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Forest pa i orresl pa vognen.
I tige har De brug for et szt af de

elegante BOSCH tigelygter — den
nye 130 mm praktiske, flade lygte
med dobbelt lysvirkningi hojre vej-
bane til kr. 64.- pr. stk. eller den fikse 105 mm lygte til
kr. 48.-. Begge leveres med forchromet messinghus.

vognen

Bagest pa vognen. fkal De vende eller bakke i morke,
vil De blive glad for den kraftigtlysende BOSCH baklygte.
Den koster forchromert kr. 25.50, sortlakeret kr. 18.70.

af vognen
giver den smukke nye BOSCH
blinklygte af plastic et kraftigt lys.
Den kan uden videre monteres pi
. en lang rekke vogne. Pris fra kr. 9.-

Og nar regnen stremmer
skaffer den kraftige elektriske
BOSCH viskermotor fri udsigt.
Pris for universaludforelse kr. 57.-

e
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en FORD - derfor kvalitet!
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Redaktionelle strotanker

Ja, det gik jo, som s& mange har forudset, og det gik endda
meget let. Dollarordningen blev lige sa stille @ndret til en
foroget omsxtningsafgift, men der er ikke tale om nogen af-
trapningsordning eller deponeringsordning. Det er en vaske-
zgte dansk omsatningsafgift. Hvis der var nogen lovmassig
tryghed i dette land, s kunne vi tage os denne prisforhgjelse
meget let, for indtegterne ved motorbeskatningen skal jo ga
til vejformal, og sA ma benzinen og de lsbende skatter jo
blive nedsat tilsvarende. Men her er ingen lovmessig tryghed,
for loven har man ved en randbemarkning og nasten i delgs-
mal fiet @ndret siledes, at finansministerens lange arm har
skuffet vejfonden ned i den bundlese statskasse. Man kan
udtrykke sig pa mange mader, men jeg kan kun komme til
det resultat, at de motorkerende er blevet taget rigtig godt
i skegget. .

At fordyre vort hele produktionsapparat gennem den af-
sindige skat pa biler og motorcykler falder godt i trdd med
den kurs, der styrer vort land direkte mod fallit og ekono-
misk kaos. Alle mennesker i dette land — uanset hvilket
parti de tilherer — er indforstidet med udfaldet af den van-
vittige politiske foring, og enhver fornuftig sjzl kan se, at
vore gkonomiske ledere har tabt enhver forbindelse med det
praktiske liv. Selv om priserne pa motorkeretgjer her i lan-
det nu er de hgjeste i verden, bor man alligevel sikre sig en
vogn eller motorcykle af nyeste &rgang, for legges den politi-
ske kurs ikke pd afgerende méde om i lebet af meget kort
tid, s& vil man om et par ar kun kunne kebe et kvart maltet
rugbred for det beleb, der i dag forlanges for en mellem-
stor personvogn. Med den seneste omsztningsafgift gik infla-
tionens flag til tops.
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GROES-PETERSEN

leegger et tageslor

I sidste nummer skrev undertegnede en
anmeldelse af en teoribog, som de to politi-
folk E. Groes Petersen og P. C. Meldgaard
Larsen har forfattet til Fremads Forlag.
Denne anmeldelse blev ikke skrevet uden
en vis betenkning, da leserne kunne fa den
opfattelse, at vi her pd SMJ med begerlig-
hed griber enhver lejlighed til at demon-
strere vor »bedreviden«, og navnlig af den
grund havde vi mest lyst til at forholde os
passive. Der er imidlertid tale om et sa al-
vorligt emne som »fzrdsel, og s& ma man
tro og tenke om os i almindelighed og un-
dertegnede i szrdeleshed, hvad man vil —
bliver der begéaet fejl og meningslgsheder,
der til syvende og sidst kan ga ud over tra-
fikanterne, s vil vi uden persons anseelse
og uden skelen til vort eget rygte rejse kri-
tik.

En del af vor anmeldelse blev under en
voldsom overskrift (Dramatisk kritik af to
politifolk) bragt i BT den 20. juli. Der
star blandt andet: Damkier pdberdber sig
naturlovene og mener at have dem som for-
bundsfelle i sin kritik. Her rerer BT i vir-

Vor kritik er ikke tom snak. Hvem vil vere i stand til at

forklare denne teleskopgaffels virkemade? En ting kan

godt fremstilles populeert, uden at man behover at veere

tabelig. I stedet for dette misfoster burde man have for-

klaret konstruktionen rigtigt, for det kan ogsa vere far-

ligt, hvis man berever gaflen sin fjederevne ved at helde
for megen olie pa.
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Saledes fremstilles en styrebremse. Det hele drejer rundt

og har derfor ikke den ringeste bremsevirkning. Det er sa

tabeligt, som det overhovedet kan vere. Det er grove

lojer, nar Groes-Petersen udtaler om sin bog, at enhver
skal kunne forsta den.

keligheden ved nerven i det hele, for spergs-
malet er nemlig slet og ret, om man kender
naturlovene, eller man ikke kender dem, og
for de mennesker, der er impliceret i trafik,
ferdsel og motorkeretojer ma dette kardi-
nalpunkt @ndres pd den made, at det er et
sporgsmal, om man har gjort sig den ulej-
lighed at sette sig ind i naturlovene eller
ikke. Matematik og naturlove er ikke noget,
man kan snakke sig fra, og der kan ikke si-
ges noget for og noget imod som inden for
juraen. Her taler kendsgerninger og intet
andet. BT har forelagt ferdselschef Groes
Petersen vor kritik, og svaret er kort, men
langt fra klart: Hr. Damkier er en meget
teknisk anlagt herre, men vores bog er ikke
skrevet for teknikere. Enhver skal kunne
forstd den, og derfor har vi selvfolgelig
holdt os til det mere populere og forenk-
lede teoristof.

Ak ja, hvad skal man sige til det. Her har
vi altsd en fmerdselschef, der ikke kender
forskel pa rigtigt og forkert, for der er pok-
ker til forskel pa at fremstille en sag popu-
lert og at fortzlle noget forkert. Néar der
i den famese bog f.eks. stir, at alle motor-
cykler er forsynet med en styrebremse, sa
sholder man sig ikke til det mere forenkle-
de og populzre teoristof<, men man serve-
rer slet og ret en lodret logn, som selv »ikke

Blad venligst frem til side 518




% Lys- og hornkontakt fikst sammenbygget

% Pladestyr med indbygget horn og belyst
speedometer

% Effektivt lyddeempet indsugning

% Elegant bag- og nummerpladelygte

% lIdeelt konstrueret kickstarter

% Stort afldseligt handskerum

Nu er den bedste scooter ogsa
den billigste . . . hertil kommer det
algerende faktum, at Lambretta
er den sikreste.

Model 125 Id de luxe
kr:x35606,-

Model 150 Id Special luxe
kr. 3862,-

excl. leveringsomkostninger

NORDISK DIESEZXI A% KOBENHAVN SV. TLF. HILDA 101, RIGS 382
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FORBINDELSEN MELLEM AUSTIN,

VERITAS OG TALBOT

For kort tid siden stod der i en lille
pressemeddelelse, at det bergmte franske
luksus- og sportsvognsmezrke Talbot for-
beredte sin tilbagekomst. Fabrikken havde
truffet aftale med den tyske BMW-fabrik
om levering af V8-BMW-motorer til monta-
ge i det udmeerkede Talbot chassis, som har
varet vist pad Pariser-salonen.

Sadan set er meddelelsen uden storre di-
rekte interesse. Dels bliver den eventuelle
Talbot-BMW sikkert meget kostbar, dels
understregede nyheden kun det sergeligt
bekendte faktum, at det nermest er umuligt
at bygge liebhavervogne i Frankrig i dag —
men pd den anden side kastede avisnotit-
sen et kortvarigt strejflys over en detalje i
moderne europzisk bilindustris historie og
fojede endnu et led til en besynderligt
snoet kede.

Talbot er en fransk vogn med et engelsk
pavn. I Frankrig solgtes den under det en-
gelske navn, i England under det franske
Darracq eller Talbot-Darracq. Disse krum-
spring skyldes det snzvre samarbejde mel-
lem britiske og franske finansgrupper, der
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BMW, FRAZER-NASH, BRISTOL,
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stod for de to fabrikker, hvis tekniske pro-
gram ogsid en overgang var koordineret —
men alt det er faktisk en historie for sig,
og den skal blive udredet en anden gang.
Nar det nzvnes nu, er det blot, fordi der
ikke er noget nyt i, at den franske Talbot-
fabrik samarbejder med andre landes in-
dustri. Tidligere gik forbindelserne over
Kanalen, og nu skal de g& over Rhinen til
en tysk fabrik, hvis ferste biler blev byg-
get pa engelsk licens.

Bayrische Motoren Werke gjorde sin en-
tré i automobilverdenen pa s& sent et tids-
punkt som 1928, da fabrikken overtog bil-
fabrikken Dixi i Eisenag. Dixi-fabrikken
havde i nogen tid bygget en licensudgave af
den oprindelige engelske Austin »Seveng,
den mesterlige folkevognskonstruktion fra
Herbert Austins hand. (Den lille Austin
blev ievrigt i mange &r bygget pa licens




ogsé i Frankrig under navnet Rosengart —
men det er et ganske uvedkommende side-
spring).

Trods BMW-teknikernes respekt for den
fremragende engelske konstruktion klsede
det lidt i deres fingre for selv at komme til
tegnebordet. Forste skridt var at udsende
en sportslig topersonersmodel med en la-

vere chassisramme og en forbedret udgave
af den lille fire-cylindrede, sideventilede
743 cem motor, og denne nye model lance-
redes i 1930 under mzrket BMW-Wartburg.

To &r senere blev den ferste helt selv-
stendige BMW-vogn holdt over dében, og
samtidigt opherte licensforbindelsen med
Austin. Den nye BMW var stadig i folke-
vognsswrrelse, men bragte mange interes-
sante tekniske nyheder og var noget storre
dimensioneret end forgengeren. Chassiset
var udformet som et centralror. Alle fire
hjul var uafhangigt affjedret. Tvergiende

bladfjedre anvendtes bide for og bag, og
bagtil benyttedes pendulaksler. Motoren var
stadig pa 4 cylindre, men havde et noget
storre slagvolumen (788 cem — 5680 mm)
og var forsynet med topventiler, sd ved en
beskeden arbejdshastighed af 3600 omdr/min
leverede den 20 hk. Med denne motoref-
fekt og en meget let bygget vogn havde
BMW skabt en meget vellykket forsgelse
til de gengse europ=iske biltyper, og selvom
konstruktionen dengang efter manges op-
fattelse var temmelig vovet og pa enkelte

Chassiset til denne Frazer-Nash fol-
ger ret neje BMW-konstruktionen,
der blandt andet kendetegnes af de
indstillelige torsi, til bag-
hjulsaffjedringen. Pa hejre baghjul
ses bremsernes ventilationskanaler.

punkter — navnlig baghjulsophzngningen
— ikke ubetinget vellykket, var den ny
BMW i mangt og meget fanebzrer for vidt-
rakkende ideer.

Grundtrzkkene i 1932-modellen bevare-
des, da den forste 6-cylindrede model kom
frem i 1934. Den nye motor havde tilmed
samme cylinderdimensioner som den hid-
tidige 4-cylindrede model og var siledes pa
1137 cem (30 hk ved 4000 omdr/min). Sam-
tidig blev den lille model boret 2 mm op,
s& den kom p& 900 ccm og 22 hk. Disse to
modeller fik dog ikke nogen lengere leve-
tid, for allerede i 1935 blev fabrikkens pro-
duktionsprogram lagt grundigt om. For det
forste aflostes den hidtidige chassiskonstruk-
tion af et meget veltegnet rorchassis besta-
ende af to hovedrer, der skrzvede bagud
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fra en fortravers under keleren og passerede
over bagakslen. Foruden en solid travers
bagtil var der en forsvarlig forbindelse
mellem de to hoveder bag gearkassen. Hele
konstruktionen var forbilledlig let og stiv.
For det andet blev affjedringen @ndret til
en stiv bagaksel i to halvelliptiske blad-
fjedre og fortil en overliggende, tvaergdende
bladfjeder samt en triangelarm pa hver side.
Den 4-cylindrede 900 cem-motor bevaredes,
men den sekscylindrede aflgstes af to sterre
motorer, en pa 1490 ccm (5894 mm) og
en pd 1911 cem (6596 mm).

De nye modeller fik en begejstret modta-
gelse. Ikke blot i Tyskland og pa det euro-
paiske fastland ievrigt, men selv i Storbri-
tannien, hvor de fleste fabrikker dengang

endnu gik deres egne trazge veje uden at
skele til andres tekniske resultater.

Hvor maerkeligt det end kan lyde, var det
den mest @rkeengelske af alle engelske
sporisvognsfabrikker, der lod sig besejre af
BMW’s 1490 cecm-model. Frazer-Nash, der
var ene om at reprzsentere sa uhjalpeligt
gammeldags omend charmerende konstruk-
tionselementer som kadetrek og bagaksel
uden differentiale, ferte en hensygnende
tilveerelse pa dette tidspunkt. Den nye ge-
neration bilister forstod ikke charmen ved
at sidde oven pd en samling svirrende ke-
der, der havde en udprzget tilbgjelighed til
at knazkke enten om natten i regnvejr, eller
nar man var ifert sit bedste tej. Et bledag-
tigt nyt slegtled foretrak mere komfortable
sportsvogne, og BMW kunne bygge dem.
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Til venstre BMW -chassiset fra 1932.
Alle fire hjul er uafheengigt affjed-
ret i denne centralrorskonstruktion.

Kort og godi Frazer-Nash — i dette ords
egentlige forstand — opherte til endelss
sorg for alle rettenkende bilister med har
pa brystet, og i stedet opstod Frazer-Nash-
BMW. Det tyske mzrke, der begyndte som
en engelsk licenskonstruktion, var nu vendt
tilbage som en tysk licenskonstruktion i
England.

BMW’s store sukces med de nye model-
ler fik ievrigt til felge, at den mindste
model, d.v.s. med den 4-cylindrede 900
cem motor, blev opgivet. Fra 1936 gik den
ud af programmet, og siden har fabrikken

Til hejre ses 1935 chassiset, der
blev benyttet til de fire- og scks-
cylindrede modeller. Bagakslen er
stiv, og forhjulene er uafhengigt
affjedret.

holdt sig til de sterre motortyper. Vognene
fik samtidigt et mere sportsligt tilsnit. De
forste udgaver med to karburatorer kom pa
markedet, og den beremte 2 liters motor
(1971 cem, 6696 mm) blev ligeledes pre-
senteret i 1936, monteret i 326-modellen,
hvis elegante karosseri stadig virker mo-
derne.

I 1937 kulminerede BMW’s forkrigsvirk-
somhed pa bilomridet med den meget vel-
lykkede model 328, der indtager en smuk
position blandt tredivernes sportsvogne. Mo-
toren var en vasentlig forbedret udgave af
to-liters typen. Et nyt topstykke opviste
halvkugleformede forbrzndingskamre og
skratstillede ventiler. Ikke mindre end tre
faldstremskarburatorer tilberedte brand-
stofblandingen, og med 80 hk under motor-
hjelmen var BMW 328 en livlig vogn tak-
ket vaere den gennemtenkte letvagtskon-
struktion.

Til de stammere« modeller blev to-liters




En af BMW’s seneste elegante modeller, der
ligger i en ret utilgengelig prisklasse. Det
er vanskeligt at forestille sig, at Austin
Seven er en slags stamfader til denne vogn.
Efter sigende skulle BMW komme med en
1,5 liter model i et fornuftigt prislag.

motoren ievrigt anvendt som eneste motor-
type i drene op til krigen, men det szrlige
topstykke var forbeholdt model 328, og de
andre udgaver var — alt efter kompres-
sionsforhold og karburatorantal — pa hen-
holdsvis 45, 50 og 55 hk.

Lige inden krigen bred ud i september
1939, havde fabrikken en 3,5 liters motor
parat (6 cyl. 82110 mm, 90 hk), men den-
ne konstruktion blev ikke viderefort, idet
fabrikkens nuvarende 6-cylindrede model-
ler konstruktivt er en videreforelse af 320-
motoren. Til de storre motortyper anvendes
en V-8 konstrukiion, som bruges i den nye
sportsmodel, BMW 507, i den sportslige
model 503 samt i 501 og 502 udgaverne af
standard modellen — alt i forskellig ud-
formning.

I Tyskland tilherer 328 motoren siledes
fortiden. Der blev ganske vist gjort forseg
pé at bevare den i Veritas-sportsvognen, men
forseget lykkedes ikke. Derimod lever den
i bedste velgdende i England.

Ved krigsopheret i 1945 tegnede fremtiden
sig meget usikker for Bayrische Motoren
Werke. Odelzggelser, Tysklands deling og
politisk tovtrazkkeri hindrede fabrikken i
at tage fat pdny, men Frazer-Nash eller ret-
tere Bristol Motor Works, en afdeling af
det beremte flyvemaskinefirma, der havde
overtaget Frazer-Nash, var hurtigt klar til
at producere. Den engelske fabrik kunne
sdgar have brugt de samme forbogstaver
som det tyske selskab, men foretrak at kal-

~de sportsmodellerne Frazer-Nash og luksus-

vognene Bristol.
I engelsk udgave er den fredeligste Bri-

stol motor pd 101 hk ved 5000 omdr/min,
men til de forskellige Frazer-Nash model-
ler bruges endnu hgjere - udviklede motorer,
som dog alle er variationer over det nzsten
klassiske tema, den tyske fabrik anslog for
tyve dr siden med model 328.

Bédde i chassis og motor er familieskabet
mellem Frazer-Nash og BMW 328 umisken-
deligt, men den engelske fabrik har i &re-
nes leb indfert mange afgerende forbed-
ringer. »Sebring« modellens motor er 140
hk ved 5750 omdr/min (kompression 9:1),
og baghjulene er ophangt i en de Dion-
aksel, som affjedres med torsionsstznger.
»Targa Florio« modellen har en lignende
specifikation, men stiv bagaksel, og det
samme gelder den lukkede »le Mans« mo-
del. Forovrigt er det ret hablest at give en
mere detaljeret specifikationsoversigt for
Frazer-Nash vognene. De bygges nemlig —
ganske som i svundne tider — nzrmest ef-
ter ordre. Fabrikken ferer de nzvnte ho-
vedtyper, men jonglerer villigt med bygge-
elementerne, sd kunderne kan fa, hvad de
vil, bare de betaler — og helst klekkeligt,
for den billigste Frazer-Nash koster kr.
45.000 ab fabrik!

Sidste resultat af dette tysk-engelske sam-
arbejde er en ny Frazer-Nash model, kaldet

»Continental, som monteres med en 2430

cem BMW V8-motor (7275 mm), og det
bliver utvivlsomt en meget attraverdig vogn.
Den vil sikkert ogsd pd verdig vis videre-
fore de forpligtende traditioner, der ligger
i denne forening af grundlzggende, gen-
nemtenkt tysk teknik og elegant engelsk
improvisation parret med tdlmodig og ta-
lentfuld evne til at variere over et givet
tema.
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Denne situation kreever hurtigere acceleration —

Et sving til venstre, f. eks. i feerdselsreguleret kryds, kreever hurtig acce-
leration, hvis trafikken ikke skal blokeres. Motoren skal reagere straks,
nér betjenten vinker frem. Veelg derfor den benzin, der giver enhver vogn
et overskud af kraft: Shell Benzin eller Super Shell, begge med I.C.A.

Kun SHELL har E4(<FY

der ogsa kan fa Deres vogn
til at accelerere hurtigere




Vi provekorer

ZUNDAPP TOURING SUPER

Af MOGENS H. DAMKIER

Touring Super, der i sit hjemland ogsa
barer typebetegnelsen 250 S, er i mine gjne
et typisk barn af tiden, hvis jeg da har for-
stdet den hele udvikling rigtigt. Det er jo
ikke nogen hemmelighed, at navnlig den
tyske motorcykleindustri har vanskelighe-
der med at afsztte produkterne i styktal, der
giver rentabel produktion, og i alle svel-
udviklede« lande er behovet for motorcyk-
ler faldet eller nogenlunde dzkket efter den
voldsomme efterspergsel, der her i landet
blev opdemmet pé kunstig vis gennem del-
vist kebeforbud. Midt i denne krise sender
Ziindapp si en helt ny model pd markedet,
hvilket fik mange kloge hoveder til at ryste
i Tyskland — det var jo rent vanvid, motor-
cyklen var jo ded! Stended er den altsa
ikke, for i ejeblikket har man ligefrem le-
veringsvanskeligheder med den pégeldende
model, der eksporteres i store tal.

Et barn af tiden, sagde jeg. Ja, se pa den:
Her er intet overfledigt dingel-dangel, in-
gen tilstreebt, kunstig liniefering, der skal
konkurrere med moderne sportsvogne i ele-
gance. Her er keremekanik, og si fardig!

Den hele udvikling viser klart og tydeligt,
at vzlges motorcyklen i dag frem for en

scooter eller — hvis gkonomien tillader det
— en vogn, sd er det, fordi man af et ar-
ligt hjerte ensker at kere pa motorcykle.
Man ensker bedre kereegenskaber og ster-
re kraftoverskud, end nogen scooter kan
byde pi, og man vil have et levende be-
fordringsmiddel, der er billigt i anskaf-
felse og vedligeholdelse, har sterre acce-
lerationsevne end de fleste biler, er let at
komme omkring med i tet trafik og mulig
at parkere. Man skal altsa ikke have noget,
der »ser smart ud«, men et stykke rationel
mekanik, der kan kore.

