De vc:konstruerede

4 nye JAWA maskiner
vil med deres
tekniske fuld-
kommenhed og deres
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De smukke linier,

de fremragende kore-
egenskaber og den

~ fornuftige pris satter
pa alle mader JAWA
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* Traekker bedre i sne og mudder

* Griber bedre ps is
* Stopper hurtigere i regn

* Lydles selv pa terre veje
* »Weatherised« slidbane

* Anbefalet af leeger
og dyrlaeger
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Den horer med
til familien...

1 EN RAKKE MUNTRE og uhgjtidelige
annoncer har familien fra ,,Far til fire” fortalt
om Anglia — vognen med 4rets sterkest
stigende salg. Her siger familien farvel for i
ir og tilfsjer, at den bedste julegave er en
Anglia — for MOTOREN ER FORAN

. i acceleration, i lydlgshed, i okonomi!

Anglia herer med til familien — ogsé til Deres/

Anglia koster godt 15.000 kr.
pa dollar . . .
Har De ca. 7000 kr. disponible
leverer Ford forhandleren

' Dem vognen omgéende.

_ en FORD . . derfor kvalitet!
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VEI.OSOLEX loser Deres

benzinproblemer . . .

.. INTET ANDET KQRETQD) KGRER SA LANGT PA LITEREN!

Velosolex' fabelagtige oskonomi lgser alle
Deres transportproblemer nu og i frem-
tiden. Een eneste liter benzin raekker
til 80-100 km’s nem og behagelig korsel.

Maénedsrationen p& 7 liter benzin svarer altsd til ca. 6-700 km’s kersel.
VELOSOLE — DEN MEST ST@JSVAGE AF
ALLE MOTORISEREDE CYKLER

NY PRIS
KR. 775

PROY DEN HOS FORHANDLERNE
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Redaktionelle tvangstanker

S;‘i kom vi altsd si langt i den »fredelige« udvikling, at vi

fik benzinrationering. Der kan diskuteres endelest, om ra-
tionerne er blevet retferdigt fordelt, men sa lenge egoist-
mentaliteten er fremherskende pa en sddan made, at enhver
seger at rane til sig, alt hvad der er muligt, s& vil det vere
ugorligt at foretage en fordeling, der er retfzrdig i forhold
til behovet hos den enkelte. Selvfslgelig skal der nok vere
mange, der seger ekstrarationer uden grund, men siddan som
landet ligger, m& vi udvise den sterste sparsommelighed savel
individuelt som i fallesskab.

Der gives mange besynderlige rad for bedre benzingkonomi,
men er en motor korrekt justeret, og holder man hastigheden
under de 60 km/t, kan man ikke med fornuft gere andet, blot
man regner med, at der ligger et rAddent g pd speederen —
drenge trzed varsomt, benzinen er knap.

Tilsyneladende er rationeringen blevet taget med sindsro,
fordi den er uafvendelig, men ogsa fordi den forekommer ret
betydningsles i forhold til de begivenheder, der har fundet
sted i de sidste par maneder. At vere passiv tilskuer til Un-
garns frihedskamp, at vere magteslos overfor brud pa =ld-
gamle wresbegreber og at skulle here pa den mest sjofle for-
vreengning af sandheden har ligefrem gjort, at man felte sig
skidt tilpas, nar man roligt kunne gé i sin seng, eller nir man
indtog et maltid. Der er sikkert andre fra den danske friheds-
kamp, der efter krigen har tvivlet pd, om det hele i grunden
var umagen og risikoen veerd — den tvivl er dog blevet fjer-
net. Vi har i dette land set domme over landssvigere dikteret
af gerningernes folger og ikke af gerningerne selv, vi har op-
levet smalige politiske tovtrakkerier og administrativt sleseri,
der tydeligt viste, at alt for mange overhovedet intet havde
forstaet af beswttelsestiden, og derfor sagde en og anden til
sig selv: Nu kan der ske, hvad der vil, de skal ikke regne
med mig igen. Men de kan vist regne med os allesammen
alligevel.

Benzinrationeringen ma vi tage med oprejst pande uden
vrovl, for nok griber den indskrankede korsel ind i det dag-
lige liv, men vi vil give afkald pd meget, hvis det blot
kunne bidrage til en fredelig og retferdig udvikling.
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? KORT SAGT &=

Priserne p& Ford Taunus er blevet redu-
ceret takket vare produktionsudvidelser og
pget rationalisering. Prisen pd Taunus 15 M
er nu kr. 19.200,— og p& 12M 17.900,— i
fri handel. P4 Taunus station-car er pris-
faldet endnu sterre — den koster i fri han-
del nu kr. 20.850,—.

*
I marts méned 1957 kan motorkommis-
sionen fejre 10 &rs jubileum — endnu fo-

religger der ikke noget praktisk resultat af
kommissionens arbejde.

saledes, at der ikke kommer vandstraler
frem til vindspejlet, vil viskerbladene hel-
ler ikke g4 i gang, da intet er varre end
at fa vejsnavs tvaret ud over hele ruden.
I regnvejr aktiveres viskerbladene fra en
selvstendig kontakt. Anlazgget gir inden
lenge i produktion, og man kan si glaede
sig over, at endnu en torn er fjernet fra vor
vej.
x

I en Morris Isis har John Manussis og
Peter Davies fornyligt tilbagelagt den
11.853 kilometer lange tur Nairobi—Kap-
staden—Nairobi p& 116 timer og 9 minutter,
hvilket er en rekordforbedring pa 31 timer

T

Trico har fremstillet et nyt vindspejls-
vaskeranlag, i hvilket en serlig kontakt-
anordning er tilsluttet viskerbladene. Nar
vindspejlet er tilstznket og traznger til en
afvaskning, trykker man blot pid en knap,
som man omgdende slipper igen. To vand-
striler rettes mod vindspejlet, og samtidig
starter viskerbladene, der forisetter med
rudens afterring et stykke tid efter, at vand-
strdlerne har indstillet virksomheden. N&ar
ruden skulle vere bade ren og ter, stopper
viskerbladene i »parkeringsstilling«. Hvis
man har glemt at hzlde vand pa anlegget
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I det amerikanske selskab General
Electrics laboratorier i Detroit har
ingeniorer fundet frem til en me-
tode til at optage levende film af de
indvendige dele i en arbejdende mo-
tor. Ved hjelp af den nye teknik,
som de kalder stroboradiography, ta-
ger de rontgenfilm gennem motor-
blokken, og pa denne mdde er de i
stand til at fé veerdifuld ny viden
om motorens funktioner, sliddet pa
de enkelte dele o.s.v. Her viser in-
genioren i forgrunden til hejre et af
rontgenbillederne fra filmen. For-
oven til venstre ses optagerapparatet.

og 48 minutter. Gennemsnitshastigheden var
knapt 98 km/t, hvad vidner om god kersel,
en sejglivet vogn og om de store vejforbed-
ringer 1 »det merke fastland«.

*

De Danske Spritfabriker har udsendt en
rumfangstabel, i hvilken man kan fastsla
kolesystemets indhold for alle gangse per-
son- og lastvogne samt traktorer. Tabellen
er udsendt til alle forhandlere af kelersprit,
og er man ikke selv klar over rumindholdet
i sit kelesystem, kan man f& korrekt oplys-
ning hos de pdgzldende forhandlere.



BILARBOGEN

lverdens biler

i een bog

BIL-ARBOGEN 1957 giver Dem i hundred-

vis af flotte billeder af de allernyeste mo-

deller fra bilfabrikkerne verden over - fra
de inest raffinerede amerikanske og euro-
pxiske »dreamcarsc til de nye, smd lille-
put-vogne, alle har rdd til at kore i. Der
er precise, tekniske oplysninger om hver
vogn, og det serlige leksikonafsnit ger
det muligt for Dem hurtigt at identificere
de forskellige typer. Det er en onskebog,
en gavebog ... .. .. . ... kr. 6.85

ILLUSTRATIONSFORLAGET
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HER SKABES
NOGLE AF
FREMTIDENS
BILER

*
Af civilingenior 0. Ahlmann-Ohlsen
*

I lobet af de sidste fem &r har man pa

Opel fabrikerne i Riisselsheim udbyg-
get et system af prevebaner, hvor man er
i stand til under neje forudberegnede, al-
tid konstante vejforhold at gennemfore
praktiske kerselsforssg — herved opnér
man, specielt med hensyn til keretsjernes
kereegenskaber (affjedring, styretsj, brem-
ser o.s.v.) og til deres holdbarhed i al-
mindelighed, en effektiv kontrol p& de for-
sog og beregninger, der i forvejen er ud-
fort pi laboratorier og tegnestuer, og ofte
opndr man ved det praktiske forsegsarbejde
i marken resultater, der pi befrugtende
méder virker tilbage p& arbejdet med ud-
formningen af nye, forbedrede bilmodel-
ler. Erfaringen viser, at en sadan veksel-
virkning mellem teori og praksis meget ofte
forer til afdzkningen af hidtil ukendte ar-
sagssammenhange, til en bedre forstdelse af
de meget komplicerede forhold, hvis be-
herskelse er en forudsetning for, at en
personbil i dag kan betegnes som konkur-
rencedygtig. Ved et bessg i Riisselsheim
for nylig havde vi lejlighed til ret indga-
ende at folge arbejdet pa prevebanerne, og
nogle spredte trzk heraf vil maske interes-
sere den almindelige bilist — ikke mindst
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fordi det heraf vil fremga, hvilke mulighe-
der der endnu bestdr for en forbedring af
bilernes kerselssikkerhed og stabilitet.

Provebanerne er anlagt pi et terrzn bag
Opels store nye fabrik for karosserifrem-
stilling og ferdigmontage af person- og
varevogne, og hele anlezgget er omgivet af
en meget hej betonmur, der effektivt for-
hindrer nysgerrigt indblik i det igangva-
rende arbejde. Langs hele terrznets ydre
begransning har man lagt en bred beton-
kerebane med stzrkt hevede sving i de fire
hjerner — her kan man kere i timevis med
konstante hastigheder pa indtil 120 km/t.
Pa den ene langside har man suppleret be-
tonbanen med en indvendig vognbane be-
lagt med de berygtede glatte, sorte brosten,
og for at kunne reproducere de verst tan-
kelige forhold pa landevejen har man langs
kerebanens indvendige begransning monte-
ret et sprinkleranleg, der holder vejens
overflade oversvemmet med vand som un-
der et meget heftigt regnskyl. P& banens
modsatte side har man tilsvarende en eks-
tra vognbane belagt med almindelige store
brosten (ujevnheder omtrent som de ver-
ste gader i Nyboder i Kebenhavn). :

P4 inderbanen ligger yderligere en rzk-



ke prevestrakninger — der er en betonbane
med indstebte sbetonknuder«, 5 til 8§ mm
heje, en sterkt belgefor-
met lengdeprofil (vaskebratriller), en re-
guler, les grusvej, der ender i en vand-
grav, hvor man prever karosseriernes tet-
hed, og to heje kunstige bakker, der giver
stigninger pa mellem 8 og 30 pct.

P4 denne kombination af gode og dar-
lige, hurtige og langsomme vejstreknin-
ger korer man nu med de vogne, som skal
undersoges. I det enkelte tilfzlde fastlzg-
ges pa forhdnd ganske bestemte ruter, og
der foreskrives ganske bestemte manevrer
undervejs — f. eks. skal foreren, hver gang
han passerer stigningen pa 30 pct., standse
helt op, holde vognen med handbremsen
og starte igen i 1. gear. Den samlede strak-
ning for en sddan kombineret omgang er
ca. 6 km, og fererne, hvoraf mange er er-
farne motorsportsfolk, bliver aflost hver an-
den time. Prevestrzkningens ejendomme-
lige sammensatning giver pavirkninger pa
koretejet, som ligger langt over, hvad en
sddan vogn vil komme ud for i praksis —
enten jager den med konstant 100 km/t hen
over yderbanen, eller den presses hen over
de darligst tenkelige biveje og markveje,
og en lang raekke kontrolforseg har vist, at
5000 km’s kersel pa prevebanerne svarer
til ca. 50.000 km’s korsel pa almindelige
veje.

Herved bliver man i stand til pa for-
holdsvis kort tid at finde frem til svage
punkter i en ny eller @ndret konstruktion.
Ikke mindst for Opel, der udelukkende
fremstiller personbiler med selvbarende
stalkarosseri, hvis styrkeegenskaber ikke
uden videre kan beregnes pa tegnestuen,
har det den allersterste betydning, at man
hurtigt kan finde frem til virkningen af en
eller anden konstruktionsendring — udmat-
telsesbrud i de tyndveggede pladekonstruk-
tioner vil hurtigt afslere sig, slidfznome-
ner ligesd, og den ganske regelmassige
passage af vandgraven vil fremkalde en
korrosion af undervognens dele svarende
til mange gange det normale.

For at fa yderligere indblik i materiale-
pavirkningernes komplicerede forleb i en
sddan selvbzrende konstruktion og for at

asfaltvej med

b

De faststobte klodser pa denne vejbane udsetter hjul og

affjedringssystem for langt vold. e pavirkni, , end
man kommer ud for pa selv de ddrligste veje.

kunne forsyne konstruktionsafdelingerne
med et talmateriale, der letter fremtidige
beregninger, udruster man enkelte forsegs-
vogne med et serligt apparatur, der gor det
muligt at male spendingerne vilkérligt valg-
te steder i den bzrende konstruktion, me-
dens vognen korer. Hertil benytter man
serlige, elektrisk ledende kizbestrimler,
der anbringes p& det sted, hvor man vil
maéle pavirkningen af materialet, og idet
stadlpladen udvider sig eller trzkker sig
sammen under indflydelse af de sterkt
vekslende ydre krzfter pd keretojet, far
vi tilsvarende @ndringer i den elektriske
ledningsevne for klazbestrimlen, og de der-
af folgende (meget smd) variationer i maé-
lestremmen gennem klabestrimlen kan nu
forstzerkes passende op ved hj=zlp af et stort
antal forstzrkerrer, spendings-
variationerne kan afleses direkte pad et i
vognen  indbygget katoderor (fjernsyns-
skerm). Det elektriske effektbehov ved
disse mélinger er s& stort, at det ikke kan

hvorefter
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Midt pa de kunstige bakker skal vognene gore holdt. Bak-

kerne kan erstattes af ,,det elekiriske bjerg® — et dyramo-
meter i en pdhwngsvogn — nér treekkraften skal
underseges.

nytlte at tenke pad at tage stremmen fra et
akkumulatorbatteri — i stedet anbringer
man i vognens kuffertrum et lille transpor-
tabelt generatoranleg, en l-cylindret, luft
kolet, 2-takt benzinmotor, der irzkker en
dynamo pa 800 w.

Andre forsogsvogne er indrettet til spe-
cialundersogelser over koretsjeis bremse-
system. Da vi besogie prevebanerne, var
man netop i gang med en rzkke forsog, der
dels gik ud pa at undersege den termiske
standhaftighed (altsd bremsernes evne til
at tdle gentagen kraftig brug uden at »fade«)
for forskellige kombinationer af Dbremse-
belegninger og bremsetromler, og dels skul-
le fastsla, hvilke daktyper der gav den kraf-
tigste bremsevirkning under skiftende vej-
baneforhold. Disse vogne var for at advare
den evrige trafik pd prevebanerne pa taget
forsynet med et stort, meget kraftigt blat
blinkfyr, og hver gang vognen passerede et
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bestemt punkt af yderbanen, blev der fore-
taget en opbremsning indtil blokering af ét
eller flere hjul. Hele vognens hastigheds-
forleb bdde under korsel og bremsning blev
registreret ved hjzlp af et let mélehjul, der
var hengslet til bageste kofanger i en bag-
udvendende svinggaffel — malehjulet, som
pd grund af sin ringe vegt har en fremra-
gende kontakt med vejens overflade, trek-
ker en lille elektrisk generator, og den frem-
bragte spending, der er et direkte mal for
korehastigheden, fores til et
apparat, der sekund for sekund registrerer
hastigheden pa en lebende papirstrimmel.
Pi den samme strimmel tegnes automatisk
en kurve over temperaturforlebet pa ser-
lig udsatte steder i bremserne — denne
temperaturregistrering sker ved hjzlp af
termoelementer, der er fastloddet pa mile-
stedet. Nar forsegene er afsluttet, kan man
pd strimlen i enkeltheder {olge sammen-
hengen mellem bremsningens forleb, de
mellemliggende afkelingsperioder for brem-
serne og de pa belzgninger, tromler, brem-
secylindre o.s.v. opstiende varmepavirk-
ninger. Endvidere giver strimlen direkte
oplysning om den sterste bremsevirkning
under forsegene og dermed om de forskel-
lige daktypers egnethed til netop denne
vogn. Forsegene gennemfores ievrigt med
varierende belastning og akseltrykfordeling
for vognen og med forskellige oppump-
ningstryk for ringene.

En ting, der optager Dbilkonstruktorerne

over male-

sterkt 1 disse &r, er keretejernes egensta-
bilitet — man er klar over, at de stigende
hastigheder i dag ofte stiller forerens ev-
ner pa en alvorlig preve, og man er indstil-
let pa at komme ham til hjzlp ved pa for-
hédnd i1 vognen at indbygge en sikkerhed
mod stabilitetsforstyrrelse, sdvidt det er tek-
nisk muligi, og det er is@r spergsmalet om
over- cller understyring, der er i segelyset.
Til studiet af disse szrdeles komplicerede
sporgsmal har man hos Opel indrettet en
serlig provebane og udviklet helt egenarte-
de forsegsmodeller, som her skal omtales
nzrmere.

Selve prevebanen er en fuldkommen plan
betoncirkel med en diameter pa ca. 100 m,
og den er ved asfaltfuger delt op i en rek-



Har man veret i Tyskland, kend/,r man ogsé de berygtede sorte sten. Her er en del af provebanen belagt med denne

modbydelige belwgning, der bliver glat som brun seebe, ndr den overrisles fra et sprinkleranleeg.

ke koncentriske vognbaner sdledes, at fore-
ren af en vogn ved at foige en bestemt fuge
kan legge sig fast pad en ganske bestemt
kurveradius. I banens centrum er faststebt
et lodret jernrer, der ca. 1 m over jorden
cr forsynet med en smal, hvid ring. Nar
man nu skal undersege, hvorledes en be-
stemt vogn forholder sig ved kersel gennem
kurve, drejer det sig i forste rzkke om at
male sammenhorende verdier af: karosse-
riets krengning pa fjedre og hjulopheng-
ninger, vinklen mellem vognens lengde-
akse og tangenten til den cirkel, vognen
folger, og styreudslagene for forhjulene.
Nér man kender sammenherende vardier
af disse tre storrelser, kan man siden hen
ved tegning og beregning slutte sig til vog-
nens tendens til over- eller understyring
under forskellige tvarbelastninger og der-
med til konsiruktionens egnethed i hender-
ne pd almindelige bilister.

Malingen af de tre sammenhorende stor-
relser sker pa felgende originale made.
Ved siden af foreren sidder en mand, der
forer journal — foran ham er anbragt en
indikator, der ved et stangtrek er forbun-
det direkte til styretsjet, og pd den afleser
han til stadighed forhjulenes gennemsnit-
lige styreudslag. Pa vognens gulv umiddel-
bart foran bagszdet er fastspaendt en teo-
dolit, d.v.s. en sigtekikkert, der, nir den

rettes mod et fast punkt, registrerer retnin-
gens beliggenhed i forhold til det faste,
3.benede stativ ved hjzlp af to gradbuer
—_ en lodret og en vandret. Denne teodolit
betjenes af cn mand pd bagszdet, og han
sider hele tiden og sigter mod den hvide
ring omkring stangen inde pé midten af ba-
nen — hver gang han har foretaget en ind-
stilling svarende til, at vognen ligger fast
pé en bestemt cirkuler kurs, aflzses de to
gradbuer, og resultatet noteres ned af man-
den pa forszdet. Aflesningen pa den vand-
rette gradbue siger direkte, hvor skrét vog-
nen star i forhold til bevagelsesretningen
(tangenten til banen), og aflesningen pa
den lodrette gradbue forteller, hvor meget
karosseriet kreenger i forhold til den vand-
rette vejbane.

