JAWA'’s verdenspatenter har
erfaringsmassigt havet JAWA-
motorcyklerne til at vere de
ferende savel indenfor alminde-
lig personbefordring og vare-
transport som indenfor motor-
sporten. En JAWA er en motor-
cykle for alle - til alt.

70 JAWA-forhandlere og spe-
cialverksteder star landet over
klar til at yde Dem en virkelig
JAWA service.
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Balancepunkt for motos
midt i scooter —
stelramme — kardantrek —
bagsadepassager sidder
foran bagaksel — effektiv
affjedring med teleskop-
stoddemper — brede
dzk 4.00< 8.00

Model 150:
6 HK ved kun 4750 omdr.
Aflaseligt handskerum

med indbygget speedometer.
Choker som pé et automobil.

Model 125 :

Leveres bide med kickstarter
og elstarter — damernes scooter.

Ingen anden scooter
byder Dem alle disse fordele —

Verdens mest solgte scooter.

Model 150:

Pa kobstill. kr. 3025,-
P& dollarpr. kr. 4150,-
Model 125:

P3 kebstill. kr. 2438,-
Pa dollarpr. kr. 3765,-

excl. leveringsomkostn.

KONGELIG HOFLEVERANDOR

NORDISK DIESEIL AFs
Kogbenhavn SV. - C. 3812 - HI 101

DER ER LAMBRETTAFORHANDLERE OVERALT, SOM YDER DEM GOD SERVICE



ANGLIA

- den rigtige vogn
for Dem

Fuld af dejlige kereegen-
skaber, driftssikker,
levende og uhyre gkono-
misk - rigelig plads
til 4 voksne med
en stor bagage

Aftal tid for en provetur med Deres Ford-forhandler

FORD MOTOR COMPANY A/S
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Huilken Enighed!

Takket vare typografstrejken er dette nummer af SMJ blevet
til péd en underlig bagvendt méade, men vi skal dog ikke
klage, eftersom aprilnummeret trods alt kom ud — omend med
en uundgéelig forsinkelse. Det, der pd os under strejken vir-
kede mest chokerende, var opgivelsen af en preovekorsel med
en privatejet DKW 250/2, fordi vi kun kunne opdrive siger
og skriver een liter benzin. ¥

Som bekendt er SMJ et upolitisk, teknisk tidsskrift, og
skont arbejdskonflikten kunne friste til at skrive endelsse
politiske kommentarer, skal vi holde os til at hyppe den rakke
kartofler, der er underlagt bladets domzne. Under arbejdskon-
flikten blev man indtil trivialitet klar over, at arbejdsman-
dene gennem benzinblokaden indtog en neglestilling, der til-
syneladende udviklede sig til magtmisbrug, hvis man glem-
mer at tage i betragtning, at arbejdsmandene netop var i be-
siddelse af s& sterkt et viben, at kun regeringsmagten kunne
knakke det. Men dette bortforklarer naturligvis ikke, at den
hele konflikt forekommer at vzre et slagsmil om kejserens
skeg eller et kapleb for at komme forst over inflationens
malstreg. Ved at here rigsdagsdebatten blev tanken ledt hen
pd en flok mekanikere, der skzndies om, hvorvidt man
skulle stille tzendingen eller karburatoren pa en motor, i hvil-
ken krumtappen ievrigt var knazkket — men det bliver deres
hovedpine.

Da der blev drejet om for benzinhanen, understregedes det
p& den mest virkningsfulde made, hvad motorkerslen betyder
for hele erhvervslivet, og det blev fra politikernes side under-
streget, - hvilken katastrofal situation den svigtende brand-
stoftilfersel havde fremkaldt. Fra samme side indsd man ogsa
det hablose i at tildele det motordrevne landbrug og fiskeri
brandstof, silenge de almindelige transportmidler svigtede.
Mange politikere talte kloge ord i den anledning, medens
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andre som szdvanlig talte uden at sige noget,
men for de i motorbranchen beskzftigede
mennesker m& det forekomme besynderligt,
at politikerne pludselig kan vurdere motor-
korslen efter fortjeneste, nir de ellers altid
kan blive nzsten rerende enige om at legge
de storst tenkelige byrder pa denne erhvervs-
livets livsvigtige nerve.

Da vi som bekendt ikke kan leve af at
klippe og barbere hinanden, ma landets gko-
nomi vel ses ud fra den samme synsvinkel,
som en kebmand anlzgger over for sin for-
retning, og efter dette perspektiv gelder det
om at holde omkosiningerne nede — trans-
port er altid omkostninger. Selvielgelig bli-
ver motorbeskatningen i landet; men det kan
ikke bortforklares, at der péferes erhvervs-
livet egede omkostninger, som kommer til
udtryk gennem stigende priser ogsd pa vore
eksportvarer, hvilket bl. a. kan medfere, at
danske varer ikke kan konkurrere.

Vekselvirkningen mellem lenregulering og
prisstigning kan kun blive en skrue uden
ende, og fortsztter denne udvikling, vil en
motorcykle for eller senere komme til at
koste et par millioner; men indtil da, og
netop med denne kendsgerning for gje, mi-
ster man tilliden til pengenes vardi, og her
ligger utvivlsomt rsagen til den store kebe-
kraft og det store forbrug, der virker
usundt i forhold til landets indtjeningsmulig-
heder.

Selvom motorkerslen kun er en ringe men
vigtig del af erhvervslivet, sd representerer
det motorkerende publikum dog en magt-
faktor, der i styrke sa langt overgir hr. Chr.
Larsen, omend pa en mere behersket made.
Man kan i denne tid ikke lade vere med at
tenke pd, om ikke vejfondens midler i ste-
det for pa skammelig vis at blive puttet i
den bundlese statskasse netop kunne have
medvirket til et prisstop, hvis man havde
givet pengene tilbage til erhvervslivet som
kompensation for mindre avancer gennem et
bestemt tidsrum. P4 den made kunne man
give erhvervslivet — og det vil sige savel
arbejdere som arbejdsgivere — en mulighed
for at komme til en fornuftbetonet ordning.
Vejfondens milliard alene kan naturligvis
ikke klare dette spergsmal, men den kunne
have gjort begyndelsen. Det hele spsrgsmal
kan slet ikke vzre si indviklet; men for
man med rette kan fa tillid til pengenes
fremtidige vezrdi, ma problemet anses for
uleseligt. Men bevares, si lznge stigende
lenninger efterfelges af stigende skatter for

196

pé den made at sopsuge de frigivne pengex,
s& begynder det at blive vanskeligt at finde
ud af, og sd& er man inderligt taknemme-
lig over, at man kun skal beskzftige sig
med den logiske i naturlove bundne teknik
og ikke i den tagen-hensyn-til-alle-sider-

navnlig-min-egen, kompromisprzgede kort-

synspolitik.
*

Horsholmuvejen igen.

For nogle dage siden lagde vi under en
provekersel vejen rundt om den nye Hers-
holmvej, og vi kunne konstatere, at man pa
grund af trafikken og dennes noget forvir-
rede afvikling absolut ikke kan benytte denne
vejstrekning til hurtig kersel, skent mange
tilsynladende mener, at de kan kere med
samme hastighed som pi de tyske autobaner.
At Horsholmvejen er en almindelig motorga-
de, blev pd den tydeligste made understreget
af vejvesenets indstilling til denne trafikires
vedligeholdelse. Grusbunker fra vinterens
grusning 18 ud pa vejbanen og uden nogen
form for advarselsskilte optrddte en rzkke
fejende vejarbejdere langt ude pa vejbanen.
Er det dog ikke si typisk dansk, som noget
kan vere? Man anlzgger en motorvej med
et hav af afkerselsveje direkte til de forskel-
lige »sogneredder«, abner strzkningen med
bram og brask, setter hist og her et skilt, der
opfordrer til at holde til hejre, og lader si
resten skette sig selv.

Det danske vejvesen, der i sit vAbenskjold
med fuld ret kunne bzre den nzsten usynlige
latrinvognslygte kendt fra de natlige skilte-
afmerkninger pa landets hurtigt trafikerede
hovedruter, ber snart vigne op til erkendelse
af, hvad det er, man har med at gere.

Hvis man ikke var vant til den mangel-
fulde afmzrkning, ville man kunne hidse sig
op til benytte ord som skandale og lignende,
men vi kan kun svinge os op til at papege
det latterlige i vejvesenets indstilling til mo-
derne trafik. Med den nuvzrende opfattelse
af hvorledes man afmarker en moderne mo-
torvej (hvadenten denne er det af navn eller
af gavn), kan man ved vejreparationer pa
Hersholmvejen til sin tid komme ud for at
have vejen for sig selv i en sen nattetime,
og medens man i ro og beherskelse kommer
kerende med godt 100 km/t, finder man
pludselig den ene kerebane afspzrret med
skilt eller bom, oplyst af den evige latrin-
vognslygte, som kan skimtes pa helt op til
30 meters afstand. Ma vi s {8 lidt ordnede
forhold pa vore veje.
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(ONTESSA

ET TWN FABRIKAT

SENSATIONEN | 2-HJULET KQREKOMFORT

CONTESSA har alle de egenskaber man kan forlange af verdens
fineste scooter. Den er elegant, lydles, okonomisk, velegnet til
sidevognskersel og har en rent ud sagt fantastisk motor og kere-
stabilitet. Den dobbeltstemplede TWN motor udvikler 10,4 hk
ved kun 4600 omdr./min — derfor virkelig slidsteerk og hurtig.
Topfart 100 km/t. 4 trins fodgear. Frigearudleser. Elektrisk selv-
start med choker. Begge 10" hjulene ophaengt i fijedre og hydrau-
liske steddeempere og 449/, af veegten hviler pa forhjulet —
derfor fantastisk kerestabil.

Generalreprasentant for Danmark:

ISIDOR MEYER . ST. KONGENSGADE 67 K@BENHAVN K
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forsynet med remtreek.

ET UNIKUM BLANDT MOTORCYKLERNE

En hojst uszdvanlig motor konstrueret af en dansker omking arhundredskiftet

et er i grunden merkeligt med sidan

nogle fyre som os — jeg mener med-
arbejderne ved SMJ — for skent vi fra mor-
gen til aften beskaftiger os med biler og
motorcykler og for s& vidt lever af biler og
motorcykler, s& vil en hurtig undersegelse
vise, at hver is@r har en bestemt hobby in-
denfor bilernes og motorcyklernes verden.
Derfor kan vi ogs& selv vare i tvivl om,
hvornér vi arbejder, og hvornar vi dyrker
vor hobby. At Collecteur som hobby dyrker
de gamle biler, er sikkert ingen i tvivl om,
men at han er en af Europas sterste (om
ikke den storste) ekspert pa omradet, har
kun automobilhistorikere som Laurence Po-
meroy, specialistklubber som Bentley Dri-
vers Club og de zldre sydeuropwiske fabri-
ker haft mulighed for at fastsld. Ahlmann-
Ohlsen helliger sig i sin fritid nok s meget
fremtidsmulighederne, medens han i mange
ar har specialiseret sig i direkte benzin-
indsprojtning. Nar han ikke kan holde ud
at teenke pa biler, slapper han af med filo-
sofisk matematik. Mecanicus tuner motor-
cykler i sin fritid, og undertegnede sysler
med historiske motorcykler, hvilket er sa
uoverskueligt et stof, at det i sig selv ude-
lukker, at man nogensinde kan komme pa
hejde med Collecteur’s viden om biler.

Motorcyklernes historiske og tekniske ud-
vikling kan man naturligvis altid give i
store traek — hvilket jeg for resten vil gere
i en kommende artikelserie — men hver
gang menstret er kommet pa plads, opdager
man noget nyt, og i sjeldne tilfzlde kan en
appelsin falde sd hérdt i turbanen, at man
far hovedpine af det. I reglen betragtes
Elleham motorcyklen, som Ellehammer
fremstillede i fabrikation fra 1904, som den
forste danske motorcykle; men dette er
ikke helt sikkert, medens disse linier skri-
ves. Omkring samme tidsrum har en dansk
mekaniker, Niels Petersen, fremstillet en
hejst aparte maskine, der i flere konstruk-
tionsdetaljer tyder pa en fremstilling om-
kring &rhundredeskiftet, medens andre dele,
som f. eks. karburatoren peger pa é&rene
efter Elleham-maskinen. Forhé&bentlig lykkes
det os at tidsbestemme maskinen ngjagtigt;
men det er dog ikke det vasentlige i den
sag, for det er under alle omstendigheder
en zgte veteran, og hvad den tekniske ud-
formning angdr, ma maskinen betegnes som
et unikum blandt motorcyklemotorerne.
Den er nemlig to-cylindret med den ene
cylinder anbragt lodret over den anden. Da
mekaniker Bent Christiansen, der har zren
af at have bragt maskinen frem i dagens
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Her ses motoren med de to cylindre anbragt i forlengelse

af hinanden.

dampmaskiner, men ikke fra forbrendingsmotorer. Vi har

fundet forskellige patentansogninger fra konstruktoren,
men ingen, der direkte bererer motoren.

lys, gav denne beskrivelse, resulterede det i
en hurtig udrykning til Kege.

I et ret spinkelt stel fandt vi den besyn-
derlige motor. Stellet var typisk for tiden
lige efter &rhundredeskiftet, for sa vidt kor-
rekt i opbygningen, men med store héndbe-
vagelser tillod man rerene at sla sterre
eller mindre sving udenom maskinelemen-
terne, og mangen en teknisk opgave blev lost
med samme overlegenhed som den gordiske
knude. Forhjulet er ophzngt i en kort,
fremadrettet svinggaffel, der med forbindel-
sesstenger er fort op til det affjedrende ele-
ment, som i dette tilfelde er indkapslede
skruefjedre.

Det er dog motoren, der virker mest in-
teressant. Den er meget hej, og maskinens
frie hejde er si ringe, at krumtaphusets
bund er lige ved at slebe pé, blot maskinen
skal keres fra verkstedet ud i girden. Ke-
reren ma have haft et vigent sje med alle
de mange huller i datidens landeveje! Og
sandelig om ikke der er en cylinder ovenpa
den normalt anbragte ene cylinder. Efter
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Cylindre anbragt i tandem kendes kun fra-

beskrivelsen troede vi forst, at der var tale
om en to-takter med trappestempel eller en
af datidens mange andre besynderligheder,
men det er en fire-takter med automatiske
indsugningsventiler og de to udblasnings-
ventiler betjent med stodstenger fra en og
samme knast. Allerede knastarrangementet
viser, at de to cylindre virker med forskudt
fase saledes, at den overste er i forbren-
dingsslaget, nar den nederste er i indsug-
ningsslaget. Stemplet i den nederste cylinder
er ved en lang bolt forbundet til stemplet
i den overste cylinder, og denne bolt er fort
gennem topstykket i den underste samt gen-
nem bunden i den ‘everste cylinder. Hvordan
har konstrukigren nu klaret problemet med
underkompressionen fra den everste cylin-
der — slet og ret et hul ud i det fri ma
forekomme at vare for simpel en:lesning
for datidens opfindertalenter. Og ganske
rigtigt, man oplever ligefrem opfinderens
jubel ved en genial lesning: et reor fores
fra den everste cylinders »underkompres-
sionskammer« frem til et kammer over den

Her er de to cylindre fjernet og de genvindskédrne stempler
er skruet pa plads pa den forbindende stempelstang.



automatiske indsugningsventil, og under-
kompressionen hjzlper pd den méde venti-
len med at abne i indsugningsslaget. I for-
brendingsslaget er der passage ud til det fri
gennem nogle smé abninger i ventilkamme-

ret. Denne »snedighed« har sikkert kostet

mange liter sved gennem startvanskelig-
heder.
Udblesningsventilerne er anbragt som

sideventiler, og for den underste cylinders
vedkommende aktiveres ventilen af en lille
ventillafter med en knastfelger anbragt lod-
ret over knastakslen. Det er typisk for den
gamle motor, at dimensionerne pd knasten,
knastfolgerne og takthjulene er meget be-
skedne, medens plejlstang og svinghjul er
voldsomme og tunge.

< P g 3
Knast er her geng i

nesten fuld storrelse. Knasten og den
ovrige mekanisme er kendetegnet ved
meget smd dimensioner, og loftehoj-
den pé udblewsningsventilerne er til-
svarende ringe. De to indsugnings-
ventiler betjenes automatisk af un-
dertrylkhket og overtrykket i cylindrene
suppleret med en lille fjeder. Der er
alts@ ingen mulighod for efterfyld-
ning af cylinderen.

Krumtaphuset og det lille knastakselhus
er ievrigt stebt i messing eller bronze.
Knastakslen bearer et lille kadehjul, der
trekker en gammel Bosch magnet. Karbu-
ratoren er af fransk oprindelse fra tids-
perioden mellem overfladekarburatorerne
(fordampningskarburatorer) og den karbu-
ratortype, som er stamfaderen til de nuve-
rende motorcyklekarburatorer. I sin nuve-
rende skikkelse har maskinen rent kade-
traele, men meget kunne tyde pa, at den op-
rindelig har veret remtrukket, men at kon-
strukteren senere har zndret udformningen
pid den made, at han har benyttet baghju-
lets remskive til »bremsetromle«. Koblingen
er anbragt pd krumtapakslen, og den kan
udleses af et héndtag pd styret eller af en
lille pedal — sidstnzvnte har nok oprinde-
lig veret frigearet. Iovrigt er maskinen
monteret med en to-trins gearkasse, og der
er desuden et lavt gearet pedaltrak til bag-
hjulet, hvilket var datidens mest alminde-

lige startanordning — Ellehammer s bort
fra denne mulighed, og hans maskiner skulle
derfor lgbes 1 gang.

Vi maélte boringen til 77 mm og slag-
leengden til til 79 mm, hvilket pr. cylinder
giver 367 ccm — altsd ialt 734 ccm. Trods
det spinkle stel og den moderate affjedring
er maskinen monteret med bagsadel, og ef-
ter sigende skal den ogsd en overgang have
kort med sidevogn.

Smeresystemet er naturligvis baseret pa
en hindpumpe, men enkelthederne i syste-
met er endnu ikke ganske klarlagt. Vi vil
nu forsege at finde frem til alle enkelthe-
der om denne merkverdige maskine. Det
er muligt, at de gamle patentskrifter kan
fortlle noget, men det er heller ikke usand-
synligt, at der blandt vore lesere er nogen,
der kan fortzlle om mekaniker Niels Peter-
sens motorcykle. Niels Petersen blev ogséd
kaldt Danica Petersen, og han har boet i
sPilehsj«, Brendbysestervej. Alle oplysnin-
ger modtages med tak.
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Direkte

Benzinindsproejtning

Af direktor, dr. ing. H. Scherenberg,

Daimler-Benz — i uddrag.

Bearbejdet af
civilingenior 0. Ahlmann-Ohlsen.

AR

en direkte benzinindsprgjtning som er-

statning for tilberedelsen af benzin-luft
blandingen i en karburator har i de senere
ar gjort sig geldende pa en made, der ikke
lader sig overse — Mercedes-Benz sikrede
sig i 1955 to verdensmesterskaber og et
europamesterskab nemlig for henholdsvis
grand prix vogne, sportsracervogne og stan-
dardvogne, og to steder i verden nemlig i
Australien og i Danmark vandt Goliath
rene skonomileb, altsammen resultater som
i storre eller mindre grad skyldtes anvendel-
sen af Bosch benzinindsprejtningsaggregater
i forbindelse med motortyper, der er udvik-
let specielt til formalet. Denne udvikling,
der begyndte for alvor i 1954, er ikke nogen
degnflue — den har mere end 25 ar pa ba-
gen — og der vil sikkert pd det nuverende
tidspunkt vare god grund til at opsummere
benzinindsprejtningens historie og sege at
vurdere de foreliggende muligheder efter
fortjeneste.

Udviklingen indtil den sidste verdenskrig

Benzinindsprejtningens historie begynder
for 25 &r siden i det tyske centrallaborato-
rium for luftfartforskning (DVL) i Adlers-
hof. Man havde ganske vist meget tidligt i
forbindelse med flyvemotorer haft blikket
idbent for benzinindsprejtningens mulighe-
der — séledes fandtes der allerede i 1906
primitive motorer med direkte indsprejt-
ning (Grade 2-takt, Wright og Antoinette
4-takt) — men forst 1912 begyndte man at
interessere sig for problemet hos Bosch i
Stuttgart, og derefter skulle der g& mange
ir, fer man i samarbejde med flyvemotor-
fabrikerne fandt frem til brugelige losnin-
ger. Vanskelighederne var faktisk i over-
vejende grad af mekanisk art, og det var
forst, da man havde fremstillet den drift-
sikre diesel-indsprgjiningspumpe, at man
kunne g& i gang med den langt mere kre-
vende opgave: at fremstille en tilsvarende
pumpe og de dertil herende regulatorer for
direkte benzinindsprejtning.

Arbejdet, der begyndte omkring 1930, blev

understottet af den tyske stat, og det tog rig-
tig fart, da hensynet til oprustningen i luf-
ten nogle ar senere kom ind i billedet. I
begyndelsen gjorde man forseg med benzin
indsprejtet ved hjzlp af uzndrede diesel-
pumper, og man prevede bade tidlig og sen
indsprejining, d.v.s. bdde under indsug-
ningsslaget og under kompressionsslaget —
forsoget omfattede bade 2-takt og 4-takt mo-
torer. Vanskelighederne var abenbare, for
medens dieselolien er i stand til selv at smore
brendstofpumpens stempler, matte man ved
anvendelsen af benzin regne med et kon-
stant lzktab forbi pumpestemplerne, og den
gennemsivende benzin, der er uden nzvne-
verdig smoreevne, kunne ikke forhindre riv-
ning af stempler, knaster og knastfolgere.
Alligevel rebede disse forste forseg, at man
var inde pa en vej, der kunne give resultater,
for man opndede over kortere perioder med
benzinindsprejtning indtil 7 pect. sterre mo-
toreffekt og indtil 3 pct. mindre benzinfor-
brug (i g/hkt) end ved den tilsvarende kar-
burator motor.

Forssgene blev fortsat med en 6-cylindret
flyvemotor, og bade pa provestand og ved
forsegsflyvninger konstateredes effektfor-
ogelser pa mellem 10 og 17 pect. Staten gav
nu gront lys for den videre forskning og
stottede de fabriker — deriblandt Mercedes
— som eksperimenterede med motortyper af
denne art; en vigtig rolle spillede ogsd de
fabriker, der fremstiller selve indsprajt-
ningssystemet — forst og fremmest Bosch,
men ogsd en razkke virksomheder der pro-
ducerer brendstoffiltre og benzinpumper
(elektriske og mekaniske membranpum-
per). Navnlig effektive benzinfiltre viste sig
at spille en afgerende rolle, fordi den mind-
ste urenhed (stevkorn) kan virke edelzg-
gende pd den fint bearbejdede pumpemelka-
nisme — filterfabrikerne loste faktisk deres
opgave pa en sddan madde, at man kunne se
bort fra den mulighed, man i begyndelsen
havde frygtet, nemlig tilsztning af 2—5 pct.
smoreolie til benzinen for at beskytte brand-
stofpumpen.
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I efterdret 1934 begyndte man hos Merce-
des en rekke forsag med en 1-cylindret mo-
tor, hvis dimensioner svarede til den enkelte
cylinder i flyvemotoren DB 600 (12 cylindre,
slagvolumen 33,8 liter). Man brugte hertil
forhandenverende Bosch dieselpumper i for-
bindelse med normale dieselfilire for benzi-
nen, og selv om forsegsresultaterne i og for
sig var tilfredsstillende, besluttede man sig
til at udvikle en ny type braendstofpumpe
med en sarlig olields omkring pumpestemp-
lerne, der dels smerer selve stemplet og
dels forhindrer benzintab til pumpens knast-
kammer. Dette princip, der stadig findes i de
mest moderne aggregater, ses pa hosstende
snittegning, og mereolien tages fra motorens
normale tryk-omlgbssmering.

Med hensyn til forstoveren, gennem hvil-
ken benzinen sprejtes ind i motorens for-
brendingskammer, har man naturligvis hele
tiden foretrukket den simple tapforstever,
der i hoj grad er i stand til at holde sig selv
fri for forstoppelse f.eks. hidrerende fra
glodeskaller og lignende fra rorsystemets
indre. Alle moderne systemer for benzin-
indsprejtning har tapforstevere, men en
overgang var man hos Mercedes overbevist
om, at kun den {felsomme hulforstever
kunne give tilfredsstillende resultater —
den anvendtes siledes pa flyvemotoren DB
601 A, der gik i seriefabrikation i 1937; det
er et held for benzinindsprejtningens frem-
tid, at man — i det vesentlige ved et omfat-
tende forskningsarbejde med hensyn til sam-
menspillet mellem luftbevagelse og forstov-
ningskeglens form og retning — efterhdnden
ndede frem til en praktisk talt fuldkommen
beherskelse af benzinens fordeling i for-
brazndingskammeret.