Disse egenskaber er sammenfattet i Super
Touring, og skent det er en forholdsvis
lille maskine, lgser den alle rimelige krav.
Den er monteret med et gennemprgvet mo-
toraggregat, der betegner en direkte udvik-
ling af tidligere modeller helt tilbage til
DB-motoren, stelkonstruktionen og hjulop-
hzngningen er blevet til pd basis af ind-
gdende forseg, der kun har haft til form4l at
fremskaffe kereegenskaber med stort K,
bremserne lever fuldt og helt op til nutidens
krav i forbindelse med tzt trafik og hurtig
korsel, ligesom der er gjort meget ud af lyd-
dempningen. Det falder i god trdd med den
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hele opbygning, at maskinen er monteret
med en stor, effektiv forlygte og hurtigt ind-
stillelige fjederaggregater ved baghjulsaf-
fjedringen, og skal man kere med sidevogn,
kan man som ekstraudstyr fi monteret en
hydraulisk styrebremse, hvilket man tid-
ligere kun har set p4 BMW’s racermaskiner.

Som sine forgazngere og mindre bredre
er Touring Super bygget op om et central-

Den specielt konstruerede lyddeemper har en meget effek-
tiv virkning, og kun ved meget hdrd acceleration herer
man udblesningen. Systemet er baseret pd en veksling af
udblesningsgassen til to stromme af forskellig leengde
foruden de mere almindelige bremsende foranstaltninger.

rersstel — et enkelt stalrer, der fortil barer
kronhovedet og i sin nederste ende er svej-
set til den konsol, der tjener som motor-
opheng, lejeholder for baghjulets svinggaf-
fel o.s.v. Forhjulet er ophengt i en lang
svinggaffel efter Earls princip, men der be-
nyttes ikke reaktionsarm til ankerpladen, af
hvilken grund maskinen kan rejse sig en
smule, ndr man ved langsom kersel benyt-

de og langt sdledes, at
lydd. pes gennem en jevn indsug-

f
Y er omf

ningsstrem.

ter forhjulsbremsen alene. Bruger man pa
normal made begge bremser, vil maskinen
hverken rejse sig eller »dykke ned« pa
forgaflen, da tendensen til at rejse sig bli-
ver modvirket af tyngdepunktforskydnin-
gen under opbremsningen.

Man har valgt 16” som den mest passen-
de hjulsterrelse ikke alene for at opna en
stor styrefelsomhed, der er af verdi ved
hurtig kersel pa snoede veje, ved pludselige
undvigemangvrer og ved bykersel, men til-
lige fordi denne hjulsterrelse i den pagel-
dende konstruktion giver fri adgang for ke-
leluften mod topstykket.
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Der er for si& vidt ikke noget nyt og
overraskende i motorens konstruktion, da
den i de fleste detaljer svarer ganske neje
til de ovrige to-taktmotorer fra Ziindapp,
men i sammenligning med andre motorer
er der dog tale om et szrpreg. Stemplet er
stebt pd den maéde, at lejringen for stem-
pelpinden udgeres af en lejebuk, der har
fat helt nede ved bunden af skertet. Plejl-
stangslejet er deleligt som i en almindelig
bilmotor, men i stedet for glideleje benyt-
ter man et naleleje i et deleligt messingbur.

Gearkassen er ogsd en gammel kending
fra savel Bella-modellerne som de tidligere
motorcykler. Forlagsakslen bestdr af en
tandhjulsblok, og pd hovedakslen roterer et
tilsvarende antal tandhjul frit og i konstant
indgreb med forlagsakslens tandhjul. De en-
kelte gear bringes i indgreb ved gennem en
forskydelig stjernenot at lase et af forlags-
akslens tandhjul til denne. Der er ikke noget
nyt i denne konstruktion, men under pre-
vekorslen kunne man konstatere, at der al-
ligevel har veret tale om en foredling i
forhold til tidligere modeller og typer, for
det hirde smzld ved gearskiftningen heres
ikke mere, og tandhjulene er blevet absolut
lydlese. Den kraftige lyddempning af sa-
vel indsugning som udblzsning har i sig
selv ikke voldt si store problemer, men
fjernelsen af disse naturlige og tilvante lyd-
kilder har medfert, at konstruktererne sa-
vel hos Ziindapp som pa andre motorcykle-
fabrikker har veret nedt til at gd motorer
og transmissionssystemer meget neje efter,
da mekaniske stojkilder nu treder tydeligt
frem, fordi de ganske simpelt ikke lengere
bliver overdevet.

Ligesom pa Touring Special dzkker af-
skermningsplader for akkumulator, luftfil-
ter og varktej, og bagkzden er naturligvis
indkapslet i en stovtet kazdekasse. Hjulenes
nav er udformet som fuldnavsbremser med
et stort bremseareal.

Som et forste indtryk af maskinen kan
man konstatere, at den ikke er ret stor i
betragining af, at det er en maskine pa 250
cem, men det er navnlig hjulsterrelsen, der
bidrager til denne vurdering. Nar man
setter sig op pi maskinen og bibeholder
standardindstilling af fodhvilerne, feler
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man sig lige straks som en jockey pa en
veeddelebshest med korte stigbsjler, men
nir man har kert et ejeblik, opgiver man
sin beslutning om at @ndre fodhvilernes
stilling, for man sidder ganske behageligt,
og man har god feling med maskinen.

Det var unedvendigt at tippe karburato-
ren, og motoren startede omgéende pa luk-
ket luftspjzld. Gearet gir let ind, men kob-
lingen tager ret pludseligt, hvilket man na-
turligvis skal vaenne sig lidt til. Acceleratio-
nen feles udmarket, og en bemerkelsesver-
dig lydleshed ger sig gzldende under al-
mindelig acceleration op gennem gearene,
og en klar udblzsningstone lader sig kun
lokke frem, hvis man kerer »hysterisk« —
indsugningen kan man under ingen omstan-
digheder here.

Den store styrefslsomhed gor sig omgaen-
de gzldende; maskinen feles meget levende
i forhold til tungere maskiner med storre
hjul, og man kan glade sig over en frem-
ragende handterlighed i byens trafik. Nar
man kommer ud pa landevejen, har man
allerede vannet sig sd meget til maskinen,
at man feler den som skraddersyet til kor-
rekt kereteknik, og den er fuldkommen ret-
ningsstabil op til sin maksimalhastighed —
naturligvis uden anvendelse af styrebremsen.

Det er maske lidt dumt at anvende ud-
trykket »at kere som pa skinner« i forbin-
delse med en motorcykle, for motorcykler
har aldrig sat sterre pris pd skinner, men
man feler, at man med millimeters nojagtig-

Som ekstraudstyr leveres ¢n hydraulisk styredemper til
sidevognskorsel eller terreenkorsel. Det er forste gang, man
har set dette system dt pd en dmaski

i
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Pa ovenstdende skitse ser man, hvorledes koleluften har
uhindret adgang til topstykket.

hed kan placere maskinen, lige hvor man
vil pd vejbanen, og af samme grund foles
den uhyre overlegen selv i de varste sving.

Motoren virker meget smidig, og frem for
alt srykker« den ikke ved lave kerehastig-
heder i byens trafik. Hvert enkelt gear span-
der over et stort hastighedsomrdde, og man
kan eksempelvis gd helt ned til 40 km/t i
fjerde gear og trazkke ret hérdt op uden
tendingsbanken.

Affjedringen er glimrende, og man for-
nemmer en fremragende kontakt med vej-
banen, ogsa hvor denne er mest ujzvn.
Bremserne er meget effektive ved sma ak-
tiveringstryk, og tager man hardt pa for-
hjulsbremsen, kan man here dzkket hyle
mod vejbanen. Da der nu igen bliver kastet
et mistenksomt blik mod anvendelsen af
forhjulsbremsen, og da jeg her kerte en ma-
skine, der virkelig var i stand til at blokere
ved moderat hastighed pa ter vej, ville jeg
da ikke snyde mig selv for den fornejelse.
Bortset fra en udmarket opbremsning med
et tydeligt sort bremsespor efter det blo-
kerede forhjul skete der absolut ikke noget
— ingen udskridning, ingen slinger i val-
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sen. Naturligvis er det ikke meningen, at
man skal blokere, da det giver la@ngere
bremsevej og mulighed for wudskridning,
hvis maskinen er pavirket af sidekrafter fra
vind eller hzldende vejbane (for ikke at
tale om sving), men det var dog ganske in-
teressant at konstatere forlebet alligevel.
Man skal ikke drive en god speg for vidt,
men sommetider er det svert at dy sig —
jeg prevede det, man frem for alt aldrig
ma gore, nemlig at bremse endda med blo-
kering af forhjulet i et sving. En udskrid-
ning af forhjulet blev den ikke overrasken-
de folge, men i samme gjeblik bremsegre-
bet blev sluppet; rettede hjulet ind pa plads,
og den afbrudte kurve blev fortsat, som om
ingenting var hendt. Dern®st forsegte jeg
det samme med baghjulet, men her blev ud-
skridningen ikke alene voldsommere, men
ogsid mere pludselig, ligesom maskinen vi-
ste tilbgjelighed til at g& ned pa siden. Da
bremsepedalen blev sluppet, rettede maski-
nen sig op — ikke pé en rolig og besindig
mide, men med store slag fra side til side.
Jeg ville blot enske, at de mennesker, der
skriver om forhjulsbremsens farlighed, ville
forspge noget lignende for at komme til en
anden og mere naturlig overbevisning — for

disse laremestre keorer da vel pi& motor-
cykle? Dette er maske et sidespring, men
jeg vil alligevel ikke forsemme lejligheden
til at gentage, at man med et sekund i reak-
tionstid ved 90 km/t fordobler sin stands-
ningslengde, hvis man kun benytter bag-
hjulsbremsen i stedet for begge bremser.

Kun pé to punkter kunne jeg finde noget
at udsztte pd Touring Super: Lidt for man-
ge vibrationer finder vej ud til styret, og
en forbedring pa dette punkt kunne sik-
kert opnds ved at montere styret 1 en gum-
mibgsning, hvis vibrationerne ikke kunne
meddeles et andet retningsforleb ved hjzlp
af en lille vibrationsbro fra topstykket til
den forreste del af centralreret. Nar man
efter parkering eller lignende skal vende
maskinen omkring, besverliggores dette af
utilstrekkelig underdrejning af forhjulet —
det kan ikke komme i tilstrekkeligt stort
styreudslag, og det vil med sidevogn med-
fore en ret stor venderadius.

Som et sammenfattende udtryk méa det si-
ges, at Touring Super lever op til sit ud-
seende, det er en all-round maskine, der kan
det hele indenfor en tophastighed af 110
km/t, og det er en ren forngjelse at kore den
for en rigtig motorcyklist.

Fabrikant: Ziindapp-Werke, Niirnberg.
Importer: Brdr. Friis-Hansen A/S,
Sejregade 15, Kbh. @.

Motor: en-cylindret, to-takt, boring 67
mm, slaglengde 70 mm, slagvolumen
245 cem. Kompressionsforhold: 1:7,
maksimal motoreffekt 14,5 hk ved 5500
omdr/min. Smeresystem: olie/benzin
i1:95¢

Transmission: Motor til kobling: kade.
Kobling: flerplade i olie. Antal gear:
4. Skiftemekanisme fodpedal i venstre
side. Udvekslingsforhold mellem motor
og baghjul: 1. gear 1:17,96, 2. gear
1:11,23, 3. gear 1.8,04, 4. gear 1:5,72.
Gearkasse til baghjul: indkapslet kede
15%5/16”, 116 led. D=kstorrelse for:
3,25<16, bag 3,25><16.

Stelkonstruktion: centralrersramme.

Hjulophengning: forhjul: svinggaffel,
baghjul: svinggaffel.

Stativ: i midten.

Bagsede: dobbeltsadel.

SPECIFIKATIONER

Benzintank rummer 13,5 liter, heraf 2 li-
ter pa reserve.

Bremser: fuldnav 160 mm, 25 mm belag-
ningsbhredde.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris MLZn
60/6/1600R, 6 volt. Ampéretimer pa ak-
kumulator: 8. Dynamo: 60/90 watt.
Tanding: batteri. Tandrer: Bosch
W 240 T 11. Ladekontrol: lampe.

Dimensioner: Akselafstand: 1260 mm.
Sadelhgjde: 720 mm. Fri hejde fra jor-
den: 130 mm, styrets bredde: 620 mm.
Egenvaegt: 136 kg. :

Pris: Kr. 4663.— incl. omsztning.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,3—0,4 mm,
fortznding 4,0 mm fer everste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,7
mm.

Karburator: Bing 2/26/51, dyse 120, strd-
leror 2,70, chokerboring 26 mm, nélen
anbragt i tredie hak, tomgangsdyse 40,
chokerrer 5, tomgangsskruen abnes 1—
114 fulde omdrejninger.
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" Fremragende ewmer fil
" at bide sig fast i et sving...”

ececsssncssscssssnasese

skrev det forende i
tyske bilblad »Das Auto«

Kr. 18.746 i frit keb
Kr. 13.375 pa till.
incl. varme, aircondition og defros-
ter excl. levering.

IMPORTQR: SIMCA N. F.

Flash-motoren er top-
ventilet og udvikler 48
BHK. Tophastigheden
er 130 km/t. og accelera-
tionen fantastisk. Fire
fremadgdende gear gor
korslen let og smidig.

-

Forsedets to-delte ryglan kan ind-  Stort bagagerum med reserve-
stilles 7 10 positioner. Det betyder, hjulet ,,under gulvet”. Der
at De kan f3 den rette, ,sports-  er rigelig plads til bagagen

lige” rygstotte, mens fruen sidder — — og sd kan den anbringes
mageligt tilbagelenet som pd en  uden ar blive skamferet og
fyveregse. forskubbe sig.

;--..-...--------‘o-n------c---------------o--n---u--o----c----o.---.-o---

JA, send mig den store Simca-brochure. SM3 8-57

Stelling s o s O G B S R
Send kuponen og De modtager

den store Simca-brochure, som
fortwller Dem om Simcapro-
grammet 1957.

AT e e s QS AR S e R S e S

Sendes 1il Simca N. F. Griffenfeldsgade 32, Kobenbavn N.
Central 15.367
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=& Mmotorkorende!
e
==\~ Kom ind og fyid op
med den hye epokegeorende benzin
I

CALTEX PLATINUM

SUPERIC +

Caltex Platinum benzin reprasenterer
det seneste tekniske fremskridt pa ben-
zinraffineringens omrade, nemlig anven-
delsen af det dle metal platin som kata-

lysator ved omdannelsen af almindelig
benzin.

En helt ny benzin, hvis oktantal stiger
under kerslen og giver Dem folgende

fordele :
@ Mere kraft R TR =
@ Hurtigere start )E i ! @ﬂ rUrM
@® Bedre acceleration Dol
@ Ingen taendingsbanken og
@ flere kilometer pr. liter

- hos alle CALTEX benzinanleg i Danmark
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En af de ting, der for alvor kan frem-
mane panik i en automobilist, er konstate-
ringen af et merkbart olieforbrug — hoved-
reparationens sorte skyer er tilsyneladende
ved at trzkke op, og tegnebogen begynder
at gi’ sig. Og sd er der i virkeligheden in-
gen grund til disse skrzkslagne tanker,
men det er derimod ret paradoksalt, at ken-
der man ikke &rsagerne til olieforbrug og
de skiftende normer inden for forskellige
driftbetingelser, kan man netop selv frem-
kalde den frygtede hovedreparation i utide.

Flagskibet Alberto har netop veret ude
pd en af sine snart utallige langture, un-
der hvilke vi forer lgbende kontrol med
olieforbruget, idet der samtidig geres nota-
ter om hastigheder og temperaturer. Inden
turen justerede vi ham — eller rettere sagt
konstaterede, at han var justeret korrekt i
ventiler, tending, og karburator — og va-
cuummeteret fortalte, at han var si gen-
nemsund som altid. Benzinforbruget gav os
ret i disse malinger, for pa 3300 km med
hurtig kersel inclusive autobanen fra Got-
tingen til Miinchen og retur med konstant
mellem 100 og 110 km/t samt bjerg- og by-
korsel svarede forbruget af benzin til 14,3
km pr. liter, og det mé siges at vare yderst

tilfredsstillende for en vogn af mellemstor-
relse med godt 60.000 km pa bagen. Olie-
forbruget overraskede os ikke, men der var
sikkert mange, der gennem det ville slutte,
at motoren var pa vej til at blive opslidt,
for det 14 pa en liter for hver 657 km i gen-
nemsnit. Nedturen foregik i en hedebglge,
under hvilken der var 39° i skyggen og om-
kring 45° i solen — og det var den, vi be-
vaegede os i — medens vi pd hjemturen
kunne maéle ca. 20° i overskyet vejr. Det
var derfor spzndende at se, hvor stor for-
skel der var i forbruget pd de samme strak-
ninger, der blev kert med samme hastighed,
nér temperaturen varierede sa kraftigt, at vi
pé kelevandet kunne konstatere en tempera-
turforskel pa 18° i radiatoren. Resultatet
overraskede os, for det var bogstavelig talt
samme forbrug ud og hjem, kun en brok-
del mindre ved den lave temperatur. Det
skal lige anfores, at Albertos olieforbrug
ved bykersel og moderat omegnskersel er en
liter for hver 2880 km, og ved normal lande-
vejskorsel, som den prasteres her i landet,
ligger olieforbruget pa en liter pr. 1500 km.

Naeppe var vi kommet ind pa redaktio-
nen, for tre mand pé stribe kom med om-
trent det samme sporgsmél: De havde »tabt«
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olien pa de tyskea utobaner under ferie-
turen, men bundproppen sad pa plads, og
motoren var tilsyneladende tet — hvad var
der sket? I alle tilfzlde havde man kert
hurtigt (omkring de 100 km/t konstant), og
i det ene tilfzlde var motoren brandt sam-
men, s den kun kunne humpe hjem i den
mest ynkelige forfatning og nu uden tvivl
stod til en omfattende reparation. Ingen af
de tre bilister havde efterset oliebeholdnin-
gen ved hver optankning! Det skal man na-
turligvis gore til en ubrydelig vane, og nar
vi korer pa autobane, fir Alberto nasten
altid en halv liter olie ved hver optankning.
De tre bilister mente hardnakket, at der
matte vere noget galt et eller andet sted, for
sden plejer ikke at bruge olie«. Nej, det
kan godt vare, men det kommer jo ganske
an pd, hvordan man plejer at kore. Viden-
skabeligt nejagtige maleresultater viser, at
setter man hastigheden op fra 50 til 80
km/t, forsger man samtidig olieforbruget
til det femdobbelte, og forbruget seksdob-
les, nar man gar fra 70 km/t op til 110 km/t
— alene dette skulle give stof til eftertanke.

Der er i det foregdende kun talt om for-
brug i forbindelse med sunde og harmoni-
ske — det vil sige jevnt slidte — motorer,
og inden vi ser pd de mindre heldige mo-
torer, skal vi gere rede for, hvorfor oliefor-
bruget stiger sa voldsomt ved stigende keore-
hastigheder. Her ma vi sd allerforst fastsla,
at et stof ikke uden videre kan forsvinde —
det kan omseattes rent kemisk ved blanding
eller forbreznding, det kan fordampe eller
blive pulveriseret (mekanisk omdanning),
men det kan aldrig blive til nul og ingenting.
I det daglige liv kan man naturligvis med
vemod sidde med en tom elflaske i handen
og komme til stille erkendelse af, at den
bajer er ikke mere, den er drukket, den er
borte, men i virkeligheden finder der kun
en omdannelse sted, og alle de stoffer, der
udgjorde den zdle pilsner, vil leve til evig
tid blot adskilt fra hinanden og kemisk om-
dannede.

Olien kan derfor heller ikke uden videre
forsvinde, og man kan derfor ikke dryppe et
par ardber olie mellem to metalflader og
lade disse gnide mod hinanden under stort
pres for nogen tid efter at fastsla, at olien
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ikke eksisterer mere — men det er muligt,
at den tilsyneladende er forsvundet fra de to
metalflader. I motoren sker der ved alle
smoresteder en opvarmning af olien, dels
fra forbrazndingsvarmen dels fra gennem-
eltningen af olien og dels ved halvter frik-
tion pa de steder, der betegner udprzget
grznsesmoring, hvilket vil sige smering med
en ganske tynde, ikke ubrudt oliefilm (mel-
lem knast og knastiolger og ved stemplets
overste og nederste stilling). Denne op-
varmning medforer en vis fordampning af
olien, og oliedampene fores ud af motoren
gennem dennes udluftning, men der bliver
dog aldrig tale om de storre mengder, og
derfor har temperaturerne ikke den store
indflydelse p& forbruget.