Vanskeligheden ved at fremstille vogne,
der er og foles sikre i henderne p& enhver
forer, beror pa, at det er nasten umuligt at
fremstille et koretsj, der har de samme
over- eller understyringstendenser ved alle
mulige belastninger og belastningsfordelin-
ger pi vognen. Der er i dag enighed om,
at overstyring, der bl a. modvirker selv-
opretning af keretojet, er af det onde og
bor undgds, men spergsmalet er sa: skal
man strezbe efter en fuldstendig neutral
styrekaraketeristik, eller skal man foretrek-
ke en eller anden grad af konstant under-
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Vaskebreetreje af denne art kendes ikke her i landet, men man kommer ofte ud for noget tilsvarende pa de svenske
grusveje — en hdrd belastning for affjedringen.

styring? Hos Opel er man ved en lang
rekke forsog kommet til det resultat, at
styringen ber vare neutral under alle for-
hold, indtil tvarkrefter pi koretojet (cen-
trifugalvirkningen) er vokset til 40 a 50
pet. af vognens samlede vagt, men kommer
man hejere op med tveerkraften, enten fordi
man kerer hurtigere gennem et sving med
samme radius eller drejer ind i en skar-
pere kurve med uzndret hastighed (eller
ved en kombination af de to ting), vil det
vare en stor lettelse for fereren, hvis vog-
nen ved tendens til udskridning har en
sterkt stigende tendens til understyring.
Ud over, at Opels provebaner er et swer-
deles nyttigt instrument ved videreudvik.
lingen af fabrikens egne produkter, tjener
de endnu en meget viglig opgave — de gor
det muligt for fabrikens teknikere at fore-
tage ganske eksakte sammenligninger med
de vogne, som fremstilles af konkurrerende
virksomheder, hvorved man fir et klart bil-
lede af produkternes stilling p& verdens-
markedes, i hvert fald hvad angar de rent
tekniske egenskaber. Man indkeber aret
rundt biler af alle mulige marker og un-
derkaster dem de samme prover med hen-
syn til kereegenskaber og slidstyrke, og
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det skulle vere markeligt, om man ikke af
og til faldt over egenskaber ved disse frem-
mede vogne, som pi en eller anden made
uddyber egne erfaringer eller bringer helt
ny erkendelse. Denne afprevning af kon-
kurrerende marker er natuligvis noget af
det mest morklagte, man har — vi s3 under
vort besog ikke skyggen af noget, der ikke
er fremstillet hos Opel.

Mange opgaver kan leses pa de lukkede
provebaner, men ikke alle. F.eks. nir det
gelder maling af benzinforbrug, er man
stadig henvist til de lange autobanestrzk-
ninger, fordi den stadige kersel gennem
provebanens hojt hevede sving ville give
et forkert billede af forholdene i praksis.

For en ordens skyld skal det fremheves,
at de vogne, som korer p& prevebanerne, er
forsogsvogne, der nok tages lige fra samle-
bandet, men som i reglen bygges om efter
det ojeblikkelige formal og forsynes med
passende maleapparater — disse vogne kom-
mer ikke i handelen pa normal made. Nye
vogne, der ievrigt forlader fabriken, swt-
ter aldrig deres hjul pi provebanerne —
de leveres dugfriske til keberen efter en
2 minutter lang trekkrafipreve pd et rul-
lefelt for enden af samlebandet.



Sikker bremsning

Med Bendix Hydrovac bremseforstzrker pd Deres vogn, kan
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De forste primitive motorcykler herer til

opfindelsernes domane, og de fastslog
kun, at »det kunne lade sig gore«. Namste
etape i motorcyklens udvikling bestod der-
for i at godtgere, at benzinmotoren ogsd
lod sig anvende i praksis pa en sadan made,
at en motorcykle var at foretraelke frem
for en trazdecykle.

Brodrene Henry og Wilhelm Hildebrand
i-Miinchen begyndte allerede at interessere
sig for motorcykler, 'medens dampmaski-
nerne var de eneste palidelige motorer, og
i 1889 fremstillede de en lille dampmaskine,
der skulle bygges ind i en almindelig tre-
decykle, men de indsi hurtigt, at den nye
benzinmotor havde mange fordele, og i
1892 byggede de sammen med Alois Woli-
miiller og dennes mekaniker, Hans Grei-
senhof, en lille to-cylindret, to-takt motor,
der viste sig at vare nzsten overveldende
lunefuld og upélidelig. Det folgende &r
konstruerede det lille selskab <& en to-cylin-
dret fire-takt motor med vandretliggende
cylindre, men den viste sig til gengald at
vere bade for kraftig og for tung til det
almindelige cyklestel, den blev bygget ind
i. Man fremstillede s& et specielt stel, der
naermest ma betegnes som en rumgiterkon-
struktion. Mellem fire vandrette ror var
motoren anbragt, og fra disse rer gik fire
andre rer skrit frem og op til kronhovedet
— mellem de sidstn@vnte ror var den kom-
binerede benzintank og overfladekarbura-
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Motorcyklen bliver en realitet —
Et par trek

Jfra en forvirret barndom

*
Af Mogens H. Damkier

tor anbragt. Motoren var vandkslet, og bag-
skeermen var udformet som en vandbehol-
der. Det er ganske tydeligt, at man endnu
havde dampmaskinen i frisk erindring, for
transmissionssystemet var nejagtig som pé
et damplokomotiv. De vandret arbejdende
stempler blev forbundet direkte til krum-
tapslag pd baghjulet gennem plejlstenger,
og da der saledes ikke var noget egentligt
svinghjul, hjalp man motoren over de dede
punkter ved hjelp af gummistroepper, men
sd snart der var fart nok pd maskinen, vir-
kede hele cyklen med rytter gennem bag-
hjulet som svinghjul. Efter nutidens for-
hold var motoren ret gigantisk med sit
slagvolumen p& nasten 1500 cem (90 mm
boring, 117 mm slaglengde), og hastighe-
den var ret acceptabel med de 38,5 km/t.

Hildebrand-Wolfmiiller blev sat i serie-
produktion, og der byggedes slet ikke s&
fa motoreykler af dette merke bade i
Tyskland og pd licens i Frankrig — og
den er i hvert tilfzlde
byggede motorcykle.

I 1896 tog englznderen Colonel H. C.
Holden patent pd en motorcykle, der meget
mindede om Hildebrand-Wolfmiiller, men

den ferste serie-

englenderen narede &benbart ikke rigtig
tillid til det tyske gummistropsystem —
hvad man pd ingen made kunne fortenke
ham i — s8 han- byggede en firecylindret
motor, der er den forste fire-cylindrede mo-
torcyklemotor, cg hans motorcykle var —



Holdens fire-cylindrede maskine trak gennem de udven-
dige plejlsteenger krumtapslag direkte pa bagakslen.
(Foto: The Motor Cycle, London.)

sa vidt det kan konstateret — i det hele
taget det forste firecylindrede koretsj. De
vandretliggende cylindre 18 to og to i for-
lzngelse af hinanden siledes, at bunden pa
to cylindre vendte mod hinanden. Stemp-
lerne i de to cylindre var forbundet ved
hjelp af en stempelstang, og nér det ene
stempel var i top, var det andet derfor i
bund. Midt p& stempelstangen var plejl-
stangen fastnet ved en tap, og ligesom pa
H-W trak plejlstengerne krumtapslag di-
rekte pd bagnavet. Der benyttedes en for-
dampningskarburator, som i sit hovedprin-
cip er konstrueret som en vandpibe. Til
bunden af benzintanken var der monteret
en rzkke ror, som feorte frem til den frie
luft et sted over benzinstanden. Fra tan-
kens top forte et indsugningsrer frem til

den automatiske indsugningsventil — en
fjederbelastet tallerkenventil, der &bnedes
af undertrykket i indsugningsslaget — og

luften blev pd den made som bobler fort
gennem benzinen til luftrummet overst i
tanken. For at forbedre fordampningen for-
tes en forgrening af udblazsningsreret gen-
nem benzinbeholdningen, og havde man
startvanskeligheder, holdt man en bran-
dende avis under benzinbeholderen!
Tendingssystemet i Holdens motor var
batteritznding med spole og kommutator-

kulstykker i bere-

fordeler — altsd med
ring med en slabering, som man kender det
fra moderne magneter til to-cylindrede mo-
torer. Da der i selve motoren ikke var ro-

terende dele, blev udblesningsventilens
knastaksel drevet af en kade fra baghju-
let. Denne maskine var i serieproduktion
fra 1899 til 1902, men man finder kun fa
lovord om dette koretej. Set med nutidens
ojne er motoren i Holdens maskine tem-
melig hables pd grund af de store frem-
og tilbagegdende masser uden den ringeste
mulighed for aftbalancering gennem et sving-
hjul.

Disse motorcykler blev ganske  vist pro-
duceret og solgt i en hel del eksemplarer,
men de maétte nzrmest betegnes som lege-
toj for mere velstillede personer, der hav-
de den fornedne tid til at eksperimentere
med de ulidelige apparater, som var hejst
ubehagelige og vanskelige (for ikke at sige
farlige) at kere. Datidens veje var darlige,
og hverken Holdens eller tyskernes ma-
skine havde nogen form for affjedring
bortset fra de smalle, dérlige dek.

I 1895 skete der imidlertid noget bemar-
kelsesverdigt i Frankrig, for i det &r fod-
tes stamfaderen til den moderne motor-
cyklemotor. Greve de Dion og Georges
Bouton havde sammen dannet et lille sel-
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skab, som byggede hestelose koretsjer, og
navnene de Dion-Bouton skulle senere bli-
ve uleseligt knyttet til automobilindustrien
— 1 de fineste automobilspecifikationer
stoder vi stadig pd enkeltheder som en de
Dion-Bouton aksel, omend man er tilbgje-
lig til at glemme sidstnzvnte herre.

I 1883 begyndte de to franskmand at
bygge dampvogne, men siden Daimler hav-
de fremstillet sin brugbare motor, havde de
haft et vdgent eje med benzinmotorerne.
Daimlers motor var brugbar, fordi den var
forholdsvis hurtiggdende med sine 800 omdr/
min., og de Dion-Bouton motoren blev vel-
lykket, fordi man vovede springet op til de
1500 omdr/min., hvilket var en uhert om-
drejningshastighed. I 1895 var den ferste
motor ferdig, og den var uszdvanlig for
den tid. Det var en en-cylindret fire-takter
med 50 mm boring og 70 mm slaglengde —
altsd et latterligt stykke mekanik med et
slagvolumen pé& godt 137 cem i en tid, da
man regnede slagvolumen i sd og sd mange
liter. Den mekaniske opbygning kom til at
danne skole. Krumtapakslen bestod af to
kraftige svinghjul forbundet med krumtap-
solen, og krumtapakslen var lejret i et de-
leligt krumtaphus stebt i en aluminium-
legering. Den lille motor ydede 0,5 hk, men
hvad hastighed angdr, var den jzvnbyrdig
med de store motorer, der havde op til 10
gange si stort et slagvolumen. Hérde pre-
vekorsler. viste, at det store omdrejningstal
ikke gav stort slid, og dermed var vejen

banet for en videre udvikling. Den forste

motor havde glodererstending, men man
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Ariels tricykle var ikke alene en
kopi af, men ogsa en forbedring af
den franske de Dion-Bouton, idet
motoren var anbragt foran den dif-
ferentierede bagaksel.

gik hurtigt over til elektrisk tending, og
man fremstillede en forholdsvis palidelig
overfladekarburator. Fra de Dions damp-
motorcykle i 1884 havde man en ikke helt
behagelig erindring om de vanskeligheder,
koreren kom ud for, nér han skulle passe
et indviklet maskineri og samtidig holde
balancen, medens han skulle styre uden-
om vejenes hyppigt forekommende og over-
dadigt dimensionerede huller, s& derfor
valgte man at bygge motoren ind i en tri-
cykle, der ogsd pa tredecyklernes omréde
var almindelige. Motoren blev stadig udvik-
let og gjort sterre, og i 1902 kom effekten
op pa 8 hk. Den blev benyttet i selskabets
produktion af tri-cykler, to-hjulede motor-
cykler og biler. Som et lille kuriosum skal
det nzvnes, at en de Dion-Bouton motor
ogsd blev benyttet i Louis Renault’s forste
bil og i Alberto Santos-Dumont’s ferste
luftskib.

I de Dion-Bouton tricyklen var motoren
bygget ind bag den differentierede bag-
aksel, og denne maskine var derfor som de
fleste andre tricykler lidt vhaletung«. Bag-
akslen blev ievrigt drevet fra motoren gen-
nem et tandhjulsdrev, der 18 uindkapslet
og derfor ofte lod, som blev der knast grus
mellem et szt overdimensionerede forlorne
tender — hvad der sd sandelig ogsd blev.
I 1899 var modellen blevet forbedret gen-
nem en kraftigere motor, kraftigere for-
gaffel (stiv gitterkonstruktion), indkapslet
bagakseldrev og sterre tanke. Denne type
blev fabrikeret pa licens af The Motor Ma-
nufacturing Company i Coventry, der le-



En sk

isk tegning
det ses, er topstykke og cylinder stobt ud i et, og der er kun en inspektionsprop overst i forbrendingskammeret. Ind-

sugni il

er 7

en typisk motor fra omkring arhundredskiftet — ncermere betegnet en FN fra 1903. Som

isk, og der er en primitiv dysekarburator. Smoringen blev holdt vedlige gennem en hdnd-

pumpe. (Foto: The Motor Cycle, London.)

verede en del maskiner til den engelske haer
til brug for krigen i Sydafrika, s& det er
altsd ikke den forste verdenskrig, der har
den tvivlsomme @re af at introducere mo-
torcyklerne i krigens tjeneste. Ogsd den
franske har eksperimenterede med de Dion-
Bouton maskiner, og en af disse militer-
maskiner deltog i lsbet Paris-Bordeaux-
Paris i 1899, i hvilket den gennemferte
med en gennemsnitshastighed pa lidt over
45 km/t.

De Dion-Bouton blev kopieret overalt i
verden, og tricyklerne var derfor domine-
rende. En af de mest vellykkede efterlignin-
ger kom fra Ariel, og der var tilmed tale
om en vaesentlig forbedring i koreegenska-
ber, fordi man lagde motoren foran bag-
akslen.

Den engelske industri blev gledeligt over-
rasket ved loven af 1896, der muliggjorde
motorkersel, omend maksimalhastigheden
var sat til 12 miles i timen (ca. 20 km/t).
Man blev fri for manden med det rede
flag, og dermed var isen brudt pé den
ma3de, at det blev overladt til den enkelte
at bryde loven, nir han kunne se sit snit til
det. Men man kom ud for helt andre van-
skeligheder.

Den folgénde tid kunne i England beteg-
nes som motorcyklernes Klondyke, fordi
alle og enhver pludselig sd, hvilke enorme
finansielle muligheder den nye industri in-
debar, men de rigtige muligheder havde
man naturligvis ikke oje for. Resultatet
blev, at alle og enhver — selv de, der ikke
vidste, hvilken vej gevindet normalt gik
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Den tyske Victoria fra 1901 kavde en motoreffekt pa 13 hk, og den kunne kore 40 km/t. Der var noset sé fornemt som
en automatisk remstrammer pa denne maskine.

pd en bolt — udtog patenter pa et eller
andet. Systemet var ganske enkelt det, at
man tog en tur til Frankrig, si eller kobte
en motor og tog hjem til England for at
tage patent pd et simpelt gear, som kine-
serne havde kendt i flere tusinde &r, pa alle
former for karburatorer, pd enhver tenke-
lig art af tendingssystemer eller pa ventil-
mekanismer. De engelske konstruktsrer var
derfor lammet af patentvazldet, og i de fle-
ste tilfzlde foretrak man derfor at impor-
tere 'faerdige motorer fra Frankrig eller
Tyskland. Denne situation var naturligvis
utilfredsstillende for fabrikanterne, og man
begyndte i vid udstrzkning at kebe paten-
ter. Et typisk eksempel finder man, da ame-
rikaneren E. J. Pennington dukkede op i
England med en hejst interessant motor-
cykle af mere end tvivlsom verdi. Den lig-
nede en almindelig tredecykle med smé
hjul og store dzk, og pé bagstellet var der
monteret en to-cylindret fire-takt motor med
vandretliggende cylindre, der drev krum-
tapslag direkte pd@ baghjulet gennem plejl-
stenger — alts8 samme system som Hol-
den anvendte. Den tilsyneladende mangel
pé svinghjul klarede man p& den maéde, at
man byggede et svinghjul sammen med bag-

736

hjulet — da hele historien var uaffjedret,
var der ingen grund til at tage hensyn til
sporgsmalet om affjedret og uaffjedret
vaegt — det er et problem af langt senere
dato. Indsugningsventilen var automatisk,
og 1 indsugningsmanifolden var indbygget
en néleventil, gennem hvilken benzinen dryp-
pede ind i indsugningsledningen. Tzndin-
gen ma betegnes som batteritending, og et
hejspendingskabel var fert frem til et en-
polet tendrer med en fjederbelastet afbry-
derarm. Hvert stempel havde en sknast«,
der dbnede denne kontaktarm siledes, at
der opstod en gnist, og nar stempelknasten
i den nedadgdende bevagelse slap kontakt-
armen, opstod der endnu en gnist. Den vidt-
leftige amerikaner péstod, at denne dob-
belignist gjorde det muligt at kere pd pe-
troleum, fordi »den ferste gnist opvarmede
og fordampede brzndstoffet, og den an-
den satte blandingen i brand«. Udsigten til
at kunne benytte petroleum i stedet for ben-
zin havde ingen prismessig, men derimod
forsyningsmessig betydning. Benzin skulle
man have pa apoteket, men petroleum kun-
ne man f& hos enhver kebmand. Man fik
foretaget nogle vellykkede, men kortvarige
prevekersler med dette hejst besynderlige



{Foto: The Motor Cycle,
London.)

Denne P & M fra 1902 er Panthers stamfader. Motoren indgik i den beerende stelkonstruktion som forreste stelror, og
denne konstruktion er pé den en-cylindrede 600 ccm Panther bibeholdt den dag i dag.

monstrum, og Mr. Pennington kunne drage
hjem over Atlanten med hundrede tusind
pund sterling — to millioner danske kro-
ner — i lommen for solgte patenter. Det
var en sjat penge i 1896, og hvad han egent-
lig fik dem for, er vist aldrig gdet op for
nogen — heller ikke keberne af patenter-
ne. Dette var typisk for situationen, som
englzndernes vedkommende
umiddelbart for arhundredskiftet.

