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Verdens mest populzere motorcykle

B.S.A. har modeller til ethvert formal
125 cc — 650 cc
til priser fra kr. 1675.- excl. afgift

Forhandlere overalt

Forlang katalog og prisliste
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Balancepunkt for motor
midt i scooter —
stelramme — kardantrek —
bagsadepassager sidder
foran bagaksel — effektiv
affjedring med teleskop-
stoddeemper — brede
dzk 4.00 X8.00

Model 150
6 HK ved kun 4750 omdr.
Aflaseligt handskerum

med indbygget speedometer.
Choker som p# et automobil.
Model 125 :

Leveres bide med kickstarter

og elstarter — damernes scooter. Model 150:

Pa kebstill. kr. 3165,-
P& dollarpr. kr. 4323,-
Mode!l 125:

P& kobstill. kr. 2438,-
Pa dollarpr. kr. 3765,

excl, leveringsomkostn.

Ingen anden scooter

byder Dem alle disse fordele —
Verdens mest solgte scooter.

KONGELIG HOFLEVERANDOR

NORDISK DIESEL A
Kebenhavn SV. - C. 3812 - HI 101
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GODE FREMTIDSMULIGHEDER
| FLYVEVABNET

Unge mand seges til uddannelse som militeere

Flyvemekanikere:

Alder 18 =25 ar med svendebrev som:
automekanikere, motormekanikere, ma-
skinarbejdere, smede, kleinsmede, basse-
magere, finmekanikere, instrumentma-
gere, urmagere, elektromekanikere, elek-
trikere eller med svendebrev fra fabrik
eller vaerksted for bygning eller repara-
tion af flyvemaskiner eller vaben.

Radio/Radarteknikere Alder 16 — 25 ar med mellemskole-, prze-

liminzer- eller realeksamen (evt. hojere

ell. Radiotelegrafister: cksamen).

Nye kursus begynder ca. 5. maj 1956

Ansogningsfristen udleber 2. februar 1956

Uddannelsen
andrager for
hvert kursus 1
ar, og man kan
avancere til
tjenestemands-
stilling med
pension

Traeningskommandoen (mathskolen)
Flyvestation Varlose, tif. Ballerup 325,
lokal 197

Jeq udbeder mig anseaningsstema og oply-ning om len og uddannelse til
Flyvemekaniker, Radio/Radartekniker ell. Radiotelegrafist
(det ikke enskede overstreges)
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Redaktionelle strotanker

Som drene gar, bliver der vendt op og ned pd mange be-

greber, og mange ®ldre motorcyklister kan vel ligesom
jeg fole sig som degraderede motorbeller. Nar man for kri-
gen og i drene umiddelbart efter fredens sudbrud« kerte
80—90 km/t pd en motorcykle, var man en motorbelle, fordi
man uundgdeligt kom til at overhale en del biler pa sin vej;
men holder man den samme hastighed pd en motorcykle i
dag, bliver man med usvigelig sikkerhed overhalet af flere
personvogne — og hvilke overhalinger! Uden varsel af
nogen art stryger bilisterne forbi ens venstre side i en af-
stand fra en halv til een meter, og er der tale om rzkke-
korsel, skerer bilisterne ind foran motorcyklen pd en sddan
maéde, at de er ved at snitte forhjulet, hvis man ikke med
det samme tager farten af. Motorcyklisterne har altid kert
bedre end bilisterne, og det vil de sikkert blive ved med —
desvaerre er der en del, der feler sig som eksperter dagen
efter, de har faet korekort til motorcykle, og resultaterne har
varet sorgelige; men jeg betragter her sagen generelt. Hvor-
dan man nogensinde kan lzre at kere en bil rigtigt uden
at have kert motorcykle, gir ogsi over min forstand. Men
ikke desto mindre undrer det mig, at der ikke nu i aviser
og i den offentlige mening er tale om bilbeller, eftersom
det nu er vognene, der overhaler motorcyklisterne — mon
ikke der altid har veret tale om et simpelt flertal og
mindretal og ikke om saglig bedemmelse. For min egen
part skifter jeg til stadighed min private motoreykle ud
sdledes, at den er lidt hurtigere end personvognene; for jeg
vil hellere fortsat vzere »motorbolle«, end jeg vil keres ned
bag fra.

Det vil sikkert vere forgazves at bringe en appel til de
bilister, der aldrig har kert motorcykle, men jeg vil allige-
vel ikke forspilde lejligheden. Selv korer jeg lige s& meget
bil som motorcykle, og jeg er derfor klar over folgende:
Ved overhaling af en motorcyklist kan et pludseligt vindsted
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fra siden tvinge maskinen op til en meter
ud til siden for den kerte bane, motor-
cyklisten vil p& grund af vindstejen ikke
here den bagfra kommende vogn og mo-
torcyklisten har kun i de ferreste tilfelde
et anvendeligt »bakspejl«, s& derfor giver
jeg god plads ved overhaling. Nar jeg om
natten meoder et modgdende koretsj med
kun een lygte, tager jeg altid i betragtning,
at det kan vare en »forloren« motorcykle,
hvilket vil sige en bil med kun een lygte;
men jeg gar ievrigt ud fra, at det er en
motorcyklist, der er verre stillet end en
bilist, hvis han bliver blendet, og derfor
blender jeg ned i god tid. Ville det vere
urimeligt at forlange, at andre bilister tog

de samme hensyn?
*

Kvinder er nogle besynderlige skabnin-
ger. Jeg glodede mig forleden over, at min
vogn havde rundet de 45.000 km wuden
driftforstyrrelser af nogen art, men sadan
noget skal man aldrig glede sig over uden
at banke under bordet eller i det mindste
rore ved noget trz, som det er skik i Eng-
land, for dagen efter nazgtede selvstarteren
at fungere. Min kones reaktion var for en
kvinde helt naturlig, men for os andre ma
og skal det virke overraskende, nir hun
konstaterer, at »der altid er noget i vejen
med den vogn«. Almindeligt (og ievrigt
sjeldent forekommende) vedligeholdelses-
arbejde er i en kvindes gjne »noget i vejen«.
Hvis man umiddelbart for en opvask kon-
staterede at der altid var rod i det kekken,
ville konsekvensen blive en forklaring, der
sked al logik i senk for evigt.

Men alt det kender enhver bilist og mo-
torcyklist, og det, jeg egentlig ville ind pa,
var reparationsarbejde pd en mindre vogn af
nyere dato. At udskifte et par dele i en selv-
starter er:i sig selv ikke nogen sterre ope-
ratlpn, ‘men i1 mit tilfelde viste det sig, at
,nan skulle fjerne en plade, der sidder under
udblaesnmgsmamfolden, for at skazrme star-

“ter og dynamo mod varmen. Gennem den
plade er der et hul, og gennem det hul gar
et olierer, som.en person med lange arme
kan skrue af ved krumtaphuset, hvis han
faler sig godt for. Da der er spandt kontra,
skal han have begge arme derned, og plads
er der ikke for meget af.- N&r man har fdet
pladen af, beslutter man sig til ved samme

- lejlighed at efterse dynamoen og rense et '

filter, der sidder under det omtalte ror, el-
lers er det stensikkert, at dynamoen ikke
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giver tilstrekkelig ladestrom om en uge.
Det er sundt selv at foretage den slags sma-
reparationer en gang imellem, for sd bliver
man klar over, at mekanikerregningerne
ikke altid er s& urimelige, som de ved forste
betragtning kunne se ud til. Men mon der
er nogen, der kan forklare mig, hvorfor man
pa visse verksteder afviser motorcykler
med den motivering, at man kun reparerer
biler. Der findes dog ikke den motorcykle,
man ikke kan reparere uden at tage skade pa
sit nervesystem, medens det samme kun kan
siges om meget f& moderne biler.

I novembernummeret skrev vi lidt om den
seneste fardselskampagne »smil og vink i
trafiken«, og vi fremferte det risikable i at
lade tilfzldige trafikanter foretage en ad-
ministration af ferdselen efter forgodtbe-
findende. Selvielgelig kan lidt ekstraordiner
tegngivning ofte lose en trafikknude op, men
en sadan tegngivning har dog veret praktise-
ret i omtrent lige s lang tid, som der har
veret motorkeretejer pd gader og veje, og
propagandaen »giv tegn i trafiken« ma der-
for tage sigte pd en langt videregdende ad-
ministration af »regulerende tegngivning« —
hvilket vil sige tilfeldige indfald hos trafi-
kanterne. Den eneste trest ma vare, at pro-
pagandaen aldrig til dato har varet i stand
til at opvise resultater.

Ikke desto mindre blev man forleden cho-
keret ved i et interview med vicepolitiinspek-
ter Groes-Petersen at lzse, at »bilisterne
skulle holde stille ved fodgzngerovergange
og vinke fodgzngerne frem«. Dertil sporger
intervieweren ret naturligt, om en sddan
praksis ikke er farlig af hensyn til eventuelt
overhalende vogne, der pludselig dukker op
i fodgengerovergangen, men dertil svarer
vicepolitiinspekteren, at »det ma man ikke«.
Tank, kan det hele virkelig ordnes sd nemt.
Der behsver dog heller ikke at veare tale
om et overlagt lovbrud, for er det en last-
eller varevogn, der gor holdt ved fodgznger-
overgangen, si er det hejst sandsynligt, at
skiltet ved fodgzngerovergangen bliver skjult
for de bagved kerende trafikanter. Endelig
fik man den hardt tiltirengte nye fzrdselslov,
som »Sterre Ferdselssikkerhed« gjorde et
stort arbejde med at distribuere i en populer

‘udgave til alle landets husstande, og ikke er

den sidste tryksag sendt af sted, fer man
kaster sig over den heroiske opgave at viske
feerdselslovens praecise regler og krav ud til
fordel for noget vagt og utydeligt.
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NU da vinterens fore gor vejbe-
legningen glar, er det pa tide at
skifte til vinterdeekket WITTMER
— det ,,balancerede” dek med
det faste vejbanegreb . . .
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Morris Isis ligner til forveksling Oxford modellen i linierne.

Vi prevekerer MORRIS ,.ISIS”

AF MOGENS H. DAMKIER

an kunne fristes til at tro, at den for-

holdsvis ny seks-cylindrede Morris Isis
er en videreudvikling af Morris Six, der efter
f4 8rs produktion forsvandt fra markedet;
men de to seks-cylindrede modeller har
ikke mange lighedspunkter, og ved en nzr-
mere undersogelse viser det sig, at Isis ner-
mest ma betragtes som en storebror til Ox-
ford. Motoren i Isis viser sig at vere en
Oxford-motor med to ekstra cylindre, hvil-
ket p& forhand kan virke ret lovende. Med
en maksimaleffekt pa 86 hk er Isis den kraf-
tigste personvogn, Morris til dato har sendt
pa markedet, og den er ganske abenlyst den
engelske concerns nyeste vaben i konkur-
rencen med de mellemstore amerikanske
og de store kontinentale personvogne, og
som sddan skal den bedemmes.

Det er lykkedes at skabe en meget rum-
melig vogn med moderate ydre mal, og der
er tilsyneladende al eonskelig komfort for
fem personer og plads til seks. Med en effekt
pa 86 hk og en egenvagt pd 1327 kg har
man ogsa garanti for god acceleration og
mangvredygtighed i trafiken, s hvad speci-
fikationer og udseende angar virker Morris
Isis meget lovende.
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Den tekniske opbygning.

Som de sovrige Morris-modeller er Isis
opbygget som en selvbzrende konstruktion
med et relativt stort udhzng foran foraks-
len og bag bagakslen, hvilket i forbindelse
med den store akselafstand sikrer en god
retningsstabilitet pd styrefelsomhedens be-
kostning. De fire dere er hzngslet fortil, og
de har sddanne dimensioner, at ind- og ud-
stigning til sdvel for- som bagsazde er be-
kvem. Forhjulene er ophzngt pi den kendte
méde med korte og lange triangelarme, og
som fjedrende elementer benyttes torsions-
stenger. Bagakslen er ophzngt i halv-
elliptiske bladfjedre, og der er hydrauliske
teleskopsteddempere ved alle fire hjul, der
igvrigt trodser moden ved at vare monteret
med dazksterrelsen 6,40 - 15 pa Standard Sa-
loon og 6,00 - 15 p& De Luxe Saloon.

Som allerede nzvnt kan motoren betegnes
som en seks-cylindret Oxford-motor, og
topventilerne aktiveres altd af stedstznger
og ikke som p& den tidligere Six-motor af
en overliggende knastaksel. Ventilerne er
anhragt lodret i topstykket og stempelkro-
nerne er konkave. Kompressionsforholdet
er 7,25:1, og det er altsd en motor, der i ud-
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Instr ne er fyld ende og overskuelige. Imell

de to urskiver ses overst drejeknappen, der regulerer mengden

af den indsugede luft, og nederst kontakten til bleseren.

praeget grad kan drage fordel af superben-
zinen (slagvolumen pr. cylinder ca. 440
cem). En  elektrisk benzinpumpe anbragt
tet ved tanken i bagagerummet pumper
benzin frem til en S.U. karburator, der er
monteret med et stort oliebadsfilter. Ikke
mindst mekanikerne vil kunne glede sig
over, hvor let motoren er tilgzngelig fra
alle sider, og det skal i den forbindelse
navnes, at indsugnings- og udblasnings-
manifold er uafhengige af hinanden og der-
for lette at afmontere. Indsugningsmanifol-
den er en gaffelformet forgrening, der forer
frem til to kamre, fra hvilke der gar kana-
ler til cylindrene.

Gennem en smal kilerem trazkkes vand-
pumpe og ventilator fra krumtapakslen og
en lignende rem trazkker dynamoen fra pum-
peakslen. Kglesystemet fungerer under over-
tryk, og en termostat er indskudt mellem
topstykke og radiator.

Transmissionssystemet bestar af en hydrau-
lisk aktiveret Borg og Beck tor enkeltplade-
kobling og en firetrins gearkasse med syn-
cromesh mellem de tre overste gear. Over
kardanakslen trekkes differentialet, der har
hypoidfortanding af kron- og spidshjul.

Fra den seneste Oxford-model har Isis
overtaget et friskluft- og varmeanl®g, der i
princippet er noget af det rigtigste, man til
dato har set. Den friske luft tages ind hgjt
over vejbanen nemlig gennem et vindfang
pd motorhjelmens overside. En >fordeler-
kasse« er anbragt pa forbrzttet og foroven
lukkes den til luftindtaget med en gummi-
pakning. Fra fordelerkassen forsynes varme-

apparat og defrosteranleg med frisk luft, og
sével luftmezngden som temperaturen kan
reguleres fra kontrolgreb pé instrument-
brazttet. Ved hjelp af et héndtag kan man
endvidere regulere luftstrommen til defro-
sterspalterne under vindspejlet eller til ind-
blzsning direkte i passagerrummet. En ble-
sermotor kan forsterke luftstremmen ved
langsom korsel eller parkering — teoretisk
er anlegget altsd i den fineste orden.

Udstyret.

Forszdet er udformet som en gennem-
giende sofa og sederne er i De Luxe model-
len betrukket med wgte leder, i standard-
modellen med kunstleeder og i bagsedets ryg-
hynde er et nedfzldbart armlen anbragt.

Instrumenterne er omfattende og ret over-
skuelige. De er anbragt i to »ure« af hvilke
det ene indeholder speedometer med kilo-
metertzller og tripteller samt ur og rede

Kontakterne og kontrolorganerne sidder peent ordnet i rad

og rekke, men man kan alligevel ikke betjene dem i

blinde. Den rigtige anbringelse af disse kontakter m. m.

er vist af en enkelt fabrik, og da der ikke kan tages pa-

tent pa sligt, skulle den rigtige udformning have vundet
storre udbredelse.



Morris Isis fremstilles ogsG som den her viste ottepersoners station-car.

kontrollamper for tznding og langt lys og en
gren kontrollampe for blinklyset. Det andet
ur er delt op i fire instrumenter, nemlig
ampéremeter, olietryk, kelevandstemperatur
og benzinstand. Mellem de to urskiver er
everst anbragt en drejeknap til regulering af
luftmengden til varmeapparatet og under
den en kontakt til blesermotoren. Midt un-
der instrumenterne sidder et kontaktbord
med tre knapper pa hver side af tendingsla-
sen. Med disse betjener man vindspejlsvi-
sker, choker, instrumentbordslys, lys, varme-
apparatets temperatur og selvstarter. Choke-
ren fungerer som handgas pa den forste del,
hvilket er meget praktisk, eftersom motoren
i lighed med mange andre maskiner har en
tilbojelighed til at g i std under opvarm-
ningsperioden. Kontakten til instrumentbe-
lysningen regulerer ved en drejende beva-
gelse tillige lysstyrken. To sma askebzgre er

Handbremsen har en helt rigtig udformning og en natur-

lig placering ved siden af forerscedet. Trods Morris fabri-

kernes omf de f laboratorier kom de forste vogne

pé markedet med et héndbremsekabel, der ikke var vand-
tet og derfor fros fast. Denne fejl er rettet.

anbragt i forpanelet, og pa den prevekerte
vogn var der tillige en vindspejlsvasker.
Rattet er stort — 43 cm i diameter — og
hornkontakten er udformet som en ring, me-
dens afviserkontakten, der automatisk gar i
hvilestilling ved opretning, er anbragt p&
ratnavet.

Bagagerummet er ret stort og frem for alt
dybt, og reservehjulet er anbragt stdende i
den ene side. Der er systemldse pa venstre
forder, tending og bagagerum siledes, at
den samme negle anvendes overalt. Nar lyg-
terne tandes, treder instrumentbordbelys-
ningen samtidig i funktion og tendingslisen
belyses med et gront sker.

Det skulle af foranstiende fremga, at savel
den tekniske opbygning som udstyret efter
specifikationerne er i orden, og lad os si se
lidt nermere pé, hvorledes disse herligheder
fungerer, nir vognen benyttes til sit forud-
bestemte form4l.

Kgreegenskaberne.

Forsazdet indstilles let til en bekvem og
naturlig kerestilling, og man kan glede sig
over et godt udsyn til alle sider. Bakspejlet
er af den blendfri type og af en sddan form
og bredde, at hele den brede bagrude ses i
spejlet. Koblingen aktiveres ved hjzlp af et
lavt pedaltryk, men ratgearets skiftebeva-
gelse forekommer uhyggelig stor og tillige
noget leddelss; men det skal retfzrdigvis si-
ges, at gearskiftningen er pracis nok, og
gearstangen er ikke i vejen i nogen af sine
stillinger.

Motoren starter sjeblikkeligt og man ma
nzsten se pa instrumenterne for at blive klar
over, om den er i gang, eftersom den er bade



Malskitse af Morris Isis:

92 m. B 96.5 cm. C 1.219 m.
J43 m. E 35.6 cm. F 86.4 cm.
4 cm. H 55.9 cm.
cm. L 55.9 em. M 68.6 cm.
6 cm. O 1.62 m. P 2.731 m.
51 m. 4.521 m, S 1.372 m.
.7 cm. 1.372 m. V 45.7 cm.
3 cm. 1.092 m. Y 99.1 cm.

1.0
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lydles og vibrationsfri. Accelerationsevnen
virker meget overbevisende, og man merker
det lille pres i ryggen, der fortzller, at det
er en kraftig og livlig motor, man dirigerer
med gaspedalen.

Man bliver ret hurtigt klar over, at affjed-
ringen er temmelig hard og felsom overfor
mindre ujazvnheder i vejbanen, men man
indstiller sig pd en vogn med ret sportslige
kereegenskaber. Det viser sig imidlertid at
vere et baghold, for lige sd korrekt og til-
lidsindgydende Isis virker, s& lenge man ke-
rer lige ud, lige sd overrasket bliver man,
forste gang man skal rundt om et gade-
hjerne eller et snzvert vejsving. Krangnin-
gen er nemlig overordentlig stor, og dette i

forbindelse med den lgsagtige udformning af
et forersede, som en sofa nu en gang er, gi-
ver en hejst ukomfortabel fornemmelse, alt
imedens man er hardt engageret med at dreje
vognen, eftersom styretojet er urimeligt tungt
trods en stor udveksling. Man beslutter der-
for ikke at kere hardt med vognen, da den
tilsyneladende ikke er skabt til sd frivole
formal, men sd bliver man for sa vidt narret
igen. Man kan nemlig udmarket godt tillade
sig at kere hurtigt i de blede og mindre
blede kurver, blot man kan udnytte vejens
heldning, og efterhinden som hastigheden
settes i vejret, foles styretojet mindre tungt.
Vognen er klart understyrende, hvilket na-
turligvis er en behagelighed pd landevejen;

SPECIFIKATIONER

Motor: Seks-cylindret, topventilet sted-
stangsmotor, boring 79,375 mm, slag-
lengde 88,9 mm, slagvolumen 2639,4
cem, lkompressionsforhold 7,25:1, ef-
fekt 86 hk ved 4250 omdr/min. 12 volt
elektrisk syctem, stremfordeler med
centrifugal- og vacuumregulering. SU
semi-faldstremskarburator med nal nr.
7, monteret med oliebadsfilter. Elek-
trisk SU benzinpumpe.

Transmissionssystem: Borg og Beck tor
enkeltpladet kobling med hydraulisk
aktivering. Fire-trins gearkasse med
synkromesh mellem andet, tredie og
fijerde gear. Totalt udvekslingsforhold
er: forste gear 13,59:1, andet gear
8,45:1, tredie gear 5,88:1, fjerde gear
4,1:1, bakgear 18,4:1. Differentiale med
hypoid fortanding af kron- og spids-
hjul, udvekslingsforhold 4,1:1.

FOR MORRIS ISIS

Bremser: Lockheed hydrauliske bremser,
med fodbremsen virkende pa alle fire
hjul. Mekanisk hindbremse virkende
pa baghjulene.

Hjulophengning: Forhjul korte og lange
triangelarme med torsionsfjedre, bag-
hjul halvelliptiske bladfjedre.

Deekstorrelse: 600 X 15.

Mél og veegt: Vagt 1327 kg. Benzintank
rummer 54 liter. @vrige mal fremgar
af maélskitsen.

Priser: Excl. omsatningsafgift kr. 13.275,-,

incl. omsatningsafgift kr. 19.640,-, incl.
omsztningsafgift og dollartilleg kr.
26.964,-.
Morris Isis Traveller, otte-personers sta-
tion-car: Excl. omsztningsafgift kr.
14.750,-, incl. omsztningsafg. kr. 22.000,-,
incl. omsztningsafg. og dollartilleg kr.
30.107,-.




ACCELERATIONSEVNE
0—40 km/t 3,6 Sek.
0—60 » 7,2 n
0—80 » »

14,1
0—100 » 221

»

men under den voldsomme krzngning ved
almindelig korsel rundt om et gadehjorne
bliver styringen yderligere krampagtig, nar
man skal forege styreudslaget, ligesom opret-
ningen naturligvis bliver overrumplende
pludselig. Efterhdnden som man bliver for-
trolig med vognen, klares landevejskorslen
med fuld sikkerhed, og selv ved hastigheder
omkring 120 km/t spinder motoren bladt og
veltilfreds, og keorslen forekommer over-
ordentlig stabil med meget ringe sidevinds-
folsomhed. Det er vel derfor ikke sa under-
ligt, at man i nogen grad feler sig forvirret
over denne vogns egenskaber. Det tog lan-

BENZINFORBRUG

Malingerne foretaget med karburatornal nr. 7

40 km/t 8,5 1/100 km
60 G 087 5 i» »
80.7 « = 9.9 »
100 « 120 » »

gere tid end szdvanligt at blive helt klar over
de sterke og de svage sider, men til slut stod
det klart, hvad der ber ®ndres for at fa en
virkelig bil ud af Morris Isis. Baghjulsop-
hengningens krzngningscenter skal haves
gennem en andret konstruktion siledes, at
krengningsaksen mellem for- og baghjul ner-

mes til det ret hejtliggende tyngdepunkt —
dette vil formindske krangningen, der bliver
storre jo flere personer, der er i vognen. Og
s& ma styretojet virke lettere, om muligt med
en mindre udveksling. Hvis dette bliver @n-
dret, vil Isis blive en konkurrencedygtig
europzer.

Et par dbenlyse fejl af clementzr art vir-
ker hejst overraskende, ndr man tager i be-
tragtning, at Isis kommer fra en kempevirk-
somhed med enorme erfaringer. Der kom-
mer simpelthen vand i bremserne, og kerer
man i fugtigt fere, kraves der et stort pedal-
tryk for at bremse vognen. N&r man har par-
keret i nogle timer, hugger bremserne ved
den ferste anvendelse, fordi der nu er kom-
met et rustlag pa bremsetromlerne, ligesom
belegningen er fugtig uden at vere fedtet.
Som sd mange andre storre personvogne har
Isis vindspejlsviskerne monteret pa en sadan
made, at de gér mod hinanden og fra hin-
anden med det resultat, at der bliver et stort,
usigtbart stykke midt pa vindspejlet, der til-
med kun holdes delvis frit for dug pa
grund af utilstrekkelig defrostervirkning.
Hvis bilfabrikerne ikke kan klare viskerpro-
blemet p& de brede vogne pa anden made, s&
md man have tre viskerblade, der folges ad
i bevegelserne fra side til side. Den forste
betingelse for sikker korsel er dog, at man
kan se, hvor man kerer.

Til gengzld skal luftindsugningssystemet
beremmes, for man kan faktisk kere bag en
dieselvogn uden at lugte dens udblasning,
og det har vi ikke tidligere veret ude for
med nogen personvogn. Trods de fremragen-
de accelerationsegenskaber og den fuldt til-
fredsstillende tophastighed er benzinforbru-
get rimeligt.

Forsendes overalt

MOTOR DRESS #isycer

Ridebenklader beramt for snit og pasform
Laderveste amrk. flyvermodel med stof og

pr. efterkray

AP E S OT I rat s st 0 o o b, ot rok ey kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, vel-
egnet til motorkersel tra ............ .. - b56.50
Koretapper (kra'tig, vandteet kalechedug) = 24.50
: 3 Nyrebaelter prima kvalitet ............. - 19.50
U.S. ARMY MopEL  Strinleime o eng: TT of ke oo — 59.50

klar, splintsikker
og udskifte ig rude

kr. 6.85 og 8.85

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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Tag Bilen med til
Storbritannien

I
¥

4 4 o)
ESBJERG  KOBENHAVN

. HARWICH

“ LONDON >

Til Syd-England, Wales og
Nord-Irland via
Esbjerg-Harwich

Til Mord-England, Skotland
og Nord-Irltand via

Esbjerg-Newcastle
BILTAKSTER:

Til og med 750 kg..... kr. 80,00
Over 750-1250 kag..... kr. 120,00
Over 1250-1750 kg..... kr. 160,00
Over 1750 (Claaden kr. 200,00

SOMMERFARTPLAN
ESBJERG-HARWICH

21. April til 12, Juni: 22. April til 13. Juni:
Tirsdag, Torsdag og Lerdag Onsdag, Fredag og Sendeg
17,30. 17.30.
14. Juni til 15. September: 14. Juni til 15. September:
Daglig undtegen Sendag Daglig undtagen Mandag

7.30. 17305
18. S-ptbr. til 29. Septbr.: 16. Sept r. til 28. Septbr.:
Tirsdag, Torsdag og Lerdag Onsdag, Fredag og Sendag
17,30. 17.30.

