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AJS eraltid forrest i kvalitet og konstruktion. Samt-
lige modeller har topventilede motorer med let-
metalplejlstenger og tradomvundne stempler samt
stelitebelagte ventilstammer. Der er garanti for
kvalitet i hver motor, og kareegenskaberne er tak-
ket vare teledraulic-affjedringen uden sidestykke.
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 Generalrepraesentant: A/S MAGNETO

Gor Deres kersel i tage
sikker med BOSCH tage-
lygte. Dens lysvirkning er
enestdende effektiv, og
den elegante udferelse
ger den til en pryd for
enhver vogn.

Med sin store sidespred-
ning er lygten desuden
glimrende egnet som vej-
kantsprojekter.

Kan monteres enkelt eller
parvis.

Priser fra

kr. 42,50 til kr. 69,00

Nar De skal vende eller bakke i merke op-
lyser den fikse BOSCH baklygte i en bred
vinkel kerebanen ca. 10 m bag vognen
og giver fuld sikkerhed.

Sortlakeret kr. 18,70

BOSCH bak/ygre

Forchromet kr. 25,50

Se efter dette maerke i glasset — garantien for at De
far leveret en BOSCH lygte.
AGIR 4601

JAGTVEJ 155 K@BENHAVN N
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Andre har noget - JAWA-CZ har alt!

Den elegante
udformning er
velkonstrueret i
alledetailler,og
fra lak og for-
cromning til det
inderste leje er
kvaliteten helt
zventyrlig.

Se og

prev

. 1956
modellerne

Hovedforhandler for Fyn

E. BRUUN-LARSEN, ODENSE
ANSGARGADE 1, TELF. 6103

Jawas familiekgretsj med rummelig sidevogn fra kr. 4600,-. Udbetaling kr. 1900,-.
Varekgretsj med lukket kasse kr. 3400,-. Udbetaling kr. 900,-.

{IMPORTQR: ERIK ORTH, V. FARIMAGSGADE 19, KBH. V, TLF. MINERVA 4801
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P4 med vanten!

Ved hvert arsskifte kommer tanker, folelser og beslutninger
i de voldsomste svingninger — omkring juletid feler man
en udpreget trang til at hvile pa sine lauerbar, og ved selve
arsskiftet er man lidt vemodig ved tanken om det, man ikke
naede i det svundne &r samtidig med, at en voldsom op-
timisme sztter de mest hasarderede nytarsforsztter i gang.
Og i lebet af en maneds tid er det hele glemt, og man gar 1
sin sazdvanlige trummerum.

Her pi bladet er der imidlertid ikke noget skarpt skel
mellem det gamle og det nye &r, for vi er allerede langt inde
i arbejdet med de kommende numre i 1956, og af samme
Arsag er vore private nytérsforsztter af en noget zldre dato,
ligesom vi ikke uden stolthed kan se en del af disse fort ud
i livet — vi kan altsé allerede nu rebe lidt om vore fremtids-
planer.

Det er sikkert en kendt sag, at alt stiger, og vi har slugt
mange bitre piller i form af stigende papirpriser, arbejdslen-
ninger og forsgede omkostninger, men til dato har det ikke
veeret nedvendigt at satte prisen op, fordi prisstigningerne er
blevet udlignet af bladets almindelige fremgang. Den sidste
stigning var imidlertid ved at velte lesset, og vi har kun und-
gdet prisstigning pd SMJ gennem ukuelig optimisme — vi
regner simpelthen med en yderligere fremgang i oplaget for
1956, og selv om det ikke er sarlig finansvidenskabeligt, sé
er prisen pad SMJ uforandret i 1956 pa grund af optimisme.
Vi regner os iovrigt s& meget i familie med vore lzsere, at vi
tor anmode Dem om at lade Deres venner og bekendte f&
kendskab til SMJ.

Og sa har vi fat i en mengde godt og interessant stof. Det
ser saledes ud til at skulle ga lidt lettere med prevekerslerne
(ogs& for de store motorcykler) for fremtiden, og vi har en
omfattende korrespondance med fabrikerne for at skaffe tek-
niske data p& samtlige motorcykler — ogsd af eldre argange.
En mere omhyggelig korrektur og kontrol er allerede iverk-
sat for det kommende &r, og hovedvegten vil blive lagt pa
stof, der omhandler praktisk mekanik samt rad og vink for
de motorcyklister og bilister, der vil have det mest mulige
ud af koretejet — teknisk savel som skonomisk.
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Sensation i Svab

Allerede inden Harry Ferguson trak sig ud

af det store selskab Massey-Harris Fer-
guson, der fremstillede hans hydrauliske
mekanismer til at sammenkoble traktorer og
landbrugsredskaber, horte man rygter om, at
denne hejt begavede tekniker var ved at
skabe et revolutionerende koretoj.

Siden er disse rygter blevet lanceret med
passende mellemrum. Det var snart en jeep,
snart en folkevogn, snart et landbrugskere-
to], den gamle herre var i ferd med at bygge
i den idylliske landsby Stow-in-the-Wold,
men hver gang dede rygterne af mangel pa
nzring, for Mr. Ferguson var tavs.

Nu har de taget fornyet fart, efter at den
ledende skikkelse i det britiske luftfartsel-
skab British Overseas Airways Corporation,
Sir Miles Thomas har pataget sig et besty-
relseshverv i Ferguson’s selskab. Sir Miles
var i mange ar direkter for Morris-fabrik-
kerne, indtil gemytternes uoverensstemmelse
skilte. ham og Lord Nuffield. To giganter
gar sjeldent i spand.

Baggrunden for Sir Miles Thomas’ til-
knytning til Ferguson-projektet — noget,
der iovrigt har udlest den obligate politiske
tabesnak — er dels, at han er en fremragende
organisator med et dybtgdende kendskab til
automobilfabriktion, dels at Ferguson nu er
tilfreds med de endelige prototyper og seger
fabrikationsmuligheder.

Efter at aviserne har forsynet deres lzsere
med sd at sige enhver tznkelig form for
gaetterier, kan det vere pé sin plads at med-
dele folgende, der stammer direkte fra Harry
Ferguson.

»Mirakel-vognen« (for at blive i avis-spro-
get) er en let, enkelt, billig chassis-konstruk-
tion, som rummer automatisk transmission,
firehjulstrak, der kan anvendes efter onske,
foruden det normale trzk pi to hjul, samt
et bremsesystem, der skulle hindre udskrid-
ninger. Alle fire hjul er uafhzngigt affjed-
rede med lodretstillede skruefjedre.

Den automatiske transmission er ikke no-
gen automatisk betjent gearkasse, firehjuls-
trekket er ikke udformet med en separat
turbine for hvert hjul, og bremsevirkningen
udleses ikke ved at »vende« en hydraulisk
pavirkning. Der benyttes skivebremser pa
den mekaniske transmission og deres virk-
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Ferguson-
projektet

ningsgrad fordeles automatisk til de enkelte
hjul.

Ferguson-chassis’et kan kombineres med
enhver motortype, og motoren kan anbringes
»efter behag. Det frembyder enestiende
koreegenskaber p4 landevej, beveger sig be-
dre i terrzn end andre vogne og indgar fore-
lebigt i felgende fire prototyper:

a) en ganske let militerudgave med motor-
cyklemotor; kan leftes over en mur af
fire mand;

en storre militervogn, der minder om en
jeep, men har bedre egenskaber, navnlig
i ufremkommeligs terren; ;

¢) en landbrugsvogn;

d) en 4—5 personers bil.

Selvom automatisk transmission og fire-
hjulstrek lyder kostbart, skal personvognen
kunne fremstilles til en pris, der ligger pé
linie med middelstore biler i mellempris-
klassen. Det er naturligvis en forudsztning,
at en tilstreekkeligt stor serie bliver bygget;
ellers gér prisen for hejt op.

Vognen skulle — navnlig med hensyn til
sikkerhed og bekvemmelighed — vare gan-
ske overlegen i sin prisklasse og driftseko-
nomisk absolut konkurrencedygtig, idet pro-
totypen kerer mere end 10 km p& en liter
benzin.

Ferguson-chassis’et bliver for tiden gen-
nemprovet af forskellige store, britiske bil-
koncerner, men hidtil er der ikke taget be-
stemmelse. Fabrikerne har naturligvis alle-
rede lagt deres produktionsplaner for ad-
skillige &r, og det er ikke sidan at mndre
disse. I hvert fald kraever det indgdende
overvejelse. Det har ogsi varet pa tale at
starte en stor, ny fabrik, men meget taler for,
at denne tanke ikke realiseres. Ferguson er
nemlig forst og fremmest opfinder og ensker
ikke at tage sig af produktionen. Det mi
andre om.

Endnu er det for tidligt at sige, om noget
af de store britiske bilselskaber ter vove
springet ud i det ukendte med Ferguson-
chassis’et. Hvis ikke, gir konstruktionen for-
mentligt til et andet land, ganske som Fergu-
son’s traktorsystem gik til U.S.A. i 1940.

Pa mange mader ma det habes, at den
britiske industri sikrer sig Fergusonkon-
struktionen, for britisk automobilteknik kun-
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tzeller, hvor
det gelder!

Vinder af 32 TT-leb pa
Isle of Man

Det er ikke alene kraft, der betinger
en racermaskines succes — koreegen-
skaberne er nok s& afgerende. Gennem
de mange sejre i drenes lgb har Norton
mere end noget andet m=rke over-
fort alle sine erfaringer til standard-
modellerne. Norton har derfor | dag
verdens fineste standardmotorcykier.

Den uovertrufne

Vi anviser nzermeste forhandier:

Dst for Storebaelt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Frederikssundsvej 78, Kbh. Nv, £GIR 6111

. 1953 —
5 61 verdensrekorder

Den pélideligste racermaskine
— den sikreste
standardmaskine

Vest for Storebaelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Motoratdelingen, Aarhus, Telf. 34100




ENGLAND

VISER SINE NYE
MOTORCYKLER

X

Udstillingen i London viste i &r nye kon-

struktioner og nye modeller, sd der
var for en gangs skyld lidt at se pa. De
kontinentale motorcyklister ser sig ikke
rigtigt 1 stand til at henfalde i forundring
over, at man har flyttet en skrue fra her til
der eller over, at en benzintank nu ikke
lengere lakeres red, men derimod bla. Den
slags detailler kan stadigvek henrykke eng-
leenderne, men vi vil tillade os at springe
dem over og se lidt n@rmere pd de enkelte
modeller, og hvad de indebzrer af nyt. Man
kan dog som et sammenfattende indtryk
sige, at engl@nderne s& smat begynder at
interessere sig for de mindre motorcykler,
og at man ganske vist tevende er ved at
folge den kontinentale konstruktionsprak-
sis pd flere punkter. Det skal siledes nazv-
nes, at man nu finder engelske maskiner
med indkapslet bagkade, hvilket man for-
ovrigt ogsd gjorde for 35 &r siden, man fol-
ger ligeledes moden med fuldnavsbremser,
og savel linier som udstyr er pd de nyeste

modeller mere hensigtsmeassigt udformet.
Maskiner med uaffjedrede baghjul er sa godt
som forsvundet fra fabrikernes program og
svinggaffelaffjedringen er nu nasten ene-
rddende, ndr man ser bort fra de ganske
smé maskiner og de udprzgede sidevogns-
maskiner. Interessen for de helt store mo-
torcykler er dog yderst levende i England,
og stadig flere fabriker kravler i vejret med
slagvolumen pa allerede kendte modeller og
kommer med en tilsyneladende ny model p&
600 eller 650 cecm.

Da englenderne stadig benytter den prak-
sis at forbedre de eksisterende modeller lidt
her og lidt der, er det nok si interessant at
se detaillerne og de nye materialer, der an-
vendes. Af nye modeller er BSA’s scootere
vel nok de mest bemarkelsesverdige, og den
engelske industri begynder at interessere sig
for knallertmotorerne. De engelske fabriker
har produceret slet ikke s& f& mopeder, som
knallerterne efterhinden kommer til at hed-
de i international betegnelse, men det meer-
kelige er, at man i udpraget grad har tyet
til tyske og franske motorer.

Vi skal i det felgende se pad de modeller,
der har betydning for det danske marked.

Triumph

Triumph har nu otte modeller pd pro-
grammet, men den ene af disse nemlig den
ny TR 6 er siddan set en krydsning. TR 6
er pd 650 ccm, og vi genkender motoren
fra Tiger 110 i denne konstruktion. Kom-
pressionsforholdet er 8,5:1, og ligesom T 110-
motoren udvikler den 42 hk ved 6500 omdr/
min. Udvekslingsforholdet og total gearing

Triumph Tiger Cub, der her i landet gir under nawnet ,Tigerungen®, har smukke rene linier, og ved monteringen af
16" hjul virker modellen ikke som nogen letveegter.
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Triumph Tiger 110 er en landevejsmaskine i den hurtigste
klasse. Man kan legge meerke til en detaille som luftind-
taget til kolingen af forhjulsbremsen.

er da ogsa nejagtig den samme som pa Ti-
ger 110, og forskellen bestar blot i, at TR 6
er monteret med en mindre tank og dzkster-
relsen 3.003<20 pa forhjulet og 4.00%18 pa
baghjulet. Denne model er fremstillet til det
amerikanske markeds ensker. Tager man de
ovrige og velkendte modeller fra bunden,
vil vi se, at Triumph Terrier pa 149 cem og
Tiger Cub pa 199 cecm har forskellige =n-
dringer at byde pa i 1956. Den mest bemzr-
kelsesveerdige tekniske nyhed er vel nok be-
nyttelsen af et helt nyt koblingsbelzgnings-
materiale kaldet Neolangite, som efter si-
gende nasten skal vere umuligt at slide op.
Benzintanken pd disse to sma modeller er
blevet forsterket med indvendige afstivnin-
ger og pafyldningsstutsen er dbenbart af sam-
me grund blevet placeret et andet sted pa
tanken. Stellet til Tiger Cub er blevet =n-
dret lidt af hensyn til den ny hjulsterrelse,
der er 3.25X16 pa bade for- og baghjul. Disse
maskiner er som bekendt forsynet med vek-
selstromsanlzg, og pa Tiger Cub er ensret-
ter og spole anbragt under et plasticdzeksel,
som igen sidder under sadlen séledes, at man
opndr den storste beskyttelse. P4 Tiger Cub
er oliepumpens kapacitet sat i vejret, sving-

hjulene er blevet sterre og plejlstangslejet
gjort kraftigere. Af de tre to-cylindrede mo-
deller p& 498 ccm er Speed-Twin 5 T sikkert
den mest populzre og udbredte, men grund-
konstruktionen i disse maskiner er baseret
p& de samme specifikationer. For alle de to-
cylindrede maskiners vedkommende er der
en zndring i plejlstangslejernes konstruk-
tion. Triumph har til de to-cylindrede ma-
skiner gennem en lang arrzkke benyttet let-
metal plejlstenger i legeringen RR 56 med
en belzgning af hvidmetal direkte i plejl-
stangen. Man har bibeholdt plejlstznger i
legeringen RR 56, men i stedet for at bore
lejet direkte i plejlstangen er der nu to lese
lejepander af Vandervell’s seneste konstruk-
tion. Denne =ndring betyder en direkte for-
del for bide de motorcyklister, der mé over-
lade alt reparationsarbejde til et vaerksted,
og de, der foretager reparationerne selv. De
nye Vandervell lejepander kan monteres af
enhver amatermekaniker, eftersom de ikke
kraever efterbearbejdning af nogen art. Uan-
set hvor fint man steber et almindeligt hvid-
metalleje, vil det altid krave opboring og
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Den nye BSA model C 12 med 250 ccm motor og svmgga/fela}'f]ednng af bagh;ulct

Bemerk, at man ogsi pa denne

forholdsvis lille model benytter en betydelig kraftigere bremse pa forhjulet end pé baghjulet. Denne model er ligesom
den sideventilede C 10 L forsynet med et vekselstromsanlag.

udskrabning for at passe korrekt til en krum-
tapsele, og dette er et bekosteligt og besvar-
ligt arbejde. Ogsa pa Speed Twin anvender
man den nye koblingsbelazgning, og koblin-
gen pd denne model giver isvrigt nu mulig-
hed for sterre frikobling.

P3 alle de to-cylindrede modeller er side-
vognsbespendinger nu standardudstyr. Tiger
100 leveres i 1956 med hejere kompressions-
forhold og deraf folgende sterre effekt. Kom-
pressionsforholdet er 8:1 og effekten 32 hk
ved 6500 omdr/min. Bortset fra de forbedrin-
ger, der allerede er navnt i forbindelse med
de to-cylindrede motorer, gir Thunder Bird
og Tiger 110 uzndret videre i 1956. Blot skal
det nzvnes, at motoren i sével Tiger 110 som
den nye TR 6 er monteret med et nyt let-
metaltopstykke, der skulle give mindre mu-
lighed for utztheder. Der er indstebte ven-
tilseeder i dette topstykke.

BSA.

BSA bragte vel nok den sterste overra-
skelse ved at udstille to splinternye scooter-
modeller af overordentlig interessant kon-
struktion og med hejst »uengelske« linier.

Ogsd for motorcyklernes vedkommende
var der betydende nyheder at notere, og
sagar en enkelt ny model nemlig C 12, der
er en topventilet 250 cem model med sving-
gaffelaffjedring af baghjulet. Savel denne
nye model som den sideventilede C 10 L er
monteret med en nykonstrueret fire-trins
. gearkasse og vekselstremsanlag. Model C 12
har fuldnavsbremser med 77 diameter p4 for-
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hjulet og 51%” diameter pa baghjulet. Ban-
tam Major pd 150 cem har ligeledes faet
svinggaffelaffjedring af baghjulet og savel
denen model som Bantam p& 125 cem
er blevet zndret lidt her og der i motorkon-
struktionen. For de fleste sterer modellers
vedkommende galder det, at disse er bygget
ind i en helsvejset, dobbelt ramme med
svinggaifelaffjedring af baghjulet, og brem-
setromlerne er udformet som fuldnavsbrem-
ser i letmetal. De storre modeller er tillige
nu monteret med en lukket bagkaedekasse.
Den sideventilede 600 ccm model M 21 er
den eneste BSA maskine uden baghjulsaf-
fjedring, medens modellerne M 21 og M 33
kan leveres med teleskopisk baghjulsaffjed-
ring. P4 alle fire-takt modellerne er stop-
lys standardudstyr, og alle modeller med
svinggaffelaffjedring af baghjulet er fra fa-
briken udstyret med dobbeltsadel og pas-
sagerfodhvilere. P& de storre modeller fra
350 cem og opefter er tyverilds standard.
Scooterne er imidlertid de mest interes-
sante nyheder, og den sterste, Beeza pa 198
cem, har tilmed en ret opsigtsvzelkkende mo-
torkonstruktion. Princippet i Beeza kender vi
allerede fra en del italienske og tyske scoo-
tere, idet motor- kobling, gearkasse, kardan-
aksel og baghjulsnav er bygget sammen til
et enkelt, stift aggregat, der samtidigt virker
som svingarmsaffjedring af baghjulet. Stel-
let er udformet som et kombineret central-
ror og restel, og karosseribekledningen Dbe-
hever i og for sig heller ikke nogen ner-
mere omtale, blot skal det nzvnes, at ben-



De storre BSA modeller har i 1956-ud, lukket bagk

b defodh

og ilere som standardudstyr. Keedekassen

vil szkken bevirke en lille pnsjorhojclse men der er ikke tvivl om, at pengene i det lange lob er givet godt ud, eftersom

o A% Tosthaxl

erfari.

igt holder tre, fire gange sé lang tid som en uindkapslet keede, forudsat at begge

bliver passet og smurt.

zintank, verktgjsrum og akkumulator er an-
bragt under sadlen og disse dele er tilgen-
gelige ndr den hengslede sadel vippes op.
Motorkonstruktionen er s=zrprzget, ikke
alene fordi der er tale om en overkva-
dratisk fire-takt motor, men fordi den er side-
ventilet efter et nyt system. Som det fremgar
af snittegningen er cylinderen vandret lig-
gende pa tveers af maskinens langderetning,
og de to ventiler danner en vinkel i forhold
til cylinderboringen. Fordelen ved dette sy-
stem er en meget pracis ventilmekanisme i
forbindelse med en bedre fyldning og tem-
ning af cylinderen i sammenligning med den
almindelige sideventilede motor. Fyldningen
af cylinderen er narmest at sammenligne
med en topventilet motor monteret med en
faldstremskarburator. Cylinderblok og krum-
taphus er stobt ud i et, og stebningen er fo-
retaget rundt om en stebejernsforing, der
danner den egentlige cylinder. Topstykket er
ligesom cylinderblok og krumiaphus stebt
af letmetal. Krumtapakslen er fremstillet af
et enkelt stykke smedet nikkelstal og den er
foran lejret i et meget kraftigt kugleleje,
medens den bagtil er lejret i et hvidmetal-
foret glideleje. P4 den forreste hovedaksel er
vekselstremgeneratoren monteret direkte, og
gennem et lille tandhjul trekker krumtap-

akslen over et mellemhjul den hgjtliggende
knastaksel, der gennem vippearme aktiverer
ventilerne direkte. Krumtapakslen driver ved
hjzlp af et snekketrzk oliepumpen til tor-
sumpsystemet. Foran pa knastakslen er af-
bryderkontakten og tendingsregulatoren
monteret. Krumtaphuset er ved en lodret
vaeg adskilt fra koblingshuset i hvilket en
tor enkeltplade kobling er monteret direkte
pa gearkassens hovedaksel. En gummisted-
demper er indskudt mellem koblingen og
hovedakslen. Endnu en skilleveg er anbragt

Forhjulsopheengningen pé Beeza scooteren er udformet som

er svinggaffel, og som fjedrene elementer benyttes skrue-

fiedre, der vrides. Fjedrene er som vist indkapslet under
deeksler.
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Udstillingens sensation var uden tvivl BSA scooteren
Beez a, der pia afgorende méade bryder med engelsk tra-
dition. Motor, transmissionssystem og baghjulsophengning
udger et stift aggregat, der er lejret i stellet som en sving-
arm. Motoren er af yderst serpreeget konstruktion, og ma-
skinen or iovrigt monteret med selvstarter, speedometer ind-
bygget i styret og mange andre tip-top moderne finesser.

mellem koblingshuset og gearkassehuset,
gearkassen er udformet som en fire-trins gear-
kasse og hovedakslen bzrer fire fastmonte-
rede tandhjul, der altsd felger akslens rote-
rende bevegelse med samme hastighed. For-
lagsakslen har fire lgstlsbende tandhjul, der
et for et ldses til akslen ved hjzlp af glide-
noter. Forlagsakslen er forlenget som kar-
danaksel (uden kardan) og berer i sin yder-
ste ende et spiralskaret spidshjul. Dette dri-
ver kronhjulet, der er anbragt pa baghjuls-
akslen. Baghjulet er monteret til baghjuls-
navet pd samme made som hjulet pa en bil,
men alligevel lader det sig embytte med for-
hjulet, der er ophzngt i en svinggaffel. Mo-
toren er forsynet med selvstarter af automo-
biltypen, og p& snittegningen ser man tand-
kransen p& svinghjulet.

Hele motoraggregatet er ophangt i en ak-
sel, og det danner pid den made svingarmen
og baghjulsophzngningen. Nar baghjulet er
monteret pd motoraggregatet er dette nogen-
lunde i balance som en vagtstang, hvilket
giver en afbalancering af den uaffjedrede
vegt — et system der giver en udmerket
affjedring, blot krever det en kraftig demp-
ning, der pa Beeza’en sker ved hjzlp af en
hydraulisk teleskopdemper. Som fjederele-
ment anvendes en kraftig skruefjeder. Det
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er ret bemarkelsesvardigt, at man har frem-
stillet et selvstarteranleg i forbindelse med
en vekselstromsdynamo og ensretter. Tan-
dingssystemet er batteritending, og akkumu-
latoren har en kapacitet pa 22 amperetimer.
Foruden selvstarteranlzgget er maskinen
monteret med en kickstarter, og ved at sztte
tendingskontakten i nedstilling, kan man
ved hjzlp af kickstarteren starte motoren,
selvom batteriet er afladet eller helt fjernet
fra maskinen. Gearskiftningen finder sted
ved hjzlp af en dobbeltpedal, og styret, i
hvilket et speedometer er indbygget, er ud-
fort i hejglanspoleret alluminium. Beeza
scooteren ser overordentlig tiltalende wud,
blot forekommer det os, at dobbeltsadlen er
anbragt lovlig langt tilbage pd maskinen.