Med &rhundredskiftet kom det, man i
dag kan kalde sknallertepoken«, fordi den
kendetegnes af ganske lette motoriserede
cykler, og der er morsomt nok mange lig-
hedspunkter med den seneste knallertepo-
ke, fordi man i begge tilfzlde anbragte
motorerne alle tenkelige og en del uten-
kelige steder. Det forste skud pa stammen
kom fra Frankrig med den forhjulstrukne
Werner, der blev konstrueret i 1899. Det
var en almindelig, kraftig cykle med svere
dzk, og anbragt foran kronhovédet monte-
ret til forgaflen og styret sad en lille mo-
tor, der gennem en rem trak forhjulet med
et fornuftigt udvekslingsforhold. Denne ma-
skine produceredes i store tal, men et par ar
forinden havde den ferste AJS i virkelig-
heden set dagens lys, skent der var mere

den 138 for

tale om eksperimenter end om produk-

tion. Det var brodrene Stevenson, der byg-
gede denne maskine (AJS betyder A. J.
Stevenson), men de havde samme indstil-
ling som Daimler, idet de indsd, at uden
en palidelig motor ville alle anstrengelser
vere spildt. Omkring arhundredskiftet var
AJS imidlertid i gang med en >letvagter«
— en kraftig cykle i hvilken en motor 1a
parallelt med det forreste stelror fra krank
til kronhoved, og gennem- et remtrzek trak
den baghjulet.

Der blev eksperimenteret vildt og uhazm-
met, og der var evig strid om den mest
hensigtsmassige placering af motoren —
man anbragte motoren ved kronhovedet og
lod den trzkke baghjulet gennem en lang
rem, eller man anbragte den lige under
sadlen. Singer monterede motoren lige ved
baghjulet, som man gjorde det mere end
50 &r senere med mange knallertmotorer,
og Lawson byggede et stativ, som ragede et
godt stykke ud bag cyklen, og pd det an-
bragte man en motor, der trak frem til
baghjulet. Ved at betragte en motorcyklists
tej kunne man altid afgere, dels hvor mo-
toren sad, dels hvor remmene gik. Werner
maskinen var vanskelig at kere, fordi mo-
toren var tung o0g anbragt hejt oppe, men
nogle &r senere — i 1902 — tog man skrid-
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Den belgiske Minerva forsogte sig i 1903 med affjedring af begge hjul, og man benyttede lange svinggafler. Opheengnin-
gens geometri ser ikke tillidsveekkende ud. Denne maskine havde mekanisk betjent indsugningsventil, og man kan netop

se de to d: ger. Den

tet fuldt ud, og den nwste model havde
motoren anbragt pd krankens plads, og der
var ingen trzdepedaler. Motoren indgik i
stellets bzrende enhed pa den maéde, at
stelrorene var boltet til motorens krumtap-
hus — altsd en &ben ramme af den slags,
der senere skulle blive sare almindelig. I
samme &r fremstillede Phelon & More en
maskine, i hvilken man tilsidesatte alle reg-
ler for maskinbygning ved at lade moto-
rens cylinder erstatte det forreste stelror.
Datidens ingenisrer fordemte dette brud
pd mekanisk semmelighed og forudsagde
alle former for stelbrud. P&M’s maskiner
blev senere debt Panther, og den dag i
dag finder vi dette markes 600 cem mo-
del med cylinderen som forreste stelror,
og teknikerne fordemmer stadig konstruk-
tionen, men i de mellemliggende 54 ar har
man i sandhedens interesse aldrig hert om
stelbrud fordrsaget af vibrationer pa en
Panther.

Med de lette motorcykler forsvandt tri-
cyklerne, men mange fabrikanter holdt fast
ved de tre hjul og gik i stedet for over til
at fremstille den sikaldte tricar — en kraf-
tig, trehjulet konstruktion med to styrende
hjul foran og et drivende hjul bag. Mellem
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It betjente oliepumpe ses pé bagsiden af tanken. (Foto: The Motor Cycle, London.)

forhjulene var der indrettet et passager-
sede, og kereren sad p3 en sadel bagved,
altsd det samme system, som kendes fra en
trehjulet ladcykle. Det var dog navnlig
englenderne, der specialiserede sig i denne
konstruktion, og navne, som senere er ble-
vet kendt i forbindelse med engelske bil-
merker, var efter &rhundredskiftet i gang
med at bygge disse trehjulede apparater —
Morris, Hillman, Humber, Riley og Singer,
for blot at nzvne nogle.

En af de sidste tricykler betegner en in-
teressant og dristig konstruktion. Singer
fremstillede en model med motoren bygget
ind i forhjulet, en idé der langt senere blev
taget op af den tyske fabrik Fiedel & Sachs,
som for den anden verdenskrig leverede et
motoriseret baghjul, i hvilket motoren var
bygget ind omkring navet.

Efter arhundredskiftet forte den franske,
belgiske og tyske motorindusiri, og moto-
rer fra disse lande blev benyttet til indbyg-
ning i motorcykler med ejendommelige
navne ofte af et herotisk tilsnit, der passede
bedre til manden, der skulle kore, end til
maskinen. I et gammelt fotoalbum finder
jeg sdledes en maskine, der hedder »Sej-
rende @rn« (oversat til dansk), og »fami-



Denne 2Y; hk Ariel fra 1903 benyttede en kort svinggaffelaffjedring af forhjulet. Der var magnetteending pd denne motor,
og den kaedetrukne magnet ses foran krumtaphuset. lovrigt var man sd dristig at sette udbleesningsventilen bagest.

lieren, der sidder p& den tohjulede jern-
lage, ligner virkelig en indianerhgvding
med en udbytterig dag bag sig.
sKnallertepoken« var trods den hersken-
de tekniske forvirring verdifuld, fordi der
blev solgt mange motorcykler, og da »pa-
tentrotterne« havde boltret sig et stykke
tid, vagnede de rigtige folk op til dad.
Stgberierne begyndte at interessere sig for
de rigtige legeringer og de rigtige stobe-
metoder til cylinderfremstilling, unge elek-
tromekanikere som Robert Bosch eksperi-
menterede og arbejdede kun med forbran-
dingsmotorer for sje, smedene begyndte at
sperge ingenigrerne til rads, og det, der
senere skulle blive tilbehsrsindustrien, eks-

perimenterede med fjedre, ventilstal, hard-
ninger og lejer. De praktiske og utdlmodige
amerikanere viede de upraktiske og lune-
fulde karburatorer stor opmzrksomhed, og
i Belgien interesserede man sig blandt me-
get andet for at gere motorcyklen mindre
ubehagelig ved at lese affjedringsproble-
met.

Man begyndte ogsd sd smat at onske lidt
mere trazkkraft fra motorerne, 0g det for-
ste skridt pa vejen tog den belgiske Mi-
nerva, der i 1903 fremstillede en fin og pa-
lidelig lille motor med mekanisk betjent
indsugningsventil — motoreyklen var ved
at blive brugbar, men den krevede stadig
en del mekanisk talent af sin ejer.

KOR BEDRE

er en bog, der er skrevet, for at De ikke skal sla Dem selv eller andre ihjel.
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SKAL VI GENOPFRISKE GRUNDBEGREBERNE?

SMJ’s lille leksikon

Med denne artikel begynder en serie, der skal tjene som et lille bil- og motorcykel-

leksikon pa en ny made, og som sikkert vil vare en velkommen hjzlp bade for de
mange nye lzsere, der ikke er fortrolige med de forskellige fagudtryk, som forekommer i
bladet, og for de mange trofaste, der med mellemrum falder over et eller andet udtryk, som
kan give anledning til tvivl. Som man vil se, har vi forladt den sedvanlige alfabetiske ord-
ning af stoffet til fordel for, hvad man kan kalde en mekanisk kronologi — artiklen kan
leses som en sammenhengende fremstilling, men de enkelte fagudtryk er fremhavet i
teksten, og der er indfert en nummerering af de enkelte hovedafsnit, som gor det muligt
efter hver af stoffets hovedgrupper — motor, transmission, styretej og bremser o.s.v. —
at udarbejde et register over samtlige udtryk med en nummerhenvisning til teksten. Ved
denne ordning er der opnéet en koncentration af stoffet langt ud over, hvad man er vant til

fra den alfabetiske fremgangsmade, og den,

der sldr et ord op i registeret, far ikke alene en

ren leksikal forklaring, men samtidig en oplysning om, hvor den pégeldende del indgér i

koretojets mekaniske sammenhang.

1

Motoren er koretojets kraftmaskine, der

hele tiden under keorslen tjener til over-

vindelse af den samlede bevegelsesmod-
stand, der er sammensat dels af de indre
mekaniske tab i transmission, hjullejerne
og gummiringe for de drivende hjul, og
dels af de ydre modstande nemlig rulnings-
modstand, luftmodstand, stigningsmodstand
og accelerationsmodstand. Motoren er en
forbrendingsmotor, d.v.s. at forbrendin-
gen sker inde i selve motoren og ikke
som f. eks. ved en dampmaskine i fyret un-
der en kedel udenfor. Det forbrendings-
tryk, der udvikles, opstar i den en!{elte

2

cylinder (biler 116, motorcykler 1—4 cy-
lindre), der enten er boret direkte i motor-
blokken eller udformet som en indpresset,
udskiftelig cylinderforing (der kaldes tor,
hvis den wudvendig helt er omgivet af
motorblokkens gods, og wdd, hvis den
direkte omspules af kolevand) — den
er normalt fremstillet af legeret stobe-
jern (d.v.s. tilsat sjeldne metaller som
f. eks. krom, der gor den slidsterk og mod-
standsdygtig overfor kold teering — udvik-
lingen vil maske fore til cylindre af alu-
miniumlegering med hdrdforkromet lsbe.
bane). Cylinderen afsluttes foroven af det
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fastboltede topstykke (fremstillet af stebe-
jern eller aluminiumlegering med god var-
meledningsevne), og mellem topstykke og
motorblok er normalt indlagt en tztslut-
tende, varmebestandig toppakning (frem-
stillet f. eks. af kobber og ashest). Trykket
i cylinderen pavirker

3

stemplet, der under motorens gang beve-
ger sig op og ned i regelmeassig rytme. Den
nederste del af stemplet (2/3—3, af den
samlede hsjde) kaldes stempelskortet, og
det er denne del, der med passende spille-
rum for smoreoliefilm og varmeudvidelse
berer mod cylinderens glatte lobebane.
Stemplets overste del laldes stempelkro-
nen, og den er langs sin omkreds forsynet
med inddrejede riller, stempelringsnoterne,
i hvilke man anbringer stempelringene —
de overste af disse (2—4 stk.), kompres-
sionsringene, skaber den nodvendige teat-
hed mellem stempel og cylinder, medens
den nederste er en olieskrabering, som seor-
ger for, at kun en forsvindende del af
smoreolien trenger op i rummet over stemp-
let, forbrendingskammeret, hvor den vil ga
til grunde. Stemplet fremstilles af stobejern
(evt. fortinnet) eller oftest af en let, godt
varmeledende aluminiumlegering. — Under



motorens gang vil stempel og cylinder sli-
des, og pa et eller andet tidspunkt bliver
utzetheden (olieforbruget) sa stor, at man
enten ma foretage en udboring af cylinde-
ren samtidig med, at man indbygger et
nyt stempel, hvis sterrelse svarer til den
foregede cylinderdiameter (stempler til bil-
og motorcykelmotorer findes i faste owver-
storrelser med regelmessige indbyrdes
spring i dimension), eller — hvis det drejer
sig om en motor med udskiftelige cylin-
derforinger —_ udskifter man dem med nye
foringer med samme dimensioner som de
oprindelige og indbygger uendrede, nye
stempler. Stempelringene er fremstillet af
stobejern og skéret over et sted langs om-
kredsen (ringgabet), siledes at de kan mon-
teres fjedrende i forhold til cylindervag-
gen. Hvis ringgabet er for lille, kan hele
ringen komme i klemme ved opvarmning
under motorens gang — hvis gabet er for
stort, opstar der for store utazthedstab. Nar
en motor er slidt, kan man i visse tilfelde
udskyde en udboring eller udskiftning af

cylinderforinger ved at forsyne stemplet

med swrlige lagdelte kompressionsringe
med hard elastisk forspending (som f. eks.
Cords-ringe), der giver oget tzthed, men
til gengzld sterre friktion mod cylinder-
veggen. For at opnd eget slidstyrke og
modstandsevne overfor kold tering kom-
mer man i stigende grad ind pa at hdrd-
forkrome den everste kompressionsring. —
Ved stempelhastighed forstar man den sam-
lede distance, stemplet tilbagelegger op og
ned i cylinderen i lgbet af 1 sekund — den
er for moderne bilmotorer maksimalt 7T—
16 m/sek, for motorcykelmotorer indtil 20
m/sek. — P& tvars gennem stemplets gods
ud for stempelskortet er boret et glat hul,
og heri er monteret en

4

stempelpind, der er fremstillet af et som-
lest stalrer, herdet og slebet pd den ud-
vendige overflade og sikret i begge ender
mod at skrabe langs cylinderveggen ved
hjelp af fjedrende Idseringe (som f. eks.
Seeger-ringe), der er sat ind i neddrejede
riller i stempelgodset. Omkring stempel-
pinden har

Kommentar

2

Ved alle topstykker ma man iagttage
folgende: Inden montering skal topstyk-
kets anlegsflade vere ren, plan og fri
for ar. Man skal inden monteringen neje
pase, at toppakningen ikke stikker ind
i forbreendingskammeret og pd den made
giver anledning til gledetending. Ved
bespendingen af topstykket skal bol-
tene tilspendes gradvis i en bestemt
rakkefolge, der opgives i instruktions-
beger og servicevejledninger for hver
enkelt motor. Ved en en-cylindret mo-
tor med fire monteringsbolte spendes
disse gradvist til diagonalt — det vil
sige over kors. Samtlige bolte (i visse
tilfelde motrikker) spendes til med
fingrene; derefter valger man vilkarligt
en af de fire bolte og spender den ca.
14 omdrejning med en fast negle. En
lignende tilspending giver man den dia-
metralt -modsatte bolt og derefter sam-
me tilspending for vilkarligt en af de
resterende to bolte, som uvagerligt star
diametralt modsat den sidste bolt. Til-
spendingen gentages i samme razkke-
folge med ensartet tilspending af alle
fire bolte, indtil topstykket er fast til-
spendt. Ved topstykker med mange
monteringsbolte er fremgangsmaden den
samme, blot felger man den i instruk-
tionen foreskrevne tilspendingsraekke-
folge. Det ma for disse topstykker vare
en betingelse at tilspendingen foregar
med en indikatornegle, som pa en skala
eller p4 anden made viser tilspendings-
momentet eller giver et maksimalt til-
spendingsmoment séledes, at samtlige
bolte spzndes lige meget.

Ved letmetaltopstylkker skal man til-
lige erindre, at man ikke m& pébegynde
en afmontering, for motoren er helt
kold. Efterspending skal finde sted,
efter at motoren har veret driftvarm,
men efterspendingen ma ikke foretages,
for motoren atter er helt kold.

Vandkelede motorer med stebejerns-
blok og letmetaltopstykke kan give an-
ledning til elektrolytisk tering (forskel-
lige metaller i en vedske virker som et
galvanisk batteri, i hvilket det mindst
2dle metal vil blive teret). Dette for-
hold bliver serlig merkbart, nar der
benyttes toppakning af kobber, og man
ber derfor i sddanne motorer anvende
en ikkemetallisk toppakning. Som en
sikkerhedsforanstaltning kan man til-
sztte kolevandet en sékaldt inhibitor
som natriumdikromat (25 gram pr. 10
liter vand).
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5

plejlstangen fat med det evre plejlstangs-
oje, der normalt er forsynet med en bos-
ning af hérd lejebronce (glideleje), i sjeld-
nere tilfazlde med et ndleleje (rulleleje med
megt tynde ruller). Plejlstangen er frem-
stillet ved senksmedning (faconsmedning
i stdlforme) af legeret stdl (tilsat sjzldnere
metaller som f.eks. krom eller molybden,
der selv i sm8 mangder foroger brudstyr-
ken for materialet) eller af letmetal (alu-
minium eller magnium legeret med andre
metaller), og den tjener til at omsatte
stemplets op- og nedad gdende bevagelse
til en roterende bevegelse, idet den i sin
nederste ende er forsynet med et plejl-
stangsleje foret med lejemetal (indlagte,
sikrede lejepander, i reglen af stil, forsy-
net med slidflader af hvidtmetal eller leje-
bronce, altsd et glideleje) eller med et
rulleleje eller ndleleje, der har fat om-
kring

6

krumtapakslen. Denne er uformet med én
eller flere forkrebninger siledes, at der dan-
nes ét eller flere krumtapslag svarende til
antallet af cylindre, og krumtapakslen er
drejet glat dels pa det enkelte krumtapslag,
hvorved der dannes en Fkrumtapsole, og
dels pd de dele af akslen, der ligger sym-
metrisk omkring midtlinien, hvorved der
dannes en rzkke hovedlejesoler, som flug-
ter indbyrdes. Plejlstangslejet har fat om-
kring den tilherende krumtapsele, og ho-
vedlejesolerne hviler i hver sit hovedleje,
der ved bilmotorer i reglen er fastspazndt
under motorblokken, medens de ved mo-
torcykelmotorer normalt er lejret i selve
krumtaphuset. Hovedlejer kan lige som
plejlstangslejer enten vare udformet som
glidelejer foret med hvidtmetal eller leje-
bronce eller som rullelejer.evt. kuglelejer.
Krumtapakslen er i reglen forsynet med
kontraveegte, der er skruet fast til eller
senksmedet sammen med siderne af de en-
kelte krumtapslag — herved mindsker man
motorens rystelser hidrerende fra de frem-
og. tilbage gdende stempler, plejlstznger

m.v. og aflaster samtidig hovedlejerne for

de_store. ekstratryk, nir stemplet skifter be-
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vegelsesretning i ovre eller nedre dod-
punkt. Krumtapakslen s@nksmedes i reglen
i (evt. legeret) stdl, men enkelte fabrikan-
ter (deriblandt Ford) steber deres krum-
tapaksler af jern, hvilket giver et fardigt
materiale, som er en mellemting mellem
stobejern og stdl. — Krumtapakslen med
tilherende hovedlejer, plejlstznger o.s.v.
— kort sagt hele krumtapmekanismen —
er altid lukket inde i det olietette krum-
taphus, der er boltet sammen med eller
stebt ud i ét med cylinder- eller motorblok-
ken, og som i bilmotorer og enkelte mo-
torcykelmotorer (Sunbeam og Nimbus)
nedad til bestdr af bundkarret — ved 4-
takt motorer med trykomlobssmoring op-
bevares motorens smoreolieforréd i bund-
karret (sumpen), der ofte er forsynet med
koleribber, som bestryges af fartvinden sa-
ledes, at olien bliver kolet af, for den atter
tilferes motorens smoresystem. — Da ar-
bejdsudviklingen i den enkelte cylinder
ikke sker jevnt og uafbrudt, men i hvert
fald kun under stemplets nedad géende be-
vagelse (i en 2-takter hver gang, i en 4
takter kun hver anden gang), mé krumtap-
akslen forsynes med et

7

svinghjul, der kan holde rotationen i gang
i de perioder, i hvilke der ikke sker nogen
kraftudvikling. Teoretisk kan svinghjulet
anbringes et vilkdrligt sted pa krumtap-
akslen, men det sidder i de fleste tilfzlde i
den ende, fra hvilken vi forer det udvik-
lede arbejde videre til koretsjets trans-
missionsanleg. Undtaget herfra er dog en
rekke motorcyklemotorer, hvor krumtap-
slag, kontravegte og svinghjul danner en
enhed — her er svinghjulet (eller sving-
hjulene — der er som regel flere) altsa
anbragt inde i krumtaphuset. Ved bilmoto-
rer er svinghjulet nesten altid bygget sam-
men med koblingen for transmissionssyste-
met og anbragt i et fra krumtaphuset olie-
tet afskermet koblingshus. En motor med
mange cylindre og som felge deraf en jevn
kraftudvikling kan nejes med et mindre
og lettere svinghjul end en motor med f&
cylindre. Svinghjul fremstilles af stobejern
eller stdl og er ved bilmotoren pa omkred-



sen forsynet med en pakrympet tandkrans,
startkransen, i hvilken tanddrevet pa selv-
starterens aksel tager fat under start af
motoren. — For at forhindre, at der under
motorens gang opstdr for store wvridnings-
svingninger i krumtapakslen siledes, at der
opstdr udmattelsesbrud i materialet, er den
ene ende (modsat svinghjulet) forsynet med
en torsionsdemper, der er udformet sem et
lille ekstra svinghjul, som ved hjzlp af en
friktionskobling tvinges til at felge aks-
lens rotation — de opstdende svingninger
vil blive dempet (bremset), fordi de tvin-
ger fladerne i friktionskoblingen til at gli-
de hurtigt mod hinanden.