ESBJERG-NEWCASTLE
16. Juni til 15. Sestember:

Fra Esbjerg Sendag og Fra Newcastle Tirsdag og
Torsdag 17,15 Lerdag 13,30.

Billetter og Reservation af Plads for Automobiler samt
alle neermere Oplysninger hos Rejsebureauerne og

D. D 5

DET

FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S
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SKAL VI IKKE SLUDRE LIDT
OM DERES MOTORCYKLE?

At »MECANICUS«

Nﬁr termometret en sendag morgen viser

en halv snes graders frost, er det ikke
ligefrem en skovtur pd motorcykle, man
lenges efter. I det hele taget har de fleste
motorcykler det ret fredeligt her om vinte-
ren, og forst den dag, solen skinner fra en
mild forarshimmel, kommer de respektive
ejere i tanker om alt det, der burde have
veret gjort i den stille vintertid, men s har
man blot ikke tid. P& samme made gir det,
nir man skal have en ny bil eller motor-
cykle — det skal ske lige i de travle forars-
maneder, nir hverken forhandlere eller me-
kanikere har tid til noget som helst andet
end at fare rundt som forvirrede fluer i
flasker.

Nu vil De maiske forestille Dem, at den
lumske bagtanke med disse linier er en
sterre reparationsanvisning, men der tager
De ganske fejl, for hvordan skulle vi kunne
overse de gjeblikkelige mangler ved samt-
lige landets motorcykler? Tanken har sa-
mend kun varet at sli.os ned hos Dem et
gjeblik for at »tale motorcykle« og for at

[ )

=—
S

SPECIALOLIEN

Mobiloil D

TIL DAGLIG KBRSEL _

RACEROLIEN DER GIVER
DER TORCYKLE ET
L GT LIy

FRS HOS DERES
FORHANDLER

b VACUUM OIL COMPANY
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inspicere om alt er i orden til den kom-
mende sason.

Eftersom vor hele fzrden foregdr pd hjul
og dzk, ville der maske vare grund til at
tale lidt om dzk og dzktryk ferst. Af en
eller anden merkverdig Arsag er mange
motorcyklister kommet til den overbevis-
ning, at en motorcykle — uanset dakster-
rclse, egenvegt og belastning — skal have
28 pund i fordzekket og 30 pund i bagdak-
ket. Disse tal passede i de fleste tilfzlde
meget godt for 25 &r siden, men ikke i dag.
Man siger dog heller ikke, at en motor-
cykle skal have 2 liter olie pd tanken —
vel? Vi kan tage nogle tilfzldige instruk-
tionsheger for at belyse (eller maske for-
merke) forholdet. En 250 cem Adler er
monteret med dzksterrelsen 2,25 % 16 og
skal pd forhjulet have 16 lbs (pounds), en
BMW pa 250 cem har dzksterrelsen 2,25 X
18, og forhjulet skal have 21,5 lbs., medens
en BSA Golden Flash er monteret med
3,25 X 19 pa forhjulet, og trykket skal vare
17 lbs. Disse tal er opgivet for solokersel,
men er uzndrede ved kersel med bagszde-
passager. Helt anderledes er det med bag-
hjulet, der skal pumpes til maskinens &je-
blikkelige belastning. Ser vi p& BMW’en,
opgives baghjulstrykket til 23 lbs. for solo-
korsel og 28—29 lhs. ved kersel med bag-
sedepassager. Sztter vi nu en sidevogn pé
maskinen og putter en person i sidevognen,
ma vi sette forhjulstrykket op til 24 lbs. og
baghiulstrykket til samme verdi som ved
korsel med bagszdepassager, nemlig 28—29
lbs. Hvis vi kerer med bade bagszde- og
sidevognspassager, skal trykket i dette til-
fzlde settes op til 38,5 lbs. i baghjulet.

Ovenstdende er kun nzvnt eksempelvis,

- og det viser sig desverre, at man ikke kan

fa en palidelig tryktabel, der viser trykket
for en bestemt dzkdimension med en be-
stemt belastning. Sidanne tabeller er gan-
ske vist fremstillet, men ved simpel efter-



kontrollering vil man se, at tabellerne ikke
er ens for de forskellige fabrikater, og ta-
bellerne stemmer ikke overens med motor-
cyklefabrikernes opgivelser. Forklaringen
pa dette fznomen ma soges i maskinernes
forskellige egenvagt og vagtfordeling mel-
lem for- og baghjul. Man skal derfor ikke
rette sig efter andet end instruktionsbogen,
og frem for alt aldrig efter tankpasseren,
der kun har visse »standardiryk« at fore-
gld. I de lange vinteraftner kan det vzre
klogt og nyttigt arbejde at udferdige en
specifikationstabel for sin maskine siledes,
at man har alle oplysninger ved hénden,
nir man fir brug for dem. Hvis De har en
instruktionsbog til Deres motorcykle, fin-
der vi dzktrykket frem og forer det ind pé
en forelobig huskeseddel. Ejere af tyske el-
ler andre kontinentale maskiner vil imid-
lertid opdage, at dzktrykket for disse ma-
skiner opgives i atii, hvilket er en forkor-
telse af atmosfere overtryk — altsd tryk-
ket malt i kg pr. cm? i stedet for pounds pr.
kvadrattomme. Vi har tidligere bragt en
omsztningstabel, men mange l®sere har
bedt os bringe den igen, sa her er den:

Omregningstabel.
Ibs/sqi — kg/em?

1bs. kg : 1bs. kg
15 1.05 26 1.83
16 1.12 27 1.90
17 1.20 28 1.97
18 1.27 29 2.04
19 1.34 30 2.11
20 1.41 31 2.18
21 1.48 32 2:25
22 1.55 33 2.32
23 1.62 34 2.39
24 1.69 35 2.46
25 1.76

, Efter ovenstdende tabel kan man omsztte
Ibs. pr. kvadrattomme til kg pr. cm2 Som
en tommelfingerregel kan det nzvnes, at
trykket malt i kg svarer til 7 pet. af trykket
i pounds.

Resultatet af at kere med forkert dak-
tryk er sikkert velbekendt, men kun de fer-
reste er klar over, hvilken forskel i en mo-
torcykles kereegenskaber selv sma variatio-
ner i dektrykket kan medfere. Hvis De
gennem lang tid — maske flere ar — har
kert med forkert dmkiryk og nu opdager

fejlen ved at studere instruktionsbogen, vil
det vere en helt ny og méiske ubehagelig
fornemmelse at kore med det korrekte tryk.
1 lebet af nogle timer bliver man dog for-
trolig med maskinens nye opfersel, og in-
den kort tid vil man fele sig bedre tilpas
end nogensinde for. Er man ikke ejer af en
instruktionsbog, vil man hos forhandleren
af det pageldende merke kunne fa de kor-
rekte tryk opgivet — og husk, det skal vaere
for bade for- og baghjul med og uden bag-
seedepassager til enten solo- eller sidevogns-
korsel.

Hvordan er dzkkene for resten pé Deres
maskine? Der er maske tilsyneladende pznt
med slidbane endnu, men er menstret kun
en millimeter dybt, er dzkket kassabelt.
Har dzkkene siddet pd maskinen, fra den
var ny, vil det méske vise sig, at. bagdzkket
er slidt ned, medens fordzkket kun er lidt

" slidt. I sddanne tilfzelde satter vi fordzk-

ket om péa baghjulet og anskaffer et nyt
dzk til forhjulet. Dovenskab eller spare-
mani p& dette punkt er en forbrydelse mod
Deres egen sikkerhed, og derfor er enhver
tanke p& at lzgge en ny slidbane pd det
slidte dek bandlyst. Lige s& forkasteligt er
det at kore videre pa fordazkket og montere
det ny dek pa baghjulet, for er det en no-
genlunde kraftig maskine, kan et fordzk
holde tre bagdek ud, men si er lerredet i
fordekket ogsd mert, og risikoen for en

Det her viste dek
(Avon  speedma-
ster) har brudte
leengderiller, og det
er et ganske for-
treeffeligt  fordeek.
Man skal blot vee-
re lidt skdnsom
under acceleration
og opbremsning,
ndr dete deek sli-
des af pa baghju-
let.
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dakeksplosion er sterkt foreget. Vi kan
naturligvis ikke komme ind p4a, hvilke fa-
brikater, man skal valge; men dzkmen-
stret kan vi omtale for s vidt, at vi vil fra-
rade at anvende dzk med lmngderibber,
d.v.s. et slidbanemenster, der ligger som
ubrudte bénd cirkulzrt rundt om dekket.
Et sddant dzk er ganske vist fremragende
som forhjulsdzk, s& lenge det er nyt; men
nar det er slidt halvt ned, bliver forhjulets
bremsevirkning meget usikker, fordi dak-
kets bremseevne er baseret p&, at slid-
banemenstret kan krelle lidt under en op-
bremsning, og det kan det kun, sa lznge det
er forholdsvis nyt. Man skal derfor ikke
lade sig bluffe af, at denne dzktype bruges
pa racermaskinernes forhjul, eftersom de
kun skal kere maksimum 400 km. Der
fremstilles dog lengderibbede dek med
brudte ribber, og denne type er glimrende
egnet til forhjulsdek, medens man i af-
slidningsperioden p& baghjulet m& vere lidt
varsom med bade acceleration og baghjuls-
bremsning i fedtet fore. Og ma jeg s& have
lov til at viderebefordre en god leveregel,
som jeg selv har lert pd et engelsk verk-
sted: Har man rdd til at kore pd motor
cykle, har man ogsd rdd til at kore pd gode

dek. Har man rdd til at kebe nye dek, har
man ogsd rdd til at kobe nye slanger — har
man ikke rdd til at kobe nye slanger, har
man heller ikke rdd til at kore pd motor-
cykle.

Lad os ogsd tale lidti om Deres kader og
kedehjul. Hvis kaderne er for slappe, og
der ikke er yderligere mulighed for at ju-
stere, mé de udskiftes, og hvis kadehju-
lene er sude af facon«, ma ogsé de udskif-
tes. Et slidt kadehjul vil i reglen give sig
til kende ved at have spidse tznder; men
er man i tvivl om, hvorvidt et kzdehjul
er slidt eller ikke, kan man sammenligne
det med et nyt. Den korrekte fremgangs-
made er som szdvanlig besverlig, men til
gengzld kan man ved at tage sig lidt tid
i forste omgang senere spare bade tid og
penge. Man kan enten indkebe kadehjul
til senere brug, eller man kan line et szt
nye kadehjul, og over disse — hvadenten
de er kobt eller 1ant — stober man en ska-
belon over de tre af kadehjulets tznder i
sd hérdt et metal, man nu kan magte —
det bliver i reglen ikke til mere end tin
eller méske aluminium. Man behever ikke
at gere noget hejtideligt ud af denne stgb-
ning, man legger blot kadehjulet, s tand-

FORLANG

Fgrst til vands.

Donald Campbell anvendte K L G, da han den
23. juli i sin jetdrevne Bluebird satte verdensre-
kord til vands med 325.74 km/t.

Forst pa 2 hjul.

Russell Wright anvendte KL G, da han kerte
297.76 km/t. pa en Vincent Rlack Lightning.

Forst pa 3 hjul.

Robert Burns brugte K L G, da han kerte
260.63 km/t. pa en Vincent Black Lightning med
sidevogn. ;

Forst pa 4 hjul.

John Cobb brugte K LG, da han satte verdens-
rekord til lands med 634.56 km/t.
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Sddan kan et keedehjul komme til at se ud — og sG er man jo ikke i tvivl om, hvorvidt det skal udskiltesoeller ilfke.
Til hojre vises det samme kedehjul som nyt. Leg merke til, hvordan keden har gnavet sig ned i siden pd det slidte
keedehjul.

kransen ligger pa en plan metal- eller sten-
flade (terrazzoplade vil f. eks. kunne an-
vendes), og med metalklodser, gips eller
lignende afgrenser man en form og hel-
der metallet i. Resultatet bliver en relief-
form, som man kan holde mod de kade-
hjul, der er monteret p& maskinen, og pa
den made kan man nir som helst aflese
slitagen pad keedehjulene. Det er et rart
lille stykke vearktej at have, og det er let at
fremstille. Det kan som bekendt ikke nytte
at montere nye kazder pa slidte kaedehjul,
eftersom de nye kazder meget hurtigt vil
blive nedbrudt.

Kader og kadehjul er maske i orden,
men det vil sikkert vare en god idé at
rense og smere bagkzden. Kaden skal
forst afmonteres og renses i benzin (i fri
luft), derefter skal den. terres, og til sidst
skal den smeltes ind i fedt. Som bekendt
er det vanskeligt at f& den overskydende
fedtmengde — det vil sige det fedt, der sid-
der uden pa kzden — til at dryppe af (det
er derfor, engl@nderne bruger oksetalg),
men det kan forsvares at vaske den ind-
fedtede kede af med en benzinvedet klud.
Hvis keden er indkapslet i en lukket bag-
ksdekasse, er det ikke nedvendigt at be-
nytte fedt, og man kan i stedet lzgge den 1
oliebad efter rensningen, og ievrigt smere
keden periodisk med en smorekande. Til
det brug benytter vi selv Etna Oil nr. 3 —
den specielle spinderi-maskinolie med den

store vedhangsevne, som vi ogsda benytter
til luftfiltre.

Skal vi springe lidt rundt i emnerne og sc
p& motor- og gearkasseolierne. Mengden
og svarelsen af motorolien til Deres ma-
skine er De sikkert helt hjemme i, og de
fleste motorcyklister vil man kunne vekke
midt om natten, og de vil prompte kunne

En kontrolklods kan man meget let stobe, og den vil altid

forteelle, hvor meget keedehjulet er slidt. Den her viste

stobning er ikke scerlig smuk, eftersom vi har fremstillet

den ude i scetteriet, hvor vi ved hjwlp af en teske huggede

lidt flydende metal fra en scettemaskine. En lidt storre
stobeske kan dog anbefales.
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sige hvilken olie, der skal pid maskinen
sommer og vinter. Men hvordan stdr det til
med gearkasseolien N&ar der er tale om et
smoreteknisk problem, skyldes det i reglen
disharmoni mellem dimensioner, spille-
rum, belastninger og temperaturer, 0g man
kan derfor fastsli, at en moderne motor-
cyklegearkasse ikke byder pd noget smore-
teknisk problem. Der kan dog undertiden
blive tale om ret hirde belastninger, og
derfor gr man mere og mere over til spe-
cielle gearolier, der er beregnet for store
tryk. Man kan derfor komme ud for, at der
i en instruktionsbog anbefales en motorolie
pad SAE 50 til gearkassen, medens det af
olieselskabernes seneste smeoretabeller frem-
gdr, at den samme gearkasse skal smores af
en gearkasseolie med betegnelsen 90. Dette
har ikke i sa fa tilfzlde resulteret i et brev
til SMJ, og man har bl. a. kunnet lzse »— og
min mekaniker siger ogsd, at den er alt for
tyk, s§ mon ikke man hellere skulle holde
sig til den tynde motorolie pd SAE 50?7« I
utallige breve har vi forklaret, at 90 i gear-
kasseolie svarer til 50 i motorolie, medens
80 i gearkasseolie svarer til 30 i motorolie.
I meget {4 tilfzlde kommer man ud for, at
koblingen fedter, nidr man anvender en

gearkasseolie i stedet for en motorolie, men
det skyldes ikke, at gearkasseolien er »tyk-
kere«, men derimod at den har en bedre
smereevne under heje tryk end motorolien.
Grunden til, at man ikke giver motor- og
gearkasseolier samme SAE-tal, er, at for-
veksling skal undgds. Har de noteret den
rigtige gearkasseolie pd Deres huskeseddel ?

Meningen med denne huskeseddel er, som
nzvnt i indledningen, at fremstille et ef-
fektivt specifikationskort for Deres ma-
skine sdledes, at De ikke skal blade i in-
struktionsbogen eller ringe i sst og vest, nar
De har brug for en enkelt oplysning. Et
specifikationskort i forbindelse med en log-
bog giver altid et fuldstzndigt billede over
maskinens vedligeholdelse — nar blot man
husker at fore loghbogen a jour. Lad os forst
se lidt pd specifikationerne, der pa vasent-
lige punkter adskiller sig fra de specifika-
tioner, man leser om en ny maskine her i
bladet eller i brochurer, eftersom disse op-
lysninger skal ligge til grund for en bedem-
melse af den fabriksnye maskine uden hen-
syn til dens senere vedligeholdelse. Vi har
dog i februarnummeret 1955 anfert karbu-
ratorjusteringer og tendingsindstilling for
de forskellige maskiner, og dette nummer

met Udstyr - Hastighed 115 Km/T.

Paa Koebstill. . Kr. 2.990.00
Paa Dollar . Kr. 4.200.00

Importor:

C. 0. ALBRECHTSEN
BOVRUP

Forhandlere antages

ey

CSEPEL DE LUXE 250 =37 %%

Danmarks billigste og mest moderne 250-er!
Motor: 250 ccm, to-takt, 2-portet, 13 HK.

Dobbelt, svejset Rerstel - Teleskopforgaffel - Baghijulsaffjed-
ring ved hydraulisk deempet Svinggaffel - Racerbremser
paa 200 mm Diam. med Stikaksler - Stor 16 Liter
Boffeltank med ‘/zerktejsrum - Twinseede med a=gte
Skindbetraek - Dybe Sportsskeerme af nyeste Mo-
del - Smuk merkered Lakering og fint forchro-
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virker altsd som en lille hindbog for 1955
modellerne.

Pa specifikationskortet bringer vi forst de
praktiske oplysninger om maskinen og dens
»papirer<. Vore egne kort ser séledes ud:
Motornummer, stelnummer, indregistrerings-
nummer, policenummer, toldvasenets attest
udstedt (dato), indregistreringsattest udstedt
(dato), forsikringspolice, told- og indregi-
streringsattest befinder sig (oplys her hvor
papirerne er anbragt, og lad s& papirerne
blive pa det sted, ellers kommer huset til
at ligne en Gestapo-husundersegelse, hver
gang man skal bruge en attest). Motorens ju-
steringsmdl: Fortending, kontaktafstand,
elektrodeafstand i tzndrer, karburatordyser,
spjeld, nélestilling m. m., ventilspillerum,
ventilers dbne- og lukketider. Tilbeher:
Karburatortype, tendrer, kededimensioner,
deekstorrelse, lampetyper (watt). — Reserve-
delsmél: Lejedimensioner (evt. tillige SKF
nummer), standardstempelringe, oprivnings-
mal pa besninger, standardboring (przcis),
stempelspillerum, opboringsmaél, overstorrel-
semdl péd originalstempler. — Oplysninger:
Venstregevind, motorolie sommer og vinter,
gearkasseolie sommer og vinter, oliemangde
p& motor og gearkasse, olie til teleskopgaf-
fel (kvalitet og mangde). Daktryk for og
bag solo, med belastet bagsede (og eventuelt
med sidevogn).

Der er sikkert nogle af vore lasere, der
kommer til den overbevisning, at vi er kom-
plet sindssyge; men var sikker pa, at man
for eller senere fir brug for hver eneste af
de her anforte oplysninger, og selv om man
ikke selv foretager storre reparationer, vil
de fleste mekanikere sztte pris pa at fi et
nojagtigt opboringsm&l, med mindre det er
et specialvaerksted, der i forvejen er helt
hjemme i den pagazldende maskine. For
visse maskiner vil det endda vzre klogt at
udvide oplysningerne til at omfatte ventil-
sedevinkel, szdebredde, spillerum mellem
ventilstamme og ventilstyr o. s. v., men det
vil vi overlade til hver enkelt motorcyklist.
Oplysningerne kan dels samles fra instruk-
tionsbogerne dels fra reparationsheger, for-
handlere o. s. v., men skan venligst os, for
den tekniske brevkasse er svulmet op til
overdddige dimensioner — den var oprinde-
lig tenkt som en service for vore abonnen-
ter, men nu er lesernes onklers varevogne
ogsé kommet ind i billedet, og mindst to tu-
sinde breve kunne lige s& godt vere blevet
besvaret af forhandlerne. Teknisk brevkasse

Model 1200 -
rejsevogn — har nu faet en »lillebror« —
model 440 — der med sine 40 hk og sin
lave egenvaegt er en hurtig, skonomisk og
sportspraeget vogn. Den er lige velegnet
til bykersel, bjergkersel og hurtig landevejs-
korsel. Den er komfortabel og ekonomisk,

den komfortable robuste

den er robust og sikker — den har en

fantastisk accelerationsevne.

Model 440

Uafhzengig affjedring af alle fire hjul
meget kraftigt karosseri (pladetyk-
kelse op til 1,2 mm)

topventilet motor pd 40 hk
centralsmering af chassis og
styretoj

meget stort og rummeligt
bagagerum

— og De vil kunne gleede Dem
over det elegante udstyr.

Den forste sending er pa vej, og der er
rift om denne den mest konkurrencedygtige
af alle vogne. Se demonstrationsvognene,
og De vil vaere overbevist om, at Skoda
440 er vognen for Dem.

SKANDINAVISK AUTO-IMPORT A/S
-Birkered . Telf. nr. 80 og 90
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Indmaden fra en lydpotte efter den normale afnasl;ning. Man ser tydeligt, hvor ru og ujevn overfladen er, og der vil
derfor hurtigt igen komme kul- og olicansamlinger. Selv efter bearbejdning med en stélborste kan det veere vanskeligt
at fjerne det laklag, der er et affaldsprodukt fra olien.

har i 1955 besvaret mere end 3000 breve, og
en sommerferie pa stakkels fjorten dage he-
virkede en brevdynge p& mere end to hun-
drede ubesvarede breve — si forstir vore
leesere maske, at det herer til undtagelserne,
at man far svar indenfor en uge, men det var
nu et sidespring.

Med hensyn til loghogen skal det kun
fremhaves, hvor betydningsfuldt det er, at
man altid kan sld op og se, hvorndr man har
skiftet olie, hvornir der er foretaget kul-
afrensning og ventilslibning, hvilken sterrel-
se stempelringe, der er monteret o.s.v. Nir
man forer disse oplysninger i logbogen, skal
man naturligvis bdde anfere dato og kilome-
terantal.

Man kan naturligvis ogs& passe og pleje
en motorcykle efter hukommelsen, men me-
toden er ikke helt sikker, og mulighederne
for fejl er legio. Man tager imidlertid sjzl-
dent fejl i, at udblzsningsrer og lydpotte
trenger til en grundig rensning lige netop
nu, for det er et modbydeligt arbejde, der
altid kan vente en uges tid og derfor aldrig
bliver gjort. Af naturen er man til alt held
temmelig doven, ellers ville livet jo slet

Har De husket
at forny
Deres abonnement

pa S.M.]J.

18

ikke vare til at holde ud, og megen tid ofres
derfor pd at granske sig frem til, hvordan
tingene kan goeres lettere og samtidig bedre.
Viser det sig, at der er hold i en idé, bruger
vi gerne masser af tid pd at n& frem til et
gunstigt resultat; men det kan ogsd hznde,
at en medarbejder er ved at blive lidt for
amerikansk, og s& m& vi bremse ham med
et sarkastisk: How to make elephants bigger
and better — and faster.

Det med de udblasningsrer og lydpotter
var nu ikke nogen »elefant«, og selv gamle
mekanikere indremmer, at det nazsten er
umuligt at rense et udblesningsrer for kul,
ndr man ser bort fra det lille stykke, man
kan nd med en skraber. Nogle lydpotter la-
der sig ikke en gang adskille, men i de fleste
tilfelde kan man f8 indmaden ud til afrens-
ning. En afvaskning i solarolie eller petro--
leum samt en afpudsning med en stilberste
plejer at vere den obligate kur, men resul-
tatet er ikke tilfredsstillende, fordi overfla-
den alligevel er ru og ujzvn, og kulaflejrin-
gerne vil derfor hurtigt komme igen — kort
sagt et modhydeligt, svinagtigt arbejde med
et jevnt darligt resultat. Ved at ldne os frem
har vi indsamlet en del materiale i form af
lydpotter og udblesningsrer, og vi har der-
efter foretaget forskellige forseg, der alle
gav bedre resultater end den szdvanlige
fremgangsmade. Forst forsegte vi at komme
den fedtede og sodede indmad til en to-takt
lydpotte i en almindelig oplesning af kau-
sticsoda (1 kg kausticsoda til 5 liter vand)
uden forudgdende afvaskning i solarolie el-
ler lignende. Resultatet var meget godt, men



Den ene ende af den foranviste indmad til en lydpotic er her blevet afrenset i en k icsod

E)

losning, og de r

fedistoffer er vasket af i sulfonerende sabe. De lyse pletter er slaglodningens rene metal, der er kommet frem i dagens lys.

Den her viste del af lydpottens indmad er blevet afbrudt i behandlingen med specialproduktet P 3 HK for at vise, hvor-
ledes laklaget skaller af saledes, at det rene metal kommer frem. Mere effektiv kan en rensning vel ikke veere.

kausticsoda opleser ikke fedt, og processen
bliver derfor noget langsommelig.

Ved skiftende afvaskning i kausticsoda og
sulfonerende szbe opniedes et overraskende
godt resultat. Et udblesningsrer med meget
hérdibrendte kulaflejringer fik vi renset
helt ud, efter at reret havde ligget to degn
i bled i en kausticsodaoplesning. For bade
udblasningsrer og lydpotter fik vi det helt
rigtige resultat frem med specialrensemidler
som Henkels P 3 HK, der tillige oploste lak-
aflejringen séledes, at man kom ind til den
rene plade. Sidelebende med alle forseg gav
vi forskellige forkromede dele den samme
behandling, og i intet tilfzlde tog forkrom-
ningen skade af kemikalierne. Dog skal det
bemerkes, at hvis kromlaget er bleret eller
arret, ma man straks efter afskylningen i rent
vand foretage en omhyggelig indfedtning.

Den korrekte fremgangsmade er en udkog-
ning i de nazvnte oplesninger, men da man
i reglen ikke har kogekar eller beholdere
til dette formal, forsegte vi med »kold be-
handling«, og resultaterne m& betegnes som
tilfredsstillende.

Vi mé dog her give et par meget vigtige
anvisninger for omgangen med sdvel kau-
sticsoda (ogsd kaldet =tsnatron) og special-
produkterne — det kan nemlig vere farlige
ting at arbejde med. Oplesningen skal under
alle omstendigheder ske pd den made, at
pulveret langsomt hzldes i vandet og ikke
omvendt. Ved oplesningen finder en stzrk
varmeudvikling sted, og hzlder man vand p&
pulveret, vil en voldsom, skummende kog-
ning finde sted, og den starkt ztsende vad-
ske kan ikke alene odelzgge toj, sko o.s.v.,
men det kan vere direkte farligt at fa pad
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huden for slet ikke ta tale om gjnene. Man
mé derfor heller aldrig foretage sig noget
med de afztsede dele, for disse omhyggeligt
er blevet skyllet af i rent vand. Hvis man
med stilberste eller komprimeret luft tager
delene under behandling, medens ztsevaed-
sken endnu sidder pd overfladerne, kan man
sprejte pa personer eller genstande. Hvis
man ikke til fulde vil overholde disse reg-
ler, skal man ikke arbejde med hverken spe-
cialprodukter eller kausticsoda.

