.V. og O.H.V.

1934-5 250 S.V.

1934-5 250 O.H.V.

1933-4-5 300 S.V.

1933-4-5 350 S.V.

1933 350 O.H.V.

1934-5 350 O.H.V.

1933-4-5 500 S.V. og 600 S.V. ........

1933 500 O.H.V.

1934-5 500 O.H.V. og 600 O.H.V. .
1933 60080 H VI sl s SRS e
CALTHORPE

1933-4-5 250 O.H.V.

1933-4-5 350 O.H.V. ..

1933-4-5 500 O.H.V. ......... B G S
COTTON

1933-4 T509S Vst FAP 0 sl LT s doevasi,
1933 150 O.H.V., Blackburne ....

1934-5 150 0.H.V., Blackburne .

1933-4 250 O.H.V.,
1933-4-5":350:S.Voy “JAP Ln ittt
1933-4 350 O.H.V., Blackburne (Special slow)
1933-4-5 350 O.H.V., Blackburne

1933-4-5 350 O.H.V., JAP

1933-4 350 O.H.V., Python

1933-4-5 500 O.H.V., JAP

1933 500 O.H.V., Blackburne . o
1934-5 500 O.H.V., Blackburne ......c.ccocevennen
103354 00T OV Vi B Python i s e S

76/001
76/004P
15TT32
76/112
76/109
76/024
89/014P
10TT32

4/130
76/130
76/109
89/116
89/011
76/001
76/001
75/012
76/001
76/001S

6/163

75/001
75/012
76/022
76/022
29/011

4/004
74/002
74/004
74[012

4/120
74/014

4/120

4/130
76/014
75/014
76/014
76/024
76/022
29/004

75/014
76/004
76/024

52/021
4/120
4142

74/022

74/022

74/130

75/012

75/011

76/131

76/011

76/022

76/022

76/012

15/16”

15/16”
1
l"

15/16”
11/16"
11/8"
1147

25/32"
146"
15/16”
118"
114"
15/16”
15/16”
7/8”
15/16”
15/16”
15/16”

13/16”
7/8”

1]/16”

114¢6”
1%"

21321
21327
21/32"
23(32"
23(32”
23/32"
23132%
25/32¢
14
/8"
1%
11/16”
116"
1352”

7/817
15/16”
1146”

0,531
23/32”
23/32”
25/32”
25/32"
25/32”
7/8”
7 /8//
15/16”
1
146"
146"
1

140
150
49
140
95
170
200
59

80
180
100
200
220
130
140
110
180
160
160

95
110
120
140
160

60
60
60
70
70
70
70
80
140
110
150
200
160
200

110
130
160

40M
70
70
90
80
90
110
110
130
150
180
180
150

6/4
6/4

6/4
6/5
6/4
29/4

4/4
6/4
6/5
29/4
29/4
6/3
6/3
5/4
6/5
6/3
6/3

5/4
5/4
6/5
6/3
29/4

4/5
45
4/5
4/5
45
4/s5
4/s
4/5
6/5
5[4
6/5
6/5
6/4
29/4

5/3
6/4
6/4

4/3
4/3
4/4
45
4/4
5/4
5/4
6/4
6/4
6/4
6/4
6/4

W oW W e W NN NN W N S I T I S R )

W oW b W

RO e W W W W W W W L W W W

15P

RO Lo W s s W e W W W W

64/079
64/079P
14/064 m. 12°
64/079
64/079
64/079
64/079P
14/064 m. 12°

64/078
64/079
64/079
64/077
64/079
64/078
64/078
64/078
64/078
64/078
64/078

64/079
64/079
64/078
14/076
64/078

14/079 m. 38°
62/079
62/079
62/079
62/079
62/079
62/079
62/079
64/079
64/079
64/079
64/079
64/079
64/079

64/079 m. 15°
64/079
64/079

Inclusive
62/079

H22/077
62/079
62/079
62/079
64/079
64/069
64/069
64/069
64/079
64/069
64/069

453




VI PROVEK@RER

FORD CONSUL

AF MOGENS H. DAMKIER

Det hender nzsten dagligt, at en af vore
lesere radfsrer sig med os, inden det af-
gorende valg af ny vogn foretages. I denne
forbindelse har vi ofte hert udtalt, at man
ikke er interesseret i de store hastigheder
eller den alt for voldsomme acceleration,
medens man dog sztter pris pd rummelig-
hed og gode koreegenskaber. Noget lig-
nende har man sikkert erfaret i den afde-
ling, der foretager markedsanalyserne hos
Ford, og dette kravs opfyldelse blev inden-
for Ford-concernen Ford Consul.