8

4-takt motoren arbejder pa folgende
mdade: Under indsugningstakten (indsug-
ningsslaget) bevager stemplet sig fra ovre
til nedre dodpunkt — samtidig star ind-
sugningsventilen &ben saledes, at der gen-
nem indsugningsledningen (ved flercylin-
drede motorer indsugningsmanifolden —

manifold engelsk for grenrer) fra karbu-

ratoren feres en frisk ladning -af luft og
forstovet, tildels fordampet benzin ind i
cylinderen. Kort efter at stemplet har pas-
seret nedre dedpunkt, er indsugningsven-
tilen atter helt lukket, og under stemplets
péfelgende opad géende bevagelse, kom-
pressionstakten (kompressionsslaget), bli-
ver blandingen af benzin og luft trykket
sammen, hvorved der p& én gang sker en
temperaturforsgelse og en- trykstigning.
Umiddelbart for stemplet atter nir op i
ovre dodpunkt, springer der en elektrisk
gnist mellem tendrorets elektroder, hvor-
ved den brazndbare blanding antzndes —
trykket i cylinderen stiger nu voldsomt,
og under den péfelgende nedad giende
bevagelse, arbejdstakten (arbejdsslaget),
drives stemplet fra ovre til nedre dedpunkt
af den varme forbrendingsgas, der samti-
dig udsettes for et fald i tryk og tempera-
tur. Det maksimale tryk i cylinderen ved
arbejdstaktens begyndelse kaldes forbren-
dingstrykket. Nar stemplet atter nzrmer sig
nedre dodpunkt, abnes udblesningsventi-
len, og forbrandingsgassen strommer nu
ud i udblesningsroret (ved flercylindrede

Kommentar
5

I de fleste tilfzlde er besningen i plejl-
stangsgjet udskiftelig, men ved udskift-
ningen af en sddan besning mé& man i
reglen regne med, at den nye bgsning
er et rdemne, der skal bearbejdes. Man
vil kunne trykke besningen i plejlstan-
gen ved hjzlp af en skruestik med blede
beskyttelseskeber. Hvis der i plejl-
stangsejet er gennemborede smerehul-
ler, skal de tilsvarende smerehuller i
besningen — hvis sddanne findes —
naturligvis ligge lige ud for hullerne i
plejlstangsgjet. Ofte er hullerne ikke
boret i den nye besning, og hullerne bo-
res efter indpresningen i plejlstangen.
Til slut rives begsningen op med en ri-
val til det foreskrevne fabriksmil. Ud-
skiftes en plejlstangsbesning, ber stem-
pelpinden samtidig udskiftes.

I motorcyklemotorer er plejlstangs-
lejet meget ofte udfert som et dobbelt-
radet rulleleje, og flere fabrikker le-
verer ruller i overstorrelse til udskift-
ning ved slitage. Ved montering af over-
storrelse-ruller md man pése, at lejet
stadig kan dreje let rundt i velsmurt
stand. Ved glidelejer m& man i tide ud-
skifte lejepanderne (de skal i reglen
stebes, bores og tilpasses med rival), da
for stort sler vil give utathed i smere-
systemet. I en bilmotor trykkes olie
oftest gennem krumtapakslen fra den
bageste ende, og olien smerer pa sin
vej gennem krumtapakslen de forskel-
lige plejlstangslejer. Er der sler og der-
med utzthed i et plejlstangsleje, vil
trykket g& af oliestremmen, og man
kan pd den mé&de risikere, at der ikke
kommer olie frem til det forreste plejl-
stangsleje, som derfor vil brende sam-
men.

6

En krumtapaksel er afbalanceret fra fa-
brikken, og man skal ikke forsege at
#ndre denne afbalancering.

7

Enkelte motorcyklemotorer er monteret
med »udvendigt« svinghjul, som kan lig-
ge blottet (Moto Guzzi politimodel)
eller ligge ved siden af krumtapslaget
(Nortons seneste racermodeller). For-
delen ved at lzgge svinghjulet uden for
krumtaphuset ligger deri, at man kan
benytte en kortere plejlstang, og derved
reduceres vegten af de frem- og tilbage-
gdende dele.
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motorer udblesningsmanifolden) og der-
fra videre til lyddemperen (lydpoiten), der
reducerer udblesningsstojen til en . talelig
verdi. — Trykket i cylinderen ved kom-
pressionstaktens slutning er et godt maél
for tetheden mellem stempel og cylinder
— ved kontrol af en motor skruer man
tendreret ud for én cylinder ad gangen,
anbringer 1 stedet et manometer, en kom-
pressionsmdler, lader selvstarteren irekke
krumtapakslen rundt, idet tendingen er
sldet fra og gasspjeldet star fuldt abent,
og aflzser pd manometeret det storste tryk
under kompressionstryk-
ket. For den enkelte motor findes der in-
dividuelle tal for, dels hvor langt kompres-
sionstrykket i den enkelte cylinder ma gi
ned, for cylinderfornyelse er nedvendig, og
dels hvor stor forskel der mé& vare mellem
kompressionstrykket i de enkelte cylindre.

kompressionen,

9

Ventilerne — savel indsugnings- som ud-
blesnings- — bestdr af: Fentilhovedet, en
cirkelrund plade med en konisk, glatsleben
yderkant, der, nar ventilen er lukket, slut-
ter (beor slutte) lufttzet til et tilsvarende
konisk ventilscede i topstykke eller motor-
blok, og som med en passende stor over-
gangsrunding er fremstillet ud i ét med den
glatte ventilstamme, der er monteret for-
skydeligt i en fast hesning, wventilstyret,
som er indpresset i topstykkets eller mo-
torblokkens gods. Uden om wventilstammen
er anbragt en ventilfjeder, der holder ven-
tilen lukket — den stotter i den ene ende
mod motorens faste gods og trykker med
sin anden bevzgelige ende mod en wventil-
skdl, der er fastgjort til enden af ventil-
stammen ved hjalp af to koniske ldsestyk-
ker, som sidder fastklemt i en neddrejning
i ventilstammen. — Hyvis ventilerne er lej-
ret i motorblokken siledes, at de &bner
opefter i forhold til stemplets bevagelse i
cylinderen, kaldes de sideventiler — for-
breendingskammeret er da trukket ud over
ventilerne som en »lomme«. Hvis ventilerne
er lejret i topstykket saledes, at de &bner
nedad i forhold til stemplets opad giende
bevegelse, kaldes de topventiler, der iev-
rigt kan vare anbragt parallelt med eller
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skrat i forhold til cylinderens lazngdeakse.
— Under motorens gang udszttes ventiler-
ne, iser udblesningsventilen, for kraftig
opvarmning — den imedegér man ved hejt
belastede motorer med at gore ventilen hul
og fylde den ca. halvt med et stof med
stor varmefylde som f.eks. natrium —
dette stof vil under ventilens hurtige abne-
og lukkebevagelser skiftevis befinde sig i
det hAule ventilhoved eller i den hule ven-
tilstasmme og vil derved bidrage til at fore
varmen bort gennem det kolede ventilstyr.
— Ogsa ventilfjedrene vil blive varmet op
under motorens gang, og det kan g& ud over
materialet saledes, at fjederen bliver slap
— den kan da ikke lukke ventilen tilstrak-
kelig hurtigt, man siger, at ventilen >fly-
der«. For at undgd overdreven opvarmning
af ventilfjederen benytter man iser ved
motorcykelmotorer den siakaldte hdrndle-
fjeder, hvor de virksomme vindinger af
fjederen er fort vek fra den varme ventil.
— Abningen af ventilerne sker mekanisk
fra

10 ;

knastakslen, der er forsynet med en rakke
knaster — i reglen én for hver ventil —
og som gennem to takthjul (tandhjul eller
keedehjul) trazkkes fra krumtapakslen; takt-
hjulet pd krumtapakslen har kun halvt sa
mange tender som tandhjulet pa knastaks-
len svarende til, at knastakslen kun skal ro-
tere halvt s8 hurtigt (fordi vi ved en 4-
takter kun har arbejdstakt én gang for hver
to motoromdrejninger). Nir en ventil skal
dbne, lofter den tilherende knast en ventil-
lofter eller en knastfolger, der igen over-
forer dbnebevegelsen enten direkte til ven-
tilstammen (sideventilede motorer) eller
gennem stodstang og vippearm til ventil-
stammens frie ende (topventilede motorer).
Knastakslen er normalt lejret i den sver-
ste del af krumtaphuset, men ved enkelte
— isazr sportspregede motorer — er knast-
akslen lejret i topstykket, og man taler da
om en overliggende knastaksel. — Nar en
ventil atter skal lukke, opherer knasttryk-
ket mod ventilstammen, og ventilen lukkes
da af ventilfjederens tryk. Jo hurtigere en
motor skal rotere, desto kraftigere ventil-



fiedre ma man benytie for at vare sikker
pa, at ventilen lukker hurtigt nok — i flere
tilfeelde er det fordelagtigt at forsyne én
og samme ventil med flere ventilfjedre. —
Da alle motorens dele, og da iser ventiler-
ne, opvarmes og udvider sig ved motorens
gang, mé vi indenfor den samlede ventil-
mekanisme, d.v.s. pa strzkningen fra kna-
stens virksomme profil til den frie ende af
ventilstammen have et vist ventilspillerum,
en lille frigang mellem de arbejdende dele,
som sikrer os, at ventilstammen aldrig —
selv ikke ved den udvidelse, som opstar
ved laengere tids korsel med fuld belast-
ning pa motoren, bliver s lang, at ventil-
hovedet ikke kan n& ned og slutte lufttzt
mod ventilseedet. Opstir der her den mind-
ste utethedsspalte, vil den varme forbren-
dingsgas blaese som en stikflamme ud forbi
ventilen og hurtigt edelegge sivel ventil-
hoved som wventilseede. Ventilspillerummet,
hvis rette sterrelse for en bestemt motor
star i instruktionsbogen, kontrolleres og
justeres normalt ved hjzlp af sogerblade,
og motoren skal nu normalt vere kold ved
indstillingen. Ved en sideventilet motor
males ventilspillerummet mellem ventillof-
ter og ventilstamme, og eventuel justering
sker ved at stille pa en indbygget motrik
eller skrue — ved topventilede motorer ma-
les ventilspillerummet normalt mellem en
justeringsskrue i vippearmen og den frie
ende af ventilstammen. — Under den sid-
ste del af udblesningstakten abner indsug-
ningsventilen, for udblesningsventilen luk-
ker, og man taler da om, at der er over-
lapning mellem &bningstiderne for de to
ventiler — sével overlapningen som tids-
punkterne for ventilernes dbning og luk-
ning karakteriseres ved de tilsvarende stil-
linger af midtpunktet for den tilherende
krumtapsole malt i vinkelgrader (1 grad,
der skrives 1°, er 1/360 af en hel omdrej-
ning). — Ved moderne racermotorer (Mer-
cedes SLR) er man inde pa helt at ude-
lade ventilfjedrene, idet ventilens lukning
sker tvangsmessigt ved hjzlp af en ekstra
" knast pa knastakslen — ved en sidan kon-
struktion kan man uden vanskeligheder lade
motoren arbejde ved meget heje omdrej-
ningstal.

Kommentar

8

Ventilernes abne- og lukketider er bl. a.
bestemmende for motorens effekt og
omdrejningstal. Udblzsningsventilen ab-
ner, for stemplet nir nederste ded-
punkt, fordi trykket skal ud af cylin-
deren, inden stemplet skal bevage sig
fra nederste til overste dedpunkt. Ud-
blesningsventilen star &ben lidt efter,
at stemplet har ndet everste dedpunkt,
da den afbrendte gas i forbrzndings-
kammeret p& den méade bliver trukket
med ud af gasstrommen, som er i hur-
tig bevaegelse gennem udblzsningskana-
len. P2 den made opstir der til sidst
et undertryk i forbrzndingsrummet (in-
den stemplet har ndet top i udbles-
ningsslaget), og derfor lader man ind-
sugningsventilen &bne, inden stemplet
nar topstillingen saledes, at undertryk-
ket i forbrendingsrummet udnyttes af
og udlignes med den indsugede benzin/
luftblanding. Indsugningsventilen lukker
forst, nar stemplet har passeret bund-
stillingen i indsugningsslaget og er pa
vej op i kompressionsslaget, da gassen
ikke kan komme s& hurtigt ind i cylin-
deren, at undertrykket i indsugningssla-
get udlignes. Bide p& grund af gas-
strommens inerti og pa grund af det
stadigt forekommende vacuum i cylin-
deren er det muligt at lukke frisk gas
ind i cylinderen, endnu medens stemp-
let er pa vej op i kompressionsslaget.

9

Indsugnings- og udblesningsventilen er
ikke fremstillet af samme materiale.
Nye ventiler er market saledes, at man
kan kende forskel, da faconen pa ven-
tilerne nu er ens. Engelske ventiler er
market IN for indsugning og EX for
udblesning, medens tyske ventiler er
merket E eller EIN for indsugning og
A eller AUS for udblesning.

10

Ved motorer med letmetaltopstykke ser
man ofte, at ventilspillerummet opgives
til nul. Dette er muligt, fordi topstyk-
ket udvider sig mere end stedstznger
o.s.v., og der bliver derfor et lille spil-
lerum, nir motoren opvarmes. Hvis der
opgives spillerum af en eller anden stor-
relse i forbindelse med letmetaltopstyk-
ker, mé dette ubetinget overholdes, selv-
om der tilsyneladende opstir et storre
spillerum, ndr motoren varmes op. Ved
hard belastning kan navnlig udbles-
ningsventilen opvarmes s& meget, at den
atter reducerer spillerummet.
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har endnu
bedre kvalitet
og komfort

NYT SVINGGAFFELBAGSTEL
med hydrauliske dempere, som er indstillelige

pd hird og bled affjedring.

NYT MIKRO-FILTER

renser olien 100 %/, 0g nedsztter slitagen til et minimum.
NYT SPORTSHANDTAG

gor det sikrere og lettere at udaytte de spillevende 18 BK.
FORBEDRET INDSUGNINGSSYSTEM

Det beromte NSU system, der renser og

»beroliger« indsugningsluften, er gjort endnu
mere effektive pi SUPER MAX.

NSU SUPER MAX
pa tilladelse kr. 3.830,-

NSU SPECIAL MAX
pé tilladelse kr. 3,340,-

..... ri handel kr. 5 400,-

IMPORT@R: FRED. RASMUSSEN . ODENSE

,,,,, i fri handel kr. 4.750,-

' — verdens hurtigste seriebyggede 250 cc
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En skitse af Goo-Wood, der er
en af Europas mest interessante
baner, fordi den byder pd en
hel del. Nogle f& omgange pa
Good-Wood virker meget afslo-
rende for de fleste vogne.
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— Provekorsler en gros

Det kan vere meget godt at se de nye
biler p& en udstilling, men man deler
den triste skezbne med tusinder af andre
besogende at glane pa de skinnende &ben-
baringer under mottoet: Nok se, men sjel-
dent rere og slet ikke kere. Derfor er det
s& verdifuldt, at Guild of Motoring Wri-
ters hvert &r benytter den sendag, da det
store motor-show i Earls Court holdes luk-
ket, til at bringe et talrigt udvalg af de ud-
stillede britiske modeller ned. pd Good-
wood-banen og invitere den internationale
fagpresse til at probere den nye drgang.
Atter i &r oprandt dagen med den her-
ligste hoje oktoberhimmel, og i &ben vogn
ned jeg turen fra London ned gennem
Surrey og Sussex, hvor trzerne flammede
i alle efterdrets rige farver. P4 vejen havde
jeg tilmed den oplevelse at overhale Law-
rence Pomeroy, The Motor’s tekniske re-

,////

dakter, der sindigt ned morgenturen, hojt
hevet i sin gamle »Prince Henry« Vaux-
hall.

Kortegen af nye vogne indfandt sig lidt
for klokken 10 og blev opstaldet under
halvtagene pa inderbanen. Hojttaleranlag-
get gjaldede de sidste ordrer til officials,
som hurtigt blev bragt pa post langs den
3.8 km lange bane. Nervese fabriksreprae-
sentanter kastede et sidste kerligt blik pa
de pezne, nye biler, der nu skulle overla-
des til fremmede hender — og s begyndte
ballet.

For at have et godt sammenligningsgrund-
lag lagde jeg for med en Austin-Healey.
Den seneste udgave adskiller sig fra sidste
ars ved en ny 6-cylindret motor pa 2.639
cem (79,489 mm), der er hentet fra A 105
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modellen (tidligere brugtes den 4-cylin-
drede »Atlanticks motor) og ved to »ned-
seder« bag forszderne. De er sikkert gode
til mindredrige bern, men en voksen mand
rager himmelhojt op, langt over vindspej-
lets kant, og ma bukkes sammen pa midten
for at vere under kalechen. Vognen er ble-
vet lidt tungere, men ogsi en anelse krafti-
gere. ;

Det er stadig en meget laekker, veludsty-
ret bil. Alle detaljer virker vel gennem-

tenkt — méske med undtagelse af kale-
scen, som er lovlig vanskelig at sld op og
ned, hvis man er alene om det — og pa

vejen er den en nydelse. Motoren er le-
vende, lystrer speederen uden teven og
trekker forst ud i de enkelte gear noget
over 5000 o/m. Styringen er lydefri, og
gearskiftet gér legende let, omend sprin-
get mellem 3. og 4. efter min mening kun-
ne have varet mindre. Desvarre viste det
sig allerede i forste sving, at baghjulene
ikke var pumpet hérdt nok op. Et sjeblik
var vognen og jeg ikke ganske enige om
retningen, men vi fandt hurtigt hinanden
og tilbagelagde de tre omgange i lyksalig
harmoni. Austin-Healey er en fin sports-
vogn, der med lethed kan bruges til daglig
korsel, hvis den ellers passer i ens hus-
holdning. Desverre er det tidligere si rum-
melige bagagerum blevet mindre pa grund
af de ekstra szder.

Nzste vogn var en fabelagtig overraskel-
se. Nok roste forhandsreklamen den nye
Austin A 35 til skyerne, men faktisk var
jeg skeptisk. En vasentlig kraftigere motor
og et bedre gearskifte med velvalgte ud-
vekslingsforhold i gearkassen har dog for-
méet at skabe en fortrinlig lille bil. Fire
store, voksne mandfolk anbragte vi os uden
besver i det lille keretoj, og da jeg fik
den' ud p& banen, troede jeg ikke mine
egne sjne. Uden ringeste protest trak den
bitte motor os op over 90 km/t i 3. gear!
Fa ojeblikke senere summede den ubesve-
ret af sted med ca. 115 i 4. gear. Det burde
vere logn, og efter at have advaret passa-
gererne begyndte jeg at kere den overdre-
vent hardt i svingene for i det mindste at
se den miste fodfzste, men nej! Med pi-
bende dzk stormede den videre, lystrede
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den gode styring pa en harsbredde og op-
forte sig nermest uanstzndigt godt. Det er
sd afgjort en af de mest gesvindte sma
vogne, jeg har kert endnu. Bremserne og
kereegenskaberne svarer fint til de mulige
hastigheder; og vognen er uhyre bekvem.
En ganske serlig ros m& forbeholdes gear-
skiftet. Den tidligere benyttede lange, svaj-
ende gearstang er aflest af en kort, stiv
gearstang af direkte sportsligt tilsnit. Den
falder fint i hénden og ger det til en sand
svir at bruge gearene. Med en motor af s&
beskeden storrelse er det selvsagt 0gsd ned-
vendigt for at holde sin marchfart oppe,
men pd et lengere sirek mé en A 35 ogsa
kunne komme frem med en respektabel
fart, da den er si let héandterlig og fylder
meget lidt i trafiken.