Det er kun sjzldent nedvendigt at rense
udblzsningssystemet pa firetaktmotorer, der
korer pa landevejen med almindelig hastig-
hed, medens de firetaktere, der henslezber
deres liv med bykersel, ofte kan have sterkt
tilsodede udblzsningssystemer med lydpot-
ter, der kan drive af olie. Alle totaktmotorer
m& derimod med regelmessige mellemrum
have udblzsningssystemet renset grundigt, og
under eksperimenterne kom vi til den over-
bevisning, at vearkstederne netop pd dette
punkt forsemmer bade deres egne og kunder-
nes interesser ved ikke at have effektive ren-
seanlzg til sdvel udblazsningsrer som motor-
dele. For en fuldstendigheds skyld skal det
her gentages, at letmetal aldrig m& komme

i kausticsoda eller rensemidler, der ikke ud-
trykkeligt anbefales til dette formal.

Nu har De sikkert fiet lidt at sysle med,
og ved nzrmere eftertanke kan De sikkert
selv finde flere sméting at rette eller udfere,
s& maskinen er helt klar, ndr den igen skal
i daglig drift.

Sig mig froken Else, kunne De ikke teenke Dem at kere
lidt?

DE VERDENSBEROMTE

- AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

»/, BRD. P. & M. KLEE Krystslgade 3 . Byen 4646 — 4567

(Lige ved Rundetaarn)
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HVAD ER
EGENTLIG

OVERGEAR?

OVERGEAR 1 MEKANISK FORSTAND
BEH@VER IKKE AT BETYDE EN FAKTISK OVERGEARING

Lige siden begyndelsen af 1930’erne har

man — bade i tekniske artikler og i
fabrikkernes brochurer truffet pd begrebet
overgear — det benyttes mest i forbindelse

med biler, men det lader sig lige sd vel an-
vende i forbindelse med motorcykler. En ting
er i hvert fald sikkert — betegnelsen over-
gear bruges altid i rosende betydning. Den
dzkker altid over en forestilling om lavt ben-
zinforbrug og lav stempelhastighed med der-
af folgende ringe motorslid, men spergsma-
let er, om betegnelsen overgear overhovedet
betyder noget bestemt — er der tale om en
vel defineret teknisk egenskab, eller beve-
. ger man sig her, som sd mange andre steder
indenfor bil- og motorcykleteknikken, pa den
tynde is? Vi skal i det folgende forsege at
treekke nogle retningslinier op, som forha-
bentlig vil bidrage til at klare begreberne
ogsd for de salgs- og reklamefolk, der hidtil
har brugt ordet overgear uden at vide, hvad
det betyder. s

For vi styrter os ud i selve begrebet over-
gear, ma vi imidlertid lige forudskikke nogle
f§ bemarkninger om gearing overhovedet.
Gearing, det er noget med udvekslingsfor-
hold — for bilernes og motorcyklernes ved-
kommende hanger det sammen med, at mo-
toren altid — uanset hvilket gear vi kerer i
— roterer hurtigere end koretojets drivende
hjul. Vi ma altsi have indskudt en udveks-
ling mellem motoren og drivhjulene (eller
drivhjulet), og denne udveksling etablerer
vi ved hjelp af enten tandhjul eller kaede-
trek og kedehjul. Lad os nu i forste omgang
tenke pa tandhjulsudveksling med to tand-
hjul, der forer den drivende kraft over fra
en aksel til en anden, og lad os forudsztte,
at det drivende tandhjul har f. eks. 10 tender,
medens det drevne tandhjul har 20 tender
— 53 behover man ikke megen indbildnings-
kraft for at kunne regne ud, at det drivende
hjul (altsa det lille hjul med 10 tender) lo-
ber dobbelt s& hurtigt rundt som det drevne
hjul (det store hjul med 20 tznder). Tand
skal jo hele tiden passe ind i tand — vi siger,
at udvekslingsforholdet mellem de to tand-
hjul er forholdet mellem tzndernes antal,
altsd i det foreliggende tilfzlde 10:20 eller

— nér vi forkorter — 1:2. Man ser umiddel-
bart, at udvekslingsforholdet samtidig angi-
ver os forholdet mellem de to akslers om-
drejningstal — men leg merke til — i det
omvendte forhold, for den drivende aksel le-
ber jo dobbelt s& hurtigt som den drevne, alt-
s& hastighedsforholdet 2:1. Der gzlder altsd
den regel, at forholdet mellem tazndernes
antal altid angiver os det omvendte af for-
holdet mellem omdrejningstallene for de to
tandhjul i indgreb.

For ethvert motorkeretsj gelder det, at vi
under korslen méa afpasse udvekslingsfor-
holdet mellem motoren og det eller de dri-
vende hjul i overensstemmelse med sével ko-
rehastigheden som de ydre driftsbetingelser.
Nar vi setter i gang, ma vi have et stort ud-
vekslingsforhold, for det krzver en forholds-
vis stor hestekraft at komme hurtigt af sted,
og den kan motoren kun preastere ved et for-
holdsvis hejt omdrejningstal. Efterhanden -
som hastigheden vokser, ma vi gore det sam-
lede udvekslingsforhold mindre, for ellers
kommer motoren op pa for heje omdrej-
ningstal — vi skifter derfor gear, d. v. s., at
vi gér over til et mindre udvekslingsforhold
— et hojere gear. Nar hastigheden er blevet
endnu hejere, skifter vi igen gear, og sale-
des bliver vi ved, indtil vi er kommet op i
koretojets hojeste gear, der i reglen benyttes
ved al normal kersel — i hvert fald pa lan-
devej.

Vi brugte ovenfor udtrykket: »Det sam-
lede udvekslingsforhold«, for bade ved biler

4o toender 20 foender

Skematisk fremstilling af to tandhjul i indgreb. Hjulet

til venstre har 10 tcender — hjulet til hojre 20 teender.

Vi far da et udvekslingsforhold pd 1:2, d.v.s., at hjulet

til venstre lober dobbelt sG hurtigt rundt som hjulet til
heojre.
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25 teender
1o toender 20 toender

5 teender

En tandh jul: i vist ske-
matisk. Til venstre har vi et hjul med 10
rtender — vi far altsé her et udvekslingsfor-
hold pé 1:2. PG samme aksel som tandhjulet
med 20 tender sidder et nyt tandhjul med
5 tender, og det er i indgreb med hjulet
leengse til hejre, som har 25 tender. Ud-
vekslingsforholdet 1L de to sidstn

tandhjul er 1:5. Tilsammen giver denne
reekke af tandhjul et toltalt udvekslingsfor-

hold pa 1:10. Se teksten.

og motorcykler er det siledes, at udvekslin-
gen mellem motor og drivende hjul sker ikke
gennem et enkelt szt tandhjul eller kaede-
hjul, men ofte gennem to szt — derved har
vi den situation, at der er indskudt to ud-
vekslinger efter hinanden. Lad os lige se pa,
hvorledes resultatet bliver i en sidan situa-
tion. P& hosstende skitse er vist to tand-
hjulsudvekslinger efter hinanden — den for-
ste har udvekslingsforholdet 1:2, den anden
udvekslingsforholdet 1:5. Spergsmaélet er nu:
Hvorledes bliver den samlede udveksling
ved dette arrangement? Ja — det lader sig
nemt beregne — ved den ferste tandhjuls-
udveksling bliver omdrejningstallet reduce-
ret til det halve, og dette halve omdrejnings-
tal reduceres ved den anden tandhjulsud-
veksling til en femtedel. Det samlede resultat
bliver derfor, at omdrejningstallet fra den
forste (indgdende) aksel til den sidste (ud-
gdende) aksel reduceres til en femtedel af
det halve — altsa en tiendedel. Vi ser altsa,
at nar vi har to udvekslinger, den ene efter
den anden, far vi det samlede udvekslings-
forhold ved at gange de to forhold med hin-
anden — i det foreliggende tilfzlde: (1:2)
X(1:5) = 1:10.

Hvis det drejer sig om kadetrzk i stedet
for tandhjulsudveksling, foregar beregningen
pé ganske tilsvarende made, idet man tzller
tender pd kzdehjulene i stedet for pa tand-
hjulene. P4 hosstdende skitse er vist to kz-
dehjul, der er indbyrdes forbundet med en
rullekede. Hvis det drivende kzdehjul har
10 tzznder og det drevne 20 tender, far vi og-
58 i dette tilfeelde et udvekslingsforhold p&
1:2 — det drevne hjul roterer altsg kun halvt
sd hurtigt som det drivende. Den afgerende
forskel mellem tandhjulsirek og kzdetrzk
er for en forelebig betragtning, at ved tand-
hjulstrek vendes omdrejningsretningen ved
overgang fra et tandhjul til det nzste, me-
dens to aksler, der er indbyrdes forbundet
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med kaedetrzk, altid vil rotere samme vej
rundt.Lad os nu vende tilbage til transmis-
sionsanlzgget i en almindelig bil. Her sker
kraftoverforslen fra motoren gennem koblin-
gen (ingen udveksling), gearkassen (vi be-
stemmer selv det sjeblikkelige udvekslings-
forhold), kardanakslen (ingen udvekslings-
forhold) og spids- og kronhjul (koniske
tandhjul) til akslerne for de drivende hjul.
Her er forholdet altsa det, at vi hele tiden
har indskudt en enkelt tandhjulsudveksling
(nemlig spids- og kronhjul), medens vi selv
bestemmer, om kraftstremmen fra motoren
skal passere en udveksling i gearkassen, eller
om vi her har en direkte transmission gen-
nem gearkassen uden tandhjulsudveksling
(direkte gear). Ved de fleste motorcykler lig-
ger forholdet sdledes, at vi altid har to og af
og til tre udvekslinger skudt ind mellem mo-
toren og det drivende baghjul. Vi har jo nem-
lig normalt udveksling ved hjzlp af forke-
de fra motoren til gearkassen og ved hjelp
af bagkzde fra gearkassen til baghjulet, og
desuden kan fereren selv under kerslen be-
stemme, om der i gearkassen skal indsky-
des en ekstra tandhjulsudveksling. P& de
motorcykler, der har krumtapakslen liggen-
de i maskinens lzngderetning (Nimbus,
BMW, Ziindapp) har vi to eller tre udveks-
lingstrin, idet vi her har permanent udveks-
ling i gearkassen uanset, hvilket gear vi kerer
i, og desuden udvekslingen mellem spids- og
kronhjul ved baghjulet. Ved enkelte person-
biler har vi et tilsvarende gearkassearrange-
ment, nemlig ndr motoren og gearkassen lig-
ger pé hver sin side af differentialboksen —
det er f. eks. tilfzldet ved Citroén og Folke-
vognen VW — her skal vi nemlig have trek-
kraftens retning vendt for at fa den fort til-
bage eller frem til spids- og kronhjul; ved
vogne af denne art har vi altid indskudt to
tandhjulsudvekslinger mellem motoren og de
drivende hjul.



Ganske uanset, om udvekslingen mellem
motoren og drivhjulene er udformet pé den
ene eller den anden made, har vi — ligegyl-
dig hvilket gear vi kerer i — en udveksling,
som overhovedet ger det muligt for os at fa
motoren til at trzkke vognen eller motor-
cyklen. Forholdet er faktisk det, at kerer mo-
toren med f. eks. 4000 omdr./min., si roterer
de drivende hjul, der rorer ved vejbanen, et
sted mellem 0 og ca. 1500 omdr./min. Kere-
tojets driftsegenskaber afhznger i forste raek-
ke af den samlede udveksling mellem motor
og drivhjul — har vi en meget lille udveks-
ling, fir vi gennemgdende darlige accelera-
tionsegenskaber, men til gengeld et lavt ben-
zinforbrug — har vi en stor udveksling, fér
vi gode accelerationsegenskaber og et for-
holdsvis stort benzinforbrug. Og  hermed
kommer vi direkte ind pa spergsmaélet om
overgear, som bygger pd den nzvnte erfa-
ring.

Man fik selvfelgelig hurtigt den ide, om
man ikke kunne give en bil eller en motor-
cykle et szrligt gear, som man kunne benyt-
te, nar man kerte ud ad landevejen med kon-
stant hastighed uden at have szrlige accele-
rationsegenskaber — altsd et gear, ved hjzlp
af hvilket man kunne opna benzinbesparelse
ved landevejskersel over lange afstande. Det
matte naturligvis vere et hojt gear (altsd et
lille, totalt udvekslingsforhold), og den for-
ste bilfabrik, der praktiserede en sddan frem-
gangsmade, var Mercedes Benz, som allerede
i begyndelsen af 30’erne indferte det meka-
niske overgear. Vi ved allerede, at vi kan
reducere omdrejningstal ved at gé fra et lille
til et stort tandhjul, men omvendt er det jo
lige s& klart, at vi kan sette omdrejningstal-
let i vejret ved at ga fra et storre til et min-
dre tandhjul (altsi fra et hjul med flere til
et hjul med fzrre tender). Nu var pa det
pageldende tidspunkt alle gearkasser indret-
tet pA den made, at det hejeste gear i gear-
kassen (den mindste udveksling) var et di-
rekte gear — trazkkraften gik altsd lige gen-
nem gearkassen uden tandhjulsudveksling,
hvilket var en fordel, fordi enhver tandhjuls-
udveksling betyder et — omend lille —
krafttab. Vi kerte altsa i langt den sterste del
af tiden uden tab i gearkassen. Hvis man nu
tenkte sig, at man i en sidan almindelig gear-
kasse indbyggede et ekstra gear — et over-
gear — ved hjelp af hvilket man fik gear-
kassens udgdende aksel op pé et hejere om-
drejningstal end det, man kan konstatere pé
motorens krumtapaksel, altsd ved at indfere

udveksling fra et sterre til et mindre tand-
hjul, s& kunne man ved hurtig kersel med
konstant hastighed p& landevejen lade moto-
ren rotere langsommere under en sterre &b-
ning af gasspjzldet, hvorved den arbejder
mere ekonomisk samtidig med, at vi opnr
en vasentlig reduktion af stempelhastighe-
den og dermed af sliddet mellem stempel og
cylinderveg. Mercedes indferte i starten et
sddant mekanisk overgear, som ganske vist
giver et lille, ekstra tab mellem motor og
drivhjul, men den opniede benzinbesparelse

4o toender 20 teender
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En kedetransmission fra et kedehjul med 10 tender til
et tilsvarende hjul med 20 tender giver os en udveksling
pa 1:2.

viste sig at veere af en sddan sterrelsesorden,
at den langt overvejede det ekstra tab.

Det, vi her har beskrevet som mekanisk
overgear, er det, man i almindelighed kalder
overgear, men det er pa forhind klart, at
man — f£. eks. ved en 4-trins gearkasse — la-
der 4. gear vare et direkte gear, men med
samme totale udvekslingsforhold som det
fornzvnte overgear — indferer vi en udveks-
ling af denne art, far vi praktisk talt samme
driftsegenskaber som for, men vi har nu den
fordel, at vi ikke fir noget ekstra tab i den
storste del af driftsperioden, hvis det drejer
sig om et koretoj, der i den storste del af
driftstiden kerer med forholdsvis stor hastig-
hed pa landevejen — samtidig undgar vi det
uundggelige tandhjulsslid, der knytter sig til
den permanente anvendelse af et rent meka-
nisk overgear. Vi ser altsd, at betegnelsen
overgear ikke er rationel, for den siger os
ikke noget sarligt om koretojets — for os
sa vigtige — driftsegenskaber. Vi kan jo —
som allerede nzvnt — opnd den sikaldte
overgear-virkning, hvad enten vognen er for-
synet med mekanisk overgear eller ej. Vi ma
derfor se at f& klaret begreberne under en
rummeligere synsvinkel.

For at forstd det hele vil det veere nyttigt
at se pa det sikaldte effektdiagram for det
enkelte motorkseretsj. P& omstdende tegning
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50 Effektdiagram for en personbil.
= Langs den lodrette malestok afscet-

ter vi den hestekraft, motoren kan

hk aflevere  mellem de drivende hjul

og vejbanen og langs den vandrette

/ malestok  korehastigheden i kmit.

Da fire kurver meerket 1., 2., 3. og

igth

L 7 '
(o} <
¥\ & &
&/ ) w

4. gear giver os den maksimale
hestekraft, vi har til radighed un-
der korslen ved de forskellige ha-
stigheder, og kurven merket kore-
modstand giver os den hestekraft,

som er nodvendig, for at overvinde
/ rulnings- og luftmodstand ved Fkor-

sel pd vandret vej i vindstille. Hvis

keremodstandskurven  skeerer 4.
punkt, kalder vi vognens gearing
neutral, skerer de hinanden i

4o

et eller andet (sort) punkt til ven-
stre for det hvide punkt, siger vi,
at vognen har egentligt overgear,

som det sorte punkt yderst til
hojre, taler vi om undergearing. Se

iovrigt teksten.

15 /
/ Keremocdstand og ligger skeringspunktet f. eks.

km/t
4330 Sy

L

5 5o 75 4oo 125

ses et sddant diagram for en almindelig per-
sonvogn. P4 den vandrette akse afsztter vi
koretsjets hastighed pa vejen (km/t) og op
ad den lodrette malestok effektive hestekrzf-
ter mélt i bereringsfladen mellem drivhju-
lene og vejbanen. Motoren har en maksimal
effeki pa 35 hestekrafter, og det vil sige, at
der til rddighed mellem de drivende hjul og
vejbanen er ca. 30 hk, og dem afsztter vi op
ad den lodrette akse. For den pageldende
motor ved vi, at den udvikler de 35 hk ved
svinghjulet, altsi de ca. 30 hk mellem driv-
hjulene og vejbanen, ved et motoromdrej-
ningstal pa 4000 omdr./min., og vi kender
ogsd hestekraftkurvens form, d. v. s., at vi
ved, hvor meget motoren maksimalt kan ud-
vikle ved alle omdrejningstal. Vi kan nu teg-
ne motorens hestekraftkurve ind pa det viste
diagram, nér vi har regnet ud, hvilken kere-
hastighed der i de enkelte gear svarer til de
4000 omdr./min. pd motoren. Denne bereg-
ning foretager vi pi felgende made:

Lad os f. eks. forudsztte, at det totale ud-
vekslingsforhold mellem motoren og drivhju-
lene er 1:4, nér vi korer i det hojeste gear
— det vil alts4 sige, at hver gang drivhjulene
korer een gang rundt, vil motorens krum-
tapaksel rotere fire omdrejninger. Vi m& og-
sd kende rulningsradius for de drivende hjul
— det vil sige afstanden fra hjulmidte til vej-
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bane — lad os sige, at den er 325 mm, altsa
0,325 m. Vi beregner da vognens kerehastig-
hed ved 4000 omdr./min. p& motoren pa fol-
gende made:

4000%<13<0,325<6,28

= 34 meter 1 sekundet
604

Dette omregner vi til km/t ved at gange
med 3,6 — den til 4000 omdr./min. svarende
korehastighed i det heje gear bliver alts:

343,6 = 122 km/t.

Vi kan altsd nu indtegne motorens kendte
hestekraftkurve i diagrammet séledes, at dens
overste punkt ligger lodret over hastigheden
122 km/t. Ganske tilsvarende kan vi beregne
hestekraftkurvens beliggenhed i diagram-
met for de lavere gears vedkommende, nér vi
for disse gear kender det totale udvekslings-
forhold mellem motor og drivhjul — det er
ogsé sket pa figuren. Den fuldt optrukne kur-
ve reprasenterer det absolutte maksimum af
hestekraft, vi har til radighed ved alle keore-
hastigheder.

Ved enhver korehastighed er der samtidig
en vis bevagelsesmodstand, som skal over-
vindes — vi ved, at den sammensattes af rul-
ningsmodstand og luftmodstand, og vi kan
beregne den eller méle den pé selve vognen.
Den samlede keremodstand ved kersel pa
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vandret vej i vindstille for den her omhand-
lede vogn er gengivet ved den kurve, der er
mzrket skeremodstand«, og den viser os altsa
direkte, hvor mange hk vi har brug for for
at drive vognen frem ved en bestemt hastig-
hed. Der, hvor kurven merket »keremod-
stand« skzrer den tykke kurve for den mak-
simale hestekraft, motoren kan prastere mel-
lem drivhjulene og vejbanen, har vi kere-
tejets maksimalhastighed i det heje gear.
Hvis vi nu netop har valgt den totale ud-
veksling i det heje gear (1:4) sdledes, at de
to kurver skezrer hinanden i det sverste
punkt for 4. gears hestekraftkurve, opnér vi
den absolut sterste tophastighed ved den giv-
ne kombination af motor og vogn. Valger vi
en storre udveksling, kan vognen ikke kore
s& hurtigt, men til gengzld far vi et storre
overskud af hestekraft til brug for accelera-
tion og stigninger ved de enkelte hastighe-
der, og velger vi mindre udveksling, far vi
ogsd en mindre tophastighed, men nu far vi
et mindre hestekraftoverskud ved de enkelte
hastigheder — til gengzld bliver benzinfor-
bruget endnu mindre end i det ferstnzvnte
tilfzlde. Som en hovedregel for gearing af
motorkeretsjer kan det anfores, at accelera-
tions- og stigeevne er modsat rettede egen-
skaber i forhold til brandstofekonomi —

hvad vi opnir pa den ene bov, satter vi til
pé den anden. :

Som en konklusion af denne artikel skal
det foreslas, at man indferer et rationelt
grundlag for anvendelsen af betegnelsen
overgear. Det foreslds, at man kalder udveks-
lingen neutral, nir keretsjets keremodstands-
kurve netop skerer 4. gears hestekraftkurve
i dennes gverste punkt — hvis skaringspunk-
tet ligger til venstre herfor, kan man tale om
overgear, medens man — hvis skeringspunk-
tet pa effektdiagrammet ligger til hejre for
det forstnzvnte skaringspunkt — taler om
undergear.

Det siger sig selv, at man for ethvert motor-
koretsj kan optegne et diagram ganske sva-
rende til det, der er vist ovenfor — det gel-
der altsa ogsé motorcyklerne. Reglen ber der-
for for motorkeretsjer overhovedet vzre
den, at man — hvis der i gearkassen er ind-
bygget et hejeste gear, som er karakteristisk
ved, at kraftstrommen fores fra et storre til et
mindre tandhjul — taler om mekanisk over-
gear, men samtidig ber man — alt efter ske-
ringspunktets beliggenhed tale om egentligt
over-, neutralt- eller undergear. Der er efter
disse definitioner intet til hinder for, at en
bil eller motorcykle kan have mekanisk over-
gear og samtidig egentligt undergear.

Alle bilisters
onskedrom

Der er stil og elegance
over disse lygter, hvis
enestiende effektivitet i
de sidste ar har gjort dem
til Danmarks mest solgte
— de ideelle hjzlpelygter
til enhver vogn.

Klart eller gult glas.

FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE
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grunde til denne nyskabelse viser det sig,
at der er tale om mere end slet og ret en
modesag. Selvfelgelig er vi klar over, hvilke
fordele en svinggaffel kan byde pa i for-
hold til en teleskopgaffel, men mon ikke
konstruktererne hos Ziindapp er lige sa vel-
underrettede pa dette punkt? Spergsmaélet
mé derfor blive, hvorfor Ziindapp ferst
kommer med svinggaflen nu.

Det viser sig, at man har haft de tyske
vejmyndigheder under »observation« for at
se, om de tyske veje uden for autobanerne
ville blive gjort i en tidssvarende stand, og
samtidig har man undersegt, hvor meget de
tyske motorcyklister kerer pd og udenfor
autobanerne. Det viste sig, at de tyske
biveje i mange 4r fremover vil vere i
en forferdelig forfatning, og man kan til-
lige konstatere, at langt de fleste kilometer
i Tyskland bliver kort p& disse mindre gode
veje. Indferelsen af et forbedret affjedrings-
system til Bella scooterne, der har en tem-

»BELLA« MED SVINGGAFFEL BADE FOR 0G BAG

D et forekommer os, at man hos Ziindapp
har temmelig travlt med at @ndre mo-
dellerne — der gér nesten ikke en maned,
uden at en eller flere maskiner har nyhe-
der at byde p&. I lebet af foriret vil Bella
scooterne pa 150 eller 200 ccm kunne leve-
res med svinggaffelaffjedring af forhjulet.
P& vor forespergsel om de dybere bevag-

Pé ovenstdende skitse er vist,
hvorledes svinggaflen og fjeder-
elementet er samlet pa de nye
Bella-modeller.
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melig ringe slaghejde p& den kortbenede
teleskopgaffel, er derfor ikke ubegrundet.

Den svinggaffel, man har valgt, er en va-
riation af Earle’s system med kun et enkelt,
fast gaffelrer, der for neden berer en tra-
vers, til hvilken svinggaflen er monteret.
Denne er lejret i gummibesninger og skal
sdledes ikke smores eller vedligeholdes pa
anden maéde.

Med denne forgaffelkonstruktion har
man opndet en slaghejde pd 143 mm, hvil-
ket ma siges at vzre tilfredsstillende selv
for korsel p& de darligste veje. Som fjed-
rende element bruger man en enkelt ind-
kapslet skruefjeder med hydraulisk damp-
ning indskudt mellem styrestammen og det
ene gaffelben. Af =mstetiske grunde kunne
man maske enske sig et affjedringselement
ved hvert gaffelben, men ved anvendelsen
af et enkelt, kraftigt element opnadr man en
ikke uvesentlig reduktion af den uaffjed-
rede vagt, og det er det, der til syvende og
sidst er afgerende.

Bremseankerpladen er list i den om-
drejende bevzgelse til det hejre gaffelben,
og maskinen vil derfor rejse sig, nir man
anvender forhjulsbremsen alene, men efter
fabrikens oplysninger skulle vagtfordelin-
gen vazre sadan, at aktiveringen af baghjuls-
bremsen gennem tyngdepunktforskydnin-



Pé ovenstdende skitse
vises, hvorledes for-
hjulsopheengningen del-
vis er indkapslet i for-
skermen.

gen vil tvinge maskinen sd meget »i kne,
at disse krefter skulle udligne hinanden;
men det afhenger naturligvis ogsd af, hvor-
ledes bremsevirkningen fordeles af koreren.

Bella-modellerne vil fortsat kunne leveres
med teleskopgafler, og svinggaffelmodeller-
ne kommer ikke p& markedet for sent pa
foraret.