Samtidig med Beeza’en sender BSA en let-
vagts scooter pd markedet — i England un-
der navnet Dandy 70. Denne maskine, der
ikke m4 forveksles med en knallert, er for-
sévidt ikke mindre interessant end Beeza’en.
Man fristes til at citere den store amerikan-
ske humorist, Artemus Ward: Dens store
force ligger i, at den ikke blot i nogen grad
ligner nogen anden maskine uméadeligt me-
get! Stellet er konstrueret som et centralrer,
bestdende af to pladeprofiler, der er svejset
sammen til et ovalt, meget vridningsstabilt



man i forbindelse med ventilarran-
gementet omtrent de samme fordele
som ved en topventilet motor, blot
er fremsillingsprisen betydelig billi-
gere. Som det ses, er den torre en-
kelplade kobling anbragt i et hus
for sig, medens gearkassen fortscetter
i en kort kardantunnel, der bagtil
beerer kron- og spidshjulshus.

ror, der fortil bzrer kronhoved og forgaffel.
P4 stellet er en kombineret ben- og bund-
skzrm, sadel, benzintank og bagageberen
monteret, medens resten ma& henregnes til
motoraggregatet. Den en-cylindrede to-takt
motor har vandret, bagudpegende cylinder, og
krumtaphuset er bygget sammen med gear-
kassen, der har to udvekslingsforhold, men
tre aksler. En tor enkeltpladekobling sidder
direkte pia krumtapakslen, men anbragt i et
specielt koblingshus uden pa hvilket gear-
gassen er fzstnet. Hele dette aggregat er op-
hengt drejeligt i stellet, og pd den mest rd
made lader man det indgd i baghjulsaffjed-
ringen. Cylinderen og krumtaphuset udger
saledes den forreste del af den hejre sving-
gaffel, og den bageste del bestar af en plade-
konstruktion, der er boltet til motorens top-
stykke. Det venstre gaffelben bestdr af den
forstzrkede kazdekasse, og man ser hvorle-
des de fjedrende elementer er indskudt mel-
lem gaffel og stel. Om motoren skal igvrigt
kun siges, at cylinderen er stebt i letmetal
med hardforcromning af cylindervaeggen.
Transmissionssystemet er yderst szrpre-
get, og det har da ogsé allerede givet anled-
ning til misforstielser, eftersom man har
kaldt Dandy 70 for den tznkende motor-
cykel pa grund af »et helautomatisk gear-
skifte. Slet sa fornemt er det nu ikke —

Det scerpreegede motor- og transmissionsaggregat i Beeza.
Den sideventilede motor gar under betegnelsen Alfa-head,
jordi forbreendingskammeret far fagon som det greeske bog-
stav alfa. Ved at legge cylindren neesten vandret opndr

ville ogsd vare at betragte som overflodig
luksus — men man har ikke ensket et upre-
cist og vanskeligt gearskifte ved hjzlp af et
drejehandtag, og derfor har man fremstillet
en forvelgermekanisme. Denne virker pa den
méde, at styrets drejehandtag indstilles til
lavt eller hojt gear eller stilles i frigearstil-
lingen uden at der sker noget med ojeblik-
kelig virkning. Forst i det ojeblik koblings-
héandtaget aktiveres foregdr gearskiftningen.
Gearkassens hovedaksel er i direkte indgreb
med koblingen, og den barer et enkelt tand-
hjul, som driver den anden aksel, hvilken
bestar af en tandhjulsblok med tre tandhjul
af forskellig storrelse. Disse tre tandhjul fel-
ges naturligvis altid i den roterende beve-
gelse, og de to yderste tandhjul driver de
lostlsbende hjul pa den tredie aksel. Gear-
skiftninigen finder sted, nér et af de to lost-
lobende tandhjul pa den tredie aksel lases
til denne ved hjzlp af klokoblinger — den
tredie aksel bazrer tillige kedehjulet til bag-
keden. Drejehandtaget forvalger et gear pa
den m3ade, at fjedrene i en fjederboks for-
spendes, og i det pjeblik koblingen aktive-
res, udleses denne forspznding i en aktive-
ring af skiftegaflerne. Et enkelt, men sikkert
meget effektivt system.

De to BSA scootere vil ikke kunne ventes
for i lobet af foraret, men priserne skulle
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blive rimelige, og for Dandy’s vedkommende
skulle man kunne erhverve et godt og effek-
tivt koretsj for en human dollarbetaling —
hvis dollarprazmieringen pa nogen méde kan
settes i forbindelse med humanisme.

Norton kommer igen med en 350 ccm model

Ud over de sadvanlige forbedringer af
mindre omfattende art pa de eksisterende
modeller, har Norton to nye maskiner pa
sit 1956 program. Model 50 betegner en til-
bagevenden til 350 ccm klassen, og model
99 er en Dominator de Luxe med sterre slag-
volumen nemlig 600 ccm, der fremkommer
ved en boring pd 68 mm og 82 mm i slag-
leengde. Foruden disse to modeller omfattes
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BSA’s Dandy 70 er et ualmindelig tiltalende lille koretoj
til én person. Afskermningen er lige si effektiv som pa de
store scootere, og med svinggaffelaffjedring af begge hjul
virker konstruktionen yderst tillidsindgydende. Starthénd-
taget er sdledes anbragt, at det kan benyttes som kickstar-
ter eller hdndstart, og benytter man pedal k

p som ki -
ter, lader maskinen sig starte, selvom koreren sidder i nor-
mal stilling pa sadlen.

programmet af de en-cylindrede ES 2 og 19
S pa henholdsvis 500 og 600 ccm og Domi-
nator 88. P4 det danske program fortszttes
modellerne 19 R, Big Four og Dominator 7.

De encylindrede modeller har fiet en ny
kombineret akkumulator- og verktejskasse
(som man tilsyneladende har lant hos sester-
firmaet AJS/Matchless), og olietanken, der
er anbragt pé stellets modsatte side, har fiet
samme form som verktejskassen. Mellem
disse to beholdere er hornet anbragt. Ben-
zintanken er blevet mere svulmende i for-
men, og kapaciteten er sat lidt i vejret. For-
gaflen har fiet en anden fjederkarakteristik,
der giver bledere og behageligere korsel pa
meget ujzvne veje, og den er monteret med
en ny Lucas forlygte, i hvilken kontakt, spee-
dometer og ampéremeter er indbygget, og
det lille instrumentbord, der tidligere var
monteret overst pa gaffelkronen, er pi den
made blevet overflodigt. Alle modeller med
undtagelse af de lidt specielle International
30 og 40 er monteret med fudnavsbremser,
og baghjulets svinggaffel er @ndret lidt for
at give plads til en mere hensigtsmassig ju-
stering af baghjulet.

Motoren pa model ES 2 er blevet @ndret



HVOR MANGE lEJ EH FINDES DER | EN BIL?

En almindelig lille personbil
har ca. femogtyve lejer —
femogtyve detailler af af-
gerende betydning for dens
palidelighed og ydeevne —
femogtyve steder, hvortil De
kan f&a S0EF -kvalitet.
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Med model 50 vender Norton tilbage til 350 ccm klassen. Sdvel denne som de ovrige Norton modeller er nu monteret
med fuldnavsbremser og svinggaffelaffjedring af baghjulet. Speedometret er indbygget i lygten, og modsat oliebeholderen
er en konbineret akkumulator- og veerktojskasse anbragt.

lidt gennem en forhejelse af kompressions-
forholdet fra 6,8:1 til 7,1:1 og udblesnings-
systemet er forandret pd den made, at ud-
bl@sningsrerets diameter er gjort sterre, og
udblesningsknastens diagram er @ndret i
overensstemmelse hermed — det samlede re-
sultat er blevet en effektforegelse. Oplysnin-
gerne om den ny model 50 er sparsomme,
blot kan man konstatere, at kompressions-
forholdet er 7,3:1 og stemplet er af den trad-
omvundne type.

Lignende forbedringer gor sig galdende
for de to-cylindrede modeller. Kompres-
sionsforholdet for model 88 er sat op fra 6,8:1
til 7,8:1, medens den nye model 99, der lige-
som model 50 har trddomvundne stempler,
komprimerer i forholdet 7,4:1. Speedometer-
kablet drives for samtlige modellers vedkom-
mende af gearkassen. Motoreffekten for Nor-

ton’s modeller er tilsyneladende en velbeva-
ret hemmelighed.

Velocette med sportspreeget program.

Mon Velocette er ved at vende tilbage til
motorcyklesporten? Der gir allehinde ryg-
ter i sd henseende, og ved udsendelsen af to
nye, sportsprzgede maskiner har fabriken gi-
vet disse rygter en vis understregning.

Den model LE, vi prevekorte i oktober-
nummeret, var en fuldgyldig 1956 model, og
nogen nzrmere omtale af den tavse englen-
der er derfor ikke nedvendig.

Den hzderkronede model MAC p4& 350 ccm
er i det store og hele uzndret, men den har

Velocetta ,Vipper* er den hejkomprimerende sportsudgave af model MAC pé 350 ccm. Det er dog i hovedireekkene
motoren fra model MSS (500 ccm), der har dannet grundlag for Vipper motoren.
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nu fuldnavsbremser og Amal Monoblock kar-
burator, Lucas magnet og Miller elektrisk
anleg. Fuldnavsbremser er dog kun en halv
sandhed, for medens der er tale om en vir-
kelig fuldnavsbremse pé forhjulet, sd er det
gennemgéende baghjulsnav koblet til den
eksisterende bremsetromle — en fuldkom-
men korrekt konstruktion, eftersom en kraf-
tigere baghjulshremse kun ville betyde et
foreget risikomoment. De samme forbedrin-
ger er geldende for model MSS pé 500 cem.

Den nye sportsprzgede 350 ccm model, der
gdr under betegnelsen »Viper«, er udviklet
fra model MSS, eftersom det er denne motors
slagsengde, der benyttes i den nye maskine.
Model MAC har boring og slaglengde pa
6896 mm, MSS har 86X86 mm og Viper
7286 mm. Medens MAC har et kompres-
sionsforhold pa 6,75:1, har Viper kompres-
sionsforholdet 8,5:1, men fabriken oplyser
desvarre ikke noget om effekten pd den nye
motor, men omkring de 20 hk kan ikke vere
helt forkert. Viper er ievrigt monteret med
héarnéleventilfjedre, og krumtaphus samt lejer
er de samme, som anvendes i model MSS.
Sportsudgaven af MSS hedder Venom, og
de to motorer har samme specifikationer med
undtagelse af kompressionsforholdet, der
henholdsvis er 6,75:1 og 8:1 — heller ikke
for Venom’s vedkommende oplyses der no-
get om effekten. F

De to sportmodeller har et serligt forlyg-

OgsG Ariel kommer med lukket bagkcedekasse, der
dog indtil videre vil blive leveret som ekstraud-
styr. P& denne maskine ser man instrumentbor-
det, der er bygget sammen med lygtehuset pd
Ariel modellerne.

tearrangement med lygten anbragt under et
skjold, i hvilket ogsd speedometer, ampére-
meter og kontakt er samlet. For samtlige de
en-cylindrede modeller gelder det, at krum-
taplejerne er udformet som kraftige rulle-
lejer, og alle vitale dele er som szdvanligt
overdimensionerede til den helt usandsyn-
lige sikkerhedsfaktor. De to sportsmodeller
har samme totaludveksling mellem motor og
baghjul .som standardmodellerne i det haje
gear, men sportsmodellerne er hejere gearet
i de indirekte gear.

P4 programmet er endvidere en serambel-
model, der kom frem midt i 1955, og en mo-
del, der under betegnelsen >Endurance«
fremstilles til det amerikanske publikum,
hvilket udstyret berer tydeligt preeg af —
De ved, en typisk landevejsmotor og dog
gripsterdek pa hjulene, konkurrencenum-
merplade, lille tank og et styr, der minder
om kejser Wilhelms overskeg sat om-
vendt pa.

Sunbeam
er uendret i produktion.
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Panter

fremstiller nu kun modellerne 65 (250 ccm)
og 75 (350 cem) med svinggaffelaffjedring
af baghjulet, medens model 100 (600 ccm)

» MOBIL®

Gnist-forstarker

Ngdvendig foralle 2-Takts
Scooters, Motorcykler og
Knallerter

~MOBIL"
~MOBIL”

giver Lyn-start og sikker Tznding

forhindrer Koks- og Soddannelser
paa T=ndrer og i Forbrzndings-
kamret

virker som Tzndingskontrol

~MOBIL"
~MOoBIL”

har lang Levetid, derfor kun
Anskaffelse een Gang

Pris: Kr. 10.-

Faas hos alle
ferende Forhandlere!

Eneimporter :

S J. A. HANSEN - HOLBAK
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Her er Stirling Moss ude at prove
den forste 100 % engelske >’moped”’,
Hercules Grey Wolf. Flere af de
store ‘engelske cyklefabriker folger ef-
ter med autocykler, der har engelsk
motor.

stadig kan leveres med enten svinggaffelaf-
fjedring eller uaffjedret baghjul. Samtlige
modeller har fuldnavsbremser og den nye
Lucas forlygte med indbygget speedometer
anvendes. En ny model bestdr af 250 cem
maskinens stel forsynet med en 198 ccm Vil-
liers motor.

AJS, Matchless, Royal Enfield og James er
allerede blevet omtalt i SMJ, og udstillingen
bed ikke p& yderligere nyheder for disse
marker.

Ariel,

Ariel’s program fortsztter uandret i 1956,
men samtlige modeller har nu gennemgdende
nav i letmetal pa begge hjul med undtagelse
af model 4 G pi 1000 cem, der kun har gen-
nemgédende nav pad forhjulet. Forlygten er
anbragt i et af Ariel konstrueret lygtehus,
der tillige indeholder kontakt, speedometer
og ampéremeter. Til alle modeller undtagen
4 G vil en lukket bagkzdekasse kunne leve-
res som ekstraudstyr, og pa fabrikens eoffi-
cielle program er modeller uden baghjuls-
affjedring udgdet, men der fremstilles dog
stadig en lille serie VB uden baghjulsafjed-
ring til det danske marked, der p& grund af
dollarpremieringen er hérdt trengt i den
prismeassige udvikling. I lgbet af fordret vil
model NH (350 ccm Red Hunter) fa stebe-
jernstopstykket udskiftet med et topstykke
af letmetal.



DEN HAR:

B motorcyklens egenskaber

B scooterens komfort og

B en uforlignelig elegance.

K kti er g kt til mindste de-
taille. 25 ars erfaring og en produktion, der overstiger de
500.000 motorcykler er en god garanti for ZUNDAPP
kvalitet.

Den har den rigtige »rygrad«. Det kraftige, dobbelte
rerstel kan ikke vrides under selv de hardeste kerselsforhold.

Motoren er gennemprovet. Det er ikke en nykonstruk-
tion med »bornesygdomme=«, men en up to-date videreud-
vikling af den beremte D B-motor, der har »gaet« sin sejrs-
gang i ZUNDAPP's store produktion.

Rigtig hjulstorrelse og store bremser. Der stilles
stigende krav til korselssikkerheden. Den store hjulsterrelse
3,50% 12 - og de store bremser - 150 mm @ - er en
vaesentlig forudsaetning for opfyldelsen af sikkerhedskravet.

En fuldt moderne og effektiv affjedring. Forhjulet
er tosidigt ophaengt i en kraftig teleskopgatfel og baghjulet
i en effektiv svinggaffel. Nar De har kert en tur, beremmer
De affjedringen.

ZUNDAPP BELLA er scooteren, man
> taler om - et kvalitetsprodukt fra de verdensberemte
ZUNDAPP fabriker.

Devil sikkertgerne
vide mere om
ZUNDAPP BELLA
— skriv eller ring
efter katalog.

PRISER: KOBSTILLADELSE HJ\IE';)IEL

150 ccm 3.074.- 4.356.-
200 ccm 3.697.- 5.238.-

DARD

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, @STER ALLE 7, @, TRia 3580
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VI PROVEKZRER

GOLIAT GP 700 E

Né’\r vi provekeorer forskellige personvogns-

typer, plejer vi med det enkelte eksem-
plar at tilbagelegge 300—500 km, hvil-
ket ogsé er tilstrekkeligt dels til at foretage
de nedvendige accelerations- og benzinfor-
brugsmalinger og dels til at give provekore-
ren et palideligt indtryk af samtlige vognens
karakteristiske egenskaber.

Den vogn, vi skal omtale i denne rapport,
nemlig Goliath, type GP 700 E, har vi af ser-
lige grunde haft lejlighed til at preve over
¢n betydelig leengere distance — det var nen:
lig den vogn, som importeren, A/S ERLA,
Kebenhavn, havde varet si elskverdig at
stille til rddighed for at sztte os i stand til at
kore det af A/S Caltex og KDAK arrangere-
de okonimileb, og vi fik derigennem en ek-
straordiner lejlighed til at leve os sammen
med det pagzldende koretoj. Selve lobet gik
over 1380,1 km, og dertil kom, at vi — for pa
rette made at kunne planlzgge vor korsel —
korte ca. 500 km med vognen i dagene inden
starten; det giver sammen med turen til
startstedet i Arhus en sammenlagt distance
pa ca. 2000 km. Her er da vore indiryk af
en europzisk personvognstype, der i mange
vaesentlige henseender adskiller sig fra det
gengse, og som — siledes som det skal om-
tales i det felgende — viser vej hen imod en
sand og sund teknisk udvikling.

For at kunne vurdere en vogn som Goliath
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Trods sin forholdsvis lille motor er Goliath GP 700 E

en ret stor og rummelig personvogn. Veaegten er da

ogsd over 900 kg, og det var den hoje egenveegt i for-

bindelse med det moderate benzinforbrug, der betin-
gede denne vogns sejr i @konomilobet.

At civilingenior
O. Ahlmann-Ohlsen

pa rette made, ma man ga lidt tilbage i tiden
og erindre sig den malbevidste udvikling af
den simple, tverskyllede 2-takt motor med
karburator, som fandt sted i Tyskland i &re-
ne 1928—1940. 2-takteren er og har i mange
ar vaeret en germansk specialitet i hvert fald,
nér vi tenker pa personbiler — gamle DK'W-
ejeres beretinger om levetid, benzineko-
nomi og startvillighed og de auktionspriser,
som stadig opnas for aldersstegne vogne af
dette mzrke, vidner om, at man allerede in-
den krigen var kommet idealet meget ner,
og om, at 2-takteren rummer muligheder,
der endnu ger det til et dbent spergsmal,
om fremtidens bilmotor skal arbejde efter
dette princip.

To-takterens svaghed har imidlertid altid
veret de tab af benzin-luft blanding gennem
udblesningsportene, som fandt sted under
selve skylleperioden — disse tab kunne be-
grznses ved indferelsen af vel gennemtank-
te, forholdsvis komplicerede skyllesystemer
(system Schniirle eller lignende), men de
kunne ikke afskaffes, s& l&nge man holdt
sig til det simple 2-takt princip med ind-
sugning gennem krumtaphuset og skylle- og
udblesningskanaler styret af et og samme
stempel. En vasentlig forbedring kan op-
nds, hvis man indferer dobbeltstemplede
motorer, siledes som det kendes fra motor-
cyklerne TWN og Puch, men samtidig vok-
ser antallet af mekaniske dele og dermed



motorens fremstillingspris. Dette er i grove
trek de muligheder, der foreligger, s& len-
ge vi holder os til motorer med benzinkar-
burator.

Det er imidlertid en nerliggende tanke at
erstatte karburatoren med en benzin-ind-
sprejtningspumpe efter det samme princip,
som benyttes til indsprejtningen af brends-
Jet i en dieselmotor. Hvis man kan frem-
stille en driftsikker pumpe af denne art,
har man en mulighed for at bringe 2-takte-
rens brendselsforbrug malt i g/hkt ned pa
samme niveau som det, der gelder for de
moderne 4-taktere, og samtidig kan man be-
de pi den ujzvne tomgang med deraf fol-
gende uregelmassig udblesning, som far
mange mennesker til at afvise 2-takteren som
bilmotor. En af vanskelighederne ved at
fremstille en indsprejtningspumpe til ben-
zin er imidlertid den, at benzin i sig selv
ikke har tilstrekkelig smoreevne for pum-
pens stempler — det har dieselolien der-
imod. Indsprejtningspumpen for benzin ma
derfor forsynes med en sarlig smereanord-
ning for stemplerne, og samtidig ma den
bygges sammen med en serlig smeoreolie-
pumpe, som tager sig af smeringen af lejer-
ne i krumtaphuset. Arsagen heriil er den, at
benzinen ved anvendelse af direkte ind-
sprejining overhovedet ikke kommer til at
passere krumtaphuset og derfor ikke — selv
om den blandes med smoreolie — vil kunne
prastere nogen smering af de forskellige
kugle- og rullelejer. Disse vanskeligheder
er imidlertid nu overvundet — Boch har
fremstillet en indsprejtningspumpe, der til-
fredsstiller alle de opstillede krav, og det er
denne pumpe, man har monteret pd moto-
ren i den Goliath, vi afprevede. Princippet
i det kombinerede benzin- og smereolieag-
gregat er vist pd hosstiende tegning.

Indsprejimingspumpen virker selvielgelig
p4 den made, at indsprejtmingen i det enkel-
te forbrendingskammer ikke tager sin be-
gyndelse, for udblesningsportene er lukket
— derved undgér man pi effektiv méde, at
der gir benzin tabt gennem udblasningen,
men til gengeld skal hele gasdannelsen —
altsd det, vi ellers kalder karbureringen —
finde sted, medens stemplet beveeger sig fra
sin nederste til sin sverste stilling. Det krz-
ver en meget fin forstevning under indsprojt-
ningen og altsé et forholdsvis hejt tryk, hid-
rerende fra pumpen. I det sjeblik, forbran-
dingen skal tage sin begyndelse, skal vi
over stemplet have en blanding af benzin og

Bosch indsprojtningspumpen, der er monteret pa Goliath

motoren, er naturligvis dyrere end en karburator, men ef-

terhdnden som flere to-takt fabriker gdr over til direkte

indsprojtning, vil prisen pd indsprojtningsaggregaterne sik-
kert ogsd falde.

luft af den sedvanlige, rigtige sammensat-
ning, og det medferer igen, at vi ikke kan
lade motoren indsuge al den luft, den har
lyst til, gennem et luftfilter — vi ma regu-
lere mengden af indsuget forbrezndingsluft
i overensstemmelse med motorens sjeblik-
kelige belastning, og det sker pé normal ma-
de ved hjzlp af et luftspjeld i indsugnings- .
ledningen til krumtaphuset ganske svaren-
de til gasspjeldet i en karburator. Indstil-
lingen af det rigtige blandingsforhold mel-
lem benzin og luft sker i evrigt pd den mé-
de at vi ved hjelp af »gaspedalen« stiller pa
luftspjeldet, hvorefter den indsprejtede
benzinmzngde ved hjzlp af en membran,
der pavirkes af undertrykket i indsugnings-
ledningen, indstilles automatisk. Ved at stil-
le pa denne automatiske vekuum-regulering
kan man indstille motoren til at g& pé fed,
normal eller mager blanding indenfox de ret
snzvre grenser, der betinges af hensynet til
korrekt forbraending.

Goliath GP 700 E er en mellemstor 4-per-
soners vogn med forhjulstrek — hele maski-
neriet er anbragt foran forhjulene, hvorved
man opnir en fuldstendig plan og uforstyr-
ret gulvflade bortset fra det centralrer, der
er rygraden i den bazrende konstruktion.
Den 2-cylindrede motor er anbragt med
krumtapakslen pa tveers af vognens lengde-
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Snit gennem transmissionen i Goliath. Foroven ses kob-
ling, gearkasse, differentiale og kardanaksler, der forer
treekket ud til de to forhjul. Man ser, at gearkassens aksler
er solidt lejret ved hjelp af rullel jer i en stiv 1l

der sikrer hjulenes indgreb uden hensyn til akslernes ned-
bojning. Samtlige aksler ligger pa tvcers af vognens lengde-
retning, og spids- og kronhjul erstattes derfor af cylindriske
tandhjul med skré teender. Forneden pa figuren ses gear-
skiftningsmekanismen med indbyggede stoddempere for syn-

chromesh koblingerne.

retning, og den trzkker gennem en ter en-
keltpladekobling til gearkassens indgdende
aksel. Herfra feres trekket — uanset om
man kerer i et af de fire fremadgéende gear
eller i bakgear — over til gearkassens ak-
sel nr. 2, og herfra videre gennem to cylin-
driske, skratskirne tandhjul, der svarer til
de normale spids- og kronhjul, til differen-
tialet. Herfra fores trzkket over til forhju-
lene gennem korte kardanaksler med not-
fortandede udlignermuffer (for lengdesn-
dring af akslerne). Man har altsa altid, nér
man kerer, indskudt mindst to tandhjulsud-
vekslinger mellem motoren og de drivende
forhjul, men der er ved al forlznskersel
kun tale om lydlese, skratskarne tandhjul.
Skiftningen af gearene sker for alle fire
fremadgdende gears vedkommende ved
hjelp af skiftekoblinger med rigeligt di-
mensionerede synchro-mesh anordninger.
Skiftningen sker i évrigt fra en kort gear-
stang under rattet — den sidder p4 en ak-
sel, der passerer skrat gennem instrument-
brzdtet direkte ned til gearkassen, hvilket
giver sm4, hurtige, slorfri skiftebevaegelser.
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Det skal bemarkes, at Goliath motoren
— i modstrid med, hvad der i dag er moder-
ne — er forsynet med en ganske normal
stromfordeler; der er altsd kun en enkelt
teendspole og ikke som f. eks. pé DKW en
seperat tendspole for hver enkelt cylinder.
Sporgsmalet om, hvad der er det mest hen-
sigtsmassige, er endnu uafklaret, men ten-
densen gir i retning af simpelknikser og
lige s& mange tendspoler, som der er cylin-
dre. Problemet afgores formentlig ud fra, til
hvilke priser fabrikkerne for elektrisk tilbe-
hor efterhanden kan fremstille de enkelte
komponenter.

Bremsesystemet er bygget op efter norma-
le principper — fodbremsen er hydraulisk
med god progressiv virkning, og forhjuls-
bremserne har to selvforstzrkende sko.
Handbremsen, hvis handtag sidder i bekvem
stilling mellem de to forstole, virker pé bag-
hjulene gennem trzkkabler, men det er vel
nok et spergsmal, om man ikke ved en kom-
mende modernisering af denne vogntype
skulle lade den virke pa forhjulene, hvor
man gennemgdende har det storste tryk mel-
lem forhjulene og vejbanen.