Det er faktisk svert at valge, nir man
stdr blandt 64 nye vogne. Jeg vaklede lidt,
men satte mig derpd i en Singer »Gazellex,
resultatet af Singer-fabrikens inddragelse i
Rootes-koncernen. Karosseriet er identisk
med den nye Hillman Minx, som SMJ pre-
vekeorte fornylig. Blot forpartiet er endret,
sd noget, der ligner Singers gamle koler-
gitter, bevares. Desuden er der forpa an-
bragt nogle lidt umotiverede, lodrette krom-
striber, som ikke pynter pi den ellers sa
nette bil. Ophangning, transmission, brem-
ser etc. er uzndret overtaget fra Hillman-
modellen, og forskellene er dels den mere
luksusprezgede, smagfulde anvendelse af
poleret trz inden i vognen, dels den ud-
merkede Singer-motor med een overlig-
gende knastaksel.

Resultatet er blevet en elegant mellem-
stor vogn med fortreffelige koreegenska-
ber, gode pladsforhold og et tiltalende va-
sen. Dens prastationer ligger nsje pa linje
med Hillman’ens, men den er nok si smi-
dig i everste gear. Til gengzld sleber den
ud« allerede omkring 90 i 3. gear. Tanken
har tydeligvis veret at skabe en vogn mel-
lem Hillman og den betydeligt dyrere Sun-
beam Rapier. Det er ogsi lykkedes, men
der er nok lagt lovlig megen vagt pa det
rent udstyrsmassige. En ekstra karburator,
lidt sterkere venu'lije'dre 0g en noget ®n-
dret gearkasse ville sztte prikken over det
ellers s vellykkede »i« og placere vognen



i rette forhold mellem den fortrinlige Hill-
man og den endnu bedre Rapier. Da jeg
kom tilbage med Singer’en, hang Rootes-
folkene for resten lidt med nezbbet. En
sprevekorende« journalist, hvis navn og
nationalitet ber delges i anonymitetens
skeermende merke, havde med sterre tap-
perhed end forstfelse skiftet fra 4. over-
gear til 3. normalgear pa en Sunbeam Ra-
pier ved en hastighed af godt 125 km/t! Den
aldeles uskyldige bil havde féet sine ind-
volde i den grad molesteret, at den med
opbydelsen af sine sidste svage krafter
knapt formaede at slzbe sig ind fra banen.

Den kom jeg altsi for sent til at preve. Det .

var igvrigt belzrende at se de mange seks-
perter« i funktion, og det gir over min
forstand, at alle slap levende fra deres
manevrer. Moderne biler er heldigvis ogsa
af solid konstruktion — men nok om det.

I stedet korte jeg den nylig introducerede
Standard Vanguard »Sportsman« ud pa ba-
nen. Den tekniske specifikation for denne
model afviger fra Vanguard II péd felgende
punkter: hejere kompressionsforhold (8:1),
to SU-karburatorer, 90 hk ved 4500 omdr/
min i stedet for 68 ved 4200 samt et Lay-
cock-de Normanville overgear pad 2. og 3.
gear. Karosseriet leveres i to farver og er
nettere udstyret end normezludferelsen. Vog-
nen er monteret med noget sterre dazk.

P& banen var den noget skuffende. Mo-
toren trak smidigt og godt, men selv det
fortraeffelige overgear kan ikke tilslore, at
den tretrins gearkasse har overlevet sig selv
og i hvert fald ikke passer til »Sportsman«-
modellen. Affjedringen trenger ogsé til en
revision, for vognen er ikke stabil nok i
kurverne. Bremserne virker s& vidt det
kunne konstateres pa kort tid — fortrin-
ligt. Styringen er god og vognen afgjort
bekvem, rummelig og ret kraftig. Alligevel
synes det mig, at navnet »Sportsman< er
vildledende. »Familiefar« havde varet mere
dekkendé. Selvielgelig er det ikke muligt
at lzere en vogn at kende til bunds ved at
kore den knapt 10 km pa en veeddelebs-
bane. Men det er muligt at drage sammen-
ligninger.

For at blive ved vogne fra samme fabrik
og for at stifte bekendiskab med det nye

Fjerner is og sne
pa forrude og vinduer
pa fa sekunder . .!

NU er ®rgrelcerne med de tilfrosne ruder
og den dirlige orienteringsevne forbi! —
DE-ICER giver klare ruder i en hinde-
vending — selv i den hérdeste kulde. Fjern

den lose sne, sprojt DE-ICER pa og
lad det sidde pa et par sekunder. Gnid sa
efter med en ren klud — og ruderne er sa
klare og rene som aldrig for. DE-ICER
giver sikrere korsel. Det er klogt at have
DE-ICER enten i vindspejlsvaskeren
eller i den praktiske plasticflaske med
sproj-eprop. Forlang Hol's De-Icer pa
Deres varksted.

VILH. NELLEMANN A/S

Kebenhavn — Randers
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»Standrive« helautomatiske gearskifte gik
naste prevetur i en Standard »Super Ten«
med to pedaler. Vognen er uforandret,
d.v.s. at det er en meget arbejdsvillig vogn
af sare praktisk husholdningstilsnit. Den
giver sig ikke ud for mere og ger derved
et behageligt, wrligt tilsnit.

»Standrive« transmissionen, som stammer
fra firmaet Newton & Bennett, har bevaret
den normale gearkasse, men koblingen er-
stattes med en centrifugalkobling, der gri-
ber, nir motoren arbejder tilsirekkelig
hurtigt til at sztte vognen i bevegelse. Fra
stdende glider vognen frem uden det mind-
ste ryk, ndr speederen presses ned (og
handbremsen er fri). Ved gearskifte pres-
ser man pé en kontakt i gearstangens hand-
" tag og flytter stangen .efter behag. Kontak-
ten beserger koblingens udlesning og re-
gulerer samtidig motorens arbejdshastig-
hed til et fastlagt omdrejningstal. Selve det
lydlese gearskifte beror siledes navnlig p&
syncromeshanordningen i gearkassen. Med
bytrafikhastigheder fungerer systemet godt.
Ved hejere hastighed rykker de enkelte
gearskifter, navnlig nedad, en lille smule i
vognen, men betenksom brug af speederen
kan overvinde dette. Udformningen af Stan-
drive-systemet kan virke lidt skitsemeassig,
og dets anvendelsesmuligheder er begrazn-
sede, men for mange bilister vil det vere
en gevinst at slippe for koblingspedalen —
og i dette tilfzlde en billig gevinst, da det
kun fordyrer vognen med nogle 2 hundre-
de kroner.

Efter Standard 10 var det en narliggende
tanke at afpreve den nye Morris »Minor
1000«, hvis motor nu er samme storrelse —
og sa at sige af samme dimensioner. Morris-
motoren (og gearkassen) er identisk med
Austin A 35’s, men hevdes at levere 3 hk
mere. Da Morris’en er en anelse tungere
end Austin’en, er resultatet omtrent det
samme. Indirykket er ogsd lige fordelag-
tigt. Vognen er livlig for ikke at sige
spralsk, og den ligger overbevisende godt
pé vejen. Vel nok om noget et gran bedre
end Austin-modellen, men forskellen er mi-
nimal. Karosseriet er uzndret: blot er det
delte vindspejl aflost af en enkelt, buet
glasflade. Det var en fornsjelig, praktisk
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husholdningsvogn at kere, et bekendtskab
man ikke glemmer. I min sorte kritiker-
sjzl melder der sig kun to spergsmal (som
ogsd gmlder Austin A35): hvor mange
ejere af en lille, skonomisk bil er indstil-
let pa at bruge den dyrere super-benzin,
helst med oktantal 100, som den hgjkom-
primerende motor kraver? Og er ikke beg-
ge karosserierne lidt for gammeldags til at
konkurrere pad verdensmarkederne? Begge
vognene er ellers mere end konkurrence-
dygtige, selv overfor storre biler.

Fra den mindste Morris er der et betyde-
ligt spring bdde i pris, motorkapacitet og

- storrelse til Morris »Oxford«, der koster

omtrent en halv gang mere, har en motor
pd 1489 cem (7389 mm), som udvikler
55 hk, og har vasentligt sterre indre og
ydre dimensioner. Navnlig er bagagerum-
met overvaeldende stort.

Vognen gor et tilforladeligt indtryk, nér
man ser den, og indtrykket befaestes pa
vejen. En kraftig, velbygget familievogn
med gode koreegenskaber — og i dette til-
felde med Manumatic-gear som ekstra at-
traktion. Selve Manumatic-systemet vil vaere
SMJ’s lmsere velkendt, men det er vard
at dvele lidt ved dets virkemade. I kort-
hed foles det, som om man korer vognen
i samarbejde med en stum, meget durkdre-
ven chauffer, der er tankelzser. Sadan at
forstd, at man selv bestemmer, nir gearene
skal skiftes. Det ovrige beserger mekanis-
men. Blot gearh&ndtaget bersres, udleses
koblingen. S& snart det ny gear er valgt og
géet i indgreb ved hjzlp af synkromesh-
anordningen, bringer den »stumme tanke-
leeser« motorens arbejdshastighed i har-
moni med kardanakslens og kobler til igen
blidt og sikkert.

Det var aldeles szlsomt at here mekanis-
men speede motoren korrekt op, nir der
skiftedes til et lavere gear. Med samme
robot-przcision blev det nejagtigt passen-
de omdrejningstal afgivet, hvad enten der
skiftedes op eller ned og uden hensyn til,
om et gear blev sprunget over.

Manumatic er en hejst besnzrende form
for halvautomatik og ger det faktisk til
barneleg at kore en bil. Derved kan syste-



met yde et bidrag til ferdselssikkerheden.

Da s& mange britiske vogne nu leveres
med Borg-Warner fuldautomatisk transmis-
sion, ville jeg gerne prove denne amerikan-
ske konstruktion og kerte ud i en Jaguar
XK 140, som var monteret med dette auto-
matgear.

I modszining til de halvautomatiske
transmissioner er fereren aldeles umyndig-
gjort med Borg-Warner transmissionen. Det
er kun muligt at valge mellem »Lowg, der
efter sigende er beregnet til at »kravle op
ad en husmur« og »Drive«. I »Drive« set-
ter vognen sig i bevagelse uden det mind-
ste ryk, nir der gives en anelse gas. Sa
snart bilen ruller, skiftes automatisk og
med den svageste anelse af en overgang op
i det direkte topgear. Man kan dog holde
speederen nede mod en kraftig fjeder og
bevare det lavere af de to »Drive«-gear til
omkring 110 km/t, men s& skiftes der uben-

herligt op. Tilbage sidder man med en

flov fornemmelse af at vare blevet snydt

for de sidste 20—30 km/t i tredie gear.
Selve transmissionen er upiklagelig i sin

virkemade ; reaktionzre

men efter min

LGgere
|krere
pedre worsel

CH special-
d

smag er det misforsidet at montere en ner-
ves sportsmotor som Jaguarens med auto-
matgear. Vognen hindres i at folde sig ud.
P& den vel lige sd kraftige, men roligere
og sterre Bentley/Rolls Royce-motor er au-
tomatgear mere pa sin plads.

For at f& en rigtig rosin i pelseenden tog
jeg til slut fat pd de udtalte sportsvogne.
Der var en si sjzlden fugl som en Elva-
Climax at prove. Vognen er en typisk re-
prasentant for de topersoners racervogne,
der bruges til sportsvognsleb ved britiske
klubforanstaltninger. Recepten er et rum-
gitterchassis, en egnet gearkasse, en 1100
(eller 1500) Coventry-Climax motor, en
virksom affjedring og — 1 reglen — et
ganske pant karosseri af glasfiber. Med
ringe vegt og en ret voldsom motoreffekt
kan der opnés storartede resultater — hvis
vognen altsd kan holdes pd vejen, og den
lille Elva viste, hvordan det skal gores. En
anelse overstyring gjorde den ikke mindre
kedelig, og dens acceleration var mildest
talt voldsom.

Derefter provede jeg en pudsig lille pro-
totype »Fairthorpe Electron«, som ogsd

751



i

e

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

K. L. G. teendror
anvendes, hvor
belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tendrersbelastningen er serlig
hird, f. eks. i motorcykler og

knallerter. — 949/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pa deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enestiende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder storre holdbarhed
- bledere kersel - bedre start.

SMITHS
{IKLG

VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kgbenhavn
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bruger en Climax motor. Viceluftmarskal
Bennett star bag den lille fabrik i Bucking-
hamshire, hvor forskellige interessante smé-
vogne fremstilles. Denne er det forste for-
seg pd at bygge en hurtig sportsvogn —
og hurtig var den trods to rigtige szzder og
et vindspejl, der dog gjorde bilbriller nod-
vendige. Den larmede bravt, koblingen var
enten inde eller ude. Styringen virkede lidt
tret, men alligevel var bilen sjov. I sin nu-
verende skikkelse har den nzppe chancer
for at sld an, men hvad angér kereegenska-
ber ligger den langt over gennemsnittet.

Det bedste blev gemt til allersidst. Mens
jeg pudsede mine racerbriller og vendte
kasketten om, gjorde Colin Chapman en
Lotus MKXI »Le Mans« med 1100 cem
Climax-motor parat til mig. Forventnings-
fuld gled jeg ned i det lave karosseri, fandt
mig til rette i forerszdet, startede og kerte
ud pa banen.

De naste minutter var oplsftende. Moto-
rens staccato steg til et jevnt brel og skif-
tede til den terre tone, som antyder, at det
er alvor. Hurtigt op gennem gearene og ind
i Madgwick-svinget, hvor vognen trods me-
get hoj fart ligger klinet til vejen. Perfekt
styring, glimrende skivebremser, en motor,
der formelig trygler om at fi lov til rigtig
at bestille noget. Gennem Fordwater og
St. Mary-svingene gik den lille Lotus som
pa skinner, og da jeg havde den fri af
Lavant-kurven og inde pa Lavant Straight,
skal jeg love for, at det gik sterkt. Hvor en
Jaguar sportsmodel korer knapt 160, var
Lotus’en godt over 200 km/t, og den brem-
sede ned igen med overlegen sikkerhed.

Denne sidste Lotus model er betagende.
Mere raffineret end de forudgdende, endnu
dygtigere bygget, men stadig uden at sege
nogetsomhelst kompromis. En rendyrket bil
i en yderst intelligent udformning. Faktisk
burde alle bilfabrikers direktorer mindst
een gang om Aaret kores en tur i en Lotus
— det ville give dem den saltvandsind-
sprojtning, de trenger til.

“Colin Chapman er ikke blot en hejt be-
gavet ingenier med fantasi og foretagsom-
hed. Han er en af de meget & konstrukte-
ver, som virkelig mestrer den svere kunst
at bygge en bil.



Den aldersstegne In-
dian holder her wved
den famose Suezkanal.
Den oprindelige tanke
med denne kanal gik
ud pd, at skibene skul-
le kunne sejle igen-
nem til gavn og velsig-
nelse for den ganske
verden, men ’det er
ikke, hva’ der passer
Nasser’.

MED 26-ARIG INDIAN TIL
BEGRAVET OLDTIDSBY 1 AFRIKA

Af R. Bugatsch

Der var naturligvis mange mennesker,
som bemerkede vor 26 &r gamle In-
dian, da vi den 20. oktober 1955 trillede
ned gennem Vesterbrogade, og man kunne
heller ikke vere i tvivl om, hvor vi agtede
o0s hen, for vort rejsemal var malet pa bade
forskerm og sidevogn: Kobenhavn-Cairo.
Dette havde jeg naturligvis ikke malet for
at gere mig interessant, men fordi mine er-
faringer gér ud p&, at denne oplysning &b-
ner den nedvendige good-will, ndr man
skal rejse langt med et gammelt kereto]
uden stor kapital i lommen. — I vender
nok om i Kpge, rabte en svajer opmun-
trende efter os, men han ville maske have
haft lidt mere respekt for min gamle ma-
skine, hvis han havde vidst, at den i 1930
korte jorden rundt — fra Kebenhavn tl
Japan og gennem USA. Den er stadig i top-
form, og jeg ser ikke noget unaturligt i,
at den ogsd klarede turen til Cairo og til-
bage.

Ogsd i Gedser hanede man den alder-

stegne ekvipage, men vi kom da med fazr-

gen, hvad ikke alle gjorde. Vor rute ned

gennem FEuropa kendes af utallige skandi-
naver, blot kunne man endnu en gang kon-
statere, at vejen fra Grossenbrode til auto-
banen ved Liibeck er en af de absolut
varste i hele den civiliserede del af Eu-
ropa. Fra Hamburg satte vi kursen mod
Saar-omréadet, der virkede gennemgribende
uhyggeligt med syv graders frost, men
Nordfrankrig pyntede bade pa temperatu-
ren og humeret. Schweitz er et herligt
land, men nér rejsepengene skal straekke til
fem méaneder, skal man ikke tilbringe for
mange dage i dette ret kostbare alpeomra-
de. Vor videre rute gik over Lyon, Avignon
og Monte Limar til St. Rafael, og det tor
siges, at vor gamle Indian vakte opsigt pa
den franske Riviera. Pressefotograferne i
Cannes, Nice og Monte Carlo var utratte-
lige, medens de velplejede grenne palmer
i storre grad havde vor interesse, eftersom
nzsten alle andre palmer i verden er ste-
vede og lasede.

Merkeligt nok er det meget vanskeligt at
klare sig med engelsk eller tysk i disse ud-
przgede turistbyer, medmindre man da bor
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Nér man stér foran de maegtige bygningsveerker i Leptis

Magna, kan man nesten ikke fatte, at hele byen har vee-

ret begravet af sand. Det er et gigantisk udgravningsarbejde,

der her er foretaget, men det er ogsd lykkedes at dbenbare
en verden of skonhed.

pd de mere kostbare hoteller, og selv pa
postkontorerne taler funktionzrerne kun
fransk. Nar man sperger folk, om de taler
engelsk, siger de »oh yes«, men det er ogsa
det eneste, de kan.

Der er det forfardelige ved den franske
Riviera, at er man ferst naet dertil, har
man slet ikke lyst til at rejse videre, men
vi fik dog lesrevet os og satte kurs mod
den italienske grense. Naturligvis skulle vi
se det skave tdrn i Pisa, som vi fik lov til
at vandre op i efter at have betalt de obli-
gate 200 lire. Dette bygningsverk og udsig-
ten fra toppen var det, der imponerede min
kone mest pi hele turen. Neste station var
Rom, der som bekendt er en by uegnet
til slet og ret gennemkorsel, selv om man-
ge turister »ser alt, hvad der er vard at se
i Rom, p& to dage«, men det er nu vanske-
ligt at f3 en loselig oversigt pa to uger.

Vi matte tvinge os til kun at kere igen-
nem, men naturligvis skulle vi se os lidt
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omkring i den evige stad. Nar man ankom-
mer pa motorcykle, er det lidt vanskeligt
for kvinder at vere korrekt pakledt bade
til dette befordringsmiddel og til besog i
de forskellige kirker. Naturligvis skal en
dame ikke tenke pi at g& ind i Peterskir-
ken med lange bukser pd, men situationen
kan klares ved at rulle bukserne op over
knzene og knappe en frakke tet.