Den nzvnte flyvemotor var forsynet med
kompressor, der gav forbedret fyldning og
dermed hejere hestekraft i store flyvehojder,
og den havde ved jordens overflade om-
kring 2100 hk. Den indbyggedes i en razkke
rekordmaskiner (jager-prototyper) — ver-
densrekorder i hastighed over forskellige
distancer blev sat af Udet i en Heinkel 100,
af Dieterle i en Heinkel 112 og af Wendel i
en Messersmith 109 — og i Mercedes’ racer-
afdeling begyndte man at planlegge en su-
per-stromlinievogn, med hvilken man reg-
nede med pi Saltseen i Utah at kunne sztte
ny absolut verdensrekord i hastighed for bi-
ler; denne vogn skulle dog forsynes med en
forstorret udgave af den 12-cylindrede flyve-
motor, DB 603 med et slagvolumen pa 44,5
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liter og en maksimaleffekt pa omkring 3500
hk. Disse planer var langt fremme, da kri-
gen brod ud — den fzrdige vogn blev i kri-
gens sidste dage fundet af englenderne i en
bombesikker kzlder i Stuttgart. — I &rene
1936—39 satte man omdrejningstallet for
DB-motorerne i vejret fra ca. 2600 til ca.
3200 omdr/min (tznk pa den store slag-
lengde med et slagvolumen pa omkring 3,5
liter pr. cylinder), og samtidig fordobledes
litereffekten fra 41 til ca. 82 hk pr. liter sva-
rende til en foregelse af det effektive mid-
deltryk pa stempeltoppen fra omkring 13 til
ca. 23 at. Samtidig lykkedes det — stadig
ved hjelp af benzinindsprejtning — at re-
ducere motorernes benzinforbrug. En sarlig
motor til Lufthansa’s trafikmaskiner havde
et laveste specifikt forbrug p& kun 185 gram
pr. effektiv hestekrafttime.

Nye motorer for benzinindsprojtning

Det viste sig hurtigt, at man ikke med for-
del kunne g& over til benzinindsprejtning
uden samtidig at foretage en rzkke ndrin-
ger ved de eksisterende motorer. Den vig-
tigste &ndring var indferelsen af storre ind-
byrdes ventiloverlapning, d.v.s. helt op til
en krumtapvinkel p& 100° mellem »indsug-
ning dbner« og »udblaesning lukker« — ved
at holde de to ventiler dbne samtidig i len-
gere tidsrum kunne man, da man jo arbej-
dede med ren luft, tillade sig at foretage en
meget grundig gennemskylning af cylinderen
selviolgelig under forudsztning af, at kom-
pressoren leverede en tilsvarende storre
luftmangde. Ved Mercedes’ grand prix mo-
torer fra 30’erne brugte man ogsa den store
ventiloverlapning, men her drejede det sig
udelukkende om karburatormotorer, der
kerte pd metylalkoholblanding, s& den effek-
tive skylning af cylinderen kom her til at
betyde et rystende hejt brandselsforbrug
(omkring 1 km pa literen) — til gengald
fik man en meget effektiv keling af stem-
peltoppen. Hvad den store ventiloverlapning
betyder for flyvemotoren med kompressor,
fik man et tydeligt bevis for i 1938, da man
forogede hejdeeffekten for DB 601 med 200
hk alene ved at indbygge en anden knast-
aksel.

Den- store samtidige &bning af indsug-
nings- og udbl@sningsventil gav anledning
til en meget stojende motorgang ved tom-
gang og lave omdrejningstal, fordi udblzs-
ningsgassen slog ud i indsugningen og
fremkaldte svingninger af luften — denne
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Skematisk fremstilling af reguleringssystemet i en Mercedes Flyvemotor med benzinindsprojtning. Mcengden af indsuget -
forbreendingsluft reguleres af foreren ved hjelp af et luftspjeld. Umiddelbart efter dette er der en ledning, som forer \ Tomgangsvagtstang
undertrykket efter spjeeldet over til et membrankammer, der i forste omgang indstiller pumpen til en bestemt indsprojtet
benzinmengde. Denne skal iovrigt reguleres i overensstemmelse med luftens ojeblikkelige tryk (barometerstanden) og [0)
temperatur — det sker ved hjwlp af en temperaturfoler i indsugningsledningen og en barometerddse. Se iovrigt teksten.
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Snit gennem en Mercedes-Benz flyvemotor med to indsug-
nings- og to udblesningsventiler pr. cylinder. De sorte pile
angiver [riskluftens retning, medens de hvide pile viser
retningen for den indsprojtede benzin. Bemeark forneden
pa_figuren, hvorledes keglen af indsprejtet benzin felger
hovedluftstrommen ved indstromningen i cylinderen.

vanskelighed kom man imidlertid over ved
at konstruere et stzrkt opdelt indsugnings-
system. Det viste sig endvidere, at man ved
disse motorer matte heherske indsprajt-
ningsperiodens begyndelse og dens varighed
indenfor langt snzvrere graznser end for —
indsprsjtningen skal begynde sa tidligt som
muligt for at sikre den gode blanding af
benzin og luft men pa den anden side s& sent,
at der med sikkerhea ikke trznger benzin
ud gennem den &bne udblzsningsventil. Det
forte til bygningen af indsprejtningspumper
med knaster af samme art som dem, der be-
nyttes i dieselmotorer, med alle deraf fol-
gende vanskeligheder pa grund af det hsjere
omdrejningstal (store accelerationsbevagel-
ser for pumpestemplerne).

Endnu en fordel bragte benzinindsprejt-
ningen — man var pludselig i langt hsjere
grad end hidtil uafhzngig af benzinens
egenskaber. Den fuldstzndig ensartede for-
deling af brzndslet til alle motorens cylindre
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i forbindelse med fordampningskelingen af
forbrendingskammeret under indsprejtnin-
gen gjorde det muligt at kere med hsjere
kompressionsforhold og endda at nejes med
et lavere oktantal.

Ved direkte benzinindsprejining er det
meget vigtigt, at benzinen sprajtes ind pa en
s@dan made, at den fordeler sig ensartet i
den forhdndenvarende luftmengde — vi til-
streber jo et ensartet blandingsforhold over-
alt i forbrendingskammeret i tzndingseje-
blikket. Man studerede luftens indstrem-
ningsforhold i en klar plexiglas cylinder og
niede til det forelebige resultat, at kun en
stralespids med mange bittesma huller kun-
ne give et tilfredsstillende resultat. Det forte
til, at man i en &rrzkke benyttede folsomme
hulforstevere — forst af fabrikat 1’Orange,
senere af fabrikat Bosch — og hos Mercedes
udviklede man et ganske lille, roterende fil-
ter, der kunne bygges ind direkte i selve
strélespidsen.

Selve reguleringen af indsprejtningspum-
pen viste sig ogsd at vare en ret indviklet
affere. Vi kan ikke regulere motorens traek-
kraft alene ved at indstille pa den indsprej-
tede benzinmaengde, for vi skal som nevnt
have et bestemt blandingsforhold mellem
benzin og luft, nar gnisten springer mellem
tendrerets elektroder. Vi ma derfor have et
luftspjeld i indsugningen, der regulerer
meangden af forbrazndingsluft i overensstem-
melse med motorens belastning, og desuden
en automatisk indstilling af pumpestempler-
ne saledes, at den indsprsjtede brandsels-
mengde svarer ganske nsje til den forhan-
denverende luftimengde. Denne sidste regu-
lering bliver — som man kan se det pid om-
stdende tegning — af ret kompliceret art,
for den indsugede luftmzngde (vagtmzng-
de) afhenger ikke alene af luftspjldets stil-
ling men ogsd af luftens temperatur og af
barometertrykket. Derfor har man i indsug-
ningsledningen en temperaturfeler (udfert
efter samme princip ‘som en vadskefyldt
termostat) og desuden en barometerdése,
som hver for sig foretager en korrektion af
den indsprojtede benzinmangde, der isvrigt
i hovedsagen styres af undertrykket i ind-
sugningsledningen. Hele reguleringssyste-
mets indviklede opbygning afspejler den
kendsgerning, at sivel barometerstandens
som temperaturens indflydelse pi den ind-
sugede luftmzngde styres af ret indviklede
naturlove. Det viste system er udformet med
henblik p& de store tryk- og temperatur-



Snit gennem den V-12 motor, som
var bestemt til Mercedes-Benz’ re-
kordvognen, der skulle bruges til den
absolutte verdensrekord pd Utah Salt
Flats i 1939. Pa grund af krigen
blev hele projektet ikke til noget.
Ogsd denne motor var indrettet til
direkte benzinindsprojtning — be-
merk den lave stempelkonstruktion,
der er direkte overtaget fra flyvemo-
torerne. Breendstofpumpen for benzin
er anbragt mellem de to blokke med
6 cylindre i hver — tendrerene sid-
der i ydersiden af den enkelte blok.
Udforelsen af rullelejerne for krum-
taplejer (og hovedlejer) indicerer an-
vendelsen af en sammenskruet krum-
tapaksel af fabrikat Hirth.

variationer, som opstar under flyvning i for-
skellige hgjder — nar talen er om bilmoto-
rer, bevaeger vi os indenfor langt snzvrere
tryk- og temperaturgranser, og systemet kan
(heldigvis) simplificeres tilsvarende.

Efterhdanden som hestekraften for flyve-
motorerne blev sat i vejret, fik man vanske-
ligheder med varmebelastningen pé& stempel-
top og ventiler — derfor kom man ved kri-
gens slutning ind pa at indsprejte metyl-
alkohol i indsugningen til kompressoren.
Det gav en yderligere afkeling af forbran-
dingskammeret, en bedre fyldning af moto-
ren og en bedre virkningsgrad for kompres-
soren (fordi metylalkoholdrdberne virkede
som en slags »tetnings mellem rotorvin-
gerne og kompressorhuset).

Benzinindspraijtning i bilmotorer

De gode erfaringer med henzinindsprajt-
ning i flyvemotorer ansporede selvislgelig
til at overfere princippet til bilmotorerne,
og umiddelbart efter krigen havde Mercedes-
Benz to forskellige 1-cylindrede forsogsmo-
torer i gang. Allerede i 30’erne havde man

hos Bosch forsegt benzinindsprejtning i en

DKW Meisterklasse, og den havde keort siden
1938 med tilfredsstillende resultater, og Ilo
solgte lige fra 1936 en stationar 2-takter med
deflektorstempel og Bosch benzinindsprejt-
ning.

Systemet havde i forste rzkke betydning
for 4-takt racermotorer og for de alminde-
lige 2-taktere, men i begge tilfzlde viste der
sig vanskeligheder med de pumpetyper, man
havde overtaget fra flyvemotorerne, fordi
man nu skulle op pa langt sterre omdrej-
ningstal for pumpen (4-takterne til racere
roterer ca. dobbelt s& hurtigt som flyvemoto-
rerne, og 2-takterne skal have indsprejtning
ved hver i stedet for ved hver anden om-
drejning af krumtapakslen). For at undgé
den klapren af pumpen, der ikke kunne to-
lereres i en bil, gik man sa over til i stedet
for pumpeknaster af dieseltype at benytte
rene ekscentriker, der giver en praktisk: talt
harmonisk bevzgelse af pumpestemplerne,
men samtidig en lengere indsprejtningspe-
riode, hvilket krever fornyede studier over
lufthevaegelse og indsprejtningsforleb i for-
brzndingskammeret. <

Med hensyn til 2-takterne indlededes et
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frugtbart samarbejde mellem Bosch og Gut-
brod. Man gik med det samme bort fra de
simple maskiner med deflektorstempel og
indferte Schniirles skyllesystem med to
skratstillede skylleporte, der i mange &r
havde givet DKW motorerne en fortrinsstil-
ling. Ved denne @ndring opniede man med
det samme et langt bedre herredemme over
skylleluftens bevagelse, og ved at anbringe
stralespidsen i topstykket under en sidan
vinkel, at den_ forstovede benzinkegle var
rettet lige mod den stigende skylleluftstrom
i cylinderen opndede man szrdeles tilfreds-
stillende regulering af blandingsforholdet
selv. med et forholdsvis simpelt indsprejt-
ningsudstyr. Man ser ved disse maskiner helt
bort fra den komplicerede tryk- og tempe-
raturregulering saledes, at den indsprejtede
benzinmangde alene afthznger af undertryk-
ket i indsugningsledningen — det kan dog
give visse vanskeligheder under bjergker-
sel, hvilket man igen kommer ud over ved
at lade blandingsforholdet vere udtryk for
et kompromis, der forer til lidt hejere ben-
zinforbrug under normalomstzndighederne
end strengt nedvendigt. Den tilbojelighed
til at »ruske«, som kendetegner de =zldre
2-taktere, nar hastigheden kommer under en
vis grense, undgdr man ved motorerne med
direkte indsprejtning ved at lukke helt for
benzintilferslen, nir gaspedalen slippes —
forst nir motorens omdrejningstal nazrmer
sig tomgang, lukkes der atter automatisk op
for en tilsvarende lille benzintilfersel sale-
des, at tomgangen er sikret. Ved 2-taktere
med benzinindsprejtning kan man derfor
uden at sztte det gennemsnitlige benzinfor-
brug i vejret give afkald p& frilebet, der
hidtil har varet vort eneste middel til at
imodegd »ruskning« fra motoren. Samtidig
fir man, nir man slipper gaspedalen, en
sterre bremsevirkning fra motoren end ved
den .almindelige karburator 2-takter. Ende-
lig betyder indferelsen af direkte benzin-
indsprejtning i 2-taktere, at man kan udfere
skylle- og udblasningsporte langt friere end
for, idet man ikke behover at tage hensyn til
en reduktion af skyllegastabene til udbleas-
ningen — vi skyller jo nu -med ren frisk-
luft — og man kan derfor i langt hejere grad
end hidtil udnytte svingninger i skyllekana-
ler og udblasningsrer til en foregelse af
motorens fyldning og dermed til en forogelse
af motoreffekten. — For at simplificere an-
leegget yderligere udviklede Bosch i 1951 en
ny form for tapforstevere uden den returled-
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ning for lekbrzndsel, der kendes fra diesel-
motorerne.

Ved direkte benzinindsprejtning steg 2-
takternes effekt i lebet af fa &r fra 39,5 til
45 hk pr. liter slagvolumen for de tverskyl-
lede 2-taktere, og samtidig viste det sig mu-
ligt at benytte langt sterre cylinderenheder
end hidtil uden forringelse af trazkkraft og
benzingkonomi — Goliath, der har fremstil-
let ca. 15.000 person- og varevogne med ben-
zinindsprejtning, er siledes giet fra 350 cem
pr. cylinder, der reprzsenterede det abso-
lutte maksimum for en karburatormotor,
over -til 450 cem pr. cylinder med den nye
model GP 900 E. Bade Gutbrod og Goliath
har med motorer af denne art opnaet vear-
dier for det specifike benzinforbrug pa om-
kring 200 gram pr. effektiv hestekrafttime,
og de ligger dermed langt under, hvad man
kan opna selv med de bedste 4-taktere i dag.

For 4-takternes vedkommende foreligger
der ikke tilsvarende muligheder for bespa-
relse. Forst i 1952 begyndte man hos Merce-
des at interessere sig for spergsmalet i for-
bindelse med bilmotorerne, og tilskyndelsen
var naturligvis i forste rezkke af sportslig
art. Man havde udviklet den nye sportsvogn
300 SL til at udvikle 200 hk med karbura-
tor, og ved at forsyne den med det eksiste-
rende Bosch indsprejtningsaggregat (med
barometerddse men uden temperaturfeler)
niede man — takket vere en bedre udnyt-
telse af den enkelte cylinder — op pa 220 hk
samtidig med, at det laveste specifike ben-
zinforbrug — ved udelukkelsen af friskgas-
tab til udblzsningen — sank fra 280 til 240
gram pr. effektiv hestekrafttime. Disse re-
sultater er opndet med en tapforstever, og
der er intet, som tyder pd, at man atter bliver
nedt til at forsege sig med hulforstevere —
man er heller ikke meget for at gere eks-
perimentet, for erfaringen viser, at de sma
huller er meget udsat for forstoppelse dels
af urenheder i benzinen og dels af koksdan-
nelser fra forbrzndingen. En folge af ben-
zinindsprejiningen er motorens sgede smi-
dighed ved alle omdrejningstal — med Mer-
cedes 300 SL kan man uden ringeste tilbgje-
lighed til »ruskning« accelerere jevnt fra
20—30 km/t til tophastigheden 230—260
km/t i det heje gear (alt efter den benyttede
bagakseludveksling).

Efter de erfaringer, man havde gjort, var
der ingen tvivl om, at de nye grand prix
motorer skulle udstyres med benzinind-
sprojtning. Med et slagvolumen pa kun 2,5

Blad venligst frem til side 214
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NSU QUICKLY FRA A TIL Z

vor serie med de forskellige knallertmo-

deller er vi nu kommet til NSU Quickly,
der er solgt i adskillige eksemplarer her i
landet og som ved en overfladisk betragt-
ning kan virke som forbillede for slet ikke s&
fa knallerttyper af andre fabrikater. Det er
dog langt fra sikkert, at der fra andre mer-
ker er tale om noget plagiat, eftersom det
ikke er alene pa Tysklands sterste motor-
cyklefabrik, at man har sans for lennende
produktion og konstruktioner, der nok vir-
ker kostbare at sztte i gang, men som gen-
nem lave fremstillingspriser virker rentable,
blot fabrikationen er tilstrekkelig stor. Det,
der forst og fremmest kendetegner denne
konstruktion, er centralrorstellet, der er
fremstillet i plade p& den made, at to haly-
dele af stelrammen er presset op i plade og
svejset sammen i en midtersem. En sidan
stelkonstruktion stiller utvivlsomt store krav
til investering af formvarktojer; men nar
forst disse forefindes, er stellet hurtigt og let
at fremstille, og det kraver ikke den store
tilretning, som et almindeligt slagloddet ror-
stel normalt fordrer. Selve stellet i NSU
Quickly er betydelig mere kompliceret i
produktionen end mange lignende stel, men
til gengzld har NSU set bort fra nogen form
for baghjulsaffjedring, og derved har man
alligevel opnéet en yderst prisbillig produk-
tion i massefabrikation. Ogsa forgaflen er
fremstillet i presset plade, og forhjulsop-
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hangningen bestar af en svinggaffel, affjed-

‘ret ved hjzlp af skruefjedre, der ligger ind-

kapslet i de stive gaffelben. Nar forgaflen er
monteret i stellet, skal der kun szttes for-
og baghjul samt sadel pa maskinen, og s&
mangler man kun at montere motoren for
at have den ferdige Quickly.

Det er naturligvis ferst og fremmest mo-
toraggregatet, som Quickly-ejerne er interes-
seret i at 4 narmere rede p4, og vi skal der-
for forsege at bringe en gennemgang af mo-
tor og gearkasse, si grundigt som pladsfor-
holdene gor det muligt. Motorblokken er op-
bygget efter det princip, man kender fra
moderne motorcyklemotorer, idet motor og
gearkasse er stebt ud i et. Dette kombine-
rede krumtap- og gearkassehus er formet i
to halvdele, deleligt efter en lodret midilinie
og samlet ved hjelp af seks gennemggende
stagbolte, over hvilke det venstre motordzk-
sel tillige er monteret. Der er anbragt en
pakning mellem motorblokkens to halvdele
og mellem motordzkslerne og krumtaphu-
set. Over fire andre gennemgdende stagbolte
er cylinderen og topstykket monteret. En pak-
ning er anbragt mellem cylinder og krum-
taphus, og en toppakning benyttes mellem
cylinder og topstykke. Cylinderen er ogsi
udformet som pa de fleste moderne motorer
med keleribber p& den everste del og med
den underste del udformet som en glat cy-
linderforing, der er presset ned i krumtap-



huset. De to skyllekanaler er skéret ud i
denne underste del af cylinderen og de fort-
setter over i krumtaphuset, hvorfra de atter
fores ind i cylinderen. Skyllekanalerne regu-
leres gennem udskzringer i stemplets sider,
og man vil bemarke, at disse udskaringer
foroven er uregelmassigt halvméneformede,
idet udskzringen gir hsjere op i den ene

-

side end i den anden. Det kan vzre gan-
ske praktisk at vide, at den hsgjeste udske-
ring skal vende bagud, nér stemplet er kor-
rekt monteret. Stemplet er monteret med to
kompressionsringe og stempelpinden er mon-
teret med stram pasning, idet stemplet skal
varmes op til ca. 120° Celcius, inden stempel-
pinden presses ind.

Krumtapsamlingen bestdr af de kontra-
vegte, der er presset sammen om krumtap-
solen, og pa selen er plejlstangslejet monte-
ret i form af et enkeltradet rulleleje med to
styreplader, anbragt en pa hver side, medens
den udvendige lejebane er slebet direkte i
plejlstangen. I plejlstangens overste ende er
indpresset en besning med smerehuller.
Krumtapakslen er i begge sider lejret i et
kugleleje af dimensionerne 15 X 35 X 11,
og uden pd lejet i venstre side foretages
tetningen ved hjelp af en simmerring med

Koblingen og dennes udlosermekanis-
me. Systemet er noje beskrevet i
teksten.

dimensionerne 20 X 35 X 7, medens den sim-
merring, der lukker gastzt uden pd det
hejre leje har dimensionerne 15 X 24 X7
(begge DIN 6503). Den venstre halvdel af
krumtapakslen er den drivende aksel, pé
hvilken koblingen er monteret direkte. Kob-
lingsnavet drives med rundt af krumtap-
akslen ved hjelp af en indvendig notfortan-
ding og udskzringer i koblingsnavet driver
tillige en glat koblingsplade, der ligger mel-
lem de to friktionsplader. Friktionspladerne
er ved hjzlp af en udvendig notfortanding i
indgreb med koblingsskélen, som igen bzrer
det lille tandhjul, der driver gearkasse-
akslen.

Koblingsskalen 6 roterer frit pd krumtap-
akslen over besningen 7 — vel at merke sa-
lenge der er tale om udlest kobling. Udle-
sermekanismen er af en ret szrpreget kon-
struktion, og man forstir sikkert bedst den-
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nes virkemdde, hvis man ferst tenker sig
koblingen monteret uden udlesermekanis-
me. Koblingsfjedren bringer pladerne i for-
spending, nir man uden péd koblingsskalen
6 monterer anlegsskiven 9, skruefjedren 10,
anlzgsskiven 11, de to fjederskiver 12 og
motriken 13, der skrues pi krumtapakslens
yderste gevindskarne del. P3 den méade er
der med anleg pa selve krumtapakslen etab-
leret et fjedertryk ind mod koblingsskalen 6,
der igen trykker sammen om koblingspla-
derne 4, 5 og 4 mod koblingsnavet 2. Der er
altsd nu etableret forbindelse gennem frik-
tionspladerne fra koblingsnavet 2 til kob-
lingsskélen 6. Hvis vi vil afbryde dette fje-
dertryk, ma vi, som pé alle andre koblinger,
presse skruefjederen sammen; men dette
sker som sagt pd en lidt serpreget made,

idet man mellem koblingsskélen 6 og anlegs- -

skiven 9 har monteret udleserlejet 8, der
ved hjzlp af lasestykket 16 er 13st fast til

udlgserklokken 14. Nu har vi altsid med ud-,

loserklokken 14 og lasestykket 16 faet fat
bagom fjedren sdledes, at vi ved at rykke
udleserklokken udefter fir ophzvet fjeder-
trykket mod koblingsskalen 6. Dette sker
ved hjelp af vippearmen 17, der er lejret i
akslen 18 og denne vippearm betjenes gen-
nem et bowdenkabel fra handtaget pa sty-
ret, og i vippearmens modsatte ende har den
fat i bejlen p& udleserklokken. Nar det sely
for teknikere kan virke lidt svert at forstd
denne konstruktion ud fra illustrationen,
skyldes det sikkert, at lejet 8 tilsyneladende
er et almindeligt kugleleje og ikke som ven-
tet et trykleje, men det er et rilleleje af di-
mensionerne 15 X 32 X 9, og skent man p&
forhédnd ville stille sig noget skeptisk overfor
dette materialevalg, si oplyser NSU forhand-
lerne, at der bogstavelig talt aldrig er vrovl
med dette leje.