Til Quickly har NSU fabriken fremstillet et specielt ben-
skjold med en sddan form, at kereren 'skeermes mod stenk
fra vejbanen og regn. Som det ses pa illustrationen, ligger
dette forskjold uden om motoraggregatet; men det er ud-
formet sdledes, at motoren fér koleluft pd normal made.
Som et kuriosum skal det ncevnes, at forskellige Quickly
modeller ialt har mattet tilbageleegge 270.000 forsogskilo-
meter, for man fandt den endelige form med tilstreekkelig
styrke saledes, at der er tale om en ,selvberende“ kon-
struktion uden stivere af nogen art.

IMPORTOR:

~ FRED. RASMUSSEN - ODENSE

Tal
med os om
tryksager

KONGELYSVEJ 14 — GENTOFTE
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Sladrehanken kan ogsa optraede som vidne

llerede 1 mange &r har man kendt »slad-
remaskiner«, der anbringes i vognen, og

som — efter at kerslen er afsluttet — kan
fortelle om korslens forleb. Ved de forste
apparater af denne art anbragte man hver
morgen en frisk papskive i en afl&set kasse,
og i lebet af dagen blev denne skive drejet
langsomt rundt af et indbygget urvaerk, me-
dens en skriveskrift registrerede kerehastig-
heden pé ethvert af arbejdstidens tidspunk-
ter. Alene et kontrolinstrument af denne art
kunne give mange nyttige oplysninger — ap-

Kienzle’s universalapparat til driftskontrol med biler med
indbygget speedometer, kilometerteller og ur. Inde i appa-
ratet sidder en, skive, der drejes af urveerket, og pa hvilken
man senere kan aflese vognens ojeblikkelige hastighed til
ethvert tidspunkt. Til brug for f. eks. repreesentantvogne,
der er hjemmefra 8 dage ad gangen, kan apparatet leveres
med ,skifteverk” (ganske som en pladeskifter pé grammo-
fon), der tillader fortlobende registrering for en uge i treck.
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paratet fortaller, hvornar vognen har stiet
stille, det reber, om kerehastigheden pa no-
get tidspunkt har varet urimelig hoj (det er
den ofte umiddelbart inden fyraften), og
det siger i det hele taget noget veasentligt
om den enkelte forers made at kere pa.

Fra den vesttyske fabrik Kienzle Apparate
GmbH, der igennem mere end 25 ar har spe-
cialiseret sig i kontrolinstrumenter af denne
art, foreligger der nu en razkke nye instru-
menter, af hvilke vi skal omtale de vigtigste.
Det drejer sig om et kombineret apparat, der
findes i to forskellige udferelser — nemlig
henholdsvis til indbygning i instrumentbrat
eller til anbringelse et vilkarligt sted i vog-
nen — og det indeholder i begge tilfzlde
felgende: Et normalt speedometer, en kilo-
metertaller, et ur og — indelukket og afl3-
set i apparatets kasse — en »sladreskive,
som efter korslens afslutning giver vognens
ejer en lang razkke oplysninger om kerslens
art og omfang. Hele instrumentet trzekkes af
den beojelige aksel, der normalt er beregnet
til drift af speedometeret, og som drives af
et snekketrzk fra den udgdende aksel i gear-
kassen. Af hensyn til forskellige udveks-
lingsforhold mellem spids- og kronhjul og
forskellige storrelser pa drivhjul ved de for-
skellige vogntyper er der i apparatet ind-
bygget en differentialmekanisme, som tilla-
der en ngjagtig, individuel indstilling for
den enkelte vogn siledes, at instrumentets
visning holdes indenfor forud fastlagte, snev-
re fejlgrenser.

For ethvert motorkeretaj er der en be-
stemt, konstant kerehastighed, som er den
mest skonomiske med hensyn til de samlede
driftsudgifter — den finder man, nir man
igennem lengere tid har analyseret udgifter-
ne og kerslens art, og er man forst niet s
vidt, indstiller man den i apparatet indbyg-
gede advarselslampe, som lyser op, hver gang
den kritiske hastighed overskrides; herved
henledes fererens opmzrksomhed p&, at
hastigheden nu ligger over den mest skono-

-miske veerdi.

Pi den papirskive, som indszttes i appa-
ratet ved begyndelsen af en driftsperiode,
findes flere forskellige skanaler« for regi-
strering. Vi har for det forste den ovenfor
omtalte skrivestift, som registrerer de tids-
punkter, pd hvilke vognens motor overho-
vedet har veret i gang, eller i hvilke af-



og palesning har fundet sted, der er en stift,
som med stor nejagtighed optegner den gen-
nemkerte distance (den udferer en hel sving-
ning op og ned for hver gennemkerte 10
km), og endelig kan apparatet leveres med
en specialordning, som viser, hvilken af to
chaufferer der har kert vognen til ethvert
tidspunkt, idet de hver for sig har en negle,
som skal szttes i apparatet, ndr den pégel-
dende har ansvaret for vognen.

Normalt rummer en skive inddeling for
en omlgbstid pa 24 timer, men til specielle
kerselsopgaver kan apparatet leveres med
skiver til en omlebstid pd 24 minutter, 3, 8
eller 12 timer. Ogsa til forskellige maksimal-
hastigheder kan der tages specielle hensyn
ved apparatets udformning — det kan leveres
med hastighedsmaélestok indtil 17,5, 45, 70,
90, 105 eller 210 km/t og dekker saledes et-
hvert behov lige fra de langsomste traktorer
op til de hurtigste personvogne. Med nogen
ovelse kan den funktionzr, der f. eks. inden-
for et stort firma med mange igangvarende
koretgjer har den daglige kontrol med kers-
len, med et blik konstatere, om en chauffer
korer fornuftigt, eller om han pa afgerende
punkter svigter hensynet til god skonomi og
konstant, fornuftig udnyttelse af vognen.
Nér engang kravet om en hovedreparation
melder sig, kan man pa de opbevarede kon-
trolskiver for hver dag efterforske, om der er
en serlig grund hertil og i bekrzftende fald
i fremtiden trzffe sine forholdsregler.

En serlig interessant anvendelse af Kienzle
apparaterne kommer ind i billedet i tilfzlde
af feerdselsuheld. Som man ser pa hosstdende
eksempel, har den pagzldende forer kort
fornuftigt i tet trafik — ved det punkt, der
er market A, er han oppe pd ca. 50 km/t,
hvilken hastighed han holder i flere minut-
ter — ved D er han oppe i nzrheden af 60
km/t, men s& opdager han tydeligt, at der er
tegn til vanskeligheder forude, og ved D be-
gynder han at reducere hastigheden. Ved
punktet E er han klar over, at der er fare
pad ferde — han begynder at bremse kraf-
tigt, og ved F sker der et sammensted. Man
ser her en lille bule pa kurven — det er den
lille safirndl, der har fiet et stod. Det frem-
gar klart af kurven, at vognen ikke kerte
mere end ca. 27 km/t i ulykkesojeblikket.
Nar man tenker pa, hvor vanskeligt det er
at bedemme et motorkeretejs hastighed
umiddelbart fer et sammensted, og samtidig
pd, i hvilken grad bedemmelser af denne
art kan vere afgerende for vurderingen af
skyldspergsmaélet, ma man samtidig tillegge

Udsnit af kontrolskiven fra et Kienzle apparat — der er

registreret et ferdselsuheld (et sammenstod) ved punkt F.

Ved hjwlp af den optegnede kurve kan man senere i retten

dokumentere korslens forlob umiddelbart inden sammen-

stodet — det fremgér bl. a., at foreren i god tid har redu-

ceret sin hastighed, for han begyndte at bremse ved punkt
E. Se iovrigt teksten.

den selvskrivende hastighedskontrol verdi
som bevismiddel og dermed som en art for-

sikring overfor fejlagtiy bedemmelse af
ferdselsuheld.

Vil du kere lidt nu, Alfred?
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at Kk

Om

Hvordan man korer Vs
en bil eller motorcykle Vs
med s‘orst sikkerhed =2

— nogle forblotfende
kendsgerninger

At »PRIMUS MOTOR=«

Vel vidende, at der bestdr en nzrliggende
mulighed for, at man vil beskylde os for
at vere for morsomme, skal vi denne gang
skrive lidt om at kere ligeud. Nu har vi i
SMJ og ikke mindst i instruktionsbogen
»Kor bedre« (har De for resten fiet last
den?) i drenes leb beskzftiget os med en
lang rzkke af de problemer, der meder bili-
sten og motorcyklisten under deres fzrden
pa gader og veje. Vi har gennemdrsftet kreef-
terne mellem hjul og vejbane, over- og un-
derstyring, glat fore, sidevindskrzfter, op-
bremsning, svingteknik, overhaling og talrige
andre emner, men vi har aldrig skrevet noget
specielt om at kere ligeud, og dog kan der
— som man vil se af det folgende — ogsa
siges adskilligt om denne den mest normale
af alle mansvrer.
Det forste, som kan siges, er: At kore lige-
ud, det er noget, man ikke kan — i hvert fald

stabilitetsforstyrrende ydre pavirkninger, alt-
sd krafter, der prover at bringe keretsjet ud
af kurs (sted fra vejbanen, sidevind, tver-
hzldning), og samtidig forirsager bade fore-
ren og i mange tilfelde keretsjet selv ufri-
villige kursendringer (sma udskridninger
under bremsning eller gasgivning, tveerbeve-
gelser af den enkelte aksel ved affjedrings-
bevagelse pa grund af hjulophangningens
egenart) — resultatet bliver i alle tilfalde,
at koretojet til stadighed bringes mere eller
mindre ud af kurs — fereren m3 hele tiden
korrigere med rat eller styr — korslen fore-
gir ikke efter en ret linie men som en svag
slingren omkring den tilsigtede kurs.
Javel, vil lzseren fortsztte, det er klart, og
den logiske konsekvens m& derfor veare, at
enhver, der kerer motorkeretsj, bestrazber
sig pa hele tiden at korrigere enhver afvigelse
fra den rette kurs pi kerebanen — han skal
vare spilvagen, og hans reaktioner skal vare
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lynhurtige, s& enhver kan se, at her kommer
en mand, der kan »tumle sit koretoj«, og som
kender sin af fardselsloven afstukne plads i
tilverelsen. Ingen slinger i valsen — smé
rappe opretningsbevaegelser, som far vognen
eller motorcyklen til at klzbe til vognba-
nens midtlinie. En ekspert i fuld fart.

Den, der skriver disse linier, havde i sine
yngre dage en god bekendt, som var et kniv-
skarpt ordensmenneske, og hver gang vi var
ude at kore i bil sammen, kom vi op at sken-
des — han péstod, at jeg slingrede for meget
pa kerebanen (og drog ievrigt vidtgdende og
ubehagelige konsekvenser med hensyn til
mine &dndsevner og min karakter), medens
han selv, nér lejlighed gaves, pa en szrdeles
krampagtig méde demonstrerede »korreki«
korsel »efter en snor«. Jeg havde den gang
en instinktiv fornemmelse af, at min kersel
var den sikreste af de to, nir jeg — efter
en impuls til stabilitetsforstyrrelse — lod
vognen sld ud til siden i en lang, bled bue,
og jeg stottede mig med megen vegt til en
udtalelse af den store Tazzio Nuvolari —
han sagde engang til en engelsk journalist, at
noget af det vigtigste, ndr man skulle kere
hurtigt, var ikke at gere vold p& vognens
naturlige tilbsjeligheder eller for at citere:
”— if possible, to let it fight its own way
out”. Argumenter af denne art gjorde ikke
meget indiryk pd min bekendt — han sagde
noget om, at veddelob og almindelig bil-
korsel ikke havde noget med hinanden at
gore, og der tog han i hvert fald fejl, for
korsel er korsel i den forstand, at der gzlder
de samme naturlove for alle motorkeretsjer
uanset, hvad de bruges til.

Men lad os se nzrmere pa det faktiske —
lad os i lyset af den viden, vi har om motor-
keretojernes forhold p& vejbanen, preve at
demme i den nzvnte strid. Vi er enige om,
at nasten al kersel sligeud« i virkeligheden
er kersel i kurve, og spergsmalet er nu, om



de udslag fra den tilsigtede kurs — altsa de
kurver, der er tale om — er af en siddan art,
at de kan have nogen indflydelse pa kerslens
sikkerhed. Som mange af leserne i forvejen
vil vide, m& man — for at f& et keretej til
at gennemlebe en kurve — pévirke det med
en kraft, der er rettet ind mod bevegelsens
centrum (det gjeblikkelige drejningscen-
trum), og denne kraft opstr i bereringsfla-
derne mellem hjulene og vejbanen. Jo hurti-
gere, vi kerer, eller jo skarpere, vi drejer,
desto storre kraft skal der prazsteres mellem
hjul og vejbane, og da den kraft, der kan
presteres, afhenger af dekkenes og vejba-
nens tilstand og under alle omstendigheder
har en bestemt gvre grense, gelder det for
o0s om at bedemme forholdene rigtigt sdledes,
at vi altid har en rimelig sikkerhedsmargin
overfor udskridning. Vi skal altid have s&
megen friktionsevne mellem hjul og vejbane
tilovers at vi til en vis grad kan bruge gas
og bremse uden at fremkalde en ejeblikke-
lig skridning. Man kan faktisk sige, at det
friktionsoverskud, vi rdder over i den givne
situation, er et udtryk for kerslens primere
sikkerhed. Men lad os se pé et praktisk eks-
empel.

P& hosstdende figur er skematisk vist en
bil, som kerer hen ad vejen med en hastig-
hed pé 90 km i timen, og kerslen foregar rent
teoretisk langs den sort optrukne linie midt
i den viste vognbane. Idet vognen befinder
sig i punktet A, udszttes den for en stabili-
tetsforstyrrelse, der bevirker, at den kom-
mer til at danne en lille vinkel med beve-
gelsesretningen, altsi med den tilsigtede
kurs, d.v.s. den sorte linie i vognbanens
midte. Det skal med det samme bemerkes,
at malestoksforholdene pa tegningen er
sterkt forvrengede — de tegnede kurve-
radier er ca. 10 gange for sm4, for ellers ville

- vi praktisk talt intet {3 at se pa billedet, men
dette anfagter ikke gyldigheden af de fol-
gende, rent principielle betragtninger. Vog-
nen befinder sig altsd i en skré stilling som
vist ved punkt A, og sporgsméilet er nu:
Skal vi bringe den tilbage til den tilsigtede
kurs ved en hurtig opretning eller gennem
en lzngere, bled kurvebevegelse? De to til-
felde er illustreret henholdsvis ved den
korte kurve med radius pa 125 m (stiplet pé
figuren), der ferer vognen tilbage til vogn-
banens midtlinie allerede i punktet D, og
ved den lzngere kurve med en radius pa
250 m (punkteret pa figuren), der forst forer
koretojet tilbage til kurslinien i punktet E.

90 kmy/t

§§?§ 25m

)

500 kg

vognbane
o

ol

Skematisk fremstilling af det i teksten omtalte eksempel.
En vogn kommer i punkt A ud for en pludselig stabilitets-
forstyrrelse, der fér den til at cendre retning pa kerebanen.
Der er vist to forskellige kurver — den ene med en radius
pd 250 m — som vi kan folge, ndr vi vil bringe vognen til-
bage til den tilsigtede kurs (den sorte linie midt i vogn-
banen). De tveerkreefter, som herved opstdr pa vognen, er

skrevet pa figuren (korehastighed 90 kmft). Om konsekven-
serne — se artiklen,

De to manevrer svarer til enten en meget
hurtig reaktion eller til en normal. Vi for-
udsztter nu, at vognen vejer 1000 kg med
alt, hvad der er i den, og da vi kender sivel
korehastigheden som radius for de to kurver,
der er tale om at kere igennem, kan vi be-
regne, hvor stor en tveerkraft, der pavirker
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koretgjet i hvert af de to tilfzelde. Resulta-
terne af disse beregninger er skrevet pa figu-
ren. Nir vognen kerer gennem den lille
kurve (radius 125 m), skal der mellem hju-
lene og vejens overflade preasteres en tver-
kraft ind mod bevagelsens centrum ude til
hejre for figuren pé 500 kg (vognen vist i
punkt B), medens der, nir vognen kerer
langs den lzngere kurve (radius 250 m) skal
presteres en tilsvarende samlet kraft pd
tvers af bevagelsesretningen pé 250 kg (vog-
nen i punkt C).

Resultatet bliver alts, at tager vi det lange,
blede sving bort fra vognbanens midtlinie,
skal der mellem vognens hjul og vejen kun
prasteres en tvarkraft pd 25 pect. af kore-
tojets samlede vegt, medens tverkraften sti-
ger til 50 pct. af vegten, hvis vi tager den
lille, hurtige opretning. Samtidig bemarkes,
at vi, nar vi tager det lange sving, kommer
dobbelt s& langt bort fra midtlinien, som hvis
vi foretrekker den korte kurve. Hvilken be-
tydning har dette nu for sikkerheden i al-
mindelighed? Ja, vi kan jo f.eks. tenke os,
at vognen kerer pd en almindelig tor, fast
vej og skal bremse s& hurtigt som muligt. P&
en vej af den nzvnte art kan der med gode
dak prasteres en samlet friktionskraft mel-
lem hjul og vejbane pad omkring 75 pet. af
keoretsjets vaegt — keorer vi nu gennem den
lange kurve, vil man ved en nzrmere under-
sogelse kunne se, at de 25 pet. tvaerkraft i
punktet C kun giver en reduktion af bremse-
evnen (i forhold til tilfzldet: Korsel noj-
agtig ligeud) pé ca. 5 pct.,, medens vi ved at
foretrakke den korte kurve far en reduk-
tion af bremseevnen pi ikke mindre end

) <;EZ/;;“;,.? W:

Lad dog vere med at tage sédan pa vej,
det er jo kun rent vand!
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ca. 25 pet. Det er altsd hazvet over enhver
tvivl, at »den artige dreng« med de hurtige
opretningsbhevagelser med hensyn til bremse-
mulighed stiller sig selv langt darligere end
kammeraten, der tager den lidt mere med ro,
og det samme gzlder isvrigt, ndr man tan-
ker pad muligheden for udskridning ved gas-
givning under hej hastighed pa glat eller
fedtet vejbane.

Eksemplet illustrerer isvrigt, hvor vanske-
ligt det er at give almindelige regler for
noget sa kompliceret som korsel med et mo-
torkeretsj. For selvislgelig kan man ikke
i praksis foretage vilkarlig store udsving
omkring den tilsigtede kurs — man skal jo
hele tiden tage hensyn til den evrige trafik,
og den nye ferdselslov fremhaver gang p&
gang, at man skal give plads for anden fard-
sel. Isr ved mede og overhaling har man
pligt til at holde sa langt ud til hejre, som
forholdene tillader det, og bide i disse og
mange andre situationer er det foreren selv,
der ma foretage et skon over, hvilken ma-
nevre der er forsvarlig dels under hensyn
til de andres og dels af hensyn til egen sik-
kerhed. Man m& her som altid trzne sig
selv op til en korrekt bedemmelse af det
foreliggende fardselsbillede og til en lgben-
de vurdering af, hvilke reaktioner, der nu er
de rigtige.

Der sker éret rundt en rzkke alvorlige
feerdselsuheld af en art, der betegnes som
mystisk. Et motorkeretej kommer korende
med hej hastighed pa en lige, fuldstendig
ode vej, og pludselig keorer det mod et tre
eller andet opretstdende — man plejer i disse
tilfzlde at hzlde til den teori, at foreren er
faldet i sevn ved rattet, og er ulykken sket
om natten, er der vel i mange tilfzlde me-
get, som taler for, at hypotesen er rigtig. Man
kan imidlertid ikke se bort fra, at arsagen
ogsa kan seges i de forhold, som er omtalt
i det foregdende — man kan meget vel tznke
sig, at en bilist, der kerer hurtigt pa en vad
eller fedtet vejbane, er kommet til at rette
sin vogn sd hurtigt op, at han derved selv
har fremkaldt en udskridning (af bagvognen
ved baghjulstrek — af forvognen ved for-
hjulstrek) med katastrofale folger.

Problemet rummer ievrigt ogsa stof til
eftertanke for vejbyggerne, for efterhinden
som de mulige hastigheder stiger (og det vil
de blive ved med adskillige ar endnu), m&
man beregne en stadig sterre bredde til den
enkelte vognbane, hvis man ikke alene af
denne grund vil indfere en ekstra risiko ved
at kere hurtigt.



Sunbeam Alpine mé vel siges at vare det, man egentlig forstr ved en sportsvogn.

MODERNE SPORTSVOGNE VIII

SUNBEAM ALPINE

Nﬁr talen falder pd moderne sportsvogne,
kommer man let til kun at regne med
vogne, der er s& sportsprzgede, at de balan-
cerer pd grznsen til begrebet: vaddelsbs-
vogne. Det kan egentlig ogsd godt forsvares,
idet motorsport og veddelsb er noget nar
det samme, men det gengse begreb: sports-
vogne omfatter alligevel flere biler, som ikke
kunne gore sig gzldende pa en racerbane og
dog alligevel er sportsvogne. Samtidigt fin-
des der flere vogne, der nok averteres som
sportsvogne, men aldrig bliver andet end
sportslige biler.

Kort sagt, afgrensningen kan vere sver
at finde, men det er ikke nedvendigt at
fremfore nogen® undskyldning for at tage
Sunbeam’s Alpine model med i serien om
»Moderne Sportsvognex.

Maske ville det vere pa sin plads lige at
opridse denne vogns forhistorie for at sette
den i det rette perspektiv. Historien begynder
sddan set helt tilbage i den fransk-britiske
Sunbeam-Talbot-Darracq’s koncerns dage.
Denne koncern omfattede de gamle engelske
marker Sunbeam og Talbot samt det fran-
ske marke Darracq (der i Frankrig solgtes
under navnet Talbot — for at gere det hele
sveerere). Sunbeam og Talbot (den engelske)
havde begge en smuk sportstradition bag sig,
da de blev overtaget af Rootes Group kort

A

for verdenskrig II, men under det nye re-
gime blev enhver form for sport erklaret
for tabu — til stor wrgrelse for Norman
Garrard, der med held havde dirigeret Tal-
bot’s indsats i Alperally’et og mangfoldige
internationale lob.

Maéske var Rootes Group, som havde fiet
Norman Garrard »med i kebetk, ikke helt
klar over, at han var en slags trojansk hest,
tilmed en uszdvanlig stedig krikke! Han
havde nemlig ikke et ojeblik dremt om, at
Sunbeam-Talbot, som det nyé¢ Rootes-mzzrke
hed, skulle holdes borte fra den internatio-
nale kappestrid. Ganske vist var der nok af
vanskeligheder at overvinde, for de fredsom-
melige Sunbeam-Talbot vogne kunne sti sig
i konkurrencen, og de ledende inden for
Rootes-koncernen havde ikke den ringeste
lyst til at indlade sig p& eksperimenter.

Langt om lenge lykkedes det Garrard at
fa en 47-model (to liters firecylindret, side-
ventilet motor) til lans for at kere en lan-
gere tur i Alperne, hvor bremserne viste sig
ganske utilstrekkelige, og steddzmperne
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opgav anden efter 214 times korsel. Gearene
var umulige, styringen ligesd o.s.v. 0.8.V.
Garrard aflagde en syrlig rapport til den
tekniske afdeling, og det skal siges til dens
ros, at 1948-modellen var en veasentlig be-

dre bil.

Den var faktisk god nok til at vinde en
alpepokal, men Garrard var ikke tilfreds, for
den topventilede model »90« kom i 1949 —
og det er fra den, at Alpine-modellen stam-
mer. Med 90-modellen gik Rootes nemlig ind
for et regulert sportsprogram med fabriks-
hold i Alperallyet, Monte Carlo etc., og Gar-
rard’s forbilledlige tilrettelzggelse samt de
gradvise forbedringer af vognen bragte man-
ge triumfer og meget imponerende soplvigj
til Rootes hovedkvarter i Piccadilly. Den
fornemste udmerkelse var Dewar Trophy,
som blev tildelt fabriken i 1952 af Royal
Automobile Club for fremragende tekniske
prestationer.

Netop p& dette tidspunkt havde Garrard,
som nu solede sig i den everste ledelses
gunst, udkastet tanken om en smart, kraftig,
&ben topersoners sportsmodel, der skulle byg-
ges pad grundlag af de erfaringer, fabriken
havde hestet gennem de sidste fire drs sports-
deltagelse. Resultatet blev Sunbeam-Talbot
Alpine.

~ Forste skridt var at @ndre topstykket.
Kompressionen havedes fra 6,45 til 7,42:1,
portene blev gjort sterre, og alle knak fjer-
nedes for at opnd en mere gunstig gennem-
stremning. En Stromberg DAA 36 karbura-
tor monteredes, og samtidigt blev udblas-
ningssystemet taget under grundig behand-
ling. Den elektriske installation blev ligele-
des forandret beherigt med en bedre tand-
spole og variabel tendingsindstilling. Gear-
kassen fik andre udvekslingsforhold, chassis-
rammen blev gjort stivere, affjedringen og
demperne blev omhyggeligt @ndret til at
klare de mere voldsomme pavirkninger, og
efterhdnden groede en vogn frem, som med
et lekkert topersoners karosseri bed pa en
uszdvanlig komfort foruden gode kereegen-
skaber og en tophastighed af omkring 150
km/t. Alpinemotoren (4 cyl., 81 % 110 mm,
2267 cem, d.v.s. samme dimensioner som
den almindelige Sunbeam-Talbot motor) af-
gav 80 hk ved 4,200 o/m — standardudgaven
havde en effekt pa 70 hk ved 4,000 o/m. Det
er sidan set en ret gammeldags maskine
med stor slaglengde i forhold til boringen,
men den er velgennemprovet, solid og drift-
sikker, og det er nu en fordel at kunne holde
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sig i nerheden af de 4,000 o/m fremfor at
skulle op pd sterre arbejdshastigheder, der
rejser nye problemer.

Den ny Alpine debuterede i 1953 med
nogle imponerende presentationskersler pa
Jabbeke-vejen i Belgien, hvor en szrligt tu-
net vogn ndede op pd knapt 200 km/t, og
senere pd Montlhéry-banen tilbagelagde 178
km pé een time.

I Alpe-rallyet samme &r startede et fabriks-
hold p4a seks vogne. De fire hjemferte Alpe-
pokaler, og i 1954 vandt Stirling Moss en
Alpe-pokal af guld ved tredie gang i trzk
— med en Sunbeam-Talbot — at gennemfore
Rallye des Alpes uden strafpoints. De to sid-

-ste gange korte han en Alpine, sd det er vist

berettiget at kalde den en sportsvogn. Den er
relativt tung med sine godt 1,300 kg, og den
er forholdsvis stor, men det ma ikke glem-
mes, at formélet var at bygge en komfortabel
vogn, og komfort bade vejer. til og fylder
en del. Til gengezld skal man lede ret leenge
efter en mere bekvem vogn, der samtidigt er
s& levende, hurtig og har gode koreegenska-
ber. En god Alpine kan »spille bold« med
de fleste andre vogne, man meder pd gader
og veje. I tilgift byder den pé to gode szder,
der kan indstilles i alle retninger, et rigt ud-
valg af instrumenter og et godt gearskifte,
som merkeligt nok betjenes med en gear-
stang pa ratsejlen. Siden 1954 har Alpine-
modellen et Laycock- de Normanville over-
gear som standardudstyr (tidligere ekstra),
og det forhpjer charmen ved denne vogn be-
tydeligt.