I bestrzbelserne pd rationel fabrikation
har man efter krigen set mange eksempler
pa det sdkaldte »byggekasse-principg, der
vel nok blev mest udviklet i Adler motor-
cyklerne, men som i en lang rzkke motor-
cyklefabrikker finder sted i mere eller min-
dre udprzget grad. Blandt bilproducenterne
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var Ford den ferste, der rationelt tegnede
to vogne, i hvilke en lang rekke elementer
var gengangere siledes, at man kunne pa-
regne en lav fremstillingspris gennem virke-
lig massefabrikation. Siden er BMC géet en
lignende vej ved at fremstille en basismotor,
der anvendes i en hel del forskellige mo-
deller og merker, og Daimler-Benz har tradt
i Ford’s fodspor med 219 modellen, der er
en kombination af modellerne 220 og 180.
De to Ford-modeller Consul og Zephyr er
identiske fra vindspejlet og bagud, blot er
der forskelligt udvekslingsforhold i de to
vognes differentiale. Med hensyn til moto-
ren mé& Consul motoren betegnes som en
fire-cylindret Zephyr-motor, i hvilken alle
frem- og tilbagegdende dele er gengangere —
der anvendes samme stempler og plejlsten-
ger, samme ventiler, stedstenger, vippearme

S s s

s yepars
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o0.s.v. Forhjulsophzngning og styrtej er i
store trek ogsd det samme i de to vogne, og
resultatet bliver naturligvis, at de to model-
ler er fzlles om en lang rakke kostbare
varktojsafskrivninger, hvilket muligger en
lavere fremstillingspris.

Og hvad er s& det praktiske resultat vurde-
ret fra et keobersynspunkt? Med Consulen
ma man altsi give afkald pa to cylindre og
den effekt, de udvikler, og det vil igen sige,
at man giver afkald pd den pverste del af
Zephyren’s hastighedsomrdde, og accelera-
tionsevnen til hastigheder omkring de 100
km/t forringes i forhold til den seks-cylin-
drede storebror; men til gengzld far man
samme pladsforhold som i den storre vogn,
man far et lavere benzinforbrug, men bibe-
holder — og det er betydningsfuldt — i det
store og hele accelerationsevnen op til de
80 km/t.

De to vogne er pa en made et glimrende
lzereeksempel i automobilteknik, fordi de har
samme keoremodstand, forskellig effekt og
forskellige udvekslingsforhold mellem motor
og baghjul. Ndr man gennem en nedgearing
stort set bibeholder accelerationsevnen op til
de 80 km/t, skulle man tro, at benzinfor-
bruget ogsd var nogenlunde det samme in-
denfor dette hastighedsomrade, men her
spiller det specifike brendstofforbrug (moto-
rens forbrug maélt i gram per hestekraft-
time) gunstigt ind for Consul’ens vedkom-
mende, og man opndr gennem procentvis
sterre belastning af motoren et mindre ben-
zinforbrug. Til belysning af dette forhold
skal vi erindre om, at en motor ved ®gte tom-
gang — d.v.s. ved et omdrejningstal, hvor
den lige akkurat kan trzkke sig selv rundt
uden at udfere noget arbejde »ud af huset«
— har et uendeligt stort specifikt forbrug,
fordi der bruges benzin, medens effekten
er nul. Motorens specifike brendstofforbrug
er derfor lavest ved et omdrejningstal, der
ligger i nerheden af maksimaleffektens om-
drejningstal, medens vognens brzndstoffor-
brug som bekendt stiger foruroligende med
korehastigheden, fordi den sterste part af
bevegelsesmodstanden — luftmodstanden —
stiger med kvadratet af kerehastigheden.

Sammenspillet mellem accelerationsevne

Varme- og ventilationsanlegget er udformet pd den madde,

at den friske luft tages ind over kolerhjelmen, og det er

principielt rigtigt at anbringe luftindaget sa hejt over

vejbanen som muligt. Defrosterspalterne burde blot veere
storre.

og benzinforbrug ligger for Consulens ved-
kommende yderst gunstigt ved 80 km/t, til
hvilken hastighed Consulen accelererer fra
en stdende start pa 14,1 sekunder, medens Ze-
phyren noteres for 13,8 sekunder — man skal
have grenselsst travlt for at notere sig denne
forskel. Consulen bruger ved 80 km/t 8,85
liter pr. 100 km, medens Zephyren har et
forbrug pa 11,0 liter pr. 100 km ved tilsva-
rende hastighed. Pa vej til de 100 km/t taber
den fire-cylindrede motor selvislgelig pusten,
og den bruger fra stiende start 25,8 sekunder
til at komme op pd de 100 km/t, hvor den
seks-cylindrede motor klarer opgaven pa
18,6 sekunder. Til 120 km/t kan man ganske
klart notere Zephyren for 28,2 sekunder, me-

Kedestoj fra knastakselkeden er et velkendt fenomen,
som mange bilister ncerer overdreven cengstelse for. Stejen-.
er ret betydningsles, da den kun fremkommer ved tom-
gang, men alligevel er der pd Consul-motoren anbragt en
keedestrammer for at gere denne transmission lydles.
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BENZINFOBRUG