Forhjulene er ophngt uafhengigt i to
tverliggende bladfjedre — et noget gam-
meldags arrangement, der normalt giver be-
tenkeligheder med hensyn til de krefter,
der under en hard opbremsning pavirker
den underste af de to fjedre. Den omstzn-
dighed, at fjedrene her er udfort ret stive,
giver dem sjensynlig den ngdvendige styrke
ogsd i vognens lengderetning, og der kan i
hvert fald ikke i styretsjet markes noget
tegn pa, at forfjedrene giver sig ved op-
bremsning. Styretejet er — man havde ner
sagt naturligvis — udfert som tandstangsty-
ring med to korte forbindelsessteenger fra
tandstangen til svingarmene for de to for-
hjul, og da den er ret hojt gearet, far man en
let og dog meget direkte styrefunktion. Bag-
hjulene sidder p4 en forkrebbet, stiv aksel,
der er monteret pa normal made ved hj=lp
af to langsgdende bladfjedre, og dempnin-
gen af affjedringssvingningerne sker bade
for og bag ved hjzlp af hydrauliske tele-
skopsteddzmpere — en for hvert hjul. Hele
affjedringsproblemet m& anses for heldigt
lost, og det skyldes ikke mindst, at man har
opndet stor vridningsstivhed for hele vog-
nens affjedrede del ved at svejse stilkaros-
seriet sammen med den bzrende central-
rorskonstruktion. Den omstendighed, at
man bagtil har benyttet en stiv bagaksel i



Det tveerliggende motoraggregat i Goliath. Man ser den 2-cylindrede 2-takt motor, der er anbragt foran foraksellinien.
Yderst ticl venstre pa motoren ses Bosch pumpen for benzinindsprojtning. Aggregatets anbringelse og kompakte
byggemade giver vognen et maksimum af nyttige passagerrum i forhold til akselafstanden og sporvidden.

stedet for en germansk pendulakselkon-
struktion, bidrager ogsa til at give koretsjet
en nutral styrekarakteristik og udpraget ret-
ningsstabile egenskaber (a la Citroén).
Goliath er sd udpraget en vogn, hvis bed-
ste egenskaber kommer frem ved hurtig ker-
sel pa landevejen. Den er forholdsvis hejt
gearet, og det medferer igen, at bykersel
stiller krav om hurtigt arbejde med gear-
stangen. Dette forhold er ikke mindst ud-
przget derved, at selv denne motor — en
2-takter med benzinindsprsjtning — som
alle andre 2-taktere har en tilbgjelighed til
at »ruske«, nir belastningen kommer under
en vis grense (det er det, vi ret illustre-
rende kalder, at »nu begynder vognen at
rangere«). Forholdet er mindst udpraget,
nar motoren er kold. Ved l@ngere tids ker-
sel med konstant hastighed siledes, som vi
var nedt til at praktisere det under skono-
milebet, 13 »ruskegransen« omkring 60 km/t
malt med speedometeret (ca. 10 pct. mis-
visning i opadgdende retning), medens den
mest gkonomiske hastighed 1& ca. 10 km/t
hejere. Det gik altsa ormalt glat og gliden-
de. Men pé turen ned gennem Vendsyssel
fra Hjerring til Oddesundbroen begyndte
motoren pludselig at »ruske« ved den kon-
stante hastighed, og vognens chauffer alar-
merede straks reservemanden (en meget er-
faren Goliath-mekaniker), som fra bags=zdet
ned naturens herlighede;r, han lyttede et oje-
blik, og s& havde han forklaringen. Der er
medvind, sagde han — og ganske rigtigt,
trezerne bojede sig smukt for en kraftig brise

fra NG, hvilket altsa var tilstrekkeligt til at
reducere keoretojets samlede effektbehov sa
meget, at druskegrznsen« rykkede ca. 10
km/t i vejret. Ved kersel ned ad bakker
kunne man konstatere et ganske tilsvarende
fnomen, men her lerte man sig hurtigt at
praktisere den eneste rigtige fremgangsma-
de, nemlig den at slippe gaspedalen helt. For
en overfladisk betragtning kan det maéske
synes markeligt, at en vogn som Goliath
ikke er forsynet med frileb, men tenker
man sig nermere om, kommer man til det
resultat, at noget sddant er ganske uden be-
tydning. Hvis vi havde frileb, ville motoren
selvielgelig, hver gang vi slap gaspedalen,
soge ned pa sit tomgangsomdrejningstal, og
det medferer en kontant besparelse, hvis der
er tale om en karburatormotor — nér vi ke-
rer med en motor med benzinindsprejt-
ning, reducerer vi imidlertid ved at slippe
gaspedalen under alle omstendigheder til et
benzinforbrug, som svarer til tomgang, og
det er da ganske ligegyldigt, om motoren i
ajeblikket roterer hurtigere end normalt i
tomgang.

Vognen er udrustet med et fremragende
varmeanleg af fabrikat Bosh — ud- og ind-
koblingen af varmtvandscirkulationen sker
pa ret primitiv made ved hjelp af en sim-
pel vandhane pi motorens vandafgang, d.
v. s. at man ma lukke motorhjelmen op, nar
denne hane skal betjenes, men i evrigt re-
guleres anlzget udmearket fra en af de syv
kontrolknapper under instrumentbreadtet.
Defrosterviskningen p#& vindspejlet svarer
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til de bedste, vi har prevet. Instrumenterne
er ordnet i tre grupper — lzngst til venstre
har vi et mekanisk ur — i midten speedome-
ter og kilometertzller med kontrollamper
for henholdsvis olietryk og ladekontrol, og
lengst til hejre en (mekanisk) benzinmaler
kombineret med fjerntermometer for kele-
vand. Umiddelbart under rattet har vi til
venstre en arm for nedbl@ndekontakten —
til hgjre armen for blinklyset. Startmotoren
aktiveres, nar tendingsneglen drejes.

Vor interesse var naturligvis i det forelig-
gende tilfzlde koncentreret omkring benzin-
forbruget, og det var — som man alerede
vil vide — péfaldende lavt. Ved 70 km/t malt

Motorcykle-Vaerksted
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RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

CH

Tagensvej 101 . Taga 9926

830

A =

B =l

A\t A‘W
@\\\wﬁ e

N =

Zle=

1’

e\ R S
\WR\Y Q
\ N
R e )

. pumpehus
pumpestempel

membran
luftspjeeld
indsugningsror
tomgangsdyse
trykror

dysa
oliepumpa
knastakselhus

. indstillelig tandhjul
. olieror
. rorstuts

eI T e TRwd g TR

med speedometeret (ca. 63 km/t sand ha-
stighed) kerte vi under ekonomilsbet ca.
19,5 km pé literen, og ved foretagne benzin-
forbrugsmalinger med konstant hastighed
pa vandret vej i vindstille ndede vi 20 km
pé literen. Forbrugstallene under de sidst-
nzvnte omstendigheder (der ma benyttes,
ndr man vil sammenligne med vore resulta-
ter for andre vogne) er i evrigt:

Benzinforbrug — Goliath GP 700 E —
4 gear:

50 km/t .... 5,35 1/100 km (18,75 km/1)
60 km/t .... 5,12 1/100 km (19,60 km/1)
70 km/t .... 5,00 1/100 km (20,00 km/1)
80 km/t .... 5,15 1/100 km (19,40 km/t)
90 km/t .... 5,38 1/100 km (18,60 km/I)
1100 km/t .... 6,05 1/100 km (16,60 km/1)

Ved de normale accelerationsforseg pé
landevej (vandret vej — vindstille) opndedes
de folgende resultater ved korrekt benyt-
telse af gearene:

Accelerationstider - Goliath GP 700 E:

0—40 km/td i e 7,5 sekunder
0603 km/t o o S et 14,5 sekunder
0=80 km/tics s ta et 28,1 sekunder

. tandstang for regulering

vacuumror til membran



SPECIFIKATIONER

Motor: 2-cylindret, 2 takt, vandkelet med  Deekstorrelse: 5.60—15.
Bosch benzinindsprejtning. Boring 74  Chassis: Centralrerschassis med uafthzn-

mm, slaglengde 80 mm, slagvolumen
683 ccm, kompressionsforhold 7,7:1.
Maksimaleffekt 29 hk ved 4000 omdr./
min.

Smoresystem: Seperat tank for smereolie
indbygget i benzintank — forsteverdys-
se i indsugningsledning, der satter
smoreolie til indsugningsluften i over-
ensstemmelse med motorens gjeblikke-

gig forhjulsophzngning ved hjzlp af
to tvaerliggende bladfjedre. Stiv bagak-
sel med to langsgdende bladfjedre. Hy-
drauliske teleskopsteddzmpere for og
bag. Hydraulisk fodbremse med to
selvforsterkende sko i forhjul — sam-
let bremseflade for og bag 676 cm?2.
Mekanisk handbremse ' virkende pa
baghjul.

lige belastning. Tankens indhold ca. 4  Elektrisk anleg: 6 volt, dynamo 130 watt,

liter. f
Transmissionssystem: Ter enkeltplade-

batteri 84 amperetimer, tendrer Bosh
175 T 1, 18 mm.

kobling, 4-trins gearkasse med synchro- Mdl og wveegt: Akselafstand 2300 mm,

mesh for alle fire fremadgiende gear.
Total udveksling mellem motor og bag-
hjul: Ferste gear 20,25:1, andet gear
11,45:1, tredie gear 7,52:1, fjerde gear
5,04:1. Bakgear 29,59:1. Cylindriske
tandhjul med skri tender fra gearkas-
sens anden aksel til differentialet. Kor-
te, tveerliggende kardanaksler med dob-
beltkryds fra differentialet til forhju-
lene.

sporvidde for og bag 1250 mm, fri hej-
de over jorden 180 mm, sterste lengde
4050 mm, sterste bredde 1630 mm, total
hejde med fuld last 1470 mm. Optan-
ket egenvegt incl. verktej og alt tilbe-
hor ca. 950 kg. Benzintanken rummer
ca. 44 liter, kolesystemet ca. 9 liter.
Priser: Kr. 12,400,— incl. omsztning.
Kr. 17,808,— incl. omsztning og dollar-
preemiering.
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Vagtfylde - Styrke - Karviolsomhed - Elasticitet - Varmeledningsevne -

E nhver, der lzser motorspecifikationer for
biler eller motorcykler, vil kende nav-
nene pa en rzkke af de mest almindeligt an-
vendte metaller og metallegeringer og have
visse begreber om deres benyttelse til for-
skellige af motorens elementer. Man ved, at
et stempel kan vare fremstillet af stebejern
eller af en letmetallegering, en motorblok
af stebejern, en plejlstang er normalt s@nk-
smedet i et specialstdl, en stempelpind og en
knastaksel er af herdet stal o. s. v., men det
er sikkert giet mange, som det i tidens lgb er
gdet os selv — man har gang pd gang undret
sig over, hvorfor man har valgt et bestemt
materiale til netop denne del, og vi har der-
for fundet det naturligt at skrive lidt om de
forskellige metaller og om de af deres egen-
skaber, der har afgerende betydning, nar
man skal velge det rigtige materiale til en
maskindel med en rzkke nzrmere fastlagte
funktioner.

Til en begyndelse skal vi se nzrmere pé
metallernes egenskaber — de vigtigste af dem
er de folgende:

1) Veagtfylde

2) Styrke (herunder svingningsstyrke)

3) Kervfslsomhed

4) Elasticitet

5) Varmeledningsevne i

6) Hardhed

7) Lejeegenskaber Y

8) Kemisk modstandsdygtighed

9) Bearbejdelighed v

For vi gar over til de praktiske eksempler,
m3 vi lige gore rede for, hvad disse ord dzk-
ker over.

1) Vegtfylde.

Ved vagtfylden af et stof forstdr man
veegten: af en rumfangsenhed af stoffet —

832

METALLERNE G DERES ANVENDELSE (1)

Harhed : Lejeegenskaber - Kemisk stabilitet

det almindeligste er at male vagten i gram
(g) og rumfanget i kubikcentimeter (ccm)
eller, hvad der giver det samme resultat, veg-
ten i kilogram (kg) og rumfanget i liter (1).
Vand har efter denne regel vagtiylden 1, de
forskellige mineraloliedestillater (benzin,
dieselolie, smeoreolie) har vagtfylder, som
er mindre end 1, og alle de metaller, vi be-
nytter i motoren, har vegtfylder, der er stor-
re end 1.

For alle transportmidler gzlder det jo i
almindelighed om at holde egenvagten nede
pa en pasende lav verdi, for det er forhol-
det mellem lasteevne og egenvagt der afger
det pageldende transportmiddels konkurren-
ceevne. Forholdet er serlig udprzget ved fly-
vemaskiner, lastbiler og omnibusser, men
ogsé ved personbiler og motorcykler mé kon-
struktegren hele tiden have hensynet til egen-
vagten i tankerne, ikke mindst, fordi veg-
ten samtidig har afgerende indflydelse pa
koretsjets accelerationsevne og dermed pa
dets anvendelighed i trafikken. Det mest be-
nyttede konstruktionsmateriale er jern og le-
geringer (blandinger) af jern og andre me-
taller — jernet optrzder dels som stobejern
og dels som stdl — forskellen mellem de to
former beror i ferste rzkke pa indholdet af
kulstof. Jernets udstrakte anvendelse skyldes
forst og fremmest, at det er forholdsvis bil-
ligt og samtidig har stor styrke, men vagt-
fylden er temmelig stor (7,25—7,85). Hvis
forekomster og pris var ens for alle metaller,
ville man sikkert i overvejende grad i kere-
tejer benytte legeringer af grundstoffet mag-
nium, der er nazsten lige si sterke som de
almindeligt benyttede stdlsorter, men meget
lettere — prisen indskranker imidlertid i dag
denne anvendelse til et minimum (praktisk
talt kun i racere, hvor materialeprisen er un-
derordnet).
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pavirker den pagzldende del. Nir man er
ndet s vidt, kan man give delen sd store
tversnit pa forskellige steder, at man overalt
er sikker pa, at spendingen aldrig kommer
over flydegrensen, hvorved vi sikrer os mod,
at delen skifter form. I praksis ma man imid-
lertid i reglen give en maskindel betydelig
sterre dimensioner end dem, vi kommer til
pé denne made, for et materiale kan nemlig
gd 1 stykker pd endnu en mide — det kan gi
itu, fordi det bliver ireet.

Alle dele i biler og motorcykler udszttes

under driften for rystelser — det er sarlig -

udprzget ved motorens frem- og tilbage-
gdende dele, men gzlder i evrigt keretsjet
som helhed (affjedringssvingninger hidre-
rende fra vejbanens ujzvnheder) — og erfa-
ringen viser, at de enkelte dele i motoren li-
gefrem kan ryste itu. Det sker altid pd den
maéde, at der i lebet af driftsperioden i et
eller andet tversnit opstir en revne, som re-
gel udgdende fra overfladen, og den arbejder
sig ved de vekslende pavirkninger (f. eks. i
en plejlstang een gang for hver motorom-
drejning) lengere og lengere ind i materia-
let, indtil det tilbageverende tvarsnit er si
lille, at der sker et pludseligt brud. Man har
i tidens lgb gjort disse forhold til genstand
for indgdende undersogelser, og man har
for de forskellige materialer fundet frem til
de omtrentlige spendinger, man kan tillade
under driften, hvis man skal have sikkerhed
for, at den pagaldende del ikke ryster itu.
Hvis man dimensionerer en maskindel til en
hojere spending end den, der giver sikker-
hed mod trzthedsbrud, vil delen g i stykker
for eller senere — efter s og sa mange mil-
lioner vekslende p&virkninger vili den bryde
sammen, og det vil da vere antallet af sving-
ninger f. eks. pr. time, der bestemmer ma-
skineriets levetid. For bilernes og motorcyk-
lernes vedkommende kunne man selvfelgelig
sztte sig det mal at dimensionere alle dele
sdledes, at der var 100 pct. sikkerhed for, at
de aldrig rystede itu, men prevede man no-
get sadant i praksis, ville ksretsjet blive alt
for tungt — alle keretsjer er i virkelighe-
den dimensioneret til en bestemt driftspe-
riode, og nér den er udlsbet, begynder de
forskellige dele at bryde sammen. For almin-
delige biler og motorcykler regner man i al-
mindelighed . med en driftsperiode pa 10—
12.000 timer — for rene racervogne og -ma-
skiner med 500—1000 timer. Reglen er den,
at jo hejere man valger den svingende péa-
virkning i materiale, desto hurtigere opstar
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der treethedsbrud, og man kender for de fle-
ste materialer den omtrentlige sammenhzng
mellem den storste spending, der opstir, og
det antal svingninger, som kan tiles.

Nar et materiale bliver varmet op, aftager
styrken og flydegrznsen gradvist — i det
ojeblik, et metal smelter, er styrken selvfsl-
gelig nul. De temperaturer, som opstir i en
motor, kan pévirke styrkeegenskaberne i be-
tydelig grad, og man mé derfor f. eks. ved
valg af materiale til ventiler og stempel tage
hensyn til varmebestandigheden, idet fslsom-
heden overfor en temperaturstigning ikke er
den samme for alle metaller og legeringer.

3) Kervfolsomhed.

Et materiales kervfolsomhed er et begreb,
som refererer til de ovenfor navnte svin-
gende pavirkninger, der kan fremkalde trat-
hedsbrud. Det har nemlig vist sig, at visse
materialer har sazrlig let ved at danne smé
revner i overfladen, hvorfra der i tidens lsb
kan udga et brud, og som en grov regel kan
man sige, at jo steerkere et materiale er, desto
letere har det ved at danne revner. Vi stir
faktisk her overfor et forhold, som i en stan-
dardproduktion, hvor man ikke ofrer alver-
den pa overfladebearbejdning, begrznser for-
delen ved anvendelsen af de meget stazrke
materialer. Dete henger sammen med, at det
selvislgelig er meget vigtigt for en maskin-
dels levetid, at der ikke findes revner i over-
fladen som fglge af bearbejdningen, nar de-
len er ny — ved at hgjglanspolere overfla-
den, kan man sikre sig mod, at der findes
selv mikroskopiske revner, og derigennem
mod, at delen fodes med anlezg til traetheds-
brud, men en sddan polering er kostbar og
bruges derfor kun, hvor prisen ikke spiller
nogen storre rolle (dyre sportskeretejer, ra-
cere).

4) Elasticitet.

Nar vi pavirker en eller anden maskindel
til trek, tryk, bejning eller overklipning, vil
den give efter — den vil strzkkes, sammen-
trykkes, bejes eller vrides (som regel dog
kun nogle fa hundrededele mm), og nér pa-
virkningen opherer, vil delen fjedre tilbage
i sin oprindelige form. Vi siger, at der er
tale om en ren elastisk formforandring, og
nar et materiale kun udferer sma, elastiske
bevagelser, siger vi, at der er tale om et stift
materiale. Stivheden er en egenskab af afge-
rende betydning mange steder i moderne
koretsjer, for det er som regel siledes, at jo



stivere en eller anden del er, desto mindre
svingende spzndinger udszttes den for un-
der koretgjets drift. Det er et stort held for
os, at vort mest almindelige konstruktions-
materiale, stilet, samtidig er det stiveste af
alle metallerne — det har vi nytte af ikke
alene ved motorkeretsjerne, men ogsa ved
skibe, broer, radio- og lysmaster, kraner o.
s. v. (derimod ikke i flyvemaskiner, hvor
hensynet til vegten forbyder en udstrakt
anvendelse af stal). Da letmetallerne har langt
mindre stivhed end stdl, kan der ikke opnas
nogen vagtbesparelse ved at bygge f. eks.
en chassisramme til en bil af letmetal — den
ville f& alt for store godstykkelser og ville
i evrigt blive for dyr til almindelige vogne.
Ved bygningen af selvbzrende karosserier
til personbiler er der derimod en chance for
letmetallerne, for her fastszttes godstykkel-
sen i tag, bund, stolper, sprojler o. s. v. ikke
ud fra hensynet til styrken, men for at opna
en passende levetid under konstant korro-
sionsangreb. Ved den nye Panhard havde
man punktsvejset hele det selvbzrende karos-
seri op i letmetal og har opndet en betydelig
‘'vagtbesparelse i sammenligning med et hel-
svejset stalkarosseri.

Undgé trostsor2ndt® motor

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

arbejdstemperaturer.
Kom kulden ~ BLUECOL forhindrer rust-
i forkebet - dannelser

BLUECOL forhindrer korro-
kom BLUECOL sjon
BLUECOL angriber
hverken metal, gummi
eller lak
BLUECOL er interna-
tionalt godkendt til anven-
delse Inden for heer og luft-
vaben — ogsa | Danmark.

i keleren . ..

VILH. NELLEMANN Ak

5) Varmeledningsevne.

I enhver forbrezndingsmotor ma vi serge
for en pasende afkeling af forbrendingskam-
meret — gor vi ikke det, vil der ske to ting:
Smereolien vil blive s varm og dermed sa
tynd, at den ikke kan udfere sin opgave til-
fredsstillende, og stiger temperaturen yder-
ligere, vil den brznde bort, og metallet i
forbrendingskammerets vegge vil blive sé
varmt at styrken ikke slar til overfor de op-
tredende pdvirkninger. Betingelsen for, at
vi kan slippe af med varmen, er imidlertid
den, at materialet i forbrendingskammerets
vagge i sig selv er i stand til at bortlede den,
og i denne henseende er der stor forskel pa
de almindeligt anvendte metaller. Serlig
gunstige i denne retning er letmetallerne,
kobber og — for dyrt til almindelig brug —
solv. Et serligt varmeledningsproblem har
vi i motorer med glidelejer — i den tynde
oliefilm, der dannes mellem akslen og lejet,
opstdr der en overordentlig sterk opvarm-
ning af selve olien og dermed af sdvel aksel
som leje — hvis smereforholdene skal hol-
des nogenlunde konstante og lejet intakt, ma
vi serge for en god afkeling iser af lejet,
og derfor benytter man ved héardt belastede

K@BENHAVN - RANDERS
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motorer lejer med stort kobberindhold i leje-
materialet, eller man bruger letmetaller i
leje og maske i lejehus.

6) Hdrdhed.

Et materiales hardhed refererer til dets
modstandsevne overfor heje pavirkninger,
specielt af overfladen. Man har forskellige
apparater til méling af metallernes hardhed,
og princippet i de almindeligst anvendte er
det, at man under tryk presser en lille stdl-
kugle eller et lille diamantprisme ned mod
overfladen, hvorved der dannes et lille mer-
ke. Apparatet har et mikroskop, i hvilket
man kan aflese arealet af det lille mzrke, og
et manometer eller lignende, i hvilket vi kan
aflese den trykkende kraft — forholdet mel-
lem kraften og arealet giver os da et mél for
materialets hirdhed. Som eksempel pa et
sted, hvor vi har brug for stor overflade-
hardhed, kan navnes kugle- og rullelejer —
bergringen mellem kugle eller rulle og lobe-
bane sker nesten i henholdsvis et punkt el-
ler en linie, og der opstar meget store lokale
pavirkninger under driften. Derfor benytter
man her meget hérde, kromlegerede special-
stal. Hardheden har ogsd betydning for slid-
styrken — en hzrdet aksel vil normalt holde
leengere end en aksel af bledt stal. Stal kan
i ovrigt herdes ved pludselig afkoling, der
bevirker en omkrystalisation af materialet,
eller ved indsetning — en speciel varmebe-
handling i en ovn, hvor materialet optager
et overskud af kulstof. Nar stal herdes, bli-
ver det i evrigt mere skert overfor sted og
slag — f. eks. en stempelpind skal kunne tale
de pludselige sted hidrerende fra motorbank-
ning uden at knzkke, men den skal samti-
dig have en hard overflade for at vere slid-
steerk ; derfor indsztter man den, for derved
indskreznkes hirdheden til det materiale, der
ligger umiddelbart op ad overfladen, medens
kernen i pinden stadig er ret bled og dermed
sejg.

7) Lejeegenskaber.

Overalt i den arbejdende motor har vi fla-
der, der glider mod hinanden, og forudsat-
ningen for, at det kan lade sig geore, er den,
at vi mellem de glidende flader har et eller
andet smeremiddel. Hvis vi altid kunne reg-
ne med, at der mellem fladerne var et ubry-
deligt lag af smeremiddel, behsvede vi fak-
tisk ikke spekulere pa andet end lejernes
evne til at aflede den udviklede varme. Der
er imidlertid nesten ingen steder i en motor,
hvor vi kan regne 100 pct. sikkert med, at
de to glidende flader aldrig vil komme i be-
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roring med hinanden. N&r en motor har
stdet stille et stykke tid, vil krumtapaksel,
knastaksel o. s. v. veere sunket ned gennem
olielaget til berering med lejets nederste
del, og idet vi satter i gang, vil der et kort
gjeblik vere tale om metallisk bersring —
et langt farligere tilfzlde opstar, hvis sme-
reolien bliver for tynd pa grund af opvarm-
ning eller hvis olietilforslen svigter; sa vil
vi fi metallisk berering med stor glideha-
stighed, og sd har vi mulighed for rivning og
dermed odelzggelse af lejet. Pa et enkelt sted
i motoren har vi altid meget darlige smore-
forhold, nemlig mellem henholdsvis stempel
og stempelringe og cylinderveg — hver
gang stemplet gar nedad i cylinderen, vil
skraberingen tage det meste af smeoreolien
med sig séledes, at glidningen langs cylinder-
vaeggen nermest har karakteren af metallisk
bersring. Under sidanne forhold spiller me-
tallernes egenskaber naturligvis en rolle, og
som en almindelig regel kan man sige, at jo
mere to metaller ligner hinanden, desto dar-
ligere arbejder de sammen i den glidende
bevagelse. Reglen er dog ikke uden undta-
gelse — f. eks. arbejder herdet stil pa her-
det stdl udmerket sammen i et glideleje, nar
belastningen ikke er alt for stor. Visse metal-
ler har i sig selv gode glideegenskaber — det
gelder siledes navnlig stebejern (det har
sma indkapslede kulpartikler, der virker som
smoremiddel, smlg. elektromotorkul), krom,
visse kobberlegeringer, visse blylegeringer
(is@r legeringer af kobber og bly) og visse
letmetallegeringer (f. eks. Silumin, der inde-
holder grundstoffet silicium).

8) Kemisk modstandsdygtighed.