Gearkassen er heller ikke vanskelig at for-
std, nar forst man er klar over, at koblings-
klokkens lille tandhjul driver det store
tandhjul 4, der har 80 tander, og nar man
vel at marke véd, at dette tandhjul pa bag-
siden, altsd der hvor vi ikke kan se det, har
et tandhjul pa 18 tznder siledes, at disse to
tandhjul nu udger en fast blok. Disse to
tandhjul 4 kan dreje frit p& hovedakslen 1
og det samme galder tandhjulet 2. P& hoved-
akslen 1 ser vi en notfortanding, over hvil-
ken skiftekoblingen 3 er monteret sdledes,
at den altid drejer med hovedakslen. Ved at
forskyde denne klokobling til hejre eller til
venstre ved hjzlp af skiftegaflen 30 laser vi
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henholdsvis tandhjulet 2, nar vi skyder til
hejre og tandhjulsblokken 4 nar vi skyder til
venstre, til hovedakslen. Det lille tandhjul
pa 18 tender i tandhjulsblokken 4 og tand-
hjulet 2 er i konstant indgreb med tandhju-
lene pa forlagsakslen 11. Nar vi kerer i di-
rekte gear, skyder vi klokoblingen til ven-
stre og laser derved tandhjulsblokken 4 til
hovedakslen, og der sker nu det, at krum-
tapakslen over koblingen og tandhjulet pa
koblingsskélen driver det store tandhjul 4,
der har 80 tender, og ved hjzlp af klokob-
lingen er dette 1&st til gearkassen, der igen
er i fast forbindelse med kadehjulet 7, der
er last til gearkasseakslen gennem den haly-
méneformede not 6. I det heje gear drejer
tandhjulet 2 altsd lost pad gearkasseakslen,
idet det lille tandhjul pa 18 tender i tand-
hjulsblokken 4 driver forlagsakslen 11 og
det lille tandhjul pa denne driver tandhjulet
2. Nar vi kerer i lavt gear, forer vi klokob-
lingen til hejre, og der sker nu det, at kraf-
ten fra motoren over det store tandhjul 4
driver forlagsakslen gennem tandhjulsblok-
ken 4 (det lille, skjulte tandhjul p& 18 ten-
der) og tandhjulet til hejre pa forlagsaks-
len driver det lille tandhjul 2 pa hoved-
akslen, der nu er last til denne. Pi denne
made finder der en nedgearing sted. Hvis
tegningen i reservedelskataloget var korrekt,
ville en Quickly aldrig kunne kere s meget
som en meter, eftersom det lille tandhjul 2
er markeret med en indvendig notfortanding
passende til hovedakslen 1, og det ville si
sige, at hele gearkassen konstant ville vzre
last sammen. Denne fejl opdagede vi heldig-
vis, inden vi blev grdhirede. Gearingen
mellem pedalakslen og den egentlige gear-
kasse er ganske snedigt udfert, for som det
ses pd illustrationen, er der drejet en
snekkegang pd pedalakslen 14 og lestloben-
de pd denne, men med fast anlzg i hejre
side lober et stort tandhjul. Medbringeren
15 har i begge sider en palfortanding og
denne medbringer holdes i en neutral hvile-
stilling af fjederstykket 16. Medbringeren 15
har indvendig en snekkegang, der passer til
snekkegangen pd pedalakslen 14, og nar man
treder pedalerne fremefter, vil denne med-
bringer blive tvunget til hejre, og p& grund
af det faste anlaeg til hejre for det store
tandhjul vil der ske en sammenlasning af
tandhjulet og pedalakslen siledes, at man
over gearkassen kan trzde motoren igang. .
Dette kan ske i frigearet, idet man over for-
lagsakslen driver tandhjulsblokken 4, der er



i fast indgreb med krumtapakslen, nar der
vel at mazrke ikke er koblet ud. Man kan
ogsé trede motoren igang, medens den er i
gear, idet man s blot laser tandhjulsblok-
ken 4 i det ene eller andet gear saledes, at
baghjulet trzkkes med rundt.

Gér vi tilbage til pedalakslen igen, vil vi
se, at ogsd rerstykket 17 har en palfortan-
ding, og trzeder vi nu pedalerne tilbage, vil
medbringeren blive tvunget til venstre og
dreje rorstyklet 17 med rundt; pé rerstykket
17 er bremsearmen 20 monteret i den viste
notfortanding, og denne bremsearm aktive-
rer baghjulsbremsen gennem en trekstang.

Gearkasseakslen er ievrigt monteret i to
kuglelejer med dimensionerne 12 X 32 X 10.
Forlagsakslen lsber over en fast tap, ind-
presset i gearkassehuset pd besningerne 12.

Krumtapakslens hejre del bearer sving-

Gearkassen og pedaldrevet i NSU

Quickly. Illustrationen er hentet fra
reservedelskataloget, og som det ses,

37 er det lille tandhjul 2 fejlagtigt vist
med en indvendig notfortanding. Hju-

L let er glat indvendig og lober lost pa

j{; gearkasseakslen.

hjulsmagnetens fzlg, og foruden tzndspolen
er der en lysspole med direkte strgmtilfor-
sel til for- og baglygte. Da der med NSU
Quickly ikke fulgte nogen egentlig instruk-
tionsbog, haber vi, at vi med denne forkla-
ring samt nedenstiende udferlige specifika-
tioner at have hjulpet Quickly-ejerne dels
til en bedre forstielse af deres maskine, dels
til at overholde de korrekte mal, hvis de
selv foretager mindre reparationer. Vi skal
dog oplyse, at alle NSU forhandlere har
glimrende reparationsvejledninger og re-
servedelskataloget giver en lang razkke op-
lysninger om overstorrelse pa forskellige
skiver til regulering af akslernes endeslor
m. m., sa en Quickly-cjer burde aldrig kunne
28 forgazves til sin forhandler, ndr han skal
have udfort en reparation eller blot have en
oplysning.

SPECIFIKATIONERNE er:

Motor: En-cylindret, to-takt med tveerskyl-
ning, cylinder fremstillet i letmetal med
indvendig hirdforkromet lebebane.

Smoring: Olie i benzinen i blandingsforhol-
det 1:20.
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Karburator: Bing type 1/8/4. Hoveddyse 54.
Stralerer 2,10. Nélen anbragt i andet hak.
Luftfilter: Olievadet filterlegeme, ind-
sugning gennem centralrgrsrammen. Cy-
linderboring: 40 mm. Slagvolumen: 49
cem. Kompressionsrum: 10,9 cem. Kom-
pressionsforhold: 5,5:1. Stempelspillerum:
0,015—0,025 mm. Krumtapakslens endesler
maksimalt 0,3 mm. Plejlstangens sideslor:
0,2 mm. Stempelpinddiameter: 10 mm
~— 0,005 mm. Plejlstangsbesningens bo-
ring: 10 mm + 0,013 mm til + 0,028 mm.
Gearkasseakslens endesler: minimum 0,2
mm.

Tending: Svinghjulsmagnet med lysspole: 6
volt/15 watt. Fortending: 2,5 mm. Tand-
rer: Bosch W 175 T11 eller lignende.
Elektrodeafstand i tzndrer: 0,5 mm.

Kobling: Flerpladet kobling med 47,5 kg
tjedertryk. Koblingsjustering pa kablet ved
styret. To-trins gearkasse med fuld tand-
hjulstransmission. Udveksling mellem mo-
tor og gearkasse: 5,33:1. Udveksling i
gearkasse: 1,88:1 i forste gear, 1:1 i andet
gear. Total udveksling mellem motor og
baghjul: 30,6:1 og 15,99:1. Oliemzngde i
gearkasse: 120 ccm SAE 30 om sommeren
og SAE 20 om vinteren.
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Husk: Originale Reservedele
garderer Dem mod unedig
Slitage, fordi de passer pracist —
akkurat som de Dele,
Vognen blev ..fodt“ med.

Bagkede: 12,7 % 4,88 mm, 112 led. Kade-

hjul: Gearkasse 12 tender, baghjul 36
tender.
Dekstorrelse: 26 % 2. Dekiryk: Forhjul

21 lbs, baghjul 25 lbs. NB. Krumtapaks-
lens endesler udlignes ved at benytte for-
skellige afstandsskiver, der findes i fol-
gende tre tykkelser: 0,2 mm, 0,3 mm og
0,5 mm. Rullerne i plejlstangslejet har
normalsterrelsen 4 X 6 mm og findes i de
to oversterrelser 4 0,002 mm og 4 0,004
mm og i de tre understorrelser - 0,002
mm, -+ 0,004 mm og - 0,006 mm.

* K *
BENZININDSPRAITNING —  fortsar fra sice 208

liter fordelt p& 8 cylindre opstod der imid-
lertid visse vanskeligheder — man havde
endnu ikke prevet at arbejde med indsprsjt-
ning i sa sma cylindre, og man métte derfor
endnu engang gribe til forseg med plexiglas
modeller, for man fandt frem til den rigtige
anbringelse af strdlespidsen i topstykket.
Grand prix motorerne ydede i slutningen af
1955 omkring 290 hk med en brzndselsblan-
ding bestdende af 30 pct. metylalkohol og
70 pct. benzin — det effektive middeltryk
svarende hertil er godt 13 at.




Vi prevekorer

Lloyd LP 400 og

Af »Primus Motor«

i har ofte i de forgangne &r her i SMJ

givet udiryk for den opfattelse, at der
stadig er liv i det egentlige folkevognspro-
blem, altsé i spergsmalet om skabelsen af en
rigtig bil, hvis anskaffelsessum og driftsud-
gifter er overkommelige for det store flertal
af befolkningen, uden at de pigzldende sam-
tidig er henvist til at spise vandgred hele
aret rundt. I dag kan man sige, at der er
mere end almindeligt liv i sagen, for savidt
som der til stadighed fremkommer alvorligt
mente lesninger i form af lukkede, indivi-
duelle transportmidler for almindelige men-
nesker, og ikke blot interessante prototyper,
men _fuldt udviklede, konkurrencedygtige
koretojer med tilhgrende servicemulighe-
der (herunder ikke mindst den vigtige om-
bytningsservice for slidte motordele). Det er
karakteristisk, at de fleste vogne af denne
art kommer fra Tyskland.

Uden at fornzrme nogen kan man vist nok
sige, at Lloyd vognene fra Borgward kon-
cernen i Bremen i dag i kraft af et samlet
produktionstal p&d over 110.000 vogne og en
mere end 6-drig teknisk udvikling prager
»smavognsmarkedet« bade i dette og en lang
rekke andre lande. Fra de 6 samleband i en
nybygget fabrik pa mere end 200.000 kva-
dratmeter udgdr en Lloyd vogn hvert 3. mi-
nut, og dog er det ikke engang 6 &r siden, at
17 mand i utidsvarende lokaler og med for-
héndenverende verktejer fik samlet de for-
ste Lloyd person- og varevogne med shefte-
plaster«-karosseri. Fra maj 1950 byggede man
den lille type LP 300, fra januar 1953 den
stadig i produktion verende 2-takter LP 400,
i oktober 1954 gik man helt over til stal-
karosseri for samtlige typer (person-, sta-
tion- og varevogne), og i september 1955
prasenterede man pa udstillingen i Frank-
furt den nye 4-takt model LP 600. I maj
1954 og august 1955 befzstede man renom-
meet ved med en specielt tunet Lloyd med
stremliniekarosseri at satte henholdsvis 14
og 13 internationale hastighedsrekorder i
500 cem klassen p& Montlhéry banen ved

De tre Lloyd typer, der kan leveres med enten to- eller
fire-takt motor.

Paris — det var den her benyttede rekord-
vogn, »Den Hvide Mus«, man si pa udstil-
lingen i Forum.

Vi har lenge haft lyst til at prevekere
Lloyd, og da lejligheden endelig bed sig,
viste det sig, at vi kunne f& bide 2-takteren
LP 400 og 4-takteren LP 600 praktisk talt pa
en gang, og det var da naturligt at sammen-
fatte vore erfaringer med disse to person-
vognstyper i én og samme rapport. Det giver
— da de to vogne bortset fra motoren er
opbygget pa samme mekaniske grundlag —
anledning til interessante sammenligninger
og til lidt filosofi over udviklingstendenser
indenfor bygningen af de mindste »rigtige«
biler.

Forst 2-takteren LP400. I et net og vel-
formet lille stilkarosseri to forstole og et
bagszde og takket vere derenes udferelse
med skyderuder i stedet for ruder til at
rulle op og ned forbavsende rummelighed
i vognens tvaerretning i forbindelse med
normale pladsforhold fortil for ben og ho-
ved, medens man bagtil ma regne med lidt
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med tr

To-takt motoren i Lloyd er bygget

og hele motoraggregatet l‘igger vinkelret pa vognens

leengderetning — leengst til hojre ses den ene foraksel, der udgdr fra differentialet.

mere indskrenkede bekvemmeligheder, der
iser gor sig geldende pa lengere ture.
Udsynsforholdene gennem det krumme vind-
spejl og den ditto bagrude er fuldt pd hejde
med tidens krav, og det samme gzlder op-
varmnings- og ventilationsanlegget (keole-
luft fra motoren), der leveres som standard-
udstyr. Siddestilling og ratplacering feles
fuldt naturlig, og gearstangen sidder — som

moden krzver det — i bekvem position un-

der rattets hojre side. Ud for venstre hand
har vi under rattet den ecjendommelige ela-
stiske arm til betjening af blinklyset, gen-
nem rattet ses det ensomme speedometer
med kilometertzller og kontrollampe for
ladestremmen, og omkring instrumentbrat-
. tets midte har vi tendingsldsen med indbyg-
get starterkontak:, chokeren, afbryder for
clektriske vindspejlsviskere og to regule-
ringshandtag for opvarmning og ventilation.
I gulvet har vi fra venstre til hejre ned-
blzndekontakt og kobling, bremse og gas —
de sidste tre hengslet pd gammeldags manér
forneden i chassisrammen. Som man vil se
— ingen overfledig luksus eller narrestreger,
men. pa den anden side alt, hvad man har
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brug for i en moderne bil. Héndbremsen,
der ganske naturligt — da det drejer sig om
en vogn med forhjulstrek — virker meka-
nisk pa forhjul, betjenes fra et langt, vel be-
liggende hindtag midt mellem forszderne.

Da man i starten af produktionstekniske
grunde var henvist til at forsyne Lloyd’en
med et plastichehandlet trekarosseri, matte
man naturligvis have en reguler chassis-
ramme, der kunne optage alle forekom-
mende belastninger, og resultatet blev en
platformramme bestdende af et svert cen-
tralrer og et firkantet rer under hver ka-
rosseriside svejset sammen med forbrzt med
motoropheng, bagtraverser med fjederop-
heng og den gennemgdende bundplade af
stdl. Da man efterhdnden kom til at rade
over de nedvendige karosseripresser, meldte
sig det spergsmal, om man nu skulle ga
over til en selvbzrende konstruktion, men
resultatet blev, at man bevarede det allerede
eksisterende chassis, hvortil man boltede
karosseriets forskellige sektioner — det gi-
ver mulighed for hurtig og billig udskift-
ning-af beskadigede karosseridele, og sam-
tidig var man ude over ethvert forsterk-



med
lukket
kaedekasse

B.S.A. HAR MODELLER TIL ETHVERT FORMAL
125 cc — 650 cc til priser fra kr. 1.675,- excl. afgift

Forhandlere overalt .

Forlang katalog og prisliste

VERDENS MEST POPULARE MOTORCYKLE

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTO RS & CYCLES H. V. HANSEN . GL. KONGEVEJ} 127 . K@BENHAVN V

HILDA 1860
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Na&r man kun har to hjul, m& man stille seer- *

lig strenge krav til absolut skridsikkerhed. Fire-
stone motorcykle- og scooterdeek kan De kore
P& med tryghed, fordi de scerligt dybe riller i
hgj grad mindsker faren for udskridning i glat
og fugtigt fgre og ved pludselige opbrems-
ninger. Takket veere sin ualmindelig lange leve-
tid giver Firestone Dem desuden altid flest kilo-
meter pr. krone.

MOTORCYKLE- OG SCOOTERD &K

1539 N34 dVH

<SAIHIYIMNIS 3
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ningsproblem ved fremstillingen af cabrio-
coach modeller. Den intime forbindelse mel-
lem chassisramme og stalkarosseri giver selv-
folgelig en overordentlig vridningsstiv total-
konstruktion. I

For at fd& den bedst mulige pladsudnyt-
telse i vognen har man anbragt hele motor-
aggregatet foran foraksellinien. Motoren, der
er en luftkolet 2-takt twin med krumtapaks-
len pa tvaers af koretsjets lengderetning,
er monteret til hejre for midtlinien, og den
trekker gennem en tor enkeltpladekobling
direkte til en 3-trins gearkasse i venstre
side, og herfra er der i alle gearene tand-
hjulsudveksling til differentialet og dermed
til de to korte, tverliggende kardanaksler,
der forer trazkkraften over til forhjulene.
Med en boring pa 62 mm og en slaglengde
p& 64 mm fir motoren et slagvolumen pa
400 ccm, og med et kompressionsforhold pé
6,85 udvikler den 13 hk ved 3750 omdr/min.
Selv med en udprazget lav gearing som den,
der her er tale om, er det pa forhénd klart,
at Lloyd’en med en mindste driftsvegt pa
over 45 kg pr. hestekraft herer til i den
tunge ende, nar det drejer sig om at komme
forst afsted ved et reguleret kryds eller at
foretage en hurtig overhaling i trafiken.
Kolingen sker ved hjzlp af en kilerems-
trukket bleser i motorens hsjre ende, og sa-
vel indsugningsfilter og karburator som lyd-
potte er anbragt p& motorens forside umid-
delbart bag skeler«gitteret. Tendingen sker
ved hjelp af separat tendspole for hver af
de to cylindre, hvilket giver en simpel
knikserkonstruktion pa krumtapakslen i ste-
det for stremfordeler.

Forhjulsophengningen, der er monteret
direkte p& motoraggregatet, bestir af to
tveerliggende bladfjedre, hvis yderste ender
har fat foroven og forneden i det s@nksme-
dede styreboltstykke, der atter er ud i ét
med den rerformede svingaksel (for gen-
nemforing af den drivende foraksel) — mel-

lem den yderste ende af den gverste fjeder:

og et beslag pa differentialhuset er der i
hver side anbragt en meget skratstillet tele-
skopsteddemper. Vi har altsd her den simp-
lest tenkelige form for uafthengig forhjuls-
oph2ngning, der erfaringsmessigt stiller ret
store krav til fjedrenes stivhed, hvis de skal
vere sterke nok til at optage de vandrette
krefter, som opstir ved aktivering af for-
hjulsbremserne. Baghjulene er ophangt i
hver sin pendulaksel, og for ogsd her at fa
et simpelt arrangement har man lokaliseret

den enkelte pendulaksel ved hjzlp af en
langsgéende bladfjeder (der altsd bade bojes
og vrides under affjedringsbevagelsen) i
forbindelse med en teleskoptsddszmper.

Umiddelbart bag forhjulsophengningen
sidder — ligeledes monteret pd motorag-
gregatet — et tandstangsstyretﬂj, som gen-

nem korte forbindelsstznger har fat i de
respektive svingarme for de to forhjul. Pa
forbretiets forside ud mod motorrummet
sidder en benzintank pa 25 liter (fald til
karburatoren) og ved siden af den akku-
mulatoren. Bortset fra ledningen til de hy-
drauliske baghjulsbremser og handbremse-
treekket til forhjulene er hele vognens ma-
skineri altsi koncentreret under motor-
hjelmen.

Proveksrslerne med Lloyd LP 400 begynd-
te i den hardeste vinter med masser af sne og
spejlglatte veje, men netop under disse om-
stendigheder kom forhjulstrekket og det
forholdsvis store forakseltryk (ca. 60 pct. af
vognens totalvaegt med én person i vognen)
til at std i det mest fordelagtige lys. 2-takt
motoren startede selv i 16° frost med det
samme og luftkelingen sergede hurtigt for
tilstedeverelsen af fuld trekkraft og samti-
dig for rigelige maengder af defrosterluft til
vindspejlet. Selv om akselafstanden med
sine 2 meter lige ud herer til de korteste,
vi kender, var keretsjets retningsstabilitet
under alle forhold havet over kritik —
vognen kerte som pa skinner, og til trods for
den ret stive affjedring for og bag, der
kommer serlig klart til udtryk, nir man
korer alene i vognen, var adhasionsforhol-
dene mellem hjul og vejbane uszdvanlig
gode. Bremsevirkningen var — som det igv-
rigt er tilfzldet ved alle Borgward grup-
pens vogne — bled og progressiv siledes, at
en fin afstemning af den samlede bremse-
kraft sker uden besver. Den omstendighed,
at kerslen overvejende foregik pd glatte
veje, var isvrigt egnet til at tilslere vognens
underlegenhed med hensyn til accelerations-
og stigeevne — alle motorksrende omgik-
kes i de dage gaspedalen med den yderste
forsigtighed, og selv om der fra vor side pa
intet tidspunkt var tale om fuldgaskersel,
gav forhjulstreekket os en overlegenhed, som
afgjort var betinget af forholdene.

Sagen er i korthed den, at Lloyd LP 400
__ i hvert fald for folk der &ret rundt skal
kore meget i stazrk trafik — foles under-
dimensioneret hvad angir motorkraft. Sa
hurtigt skrider udviklingen af de gennem-
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snitlige ferdselshastigheder frem, at en
vogn, der ogsd i sit hjemland foltes fuldt
tilfredsstillende for to r siden, i dag er ved
at sakke agterud. Fabriken var fuldt ud
klar over dette forhold og begyndte allerede
pd et ret tidligt tidspunkt at overveje, hvor-
ledes man skulle bzre sig ad med at putte
nogle flere heste under motorhjelmen. P3
torhénd havde man tre muligheder. Man
kunne bevare den eksisterende opbygning af
motoren, men sztte dens slagvolumen i vej-
ret, man kunne bevare det forhindenve-
rende slagvolumen og forsyne motoren med
en Bosch pumpe for direkte benzinind-
sprejtning, eller man kunne g over til en
4-takt motor med karburator. Bevarelsen af
2-takt princippet og forsgelse af slagvolu-
men matte til en begyndelse synes det mest

naturlige, men her melder sig to betznke- -

ligheder: For det forste er 2-takteren i sig
selv rent principielt en forholdsvis uekono-
misk motortype (skyllegastab til udblasnin-
gen), og nir vi ved en karburator 2-takter
nzrmer os det kriminelle slagvolumen pa
omkring 350 cem pr. cylinder, vokser van-
skelighederne med at beherske skylningen
af cylinderen sdledes, at vi fir en tilpas ro-
lig og langsom tomgang i forbindelse med

passende sma skyllegastab. Disse vanskelig-
heder kunne man komme ud over ved at ga
over til benzinindsprsjtning ligesom pa Go-
liath, men prisen for de nedvendige Bosch
aggregater er endnu sd hej, at man ikke kan
tenke p& denne anvendelse i forbindelse
med sd billig en vogn. For at {4 en betyde-
lig foregelse af trazkkraften uden en ufor-
holdsmessig stigning i benzinforbruget hav-
de man derfor ikke anden mulighed end en
helt ny 4-takt motor, der i sig selv har et
lavt forbrug i gram pr. hestekrafttime, og
resultatet blev da den motor, der ligger i
Lloyd LP 600.

For at undgd unedvendige forstyrrelser i
produktionen skulle denne motor konstrue-
res siledes, at den uden videre kunne ind-
bygges i den eksisterende vogn, og det blev
derfor i ferste rakke hensynet til trans-
missionens styrke og levetid, der bestemte,
hvor hejt man skulle gi op med den maksi-
male motoreffekt. Efter at have foretaget en
rekke undersogelser kom man til det re-
sultat, at det kunne gi an at sztte treekkraf-
ten ca. 35 pet. i vejret, d.v.s. at motorens
drejningsmoment kunne forsges fra de op-
rindelige 2,9 til 3,9 kgm, og det gav igen —
under iagttagelse af alle andre betydende

DE VERDENSBERGMTE

- AMAL

KARBURATORER

og originale reservedele

*/s BRD. P & M KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 — 4567

(Lige ved Rundetaarn)
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faktorer — en forsgelse af den maksimale
effekt fra 13 til 19 hk og en dertil svarende
stigning i tophastigheden fra ca. 85 til om-
kring 100 km/t. I denne forbindelse kunne
man glede sig over sin forudseenhed ved
planlzgningen af den oprindelige model, for

med et samlet bremseareal pa 426 cm? kan

bremsesystemet uden betznkelighed overfe-
res til den nye vogn til trods for den sgede
hastighed og en lidt sterre bruttovegt. For
at holde stempelhastigheden nede pa en
passende lav veardi, gav man den nye motor
samme slaglengde som den gamle, 64 mm,

Snit gennem den topventilede Lloyd
motor pd 596 ccm — den ses fra
vognens hojre side. Motorblokken er
tippet fremefter for at give plads
dels til den hoje ventilmekanisme
og dels til den hojiliggende Solex
faldstremskarburator med luftfilter.
Topstykke, krumtaphus og bundkar
er af aluminiumlegering, de sepa-
rate cylindre af stoebejernslegering.
Bemerk det indstobte olietrug for
knastakslen og vippearmene, der er
forsynet med hardkrom pé slidfla-
derne. Ovenpad ventildeekslet ses ben-
zinpumpen, der trekkes fra knast-
akslen (benzintankens underflade lig-
ger lavere end karburatorens strale-
spids) og til venstre kileremtraekket
til koleluftbleeser og dynamo.

men man satte boringen op til ikke mindre
end 77 mm (altsd noget af det mest »over-
kvadratiske« man kender) og udformede
den ipvrigt som en luftkelet twin med over-
liggende knastaksel (kzdetrk) og halv-
kugleformede forbraendingskamre med skrat-
stillede topventiler. Under knastakslen er i
topstykket indstsbt et olietrug, som til stadig-
hed smerer knasternes glidende flader, og
bevagelsen fores over til ventilerne gennem
vippearme med hardforkromede slidflader.
Topstykke og krumtaphus er stobt i letme-
tal, medens de to separate cylindre er frem-
stillet i stebejern. Den mekaniske benzin-
pumpe, der trzkkes fra en ekscentrik pa
knastakslen, er monteret ovenpa ventildaks-
let, og der er normal tryk-omlgbssmering
med en tandhjulspumpe i sumpen. Kglingen
sker fra en aksialblaser, der sammen med
dynamoen lober 165 gange sé hurtigt som
krumtapakslen — ogsd her benyttes keoleluf-

ten som ventilationsluft for karosseriets in-
dre. Der er normal stremfordeler og kun én
tendspole.

Med de nzvnte verdier for boring og slag-
lengde bliver motorens slagvolumen 596
cem, og den afgiver sin sterste effekt ved
4500 omdr/min. Det er ganske klart, at man
her — ligesom det var tilfeldet ved 2-takte-
ren — har bestrabt sig pé at skabe en motor
med lave termiske belastninger af alle dele
(i begge tilfzlde omkring 32 hk pr. liter
slagvolumen). Det giver os et aggregat med
stor standhaftighed under driften og bevir-
ker, at vognen fir praktisk talt sammenfal-
dende tophastighed og marchhastighed.