Under motorens gang befinder en vis olie-
maengde sig i forstevet tilstand, fordi den
gennem tryk feres frem til plejlstangslejerne
og derfra sprejtes op pa cylindervaeggene.
Fra cylindrene drypper olien tilbage over
den roterende krumtapaksel og de arbej-
dende plejlstznger, og pd den méade piskes
olien til stov, som forsvinder ud gennem
motorens udluftning. Jo hurtigere krumtap-
akslen roterer, des mere vil olien blive for-
stovet — en oliedribe vil under alle om-
stendigheder have omtrent den samme fald-
hastighed fra cylinder til bundkar, og jo
hurtigere krumtapakslen roterer, des min-
dre chance vil driben have for at slippe
helskindet igennem, og ved store omdrej-
ningstal vil den blive senderdelt mange
gange under sit fald. Oppiskningen af olien
til oliestev, som let lader sig bortfere, er
den mest mazrkbare faktor ved forbrugets
camlede udregning under store kerehastig-

heder.

En del olie slipper naturligvis ind i for-
briendingskammeret forbi stempler og ven-
tiler, og her forbrendes og fordampes den
for ganske simpelt at blive lukket ud gen-
nem udblesningen, men dette forbrug vil
ikke stige med stigende kerehastighed, hvis
motoren ellers er sund. Den olie, der sid-
der pé cylindervaggen, vil under forbren-
dingsslaget blive udsat for en stor varme-
pavirkning, og jo hurtigere man kerer, des
storre vil denne varmepavirkning vere.
Med stigende fordampning og forbranding




Speeaometer Olieforbrug liter pr. 100 km
km
Kerselsforhold 0 1 2 3
Vejriorhold Hastighed 150000
Vinter Bykarsel T
foranderligt Start o
skyfrit Bykarsel >
ac Wilmington - 2 e
overskyet Landevej 151 000%— =
Salisbury - 3 >
sne, regn Landevej
slud 65/80 km/t Edenton : 4
New Bern - 5 > ) i
koldt til varmt Landevej
5/15° C 80 km/t 152 00
Myrtle Beach - 1 °
varmt 15¢ C Landevej
80/90 km/t Charleston - 3
regn Bykoersel og
keligt landeve;j
50/70 km/t 153000 1
Daytona - 1
koldt til varmt 65/80 km/|t
10/20° C Pompano - 1
varmt 20/25° C Miami -1
65/80 km/t 154 000f i
varmt 200.C St Lake Wales - 3
80/90 km/t i
°
varmt 20250 C  80J90 kmjt \L e tnie s 5
1 - t E
varmt 20/250 C  80/90 km/t 95000 )) fri strakning - 3 g
wr
keligt 12/15¢ |
eligt 12/150 C  Bykerse S At
varmt 200 C Egﬂ;%e:re}'./t Charleston - 2
156 0! L
keligt, regn Landevej fri strzkning - 3
65/80 km/t
Suffolk - 1
sne, slud Landevej 157000
0/5° C 65/75 km/t
Avondale - 2
skyfrit —5/0° C Bykarsel
og landevej 15800
Hjemkomst - 1
Vinter Bykersel
foranderligt efter hjemkomst v
Tallene efter stednavnene angiver =
159 000 antal liter olie pafyldt motoren. i
G
>
1475 J_
160000

I 1946 blev der foretaget en forsegskorsel i US4 med en sund fempersoners 1936 model. Det steerkt varierende oliefor-
brug er anskueliggjort i ovenstdende kurve, og driftbetingelserne er sidelobende anbragt ude til venstre. Man vil kunne
konstatere, at olieforbruget pd et enkelt punkt ligger 25 gange over forbruget ved bykorsel inden starten.

vil der her blive tale om et forbrug, der

stiger stzerkt i forhold til den foregede keore-
hastighed.

Dette er det recile forbrug, men dertil
kommer olietabet gennem utztheder i mo-
toren, og det er vist de ferreste motorer,

der kan sige sig fri for at aflevere et lille
dryp en gang imellem. Her er imidlertid
hade en mekanisk og en rent psykologisk
side af sagen. Oliedryppene vil blive hyp-
pigst pa en langtur, fordi den gennemvarme
olie er tyndere end den halvvarme olie un-
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der kortere ture ved moderate korehastig-
heder, ved hvilke der maske slet ikke viser
sig utztheder, der er verd at regne med. Den
rent psykologiske side af sagen ligger deri,
at mange bilister overser den kendsger-
ning, at de under en langtur tilbagelzgger
den samme afstand pa et par dage, som de
under normale omstzndigheder  maske er
en méaned om at kere — det ser ikke sa
slemt ud, hvis man i Iebet af en maned skal
give motoren en liter olie, men hvis den
skal have en halv liter om dagen, sd er det
helt forferdeligt, ganske uanset hvad kilo-
metertzlleren kan forklare om den sag.

Ved moderat og »lunken« kersel med
mange starter optyndes olien af benzin,
ndr chokeren bruges flittigt, og oliebehold-
ningen suppleres tillige af en del kondens-
vand, der — hvis det fir lov at blive i olien
i lengere tid — danner slam. Hvis man med
en sidan mixed oliebeholdning begiver sig
ud pi en lezngere koretur, under hvilken
olien bliver gennemvarm, vil bide benzin
og vand dampe bort, og pd den méde op-
star der et pludseligt »forbrug«. Helder
man sd en liter frisk olie p&, stopper »det
unormale forbrug¢, hvilket mange bilister
har undret sig sdre over.

Helt anderledes bliver billedet, hvis mo-
toren ikke er sund eller harmonisk. Hvis
der er stort slid pad stempelringe og cylin-
dervag, vil en stor del olie komme op i for-
brendingskammeret, fra hvilket den bliver
fort ud af udblesningsgassen, og det er dette
forbrug, bilisterne er sd bange for, fordi
det er tegn pa en forestdende hovedrepara-
tion. Hvis en slidt motor under moderat
korsel bruger en liter olie pd 500 km, sa
skal man ikke regne med, at den kerer me-
get mere end 100—150 km p& literen ved
hurtig langturskersel. En halvslidt motor
kan ogs& bringes ud af harmoni siledes, at
olieforbruget stiger voldsomt ved bykersel
og uregelmassig landevejskersel. Dette sker,
hvis man sliber ventiler pd en halvslidt mo-
tor, eventuelt fornyer ventilerne og retter
sederne af. P& den méde bliver motoren
>teet i toppen«, medens visse utztheder mel-
lem stempler og cylindre stadig gor sig
geldende. Nir man tager gassen af motoren
= hvilket sker meget hyppigt under by-
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korsel — opstdr der et stort undertryk i
forbrendingskammeret, og nu bliver det for
en stor del udlignet gennem utztheden mel-
lem stempel og cylindervag, olien slipper
med op i forbrendingskammeret, og et stort
forbrug ved bykersel kan konstateres. I den
forbindelse skal vi padpege, at man ikke skal
slibe ventiler i tide og utide. Vor egen Al-
berto har efter de 60.000 km endnu ikke
fiet slebet ventiler, for der er ingen tegn
pa utztheder af betydning, hvilket va-
cummeteret, benzinforbruget og accelera-
tionsevnen giver samstemmende vidnesbyrd
om. P3 en del engelske vogne foreskriver fa-
brikkerne, at der efter ca. 25.000 km skal
slibes ventiler, fordi ventilerne er slebet pa
maskine og derfor ber gis efter i handen.
Dertil vil vi bemarke, at hvis et vacuum-
meter viser, at ventilerne tilsyneladende er
taette, sa ville vi springe op og falde ned pa
fabrikkens forskrifter, for findes der noget
mere formalslost og idiotisk end at slibe ven-
tiler, der ikke er utette?

Bilister, der har vzret pa langtur og 1
god tid har konstateret det reelle oliefor-
brug, kan let komme til det resultat, at man
ikke behever at skifte olie ved den fore-
skrevne termin, »for den har jo hele tiden
faet frisk olie«. Se pad den olie, der er til-
bage, den er jo kulsort, fordi kulpartikler og
andre uhumskheder ikke viser samme vil-
lighed til at undvige som ren, forstevet olie
og oliedamp. Selvfelgelig skal der skiftes
olie ved normal termin.

Det er en udprzget misforstdelse, at en
ny motor ikke skal bruge olie, for den vil
tvertimod bruge lidt mere olie end en til-
kort motor, men selv en fuldendt tilkert
motor har et forbrug under normal kersel,
og hvis der ved langsom landevejskorsel
eller bykersel ikke kan registreres noget
forbrug, sa er det reelle forbrug blot blevet
erstattet af benzin og kondensvand, og der
er derfor al mulig grund til at skifte olie
oftere under sddanne driftbetingelser. Som
et eksempel skal det nzvnes, at Mercedes
opgiver et forbrug pa 0,15 liter pr. 100 km
for modellerne 180, 190 og 220, hvilket im-
merhen er 11 liter pr. 1000 km. Dette er
ganske normalt, .

. - il o |



Pressens motoreksperter hilser

MORRIS 1000

med begejstring ..!

Steerkere og hurtigere end nogen anden bil i sin klasse!

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

Marchhastighed 120 km/t — en
fantastisk accelleration — 96
km/t i 3. gear — og s& har den
en enestdende fin benzineko-
nomi — koerer f. eks. 20.5 km
pr. liter ved 60 km/t. Det eren

=

\\'
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Den er vard at vente pa
Bestemmer De Dem for en Morris
1000 nu, er der et lille »men« — vi
ma forberede Dem péa en kortere ven-
tetid, inden vi kan opfylde Deres
onske. Produktionen har nemlig —
trods overarbejde ikke kunnet folge
med den enorme efterspergsel.

En opsigtsvaekkende
benzinckonomi

Iflg. MIOTOR«s provekorselsrapport
korer MORRIS 1000:

kmjt km 'pr.liter
40
60 20.5
80 16.8
100 13:3

Fds som 2-ders, 4-ders, cabriolet og
stationcar. Pris incl. varme og de-
froster excl. lev. omk. fra : Kr. 16.680,-
— og intet andet maerke har lavere
reservedelspriser !

KUPON il DOMI A/S, GLOSTRUP

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

Navn :

Stilling :
Adresse :
Der er DOMI-forhandlere overalt i Danmark

—

B

MORRIS 1000, De skal have.
— Uanset om De kerer 20, 30
eller 100.000 km eller mere om
&ret — far De

12 maneders garanti.

Her er nogle fa, korte uddrag af pressens begejstrede anmeldelser

Motor (F.D.M.) ...sammenfat-
tende mé den nye Morris 1000 si-
ges at vere en hurtig, sikker og
okonomisk brugsvogn, og den,
der kan lide at kore for kerslens
egen skyld far i tilgift en morsom
lille sportsvogn.

Skandinavisk Motor Journal . . .
er det en glede at kere Morris
1000 i byen, sd er det en udpreget
fornojelse at f& den ud pé lande-
vejen. Uanset hvilken hastighed,
man velger mellem 50 km/t og
120 km/t foles det, som om vog-
nen er fortreffeligt tilpas . . . !

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

Politiken . . . uden protest fra
den usedvanlige tyste motor ker-
te man 96 km i timen i TREDIE
GEAR, og man kunne ved en
fart af 80 km i timen lynhurtigt
skifte ned fra fjerde til tredie
gear sa let som at fore en kniv i

smor !

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

sentlige henseender . . .

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

maskines fordringer . . .

DANSK OVERS@ISK MOTOR INDUSTRI A/S., GLOSTRUP
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Sensationelt nyt
personvognsdaek med
Iangere |iv og storre styrke

T restone
P 300

i

— flest kilometer
pr. krone!

Bade pa landevejene og de interna-
tionale vaeddelebsbaner har detteny
Firestone-daek stdet sin prove. Det
nye slidbanemenster foreger traek-
kraften betydeligt, og bade materi-
aler og konstruktion er lagt an pa
leengere levetid og sterre styrke.
Det fas ogsa slangelest og med hvid
side.




¥ Jo noueslie

Den nye Fiat 500 findes kun i een type, der har solskinstag.

SA KOM DEN NYE FIAT 500

Som bekendt har Gud skabt Italien efter
tegning af Michel Angelo, og landet er nu
delt mellem Vatikanet og Fiat. Sidstnzvnte
virksomhed, der direkte beskaftiger 77.000
mennesker, har som omtalt lenge arbej-
det med ven ny lille vogng, og produktionen
er tilsyneladende forceret frem saledes, at
den nye Fiat 500 kommer p& markedet ad-
skillige méneder for ventet.

Da den gamle Fiat 500 sd dagens lys i
1936, betegnede den nzrmest en mekanisk
spog, der var gjort til alvor, for den var
konstrueret som fritidsarbejde med et lede-
motiv i retning af »det kunne vare mor-
somt at bygge sadan en lille vogn«. Projek-
tet blev imidlertid genstand for alvorlige
kalkulationer, og salgsafdelingen fandt ud
af den lille vogns muligheder.

Helt anderles er det med den nye »500«
— den er konstrueret i ramme alvor, og fra
forst til sidst berer konstruktionen prag af
en tilpasning til markedet med Fiats strenge
forskrifter for mekanisk sundhed og gode
koreegenskaber.

Man har naturligvis haft et godt forbillede
i »600«, der med meget beherskede ydre
mal og en akselafstand pd to meter giver
meget tilfredsstillende indre pladsforhold
— s% kan man ievrigt sige om faconen, hvad
man vil, for det bliver til syvende og sidst
et sporgsmil om tilvenning. Med den nye
Fiat 500 har man tilstrebt at fremstille en
vogn, der kan szlges for en relativ lav pris,
vedligeholdes for sma penge, give komforta-
bel plads til to voksne og to endda store
born, og som gennem sine evrige egenska-
ber med rette kan bare betegnelsen »bil«.

Pladsforholdene har man skaffet pa den
made, at man har sat 600« lidt ned i male-
stok, taget lidt fra bagszdepladsen og lagt
det til forszdepladsen.

Motoraggregatet er nok lidt af en overra-
skelse, for det er en to-cylindret, lodretsta-
ende, luftkelet »twin« og ikke, som de fle-
ste havde ventet, en boksermotor. Med en
serpreget krumtapkonstruktion er det dog
Iykkedes at lose afbalanceringsproblemet pa
en overraskende god made sédledes, at der
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ikke merkes motorvibrationer. Den termo-
statregulerede keleluft tilfores cylinderblok-
ken fra et bleserhjul gennem en blaserkap-
pe, og den opvarmede keleluft benyttes om
vinteren til vognens opvarmning. Med en
topventilet >twin« p& 479 cem har det varet

Hjulophcengningen er ganske som pé model 600, men
styretojet er udformet pa en anden mdde. Billedet er lide
uheldigt, fordi man kun vanskeligt kan opfatte den ene
mellemarm, der er anbragt som pendant til styrearmen.
Forhjulsophengningens triangelarme er hver forsynet med
en smorenippel — de to eneste pa hele vognen.

noget af en kunst at holde effekten nede pa
13 hk ved 4000 omdr/min. (en tilsvarende
moderne motorcyklemotor udvikler omkring
det dobbelte), og den er da ogsa holdt nede
dels af hensyn til skonomi og slidstyrke,
dels fordi det ville virke pinligt, om den

Model C10L,
Model C11G,
Model B 31,

Model A 10

BSA MOTORS & CYCLE

BSA - engelsk kvalitet

Nyordningen ved indregistrering af motorcyk-
ler har bevirket, at vi indtil videre i begraenset
omfang kan levere samtlige modeller (il
steerkt reducerede priser. F. eks.

kr. 3400,00
. kr. 4824,50

350 cc. topventilet m/svinggaffelaffjedring, fuldnavs-
bremse, lukket bagkaedekasse, twinsaddel.........

Golden Flash 650 cc. topventilet, 2-cyl. fjedrende
bagstel

250 cc. sideventilet m/fjedrende bagstel

250 cc. topventilet m/fjedrende bagstel, 4 gear.

kr. 6730,00

kr. 7285,00

Alle priser er incl. afgift, men excl. leveringsomkostninger.

Stér De overfor keb af motorcykel, skulle De aflzegge os eller en af vore

autoriserede forhandlere et besgg.
FORLANG KATALOG OG PRISLISTE

GL. KONGEVEJ 127 -

KGBENHAVN V
TELEFON HILDA 1860
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Dette rontgenbillede viser de forskellige elementcrs anbringelse. Man har pd alle punkter tilstreebt en sund mekanisk

Tt sl

enkelthed, der billiggor sdvel fabrikation som vedligeholdelse.
k 1

Det skal sdledes ncevnes, at oliepumpen er indbygget i

p treekkes direkte af knastakslen. Der er ikke nogen indsugningsmanifold, men et felles

indsugningskammer, og dog kan topstykker og cylindre afmonteres hver for sig. Smeoresystemet er forsynet med et slyng-
filter, der er indbygget i bleeserhjulet, og de skrdtstillede ventiler er anbragt pa linie sdledes, at de bliver aktiveret fra
en enkelt knastaksel.

nye 500 lgb fra model 600 pa landevejen.
Tophastigheden ligger pa 85 km/t, men
formodentlig er man hos Nardi, Abarth og
flere andre steder gdet fuldstendig amok
i begejstring over denne motors tunings-
muligheder, og nir man ved, at det ikke
vil vere vanskeligt at f4 30 hk frem i da-
gens lys, ter man nasten ikke tenke pa kon-
sekvenserne.

Hvad der virker overordentlig tiltalende,
er den sobre kendsgerning, at der pa hele
vognen kun er to smeresteder, der skal pas-
ses med en fedtsprojte, og det er sd ganske
tydeligt, at konstruktererne til stadighed har
haft de lavest tznkelige vedligeholdelses-
omkostninger for gje.

Af samme grund fremstilles der kun en
enkelt type med solskinstag, da det totale
salg delt ud pa flere typer indenfor samme
model uvagerligt vil give storre fremstil-
lingspris pr. enhed gennem sterre varktejs-
afskrivninger.

Transmissionssystem og hjulophangnin-

ger har man hentet direkte fra model 600.
For at udnytte pladsen bedst muligt og for
at spare vagt ved at udelade kardanakslen
er motoren anbragt bagest i vognen. Fra
koblingen trekkes den indgdende aksel i
en firetrins-gearkasse, der ligger forrest i
det samlede aggregat, og gearkassens ud-
gdende aksel trzkker tilbage til differen-
tialet, som altsd ligger mellem gearkasse
og motorblok. Denne konstruktion nedven-
diggoer brugen af pendulaksler til baghju-
lene, og disse er ophangt i kraftige triangel-
arme pé nejagtig samme made som i model
600. Som fjedrende elementer benytter man
skruefjedre, der omslutter teleskopsteddem-
pere.

Forhjulsoph@ngningen bestar af en under-
liggende bladfjeder og to triangelarme, og
ogsa her benyttes teleskopsteddempere. Den
leddelte forbindelsesstang mellem forhjule-
nes svingarme har direkte fat i styrearmen,
og alle ledforbindelser i styretojet bestdr af
gummiblokke, der ikke skal smores.
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Interioret er beskedent, men udstyret til-
strekkeligt. Instrumenterne er samlet i et
enkelt ur, der er anbragt lige foran ratstam-
men, og som pa de gvrige Fiat-modeller er
det afskermet siledes, at der ved natkersel
ikke kastes lysreflekser i vindspejlet. For-
uden speedometer og kilometertzller er der
kontrollamper for lys, dynamo, olietryk og

benzinstand. Gearstangen er anbragt i gul-
vet mellem sederne, hvor handbremse, cho-
ker og starter tillige er placeret. Benzintank,
reservehjul, akkumulator og varktsj er an-
bragt i torpedoen, der ievrigt levner plads
til en beskeden bagage. Prisen inclusive om-
setningsafgift vil ikke komme til at over-
stige 10.000 kr.

En ny scooter fra NSU
DEN FEMSTJERNEDE PRIMA

G ennem flere ar fremstillede man hos
NSU Lambretta scooteren pa licens, og da
denne aftale udleb, gik NSU videre med
en scooterkonstruktion, der hovedsageligt
var baseret pa den oprindelige Lambretta
konstruktion, men med en gevaldig make-up
i form af pladestyr, pyntelister o.s.v. Pa
forhand var man klar over, at dette maitte

vere et overgangsfenomen, og nu sender
NSU en helt ny model pid markedet under

betegnelsen Prima Fiinfstern (Den fem-
stjernede Prima), som skal i produktion
sidelsbende med den hidtidige Prima-model.

Den femstjernede Prima er ikke en vi-
dereudvikling, men en nykonstruktion, der
dog i det store og hele hviler pd det sam-
me konstruktive grundlag som den oprin-
delige Prima-model. Der er her vist en ual-
mindelig heldig formgivning med meget
smukke linier, og de tekniske enkeltheder
ser ogsa tiltalende ud.

Man har valgt en motorsterrelse pa 175
cem med 62 mm boring og 57,6 mm slag-
lzengde. Kompressionsforholdet er 6,35:1,
og effekten er 9,5 hk., hvilket giver maski-

"

Der er en bade robust og elegant linieforing i den nye Prima-model. Hjulstorrelsen er 3,50X10°, og udstyret ma siges
at veere komplet.
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nen en tophastighed pa 90 km/t. Den vand-
retliggende cylinder er blzserkelet, og
krumtapakslen bearer i sin forreste ende dy-

nastarteren, medens den bageste ende er
monteret med en ter enkeltpladekobling, i
hvis direkte forlengelse en fire-trins gear-
kasse er monteret. Den udgdende gearkasse-
aksel bzrer et spiralskaret tandhjul, som er
i indgreb med bagakslens kronhjul. Der
tales i de tekniske specifikationer om kraft-
overforing ved hjzlp af kardanaksel, men
det er altsi kun i princippet, at en sddan
forefindes, da det er sd kompakt et motor-
aggregat, at gearkasseakslen ger det ud for
kardanaksel. Der er imidlertid ikke brug
for kardanled, da hele motor- og transmis-
sionsaggregatet udger en stiv enhed, der
virker som svingarm, hvilket kendes fra de
seneste Lambretta- og Victoria-modeller. Li-
gesom pa de evrige NSU modeller fungerer
et stort karburatorforkammer som indsug-
ningslyddzmper, i hvilken en del af stovet

Det  kompakte motor- og transmissionsaggregat udgor en

stiv enhed, der fungerer som svingarm. Drejepunktet lig-

ger under karburatoren, der sdledes ikke er forstyrret i sin

funktion af affjedringsbevaegelsen. En ddemperanord-
ning er indbygget i koblingsnavet.

kan bundfazlde sig, inden luften trakkes ind
gennem det egentlige luftfilter. Bing kar-
buratoren er forsynet med selvstendig start-
karburator, der overfledigger luftspjeldet
— nir man trazkker i »chokerknappen,
setter man startkarburatoren i funktion.