En hel del af motorens elementer udsat-
tes for kemiske angreb under gangen. I for-
brendingskammeret udvikles vand, der sam-
men med den udviklede kultveilte og det
tilstedeveerende svovl danner henholdsvis
kulsyre og svovlsyre, og overalt i motoren,
altsd ogsd i krumtaphuset, har vi luft med
tilherende fugtighed, som kan fremkalde
rust (serlig udsat i denne henseende er
kugle- og rullelejerne i 2-takt motorer). Nar
motoren er varm, vil det tilstedevarende
vand findes i form af damp, der ikke gor
megen fortreed, men f. eks. i udblasnings-
systemet sker der en afkeling af og dermed
en fortzetning af vandet, hvilket kan give an-
ledning til kraftig korrosion. Den bedste be-
skyttelse af et metal opnar man ved at over-
trekke det med et lag af et adelt eller



halvaedelt metal — knikserkontakterne i
stromfordeleren fremstilles af det halvadle
wolfram, den eller de overste stempelringe
overtrekkes ved nogle moderne motorer
med hirdkrom og det samme galder i visse
tilfzlde hejt belastede aksler eller stempel-
pinde. Det nzstbedste er, at man legerer det
pdgzldende metal med et andet, korrosions-
bestandigt metal — szrlig anvendt er krom,
der er en virksom bestanddel i f. eks. nzsten
alle moderne stebejernscylindre til motorer;
ogsé i ventilmaterialerne spiller krom en af-
gorende rolle. Endvidere anvender man som
legeringsbestanddele de sjzldnere metaller
som f. eks. molybden.

9) Bearbejdlighed.

Et afgerende hensyn ved valg af materiale
vil ofte veere, om man overhovedet med en
rimelig ekonomi kan bearbejde den pagel-
dende del. Det kan f. eks. vere, at man af
hensyn til styrke eller slidfasthed gnsker et
bestemt materiale, men si viser det sig, at
det er sd hardt at dreje i, at omkostningerne
til drejestal bliver for hoje. Man mé da velge
et knapt sa godt egnet materiale, der til gen-
geld tillader en mere okonomisk produk-
tion. For de materialer, der skal stobes for
den spantagende bearbejning, gzlder det, at
der altid er en graznse for, hvor sma gods-
tykkelser man kan stebe — det vil ofte fore
til, at disse dele har sterre dimensioner end
nedvendigt af hensyn til styrken overfor de
ydre pavirkninger. Hvis vagten spiller en af-
gorende rolle, kan man i visse tilfzlde er-
statte stebte dele med sznksmedede elemen-
ter — det gzlder f. eks. letmetalbremse-
tromler til racervogne og -motorcykler. En-
delig kan man fremstille stildele ved pres-
ning — det giver ved den rette formgivning
dele af stor styrke, men varktsjsomkostnin-
gerne er store, og forudsztningen er derfor
store styktal i produktionen. Faconpresset
stilplade benyttes ved motorer til bundkar,
ventildeksler, kileremskiver, luftfilire og
forskellige mindre dele. Sin storste betydning
har pressetekniken fiet ved fremstillingen af
selvbzrende stilkarosserier, der er opbygget
helt af pressede elementer — dele af denne
art er forholdsvis billige, men fremstilles de
i stal, er de tilbejelige til resonanssvingnin-
ger, hvorimod de ved oppresning i letmetal,
der har en betydelig storre indre dzmpning
end stél, langt lettere befrier vognen for ge-
nerende rumlen ved bestemte hastigheder.

(Fortseettes i neste nummer.

,SKODA 1200”
havde
bedste

okonomital
af alle 4-takts biler

CALTEX
@konomilabet

(tilrettelagt af KDAK)

»SKODA 1200" blev nr. 2, 3, 4

AF ALLE DELTAGENDE VOGNE MED GENNEM.
SNITSFORBRUGET 15,1, 14,7 OG 14,6 KM

pr. liter »\CALTEX premium benzing

»SKODA 1200« var den hurtigste
af alle pd "ROSKILDE RING¢, og sa
koster den kun kr. 15.590 i fri handel!

SKANDINAVISK AUTO-IMPORT A/S
Birkered . Telf. nr. 80 og 90
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Vi provekorer

Husqvarna
281 og 282

Af Mogens H. Dambkier

Litteraturanmeldere og kunstkritikere gri-

ber ofte til samenligninger af kunsthisto-
risk art ved bedemmelsen af et foreliggende
verk for at give dette en naturlig placering
i kunstens verden. Ved vurderingen af en
motorcykle er det i reglen kun en negtern
bedemmelse af det foreliggende resultat, der
kommer til udtryk, skent motorcyklernes hi-
storie pd mange punkter kan vare lige si
interessant som kunsthistorie — begge dele
afspejler menneskenes higen efter bestemte
mal gennem tiderne. Ved bedemmelsen af
Husqgvarnas modeller 281 og 282 er det imid-
lertid meget nerliggende at treekke visse pa-
ralleller, ligesom man kan konstatere et tek-
nisk kredsleb.

Visse motorcyklefabriker har med mere,
men navnlig med mindre ret kaldt deres pro-
dukter »Motorcyklernes Rolls-Royce«, men
i mit stille sind har jeg altid kaldt Husqvar-
na for »Motorcyklernes Bugatti«, fordi de to
virksomheders frembringelser og sportslige
aktivitet i meget udprzget grad ligner hin-
anden. Begge merker dukkede pludselig op
pé den internationale Grand Prix arena, viste
sig suverene og overlegne i konkurrence,
der tilsyneladende var hables, og begge for-
svandt fra sporten, medens glorien endnu var
ren og uplettet. Det morsomme er imidlertid,
at Bugatti og Husqvarna benyttede de sam-
me vdben i1 kampen mod stopuret, nemlig
fremragende keoreegenskaber og lav egen-
vaegt. Forste gang Bugatti chokerede ved sin
overlegenhed, satte fabriken en ganske let
vogn med en for datiden uhert lille motor
ind, medens Husqvarna tog kampen med de
tyske kompressormaskiner op med kompres-
sorlgse stodstangsmotorer, der til gengeld
havde en meget lav egenvegt. Maskinerne
havde utrolige koreegenskaber, hvilket kom
tydeligst til udtryk, da Husqvarna slog
BMW’s sejrsvante maskiner pd Avus-banen
i 1935 med en gennemsnitshastighed péd 171,7
km/t — det hurtigste, der endnu var blevet
kort i et motorcykleleb. Det interessante er
imidlertid, at BMW-maskinerne var hurti-
gere end svenskerne pa langsiderne, men
Avus-banen havde pd davarende tidspunkt
ikke de udbyggede, hurtige sving, der senere
skulle komme til at sztte hastighederne 1
vejret (og gore lebene triste og ensformige),
og hvad Husqvarna satte til pa langsiderne,
hentede man rigeligt hjem i svingene. Da
mélet 14 lige efter et sving, vandt Husqvarna,
men havde maélstregen ligget ved afslutnin-
gen af en langside, ville BMW have vundet.



Der er en ganske bestemt grund til at tage
dette lille stykke motorhistorie frem i dagens
lys, for styregeometrien — narmere beteg-
net kronhovedets vinkel — er p& modellerne
281 og 282 nejagtig den samme som pa de
hzderkronede racere. Det skal da ogsd med
det samme siges, at disse maskiner ligger 1
hénden som ingen andre motorcykler — det
er koreegenskaber for alle pengene. Den noj-
agtige kronhovedvinkel skal jeg ikke rebe,

standardmotor, der giver 7,5 hk ved 5000
omdr./min.

Den model 281, vi skal prevekere, er en
Six Days ikke alene af navn, men ogsd af
gavn, eftersom den samme maskine netop
havde hentet en guldmedalje hjem i det in-
ternationale »Six Days« i Czekoslovakiet —
kontrolmzrkerne sad endnu pé alle maski-
nens vitale dele.

Stelkonstruktionen er ret serpraget og be-

Husqvarna 281 Turist. Denne maskine danner grundlaget for sportsmo-
dellen ”’Six Days’’, og motoren md betegnes som en basismotor, over
hvillen sdvel sportsmotoren som motoren til 282 er udviklet. Savel i
stelkonstruktion som i detailler er denne model meget seerpreeget, men
udformningen er pd alle punkter hensigtsmessig og heldig.

men dog sige sd meget, at ingenier Carl
Heimdahl, der har konstrueret sivel de gam-
le racermaskiner som fabrikkens nuvarende
modeller, regner med halve grader. I gvrigt
kan man pa de nuvzrende 175 ccm modeller
konstatere overholdelsen af endnu et gyldent
mal for motorcykler: krumtapakslen ligger
pé linie med hjulakslerne. Men fglg nu med
til Husqvarna og lad os endevende de to mo-
deller, sa vi kan se, hvad de dur til.

Model 281 »Six Days«

Model 281 fremstilles i to typer, nemlig
turist og sport, sidstnzvnte ogsd kaldet »Six
Days«. Det er samme stel, der anvendes til
de to typer, og motorkonstruktionen er ba-
seret pad de samme linier, blot er sportsmo-
dellen to-portet og afgiver en effekt pd 9
hk ved 6000 omdr./min. imod den en-portede

tegner en mellemting mellem den lukkede
ramme og det &bne stel, i hvilket motoren
indgér som barende enhed. Det svejsede rer-
stel bestar af tankreret fra kronhovedet til
bagstellet samt af det forreste stelrer, der
bejer ned om motoren og boltes til motor-
beslaget. Man anvender her en sammenbolt-
ning i stedet for en svejsning for at undga
spendinger i stellet. Bagstellet udgeres af en
halvméaneformet kasseprofil af form som den
forreste del af bagskermen. Baghjulet er op-
hezngt i en svinggaffel lejret umiddelbart
bag gearkassens kadehjul, af hvilken grund
endringer i kadespendingen under hju-
lets affjedringsbevagelser bliver de mindst
mulige. Forhjulet er ligeledes ophengt i en
svinggaffel med parallelforing af bremsens
ankerplade, hvilket bevirker, at maskinen
hverken rejser sig eller synker ned under
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Leal yoyys.

Tr issi mellem kr p og g foregdr

ved hjelp af cylindriske tandhjul, der lober fuldsteendig

stojfrit. Som det ses, er kickstartermekanismen indbygget i
det venstre motordeeksel.

aktivering af forhjulsbremsen. De faste
gaffelben ligger pd denne model p&d linie
med kronhovedet, og man undgédr derved en
tung, svingende masse foran styrestammen.
Forhjulet er affjedret ved hjzlp af gummi-
bdnd med stor egendempning, og skent
disse affjedringselementer holder i &revis,
kan det vaere betryggende at vide, at de ikke
alene er lette, men tillige meget billige at
udskifte. Svinggaflen er hangslet til gaffel-
benene ved hjzlp af et glideleje, der er si
kraftigt dimensioneret, at det uden videre
kunne benyttes i en 500 ccm model. Det sme-
res gennem en smerekop med fedt om som-
meren og olie om vinteren, og dette smeore-
system er saledes indrettet, at overskydende
smeremiddel presses op i de faste gaffelben,
fra hvilke det efter behov trenger ned i lejet.
Forskarmen er monteret til de faste gaffel-
ben, og forhjulsophzngningen er i det hele
taget kendetegnet af en lav, uaffjedret vaegt.

Baghjulsaffjedringen sker ved hjzlp af
skruefjedre, der dempes af et gummihylster
uden péa fjedrene. Varktojskassen er monte-

1 det hojre motordeeksel er gearpedalen monteret, og den
skal derfor ikke fjernes, ndr deekslet afmonteres ved tcen-
dingseftersyn.
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ret pad bagskermens venstre side, og l&get er
hangslet til kassens bund saledes, at det kan
benyttes til »legge-fra-sig-bord« under en ju-
stering eller reparation. Benzintanken er for-
synet med to indbyggede benzinhaner, der
betjenes fra tankens overside. I grove trzk
kan denne hanekonstruktion beskrives som
en lang, gevindskaret néleventil, der passer
til et ventilszde i benzinreret — fordelene
er temmelig indlysende. Tankdzkslet er
fremstillet af plastik, og det lukker si tet, at
den ellers velkendte fedtrand rundt om to-
takternes pafyldningsstuts ikke kan observe-
res.

Kvadratmotoren er sammenbygget med en
tre-trins gearkasse, og skent dette aggregat
er meget almindeligt af udseende, indeholder
det mange interessante enkeltheder. Denne
motor var sdledes en af de forste, der havde
transmission fra krumtapaksel til kobling
ved hjzlp af tandhjul, men skent der anven-
des cylindriske tandhjul med lige tznder, er
Husqgvarna-transmissionen den eneste lyd-
lese. Tandhjulsstejen undgds ved at montere
krumtapakslens lille tandhjul p& en stor
gummibesning, som drives af krumtapaks-
len — denne begsning tjener tillige som stad-
demper i transmissionen. Krumtapakslen er
monteret i to SKF kuglelejer, og plejlstangs-
lejet er udformet som et dobbeltradet rulle-
leje med kraftige dimensioner. Krumtap-
akslens kontravagte er forsynet med udskz-
ringer, der virker som bleservinger med det
formdl at lede benzin/olie/luft blandingen
over mod krumtaplejerne. Koblingen lsber
i oliebad, og friktionspladerne er monteret
med smé korkpropper, der tillader olien at
komme ud under tilkoblingen. Kickstarteren
er bygget ind i det venstre motordzksel, og
ved en udskiftning af kickstartfjederen be-
hever man sdledes kun at afmontere dzkslet.
I det hejre motordzksel er gearskiftets TT-
pedal indbygget, og nér dette deksel skal af-
monteres ved eftersyn af svinghjulsmagne-
ten, behover man ikke at afmontere gearpe-
dalen, der er i indgreb med skiftemekanis-
men gennem en notfortanding.

Cylinderen er fremstillet af stebejern, og
sammen med letmetaltopstykket monteres
den til krumtaphuset over fire stagbolte. Det
fladtoppede stempel er monteret med to
kompressionsringe. Svinghjulsdynamoen er
foruden tendingsspolen forsynet med lys-
spole og ladespole, der over en ensretter op-
lader akkumulatoren. Lysspolerne leverer
strem direkte til for- og baglygte, medens



akkumulatoren leverer strem til horn og par-
keringslys. En kortslutningskontakt til at
stoppe motoren med er overflodig, eftersom
karburatoren er indstillet pd den maéde, at
der lukkes totalt af til motoren, nir gas-
héndtaget drejes helt fremover, hvilket for-
hindrer den lidet flatterende to-takts knalden
fra udblzsningsreret, nar man kerer med
ubelastet motor ned ad bakke.

Koreegenskaberne er som allerede navnt
yderst fremragende, og navnlig styringen
har noget udefinerligt korrekt over sig —
man feler, at enhver =ndring af styringen
ville blive til det darligere, og s& ma det vel
vere sa godt, som man kan enske sig. Ved
tophastighed ligger maskinen lige stst, hvad
enten man kerer pi jevn asfaltvej, darlig
svaskebrzdtbelzgning, lige ud, i sving, op
eller ned. Kun ved lav hastighed omkring
et gadehjerne kan styringen virke lidt tung
pé grund af det forholdsvis store efterlob.
Maskinen er vibrationsfri i hele hastigheds-
omrédet.

Motoren starter let og opvarmes ret hur-
tigt, koblingshandtaget krever kun et meget
ringe aktiveringstryk, og gearet gar pracist
ind. Accelerationsevnen foles udmerket,
men alligevel bliver man overrasket ved at

aflese stopuret, for 14,5 sekund fra stdende
start til 80 km/t et et ret bemerkelsesver-
digt resultat for en 175 ccm motor med tre-
trins gearkasse og en rytter pd sma 90 kg in-
clusive ledertsj. Jeg skal indremme, at jeg
havde mine tvivl netop med hensyn til et
tretrinsgear i forbindelse med en to-takt mo-
tor af den her omhandlede art, men trods
en temmelig hej litereffekt er drejningsmo-
mentkurven gunstig og flad, hvilket bl. a.
kommer til udtryk, ndr man i tredie gear
gér helt ned pa ca. 30 km/t uden at moto-
ren rykker.

Den dag, prevekerslen med model 281
fandt sted, bleste og regnede det pd den
mest modbydelige made, muligvis for at give
mig lejlighed til at afpreve maskinen under
sdanske forhold«, og jeg kunne af samme
grund ikke prastere en tophastighed i op-
rejst stilling p& mere end godt og vel 90 km/t,
medens maskinen kan prestere 110 km/t i
liggende stilling. Til gengeld kunne jeg no-
tere, at den overhovedet ikke er sidevinds-
folsom, skent en strid og uhzmmet blest
streg fra Vittern ind over vejen til Stock-
holm.

Keorestillingen er i ovrigt behagelig, og
styrtbojlerne fra fodhvilerne til det forreste

PAS PA — kolervandet fryser

BRUS
SHELL ANTI-FROST

SHELL ANTI-FROST er den kg-
lervaedske, De skal forlange, hvis
De vil vere sikker pi at bringe
Deres vogn uskadt gennem vinte-
rens kulde.

SHELL ANTI-FROST forhindrer
frostsprengning af kgler og motor-
blok.

SHELL ANTILI-FROST angriber
ikke gummidele, pakninger, metal
eller lak.

SHELL ANTI-FROST fordamper
ikke

SHELL ANTI-FROST flyder lige
s3 let som vand selv ved lave tem-
peraturer.

Een péafyldning — sikkerhed for
hele vinteren.

Als DANSK SHELL
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Vel vidende, at ikke alle vore lwsere har fornojelse af en konstruk-
i ing, vover vi alli l at bringe dette tveersnit af 282 motoren.
Akslen leengst til hojre er krumtapakslen, der i hver side er lejret i to
kuglelejer. Mellem de to hojre kuglelejer (nederst pé illustrationen) ser
man den ene af de to olickanaler, der ferer fra gearkassen frem til det
lukkede lejehus. De sorte markeringer pa begge sider af kuglelejerne er
simmerringene, der lukker olieteet til svinghjulsmagneten og krumtap-

huset.

stelror danner bekvemme trinbrzdder, der
muligger forskellige benstillinger, hvilket er
af betydning pa langtur, blot skulle der vare
lidt gummibeklzdning p& bejlerne, hvis de
skal anvendes til det formal.

Af underordnet betydning, men alligevel
besynderlig, er Husqvarnas sengelske orien-
tering« med hensyn til gear og fodbremses
placering — bremsen ligger i venstre og gear-
pedalen i hejre side. Dette er tilsyneladende
dikteret af det svenske publikums ensker,
og disse retter man sig endda s& meget efter,
at man gor baghjulsbremsen storre end for-
hjulsbremsen — svenskerne har nemlig hel-
ler ikke lert at bremse endnu. I brochurer-
ne for model 281 kunne man altsi med god
ret skrive: Af hensyn til publikums mang-
lende kereferdighed har vi byttet om pa
bremserne. S& kan man jo altid bytte tilbage
igen.
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Den eneste egentlige anke mod model 281
er den noget stojende indsugning under hard
acceleration — en effektiv indsugningsdzem-
per ville vere anbefalelsesverdig, men el-
lers kan vi kun aflevere model 281 med den
dybeste respekt.

Model 282 »Silverpilen«

Model 282 stod klar nzste dag — en frzk
ting at se til. Forelobig havde jeg kun pre-
vet at sidde pd den, og den hirde sadel sendte
tankerne til Bugattis udprzgede mangel pi
komfort, medens resten var den fornemste
Husqvarna-tradition. Med model 282 har man
taget det gamle vében »lav egenvegtc frem
pé ny, oprindelig ikke med si megen tanke p3
sporten som pé den bestemte svenske lovgiv-
ning, der hvad forsikring og skat angér satter
en skarp og markbar grense ved en egenvegt
pa 75 kg. Ved at fremstille en maskine pa 75



iodg kort p& hinden
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-kort over
blandingsforhold kan De

Uanset  hvilken to-takt lkke undvere'

motorcykle eller bil De o

kgrer, giver Esso blandings- thS De kﬁrer
kort Dem ngje og korrekt

besked om det ideelle to-takt!

blandingsforhold  mellem
benzin og olie. Esso TO-
TAKT OLIE er det moderne
selvblandende  smgremid-
del, der effektivt modvirker
sod- og koksafsatninger
samt rust og korrosion.

DANSK ESSO Afs
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vundet pa

. ISLE OF MAN JUNIOR TT
. ISLE OF MAN SENIOR TT
. SPANIENS GRAND PRIX
. BELGIENS GRAND PRIX

. TYSKLANDS GRAND PRIX

. FRANKRIGS GRAND PRIX

- HOLLANDS GRAND PRIX

. ULSTER GRAND PRIX

. GRAND PRIX D. NATIONS

vandt alle p3

ARET 1955
VIGTIGSTE
UDENLANDSKE
RESULTATER

AVON pxx

Nr. 1
Nr. 1, 2 og 3
Nr. 1 i 500 ccm klassen

Nr. 1, 2 og 3 i 500 ccm klassen
Nr. 1 og 3 i 350 ccm klassen

Nr. 1 i 500 ccm klassen

Nr. 1 og 3 i 350 ccm klassen
Nr. 1 og 3 i 500 ccm klassen
Nr. 1 og 2 i 350 ccm klassen
Nr. 1 og 2 i 500 ccm klassen

Nr. 1, 2 og 3 i 350 ccm klassen

Nr. 1, 2 og 3 i 500 ccm klassen
Nr. 1, 2 og 3 i 350 ccm klassen
Nr. 1 i 250 ccm klassen

Nr. 1, 2 og 3

Til sport og hverdagskersel
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Og her er sd den noget eksceptionelle model 282 — wSilverpilen. Selvfolgelig er det et handicap, at maskinen kun er
indrettet til een person, men til gengeeld er den en fryd at kore for enhver dreven motorcyklist. Leeg merke til,
at motorens krumtapaksel ligger pé linie med hjulakslerne. Felge, nav, skerme og motor er udfort i letmetal,
medens stellet er fremstillet i krommolybdenror. Vgt 75 kg.

kg eller derunder kan ejeren af et sidant
keoretsj spare ca. 330 svenske kroner om aret,
hvilket vil sige, at maskinen er gratis hjem-
me i en normal afskrivningsperiode. Det ma
dog siges at vare et tilbud, men selvfelgelig
samtidig noget af en prastation fra konstruk-
torens side. Det vil vere forkert at sige, at
man har bragt model 281 med dens 120 kg
ned pé 75 kg, for selv om der er tale om de
samme konstruktive retningslinier, s& er der
ikke mange smadele, der gir igen i de to mo-
deller.

For at gore stellet s& let som muligt har
man fremstillet det af krommolybdanrer
med motoren som bzrende enhed i ramme-
konstruktionen. Begge hjul er ophzngt i
svinggafler, men disse er af en noget anden
opbygning end i model 281. Nav og bremse-
tromler er udfert i stebt letmetal, og disse er
af nejagtig samme konstruktion som de nav,
man i sin tid benyttede pi racermaskinerne.
Fzlge og skerme er ligeledes letmetal, og
selv motoren er en udprzget letmetalmotor,
eftersom ogsé cylinderen er stebt i en alu-
miniumlegering med hardforcromet lsbeba-
ne. Under eksperimenterne med denne cylin-
der fandt man, at den var mange gange s&
slidsterk som en stebejerncylinder — noget
kunne tyde p4, at den kan holde flere gene-
rationer, men lad os indskraznke os til at
sige, at den er meget slidsterk.

To-takt motorens svage punkt er som be-

kendt blevet krumtaplejerne efter den bly-
holdige benzins indferelse. Man kan konsta-
tere blyaflejringer p& lejebanerne, men end-
nu varre er den foregede lejekorrosion, der
tilsyneladende accelereres af de kemiske for-
bindelser, der indgds mellem kondensvand,
blyindholdet i benzinen og de sure gasarters
nedslag i krumtaphuset. Plejlstangslejet kla-
rer sig forbleffende godt i dette selskab, for-
di vanddraberne slynges ud af lejet, men hid-
til har der kun varet een mulighed for at
bevare krumtaplejerne, nemlig nir man da=k-
ker dem af mod krumtaphuset og smerer
dem med gearkassens oliebeholdning. Dette
sytsem er da ogsd indfert pa model 282, og
som det ses pa snittegningen, ferer en olie-
gang fra gearkassen til de to kuglelejer i
magnetsiden. P& tegningen ser man kun en
af to oliekanaler, eftersom den ene ligger
over den anden, og der er i virkeligheden
tale om en tilgang og en afgang, fordi lejerne
virker som cirkulationspumpe for oliestrgm-
men. Disse to lejer er afdzkket olietzt mod
svinghjulsmagneten, medens de to lejer i
koblingssiden leber i et oliebad, og de er
derfor kun afdzkket mod krumtaphuset.
Resultatet af alle anstrengelser er alts§
blevet en overordentlig slidsterk motor i en
maskine med en egenvaegt pa przcis 75 kg.
Ogsd denne motor udvikler 9 hk. og for en
motorcykle af denne storrelse kan man med
god grund vente en accelerationsevne ud

845



over det almindelige. Fra en stdende start
presterede den at komme op pa 80 km/t pé
11,2 sekunder, stadig med en rytter, der vejer
omkring de 90 kg. Lettere ryttere har ikke
vanskeligt ved at komme op pa 80 km/t pa
under 10 sekunder — altsd en normal pre-
station for en god 350 ccm motor. Mine ban-
ge anelser med hensyn til min sydlige le-
gemsdels velbefindende p& den hérde dob-
beltsadel viste sig at vere ubegrundede, for
affjedringen ma siges at vere noget ner det
fuldkomne — naturligvis pa grund af hjule-
nes lave vaegt. Jeg korte i hvert tilfelde i den

Forhjulsaffjedringen pd model 282.
Hjulnav og bremsetromle er af noj-
agtig samme konstruktion, som an-
vendtes pd de sagnagtige Husquarna
racere, medens svinggaflen i princip-
pet er udformet som model 281 med
gummibdnd som affjedrende elemen-
- ter. Trods affjedringens tilsyneladen-
de ringe slaghejde er maskinens af-
fiedring forbilledlig.

For- og baghjulsbremse har samme
dimensioner pa model 282.

yderste komfort. Maskinen kerer sig selv, og
den klarer alle opgaver med glans, ogsd den
svenske specialitet, der hedder sler spredes«.