Da 4-takt motoren ifslge sagens natur fyl-
der mere end 2-takteren, har man — for at
£3 plads under den samme motorhjem — lagt
den skrat fremefter, hvorved der samtidig er
blevet plads til at montere Solex faldstroms-
karburatoren og indsugningsfilteret over top-
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ELEGANTE LINIER...

Her er scooteren for dem, der ikke alene har sans for
raffineret form, men ogsd kraever teknisk kvalitet.
NSU Prima fremstilles p& verdens sterste motor-
cyklefabrik, derfor er resultatet bade yderst elegant
og teknisk fuldkomment.

TRYK PA EN KNAP . ..

P& NSU Prima’s smukke overskuelige instrument-
bord, er der elektrisk starter, choker, kontakt til lys,
speedometer og kilometertaeller med indlagt lys,
samt ladekontrol og elektrisk benzinkontrol.

Overalt hvor
tegningen er gra erder
plads til benene. Bade
kerer og passager har fin
plads — og:a til leeggene.
Lzeg maerke til motorens
placering midt p3 keretojet
— derfor ligger NSU P ima
s& ualmindelig fint pa vejen.

— OG DER ER KRAFTER
'BAG MOTORHJALMEN

Den turbinekelede NSU motor pa 150 cc yder
6,2 BHK og endda er benzinforbruget kun
2,2 | pr. 100. km.

FULDENDTE SCOOTER...

Med bagseede, reservehjul, elekirisk starter og tuldt
forkromet udstyr

pa tilladelse. . kr. 3348,—
i fri handel... kr. 4558,—

— fas i sort, bla, red og gren.
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BENZINFORBRUG

LP 400 LP 600
40 km/t 5,74 1/100 km (17,4 km/l) 5,85 1/100 km (17,1 km/l)
60 km/t 4,86 1/100 km (20,6 km/l) 4,95 1/100 km (20,2 km/I)
75 km/t 5,10 1/100 km (19,6 km/l) 5,25 1/100 km (19,1 km/l)
90 km/t 7,15 1/100 km (14,0 km/l)

stykket med en meget direkte indsugnings-
ledning til ventilerne.

En sammenlignende vurdering af de to
koretsjer giver naturligvis stort set de samme
resultater med hensyn til styring, affjedring,
bremseevne o. s. v. Forskellen i accelerations-
evne er betydelig for ikke at sige afgerende
— den fremgér ievrigt af den felgende tabel.
Man bemarker f.eks., at acceleration fra 0
til 60 km/t ved 4-takteren sker pa 13,5 se-
kunder, medens 2-takteren behsver ikke
mindre end 25,5 sekunder. Bemazrkelsesveaer-
digt er det endvidere, at benzinforbruget —
takket vere den skonomiske 4-takter — kun
er steget et par procent; her har man virke-
lig — hvilket er alles drem — praktisk talt
fiet noget for ingenting.

Som vi ofte har gjort opmarksom pé i
SMJ, skal en forhjulstrukket vogn vere sa-
ledes konstrueret, at den sterste trekkraft
mellem forhjulene og vejbanen aldrig over-
stiger en bestemt procentdel af det samlede
forakseltryk, nir vi giver fuld gas ved ker-
sel i det hejeste gear. Hvis man overskrider
dette granseforhold, der erfaringsmassigt
ligger omkring 25 pct., bestdr der en nerlig-
gende mulighed for forvognsudskridning i
hej hastighed, hvilket normalt er en situa-
tion, som selv den dygtigste ferer ikke kan
klare.

Forhjulstrzk egner sig altsa rent princi-
pielt bedst til vogne med forholdsvis lille,
d. v.s. svag motor. For Lloyd’en med 2-takt
motor gzlder det, at forholdet mellem stor-
ste trekkraft i 3. gear og forakselirykket
med én persons belastning ligger omkring
15 pct., altsd et godt stykke under den kri-
tiske grensevardi, hvilket da ogsd kom klart
til udtryk under prevekerslen; selv nir vog-

ACCELERATIONSEVNE
LP 400 LP €00
0-40 km/t 12,0 sekunder 6,2 sekunder

0-60 km/t
0-75 km/t
0-90 km/t

25,5 sekunder 13,5 sekunder
21,5 sekunder
36,0 sekunder

48,0 sekunder
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nen blev presset hirdt pa meget glatte veje,
var der ikke den svageste tendens til ud-
skridning af forvognen. Nar vi gar over til
den kraftige 4-takter, stiger motorens maksi-
male drejningsmoment fra 2,9 til 3,9 kgm,
og treekkraften stiger tilsvarende séledes, at
vi nu kommer op pa en trekkraft pa ca. 20
pct. af forakseltrykket — her skal vi altsa
til at administrere gaspedalen med en vis
forsigtighed i glat fere, specielt ndr vi acce-
lererer i 2. gear ud af et sving. Hvis nogen
skulle fole sig inspireret til at tune den nye
4-takt motor, kan man allerede pa det si-
ledes givne grundlag fastsla, at en foregelse .
af motorens maksimale drejningsmoment
med mere end ca. 25 pct. under bibeholdelse
af udvekslingsforholdet mellem motoren og
forhjulene nappe vil vere forsvarlig.

For begge Lloyd modellerne gzlder det,
at vi har et ret stort forhold mellem nytte-
lasten og koretsjets egenvagt. Det har man
her — da det drejer sig om en vogn, der er
bygget ned til en bestemt, lav pris — taget
hensyn til ved at udfere affjedringen med en
forholdsvis stiv karakteristik i forbindelse
med kraftige steddzmpere, der holder egen-
svingningstallene indenfor tilelige granser;
men det kan ikke nagtes, at affjedringen
bide med hensyn til komfort og til kontak-
ten mellem hjulene og vejbanen er under-
kastet ret store variationer, nir man gar over
fra én til fire personers belastning. Lige
som ved s& mange andre smd personbiler
far man de bedste affjedringsegenskaber
frem, nar koretsjet er fuldt belastet. Nik-
svingningerne er ikke udprzgede ved nogen
belastning, og krzngningen ved kersel gen-
nem sving er — bade fordi fjedrene er stive,
og fordi baghjulene er ophzngt i pendul-
aksler med et vel defineret krzngningscen-
trum — praktisk talt lig med nul.

Tandstangstyringen virker trods det meget
lille udvekslingsforhold szrdeles let og
przcist, og da forhjulenes efterleb i for-
hold til styreboltene er praktisk talt nul ved
alle belastninger, markes sidevindsted over-
hovedet ikke i rattet. Ogsd for vognen som



Lloyd LP 600 (i parentes de tilsvarende
verdier og oplysninger for Lloyd LP

400).
Motor: Luftkelet, 2-cylindret, 4-takt (2-
takt). Slagvolumen: 596 ccm (400

cem). Boring: 77 mm (62 mm). Slag-
lengde: 64 mm (64 mm). Kompres-
sionsforhold: 6,6 (6,86). Maksimalef-
fekt: 19 hk ved 4500 omdr/min (13 hk
ved 3750 omdr/min).
Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling og 3 fremadgdende gear uden

SPECIFIKATIONER

synchro-mesh. Udvekslingsforhold: 1.
gear 4,58, 2. gear 2,19, 3. gear 1,31, bak-
gear 4,58, fra gearkasse til differentiale
4,50 (4,87). Dakstorrelse: 4,25 - 15.

Dimensioner og veegte: Akselafstand:
2000 mm. Sporvidde for: 1050 mm.
Sporvidde bag: 1100 mm. Venderadius:
5,5 meter. Sterste lengde: 3355 mm.
Sterste bredde: 1410 mm. Sterste hej-
de: 1400 mm. Egenvegt med reserve-
hjul og verktej: 540 kg. Tilladelig
totalvaegt: 855 kg.

helhed konstaterer man god retningsstabili-
tet selv i sterk sidevind — et resultat af
stort procentvis forakseltryk i forbindelse
med en forholdsvis hej luftmodstandskoef-
ficient for karosseriet. For styringens ved-
kommende ligger kvaliteten ievrigt for en
stor del gemt i den omstendighed, at sty-
ringen cr fuldkommen neutral — der er
hverken tale om over- eller understyring;
til en bestemt stilling af rattet svarer — tak-
ket vaere korrekt sammenspil mellem for-
~ hjulsophzngning og styregeometri — en gan-
ske bestemt kurs pa vejbanen, hvilket ikke
mindst under overhaling bidrager vesent-
ligt til vognens manevresikkerhed. Hvis man
kort skal karakterisere Lloyd’ens vejbelig-
genhed, kan man sige, at den leder tanken
hen pa en vel konstrueret sportsvogn fra
slutningen af 1930’erne.

Umiddelbart  for redaktionens slutning
meddeler importeren os, at man nu har ind-
fort en omfattende ombytningsservice med
faste, lave priser for en rzkke elementer og
grupper af enkeltdele. En komplet ombyt-
ningsmotor med fabriksgaranti koster i dag
kr. 500, og tilsvarende priser gelder for
f. eks. en udboret cylinder med nyt stempel,
ringe og stempelpind, for et hovedrepareret
topstykke med ventiler, for et komplet
krumtapaggregat eller for en frisk olie-
pumpe.

Sammenfattende kan man sige, at de to
Lloyd modeller reprzsenterer en uszdvan-
lig god veerdi for pengene for folk, der skal
benytte en lille vogn som et kombineret
redskab til arbejde og fornejelse, men selv-
folgelig kan man ikke fa alt i en vogn, der
er bygget ned til en bestemt pris. En af
de ting, man m4a tage med i kebet, er den
simple 3-trins gearkasse uden synchro-mesh
anordning af nogen art — kendskab til dob-

belt udkobling er en nedvendighed, hvis
vognen skal keres skansomt og forsvarligt.
Foroevrigt skulle det — med de erfaringer
man allerede har gjort med hensyn til fa-
brikens evne til indferelsen af kvalitetsfor-
bedringer — ikke undre os, om man alle-
rede nu arbejder med en 4-trins synchro-
mesh gearkasse til levering om et ar eller to.

Til slut en smule kritik. 4-takteren LP 600
adskiller sig fra den tilsvarende 2-takter
LP 400 pa to vesentlige punkter: For det
forste er stojniveauet p& grund af ventil-
mekanismen dels noget hojere og dels af en
anden art end fer — den hérde 2-takt ud-
blesning er ganske vist forsvundet, men
udblzsningen markes af en eller anden
grund i og for sig lige sd meget som for,
og samtidig har man tilfejet en sum af rent
mekanisk spektakel — vi kan ikke tro, at
mulighederne for at rdde bod herpéd skulle
vare udtemt ved vognen i den foreliggende
skikkelse. For det andet giver 4-takteren an-
ledning til en mindre udvikling af spild-
varme (kelevarme) end 2-takteren — her
bliver det sikkert vanskeligere at rdde bod
for sividt, som god brzndselspkonomi og
tilfredsstillende opvarmning af vognen altid
ma vere modsat rettede storrelser; lesnin-
gen er maske indforelsen af et varme-
legeme, der tager kalorier fra udblzsningen
og forer dem bort med ventilationsluften
(ligesom ved Folkevognen VW).

Sterste specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring
Fineste kvalitetsstempler anvendes
KOBENHAVNS CYLINDER SERVICE
NORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 AGIR 4803
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Den nye Ilo knallertmotor ligner sine forgeengere, blot er indsugningsstojdeemperen en nykonstruktion. — Motorens data

er folgende: Boring 38 mm, slaglengde 43 mm, slagvolumen 49 ccm. I sin standardudgave er effekten ved et kompres-

sionsforhold pa 6,5:1 1,7 hk ved 5250 omdr[min, men motoren leveres med en anden karakteristik til de lande, der har
30 km|t greense for knallerter. Svinghjulsmagneten er forsynet med en 17 watt lysspole.

NY ILO KNALLERTMOTOR MED SPECIALREM

ILO fabrikerne i Miinchen er kendt for

fremstillingen af en lang raekke ind-
bygningsmotorer til biler, motoreykler og
knallerter samt af en betydningsfuld pro-

Det nye remtrek minder om et balte med indvendige
larvefodder. Remmen er stélarmeret men dog sda elastisk,
at den kan virke som stoddemper i transmissionssystemet.
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duktion af stationzre motorer. Fabriken har
produceret 1.000.000 knallertmotorer, og en
ny model er nu sat i produktion under type-
betegnelsen Ilo Piano. Ordet piano skal na-
turligvis henvise til den meget lydlese gang,
som man har opndet gennem vasentlige kon-
struktive #ndringer af den tidligere Ilo knal-
lert motor. Tyskerne er de forste, der har
grebet kampen mod stejplagen rationelt an,
blandt andet ved at indfere ganske bestemte
normer for, hvad der er tilladeligt stoj-
niveau for knallerter og motorcykler. For en
knallert ligger gransen ved 76 phon, men
lydstyrken for den nye Ilo Piano ligger s&
lavt som ved .69 phon. Dette resultat er op-
ndet dels ved en effektiv lyddempning af
indsugningen, der er konstrueret saledes, at
luftspjlesvingningerne bliver udlignet, og ud-
blesningen dzmpes gennem en lyddemper
med inteferensvirkning. Den rent mekaniske
stej er ved en knallertmotor ikke uvzasent-
lig, og et bemmrkelsesvaerdigt resultat er
néet gennem benyttelsen af en speciel driv-
rem fra motorens krumtapaksel til koblin-
gen. Det er de store gummifabriker Conti-



™ 'ﬂ\'\‘v‘\"';‘if:fr:m
G
)
J mu""""zull
!

Her ses de beveegelige dele i Ilo motoren og
den sammenbyggede to-trins gearkasse.

af alt minder om larvefedder. Denne rem
arbejder aldeles lydlest og samtidig er den
sd elastisk, at den virker som transmissions-
steddemper. Krumtappen p& den nye Ilo
motor er ievrigt blevet dynamisk afbalan-
ceret, og ogsd koblingen er en nykonstruk-
tion. De fire stil- og friktionsplader er for-
spandt siledes, at der opnds en nejagtig cen-
trering af koblingspladerne. :

nental i Hannover, der har fremstillet denne
drivrem under navnet Syncroflex, og det er
en Vulkollan rem med stdlarmering. Som det
fremgar af illustrationen, er der ikke tale
om nogen kilerem, eftersom remmen mest

Der er en

CSEPEL X

til alle C. 0. ALBRECHTSEN

Mod kebstill.: kr. 2.990. | fri handel: kr. 4.120, - Forhandl. antages BOVRUP - TELF. 80225
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Hvad er SPERRE-SYNCRO-MESH?

Her er forklaringen pé et nyt udiryk
fra specifikationerne

rdet synchro-mesh herer efterhanden til

bilistens almindelige gloseforrad, og de
fleste er i hvert fald klar over, at det har
noget med gearkassen at gare — de, der kan
lide at dykke lidt dybere ned i de tekniske
enkeltheder, véd endvidere, at det er navnet
pa en szrlig mekanisme, som gor det lettere
at skifte gear, d. v.s. at den forhindrer, at vi
kommer til at sberste tender« ved overgang
fra et gear til et andet. Af specifikationerne
for de forskellige bilmodeller fremgar det, at
vi normalt har en synchro-mesh mekanisme
i hvert fald for de to hejeste gears vedkom-
mende (kun enkelte af de allerbilligste vogne
som f. eks. Lloyd har slet ingen skiftelettelse
i gearkassen), i langt de fleste 4-trins gear-
kasser har vi synchro-mesh for de tre hojeste
gear, og 1 et stadig stigende antal biler har
vi skiftelettelse for alle fire fremadgiende
gear. Hvis man har studeret specifikationer
for de forskellige 1956 modeller, vil man
imidlertid have opdaget, at glosen nu er ble-

vet udvidet til ogsd at omfatte noget, der
hedder sperre-synchro-mesh (ogsd kaldet
stop-synchro-mesh), og det krazver en nzr-
mere forklaring, som vi skal forsege at give
her. Det vil sikkert vere naturligt, at vi
samtidig ganske kort repeterer hele Sporgs-
malet fra begyndelsen.

I gamle dage var gearkasserne indrettet
med tandhjul, der kunne forskydes pa langs
af den notfortandede hovedaksel, og nar vi
skulle s=tte vognen i et eller andet gear,
skubbede vi et af disse tandhjul langs ho-
vedakslen, indtil dets tender var i fuldstzn-
dig indgriben med tenderne pa det tilsva-
rende tandhjul pé gearkassens forlagsaksel.
For at de to tandhjul kunne komme til at
gribe ind i hinanden, métte to betingelser
vere opfyldt: For det forste skulle vi — i
det ojeblik da det bevegelige tandhjul be-
gyndte at glide ind over sin modpart — have
en tand pd det ene hjul stende ud for et
tandmellemrum i det andet hjul; opfyldel-

Delvis snit gennem Por-
sche’s synchro-mesh gear-

sin omkreds tre smé glideskinner, der pas-
ser ind i tre udfreesninger indvendigt i
skiftemuffen, som ses umiddelbart til hojre
herfor. Yderst til hojre ses tandhjulet, der
er lejret frit pa hovedakslen, og pé sin ven-
stre side beerer det forst en smal ring (sterre
end selve tandhjulet) med stive koblingsklor
og derefter et glat stykke med lidt mindre
diameter, uden om hvilket man smoger den
opslidsede synchroniseringsring, der sikres i
omdrejningsretningen af den viste, firkan-
tede knast og fastholdes i aksialretni af
den viste lasering. Nar man skal skifte til det
pdgeeldende gear, sker der folgende: Skifte-
muffen fores mod hojre, og derved fores den
ind over den opslidsede, fjedrende synchroni-
seringsring, som har en smal kegleflade pd
den forste del af omkredsen — denne flade
trykker nu mod indersiden af kloerne ind-
vendig i muffen og fremkalder derved den
onskede blode Fkoblingsvirkning. Nér vi be-

kasse — en moderne udfo-
relsesform uden skiftespeer-
ring men med det sdkaldte
ring-synchro-mesh, der ud-
meerker sig ved stor diame-
ter og deraf folgende stor
arbejdsevne og slidstyrke.
Forneden ses i storre mdle-
stok  selve skiftemekanis-
mens elementer — yderst
til venstre ses navet for
skiftekoblingerne, der er
notfortandet sammen med
hovedakslen, den beerer pé

vaeger skiftemuffen videre, smutter den hojeste del af synchroniseringsringens overflade ind i den rille, der er drejet midt
i muffens indvendige klor, og muffen kan nu frit fores i indgreb med kloerne pé tandhjulet. Ved denne simple og robuste
udforelse erstattes altsé den normale kuglelds mellem skiftekoblingens to dele af den fjedrende synchroniseringsring.
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SLIDSTARKT

takket vaere slidbanens tykkelse og kvalitet.

DRIFTSIKKERT

takket vaere zig-zag rillerne og belgelamellerne.

SmipiGT

takket vaere lzerredskassens kvalitet.

STOJFRIT

takket vaere slidbanens usymmetriske meonster.
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sen af denne betingelse lettede man ved at
freese enderne af tenderne pa begge hjul
spidse saledes, at de af sig selv ville glide i
indgreb. For det andet métte vi i indgrebs-
ojeblikket have samme hastighed p& ten-
derne for de to hjul — at denne betingelse
var opfyldt overlod man til fererens for-
nemmelse ; han maétte have pé felelsen, hvor-
ndr han skulle skifte, og han maétte spe-
cielt ved nedgearing tage sin rutine i an-
vendelse ved praktiseringen af den nedven-
dige dobbelte udkobling. Hvis fereren mang-
lede den nedvendige ovelse, blev betingelsen
opfyldt ved, at enderne af tenderne slog klir-
rende mod hinanden (der blev »berstet ten-
der«) — herved blev det ene hjul bremset,
det andet sat op i omdrejningstal, og hjulene
gled i indgriben, nar deres tandhastigheder
var blevet lige store; men det var mekanisk
set en meget usund proces, der let kunne
fore til knzkkede tznder.

Efterhdnden som bilerne blev mere ud-
bredt, kunne man ikke lebe an pa, at alle
bilister i lebet af kort tid ville opnd den
nedvendige rutine ved gearskiftningen, og
fra omkring 1930 begyndte man at spekulere
pa serlige gearskiftningslettelser, der kunne
befri fereren for et mere eller mindre ulgse-

ligt problem og samtidig skane gearkassens
mekaniske dele.

Imidlertid var man allerede nogle ar i for-
vejen kommet ind pa en @ndring i gearkas-
sens opbygning, som skulle fa betydning for
lgsningen af spergsmélet om skiftelettelse.
For at gere gearkasserne mere lydlgse havde
man indfert tandhjul med skrdtskdrne ten-
der, der gir gradvis ind i og ud af indgreb,
og det medforte naturligt, at man nu lod til-
svarende tandhjul p& henholdsvis forlags-
aksel og hovedaksel std i konstant indgri-
ben, hvad enten de var i funktion eller ej.
Alle tandhjulene pa hovedakslen lgb nu lese
rundt, nar de ikke var i brug, og nar vi
skulle skifte til et eller andet gear, lisede
vi det tilsvarende tandhjul fast til hoved-
akslen ved hjzlp af en forskydelig kobling,
der ved hjzlp af notfortanding var tvunget
til at felge hovedakslens omdrejende bevz-
gelse, og som langs sin omkreds havde en
rekke kleor, der ved forskydningen bragtes
i indgriben med tilsvarende klor pa siden af
tandhjulet. Herved fik vi rent mekanisk en
mere robust udferelse af gearkassens skifte-
mekanisme, men ievrigt var der ikke meget
vundet — en gearkasse af denne art stillede
stadig krav til fererens fornemmelse med

> DS 19 1 YDLOS-ELEGANT-LYNHURTIG

AUTOMOBILES CITROEN A/S, SYDHAVNSGADE 16, HILDA 2202

SIKKERHED
STYRKE
SKONHED
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dvtd pengeree
Neang fia reverne

ja, s& kunne det vaere helt morsomt at eksperimentere med sit indkeb af motorcykle, men i dag

mé& man neje se sig for, inden man bestemmer sig, for det er dyrt at handle pa dollarbevilling,
og det er for aergerligt at mangle et gear pd en klausuleret maskine.

et 200

TYSKLANDS MEST SOLGTE
er scooteren med alle forde-
lene. Ferst og fremmest de
store hjul, der giver sikkerhed
og stabilitet pa alle veje. Fire-
trins gearkassen giver i for-
bindelse med den kraftige
motor en fuldkommen over-
legenhed, og fodpedalen skif-
ter gear lynhurtigt og preecist.
Forlang specialbrochure og
prev en Bella — enhver sam-
menligning vil vise, at De far
mest for pengene i en Bella.

PA TILLADELSE KR. 3900,—
| FRI HANDEL KR. 5434,—
INCL, TWINSADEL

y : Touring Special
: > Aldrig har en motorcykle pa for-
hadnd veeret sa efterspurgt som
denne 175 ccm Ziindapp, der er
konstrueret til de bedst mulige
kareegenskaber og den bedst
teenkelige ekonomi for de motor-
cyklister, der er tilfredse med en
tophastighed pd 100 kmi/t. Det
er en fremragende konstruktion,
og den loser ethvert karselsbehov
péd en made, der vil imponere
erfarne motorcyklister. Ker hvor-
: hen De vil, hvordan De vil og
r‘}é“‘hﬁa%%f &E iggi: hvorr}ér De vil pa en Touring
INCL. TWINSADEL Special.

Skriv efter specialkataloger

BRDR. FRIIS-HANSEN, Qster Alle 7, Kbh. @, TRia 3580
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Skiftemuffe

Sparreklods

fjederbelastet Kuglelas

Princippet for skiftemekanismen i en ZF-gearkasse med sperre-synchr

Midterstykke Konusflade

‘Koblingskler

L3sering

Synchroniseringsring
hix Sy

virkemade fremgar af teksten.