Gearskiftet sker ved hjzlp af en dobbelt-
pedal i bundskjoldet, og pa pladestyret er
kun koblingsgreb og hindbremsegreb samt
kontakter anbragt, medens kabler og led-
ninger er skjult i styret. P& forskjoldet er
der anbragt et instrumentbord, der indehol-
der et stort speedometer, ur, kontrolgreb for
startkarburator, selvstarter, lys og tending,
kontakt til tigelygte og kontrollamper for
ladestrom og benzinstand.

Forlygten er anbragt hejt oppe pé forskjol-
det, og som standardudstyr er der pad for-
skermen anbragt en tigelygie, der altsd
svinger med forhjulets styreudslag — en
nyttig foranstaltning ikke mindst til bjerg-
korsel. I styrets kontaktaggregat er der for-
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Forhjulsophangningen pa den nye Prima-model bestar af

en lang svinggaffel, og der benyttes reaktionsarm til brem-

seankerpladen. Tdgelygen er standardudstyr, og den er af

betydning for tyskerne, fordi den tillige er til stor hjeelp
under korsel pd snoede bjergveje.

uden afblaznde- og hornkontakt ogsd et sa-
kaldt slyshorng, der tender lyset ved over-
haling. Tyskerne er meget begejstrede for
at lyse med lygterne ved overhaling, og den
stilfeerdige signalering benyttes pa den mest
hysteriske made.

Baghjulets svingarm affjedres ved hjalp
af en enkelt skruefjeder med hydraulisk

. demper, og det samme gelder forhjulets

svinggaffel. Dakstorrelsen er 3,50-10”, og
bremserne er udformet som fuldnavsbhrem-
ser. :

Man mé sige, at det er en yderst velud-
rustet scooter, der ikke alene tager sigte pa
at lese trafikproblemet til og fra arbejde.
Benizntanken rummer 12 liter, og en baga-
gebzrer samt et reservehjul indgér i stan-
dardudstyret.

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

tliens) udskiftningsmotorer

Hovedforhandler i Jylland: Vilh. Nellemann A/s, Aarhus

Leveres i felgende modeller,
alle 2-takts:

98 cc - to gear hand- eller fodskifte.
150 cc - tre eller fire gear fodskifte.
175 cc - tre eller fire gear fodskifte.
197 cc - tre eller fire gear fodskifte,

Sport og Trial modeller.
250 cc - fire gear, eencylindret eller
Twin.

»s BRD. P. & M. KLEE

KRYSTALGADE 3 - K&BENHAVN K.
TELEFON MINERVA 5242
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HJALPEFJEDRE
TIL
AMERIKANSKE
BILER

Et hjelpefjederaggregat med
hydraulisk dempning til udskiftning
med de originale stoddempere.

Efter en europzisk malestok er de ame-
rikanske vogne som bekendt udstyret med
meget blede fjedre tilpasset kerslen lige
ud ad de store hovedlandeveje, hvor affjed-
ringen ikke har s& stor en betydning, me-
dens man kerer »pa dyne« over de ofte me-
get darlige og primitive amerikanske bi-
veje.

Den blade affjedring egner sig ikke alt for
godt til det europziske vejnet, og ogsd for
amerikanerne opstdr en gang imellem pro-
blemer. Hvis man f.eks. har passagerer pa
bagszdet og en stor bagage i det meget rum-
melige bagagerum, synker vognen sd langt
ned med bagenden, at lygterne lyser alt for
hejt, den frie hojde til vejbanen bliver ved
bagvognen for ringe, og fjederkarakteristik-
ken og kereegenskaberne ®ndres markbart.

Jeg behover vel ikke at sige, at du har edelagt hele afte-
nen for mig!

Hjelpefjeder og steddemper er bygget sammen til en en-
hed, der uden videre erstatter de oprindelige teleskopstod-
dempere.

De meget blade fjedre giver ogsa stor krang-
ning i svingene, og af disse grunde har man
nu hos Monroe Auto Equipment fremstillet
et hjzlpefjederaggregat, der placeres pa de
bageste teleskopsteddzmperes plads.

Der er ikke tale om den slags hjzlpe-
fjedre, man kender fra lastvogne og enkelte
finere personvogne, ved hvilke hjzlpefjedre
automatisk eller gennem en kontrolanord-
ning szttes i funktion ved en given belast-
ning. De amerikanske hjzlpefjedre er i
funktion under alle driftbetingelser og gor
pa den made bagakslens affjedring stivere.

Indbygget i hjzlpefjedrene er anbragt hy-
drauliske steddzmpere, der er siledes af-
stemt, at dempervirkningen passer til det
samlede fjederarrangement bestdende af de
originale fjedre og hjelpefjedrene.
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| BMW Isetta finder man den samme for-
nemme kvalitet som i BMW motorcyklerne
og de storre personvogne af dette mzerke.
Isetta er det ideale keretej for den familie,
som onsker komfortabel og sikker transport
for de mindst taenkelige udgifter. Isetta er
den billigste vogn, De kan {3, men den reprze-
senterer samtidig den fornemste kvalitet.
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KVALITETEN MODES

st tor Storebeaelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Frederikssundsvej 78

Kebenhavn NV Aarhus

Isetta har gennem en non-stop korsel fra Sicilien til Stock-
holm med samme kerer ved rattet bevist sine fornemme
koreegenskaber og store brugsvaerdi. Trods islagte veje
flere steder var gennemsnitshastigheden over 60 km/t.

VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER:

Vest for Storebeelt:
VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55 — 67




LIDT OM
PLATFORMING

Klar besked om
den nye benzin
og dens fordele.

Som det forste benzinselskab her i lan-
det skelner Caltex klart mellem almindelig
sgammeldags« benzin og benzin, der er for-
zdlet gennem den sikaldte platforming pro-
ces — ordet platforming er en sammentrak-
ning af platin reforming. -

En meget ondskabsfuld (eller maske blot
pinligt sanddru) person har en gang beret-
tet, at i moderne salgs- og reklameteknik gel-
der det om at finde ud af, hvilke egenska-
ber kunderne gerne vil finde hos en vare,
og sd er resten ganske let, for sd fortzller
man blot det hungrende publikum, at ens
varer netop er i besiddelse af disse egen-
skaber. For at udelukke mistanken om »et
tomt reklamebrel« skal vi derfor nzvne, at
det anleg, i hvilket den nye Caltex benzin
har gennemgiet en forzdling, i opferelse
har kostet 30 millioner hollandske gylden.

Som det sikkert vil vere bekendt, frem-
stilles benzin ved destillation af raolie, og
benzin er kun et af de mange produkter,
som udskilles af raolien. Populert fremstil-
let foregar destillationen i et tarnagtigt de-
stillationsapparat med mange etager, og réa-
olien deles i de forskellige produkter gen-
nem disses sfortztningstemperatur«. Hele ra-
oliem@ngden fordampes og ledes gennem de
forskellige etager i tarnet, og hver etage re-
prasenterer en bestemt temperatur. I hver
etage vil en del stoffer blive udskilt gen-
nem fortetning, medens resten af dampene
ledes videre til neste etage. I en af etagerne
udskilles produktet benzin, men vel at mar-
ke en benzin af en noget sammensat natur,
idet der er mange uenskede bestanddele som
parafiner og olefiner, medens de mest efter-
tragtede benzinbestanddele hedder isopara-
finer og aromater. Ved en yderligere destil-
lation af benzinen kan denne forbedres sa
meget, at den lader sig anvende i forbren-

Platformeren pé Caltex raffinaderiet i Pernis, Holland.

dingsmotorer, og ved andre processer kan
man fjerne de mest uenskede stoffer i mere
eller mindre grad.

Som bekendt er en af benzinens vigtigste
kvalitetsbetegnelser — og den eneste, der
kommer til publikums kendskab — oktan-
tallet, der fortzller, i hvor hej grad benzi-
nen er modstandsdygtig over for det fano-
men, som vi kalder tendingsbanken. Jo
hejere kompressionsforhold en motor har,
des storre er kravet til oktantallet, fordi der
med stigende kompressionsforhold folger
stigende kompressionstiryk, som igen giver
forpget temperatur i den endnu ikke af-
brendte benzin/luft blanding, og tendings-
banken opstar i det sjeblik, gassen selvan-
tezndes gennem en lemperaturforggelse. Ok-
tantallet har derfor neje tilknytning til gas-
sens selvantzndelsestemperatur, og for en
ordens skyld skal vi kun erindre om, at
tendingsbanken kan fremkaldes ved at pres-
se en motor, fordi man med stor abning af
gasspjeldet ved moderate omdrejningstal
foroger fyldningen séledes, at kompressions-
trykket stiger. Ved for tidlig (for hej) ten-
ding kan man ligeledes fa tendingsbanken,
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fordi man skaber et kunstigt hejt kompres-
sionsforhold, eller sagt pid en anden méde:
Man udnytter kompressionsforholdet helt
ud, idet forbrendingen opnar sit maksimum,
nir stemplet er i top, medens stemplet har
passeret topstillingen (svarende til et ned-
sat kompressionsforhold) ved en ideal mo-
torjustering og normal forbrznding. Ten-
dingsbanken kan endvidere fremkaldes gen-
nem overhedning af motoren, hvadenten
denne skyldes for mager karburering, mang-
lende koling eller utilstrekkelig smoring.

For at gere benzinen mere sbankefast«
kan man tilsztte forskellige stoffer, af hvil-
ke blytetraztyl har veret det foretrukne af
benzinproducenterne, men for rigelige
mangder bly har direkte skadelig indvirk-
ning pa motoren — navnlig fire-takt moto-
rens ventiler og to-takt motorens lejer. Der
er ikke spor i vejen for, at man kan frem-
stille en benzin med hojt oktantal — en af
benzinens bestanddele, isooktan, har oktan-
tal 100 — uden tilsztning af bly, men det vil
blive ret dyrt, og frem for alt vil det ikke
vare muligt at dekke behovet med de be-
greensede mangder hejoktanbenzin, man
kan fremstille uden tilsztninger.

Her kommer platforming processen sa ind
i billedet med en serlig raffineringsmetode,
der benytter visse kostbare platinforbindel-
ser som katalysator (katalysator: et stof, der
medvirker til at omdanne andre stoffer uden
selv at indgd nogen forbindelse med disse).
Det er navnlig de uenskede stoffer olefi-
ner og parafiner, der fjernes pa den maéde,
at de opleses til brint for derefter at indga
andre forbindelser siledes, at de vender til-
bage til benzinen som mere velkomne be-
standdele endda som det eftertragtede iso-
oktan. Andre uenskede stoffer som svovl
bliver helt fjernet, hvilket ikke er mindre
betydningsfuldt.

Som sagt kunne man omdanne ribenzinen
til hejoktanbenzin uden blytilsetning pa
dene made, hvis de motorkerede dels ville
betale for det dels ville vente pa det. Plat-
formingprocessen er et stort skridt frem,
idet den nye Caltex benzin er fri for svovl,
og der anvendes kun en trediedel blytetra-
#tyl i forhol til tidligere for at opna et
givet oktantal.
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I annonceringen for denne benzin hedder
det, at oktantallet stiger med motorens om-
drejningstal, hvilket er en meget populer
fremstilling, men kun de fzrreste vil for-
sta det, hvis man siger, at benzinen stadig
svarer til motorens skiftende krav til oktan-
tal.

Dette blads lmsere er imidlertid s& godt
hjemme i teknikken, at flere sikkert vil
undre sig over, at det skulle vare en for-
del, at oktantallet steg med motorens om-
drejningstal, for rent umiddelbart skulle
man tro, at motorens krav til oktantal fal-
der, efterhanden som omdrejningstallet sti-
ger og fyldning og kompressionstryk falder.
Det er ogsd tilfzldet, men motorens krav
til oktantallet stiger ogsa med stigende tem-
peraturer i motoren — vi har altsd i enhver
motor to modsat rettede krav om oktantal,
og det er motorens konstruktion og drift-
betingelser, der giver det sjeblikkelige fa-
cit af regnestykket. I de fleste tilfzlde er
det endelige krav til benzinens oktantal fal-
dende med stigende omdrejningstal, fordi
kompressionstirykket er den mest afgerende
faktor, men i nogle tilfzlde — bl. a. en del
tyske to-takt motorer — fir man tendings-
banken, ndr motoren presses op pa store
omdrejningstal. Dette skyldes, at man pa
grund af den tyske skat pa slagvolumen sor-
ger for en god fyldning ved de hsjere om-
drejningstal for pd den made at opna den
bedst mulige effekt ved det givne slagvolu-
men — det relativt store kompressionstryk i
forbindelse med den afgjort store varme-
belastning fremkalder tendingsbanken. Den
platformbehandlede benzin er mere mod-
standsdygtig over for varmepavirkningen,
og det var maske mere korrekt, om man
talte om et oktantalindex. Opnir man en
bedre forbreznding, {&r man naturligvis ogsa
bedre trazkkraft og skonomi, men er der
tale om en idealforbrending, kan man ikke
fa sterre trekkraft, s lenge motoren ikke
tilfores flere kalorier.

Den afgerende fordel ved platform-ben-
zinen ma absolut tilskrives det mindre bly-
indhold og fjernelsen af svovlet, som i for-
bindelse med kondensvand har hovedansva-
ret for den kolde tering.




——

Tag ingen
for Deres |
to-takter

Annd Fif

Forlang det specielle
smorekort og brochu-
ren om to-takt moto-
rer hos Deres ESSO-
forhandler.

risiko

Den selvblandende ESSO TO-
TAKT OLIE og ESSO MOTOR
OIL for to-takt motorer sikrer den
korrekte smering selv ved de
hojeste motortemperaturer. De
smorende grundolier er tilsat ad-
ditiver, som oger smeorefilmens
styrke og reducerer motorsliddet
veesentligt, ligesom de klaebrige
rester i cylindre og porte holdes
nede p& et minimum. Stempel-
ringenes bevcegelighed og fuld
kompression bevares. Modvirker
korrosions- og rustangreb.
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Da den forste verdenskrig bred ud. gav de engelske motorcyklister ikke op af den grund. Her ses en Scott sidevogns-
maskine, der fdr sit brendstof b k fra en ,sek pa en paheengsvogn. (Foto: The Motor Cycle.)

DE FORSKELLIGE
MOTORTYPERS
UDVIKLING

belastning for bade remme og kader, og
den ugunstige afbalancering af den en-cylin-
drede motor sendte overdadige svingninger
og vibrationer ud i stellet.

Af disse grunde kom man pa et tidligt
tidspunkt ind pé konstruktionen af motorer

T de foregdende afsnit har vi hert om med flere cylindre anbragt pa forskellig
motorcyklens tidligste barndom og den ud- made i forhold til hinanden. Allerede i 1905
viklingsperiode, der gjorde det to-hjulede blev der bygget en Werner »twin« med to
motorkereto] til et nyttigt omend ikke s@r- cylindre anbragt side om side, siledes som
lig behageligt transportmiddel. Vi sd, hvor- det kendes fra nutidens twin-motorer. Pa
dan de forholdsvis pélidelige motorer stil- den méade fik man en jevnere kraftimpuls
lede krav til bedre transmissionssystemer, — nemlig een for hver motoromdrejning —
da det hovedsagelig var remmene og man- men da stemplerne nedvendigvis ma felges
gelen pad flere udvekslingsforhold, der for- op og ned i en fire-takt motor af denne type,
arsagede »motorstop« og gjorde keorslen fik man en endnu sterre frem- og tilbage-
besvarlig. Disse problemer blev s& nogen- giende masse at slds med, n&r motoren skul-
lunde lest, men allerede pd et tidligt tids- le afbalanceres, og ved de lave omdrejnings-
punkt forstod konstruktererne, at navnlig  tal blev afbalanceringen alt andet end til-
den en-cylindrede motors uregelmassige fredsstillende. Man opgav derfor ret hurtigt
kraftudvikling (der var sarlig maerkbar ved  twin-motoren, der ferst senere dukkede op
datidens lave omdrejningstal) var en stor hos Jawa og Horex, som med ret heje om-
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Den smukke A.B.C. fra 1920 cr sikkert en af de mest omdiskuterede maskiner. Det var en .twin‘“ med to vandretlig-
gende cylindre, motor og gearkasse bysget sammen, baghjulsaffjedring, kickstarter og indbygget dynamo samt lukkede
bremser med ekspanderende bremsesko. Den var langt forud for sin tid. (Foto- The Motor Cycle.)

drejningstal fik en tilfredsstillende atbalan-
cering, men pa grund af den foregede effekt
tillige store kvaler med afkelingen, og ferst
i 1937, da Triumph sendte sine forste twin-
modeller pd markedet, blev der tale om en
stabil motor af denne type. En undtagelse er
dog Scott, der fra den forste til den sidste
maskine var udstyret med en to-takt vand-
kolet twin. Néar twin-motoren senere har
vundet sa stor udbredelse, skyldes det, at
man i moderne motorkonstruktioner med
fordel sveksler« den encylindrede motors
slagvolumen i to cylindre, da man ikke alene
far en jevnere kraftimpuls, men ogsd mu-
lighed for et hejere kompressionsforhold
samt nedsat slitage gennem lavere stempel-
hastighed. Selv pa de mest moderne twin
motorcykler kan man dog konstatere, at af-
balanceringsproblemet stadig speger, blot er
det nu ved de hejeste omdrejningstal, at vi-
brationerne bliver merkbare.

Som det sikkert vil vere vore lesere be-
kendt, kan man afbalancere roterende dele
indtil fuldkommenhed ved hjzlp af kontra-
vaegte, medens det er umuligt at afbalancere
de frem- og tilbagegdende masser perfekt. I
den en-cylindrede motor har man opnéet et
tilfredsstillende kompromis ved at afbalan.
cere alle de roterende dele (krumtapaksel
og plejlstangsleje) og ca. to trediedele af
de frem- og tilbagegdende dele (stempel,

stempelpind, everste plejlstangsoje og om-
kring halvdelen af den egentlige plejlstang
fraregnet plejlstangseje med besning og
plejlstangsleje). Afbalancerer man overho-
vedet ikke de frem- og tilbagegdende dele,
vil der fremkomme voldsomme vibrationer
parallelt med cylinderen, og afbalancerer
man samtlige frem- og tilbagegiende dele
fuldt ud, vil vibrationerne blot blive lagt
over i et plan vinkelret pa cylinderen. Ved
den benyttede afbalanceringsmetode redu-
cerer man ikke alene vibrationerne, men far
ogsé vippet dem over i et plan, hvor de er
mindst markbare. En yderligere forbedring
kan opnés ved at helde cylinderen ud af det
lodrette plan, men det er dog ganske af-
hengigt af stelkonstruktionen. En drejning
ud fra det lodrette plan kom man ret tid-
ligt ind p4, selv om det var pladshensynet,
der gjorde sig sterkest gzldende i begyn-
delsen. P & M (Pantherens forleber) havde
skratliggende motor allerede i 1902, og
Scott byggede alle sine maskiner med skrat
fremadhzldende cylindre.

For enkelte af datidens konstrukterer stod
det helt klart, at den rigtige lgsning ville
veere en fire-cylindret rekkemotor, der dels
giver en meget jevn kraftimpuls dels sa at
sige afbalancerer sig selv, blot ma man be-
nytte en forholdsvis kraftig krumtapaksel.
Som allerede omtalt byggede FN i 1905 en
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Scott har nu altid veeret noget for sig selv. Den vandkolede twin er en af de bedste to-taktere, man har set — i kore-
egenskaber kan en Scott fra begyndelsen af tyverne std mal med nutidens maskiner. (Foto: The Motor Cycle.)

meget smuk maskine med firecylindret rek-
kemotor, og den naturlige konsekvens af
krumtapakslens anbringelse parallelt med
stellet blev kardantrzk til baghjulet. Nasten
endnu smukkere er den amerikanske Pierce
Arrow, som er udstyret pd samme maéde,
men her indgir benzintanken som overste
stelror ngjagtigt som pa den senere Nim-
bus, der populert blev kaldt kakkelovns-
reret pa grund af benzintankens umiskende-
lige lighed med en kakkelovns udblasning.
I Pierce Arrow var benzintanken langt slan-
kere og mere formsken, idet man tog de an-
dre stelrer til hj=zlp.