Hvordan den klarer sig i terrn, viser arets
resultatliste fra de svenske moto-cross bedst:
svenske ryttere har startet »Selvpilen« i 26
konkurrencer og har hjembragt 26 ferste-
pladser, 16 andenpladser, 14 trediepladser og
16 fjerdepladser — altsd vundet hvert eneste
leb og fulgt godt op pé de sevrige place-
ringer — ofte i konkurrence med 250 ccm
maskiner. Tiderne har i mange tilfelde ve-
ret bedre, end hvad der er opnéet i 500 ccm

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 60
mm, slaglzngde: 61,5 mm, slagvolumen:
175 cem. Kompressionsforhold: 6,5:1,
maksimal motoreffekt: 9 hk ved 6000
omdr/min. Smeresystem: Olie/benzin.

Transmission: Motor til kobling: Tand.
hjul. Kobling: Trepladet i oliebad. An-
tal gear: 3. Skiftemekanisme: Fodpedal i
hejre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 18,8:1, 2. gear
10,4:1, 3. gear, 7,2:1. Gearkasse til bag-
hjul: Kzde 14”75/16”. Dekstorrelse: 3,00
%19.

Stelkonstruktion: Svejset rerramme.

Hjulophengning: Forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svinggaffel.
Stativ: T midten.

SPECIFIKATIONER FOR 281 »SIX DAYS«

Benzintank rummer 13 liter, heraf 1,5
liter pa reserve.

Bremser: 140 mm diameter, belaegnings-
bredde 20 mm, forhjul. 150 mm diameter,
belzgningsbredde 25 mm, baghjul.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Bosch. Ak-
kumulator: 7 ampéretimer. Dynamospo-
le: 30 watt. Tending: Magnet.

Udstyr: Styrlas, pumpe og verkisgj.

Dimensioner: Akselafstand: 1300 mm.
Sadelhsjde: 800 mm. Fri hejde fra jor-
den: 220 mm, styrets bredde: 660 mm.
Egenvagt: 115 kg.

Pris: Kr. 2945,— excl. omsaztning, kr.
3823,— incl. omsztning. P& dollar kr.
5453,—.
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klassen, og i et enkelt 1eb kunne man notere
Selvpilene 30 sekunder lavere pr. baneom-
gang end den bedste 500 ccm.
Tophastigheden er 90 km/t med standard-
gearing, der til dansk landevejskersel mé
betragtes som undergearing. Det skal dog
navnes, at model 282 er en udprzget egoist-
maskine, eftersom det lette stel ikke kan tage
belastningen af to personer. Jeg vil altid kip-
pe med flaget, nar jeg meder en »Selvpil« pa
min vej, for jeg ved, at dens ejer kan lide
at kore pd motorcykle for kerslens skyld.
For begge modellers vedkommende gel-
der det, at motorerne er overordentlig smi-
dige, hvilket for nogen del ma tilskrives an-

STANDARD BENZINFORBRUG

Model »Turist« 2,5 2/100 km
Model »Sport« 3,5 » »
Model 282 JrH e »

vendelsen af dobbeltkarburatorer, og begge
motorer er taves, nar der lukkes helt for gas-
sen. De fremragende koreegenskaber vil dog
let medfere, at man vurderer de to modeller
forkert, fordi man feler, at f. eks. Selvpilen

ACCELERATIONSEVNE
281 Sport 282
0—40 km/t 3,1 Sek. 2,8 Sek.

0—60 » TA b 6,7 »
0—80 » 145 » i1 [C S

let kunne magte sine 150 km/t. Korer man
derimod en maskine med livstruende tilbgje-
ligheder ved de 90 km/t, kommer man mé-
ske til den overbevisning, at »det her er en
steerk ting« — livet er altsd ogsd uretfer-
digt mod motorcykler.

KOR BEDRE

er en bog, der er skrevet for at De ikke skal sla Dem
selv eller andre ihjel.

KR. 4,85

IMPORTOR:

FRED. RASMUSSEN - ODENSE

Tal
med o5 om
tryksager

KONGELYSVEJ 14 - GENTOFTE
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Gocric
RREVKA

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

Jeg har en sideventilet Norton pé 500 ccm
fra 1933. Jeg har hert hos forskellige for-
handlere, om de ikke kunne skaffe mig de
tekniske mal til den; men de har allesam-
men sagt, at til sddan en gammel maskine
er det umuligt at skaffe papirer pd malene.
Derfor vil jeg nu sperge Dem, om De ikke
kunne klare det.

Tillige ville jeg here, om min Norton har
godt af den nye benzin, der er kommet frem,
og om det kan betale sig at polere top og
stempel, da den skal bruges til sidevogn.

W. A., Vanlase.

Hvis der havde veeret tale om New Impe-
rial, Calthorpe eller et andet lignende mer-
ke, der ikke eksisterer mere, kunne vi for-
std vanskelighederne, men at en forhandler
ikke skulle kunne skaffe de tekniske data
for en 1933 Norton, md sikkert skyldes man-
gel pd interesse for det arbejde, han har med
at gore. Deres sideventilede 500 ccm Norton
fra 1933 har modelbetegnelsen 16 H, og moto-
ren har folgende data: Boring 79 mm, slag-
lengde 100 mm, nojagtig slagvolumen 490
ccm. Kompressionsforhold 4,9:1. Maksimal
fortending 3/8” for top. Indsugning dbner
1/4” for top, udblesningsventil lukker 1/4”
efter top. Ventilspillerum ved kold motor:
Indsugning 0,004, udblesning 0,006”. Stem-
pelringenes frie dbning efter montering i cy-
linder: Kompressionsring 0,020”, olieskrabe-
ring 0,008”. Stempelspillerum mdlt umiddel-
bart under den underste stempelring 0,007”,
og ved bunden af stempelskortet 0,005”. De-
res model 16 H skal absolut ikke have »Su-
perbenzin«, og skal De endelig polere noget
pé maskinen, skal De forst og fremmest kon-
centrere Dem om kanalerne i topstykket.
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De bedes venligst hjzlpe mig med fol-
gende problem. Jeg er ejer af en B.M.W. mo-
del 321, &rgang 39. Nir motoren er kold, vil
den ikke starte, for jeg har kert ca. 1 minut
med selvstarteren, og dette gentager sig hver
gang uden undtagelse. Jeg har taget kablet
fra tendspolen af, og den trzkker en gnist
pé ca. 10 mm, hvilket jeg synes skulle vere
nok. Den er forsynet med een karburator,
30 B.F.L., stordyse 160, luftdyse 4.5, tom-
gangsdyse 0,45. Nar motoren er varm, starter
den med det samme.

S. G., Kebenhavn S.

Forst og fremmest vil vi rette sogelyset
mod tendrorenes elektrodeafstand og disses
tilstand i det hele taget. Meget ofte fdr man
i de kolde mdneder startvanskeligheder, hvis
elektrodeafstanden er for stor, hvilket i dette
tilfelde vil sige mere end 0,7 mm. Huvis
tendrorene iovrigt er rene og korrekt juste-
rede, skulle den side af sagen veere i orden;
men det vil selvfolgelig ikke skade lige at se
efter, om tendingsindstillingen (tidspunk-
tet) er korrekt. Er tendingsanlegget i orden,
skal man sikkert soge fejlen i en slidt kar-
burator, der treekker lidt falsk luft ind ved
gasspjeeld eller lignende steder. Hvis moto-
ren ellers gdr tilfredsstillende, vil man nep-
pe udskifte en sddan karburator, og man kan
da Kklare sagen ved at swite en storre tom-
gangsdyse i. Man md naturligvis ogsd efterse,
at chokeren lukker helt til. Karburatorens
mdl er iovrigt rigtige, men dertil skal bemcer-
kes, at der under karburatoren sidder en
startventil, som muligvis kan have sat sig
fast. Ventilen sidder bag et lille sekskantet
hoved og den lader sig sdledes skrue ud med
en nogle. De kan roligt pille ventilpladen
ud og kore uden.



Jeg er ejer af en BSA Silver Star model
1939, 500 cm, topventilet. Jeg sperger Dem
om, De kan hjzlpe mig med felgende, eller
om De kan anvise et sted, hvor man kan fa
‘det oplyst: Justering af karburatoren og
magneten samt ventil-spillerum. — Pa for-

hénd tak. B.BS.. Thisted.

Karburatoren pdé Deres BSA, model 23,
Silver Star eller Empire Star har boring
11/8", dyse 200, spjeeld 29/3 og ndlen anbragt
i tredie hak fra oven. Ventilspillerummet
er 0,006" for bdde indsugning og udbles-
ning ved kold motor, og hojeste teendings-
indstilling 3/8” (9,5 mm) for top.

*

Jeg vil gerne bede Dem svare mig pa fol-
gende. Jeg har en Morris 8 1946, serie E.
Motorens storrelse er 918 cm?® sideventilet,
kompression 6:1. Nu da der er kommet be-
dre benzin, som kun kan udnyttes af motorer
med kompression 7:1, kan man sd fjerne
f. eks. 1 mm af topstykket pd min motor for
dermed at hzve kompressionen og hvilke
ulemper er forbundet med dette. Det forud-
s@ttes naturligvis, at der tages tilberlig hen-
syn til ventiler, Stempler o.s.v.

1. P., Brenshej.

Hvis man uden videre seiter kompres-
sionsforholdet i vejret pd en sideventilet mo-
tor ved at hovle af topstykket, vil man
kunne sorge over en betydelig nedsat motor-
effekt. Grunden hertil er den, at man ved
at senke topstykket ned over ventilerne gi-
ver ddrligere stromningsforhold fra ventil-

‘porten og ind i cylinderen, og scetter man

kompressionsforholdet i vejret pd den om-
talte made, md man samtidig slibe kanalerne
ud sdledes, at der stadig bliver lige gode
stromningsforhold bdde ved indsugnings- og
udblesningsventil. Sporgsmdlet er sd, om
der er tilstreekkeligt med gods mellem kana-
len og vandkammeret.

*

I vort svar til H.H., Losning, i oktober-
nummeret, har vi dbenbart veeret lidt for
hurtige i vendingen, idet vi oplyste, at NSU
ikke har fremstillet en motorcykle pa 331
ccm. En NSU model med dette slagvolumen
findes ikke i vore papirer eller fortegnelser
fra NSU, den er ej heller at finde i karbura-
tortabellerne hverken fra Amal-Fischer eller
Bing. Men hor her, hvad de skriver til os
fra Norge: Sd sent som i fjor havde jeg en

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 - Baghjulsaffjed-
ring ved hydraulisk deempet Svinggaffel - Racerbremser
paa 200 mm Diam. med Stikaksler - Stor 16 Liter
Botfeltank med Veerktejsrum - Twinseede med aegte
Skindbetreek - Dybe Sportsskeerme af nyeste Mo-
del - Smuk merkered Lakering og fint forchro-

met Udstyr - Hastighed 115 Km/T.

Paa Kobstill. . Kr. 2.990.00
Paa Dollar . Kr. 4.200.00

Importer:
(. 0. ALBRECHTSEN <
BOVRUP

ot gy

Forhandlere antages
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1938 OSL med kvadratmotor (75 75 mm),
og her i Norge gdr der en hel del, der er
stemplet 331 ccm pd datapladen. Ved et be-
sog i Neckarsulm i fjor fik jeg oplyst, at det
var en OSL 251 med storre cylinder. Den
blev produceret som militermodel og blev
forst leveret til den schweitziske her. At det
er en militeermodel forklarer grunden til, at
der gdr sd mange af dem her. Den udmerker
sig forst og fremmest ved et lavt benzinfor-
brug, og ndr det gelder reservedele, har jeg
altid brugt reservedelskataloget for model
OSL 251 uden at blive skuffet. Af justeringer
husker jeg ikke andet end, at den var for-
synet med en Amal-Fischer karburator med
dyse 75.

Hvis H.H. i Losning derefter skulle have
vanskeligheder med sin maskine, kan han
blot skrive, da vi sd skal fd alle yderligere
oplysninger fra fabriken i Neckarsulm.

*

Jeg beder Dem venligst hjzlpe mig med
et.problem, som ogsd en del andre har med
deres »Diana« Scooter.

Den har altid haft den fejl, at den jevn-
ligt gar i sta. Det sker altid efter belastning,
f. eks. nar jeg kerer 70 km/t over en jzvn
strekning. Nér jeg derefter tager gassen af
maskinen for at kere med lavere hastighed
eller ned ad bakke, sztter den uvagerlig
ud og kort tid efter gir den helt i std. Det
viser sig hver gang, at tendrerets elektroder
er kortsluttede. Tilsyneladende er benzinens
blyforbindelser sldet ned p& tzndreret og
har dannet bro. Jeg har indtrykket af, at det
er verst i koldt vejr, og det kan tilsynela-
dende til tider hjzlpe at lukke luftspjzldet
halvt. — Karburatorindstilling: Bing, dyse
105, stralerer 266, chokerboring 26 mm. N&-
len 3. hak, tomgangsskruen 1Y% fulde om-
drejninger &ben, tomgangsdyse 45. Jeg har
provet forskellige indstillinger uden nzvne-
vardigt resultat, dog bliver det verre, jo
magrere blanding benzin/luft maskinen far.
Jeg korer med blanding benzin/olie: 1 liter
svaerelse 30 motorolie til 20 liter benzin.

Jeg korer med Bosch tendrer W 175 T 1,
men ma indremme, at elekiroderne viser
tegn pa for hiérd varme. Jeg har prevet
Bosch W 225 T1, W 240 T1 og W 240 T
11 S, men med hejere glodetal folger flest
motorstop. Maskinen har gdet 14,000 km og
er ellers i fin orden.

Hvis De kan lese denne gade, vil jeg og



flere andre her i byen vare Dem meget
taknemlig. O. H. ]., Randers.

Arsagen til brodannelserne mellem teend-
rorets elektroder er, at stov, sod, blyaflejrin-
ger m. m. treekkes ind i feltet mellem elek-
troderne, og den vigtigste forholdsregel for
at undgd disse brodannelser er at holde luft-
filtret rent og indsmurt i olie. Derncest md
man kore med sd stor elektrodeafstand pd
tendroret som muligt, og vi vil anbefale Dem
at forsege at pamontere en tendrorsmod-
stand af den art, der benyttes som radiostoj-
demper. En sidan modstand pd 10.000 ohm
monteres direkte pd tendroret, og samtidig
kan De forsogsvis sette elektrodeafstanden
op til 0,7 mm. En sddan modstand koster
kr. 4,50.

Vi har lenge selv onsket at prove dette
system, men det har faktisk ikke veret os
muligt at finde en maskine, der var tilboje-
lig til brodannelser.

*

Som mangeérig holder af Deres ualminde-
lig gode motorblad tillader jeg mig herved at
spoerge Dem til rids ang. min AJS Competi-
tion 500 cem, arg.1950. Nar jeg far kert lidt,
og motoren bliver varm, begynder den at give
en meget hoj, skarp bankelyd fra sig, nesten
som man slér pa et stykke jern med en ham-
mer. Lyden felger motorens omdrejning.
Men nér jeg korer op ad bakke, s motoren
trekker lidt hardt, eller hvis jeg lige plud-
selig lukker godt op for gassen, sa forsvinder
lyden imedens. Forst troede jeg ikke, venti-
lerne var stillet stramt nok, men det er i or-
den. S8 troede vi, at det var den gverste stem-

pelring, der slog pd, nér stemplet var i-top,
og s sleb vi en kant pé ringen. Da det heller
ikke hjalp, lagde vi nogle flere pakninger
mellem krumtaphuset og cylinderen (der er
kompressionsplade imellem) sd cylinderen
blev hazvet lidt, og s endelig hjalp det lidt.
Nu kan jeg koree ca. 30 km mod for 15 km,
for bankelyden kommer. Jeg kerer ogsa moto-
cross med cyklen, men kommer jeg pé en
bane og kerer hardt med den, gir den kun
4—5 omgange, for lyden kommer. Jeg mener
ikke, jeg kan heve cyelinderen mere, da sted-
stengerne nasten ikke kan stilles lengere
ud. Tending og karburator skulle vere i or-
den, men der er altsd en lille rille sverst i
cylinderen, men mekanikeren mener ikke,
den trenger til udboring, ligesom han heller
ikke mener, lejerne er ret meget slidt. Lyden
kommer ikke fra krumtaphuset, men fra cy-
linderen et sted, men er mindst lige sa hej,
nir motoren gar i tomgang. I evrigt er der
ellers ikke noget at marke pa cyklens trak-
kraft, og jeg er lige blevet nr. 3 i et moto-
cross. Nu héaber jeg, De efter dette referat
kan finde fejlen, da bade jeg og mekanikeren
har givet op.
K. N., Kongsted pr. Dianalund.”

Efter de opgivne symptomer skulle lyden
komme fra stempelpinden, men ikke, som
man mdske venter det, pd grund af for stort
spillerum melem stempelpind og plejlstangs-
bosning, men pd grund af ovalitet, slid eller
forkert pasning mellem stempel og stempel-
pind. Da letmetalstemplet udvder sig mere
end stempelpinden ved opvarmning, vil det
store spillerum forst optreede, efter at stemp-
let er blevet gennemvarmet. Vi kan ikke se
noger. anden mulighed.

M OTO RD RESS tilbyder

Forsendes overalt
pr. efterkrav

U. S. ARMY MODEL

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 6.85 og 8.85

Ridebenklaeder beremt for snit og pasform
Lzederveste amrk. flyvermodel med stof og

vanmtpelslortiran e s it ot an s e kr. 148.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet

11 OtOTKBISEl tTa s farh e e fhiat e s ata e s s 15 shaters - 56.50
Koretapper (kraftig, vandteet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebaelter prima kvalitet ................ - 19.50

Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
el mels e e

MOTOR DRESS

fra kr. 39.50 — 59.50

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Opel Kaptajn 1956 er yderst amerikansk i linierne, og den herer nu til Europas storste personvogne.

STZARKT FORBEDRET OPEL KAPTAJN

1956 modellen af Opel kaptajn er nu

kommet pd markedet med en
del synlige og nogle nok s& betydende meark-
bare forbedringer. Vognen er blevet lidt len-
gere og lidt lavere, og forpartiet er blevet
totalt @ndret gennem en afrunding af den
forreste del af kolerhjelmen, af et nyt koler-
gitter samt forskazrme, der feres ud som
halvskerme over forlygterne. Afrundingen
af kelerhjelmen giver et bedre udsyn til den
narmeste vejbane fra forerszdet, afskerm-
ningen af forlygterne har lidt, men ogsa kun
lidt betydning ved kersel i tige, og det nye
keolergitter giver et mindre brutalt przg end
det var tilfzldet med den tidligere udform-
ning. Vindspejlet er blevet lidt hejere, o
bagruden er af den sikaldte panoramatype
— gennemgdende i hele vognens bredde og
buet frem pé siden uden sidesprosser. Det er
ganske morsomt at felge bagrudernes udvik-
ling, for de bliver storre og sterre, medens
bakspejlene er de samme, og uanset om bag-
ruden er stor eller lille kan man nu en gang
kun se den del af den bagved liggende vej-
bane, som bakspejlet gengiver. Men det er
naturligvis altid en service for de mennesker,
der samler pd hotelmzrkater. Kofangerne er
blevet gjort bredere og kraftigere og for bade
den forreste og den bageste kofangers ved-
kommende gelder det, at den er fort godt
om pé siden for at yde beskyttelse mod ka-
rosseriets mest sarbare steder.

Det er imidlertid de mekaniske forbedrin-
ger, der i vore sjne har den storste betydning.
Motorens knastaksel er blevet @ndret, og

852

kompressionsforholdet er sat op til 7,1:1,
hvilket har bevirket, at motorens maksimale
drejningsmoment pa 18,25 kgm dzkker om-
rédet fra 1200 til 2200 omdrejninger i minut-
tet. Disse @ndringer har isvrigt sat den mak-
simale hk (SAE) op fra 79 hk ved 3900 omdr/
min til 82 hk ved 4000 omdr/min. Denne ne-
sten ubetydelige effektforogelse giver selv-
felgelig ikke vognen en sterre tophastighed,
og 138 km/t er da ogsa rigeligt for de fleste
bilister, men den forbedrede drejningsmo-
mentkurve betyder derimod, at man nu ikke
lengere savner det fjerde gear, som man
gjorde det i den tidligere model. Ved en gan-
ske kort provekersel — GM stiller desvarre
af principielle grunde ikke vogne til radig-
hed for prevekersler — kunne vi konstatere,
at den ny Opel Kaptajn har en fremragende
acceleration og motoren er overordentlig
smidig. Medens man p& den tidligere model
sd udpreget manglede et szt tandhjul i gear-
kassen, er den ny motor i forbindelse med
tre-trins gearkassen meget overlegen ogsé i
bykersel. Samtidig kunne vi konstatere, at
den tunge og ret ufslsomme styring nu er
blevet let og man har et bedre indtryk af, at
»vide hvor vognen er« i sving og kurver. Af-
fjedringen er stadig ret bled, men den er
bedre dempet end pa de tidligere modeller
— noget pracist indtryk af disse forhold kan
man imidlertid ikke f& ved si kort en pre-
vekeorsel. Bremserne er ogsé blevet forbedret
og de giver en meget pracis og effektiv virk-
ning ved et lavt pedaltryk. Man har foreget
bremsearealet, men for at undgi de store og
usmidige arealer af bremsebelzgning, har



man delt belegningen pa langs med en rille
i midter, hvilket skulle sikre, at hele den
dertil beregnede belzgningsoverflade kom-
mer i kontakt med bremsetromlen. Prisen
pa Opel Kaptajn er fra fabriken kr. 13.715,—,
nar finansministeren har veret der med sin
omsatningsafgift, skal den lykkelige inde-
haver af en indkebstilladelse betale kr.

19.980.—, og nar finansministeren har veret
der endnu en gang med den sakaldte dollar-
przmiering, er prisen pd det frie marked
kr. 26.300,—. Altsd endnu en gang ser man,
at den krone, man tjener, kun er 50 ere vard,
hvis man skal kebe en bil eller en motor-
cykel — forstd det hvo der kan.

VINTERK@RSE

Vintermz"mederne byder de motorkerende
mangeartede ubehagelige problemer med
mere vidtgdende konsekvenser end lige net-
op de frostspraengte motorer. Nar den kolde
tid melder sig, begynder det med duggede
ruder, der forhindrer udsynet til siderne og
bagud, medens forruden holdes klar af en
eller anden form for defroster eller demister.
Motorcyklistens briller dugger, blot han et
gjeblik skal holde ved et stopsignal — en
utryg felelse, ikke mindst ndr det er morkt.
Flere motorcyklister vil méske protestere,
fordi deres briller kun sjzldent dugger, men
i sd tilfelde koerer man med plastic- eller
celluloidbrilleglas, der ganske vist ikke er
tilbejelige til at dugge, men som til gengald
er temmelig ugennemsigtige og derfor kun
velegnede til kersel i klart solskin. Det er
med motorbriller som med si meget andet:
det bedste er i det lange lob det billigste, og
skal man kere trygt pa alle &rstider og i en-
hver belysning, skal man een gang for alle
anskaffe et par ordentlige motorbriller med
splintsikkert glas — og s isvrigt holde dem
velpudsede. Hvad enten det er bilens ruder
eller motorbrillerne, der dugger, s& klarer
man sagen bade let og billigt ved at kebe en
sebestift hos en optiker. P4 glassets indven-
dige side tegner man et par streger med stif-
ten og jevner efter med en klud, og si er
dugproblemet lest. Skulle det vise sig, at
glasset alligevel dugger, benytter man stif-
ten, medens der er dug pa glasset, og si er
sagen i ordets bogstaveligste forstand klar.
Det verste problem er uden tvivl de glatte
eller fedtede veje, som hvert ir koster man-
. ge mennesker liv eller ferlighed. Den mate-
rielle skade p& grund af glatte veje leber
desuden op i formidable summer, hvilket
forsikringsselskaberne kan tale med om.Man
kan naturligvis rdbe op om mangelfuld grus-

Nogle t3 velmente og gennemprovede
rad til bilister og motorcyklister.

ning, men pi den anden side kan man ikke
forlange, at alle veje skal vare gruset i sam-
me ojeblik isslag eller rimfrost s@tter ind.
Den forste forholdsregel i denne forbin-
delse gelder dakkene. Kerer man pa halv-
slidte deek, md man kebe et s2t nye, og man
mi s slide de gamle dek op i sommerma-
nederne. Det krzver selviplgelig en ekstra
omskiftning, men hellere det end at Isbe no-
gen unedvendig risiko. Er der tale om isdan-
nelser pad vejbanen, kommer man ud i det
rene lotteri, hvadenten man har nye eller
gamle dzk monteret. Her gelder kun een
effektiv forholdsregel: Lad vere med at
kore! Undertegnede satte en vinter motor-
cyklen i garage og tog et togkort efter at vere
blevet overhalet af en personvogn, der i is-
slag korte med 80 km/t, medens motorcyklen
nermest korte i skridtgang. Det uhyggelige
var blot, at personvognen foretog overhalin-
gen baglens, da den tilsyneladende netop

fris )
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havde snurret en halv omgang rundt. Man
kan maske nok bjerge sig selv frem, men
herre over de andre trafikanter er man nu en
gang ikke. Desverre har mange motorks-
rende den opfattelse, at grusning pa en isglat
vej er det samme som yklar bane«, men grus-
ningen fér forst betydning, ndr sméstenene
er kort ned i isskorpen.

Nar gruset af vinden kan blive fejet bort
fra en isglat vej, kan man selv gatte, hvad
der vil ske, hvis et motorkeretsj skal bremse
eller dreje brat pad en sidan vejbane. Biler
og motorcykler er yderst primitive apparater
sammenlignet med trafikflyvemaskinerne, og
der kan dog stadig vare startforbud for ru-
teflyverne, nar det er tiget. Der kan ikke gi-
ves startforbud for de motorkerende — det
overlades til hver enkelt at afgere, hvor vig-
tig korslen er, sd tenk Dem derfor om inden
De keorer ud pa de glatte veje, og tag i be-
tragtning, at det er sandsynligt at De kom-
mer galt af sted.

Frostsprengning af vandkelede motorer
sker stadig og skyldes udelukkende ejernes
sleseri.