Man ser fra venstre til hojre: Tandhjul for et af vognens gear, lasering til at holde dette tandhjul pa plads pé hoved-

akslen, tilhorende synchroniseringsring med sparreklods, skiftekoblingens midterparti med skiftemuffe og indbyggede

kugleldse, synchroniseringsring for et andet af vognens gear, ldsering og det tilhorende tandhjul. Skiftekoblingerne ud-
fores i reglen dobbeltsidige som vist siledes, at en skiftekobling betjener to forskellige gear.

gearskiftningen. Hele forskellen var den, at
nar vi nu »berstede tender«, var det ikke:
tenderne pd de to tandhjul men derimod
kleerne pa henholdsvis klokoblingen og ho-
vedakslens tandhjul, der klirrede mod hin-
anden, indtil de to omdrejningstal passede
sammen, og indgriben kunne finde sted.
Den tanke var nu nerliggende, om man
ikke kunne supplere den stive, »brutale«
klokobling med en reguler, glidende frik-
tionskobling, der tradte i funktion under
skiftebevaegelsens forste fase, og som sik-
rede, at klokoblingen og tandhjulet pa ho-
vedakslen opniede samme omdrejningstal,
for den endelige sammenlasning af de to ele-
menter fandt sted. Det er denne ekstra frik-
tionskobling for det enkelte tandhjul pa ho-
vedakslen (det enkelte gear), der kaldes en
synchro-mesh kobling, og den er indrettet pa
folgende méde: Pi siden af tandhjulet ind-
drejes indenfor de faste klor en konisk for-
dybning og pa klokoblingen overfor en til-
svarende udadvendt konus (afstumpet kegle-
flade), og nar de to nzrmes til hinanden,
vil de to koniske flader, der har_ samme
heldning, blive trykket mod hinanden og
derved virke som en friktionskobling, der i
lobet af kort tid tvinger koblingen og. tand-
hjulet til at rotere med samme omdrejnings-
tal — forst nar dette er tilfzldet, fores den
faste, kraftoverforende klokobling i indgreb
med kleerne pa tandhjulet. For at man ved
en enkelt bevegelse af gearstangen kan fore-

tage disse to forskellige former for sammen-
kobling efter hinanden, er det imidlertid
nodvendigt, at man deler den bevagelige
klo- og friktionskobling i to dele, der er ind-
byrdes forbundet ved notfortanding sale-
des, at de hele tiden tvinges til at felges ad
i den omdrejende bevagelse af hovedakslen,
medens de har en indbyrdes bevazgelighed
ved forskydning i hovedakslens lengderet-
ning. Koblingens inderste del er synchroni-
seringsringen med den udadvendende ko-
nusstump, alts§ friktionskoblingen, og uden
om den ligger skiftemuffen med de faste -
kler; imellem de to elementer er indbygget
en rzkke sméi, fjederbelastede Fkugleldse,
der bevirker, at de felges ad i forskydnings-
bevegelsen langs hovedakslen sd lange, vi
kun pévirker gearstangen med en forholds-
vis ringe kraft. Idet vi bevager gearstangen
for at fi et gear i funktion, er denne ringe
kraft tilstreekkelig til at bringe de to koniske
flader i indbyrdes, kraftoverferende kon-
takt — i hvert fald i sd hej grad, at hoved-
aksel og tandhjul hurtigt bringes pa samme
omdrejningstal. Nar forst de to koniske fla-
der ligger an mod hinanden, kan vi ikke len-
gere forskyde skiftemuffe og synchronise-
ringsring som en enhed langs hovedakslen
— for at f& den endelige sammenkobling i
stand m& vi derfor tage hirdere fat i gear-
stangen, hvorved vi overvinder modstanden
i de smi kuglelase og skyder skiftemuffen
med dens kler for sig hen i indgreb med
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klgerne pa tandhjulet. Nu er sammenlas-
ningen effektiv, og friktionskoblingen over-
forer ingen kraft, for vi atter gar ud af det
pégzldende gear.

Synchro-mesh koblinger af denne art har
nu vaeret almindelige i snart 25 &r, og det er
vist den almindelige opfattelse, at de gen-
nemgéende virker efter hensigten. Erfarin-
gen viser imidlertid, at levetiden for de smé
konuser, der foretager den forste, glidende
sammenkobling af hovedaksel og tandhjul i
hoj grad afhenger af, hvor hurtigt man
gennemforer sin gearskiftning. Hvis foreren
herer til den type, der rat og brutalt jager
sin gearstang fra det ene gear til det andet,
kan det meget vel tenkes, at han bringer
klgerne p& henholdsvis skiftemuffe og tand-
hjul til at skurre mod hinanden, fordi han
ikke giver synchro-mesh koblingen tid til at
lgse sin opgave nemlig at bringe de to ele-
menter pd samme omdrejningstal, for sam-
menlédsning finder sted. Herved opstér der et
ekstra slid pa& hele mekanismen, som ved
hyppig gentagelse krzver en hurtig udskift-
ning af de pigeldende dele.

For at gardere sig mod denne form for
mishandling er det, at man i den seneste tid
har indfert den sédkaldte speerre-synchro-
mesh mekanisme, der tager sigte pa effektivt
at forhindre, at der sker en sammenlisning
ved hjelp af klokoblingen, for de to parter
har samme omdrejningstal. Mekanismen,
hvis princip fremgér af omstdende tegning,
gor det umuligt selv for den mest ufslsomme
forer at mishandle sin gearkasse. I sammen-
. ligning med, hvad der er beskrevet i det
foregdende, bestir nyheden i, at synchroni-
seringsringen nu er et lgst indlagt element,
der tvinges til at dreje sig sammen med den
inderste del af hele det forskydelige kob-
lingsaggregat af de to sma, gaffelformede
udskaringer, der hver for sig har fat om-
kring en sperreklods af szrlig form, som
atter er lejret 1 en fordybning med skra si-
der i koblingens inderste del, der med noter
felger hovedakslens omdrejning. Ved denne
specielle sammenkobling opnés en lille ind-
byrdes bevegelighed i omdrejningsretningen
mellem koblingen og -den lese synchron-
ring, og den gor det igen muligt for spazrre-
klodsen at arbejde som folger: I det sje-
blik, vi bringer synchronringen i kontakt
med den indvendige konus pa tandhjulet,
sker der en kraftoverfering gennem sperre-
klodsen, og derved tvinges den udad mod
skiftemuffens inderside, der er forsynet med
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en laserille, sdledes at skiftemuffen forels-
big ikke kan beveges yderligere. Forst nér
kraftpdvirkningen gennem spazrreklodsen til

synchroniseringsringen opherer — det vil
sige, nir hovedaksel og tandhjul lsher lige
hurtig rundt — opherer denne sparrevirk-

ning, sperreklodsen falder tilbage i sin ud-
skering i koblingens midterste del, og vi
kan frit fere de stive klor pa skiftemuffe og
tandhjul 1 indgriben.

*

AUTOMOBIL-REVUE
Udstillingskataloget 1956

De elskverdigste blandt vore lzsere lader
os fra tid til anden forstd, at de hver méaned
gleder sig til, at SMJ skal udkome, og om-
trent pd samme made har vi det, blot en
gang om aret med vor schweiziske kollega
Atomobil Revue, der i forbindelse med den
schweiziske automobiludstilling udsender et
stort katalog-nummer. Vi anmelder det tro-
ligt hvert ar i SMJ, fordi ogsd vore lzsere er
i stand til at anskaffe dette kempeverk, der
indeholder specifikationer p& bogstavelig talt
alle eksisterende automobilmodeller. Dette
er fornuftige og belzrende specifikationer
og ikke det hokus pokus, man finder i de
danske udstillingskataloger. Desuden inde-
holder dette udstillingsnummer en lang rak-
ke meget interessante artikler af Europas
bedste automobilskribenter. Doktor, ingenier
Hans Scherenberg og diplomingenior Ru-
dolph Uhlenhaut, der som bekendt er far
til Mercedes Grand Prix vognene, skriver en
artikel om den nye Mercedes pendulaksel;
men denne artikel er dog lagt pa et plan, der
krever en vis matematisk indsigt. Vi er
imidlertid i besiddelse af den samme artikel
i en mere populezr udgave, og sandsynligvis
vil vi kunne glzde vore lesere med denne
i lebet af aret. Iovrigt finder man en mor-
som reportage fra automobilsalonen 1901, en
lille, humoristisk »hé&ndbog for automobil-
sportens venner, og den arlige oversigt over
udviklingstendenser og opndede fremskridt
er som altid interessant. Automobil Revue
er som szdvanlig affattet med sidelebende
tekst pa tysk og fransk, og de af vore lesere,
der behersker et af disse sprog, vil ab-
solut have forngjelse af udgaven 1956. Pri-
sen er kr. 11,70, og vi ma som szdvanlig
bede vore lzsere om ikke at sende bestilling
til os, men derimod til Arnold Busck, Inter-
national Boghandel, Kebmagergade 49, Kgo-
benhavn K.



TWN Cornet virker som en meget kompakt konstruktion. Man ser
tydeligt den bananformede vindkedel pd udblees ningsroret.

Vi provekorer

TWN CORNET

vis man i det hele taget kan sige, at en

motorcykle er konsekvent i sin udform-
ning, s& ma dette przdikat kunne haftes
ved TWN Cornet, eftersom man som grund-
liggende princip har benyttet de eldre ti-
ders bedste konstruktionsideer, og gennem
en ualmindelig sund teknisk opbygning har
man fremstillet en motor, der pa alle punk-
ter lever op til nutidens krav. Som et natur-
ligt udgangspunkt har man valgt den dob-
belistemplede motor for derigennem at opna
den bedst mulige karakteristik for en to-
takt motor, omend dette i nogen grad sker
pé fremstillingsprisens bekostning. TWN
(Triumph Werke, Niirnberg) har isvrigt
mange ars erfaring i dobbeltstemplede to-
takt motorer; men medens man pd de tid-
ligere modeller opbyggede motoren rent
mekanisk som en twin, d.v.s. med to selv-
stendige plejlstenger, der arbejdede med
nogen indbyrdes faseforskydning, gik man
pa alle efterkrigstidens modeller over til en
gaffelformet plejlstang, med et enkelt plejl-
stangsleje. De to stempler folges pa denne
made stadig i deres bevagelser, og medens
det hojre stempel dirigerer indsugning og
skylning, dirigerer det venstre stempel ud-
blesningen. De to cylinderboringer i cylin-

Af MOGENS H. DAMKIER

derblokken er altsd anbragt side om side pa
tvers af maskinens lengderetning, og man
har afstiet fra at benytte Zollerplejlstangen,
der giver faseforskydning mellem de to
stempler, fordi man ikke er interesseret i en
absolut maksimaleffekt, men derimod i den
bedst mulige skylning og et kraftigt drej-
ningsmoment ogsé ved lave omdrejninger.
Over den dobbeltstemplede to-takt motors
princip har man udformet en meget s®rprz-
get mekanisk opbygning, idet man p& fa-
briken har erkendt, at noget vil g i stykker
i en motorcyklemotor for eller senere. Denne
kendsgerning ser mange konstrukterer bort
fra, og derfor kan det undertiden veere bade
besverligt og kostbart at reparere en motor-
cyklemotor. Grundtanken i opbygningen af
TWN motoren har vazret at sammenbygge
de mekaniske elementer pa en sidan made,
at man uden at tage motorblokken ud af
stellet, kan adskille hele motoren, uden at
bersre gearkassen eller demontere hele gear-
kassen, uden at motoren behgver at blive
berort. Dette er lykkedes pé trods af, at der
er tale om en blokkonstruktion, i hvilken
motoren er bygget sammen med-gearkassen.
Det kombinerede krumtap- og gearkassehus
er ikke deleligt efter de gangse principper,
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d.v.s. efter en lodret midtlinie, men efter
en lodret ssidelinie« siledes, at den ene
halvdel af huset nzrmest ma betragtes som
et eller mere korrekt to sidedzksler. P& det
egentlige krumtaphus er der monteret fire
tapbolte, over hvilke cylinderblokken er
monteret med mellemleg af en pakning, og
letmetaltopstykket er monteret til cylinder-
blokken ved hjzlp af seks tapbolte. I krum-
taphuset er krumtappen lejret i to kugle-
lejer, men krumtapakslen bliver i traksiden
understottet af endnu et leje, der er monte-
ret i det hejre inderdzksel, i hvilket for-
kaden og koblingen er monteret bag yder-
dzkslet. I den venstre side lukkes krumtap-
huset for sig og gearkassehuset for sig, me-
dens et fzlles deksel er anbragt uden p&
krumtaphusets og gearkassens sidestykker.
Bag det vensire yderdzksel finder vi sving-
hjulsdynamoen, der er udformet som et re-
gulert svinghjul, uden pa hvilket det egent-
lige anker ligger. P4 ankerpladen, der bz-
rer feltviklingerne, finder vi tillige tend-
spolen, kondensatoren og afbryderkontak-
ten. Neermest af hensyn til periodisk rens-
ning og indstilling af den sidstnazvnte er der
i yderdekslet en lille inspektionslem, der
kan afmonteres ved at losne to skruer, og
gennem denne inspektionslem kan man ju-
stere kontaktafstanden. Som det forhibentlig
vil fremga af ovenstdende, er der ikke noget
aparte at se pd motoren udvendig fra, efter-
som de to udvendige sidedzksler dzkker
motor og gearkasse i den smdvanlige sam-
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lede blok. Der er ingen grund til nermere
beskrivelse af krumtapsamlingen, eftersom
denne kun leveres som ombytningskrumtap
ved reparation af plejlstangslejet. Det ene-
ste, der kan udskifies, er de to plejlstangs-
besninger, i hvilke stempelpinden er monte-
ret. Stemplerne: er pa de nyeste modeller

Den dobbeltstemplede TWN to-takt

motor er ret scerpreeget i konstrulk-

tionen, eftersom de to stempler er an-

bragt “ side om side parallelt med

krumtapakslen. Bemcerk den gaffel-
formede plejlstang.

monteret med tre stempelringe, men det
skal her pépeges, at nir man bestiller nye
stempelringe eller stempler til sin TWN, ma
man legge mearke til det bogstav eventuelt
med et efterfolgende ciffer, der er indhug-
get i cylinderblokken. Der kan f.eks. std
K 40,3, og dette m& opgives ved bestilling
af nye stempler eller stempelringe.

Karburatoren er monteret til cylinderblok-
ken ved hjzlp af to tapbolte, og en isole-
rende kunststofskive ligger mellem karbura-
torflangen og cylinderblokken séledes, at
man opnér en isolering mod varmen fra cy-
linderblokken, nar maskinen er parkeret.
Karburatorens indsugning er ved hjzlp af
en stor gummibesning fert over til en ind-
sugningslyddemper, i hvilken der er indbyg-
get et Knecht luftfilter. Luftfiltret er lodret
monteret og det munder ud umiddelbart un-
der sadlen. Indsugningen er ved dette anleg
dempet uszdvanlig godt, og ogsd udblas-
ningen har man dzmpet til, hvad der for ti-
den m& forekomme at vare et minimum.
Den overste del af udblasningsreret er ud-
formet som en vindkedel, der er bananfor-
met og gir lige over i den forholdsvis store
lydpotte. Det er absolut ikke helt forkert,
nér fabriken betegner Cornet som den vis-
kende motorcykle.

Koblingen er udformet som en flerplade-
kobling i oliebad med korkpropper som
friktionsbelegning, og der er kun en enkelt,
centralt anbragt trykfjeder, hvilket skulle
garantere en fin centrering af pladerne.
Gearkassen er forsavidt normalt udformet
med fire udvekslingsforhold, men i betragt-
ning af, at det er et tysk fabrikat, ma det
siges, at gearkassen er ualmindelig pracis i
sine funktioner.



Det engelske
kvalitetsmaerke

o

500 MSS med baghjulsaffjedring

500 MSS er sat i produktion i en ny, for-
bedret udgave med svinggaffelaffjedring og
letmetalmotor. Dermed er mange motor-
cyklisters onske gaet | opfyldelse: samme
fremragende konstruktion og kvalitet som i
model MAC — og ekstra kraftoverskud.

LAS PROVEKDRSLEN | SMJ NR. 1 1956

350 MAC med baghjulsaffjedring

Denne den fornemste 350 ccm motorcykle
pé markedet er bygget pa grundlag af er-
faringerne med de berommelige racer-
maskiner. Velocette's baghjulsaffjedring er
derfor ogsa indstillelig i forhold til kererens
og passagerens vaegt. Handvaerksarbejde i
stal og letmetal.

SCRAMBLER — en ny ‘500"

moto-cross maskine

baseret pa den hojkomprimerende, topven-
tilede MSS. Udstyret med specielle knaster,
smal tank, ekstra styrebremse og beskyttet
krumtaphus.

Den tavse model LE

Den to-cylindrede maskine med kardantraek

er lydles som en bil, afskeermet som en

scooter, let at parkere som en cykle, men
- med motorcyklens store kraftoverskud.

Konstrueret og fremstillet med lang levetid

og nzesten intet vedligeholdelsesarbejde

for oje.

LAS PROVEK@RSLEN | SMJ

NR. 10 1955

ENEIMPORTOR

EXCELSIOR-HENDERSON MOTOR CO.

v/ H. CHR. HEDETOFT
C 6581 . H. C. ORSTEDSVEJ 23 . KBHVN V C 6581

235



S
e Ue
Huis motor eller gearkasse skal demonteres, mé den ende-

afmonteres med kr ipaksl

keedehjul og koblingen.

lose forkeede

Dette ret uszdvanlige motoraggregat pa
200 cem er indbygget i et svejset og sam-
menboltet rorstel med svinggaffelaffjedring
af baghjulet, og forhjulet ophangt i en tele-
skopgaffel. Man kan dog bemarke, at moto-
ren ligger ret hejt i stellet, og telskopgaf-
lens konstruktion kan vi forevrigt nikke
genkendende til, eftersom den hydrauliske
dzmpning er udformet efter det samme prin-

Motoren kan demonteres fuldsteendigt, uden at gearkassen
berores og uden at krumtaphuset skal tages ud af stellet.
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cip som i Norton, d.v.s. med en keglefor-
met ventilstang, der giver progressiv damp-
ning. Fodbremsen aktiverer baghjulsbrem-
sen gennem et bowdenkabel, og bag gearpe-
dalen finder vi en frigearspedal, der sztter
maskinen i frigear uanset hvilket gear, der
er bragt i indgreb. Bagkzden er fuldt ind-
kapslet, og det samme gzlder akkumulato-
ren, der er anbragt i en akkumulatorkasse
pd maskinens ene side, medens en tilsvaren-
de kasse pd maskinens anden side indehol-
der vzrktgjet. Bremserne er udformet som
smedede fuldnavsbremser i letmetal, og
skermene er uszdvanligt dybe og velfor-
mede. Den maskine, vi skal prevekere, til-
herer fabriken i Tyskland, og den er lidt an-
derledes indrettet end det foran beskrevne,
eftersom den er monteret med selvstarter.
Af den grund har man flyttet varktejet op
i et rum i benzintanken, og det elektriske
horn, der normalt er indbygget i batterikas-
sen, er blevet flyttet om pa det skjold, der
omslutter verktojskasse, batterikasse og luft-
filter saledes, at disse dele fremtrzder som
et samlet hele. Begge sidekasserne benyttes
derfor til batterier og kickstarteren er for-
svundet. Maskinen havde stdet pd hejkant i
sin kasse et stykke tid hos den danske im-
porter, men da vejene blev fri for is og sne,
blev den pakket ud og gjort klar midt i den
sedvanlige forarstravlhed. Den omstendig-
hed, at vi ikke tidligere har set en model
med selvstarter her i landet, kunne nemt
have faet kedelige folger for alle implice-
rede parter, eftersom man ved klargeringen
fandt ud af, at maskinen reg betydelig mere
end normalt. Derfor tankede man den op
med lidt mindre olie iblandet benzinen, og
da’ motoren var blevet gennemvarm, blev
karburatoren indstillet til en normal tom-
gang, hvorefter maskinen blev overdraget
mig. Jeg fik imidlertid ikke kort s forfer-
delig meget, for jeg opdagede, at der var
noget, der var anderledes, end det burde
vere — det foltes faktisk, som om jeg havde
glemt at dbne for luften, men handtaget stod
i den normale stilling for »fuldt dben lufi«.
Dette gav mig mistanke om, at maskinen var
monteret med den nye Bing karburator med
selvstendigt startanleg, og et hurtigt blik
pa karburatoren gav mig ret i disse betragt-
ninger, og dermed var alle problemer med
reg o.s.v. lost.

Denne startkarburator minder mig om en
historie med en afrikansk farmer, der dels
var udstyret med glasgje dels med 40 negre,



der arbejdede pd den udstrakte farm. I den
travle tid angreb det imidlertid hans nerve-
system, at de negre, der arbejdede, hvor han
ikke kunne have opsyn med dem, drev den
ganske forferdeligt af, nir han var ude af
syne. En dag fik han den geniale idé at tage
sit glaseje ud, legge det pd en trestub og
meddele negrene, at nu holdt gjet udkig ef-
ter alle tendenser til dovenskab. De forste to
dage gik strygende, og der blev arbejdet som
aldrig fer, men da han kom den tredie dag,
opdagede han, at negrene tilsyneladende var
sterkt optagede af middagssévn og afslap-
pende, filosofiske samtaler. Da han s efter
ojet, var der anbragt en fez over det. Pa
samme mdade er det med startkarburatoren
af Bing systemet; nir man ikke har brug
for den lengere, sztter man ikke en fez men
et lukket rorstykke ned over dysen, og der-
med er karburatoren sat ud af funktion.
Dette bevirker, at lufthandtaget fungerer lige
stik modsat det normale lufth&ndtag, for nar
man i en almindelig karburator skal have
fed blanding ved starten, skyder man héand-
taget frem sdledes, at luftspjzldet sznkes
ned, men nir man har brug for startkarbu-
ratoren i det nye Bing aggregat, trazkker
man héndtaget tilbage séledes, at det omtalte
rorstykke heves og startkarburatoren trader
i funktion. Da héndtaget kom i den rigtige
stilling, blev blandingen ved de laveste om-
drejningstal derfor fuldstendig udmagret, og
motoren hvinede afsted i et omdrejningstal,
der var mere passende for en hysterisk knal-
lert. Alt dette blev dog hurtigt og let ordnet
gennem en omjustering, og derefter md man
sige, at maskinen opferte sig eksemplarisk.
For det ferste er den overordentlig lydles
og selv ved langsom kersel i byens trafik
herer man ikke motoren, medens det natur-
ligvis er umuligt at opfatte nogen som helst
lyd fra maskinen p& landevejen pa grund af
vindstejen. Da jeg korte gennem Bredgade i
Kgbenhavn, begyndte kirkeklokkerne i den
russiske kirke at ringe, og da den ferste
klokke faldt i slag, var lyden si altovervzl-
dende eneherskende, at jeg blev si forskrak-
ket, at jeg var ved at falde af maskinen.

Gearkassen virker som allerede nzvnt
uhyre precist og med en meget kort og be-
stemt -skiftebeveegelse af fodpedalen. Til at
begynde med er det vanskeligt at finde fri-
gearpedalen, men nar ferst man véd, hvor
man skal sztte foden, er denne anordning
en stor lettelse, ndr man kerer i byen. Selv-
starteren virker udmarket, men det er ret

S

Se Teo

Nar forkeden og koblingen er afmonteret, kan motor og
gearkasse betragtes som selvsteendige aggregater.

tydeligt, at starterstremmen stjzler en del
fra tendingsanlzgget, og man skal derfor
ikke file med selvstarteren, men derimod
give et lille raskt tryk med starterkontak-
ten, der er kombineret sammen med lygte:
og tendingskontakten, hvorefter motoren

tender. Man ma lade motoren arbejde et
pjeblik med lukket gashéndtag pd startkar-
buratoren, inden startkarburatoren szttes ud
af funktion, og efter et lille ojeblik kan mo-
toren tage gassen rent.

Korrekt indstilling af baghjulsaffjedringen
i forhold til rytterens vagt foretages let og

Her er gearkassen demonteret, uden at motoren og det
elektriske system er blevet berort.
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BENZINFORBRUG
40 km/t 1,6 1/100 km (62,5 km/l)
60 km/t 2,5 1/100 km (40,0 km/l)
80 km/t 3,4 ;2100 km (29,5 km/l)
90 km/t 4,0 1/100 km (25,0 km/i)
100 km/t 4,5 1/100 km (22,2 km/l)

hurtigt ved at dreje en stor omlsbermetrik
pad hvert af affjedringselementerne, og det
skal ievrigt nevnes, at dette affjedringssy-
stem er ualmindeligt veldimensioneret. Jeg
har altid betragtet skumgummisadler med
en vis mistillid, fordi de giver for ringe af-
fjedringsmulighed samtidig med, at de stiller
overordentlig store krav til baghjulsaffejd-
ringen, men selv pd de mest ujzvne veje
merkede man ingen trzthedsfornemmelse i
ryggen, og kerslen var yderst komfortabel
under alle forhold. Styret er dejlig smalt, og
korestillingen er aldeles udmarket. Accele-
rationen foles ret forbleffende i betragtning
af motorens storrelse og effekt, og op til ha-
stigheder pd omkring 80—90 km/t ma acce-
lerationen siges at vere normal selv for en
sterre maskine, medens det naturligvis kni-
ber med de sidste 10 km/t. Da de fleste mo-
torcyklister holder en marchhastighed pa
80—85 km/t pa landevejen, m& det siges, at
Cornet’en ‘er fuldt tilfredstillende, hvad ha-
stighed angér, og kereegenskaberne er et ud-
tryk for den fineste standard i dag. Selv nar
man med relativ stor hastighed skal gennem-
kore et sving med en lille kurveradius, lig-
ger maskinen fint og entydigt pa vejen, og
styringen er overordentlig let, selv pd de
mest ujevne veje. I trafikken kan man uden
vanskelighed sno sig afsted, og trods det, at
Cornet er monteret med 19” hjul, er den
overordentlig styrefelsom.

Et kapitel for sig er imidlertid motorens
smidighed, der bevirker, at man kan gi ned
til 40 km/t i det heje gear og accelerere
jevnt op uden at gd ned i gearene. I tredie
gear kan man kere helt nede omkring 30—
35 km/t, uden at maskinen rykker. Cornet’en
rykker i det hele taget ikke, hverken ved

ACCELERATIONSEVNE
0—40 km/t 4,8 Sek.
0—60 » 79 »
0—80 =~ 14,2 »
0—90 260 »
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korsel nedad bakke med ubelastet motor,
eller nar der helt lukkes for gassen — man
synes med denne motor at vere kommet helt
ud over to-takt motorens sterste ulempe. Keo-
rer man med rask hastighed ud ad vejen og
lukker for gassen, herer man ikke den ka-

‘rakteristiske to-takt knalden og selv nir ma-

skinen géar helt ned i1 hastighed, mzrker
man ikke disse besynderlige to-takt ryk, der
kan lede tanken hen pa en nerves hest. Man
er derfor forberedt pa, at der er helt lukket
for gassen sdledes, at motoren vil ga i sta,
nar man kobler ud; men dette er ikke til-
feldet, den gér pznt og roligt tomgang.