P& det britiske Motor Show sidste &r prea-
senteredes Alpine-modellen og de alminde-
lige Sunbeam-Talbot modeller (en fireperso-
ners lukket og en tilsvarende cabriolet), alle
under navnet Sunbeam. Det er et navn, som
forpligter, og alt tyder p4, at Rootes er klar
over denne forpligtelse. Til Alpe Rally’et i
1955 havde fabriken gjort et hold pa seks
vogne parat. Norman Garrad regnede med
at miste i hvert fald to vogne undervejs i
dette harde rally, men det blev aflyst sam-
men med s&§ mange andre af s@sonens sports-
foranstaltninger.

Fabriksholdets vogne adskilte sig fra de
seriefremstillede ved szrlige szder, en sterre
benzintank og overgear pi alle udvekslinger
i gearkassen, d.v.s. 8 gear! Men mest interes-
sant var det, at kompressionsforholdet var
sat op til 8,0:1, hvilket gav motoren en effekt
pa 90 hk.

Desverre fik man ikke disse vogne at se



i aktion, men det er ikke helt usandsynligt,
at dette ars Alpine i standardudgave bliver
noget nar dette ars fabriksholds, og det bli-
ver ikke nogen kedelig bil.

Selvislgelig kan man ikke sammenligne en
Alpine med f{. eks. en Jaguar D-type eller en
Aston-Martin DB 3S, det er vogne af vidt
forskellige kategorier, men som eksempel p3,
hvad en stor fabrik kan bygge i retning af
sportsvogne, er de bdde gode og interessante.
God, fordi det er en bedre bil, end biler er
flest, interessant, fordi Rootes flittigt har
udnyttet erfaringerne med Alpine-modellen
under fremstillingen af Sunbeam Mark IIL
Denne mindre »voldsomme« bil har gradvist
féet de fleste Alpine-»finesser«, sd hvis nogen
matte snske et bevis for, at motorsport tjener
et fornuftigt formal, er det vist nok at pege
pad Alpine-historien. En stor koncern som
Rootes ofrer ikke betydelige summer pa at
udvikle og kere rallies med en ny model,
hvis der ikke er mening i galskaben. Det kan
forresten godt hviskes, at Rootes regner med,

at alene sejren i Rallye Monte Carlo sidste
ar med en Mark III solgte 300 vogne.

Alpine er en morsom og praktisk bil, bl. a.
har den et vesentligt sterre bagagerum, end
vogne af denne type plejer at opvise. Den
herer heller ikke til de mest kostbare:
17.000 kroner ab fabrik. Til gengzld er den
heller- ikke egnet til regulere vaeddelsb,
men seger man noget endnu »skrappere,
kan forskelligt udstyr kebes fra fabriken,
bl. a. et underskjold, sd vognen s=ttes i stand
til at prestere endnu mere. Den er konstrue-
ret med megen omtanke, pd grundlag af vel-
prevede elementer, og der er anvendt megen
sund fornuft i udformningen.

P& landevejen er en Alpine en venskabelig
og inspirerende vogn der kan kores lznge og
langt uden at virke trettende. Det er ingen
allemandsvogn, men det er en bil, som giver
sin ejer mange glade timer — uden at vere
aldeles ruinerende i driftsudgifterne, og hvor
mange af de lidt mere uszdvanlige biler har
den egenskab. Collecteur.

SKODA 440

En lillebror til model 1200 pa markedet
Den tjekiske Skoda, model 1200, har alle-

rede varet kendt i Danmark i en &r-
rekke, og den har vundet udbredelse bade
som person- og varevogn. I overensstem-
melse med en praksis, som er ved at vinde
indpas p& de fleste europziske automobil-
fabriker, har man nu fremstillet en type,

der i mangt og meget minder om den alle-
rede kendte, men som, ferst og fremmest
for at byde keberne et mindre benzinfor-
brug, har en motor med mindre slagvolu-
men. I modszining til type 1200 har den
nye vogn et 2-ders karosseri, men den slut-
ter sig ievrigt, hvad angdr den rent meka-
niske udformning, nert til hevdvunden
Skoda-praksis.

Motoren er pi 1089 ccm, og den udvikler
omkring 40 hk, hvilket — da det drejer sig
om en betydelig mindre og lettere vogn —

Sk e

Skoda 440 har meget moderné linier, og man genkender visse treek fra model 1200, Fiat og Simca.
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lover godt for kereegenskaberne; type 1200
udviklede kun 36 hk. Begge modeller er
bygget op pa en centralrersramme, der om-
slutter kardanakslen fra gearkasse til bag-
hjul, differentialet er anbragt i fast forbin-
delse med den bzrende konstruktion, og
de to drivende baghjul er hver for sig op-

hengt i en pendulaksel af konventionel art

— altsd lejret ved en bred gaffel pa siden
af differentialboksen. Benzinforbruget op-
gives af fabriken til ca. 7 liter pr. 100 km,
svarende til godt 14 km pé literen, og top-
hastigheden ligger mellem 110 og 115 km/t.
Til sammenligning skal anferes, at type 1200
bruger omkring 8,5 liter pr. 100 km, svaren-
de til ca. 12 km p4 literen, og har en top-
hastighed pa ca. 105 km/t.

Karosseriet er ievrigt som sedvanlig
fremstillet som en helsvejset stilkonstruk-
tion, og med hensyn til den ydre formgiv-
ning har man gjort sig anstrengelse for at
opnd en lavere luftmodstand — sédvel de
opgivne tal for benzinforbruget som den
pastdede tophastighed tyder pd, at man i
denne henseende har haft heldet med sig.

P& type 1200 var der kun synchromesh
pé 3. og 4. gear, hvilket mé anses for primi-
tivt i dag — pa den nye model 440 har man

Undg frostsprndtR motor

Kun een pifyldning med BLUECOL anti-
fryseveedske, og motoren er sikret mod
frostspreengninger hele vinteren. BLUE-
COL fordamper ikke selv ved de hgjeste

arbejdstemperaturer.

Kom kulden ~ BLUECOL forhindrer rust-
5 dannelser

i forkebet -

BLUECOL forhindrer korro-
kom BLUECOL sion

BLUECOL angriber
hverken metal, gummi
eller lak

BLUECOL er interna-
tionalt godkendt til anven-
delse inden for heer og luft-
vdben — ogsa | Danmark.

i keleren . . .

VILH. NELLEMANN As
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taget konsekvensen heraf og har givet ogsa
2. gear en effektiv synchromesh-mekanis-
me. Koblingen, der pd den tidligere model
var lidt hérd i sin virkemade, har pa den
nye model fiet indbygget fjedre, der gor
tilkobling bled og stedfri.

Hoveddimensionerne er (med de tilsva-
rende mal for Skoda 1200) de folgende:
Akselafstand 2400 mm (2685 mm), total-
lengde 4065 mm (4500 mm), totalbredde
1600 mm (1680 mm), totalhejde 1430 mm
(1520 mm), egenvagt ca. 800 kg (ca. 975
kg). D=zksterrelsen er 5.50—15 (5.50—16) —
det er gladeligt at bemarek, at man ikke
er faldet for fristelsen til indferelsen af un-
derdimensionerede hjul. Bagagerummet har
pé 440 sterre rumindhold end pa den storre
1200 model — denne forbliver forevrigt i
produktion uden vasentlige konstruktive
@ndringer.

Model 440 blev forste gang vist pd auto-
mobiludstillingen i Frankfurt, og man stud-
sede den gang over den meget optimistiske
pris, der heller ikke helt kom til at holde
stik. P4 det danske marked er model 440
dog yderst konkurrencedygtig med en ud-
salgspris pd tilladelse ansat til kr. 11.850,—
og pé dollar kr. 15.790,—.

K@BENHAVN - RANDERS
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BREVKA

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

Som abonnent pd Deres blad tillader jeg
mig at stille Dem et par spergsmal angéende
en Nimbus. (kakkelovnsroret), som ikke vil
ga ordentligt pa alle fire cylindre, den sztter
ud, gar helst pd 2 eller 3 cylindre, uanset om
karburatoren er indstillet p& mager eller fed
blanding. Tendingen er oprindelig magnet-
teending, men da magnetens hejspzndingsvik-
ling er sprunget, er den indrettet til batteri-
teending med en Ford tendspole, som er for-
bundet til magneten. Stremfordeler og ten-
ding fungerer tilsyneladende godt og giver
kraftige, bl& gnister, ligesom tendrerene og-
sé er i orden, og alle ledninger er nye og i
orden. Motoren gir godt pa 2 cylindre savel
1 og 4 som 2 og 3, den gér ogsa fint pd dem
alle enkeltvis, nér vi fjerner de 3 tendrors-
ledninger, men s& snart alle ledninger kom-
mer pa, gar den ujzvnt. Der er jevnt god
kompression i alle cylindre, og ventilerne er
tilsyneladende tette. Hvad kan der vare i
vejen?

H. B. N., Harlev.

Der er forskellige muligheder med hensyn
til fejlen i Deres gamle Nimbus. For det for-
ste md De veere klar over, at alle de oprinde-
lige magnetledninger skal klippes fra ankeret
sdledes, at magnetens vinding ikke pd nogen
mdde stdr i forbindelse med stromfordeler
eller afbryderkontakt. Der kan endvidere
vere mulighed for en ddrlig kondensator,
men denne mulighed er trods alt lille. Ende-
lig kan der vere mulighed for revner i for-
delerdewkslet, men vi er mest tilbojelige til
at tro, at forbindelser i magnetviklingen spil-
ler forstyrrende ind.

*

Som flerdrig abonnent tillader jeg mig at
komme med et par spergsmil angdende
min DKW Meister personvogn, &rg. 1939.

Det drejer sig om krumtapakslen; jeg

har monteret en ny for ca. 11 maneder si-
den, og den har nu géet ca. 12.000 km og er
nu slidt op, og det er jo en del for tidligt.
Pigeldende krumtapaksel er market med
S.B.S. Kan De oplyse mig om, hvor den er
fabrikeret; jeg er godt klar over, at den
ikke er original. Forhandleren pastod, at
den var fuldtud ligesa holdbar som en ori-
ginal, som han ievrigt pdstod ikke kunne
skaffes. Jeg vil gerne - vide, hvilke kende-
merker der skal vere pa en original krum-
tapaksel, da jeg ikke sd gerne vil risikere
en gang til at f& en eller anden uoriginal
krumtapaksel stukket ud.

Er det i svrigt rigtigt, at man ikke uden
videre kan montere en ny krumtapaksel i
krumtaphuset, uden at dette skal bearbej-
des pa specialmaskiner, planslibes og flugt-
bores (dette arbejde er udfert ved sidste
udskiftning af krumtapaksel). Man skulle
da ellers ikke synes, at dette skulle vare
nodvendigt, da krumtaphuset jo ikke lige-
frem skulle kunne kaste sig eller pd anden
méde forandres. K. P., Holmstrup.

Som De selv bemerker, er det en uoriginal
krumtapaksel, og pd de originale krumtap-
aksler skal enten Autounion’s merke (de
fire ringe) eller DKW merket veere pree-
get. Nir det drejer sig om en DKW, vil det
aldrig kunne betale sig at benytte uorigi-
nale reservedele, de er ganske vist billigere
i indkob, men det er ikke altid, at kunderne
slipper billigere. I Deres tilfelde ville vi sd
ganske afgjort have monteret en original
ombytningskrumtap med plejlsteenger og
nye plejlstangslejer til en pris af kr. 260,00
brutto. Vi kan ikke se, at der skulle veere
grund til nogen planslibning endsige flugt-
boring af krumtaphuset, medmindre der er
tale om direkte utcetheder.

*
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Dette for at foresperge om De vil vare
sd venlig at give mig oplysning om, hvor
meget det koster at frikebe min metorcykle
pé dollarprzmieringsbasis. Jeg har fiet den
for 1% 4ar siden, det er en BSA C10L -
1954. Jeg har skrevet til varedirektoratet 3
gange om det, nu sidste gang da jeg segte
om tilladelse til at szlge den til en anden;
men det far jeg bare et helt andet svar pa
hver gang, sidste gang medfelgende seddel,
sa det er nok ikke meningen, jeg skal have
et svar derinde fra, der kan forstas.

Vil De ogsd vzre venlig at oplyse mig
om, hvor man fir et bevillingstilsagn, som
de skriver om, og hvordan jeg i det hele
taget skal forholde mig for at kebe den fri.

E.V., Vederss Klit.

Som det fremgdr af varedirektoratets skri-
velse, skal De til varedirektoratet indsende
et sdkaldt bevillingstilsagn med et pdly-
dende péd kr. 1470.—, for Deres maskine kan
blive klausulfri sdledes, at De kan sceelge
den, ndr som helst De vil og til hvem De
vil. Da kursen péd bevillingstilsagn er 80, vil

det sige, at De skal betale 80 pct. af kr.
1470.—, alts@ kr. 1176.— for at frigere ma-
skinen. Bevillingstilsagnet karmw kobes i en
bank eller hos en bankier.

*

Jeg beder Dem venligst oplyse mig om
folgende angdende min Royal Enfield, mo-
del G, 350 ccm, drgang 1946:

Hvor stort skal spillerummet vere mel-
lem henholdsvis indsugnings- og udsted-
ningsventilen samt spillerummet ved knik-
serkontakten og tezndingstidspunktet, inden
stemplet gér i top?

"Cyklen er forsynet med en Amal karbu-
rator, i hvilket hak skal ndlen sidde?

: 1.S., Kebenhavn S.

Royal Enfield, model G, 350 ccm, 1946 skal
have ventilspillerum med kold motor 0,002"
(0,05 mm) for indsugningsventilen og 0,004"
(0,1 mm) for udblesningsventilen. Forten-
dingen er 3/8" for top (9,5 mm) med maksi-
mal fortending. Kontaktafstanden er den
sedvanlige 0,4—0,45 mm. Karburatoren har

- sikker Teending |

- bedre Benzingkonomi

- lzengere Levetid
(] / 1
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boring 5/16”, dyse 130, spjeld 6/4 og ndlen
anbringes i tredie hak.

*

Jeg har en Skylon 56. Lige siden jeg fik
den, har den gdet godt, men nu efterhdnden
har jeg skiftet dyse fra 70 til 75; jeg synes,
det er for stort et spring. Nélen stir i andet
hak fra oven. Tendreret er nzsten hvidt
og afstanden mellem elektroderne er 0.,5.
Hvor meget svarer et KLG F 70 til Bosch?
Den gar bedst pd 175. Min maskine leber
hurtigst, nér jeg har lukket halvt op for
gassen; drejer jeg det helt i bund, er det,
som den taber fart. Min mening er, at den
far for lidt luft. Kan der f&s karburatorer
med luftskrue? Den er slem til at sode ud-
stedningsportene til, s§ jeg ma rense dem
hver anden uge, og da er hullerne nasten
tillukkede. Stempel og topstykke er der ne-
sten ingen sod p&, da det er poleret. Den er
fuldstendig tzt og blandingsforholdet 1:25.
Der er ikke skiftet stempelringe endnu, den
har kert 9,500 km og trazkker fint.

C.H., Brh.

Eftersom Deres Skylon 56 absolut korer
med en fed karburering, vil vi mene, at det
er fortendingen, det er galt med. Motoren
kan kere pd dyse 70 eller 75, og ndilen skal
ifolge fabrikens oplysning stilles i overste
hak. Fortendingen skal indstilles til 3 mm,
og det foreskrevne tendror er KLG F 70,
hvilket efter vore erfaringer svarer til
Bosch 225. Ndér maskinen har gdet 9,500 km,
skulle det ogsd vere pd den tid, at en ud-
skiftning af stempelringene vil have en
gavnlig virkning. Der er ikke noget at gore
ved de store sodforekomster i de neddros-
lede knallertmotorer.

*

De bedes venligst klare et spsrgsmal,
som min mekaniker og jeg er uenige i.

Det drejer sig om indstillingen af tend-
tidspunktet pd& min Victoria Bi-Fix, 125
cem, 1953, som jeg er lidt uvenner med i
sjeblikket, da den ikke trazkker si godt,
som kunne enskes.

Nar min mekaniker indstiller tendingen,
afmonterer han svinghjulet og lesner pla-
den, hvorpa alle de elektriske spoler er an-
bragt. Derpad drejer han pladen med eller
imod uret — alt efter som han vil stille
tendtidspunktet tilbage eller frem.

Jeg er ikke i tvivl om, at den onskede
hensigt opnds, men det er da et farligt be-
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sveer at have, hver gang man vil regulere
tendingen, og nir man eksperimenterer for
at f tendingspunktet lige netop der, hvor
cyklen trzkker bedst, kan man komme ud
for, at man skal hive svinghjulet af og
sette det pa igen flere gange i lebet af en
lordag eftermiddag.

Miske er min opfattelse forkert; men jeg
mener at det slet ikke er nedvendigt at af-
montere svinghjulet.
er jo indrettet sidan, at man ved at lesne
et par skruer kan fi knikseren til at dbne
mere, si tendtidspunktet rykkes frem, el-
ler mindre s tzndingen sker senere. Ifolge
instruktionshogen skal knikserafstanden ved
fuld &bning vere cirka 0,4 mm, og jeg er
klar over, at man ved at regulere tend-
tidspunktet der, kan forérsage, at denne
afstand maéske bliver lidt mere eller lidt
mindre end den foreskrevne afstand; men
har det nogen betydning, hvis ellers tend-
tidspunktet er rigtigt og gnisten er god og
kraftig? A.J., Skagen.

Bdde De og Deres mekaniker er gal pd
den. Ndr tendingen skal indstilles pd en
Noris svinghjulsmagnet, kan man dreje
svinghjulsfelgen i forskellige stillinger og
gennem dbningerne i svinghjulet kan man
losne de seetskruer, der holder den store
kontaktplade og indstille den uden at af-
montere svinghjulet. Selv er De gal pd den,
fordi De vil indstille tendingen ved at re-
gulere pé kontaktafstanden. Det er fuld-
stendig rigtigt, at en cendret kontaktaf-
stand giver endret tendingsindstilling, men
kontaktafstanden skal andrage et ganske
bestemt mdl opgivet af fabriken for at
undgd gnistdannelse mellem kontakterne og
for at fd en tilfredsstillende tending i det
hele taget. Ved indstilling af tendingen
skal kontakterne forst indstilles til det kor-
rekte mdl ved fuldt dbne kontaktpunkter
forst ndr dette mdl er korrekt, indstiller
man tendingen i grader eller mm for
stemplets topstilling. Der er absolut ikke
noget, der hedder at eksperimentere sig
frem til den korrekte tending, for det har
en almindelig motorcyklist eller et almin-
deligt motorcykleverksted absolut ikke mu-
lighed for, eftersom dette kreever et dyna-
mometer. Det er da sd viseligt indrettet, at
fabriken har foretaget dette eksperiment-
arbejde og af samme grund opgives der et
ganske bestemt fortendingsmdl for hver en-
kelt motor. Nér dette mdl, der for Bi-fix an-
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drager en fortending pé 3,5 mm, for stemp-
let ndr top, overholdes, vil maskinen under
alle omstendigheder gi bedst. Eksperimen-
ter pd landevejen teller ikke, eftersom man
umuligt kan tage alle faktorer som med- og
modvind, stigning og fald pd vejbanen, vej-
banens beskaffenhed, temperatur, dektryk
o0.s.v. i betragtning.

*

Herr M. H. Damkier skriver i SMJ nr.
12/1955 om Husqvarna 281 og 282 bl. a.:

»... karburatoren er indstillet pd den
made, at der lukkes totalt af til motoren,
nédr gashandtaget drejes helt fremover, hvil-
ket forhindrer den lidet flatterende to-takts
knalden fra udblesningsreret, ndr man ke-
rer med ubelastet motor ned ad bakke«.

Nu vil jeg gerne med det samme gore op-
merksom p4, at jeg nzrer den storste tillid
til SMJ og at jeg gennem dette blad har faet
mange gode og vardifulde tips, sd det er
ikke for at kvarulere, at jeg vil protestere
lidt mod det ovenfor citerede.

Jeg, der selv er to-takt korer, vover aldrig
at lukke helt af for gastilferslen ved kersel
ned ad lzngere bakkestrzkninger, da man
jo derved samtidig lukker af for smeringen
til lejer og stempel. Nu bliver lejerne jo
ganske vist pd de omtalte svenske maskiner
smurt ved gearkasseolien, men stemplet far
stadigvek kun smering gennem benzin/olie
blandingen. Jeg kan derfor ikke se, at det
nazvnte system skulle vere nogen fordel, da
en uerfaren korer ved kersel ned ad lange
bakker vel kan risikere, at stemplet »sztter
sig pd grund af manglende smering.

A.]., Skagen.

Jeg har selv veret opmeerksom pd sporgs-
malet, men Husqvarnas chefingenior garan-
terer for, at der ikke sker noget pd grund af
manglende smoring. HVA fremstiller ogsd
en knallertmotor, men den kan ikke klare
sig uden smoring, af hvilken grund man pd
karburatorspjeeldets bagside har skdret et
lille hak. Enkelte to-takt motorer til motor-
cykler kan ikke klare sig uden »tomgangs-
smoring«, og dette gelder bl. a. den dob-
beltstemplede Puch. Er karburatoren pd De-
res maskine indstillet til almindelig tom-
gang, kan De roligt lukke helt for gassen,
ndr De korer ned ad bakke. Sporgsmalet har
iovrigt kun interesse ved bjergkorsel, under
hvilken man korer flere kilometer med luk-
ket gashandtag : M.H.D.



Forst ‘tak for Deres aldeles udmerkede
blad, som jeg har holdt siden 1949, bade stof
og format er helt o.k. — Sagen drejer sig
om en AJS, sort model, argang 1954, 500
cem, km/tal ca. 21.000. Har aldrig veret ad-
skilt. Cyklen har gdet udmerket til ca. 18—
19.000 km, s& har den pludselig fundet p&
at sztte sig som en ny og samtidig lige for
det sker, far den en underlig ter og smel-
dende lyd i udstedningen. Til at begynde
med skete det ved hastigheden 90—100 km/
tm, men nu er det allerede ved 60—70 km.
For fem dage siden skilte jeg motoren ad
og sd ventilerne efter, men de var fuldkom-
men tztte. Stemplet derimod var i en tem-
melig usoigneret tilstand, ringene sad ikke
fast, men olieringen og hele stempelskor-
tet s ud, som om det ikke nogensinde var
blevet smurt, og s& bemarkede jeg, at pak-
ningen mellem cylinder og krumtaphus
dzkkede bade over smgredyse i krumtap-
hus og oliegang pa cylinderen, der sidder p&
flangen helt inde ved cylinderskortet og
derved udelukkede olietilgang til de to olie-
huller i cylinderen. S& fremstillede jeg en
ny pakning af tegnekarton, og efter at jeg
havde rengjort stemplet omhyggeligt. Her
vil jeg lige bemzrke et par ting: Da jeg va-
skede stemplet i vand, skete der intet, men
sd prevede jeg med benzin (super), s& kom
forandringen. Det var ligesom ler, jeg va-
skede af, en grd, kleg substans drev ned ad
stemplet og farvede benzinen lysegra, og
sddan blev jeg ved med at vaske, til stemp-
let var helt rent, og s& viste det sig, at det
hverken var revet eller forbrendt men
faktisk som et nyt. S& undersogte jeg cylin-
deren: Foroven var der en antydning af
slidkant samt et mindre lag sod, som jeg
forsigtigt skrabede af; soden sad i en bredde
af ca. 4—5 mm, hvad jeg anser for at vare
normalt. Men p& nederste del, ca. 1/3 af cy-
linderen, optrzder det terre fznomen igen,
og /3 oppe i cylinderen er der en markbar
kant hele vejen rundt, som om stemplet
svendie« her. Derefter prevede jeg stemplet
uden ringe, men der var intet at marke. Det
skal lige bemezrkes, at den omvundne trad
var les og kunne drejes.

Derefter begyndte jeg at samle stumperne
igen, olipumpen virker og dyssen virker,
pakningen gjorde jeg 3 mm sterre indven-
dig for oliens skyld samt undersegte smore-
hullerne (de var rene), stempelringene hav-
de lidt slid, men ikke vezrre end de kan gi
nogle km endnu. Da jeg havde samlet mo-
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toren, undersegte jeg ventilspillerum og
stillede 0 (kold motor) og karburator, stréle-
spids 180, nal 3. hak fra oven, startede mo-
toren og lod den arbejde lidt livligt 2—3
minutter, medens jeg undersegte returolien
(intet at bemarke); olien skiftes for hver
500 km og er derfor aldrig smudsig. S&
kerte jeg en tur og lod motoren blive godt
gennemvarm, hvorefter jeg satte farten op
til ca. 100 km/t. Jeg korte sddan ca. 5 km
(i modvind), sd lukkede jeg for gassen og
tog koblingen og minsandten fyren gik nyde-
lig tomgang. Jeg mente da, at trzngslerne
var forbi, men det er de bare ikke, for i
dag begyndte de igen og sd satte den sig alle-
rede ved 70 km/t.

Det skal lige tilfojes, at nar den lige har
sat sig og man har standset for at starte pany,
s er der ingen kompression de forste 2—3
gange, man trzder, men sd pludselig er den
der igen (ventilerne hanger ikke).

F.N., Nastved.

Den manglende smoring pd grund af de
tildekkede oliekanaler har bevirket, at trdd-
omvindingen pd stemplet er bristet, og i
samme ojeblik trdden ikke holder igen pd
stemplet, vil det kunne udvide sig sd@ meget,
at det scetter sig fast i cylinderen. Der er
altsd gdet en rum tid, ca. 18—19.000 km, for
trdden er gdet over, og da forst den var bri-
stet, har tilforslen af smeoreolie efter repa-
rationen ikke haft tilstreekkelig betydning.
Der er ikke andet at gore end at udskifte
stempelt med et nyt trddomvundet stempel
i original storrelse. Som bekendt udvider et
letmetal-stempel sig mere end en stobejerns-
cylinder, og for at holde igen pd stemplets
udvidelse har man indstobt en armering —
i dette tilfeelde en trdd, der er vundet rundt
om stemplet — og denne armering bestdr
af stobejern eller stil. Med et armeret stem-
pel af denne type er man i stand til at be-
nytte mindre spillerum mellem stempel og
cylinder end med almindelige letmetal-
stempler; men det siger sig selv, at i samme
ojeblik triden er knewekket, vil stemplet rea-
gere som et ganske almindeligt stempel og
derfor kreve normale spillerum. Altsd et
nyt stempel i maskinen, og der vil sikkert
ikke veere flere kvaler.