For de tersumpsmurte motorcykler galder
det, at man ma4 skifte olie oftere om vinte-

ren, fordi det uundggelige kondensvand i
oliebeholderen synker ned i oliersrene, hvor
der i frostvejr kan dannes ispropper, blot
maskinen parkeres i fri luft et par timer.
Folgen vil i de fleste tilfalde blive en sam-
menbrazndt motor.

Det mest folelige problem for motorcykli-
sten i de kolde méneder er det mangelfulde
varmeanleg i maskinen. Hver motorcyklist
har sin bestemte opskrift pid pakledning,
men hender og fedder har det altid svalt.
Hvis man kan {4 fat i et par natursilkehand-
sker at have inden i de almindelige hand-
sker, klarer man sig helt fint, men bedst er
det at anvende luffer. Kan man f& fat i en
stump natursilke (uden at forgribe sig pa sin
kones bedste og fornemste st undertsj), be-
hover man ikke at vere uddannet skrzder
for at sy et par silkeluffer sammen, og s& har
man det lunt og godt. Men det skal vare na-
tursilke og ikke kunstsilke. Nogenlunde var-
me fodder kan man kun gere sig hab om at
fa, hvis man bruger et par overdimensione-
rede stovler — der skal veare rigeligt med
luft om foden, og man opnir derfor ikke
nogen fordel ved at bruge flere par uldne
sokker. God vinterkersel! ;

Eneste

overferes til baghjulet med
kardantrak. Sunbeam er ikke
en almindelig motorcykle -
Sunbeam er et mekanisk
mesterveerk. - Enkelte styk-
kerS8 kan endnu leveres
til gammel pris.

motorcykle med WW‘_

Den to-cylindrede raskkemotor har overliggende knastak
dynamo pa krumtapakslen. Gearkassen er bygget sammen med motoren og kraften

Henvend Dem til nzrmeste forhdndler eller skriv elter katalog.

BRDR. FRIIS-HANSEN, @STER ALLE 7, KOBENHAVN O.

motor

I, vddsump

ing og
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SMA, MEN BETYDNINGSFULDE
/NDRINGER FOR 1956

M orris Minor, det mindste medlem af Mor-
ris familien, horer ikke til de vogne,
om hvilke man p& forhdnd havde ventet
sensationelle fornyelser en gang om aret —
den bzrer lige fra forste ferd preget af
harmoni og balance, af lige stor sans for
helhed og detaille, kort sagt af en overlegen
begavelse, som hele tiden under konstruk-
tionsarbejdet har kunnet holde sammen pa
de tusinder af enkeltheder, der tilsammen
udger en moderne bil. Men selviglgelig er
ingen vogn fuldkommen — hvis en sadan
fandtes, ville der ikke blive solgt andet —
udviklingen skrider stadig fremad, og selv
pa den bedst afprevede vogntype vil der i
tidens lgb vise sig sméaskavanker, der ikke
i ferste omgang vakte opmaerksomhed, men
som i tidens lgb kraver affiling eller en-
. dring af den oprindelige konstruktion. Vi
har for nylig haft lejlighed til at kore nogle
hundrede kilometer med Minor’en i den
mnyeste udgave, og vi havde anledning til at
f& vort oprindelige indtryk bekrazftet sam-
tidig med, at vi blev opmzrksom pé en rekke
detailforbedringer, der hver for sig reber
lidt om, hveor mange vanskeligheder man
meder, ndr man skal fremstille en bil, der
tilfredsstiller nutidens krasne publikum.

For det forste: Minor’en havde i den op-
rindelige udgave en tilbsjelighed til at
sruske«, iser ved igangsztning i de lavere
gear. Et sddant f2nomen beror pa svingnin-
ger i motor eller transmissionssystem, og en
nzrmere analyse viste i dette tilfzlde, at
der var tale om svingninger af selve moto-
ren, der er oph®ngt i blede gummiklodser
— to over en bred basis fortil og to tet
sammen under gearkassen, altsd i realiteten
en 3-punktsophengning. Under igangstnin-
gen arbejder motoren med lave omdrej-
ningstal og forholdsvis hej belastning (stor
4bning af gasspjzldet), og det giver for-
holdsvis langsomme men kraftige svingnin-
ger af hele motoren omkring maskinens
lengdeakse. Ved heje omdrejningstal vibre-
rer motoren hurtigere, og svingningerne nar
ikke at arbejde sig op til store udslag. Der-

Forskelli, del. ligheder for Morris Minor. @verst
transport af fire meget sma mennesker — ved opmaling i
forhold til vognen er manden i foresedet knapt 160 cm
hoj og damen pa bagseedet kan ikke helt klare de 140 cm.
I brochurer og lignende for biler er det imidlertid altid
pygmeeer, der befolker vognene, sd dette tilfelde er endda
ikke sa grelt.
Nér bagseedet vippes frem, er der overdadig bagageplads,
og ndr bagseedet og den ene forstol fjernes helt, har male-
ren en glimrende vogn til alle sine remedier. Nederst har
en af de smd meend indrettet sig en soveplads.

for har man pa den nye Minor indbygget en
stabilisator, d.v.s. en stang mellem top-
stykket og vognens stive forbrzt — den gi-
ver en direkte, kraftoverforende forbindelse
mellem de to elementer, men den har ind-
byggede, fjedrende gummiklodser, der giver
efter for de hurtige, hejfrekvente svingnin-
ger siledes, at man ikke ved normal kersel
mearker en stivere motorophengning, me-
dens den szrdeles effektivt forhindrer de
store udsving af motoren under igangsat-
ning.

En anden vanskelighed, der tidligere har
generet folsomme sjzle, skyldtes monterin-
gen af kabeltrzkket fra gaspedalen til gas-
spjeldet i karburatoren. Det drejer sig her
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om et almindeligt stdlkabel i en bejelig
slange, og denne sidste var tidligere umid-
delbart op ad karburatoren fastgjort til et
beslag monteret pa ventildekslet sverst pa
motoren. Herved opstod felgende interes-
sante fenomen: Nar man under korslen
pludselig tog gassen fra motoren, opstod der,
som der altid ger i en 4-takter i denne si-
tuation, en ekstra ventilstej, og denne for-
plantede sig via beslaget, kablet, gaspeda-
len og fererens fod videre til hans baxrende
konstruktion (skelettet), og dermed kunne
der opstd generende svingninger i fererens
hovedregion. Denne ulempe er man kom-
met over pd en nem made (men det har
sikkert krazzvet mange forssg at finde frem
til den), idet man nu monterer beslaget for
kablet pa siden af motorblokken nemlig i
forbindelse med de metriker, der holder
indsugnings- og udblesningsmanifold pa
plads.

En tredie enkelhed, som tiltrzkker sig
opmarksomheden, er ventilatorremmen —
den er nu af betydelig mindre dimension
end fer, og vidste man ikke bedre, ville
man maske tro, at nu var der atter en fa-
brik, som havde prevet at spare fem ere pa
det forkerte sted. Forholdet er imidlertid
det, at man her stir overfor en udvikling,
der rekker langt ud over den foreliggende
ventilatorrem. Skal man ved hjzlp af en
kilerem overfore en bestemt effekt (og det
drejer sig selv ved en lille bil om adskillige
hk for ventilator og dynamo tilsammen), er
det afgerende hensyn i reglen selve rem-
mens trekstyrke (og ikke som man maéske
umiddelbart ville tro friktionsforholdene
mellem remmen og skiverne) — trakstyr-
ken beror imidlertid pd det anvendte ar-
meringsmateriale, der er indstebt i remmen,
og her benyttede man tidligere, ligesom ved
bil- og motorcykeldzkkene, bomuldsvav

med forholdsvis ringe trzkstyrke, medens

man i dag rdder over materialer som rayon,
orlon, nylon o.s.v. med helt andre styrke-
egenskaber i forhold til den anvendte di-
mension. Resultatet er, at man med remme
armeret med de nye materialer kan over-
fore langt flere hk med en bestemt rem-
dimension, eller man kan overfere en be-
stemt hk med en rem af mindre dimension.
Samtidig opnir men en fordel, idet gummiet
i en smal rem ikke skal arbejde s& meget
som det tilsvarende materiale i en tykkere
rem, og resultatet bliver dels en mindre
opvarmning af remmen under driften (den
skal ikke bukkes s& meget som en tykkere
rem), og derfor holder den lzngere, og dels
mindre krafttab i remmen, altsi en bedre
virkningsgrad. — Man far et indtryk af, hvor
langt man er kommet med disse ting, nar
man herer, at der i dag fremstilles kile-
remme pa 22 mm, som i kontinuerlig drift
over flere hundrede driftstimer har over-
fort omkring 20 hk.

Nu, da vi havde vognen, benyttede vi lej-
ligheden til at prove dens ekonomi og stand-
haftighed pa en lang, meget hurtig tur —
distancen var 260 km ad sjzllandske lande-
veje, og keretiden var 3 timer og 50 mi-
nutter, hvilket svarer til en gennemsnitsha-
stighed p& 68 km/t (delvis natkersel). Tan-
ken kertes tom, distancen indtil da udmal-
tes pa et kort, og det viste sig da, at man —
under disse eksceptionelt hirde driftsbetin-
gelser — havde kert 15,7 km pa literen.
Selviolgelig havde vi den lumske hensigt at
kere motoren ssur«, hvis det kunne lade sig
gore, og til den ende blev der fire gange un-
der turen foretaget accelerationsforseg »i
flugten«, nemlig fra 50 til 90 km/t, og der
viste sig ikke den ringeste forskel i de op-
néede tider fra det forste til det sidste forseg
— der var altsd tale om en standhaftighed,
som under de foreliggende omstzndigheder
ikke kunne vere bedre.




og god plads
til hele familien

Livlig 4 cyl. topventilet motor, der
altid har ekstra kraft i reserve.

Uathaengig affjedring pa alle hjul.
De kerer 17—-19 km. pr. |.

Hastighed over 100 km, | timen.
B aint

k bag i vog
God bagageplads.
Varmeanlaeg med defroster.

Citatfra Skandinavisk Motor Jour-
nal’'s prevekersel af

RENAULT 4CV:

Selv nar man kerer over meget
ujeevne ve]belaegninger, har man
et levende indtryk af, at alle fire
hjul er i konstant berering med
vejbanen.

RENAULT 4CV har ingen tilbeje-
lighed til at smide med bagenden
nar man kerer lidt hardt gennem
svingene, og den opferer sig helt
igennem smukt, uanset hvad man
udsaetter den for.

Denne malskitse viser,
at RENAULT 4CV er

mere rummelig.

modeller fra

11.867 -

i frit salg
8.512,- pad kabstill.

Mesterstykket fra Europas sterste bilfabrik

den robuste

| RENAULT L4

daekker Deres bil-behov
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nskebogen for
bilinteresserede

BIL-ARBOGEN 1956 er fyldt med
pragtfulde billeder af alle de nyeste
modeller fra bilfabriker verden over!
Her er alt, hvad De kan dremme om
af skonne, raffinerede vogne. Der
bringes ogsad tekniske oplysninger
om de enkelte modeller. BIL-
ARBOGEN 1956 er den rigtige
julegave til alle bilinteresserede!

K, . 50.76.85

Indeholder i ar et sarligt
billedleksikon!

Alle, der samler pi BIL-
ARBOGEN, ir for ir, vil
glede sig over, at den i 4r
er dobbelt nyttig og rig pa
billeder. Leksikon-afsnittet
hjzlper til hurtigt at identi-
ficere de forsk. vogntyper.

ILLUSTRATIONSFORLAGET



BFC MODEL 125

INDBYGNINGSMOTOR TIL AUTOCYKLER

I(un fa af de virksomheder, der pébe-
gyndte fabrikationen af cyklemotorer,
overlevede de forste begyndervanskelighe-
der, og retferdigvis er B.F.C. et af de
merker, der stadig er i fuld produktion,
eftersom man lige fra starten har bestrabt
sig for at fremstille et kvalitetsprodukt. I
dag indbygges B.F.C. motorerne i ca. 20
forskellige autocykler, og B. F. C. motorerne
er pid den made blevet et af de mest ud-
bredte fabrikater her i landet.

efter en lodret midtlinie. Cylinderen er
fremstillet i stebejern og boltet til krumtap-
huset ved hjzlp af fire bolte, medens top-
stykket er fremstillet i letmetal, monteret til
cylinderen ved hjzlp af fire selvstendige
bolte. Letmetalstemplet har to kompressions-
ringe og en meget kraftig stempelpind. Den
senksmedede plejlstang berer i sin everste
ende en broncebgsning og gennem savel
plejlstang som denne besning er der boret
et smorehul. Krumtapakslen er fremstillet i

O ]

Fig. 1.

BFC motoren set i tveersnit (konstruktionstegning). Som det er skik og brug pd konstruktionstegninger er cylinderen lagt

vandret ud for at vise stempel, plejlstang m.m. De af vore leesere, der ikke er fortrolig med konstruktionstegninger, skal

ikke veere nervese, for pé de folgende sider vises den scerpreegede kobling i mere og mindre adskilt stand i fotografier.
Motoren er ganske almindelig i sin opbygning, nar man ser bort fra, at krumtapakslen berer to keedehjul.

Den motor, der er mest interesse for, er
model 125 med to-trins gear og indbygget
pedalirek. B.F.C. model 125 er opbygget
som en lille, moderne motorcyklemotor til
indbygning i et kraftigt stel, og felles for
alle de modeller, der benytter denne motor-
konstruktion, er det, at autocyklerne i ud-
preget grad kommer til at minde om sma
motorcykler. I store trzk har man benyttet

moderne konstruktionspraksis ved at bygge .

motor og gearkasse sammen i en blok, i
hvilken ogsd pedaltrzkket indgir. Selve mo-
torkonstruktionen er yderst ortodoks med et
letmetal krumtap- og gearkassehus deleligt

to senksmedede halvdele, der er drejet ned
pa bade aksler og kontravegte, og disse to
halvdele samles af krumtapselen, der er
presset i. Plejlstangslejet er et rulleleje, der
saledes m& monteres, inden de to krumtap-
halvdele presses sammen om selen. Krum-
tapakslen er lejret i to svere kuglelejer og
afdzkket ved hjelp af simmerringe — i den
hejre side ud mod svinghjulsmagneten og i
venstre side ud mod gear-koblingshuset.
Ordet »gear-kobling« vil vise, at der ikke
er tale om nogen kendt konstruktion be-
stdende af en mere eller mindre almindelig
gearkasse og selvstendig kobling, men der-
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imod om et aggregat, der betegner en kom-
bination mellem gear og kobling.

Som det ses pa konstruktionstegningen, be-
rer den venstre halvpart af krumtapakslen i
en notfortanding to kadehjul af forskellig
storrelse, og over to endelese kzder trekker
krumtapakslens kadehjul to lige store kzde-
hjul, der i broncebesninger leber lest pa
koblingsflangerne. Gearskifiningen finder
sted pd den made, at et af de store tandhjul,
der er belagt med friktionsbelzgning, settes i
spend imellem koblingsnavet og koblings-
skiven séledes, at det er lst til koblingsnavet
eller gearkasseakslen. P4 illustrationerne ser
vi dels koblingen i snit i en konstruktions-
tegning og dels de enkelte dele i mere eller
mindre adskilt stand. P& figur 2 og 3 ser vi
koblingen séledes, som den er, nir den er
taget ud af motoren, efter at dakslet og
kaderne er fjernet. Akslen 2 er fremstillet
ud i et med tandhjulet 2 a og i akslen er der
seks notgange 2b, pa hvilke koblingsele-
menterne er monteret forskydelige i aksial
retning. Inden i den hule aksel ligger en
skifteaksel 3, der er udfert med neddrejnin-
gen 3 a, der har en sazrlig form, og to mar-
keringsriller 3b. Som en besning p& skifte-
akslen sidder tandstangen 4 l&st til skifte-
akslen ved hjzlp af seegerringen 5. Tand-
stangen 4 er udformet som en besning, i
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Fig. 2.

Gear-koblingen set i snit. I teksten

gores der udforligt rede for num-

rene, og det er de samme numre,

der gdr igen pd fotografierne pa de
felgende sider.

hvilken et tandstangsstykke 4a er freset.
Disse tender er i indgreb med et tandhjul,
som ikke er vist p& tegningen, og dette tand-
hjul s@ttes gennem kabeltrzk i forbindelse
med drejehdndtaget pa styret siledes, at man
ved en drejende bevegelse kan forskyde
skifteakslen aksialt inden i koblingsakslen.
I koblingsakslens seks notgange er der boret
seks huller 2 ¢, tre i hver rakke, radizrt med
en indbyrdes vinkel pa 120°. I hvert af disse
huller ligger en 8 mm kugle 7 (pi snitteg-
ningen er kun de fire kugler vist). Mel-
lem de to kuglerzkker er koblingsskiven 6
monteret. I koblingsakslen er der neddrejet
nogle riller 2 d, i hvilke todelte liseringe 8
er monteret som aksialt stop for koblings-
flangerne 9. Savel koblingsflangerne som
koblingsskiven roterer altsd altid med aks-
len. Koblingsflangerne 9 presses ind mod
laseringene 8 af tallerkenfjedrene 14, der er
last til akslen ved hj=zlp af seegerringene 16.
De to flangestykker 9 holdes altsd under
konstant pres ind mod léseringene 8. P&
koblingsflangerne leber kadehjulene 11 og
disse er forsynet med en glidebssning 12,
og som koblingsbelegning i kaedehjulene
benyttes gummipropperne 13 — disse er af
oliefast gummi. :

Nar skifteakslen ved hjzlp af drejehand-
taget, kabler og kabelrulle forskydes aksialt
ud af koblingsakslen, vil den hejre kugle-



Fig. 3.
Og her er koblingen som den ser ud, nér den er taget ud af motorblokken. Fotografiet over disse linier svarer ganske naje

feps Ny

til konstr

rekke forsvinde ind i koblingsakslen, fordi
skifteakslens nedfrzsning 3a nu ligger un-
der kuglerne. Den vensire kuglerzkke vil
derimod af skifteakslens profil blive presset
op, og de vil igen pavirke koblingspladens
skra udskeringer siledes, at koblingspladen
vil blive presset mod hgjre og derved lise
det hejre kadehjul fast til koblingsakslen
— k=dehjulet med friktionsbhel®gningen
kommer til at ligge i spend mellem den
heojre koblingsflange og koblingsskiven.
Denne stilling er vist pa konstruktionsteg-
ningen over dennes vandrette midtlinie. Den
uddrejede rille pa koblingsakslen 3b vir-
ker nu samtidig som gearlds. Under kon-
struktionstegningens midilinie stdr maskinen
i frigear, fordi koblingspladen indtager en
neutral midterstilling. Hvis man ved hjzlp
af drejehdndtaget skyder skifteakslen lan-
gere ind i koblingsakslen, vil den venstre
raekke kugler forsvinde ned i skifteakslens
nedfrzsede profil, medens de kugler, der
ligger i den hejre rakke af profilen, vil
blive presset ud af koblingsakslens huller,
og de vil pavirke de skra udskzringer i kob-
lingspladen saledes, at denne nu skydes til
venstre og laser det venstre kedehjul

pa

fast til koblingsakslen ved at satte kedehju-
let i spend mellem koblingspladen og den
venstre koblingsflange. Da udvekslingsfor-
holdene mellem krumtapakslen og de store
kedehjul 11 er forskellige p& grund af
krumtapakslens to smé& kadehjul, der er af
forskellig storrelse, er det umiddelbart ind-
lysende, at man ved den foretagne skiftning
bringer henholdsvis det hsje og det lave
gear i funktion. Konstruktionen bevirker, at
man uden videre skifter fra det lave gear
til det hoje over frigearet, og gearskiftning
og udkobling foregir séledes i én operation.

Kraftoverferingen fra motorens krumtap-
aksel sker altsd p& den made, at et af krum-
tapakslens sm& keadehjul driver det fast-
laste store kzdehjul pa koblingsakslen, me-
dens krumtapakslens andet lille kedehjul
driver det andet store kadehjul p& krum-
tapakslen (lestlesbende med en anden om-
drejningshastighed end koblingsakslen). Fra
koblingsakslen viderefores kraften fra tand-
hjulet 2a til et stort tandhjul p& den ud-
gdende mellemaksel, der bzrer kadehjulet
til bagkeden. Denne mellemaksel har i hele
sin lengde en notfortanding, til hvilket
tandhjulet og bagk=zdehjulet lises, men

861



Fig. 4.
Og her er gear-koblingen delvis adskilt séledes, at man ser not-gangen 2 b pé akslen 2. Koblingsflangen 9 (til venstre)
er vendt en halv omgang for at vise den hals, pd hvilken det afmonterede keedehjul 11 lober i bosningen 12.

midt pa akslen sidder endnu et fastlast kade-
hjul, der over en endeles kade er i forbin-
delse med kadehjulet pad pedalkranken. Pe-
dalkrankens kadehjul har et palfrileb sa-
ledes, at pedalakslen altid vil kunne drive
mellemakslen, nir denne er mere langsomt-
giende end pedalakslen, men mellemakslen
vil under ingen omstendighed kunne drive
pedalakslen.

Ved den venstre pedalarm er der indbyg-
get en bremsearm, der holdes i hvilestilling
af en skruefjeder, og som gennem en pal
kan aktiveres, nir pedalerne trazdes bag-
lens. Pedalerne kan trazdes et lille stykke
baglens, i hvilken bevagelse bremsearmen
tages med, og den aktiverer gennem en
trekstang en almindelig tromlebremse pa
baghjulet. Motoren monteres i stellene i en
trepunktophangning, idet der er to gummi-
forede besninger i den bageste del af pedal-
huset og en gummiforet besning i et bro-
stykke, der er stebt sammen med motorens
topstykke.

Som det fremgar af foranstdende beskri-
velse, lader koblingen sig ikke justere efter
gengse principper, og justeringen finder da
ogsd sted ved at udskifte de todelte lase-
ringe 8, der fremstilles i forskellige bredder
svarende til gummiproppernes hejde. Er
koblingen blevet for slap, ma disse laseringe
udskiftes med smallere ringe, der bevager
koblingsflangerne nzrmere ind mod kade-
hjulene.
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B.F.C. fabriken har udviklet sig til en
ret stor virksomhed, og de fleste dele til mo-
toren fremstilles da ogsd indenfor husets
mure. Cylinderen stebes i forme, dannet af
sand og plastic — en ret ny stebemetode, der
giver meget smukt gods. Letmetaltopstykker
og krumtaphuse stobes pa et dansk steberi,
og stemplerne stebes hos det tyske firma
Karl Schmidt, der leverer stempler til de
fleste kontinentale fabriker. Resten fremstil-
les pa fabriken i Braaby — nér man ser bort
fra tilbehorsdele som kuglelejer, karburato-
rer, svinghjulsmagneter og halvfabrikata til
besninger. Der anvendes moderne maskiner
overalt, og f. eks. keedehjulene fremstilles i
pulverstsbning, hvilket giver meget prezcist
gods, der ikke krzver efterbehandling.
B.F.C. model 125 har ievrigt felgende data:

En-cylindret to-takt motor, boring 39,5
mm, slagleengde 40 mm, slagvolumen 49 cem,
totalt kompressionsforhold 6,2:1. Udveks-
lingsforhold i motor: ferste gear 9,38:1, an-
det gear 6,25:1. Tandantal pa krumtap (fer-
ste gear) 10, tandantal pa koblingsaksel 30,
koblingstandhjul 16, mellemakseltandhjul
50. Tandantal p& krumtapakslens kadehjul
(andet gear) 15, total udveksling i forste
gear 23,86:1, andet gear 15,91:1. Motoren
leveres med et kadehjul pa 11 tender pa
den udgéende gearkasseaksel beregnet til et
bagkzdehjul med 28 tender. Ved denne ud-
veksling drejes baghjulet 1 omdrejning for
hver omdrejning af pedalakslen. Plejlstang
fremstillet i kromnikkelstdl med herdet



Fig. 5.

Pg hosstdende illustration er skifte-
akslen 3 taget ud af og lagt foran
D kslen 2, lig Tooblin

skiven 6 er taget af notgangen og
placeret bagved gearkasseakslen. For-
uden den indvendige notfortanding i
koblingsskiven 6, er der skra affrees-
ninger, hvis form bedst fremgar af
konstruktionstegningen, pa hvilken
man ser koblingsskiven 6 i snit lige
forfra. Kuglerne 7 er placeret i den
stilling de indtager i hullerne 2 c,
ndr skifteakslen er trukket leengst
muligt ud af gearkasseakslen. Kuglen
til hojre vil af skifteakslens profil
blive presset ud af hullet (der er ialt
tre kugler i denne side) og pa den
stre. Den venstre kuglerekke vil for-
svinde ned i skifteakslens udfrees-
ning og sdledes tillade denne for-

skydning af koblingsskiven.

rulleleje. Stempel stobt i letmetal, vegt
52 g. ;
Justeringsmal og godsdimensioner: Stem-
pelspillerum ved stempelkronen 0,15 mm,
ved toppen af skertet 0,09 mm og ved bun-
den af skortet 0,07 mm. Endegab pi stem-
pelringe monteret i cylinderen 0,2 mm, lod-
ret bevaegelse i stempelrillen 0,02—0,04 mm.
Herdet stempelpind monteret med stram
pasning i stemplet. Spillerum mellem stem-
pelpind og plejlstangsbesning 0,002—0,004
mm.  Smerehul i plejlstangsbosning 4 mm.
Plejlstangsleje: rulleleje med 4 mm ruller
=+ 6 %< 0,003 mm. Plejlstangsspillerummet er
stort set 0, idet rullerne pa fabriken preve-
monteres med forskellige sterrelser (som
det fremgér af tolerancerne er der 12 klas-
ser), og nar lejet roteres, vi ruller af for
stor sterrelse soge at vkravle op« af lejet.
Lejerne tilpasses, indtil rullerne har den rig-
tige diameter, og der er altsa seks overstorrel-
ser og seks understerrelser i ruller med 0,003
mm imellem hver sterrelse. Krumtaplejer:
SKF 6303, dimension 17 X 47X 14 mm.
Koblingslejer, 1 stk. SKF special 42 % 20 X 8

mm, 1 stk. SKF 6003, 3517 X 10 mm.
Mellemaksellejer: 1 stk. 28 > 12 X 8 mm og
1 stk. 35X 17 X 10 mm. Forkedernes mal:
endelss besningskaede 3/8” X 5/32"” med en
14” besninger, henholdsvis 38 og 40 led. Pe-
dalakselkzdens dimensioner: endelgs bas-
ningskzaede 3/8” 3 5/32"” med %" besninger, 34
led. Karburator: Bing, BFC specialmodel
med starterluftspjeld. Stréleror 215, dyse 58,
nélen anbragt i tredie hak fra oven. Karbu-
ratortype: Bing 1/10/35. Tanding: Stefa
svinghjulsmagnet C 2/75-06, lysspole 6 volt
17 watt, tendrer KLG F 70 med elektrode-
afstand 0,7 mm, fortznding 2,5 mm. Motor-
effekt 0,6 hk ved 2750 omdr/min. Smeresy-
stem olie/benzin i blandingsforholdet 1:20.
Olie SAE 40. Gearkasseolie SAE 20. Brand-
stofforbrug ca. 2 liter pr. 100 km.