Bremserne er meget fint afstemt med en
meget progressiv virkning af forhjulsbrem-
sen, medens baghjulshremsen tager ganske
bledt. Det virker ievrigt ikke overraskende,
at forhjulshremsen, p& den maskine vi preve-
korte, peb under hérde opbremsninger —
det er tilsyneladende et fz2nomen, der kende-
tegner mindst halvdelen af de tyske motor-
cykler.

Sammenfattende kan man sige, at Cor-
net’en er ualmindelig vellykket, fordi den
pé den ene side i sin konstruktive opbyg-
ning er overordentlig hensigtsmassig, og pa
den anden side er kereegenskaber, aecele-
rationsevne og maksimalhastighed fuldt til-
fredsstillende for bogstavelig talt alle motor-
cyklister. Hvis der bliver noget i vejen med
en Cornet, vil reparationerne kunne udferes
for rimelige udgifter pad grund af den sne-
dige opbygning, og man har p& intet punkt
udeladt noget, der kan tjene maskinens eller
korerens interesser. Der er siledes aftap-
ningsskrue fra krumtaphuset, der er olie-
standspind i gearkassens pafyldningsprop, og
da koblingen og forkaden gir med egen
oliebeholdning, er der ogsd malepind i den-
ne péfyldningsprop. Styret er monteret i en
stor letmetalkonsol, og under et solidt dzk-
sel finder vi styrldsen, der séledes er fuld-
stendig beskyttet mod regn og snavs. Det
eneste, vi umiddelbart har at udsztte pd Cor-
net’en, er speedometret, der gdr mod uret,
hvilket virker komplet forvirrende, og helt
i modstrid med maskinens evrige opbygning
er det, at de to akkumulatorrum og verk-
tgjsrummet er lukket ved hjzlp af kerv-
skruer — det er en lidt dum fornemmelse,
nir man skal ind i verktejsrummet for at
hente en skruetrzkker til at lukke veark-
tojsrummet op med. Dertil skal det dog si-
ges, at det er ‘en meget stor skrue med en
meget stor karv, og man kan i pdkommende



Fabrikant: Triumph Werke A.G., Niirn-
berg.

Importor: Isidor Meyer, St. Kongensgade
67, Kebenhavn K.

Motor: En cylindret, dobbeltstemplet, to-
takt. Boring: 2 X 45 mm. Slaglengde:
62 mm. Slagvolumen: 197 ccm. Kom-
pressionsforhold: 6,5:1. Maksimal mo-
toreffekt: 10,1 hk ved 5000 omdr/min.
Smeresystem: Olie/benzin 1:20.

Transmission: Motor til kobling: Bes-
ningskade 3/8” % 3/8” % 6 mm. Kob-
ling: Flerplade i oliebad. Antal gear: 4.
Skiftemekanisme: Fodpedal i venstre
side. Udvekslingsforhold mellem motor
og baghjul: 1. gear 21,15:1, 2. gear
12,04:1, 3. gear 7,90:1, 4. gear 6,37:1.
Gearkasse til baghjul: Rullekzde 14”
X 5/16” X 8,5 mm. Dakstorrelse for:
2,75 X 19, bag: 3,00 X 19.

Stelkonstruktion: Svejset og sammenbol-
tet rerramme.

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

Stativ: I midten.

Benzintank rummer 12 liter, heraf ca. 1,5
liter pa reserve.

SPECIFIKATIONER

Bremser: 125 mm @.

Elektrisk anleg: Fabrikat: Noris sving-
hjulsdynamo. Ampéretimer p& akkumu-
lator: 6,7. Dynamo: 60 watt. Tending:
Batteri. Tendrer: Bosch W 240 T 1 el-
ler lignende. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Speedometer, vaerktej og pumpe.

Dimensioner: Akselafstand: 1300 mm.
Sadelhgjde: 765 mm. Fri hejde fra jor-
den: 135 mm. Styrets bredde: 600 mm.
Egenveagt: 121,5 kg fuldt optanket.

Tophastighed: 100 km/t oprejst (rytters
hejde 185 cm).

Pris: Kr. 3.064,— incl. omsaining, kr.
4.466,— incl. omsaztning og dollartilleg.

Seerlige bemerkninger: Cornet med selv-
starter hjemtages kun pa bestilling.

Justeringsmdl.

Tending: Kontaktafstand: 0,3—0,4 mm.
Maksimal fortending: 5 mm fer everste
dedpunkt. Elektrodeafstand i tendrer:
0,6—0,7 mm.

Karburator pé Kickstartermodellen: Bing
2/26/26. Dyse: 115. Strileror: 2,68. Tom-
gangsdyse: 50. Chokerboring: 26 mm.
Nélen anbragt i 2. hak. Chokerrer: 5.
Tomgangsskruen &bnes 114 fulde om-
drejninger.

tilfzelde benytte startneglen til at dbne den
med — men alligevel. Kabeljustering af
bremser og koblingskabel finder sted ved
hjelp af fingermsotriker ved héndtaget, og
den kombinerede horn- og nedblenderkon-

takt er anbragt bekvemt ved styrets venstre
héndtag. Prismessigt ligger Cornet’en nok i
overkanten i sin slagvolumenklasse, men jeg
kan ikke indse andet, end at man far fuld
valuta for pengene.

Motorcykle-
handbogen

Motorcykler
Scootere

Knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret. Den koster
kr. 12,50, en brokdel af det belob enhver motorcyklist, scooter- eller knal-
lertkorer vil spare gennem den erhvervede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Nikolaj Plads 5, Kbh. K
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Ny
Nyese:, i enws

~ Nyeste

Scooter-
Sensationen

Et ganske let Tryk...
og saa kerer vi!

Teenk engang at blive fri for Kickstarter .. .. paa den
splinternye ADLER Scooter skal De blot trykke paa
Startknappen . . . Motoren spinder . . . og alt hvad
der findes af verdensberemte ADLER-kereegenska-
ber kerer for Dem . . . over alt, hele Aaret rundt.

Flere Fordele = Flere behagelige Scooter-KM!

Storre Hjul 14” — fornemt elektrisk Udstyr — Marchhastighed 65 km/t —
fuldendt Formgivning og supersmarte Linier — Korselsgkonomi i Seerklasse —
Olietryksteddz=mpere, fineste Affjedring — 125 mm Tromlebremse, 3 gears
fodgearskift — lukket oliebadskaedekasse — for- og baghjul er affjedret efter
svingarmsprincippet i forbindelse med oliesteddaempere . ... og ievrigt alt,
hvad ADLER har frembragt af enestaaende og sukcesrige Kerselsfordele.

........ og endda koster den kun Kr. 2.584,- paa Kabstill.
........ og i fri Handel incl. Dollartilleg Kr. 3.696,-

Vest for Storebeelt: Dst tor Storebeelt:
VILH. NELLEMANN A/S NELLEMANN & DREWSEN A/S
Vestergade 55-67". Aarhus Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV.
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Tingelingeling for Massa!

En redegorelse for automobilkonstrukterernes seneste legetoj

FERLEC KOBLINGEN

Den gode fe, som stod hos, da automobilet
blev bragt til verden, lod en splint af
tryllespejlet ramme konstrukteren i ejet.
Den megen herlighed métte betales med en
vis blindhed, og dette manglende syn blev
arveligt, si folgende generationer fik det
samme fejlsyn — pé ner de fa virkelige
gigantskikkelser, der uden bistand af dril-
agtige feer kunne skabe selv. De andre sad
tilbage med splinten i pjet og stirrede for-
blindet pa deres tegneborde i det forfenge-
lige hab, at feen pany skulle inspirere dem.

Det gjorde hun ikke — og dog. Hun hvi-
skede dem nemlig et lille ord i eret. »Au-
tomatik,« sagde hun. Straks var alle glade,
og ridsefjedrene ~dansede over det hvide
tegnepapir i sindrige menstre. Hokus, po-
kus — her var “powersteering”, moment-
omformere, automat-gearkasser, automatiske
koblinger og utallige andre dejlige ting at
lege med. »Tingelingeling for Massa,« sang
alle ingenigrerne i kor, for nu behovede de
ikke lzngere at skabe nye, fundamentale
konstruktioner eller forbedre disse, men
kunne nojes med at udtenke fine, sma me-
kanismer, der gradvist umyndigger de
klodrianer, som keorer bilerne. Det hele sker
ganske af sig selv.

Opildnet af en uvidende dagspresse bred
det kobende og kerende publikum ud i en
fzlles jubelsang. Borte har taget de slemme,
gamle dage; nu kerer bilerne sig selv. Og
frem steg nye selvbestaltede spdmand, som
lavede automobiler med trykknapper, sa man
blot beheovede at rere ved den knap, der
var market »Korsor«, s& pilede vognen selv
til malet, mens den lykkelige fremtidsbi-
list 18 mageligt henslengt pa en terylenebe-
trukket nylon-skumgummisofa og si Mari-
lyn Monroe i tredimensionalt farvefjernsyn
med indbyggede foleeffekter.

Baggrunden for disse lovende fremtids-
perspektiver er at sege i den voksende ten-
dens til automatisk betjening af kontrolor-
ganerne i automobiler. Det har lenge va-
ret mange teknikeres yndlingstanke at over-
vinde forbrzndingsmotorens karakteristiske
egenskab: at maximaleffekten udvikles in-

o

den for et begrenset omdrejningstal. Dette
er imidlertid ikke lykkedes, og i stedet segte
man at omgé problemet ved at gore den
variable udveksling mellem krumtap og de
drivende hjul mere eller mindre automatisk.

Flere fortraeffelige konstruktioner, bl. a.
Wilson-gearkassen og oliekoblingen, sd da-
gens lys, men tilfredsstillede ikke de virke-
lige tilhaengere af automatisk betjening, idet
der stadig forudsattes en vis intelligens hos
bilens forer. Neste skridt var derfor at
fjerne det menneskelige element ganske fra
gearskiftningen, og pa dette omréde har den
amerikanske bilindustri indlagt sig stor for-
tjeneste ved at viderefore tidlige europziske
forarbejder.

Sasnart automaigear var en realitet pa
amerikanske vogne, begyndte europiske fa-
briker at interessere sig mere alvorligt for
dette spergsmal, men var nedt til at gd andre
veje, da splereturbiner« med deres effekttab
og deraf folgende ringere driftekonomi
ikke egner sig til de i Europa foretrukne
mindre motorer og heje benzinpriser.

Interessen for automatiske gearmekanis-
mer udleste samtidigt en strom af andre
ideer til helt eller delvist automatisk be-
tjening pa andre omrader. Power-steering,
d.v.s. en forsterker-mekanisme, der auto-
matisk sger den kraftimpuls, som foreren ud-
over pa rattet; servo-bremser, der ligeledes
auntomatisk eger effekten af pedaltrykket;
koblinger med nogen eller helt automatisk
virkning o.s.v. At der ogsd kom s betyd-
ningslese ting som automatiske kalescher,
solskinstage, vinduer o.l. pd markedet, naev-
nes blot for fuldstendighedens skyld. Den
slags falder ganske uden for begrebet auto-
mobilteknik.

Kun meget fa fabriker interesserede sig
for automatik, der forbedrer kereegenska-
berne, og hele tendensen i den automatiske
betjening har veret en overbevisende triumf
for bilisternes universelle dovenskab eller
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mangel pa forstdelse af det keretsj, de be-
fordrer sig i. Dette har dog ikke forhindret
mange udspekulerede automatkonstruktioner

i at se dagens lys i de senere &r. Om de-

fleste gelder, at de bygger pa erfaringer gjort
inden for luftfarten og militeeret; om alle
at tidligere kendte elementer og enkelthe-
der anvendes; og om flere, at de umiddel-
bart synes mest anvendelige i keretsjer som
sveere lastbiler og busser.

Et skematisk snit gennem Ferlec koblingen. Beviklingen er

markeret med de kvadratisk skraverede felter. Koblingen

er i store treek udformet efter samme princip som en clek-
trisk skinnebremse pd en sporvogn.

I U.S.A. er benzinen billig, motorerne
sterre og pengene flere, sd transmissioner
som “Hydramatic”, “Powerglide” og lignende
fuldautomatiske konstruktioner fandt natur-
lig anvendelse. I Europa métte man for ben-
zingkonomiens, de mindre motorers og pri-
sernes skyld nejes med en automatik, der
tillod en stiv forbindelse mellem krumtap og
de drivende hjul, d.v.s. en automatisk eller
delvis automatisk betjening af kobling og
gearkasse eller een af delene.

Skal man tro dagspressen, sker den auto-
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matiske betjening ved hjzlp af »luft og olie-
tryk« — men det, man kunne kalde »den
lille automatik« i modsetning til de mekanis-
mer, der arbejder helt uden indgreb fra
foreren, er en hejst forskellig samling ideer.

Her skal af pladshensyn blot gennemgas
nogle enkelte eksempler pa typiske konstruk-
tioner fra forskellige lande.

Den franske aflegger af Ferodo-koncer-
nen (bremse- og koblingsbelegninger m. v.),
S. A. F. Ferodo, lancerede for nogen tid siden
en bemarkelsesverdig automatisk kobling
Ferlec, der benyttes af Renault som ekstra
udstyr. I dette tilfzlde opnis den automa-
tiske virkning ved elektricitet, idet en meget
felsom kontakt i gearstangens handtag indi-
rekte betjener koblingen, som igvrigt er gan-
ske uafhengig af fereren. Koblingspedalen
er borte.

Ferlec-koblingen bestar (se tegningerne) af
et svinghjul, i hvilket der er freset en cirku-
ler fordybning. I fordybningen ligger en
bevikling, og nér den er stremferende, op-
star der en s& kraftig elektromagnetisme i
svinghjulet, at den umiddelbart bag svinghju-
let anbragte ankerring tiltreekkes. Nar sving-
hjulet ikke er magnetisk, holdes ankerrin-
gen pa afstand af skruefjedre. Bag ankerrin-
gen er der en trykplade, som er monteret pa
svinghjulet, medens en anden trykplade
(lengst til hojre pé tegningen) er monte-
ret pd ankerringen. Mellem disse to tryk-
plader findes selve koblingspladen, der kan
glide frem og tilbage pa gearkassens ind-
gangsaksel. De enkelte elementer kan vrides
s& meget i forhold til hinanden, at meka-
nismen ikke virker hirdt. Desuden er der
indskudt fjederblade mellem koblingspla-
den og den bageste trykplade for at holde
dem fra hinanden, nir koblingen er udlgst.

Sélenge strommen (fra vognens alminde-
lige elekiriske system) sendes gennem kob-
lingsmekanismen, trzkkes den bageste tryk-
plade, som er monteret pa ankerringen, mod
den forreste trykplade, som er monteret pa
svinghjulet. Koblingspladen gribes mellem
de to trykplader, og forbindelsen mellem
krumtap og gearkasse er etableret.

Skal der skiftes gear, flytter man blot gear-
stangen fra den ene til den anden stilling.
I samme ojeblik gearstangen bersres, afbry-
der kontakten i h&ndtaget strommen gennem
koblingen. Derved opherer magnetismen i
svinghjulet, fjedrene presser ankerringen til-
bage, og de to trykplader slipper deres
greb om koblingspladen. Forbindelsen mel-



Ferlec' koblingen er delt i selve Fkoblingsaggregatet og kontrolorganerne. Her ses den elektromagnetiskc kobling, der ikke

fylder mere end en almindelig kobling. De olektriske impulser overfores til den roteren
ringe — de sidstneevnte ses SOm en hals pa koblingsnavet.

lem krumtap o0g gearkasse er afbrudt, og
selve gearskiftet udferes manuelt. Den sed-
vanlige synkro-mesh i gearkassen sorger for,
at gearskiftet sker lydlest, men tilbage star
<& at regulere motorens omdrejningstal til
det nye udvekslingsforhold og vognens oje-
blikkelige hastighed.

Qgsé dette er der tenkt pa. Som det frem-
gar af diagrammet over det elekiriske betje-
ningssystem, rummer dette tre afbrydere, I'1
i gearhandtaget, 12 pa instrumentbraedtet og
13 i forbindelse med gearvalgerne. 13 ind-
drager enten den variable modstand R 3 (for
1. gear 0% bakgear), eller R4 (for 2. 0g 35
gear). Disse modstande indgar i modstands-
gruppen R og er indrettet pa at regulere
stromforlebet 0g dermed styrken af elek-
tromagnetismen, s& koblingens virkeméde
passer til det valgte gear ©8 speederens,
d.v.s. karburatorspjzeldets stilling, idet R
ved en ledforbindelse kontrolleres af spee-
deren.

Foruden de variable modstande R3 og
R 4, der indgar i R, rummer kontrolaggrega:

de kobling gennerm kul og sleebe-

tet A (der vises i forsterret forhold everst
pa diagrammet) en modstand R1, der kan
stilles ved eftersyn, og en fast modstand R 2,
som kortsluttes under en del af speederens
bevazgelse, et rele C, der kontrolleres af af-
bryderen i gearhandtaget (L1), og en kon-
densator D, som forhindrer buedannelser
mellem kontaktpunkterne 1 C.

Strommen til koblingsmekanismen tages
enten ira dynamoer, hvilket er den normale
drift. I s fald er afbryderen 12 stillet til
hojre. Stilles den til venstre, tages strgmmen
fra batteriet, hyilket kun bor ske i nods-

ESERVEDELE

TRIU MPH M 939-1956

Komplet lager. — Levering fra dag til dag ved
opgivelse 2f model, argans 08 farve.

Anvend kun originale re§ervedele. Er der
noget, De mangler, s2 skriv til os-

C. REINHARDT AlS

‘Gl. Kongevej 11 C — Kgbenhavn Vs
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tilfelde (f eks. ngr vognen skal trakkes
eller skubbes ; gang, nir dynamoen ey i uor-

o

den, eller nar vognen skal holdes bremset pé

stilling — ] enten R 3 eller R 4, Disse va-
riable modstande ey indrettet sdledes, at
Stemmen passerer lettere, jo mere karbura-
torspjeldet §hnes, Fra modstandsgruppen R
Passerer stremmen gennem modstar}den R1

8ennem 12 4]

svinghjulet 08 Mmagnetiserer detie,
Salenge motoren gir pj tomgang, produy.
cerer dynameen ikke strom nok til at mag-
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— = ] netisere svinghjulet.(Koinngen forbliver der.
1

for udlest, indtj] speederen presseg ned. Der-
ved oges Strommen, og ngr den er tilstrekke.
lig sterk, virker koblingen. Jo langere
speederen presses: ned, jo mindre bliver
modstanden j den variaple modstandsgruppe
R, hvorfor magnetismen oges, si koblings-
pladen holdes fastere, efterhinden som be.
lastningen tager til. 2

Alt dette Iyder helt udmaerket, men er der
0gsd taget hensyn ] den mindre kyndige
bilist, som slipper speederen, n3r der skiftes
fra et hejere ti] et lavere gear? Ja, sely den
klodrian har konstruktsrerne regnet med,
er karburatorspjaeldet lukket, er mod-

Diagrammey over Ferlec-systemet med
de /orskellige modstande, dey omtales
i teksten,

Standen i R g3 kraftig,
netop sd meget, gt selv et forkert udfort
gearskifte forlgher ganske glat,

Iovrigt er det drejningsmoment, koblingen
kan tage veq ringe
spjzldet, begrznset

at koblingen glider

side skal Ferlec-mekanismen v@re meget be-
hagelig i brug — men da jeg ikke har haft
lejlighed il at preve den, kan noget forste.
hﬁndsindtryk ikke gives.

Andre systemer gennemgss i naeste nr.



Deres bildrem

kan blive virkelighed

Ikke langt fra Deres bopael st'r en ny RENAULT 4 CV og
venter Dem ... venter, at DE skal seette Dem bag rattst . ..
kere ud med famille og venner til steder, som De aldrig fer
har néet. Ingen anden vogn kan opvise samme enestaende
okonomi i anskaffelse, vedligeholdelse og drift som RENAULT
4 CV. De nar leengere for feerre penge . . . og overalt er

RENAULT -forhand'eren til Deres tjeneste med service og

reservedele til de af fabrikken tastsatte lave standard-priser.
Det er tegn pa sund skonomi at kere RENAULT 4 CV.

Modeller fra

4 dors stalkarosseri — liviig

uathaengig affjedring pa alle

Bil for hver en krone . ..

Lzes hvordan fagfolk bedommer RENAULT 4 CV

Skaf Dem alle oplysninger om, hvad De i dag kan for-
lange for De:es bilkroner. Indsend kuponen, og De
modtager gratis og portofrit seertryk af redakter Tage
Schmidt's rapport i Kongelig Dansk Automobll Klub's
blad ~AUTO-,

sikkerhedsudstyr.

kr. 11,867 i frit salg
kr. 8.512 pa indkebstilladelse

4 cyl. topv.

motor, der altid har ekstra krafti reserve —
fuldsynkroniseret gearkasse — enestdende
okonomi — 17-19 km pr. liter — sikre hy-
drauliske bremser — hastighed over 100
km, og alligevel ligger den godt pa vejen
— varmeanleeg med defroster — praktisk
bagageplads — benzintank bag i vognen —

hjul og hen-

sngtsrnaesslg veegtfordeling sikrer, at De selv
pad ujeevn vej har fuldt herredemme over

RENAULT 4 CV — Renaults enestdende

JA send mig saertrykket af »AUTO-«s

provekarsels-rapport.

Dster Alle 7, Kebenhavn @.,

Indsendes til Brdr. Friis-Hansen A/S

tif. TRia 3580
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-han gioer sin 00gn

maneders

® Langt de fleste bilister foretraskker
< CAR-PLATE. Een af dem, reprze-

sentant Einar Jensen, udtaler:

® ,,Bade jeg selv og min vogn ma vaere:
® praesentable - men forst, da jeg fik
°® Johnson’s CAR-PLATE anbefalet, opdagede
P jeg, hvor hurtigt og nemt jeg kunne f& min vogn
@

CAR-PLATE flydende

AUTO-VOKS blanker uden

[
[ ]
o
voksbehandlet blank og : polering - pd kun
[}

stralende - uden polering!*

. 20 minutter. Let at smore
pa - torrer selv - og
beskytter | maneder . ..

Prov sely

Johnson’s CAR-PLATE.

W. HELLESEN & CO. A/s
KO@BENHAVN - C. 10.297 - C. 881




%WASSE

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

\

Da jeg ser i Deres blad, at De har hjulpet
sd& mange, beder jeg Dem om muligt ogs3 at
hjzlpe mig. — Jeg onsker at vide alt om de
tekniske data, og om man kan £ en instruk-
tionsbog for en 750 cem Harley Davidson
1945. H. C., Kebenhavn K.

For en 750 ccm sideventilet Harley David-
son 1945 kan vi give Dem folgende data:
Stempelspillerum ved toppen af stemplet
0,020", ved toppen af skortet 0,004, ved
bunden af skortet 0,001” 1il 0,002”, oven-
stdende mdl er for de originale Harley Da-
vidson stempler med opslidset skort. Spille-
rummet mellem stempelringenes frie ender
monteret i cylinderen er 0,015, stempelpin-
den skal i stemplet have sd los pasning, at
den kan monteres med hinden uden brug af
verktoj. Stempelpinden skal i forhold til
plejlstangsbosningen  have et spillerum péd
0,0005", hvis bosningen er revet op, og 0,001”
hvis bosningen er honet. Standardcylinderbo-
ring er 69,85 mm. Ventilspillerummene er for
indsugningsventilen (kold motor) 0,005", ud-
blesning 0,007". Spillerum mellem indsug-
ningsventil og ventilstyr er 0,004” og dette
madl er for udblesningsventil 0,005”. Ventil-
sedevinkel er 45°. Fortendingen er 9/32" -
5/16" for stemplets topstilling. Afbryderkon-
takten skal ved fuld abning have 0,022", og
elektrodeafstanden i tendroret er 0,025".
Plejlstangslejet skal have et spillerum pd
0,0075” - 0,01". Plejlstangen skal have et
sideslor pd 0,005" -0,015”. Krumtapakslens
endeslor skal ligge mellem 0,010" og 0,020".
Spillerummet mellem knastakslen og dennes
bosninger skal vere 0,001”. Disse oplysninger
er forhdbenilig fyldestgorende, og hvis De fo-
ler trang til at sette mdlene om til mm, da
er 1" = 25,4 mm.

*

Nar man kerer i bjergegne og kerer ned
ad bakke, ber man bremse farten ved at kore
i et af de lave gear. Dette kan dog virke
temmelig irriterende, fordi man derved er
tvunget til at holde sig inden for det hastig-
hedsomrade, som fra fabrikens side er opgi-
vet for det pagzldende gear. — Nu er det, at
jeg vil sperge, om man i det tilfzlde, hvor
motoren jo ikke er udsat for sterre pavirk-
ninger, med god samvittighed kan gi op over
de maksimale omdrejninger. F. eks. til 60
km/t i 2. gear? (Jeg korer en VW 1953.)