60 km/t 7,6 1/100 km
80 » 8,85 1/100 km
100 » 11,2 1/100 km

dens tidtagningen for Consulen bliver noget
svemmende (vi nazrmer os igen begrebet
uendelig), da det er dennes tophastighed.
Veagtdifferencen pa de te vogne passer pa
bedste méde ind i dette billede af accelera-
tion, gearing og benzinforbrug; men da vagt-
differencen hovedsagelig ligger pa forakslen,
kan der blive tale om forskelligartet opfoersel
pa vejen for de to vogne. :

Den tekniske opbygning behover ikke no-
gen nzrmere beskrivelse her, da den falder
ganske neje sammen med Zephyrens opbyg-
ning (se SMJ nr. 3 1957). S3 snart man skal
sette Consulen igang, merker man, at moto-
ren ma op pa et hejere omdrejningstal, end
tilfeldet var med Zephyren; men nar ferst
koblingen tager fat, gir vognen godt frem.
Under accelerationen foles udvekslingsfor-
holdene velvalgte, men nar man skal kere i1
trafikken med de deraf folgende stzrkt va-
rierede hastigheder, mangler man un=gteligt
et gear. Motoren foles ved de lave kerehastig-
heder overanstrengt i andet gear, og der stil-
les ubsnherligt krav om dobbelt udkobling
for at komme lydlest i ferste gear — ikke
alle mestrer den kunst. Derfor er den gen-
nemgribende rationalisering et svagt punkt
for gearkassen, for medens man kunne klare
sig med de to everste gear i Zephyren for

kun at benytte forste gear ved start, s kan

det ikke helt forsvares ved Consulen. Fuld
synkronisering af begge gearkasser havde
nok veret den rigtige losning, da det er en
kendsgerning, at mange bilister tager afstand
fra at satte sig ind i noget som helst, og de
betragter dobbelt udkobling som noget hejst
specielt for professionelle korere, medens

ACCELERATIONSEVNE

0—40 km/t 3,4 sek.
0—60 » 75 »
0—80 » 141 »
0—100 » 258 =»
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det er en manevre af sa enkelt en natur, at
enhver kan lzre det perfekt.

Man vil hurtigt erfare, at det slet ikke er
nogen lille vogn, man er ude med, for den
er ikke alene ret bred, man merker tillige,
at man tumler med en ret stor vegt. Styre-
tojet virker let og pracist, og styringen er
neutral. Krengningen i sving er passende, og
vognen gar ubesveret gennem skarpe kur-
ver; men den store egenvagt kommer til
udtryk, ndr man skal rundt om et gade-
hjerne — til gengzld er retningsstabiliteten
ved tophastighed dadelfri.

Al lystrer perfekt og pracist, s lange
man kerer normalt, hurtigt eller endda lidt
hérdt, men tager man et lille skridt ind i
racerskolen (hvor denne vogn selvielgelig
ikke har spor at gere), vil man ikke have
fuld kontrol over udskridningerne. Det vil
igen sige, at man skal opfere sig ordentligt,
nar man kerer pa noget sa vederstyggeligt
som vade brosten.

Affjedringen er fortraffelig, men dzmp-
ningen virker lidt for svag, da hjulene pa
meget ujevn vej viser for stor tilbsjelighed
til at blive sldet op fra vejbanen. Her ma dog
indskydes den bemarkning, at med hensyn
til steddempere ter man kun udtale sig med
bestemthed om den ene vogn, man preveks-
rer, for vi har utallige gange varet ude for
to ens vogne, monteret med samme type
steddempere, som tilsyneladende var i per-
fekt orden, og alligevel var dempningen ikke

ens for de to vognes affjedring. Dette for-

hold er ret naturligt, ndr der er tale om
affjedring ved hjzlp af bladfjedre, der i sig
selv. er dempende gennem fjederlagenes
indbyrdes friktion under affjedringen, og
indferes der et smeremiddel mellem fjeder-
lagene, reduceres fjedrenes egendzmpning.
Hvis man f.eks. har sprejtet undervognen
med en eller anden form for olie, vil man
i reglen kunne mearke en reduktion af blad-
fjedrenes dempning. Det markelige er imid-
lertid, at den forskelligartede dempning ofte
optreder i forbindelse med forhjulsophzng-
ningens skruefjedre, der ikke er i besiddelse
af egend@mpning. Forholdet m& bero p#
mindre variationer af den anvendte sted-
demperolies viscositet samt rent mekaniske

forhold.
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Det store ra: og de overskuelige instrumenter herer afgjort til vognens gode sider. Lag merke til den fortraffelige
benplads for kererens venstre ben.