Man kan jo lige s& godt tage
alle fordele med og tegne et
abonnement pad SMJ
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_-er O/skind -fabrika

Blaese vare med blasten

. og regn, slud og kulde har
heller ikke en wrlig chance,
nir motormandens hgjeste
julegnske er opfyldt:

IMAK motortgj
pd gavebordet!

GUMMITO]

er nummer eet. Der er flere model-
ler at valge imellem, bl. a. hel mo-
tordragt i flot flyver-facon med ind-
og udvendig textningsklap, — eller
en Igshangende jakke med pésvejset
hztte, dobbelt overknapning og
vindfang i armerne, dertil IMAK
overtreksbenklader.

Men husk: kun IMAK gummitgj har de IMAK-svejste
spmme, der garanterer absolut vind- og vandtathed. —




Under frok pé G

dwood stod dette righoldig

udvalg af engelske vogne opmarcheret pa banen.

MANGT OG MEGET

Nye engelske biler provekert p4 Goodwoodbanen

ette blads lesere vil vide, at staben kun

har ét motto: Alt for leserne. In-
gen anstrengelse er for stor, ethvert offer
bringes for at skaffe lmserne korrekte, sag-
lige og velfunderede oplysninger.

Drevet frem til overmenneskelige przasta-
tioner af en ubendig redakter kaster alle
medarbejdere sig med liv og sjzl over selv
de farligste opgaver alene for at kunne
leve op til bladets stolte devise (eller maske
for at undgd redakterens righoldige fond af
velvalgte kritiske ytringer). Hans malmfulde
rost rungede endnu i mine oren, da jeg en
kelig sendag morgen indfandt mig pa Good-
woodbanen for at efterkomme en indby-
delse fra Guild of Motoring Writers til at
provekere de nye engelske biler.

En og anden laser vil sikkert sige: det
heldige asen. Redakteren antydede pa sin
fine, indirekte made noget lignende — og
hvad er sd sandheden? At Goodwood Test
Day er anstrengende, komplet vidunderlig og

a//

forbundet med nogen risiko. Det er ikke no-
get let job at prevekere 14 hejst forskellige
vogne pa fa timer. Det er bestemt heller ikke
ufarligt at kere rundt pd banen blandt en
masse lidet ansvarlige og temmeligt ukyn-
dige journalister, som »kerer« biler, der ofte
er dobbelt sa hurtige som noget, de tidligere
har siddet i. Alligevel er det en herlig op-
levelse at tilbringe en dag i selskab med de
nyeste modeller, som andre ma nejes med at
se pa udstillingerne — hvis de kan mase sig
forbi 20.000 andre tilskuere.

Jeg er bange for, at de gode forsetter om
at preve »husholdningsbiler« gik sig en tur
lige fra begyndelsen, idet en venlig sjel in-
troducerede mig til Colin Chapman, som
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bygger de fremragende Lotus »sports«vogne
og korer dem med fine resultater. Chapman
tilbed at kere mig i sin sidste frembringelse
med en 1.100 cem Coventry Climax motor.
Anbragt i det noget teoretiske passagerszde,
. uden anden beskyttelse end mine veltjente
motorbriller, gav jeg mig skzbnen i vold
og ned i fulde drag at blive kort meget hur-
tigt af en mand, der virkelig véd, hvad han
gor. Samtidigt var der rig anledning tl at
konstatere, hvor langt sikrere en racervogn
af denne type er end selv de bedst byggede
personvogne.

Lidt or af larmen fra den frie udblaesning
og suset af 200 km/t tog jeg fat pa de mere
civiliserede biler. Ferst kom en Aston-Mar-
tin DB 2—4, som virkede charmant og havde
glimrende manerer pa vejen. Der er forbav-
sende lidt plads i den, men man sidder be-
kvemt, og alle kontroller virker med laekker
pracision. Megen plads til fedderne er der
nu ikke, og bagsazdet er yderst skitsemas-
sigt. Kultiveret sportsvogn for rigmand er
den mest dekkende betegnelse.

For at blive lidt i den mere astronomiske

prisklasse prevede jeg derpa en Daimler
Conquest topersoners cabriolet, som var en
enorm skuffelse, trods det altid gode Wilson-
gear. Der var si at sige ingen plads i dette
veldige keretsj, som virkede tungt og tem-
melig uhandterligt pd vejen. Hvad meningen
med vognen skal vare, er svart at se. Den
er ikke levende nok til at vere sportslig, og
den er ikke bekvem nok til at vere »luksus-
bil«. Bedst egnet til at angive besidderens
indtegtsklasse.

Derefter fik jeg chancen for at kere den
nye »lille« Jaguar, som er en fryd for sjet,
og hvis specifikation uvilkarligt fir mund-
vandet til at lebe. Selve indretningen af vog-
nen virker meget besnzrende. Motorrummet
er fuldt af den 2,4 liters 6 cylindrede motor
med to overliggende knastaksler. Sderne er
veldimensionerede og benpladsen rigelig. Ba-
gagerummet er enormt, og alt udstyr prages
af god smag og hensigtsmassighed. Den
forste overraskelse, man far efter at have sat
sig til rette (korestillingen er forbilledlig),
er motorens utroligt lydlese og smidige
gang. De 112 hk, den udvikler ved 5.750 o/m,

OVEROPHEDET MOTOR?

W RADFLUSH
/

renser hele kglesystemet hurtigt og effektivt.
Rens med Radflush, inden De péfylder anti-

frysevaedske.
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reparerer varigt skaden pd 5 minutter, mens
vognen kgrer. Ggr kgleren fuldsteendigt tet uden
fare for tilstopning.

K@BENHAVN - RANDERS

866



er sjzldent veldresserede. Koblingen er bled,
men przcis, og gearkassen er det den rene
lyst at bruge. Styringen bidrager ved sin
pracision og lethed til at forsge det gode
indtryk. P4 vejen er vognen aldeles beta-
gende. Selvom den krznger en kende, nir den
kores hardt, er der intet sjeblik nogen fo-
lelse af usikkerhed. Hjulene bliver, hvor de
skal blive, omend karosseriet kan indtage lidt
uszdvanlige vinkler. Dette merkes imidler-
tid ikke i vognen, men udefra kan det se lidt
overvaldende ud. Samlet indtryk: fin brugs-
vogn, med sjzldent tiltalende egenskaber og
forbavsende rimelig i pris (fra fabriken ca.
18.000 med alt udstyr — resten er finansmi-
nisterens berigelse).

Naste vogn i rekken var MG type MGA,
som er en lekker lille ting at se pa. Udsty-
ret er helt igennem szrdeles net, men der
er ingen anvendelig bagageplads. Vognen er
forngjeligt levende at kore, men baghjulsop-
h@ngningen m4a vist gennemarbejdes noget
mere, for den er egnet til lgbsdeltagelse.
Gearkassen er prima, og som en enkelt de-
talje, der vidner om betznksomhed, ber
nevnes, at de to stotter til det bagudhel-
dende vindspejl er formet som bekvemme
handgreb. Alt i alt: en fin nipsgenstand med
gode muligheder, men visse forandringer
onskelige.

Den folgende vogn var en stor oplevelse,
men pi en helt anden made. John Cooper
tilbed mig at preve en af de fabelagtige smé
Cooper »sports«vogne, der noget letsindigt
beskrives som »Cooper Climax Sports two-
seater«. Forersedet ligger midt i vognen,
motoren bagi, og den ulyksalige passager an-
bringes — efter at en metalplade er fjernet
— i et sdre skitsemessigt sede pa kererens
venstre hind, nazrmest frit sveevende. Cooper
instruerede mig kort i betjeningen, brillerne
kom pé igen, motoren startede med et brol,
den begejstrede passager holdt sig fast, og
sd gik det los. Forste runde tilbagelagdes
med passende forsigtighed, sd vidste vognen
og jeg, hvor vi havde hinanden, og derefter
begyndte vi for alvor. Vognen 13 klinet fast
til vejen og takket vere den ganske ringe
vaegt var accellerationen enorm. Intet spee-
dometer viste, hvor hurtigt vi kerte, men den
hastighed, hvormed en Bentley Continental,
der erfaringsmessigt kerer 140—150 pa La-
vant Straight, forsvandt bagud, angav tyde-
ligt, at en Cooper korer meget sterkt, nar
man vil. Indtryk: en herlig sportsmaskine
uden noget brugsformal — men sikken en
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humerindsprejtning; bil helt igennem, men
komplet uanvendelig uden for en racerbane.
Selvislgelig giver en si eensidigt formals-
bestemt bil intet retfzerdigt sammenlignings-
grundlag overfor brugsvogne, der ifslge sa-
gens natur mé vere tekniske kompromisles-
ninger, medens sportsraceren er brutal, men
erlig mekanik. Derfor var det vanskeligt at
vaelge den neste bil, og efter nogen over-
vejelse tog jeg den nye Morgan-model.
Morgan er p4 sin vis en klassiker i genren:
en ganske enkelt konstrueret sportslig bil.
Hovedtemaet, den stive, lavtliggende chas-
sisramme gér uforandret igen pi mere end
tyvende &r, den velkendte, uafhengige for-
hjulsaffjedring ligesd. Motorerne skifter, og
den sidste variant »4/4 Series 1I« er udstyret
med den nzrmest uopslidelige Ford 10 mo-
tor, der kendes fra Popular, Anglia og Pre-
fect (sideventilet, 4 cyl, 63,5 92,5 mm,
1,172 cem), og den dertil heorende tretrins-
gearkasse. Vognen er spartansk uden at virke
uhyggelig, og man sidder utroligt godt i den.
Prisen er holdt sd lavt som kr. 9.000,— ab
fabrik, og i tilgift til den lave pris far man
de rimelige drifts- og reparationsomkostnin-
ger, der er knyttet til Ford-delene. Gearskif-
tet er ved en lige si enkelt som sikker led-

forbindelse — kun eet led — lagt lige under
instrumentbrettet. Takket vare denne me-
kanisme er selve skiftebevegelsen reduceret
til at vride handtaget til hejre eller venstre
og derpa trzkke eller skubbe. Alle bevaegel-
serne er ganske sma.

Det er ikke en vogn med nogen stor top-
hastighed, nzppe mere end 120 km/t, men
den beskedne egenveagt (650 kg) giver den
en god accelleration, og der er bygget alde-
les fortrinlige kereegenskaber ind i den bil.
Det er en forngjelse at kere den, og jeg var
helt ked af at aflevere den igen. Fremra-
gende vogn for en ung mand, der gerne vil
lere at kere bil pad den rigtige made.

Styrket af en hastig frokost tog jeg atter
fat og prevede noget helt nyt: den slille«
Armstrong-Siddeley. Denne vogn, model 236,
var en af overraskelserne pa Londonudstil-
lingen og det mest spendende ved den er
gearskiftet. Der er en gearstang i gulvet mel-
lem szderne, men ingen koblingspedal. Den-
ne gearstang flytter man fra gear til gear
efter behag, og s8 — tro mig eller ej — skif-
ter gearet uden den ringeste vanskelighed.
Systemet hedder sManumatic, og forklarin-
gen pa dets nesten uhyggelige virkemade er
en lille, uhyre folsom kontakt i handtaget pa
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gearstangen. I samme nu man rerer ved det,
overtager en sindrig mekanisme kontrollen
med bdde kobling og speeder, og i samme
sekund man slipper, opherer mekanismen
at virke. Hojst forbavsende. Jeg skal ved an-
den lejlighed sege at forklare systemet, som
fungerer usvigeligt sikkert og rummer store
muligheder. Ievrigt var vognen meget beha-
gelig og nydeligt udstyret — men alt det
glemte jeg at se neje pa for at lege med det
selsomme gear. Yderst interessant vogn med
koreegenskaber, der harmonerer med be-
kvemmelighed. Dens mere sportive slzgt-
ning, model 234, provede jeg ikke, fordi den
kun blev demonstreret af en chauffer.

Fra denne bil var det unzgteligt en over-
gang at vride sig ned bag rattet i den lille
Lotus. Nér ferst man var pa plads, var kere-
stillingen til gengzld perfekt, og det var helt
rart at have en usynkroniseret gearkasse. In-
den jeg korte ud, radbte Chapman gennem
larmen, at jeg skulle holde motoren mellem
4.000 og 7.000 o/m, og hvor havde han ret.
Jeg fedtede en kende med starten og métte
hastigt skifte ned i ferste gear, fordi jeg var
kommet noget under 3.000 o/m i tredie. S&
dbnede jeg for gassen, og da motoren »bed«
omkring 4.500, var det bare om at rubbe sig
op gennem gearerne, til vi var pa 7.000 i
fjerde. Derefter gik det sandelig sterkt —
og vognen var en drem. En meget larmende,
héandfast drem, men det var en fryd at have
et si konsekvent stykke mekanik mellem
henderne. Hvor andre biler foles pa gren-
sen af deres ydeevne og kereegenskaber,
indged denne bil tillid og respekt. Intet un-
der, at Chapman har sukces med den model,
som egner sig glimrende til regulzr sport.
At vognen kun er brugelig som sportsgen-
stand, er s& en anden historie. Den er nasten
bedre en Cooper-modellen.

For ikke at gere overgangen til alminde-
lige biler alt for brat, prevede jeg derpd en
A. C. »Ace« topersoners sportsvogn, der har
kalesche, vindspejl, velpolsirede szder og

alle andre moderne bekvemmeligheder —
foruden en hejkomprimeret 6 cyl. (65 X 100
mm) to liters motor med een overliggende
knastaksel (90 hk ved 4.500 o/m), uafhzngig
affjedring p& alle fire hjul, og kun vejer
766 kg. Det var sager, og havde jeg i dag
de 20.000 kroner, fabrikanten skal have (plus
de blodpenge, statskassen kraver) var or-
dren afgivet. Det er en helt fremragende bil
til dagligdags brug og samtidigt uszdvanligt
inspirerende at kere.

Noget lignende — men knapt sd ureserve-
ret — kan siges om Triumph TR 3 den nye,
kun lidet ®ndrede udgave af TR 2 model-
len. Et charmerende bekendtskab.

Bentley Continental (en bagatel af knapt
150.000 kroner) er det naturligvis altid en
oplevelse at kere, men det utrolige er, at
denne 1.700 kg tunge vogn vitterligt lader
sig tumle som en lille sportsmodel — néar
man har vennet sig til tanken om, at der
helst ikke skal sl&s buler i fabrikens pene,
nyc vogn.

Rover »90« gor et sdre behageligt ind-
tryk. Gedigen, smagfuldt udstyret, bekvem
— og overraskende hurtig. Desuden ligger
den fremragende pa vejen, faktisk bedre end
den nye MG.

Singer Hunter »75« med den nye 1.500 ccm
topventilede motor, der har to overliggende
knastaksler, var en pudsig bil. Solid, rolig,
behagelig, noget tung og ikke ligefrem rap
var den lidt svaert at komme ind pa livet af,
men efterhdnden gik det op for mig, at den
vil appellere kraftigt til et bestemt udsnit af
det britiske publikum ved sine gode mane-
rer og konservative konstruktion. Derimod
bliver den nzppe nogen eksportartikel.

Disse fjorten vogne udgjorde min test-day.
Man lerer meget af at kere s mange biler
pé sd kort tid, og endnu mere af at se for-
skellige keorere pa banen. Der er sandelig
mange mader at kore bil p4, og de er nzppe
lige hensigtsmessige — men det kan bilerne
jo sadan set ikke gore for. Collecteur.

mea'ye BOSC
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ENHVER BIL, MOTORCYKEL OG SCOOTER

SKAL MED PA SELVANGIVELSEN
PRAKTISKE ANVISNINGER FOR AFSKRIVNING OG INDKOMSTFRADRAG

Ved udsendelsen af vort decembernum-
mer stdr den sede juletid for deren, og vi
har endnu nytarsfestlighederne til gode, men
med det nye &rs komme folger i reglen for-
skellige former for hovedpine — bl. a.
selvangivelsen. Denne artikel skal ikke be-
tragtes som et forskud pa sorgerne, efter-
som vi tvertimod vil give vore lzsere en
hjzlpende handsrazkning, der for mange
kan betyde en skonomisk gevinst, der langt
overskrider prisen pd et &rsabonnement pa
SMJ. Sagen er jo den, at opgiver man med
eller mod sin vilje for lille indtzgt pa sin
selvangivelse, sa skal skattevasenet nok ge-
re opmaerksom pa fejltagelsen, men opgiver
man for stor indtegt, fordi man af mang-
lende kendskab ikke fér alle fradrag med,
sd feler det samme »vasen« ikke den ringe-
ste trang til at vejlede skatteborgerne.

Er man ejer af en bil eller en motorcy-
kel, skal verdien af keretojet opgives som
formue, og skylder man noget pa keretgjet,
skal det opgives som gzld. For en enkelt
gangs skyld vil vi lade husets revisor fa
adgang til bladets spalter, og her er sd hans
kloge bemarkninger:

Afskrivning m. m. pd biler og motorcykler.

Hvis et motorkeretsj anvendes erhvervs-
messigt, ma driftudgifterne — hertil med-
regnes afskrivning — fradrages indkom-
sten. Til driftudgifter regnes benzin, olie,
gummi, smering, reparationer, garageleje
m. m., og afskrivningen beregnes arligt til
15 9% for personkeretsjer og 20 % for last-
koretgjer, til hvilke ogs8 motorcykler med
varesidevogn regnes. Benytter et firma séle-
des en personvogn, der i indkeb koster kr.
20,000,—, ma der i afskrivning &rligt fradra-
ges kr. 3,000,—, sdledes at vognen efter et
ars forleb opgives til en verdi af kr. 17,000,
naeste ar kr. 14,000, o.s.v. Benyttes keoretsjet
ikke erhvervsmassigt, kan afskrivningen
ikke fradrages indtzgten over noget drift-
regnskab, men i formueopgerelsen afskrives

870

koretojet pd nejagtig samme méide. For af-
skrivningen gzlder den hovedregel, at af-
skrivningsperioden ikke kan udstrzkkes
(ved at undlade afskrivning et eller flere &r),
samt at nedskrivningen kun kan foretages til
koretojets scrapvardi, hvilket skattemzssigt
betyder et ars afskrivning — altsd i det oven-
for nzvnte tilfelde, ma nedskrivningen op-
here, nir vognen stir til en vardi af kr.
3000,—.

Reprazsentanter, monterer o0.s.v., der selv
ejer det keretsj, som benyttes erhvervsmas-
sigt og for hvilket et firma betaler de loben-
de udgifter til benzin, reparationer m. m.,
m3 ikke alene afskrive keretojet pd formue-
opgerelsen, men ogsé fra indtegten trazkke
det samme belsb, som keretsjet arligt skri-
ves af med. Hvis en monter er ejer af en mo-
torcykel, og maskinen anvendes i et firmas
tjeneste, vil han af firmaet f& godtgjort drift-
udgifterne, og disse er ham saledes uved-
kommende rent skattemassigt, eftersom de
for monteren hverken reprasenterer nogen
indtzgt eller nogen udgift. Har monteren
haft maskinen et &r, skal han under formue-
opgerelsen opgive maskinens verdi til f. eks.
kr. 5000,— - 15 % afskrivning: kr. 750,—
— kr. 4250,—, og fra sin indtegt ma han
tillige trzkke kr. 750,—.

Benyttes koretsjet sivel i erhvervssjemed
som privat, skal udgifterne deles. Den pri-
vate andel af kerslen mé& i almindelighed
ansettes skonsmessigt, medmindre skatte-
yderen forer kerebog, som pa fyldestgerende
méade viser udgifterne ved korslen og forde-
lingen mellem privat- og erhvervskerslen.

Fortjeneste ved salg af motorkeretsj, der
benyttes erhvervsmassigt, medtages i ind-
komstopgerelsen efter felgende regler:

Fortjenesten ved salg af f. eks. et automo-
bil medregnes i den skattepligtige indkomst
med det belob, det overstiger 30 % af an-
skaffelsesverdien, dog siledes at en reel for-
tjeneste pa kr. 500,— altid er skattefri.



Eksempel:

Et personautomobil, der bruges udeluk-
kende i erhversejemed, er anskaffet den 1/7-
1950 for kr. 20.000,—, szlges den 1/7-1955
for kr. 12.000,—.

Anskaffelsesveerdi .......... kr. 20,000,—
Afskrivning 15 % af kr. 20.000,—

TS AT R RO g s S 15.000,—
Bogfort verdi 1/7-55 .......... “kr. 5.000,—
SalEDris s i S i ke R kr. 12.000,—
Boglarts veerdi &2l TS kr. 5.000,—
Reel fortjeneste ............ Ckr. 7:0b0,:
30 % af kr. 20.000,— ........ kr. 6.000,—
Skattepligtig fortjeneste ...... kr. 1.000,—

Har automobilet vezret benyttet dels er-
hvervsmeassigt dels privat, skal opgerelsen
af denne fortjeneste (eller det tab), der ved-
rorer den skattepligtige indkomst, ske p&
grundlag af den bogferte verdi, men det
herefter skattepligtige belsb skal kun med-
‘regnes med en andel svarende til det for-
hold, i hvilket der ved indkomstopgerelser-
ne har varet foretaget fradrag af automobi-
lets samlede driftsudgifter.

Eksempel :

Samme som ovenfor, dog har skatteyde-
ren brugt automobilet 75 % erhvervsmes-
sigt og 25 % privat.

Anskaffelsessum ............ kr. 20.000,—
Afskrivning over drift 11.250,—
kapital 3.750,—kr. 15.000,—

Bogfort verdi 1/7-55 ........ kr. 5.000—
Salespris grasiiis e i b S il kr. 12.000,—
Booforttvieraise v o kr. 5.000,—
EBOBE] Enestel s i oo st s ittt ke 77600::
3080 Rate2 (10005 S o S kr. 6.000,—

kr. 1.000,—
-+ 25 % over formuen ....... kr 250,—
Skattepligtig fortjeneste ...... kr.  750,—

Fortjeneste ved salg af motorkeretsj, der
er anvendt udelukkende til privatkersel, og
hvis verdi derfor ikke har kunnet nedskri-
ves skattefrit, er ikke indkomstskattepligtig.

Tab ved salg af automobil benyttet ude-
lukkende til erhverskersel, er fuldt fra-

dragsberettiget, medens man i tilfzlde af tab
pa automobil, der benyttes dels til erhvervs-
kersel og dels til privatkersel, kun m& fra-
drage tabet i det forhold, i hvilket der ved
indkomstopgerelserne har varet foretaget
fradrag af automobilets samlede driftsudgif-
ter.

Eksempel :

Et automobil er solgt med et tab pa kr.
1.000,—.

Er automobilet benyttet udelukkende til
erhvervskorsel er kr. 1.000,— fradragsberet-
tiget 1 indkomsten.

Er automobilet benyttet 75 % erhvervs-
messigt og 25 % privat, er kr. 750,— fra-
dragsberettiget i indkomsten.

Er automobilet udelukkende benyttet til
privatkersel, er intet af tabet fradragsberet-
tiget i indkomsten.

Et automobil eller en motorcykel, skal,
uanset om der er tale om privat- eller er-
hvervskersel, medregnes i den skattepligtige
formue. Automobilets verdi anszttes til
kobspris, hertil medregnes dollarpremiering
og omsztningsafgift (forsdvidt dette er be-
talt) samt finansieringsafgift, sdfremt en sé-
dan bliver tillagt kontrakten ved handelens
indgaelse. Fra den anskaffelsessum, man sa-
ledes er ndet frem til, fradrages afskriv-
ningerne ar for &r.

P4 formueopgorelsen skal den eventuelle
restgzeld opferes som en gzldspost. W

~
/AEROFLEX
VINDSKAZRMEN

er formet efter helt nye principper, og giver
den korende en hidtil ukendt komfort.

Som folge at skaermens szregne krumning,
tvinges luftstremmen op over forerens hoved,
sidledes at han | en fri og utvungen stilling
har frit udsyn over kerebanen.
Videnskabelige forseg og beregninger pé po-
lyteknisk laereanstalt har vist at en motorcyklist
yder mindre luftmodstand ved anvendelse af
AEROFLEX vindskaermen.

Da den overste kant af skeermen bejer frem-
efter har foreren kun ringe chancer for at blive
lzederet ved harde opbremsninger eller mindre
sammenstod.

Ved parkering kan'skzermen pa en nem méde
la2egges ned, séledes at koretojet ikke sa let
veeltes af vindsted

AEROFLEX SK/ERMEN er let at pasette.