Flere andre fabrikater tog den fire-cylin-
drede motor pa programmet — den engelske
Wilkinson, de amerikanske Indian og Hen-
I 1929 vakte Matchless opsigt med denne V-2 model pa
400 ccm og kun 26° mellem de to cylindre. Silver Arrow

var dog kun en forlober for den firecylindrede ,Silver
Hawk®“. (Foto: The Motor Cycle.)
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derson (med kedetrzk) og den danske
Nimbus, som ma betegnes som det eneste
nulevende eksemplar af racen (vi ser bort
fra racermotorerne, der ligger pa tvers i
stellet), skent der ikke lzngere finder re-
gelmessig produktion sted.

De gamle fire-cylindrede razkkemotorer
var ganske glimrende maskiner med stort
kraftoverskud og god accelerationsevne, men
der stod altid en bedirende kvalm lugt af
varmt maskinrum oem dem. Det kan ikke
nagtes, at der knyttede sig visse problemer
til denne motortypes afkeling — oprinde-
lig fik de to midterste cylindre det lidt for
varmt, medens udviklingen =ndrede dette




En fornem repreesentant for V-motorerne er denne Brough
Superior fra 1940 med en 1100 ccm sideventilet motor og
baghjulsaffjedring. Kvaliteten i Broughs maskiner var
altid helt fabelagtig, men prisen var rigtignok ogsa der-

efter. (Foto: The Motor Cycle.)

billede pi en siddan made, at de termiske
vanskeligheder med Nimbus-motoren lig-
ger i for kraftig keling af den forreste og
bageste cylinder — problemet er for sa vidt
det samme, for nir man dimensionerer mo-
toren pa en sidan maide, at de to midterste
cylindre bliver tilstrekkeligt afkelet, sa
koles de to yderste cylindre for sterkt.

Det var imidlertid fremstillingsprisen,
der forhindrede en videre udvikling af den
fire-cylindrede razkkemotor, og den kunne
i hvert tilfzlde ikke klare sig i konkurren-
cen med en motortype, der skulle opna me-
get stor popularitet indenfor de sterre ma-
skiner nemlig V-2 motoren.

Som en logisk felge af vanskelighederne
med den udprazgede twin-motor og fordelene
ved den skrit hzldende en-cylindrede motor
gik man over til at fremstille en to-cylindret
motor med cylindrene anbragt i en indbyr-
des vinkel pa i reglen 60°. NSU startede i
1904, og sa fulgte Indian med en V-2 ma-
skine i 1906, men da man ikke enskede
for stor akselafstand pa grund af talrige af-
skrekkende eksempler, nejedes man med
en vinkel pa 45° mellem de to cylindre, og
man lod tilmed den bageste cylinder indga
i stelkonstruktionen pd den méde, at man
simpelthen boltede sadelreret til topstyk-

ket. Maskinen gik som lyn og torden, hvil-
ket fremgar af talrige sejre fra datidens leb,
men kererne havde det temmelig varmt i
bagdelen. Senere forlod man af menneske-
kerlige grunde denne udformning, gik over
til en vinkel mellem cylindrene pa 60° og
lagde motoren midt i stellet.

Den to-cylindrede V-motor var fint afba-
lanceret og godt kelet, den var slidsterk og
kraftig, og den kunne fremstilles til en for-
nuftig pris — intet under at den blev favo-
riten blandt de kraftige maskiner til side-
vognskersel og hurtig solokersel. Denne mo-
tortype lever i bedste velgdende hos Harley-
Davidson, medens den sidste englender«
af denne type, Vincent, ikke produceres
mere. En enkelt nykonstruktion efter den
anden verdenkrig nemlig Victoria Berg-
meister er udrustet med V-2 motor med
krumtapakslen parallelt med stellet, men
ellers er denne motortype blevet sldet ud af
stwin« motoren. Pa et givet tidspunkt havde
enhver fabrik med respekt for sig selv en
V-2 pa programmet, og endnu kerer der
utallige Indian, BSA, AJS, Matchless og
Gnome Rhone med denne motortype, me-
dens mearker som Precision, Wanderer,
Magnete, Michaelson og mange andre er
giet il de evige jagtmarker. Wanderer’s
V-2 motor fra 1925 var udstyret med fire
ventiler per cylinder, og den var en af da-
tidens bedste sportsmaskiner. Hvorfor V-2
motoren er blevet slaet ud, er ikke helt ind-
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lysende, da den i virkeligheden p& mange
punkter er nutidens »twin« overlegen, men
det er ikke usandsynligt, at det er denne
motortypes lille skenhedsfejl, der er den
egentlige drsag — kraftimpulserne er ure-
gelmassige, fordi der hverken er 180° eller
360° mellem de to cylindre — det giver
navnlig en haltende tomgang, og motorcyk-
lister elsker nu en gang en ganske regelmes-
sig tomgang. For at bede pa dette smme
punkt fremstillede Matchless i 1929 en V-2
motor med kun 26° mellem de to cylindre,
der ipvrigt var stebt sammen i een blok med
falles keleribber for begge cylindre. Denne
sideventilede model p& 400 cem gik under
betegnelsen Silver Arrow, og i 1931 ud-
sendte samme fabrik en yderst opsigts-
vaekkende konstruktion under navnet Sil-
ver Hawk. Det var en V-4 med en ganske

lille vinkel mellem cylindrene, der stod som
to V’er det ene ved siden af det andet. Mo-
torens slagvolumen var 593 cem, og de otte
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ventiler blev aktiveret fra en overliggende
knastaksel, der gennem en taktaksel og ko-
niske tandhjul blev drevet fra krumtapaks-
len. Det var en overordentlig levende og

En af Bradshaws oliekelede motorer
var udformet som boksermotor. Den
her viste 500 ccm model er fra 1922.

kraftig maskine, der pd grund af det uaf-
fjedrede baghjul kunne have svart ved at
slippe af med sine hestekrzfter, og den blev
tillige for dyr bide i fremstilling og vedli-
geholdelse, men det er ganske interessant at
se, hvor mange detaljer i denne motor der
gar igen i Lancia’s fire-cylindrede V-
motor.

Boksermotoren kan vi spore tilbage til
1905 (selvom der foreligger patentskrifter
fra for arhundredeskiftet), da den blev be-
nyttet i The Fairy, som senere fik navne-
forandring til Douglas. Bdde i denne for-
ste og i de senere Douglas blev motoren an-
bragt med krumtapakslen pa tvers af stel-
let saledes, at den ene cylinder pegede lige
frem og den anden lige tilbage. Som vi
tidligere har omtalt, afbalancerer man ikke
de frem- og tilbagegdende dele i denne mo-
tortype, og de modsat rettede vibrationer
udligner pd den made hinanden med det
resultat, at boksermotoren er en af de mest
vibrationsfri maskiner. Anbringelsen af mo-
toren pd den ovenfor nzvnte made matte
noedvendigvis give kolingsvanskeligheder for
den bageste cylinder, men kerte man blot
maskinen med en vis beherskelse, skete der
ikke noget, og den dag i dag kan man mede
Douglas maskiner af denne type, der gar som
rene urverk. Senere vendte Douglas moto-
ren siledes, at de to cylindre pd en mere

Maybachs 1000 ccm boksermotor fra 1923 havde kun
en enkelt knast, der over de meget store vippearme
aktiverede sideventilerne.




TOURING SUPER
(250 ccm)

TOURING SPECIAL
(175 ccm)

BELLA

scootere

Nye fornemt udstyrede modeller, nye priser

Der er altid et publikum til kvalitetsprodukter, og ud fra den forudsaetning er
hver eneste Ziindapp scooter og motorcykle konstrueret og fremstillet. Ziin-
dapp konkurrerer kun gennem kvalitet, og selv om det kan veere fristende at
,pynte” en motorcykle med alt mulig bleendvaerk beregnet for den kober,
der let lader sig begejstre af udseendet, sa foretraekker Ziindapp at bruge
hver en krone til at fremstille en kvalitetsmaskine, der i kereegenskaber og

holdbarhed ligger i spidsen.

Nar erfarne motorcyklister vaelger Ziindapp, sa er det fordi kereegenskaberne
virkelig er noget ekstra og fordi maskinernes slidstyrke simpelthen er utrolig.
Den fornemme kvalitet kendetegner alle modeller — De er sikker pa vejen
med en Ziindapp, og den sikrer Deres okonomi.

Skriv efter specialbrochure over de to touringsmodeller
eller de to Bella scootere.

Den bedste af alle

— altid i balance, en
scooter for mandfolk.

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, Sejregade 15, Kbhvn. @, RY 6888
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HOLLANDS GRAND PRIX

125 cem 250 ccm
1. i 1
T. PROVINI (Mondial) T.PROVINI(Mondial)
350 ccm 500 ccm
1 L] 1 L]
K. CAMPBELL (Moto Guzzi) J. SURTEES (M,V.)
2. 3. 2.
R. Mcintyre L. LIBERATI L. LIBERATI
(Gilera) (Gilera)j (Gilera)
125 cecm 250 ccm
1. 2 1. 2.
T. PROVINI L. TAVERI J. HARTLE S. MILLER
(Mondial) (M.V.) (M.V.) (Mondial)
350 ccm 500 ccm
1. 1. 3.
K. CAMPBELL (Moto Guzzi) J. BRETT D. MINTER
(Norton) (Norton)
23
L. LIBERATI (Gilera) Det er ikke noget tilf=lde, at »de
store navne« vinder pa AVON, de
3. stoler pa det bedste daek. Skift til
K. BRYEN (Moto Guzzi) Avon for Deres sikkerheds skyld.

De korte alle p3




The Fairy, der var forloberen for de senere Douglas modeller. Man skulle: helst veere fortrolig med store lastvogne for at
have den rigtige svingteknik rund: om et gadehjorne. Douglas 1906 var i sammenligning kun en knallert.
(Foto: The Motor Cycle.)

normal made 1a vinkelret pa stellet, hvilket
naturligvis giver en fremragende koling,
men medens det for alle andre konstruktg-
rer med boksermotor har varet den natur-
ligste sag af verden at overfere kraften til
baghjulet gennem en kardanaksel, har kon-
struktorerne hos Douglas af &rsager, hvis
opklaring ma here ind under mentalhygiej-
nen og psykoanalysen, vendt kraftforlsbet
90° i gearkassen for slutteligt at overfere
kraften gennem en kade til baghjulet.
Det er ganske besynderligt at konstatere,
at Douglas i mange ar havde boksermoto-
ren for sig selv, for det var forst efter 1920,
man sd denne motortype i produktion hos

andre fabrikanter. Et kapitel for sig selv
inden for boksermotorerne er den engelske
Wooler, der forste gang kom p& markedet i
1922. Wooler benyttede en to-cylindret bok-
sermotor indbygget efter Douglas’ recept
med krumtapakslen pa tvers af og de to cy-
lindre parallelt med stellet. Et kontinuerligt
variabelt gear var indbygget i krumtapaks-
lens remskive, og begge hjul var affjedret
med teleskopisk indkapslede fjedre. Benzin-
tanken fortsatte frem foran kronhovedet, og
dette arrangement gav omgéende maskinen
tilnavnet Den flyvende banan. Bremsen pa
denne maskine bestod af en enkelt stop-
klods, der blev presset mod baghjulets rem-

Woolers 1922 model af den flyvende banen. Bemark den teleskopiske affjedring af begge hjul. Diameteren pé krumtap-
akslens remskive var justerbar under kerslen. Sammenlign denne konstruktion med den to Gr tidligere A.B.C.
(Foto: The Motor Cycle.)
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Princippet ¢ Woolers
fire-cylindrede bokser-
motor.

skive! Forskellige ekscentriske ideer er si-
den kommet til udfoldelse hos Wooler, der
p& mange punkter var en fremsynet kon-
strukter, pd andre punkter temmelig langt
bagefter. Efter den anden verdenskrig kom
han med en ny »banang, idet forlygten var
indbygget forrest i tanken, og lygten fulgte
derfor ikke forhjulets styreudslag. For- og
baghjul var affjedret ved hjelp af korte, te-
leskopisk indkapslede skruefjedre, men nu
med fire aggregater ved hvert hjul. Motoren
14 den »rigtige« vej i stellet, og kraften
overfortes til baghjulet ved hjelp af en
kardanaksel. Motoren var fire-cylindret med
cylindrene anbragt to og to oven pa hinan-
den, og gennem korte plejlstenger (bevage-
lige stempelstenger) blev en vegtarm drejet
frem og tilbage, og forst fra denne vegtarm
blev den egentlige plejlstang drevet — sy-
stemet forstis sikkert bedst, nir man be-
tragter skitsen. Dette system gik Tom Woo-
ler bort fra igen, og i 1954 kom han med en
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fire-cylindret boksermotor med alle cylin-
dre i samme plan. Wooler har tilsyneladende
en indgroet afsky for asymetri, for de to
cylinderblokke ligger som pa hans evrige
motorer lige over for hinanden, og det ned-
vendigger, at to af plejlstangslejerne er gaf-
felformede. Den tekniske fordel ved denne
konstruktion er den, at man undgir vrid-
ning i krumtapselerne, hvilket ikke kan
undgés ved de almindelige boksermotorer, i
hvilke cylindrene er forsat for hinanden sa-
ledes, at de to plejlstangslejer arbejder side
om side pa samme sole — denne vridning er
uden praktisk betydning, nir krumtapakslen
isvrigt er fornuftigt dimensioneret.

Ogsa Ziindapp har fremstillet fire-cylin-
drede boksermotorer, men af mere konven-
tionel konstruktion og ievrigt med umis-
kendelig lighed med Folkevognens motor,
hvilket ikke er s& merkeligt, eftersom dr.
Porsche tegnede dem begge. At BMW, Ve-
locette, Hofmann, Ifa og Condor er mon-
teret med boksermotorer, er en velkendt
sag, medens kun de farreste motorcyklister
nu om stunder kender Maybach’s motor med
de store, vippearmslignende knastfslgere,
der fra en enkelt knast aktiverede alle fire
sideventiler (1923). Denne 1000 ccm motor
var indbygget i den tyske Mars, der havde
to-trins gearkasse med kader og en stel-
konstruktion, der har en sliende lighed
med den nuvarende Velocette LE 200. Den
engelske konstrukter Bradshaw udformede
ogsd en af sine oliekelede motorer som to-

Woolers seneste konstruktion er ogsd
en fire-cylindret boksermotor. Be-
merk de gaffelformede plejlstangs-
lejer, som omtales i teksten.




Den imponerende Matchless Silver
Hawk er motorcyklernes eneste re-
preesentant i V-4. Det var en meget
kraftig maskine med en imponeren-
de accelerationsevne, men den var
kostbar bade i fremstilling og ved-
ligeholdelse.
(Foto: The Motor Cycle.)

cylindret boksermotor (1922), men om den
kom i produktion, har vi ikke helt klarhed
over. Den ma ikke forveksles med Brad-
shaws beremte ABC motor, der i 1918 kom
i produktion hos Sopwith Aviation Company,
da denne virksomhed skulle finde beskef-
tigelse til aflesning af krigsflyvemaskiner.
Det var nemlig en »twin« med vandret lig-
gende cylindre, kobling sammenbygget med
svinghjulet som i en bil, fire-trins gearkasse,
kede til baghjulet og kickstarter samt dy-
namo indbygget i motoraggregatet. Denne
motor var indbygget i et stel med affjedring
af begge hjul (kvartelliptiske bladfjedre)
og med tromlebremser og indvendige, eks-
panderende bremsesko — et skoleeksempel
for sin tid og nzsten 10 ar forud for andre
merker 1 konstruktion.

Det skal lige nzvnes, at det var BMW
konstrukteren Max Friz, som i 1923 tog
springet og vendte boksermotoren siledes,
at de to cylindre kom til at ligge pa tvaers
af stellet, og den forste BMW motorcykle
model R 32 kom pa den made til at danne
skole for de nuvarende boksermotorer.

11932 prasenterede Ariel sin forste Square
Four, der betegnede en helt ny motortype
med egenskaber, som virkede overraskende
for den tid. Med et slagvolumen pa 600

cem delt op pa fire cylindre var det en ren

leg at starte denne maskine. Accelerationen
var fremragende, og maskinen var vibra-
tionsfri. I virkeligheden betegnede denne
motortype en »ra fidus«, idet den bestod af
to twin-motorer, der var koblet sammen
ved hjzlp af store tandhjul siledes, at de to
krumtapaksler roterede med modsat omdrej-
ningsretning. Ved at afbalancere hele den
frem- og tilbagegéende vegt fik man vibra-
tionerne fra hver krumtapaksel lagt over i
et vandret plan, og da de var modsat rettede,
udlignede de pd den made hinanden. Den
oprindelige fire-cylindrede Ariel fra 1932
havde overliggende knastaksel med kede-
trek og vdd-sump smering med en enkelt
fedepumpe, men senere er man som bekendt
gdet over til 1000 cem slagvolumen, tor-
sump smoring og stedstenger til aktivering
af ventilerne. Den ferste motor kerte for-
treeffeligt, sd lenge den var i tip top orden,
men den mindste fejljustering, lidt for
sdybe« ventilszder eller almindeligt slid
forarsagede en voldsom varmeudvikling.
Med en lidt defekt motor af denne type
kunne man tage alle tandrersledningerne
af, ndr motoren begyndte at lugte af varmt
bageri, og kere videre pd gledetznding. De
senere typer med stedstenger var helt an-
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derledes varmestabile, og de nye typer med
cylinderblokken stebt i letmetal er natur-
ligvis uangribelige pd dette punkt, men det
er stadig en motortype, der betegner noget
ganske serligt ved at vere befriet for vibra-
tioner.

Dette var i store trak motortypernes ud-
vikling, men der skete tillige en kolossal
udvikling i rent mekanisk henseende. Vi har
allerede omtalt den ferste effektvindende
foranstaltning nemlig den automatiske ind-
sugningsventils aflesning af en mekanisk
betjent ventil, der tillod en bedre fyldning,
og i en lang arrzkke benyttede mange kon-
strukterer en sideventil til udblesning og en
topventil til indsugning. Smeresystemet blev
udbygget pa den made, at den manuelt be-
tjente pumpe blev erstattet af et anleg, der
nzrmest dryppede olie ind i motoren, men
omkring 1928—30 gik de fleste fabrikanter
direkte over til ter-sump smering, og sam-
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Den forste Ariel motor ,Fire
i Kvadrat“ havde overliggende
knastaksel, og slagvolumen var
pa 600 ccm. Den vibrationsfri
motorgang var meget besnce-
rende, men maskinen kreevede
en meget omhyggelig pleje.

En typisk udformning med topventilet indsugning og side-

ventilet udbleesning finder vi i denne 499 ccm Rudge motor

fra 1921. For at nedsette friktionen var der freeset rille-
formede forseenkninger i stemplet.




tidig blev maskinerne monteret med »balon-
tank« — motorcyklen var ved at finde sin
form.

Inden motorcyklen niede sa langt, skete

der mange markvardige ting, og de besyn-
derligste motortyper blev udviklet — nogle
som resultat af virkeligt teknisk fremsyn,
andre som et monument over konstrukterens
sindssyge fantasi og trang til »at gere det
helt anderledes«. Sa langt tilbage som i 1892
konstruerede Felix T. Millet i Frankrig en
fem-cylindret stjerncmotor, der blev ind-
bygget i forhjulet og pa en lidt senere mo-
del i baghjulet. Den havde elektrisk ten-
ding, og med 180 omdr/min. gav den ma-
skinen en hastighed pa 27 km/t. Singer ind-
byggede en motor i en af tri-cyklernes for-
hjul, og i 1904 kunne Rivierre levere en
maskine med en fire-cylindret stjernemotor
indbygget i baghjulet. Krumtappen var sta-
tionzr, medens motorblokken roterede med
baghjulet og pd den made fungerede son
svinghjul.

Den allerforste V-motor var en tre-cy-
lindret Anzani pa 330 cem, og den vandt i
1904 timelsbet i Paris. Helt op til 1921 var
der liv i stjernemotoren, der i en fem-cy-
lindret udgave blev indbygget i forhjulet
pé den sensationelle Megola, hvis stel ner-
mest ma betegnes som en liggestol fremstil-
let af presset plade og med affjedring af
begge hjul. En stremliniet, trecylindret ud-
gave si endda dagens lys i 1938, da man

Om stjernemotorerne kan man kun sige, at de var mere
komplicerede end egentlig velegnede.

anvendte en tre-cylindret stjernemotor i for-
hjulet.