Se Neapel og de, siger et gammelt ord-
sprog, men sandheden i denne frase gar
forst op for en, nar man har stiftet bekendt-
skab med denne snavsede, pjaltede by med
alle ruinerne og de pagdende gadehandlere.
Vi forte alle turisters kamp for ikke at fa
hele vor oppakning stjdlet ved en opera-
tion, der snarere ma betegnes som roveri
end som tyveri. Selv Vesuv er blevet trat
af at se p& Neapel, sa derfor strejker den.
Som s& mange andre var vi bade forste og
sidste gang p& Capri.

Lad mig bare indremme, at jeg var helt
stolt over min gamle Indian, da vi ndede
Messina, men i nattens leb blev min kone
stukket af s& mange moskitoer, at hun nz-
sten ikke kunne vise sig pa gaden den fol-
gende dag, men dette problem bley hurtigt
fjernet, da hun fik voldsom feber, og det
beted et ufrivilligt ophold pa 10 dage. Alt
ondt far dog en ende, og endelig kunne vi
starte mod Syracus — en vidunderlig skeon
keretur med udsigt til Etnas snekledte top.

Vi havde regnet med at kunne £§ en bil-
lig fragtb8d i Syracus, men vi métte pant
tage rutebdden til Tripoli og yderst mod-
strebende betale de 350 kroner billetterne
kostede. Den 22. december forlod vi sa Ita-
lien, og nezste dag havde vi fem timers op-
hold pad det skenne og maleriske Malta.
Der var hej sol og 23 graders varme, hvil-
ket virkede som en ejendommelig bag-
grund for byens juleudsmykning, der pa
traditionel méade bestod af granguirlander,
vat-sne med glimmer o.s.v.

Juleaftensdag kl. 9 sejlede vi ind i Tripo-
lis havn, og lidt efter stod vi pd moder
Afrikas jord. Mod al forventning var der
hundekoldt, og vi sivel som byens indbyg-
gere fres, s tenderne klaprede i munden
pé os, men vi gik dog ud i byen for at se



os lidt om. Hvor er den nzre Orient dog
forandret. I alle sterre byer finder man
skyskrabere, neonlys og lysstofrer til op-
lysning af gaderne. Selv flaskegas finder
man i de mest primitive hytter, men jeg
blev liegfrem forarget, da jeg opdagede, at
den maleriske bennemand, der fra mina-
retens tinde kalder til ben, er forsvundet
og erstattet af et hejttaleranleg. Kun det
brogede folkeliv i basaren er det samme,
som det altid har veret. Alverdens stor-
magasiner vil tilsammen ikke vere i stand
til at opvise et si broget udbud af varer,
og ingen forlystelsespark vil vare i stand
til at prastere en sddan rdbende forvirring,
som man finder i Orientens basarer. Alle
priser er »speciel til Dem«, men den er al-
tid speciel hej og kan derfor i reglen prut-
tes ned til under det halve.

Det var vores mening at kere videre
straks efter jul, men det satte ind med regn
og storm, som man ikke havde set i en
menneskealder pa de kanter. De flzste L>oer
over floderne er endnu ikke genopbygget
efter krigens sprazngninger, s& den szd-
vanlige fremgangsmade er sére simpel —
man kerer gennem vandet. De ellers sa
fredelige floder blev under disse regnskyl
brusende infernoer, der spzrrede vejen to-
talt. Vi kunne derfor forst starte efter nytar,
og den 2. januar gav vejpolitiet besked om,
at vi kunne tage af sted. Da vi ndede det
forste vandleb, stod vandet endnu hejt —
det gik til midt pa cylindrene, og jeg var
lidt urolig for denme partielle vandkeling.
Tre dage tidligere var en ti-tons lastvogn af
floden blevet revet med ud i havet, men
omsider ndede vi dog frem til vort egent-
lige rejsemal, den engelske garnisonsby
Homs. Otte kilometer fra denne garnison
ligger Leptis Magna — ikke at forveksle
med byen Leptis, som ligger ved Sousse i
Tunis.

For knapt 40 &r siden grzssede beduiner-
nes far og geder i den magre vegetation, og
ikke s& meget som en sten tydede pa, at
der her 13 eller havde ligget en by. En lune-
fuld storm i 1919 flyttede om pa det red-
gule sand, og efter stormen fandt araberne
nogle skenne skulpturer liggende blottet i
sandet. Italienerne, der den gang havde be-

SR I e . i o i

Overdlt i byen finder man kunstverker, skont de fleste vel-
bevarede statuer er blevet flyttet til museerne.

sat Libyen, foretog nogle udgravninger for
at underspge sagen nzrmere, og man stedte
omgaende pé resterne af tilsandede bygnin-
ger. I 1920 pabegyndtes en planmessig ud-
gravning, og kun afbrudt af krigen har man

“fortsat med at afdezkke denne oldtidsby,

men man er langt fra ferdig med udgrav-
ningerne. Kun meget fa mennesker har hert
om Leptis Magna, og selv indenfor geolo-
gers og museumsfolks rzkker finder man
forbavsende fa, der ved noget serligt om
denne gamle by. Det kan dog allerede nu
siges, at blot verden vil udvikle sig lidt
fredeligt, s& vil Leptis Magna blive en af
de storste turistattraktioner, og selv Pom-
peii m& betragtes som en lille landsby i
sammenligning med den afrikanske old-
tidsby. Udgravningerne strzkker sig fore-
lobig over otte kvadratkilometer, og nér
man vandrer mellem de gigantiske byg-
ningsveerker og de mange ruiner, bliver
man hurtigt klar over, at udgravningerne
i Rom, Pompeii og selv Luxor blegner mod
Leptis Magna. ;

Byen blev bygget i det forste arhundrede,
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og den oplevede sin glansperiode under
kong Septimus Severus, i hvis regeringstid
nogle af de sterste bygningsvaerker som
amfiteatret, fyrtdrnet og de romerske bade
blev opfert. De fleste bygningsverker er
opfert af gylden sandsten bekledt med
marmortavler i red-hvide og sortgrenne
farver. De veldige sojler og buer er hug-
get i sken marmor med rige ornamenter,
der kan give kunsthistorikerne nok at spe-
kulere pa. Severin Forum og Severin Ba-
silica bliver af de ret fa eksperter, der har
besegt Leptis Magna, betegnet som noget
af det skenneste i verden.

I timevis kan man g& gennem de gamle
gader, og stadig finder man noget nyt og
interessant, noget der er endnu smukkere
end det, man tidligere har set. Under vort
beseg var man ved at udgrave de gamle
kajanleg i den tilsandede havn, og man
havde netop fundet et par mindre bade,
der 18 fortejet.

Man ved ikke sd forferdelig meget om
denne by, men man ved, at Leptis Magna
mistede sin betydning i det tredie &rhun-
drede, og meget tyder p4, at byen er blevet

Alle bygningsveerker er rigt udsmykket med ornamenter og
-billedhuggerarbejder, ligesom selvsteendige skulpturer ind-
gar i arkitekturen.

Disse sojler giver et lille indtryk af de bygningsveerker, man
stoder pa i Leptis Magna. De fleste sojler i Versailles
stammer fra den afrikanske oldtidsby.

forladt lidt efter lidt. Intet tyder pa vold-
somme krigshandlinger eller en overrump-
lende naturkatastrofe, og man har kun fun-
det f& rester af mennesker. Fra tid til an-
den har sandstormene bragt den forglemte
by frem i dagens lys, og atter er den blevet
skjult af de enorme sandmasser. Man ved
nu, at Louis den 14. havde hert tale om
en sken by i Nordafrika, og det er nu be-
vist, at han har hentet mere end 600 sken-
ne marmorsojler i Leptis Magna, og disse
sojler kan den dag i dag beundres i Ver-
sailles, men de turister, der aflzgger dette
slot et beseg, aner ikke, at sojlerne er ca.
1800 ar gamle.

De tusinde kilometer til Bengazi ferte
os gennem den sidste krigs uhyggelige slag-
marker — Misurata, Sirte og Nofilia er ube-
boede ruiner endnu i dag. Kort efter Nofilia
medte vi den store bue, som Mussolini lod
opfere, da vejen Tripoli-Bengazi var fuld-
fort. Marmorbuen er 30 meter hej, og den
var oprindelig prydet af skulpturer, der



Ornamenterne pé disse sojler er fremragende i alle detal-
Jjer, og kunsthistorikere har haft stort udbytte af de fundne
skatte i Leptis Magna.

symboliserede Italiens storhed, men de er
nu fjernet. Kun ordene Possis Nihil Urbe
Roma Visere Maius (Du ser aldrig, oh sol,
noget storre end byen Rom) minder endnu
om det italienske storhedsvanvid.
Skyttegrave, bombekratere, rustne pig-
trddsspeerringer og efterladt krigsmateriel
og tusinder af rustne benzindunke moder en
overalt. P4 ruinerne kan man endnu lese
i hast malede advarsler som: Hold 150 me-
ters afstand, hvis I md standse — I er ad-
varet — tyskerne kan vere her hvert oje-
blik. T Bengazi, byen der utallige gange
blev erobret og generobret under krigen,
er der nasten ikke et hus, som ikke bz-
rer mazrker af krigshandlingerne for over
10 ar siden. Havnen er totalt edelagt, og
det hotel, vi boede pa, var kun en halv
bygning, men midt mellem ruinerne er en
ny by ved at rejse sig — en by, der ligner
alle andre byer i Europa eller Amerika.
De naste tusinde kilometer skal fore os
til Cairo, og pd vejen meder vi atter navne,

der spillede sd stor en rolle under krigen.
Derna, Tobruk og Fort Capuzo. Ved To-
bruk besogte vi de tre store soldaterkirke-
garde, der rummer mere end 15.000 grave.
Det var en markelig fornemmelse at kare
som turist gennem det berygtede Hellfire
Pass, der med sine 27 hérnélesving ferer
ned til byen Sollum. Netop her flad der un-
der krigen mere blod end pd nogen anden
afrikansk slagmark. Ved El al Main strejke-
de maskinen pludseligt — oliepumpen svig-
tede — og de sidste 30 km blev vi slabt af
en tysk vogn. Tyskerne er ved at opfere en
veritabel borg til deres dede soldater, en
lignende ‘begravelsesplads har de allerede
opfort ved Tobruk.

Vort sidste mél inden hjemrejsen var
Alexandria og Cairo. Der gir to veje fra
Alexandria til Cairo — en gammel vej gen-
nem deltaet og en ny vej gennem erkenen.
Alle rddede os til at tage den nye veje, men
vi havde kun kert ca. 50 km, da luften
blev underlig tyk og red, og det varede ikke
mange sjeblikke, for hele orkenen var i
bevagelse under en reguler sandstorm. Jeg
korte alt det, den gamle Indian kunne kla-
re, men inden lenge var karburatoren for-
stoppet af sand. Vi gik s8 i std ud for en
personvogn, der ogsd led af forstoppelse,

S

Monumentet over det fascistiske Italiens storhedsvanvid.
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men jeg fik da renset karburatoren, og vi
fortsatte endnu et par kilometer, s& var det
galt igen. En lastvogn trak os s de sidste
20 km til Resthouse Midway — et hotel
og en tankstation, der, som navnet siger,
ligger p& halvvejen. Her holdt i forvejen
20 »forstoppede« biler, og alle fik travlt
med at rense sand ud af motorerne. Om af-
tenen holdt stormen lige s& pludseligt op,
som den var begyndt, og den folgende mor-

Endnu  finder man
overalt odelagt krigs-
materiel, der nok kan
virke forstemmende,
men dog ikke sa de-
primerende som de nye
tanks og kanoner, som
nu ruller rundt i det
urolige Nordafrika.

gen kunne vi starte pad den sidste etape.
Vejen kunne man ikke se noget til, og kun
de cementfyldte olietonder markerede, hvor
vi skulle kere. Det var tungt, og det var
vanskeligt, s& de sidste 102 km var lang-
somme og besvarlige.

Det er vidunderligt at rejse, men kan
man nogensinde mettes siddan med ind-
tryk, at man taber lysten til at komme af
sted igen? Jeg tror det ikke.

DE VERDENSBEROMTE

AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

»/s BRD. P. & M. KLEE . Krystalgade 3 . Minerva 5242

(Lige ved Rundetaarn)
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X
REVI(A

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

Som holder af Deres blad tillader jeg
mig at ulejlige Dem med et par spergsmaél
angdende min BMW R 75 1943, 750 ccm.
Det drejer sig om mal og tolerancer, jeg
kan ikke f& dem oplyst nogen steder. De
vigtigste tolerancer er plantinafstand, for-
tending, tolerancer mellem stempler og
cylindre og ventilafstand.

F.K.R., Glostrup.

Stempelspillerummet pd  Deres BMW
R 75, 750 ccm, drgang 1943, er 0,07 mm—
0,08 mm, ventilspillerummet for sdvel ind-
sugning som udblesning ved kold motor
0,25 mm (bjerg- og erkenkorsel 0,30 mm,
hvis det har nogen interesse). Kontaktaf-
stand 0,3 mm—0,4 mm, tendingen indstil-
les til top med lukkede svingklodser —
gnisten skal altsd ved stdende motor og
lukkede svingklodser tende, ndr stemplet
netop er i overste dedpunkt. Regulatoren
skal give en fortending pd maksimalt 35°,
elektrodeafstand i tendror 0,5—0,6 mm.

Jeg har en motorcykle af ubestemmelig
argang. Krumtapakslen faldt sammen for
nogen tid siden p& grund af utilstrzkkelig
afbalancering, nu har jeg fremstillet en
ny, men jeg ved ikke, hvordan jeg skal af-
balancere den. Hvis De kunne klare spargs-
malet for mig, ville jeg veere Dem yderst
taknemmelig. S-P., Kastrup.

3

Som en grundregel for en-cylindrede mo-
torer skal man afbalancere alle de roteren-
de dele, hvilket vil sige krumtapakslen og
plejlstangslejet incl. det store plejlstangs-
oje og mellem 50 og 70 pct. of de frem- og

tilbagegdende dele, d.v.s. stempel med
stempelringe, stempelpind og den resteren-
de del af plejlstangen. Nogen bestemt vcer-
di kan man ikke opgive, eftersom det af-
henger af motorens konstruktion og dens
placering i stellet, og afbalanceringen af
motorer er stadigvek i udpreget grad eks-
perimentarbejde.

Jeg beder Dem hermed venligst opgive
mig de ngjagtige &bne- og lukketider i gra-
der p& krumtapakslen for ventilerne pa en
Ziindapp KS 500, 1936/37, motornr. 170208.

Den pégeldende motor er blevet forsy-
net med nye tandhjul pa& krumtapaksel og
knastaksel samt ny knastaksel, og i tillid
til, at de nye dele ville vere afmerket for
indstilling, som tilfzldet var med de kas-
serede, er adskillelsen desvarre foretaget,
uden at man har noteret diagrammet ned.
Der var imidlertid ingen merker pa de
nye (originale) dele, og nu har det efter
flere forgeves indstillinger efter »gehor«
vist sig umuligt at f4 denne motor iil at gé
ordentligt igen.

Jeg har forgeves sogt oplysningerne hos
et par forhandlere, men det synes, som om
ingen mere kender eksistensen af just den-
ne model, og nu haber jeg pd Dem som
en sidste mulighed, idet jeg i bladet har
bemerket, at De endnu aldrig er blevet no-
gen sporger svar skyldig. Pa forhand tak.

K.S., Frederiksveerk.

*
Ventilernes dbne- og lukketider for De-
res Ziindapp KS 500 er de samme som for

K 500, nemlig indsugningsventilen dbner
10° for overste dodpunkt, indsugningsven-
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Flyverdragter

Vind- og vandtaet, . 78,_

106,50
128,—

138,—
Impraegn. gabar-

dine med uldfoer 1 68,—'
Gronlandsmodel

med hsette og

teddy-bear foer 228,—

Parco coat m. aftagelig heette og

teddy-bear foer................ .. 1 59,50

Scooter-coat, 4 farver,

prima lodenstof ................... 98,—
Styrthjelme

Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,

mange. farver, fra . teh iUl Siisan

Prima gummi

Dobb. stof,
2 farver,
100 pct. vandteet

29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjaelme
briller — overtraekstoj

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

Tal
med os om
tryksager
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tilen Ilukker 50° efter underste dodpunkt,
udblesningsventilen dbner 50° for under-
ste dodpunkt og lukker 10° efter overste
dodpunkt. Denne indstilling skal findes,
ndr ventilspillerummet er indstillet til 0,4
mm. Efter knastindstillingen skal wventil-
spillerummet stilles tilbage til normalt ar-
bejdsspillerum, der er 0,25 mm ved kold
motor for bdde indsugning og udblwesning.

%

Det drejer sig om min 1954 model Fiat
500 ccm med B-motor, som jeg har haft fra
ny og plejet og passet med omhu. Den har
nu géet 35.000 km, men da den havde géet
ca. 28.000 km, begyndte den lidt efter lidt
at kaste olie ud ved dakslet foran, der dek-
ker over kaden fra krumtapaksel til knast-
aksel. Det viste sig, at olien trak ud af hul-
let i dakslet, hvor krumtappen gir ud og
ender i remskiven, der trzkker ventilator
og dynamo.

Jeg tog derfor remskiven af og erfarede,
at indvendig pa denne sad en, som jeg tror
hedder slynger (noget lignende kamhjul).
Jeg rensede denne, men det hjalp ikke. S&
afmonterede jeg ved 34.500 km dazksel og
remskive igen, fik drejet slyngeren af, si
den var glat, og drejet hullet i dakslet
storre, hvorefter jeg monterede en simmer-
ring, og sd blev det tzt, men jeg ndede
desveerre ikke at glede mig over det, for
s kom der olie ud et andet sted, og s& er
vi endelig ved sagens kerne. Det viste sig
nemlig, at der sejlede megen olie oven pa
karburatoren.

Luftfilteret er jo monteret oven pa kar-
buratoren, og fra dette gir der en slange
til ventiliopstykket og en forbundet med
et ror til fornzvnte daksel foran. Jeg fo-
relagde problemet for min mekaniker, og
han sagde, at jeg bare skulle tage slangen
til dzkslet foran af, for den havde efter
monteringen af simmerringen ingen mis-
sion mere. Det har jeg ogsd gjort og kert
de sidste 500 km med det s&dan. Men det
har ikke hjulpet nok, der sejler stadig en
del olie pd karburatoren, det har der al-
drig gjert fer. Jeg mener jo ikke, der kan
vere tvivl om, at olien kommer over i luft-
filteret i form af oliedamp igennem slan-



gerne og si siver ned indvendig ad luft-
filteret og ud pa karburatoren, ja, det er
si meget, at indsugningsmanifolden altid er
vad af olie, fordi det drypper ned pa den.
Oliestanden i sumpen er ogsd sunket, men
noget af den kan jo g& op igennem cylin-
drene og blive forbrendt.

Jeg har prevet at tage begge slangerne
af motoren, og det bleser da ud af begge
huller (fra motoren), hvilket efter min me-
ning er forkert, idet den skal suge igennem
den ene. Motoren gér let i std i tomgang,
men nar jeg ogsd tager den anden slange af,
altsd den til topstykket, gdr den lidt ster-
kere, men ved kersel er der ingen forskel
at marke. Samtidig med at jeg haber, at De
kan knazkke denne noed, bedes De samtidig
forklare mig, hvorfor krumtaphuset i en
forbrendingsmotor i det hele taget skal
ventileres, hvis det altsa ikke er alt for be-
sveerligt. Pl

*

Det fenomen, De omtaler i forbindelse
med Deres Fiat 500 C med B motor, er
yderst velkendt, eftersom det har wvist sig,
at der er for ringe udluftning fra motoren.
Midlet mod oliespildet bestdr i at montere
endnu en slange fra ventildekslet  til fri
luft, og hele settet kan De fd som
standardudstyr formedelst kr. 30—, ndr
De henvender Dem til Nordisk Fiat AIS,
Griffenfeldtsgade 32 (veerkstedsafd.).