Man har pa ingen méde indtryk af en tung
og »ded« vogn, og f.eks. ved overhalings-
mangvrer gir Consulen villigt frem, nar
man vil accelerere fra en kerehastighed pa
omkring 80 km/t. Man ma i det hele taget
sige, at manevreevnen er s@rdeles tilfreds-
stillende, og i forhold til den seks-cylindrede
Zephyr er det kun tophastighed og accele-
rationsevne ved de storre hastigheder, man
ma give afkald pa.

Connsulen ma siges at betegne en ret ele-
gant lesning paé et specielt keberkrav, og
som brugsvogn vil den gore god fyldest
gennem sine rigelige pladsforhold, stabile
koreegenskaber under normale driftforhold,
haderlige skonomi og acceptable top- og
marchhastighed — sidstnzvnte skal dog ikke
sattes meget over 100 km/t, hvilket viser sig
at veere fuldt tilstrekkeligt til langt de fleste
bilister.

Motor: Fire-cylindret, topventilet raekke-
motor, boring 82,55 mm, slaglengde
79,5 mm, slagvolumen 1702 cem, kom-
pressionsforhold 7,8:1, maksimaleffekt
59 hk ved 4200 omdr/min.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, tre-trins gearkasse med syn-
cro-mesh mellem andet og tredie gear.
Udveksling mellem motor og baghjul:
1. gear 11,67:1, 2. gear 6,75:1, 3. gear
4,11:1. Differentiale med hypoidfor-
tandet kron- og spidshjul, udveksling
A4

Hjulophengning: Forhjul: uafhengig af-
fjedring system MacPherson, dobbelt-
virkende hydrauliske teleskopsteddzm-

SPECIFIKATIONER

pere. Krangningsstabilisator. Baghjul:
lige bladfjedre med dobbeltvirkende
hydrauliske steddezmpere af stempelty-
pen.

Styretoj: Snekke og tap, udveksling
16,8:1. Ratdiameter 43,2 cm. Vende-
radius 5,3 m.

Elektrisk anleg: 12 volt, 57 ampéretimer
pa akkumulator med positiv stelforbin-
delse, dynamo 265 watt.

Dimensioner: Total lengde 433,4 cm, to-
tal bredde 170,1 cm, total hejde 150,6
cm, akselafstand 265,44 cm, sporvidde
(for) 134,5 c¢m, sporvidde (bag) 132,0
cm, vagt 1115 kg.

Pris: Kr. 22.470,— i fri handel.
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CHARLES FAROUX

EN STOR SKIKKELSE I AUTOMOBIL-
SPORT OG MOTORJOURNALISTIK

*20/12 1873 — 19/21957.

I den hoeje alder af knapt 84 &r er den
eminente franske automobiljournalist Char-
les Faraoux afgaet ved deden.

Meddelelsen herom kom ikke overrasken-
de, for Faroux havde vazret syg gennem de
sidste ar, og hans heje skikkelse savnedes
nu og da ved de sterre leb — noget, der
havde varet aldeles utenkeligt for blot fa
ar siden.

Automobiljournalist ja — men Faroux
var meget mere end en begavet kroniker i
automobilets tjeneste. Han var en institution,
idet han forenede teknisk viden, historisk
indsigt, rige personlige erfaringer og en
braendende begejstring med en smidig pen.
Faroux formaéede at inspirere, revse og for-
klare med sine artikler.

Faroux’ opvakst faldt sammen med den
franske automobilindustris. Efter at have
gennemgdet sin uddannelse som ingenier
drog han til U.S. A, hvor han fik ansat-
telse i et sporvognsselskab — men det var
hans eneste professionelle sidespring fra bi-
lerne, og han vendte inden l@®nge hjem til
Frankrig for at felge sit kald.

Ikke siddan at forstd, at Faroux fulgte den
slagne landevej. Dertil var hans personlig-
hed for stor. Bestandigt segte han nye stier,
og allerede kort efter at vare blevet med-

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

A. BENDZ,

Helsinge
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arbejder i 1904 ved det franske blad I’Auto,
fik han udskrevet »Coupé de 1’Auto« lsbene
(1906-1913), der fik den storste tekniske be-
tydning,.

1909 overtog Faroux redakterstolen pi det
fornemme La Vie Automobile, som i lange
tider med rette regnedes for et af verdens
fornemste bilblade. Faroux, der var en dyg-
tig tekniker og fremragende matematiker,
havde en enestiende evne til i klart og let-
tilgeengeligt sprog at redegere for kompli-
cerede tekniske spergsmal — og forstod sam-
tidigt at gere sin kritik konstruktiv, sd hans
indflydelse var stor.