*

Jeg har en Framo varevogn, model 52, 3
cyl., som sprazngte toppakningen imellem
den midterste og bageste cylinder, hvorefter
den blev slebt pad verksted. Der var ikke



sd meget strom pd akkumulatoren, at vog-
nen kunne starte, 83 den skulle slzbes igang.
Jeg bemerkede, at hjulene blokerede, nar
jeg slap koblingspedalen, hvortil mekanike-
ren svarede: »Sxt den i tredie gear, og si
skal vi have mere fart pd, for du kobler mo-
toren til.« Men hjulene stod stadig stille og
slebte ca. 14 til 2 meter hen ad asfalten,
der var tor, hvorefter jeg gik ud af vognen
og sagde det til mekanikeren, hvortil han
svarede: »Set vognen i fjerde gear, s skal
den nok komme.« Det gjorde jeg, men det
resulterede i, at vognen skred i koblingen, i
stedet for at hjulene stod stille, hvad jeg
gjorde mekanikeren opmarksom pa. Han
svarede: »Vi prever engang mere, og si
skal vi have mere fart p3, for der kobles til.«
Det resulterede i, at plejlstangen reg igen-
nem bunden og lavede et hul pa sterrelse
med en side i SMJ. Plejlstangen var brzk-
ket helt nede fra krumtapakslen og helt
oppe ved pinden. — Mener Teknisk brev-
kasse, at vaerkstedet kan drages til ansvar for
at have slebt med vognen, nir motoren er
blokeret? — Hvad mener Teknisk brev-
kasse kan vere arsag til, at motoren har vz-
ret blokeret? Den var det ikke, for den kom
pé verkstedet; thi da motoren gik i std ude
pé vejen, tog jeg handsvinget og trak rundt
ca. 10 gange. Der er ingen marker i stemp-
let, men lidt i topstykket. En stempelring
var brakket. Kan den have blokeret stemp-
let ved at sztte sig fast i indsugningskana-
len? Det var den bageste cylinder, der bred
sammen. E.L., Lemvig.

For os er den tekniske side af sagen ret
klar, medens eventuelt skylds- og erstatnings-
sporgsmdl horer ind under juraen, og det er
et omrdde, vi helst ikke vil bevege os ind
pd. Deres Framo varevogn har uden tvivl
veeret pdfyldt en glykol-kolervedske, og ndr
en toppakning springer sdledes, at vandet
med glykolveedsken treenger ind i cylinderen,
opstdr der ved stempler og stempelringe en
begagtig substans, der fuldstendig kan ldse
motoren sammen. Det er uden tvivl det, der
er sket i dette tilfelde, og man har altsé
ikke forsogt at dreje motoren, for topstykket
blev monteret. Hvis det mod forventning
skulle vise sig, at glykolen ikke har spillet
en rolle i denne forbindelse, da kan en
stempelring enten vere knekket eller have
drejet sig sdledes, at den er kommet ind i
porten, og pd den mdde er motoren blevet
ldst. Vi ville ikke mene, at en smule stem-

pelring skulle veere i stand til at ldise stemp-
let sd hdrdt, at en plejlstang ligefrem blev
bojet.

*

Som ivrig lzser af Deres aldeles udmer-
kede blad tillader jeg mig herved at sperge
Dem om noget som et par kammerater og
jeg er kommet i tvivl om. — M& man lzgge
en storre motor i en bil eller en motorcykle?
Jeg mener nej. Hvorfor ma& man ikke?
Spergsmélet drejer sig om en Folkevogn
WV. M& man lzgge en Porsche motor i den?
Hvad retter det sig efter? Er det efter ccm?
Vi vil vere Dem meget taknemmelig, om
De kan lese dette lille problem for os.
P4 forhand tak. C.G.]J., Nykebing M.

Der er ikke noget direkte forbud mod at
legge en storre motor i en bil eller motor-
cykle, men koretojet skal under alle om-
steendigheder fremstilles til syn efter en-
dringen, og det vil selvfolgelig vere klogt
forst at tale med de motorsagkyndige om
sporgsmdlet. I mange tilfelde vil de motor-
sagkyndige kreve koretojet undersogt og
beregnet pd Teknologisk Institut, og det er
den motorsagkyndiges skon, der er afgorende
for, hvorvidt motoren md monteres eller ikke.
Der er en del motorcykler, der har samme
stel til f. eks. 250 og 350 ccm, og i sddanne
tilfelde vil der sikkert ikke vere vanskelig-
heder. I Tyskland er det ret almindeligt, at
man korer med trimmede Folkevognsmoto-
rer eller med Porschemotorer i Folkevogne;
men det er naturligvis motorens effekt, der
er afgorende for, hvorvidt den lader sig mon-
tere i et eksisterende chassis. Er der tale om
en ombytning til helt andre motorer, har mo-
torens vegt og bespendingsforhold naturlig-
vis ogsd indflydelse pd spergsmdlet.
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METALLERNE OG DERES ANVENDELSE 1l

EKSEMPLER PA MOTORDELE

1 sidste nummer horte vi om metallernes
egenskaber, og vi skal i denne artikel se pd
de forskellige anvendelsesomrdder.

Topstykke.

Topstykket i en motor afslutter cylinderen
opadtil — det skal altsd@ lukke af for det
fulde forbrendingstryk, og samtidig skal det
std for en betydelig varmebelastning, idet
man dog ved alle motorer har serlig keling
af topstykket — ved vandkelede motorer er
vandkappen forlznget op i topstykket —
ved luftkelede motorer er det forsynet med
keleribber. Endelig skal topstykket maiske
danne szde for ventilerne. I gamle dage be-
nyttede man udelukkende stebejern som ma-
teriale for topstykker i standardmotorer,
men efterhdnden som kompressionsforholdet
og dermed varmebelastningen pa forbrzn-
dingskammerets vagge voksede, gik man i
stigende grad over til at bruge letmetaller i
forskellige legeringer — det drejede sig i
reglen om blandinger p& aluminiumsbasis,
idet man herved drog nytte af aluminiums
gode varmeledningsevne. Styrken af topstyk-
ket er kun undtagelsesvis et problem — nar
det drejer sig om topventilede motorer, har
topstykket sé stor hejde, at det—selv om man
anvendte ringere materiale end letmetal —
let kunne holde til forbrendingstrykket.
Ved sideventilede motorer — der med de sti-
gende kompressionsforhold bliver stadig
mere sjeldne — er der normalt heller ikke
noget problem, fordi vi ikke alene har en
veg ind mod forbrendingskammeret men og-
58 en ydre vaeg af hensyn til vandkappen. En
vanskelighed kan dog opstd pa grund af let-
metallets mindre modstandsdygtighed over-
for korrosion — der foreligger siledes flere
erfaringer med topstykker til sideventilede
motorer, som kaster sig pa grund af den kol-
de tering; ndr den underste del af topstyk-
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ket aftager i godstykkelse, vil der udleses
stebespendinger i godset, og derved bliver
pakfladen ned mod motorblokken ikke len-
gere plan — denne vanskelighed kendes is@r
fra 4- og 6-cylindrede motorer. — Ved enkelte
racer- og rekordvogne, hvor prisen ikke spil-
ler nogen afgerende rolle, har man benyttet
topstykker af bronce, i enkelte tilfzelde med
et betydeligt selvindhold, for at f& et maksi-
mum af varmeledningsevne med deraf fol-
gende mulighed for et hejere kompressions-
forhold.

Motorblok.
~ Langt de fleste motorblokke — herunder
ogsd motorcyklecylindre — fremstilles af le-
geret stobejern, og af hensyn til glideegen-
skaberne mellem stempel og cylinder spiller
navnlig krom en rolle som legeringselement.
Stebejern har imidlertid kun ringe varme-
ledningsevne, og derfor har man i tidens leb
gjort mange forseg med letmetalcylindre,
men det har vist sig, at navnlig letmetal-
stempler arbejder darligt sammen med en
cylinder i letmetal — stebejern giver en
langt mere slidstzrk og sikker cylinderover-
flade, og man kombinerer derfor i mange
tilfzlde de to materialer pd den maéde, at
man i cylinder (motorblok) af letmetal ind-
presser en foring af stebejern (visse BSA og
Ariel modeller, alle luftkelede Velocette af
nyere drgange).

Den seneste udvikling har bragt fremra-
gende resultater med letmetalcylindre, der
har hérdforcromet slidflade.

Ventiler.
Ventilerne i en 4-takt motor skal dbne og

lukke meget hurtigt, og de udszttes derfor

for meget kraftige mekaniske pavirkninger.
Til et ventilmateriale m& man derfor i forste
rzekke stille krav om stor styrke. Samtidig
udseettes ventilerne — iser udblzsningsven-



tilen — for hoje temperaturer, og det er der-
for vigtigt, at styrken bevares i rimelig grad
ved opvarmning. Et andet forhold, som spil-
ler en rolle, er ventilens formbestandighed
— den ma ikke strzkke sig skev« ved op-
varmning, for si slutter den ikke tet langs
ventilszdet, og gor den ikke det, bliver den
hurtigt forbrendt og dermed edelagt. Ogsa
ventilens glideegenskaber spiller en rolle —
den gar praktisk talt tert i ventilstyret, og
derfor legger man ogsd her vagt pa et stort
kromindhold. Man kan igvrigt bede lidt p&
ventilernes vanskeligheder ved at anvende
topolie i benzinen. Ved at benytte legerede
specialstdl opndr man samtidig den overflade-
hérdhed, der er enskelig, fordi ventilen hele
tiden — hver gang den lukker — slér kraf-
tigt mod ventilsedet.

Ventilseeder.

Nér man benytter topstykker af stobejern,
kan man i reglen bruge selve topstykkemate-
rialet som ventilseede. Bruger man letmetal
i topstykket, m& man indpresse s@rlige ven-
tilseder — de fremstilles af stebejern, stél,
eller serlige, ikke metalliske, meget varme-
bestandige materialer (skaremetal, Widia

o. 1.). I stedet for at indpresse et sddant ven-
tilsede, kan man i produktionen opvarme
topstykket og fryse ventilszdet i kulsyresne
— derved bliver der si stor diameterforskel
pi de to dele, at monteringen kan finde sted
uden kraftanvendelse, og s snart de er i ind-
byrdes kontakt, sker der en udligning s&-
ledes, at de henger sammen med hérd pres-
pasning.

Stempler.

Stemplet i en moderne forbrendingsmo-
tor leser en meget sammensat og rent kon-
struktivt kompliceret opgave. Stemplet be-
veger sig op og ned i cylinderen med meget
store hastigheder (i gennemsnit 8—19 meter
i sekundet maksimalt 25—30 meter i sekun-
det), og samtidig udsezttes stemplets over-
side for den direkte forbrendingsvarme.
Stemplet fremstilles i reglen ved stebning
(pressestebning), og det falder naturligt at
benytte et legeret stobejern, som det er nemt
at bearbejde glat pd lebebanen (ved drej-
ning, evt. diamantdrejning, eller slibning).
Det er dog svert at holde vegten nede for et
stobejernsstempel (og det skal vzre let, for
at de frem- og tilbagegdende massekrefter

Puch-modellerne 175
SV, 175 SVS og 250
SGS er alle monteret med den be-
remte dobbeltstemplede motor, hvis
patenterede Zoller-plejlstang betin-
ger den sagnagtige slidstyrke. Alle modeller har centralrorsstel, TH
hjul, svinogaffelaffjedring, indbygget gummisteddeemper i baghjulet,

Puch har gentagne gange
og pa afgerende méde vist,
at den er
maskiner overlegen.

sterre

fuldnavsbremser og indkapslet bagkasde.

Generalrepra=sentant’

0. E. ANDERSEN - KRONPRINSENSGADE 14 - KGBENHAVN K. - Minerva 4512
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ikke skal blive for store), og samtidig har
man her, ligesom ved cylindrene, hensynet til
varmeafledningen til det omgivende kele-
vand at tage hensyn til. Man gir derfor mere
og mere over til letmetalstempler — i reglen
fremstillet af aluminiumlegering — de giver
god varmeafledning gennem stempeltoppen
til stempelringene og derfra videre til cylin-
der og kelevand (eller keleluft) og er lettere
end stebejernsstempler. Glideegenskaberne
er i reglen gode, men man star her overfor
en endnu ikke nzvnt vanskelighed, idet det
viser sig, at letmetal udvider sig betydelig
mere end stebejern ved opvarmning. Man
ma derfor fremstille et lemetalstempel med
serlig stort spillerum i forhold til cylinde-
ren, nir motoren er kold, og det giver en
klaprende gang umiddelbart efter en kold
start. Fenomenet er sarlig bemsrkelsesvaer-
digt ved dieselmotorer, hvor forskellen mel-
lem kold og varm motor mailt pa stemplet
er serlig stor. For at forbedre glideegenska-
berne for stebejernsstempler har man i en
rekke tilfelde fortinnet dem — det forholds-
vis blede tin tilpasser sig hurtigt cylinderen
og det har i sig selv gode lejeegenskaber.

Stempelringene.

Stik imod manges opfattelse er stempelrin-
gene i en motor ikke fremstillet i stil men
i stebejern. Grunden til den populzre mis-
forstdelse er sikkert den, at man i alminde-
lighed anser stél for mere elastisk end stebe-
jern. Det er imidlertid ikke rigtigt — stebe-
jern fjedrer mere end stil for en hestemt be-
lastning, og man kunne overhovedet ikke
bruge stdl, da man ikke kunne opn3 tilstrak-
kelig gode glidecgenskaber. Noget andet er,
at stdl har en langt sterre arbejdsevne end
stebejern — derfor bruger man stil til fjedre,
for arbejdsevnen afhznger i forste rakke af
selve materialestyrken.

Plejlstangen.

Plejlstangen udszttes under motorens gang
for en kompliceret pavirkning. Den skal over-
fore trykket fra stemplet til krumtapakslen
(og i en 4-takter under udblzsningen et trzk
hidrerende fra massekraften pa stemplet) —
samtidig vil den pd grund af sin egen vagt
have en tilbejelighed til at bsje sig som en
flitsbue. Endelig skal den — som alle de an-
dre frem- og tilbagegdende dele i motoren
vere sd let som mulig, og tager man alle for-
hold i betragtning, kommer man i reglen til
det resultat, at et meget stzerkt specialstal er
den rigtige lesning. Anvendelsen af stdl krz-
ver imidlertid anvendelsen af szrlige lejer
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béde foroven ved stempelpinden og forneden
ved krumtappen — foroven benytter man i
reglen en indpresset bronceforing i det
udelte gje, medens man forneden har et delt
leje, der i dag i reglen fremstilles som stive
pander af stil med en forholdsvis tynd be-
legning af bronce med et sikkerhedslag af
hvidmetal (der smelter, hvis lejet leber
varmt). Det er meget vigtigt, at plejlstangs-
lejerne — sa vel som alle andre motorlejer
— er meget stift; er det ikke det, vil det
kunne klemme omkring akslen som en slap
strop og dermed fremkalde en urimelig stor
friktion. — Man har i tidens leb forsegt at
fremstille plejlstenger i letmetal (Silumin),
og har ndet teknisk tilfredsstillende resul-
tater — ogsd med duraluminium har man
veret tilfreds — men for begge materialer
gelder, at de er for dyre. Til gengzld kan
man bruge dem til plejlstznger uden szrlige
lejematerialer, idet de selv har fremragende
glideegenskaber. Man vil sikkert indenfor
bilmotorerne komme til at here mere om
plejlstenger af denne art i de kommende 3ar.
I de encylindrede motorcyklemotorer bru-
ger man nasten udelukkende plejlstenger af
stdl med rullelejer som plejlstangsleje.

Krumtapakslen.

Krumtapakslen fremstilles i reglen i sme-
det stdl i bled eller havhard kvalitet — det
er her navnlig styrke- og stivhedsegenskaber-
ne, som spiller den afgerende rolle. Efter-
hénden som omdrejningstallene for motorer-
ne vokser (med sterre boring og mindre
slaglengde), stiger kravet til krumtapakslens
vridningsstivhed, fordi den begraznser de
svingninger, der vil opstd under gangen.
Smedningen er imidlertid en dyr proces, og
derfor har man udviklet en metode til stob-
ning af krumtapaksler (Ford) — materialet
er her ikke almindeligt stil (som giver ble-
ret gods, hvis man ikke trzffer szrlige,
kostbare forholdsregler) men en mellemting
mellem stél og stehejern, der lober let ned
i formen under stebningen, og som giver et
tet, let bearbejdeligt gods. Mange steder i
moderne motorer kan man se, at hensynet til
vegten har spillet en rolle; men det er prak-
tisk aldrig tilfzldet ved krumtapakslen —
den er motorens srygrad¢, som aldrig ma
svigte, og man kan oven i kebet ved ner-
mere undersogelse konstatere, at der er en
tendens til stadig svzrere dimensioner for
krumtapakslerne svarende til de moderne
motorers voksende omdrejningstal og liter-
ydelser (hk pr. liter slagvolumen).



— Det kan ikke uden videre ses pa en italiensk vogn, hvilke spendende muligheder den indebcrer.

FORMGIVNING

NOGLE BETRAGTNINGER FREMKALDT AF EFTERARETS
AUTOMOBIL-UDSTILLINGER

Under London-udstillingen havde tegneren
Russell Brockbank og Collecteur lange, dyb-
sindige samtaler om biler. En tidlig morgen
blev resultatet af deres lerde droftelser ned-
feldet af Collecteur.

*

Det er vel efterhdnden almindeligt akcep-
teret, at amerikanske bilers udseende og
indretning bestemmes af kvinder. Jeg tror det
gerne, for de er s& store (bilerne, naturlig-
vis!), at man, d. v. s. kvinderne, kan komme
ud og ind af disse biler uden p& nogen made
at gere sig spor interessante. Ikke s& meget
som et enkelt lille knz kommer til syne, ndr
den tekkelige, alm=egtige mrs. America for-
lader rattet for at gi ind i det lokale super-
store og kehe sine konserverede guleredder.
Europziske vogne er derimod tegnet af
mand og for mand. Derom kan heller in-
gen vere i tvivl, som blot een eneste gang
har siddet i forersedet i en Mercedes Benz
300 SL og set en yndig pige stige ned gen-
nem lugen i taget. Det bliver sandelig ikke
ved knzene alene! Men tyskerne er selvfel-
gelig ogsd sd grundige og grove.

Italienerne er straks meget fikse og mere
durkdrevne. Det kan ikke uden videre ses
pa en italiensk vogn, hvilke spendende mu-
ligheder den indebzrer, men prev at iagt-
tage en Gina Lollobrigida eller Sophia Lo-
ren stige ind i eller (bedre) ud af selv en
lille, billig Fiat. Det er sandelig et yndigt

syn. Den, der har tegnet karosseriet, har til-
fulde forstiet at udnytte chancerne. Nasten
intet lades uset, men det hele sker si tilfzl-
digt, at man skulle tro, det var et tilfelde,
hvad det selvioelgelig ikke er.

Alene det til indtrek anvendte materiale
udvelges omhyggeligt efter dets evne til at
fastholde kjolestof i en flatterende stilling.
Sadernes heldning og placering i forhold
til derdbningen er grundigt udspekuleret, s&
den fineste effekt opnas, og hver lille detaille
er noje gennemarbejdet med karlig hind.

Nogle kendere, som har studeret emnet
indgéende, vil hzvde, at de italienske kvin-
der forlanger bilerne indrettet sédan og
blandt andet insisterer pi sa lave dere, at de
(kvinderne, hvem ellers?) ma heje sig netop
s& meget forover ved udstigningen, at en
udringet kjole kommer til sin fulde ret.

Andre er dog efter &relange forsknings-
arbejder overbeviste om, at det skyldes den
antikke, romerske tradition for skulpturer,
at italienske biler er indrettet pé at give sar-
lig gode muligheder for at beundre naturens
mere fremstdende mestervaerker.

1 England er hilerne ogsid bygget efter
maskulin smag. Se blot en sed pige entre en
M. G. eller en Austin-Healey! Men naturlig-
vis er der i individualismens hjemland no-
get for enhver smag. Selv den verdigste en-
kehertuginde kan p& den mest formfuldendte
victorianske made stige ned fra sin ophejede
Daimler eller Rolls-Royce uden at sztte no-
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— at sederne kunne omdannes til en seng efter forerens onske®.

get af sin dydige verdighed over styr. Til
gengzld er det aldeles forbleffende, hvad
en veltrznet Mayfair-skonhed kan fa ud af
et lige sd adstadigt keretej. Alene hojden fra
vogngulvet til fortovet giver uanede mulig-
heder, som talentfuldt bliver udnyttet af dem,
der virkelig behersker denne svere kunst.

Selv mere gzngse britiske vogne er i virke-
ligheden ogsa meget raffineret bygget. Den,
som kender den maskuline, britiske karak-
ter til bunds, er ogsd fortrolig med den brzn-
dende lidenskab, der fjzler sig bag et af-
maélt, konventionelt vasen.

Hver en fold i betrzkket er lagt med det
ene formal at bringe det britiske mandshjerte
til at sld en kende hurtigere, nir den bly
passagers nederdel bringes ud af de vante
folder. Det hele er sa diskret arrangeret, at
man nasten ikke bemerker det. Men glem
ikke det gledende, lidenskabelige indre!
Hvordan ellers forklare konstruktionsfines-
_ser som handbremser, der nedvendigger et
koket loftet skert, gearstznger i umiddelbar
nerhed af passagerens knz og &bne vogne
med kdde kastevinde omkring passagersz-
dets forkant. I det britiske klima kan der
virkelig kun vare een forklaring herpa.

Franskmzndene er selvfslgelig mere aben-
hjertige, hvilket vekker megen og slet dulgt
misundelse i England. Den rverdige avis
»The Times« bragte siledes fornylig en vildt
begejstret artikel af motormedarbejderen,
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der var henrevet til ganske uszdvanlige be-
undringsytringer i sin beskrivelse af den nye
Citroén. De tekniske detailler blev flygtigt
nzvnt, og det, der virkelig fremhavedes,
var, at sederne kunne omdannes til en seng
sefter forerens snske«. Passageren formodes
dbenbart at vere indforstdet i Frankrig, s
alt hvad fereren behgver, er at gribe et hy-
draulisk kontrolgreb. Det er nzsten mere,
end man kan bzre i England.

Andre franske biler er maske knapt si
moderne, men alle fabrikker i Frankrig vi-
ser den sterste forstdelse for de her berorte
muligheder, og flere firmaer kan levere det
lekreste ekstaudstyr til ethvert merke.

I Spanien bygges der ikke mange biler,
sd det er forstdeligt, at megen omtanke of-
res pd helt at udnytte mulighederne i de fa,
der fremstilles. Det fyrige spanske tempera-
ment viser sig ganske tydeligt i udform-
ningen. Der var siledes en Pegaso at se pa
forskellige udstillinger for et &rs tid siden.
Den gik under modelbetegnelsen »Thrillk,
hvilket betyder bide spznding og noget, der
er spendende. Karosseriet var bygget i Ita-
lien efter uhyre detaillerede spanske anvis-
ninger, og et af de vigtigste punkter var et
sikkerhedsbzlte, der surrede passageren
ganske fast til s=zdet, ligegyldigt hvad der
skete. Det store spergsmil er s, om det er
mest spendende for vognens indehaver el-
ler hans gnistrende sorte ledsagerske.



Svenske biler tager ikke helt det hensyn,
man kunne vente, til de svenske flickor’s
elegante linier. Det kan skyldes, at konstruk-
tererne ikke har det rette blik for bilens
rolle i det moderne samfund. Maske er
grunden at sege deri, at svenske piger ikke
har nedigt at bruge biler pa samme vis som
deres mindre frit stillede medsestre under
andre himmelstrog. Sverige gav jo kvinder
stemmeret for meget lznge siden. Det kan
ogsd vazre medbestemmende ved udform-
ningen af svenske biler, at storstedelen af
befolkningen stdr p& ski den hele lange vin-
ter, og skisport dyrkes som bekendt i bukser
af begge ken, hvilket begrenser konstruk-
torernes muligheder meget.

@st for jerntzppet er bilerne przget af en
egen tungsindig, slavisk opfattelse, der bl. a.
mé settes i forbindelse med den ringe ud-
bredelse af nylonstremper. Klimaet krzver
stovler etc., der rejser uleselige, konstruk-
tive problemer.

Maske kan Marilyn Monroes forestiende
kultur-beseg i Moskva dbne de russiske in-
geniprers ojne for nye linier og bevirke en

revolution. Miss Monroe har jo for vzret i
stand til at virke formgivende.

For resten er det markeligt, at denne frem-
stdende dame ikke allerede har forma&et at
prege den amerikanske bilindustris produk-
ter, men det tager selviglgelig sin tid at f&
helt nye modeller pd markedet, s& der er
héb endnu.

I sa fald er det vel et spergsmél, om De-
troits produkter vil vakke mest bifald hos
mand eller kvinder.

Men i det hele taget er det et spergsmal,
hvor megen rigtighed der er i den vedtagne
opfattelse af den feminine og den maskuline
indflydelse pa bilerne pa hver sin side af
Atlanten. Meget kunne tyde p4, at konstruk-
tererne af moderne europaiske biler i hgje-
ste grad har taget hensyn til kvindernes on-
sker.

I virkeligheden var de eneste rigtigt ma-

" skuline biler de klassiske Bugatti-modeller,

der gennemvazdede passageren med varm
olie. Det var bestemt ingen koncession til
forfeengelige kvindelige snsker om at prasen-
tere sig mest lokkende i en bil.

SUPER-SHELL med
1.C.A. er Deres ben-
zin. ‘Takket vxre
I.C.A. SHELL’s ene-
stidende patenterede opfin-
delse - kan De nu kgre
med hgjoktan benzin uden
ringeste frygt for glgde-
tending og kortslutning
af tendrgrene.

med

Ekstra fordel ved
vinterkorsel
SUPER-SHELL med I.C.A.
er tilsat iso-propyl-alkohol
- der forhindrer isdannelse
i karburatoren.

langt den kraftigste benzin, De kan kebe
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Takstnedszttelse i @resundstrafiken.

Fra 1. december 1955 er taksterne for overforsel af personautomobiler mellem
Kobenhavn Havnegade og Malmé (med Dresundsbadene) nedsat meget bety-
deligt. Priserne er f. eks. for:

! dobkeltrejse

alm. personautomobiler indtil 900 kg 21.00, kr.
— - 901—1300 ,, 28.00 ,,
— - 1301—1700 ,, 35:00)35,
— — 1700—2500 ,, 41.00 ,,
— — over 2500255 61.00 ,,

De nye takster for dobbeltbilletter ligger omtrent pa to trediedele af de nu-
verende. Ogsa for enkeltbilletter er der en betydelig nedszttelse.

Det i sommeren 1955 indsatte nybyggede M/S ,,Absalon® kan tage ca. 16
alm. personautomobiler. Det sejler i vintermé&nederne normalt 2 dobbeltture
daglig, fra Havnegade kl. 7.30 og 12.45, fra Malmé kl. 10.00 og 16.15, hvor-
til lerdage og sendage kommer en aftentur fra Kebenhavn kl. 19.00 og fra
Malmo kl. 22.15.