Der var dog visse naturlige grenser for de
krumspring, man med held kunne slippe
godt fra, nir det drejede sig om motorer-
nes konstruktion, og det helt zventyrlige
overdrev pé fantasiens omrdde finder vi
derfor inden for stelkonstruktionerne, som
vi skal se pd nzste gang.
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AMAL KARBURATORTABEL 1933-34-35

3 -
Maskintype Karburator Boring | Dyse Spj=ld N.al?ns Svemmerhus '—'ED
stilling g
(7]
COVENTRY EAGLE
1933-4-5 150, to-takt. 53/001A 5/8” 35M 3 20P Inclusive S)
1933-4-5 250, to-takt... 4/1308 25/32" 85 4/4 2 64/088
1934-5" © 1250 OHL.V., Standard..o....... oo 74/024 25/307 85 4/4 3 62/079
CROFTS
1934-5 300, to-takt. 47/124/LS | 25/32” 70 47/2 30P 62/099
1934-5 475, fire-takt. 5/117/LS 7/8” 120 5/4 64/079
1934-57" 11600 SV, “W.C / JAP Liviinniniistiuinita 5/117/LS 7/8” 120 5/5 3 64/079
DOUGLAS
1934-5 150 .. 53/021A 21327 45M | No.2 20P Inclusive | 6)
1933-4-5 350 S.V., Twin 74/007 21/32” 60 4/4 3 62/079
1933-4-5 350 0.H.V., Twin 74/017 23/32” 75 4/3 2 62/099
1934-4-5 500 S.V., Twin ... 74/017 23/32” 80 4/4 2 62/079
1933-4-5 500 O.H.V., Twin ... 74/027 25/32” 80 4/3 2 64/099
1933-4-5 600 S.V., Twin 5/116/S 7/8” 120 5/3 2 14/094
DUNELT
1933-4-5 250 O.H.V., Python 5/151 /8" 120 5/4 3 H14/077
1935 250 S.V., JAP 74/022 25/32” 90 4/4 3 H22/077
1935 89350 Ve sModel 4 anny SR 76/011 12 140 6/4 3 H64/077
1933-4 500 O.H.V., Sturmey 76/011 1 150 6/4 3 H64/077
1934-5 500 c.c., Python 6/015 L 8 150 6/4 3 H64/077 4)
1933 4-5 600 S.V., Sturmey ...........ccoocvvrromrnn.. 76/011 1 130 6/4 3 H64/077
EXCELSIOR
1933-4-5 150 og 175 O.H.V. (C.4, D.4, E.33)...| 115/001 5/8” 40M 3 20P | Inclusive [7)
1933-4-5 250 0.H.V., Standard (C.7, D.7, E.6)| 47/022 23/32" 55M 4 20P Theltsiva d| i
1933-4 250 O.H.V., Standard 417/022 25/32" 80M | 47/2 30P 62/079
1935 250 0.H.V., E.7 og E.8 .. 4/145 23/32” 70 4/4 3 H22/077
1935 250 E.11, Manxman 76/109 15/16” | 130 6/4 3 14/069
1935 250 E.R.11, Manxman 15TT34 120250 5 5 14/064
1933-4 350 S.V. 7/022 25/32” 80M | 47/2 25P 62/079
1933-4 350 O.H.V., S.P. 47/022 25/32” 0M | 47/2 30P 62/079
1935 350 E.12, Manxman 76/112 17 150 6/4 3 14/069
1935 350 E.R.12, Manxman 10TT34 146" | 270 4 4 14/064
1933-4 500 O.H.V., S.P. 48/012 7/8” 120M | 48/2 40P 64/079
1933-4-5 500 O.H.V., D.P. 49/011 e 120M | 49/2 40P 64/079
1933-4 600 S.V. 49/011 17 120M | 49/2 40P 64/079
1935 600 S.V., E.13 76/011 17, 150 6/5 3 64/077
FRANCIS BARNETT
1933-4 148 O.H.V., Blackburne 74/014 23/327 70 4/3 62079
1935 250 O.H.V. 75/145 7/(8” 120 5/3 3 64/079
JAMES
1933-4-5 148, 2-takt 53/031A D1/397 55M 3 15P Inclusive | g)
1933-4-5 196, 2-takt 47/128S 25/32” 65M | 47/2 25P 62/099
1933-4-5 250 S.V. ..... 47/012 23[32" 60M | 47/3 30P 62/099
1933-4-5 250 O.H.V. ..... 74/027 25/32" 80 4/s 3 62/099
1933-4-5 350 S.V. 74/022 25/327 80 4[4 2 H22/097
1933-4-5 500 S.V. . 47/012 23/32” 65M | 47/2 30P 64/098
1933-4-5 500 O.H.V., Twin .ccoceoveveerireisinennnns 47/022 25/32” 85M | 472 30P 64/099

4) Tomgangskanal .025".

6) Standard spjzld
5) Spjzld 53/073
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7) Hoveddyse 15/1189.

Spjzld med flad bund

8) Spjld 53/073
Hoveddyse 53/074
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AT 5000 TV Py ihon o el B e, 6/113
7933-4-5. 1100 Handyman: = .....ccie.oeieecuenasioiiiiie 4/025/LS
JAP

1933 150 S.V., Standard 52/021A
1933-4-5 250 S.V., Standard % 74/012
1933-4-5 250 O.H.V., Standard og Sport ......... 74/022
1933-4-5 300 S.V., Standard ... 74/011
1933-4-5 350 S.V., Standard 74/022
1933-4-5 350 O.H.V., Standard og Sport . 75/011
1933-4-5 350 O.H.V., Sport ... 74/022
1933-4 500 S.V., Standard ... 76]001
1935 500 S.V., Standard 76/011
1933-4-5 500 O.H.V., Standard og Sport . 76/011
1934-5 500 O.H.V., Dirt Track 27/013
1935 500 O.H.V., Super Sport 89/116
1933-4-5 500 O.H.V., Twin 75/002
1933-4-5 600 S.V., Standard 76/011
1933-4-5 600 O.H.V., Standard 76/011
1933-4-5 680/750 S.V., Twin ... 74/022
1933-4-5 680 O.H.V., Twin 75/012
1933-4-5 980 S.V., Twin 75/012
1933-4-5 980 O.H.V., Twin .i..ccccveieiniimnnniennnns 76/022
J.M.B.

1934-5 J.M.B., Car 75/012
1934-5  J.M.B., Car 76/011
1935 J.M.B., Gazelle ... 75/012
LEVIS

1933-4-5.250 O .H.V., Model B.,........c.cccc.iil 74/024
1935 250, 2-takt 48/014
1933-4 350 O.H.V., Model A 76/014
1935 350 O.H.V., Model A ... 6/150
1933-4-5 500 O.H.V., Model D ...........cceeeineee 89/024
MATCHLESS

1933-4-5 247 S.V., F.7 74/014
1033 250 O.H.V., D2 75/014
1934-5 250, 34/D2, 34/F, 35/12 . 75/154
1933-4-5 347 O.H.V.,, D.3 og D.6 75/014
1933-4 3507S.V+, Ds 74)024
1935 350 0.H.V., 35/16 75154
1935 350 0.H.V., 35/G3 6/150
1933-4-5 400 S.V., Twin, A.2 . 74/014
1933-4-5 500 S.V., D.5 76/004
1933-4-5 500 O.H.V., C.S. 76/024
1933 500 O.H.V.,, D.8 6/157
1934 500 0.H.V., D.8 29/005
1935 500 0.H.V., D.8 og 8 89/143
1935 500 S.V., 35/4 6/165
1933-4-5 586 S.V., Model C . 76/014
1933-4-5 592 O.H.V., 4 cyl., B .. 74/004
1933 900 S.V., Twin . 76/012
1934 1000:S:Ves 34/X2, 34/X4 it 76/012
MONTGOMERY

1934-5 250 og 350 O.H.V., SD, JAP ............ 74/022
1934-5 350 0.H.V., D.P., Standard, JAP 75/011
1934-5 500 JAP 6/157
1934-5 500 og 600 O.H.V., Std., D.P., JAP... 76/011

ll’
25/32"

1531
23/32”
25/32"
23/32”
25/32”
&) /8//
25/32"
15/16”
1
1
114"
114”
13/16”
1
1
25/32"
7/8”
7/8”
1%46”

7/8"
17
7/8”

25/32"
7/8”
17
v
192"

23/32"”
/8"
7/8”
7/8”

25/32”
7(8"

1

23/32”

15/16”

11/16”

146"

1342

1342”

15/16”

1
21/32"
1
i

25/32"
7/8”
16"
17

150
100

40M
70
90
70
80
110
80
130
140
140
800
160
130
150
150
80
110
110
170

110
160
96

80

70M
150
150
200

70
110
120
110

80
120
150

55
130
150
160
180
180
130
150

65
110
140

90
110
180
150

6/4
4/4

4
4/s
45
4/5
4/5
5/5
4/4
6/5
6/4
6/4

12
29/4
5/4
6/5
6/4
4/4
5/3
5/4
6/4

5/4
6/5
5/4

4[4
48/6
6/5
6/5
29/4

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

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

15P

WO W W W W W W oW W W W W W
w

35P

fo 09 MO 09 B O 8 09 W LY W W W Wb

W o W w

64/079
H64/077

Inclusive
62/079 ell.
62/079 ell.
62/079 ell.
62/079 ell.
64/079 ell.
62/079 ell.
64/079 ell.
64/079 ell.
64/079 ell.

14/060

H64/077
64/079 ell.
64/079 ell.
64/079 ell.
62/079 ell.

64/078 ell.
64/078 ell.
64/078 ell.

64/079
64/079
H64/077

62/079
64/099
64/079
H64/077
64/079

62/099
62/099
H22/097
62/099
62/099
H22/077
H22/077
62/079
62/099
64/099
64/077
H64/077
H64/077
14/098
64099
64/099
64/098
64/078

62/079
64/079
H64/077
H64/077

9)
10)

62/099
62/099
62/099
62/099
64/099
62/099
64/099
64/099
64/099

64/099
64/099
64/099
62/099
64/098
64/098
64/098

12)

9) Tomgangsdyse 0,036 cc.

10) Tomgangskanal 0,035

11)

Hoveddyse 11/16” lang

12) Tomgangskanal 0,020
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Motor- og transmissionsaggregatet i Janus.
Det i forgrunden viste luftfilter monterss ved
A tl lyddemperen, der er vist over karbu-
ratoren. De hvide pile markerer indsugnings-
luften og de skraverede pile keleluften.

SA ER,,JANUS” | PRODUKTION

Som tidligere meddelt her i bladet over-
tog Ziindapp Dorniers konstruktion af en
lille vogn, der er kendetegnet ved at have
motoren midt i vognen, og pa begge sider
af motorkassen er der anbragt et szde si-
ledes, at to passagerer kommer til at kere
med ryggen mod kerselsretningen. P4 den
facon udnyttes gulvpladsen pa den bedste
made, og trods vognens beskedne ydre mal
er der god plads til fire voksne.

I begyndelsen af ret blev der fremstillet
20 vogne, som i den forlebne tid har fristet

provevognenes hirde og ubarmhjertige
skzbne. Janus er det ret naturlige navn til
denne vogn, der ver ens i begge ender« —
opkaldt efter det dobbeltansigtede, graske
Janushoved, og det meddeles nu, at vognen
er gaet i serieproduktion, af hvilken grund
vi kan bringe nogle yderligere oplysninger
gennem de hosstdende illustrationer.

Den danske importer, Brdr. Friis-Hansen
A/S, meddeler, at Janus ikke vil blive eks-
porteret i indeverende &r — men en orien-
tering i god tid kan vel aldrig skade.

Den uafhwngige forhjulsaffjedring
har fremadrettede svingarme sdledes,
at sporvidden ikke endres under af-
fiedringsbeveegelsen.
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En malskitse af Ziindapp Janus.
Dverst ses vognen, ndr den er ind-
rettet med to sovepladser, og ne-
derst ses de almindelige pladsfor-
hold. Man kan sige, hvad man vil,
men der er usaedvanligt gode plads-
Jorhold for en vogn af denne ster-
relse.

,f:’/ ’\(&‘

|
|
!

|

differentiale.

/ Gearkassen er udformet pd samme mdde som gearkassen i Ziindapps
motorcykler, og gearskiftningen har positiv stop — der kan kun skif-
tes fra et gear til det nermeste heojere eller lavere gear, og selve skift-
ningen er lynhurtig. Som det ses, er baghjulene opheengt i pendul-
aksler, og en kardanaksel med hardyskiver forbinder gearkasse med
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HOLLANDS OG BELGIENS
GRAND PRIX

Af BENNY DICKSON

Tilsyneladende startede den mellemeuro-
pziske varmebelge i Assen, Holland, hvor
det hollandske Grand Prix — ogsa kaldet
Hollands TT — blev kert. En fysisk ejen-
dommelighed har afskéret mig fra at marke
nogen nzvnevaerdig forskel pd temperatu-
rerne mellem minus 5° og plus 40°, men
man gribes af en slags massesuggestion pa
samme made, som ndr ellers sostzrke men-
nesker bliver sssyge p& Grend-Hundested
overfarten. Halvsmeltet tjere pa vejene og
ryttere, der inden starten var ved at ga i
oplesning i det sorte ladertsj, fortalte
imidlertid, at det var varmt.

Dagens forste lgb var 250 cem klassen,
der syntes meget lovende, hvad hastigheden
angdr, da bade Sandford og Provini med
Mondial havde sldet Ubbialis omgangsre-
kord fra sidste &r — desverre kunne Ub-
biali ikke starte, da han under et tranings-
styrt havde beskadiget den ene hand. Provi-
ni tog sjeblikkelig foringen, og omgang for
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omgang forsgede han sit forspring, indtil
han gik i mél som vinder. Kampen kom der-
for til at std om de felgende placeringer,
og skent Sandford 14 som en sikker nummer
to, blev han dog gennem de 11 forste om-
gange forfulgt som af en skygge represen-
teret af Miller, der ligeledes korte Mondial.
I lpbets sidste omgange spurtede Sandford
og lagde 15 sekunder mellem sin og Millers
tredieplads. Colombo fik en darlig start,
men med =gte italiensk temperament fik
han kert sig op gennem feltet til 12. plads,
da han gik lidt for hardt til sagen i et af de
mange sving med det resultat, at han styr-
tede dog uden at komme noget til. Pro-
vini vandt med en gennemsnitshastighed pé
128 km/t, og han satte ny omgangsrekord i
tiden 3 min. 33 sek., hvilket svarer til 130
km/t.

I 500 cem klassen kom der til at std en
kamp uden lige, men maske er det kun de
indviede, der har rigtig fornejelse af den




slags — et stort udsnit af publikum syntes
ret uberort af situationen, hvis det da ikke
var varmen, der gjorde de flegmatiske hol-
lzzndere endnu mere stillestdende.

Da det gronne startlys tendtes, og moto-
rerne var bragt til live en efter en eller
flere pid en gang, sked to fire-cylindrede
maskiner af hver sit mzrke af sted — for-
rest John Surtees p& MV Agusta tet for-
fulgt af Bob McIntyre pa Gilera. Det er
tydeligt, at MclIntyre vil udnytte fordelen
ved at ligge i Surtees hvirvelstrom, der gi-
ver medvind, og som pa en stille dag ikke
giver anledning til stabilitetsforstyrrelser
pa det stremliniede karosseri. Pa den ot-
tende omgang lyder Gileraen lidt tam, og
Melntyre ma forlade sin lune plads for at
ga til depot. Ovede mekanikerfingre foler
hurtigt pa de fire udblzsningsrer for at.fin-
de den dede cylinder, og et minut senere
er MclIntyre atter pa banen, men da ligger
der allerede seks ryttere foran ham. Med et
djzvelsk tempo optager han forfelgelsen og
hvis Surtees ikke har ekstra reserver i sin
maskine, er det tydeligt, at MclIntyre vil
kunne né ham og endda passere ham inden
maéllinien. Stopuret viser, at McIntyre hen-
ter fem sekunder pr. omgang, der er syv om-
gange tilbage, og Surtees ligger 30 sekun-
der foran. Depotet havde allerede tavlen
med »-=« fremme til Surtees som tegn p4,
at han nu kunne tage den lidt med ro, men
man blev hurtigt kiar over situationen og
gemte tavlen bort igen. Men netop som det
hele var ved at udvikle sig pa den mest in-
teressante made, styrtede Mclntyre, og pa
grund af det tempo, han havde lagt for da-
gen, havde man sine bange anelser for for-
1sbet, men til alt held klarede han sig igen-
nemsmed et par smaskrammer.

Surtees vandt derefter meget overlegent
med 132,8 km/t halvandet minut foran sin
nermeste konkurrent, Liberati (Gilera).
Walter Zeller (BMW) besatte trediepladsen
et halvt minut efter Liberati, og forst halv-
andet minut efter tyskeren gik Jack Brett
i méal med sin Norton.

Et langt mere spzndende forleb fik 350
cem klassen. Liberati’s Gilera sked straks
frem i spidsen med markekammeraten
MclIntyre og Jack Breit (Norton) i halene.

sejrer i
Holland og Belgien

HOLLANDS GRAND PRIX

500 ccm
1. J. Surtees, MV Agusta

250 ccm
1. T. Provini, Mondial
2. C. C. Sandford, Mondial
125 ccm

1. T. Provini, Mondial
2. R. Colombo, MV Agusta
3. L. Taveri, MV Agusta

BELGIENS GRAND PRIX

125 ccm

1. T. Provini, Mondial
2. L. Taveri, MV Agusta
3. C. C. Sandford, Mondial

— de hardt pressede motorer
korte pa MOBILOIL »D«, den sam-
me olie De kan f& hos Deres for-

handler.
Mobil Oil Danmark AS
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Da rytterne gik ind pad den anden af de
tyve omgange, 18 McIntyre i spidsen foran
Liberati og Dale (Guzzi). P4 den felgende
omgang havde McIntyre opndet et godt for-
spring, medens Dales en-cylindrede Guzzi
var lige i baghjulet pd Liberatis fire-cylin-
drede Gilera, og kun et par maskinlengder
bagefter 148 Campbell og lurede med endnu
en Guzzi. En omgang senere overhalede
Dale Liberati, som pa den felgende omgang
ogsd métte se sig passeret af den anden
Guzzi. Campbell begyndte abenbart at slip-
pe los pad et overvaldende antal vheste«, for
allerede pa 7. omgang 18 han som nummer
to og kun en maskinlengde efter McIntyre,
og da denne et sjeblik matte tage lidt om-
drejninger fra sin motor pd grund af tve-
tydige mangvrer fra en langsommere rytter,
der 14 en omgang eller to bagefter, tordnede
de to Guzzier forbi i samlet trop. To en-
cylindrede Guzzier foran to fire-cylindrede
Gilera! Men lebet er ikke forbi endnu, og
med det fantastiske tempo er det nasten
umuligt, at alle maskiner skulle kunne st
distancen. P4 9. omgang er Campbell i spid-
sen foran Dale, men netop som rytterne gar
gennem sidste sving inden langsiden, kom-
mer Dale for tzt pd og styrter. Gileraerne
klarer sig lige akkurat udenom, og Dale slap
med en brazkket ankel. P4 den felgende om-
gang 14 McIntyres Gilera i spidsen tet fulgt
af Campbell, medens Liberati var faldet til-
bage, og endnu en omgang senere 1& Mec
Intyre og Campbell side om side med den
fire-cylindrede maskine en ringbredde foran.
P4 de sidste omgange foregede Campbell
stadig sit forspring, og han gik i mal som
vinder med 132,2 km/t — altsd meget tet
ved vinderhastigheden i 500 cem klassen.
MeclIntyre blev nummer to knapt 10 sekunder
efter, og Liberati kom pé trediepladsen 22
sekunder efter sin merkekammerat.

Om 125 cem klassen er der ikke meget at
sige, bortset fra at Provini med sin Mondial
forte fra start til mal og vandt med 123,2
km/t godt 40 sekunder foran Colombo (MV
Agusta), der var mere end et minut foran
sin markekammerat, Taveri. Sidevognsklas-
sen gav en knusende overlegen sejr til Hil-

lebrand, BMW.
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Belgiens Grand Prix gav stof til megen
eftertanke af en ikke just opleftende karak-
ter. Under treningen skete en ulykke, der
kom til at koste den italienske kerer Ro-
berto Colombo livet. Han blev sa hardt
medtaget, at hans liv sikkert ikke under
nogen omstendighed havde veret til at red-
de, men under treningen var der pa banen
ingen lazge, men kun en gammel ambulan-
ce, der var alt andet end klar til udryk-
ning. Efter alvorlige uheld er man kommet
sa langt, at man seger at sikre publikum pa
den bedst mulige made gennem afspezrrin-
ger 0.s.V., og maskinkontrollen er blevet
mere indgdende, selvom man af ret forstde-
lige grunde gér let hen over fabriksmaski-
nerne. Reglementet hevdes pa det stren-
geste over for rytterne — hvilket man fik
tydeligt bevis pd under selve lsbet — men
tilbage stir sporgsméilet om rytternes sik-
kerhed. Er det tilstrazkkeligt med en en-
kelt ambulance pa en over 14 km lang bane,
er det forsvarligt at lade rytterne starte trz-
ningen, uden at der er taget tilstrzzkkelige
forholdsregler med funktionzrer langs hele
banen og i det mindste een lzge til radig-
hed? Ryttersammenslutninger har aldrig fert
til noget godt, men mon ikke det er péa
tide, at rytterne eller disses klubber pa en
eller anden méde forer kontrol med arran-
gementets forsvarlighed set gennem korer-
nes briller. Ved alle skandinaviske og en-
gelske leb er der en mangfoldighed af sa-
maritter, leger, ambulancer m. m., og pa en
dansk 1000 meter bane kan en rytter ne-
sten ikke styrte uden at falde lige i armene
pd en uniformeret redekors-mand. Liv og
lemmer falder i kurs, jo lzngere syd pa
man kommer, men vardien er dog den sam-
me for hver enkelt rytter, uanset hvor han
skal kere.

Lebet blev kert i smeltende varme, og ba-
nen er ievrigt blevet gjort bredere hele
vejen, ligesom flere sving — navnlig har-
nalesvinget ved La Source — er blevet ud-
bygget til storre hastighed. Af disse grun-
de kan man ikke umiddelbart sammenlig-
ne dette drs resultater med tidligere lsb.

I 125 cem klassen vandt Provini (F.B.
Mondial) med ikke mindre end 164,2 km/t,
medens Taveri gik i mal som nummer to




med sin MV 50 sekunder senere. Camp-
bell viste en aldeles brillant kersel i 350
cem klassen med sin Moto Guzzi. Han
vandt med 183,8 km/t, 12,3 sekunder foran
Liberatis Gilera, der kun blev noteret 8/10
sekund foran K. Bryans Guzzi.