Hans storste indsats var vel initiativet til
de beromte 24-timers sportsvognsleb pa Sar-
the-landevejsbanen ved le Mans. Dette lob,
som er blevet sportsvognenes »bla béndk,
havde oprindeligt det sundeste reglement,
noget lgb har haft. Med &rene blev regle-
mentet desverre udvandet, hvilket gik ud
over lebets karakter og mindskede dets ver-
di. S8 meget mere tragisk var det, at netop
Faroux, som havde udkastet de oprinde-
lige regler, skulle vere lobsleder, da den
grufulde katastrofe fandt sted i 1955, og til-
med ved den lejlighed skulle treffe den sa
forfejlede beslutning om at fortsztte lsbet
til den bitre ende.

Personligt tror jeg, Faroux fik sit knzk
den lerdag eftermiddag ved le Mans. Ganske
langsomt gik det ned ad bakke, og det var
efterhdnden sjzldent at se ham ved rattet i
den store, grenne Bentley, han satte sa stor
pris pa.

Automobilverdenen er blevet fattigere ved
Faroux’ bortgang. Han var usigeligt for-
friskende i denne stedse mere specialiserede
verden. Bilerne var hans liv, men kunst og
litteratur var han nzppe mindre velbevan-
dret i — og i sin tid var han amaterverdens-
mester i billard, et spil, han dyrkede med
samme videnskabelige prazcision og over-
legne elegance, som han lagde for dagen i
sit forfatterskab.

Charles Faroux var en ener, og det er ve-
modigt at tenke pd, at han ikke mere med
det ternede flag skal give signalet til vinde-
ren i et af de klassiske franske leb.

Collecteur.

F——
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AF "OBSERVER"

Junior- og Senior TT er omtalt lengere
fremme i bladet, og nér letvegtsklasserne og
sidevognslebet er »henvist« til denne rubrik,
er det ikke fordi, vi anser de mindre ma-
skiner for tilsvarende mindre betydnings-
fulde — det er af rent praktiske grunde.

Dagens forste lgb var for 250 cem klassen,
der med en samlet start skulle tilbagelegge
10 omgange over den 17,4 km lange Clypse-
bane, der pa to korte streekninger falder
sammen med den store bane.

Ogsa i dette lob kunne man gere visse be-
tragtninger over maskinernes udvikling, for
da de 32 mand var stillet op til start efter
treningstiderne, holdt de mest stremliniede
maskiner i forreste razkke, og efterhianden
som man kom tilbage i feltet, blev de mere
og mere afklazdte, medens de i stedet fik

flere og flere ar pa bagen — bagest holdt en
smuk Benelli fra 1939. Ievrigt s& man blandt
de stromliniede maskiner to en-cylindrede
CZ og en to-cylindret Jawa. McIntyre var
blandt de ikke startende, fordi han ikke
havde kvalificeret sig under trzningen, og
vore engelske kolleger udklekkede pa ste-
det den teori, at han ville spare sig selv til
de to store lgb — derfor den darlige tre-
ningstid. Efter vor mening kunne McIntyre
s& blot have trukket sin anmeldelse til let-
vegtlebet tilbage, med mindre han ville
have lejlighed til at kere sd meget pad banen
com muligt. Italienerne pdastdr nemlig, at
har man ferst kort de store maskiner, er det
nesten umuligt at keore i letvagtklasserne.
Det kunne vere interessant en gang at fa
Meclntyre’s egen forklaring.

Hvad der foregar pa den ferste halve om-
gang er i reglen forvirrende, indtil rytterne
er kommet i naturlige positioner; men inden
leenge blev det meddelt, at Miller forte med
sin Mondial foran Ubbiali’s MV og Sand-
ford’s Mondial, men et ojeblik efter blev
Sandford rapporteret i spidsen foran Miller
— og dermed begyndte en af motorcykle-
sportens store dueller. Da Sandford i spid-
sen for feltet gik ind pd den anden 'omgang,

banen rundt, indtil Miller styrtede pa 9. omgang, da han havde overtaget foringen.
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18 Miller 0,8 sekund efter. Naste gang, de
to ryttere passerer madlstregen, ligger Miller
kun 2/10 sekund efter Sandford, pa sjette
omgang bliver der noteret 6/10 mellem de to
ryttere, pa syvende omgang igen 4/10, pa
ottende og niende omgang ligger Miller som
Sandford’s skygge, og pa den 10. omgang
overhaler Miller og opnér tilsyneladende et
godt forspring; men da man kan vente ham
ved mallinien, udebliver han. Det meddeles,
at Miller er styrtet ved hjernet af Governor’s
Bridge, og det bliver siledes Sandford, der
kommer feorst over maéllinien. Miller prever
at starte maskinen, men den nzgter at tende,
og fuldstendig udmattet ma han trekke det
sidste stykke til malstregen, hvor han pas-
serede som nummer fem efter Taveri, Co-
lombo og Bartos (CZ). Sandford vandt med
ny rekordhastighed svarende til 122 km/t.