En helt anden side af sagen er, at De
mé vere klar over, at 35.000 km for den-
ne motor er ensbetydende med, at den
stér umiddelbart foran en hovedrepara-
tion — man regner 40.000 km som det nor-
male, inden en boring skal finde sted.
Det er klart, at motoren roterer med et
andet omdrejningstal, si snart De afmon-
terer slangerne, det ligger kun i, at De gi-
ver karburatoren mere luft.

Nér man ventilerer krumtaphuset i en
fire-cylindret fire-takt motor, er det ude-
lukkende for at forhindre kondensvand i
at slé sig ned i krumtaphuset. En del ben-
zin finder efterhdnden ogsi wvej til krum-
taphusets oliebeholdning, og denne ben-
zin skal gerne dampe bort, ndr motoren
bliver opvarmet. Dette kan kun ske gen-
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nem et anderor. Hvis man gjorde motoren
absolut teet, ville der endvidere ske det,
at motoren under opvarmningen ville be-
virke, at luften i krumtaphuset udvidede
sig, og dette overtryk ville soge at ud-
ligne sig selv ved krumtapakslen, ‘og luf-
ten ville tage en del oliestov med ud. Nér
den varme motor bliver afkolet, vil der
opstd et undertryk i krumtaphuset, .og
dette vil blive udlignet dels gennem stemp-
lerne, dels ved andre mindre utetheder,
og under alle omstendigheder ville den
atmosferiske luft trekke sit normale fugt-
indhold med ind i krumtaphuset.

»®

Jeg er den »lykkelige« ejer af en »Ho-
rex Regina« 350 cem 1950, men jeg har
desveerre haft en del knas med udsted-
ningsventilen, nu har den i lsbet af ca.
8000 km brzndt to udstedningsventiler.
Den sidste ventil, jeg har sat i, er ikke
original, og den er lidt tungere end ori-
ginalen. 3

Nu er det sd, jeg vil sperge, om De kan
fortelle mig, hvad grunden kan veare til
det?

Tandingen er
rigtig, hvorimod karburatoren ikke rig-
tig arbejder, som den skal. Nar jeg kerer
op ad bakke med fuldt &bent luftspjeld,
begynder den at shakke«, som om den
ikke fir noget benzin, det samme sker,
nidr jeg kerer ud ad lige landevej med
fuldt abent gasspjald.

Jeg har sat et nummer storre strilerer i
og har prevet at skrue blandingsskruen
helt ind, men ingen af delene hjalp. Der-
imod hjelper det en del at lukke helt for
luften.

S& er der tophastigheden, den er efter
min mening alt for lav, 90—95 km/t med
een mand.

Nu vil jeg gerne vide tophastigheden
samt ventilspillerum for begge ventiler. P&
forhind tak for svaret.

K.H., Viborg.

Ifolge Deres forklaring tyder als pd, at
Deres Horex Regina har kort pd for mager
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indstillet tilsyneladende

blanding. For en ordens skyld skal vi forst
lige give Dem justeringsmdlene for Bing
karburatoren type 2/26/28. Dyse 105, cho-
kerror nr. 5, sirdleror 2,68, ndlen anbragt
i tredie hak fra oven, luftskruen 1Y fulde
omdrejninger dben, tomgangsdyse 0,45. For-
tending med lukkede svingklodser 0,2 mm
for top, ventilspillerum ved kold motor,
indsugning 0,05 mm, udblesning 0,1 mm.
Der er dog den mulighed, at motoren far
falsk luft ved utetheder ved Larburato-
rens montering. Karburatoren har imidler-
tid sikkert veret galt justeret, og en kor-
rekt justering vil formodenilig afhjelpe
fejlen, men skulle maskinen alligevel ikke
gad tilfredsstillende, vil vi anbefale Dem at
forsege at heeve ndlen et hak. Ifolge fa-
brikkens forskrifter skal maskinen accele-
rere fra en stiende start til 80 km/t ps 14
sekunder, og tophastigheden er 120 kmlt.

Kun een mand!

S om vi tidligere har navnt, har en del lz-
sere skrevet til os for at kritisere artik-
lerne om elektricitetens mysterier, men i nz-
sten alle tilfzelde har det varet muligt at
tilbagevise kritikken. Til eksempel skal det
nzvnes, at nogle fi professionelle elektri-
kere nzvner ledningsdimensioner »foreskre-
vet i loven«, men der findes ingen lov for
elektriske installationer i motorkeretojer,
ndr man ser bort fra reglerne for lygteforin-
gen. Alt dette har affedt visse diskussioner
her pé bladet, og vi kom til det resultat, at
om sd vi bragte en artikkel om den elektri-
ske tending i dieselvogne — altsi en ud-
preget aprilspsg — sd ville der nok allige-
vel komme Ilzserbreve med korrektion,
»fordi ledningerne ikke skulle ligge sidan,
men sddan«. Vi gik lidt forsigtigere til
vaerks, og med velberddet hu skrev vi i for-
bindelse med spolerne, at klemskobetegnel-
sen hos Bosch var ens for de mindste mo-
torcykler og de sterste diesellastvogne. Vi
ventede i spznding pa elekirikernes kom-
mentarer til dette horible postulat, men
der kom ingen. Den eneste, der reagerede,
var en ingenier, og han er ansat pa Nor-
disk Diesel, sd det imponerede os ikke.
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De fleste moderne bil- og motorcykle-
motorer fremstilles med topstykker af
letmetal, men kun i de ferreste finder man
bosninger. af hardere materiale til tendre-
rene. Dette medforer ofte, at det forholds-
vis blade gevind, der er skéret direkte i let-
metallet, odelzgges delvist eller totalt, hvis
tendrer ikke tages ud eller monteres med
forstielse og forsigtighed. Der har hidul
varet to muligheder for at rade bod pa en
sadan skade, idet man enten har boret hul-
let op og har skéret et nyt gevind passende
til et 18 mm tendrer, eller man har over-
ladt til en maskinfabrik at indpresse (ind-
krympe) en stalforing. Den forste udvej er
ikke heldig — og den er naturligvis umu-
lig, hvis motoren oprindelig er monteret
med 18 mm tendrer — fordi topstykket i
reglen er siledes formet, at kolekappen

SOM RESERVEDELE

eller koleribberne ikke tillader brugen af
18 mm ror, medmindre noget af det omlig-
gende gods fjernes, ligesom det store ror i
visse tilfzlde kan give anledning til for-
brendingsvanskeligheder.

Slut er nu al vor kvide pa dette punkt, for
en tysk fabrik har specialiseret sig i bos-
ninger til dette og mange andre formal.
Gripp besningen til tendrer kan monteres
pa ethvert verksted og af enhver amater,
der er vant til at foretage reparationer selv.

Bosningen er formet som en lille ring i
herdet stil med et indvendigt gevind pas-
sende til tendreret og med et udvendigt
gevind, der samtidig ger det ud for skere-
verktej. Der er »op og ned« pd besningen,
eftersom den nederste del af det udvendige
gevind er ret fladt, og pa dette stykke er
der fire gennemboringer, der hver dzkker
to gevind. Det nederste »flade« gevind vir-
ker under monteringen som spor, medens
de to felgende gevind virker som skere-
varktoj gennem de skarpe kanter ved de
fire tverboringer, gennem hvilke spénerne
tillige kan komme ud.

PG skitsen til venstre ses princippet i Gripp-bosningens montering, og til hojre vises fremgangsmdden. Teendrorshullet

bores glat, bosningen anbringes pa monteringsveerktojet og skeeres ned i det glatte hul. Til sidst skrues monteringsveerk-

tojet op. Man kan selv fremstille monteringsveerkioj af en bolt med korrekt gevind (samme som tendrorets) og en
lasemotrik. 3
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Forskellige eksempler pa an-

" vendelsen af Gripp-besningen .

/ Til venstre et luftkolet topstykke
med koleribber, forneden til
venstre et vandkolet topstykke
med 18 mm tendror og forne-
den til hojre et 14 mm ror i et
vandkolet topstykke, der ikke
levner plads til et 18 mm gevind
med tilhorende tewndror.

7

Er gevindet gdelagt i et letmetaltopstyk-
ke, ma topstykket naturligvis afmonteres,
da man som bekendt nedigt skal have for
mange metalspdner ned i sin motor. Der-
efter borer man tendrershullet glat med et
bor (eventuelt tillige med rival) séledes,
at hullet far en diameter pa 16,6 mm -
0,05 mm = 0 mm, nar der skal bruges 14
mm tendrer, og 20,6 mm - 0,05 = 0 mm,
hvis der skal anvendes 18 mm tzndrer.

Besningen skal derefter drejes ned i hul-
let, hvilket udmarket kan ske ved hénd-
kraft. Som monteringsverktsj kan anven-
des et gammelt tendrer eller en bolt pas-
sende til besningens indvendige gevind,
men s md man naturligvis 13se kontra med
en metrik. For en ordens skyld skal det
bemarkes, at de grundige tyskere naturlig-
vis ogsd har fremstillet specielt monterings-
vaerktej bestende af en gevindskaret skul-
derdorn. Besningen skrues i bund pa mon-
teringsverkisjet, og besningen drejes ned
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i letmetalgodset, indtil besningens gverste
kant ligger mindst 1,8 mm under det omlig-
gende gods — da besningens lengde er 9
mm, md godset altsd have en tykkelse pé
mindst 10,8 mm. Hvis man drejer besnin-
gen ned i topstykket siledes, at basningen
kommer til at flugte med godset pd for-
brendingskammerets side, - vil monteringen
i nesten alle tilfzlde vere korrekt med det
foreskrevne minimum p& 1,8 mm fra bes-
ningens everste kant til kanten af boringen.

Nar besningen er pi plads, kan monte-
ringsverktejet skrues af, og topstykket er
igen klar til brug. Nar tendreret skrues pa
plads, vil tztningsringen komme i spaend
mellem tendrershuset og boringens skarpe
kant som vist pa illustrationen.

Foruden Gripp besningerne til tendrer
fremstilles ogsa Inserts besninger til mange
andre formal. Som eksempel kan nzvnes
boltgevind i letmetalgods, hvilket navnlig
forekommer i forbindelse med motorcykle-



motorer — stagbolte i krumtaphus, side-
dekslers monteringsbolte 1 krumtaphus,
lejehus m. m. S )

En besning til et 14 mm tendrer koster
ca. kr. 1,35, hvilket er ensbetydende med
betydeligt mindre omlkostninger til denne
reparation, si der er al mulig grund til at
byde den lille nyhed velkommen péd det
danske marked. (Importer: Brdr. P. &
M. Klee).

Inserts bosninger har
allerede veret fremme
nogle dr, og de anven-
des i stor udstrekning
til erstatning for treette
gevind i letmetalgods.

Her danner bosningen

gevind for en cylinder- .
stagbolt.
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DET FARLIGE PYNT
SKAL VAK NU

Der falder beder i det nye ar

Hvis en bilist ikke har faet fjernet en
farlig kolerfigur, er det pa heje tid,
det sker.

I maj méned udsendte justitsministeriet
bestemmelser rettet mod kelerfigurer m.v.
og fastslog, at bestemmelserne tradte 1
kraft 1. januar 1957. De motorkerende maé
derfor regne med, at man efter denne dato
far en bede, hvis man ikke har rettet sig
efter bestemmelserne. ;

Disse bestemmelser omfatter 3 ting, nem-
lig:  kelerfigurer,
skarpkantede lygteskerme.

Afgorende for, om en kelerfigur i frem-
liden vil vere tilladt eller ej, er, om den
frembyder fare i tilfzlde af pdkersel eller
sammensted. Justitsministeriet har
lig haft for sje, at personer, der pakeres
af biler eller motorcykler, ofte slynges op
over koler eller skerm og derfor kan blive
lederet af fremspringende genstande.

Der findes imidlertid utallige former for

navn-

kelerfigurer, og justitsministeriet har der-
for ikke pa forhind kunnet tage stilling til
alle mulighederne. T almindelighed kan dog
siges, at det afgerende er, om en kelerfigur
er Aremspringende, s den kan yde selv-
stendig modstand mod den, der slynges op
over koleren.

hjelmornamenter og ;

Enhver kolerfigur, der er fremspringen-
de, vil derfor vere forbudt. Desuden vil
spidse og skarpe kelerfigurer altid vere
forbudte, selv om de ikke er fremsprin-
gende, men er en kelerfigur hverken frem-
springende, spids eller skarp, er den ikke
forbudt. Kelerfigurer af bledt materiale er
tilladte, men det ma fremhaves, at plastic
ofte er sa hardt, at figurer af dette mate-
riale ‘ikke kan undtages.

Med hensyn til hjelmornamenter sigtes til
fremspringende eller skarpe lister el. lign.,
som findes pa mange biler. Sddanne vil i
fremtiden vere forbudt, hvorimod flade li-
ster, som ikke har skarpe kanter, kan bi-
beholdes.

De skarpe lygteskeerme optrzder som me-
talskeerme, der er anbragt over lygterne.
Forseg har vist, at sidanne skzrme ikke
gor den fjerneste gavn, og justitsministe-
riet har derfor ikke ment, at de ber vare
tilladte. Denne bestemmelse omfatter dog
ikke de tilfzelde, hvor selve fatningen om
lygten rager noget ud over lygteglassets for-
side.

Motorkerende, som er i tvivl om, hvor-
vidt deres kelerfigurer, hjelmornamenter el-
ler lygteskeerme er forbudt, kan sege vej-
ledning p& motorkontorerne rundt omkring
i landet, og i Storkebenhavn kan man hen-
vende  sig pa politistationerne.

En god rettesnor vil det dog vare, at sa-
fremt man overhovedet tvivler pd, at-disse

- ting kan vere til nogen som helst fare, sd

ber man omgdende lade dem fjerne.
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ucendret i produktionen. En nyhed er det nye lygtehus.

Som de fleste engelske fabrikker lader Ariel sine modeller fortsewtte

London viste malbevidst béherskelse

De fleste modeller uforandrede — Fremstod med to-taktere

Den engelske motorcykleudstilling fik en’

lidt uheldig start p& grund af en strej-
ke. Nogle arbejdere strejkede pa Norton,
og som sympatitilkendegivelse strejkede de
handvarkere, der skulle stable udstillingen
pa benene. Man kom dog til forstielse sa-
ledes, at udstillingen kunne &abne med et
par dages forsinkelse, men det var ikke
umiddelbart indlysende, hvorfor Nortons
stand var den eneste fuldt fardige.

Den forste hurtige runde sagde ’ingen
nyheder’, nzste runde sagde ’en enkelt ny
model og et par nye motorer’, og sidste
runde gav et overblik, som afslorede slet
ikke s& fa detailforbedringer.

Den engelske motorcykleindustri synes
igvrigt at vare ret optimistisk stemt, og
man er fast besluttet pd at tage konkurren-
cen op med kontinentets fabrikker, men
man er til gengeld ogsd klar over, at ty-
skernes svigtende hjemmemarked vil fore
til priskrig pd de fazlles eksportmarkeder.
De fleste storre engelske fabrikker har
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vebnet sig p& den made, at de i alt vasent-
ligt bibeholder de eksisterende modeller i
stedet for at investere store summer i nyt
verktej. Undtagelser fra denne regel er den
allerede omtalte Royal-Enfield Crusader pa
250 ccm, der er en splinterny model, og
Velocettes Valiant, der blev udstillingens
overraskelse. To nye to-takt motorer har
set dagens lys, Villiers har fiet tvillinger
— nzrmere betegnet en ny to-cylindret 250
ccm, og AMC (AJS, Matchless, James og
Francis-Barnett) har konstrueret en ny mo-
tor, der skal erstatte den hidtil anvendte
Villiers motor i koncernens to-takt maski-
ner. Dette nyhedsprogram vil i store trzk
vise, at man har et godt sje til tyskerne —
om det sd er godt nok, vil tiden vise.
Velocettes Valiant er en topventilet, luft-
kelet udgave af den vandkelede LE motor,
anbragt i et ortodokst stel. I tankerne om-
stiller man lynhurtigt prodiktionen fra LE
til Valiant ved hjzlp af to nye cylindre, to
nye topstykker og de nedvendige stodsten-
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Et snit gennem motoren i den nye Velocette Valiant, der minder meget om den vandkolede model LE 200. Englenderne
er jo noget for sig selv, og derfor har det ikke veeret os muligt at fremskaffe et billede af selve motorcyklen. (Illustra-
tion med tilladelse af The Motor Cycle, London.)

-

ger, og sd putter man den ny motor ind i
et dobbelt, lukket rorstel, idet man bibehol-
der baghjulets svinggaffel, i hvilken kar-
dantunnelen indgér, samt teleskopforgaflen.
Men sa let gér det slet ikke, og en ner-
mere undersggelse godtger, at det kun er
meget fa dele, der gar igen fra LE 200 til
Valiant. Strukturen i den to-cylindrede
boksermotor er den samme som i model
LE, men krumtapakslen er ®ndret passen-
de til et hejere omdrejningstal, og sving-
hjulet mellem de to kontravagte er blevet
bredere og kraftigere. Stemplerne i den
topventilede motor er nye, selvom man
har bibeholdt den samme boring og slag-
lengde nemlig 50 mm boring og 49 mm
slaglengde. I stemplerne er der gjort plads
til ventilerne ved hj=zlp af skratstillede
slommer« i stempelkronen, hvilket er ned-
vendiggjort af det ret heje kompressions-
forhold pa 8:1. Knastakslen er sndret si-
ledes, at ventilerne har andre Abnings- og
lukningstider end p& model LE, og gear-
kassen er helt omkonstrueret — p& Valiant
finder vi en fire-trins gearkasse med fod-
skifte. De luftkelede cylindre er stebt i
stebejern med indpressede stedstangstunne-

ler af letmetal. Topstykkerne er af letmetal
med indkrympede ventilseeder og indstebte
anlaegsflader for ventilfjedrene. Kardan-
akslen til baghjulet og hele baghjulsop-
hzngningen er uzndret i forhold til mo-
del LE, men der er ikke den samme ind-
stillingsmulighed. Hele den everste del af
motorblokken er dazkket af et stromliniet
deksel.

Traditionen tro er det umuligt at fa op-
lyst, hvor stor effekten er p& den nye mo-
tor, men vi skyder pd omkring 12 hk ved
ca. 6000 omdr-min., fordi der opgives en
tophastighed p& godt 110 km/t. Det er gan-
ske godt for en maskine pd 192 ccm. Velo-
cette Valiant er med sin boksermotor og
kardantrzk en ualmindelig atirdvardig lille
maskine, og det er en vis garanti, at den
kommer fra fabrikken, der aldrig har kon-
strueret en darlig maskine.