ISIDOR MEYER

ST. KONGENSGADE 67, K. - C. 11,956 - 1253 - 1956
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INTERNATIONAL LOBSKALENDER 1956
for automobiler (i uddrag)
R: formelfri; 1: formel 1; 3: formel 3;
S: sportsvogne; T: standardvogne.
Januar:
15. Argentina: Buenos Aires 1.000 km (S).
22. Argentinas G.P. (1).
Februar:
4. Argentina: Mendoza G.P. (1).
19. Sverige, Isleb i Freden (3, S, T).
Marts:
4. Sverige, Isleb i Flaten (3, S, T).
11. Sverige, Isleb i Varpen (3, S, T).
18. Italien: Syrakus G.P. (1, S).
25. U.S.A.: 12 timersleb i Sebring (S).
Aprii:
2. Frankrig: Pau G.P. (1, R, S, T).
2. England: Goodwood (1, R, S).
8. Italien: Sicilien rundt (S, T).
15. Ttalien: Targa Florio (S).
28./29.: Mille Miglia (S, T).
Maj:
6. Italien: Neapel G.P. (1, S) eller G.P.
i Bari (S).
10. Finland: Eldintarhanajo/Djurgardslebet
(3°S:4 )=
12. England: Leb i Dundrod (R, S).
13. Monacos G.P. (1 eller S).
20. Italien: Valentino G.P. (Turin) (1).
27. Tyskland: 1.000 km p& Niirburgring (S).
30. U.S.A.: Indianapolis 500 miles (R).
Juni:
3. Belgiens G.P. (1 eller S).
9./10. Frankrig: 24 timerslgbet le Mans (S).
17. Hollands G.P.
24. Ttalien: G.P. Supercortemaggiore, Mon-
za (S).
Juli:
1. Frankrigs G.P. (1) og 12 timerslsbet 1
Reims (S).
14 . Englands G.P. (1).
29. Tysklands G.P. (1, 3, S).

August:

5. Sveriges G.P. (3, S, T).

15.  Italien: G.P. Pescara (1, S).

19. Schweiz: G.P. (1).

26. Tyskland: Eifelleb (1, S, T).

26. Sverige: Baneleb i Karlskoga (3, S, T).

September:

2. Italiens G.P. og Coppa Inter-Europa
(S, T).

2. Sverige: Leb i Stockholm (3, S, T).

16. Tyskland: Avusleb (1, 3, S).

36. Italien: Modena G.P.

Oktober:

28. Spaniens G.P.

November:

19./23. Mexico: Carrera Panamericana
(ST

December:

9. Brasilien: Leb i Interlagos (S).

INTERNATIONAL RALLYKALENDER
1956
(i uddrag)
Januar:
15./23. Monaco: Monte Carlo rally.
Februar:
24./28. Italien: Sestriere rally.
Marts:
6./11. England: RAC rally.
Maj:
6./12. Holland: Tulipanrally.
23./26. Schweiz: Genéverally.
28./3. juni. Sverige: Midnatssolrally.
Juni:
21./24. Tyskland: Wiesbaden rally.
Juli:
6./12. Frankrig: Franske alperally.
September:
2./10. Frankrig: Tour de France.
5./9. Belgien: Liege—Rom—Liége.
17. Norge: Vikingrally.
26./30. Jugoslavien: Adriaterrally.

MOLYKOTE /;\

DANNER EN FAST, UBRYDELIG SMOREFILM PA ALLE MOTORENS GLIDEFLA-

DER OG SIKRER DEM FULD SM@RING UNDER ALLE FORHOLD SELV VED

TOTALT OLIETAB OG | 60° KULDE - EEN PAFYLDNING HOLDER TIL 6000 KM
RING ELLER SKRIV EFTER ALLE OPLYSNINGER

A/S JUNGFALK & MULVAD Vesterbrogade 6 D. BYen 7314
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INGEN REKORD TIL ALLEN

FIM godkendte ikke amerikaneren Johnny
Allen’s verdensrekord for motorcykler. Som
meddelt i sidste nummer har Allen sldet ny
absolut verdensrekord med en specialbygget
Triumph i Utah, men da det i FIM’s regle-
ment hedder, at amerikanske rekorder skal
kontrolleres af AAA, og da denne organisa-
tion samtidig har trukket sig ud af al sport,
blev det rent juridiske resultat, at Allen’s
rekord ikke kunne godkendes. Den absolutte
verdensrekord for motorcykler indehaves
sdledes stadig af New Zealand.

LOMAS frataget mesterskab

I kampen om verdensmesterskabstitlerne
for landevejsleb blev der nedlagt protest
mod Bill Lomas, der blev mester i 250 ccm
klassen. Grunden til protesten var, at Bill
Lomas under en optankning ikke standsede
sin motor som reglementet fordrer, og FIM
har taget protesten til folge séledes, at H.
Miiller, NSU, blev verdensmester i 250 ccm
klassen — en lidt kedelig méde at opnid et
mesterskab pd. Bill Lomas beholder imid-
lertid sit mesterskab i 350 cem klassen, me-
dens Duke pd femte &r i trek er verdensme-
ster i 500 ccm Kklassen.

ISETTA NON-STOP

Motorjournalisten Paul Schweder har sam-
men med fru Annemarie Botschen gennem-
fort en nonstoptur fra Brindisi til Skagen.
i en 250 cem Isetta. De 2947 km blev gen-
nemfort i 48 timer og 5 minutter i hvilken
tid optankning, toldkontrol o. s. v. er med-
regnet. Den en-cylindrede 250 cem Isetta
har séledes gennemfort turen med en gen-
nemsnitshastighed pa 60,1 km/t, og benzin-
forbruget har som gennemsnit for turen lig-
get pd 4,9 liter pr. 100 km. P3 autobanen fra
Miinchen op til Géttingen blev der kert med
fuld gas, hvilket vil sige en tophastighed pa
85 km/t. Totalveegten med passagerer og ba-
gage var 500 kg.
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500.000 x DKW

Den 10. november kunne DKW-fabrikerne
fejre fremstillingen af keretsj nr. 500.000 ef-
ter krigen. Det var en DKW personvogn 3—
6, der markerede begivenheden i Diisseldorf
fabriken. Siden 1949 har DKW fabrikerne
fremstillet ca. 300.000 motorcykler og scoo-
tere og 200.000 DKW personvogne. Da fa-
briken atter kom i gang efter krigen beske{-
tigedes 300 personer, medens der i dag er
11.000 ansat i Auto-Union.

CHEVROLET den mest solgte

I arets forste 9 méneder er der i De fore-
nede Stater indregistreret ialt 5.569128 per-
sonbiler af amerikansk oprindelse. Dette er

ger med 1.220.094 vogne, eller 22,31 pect., og
Chevrolet er stadig verdens mest solgte per-
sonvogn, en stilling dette vognmeerke har
holdt i mere end 20 dr.

GULD OG S@LV

Daimler, som plejede at vere et af verdens
nobleste og mest diskrete bilmarker, har i
de senere ar vakt pinlig opmaerksomhed ved
de opulente, eventyrligt smaglese, special-
vogne, som fabrikens direkter lader frem-
stille til sin reklameglade kone.

Hvad sker der egentlig med disse radsels-
vogne, efter at de har veret udstillet? Den
forste, forgyldte Daimler (1951) er nu blevet
demonstrationsmodel for karosserifirmaet
Hooper, der har den tvivlsomme zre at vere
ophavsmand til keretsjet. Den anden (forsel-
vet) er afhzndet til en velhavende engelsk
forretningsmand. Nummer tre (den med de
h&ndmalede kloverblade) gik det ligesd, og
sidste rs (bld med selvstjerner!) tilherer
endnu direktorfruen, som ogsid kan glede
sig over dette ars flodefarvede, forgyldte og
med zebraskind udstyrede monstrum!
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Bladene vil fremtidigt blive indbundet med firkantet
ryg og holdbar specialhzftning.

Indbind S.M.]J.

Ogsd 1 4r indbinder vi SMJ i et smukt
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. drgang
er kr. 8,50 + porto. For at kunne frem-
stille inabindingerne til denne lave pris
mi vi indbinde &rgangene serievis, og bla-
dene ma derfor vare os i hende senest
den 15. januar, og de indbundne blade
vil blive returneret omkring den 1. marts.

*

Husk at emballere bladene godt og skriv
tydelig afsenderadresse bide pd pakken og
pi en seddel, der vedlegges bladene.

*

Ukomplette argange af 1955 kan sup-
pleres op.
*

Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Journal
Lille Kongensgade 43, Kgbenhavan K.
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LASERNE SKRIVER

— VI SVARER

Lektor, civilingenior, hr. O. Ahlmann- Ohlsen

eres og Mogens H. Damkier’s bog »Ker

bedre« er efter min mening en af de
nyttigste beger, der er skrevet om keretek-
ik, og alle, der er besjzlet af viljen til »ikke
at sla sig selv eller andre ihjel« under keors-
len med et motorkeretsj, burde faktisk bruge
bogen som en bibel. Selv har jeg lezst den
flere gange, og jeg vender jevnligt tilbage
til den, nar der er et eller andet kerselspro-
blem, der optager mig.

I kapitel 3 behandler De keorsel i kurver
under brug af bremsser, men jeg har ikke
kunnet finde en beskrivelse af, hvordan
man med en baghjulstrukket bil skal gen-
nemkere en kurve med sterste forsvarlige
hastighed. Af kapitel 2 fremgér det, at der
ved ethvert motorkeretej under de givne
omstendigheder vil vare en vis sterste frik-
tionskraft, som kan deles i langs- og tver-
giende krafter, og at bruges der f. eks. kun
en ringe del af de langsgdende krefter, vil
der vere sd meget mere »tilovers« til de
tvergdende. Konsekvensen heraf mi vere,
at kan man i kurvekersel reducere de langs-
gdende krefter til en sterrelse i narheden
af nul, bliver risikoen for udskridning
mindst.

Nu har jeg prevet at udtznke, hvordan
denne reduktion bliver sterst. Hvis man kob-
ler ud eller kerer i frigear med stor hastig-
hed, vil luftmodstanden antageligt bremse
vognen ret kraftigt. Den »bagudrettede pil«
bliver séledes lang. Kerer man med konstant
hastighed, er den »fremadrettede pil« af en
betydelig lengde. Jeg er nédet til det resul-
tat, at en forsigtig slekning pd gaspedalen
vil vere den keremade, der giver de mind-
ste langsgdende krafter, og derfor giver de
tveergdende krafter de bedste chancer.

Er dette rigtigt?

Et andet sporgsméil: Hvormed begrunder
man teoretisk, at det er sikrere at bremse i
glat fore med tilkoblet motor end uden?

For mig at se er selve behandlingen af
bremsen det vigtigste, og med tilstrzkkelig
forsigtighed og omhyggelighed skulle man
kunne opni samme bremse-effekt i begge til-
felde. Det eneste, jeg har kunnet ‘tenke mig
er, at faren opstér i det sjeblik, man pludse-
lig f&r brug for motoren, og at det si ikke
vil vere muligt at skaffe forbindelsen igen



mellem denne og baghjulene hurtigt og jevnt
nok. Er dette rigtigt? B. F., Kgbenhavn.

Vi takker Dem for Deres anerkendende
bemearkninger om »Kor bedre« og skal gerne
kommentere Deres indlzg som felger:

Det er fuldstendig rigtigt at man ved ker-
sel i kurve har den storste sikkerhed over-
for udskridning, nar de langsgdende krefter
mellem hjulene og vejbanen er lig med nul.
Hyvis man lader vere med at koble ud, idet
man kerer gennem svinget, opnas denne til-
stand ved en passende mellemstilling af gas-
pedalen karakteriseret ved, at man giver sta-
dig mindre gas, jo langsommere man kerer.
Forholdet er jo det, at kerer man med en
vis hastighed og slipper gaspedalen fuld-
stendigt, vil motoren udeve en ret stor
bremsende virkning p& de drivende hjul —
vi skal altsd fele os frem til en sddan stil-
ling af gaspedalen, at motoren hverken trek-
ker eller bremser, og denne tilstand skal vi
vedligeholde gennem hele kurven. Denne
fremgangsmade kan uden forbehold anbefa-
les ved al kersel, for kun pd denne méde har
vi hele tiden gassen i beredskab, hvis vi
pludselig af en eller anden grund skal give
gas, eller hvis vi bliver nedt til at bremse.
Rent teoretisk kan man selvielgelig koble
ud, idet man korer gennem et sving — der-
ved afbryder man fuldstendig forbindelsen
mellem motoren og drivhjulene og er pa
denne méade garderet med hensyn til langs-
gdende krzfter pd de drivende hjul. Kom-
mer man imidlertid ud for at skulle give
gas, skal man spilde tid med at koble til
med en passende stilling af gaspedalen (for
ikke at fa et pludseligt ryk i vognen).

Under omtalen af udkobling nzvner De,
at luftmodstanden vil give »en ret lang, bag-
udrettet pil«. Dette beror pa en misforstaelse
— luftmodstanden virker direkte pa vognens
karosseri, og den vil derfor aldrig optrzde
som en kraft mellem hjulene og vejbanen.
Ievrigt er Deres slutresonnement rigtigt.

Til Deres andet spergsmal skal vi anfere
folgende: De fleste moderne vogne er ind-
rettet pd den made, at forhjulsbremserne blo-
kerer for baghjulsbremserne ved en svag op-
bremsning pa fedtet vejbane, medens vi ved
opbremsning p&d ter, fast vej far blokering
af baghjul fer forhjul. P3i fedtet vej har vi
altsd for stor bremsevirkning pa forhjul, og
vi kan bringe ligevagt i stand mellem for-
hjuls- og baghjulsbremser ved til baghjulenes
bremsevirkning at lzgge bremsevirkningen
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Viderekomne bilister og
motorcyklister har nu en-
delig mulighed for at lzre
om de fysiske love, som
skal administreres under
korslen. Selv ”forsigtig”
korsel kan vzre hasar-
deret, hvis man mangler
kendskab til de krefter,
der udlgses mellem hjul
og vejbane.

Fis i kiosker og boghandeler
Kr. 4,85

Udgivet at
SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL

fra motoren — man kan ievrigt ogsd i den
samme situation benytte den metode, at man
kobler ud og giver ekstra bremsevirkning pa
baghjulene ved hjzlp af hindbremsen. Ved
opbremsning p4a ter, fast vej kan man (men
det krzver givet megen gvelse) give lidt gas,
samtidig med at man bremser — derved re-
ducerer man bremsevirkningen pa baghju-
lene og modvirker pid denne made deres til-
bejelighed til blokering.
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AF "OBSERVER"

Venezuela:

Et noget primitivt sportsvognsleb i Cara-
cas kunne fornyligt menstre en hel del euro-
pziske deltagere, bl. a. selveste Fangio. No-
gen sterre sportslig eller teknisk interesse
havde lebet ikke, men Fangio gav som sed-
vanligt en opvisning i intelligent, behersket
korsel, denne gang med en Maserati.

Resultat: (85 < 4,04 km, ialt 3434 km).
Over 2.000 ccm:

1) Fangio, Maserati, 2.36.34,6 (131,5 km/t).
km/t).

2) de Portago, Ferrari, to omgange bagved.

3) de Graffenried, Ferrari, tre omgange bag-
ved.

1500—2000 ccm:

1. Castellotti/Schell, Ferrari.

2. Mieres/Villoresi, Maserati.

under 1.500 cem:

1. v. Hanstein, Porsche.

Organisationen af lebet, som kortes pa en
bane med det imponerende navn »Circuito de
los Proceros«, var meget lgs, og tidtagningen
bred ganske sammen. Begejstringen blandt
det sydlandske publikum var enorm.

Frankrig.

Reglementet for 24-timers sportsvognslebet
pa le Mans banen er blevet grundigt revideret
for at undgd en gentagelse af 1955-katastro-
fen. Formilet er at fore lobet tilbage til sin
oprindelige idé, sa det i hejere grad kommer
til at opfylde sin mission som konkurrence
mellem de bedste standard-sportsvogne.

Fremtidigt kan der kun starte vogne, som
er solgt i mindst 100 eksemplarer. Det er en
strengere bestemmelse end FIA’s reglement,
der kun krazver 25 vogne bygget af samme
slags for at betegne en model som serie-
sportsvogn. De sikaldte »prototyper« kan dog
ogsd deltage, men kun séfremt motorsterrel-
sen ikke overstiger 2.500 ccm uden kompres-
sor (1.923 ccm med kompressor). Benzinfor-
bruget begrenses ret kraftigt, idet deltagerne
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kun ma medfere 130 liter benzin (oktantal
92, forsegsmetoden) mod tidligere 200 liter
ved starten. Desuden maé der kun tankes hver
34. omgang (458,7 km), mod tidligere hver
32. runde, og hvad mere opsigisvakkende er:
der mé kun péfyldes120 liter benzin ved disse
depotstop. Det vil sige, at det maximale ben-
zinforbrug nedseattes fra 46 liter pr. 100 km
til 26 liter pr. 100 km. Hidtil har dog kun f&
vogne brugt over 30 liter pr. 100 km.

Karosserierne bliver mere civiliserede, idet
den mindste, indvendige bredde skal vare
120 cm; tidligere var 90(!) em udvendig bred-
de tilstrekkeligt. Sederne skal vere regule-
re, vindspejlet skal vere mindst 90 cm bredt
og 20 cm hejt og ma ikke legges ned. Pas-
sagerszdet kan tildzkkes med sejldug, leder
e. 1, men ikke med en metalplade eller lig-
nende stift materiale.

For- og baghjul skal have same dimensio-
ner og dzksterrelser, og ved forste hjulskift
skal det eller de medferte reservehjul bru-
ges. Det gar alsi ikke lengere at gemme det
obligatoriske reservehjul dybt ned i maskine-
riet.

Herudover er der indfert en rekke yderst
fornuftige regler, bl. a. skal kerernes beklead-
ning vere brand-imprazgneret, og endelig bli-
ver banen ombygget for at sikre bade kerere
og deltagere.

Det nye reglement viser en realistisk be-
demmelse af situationen, langt mere reali-
stisk, end FIA hidtil har lagt for dagen, og Le
Mans 1958 skulle blive et teknisk meget in-
teressant leb for biler, der ikke er rendyrke-
de racervogne.

Italien.

Le Mans reglementet har vakt nogen bestyr-
telse hos Farrari og Maserati, der som be-
kendt ikke bygger i s store serier som 100
vogne. Det bliver siledes kun muligt for disse
to merker at starte med prototyper, og i s
fald med begrznset motorsterrelse.

Dementi: Alfa Romeo’s direktion medde-
ler, at fabriken ikke agter at deltage i lsb for
hverken FI, sports- eller standardvogne i det
kommende &r. Om eventuelle fremtidsplaner
pa lengere sigt siger Alfa Romeo-ledelsen
ikke noget.

Storbritannien.

British Motor Corporation gennemforte
fornylig med stor bravour en hastighedsde-
monstration pd Montlhéry med fem vogne:

Riley Pathfinder, Austin-Healey, MGA, Au-
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Den med sa stor spending imodesete Bugatti 251 blev for kort tid siden afprovet pa Entzheim flyveplads ved Strasbourg.
Der opndaedes en maksimalhastighed pa 262 kmt, og vognen ses her omgivet af teknikere og mekanikere efter provekorslen.

stin 90 og Wolseley 6/90. Alle disse vogne til-
bagelagde over 160 km (100 miles) pa een ti-
. me i »Standard«-udferelse. Det viser sig dog,
at kun MG og Austin-Healey var uforandre-
de; de andre tre vogne var @ndrede i det om-
fang, FIA’s merkelige regler tillader, d.v.s.
at hejere kompressionsforhold, andre indsug-
ningsmanifold’er og hgjere udvekslinger i
bagakslen blev brugt. Med andre ord et net
reklamenummer, men ikke nogen saglig de-
monstration, endsige rekord.

Duke og 16 andre ryttere i streng
karantaene

Det ser merkt ud for begyndelsen af den
kommende motorcykleszson efter meddelel-
sen om, at Duke og 16 andre ryttere er ble-
vet idemt op til seks maéaneders karantzne
fra 1. januar 1956 at regne. Det betyder for
disse ryttere, at de ikke kommer med i de
forste lob, der tzller til verdensmesterska-
bet. De omtalte ryttere havde truet med at
afholde sig fra at starte i det hollandske
Grand Prix, medmindre de fik yderligere
kr. 400,— 1 startpenge.

Foruden Duke fik 13 andre ryttere karan-
teene i seks maneder, og tre ryttere blev ude-
lukket 1 drets fire feorste maneder. Mange
kendte rytitere rammes af denne dom, der
ikke kan appelleres, og af nzvnte drsag tvin-
ges blandt andre Reg. Armstrong, R. T. Mat-
thews, G. Murphy og T. McAlpine til at ligge

stille i et halvt &r, medens resten af Gilera-
holdet, Colnago, Masetti og Milani, ma sige
nej til leb i drets fire forste maneder.

Dommen blev afsagt af en komité, der var
nedsat af FIM, og afgerelsen forekommer at
vaere lovlig hdrd pa baggrund af en udta-
lelse, Regional Armstrong har fremsat. »Vi
fik en time og tre kvarter til at underskrive
kontrakter, der havde veret udferdiget i ma-
nedsvis, siger Armstrong, og noget kunne jo
tyde pa, at de hollandske arrangerer har
foretaget en prismessig lynmanovre.

*
MOTORLOMMEBOGEN
P:‘i Halkiers forlag er motorlommebogen
1956 udkommet, og den indeholder som

sedvanlig en del stof af serlig interesse for
de motorkerende. S vidt det er muligt at
fore priserne for biler og motorcykler a jour
i en lommebog, er dette gjort, og foruden
det almindelige lommebogsstof finder man
skatte- og forsikringsbestemmelser for mo-
torkeretojer, vejlzngder mellem danske kob-
steder, benzinregnskab, beregning af omsat-
ningsafgifter, motorordbog — omend kort-
fattet — over de vigtigste motordeles navne
pé engelsk, tysk og fransk. En enkelt skon-
hedsfejl vil vi dog gerne have rettet til nz-
ste dr: gennemsnitshastighed maéles ikke i
km, men km/t. Motorlommebogen fés hos
boghandlerne (ikke hos SMJ) og prisen er
kr. 4.25.
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Sensation i SVﬂb — fortsat fra side 812
ne godt bruge en saltvandsindsprejtning pa
de omrader, hvor konkurrencen fra mindre
traditionsbundne konstrukterer gor sig har-
dest gzldende.

Hvordan end Harry Ferguson’s projekt
bliver realiseret, kommer det nok til at vare
to-tre &r, for konstruktionen bringes pd mar-
kedet. S& er det ogsd kun 28 &r siden, han
lagde de ferste udkast til side for at hellige
sig andre opgaver, der blev lost pa sd blen-
dende og komplet ukonventionel made, at
man med rette tor vente sig noget usedvan-
ligt fra den tilbageholdende mesters hénd.

Coll.
w
Mystik

En mr. Tony Parravano, som er entrepre-
ner i Californien, har i den sidste tid indkebt
et halvthundrede sports- og veeddelsbsvogne
i Italien med det formal at starte et privat
racersyndikat. Han har forhandlet med alle
de bedste korere, og det er ikke udelukket, at
Parravano-holdet bliver en faktor at regne
med i den forestdende szson.

Petroleum —!

I sidste nummer bragte vi en artikel om
superbenzinens anvendelsomrider, og som
eksempel pa indbildningskraftens betydning
nzvnte vi, at vi mange gange ved tidligere
lejligheder havde hzldt 1 liter petroleum i
tanken p& en motorcykle med det resultat,
at ejeren med det samme kunne mzrke en
afgorende forbedring. Dette var naturligvis
skrevet med en vis ironi.

Desverre har nogle lzsere alligevel mis-
forstdet dette »rad«, og de vil nu vide, hvil-
ken gavnlig indflydelse petroleum har. Pe-
troleum som brendstof i en motorcykel kan
naturligvis ikke have nogen gavnlig indfly-
delse — tvertimod — eftersom oktantallet
péd den samlede brzndstofmzngde nedszt-
tes, ndr man iblander petroleum.

*
BIL-ARBOGEN
Som annonceres pé side 858 er fejlagtigt
anfert som 1956 udgaven — den kommer

forst om et &r, og den, der er i boghandelen
nu, er 1955 udgaven.

PER-SHELL,

SUPER-SHELL med
I.C.A. er Deres ben-
zin. Takket vare
I.C.A. SHELL’s ene-
stdende 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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Triumph har spe-
cielt tremslillet

denne topventi-
lede model for

udspiller sin bedste
TRUMEF

~TIGERUNGEN"

danske kebere.

Ogdeterden bil-
ligste fuldt udsty-
rede 200 ccm.
Qg billigere end
. to-takter.

TOPVENTILET
200 ccm

* Fire-takt. 4 gear
* Sm& 16 tommer crom hjul _
* Complet med dobbeltsadel, speedometer og stop-
lygte samt glasuld lydpotte, amerikansk styr
* Billigere end en to-takt
* Ingen olie i benzinen — ingen to-takt lyd Vi seger forhandlere
* Kraft — Acceleration. 40 km pr. liter Vi diskonterer kontrak-
* Pris kr. 2200.00 incl. complet udstyr terne
* Pris kr. 2780.00 » » og omszet- Ingen veksler
ningsafgilt (pa mdkobshlladelse) Reinhardt's skadesles-
* Plrlls kr. 3880.00 incl. complet udstyr og dollar- hedsbrev
tillaeg

C. REINHARDT %s & crosaroeting ¢ 513 ¢ 17
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Der er stil og elegance over disse lygter, hvis ene-
stiende effektivitet i de sidste ar har gjort dem til
Danmarks mest solgte — de ideelle hjzlpelygter

til enhver vogn.

Fjernprojektgren SLR 576 ka;tar med sine nzsten
100.000 Iys en lang pencilformet strale, som skaber
betingelsen for sikker og hurtig natkersel, medens
tage- og kurvelygten SFT 576 giver et vifteformet
fladt ,,radar”-lys, der kryber ind under tagen og

rundt om vejens kurver.

7

LUCAS fjernprojekter SLR 576 og tagelygte SFT 576 fas m. klart eller gult glas hos alle velassorterede forhandlere
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