I sidevognsklassen kerte BMW-holdet som
et urverk med sidste &rs vinder, F. Hille-
brand, i spidsen, fulgt troligt af W. Schnei-
der og med F. Camathias pa trediepladsen.
Pi fjerde omgang blev der lidt mangel pa

pracision i klokkeverket, da C. Smith var
s& formastelig at kere sin Norton op pa
trediepladsen. P4 niende omgang mente Ca-
mathias imidlertid, at det kunne vare nok,
og da Cyril Smith si sig overhalet igen, luk-
kede han alle hestene ud af sin Norton med
dei resultat, at han fik maskinskade. Hille-
brand ndede punktligt at overhale alle kon-
kurrenter undtagen sine to markekammera-
ter og Beeton’s Norton. Hillebrand vandt
med ny rekordhastighed 115,6 km/t. Cama-
thias indlagde den dramatiske effekt ved at
dreje en omgang rundt med sin sidevogns-
maskine, og han begyndte s& smét at fort-
sette den gale vej, inden han opdagede mis-
forstdelsen.

I 125 cem klassen kom der indledningsvis
til at std en hard duel mellem Miller (Mon-
dial) og Taveri (MV), medens Provini (Mon-
dial) 14 pa trediepladsen og Carlo Ubbiali
lurede som nummer fire med sin MV — to
sekunder foran Sandford. Provini kerte
blendende, og efter fjerde omgang forte
han feltet foran Taveri og Ubbiali, medens

OM KAP MED URET

Fortsat fra side 408

pludseligt, og skdrene ramte Edge og Black-
burn i ansigtet, men lykkeligvis uden at
sire dem.

Endnu en omgang, si rullede Edge over
mallinien. Et degn var gdet, og pa de 24 ti-
mer havde Edge kert 1581 miles og 1310
yards, d.v.s. 65.905 miles i timen eller pa
dansk 106,061 km/t. W. F. Edge havde sa-
ledes overskredet den planlagie distance med
knapt 10 pet og gennemsnitshastigheden
med knapt 10 km/t. Han havde tilmed pul-
veriseret den hidtidige 24 timers rekord
(1096 miles sat af to kerere i 1905), og des-
uden sat 26 nye rekorder for tidsrum fra 1
til 24 timer og over distancerne 50 og 1000
miles.

Som 24-timers verdensrekord holdt Edge’s
mesterlige prastation, indtil Gillets 1 1924
forbedrede den med en A.C. pd Montlhéry-
banen.
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Den dag i dag er Edge’s rekord galdende
britisk rekord, hvilket dog har sine ganske
serlige drsager. Beboerne omkring Brook-
lands havde nemlig ikke sovet meget natten
mellem den 28. og 29. juni 1907. Tre solide
Napier-vogne med fri udblesning kan hores
temmelig langt veek. Klager indleb i staklke-
vis, og der blev aldrig mere kort 24 timer i
trek pd Brooklands.

I dag er Brooklands-banen en ruin. Kun
resterne af den gamle bane kan skimtes mel-
lem Vickers-Armstrong fabrikkens store byg-
ninger. Men pa Goodwood banen, der er
Brooklands® arvtager, findes i et roligt hjer-
ne af lebsdeltagernes »opmarchomréade« et
lille mindeanlzg. Blot en lav red murstens-
mur med en plade »Brooklands Memorial«.
Nogle fa, smukt valgte blomster omgiver et
stykke vejrbidt beton, der barer tydelige
spor af bilhjul.

Det er de spor, som Edge prazgede i den
friske beton for 50 ar siden med sin store,
gronne Napier, da han kerte om kap med

urets visere. Collecteur.
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I Sjellandsserien indgik den 10. juni ébningen af Neestved Motorklubs nye bane ved Mogenstrup. Noget kunne tyde pa,
at det er vor vanskeligste moto-cross bane, for der stilles meget store krav til ryttere og materiel. Banen er 1100 meter
lang, og den er ikke lagt ud med mild héand — der er siledes kort efter starten en bakke s& hoj som Rundetarn (pd ner
en enkelt meter) med 45 graders stigning. Det var dog mest den lose belegning, der voldte vanskeligheder. Netop pa det
punkt kan en rytter vise, hvad han dur til, nér han forstér at holde omdrejninger pa sit baghjul, uden at det graver
sig ned. Holdet fra Nissehojen (Neestved) vandt med 310 points foran Keobenhavn (231 p.), Kulsvierne (Frederiksborg-
Vinderod) og Dybendal. Dybendal tog revanche i 250 ccm klassen, og her blev Kobenhavn nummer to foran Nissehojen
og Kulsvierne. Pa billedet stejler Erik Gronnow, medens Preben Christiansen sidder lidt fast i det.