I 250 cem klassen startede John Hartle pa
en to-cylindret MV, som han vandt lgbet
med. Hans gennemsnitshastighed blev 171,2
km/t, og han havde godt syv sekunder at
give veek af. S. H. Miller blev nummer to pd
F.B. Mondial, medens Cecil Sandford be-
satte trediepladsen med F.B. Mondial.

Der var et kolossalt mandefald i 500 cem
klassen, for af 24 startende gennemferte kun
to ryttere den fulde distance, og kun fem
mand gennemforte lgbet. Inden starten blev
det meddelt, at Liberati havde overtaget
Browns maskine, og da Liberati havde kert
sin fire-cylindrede Gilera over mallinien
som sikker vinder, indtrddte der en mer-
kelig pause, som flere tilskuere dog ikke
bemzrkede, fordi de ganske simpelt var
ved at g hjem. For en halvtom arena blev
det s& meddelt, at Liberati var diskvalifi-
ceret, fordi han havde overtaget Browns ma-
skine — medens det er tilladt i bilsporten,
er det ikke tilladt at skifte maskine i motor-
cyklesporten, selvom ombytningen finder
sted inden starten. Den ventede afgerelse
om mesterskabstitlen udeblev derfor, efter-
som Meclntyre ikke startede, Surtees fik
maskinskade og Liberati blev som sagt dis-
kvalificeret. For forste gang i snart uminde-
lige tider kunne Norton notere en total sejr
i et klassisk Grand Prix, da Jack Brett blev
vinder med 182,5 km/t (altsd8 langsommere
end 350 cem klassen), og Bryan, der lige-
ledes korte Norton, blev nummer to ne-
sten tre minutter efter Brett — og kun
disse to ryttere gennemferte de 15 omgan-
ge. De tre andre ryttere, der opndede at se
.det ternede flag, 1d en omgang bagud, men
de korte tillige Norton, der siledes besatte
de fem forste og eneste pladser.

Inden den store soloklasse var man vid-
ne til et forrygende sidevognsleb, i hvilket
de tre BMW-korere Schneider, Camathias
.og Hillebrand gik i mal i denne rakkefel-
ge efter at have skiftet placering utallige
.gange nzsten pd hver af de otte omgange.
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teknikere« kan tage og fele pa. Det tjener
heller ikke noget fornuftigt formal at brin-
ge et »populert og forenklet« snit gennem
en teleskopgaffel, der aldrig vil kunne virke
efter hensigten, men nér disse smatterier og
mange andre fejl ikke tidligere er blevet pa-
peget, si er det, fordi de er sa ligegyldige
i forhold til de fejlagtige lereregler, som —
hvis de efterleves — snarere vil fremkalde
end begrense ulykkerne.

Nej, den hele kalamitet ligger deri, at alt
for mange tager afstand fra at s=tte sig ind
i nogle ganske enkle regler, man vil ikke
spilde to timer péd at lare de fundamentale
fysiske love, der ligger til grund for fards-
lens dynamik, men alligevel drister man sig
til i skrift og tale at »belzre« sine medmen-
nesker om emner, som man kun har et
yderst periferisk kendskab til, og nér der sa
rejses kritik, s& vil man gere den lille ta-
bel til den hejere videnskab, og nar der med
béde teoretisk kendskab og en ikke ringe
praktisk erfaring gores indsigelse, s& skal
vi geres til det varste, der overhovedet fin-
des for de m®nd, der indtager neglestillin-
ger i dansk trafik og ferdsel, nemlig teore-
tikere og teknikere. Der er ikke noget vi-
denskabeligt i at kere en motorcykle, men
man kan gere det korrekt eller forkert —
endda sa forkert, at man kan do af det. Hvis
man ikke er et udpraget naturtalent (og dem
er der ikke flere af, end der er virtuoser pa
violin eller piano), s§ m& man lzre »no-
derne« at kende gennem en smule teknisk
litteratur. Vil man beskaftige sig med at
fremstille en sadan litteratur, ma det vel
vere et minimumskrav, at forfatteren selv
kender stoffet til bunds, og det forekom-
mer os derfor at vere uansvarligt, nar le-
dende politifolk fremstiller lazresztninger,
der ma siges at vare farlige, sdfremt de ef-
terleves. Alt er relativt, og derfor forseger
Groes Petersen at gere mig til smeget tek-
nisk¢, men til gengzld vil jeg hevde, at jeg
kun benytter kerslens lille tabel, og i den
sammenligning mad Groes Petersen si vare
total talblind.
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Bade ved de almindelige brugsbiler og
-.motorcykler og ved de motorkeretsjer, der
benyttes til motorsport, bruger man moto-
rens slagvolumen som mal for dens sterrelse
— ved personbiler og motorcykler optrader
det afrundede tal malt i cem ofte ligefrem
i keretsjets typebetegnelse (f. eks. Norton
500, Fiat 1100), medens tallet ved enkelte
personbiler og en mengde lastvogne svarer
til slagvolumen malt i liter (f.eks. Opel
2,5 1). Indenfor motorsporten ligger skille-
linierne mellem de enkelte slagvolumen-
klasser ved de felgende vardier: 300, 500,
750, 1100, 1300, 1600, 2000, 2600, 3500 og
5000 cem, nar det drejer sig om standard og
gran-turismo vogne, ved 250, 350, 500, 750,
1100, 1500, 2000, 3000, 5000 og 8000 ccm,
nar der er tale om sportvogne og rene ra-
cervogne (f.eks. grand prix vogne efter
formel 1, 2 eller 3), medens man for mo-
torcyklerne har slagvolumenklasser efter de
folgende retningslinier: 125, 175, 250, 350,
500, 750 og 1000 ccm.

Motorens slagvolumen er naturligvis en
nyttig oplysning blandt de evrige specifika-
tioner, men den siger os langt fra alt om den
pagzldende motors prestationsevne. 1 vir-
keligheden fortzller den os med god til-
nermelse kun én ting, nemlig hver megen
forbrendingsluft (ved karburatormotorer
incl. den nedvendige mangde forstevet, til
dels fordampet motorbrendsel) der suges
ind i motoren under en enkelt forbrendings-
periode (én omdrejning ved en 2-takter, to
omdrejninger ved en 4-takter), nir den sej-
trekker ved lave omdrejninger. Ved meget
lave motoromdrejninger er der nemlig ikke
tale om nogen navnevaerdig modstand

.

SKANDINAVISK

VIQORIGORIG

SM]J’s lille leksikon

DREJNINGSMOMENT, HESTEKRAFT, EFFEKTIVT
MIDDELTRYK

(hvirvler, gnidning) mod luftens bevagelse
gennem karburatoren forbi choker- og gas-
spjeld, gennem indsugningsledningen og
forbi ventilerne (ved 2-taktere gennem ind-
sugnings- og skyllekanaler), men nir om-
drejningstallet stiger, vokser ogsd modstan-
den mod indsugningen, og det resulterer i,
at vi far indsuget en stadig mindre mengde
luft og benzin pr. arbejdsperiode. Arbejds-
prestationen i den enkelte cylinder vil altsa
vare aftagende med stigende omdrejnings-
tal, nér vi ser pa den enkelte arbejdsperiode,
men samtidig vokser antallet af arbejdspe-
rioder pr. sekund, si resultatet bliver alli-

. gevel, at det af motoren prazsterede arbejde

pr. sekund (hestekraften) vokser, indtil vi
nar et bestemt omdrejningstal (der er en
karakteristisk storrelse for den enkelte mo-
tor — f. eks. 3000 omdr/min ved langsomt-
géende bilmotorer, §—10.000 omdr/min eller
mere ved racermotorer til biler og motor-
cykler). Ved dette omdrejningstal er mod-
standen i indsugningen vokset voldsomt —
vi siger, at motoren nu har en darlig fyld-
ning — og samtidig vokser de indre gnid-
ningsmodstande i selve motoren kraftigt;
resultatet bliver, at netop ved dette omdrej-
ningstal kulminerer motorens arbejdsevne
pr. sekund (hestekraften) — forager vi om-
drejningstallet yderligere, vil arhcjdsevnen
pr. sekund atter vere aftagende, og sger vi
omdrejningstallet til en eller anden meget
hej verdi, kan vi (sdfremt motoren rent
mekanisk kan tile at kere sa hurtigt) op-
leve, at motorens nyttige arbejde atter er
lig med nul ligesom ved tomgang, fordi hele
det udviklede arbejde gér med til at over-
vinde den indre friktion i maskineriet.
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Det effektive middeliryk.

Nér stemplet under Fkompressionsslaget
bevager sig fra sin nederste til sin gverste
stilling i cylinderen, vokser trykket pa stem-
peltoppen fra lidt under 1 at. til det ende-
lige kompressionstryk i det gjeblik, gni-
sten springer mellem tzndrerets elektro-
der. Kompressionstrykket vokser med sti-
gende kompressionsforhold. 1 det gjeblik,
forbreendingen er i gang, begynder der en
voldsom trykstigning i cylinderen, og hvis
motoren kerer med den rigtige fortending,
vil forbrendingstrykket na sin hgjeste var-
di, idet stemplet passerer sin everste stil-
ling. Derefter gr stemplet atter nedad med
stadig faldende forbreendingstryk pa stem-
peltoppen, indtil udblesningsventilen (ved
en 2-takter udblesningsporten) lukker op,
hvorefter trykket falder til omkring 1 at.
under udblezsningsperioden. — Alt i alt her-
sker der mindre tryk pd stemplet, nar det
gér op, end nédr det gir ned — modtrykket
under kompressionsslaget er mindre end det
nyttige, drivende tryk, forbrendingstrykket,
under arbejdsslaget — og resultatet bliver
da, at der opstir et arbejdsoverskud, som
vi benytter til at drive koretsjet frem. —
Dette arbejdsoverskud far vi imidlertid ikke
ubeskdret, for som allerede nzvnt er der

ret betydelige friktionstab i selve motoren -

— det arbejdsoverskud, som gassen i cylin-
deren afleverer til stempeltoppen, kaldes
det indicerede arbejde, medens den mindre
arbejdsmangde, vi kan fi fat i ved moto-
rens kobling, kaldes det effektive arbejde.
— Ved hjzlp af et serligt registreringsap-
parat, en motorindikator, kan man fi op-
tegnet trykvariationerne i den enkelte cylin-
der under motorens gang. Ved de hurtigt-
gdende bil- og motorcykelmotorer kan man
f. eks. registrere de hurtige trykzndringer
ved hjzlp af en krystal-pickup, der ind-
skrues i topstykket, hvorefter de frembragte
stremvariationer forsterkes op og gores
synlige i et katoderer (fjernsynsskerm). Et
sadant billede af trykvariationerne i for-
brandingskammeret, der fremtrader som
en lukket kurve, er et serdeles nyttigt hjzl-
pemiddel for den eksperimenterende mo-
toringenior, men det siger ikke brugeren af
motoren noget serligt — han har brug for
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nogle &, overskuelige tal, der fortzller ham
om motorens prestationsevne, og til den

ende kan man begynde med den vardi, man
kalder det effektive middeltryk.

I stedet for at interessere sig for, hvad
det er, der egentlig foregar inde i den en-
kelte cylinder, kan man regne sig til, hvil-
ket konstant tryk der skulle herske over
stempeltoppen i den enkelte cylinder un-
der arbejdsperioden for netop at fa det ar-
bejdsudbytte ud af motoren, som den pra-
sterer pr. sekund. Det effektive middeltryk

" er altsa ikke noget faktisk tryk, som fore-

kommer nogen steder — det er en ren reg-
nestorrelse, men det siger os alligevel en
hel masse om motorens mekaniske og for-
brendingstekniske Fkvalitet. Hvis vi f. eks.
har to ens motorer, der kerer med samme
omdrejningstal og begge med &bent gas-
spjeld, og det viser sig, at den ene har et
beregnet effektivt middeltryk pa 7 at, me-
dens det for den anden er 7,5 at, s& ved vi,
at trekkraften for den sidste motor er netop
sa meget bedre end trekkraften for den
ferste, som de to tal udtrykker. — Ved be-
regningen af det effektive middeltryk tager
man ikke noget hensyn til de indre frik-
tionstab i motoren — man beregner altsd
det konstante tryk under én serie arbejds-
perioder (én for hver cylinder), som om der
ikke var nogen tab pa strzkningen fra den
enkelte stempeltop til motorens koblings-
flange (for motorcykelmotorernes vedkom-
mende i de fleste tilfzlde til forreste for-
kadehjul). Hvis en motor har stor indre
friktion, vil det resultere i et forholdsvis
lavt effektivt middeltryk, og reducerer vi
den indre friktion i motoren — f.eks. ved
at péfylde en tyndere smoreolie — vil det
resultere i et hgjere effektivt middeltryk
(motoren trekker bedre). Det effektive mid-
deltryk siger os altsi pa én gang noget om
hele forbreendingsprocessens kvalitet og om
de indre friktionstab i maskineriet. — Grun-
den til, at man har indfert denne ved forste
ojekast sd merkeligt uhandgribelige ster-
relse, er imidlertid den, at det effektive mid-
deltryk tillader os at drage umiddelbare
sammenligninger mellem motorer af vidt
forskellig art og sterrelse — hvorledes det-
te gores skal vi se nermere i det folgende.
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— For at kunne beregne det effektive mid-
deltryk for en foreliggende motor i et givet
ojeblik ma vi imidlertid kende dens ar-
bejdsevne malt ved krumtapakslen — vi ma
foretage en afbremsning af motoren for at
kunne konstatere dens trakkraft, d.v.s.
dens drejningsmoment.
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For at kunne afbremse en motor ma man
bygge den ud af keretsjet og anbringe den
pa en motorprovestand. Her spandes moto-
ren fast pa et fundament, og pa krumtap-
akslens frie ende anbringes en motorbremse;
denne kan i sin simpleste form udformes
som en roterende bremsetromle pa krum-
tapakslen, og omkring denne tromle er an-
bragt et par udvendige bremsesko — de kan
spendes mere eller mindre stramt sammen
omkring tromlens omkreds, og de er fast-
gjort til en vagtstang, der i en afstand af
pracis 1 meter fra midten af krumtapakslen
trykker pa platformen for en vagt. Nar vi
nu setter motoren op i omdrejninger og
samtidig spender bremseskoene sammen om
bremsetromlen, vil motoren preve at trekke
bremseskoene og dermed vagtstangen med
rundt, men det forhindres af platformen pa
vaegten, der samtidig registrerer vagtstan-
gens tryk 1 kg. P4 denne made kan vi altsd
ved et tilfeldigt valgt, konstant omdrej-
ningstal male, hvor kraftigt motoren trzk-
ker. Hvis nu f.eks. vagten registrerer 10
kg 1 1 m’s afstand fra krumtapakslen, sa
siger vi, at motoren prasterer et drejnings-
moment pa 10 kg X1 m =10 kgm (kilo-
grammeter). Nir man underssger en motor,
méiler man dens storste drejningsmoment
ved en lang razkke forskellige omdrejnings-
tal (altsa med fuldt abent gasspjzld), hvor-
efter man tegner en drejningsmomentkurve
(lodrette akse: drejningsmomentet, vand-
rette akse: omdrejningstallet) — denne kur-
ve er meget nyttig f. eks. ved sammenligning
af lastvognsmotorer, specielt ved sammen-
ligning af trazkkraften for benzin- og diesel-
motorer. — Det mest almindeligt benyttede
prastationstal for bil- og motorcykelmoto-
rer er imidlertid
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hestekraften (hk),
der giver os et mal for, hvor stort et arbejde
motoren kan prastere pr. sekund. Indenfor
fysikken maler man i reglen arbejde i kgm
(kilogrammeter — bemzrk, at enheden er
den samme som for drejningsmoment). Man
udferer et arbejde pa 1 kgm, f. eks. nar man
lefter en byrde pa 1 kg 1 m til vejrs. Nar
man som ovenfor fortalt har malt sammen-
horende verdier af motordrejningsmoment
og omdrejningstal, kan man beregne det ud-
forte arbejde pr. sekund, og for ikke at fa
for store tal at arbejde med indferer man
enheden 1 hk (hestekraft), idet 1 hk = 75
kgm pr. sekund (skriver: kgm/sek). Bereg-
ningen af hestekraften sker efter den fol-
gende formel:

drejningsmoment X

omdrejninger pr. minut

hestekraft — (hk)
716

hvor drejningsmomentet er udtrykt i kgm.
— Ogsa de séledes beregnede verdier af
hestekraften for en motor ved forskellige
omdrejningstal kan udtrykkes ved en kurve
— motorens hestekraftkurve — der i reglen
indtegnes pa det samme kurveblad som drej-
ningsmomentkurven sdledes, at man har det
hele samlet pa et sted. — Hvis man kun
kender motorens hestekraft ved forskellige
omdrejningstal, kan man beregne de tilsva-
rende drejningsmomenter efter formlen:

drejningsmoment —

omdrejninger pr. minut
(kgm)

716 X hestekraften
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Stempelhastigheden.

En anden storrelse, der har betydning ved
vurderingen af en motorkonstruktion, er
stempelhastigheden, hvilket i realiteten be-
tyder den gennemsnitlige stempelhastighed.
Nir et stempel passerer overste eller neder-
ste dodpunkt, er dets hastighed nul, og nar
det passerer omkring midten af sin vandring
i cylinderen, er hastigheden sterst. Nar man
vil sammenligne forskellige motorer, er det
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imidlertid fuldt tilstrekkeligt, at man sam-
menligner stemplernes gennemsnitlige ha-
stigheder, og hvis man kender slaglengden,
kan stempelhastigheden beregnes efter form-
len:

stempelhastighed —
slaglengde X omdr. pr. minut

30.000

(m/sek)

Nar man indsztter slaglengden i mm, far
man stempelhastigheden i meter pr. sekund
(m/sek). Moderne biler og motorcykler har
stempelhastigheder pa indtil 7—10 m/sek
for de mindre og indtil 16—17 m/sek for de
sterre typers vedkommende. Erfaringer med
sports- og racermotorer viser, at man ikke
kan drive motorer med storre stempelhastig-
hed end ca. 21 m/sek — kommer man op
over denne veardi, bliver friktionsvarmen
mellem stempelringene og cylinderveggen
sd stor, at den ikke kan blive bortledet hur-
tigt nok; derfor sker der en varmeophob-
ning, der kan fere til varmlgbning (sam-
menbrending). — Lav stempelhastighed mé
anses for en fordel, fordi den giver mindre
mekanisk slid pa stempler og cylindre, og
den opnés i ferste rekke ved dels at dele
slagvolumen af given sterrelse op i mange
cylindre og dels ved at gere boringen lige
sd stor eller storre end slaglengden, hvil-
ket atter rummer den fordel, at man far
mindre varmebelastning pa stempeltoppen.
— Det fremgdr umiddelbart af formlen, at
stempelhastigheden er proportional med mo-
torens omdrejningstal, og normalt kerer vi
jo vore biler og motorcykler med et om-
drejningstal for motoren, der ligger betyde-
ligt under det omdrejningstal, ved hvilket
motoren yder sin sterste hestekraft — nor-
malt kerer vi altsd med en forholdsvis lav
stempelhastighed. — Hvis man vil sammen-
ligne, i hvor hej grad to motorkonstruktio-
ner er lykkedes med hensyn til styringsdia-
grammer for indsugning og udblesning, for-
brendingens forleb og hele maskineriets
mekaniske kvalitet, kan det ske, selv om
de to maskiner er af helt forskellig stor-
relse og art, hvis man tegner en kurve over
sammenh®ngen mellem stempelhastigheden

og
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det effektive middeltryk
for hver af de to motorer. Nar man kender
den maksimale effektive hestekraft ved for-
skellige omdrejningstal, kan man beregne
det tilsvarende effektive middeltryk efter de
felgende formler:

For en 2-takt motor:

effektive middeltryk =

900 X hestekraften

(at)
slagvolumen X} omdr. pr. minut
For en 4-takt motor:
effektive middeltryk —
450 X hestekraften
(at)

slagvolumen X omdr. pr. minut

Nér man inds=ztter motorens slagvolumen
i liter (altsd 1/1000 af slagvolumen i cem),
fir man det effektive middeltryk udtrykt i
at (kg pr. kvadratcentimeter). — Hvis man
ikke kender hestekraften, men derimod det
tilsvarende drejningsmoment, beregnes det
effektive middeliryk efter de folgende form-
ler:

For en 2-takt motor:

effektive middeltryk —

1,26 X drejningsmomentet

(at)
slagvolumen
For en 4-takt motor:
effektive middeltryk —
0,63 X drejningsmomentet
(at)

slagvolumen

DE SKULLE | GRUNDEN
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AF "OBSERVER"

Nu er der virkelig kommet gang i sports-
s@sonen, og efter juli-resultaterne at demme
er der grund til at vente sig en helt forry-
gende serie lgb i sidste halvdel af &ret.

Italien.

Det oprindeligt med sd store forventnin-
ger imodesete opger pa Monza-banens stejlt
dosserede betonoval mellem amerikanske og
europziske veddelobsvogne og kerere blev
pa sin vis lidt af en skuffelse, men samtidigt
var lebet dog yderst interessant i teknisk
henseende.