Associated Motor Cycles Ltd. har frem-
stillet en ny 250 ccm to-takt motor til sine
mindre maskiner — James og Francis-
Barnett. Denne motor betegner noget gan-
ske nyt, fordi skyllesystemet er en mellem-
ting mellem det gamle system med deflek-
torstempel og det nye Schniirle-system med

767



KVALITETS MARKET

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-‘orhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

RESERVEDELE

126 — 175 — .00 — 250 cc
En gros — en detail
Forsendelse overalt

J. A. HANSEN
motorcykle-reservedele
Holbeek
Tif. 1618 — 1018 (4 lin.)

768

fladt stempel og modstdende skyllekanaler.
T deflektorsystemet benyttes en enkelt skyl-
lekanal, og gasstrommen pumpes ind i cy-
linderen, hvor den rammer "en pukkel —
deflektoren — pa stemplet, og pa den made
dirigeres den friske gas i en strem op mod
topstykket, hvor den vender og skubber
bag pa den afbrendte gas. Deflektoren stir
som en skilleveg midt i cylinderen, og
den friske gas bliver derfor kun i ringe
grad blandet med den afbrendte gas. grun-
den til, at man forlod dette system, tilskri-
ves stemplets uheldige facon. Deflektoren
blev sterkt opvarmet, og stemplet havde
derfor tilbejelighed til at g& ud af facon,
ligesom gledepunkter var hyppigt forekom-
mende. Man er derfor gdet over til et sy-
stem, der muligger brugen af et fladtoppet
stempel, ved at benytie to — undertiden
tre — skyllekanaler, hvis porte er saledes
stillet, at gasstrommene steder sammen ved
den side af cylindervaeggen, der ligger mod-
sat udblasningsporten eller -portene. Pa
den made tvinges den samlede friskgas-
mengde op langs cylinderveggen til top-
stykket, i hvilket den vender og skyder bag
pé den afbrendte gas, som forsvinder ud af
den abne udblasningsport.

P& den nye AMC-motor benytter man
ogsa to skylleporte, der ligger overfor hin-
anden pd hver sin side af cylinderen, me-
dens udblasningsidbningen vender lige frem-
efter. Skyllekanalerne er ikke udformet pd
sedvanlig made som lukkede kanaler, men
derimod som fordybninger i cylinderveg-
gen, der lukkes af stemplet. I den heje
stempelkrone er der dannet en lomme i
hver side, og pd den méade ledes den fri-
ske skyllegas af stemplets profil op langs
hver sin side af cylindervaggen séledes, at
de to gasstromme forst stoeder sammen i
toptykket. Den samlede gasstrem vendes, og
resten af skylleprocessen foregdr som i an-
dre to-takt motorer.

Efter sigende skulle dette give nedsat
mulighed for blanding af frisk og afbrandt
gas, og derved opnas sterre effekt og min-
dre benzinforbrug. Den storste fordel skal
imidlertid nok seges i den omstendighed,
at man er i stand til ret precist at lede skyl-
legassen op mod tandreret, der er anbragt



Denne skitse viser,
hvorledes skylle-
gassen bliver ledet
af stemplernes

profil. Skyllekana-
lerne ligger som
Gbne, U-formede
forseenkninger i

cylinderen og luk-

kes af stemplerne.

Et snit gennem den nye AMC to-takt motor, der er over-
ordentlig interessant i sin konstruktion gennem det origi-
nale skyllesystem. (Illustration med tilladelse af The

Motor Cycle, London.)

over den ene port — altsd i siden af top-
stykket. Selv ved ret lave ladetryk med
langsomtgdende motor nar gasstremmen op
til teendreret, og man opnér derved en jav-
nere tomgang og forhindrer, at motoren
gér fire-takt eller otte-takt ved lav belast-
ning og ved moderate omdrejningstal.
Stemplet er i termisk henseende omirent
lige sa fortvivlende som det gamle deflek-
torstempel, og for at afbede virkningerne
af forbrandingsflammen er topstykket for-
synet med et par tappe, der lukker stemp-
lets lommer, nar dette er i topstilling.
Motoren er isvrigt ortodoks i sin udfe-
relse, men selvom motor og gearkasse frem-
treeder som en smuk stremliniet enhed, er
gearkassen dog en selvstendig enhed, der
er boltet til krumtaphuset ved hjelp af fire
tapbolte. Nér motorens sidedzksler fjer-
nes, kan man lesne motrikkerne pa disse
bolte, og reparationer péd motor cller gear-
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kasse kan foretages uafhengigt af hinan-
den, hvilket m& siges at vare en fordel.
Monoblock karburatoren er indkapslet un-
der et letmetalskjold med indbygget luft-
filter, hvilket naturligvis giver smukke,
rene linier, men samtidigt udelukkes mu-
ligheden af en effektiv indsugningslyddam-

per.

P3 et enkelt punkt m& man undre sig
over konstrukterernes konservatisme : Krum-
tapakslens sidelejer smeres af benzin/olie-
blandingen og ikke af gearkassens olie. Med
en vis stolthed fremviser englenderne et
par kanaler, der er boret fra et par opsam-
lingsrender under cylinderveggen til Ileje-
husene. Den overskydende olie fra cylinde-
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BSA Dandy pd 70 ccm er nu for alvor gdet i produktion,

og den kan ventes pé det danske marked i lobet af et par

mdneder. Den store BSA scooter Beeza er indtil videre
lagt pa hylde.

ren skal pad den made samles op i renderne
og fores gennem kanalerne direkte frem til
lejerne og give disse et ekstra tilskud af
olie. Ja tak, det ved vi alt om, men har
konstruktererne da ikke fulgt med i ud-
viklingen? Dette system anvendte DKW
allerede i trediverne, og det virkede per-
fekt, sdlenge maskinerne kerte langdistan-
cer og var gennemvarme, men nar der var
tale om korte og skolde« ture, blev kon-
densvand fra eylindervaeggen ledet direkte
ind i lejerne, som folgelig rustede. Der
kunne AMC med stor fordel have radspurgt
ejeren af en forkrigsmodel af en to-cylin-
dret DKW. Nir den ene fabrik efter den
anden — ogs&8 DKW — gar over til at smo-
re hovedlejerne med  gearkassens oliebe-
holdning, s& er det ikke en modesag, for
det er samznd kun de farreste motorcyk-
lister, der hafter sig ved en sadan bagatel,
men det er pd grundlag af bitre erfaringer
med den blyholdige benzin og kondens-
vand.

Motoren har en boring p& 66 mm og en
slaglengde pa 72,8 mm samt et kompres-
sionsforhold pa 825:1. Effekten opgives
ikke, men den ligger antagelig omkring 14



hk. Motoren har batteritending, veksel-
stremsdynamo og ensretter.

Englands to-takt specialist, Villiers, kom-
mer med to nye motorer i 250 ccm-klassen
— en en-cylindret og en to-cylindret. Den
en-cylindrede Mark 2 H pa 246 ccm er en
direkte videreudvikling af Mark IH, om
man kan kalde det sddan, for den hele for-
skel bestdr i en 3 mm sterre boring, der
setter slagvolumen op fra 224 cecm. Mark
2T er en helt ny to-cylindret motor med
50 mm boring og 63,5 mm slaglengde (249
cem) og et kompressionsforhold pd 8,2:1.
Denne. motor har en maksimaleffekt pé
15,5 hk ved 5500 omdr/min. — til sammen-
ligning skal det navnes, at den en-cylindre-
de motor m& nejes med et kompressions-
forhold pd 7,25:1, og effekten er 11,5 hk
ved 4750 omdr/min. De to motorer har
samme gearkasse.

Ogsd pa disse to motorer er kérburato_ren
indkapslet under et letmetaldzksel, men
Villiers konstruktion forekommer at vere
mere henigtsmeassig, end tilfzldet er med
andre lignende indkapslinger. Villiers be-
nytter dekslet- som lyddempende forkam-
mer, og luften trzkkes ind gennem en cir-
kuler spalte dannet ved blandekammerets
topstykke. Det store luftfilter har et meget
stort gennemstremningsareal.

Udstillingen i London havde i &r et me-
get internationalt prazg, da tyske, franske
og italienske motorcykler og scootere var
rigt representeret. Af detailforbedringer pa
de engelske maskiner skal forst nevnes de
nye koblingsbelegninger, der vulkaniseres
direkte p& koblingspladerne. Bremserne bli-
ver stadigt forbedret navnlig hvad varme-
afledningen angdr, og den teleskopiske bag-
hjulsaffjedring er efterhdnden et szrsyn.

Det  scerpreegede  motoraggregat i
Dandy indeholder en forvelger me-
kanisme til gearskiftningen. Den
egentlige gearskiftning foregdr ved
udlosning af de forspeendte fjedre,
der speendes gennem - forveelgeren.
Som det ses, udgor cylinderen en del
af det ene gaffelben.

P& udstyrets omrade er udviklingen ved
at komme ind i lidt sundere baner efter
de foregdende A&rs praksis med shvert ar
sin lygtemodel«. Lucas har udviklet et elek-
trisk anleg til knallerter og mindre moto-
rer, som med tiden nok skal give anledning
til grd har hos mange mekanikere. Lad os
forudsette, at en mekaniker ikke ved an-
det om en motor med dette anleg, end at
fortendingen skal andrage s& og s mange
mm fer top. Motoren har veret adskilt, og
tendingsanlegget sattes pd plads og ind-
stilles til korrekt tending. Motoren vil ikke
kunne g&! Arsagen til dette mysterium be-
ror pd, at gnisten mod szdvanlig praksis

springer, nér kontaktpunkterne lukker.

RESERVEDELE
for ,,Capri“

v' [Tu RlA »Bi-fix*

»Aero® -, Aero HM*

Komplet lager. — Levering fra dag
til dag ved opgivelse af model,
aargang og farve.

Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, De mangler, saa skriv
til os.
Reservedelskatalog tllsendes ved
opgivelse af motor-nr.

Capri sidestotteben kan ogsaa
leveres.

C. REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kegbenhavn V,|
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Det lukkede Lucas system til knallerter og

smé motorer. Der er direkte stromtilforsel fra
‘IJ 7, til ] J'p 22, 1, og
gnisten springer, nar afbryderkontakten luk-
ker.

Horn
: (o)~

Hornkontakt

B

Dette vil give et fingerpeg om, at ani®gget
er udformet pa en ganske uszdvanlig méde,
hvilket fremgér af illustrationen. I de hid-
til kendte systemer anvender man en sving-
hjulsmagnet eventuelt suppleret med et par
lysspoler, men i det nye Lucas 6 Fl system
bruger man en reguler vekselstremsdyna-
mo uden ensretter samt en tendspole, der
ligger udenfor dynamoen. Denne spole er
forbundet parallelt til atbryderkontakten,
og tendspole og afbryderkontakt er forbun-
det i serie til den ene dynamospole. Nar
kontaktpunkterne er &bne, fores strommen
fra dynamospolen til tendspolen, men i det
ojeblik kontakterne lukker, sker der en
kortslutning saledes, at strommen fores til
stel udenom tendspolen. Ngjagtig samme
fremgangsméde bruges ved lyskontakt og
horn — nér kontakterne er lukket, dannes
der et lukket kredsleb udenom disse strem-
aftagere, men nér kontakterne &bnes, ledes
stremmen gennem lygter eller horn. For-
delen ved dette system ligger bl.a. deri, at
darlig kontakiforbindelse ikke far indfly-
delse péd lysstyrken eller hornets effektivi-
tet, og i »tzndingsafdelingen« er kraftfel-
tets styrke heller ikke afhengigt af kontak-
lernes stand.

Tilsyneladende g&r den engelske motor-
cykleindustri ret stzrkt ind for velegnede
glidelejer som plejlstangslejer ogsd til en-
cylindrede motorer, og gar man meget i de-
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Dynamospole

At-
Eg bryder-
kontakt

Dynamospole

taljer, vil man opdage en lang rzkke nye
stillegeringer til hejst specielle formél. Det
umiddelbare indtryk af udstillingen er, at
englenderne pa forskellig méde ruster sig
til en kommende priskrig og til en konkur-
rence med de kontinentale fabrikker. Mat-
te den almindelige verdenssituation udvikle
sig pd en sddan méade, at denne fredelige
merkantile og tekniske kappestrid kan fa
lov til at udvikle sig til gavn og glede for
det kebende publikum.

Tandspole

Til teendrer



AF "OBSERVER"

f indlysende grunde ma rubrikken fal-

de i to hovedafsnit denne gang: den
sidste méneds begivenheder og fremtidens
hejst usikre muligheder.

Der har ikke varet nogen betyd-ade ak-
tivitet, og det eneste nazvneverdige 'oh er
kort i Venezuela, som nu engang ligger ret
langt herfra.

Venezuelas Grand Prix.

Under denne pompese titel er der blevet
ort et sportsvognsleb pa en 4 km lang lan-
devejshane ved hovedstaden Caracas. Det
har efter alt at demme varet en ret rodet
affeere, men sividt beretninger og resultat-
lister har kunnet udsorteres, sluitede de del-
tagende korere i folgende razkkefelge:

1) Stirling Moss, Maserati 3000, 2.31.49
(135,5 km/t).

2) J. M. Fangio, Ferrari 3500, 2.32.09.

3) J. Behra, Maserati 2000.

4) M. Gregory, Ferrari 2000.

5) J. Bonnier, Alfa Romeo 3500.

Behra vandt klassen for vogne op til 2000
cem, og Moss kerte dagens hurtigste om-
gang med 136,03 km/t.

Italien.

Ferrari har nu opstillet sit hold til den
usikre 1957-szson. Hans Grand Prix-kerere
bliver Peter Collins, Luigi Musso og Eu-
genio Castellotti. I sportsvognsleb bliver
holdet noget anderledes.

Den nye FII motor (1500 ccm, 6 cylin-
dre i V-stilling med en vinkel p& 65 gra-
der) lgber nu s& fint pd prevebaznken i Ma-
ranello (115 hk), at de forste prevekersler
er i gang. Med vanlig foragt for produk-

tionsproblemer har Ferrari allerede to an-
dre motortyper under forberedelse. Dels en
4-cylindret razkkemotor, dels — for at det
ikke skal vere legn — en V-12. Det menes
desuden, at troldmanden tumler med en
»Gran Turismo« 1500 ccm model.

Hos rivalen Maserati i Modena er der
ogsa travlt. En 12-cylindret 2500 ccm mo-
tor til F I1gb skal vere under bygning. En
ny motor til en F Il model er ligeledes ved
at blive konstrueret, og desuden hviskes der
om en 8-cylindret 4200 ccm motor til In-
dianapolis.

Det kan oged twenkes, at fabrikken med
den store moter sigter pd den planlagte
match mellenr amerikanske og europaiske
vogne pa MNonza-banens nye betonoval med
de hojt dosserede sving.

Villoresi skal vere i god bedring efter sit
alvorlige uheld, men han har fra sin hospi-
talsseng bekendtgjort, at han nu traekker sig
definitivt tilbage.

Frankrig.

Efter henved halvandet &rs forleb har den
franske undersegelsesdommer, der fik det
lidet misundelsesverdige job at udrede le
Mans katastrofen, afsagt sin kendelse. Den
gér som venteligt ud pa, at han pd grund-
lag af de modstridende vidneudsagn, den
foreliggende dokumentation m.v. har mat-
tet tilendebringe undersggelsen uden at fin-
de grundlag for retsforfelgning. Der har
ikke kunnet konstateres fejl fra kerernes
side, og der kan ingen kritik rejses mod
arrangererne. :

Hermed er »sagen le Mans 1955« formelt
afsluttet — men den bor stedse vare en
manende advarsel.

Der er til dato udbetalt henved 5 millio-
ner kroner i erstatninger, men enkelte er-
statningssager er endnu ikke afsluttet.

Storbritannien.

Det hgjtidelige og betydningsfulde Bu-
reau Permanent International des Construc-
teurs de Motocycles har holdt mede i Lon-
don, og der blev der efterlyst en internatio-

nal betegnelse for knallerterne — den dan-
ske betegnelse vil nzppe komme i betragt-
ning — ligesom man gennem en klar de-
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Bladene vil blive indbundet med firkantet ryg og
holdbar specialhzftning.

Indbind SMJ

Ogsd i ir indbinder vi SMJ i et smukt
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. irgang
er kr. 8,75 + porto. Por at kunne frem-
stille indbindingerne til denne lave pris
mé vi indbinde 4rgangene serievis, og bla-
dene ma derfor vere os i hznde senest
. den 15. januar, og de indbundne blade
vil blive returneret omkring den 15. marts.

*

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

*

Ukomplette drgange af 1955 og 1956
kan suppleres op.
*

Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Journal
Nikolaj Plads 5, Kgbenhavn K.
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finition onsker at fastsld, hvad en knallert
er. Den internationale sammenslutning re-
prazsenterede motorcyklefabrikker i Eng-
land, Tyskland, Frankrig, Belgien, Italien,
Ostrig og Schweiz, og man var rerende eni-
ge om at give sin velsignelse til, at 500 ccm
klassen i internationale landevejsleb —
forst og fremmest de klassiske lob, der tel-
ler til verdensmesterskabet — forsvinder.
Den samme indstilling har FIM, og noget
kunne tyde p8, at 500 ccm klassens deds-
dom er ved at blive undertegnet. Man var
ogsd enige om, at ingen af de navnte lan-
des fabrikker ville sende maskiner og hold
til det internationale seksdages trial 1957,
sdfremt lebet skal afholdes i Czechoslova-
kiet.

En af britisk motorsports mest markante
skikkelser gik bort, da »Freddie« Dixon
dede den 4. november i en alder af 64 &r.
Denne hgjt begavede tekniker, hvis meka-
niske héndelag var komplet uden sidestyk-
ke, begyndte sin sportskarriere i TT-lobet
1912 med en Cleveland motorcykle. I 1923
vandt han TT-lebet for sidevognsmaskiner
med en hejst merkverdig maskine af egen
konstruktion. Sidevognen kunne hzldes ef-
ter enske! Fire dr senere vandt han Junior
TT med en HRD solomaskine.

Senere slog Dixon sig pa biler og udret-
tede utrolige ting pa fire hjul. Hans berem-
te, fabelagtigt veltunede Riley »Red Mon-
grel« satte handicap-beregnerne p& Brook-
landsbanen mangfoldige gra har i hoveder-
ne. I sin hejst udviklede form kunne hans
to-liters Riley (uden kompressor, men med
en karburator for hver af de seks cylin-
dre) tilbagel®gge en omgang pa Brook-
lands med over 215 km/t.

Tilsyneladende gik hans konstruktive
ideer ganske pd tvers af al praksis og teori
— Dixon kunne i naturlovene til at danse
efter sin pibe, og den ene fantastiske kon-
struktion efter den anden blev udkastet og
ofte fuldfert i hans verksted. Han var sa-
ledes ophavsmand til flere af enkelthederne
i det hejst interessante Ferguson-projekt,
som endnu- holdes hemmeligt.

»Freddie« Dixon var en farverig person-

" lighed, som vil blive savnet og husket.
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Een del sprit . -

Sprit

er billig i brug

Sprit

fas overalt

Sprit
er renlig og let
at anvende

Sprit

terer ikke

og 3 dele vand

gor Deres koler frostsikker!

En kolervedske, bestiende af een del sprit og 3 dele
vand, vil under vore temperaturforhold altid beskytte
koler og motor mod frostskader. Dette gzlder ogsi
trykkelere. Kolersprit kan altid anvendes, nir drift-
temperaturen ligger under 85° C,, hvilket gzlder de
fleste automobiltyper.

Ogsi ved meget lave frostgrader vil den ovenfor
nazvnte blanding sikre fuldt ud mod frostskader, fordi
en kelerspritblanding i modsztning til rent vand
aldrig vil fryse til en fast blok, men i meget stazrk
frost blot danne en plastisk masse, som ikke kan
forirsage sprzngning af keleren.

Fofseg har vist, at forbruget af sprit ligger under 2
liter pr. 10.000 km. Svindet kan derfor nzppe siges
at vare sterre end ved anvendelse af rent vand.

Ved eventuel efterfyldning benyttes lige dele sprit
og vand. Tilsztning af sprit til kelervandet nedsztter
faren for tzring af aluminiumdele i keler og motor.

- og der spares valuta ved at kebe dansk.
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