I 4 2Chls

Sdfremt man kan tillade sig at kore med en
hastighed pd 60 km/t nedad en bjergvej, da
har man ikke brug for storre bremsevirk-
ning, end det kan klares i f. eks. tredie gear
plus bremser. Skal man ned ad heldninger
pd f. eks. 32 pct., er man nodt til at gd ned
til andet gear eller forste gear, men i sd til-
feelde tror jeg ikke, man fristes til at kore
hurtigere, end man kan holde motoren inden-
for det tilladelige omdrejningstal. I reglen
ligger stigningerne pd bjergvejene mellem 10
og 15 pct., og for moderne personvogne er
det sjeldent nedvendigt at skifte ned i gear
pa fald af denne storrelsesorden. Er der tale
om lange, lige streek med sterkt fald, har

.man endelig lov til at skifte ned i gear,

umiddelbart inden vognen skal bremses af
for et sving.

*
Jeg beder Dem venligst hjzlpe mig med
en ting, der ser markelig ud. — Jeg har en

Triumph Tiger 100, 52 model, med sidevogn
— banecykel. Den begyndte at smide olie op
ved det ene stempel. Det korte jeg lidt med;
men sd pludselig ville den ikke trazkke pa
den cylinder mere, fordi der ikke var kom-
pression nok. Jeg skilte den ad og opda-
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Flyverdragter

Vind- og vandtaet. . 78,"—'

106,50

Prima gummi

Dobb. stof,
2 tarver,

100 pct. vandteet 1 38,_
1 . gabar-

dine med uidicer 168,—
Gronlandsmodel

med haette

t:ﬂdy-:ear fzgr 228,_
Parco coat m. aftagelig hzette og 169 50

1

teddy-bear foer.........
98,—

Scooter-coat, 4 farver,
prima lodenstof ... ........c.0unnt

Styrthjelme

Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,
mange farver, fra ...............

39,50

Stort udvalg | handsker — huer — hjalime
briller — overtrzkstoj

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

» MOBIL*

Gnist-forstaerker
Ngdvendig foralle 2-Takts

Scooters, Motorcykler og

Knallerter

,MGBII." giver Lyn-start og sikker Tnding
.M03I #  forhindrer Koks- og Soddannelser

paa Tendror og i Forbrzndings-
kamret

,,MOBI "’ virker som Tzndingskontrol

,,MOBIL” har lang Levetid, derfor kun
Anskaffelse e2n Gang

' Pris: Kr. 10.-

Faas hos alle
farende Forhandlere!

N
L\

Eneimportar :

J. A. HANSEN - HOLBAK
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gede, at olieringen var knzkket og de to
stempelringe sad i stumper pé ca. 10 mm
rundt i stempelrillerne. De var ikke brandt
fast eller havde ridset cylinﬂeren Jeg kunne
onske at vide arsagen til det skete.

M. H., Ellested.

Det er for os yderst vanskeligt pr. korre-
spondance at afgore, hvad fejlen i Deres
Tiger 100 skyldes. Det mest sandsynlige er
imidlertid, at den pdgeldende cylinder har
veeret overophedet sdledes, at stempelringene
fuldstendigt har udlignet spillerummet mel-
lem ringenes frie ender, og ved at klemme pd
denne mdde vil ringene brekke og dette i
reglen pd flere steder. Hvis ringene har ve-
ret udskiftet, er det selvfolgelig heller ikke
udelukket, at de er monteréet med for ringe
spillerum mellem de frie ender. Det er des-
veerre en ret almindelig fejl at montere over-
storrelse i stempelringene uden at kontrol-
lere spillerummet mellem stempelringenes
frie ender.

*

O.M.L. i Norge sperger, om en motor-
cykle ikke behgver storre bremselengde end
en bil, nar det forudszttes, at begge kore-
tojer er nye, har bremserne i tip top orden
og naturligvis kerer med samme hastighed.

Til dette kan vi svare, at sifremt bdde bi-
listen og motorcyklisten forstdr at udnytse
bremserne fuldt ud, d.v.s. at de aktiverer
bremserne lige netop sd hdardt, at de ikke blo-
kerer, vil bremselengden blive den samme.
Der vil dog kunne knyttes endelose prak-
tiske kommentarer til denne rent teoretiske
udredning. Bilisterne er meget ofte tilboje-
lige til at anvende bremserne for kraftigt
sdledes, at en blokering bliver folgen, og
den totale bremselengde il derigennem
blive foroget. Til gengeld er motorcykli-
sterne ofte meget varsomme med en for hdrd
aktivering af bremserne for at undgd bloke-
ring, og ogsd dette vil give foroget bremse-
leengde. Kun hvis der er tale om meget fed-
tet vejbane pd grund af sne eller opslemmet
stov, vil bilen have en fordel gennem sin
storre egenveegt, der er i stand til at trykke
ned gennem det fedtede lag. Den store for-
skel i de motorkorendes minimale bremse-
leengder, eller retiere standsningslengder,
skyldes i hojere grad de vidt forskellige
reaktionshastigheder for de forskellige mo-
torkorere, og derncest spiller det selvfolge-
lig en meget stor rolle, med hvilken kyn-



dighed bremserne aktiveres. Det er forhd-
bentlig snart en kendt sag, at korer en mo-
torcyklist med 90 km/t, og har han en nor-
mal reaktionsevne, vil hans standsningsleng-
de blive fordoblet, hvis han udelukkende an-
vender baghjulsbremsen i stedet for bdde
forhjuls- og baghjulsbremse.
*

Jeg har en Harley Davidson, 1200 ccm, &r-
gang 1931. Hvordan stiller jeg oliepumpen
til korrekt smoring? Den reguleres gennem
gashandtaget, men den smider meget olie ud
af &nderoret. Benzinforbruget er ogsé stort,
15 km p4 1 liter. Det er original karburator.
Nalen for hovedstrdlersret 3/ gang aben.

V.H.C., Randers.

Efter langvarige studier har vi nu fundet
ud af, hvorledes man kontrollerer samt ind-
stiller oliepumpen pd en 1931 Harley Da-
vidson pd 1200 ccm. Den forste kontrol af
smoresystemet foretages pd den mdde, at
man med wvarm motor dbner og lukker
pludseligt for gassen, hvilket skal medfore, at
man kan ane en bld rog i udblesningen.
En mere hdndgribelig mdde - at kontrollere
smoresystemet pd er ved at afmontere olie-
pumpens foderor fra tanken, starte motoren
og lade denne gd hurtig tomgang. Samtidig
forsyner man pumpen med olie fra en
smorekande, og pumpen skal veere i stand
til at viderebefordre 20—30 drdber olie pr.
minut. Pumpen kan reguleres ved at losne
de to skruer, der fastholder indstillingspla-
den og dreje den i den retning, der er mar-
keret pié pumpen, til henholdsvis forogelse
og formindskelse af oliestrommen. Disse ma-
skiner har et stort olieforbrug, og ligeledes
et stort benzinforbrug, og et benzinforbrug
svarende til 15 km pr. liter er ganske nor-

malt. — Amerikanerne opgiver det normale
olieforbrug til ca. 1 liter pr. 250—400 km.
*

De bringer i Deres sidste nummer af
SMJ, i forbindelse med biludstillingen i
Forum, en prisliste over forskellige model-
ler. Der stér bl. a., at en Fiat 600 Berlina ko-
ster kr. 8.800,— pa kobstilladelse og pa det
frie marked kr. 12.495,—, altsd nasten /3
mere. En Rolls-Royce Silver-Cloud koster
henholdsvis kr. 167.750,— og kr. 176.100,—.
Her drejer det sig ikke engang om /16.

De bedes svare pa felgende spergsmal:
Hvilken skala udregnes dollarprzmieringen
efter? P.L., Grésten.

Det meerkelige forhold i dollarprisen mel-
lem en Fiat 600 og en Rolls-Royce skyldes
ganske simpelt, at der i prisen pd kebstilla-
delse for Rolls-Royce’ vedkommende allerede
er palignet et stort dollarbelob, idet sd dyr en
vogn overhovedet ikke kan kobes uden dol-
lartilleg selv pd indkobstilladelse. Allerede
ved -en cif-pris pd kr. 10.400,— og derover
bliver prisen pd indkobstilladelse (A og B
kobstilladelse) suppleret op med dollartilleg,
derfor er prisen pd en vogn i mellemprisklas-
sen forholdsvis storre pd kobstiladelse end for
en vogn i den billigtse prisklasse, idet der
altsé ikke kommer noget dollartilleg ind i
billedet, for cif-prisen pa kr. 10.400,— over-
skrides.

*

De bedes venligst oplyse mig om juste-
ringsmal for motor, tending og karburator
samt ventilernes abnings- og lukketider til
min Norton, 500 ccm, topventilet, boring
79 mm, slaglengde 100 mm, 1935 model.
Jeg har maskinen adskilt og mangler méalene
for at f& den samlet. H.N., Senderborg.

Det ville jo i nogen grad have lettet sa-
gen, nvis De havde opgivet, hvilken model
det drejer sig om, men til alt held er mo-
dellerne 18 og ES2 for sd vidt identiske,
medens model 20 er en to-portet model.
Karburatoren i model 18 eller ES2 er type
76/022 med dyse 160, spjeld 6/4, chokerbo-
ring 1%/16" og ndlen anbragt i tredie hak.
FHuvis det er den to-portede model 20, er
samtlige mdl undtagen dysen de samme, men
i denne skal dysen vere nr. 200. Alle tre
modeller har kompressionsforholdet 6,2:1,
og den maksimale fortending er pd samtlige
modeller 5/3”. Alle tre modeller har 0,002"
spillerum mellem indsugningsventilerne ved
kold motor og 0,004" ved udblesningsven-
tilerne. Stempelringene skal have et spille-
rum pé 0,020" mellem de frie ender for
kompressionsringenes vedkommende, me-
dens olieskraberingene skal have 0,008". Ind-
sugningsventilerne dbner 14" for top og ud-
blesningsventilerne lukker %" efter top.

Et abonnement pa

SKANDINAVISK

VIS

er en fornuftig pengeanbringelse
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3

= der findes som
bekendt ikke

bedre motorcykle

Den lydlgse B.M.W. er en motorcykle i
seerklasse, fordi der i den geniale kon-
struktion anvendes samme praecision
som til den fornemste finmekanik.
Hver del er ngje kontrolleret, hver
motor er indgdende afprovet, og
hver motorcykle har faet

den fgrste indkering af en
specialist. B.M.W. er mere

end sinmer-

pris veerd.

Den kraftige eencylindrede firetakt motor pa

3 HK giver en tophastighed pa 119 km/t. —
Bemeerk den forleengede indsugningskanal
for opndelse af ensartet kelig lufttilforsel.

Pa kobstilladelse kr. 3970,—
Pa dollarpr. kr. 5683,—

Importor gst for Storebszelt:

SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
Dsterbrogade 185, Kebenhavn @

Imp‘ortvaf vest for Storebezelt:

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55-67, Aarhus
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ed denne artikel begynder vi en serie

om praktisk elektricitet udelukkende
beregnet for bilister og motorcyklister, der
onsker at vere orienterede om anlaggene i
deres koretojer, og ikke mindst af hensyn
til de motorkerende, der elsker at foretage
reparationer selv. Med denne og de folgende
artikler héber vi klart at kunne anskuelig-
gore, hvilke arbejder man selv kan péitage
sig, og hvilke arbejder man absolut skal
overlade til specialverksteder. Ogsd for de
af vore lesere, der stir over for keb af en
ny motorcykle eller bil, vil der vere oplys-
ninger af interesse at hente. Hvad betyder
det f. eks., at dynamoen har en effekt pa sa
og sd mange watt, hvilken praktisk betyd-
ning har det, at akkumulatoren kan yde sd
og sd mange ampeéretimer, og vil det eksi-
sterende elektriske udstyr kunne bzre en
ekstrabelastning i form af senere p&monte-
rede tagelygter, radio, spotlight o. s. v.

Det elektriske anlzg i alle moderne biler
og efterhdnden ogsi i de fleste motorcykler
er sd kompliceret en foreteelse, at det kan
vere vanskeligt at se, hvor man skal ende og
hvor man skal begynde, og derfor vil vi be-
gynde et helt andet sted, end De egentlig
havde tznkt Dem. Ordet elektricitet kom-
mer af det greske ord elektron, der oversat
til dansk betyder rav, idet selv oldtidens
grakere fandt ud af, at tog man et stykke
rav og gned det med en tejstump, var det i
stand til at tiltrzkke sm& stykker stra.
Denne form for elektricitet har vi senere
set i elekiricermaskinerne, men der er her
tale om en »afart«, som i det daglige og
praktiske liv absolut ikke er ensket nemlig
statisk elektricitet. Statisk elektricitet kan
f. eks. opstd i et buskarosseri, der med god,
jevn hastighed keorer i timevis ned gennem
Europas landeveje. Gnidningen af Iluften
mod karosseriet er i stand til at oplade hele
karosseriet med statisk elektricitet, og dette

SPANDING
STROMSTYRKE
MODSTAND

er muligt, fordi vognen er isoleret fra jord-
forbindelse ved hjzlp af gummiringene. Der
kan da ske det, at bussen kerer ind til en
tankstation, og i det gjeblik tankpasseren
rorer ved benzindzkslet, far han et kolos-
salt elektrisk stod. Disse feenomener kendes
isvrigt ogsd fra flyvemaskiner, og er der
f. eks. korkgulv i et kokken, vil en husmo-
der kunne blive opladet med statisk elek-
tricitet siledes, at hun far et voldsomt sted
i det gjeblik, hun rerer ved en jordforbin-
delse, som f. eks. en vandhane. Deite er kun
nzvnt for fuldstendighedens skyld, og vi
skal ievrigt ikke beskzftige os mere med
statisk elektricitet, eftersom den ikke er
praktisk anvendelig i biler og motorcykler,
medmindre der er tale om en nylonberste,
der ved gnidning henover automobilets sz-
der er i stand til at opsamle stov.

Vanskeligheden ved at forklare om elek-
tricitet fremgdr sikkert bedst af en méske
velkendt historie om studenten, der var oppe
til eksamen og fik stillet spergsmalet: Hvad
er elektricitet? Studenten, der ievrigt ikke
havde klaret sig srlig fint i de ovrige
spergsmal, blev en smule febrilsk, men sva-
rede si undskyldende: »Jeg kan desvarre
ikke huske det i sjeblikket, men jeg vidste
det fuldstendig bestemt, da jeg gik hjem-
mefra« Denne forklaring var imidlertid til
at skzre lige tvers igennem, eftersom in-
gen fysiker endnu har veret i stand til at.
forklare, hvad elektricitet egentlig er. Det
er imidlertid med elektriciteten som med
denne verdens religioner — vi kender de
ydre omstendigheder og er i stand til at ad-
ministrere disse uden dog at kende sagens
inderste vasen.

Der er sikkert ingen af vore lzsere, der
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ikke allerede i deres barndom har veret i
kontakt med et almindeligt lommelampe-
element pd 414 volt, forsynet med to blad-
fjedre, mellem hvilke man er i stand til at

fa en lille lampe til at brende. De fleste vil |

sikkert ogsd vare klar over, at de to blad-
fjedre representerer henholdsvis en positiv
og en negativ pol. Med den trang til at ud-
fore mangfoldige brogede eksperimenter,
som kendetegner enhver dreng, har de fleste
sikkert ogsd forsegt at fa en almindelig
glodelampe fra lysnettet til at lyse ved
hjzlp af et almindeligt lommelampeele-
ment, og kun en vis trening i eksperimen-
tale fiaskoer har afverget en skuffelse, ef-
tersom en 220 volt lampe til lysnettet abso-

lut ikke kan lyse ved hjzlp af et lomme- -

lampeelement. Det lille element p& 4% volt
er imidlertid i stand til at drive en lille
elektromotor, men forseger vi at smtte et
sadant element til startmotoren i en bil, vil
der absolut ikke ske noget. Allerede disse
sma eksperimenter vil fortelle, at elektrici-
teten eller stremmen kan vere af forskellig
styrke, ligesom de forskellige stremforbru-
gere — hvadenten disse er lamper, motorer
eller varmeelementer — har forskellige krav
til stremstyrke. :

Tager vi nu en almindelig bilakkumulator
pa 6 volt, og mellem plus og minus polerne

indskyder en lille 6 volt lampe, vil denne
lyse klart op, og ferer vi gennem svare led-
ninger plus og minus polen frem til starter-
motoren i en almindelig bilmotor, vil vi
ogsa vere 1 stand til at {4 denne til at rotere.
Akkumulatoren er altsa i stand til at levere
den fornedne stremstyke til den kraftige
elekiromotors krav, og den elekiriske strom-
styrke kan pd flere punkter sammenlignes
med en vandstrems styrke. Starteranordnin-
gen i en bil bestdende af akkumulator,
startmotor og kabelforbindelser over en
startkontakt kan for sd vidt sammenlignes
med den vandstrem, man ferer frem gennem
svaere rorledninger til turbinerne i et kraft-
verk. Medens denne vandsirem kan males
i tryk pi f.eks. at, hvilket igen vil sige kg
pr. em2, méler man den elektriske stroems
styrke i ampére. P& samme made som der
stilles krav til diameteren pa de ror, der fo-
rer vandstremmen frem til turbinerne i
kraftanlzgget, ma der stilles krav til de kab-
ler, gennem hvilke den elekiriske strem
skal fores frem til startmotoren. Hvis vi
f. eks. foretager det lille eksperiment at
skyde en ganske tynd kobberledning ind
mellem akkumulatoren og startmotoren, vil
resultatet blive, at ledningen bliver gloden-
de for kort efter at smelte, medens motoren
ikke vil rokke sig af stedet. Dette kan sim-
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pelthen sammenlignes med, at man skyder
et tyndvagget ror af ringe diameter ind pa
vandturbinens tilferselsror, og det lille rer
vil sandsynligvis blive sprangt. Det er ogsd
muligt, at reret holder; men sd vil der ske
det, at vandtrykket til turbinerne bliver ned-
sat i en sddan grad, at turbinerne ikke vil
rokke sig af stedet.

Medens der ved vandkraften stilles krav
til rerenes diameter, stilles der i det elektri-
ske anleg krav om ledeevne, der ikke alene
kan males i ledningernes tvearsnit, men ogsa
i materialets evne til at lede den elektriske
strom. Holder vi os til samenligningen med
et vandkraftverk, vil vi se, at den elektriske
stremstyrke mélt i ampére er udtryk for
energimuligheden (altsd faldhejden for van-
det), medens den elektriske stroms span-
ding, der méles i volt, tilkendegiver trans-
portmuligheden fra stremgiver til stromfor-
bruger. Det vil allerede nu veare indlysende,
at der sdvel som i et tyndt rer er en stor
modstand i en tynd ledning, og overalt hvor
der er tale om at fore elektrisk strem frem
gennem kabler til stremforbrugere, vil der
veere tale om en elektrisk modstand, som
ligeledes kan males, og dette sker med en-
heden ohm. De fleste vil vide, at de forskel-
lige metaller har forskellig ledeevne for
elektrisk strom, og man véd séiledes, at en
kobberledning med et givet tvarsnit er i
stand til at lede den elektriske strem bedre
end en tilsvarende ledning af jerntrad — vi
siger, der er mindre spzndingstab i kobber-
ledning end i jerntrad, og dette er kende-
tegnet ved, at jerntraden har en sterre mod-
stand malt i ohm end kobberledningen.
Maéleenheden ohm er opkaldt efter den tyske
fysiker G. S. Ohm, der i 1827 fremsatte Ohms
lov, som siger: Spznding er lig modstand
gange stromstyrke eller udirykt i maéle-
enheder: Volt = ampére X ohm.

Néar man har vanskeligheder med elektri-
ske anleg, viser det sig altid, néar der er
uoverensstemmelser mellem en stremforbru-
gers krav til ampére og en stremgivers mu-
lighed for at opfylde dette krav. Hvis der
er tale om overbelastning, som nir man
f. eks. sender mange ampére afsted gennem
den tynde ledning, sker der en ganske for-
feerdelig masse i form af gledende lednin-
ger, regudvikling o.s.v., og er der tale om
underbelastning, d.v.s. at man som ovenfor
navnt forseger at satte et 414 volt element
til en startermotor, si sker der absolut ingen
ting.
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Vi skal allerede her nzvne, at man over-
alt (nzsten) i de elektriske anleg pa biler
og motorcykler benytter kobberledninger
som .ledende materiale fra stremgiver til
stremforbruger, og medens man kan ngjes
med et tvzrareal pd ledningen til en lampe
pé 1,5 mm?2, m& en forslugen stremforbruger
som startermotoren have et kabel pa 35
mm? i tverareal.

Bilister og motorcyklister vil i1 reglen
komme ud for en mere almindelig maéle-
enhed nemlig watt, idet sével lamper som
dynamoer nasten altid opgives med hen-
holdsvis forbrug og effekt malt i watt. Det
viser sig imidlertid, at denne maleenhed er
en allerede kendt sterrelse, idet den sim-
pelthen er et udtryk for spznding gange
stromstyrke, altsd volt X ampere = watt.
Hvis lampen i en forlygte f. eks. er pa 35
watt, og det drejer sig om et 6 volt anleg,
s& kan vi finde denne lampes forbrug ved
at dividere 6 volt op i 35 watt, og vi finder
da, at lampen har et forbrug pa 5,82 am-
peére. Vi kan ogsd komme ud for, at en dy-
namo i et 6 volt anleg pd en motorcykle
har en maksimal effekt pa 90 watt, og divi-
derer man de 6 volt op i de 90 watt, viser
det sig, at dynamoen kan forsyne anlaegget
med 15 ampére. Det er dog hovedsagelig de
tyske fabriker, der opgiver dynamoernes ef-
fekt, og det er f. eks. almindeligt at opgive
dynamoeffekten som 60/90 watt, hvilket vil
sige, at 90 watt kendetegner den absolutte
spidsbelastning, medens 60 watt er den nor-
male effekt.

Det er meget vigtigt at kende disse male-
enheder, nidr man skal gore regnskabet i et
elektrisk system op, for det er nemlig lige
sd pracist som regnskabet om husholdnings-
pengene. Dynamoen betegner indtagten,
stremforbrugerne udgiften, og ingen kan vel
vere i tvivl om, at det er snskeligt at opnd
en vis balance og om muligt et lille over-
skud.

I forbindelse med akkumulatorerne i biler
og motorcykler far vi ikke alene spzndin-

gen opgivet (6 eller et 12 volt anlzeg), men
vi f&r ogsd at vide, hvormange ampéretimer
akkumulatoren er pa. Det vil sige, hvor-
mange ampére akkumulatoren kan afgive i
en time eller for den sags skyld, i hvor-
mange timer akkumulatoren kan afgive en
ampeére. Dette kan f. eks. have en vis prak-
tisk betydning, hvis man i lengere tid skal
have parkeringslygterne tzndt pd en motor-
cykle med sidevogn, og man vil vide, hvor
lang tid lygterne kan vere tendt, uden at
akkumulatoren er temt. Hvis der i for-, bag-
og sidevognslygte er monteret en lampe pa
5 watt, kan vi dividere de 6 volt op i 5 watt
og finde ud af, at hver lampe har et strem-
forbrug pa 0,835 ampeére, og det vil sige, at
det samlede stromforbrug er 2,5 ampére.
Er maskinen nu monteret med en normal
motorcykleakkumulator pd 14 ampéretimer,
vil vi se, at et forbrug pd 2,5 ampére divi-
deret op i de 14 ampeéretimer giver en brzn-
detid pa 5,6 timer — forlader man den par-
keringsilluminerede maskine i 6 timer, vil
man altsd for det forste komme tilbage til
et meorklagt keretej, og for det andet vil
akkumulatoren vere tomt.

Vi skal nok lade vere med at tage alt for
voldsomt fat i ferste omgang (men De kan

" regne med, at De nok skal fi Deres sag for

i de senere artikler), men til vor elemen-
tere viden herer ogsd de forskellige méder,
pé hvilke vi kan forbinde stremgiver med
stromforbrugere. Vi kan ikke lzngere vare
i tvivl om, at alle stremgivere og alle strem-
forbrugere er kendetegnet ved to poler, en
plus- og en minus pol, og for i det hele ta-
get at f& noget som helst resultat af vore
anstrengelser, m& disse poler pa henholdsvis
stremgiver og stremforbruger szttes i for-
bindelse med hinanden. En almindelig lam-
pe til en bil eller motorcykle har i bunden
en lille fraisoleret tinknop, der udger den
ene pol, medens lampesoklen giver den an-
den pol (der findes undtagelser fra dette
system bl. a. i 24 volt anlzg), og skal vi
have lampen til at lyse, forer vi en ledning
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til lampefatningen, gennem hvilken strom-
men fores videre til lampens ene pol, me-
dens vi kobler de andre poler sammen gen-
nem stellet. Er der tale om flere lamper, er
der for sa vidt to muligheder, men den ene
er kun anvendelig, nir der er tale om kraf-
tigt lys, medens den anden er en glimrende
mulighed for at udfere et effektivt kontrol-
anleg. Det er de to principielt forskellige for-
bindelsesmuligheder, der betegnes som serie-
forbindelse og parallelforbindelse. Seriefor-
bindelse vil sige, at man fra stremgiverens
pluspol ferer en ledning videre til endnu en
lampe, hvor denne ledning fores til den ene
pol. medens en ny ledning trakkes fra den
anden pol o.s.v., eller udtrykt pi en anden
made: P& en ledning, der forer fra en strem-
civers pluspol til dennes minuspol, indsky-
des flere stremforbrugere f. eks. lamper.
Hver gang vi hugger ledningen over, forbin-
der vi stumperne til en lampes to poler, me-
dens ledningens yderste ender forbindes til
stremgiverens plus: og minuspol. Forbinder
vi nu tre 5 watt lamper pa denne méde, vil
vi opdage, at de hejst giver sig til at glode,
og maler vi dette system efter, viser det sig,
at hvis stromgiveren er en 6 volt akkumula-
tor, vil der kun vare 2 volt til hver lampe,
og det er absolut ikke tilstrekkeligt til at
opn4 den forventede lysstyrke. Méler vi for-
bruget efter, vil vi imidlertid se, at de tre
gange 5 watt tilsammen giver 15 watt, hvil-
ket divideret med 6 giver et forbrug péd 2,5
ampeére. For en fuldstendigheds skyld skal
det oplyses, at hvis man skruer den ene
lampe ud eller hvis den brznder over, vil
man samtidig afbryde kredslebet, og de ov-
rige lamper vil g helt ud. Det er forevrigt en
sidan serieforbindelse, man benytter ved
elektrisk belysning pa et juletree. Seriefor-
bindinger er velegnet til kontrolsystemer,
nar man pa et sted skal indskyde en kontrol-
lampe, der viser, om en lampe pa et andet
sted lyser. Nar der er tale om flere strom-
forbrugere pa et motorkeretoj, forbindes
disse parallelt, d. v.s. at man mellem strom-
giverens to poler trzkker to skinner eller
to ledninger, og mellem disse indskydes
stremforbrugerne. Det, man her har gjort, er
i virkeligheden kun at forlenge stremgive-
rens to poler, og man kan indenfor de ram-
mer. som stremgiverens styrke muligger,
indskyde det antal forbrugere, man har lyst
til. Hvis vi holder os til de tre 5 watt lam-
per, vi benyttede i serieforbindelsen, vil vi
opdage, at de nu lyser klart op, idet der nu

er en spending pa 6 volt til radighed for
hver lampe. Hvis vi maéler forbruget efter,
kommer vi stadigvek til det resultat, at
3 % 5 watt divideret med 6 volt er lig 2,5
ampére. Her er altsd for en gangs skyld et
punkt, hvor man far mere for ingenting.
Dertil kommer, at man efter enske kan
sette en af stremforbrugerne ud af funk-
tion, uden at dette bererer de andre strem-
forbrugere.