Plads for motorkoretojer kan forudbestilles — ogsa for tilbagerejsen fra
Malmé — ved henvendelse til A/S ,Oresund‘s ekspedition i Havnegade,
tlf. C. 63, 7770 og 17260. Ogsa ckspeditionen i Malmoé modtager forudbe-
stillinger pé plads.

Prisnedszttelsen galder kun pd overfarten mellem Kobenhavn Havnegade

og Malmo og- altsé ikke mellem Kebenhavns Frihavn og Malmé.

Fra samme dato er der til rejse med Dresundsselskabets skibe indfert salg af
billethafter med 10 billetter hver gzldende til en enkeltrejse, heftet indehol-
der altsd ialt billetter til 5 dobbeltrejser, der kan foretages samlet eller delt
efter billetkoberens valg. Der er ingen begransning i gyldighedstiden.

Prisen for et billethafte er 30 kr pd fzllesklasse og 45 kr pa 1. klasse, sva-
rende til henholdsvis 6 kr og 7.50 kr pr. dobbeltrejse mod normal billetpris
pa henholdsvis 7.65 kr og 11.50 kr.

Alle onskelige oplysninger om rejser kan fas i selskabets ekspedition, Hav-
negade 49, tlf. C. 63, 7770 og 17260, samt i Statsbanernes kobenhavnske rejse-
bureauer.

ORESUNDSBADENE

DANSKE STATSBANER @

v
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Yelocette MSS er nok en ortodoks englender, men den har alligevel
meget serpreegede konstruktionsdetaljer i motor, kobling, gearkasse og

baghjulsaffjedring.

Vi prevekorer

VELOCETTE MSS

AF MOGENS H. DAMKIER

or mange motorcykleinteresserede siger

navnet Velocette ikke meget, kun véd
man, at det er en motorcykle »vist nok af
engelsk oprindelse«. Hverken fabriken i Eng-
land eller forhandlerne af dette merke i sa
vel de skandinaviske lande som svrige ste-
der i Europa har nogensinde gjort et stort re-
klamenummer ud af denne maskine, men
simpelt hen ladet salget passe sig selv til
den lille, sluttede kreds af entusiaster, der
gennem &r har svoret til Velocette. Mange
er naturligvis nervese for at kebe en sidan
fremmed fugl, og kun enspandernaturer
som undertegnede har tidligere med fryd
kastet sig over dette marke og veret lykke-
lig ejer af endda flere Velocette modeller.
De af vore lasere, der har fulgt motorcykle-
sporten navnlig i drene for krigen, er for-
trolige med Velocette’s prastationer pa de
internationale Grand Prix baner overalt i
Europa, og det er vist ikke for meget at
sige, at Velocette i &rene for krigen var su-
verzn i 350 cem klassen. I Danmark blev
navnet imidlertid forst sliet rigtigt fast
blandt motorcyklister, da N. V. Jensen i sin

tid vandt det internordiske
pa dette marke.

Vi har tidligere bragt en prevekersel
med model MAC pé 350 ccm og model LE
200 — den vandkelede to-cylindrede tavse
englender. Sidstnzvnte maskine ligner dog
ikke de ovrige medlemmer af Velocette-
familien, medens modellerne MAC og MSS
ved en overfladisk betragtning ligner hin-
anden som den ene dribe whisky den an-
den. Denne lighed er imidlertid kun til-
syneladende, hvad motoren angar, eftersom
model MSS er en ren kvadrat-motor med
sdvel boring som slaglengde pad 86 mm, me-
dens model MAC herer til den gamle skole
med 68 mm i boring og 96 mm i slag-
lengde. Den ny model MSS ligner altsa
overhovedet ikke den gamle MSS model fra
drene for krigen, og skent man i blinde
kunne fole sig til, at motoraggregatet er en
Velocette pa grund af det karakteristiske
ventilhjulsdeksel, s& har de nye letmetal
motorer ikke meget at gore med de tidli-
gere motorkonstruktioner. Den eneste lig-
hed med ferkrigsmaskinerne er grundprin-

leb i Saxtorp
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cippet i konstruktionen og den meget rige-
lige sikkerhedsmargen i beregningen af lejer
og ovrige maskinelementers dimensioner.
Som det har varet tilfzldet i de sidste 20
&r, er bade model MAC og MSS udformet
som high camshaft maskiner, hvilket vil
sige, at knastakslen er hzvet et stykke over
krumtapakslen ved hjzlp af et indskudt
mellemhjul for derved at gore stedstanger-
nes frem- og tilbagegende masse sd ringe
som mulig. Overgangen til ren kvadrat mo-
tor i model MSS har medfert en for en en-
gelsk motorcykle af denne sterrelse used-
vanlig lav stempelhastighed, der andrager
6,85 meter pr. sekund ved en kerehastighed
pa 60 km/t, og ved det maksimale omdrej-
ningstal, der er 5000 omdr/min, er stempel-
hastigheden knapt 14,3 meter pr. sekund.
Ved dette omdrejningstal udvikler motoren
23 hk, hvilket er i underkanten af de kendte
verdier for en 500 ccm maskine af i dag,
men man har tydeligt nok rasonneret sddan
pa fabriken, at 23 hk er fuldt tilstreekkeligt
til hastigheder omkring 130 km/t, og til
gengzld belaster man motoren sd lavt, at
en lang levetid kan paregnes. Med de di-
mensioner, der er pa alle dele i motoren,
kan man roligt g& ud fra, at dette razsonne-
ment holder stik, og som det netop er omtalt
her i bladet, er MSS motoren nu brugt som
grundlag for de nye sportsmodeller Viper
og Venom pa henholdsvis 350 og 500 ccm,
og det er tillige denne motorkonstruktion,
der bruges i scramble-maskinen og i den
forferdeligt udseende amerikanske special-
model Endurance. I Venom modellen er
kompressionsforholdet sat op til 8:1 og i
scramble modellen 8,75:1, medens model
MSS holder sig beskedent til 6,75:1. Dette
viser, hvilke tuningsmuligheder der er i
denne letmetalmotor, og hvis man lader den
forblive i standardudferelsen, har man en
yderst overdimensioneret motor (det er
som bekendt det, som Folkevognen lever
hejt pa).

Som allerede omtalt i ovenstdende, er
Velocette MSS en udprezget letmetal motor,
bestdende af et ortodokst krumtaphus, de-
leligt efter en lodret midtlinie, med takt-
akselhuset stebt sammen med den hejre
halvdel. Cylinderblokken er ligeledes stebt
i en letmetallegering med en indpresset
stebejernsforing, der foroven gir et lille
stykke ovenud af cylinderblokken sdledes, at
der i forhold til topstykket dannes en trin-
flange, og forneden gar foringen som en

H2

besning ned i krumtaphuset, da dette besor-
ger kolingen af cylinderens nederste del.
Topstykket er ligeledes fremstillet af let-
metal, naturligvis med ventilszder i slid-
sterkt materiale, og den underste del af
vippearmshuset er pd& normal made stsbt
sammen med topstykket. P4 de nye modeller
er vippearmshusets dzksel stebt ud i ét
stykke med en enkelt inspektionslem pa si-
den. Cylinderen er boltet til krumtaphuset
ved hjzlp af fire gennemgdende stagbolte,
der tillige monterer topstykket til cylinde-
ren. Under cylinderen er en pakning obli-
gatorisk, men man kan tillige anbringe for-
skellige kompressionsplader siledes, at man
er i stand til at heve og sznke kompres-
sionsforholdet, alt efter hvor mange plader,
der fjernes eller legges under cylinderen.
En pakningsring tetner mellem cylinder og
topstykke.

Krumtapakslen bestdr af de to akselhalv-
dele samt de to svinghjul, der .samtidig
tjener som kontravegte, og krumtapselen,
der er presset i svinghjulene. Krumtapakslen
er lejret i to svaere rullelejer og krumtap-
solen tjener som inderste lejebane for et
enkeltradet rulleleje med ruller anbragt i
bur. Den udvendige lejebane til plejlstangs-
lejet er indpresset i plejlstangen, der pa
grund af den moderate slaglengde er kort
og tyk. I plejlstangspjet er indpresset en
broncebgsning, i hvilken stempelpinden er
anbragt. Stemplet er monteret med to kom-
pressionsringe og en olieskrabering. I takt-
siden bzrer krumtapakslen et lille tandhjul
med skratskdrne tender, og dette driver et
lestlsbende mellehjul, som igen trazkker
knastakslen. Knastakselhjulet trzkker end-
videre magnetakselhjulet, i hvilket den au-
tomatiske tendingsregulering er indbygget.

Over et szt kraftige knastfelgere aktive-
res de korte stodstznger, der foroven barer
stodstangsskéilene, som er aksialt forskyde-
lige i forhold til stedstangen. P& vippear-
mene sidder nogle justerbare tappe, der
passer ned i stedstangsskédlene, og justerin-
gen af ventilerne giver sdledes ganske vist
sig selv, men man skal sege spillerummet
mellem stodstzngerne og stedstangsskélene
som vist pa illustrationen. Et snekkehjul
uden p& krumtapakslens takthjul driver en
dobbeltvirkende tandhjulspumpe, og i krum-
tapakslens venstre side finder vi det dri-
vende kzdehjul, der er koblet til krumtap-
akslen gennem en fjederbelastet steddzm-
per. Denne skruefjeder holdes i forspan-
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ding af den delelige remskive, som trzkker
dynamodrevet. Mange motorcyklister har
haft hénlige bemerkninger tilovers for dette
remtrzk til dynamoen, men det har altid
fungeret tilfredsstillende og tilmed lydlest,
s denne detalje behover ikke at give an-
ledning til betenkeligheder. I vippearms-
huset finder vi naturligvis vippearmene, der
aktiveres af stedstzngerne i den ene side
for i den anden side at aktivere ventilerne.
Ventilerne lukkes af harnilefjedre, og i
forbifarten skal det lige bemarkes, at der
ikke er krave p& ventilstyrene, af hvilken
grund de ved udskiftning skal monteres
med varsomhed og i henhold til de opgivne
mal. Vippearmenes trzdeflade mod ventil-
stammen er udformet som en lille, udskifte-
lig tap.

Som antydet ved beskrivelsen af oliepum-
pen er smegresystemet af tersumptypen, og i
olietanken er indskudt et fuldt gennem-
stremningsfilter, gennem hvilket hele olie-
mangden skal passere. I krumtaphuset er
der en filterprop, der fungerer pa den
made, at proppen som en rund tap er skudt
op i en oliekanal med et meget ringe spille-
rum mellem proppen og kanalens vagge.
Denne filterprops funktion er ikke umiddel-
bart indlysende, men systemet er det, at
spillerummet mellem prop og oliekanalens
vagge vil tillade en rigelig oliestrom at pas-
sere, men alle fremmedlegemer, der ville
vaere store nok til at beskadige oliepumpen,
standses af proppen, der regelmassigt ma
udtages og afvaskes, inden den atter mon-
teres.

Krumtapakslen driver gennem den ind-
kapslede forkzde den szrprazgede kobling,
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der allerede har veret omhyggeligt beskre-
vet i forbindelse med prevekerslen af mo-
del MAC, og som er indgiende omtalt i
Motorcyklehdndbogen. Det skal derfor kun
navnes her, at justeringen finder sted ved
at skrue en fjederholder frem eller tilbage,
hvilket giver sterre eller mindre forspan-
ding af koblingsfjedrene. I udlesermeka-
nismen er indskudt et regulert udleserleje,
og det er en hovedregel, at koblingskablet
altid skal vere monteret fast til gearkassen,
medens kabeljustering skal finde sted p&
den dertil indrettede indstillingsskrue ved
koblingsgrebet. Koblingen er monteret pa
fire-trins gearkassens hovedaksel, skont der
nzppe kan tales om hoved- og forlagsaksel
i denne gearkasse, eftersom de to skiftegaf-
ler bringer hjul i og ud af indgreb pa begge
aksler. De to skiftegafler aktiveres af en
kulisseskive, der er i direkte indgreb med
skifteakslen.

Stellet er ligesom pa model MAC udfor-
met som en slagloddet, lukket rerramme
med et enkelt kraftigt ror fra kronhovedet,
under tanken til det lodrette sadelrsr og
et kraftigt rer fra kronhovedet ned til moto-
rens forside. Dette forreste stelrer er for-
bundet til sadelreret med to parallelle ror-
stykker, der fortsztter i en opadbsjende
bevagelse til den everste del af sadelroret,
hvor de ved en muffe er slagloddet til det
overste stelror. Disse rerbejninger danner
sdledes den vasentlige del af bagstellet, og
de bzrer de konsoller til hvilke baghjulets
svinggaffel har fjederelementerne monte-
ret. I disse konsoller er en slids, i hvilken
man kan skyde fjederelementerne frem og
tilbage til storre eller mindre forspznding
saledes, at man kan opnd en ensartet fjeder-
karakteristik, hvadenten maskinen er bela-
stet af en eller to personer.

Forhjulet er ophzngt i en teleskopgaffel
med hydraulisk dempning, og til brug for
sidevognskersel kan der leveres specielle,
stivere fjedre. Af udstyret skal isvrigt nev-
nes en 714" Miller forlygte med indbygget
ampéremeter og lyskontakt, belyst speedo-
meter, twinsadel der eventuelt kan leveres
med havet passagerafdeling, 7” bremser,
midterstativ. samt stotteben, Amal Mono-
block karburator, Miller dynamo, Lucas mag-
net og begge hjul monteret i stikaksler.
Maskinen leveres i sort lakering med guld-
staffering eller i beige. Som ekstraudstyr
kan leveres et effektivt luftfilter, stoplygte,
forkromet benzintank og — typisk for Velo-



Ved indstilling af ventilerne
skal spillerummet (A) soges
mellem stodstengerne og stod-
stangsskdlene. Se iovrigt stod-
stangsskalenes udformning pé
illustrationen side 53.

cette, der aldrig glemmer mekanikken —
natriumkelede udblesningsventiler.

Kgreegenskaberne

P& forhand vidste vi, hvordan maskinen
ville opfere sig p& vejen, eftersom kere-
egenskaberne stort set md vere de samme
som pd model MAC; men vi var erlig talt
ret spendt pd den nye motor, fordi fer-
krigsdrenes model MSS s& langt fra kunne
madle sig med 350 ccm motoren. Det skal
vere sagt med det samme, at model MSS
er en aldeles pragtfuld maskine at kore,
stot og sikker pd landevejen, overlegen i
svingene og updvirket af déarlig vejbanes
ofte grove ujevnheder. Dertil kommer, at
den nye motor er kolossal smidig og vibra-

Indsugningsknast
har netop lukket

tionsfri i hele omdrejningsomrédet, og at der
er kraftoverskud, fortzller accelerationsre-
sultaterne. Fra en stdende start til 80 km/t
kommer man alene ved hjzlp af de tre
forste gear op pa 7,3 sekunder, og vore
lzsere vil vide, at vi for en personvogn
regner det for fint, ndr man fra en stdende
start kan komme op pa 80 km/t i lebet af
20 sekunder. Det mest imponerende er imid-
lertid, at motoren ikke efter de 80 km/t be-
gynder at tabe pusten sédledes, at stopuret
bare gir og gar, inden man kommer op pé
de 100 km/t, for denne hastighed klarer mo-
del MSS fra en stiende start pd 13 sekunder
— der tales her — som altid — om reel
hastighed og ikke speedometerhastighed.
Desverre var den maskine, vi provekerte,

Fabrikant: Veloce Ltd., Hall Green, Bir-
mingham 28.

Importor: Excelsior Henderson Motor
Co., H. C. Orstedsvej 23, Kbh. F.

Motor: En-cylindret, fire-takt. Boring 86
mm. Slaglengde: 86 mm. Slagvolu-
men: 499 ccm. Topventilet. Kompres-
sionsforhold: 6,75:1. Maksimal motor-
effekt: 23 hk ved 5000 omdr/min.
Smeresystem: Tersump. Stempelha-
stighed ved 60 km/t: 6,85 m pr. sek.

Transmission: Motor til kobling: Kade
0,5 % 0,305” (68 led). Kobling: Ter
flerplade. Antal gear: 4. Skiftemeka-
nisme: Fodpedal i hejre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 12,4:1 2. gear 8,57:1,
3. gear 6,52:1, 4. gear 4,87:1. Gearkasse
til baghjul: Kzade 0,625 X 0,38” (101
led). Dzkstorrelse: 3,25 - 19.

SPECIFIKATIONER

Stelkonstruktion: Slagloddet rerramme.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskopgaf-
fel. Baghjul: Svinggaffel.

Benzintank rummer 13,6 liter, heraf ca.
"2 liter pa reserve.

Olietank rummer 2,27 liter.

Bremser: 7" i diameter.

Elektrisk anleg: Fabrikat: Miller. Am-
péretimer pa akkumulator: 14. Dyna-
mo: 36 watt. Teending: Lucas magnet.

Tendrer: KLG F70—80. Ladekon-
trol: Ampéremeter.

Udstyr: Twinsadel, pumpe, verktej,
speedometer.

Dimensioner: Akselafstand: 1365 mm.
Sadelhgjde: 775 mm. Fri hejde fra

jorden: 140 mm. Styrets bredde: 700
mm (standard). Egenvegt: 170 kg.
Pris: Kr. 3.970,— excl. oms®ining, kr.
5.258,— incl. omsztning. P& dollar kr.

7.478,—.

55



forsynet med noget sd utiltalende som et
amerikansk styr, og netop s& let kert en
maskine som Velocette ber naturligvis have
et smalt styr, der giver en god korestil-
ling og et lille frontareal. Frontarealet bli-
ver med det amerikanske styr sat fra 10 til
15 pet. i vejret, og disse uskenne rorstykker
bevirker, at man kerer i konstant modvind;
men der er altsd nogen, der synes, det ser
smart ud, og det er jo sikkert det vigtigste.
Tophastigheden i oprejst stilling maltes til
134,6 km/t (speedometervisning over 150
km/t), men med et ordentligt styr vil ma-
skinen naturligvis kunne kere hurtigere.
Man merker med det samme, at der er en
sjelden fin harmoni mellem -motor og stel i
Velocette MSS, og maskinen opferer sig sa
entydigt korrekt i alle situationer, at man
ikke pd et enkelt punkt kan sztte sin finger
pd kereegenskaberne. Det eneste, vi har at
uds®ztte, er en noget for voldsom udbleas-
ningsstej under hird acceleration og hurtig
korsel og det szdvanlige primitive, hurtige
engelske gashéndtag, der i virkeligheden
kun er en rulle, om hvilken gaskablet rulles
op. Dette gashandtag virker i hvert tilfelde
pa sin ferste del alt for hurtigt til bykersel
for man skal vere meget sikker pd hinden

»MOBIL*

Gnist-forstarker
Nodvendig foralle 2-Takts

Scooters, Motorcykler og
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Knallerter

~MOBIL"

giver Lyn-start og sikker Tznding
,,MOBII. o torhindrer Koks- og Soddannelser
paa Tzndror og i Forbrzndings-
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,,MOBIl" virker som Tzndingskentrol
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Pris: Kr. 10.-
Faas hos alle
Ay
[ ferende Forhandlere!

\\

Eneimporter :
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for ikke at have enten acceleration eller
bremsning p& motoren, og kerslen bliver
derfor meget rykkende, indtil man har faet
de helt fine fornemmelser frem i hénden.
Ved aktivering af forhjulsbremsen kommer
man meget let til at 8bne en smule for gassen
med det resultat — n4, ja, det kan De selv-
folgelig selv regne ud. I maskinens opbyg-
ning kan vi kun kritisere svemmerhusets
anbringelse, der gor det lidt vanskeligt at
finde tipperknappen, men det ma vel siges
at vaere en bagatel, ikke mindst i betragtning
af, at det er en engelsk cykle, pa hvilke
man i reglen ikke kan fa plads til fedderne
pa fodhvilerne. P& Velocette er man tilsyne-
ladende gdet den for en engelsk fabrik s&
uszdvanlige vej ferst at finde en bekvem
korestilling til rytteren, og derefter har man
bygget maskinen til ham i stedet for den
normale engelske fremgangsméde at bygge
en maskine, som kereren vaersgod har at ind-
rette sig efter. Resultaterne bliver derfor
ofte, at kun folk, der har trzben pad det
hejre ben, kan f& plads til det pd en fod-
hviler.

Pa Velocette er som sagt alt i orden, og
man befinder sig voldsomt godt tilpas fra
det forste ojeblik, man sidder i sadlen.
Koblingen virker bledt, men sikkert ved
ringe aktiveringstryk, og gearkassen er som
neasten alle andre engelske gearkasser bled
og sikker i funktionerne i modsztning til
den ofte noget primitive germanske tand-
hjulseksersits. Model MSS er lige voldsom
nok at kere med i tet trafik, og man har
bogstaveligt talt ikke chance for at komme
i fjerde gear; men s& snart man kommer péa
landevejen, opdager man, hvad denne ma-
skine dur til. Prezcist og sikkert gdr maski-
nen nejagtigt, hvor man vil have den gen-
nem sving og kurver, ganske uanset om der
er selv ret voldsomme ujevnheder pé vej-
banen, og med det store kraftoverskud at
ose af har man en stor ekstra sikkerhed ved
overhalinger. Hvis man ievrigt er lidt me-
kanisk interesseret, har man hele tiden en
herlig folelse af at kere med et =delt stykke
mekanik, der ganske vist ikke protesterer
mod at lade sig misbruge, men som man péd
den anden side har en fornemmelse af at
kunne & stadig mere ud af, blot man kerer
maskinen med forstielse. Den har dette
udefinerligt tillidsindgydende over sig, og
pa sin egen uskyldige m&de kommer den til
at sette en standard for, hvad man kan for-
lange af en god motorcykle i 1956.



Der er ganske elegante linier over den luksuspregede Cresta.

Vauxhall med hojkomprimerende motorer

auxhall Motors er den eneste engelske bil-

fabrik, der bygger 3 modeller med nej-
agtig samme karosseristorrelse men forskel-
ligt udstyr og forskellig motorkraft. — Der
er plads til 5—6 personer i Vauxhall, hvad
enten man keber den dyreste eller den bil-
ligste model.

I disse dage vil man hos de danske Gene-
ral Motors forhandlere f& prasenteret nye
udgaver af de 3 Vauxhall modeller, den 4-
cyl. Wyvern, den 6-cyl. Velox og den luksus-
udstyrede, 6-cyl. Cresta.

Det er navnlig Cresta modellen, der med
sine livlige farver og kromlisterne, der for
béde at pynte og beskytte er forlenget hen
over hele karosserisiden, i udseende adskil-
ler sig fra forgangeren. Fzlles for alle de 3
nye modeller er det lavere forparti, det
12 pet. storre vindspejl med de meget smal-
lere sprosser, der nzsten eliminerer »blinde
vinkler¢, og den 61 pct. storre bagrude, der
er i fuld panoramasterrelse.

I det store hele har det kraftige, helsvejste
stilkarosseri bevaret sine mal — dog er vog-
nen, malt til tagets hejeste punkt, 30 mm
lavere. Af forbedrede indvendige mal kan
nzvnes, at forsedet og bagszdet er henholds-
vis 14 og 25 mm bredere. I forskellige hen-
seender er karosseriets indvendige udstyr be-
dre og smukkere, og selvom siderudernes
glidesystem var populert hos mange, har man
forladt dette, — ruderne betjenes nu med
drejemekanisme. Deorldsene og ventilations-
ruderne er, sdvidt det er muligt, sikrede mod
indbrud, og det er betryggende, at de bageste
dere kan sikres, si de ikke kan &bnes af
born. Man har nu p& alle 3 modeller erstat-
tet afviservingerne med blinklys.

Varmeapparat, ventilation og defroster er
gjort mere effektive, og thermo-sikringen i
lyssystemet, der allerede har varet i brug i
Vauxhall i nogen tid og som forhindrer, at
forlygterne kan slukke ved kortslutning, har
vist sig at vaere en udmerket sikkerhedsfor-
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anstaltning og fortstter i forbedret udgave.

De 2 motorer, den 6-cylindrede, der benyt-
tes i Cresta og Velox modellerne, og den 4-
cylindrede i Wyvern modellen, har begge
faet en effektforsgelse pa 2,5 hk, s& den 6-
cylindrede motor yder nu 67,5 hk og den
4.cylindrede 47,7 hk ved 4000 omdr/min.
Man har sget hestekrzfterne ved bl. a. at
sette kompressionsforholdet i begge moto-
rer op fra 6,5:1 til 7,3:1 samtidig med, at
man har foretaget en del ®ndringer i mo-
torkonstruktionen.

Den overste kompressionsring er hard-
forkromet, og stemplerne er af alumini-
umslegering og tinpletterede.

Det vil blive paskennet, at Vauxhall har
slzkket yderligere p& sine krav om hastig-
hedsbegraensning under tilkersel af fabriks-
nye vogne. Naturligvis vil det aldrig vere
heldigt, at man sztter sig ind i en helt

ny vogn og straks kerer tophastigheder
over lzngere distancer. Vauxhall tillader
hurtigkersel med de nye vogne over korte
distancer.

Som bekendt felger Vauxhall i sin bil-
produktion den progressive metode, hvil-
ket vil sige, at man indferer nykonstruktio-
ner og tekniske forbedringer i bilerne i
den lsbende produktion i stedet for at vente
til der foretages modelskifter; — af den
grund vil en del af nyhederne i de 3 Vaux-
hall modeller, der nu introduceres, ogsd
vere at finde i eksemplarer, der er leveret
for disse nye udgaver.

Priser:
Wyvern4 ...... 10.570,- 14.960,- 20.160,-
Velox:6 5. 11.845,- 17.000,- 22.770,
Cresta-6 ........ 12.630,- 18.250,- 24.420,-

Priserne er excl. leveringsomkostninger.

AF "OBSERVER"

INTERNATIONAL LOBSKALENDER
FOR MOTORCYKLER

Januar:
14./28. Motorcykleudstilling i Briissel.

Marts:

8./18. Motorcykleudstilling i Généve.
25. Moto-cross St. Anthonis, Holland.

30. Brands Hatch, landevejsleb, England.

April:

2. Crystal Palace, landevejsleb.

2. Moto-cross ved Boekel, Holland.

4. Eilenriede-Rennen, Hannover.
7./15. Motorcykleudstilling i Goteborg.
15. Dieburg Dreiecksrennen, Darmstadt.
22. Eilenriede-Rennen, Hannover.

29. Saar Grand Prix.
29. @strigs Grand Prix.

30./5. maj. Scottish Six Days Trial.
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Maj:
5./6. Spaniens Grand Prix, Barcelona.
6. Schweiz Moto-cross Grand Prix.
10. Djurgards-Loppet, Helsingfors.
10. Internationalt Moto-cross, Briihl, Tysk-
land.
13. Hollands Moto-cross Grand Prix, Schijn-
del.
13. Circuit de Floreffe, Namur, Belgien.
20. Circuit des Frontiers, Chimay, Belgien.
20. Frankrigs Moto-cross Grand Prix.
27. Frankrigs Grand Prix, Rheims.
27. Saxtorpfrisen, scramble, Saxtorp, Sve-
rige.
27. Circuit van Zandvoort, Holland.