s ST s

Miller og Sandford var henholdsvis fire og  essante pa baggrund af le Mans-lgbet, der i
fem foran Colombo (MV). I denne rzkke- ar afvikledes uden alvorlige uheld.
folge fuldfortes de ti omgange uden sterre

dramatik, og Provini vandt i rekordhastig-

hed med 118,5 km/t. Det er ganske interes- KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
sant at konstatere den ringe forskel pa gen- ALLE MODELLER DEMONSTRERES
nemsnitshastigheden i 125 og 250 cem klas-

ERIK ORTH,

Kobenhavn

Takket vere den herskende krisesituation
inden for Grand Prix-sporten (ublu krav om
startpenge og den nydannede »fagforening«
af korere) blev der ikke kert noget euro-
pzisk lgb i juni méaned i den serie, der tel-
ler til verdensmesterskabet. Holland aflyste,
Belgien aflyste — men det siges nu, at Bel-
giens G.P. alligevel kores senere — og de
gvrige smaleb er uden sterre interesse for
andre end deltagerne. Navnlig er de uinter-
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Bade ryttere og publikum fik lidt af ban.

s 73

en med hjem, ndr maskinernes baghjul gavmildt spredte den lose jord over

omegnen. Pa billedet er Bent Goth (6) og Gustav Andreasen (16) pa vej ind i det dunkle. Dagens mand var si ubetinget

Palle Host Andersen, der i den individuelle konkurrence i Senior Solo vandt foran de to ovenncevnte ryttere. I letvegts-

lobet stod en hdrd kamp mellem Seren Dons og Torben Dahl — Dons vandt pa bedste sammenlagt tid, der 1 et sekund
under Torben Dahl’s.

Le Mans.

Denne klassiske 24-timers dyst mellem
sdkaldte »sportsvogne«, d.v.s. meget ned-
torftigt kamouflerede racervogne, blev i ar

%
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kert for 25. gang. Lebet formede sig som et
opger mellem de italienske marker Ferrari
og Maserati og de britiske marker Ja-
guar og Aston Martin. Andre vogne havde
tilsyneladende ikke sejrschancer i hoved-
klassen. Porsche stillede med et sterkt hold,
som med lidt held kunne opna en fin place-
ring i hovedklassen og hjemfere sejren i
1500 cem. I 1100 cem klassen var hovedkon-
kurrenterne Cooper og Lotus. Franskman-
dene stillede talsterkt i 750 cem klassen, idet
de navnlig legger sig efter handicapklassen,
som favoriserer de mindre vogne. De briti-
ske fabrikker har ikke hidtil ofret denne del
af le Mans-lebet storre opmarksomhed, sa
det var dem en grim overraskelse, at der i &r
var anmeldt en 750 ccm Lotus (med en om-
bygget Coventry Climax-motor af den type,
der ellers er pa 1100 ccm).

Lebets gang er hurtigt fortalt. Italienerne,
d.v.s. britiske og franske fabrikskerere i
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Englands
storste dek

Det storste deek, der nogensinde er
lavet, er netop blevet feerdigt pa
Dunlop fabrikkerne i England. Det
er et power-grip dek, og der er
gaet 480 km nylon snor og 2619 me-
ter kanttrad til dets fremstilling. Det
vejer ialt en ton, dets diameter er
222 cm, over slidbanen maler det 72
cm, og det kan beere 20 tons.
Gummimassen er af den mnormale
type, der anvendes til andre bull-
dozer-deek, og dewkket er konstrueret
til korsel i lufthavne, pd byggeplad-
ser, ved demningsarbejder og ved
minedrift fra jordoverfladen.

Maserati- og Ferrari-vogne lagde for med et
morderisk tempo. Sa morderisk, at de slog
deres egne chancer ihjel, for de rede biler
fra Modena og Maranello blev een for een
skubbet ind p& parkeringspladsen for »dede
vogne«. Forinden havde de ganske vist givet
et festfyrvarkeri af en opvisning med om-
gangsrekorder og tophastigheder — men det
nytter kun lidet i et leb pa 24 timer.

Da italienerne havde brendt deres raket
ter af, tog lebet form, og privatejede Jagu-
ar’er lagde sig utvungent og uden at vare
alvorligt truet i spidsen, da lgbet var 3 ti-
mer gammelt. For en fabrik, der midlerti-
digt har trukket sig tilbage fra aktiv delta-
gelse, ma det vaere en drom at se sine vogne
bragt til sejr af privatkerere, og for den
skotske eks-korer David Murray, som finan-
sierer »Ecurie Ecosse«, var det en storsldet
triumf at se bade forste- og andenpladsen
hjemfort af egne vogne, der tilmed satte ny
distancerekord. Sejrsvognen var dog ikke
helt standard, idet motoren var pa 3,8 liter
(normalt 3,4) og var forsynet med direkte
benzinindsprejtning.