Amerikanerne gik sire alvorligt til sagen.
Deres materiel var forsteklasses, og keorerne
vandt sterkt, fortjent bifald pa grund af de-
res noble og sportslige optrazden.

Europziske veddelebsvogne af ferste sor-
tering deltog ikke. Ingen af fabrikkerne var
pé forhand serligt begejstrede for tanken om
! at lade deres landevejsracere kere pd ren
bane mod specielle og sterre baneracere.
Desuden var det vel tvivlsomt, om de mere
delikate Grand Prix vogne faktisk kunne st
til 800 kilometer pd den opslidende beton-
oval. Hertil kom, at kerernes nydannede
sfagforening« dekreterede strejke med den
begrundelse, at lgbet var unedvendigt risi-
kabelt, og at europziske vogne ikke var kon-
kurrencedygtige.

Resultatet af disse betenkeligheder var
det for europzisk bilsport beskemmende, at
kun det private skotske vaddelebshold »Ecu-
rie Ecosse« stillede op mod amerikanerne
{ og tilmed kun med sportsvogne. Lobet var
i derfor afgjort pa forhand, og de interessante
momenter 13 i at se den amerikanske vedde-
lobsbilteknik i funktion samt i, hvorledes
standard Jaguar sportsmodeller ville klare

sig i sammenligning.

.

De amerikanske vogne imponerede ved de-
res ukomplicerede soliditet. Mange detaljer
vidnede om sund sans og en betydelig sik-
kerhedsmargin, men vognene var komplet
uegnede til landevejsleb med kun to gear og
en ret primitiv ophangning. Nogen sammen-
ligning med europziske G.P.-vogne kan slet
ikke drages. Det ville vere som at sammen-
ligne en knallert med en damptromle.

Monza-banen var dog s hird ved vognene,
at flere amerikanervogne trods robust kon-
struktion matte udga med chassisbrud, meka-
niske defekter eller svigtende ophzngning.

S4 meget mere imponerende var det at se
de tre Jaguarer, der tilmed kom lige fra le
Mans lebet, ga til den umulige opgave pa
overbevisende méde. Alle tre vogne fuld-
forte og blev smukt placeret.

Lebet kortes i tre heats, og i det forste be-
gik Jack Fairman med en normal Jaguar D-
type den genistreg at fore en forste omgang.
Det chokerede bade amerikanere og publi-
kum en kende!

Det samlede resultat blev en amerikansk
sejr, men Jaguarerne hazvdede sig stolt:

1) Brian, Dean van Lines Special, 189 omg.
803,25 km: 3.07.05,9 (257,5 km/t)

2) Ruttman, John Zink Special, 187 omg.

3) Parsons, Agajanian Special, 182 omg.

4) Fairman, Jaguar 3,4 D-type, 177 omg.

5) Lawrence, Jaguar 3,8 D-type, 171 omg.

6) Sanderson, Jaguar 3,4 D-type, 159 omg.

7) Crawford, Mirror Glaze Special, 117 omg.

8) Sachs, Robbins Special, 107 omg.

I betragtning af, at en omgang kun er pi
godt 4 km og gennemkortes pa lidt under et
minut, er resultatet si meget mere interes-
sant, og det er bemarkelsesvardigt, hvor lidt
terren Jaguarerne tabte.

Et af de storste problemer var, om dak-
kene kunne holde. Firestonefabrikken, der
leverer alle dzk til Indianapolis-lebet, lo-
ste denne opgave med glans — men da de
enkelte heats kun var p& godt 267 km, er
det nzppe muligt at drage for vidigdende
slutninger af gummiteknikernes resultater.

Jaguar vognene kerte pd Dunlopdak, be-
regnet til landevejsleb, og de holdt lige sa
godt som de amerikanske specialdek. Begge
firmaer har reklameret voldsomt og lidt
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vildledende, idet Firestone péstod at have
gennembrudt »gummimuren«, mens Dunlop
fejrede begivenheden ved at minde om, at
den absolutte verdensrekord med biler gen-
nem mere end 25 &r er blevet sat pd Dunlop-
dek. Ikke desto mindre stavedes en af ke-
rernes navn galt i annoncen.

Frankrig.

Ugen efter Monza lebet kortes det franske
Grand Prix, som i ar var henlagt til les Es-
sarts-banen ved Rouen. Ferrari, Maserati,
Vanwall, BRM og Cooper deltog.

Fangio viste sig stadig at vare i serklasse,
men anvendte denne gang en ny taktik. I de
hidtidige verdensmesterskabsleb har han
holdt sig bag i fererfeltet og regnet trygt
med, at de unge brushoveder nok skulle lave
ris til deres egne rumper. Det har ogsé givet
bonus hver gang. I dette lgb gik Fangio
overraskende hardt pa fra starten og lagde
sig i spidsen p& anden runde. Han bevarede
feringen hele lgbet igennem trods energiske
angreb fra det samlede Ferrari hold (Musso,
Collins og Hawthorn).

De britiske vogne var ikke i billedet ved
denne lejlighed. Vanwall holdet matte alle-
rede inden lebet se sin stjernekgrer Stirling
Moss blive flgjet hjem til England med en
voldsom infektion og nazsten 40 graders fe-

ICHEERNE LAveR
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ber. 1 stedet kerte Stuart Lewis-Evans for-
uden Salvadori, men vognene var forfulgt af
mekaniske uheld.

BRM ¢ik det varre, for Flockhart stabte«
sin vogn pad en olieppl pd vejen. Vognen
blev knust, men han selv slap mirakulgst
godt {ra dette grimme styrt. Mackay Fraser
udgik efter 25 omgange med den anden
BRM, da transmissionen bred sammen.

Resultat (77 omgange: 503,5 km) :
1) Fangio, Maserati, 3.07.46,4 (160,96 km/t)
2) Musso, Ferrari, 3.08.37,2
3) Collins, Ferrari, 3.09.52,4
4) Hawthorn, Ferrari, 1 omg. bagud

Fangio vandt siledes en smuk personlig
sejr, men Ferrari vognene gjorde et fortrin-
ligt indtryk.

Englenderne fik et plaster pa saret ved at
vinde 1500 ccm sportsvognslebet (Flockhart,
Lotus, 143,8 km/t) overbevisende over Por-
sche. T 1100 ccm klassen klarede en OSCA
med tvangsstyrede ventiler, kort af Tomaso,
en kneben sejr foran Chapmans Lotus, men
til gengaeld blev ogsd 750 ccm klassen vundet
af en Lotus (Allison) foran en DB.

Selv om den franske automobilklubs
Grand Prix ikke keortes pad Reims-banen den-
ne gang, ville Automobile Club de Cham-
pagne (hvilket herligt navn!) ikke se sin
dejlige bane sta ledig. Ugen efter Rouen
meadtes derfor hele det internationale Grand
Prix cirkus i Reims. BRM var dog ikke
med.

Programmet omfattede tre lob: 12 timer
for »Gran Turismo«-vogne, godt 300 km for
FII vogne og endelig et fuldt Grand Prix
for FI vogne, der skulle keore lidt over
500 km.

Ferrari havde en stor dag og vandt alle tre
leb! Dermed er hele historien dog langt fra
fortalt.

I G.T. lebet var Ferrari aldeles overle-
gen og besatte de tre forste pladser i den
dbne klasse samt i klassen over 2000 ccm.
Alfa Romeo, Porsche, Alfa Romeo og Pan-
hard-Monopole vandt de respektive mindre
klasser. :

F1II lebet var navnlig interessant, fordi
Ferraris nye F II vogn (eet eksemplar) kon-
kurrerede med Coopers FII model. Lotus

.
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Fé Aintree skrev Stirling Moss et stykke motorhistorie ved at vinde det europeiske Grand Prix — det var den ferste
engelske sejr i et af de store Grand Prix i 34 ar. Her ses Stirling Moss i den sejrende Vanwall.

var kun reprzsenteret med sportsmodeller.
Lobet bekrzftede den gamle sandhed, at
ingen bil er hurtigere end sine bremser. Alt
hvad de hurtige Cooper vogne vandt pa de
lige strek — og det var ikke smating — blev
sat til inden svingene, idet Ferrari-bremserne
var bedre og tillod senere opbremsninger.
I lang tid var resultatet meget usikkert, men
pa grund af forskellige mekaniske defekter
mistede Cooper-holdets angreb den fornedne
styrke, s Trintignant til sidst nogenlunde
uforstyrret kunne krydse méllinien som
sejrherre med Ferrarien.

Desvarre indtraf der under lebet to tragi-
ske korselsulykker, som kostede dels den
engelske kerer Bill Whitehouse, dels den

talentfulde og populzre amerikaner Hugh

Mackay Fraser livet.

I F 1 lsbet var dagens oplevelse at se den
rolige selvielgelighed, med hvilken den
unge, mere end lovende engelske kerer
Stuart Lewis-Evans lagde sig i spidsen med

.en Vanwall og ganske roligt kerte hele fel-

tet agter ud. Den spsg varede 48 omgange,

.sa var bremserne ikke helt funktionsdygtige

lzengere, og tilmed blev Lewis-Evans blindet
af en oliefilm over brillerne. Fangio havde
en langvarig duel med Hawthorn, men nzp-
pe havde han klaret sin engelske modstan-
der, for Behra tog fat. Verdensmesteren
(som star til at vinde mestertitlen for femte
gang) gjorde sit bedste, men blev presset sa
hardt, at han to gange kerte galt — den sid-
ste gang sa eftertrykkeligt, at han matte
udga.

Resultater:

Gran Turismo (12 timer)

1) Gendebien/Frere, Ferrari, 241 omg.,
2008,9 km (167,4 km/t)

2) Seidel/Hill, Ferrari, 238 omg.

3) Madero/Munaron, Ferrari

FII (37 omgange, 307,2 km)
1) Trintignant, Ferrari, 1.40.06,8
(184,09 km/t)
2) Lucas, Cooper, 1 omg. bagud
3) Marsh, Cooper, 1 omg. bagud
4) Salvadori, Cooper, 2 omg. bagud
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Fra den hédrde dyst pé Monza mellem amerikanske og europeiske racervogne. Lobet var en teknisk triumf for Firestone,

der leverede dcekk for de europeiske korere trak sig netop tilbage, fordi man havde de bitreste erfaringer med decek-
kene pG denne bane, og man mente, at lobet ville blive alt for farligt pd grund af dwekskader. Firestone pdtog sig at

levere dakkene, og ingen vogn udgik pd grund af dekskade.

FI (61 omgange, 5064 km) rekunst, og vognen gik som en drem. Den
var umiskendeligt hurtigere end samtlige
italienske vogne, og ubarmhjertigt gjorde
Moss det af med konkurrenterne, sa han un-
der oredevende begejstret jubel keorte i mal
som overbevisende sejrherre. Det er forste
gang i 34 &r, at en britisk kerer bringer en
Storbritannien. britisk vogn ind p& ferste pladsen i et ver-

Det britiske Grand Prix, i ar med titlen  densmesterskabsleb. Bade Moss, Brooks og
Europas G.P., kertes den 20. juli pa Ain- navnlig Tony Vandervell, manden bag Van-
tree banen ved Liverpool og fik et dramatisk wall vognene, forijente denne triumf, og for-
forleb trods den kedsommelige, flade, lang-  ventningerne til sesonens sidste lob er steget
somme og trist beliggende bane. betydeligt, efter at det har vist sig, at en en-
gelsk vogn kan lege med.

1) Musso, Ferrari, 2.33.02,5 (198,5 km/t)
2) Behra, Maserati, 2.33.30,1

3) Lewis-Evans, Vanwall, 2.34.18,6

4) Schell, Maserati, 1 omg. bagud

Moss bragte hurtigt en Vanwall i spidsen
— efter ogsa at have kort den hurtigste om-
gang under treningen — og sgede stadig sit Resultater (90 omgange, 435 km)
forspring indtil 21. omgang. S& gik motoren
ssur«. Moss aflagde to hastige besog i de- 1) Brooks/Moss, Vanwall, 3.06.37,8

potet og steg om i Brooks’ vogn, idet Brooks (139,68 km/t)

endnu ikke folte sig helt i form efter uhel-  2) Musso, Ferrari, 3.07.03,4

det i le Mans. 3) Hawthorn, Ferrari, 3.07.30,6

P4 det tidspunkt var Moss pa 9. pladsen,

men havde dbenbart ikke i sinde at lade det Omgangsrekorden satte Moss med 145,81

blive derved. I stigende tempo gav han en km/t. Fangio var ikke i form, og Maserati-

overordentlig sleben opvisning i virkelig ke-  vognene var plaget af mekaniske uheld. ‘
3
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TEKNISK
BREVKASSE

P& grund af ferie og
agurketid er brevkassen ikke s&
omfangsrig

Da jeg tidligere har fdet hjelp fra Deres
tekniske brevkasse, bedes De igen opgive,
hvor stort ventilspillerummet pd en Hoch
srgang 1938, model 853 med 8 cyl. rzkke-
motor og overliggende knastaksel skal vare.
Samtidig bedes De ogsd opgive de svrige
indstillingsmal samt kompressionsforhold,
benzinforbrug og tophastighed.

A.L.J., Brenderup, Fyn.

Ventilspillerummet pi Hoch 853 er 0,40
mm for indsugning og 0,45 mm for udbles-
ning. Afbryderkontakten skal stilles til 0,45
—40,55 mm, og tendingen indstilles pd mer-
ket 0°. Tendrorets elektrodeafstand er 045
—0,50 mm. Karburatoren har hoveddyse 130
51 og 120¢51, tomgangsskruen dbnes ind-
til to omdrejninger. Kompressionsforholdet
er 58:1, men tophastighed og benzinforbrug
kender vi ikke.

x

Vil De vare venlig at oplyse mig om et
par tekniske data for min R.E. 1946, mili-
termodel. Hvad er motorbenzvnelsen pa
den, model G eller C.0.? Platin-, ventil-
spillerum kold? Fortzndingen ved hgj ten-
ding samt hvor megen olie der ber fyldes
pa den ved olieskiftning. Endvidere det rette
glodetal for tendrer KLG. Eventuelt den
originale karburator.

P.K.J.,, Holeby.

Ndr det er en militermaskine, er motoren
en CO eller C, hvis den er pd 350 ccm. Da
De foreslir G eller CO, gdr vi ud fra, at den
er topventilet, og sd er det en CO. Karbu-
ratoren hedder 276AC/1A med 15/16” bo-
ring, dyse 130, spjeld 6/4, nilen anbragt i
andet hak og standard strdleror. Ventilspil-
lerummet er ved kold motor 0,002” for ind-
sugning og 0,004’ for udblesning. Den
maksimale kontaktafstand er de sedvanlige

- R e

0,012, og maksimal fortending svarer til
3/8” for top, hvilket er det samme som 34°
for top. Tendroret er Lodge C 14 eller
Champion L 108S. Ved olieskift skal der pd-
fyldes 2% liter, og SAE tallet er i al beske-
denhed 60 om sommeren og 50 om vinte-
ren. Husk ved olieskiftet at lade motoren gd
tomgang et par minutter, efter at den fri-
ske olie er blevet heldt pd, da oliefilterhu-
set forst skal fyldes op, for plejlstangslejet
far olie.
*

Jeg har et problem med min BSA C11 éar-
gang 1953. Nar jeg har kert ca. 8 km, be-
gynder den at sztte ud, ligesom den ikke
fik enten luft eller benzin, men den laver
dog nogle sma tigerspring til stor beundring
for folk langs vejen. Det er nu ikke be-
undring, men god kersel, jeg er ude efter,
sd jeg haber, De kan klare den for mig.
Nar jeg lukker for gassen for at skifte til et
lavere gear, gar den simpelthen i std, og jeg
mé lade den trzkke sig igang igen, men
mearkeligt nok sker der intet, nir jeg luk-
ker for at skifte til et hejere gear.

Nar jeg parkerer efter endt kersel, kom-
mer der noget olie, ikke meget, ud af ud-
luftningshullet. Er det normalt, eller kan
fejlen rettes? Hvad er ventilspillerummet
for denne model? 0.H., Sore.

For at rette fejlen pd Deres BSA C 11 md
De forst undersoge, om benzinen kan lobe
frit til karburatoren. Ndr fejlen begynder at
vise sig, tag sd benzindekslet af eller skru
det lidt lost, s De er sikker pd, at der kom-
mer luft ned i tanken. Hjelper dette ikke,
md De rense benzinroret og hanen fra tank
til karburator. Hvis fejlen ikke ligger her,

Starste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803

527




ma spolen undersoges, da det kan veere den,
der efter de otte km korsel bliver varm pa
grund af en mindre overgang. Hvorfor De
egentlig lukker for gassen, nar De skifter til
et lavere gear, forstar vi ikke rigtig, for det
ville da vere mere naturligt at dbne for gas-
sen.

En omhyggelig rensning og justering af
karburatoren vil sikkert heller ikke vere
nogen skade til.

Det er normalt, at der viser sig lidt olie
ved udluftningshullet. Ventilspillerummet er
ved kold motor 0,10 mm for indsugning og
0,15 mm ved udblesning.

=3 KORT SAGT §u=

Den 4. juli kerte Volvo nummer 150.000
af samlebéndet. Der er fart i produktionen,
for nummer 100.000 var ferdig i februar
1956, medens 50.000 Volvoer af model PV
444 blev fejret i maj 1954.

Ved en generalforsamling i Daimler-Benz
(Mercedes) fastslog generaldirekter Kone-
cke, at det var forkasteligt, nar den tyske
stat ikke anvendte alle motorafgifterne til
vejformal. I de danske Statistiske Efterret-
ninger er betegnelsen »De til vejarbejder
bestemte afgifter« nu blevet streget, og mo-
torafgifterne figurerer nu pa statsregnska-
bet sidelebende med afgifter pa tobak, spi-
ritus og kosmetik — et uventet udslag af
erlighed pd dette punkt. Nej, tyskerne har
skam meget at lere endnu.

P& den anden side kunne vi maske ogsa
lere lidt af tyskerne, men det er nok for
sent. Samme generaldirekter advarede mod
en for optimistisk bedemmelse af det store

KVALITETS MARKET
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tyske valutaoverskud, der ligefrem har givet
anledning til at tale om eksportbegrans-
ning. Dr. Kéenecke erindrede om, at i
handelsbalancens overskud for 1956 pa 2.9
milliarder DM, stammede de 1,7 milliard
fra indtegter ved beszttelsestroppernes sta-
tionering. indtegter 1
grunden, da Danmark var besat af tyske
tropper ?

Hvordan 134 vore

Pa 22 maneder har BMW fremstillet 50.000
Isetta vkabinevogne«.

Det er sjzldent, at der finder samarbejde
sted mellem fabrikker, der konkurrerer i
motorsporten, og det er derfor interessant
at konstatere, at de engelske Vanwall er
udstyret med Porsche ring-syncromesh i
gearkassen — forklaringen ma vere den, at
Vanwall og Porsche ikke medes i samme
klasse.

British Motor Corporation. l&gger stor
vegt pa eksporten til USA, og i &r har
man da ogsa i de seks forste maneder haft
en indtegt i den eftertragtede hirde valuta
pd 600 dollars — hvert minut i arbejds-
tiden.

Nir Ford Motor Company lancerer sin
nye model Edsel til september, bliver 'vog—
nen det forste nye merke i de syv ar, der
er gaet, siden Nash sendte sin Rambler pa
markedet i 1950 — og den forste blandt de
tre store (Ford, G.M og Chrysler) efter
Fords egen Mercury i 1938.

LOBSKALENDER
August :

18. Hjorring Motor Sport — Terrznbaneleb
Motorklubben Speed, Vejle — Baneleb

Sportsmotorklubben Odin, Odense, Fangel — Sand-
banelob

25. MOTO-CROSS GRAND PRIX 1957, Nissehejen,
Nastved

September :

1. Fyens Motor Sport — Moto cross
Jyllands Motor Sport Union, Jyllandsmesterskabet,
Lovel — Baneleb
Samvirkende Motorklubber, Amager — 1200 meter
sandbanelob
. Hanherreds Motor Klub — Moto-cross
. Aarhus Motor Klub — 1000 meter sandbanelob
Sportsmotorklubben, Odin, Odense, Fangel — Baneleb
Nastved Motor Klub, Nissehsjen — Moto-cross
15. Aalborg Motorklub — Baneleb
Frederiksborg Amts Motor Klub, Vinderoad — Terran-
baneleb
Vejle Motor Sport — Banelob
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Viderekomne bilister og motorcyklister har nu endelig mulig-

hed for at lere om de fysiske love, som skal administreres

under korslen. Selv “forsigtig” kersel kan vaere hasarderet,

hvis man mangler kendskab til de krefter, der udlgses
mellem hjul og vejbane.

KOR
BEDRE

”Denne bog er skrevet, for
at De ikke skal sli Dem
selv eller andre ihjel.”
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Fas i kiosker og boghandeler . Kr. 4,85
I Norge: Bestil gennem Postbox 2817, Oslo K.
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Sikker kersel i merke, tage og fedtet fore...
sikkerhedsudstyr!

Som ansvarsfuld bilist

bor De gore Deres til, at Deres korsel
bliver sd sikker som mulig.
Forsyn derfor Deres vogn

med LUCAS sikkerhedsudstyr. :
som forener den hojeste nyttevirkning j

-

med exclusiv skenhed og kvalitet.

for sikkerhed
0g Sikker Smag

LUCAS FOR OG LUCAS BAG

AXEL KETNER