Juni:

4. Isle of Man, junior T.T.

6. Isle of Man, letvagt og sidevogn T.T.
8. Isle of Man, senior T.T.

14. Isle of Man, Clubman’s Races.

16. Experts Grand National, England.

30. Hollands Grand Prix, Assen.

Juli:

8. Englands Moto-cross Grand Prix.

8. Belgiens Grand Prix, Francorchamps.
14./15. Sveriges Grand Prix, Hedemora.
22. Tysklands Grand Prix, Solitude.

August:
5. Norisring-Rennen, Niirnberg.
9.0g11. Ulster Grand Prix, Dundrod.



18./19. Schweiz Grand Prix.

21. Sveriges Moto-cross Grand Prix, Saxtorp.
26. Eifelrennen, Niirburgring.

26. Tjekkoslovakiets Grand Prix.

26. Moto-cross des Nations, Belgien.

September:
1./2. Rendez-vous des scooters de Monaco,
scooter-rally.
4. Junior Manx Grand Prix.
6. Senior Manx Grand Prix.
9. Gran Premio delle Nazione, Monza, Ita-
lien.
17./22. International Six Days Trial, Tysk-
land.
23. Skéneloppet, Kristianstad.
23. Tiroler Alpenfahrt, Ostrig.
4./14. Motorcykleudstilling i Paris.

Oktober:
21./28. Motorcykleudstilling i Frankfurt.

November:
10./17. Motorcykleudstilling i Earls Court.
24. British Experts Trial.

December:
1./10. Motorcykleudstilling i Milano.

*

ed Aarsskiftet henfalder man let til dyb-

sindige betragtninger over den svundne
og gatterier over den kommende szson.
Der er sidan set heller ikke anledning til
stort andet, for den aktive sport ligger stille,
mens der hersker febril travlhed i verk-
steder og kontorer for at gere materiellet
klart til det nye &r og skrive kontrakter
med de forskellige kerere, depotchefer, for-
stemekanikere o.s. v.

1955, der lovede si stralende, vil g& over
i historien som en »sori« s®son. Le Mans-
katastrofen, Ascari’s ded, T.T.tragedien og
flere andre ulykker kastede en skygge over
sporten. P& mange mader gjorde 1955 det
uhyggeligt klart, at bilsporten stir ved en
korsvej. Dette gelder knapt s meget Grand

Prix lobene og de andre lgb med rene racer-
vogne, men sportsvognslebene ma en tur i
stebeskeen, s de forhdbentligt kan genop-
std i en fornyet og mere hensigtsmassig

skikkelse.

Reglementer,

Den internationale Sportskommittés un-
derudvalg vedtog pa det nylige mode i Pa-
ris folgende: F1 (2.500 ccm uden, 750 cem
med kompressor) bevares uzndret for 1958
og 1959, d.v.s. en forlengelse pa to &r;
som ny F2 indferes en motorsterrelse pa
1.500 cem uden kompressor (gzldende for
1957, 1958 og 1959) — det rummer mulig-
heder, men en god 1.500 racer er nu hver-
ken billig eller nem at bygge; F3 (500 cem
uden kompressor) forlenges uzndret til
ogsa at gelde i 1958 og 1959; en formel for
turbinevogne skal udarbejdes for 1958 og
1959; sportsvognsreglementets reviderede
bestemmelser vedtoges, og de skulle gore
vognene noget mere hverdagsagtige med en
der i hver side, bredere sazder, mere regu-
lere vindspejl etc. Motorsterrelsen begran-
ses til 3.000 ccm for prototyper, men alt
ialt er de reviderede regler ikke s& virk-
ningsfulde som det nye le Mans reglement.
Hvis FIA’s sportskommitté godkender un-
derudvalgets forslag, ma le Mans-reglemen-
tet bringes i overensstemmelse hermed, el-
lers kan lebet ikke tzlle til sportsvogns-
mesterskabet.

Neste underudvalgsmede er netop af-
holdt, nar dette nummer af SMJ udkom-
mer, og de endelige beslutninger — dels
om ovennazvnte forslag, dels om de ude-
stdende spergsmé&l om brandstoftyper —
treffes ved sportskommittéens mede i
Monte Carlo den 24. januar.

LLESTHA.,

Billebene i forbindelse med den interna-
tionale sportsuge pd Bahamas-serne er der
vist ingen grund til at g8 nermere ind pé&.
Det var forngjelige foranstaltninger til be-
nefice for ferierende rigmznd og uden tek-

MOLYKOTE .\

RING ELLER SKRIV EFTER ALLE OPLYSNINGER
A/S JUNGFALK & MULVAD Vesterbrogade 6 D. BYen 7314
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nisk betydning, omend af en vis reklame-
messig verdi.

Mere interessant er det, at den mange-
arige rekord for Pikes Peak langt om lenge
er blevet sldet ganske eftertrykkeligt efter
at have holdt siden 1934. Denne beremte
bjergvej i Colorado (20,2 km lang, stigning
1.435 meter) har med sine 170 sving lenge
veret brugt bide til konkurrencer og de-
monstrationskersler. Den hidtidige rekord
tilherte B. Hammond, som for 21 ar siden
korte en Ford V-8 op pd 19 min. 25,7 sek.
Talrige forseg pa at forbedre denne pra-
station er mislykkedes, men for kort tid si-
den bragte en af General Motors mere
sportive ingenisrer Zora Arkus-Duntov
(som har kert for Porsche i europaiske
leb med fine resultater) en 1956 Chevrolet
V-8 til det beromte bjerg for at gore et for-
sog. Vognen var grundigt: kamoufleret, da
den endnu ikke var prasenteret officielt,
men G.M. kunne dérligt enske sig nogen
mere vellykket debut, for Arkus-Duntov
satte en ny og hejst imponerende rekord
med 17. min. 24,5 sek., d. v. s. 69,48 km't
— det er meget hurtigt under de givne for-
hold. Bob Finney satte i &r ny rekord 1i
racerklassen ved at kere pd 14.27,2.

Frankrig.

Om den ny Bugatti veddelsbsvogn (ty-
pe 251), som jeg bragte et billede af i sid-
ste nummer, kan der nu gives felgende
kortfattede oplysninger: rerchassis, stiv for-
aksel (en slags de Dion-konstruktion), de
Dion bagaksel, meget lange skruefjedre om-
kring teleskopsteddzmpere for og bag, fire
sidetanke, olietank, olie- og vandkelere
foran, motor bag fererszdet. Motoren (76

Der er noget, der lugter brendt i alle hojresvingene.
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X 68,5 mm) er ottecylindret med to over-
liggende knastaksler. Den bestr af to fire-
cylindrede blokke p& hver sin side (i for-
leengelse af hinanden), af et centralt drev til
knastakslerne, hjzlpeaggregaterne og trans-
missionen, som er bygget sammen med mo-
toren. Det mest usedvanlige er, at maskinen
stdr pa tvers bag fererszdet, d. v. s. krum-
tappen vinkelret pad vognens lzngdeakse,
men parallelt med bagakslen. Koblingen
med flere terplader er monteret i eet med
motoren og den femtrinsgearkasse, der har
sperreringssynkronisering — noget, der
ville f& salig Ettore Bugatti til at rotere
med et voldsomt hejt omdrejningstal i sin
grav. I hans tid kunne kererne skifte gear
— ellers Gud néde og treste’dem.

»Tulio« Colombo’s konstruktion er béde
overraskende og forfriskende, og alle gode
onsker folger dette interessante projekt,
som méske kan vzre med til at bringe dette
sagnomspundne og haderkronede merke
tilbage i forste razkke igen.

Det vides endnu ikke, hvem der skal kere
den ny Bugatti. Jean Behra’s navn har ve-
ret nevnt, men han er engageret andetsteds.
1 stedet tales om Trintignant. Der har iev-
rigt veret flere rygter i omleb om en sam-
menslutning mellem Bugatti og Gordini,
men de dementeres energisk fra begge
sider.

Hvem korer hvad?

Ferrari: Fangio, Hawthorn? (kun G.P.
leb), Castellotti, Musso og Gendebien samt
nu og da Peter Collins og Trintignant.

Maserati: Moss, Behra.

Vanwall: Schell.

BRM: ?

Connaught: Brooks og ?

Gordini: ?

Kort sagt »slagordenen« er endnu hsgjst
usikker, men derimod synes det temmelig
givet, at 1956 vil byde p& langt mere abne
leb end sidste szson. Det skyldes selvislge-
lig, at Mercedes-Benz vognene ikke deltager.

BSt

Min velinformerede italienske spion C.
H. Ianti telegraferer, at Fangio omgds med
planer om at starte i Indianapolis 500 miles
lobet, det eneste store leb for racervogne,
han endnu ikke har vundet. I s& fald skulle
det vere med et Kurtis-Kraft chassis og en
Ferrari-motor. Observer.



GOD - BEDRE - BEDST

Hvem er verdens bedste bilkerer, og hvordan ser ranglisten ud i dag?

AF R. A. VIOLI

t af de uudtemmelige samtaleemner

blandt bilsportsinteresserede er det evige
spergsmil: Hvem er den bedste kerer?
Mangen hed diskussion har raset pa til-
skuerpladserne ved de store leb, talrige hid-
sige ord er blevet vekslet, ndr de respek-
tive favoriters fortrin blev sammenlignet, og
i almindelighed er baggrunden for de sa
energisk udtrykte meninger af rent person-
lig art. Nogle korere virker mere tiltalende
end andre, men det er faktisk ganske usag-
ligt at drage sammenligninger p& grundlag
af kerernes personlige charme. Bevares, den
teeller meget, men andre ting teller ogsda —
og oftest mere.

Prover man pd den anden side at opstille
en saglig rangliste, viser det sig hurtigt at
veere forbistret svert for ikke at sige umu-
ligt.

Til det klassiske, lidt naive spergsmal:
sHvem er verdens bedste bilkerer,« plejer
jeg at bruge min fortreffelige. engelske kol-
lega, Dennis Jenkinson’s standardsvar: »An-
tageligt har en ukendt varebilchauffer i Pa-
tagonien netop den kombination af reak-
tionshastighed og demmekraft, der setter
ham i stand til at kere bedre end alle an-
dre — hvis han fik chancen.«

»Jenks« indlagde sig uvisnelig heder ved
at vare navigater for Stirling Moss, da
denne vandt Mille Miglia i ar. Han ydede et
meget vaesentligt bidrag til sejren ved sine
pracise direktiver hele den 1.597 km lange
distance, og han véd — i modsaztning til
mange motorskribenter — virkelig noget om
billeb.

Fornylig traf jeg ham, og i samtalens lgb
lod han en bemzrkning falde om det ret-
feerdige i, at Juan Manuel Fangio atter var
blevet karet til verdensmester med Moss
pd andenpladsen. »Men,« grinede han i sit
pregtige, rode fuldskzg, shvorlange holder
s& den rangfelge?« Jenks begrundede sin
opfattelse af Fangio’s sterre fzrdighed med
sesonens resultater, idet han dog ikke oversa,
at Mercedes-Benz-holdet keorer under en
jerndisciplin, og at ordrerne i reglen gir ud
pé at lade Fangio fore og vinde. Trods denne

fastlagte razkkefolge er der nu ikke megen
tvivl om, at Fangio er hurtigere end Moss,
og det sedvanlige nummer med Moss i he-
lene pa Fangio over malstregen er i hgj
grad >teater«.

I Monaco Grand Prix var der f. eks. den
forskel mellem de to kerere, at Fangio ikke
lettede foden fra speederen, nar han gik ind
i tunnelen, selvom man ikke kan se udkers-
len for et stykke inde i merket. Moss lin-
dede derimod en ubetydelighed pd pedalen.

P& samme bane, i harnélesvinget ved gas-
verket var Fangio bestandig 0,4 sekunder
hurtigere end Moss over en udmdlt distance
ind i og ud af dette sving. I det belgiske
Grand Prix havde Jenks ogsd haft stopuret
pa de to kerere, og gennem det lange, hur-
tige Stavelot-sving (ca. 160 km/t), var Fangio
uvegerligt et halvt sekund hurtigere end
Moss.

Det er disse halve sekunder eller endnu
mindre brekdele, der giver forskellen mel-
lem en elitekerer og andre fremragende keo-
rere. Desuden har Fangio sterre lohserfaring
end Moss og kender sagtens banerne og sine
konkurrenter bedre (psykologi er meget vig-
tigt i et Grand Prix leb), men Moss ma be-
stemt ikke undervurderes.

Han er yngre, og den manglende erfaring
erstattes til dels af en médske noget sterre
udholdenhed. Ganske vist var den spinkelt
byggede, lille Moss aldeles udmattet efter
Mille Miglia, men hvem ville ikke vare det
efter 10 timer ved rattet pd italienske lande-
veje med 157 km/t? Jeg tznker mere pa den
trethed, der uundgdeligt melder sig efter
et par hundrede kilometer i et G. P.-lsb. Det
ser ud, som om Moss er netop den lille
smule mindre trzt efter denne distance end
den ldre Fangio (de er henholdsvis 26 og
45 8r), og trzzthed skzrper ikke just evnen
til at foretage sig noget s krevende som at
kore en moderne FI-vogn.

Med storre svelse og yderligere erfaringer
vil Moss sikkert blive Fangio’s jevnbyrdige,
ja, maske overgd ham. Resultaterne i Mille
Miglia og Tourist Trophy kunne tyde derp4,
og navnlig er det vard at legge merke til,
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at Moss har den helt afslappede, rolige stil,
der kendetegner den virkelig gode keorer.

Det er lidt af et spergsmél, om der i sje-
blikket er andre korere af helt samme klasse
som Fangio og Moss. Der er altid kun f& pa
de overste tinder, og da Alberto Ascari kom
af dage, mistede automobilsporten ikke blot
den utvivlsomt bedste kerer, men tillige en
af sine mest tiltalende udevere. Ascari sva-
rede — ndr han ikke kerte — kun darligt
til de populere forestillinger om en profes-
sionel racerkorer. Alene i sit valg af tej var
han et szrsyn. En stilfzrdig, velsyet habit,
et diskret slips og en hvid skjorte skilte
straks »il campione del Mondo« fra de min-
dre fremragende kereres farveglade ekshi-
bitionisme med larmende slips og vold-
somme kleder. Fangio har forresten den
samme forkarlighed for lidt isjnefaldende
toj.

Men vi kom fra de kerere, der aspirerer
til mesterklassen. For at blive ved britiske:
Mike Havthorn. Han herer afgjort til ver-
denseliten, men herer han til den lille eks-
klusive mesterklasse ?

Hawthorn har ikke haft nogen strilende
Grand Prix szson sidste ar, hvilket kan skyl-
des mangel pi egnet materiel. Ferrari har
jo ikke rigtig kunnet havde sig, og de bri-
tiske vogne slet ikke. Hans sportsvognsre-
sultater er heller ikke 100 procent overbe-
visende, omend imponerende, s& nogen tvivl
er berettiget, nar han seges klassificeret. Den
heje, lyshirede Hawthorn har ikke samme
publikumstekke som Moss, hvilket er ret
uforstdeligt, da Moss bestemt ikke er umid-
delbart indtagende.

P3 den anden side kan ingen, der s& Haw-
thorn’s timelange duel med Fangio i det
franske Grand Prix 1953 vare i tvivl om
hans nzsten ubendige kampglede — og det
er en meget vigtig egenskab for en kerer. I
dette lob havde Fangio en Maserati og
Hawthorn en Ferrari. Gang pa gang 13 de
to vogne side om side i flyvende fart pa det
lange, lige strzk mellem Garénne og Thil-
lois. Begge keorere anspzndte sig til det
yderste, men havde alligevel tid til at ud-
veksle et smil under den hidsige, nidelose
kamp. Kan hznde, at Hawthorns vogn var
en anelse bedre, navnlig havde den mere
effektive bremser, men forskellen var ikke
storre, end at ren og sker kerekunst talte.
Korekunst og nerver, for det er sin sag at
vere en ung, mindre anerkendt kerer, der
prover krafter med en mester. Hawthorn vi-
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ste bade nerver og kerefzrdighed, der var
en verdensmester verdig, da han vandt dette
1eb.

Ogs& da han vandt det spanske G.P.
1953 viste han sig fra sin bedste side, og
sadanne sjeblikke stod han i hvert fald pa
tersklen til mesterklassen. Personlig mod-
gang og mindre egnede vogne har sat ham
noget tilbage i de sidste to sazsoner, og han
virker knapt s rolig ved rattet som Fangio
og Moss, men nér han krummer sig forover
i ferersadet, kan man til gengzld vare alde-
les sikker p4a, at han kerer til — og s er
Hawthorn i den mesterklasse, han ville til-
here, hvis hans prezstationer var mere sta-
dige.

Mens vi er ved kampgleden: er ikke
Froilan Gonzales, Fangio’s landsmand, en
fremragende korer? Fra at vere bilsportens
svilde tyr pd Pampas-sleten«, manden, der
ved ren og sker brutalitet enten tvang sin
vogn til det utrolige eller sdelagde den, fik
Gonzales pd f& szsoner de blede handelag,
der gor udslaget. Forrige ar var han stra-
lende i le Mans, rolig, koldblodig og lyn-
hurtig, men desveerre kom han senere til
skade ved en ulykke i T.T.lobet, og der
blev sat en midlertidig stopper for hans vi-
dere karriere. Hvis han giver sig til at kore
igen og ikke har sat noget af sin kereferdig-
hed til, er Gonzales en sikker aspirant til
mestertitlen.

Frankrig har ikke i de senere &r fostret
nogen keorer af verdensmesterformat, maske
fordi de rette vogne manglede. Robert
Benoist, som tyskerne myrdede i Buchen-
wald, Jean Piérre Wimille, som blev drabt
ved en ulykke i Sydamerika, da han segte
at undga tilskuere, der var ude pa banen, og
Louis Chiron, som er blevet lovlig gammel
til at prastere det helt store, lerte alle kun-
sten, da Delage, Talbot og navnlig Bugatti
var bedre end andre biler. Nu om stunder
seger alene Gordini at hevde de franske far-
ver, men har ikke finanser nok til at reali-
sere sine ideer eller til at holde pi sine ke-
rere. De bedste franske navne gar i frivillig
slandflygtighed«, Jean Behra hos Maserati
og Maurice Tritignant hos Ferrari, men in-
gen af de to kerere kan klassificeres i sam-
me gruppe som Fangio og Moss. De kan
nazppe heller regnes for Hawthorn’s jevn-
byrdige, ndr han er i humer vel at merke.
Dermed vare dog ikke sagt, at de ikke herer
til de bedste, blot ikke til de allerbedste.

Af andre fremragende franske kerere, der
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Mange korere lider skibbrud pd vej til de eftertragtede stjernehojder, men Harry Firth slap som ved et mirakel
uden storre skrammer, da hans vogn gik rundt under et lob. Det fremgdr af chassiset, at det er en Triumph TR 2.
\

ikke helt er i mesterklassen, md nazvnes
Robert Manzon og André Simon. Det er fri-
stende ogsd at medtage den med rette s3
populzre veteran Louis Rosier, men det
ville vist ikke vare forsvarligt.

Italienerne er fzrre pa ranglisten, end
man skulle vente. Ingen har kunnet lefte
arven efter Ascari, og eksverdensmesteren
Dr. Giuseppe Farina er blevet s meget =l-
dre, at han neppe er pa den sverste top len-
gere. Fa kerere i noget land har dog si over-
bevisende en stil som Farina, der kerer med
en olympisk ro og sikker elegance, som far
det hele til at se legende let ud. Arene teller
dog, og han er nzppe sd hurtig som tidli-
gere, medmindre en episode under lobet for-
mér at vekke hans fyrige temperament —
og nar Farina bliver gal i hovedet, kerer
han fabelagtigt, uden at miste et gran af sin
elegante stil.

Luigi Villoresi fsler ogsé arene, og méske
mere end nogen anden tabet af Ascari, som
han lerte op. Denne charmerende korer er
ikke sa alderstegen, som hans hvide hér lader
ane, men er dog udover sin ferste ungdom,
og med tiden er han rykket i baggrunden til
fordel for yngre krafter. Nu er Villoresi

vist ved at here op med at kere lsb, men
man kan aldrig vide.

Piero Taruffi herer ogsd til veteranerne
og er zldre i garde end Villoresi. Han viser
sig ikke ofte ved rattet i en G.P.-vogn, men
ved de sjzldne lejligheder, man far ham at
se, gor han et meget overbevisende indtryk.
Han er en af de bedste teknikere, der ogsa
kerer lgb (bl. a. er han en af Gilera’s fine-
ste ingeniorer), og hans nylige andenplads
med en Mercedes-Benz i det italienske
Grand Prix var yderst velfortjent.

Disse tre kerere herer alle til forkrigsge-
nerationen, og det er begrznset, hvorlenge
de endnu kan gere sig geldende. Der er dog
ingen rigtige arvtagere og tilsyneladende
slet ingen, som kan udfylde Ascari’s tomme
plads. Luigi Musso, som kerer for Maserati,
er habil og dygtig, men knapt nok af stjerne-
format. S tror jeg mere pd den unge Eu-
genio Castellotti, der har vist sjzldent gode
anleg. Det gjorde selvislgelig et afbrzk i
hans udvikling, at Lancia indstillede virk-
somheden efter Ascari’s ded, men da Lan-
ciavognene nu er overdraget til Ferrari,
skulle der &bne sig gode muligheder — hvis
Ferrari kan holde sammen pé sin organisa-
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tion, som unegteligt knager alvorligt i fu-
gerne for tiden. Endnu herer Castellotti
ikke til den lille udvalgte kreds af mester-
kerere, men hverken talentet, modet, eller
kamplysten mangler. Resten: erfaringer,
mere poleret stil og sterre ferdighed vil
komme med tiden. Umberto Maglioli ‘er
ogsd en dygtig kerer med store muligheder.

Ellers er der ikke mange »hdb« blandt
den opvoksende generation af italienske ko-
rere, og det var sddan set synd, at den gan-
ske unge Cesare Perdisa gav op, da han
knapt nok var begyndt. ¢

Sévidt man i ejeblikket kan se, er ingen
Trossi, ingen Varzi, ingen Campari ved at
vokse frem — og slet ingen Ascari, end sige
Nuvolari.

De smai lande, der tidligere har fostret keo-
rere af verdensformat, Belgien og Schweiz,
har tilsyneladende intet frisk blod, Tysk-
land heller ikke, men til gengeld er der
flere nye talenter i England. Peter Collins
er et navn at legge .merke til, Desmond
Titterington og Ivor Bueb ligeledes, og Roy
Salvadori er givetvis en yderst talentfuld ke-
rer, som kan blive et stort navn.

Fra den anden side Atlanten kommer der
forholdsvis f& kerer af stort format, og de
fleste stammer fra Sydamerika. Carlos Men-
diteguy og Roberto Mieres fra Argentina
kan meget vel n& store hejder, men er endnu
ikke p& toppen. Derimod vil nazppe mange
korere fra USA komme til at hzvde sig
i Grand Prix-lebene. Den art veddelsb lig-
ger for fjernt fra de professionelle ameri-
kanske leb til at bringe korere fra Indiana-
polis og andre baner til Europa. En del fine
amerikanske amaterkerere har forsegt sig i
G.P. — og navnlig i sportsvognsleb — og
har vist sig at vere forsteklasses sports-
mand uden dog at kunne komme pa hsjde
med fabrikskorerne. En enkelt, Harry Schell,
som dog er halvt fransk, har gjort vzldige
fremskridt de sidste to &r. Han er blevet
en vesentlig bedre kerer og har aflagt de
fleste af sine pjattede manerer.

Det er — i korte trak — persongalleriet,
og ranglisten m& se omtrent sadan ud for de
15 bedste koerere indenfor G.P.-sporten.

Klasse IA: J. M. Fangio (A),
Stirling Moss (GB),
> IB: Dr. G. Farina (I),
Mike Hawthorn (GB).
> II: F. Gonzales (A),
J. Behra (F),
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M. Trintignat (F).
L. Villoresi (I),

P. Taruffi (I),
Robert Manzon (F),
L. Musso (I),

E. Castellotti (I),
H. Schell (USA),
P. Collins (GB),
R. Salvadori (GB).

Selvfolgelig kan denne liste diskuteres, og
tager man sportsvognslobene med i betragt-
ning, md den @ndres. Det burde maske ge-
res straks, for de hurtigste »sports«vogne er
faktisk en kende hurtigere nu omstunder, i
hvert fald i lige linie, end de rendyrkede
Grand Prix-modeller.

*

—  KORT SAGT ———

Pa listen over engelske dekorationer og
andre hzdersbevisninger i anledning af &rs-
skiftet figurerer ogsd Jaguar’s grundlzgger
og direkter William Lyons, der er blevet
”Knight Batcheler”, d. v. s. adlet som Sir
William Lyons. Det er en velfortjent udmer-
kelse af den mand, der ikke alene har bragt
en mzngde — navnlig h&rd — valuta hjem
til den slunkne britiske statskasse, men som
ogsd ved sit mélbevidste vaddelsbsprogram
har bidraget enormt til at hzevde den britiske
motorindustris prestige.

Sir William vil sikkert stadig vere ”Bil”
for sine venner.

> II1:

*

BMW Isetta vil nu kunne leveres med en
300 ccm motor, hvis man ikke er tilfreds
med den kendte 250 cem BMW motors pre-
stationer. Motoren pd 300 cem giver ikke vog-
nen hgjere tophastighed, men den sterre mo-
tor har et forbedret drejningsmoment i
midten af omdrejningsomradet, og resultatet
er blevet bedre acceleration og sejgere trzk-
kraft.

*

Forleden talte vi med en zldre blikken-
slagermester, der svor til amerikanske vogne,
og som kun havde hénlige bemarkninger til-
overs for de mindre europziske personvogne.
Det kan nu vare, hvad det vil, men samme
blikkenslagermester gav den interessante op-
lysning, at han fik mere pr. kg for en skarn-
kasse med 1&g, end man skal betale netto pr.
kg for en Chevrolet uden omsztningsafgift
m. m. Det kunne jo tyde p4, at der er noget
galt et eller andet sted i verden — muligvis
ved fremstillingen af skarnkasser med lag.
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gor Deres koler frostsikker!

En kelervedske med 20-25°/ sprit vil under
vore temperaturforhold altid beskytte kgler
og motor mod frostskader.

Dette gzlder ogséd trykkelere.

Kolersprit kan altid anvendes, nir drifttem-
peraturen ligger under 85° C., hvilket gzlder
de fleste aytomobiltyper. :

| Sprit er billig i brug.
J Sprlt fis overalt.

K Sprlt er renlig og let at anvende.
’ Sprit terer ikke,

- og der spares valuta
ved at kobe dansk.

AKTIESELSKABET

DE DANSKE SPRITFABRIKKER
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