Efter de to skotske Jaguarer fulgte endnu
to private Jaguar’er, en fransk og en bel-
gisk, og ogsd 6. pladsen gik til en Jaguar.
Man skal faktisk helt tilbage til Bentley-
triumferne i 1927, 28, 29 og 30 for at finde
noget lignende. For den britiske bilindustri

SUEB47

méi le Mans 1957 vare den sd lengselsfuldt
pnskede oprejsning efter dérlige konjunktu-
rer og sportslige nederlag.

Den britiske triumf understreges derved,
at 53 vogne startede, og 21 fuldferte, heraf
12 britiske, som vandt hovedlebet samt han-
dicaplebet (Lotus), 750 cem (Lotus), 1100
cem (Lotus) og 3000 cem (Aston Martin).

1) Flockhart/Bueb, Jaguar 3,8, 326 omgange,
183,2 km/t, 4.397 km

2) Sanderson/Lawrence, Jaguar 3,4, 318 om-
gange

3) Lucas/sJean Marie«, Jaguar 3,4, 316 om-
gange

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

- AABO MOTOR,
—» Aarhus
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4) Rouselle/Frére, Jaguar 3.4
5) Lewis-Evans/Severi, Ferrari 3,8
6) Hamilton/Gregory, Jaguar 3,8

NB. Lotus 750 cem vognen holdt et gen-
nemsnit pa ikke mindre end 144,9 km/t!
For f4 ar siden nok til at sejre i hovedlebet.
Indanapolis 500 miles (804,4 km)

1) Hank, »Exhaust Specialg, 218,22 km/t

2) Rathman, »Chiropractor Specialg,
217,9 km/t

3) Bryan, »van Lines Special«, 216,0 km/t

Nyt polermiddel

Biandt de mange merkelige produkter,
vi mellem &r og dag opfordres til at afpre-
ve, er der en gang imellem et guldkorn, og
et sddant har vi netop fundet. Det er John-
sons »One-step« polermiddel, der renser og
blanker i én behandling — noget lignende
er dog set for, men ikke med samme virk-

ning.

I( [CHEERNE LAVER
BELLIA 2409
™
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Grunden til at flagskibet Alberto aldrig
er pudset over det hele pa samme gang,
skyldes den omstendighed, at vi kvier os
ved at smere voks ovenpi iltet og plettet
lak, af hvilken grund vor pertentlighed krz-
ver, at lakken forst renses omhyggeligt med
en dertil egnet rensepasta eller cleaner. Vor
knapt tilmélte tid og energi har aldrig ve-
ret tilstrekkelig til at komme hele vognen
igennem, men det lykkedes virkelig med
den nye One-step, fordi den er let at ar-
bejde med, og resultatet kan sta for vor kri-
tiske bedemmelse. Produktet er fremstillet
pa silicone-basis, og den spejlglatte over-
flade ger det vanskeligt for stev og snavs at
fa fodfzste pa lakken.

Samtidig med dette tilfredsstillende re-
sultat fik vi vknaldet et péaskemgs, for vi
var netop ved at afslutte nogle forssg med
beskyttelse af navnlig motorcyklernes po-
lerede letmetal. Disse gik ud pa en rensning
med forskellige pudsemidler, en veedske-
rensning og lakering med klar lak. Vi var
kommet s& langt, at vi kunne fa lakken til
at henge fast, men nu har vi opgivet det
hele, for det nye Johnson-produkt er meget
nemmere og dog mere effektivt — det ren-
ser og blanker letmetallet og beskytter det
mod at anlebe. Prisen er kr. 14,75 pr. dase,
hvilket ikke forekommer at vare rerende
billigt, men nu om stunder kan man bare
over med meget, bloi det fungerer efter hen-
sigten.

LOBSKALENDER

Juli :
21. Silkeborg Motor Sport (JM), Resenbro — Motocross.
28. Haderslev Motor Sport — Banelob.

Midtsjzllands Sports MK, Kongskilde — Motocross.

August :

4, Frederiksborg Amts MK, Selskov — Speedway.
Frederikshavn Motor Sport, @rnedalene — Banelob.
Odense Speedway — Speedway.

Thy Motor Sport, Skjoldborg — Molocross.

11. Holstebro Motor Sport (juniorleb), Holstebro Motorb.
— Banelob.

Horsens Motor Sport, Frederikslyst — Banelob.
Samvirkende Motorklubber (Elektrollpbet), Charlot-

tenlund Traverbane — Speedway.

G



SBIKF er nu bade i
Bredgade 31 og pa
Sender Boulevard 34. _—~

Vore nye salgslokaler
Sender Boulevard 34
er indrettet med en

tidssvarende kunde- MINERVA 3330
HILDA 3330

ekspedition for gje.

Sonder Boulevard 34

— og der er gode parkeringsforhold




Motorcykl/e-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Vs

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret.
Den koster kr. 12,50 — en brokdel at det beleb enhver motor-
cyklist, scooter- eller knallertkerer vil spare gennem den erhver-
vede viden.

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