Nar vi taler om at male forbruget, sker
dette ved hjzlp af et ampéremeter, der se-
rieforbindes i alle tilfzlde. I det tilfzlde,
hvor vi skal male forbruget pd den sidst-
nzvnte parallelforbindelse, skyder vi am-
péremeteret ind som en serieforbindelse, og
vi kan f. eks. tenke os, at vi blot hugger den
ene af parallelledningerne over og sztter am-
péremeteret ind pa denne. Vi miler da det
samlede forbrug pa den del af anlezgget, der
er i anvendelse, og skal vi male forbruget
pé en enkelt af forbrugerne, indskyder vi
ampéremeteret i serie mellem forbrugeren
og den ene paralledning. Det er imidlertid
ikke ligegyldigt, hvor ampéremeteret ind-
skydes, og det er en gylden regel, at det
aldrig ma indskydes mellem forbruger og
stel, men derimod mellem ledning og for-
bruger. Man kan i denne regel ikke benytte
udtrykkene plus og minus, eftersom reglen
gzlder, hvadenten man forer plus eller mi-
nus til stel (nzsten hele den engelske motor-
industri forer akkumulatorens pluspol til
stel, medens tyskerne stadig benytter stellet
som minusforbindelse).

I nzste nummer vil vi kaste os over mile-
instrumenternes indretning og rette benyt-
telse. Vi skal senere se pa elektromagnetis-
men, dynamoerne, spendingsrelzer, magne-
ter, tendspoler, fordelere, akkumulatorer,
installationer og fejlfinding. Vi er selv over-
bevist om, at vore lesere vil f& fornejelse af
dette lille kursus.
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eldigvis sker det sjeldent, at vi bringer

misvisende oplysninger i SMJ, men i
sidste nummer skrev vi faktisk om noget, vi
ikke havde set med egne sjne, og sa gik det
naturligvis galt. Ved przsentationen af NSU
Prima havde kun dagspressen adgang og vi
havde derfor ikke lejlighed til at undersoge

maskinen nzrmere. Da nyheden i svrigt
blev bekendtgjort vidt og bredt, mente vi, at
vore lzsere ogsd havde krav pa en oriente-
ring, af hvilken grund vi rekvirerede det
fornodne materiale fra forhandleren.

P& grundlag af dette materiale gav vi de
oplysninger om maskinen, De kunne lzse i
sidste nummer, men nu har vi set den nye
scooter og ma derfor revidere vore oplys-

ninger om bl. a. baghjulsophzngningen.
Der er ikke tale om det princip, der i 1953
blev -indfert af Lambretta, ifelge hvilket
hele det sammenbyggede motor- og trans-
missionsaggregat drejer omkring en tap og
pa den made virker som svingarm for bag-
hjulet. Det ophzngnings- og affjedringsprin-
cip, der benyttes i NSU Prima, er det sy-
stem, Lambretta brugte for 1953, og i dette
er motoraggregatet med gearkassen og kar-
danakselhuset fast monteret til stellet, me-
dens en ganske kort svingarm p& kardan-
akselhusets bageste del udger den egentlige
oph®ngning af baghjulet. Transmissionssy-
stemet svarer da ogsd ganske negje til det sy-
stem, der anvendtes i 125 ccm Lambretta-
modellen, i hvilken kardanakslen gennem to
koniske tandhjul trak en mellemaksel, som
over cylindriske tandhjul trak den egentlige
bagaksel. Den hydrauliske telskopstoddzm-
per i Prima’s affjedringssystem kan derimod
ikke henfores til tidligere kendte konstruk-
tioner, og den m& derfor helt og fuldt til-
skrives den tyske fabriks tegnestuer.

EN LASER skriver

om sit koretekniske problem

Skent jeg efterhdnden ma regne mig som
»gammel« motorkerer — motorcykle og bil
i hhv. 14 og 17 & — er det dog ikke verre
med mig end at jeg erkender, at der er mange
ting m. h. t. Kereteknik, jeg ikke véd og ikke
kan — men som jeg meget gerne ville kunne.
Hvor i alverden skal jeg lere dem?

Jeg bilder mig ind at vere en forholdsvis
forsigtig motorkerer, forsividt som jeg kun
»lukker op«, nir jeg mener, forholdene til-
lader det. Men si gor jeg det til gengazld
ogsd, for jeg kan lide at kere (p. t. Sunbeam).
Jeg har derfor hidindtil veret forskanet for
virkelig penible situationer, selvom jeg na-
turligvis kender »gyset«, nir en eller anden
ubetenksom trafikant har veret lige ved at
fange mig.

Ret beset, hvor mange af os almindelige
kerere ndr at registrere for os selv — i det
sekund situationen opstir — hvad vi vil eller
ber gere? Og hvad verre er: registrere bag-
efter, hvad vi faktisk gjorde for at parere
situationen og hvorfor? Ihvertfald tror jeg
ikke rigtigt, at de situationer, jeg har varet
ude for, har lagt nogen alen til min bhevidste

258

erfaring og kereteknik. Man mi jo skelne
mellem rutine, der bygger pa ubevidst til-
pasning til stadigt gentagne normale erfarin-
ger, og teknik, der for mig stdr som en be-
vidst gennemprovning af den samme unor-
male situation pa forskellige mader, siledes
at man helt ned i sin sjzl forstir, hvordan
situationen bedst klares, og hvorfor.

Nér man som jeg — og sikkert mange an-
dre — ganske simpelt er bange for sit liv, sa
nar man jo aldrig dertil, at man opdager, at
f. eks et sving kunne gennemkeres ligesa
sikkert med storre fart, blot man behandler
sit koretsj pd den ene eller den anden made.
Og de unormale situationer nar aldrig op p&
et sadant antal, at ens reaktion bliver rutine
(s& man slap for gyset). Dette er jo et skrak-
keligt dilemma, for rent bortset fra ens er-
gerrighed efter at gore alting bedre, sd siger
angsten for liv og lemmer een jo ganske
klart, at kun med sterre viden og kunnen
har man nogen chance for at overleve, den
dag den helt uhyggelige situation pludselig
kaster sig foran forhjulet. Selvom man har
lysten i sig til at komme videre i koreteknik,
kan man alligevel ikke 4 sig selv til at kore
hasarderet i trafikken. Alts& m& man finde
en mulighed for p& et ufarligt sted at trene.
Hvor findes sddanne steder? Hvorfor er der
ikke nogle kore-lzrere, der etablerer sig med



kursus i kereteknik for viderekommende?
Hyvis sddanne findes, hvorfor annoncerer de

s ikke 1 SMJ? K. N., Holte.

De er absolut ikke den forste, der efter-
lyser en koreskole for viderekomne; men en
sidan skole vil kreeve instruktorer, der véd
alt om korsel med biler og motorcykler,
og folk, der besidder disse kvalifikationer,
har sikkert ikke rdd til at vere korelcerere.

Men problemet er langt fra uloseligt endda,
og for mange dr siden skrev vi en lille ar-
tikel under titlen »Her skal De treene til
racerkorer«, og vi gav en anvisning pd, hvor-
ledes man skulle treene til stilren korsel
midt i byens trafik.

Naturligvis mé man kende de fundamen-
tale grundregler for al motorkorsel, men ogsd
dette har vi givet de danske bilister og mo-
torcyklister lejlighed til at sette sig ind i
gennem vor lille bog sKor bedre«. Med min-
dre man er et af de sjeldne naturfenomener,
der véd det hele rent instinktivt, er man nodt
til at lese sig til det; men har man forst
erhvervet den nodvendige viden, er det heller
ikke vanskeligt at veere sin egen leremester
i praksis. Sagen skal gribes an pd den mdde,
at man korer fysisk korrekt under
alle omstendigheder, og opbremsninger, ac-
celeration og svingteknik skal stadig gennem-
fores pd den rigtige mdde, indtil disse ma-
novrer er indevet rent instinktivt. Man skal
ikke kore bil eller motorcykle i mange dage,
for man rent automatisk og uden bevidst
tankevirksomhed aktiverer bremserne sd hur-
tigt, som reaktionstiden hos den enkelte mu-
liggor. Om opbremsningen og den ovrige
manovrering sa ellers foretages korrekt, er
kun et sporgsmdl om, hvorvidt man har gjort
sig den ulejlighed at seette sig ind i korrekt
koreteori.

Vi skal give et enkelt eksempel pd en af
de manovrer, der drligt krever mange lem-
leestede og dreebte, fordi den udfores for-
kert: bremsning i sving. Hvis man, medens
en bil eller motorcykle befinder sig i et
sving, af situationen tvinges til at foretage en
opbremsning, vil en udskridning blive det
sandsynlige resultat, og er der tale om fedtet
fore, meget krumme kurver eller store hastig-
heder, bliver udskridningen uundgdelig. Der-
for md man i samme ojeblik bremserne akti-
veres anlegge en retliniet kurs, og hvis denne
forer ud af vejbanen eller direkte mod en
forhindring, mé man et kort ojeblik slippe
bremsen, medens koretojet rettes ind pd en

ny, retliniet kurs. Sd snart koretojet befinder
sig pd denne, aktiveres bremserne igen. Fin-
der man sdledes et sving delvist blokeret af
en ko, traktor eller anden sgenstand«, md
man hellere holde kurs direkte mod forhin-
dringen med aktiverede bremser og retliniet
korsel for sd sent som muligt at slippe
bremsen og foretage den egentlige undvige-
manovre i form af et sving udenom forhin-
dringen. Hvis man i denne situation bremser
samtidig med undvigemanovren, vil resultatet
utvivsomt blive, at man skrider ukontrolla-
belt op i forhindringen eller i hvert tilfelde
»mister herredommet« over koretojet. Utal-
lige gange i den daglige trafik kommer man
ud for denne situation i »mindre mdlestok«
— man skal maske bremse lidt op i en rund-
korsel, man skal rundt om et gadehjorne
eller dreje ned ad en sidevej o.s.v.; men
folger man reglen aldrig svinge og
bremse samtidig selv i disse tilfelde,
i hvilke der pd grund af ringe hastighed,
tort fore og blode sving ikke vil veere risiko
for udskridning, sd vil den rigtige taktik og
teknik blive indarbejdet i en sidan grad, at
man automatisk gor det rigtige i en virkelig
faresituation. Selvfolgelig kan det virke irri-
terende og treettende pd vore lesere, at vi
altid henviser til bogen »Kor bedre« (og da
denne bog sd afgjort er en underskudsforret-
ning, er det lige sd irriterende for os selv);
men vi har fremstillet denne bog udeluk-
kende af den grund, at de motorkorende ikke
havde en levende chance for at sette sig ind
i disse forhold, for bogen var trykt. Den skal
imidlertid ikke blot leses, den skal tillige
udnyttes i den daglige trafik. At >Kor bedre«
ikke for lengst er solgt i over 100.000 eks-
emplarer har sin naturlige forklaring i, at
den stiller krav til tenkning sdvel under som
efter lesningen. Brug den i praksis hver dag,
og Deres problem er lost.

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

Tagensvej 101 . Taga 9926

259



t af de problemer, der i de sidste ar har

optaget konstruktererne af to-takt moto-
rer, er krumtaplejernes levetid, eftersom den
blyholdige benzin, som blev almindeligt
indfert efter krigen, har nedsat lejernes
levetid — det har vi allerede skrevet en del
om. Den ene fabrik efter den anden gar
derfor over til at smere krumtaplejerne med
gearkassens oliebeholdning, hvilket har vist
sig som en effektiv losning, eftersom en
nedbrydning af lejerne pa grund af korro-
sion nasten er udelukket, selv om motoren
udsettes for mange smature med mellem-
liggende afkeoling.

Lambretta har nu ogséd afskazrmet krum-
taplejerne mod krumtaphuset, og det dob-
belte kugleleje i treeksiden smeores af gear-
kasseolien, medens en szrlig konstruktion af
lejehuset i magnetsiden har muliggjort en
fedtsmering af det dobbeltradede kugleleje
i denne side. Smeringen med fedt skal finde
sted for hver 6000 km.

*

Horex fabrikerne, der for ca. et ar siden
satte Resident modellen pd 350 cem i pro-
duktion, er i dette forar géet i gang med en
Resident pa 250 ccm. Denne maskine svarer
ganske noje til 350 cem modellen, men den
er ievrigt pa 18,5 hk og har en tophastighed
pd 120 km/t i oprejst siddende stilling.
Denne maskine har dog sterst interesse for
det tyske publikum, fordi tyskerne sparer
en god slump penge i skat ved at kere pa
en 250 ccm maskine frem for en 350 cem.
Det siger sig selv, at man ikke kan produ-
cere den lille motor veasentligt billigere end
motoren pa 350 ccm. Den danske importer
vil derfor ikke tage Resident 250 hjem, efter-
som han for omtrent de samme penge kan
levere 350 ccm-modeller, og - skattemzssigt
er der som bekendt intet sparet her i lan-
det. En litereffekt pd 74 hk er ievrigt slet
ikke sd lidt; men det er ganske interessant
at se, at motoren vedblivende kan afgive
18,2 hk ved 6,800 omdr/min.

2

3

De italienske Vespa fabrikker fejrer den 28.
april 10 &rs jubileum. Inden denne dato vil
Vespa scooter nr. 1.000.000 lsbe af samlebén-
det. Dette fejres ved store festligheder i Ita-
lien; men det markeres ogsid pi en anden
made, som vil interessere danskerne. Vespa
scootere bliver billigere.

Den kolossale produktion har muliggjort
en prisnedsazitelse med ejeblikkelig virk-
ning, — og der bliver tale om en reduktion,
som vil glede de mange Vespa-interessere-
de. De Luxe modellen koster nu pé& indkebs-
tilladelse kr. 2.717,00 og pa dollarbevilling
kr. 3.703,00. Model Super 150 koster nu pa
indkebstilladelse 2.948,00 og pa dollar kr.
4.038,00. Prisen er excl. leveringsomkostnin-
ger: De nye priser betyder for model Super
150’s vedkommende en nedsattelse pa dol-
larprisen pa ca. 300,00.

P& Wauxhall personvogne er nu indfert en
forbedret baghjulsaffjedring, der bestdr af
noget stivere fire-lags bladfjedre med be-
tydelig leengere levetid end tilfzldet var for
de tidligere anvendte fjedre. Der er et sar-
ligt mellemleg mellem det everste, andet og
tredie fjederlag, hvilket udelukker noget
egentligt servicearbejde pa baghjulsaffjed-
ringen.

*

M. V.-fabrikerne meddeler nu, at deres
1956 fire-cylindrede racer udvikler omkring
70 hk ved 10.500 omdr/min. En to-cylindret
350 cem twin er endnu ikke ferdig fra fa-
fabrikens hind, men denne motor, der har
59 mm boring og 61 mm slaglengde, ud-
vikler lidt under 48 hk ved 9.500 omdr/min.
For at gere den frem- og tilbagegdende
masse mindst mulig gennem korte plejlsten-
ger, er 350 ccm modellen forsynet med to
udvendige svinghjul. En helt ny 250 cem,
en-cylindret M. V. bliver prevekert i disse
dage, men det er mest sandsynligt, at fabri-
ken vil starte szsonen med den gennempreo-
vede 203 ccm, en-cylindrede model, og den
to-cylindrede 250 ccm model, der lige ndede
at gere sig bemmrket sidste ar.



AF "OBSERVER"

De tyske Adler fabriker vil i ar ikke del-
tage officielt i motorcyklesporten, og der
kommer sdledes ingen specielle fabriksma-
skiner af dette maerke pd de internationale
baner. Fabriken vil i stedet hellige sig op-
gaven med at levere velegnet materiel til
private korere, der deltager i sdvel lande-
vejsleb som trials og moto-cross. Som argu-
ment anferer fabriken, at man fir samlet
langt flere verdifulde erfaringer ved at stu-
dere dette standardlignende materiel end
ved at udvikle hejst specielle landevejs-
racere.

Skent BMW fabrikerne ikke stiller med
noget officielt mandskab til verdensmester-
skabslobene i 1956, vil dette mzrke alligevel
blive sterkt representeret af privatkerere.
Hvor private de sd er, kan vel nok diskute-
res; men det mandskab, BMW stiller med
i denne s@son, ma betegnes som lidt af en
sensation, eftersom Moto Guzzi’s tidligere
lgbsleder, englenderen Fergus Anderson,
skal kere en 500 ccm BMW som solomaskine.
Fergus Anderson er som bekendt indehaver
af talrige klasserekorder, han har veret dob-
belt verdensmester og han har vundet pa Isle
of Man, altsd ingen ringe mand til at under-
stotte Walter Zeller, der ligeledes skal kore
en af solomaskinerne. Fergus Anderson vil,
sdvidt det vides pd& nuvarende tidspunkt,
deltage i alle verdensmesterskabslebene in-
klusive Isle of Man TT. Han er si smat be-
gyndt med trzningen med en BMW sports-
maskine, som han har taget med sig til Ita-
lien, hvor han gennem flere ar har varet
bosat.

Sidevognsmandskabet ma vel ogsd siges at
vere sterkt, eftersom verdensmesterparret
Faust/Remmert og verdensrekordkererne
Noll/Cron skal starte sammen med sidste
&rs vindere fra Isle of Man Schneider/
Strauss. 1 sidevognsklassen starter ligeledes
som privatkerere det frygtede par Hille-
brand/Grunwald, der plejer at udfere det

utrolige under de mest ugunstige omsten-
digheder.

Flere lzsere har ytret snske om at fa lidt
nzrmere oplysninger om den fire-cylindrede
Gilera-racer, vi bragte billede af i sidste
nummer. Det plejer jo ikke ligefrem at
vrimle med oplysninger om racermaskiner,
men vi er dog s heldigt stillet, at vi kan
give de vigtigste data for Gilera’s 1956 racer-
model. Der er sikkert ingen, der er i tvivl
om, at de fire cylindre ligger pa rekke vin-
kelret pa stellets lengderetning, samt at der
er fire karburatorer og to overliggende knast-
aksler. Boringen er 52 mm og slaglengden
58 mm, hvilket giver et nejagtigt slagvolu-
men pa 492 ccm. Kompressionsforholdet
kender vi ikke, men det er uden tvivl at
finde omkring 1:10. Maksimaleffekten er
ikke mindre end 65 hk — altsd en liter-
effekt pa 130 hk — og motorens sterste til-
ladelige omdrejningstal er 10.500 omdr/min.
Tophastigheden er over 250 km/t, men er na-
turligvis afhzngig af den totale gearing. Af
tegningen fremgik det ievrigt, at der er to
bremsenggler pa hver bremse, og der er to
selvforsteerkende bremsesko pd begge hjul.
Og hvad tror De s3, hele herligheden vejer?
Kun 148 kg — alts8 mindre end de fleste
standardmaskiner pa 250 ccm.

Fra den italienske front oplyses endvidere,
at MV arbejder med deres fire-cylindrede
racer, og Guzzi har en ny otte-cylindret 500
cem raser i baghdnden — om den kommer
frem pa arenaen i 4r, vil tiden s& vise.

Den storste motorcyklebegivenhed i USA
er det arlige Daytona 200 miles lob, der
keres pad den snart bersmte bane i Florida
— den ene langside er at finde pa selve
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stranden, medens man ved hjzlp af buldo-
zere fremstiller to forbindende sving til den
paralleltlshende landevejsstrazkning. Tidli-
gere var dette lsb den store dyst mellem de
amerikanske fabriker Indian og Harley-Da-
vidson, men Indian er forsvundet ud i det
store intet, og de engelske fabriker har ve-
ret stadigt mere dominerende i resultatli-
sten. I &r s det ud, som om BSA skulle
gentage succes’en fra 1954, da dette marke
besatte de fem forste pladser; men det blev
Johnny Gibson, der gik forst over mallinien
pa sin Harley-Davidson, medens de fire fsl-
gende pladser blev besat af BSA-ryttere. Un-
der lsbets forste halvdel var der en voldsom
duel mellem Paul Goldsmith (H-D) og Dick
Mann (BSA), men begge métte udgi, og
Gibson overtog derefter foringen. Gibson
vandt med en gennemsnitshastighed pa 151,6
km/t.

*

Som meddelt i sidste nummer agter Gilera
at deltage i kampen om verdensmesterska-
bet i letvaegisklassen, men hvad letvagtsklas-
sen skulle dekke over, var vi pi davarende
tidspunkt ikke klar over. I mellemtiden har
vi fundet ud af, at Gilera vil kere i 125 cecm
klassen med en to-cylindret maskine.

*

DKW vil som den eneste tyske fabrik del-
tage officielt med et fabriksmandskab i
kampen om verdensmesterskabet i 1956.
Som fabrikskerer skal den tyske mester fra

11955 i 350 cem klassen, August Hobl, kere

sammen med sin landsmand Karl Hofmann.
Den engelske eksverdensmester Cecil Sand-
ford vil ligeledes kore en af de tre-cylin-
drede DKW fabriksmaskiner, men han vil
starte som privatkerer, og p& den made un-
drager han sig fabriksdisciplinens diktatur.
Der vil alts& blive kamp pa kniven i hvert
eneste leb mellem Sandford og hans tyske
mearkekammerater.
*

Geoffrey Duke har fornyet sin kontrakt
med Gilera, men som bekendt er Duke i ka-
rantene indtil den 30. juni pa grund af ryt-
terstrejken i sidste &rs hollandske Grand
Prix. Ialt kom 17 ryttere, deriblandt Arm-
strong, i karantmne, men denne meget upo-
pulzre dom er omgivet af s& mange mis-
forstdelser, at der nu geres et alvorligt for-
sog pa at f4 den ievrigt inappellable afga-
relse omstedt. Hvis dette ikke sker, vil Gi-
lera ikke kunne starte med sine to stzrkeste
folk pd Isle of Man. Den tredie Gilera ko-



rer, Alfredo Milani, har for sjeblikket
travlt, eftersom hans karantznetid udleber
den 30. april. Han trzner, alt hvad han kan,
og den 6. maj skal han kere for forste gang
pa Monza, og den 14. skal han giftes i Mi-
lano. Den belgiske moto-cross kerer Victor
Leloup starter i denne szson péd en 500 ccm
Gilera Saturno.
*

Australiens bergmte Victoria TT pé den
5,5 km lange Fisherman’s Bend bane ved
Melbourne blev i ar vundet af K. Rumble,
BSA, i 125 cem klassen, medens R. Barker,
CZ, blev nummer to. I junior TT over 12
omgange vandt W. A. Lomas, Guzzi, med
M. Quincey, Norton, pi andenpladsen og her
blev Barker nummer tre, ligeledes pa en
Norton. I 250 cem TT, der kertes over 8
omgange, styrtede Jack Forrest, NSU, da
han forte lobet, og i stedet gik D. Cameron,
Velocette, over maéllinien som vinder fulgt
af M. Murphy, Triumph, p& andenpladsen,
og K. Rumble besatte trediepladsen pa sin
125 ccm BSA. 500 ccm klassen blev vundet
af R. H. Dale, Guzzi, foran M. Quincey,
Norton, og klassen for maskiner med ube-
grenset slagvolumen, der kertes over 12 om-
omgange, blev vundet af Lomas pa 500 ccm
Guzzi, og Quincey kom pa andenpladsen med
en Norton fulgt af Archibald ligeledes pa en
Norton.

I Ohakea, New Zealand, vandt Rod Cole-
man, AJS, 350 ccm klassen foran D. Hollier,
Norton, og F. Cardon, AJS. I 500 ccm klas-
sen vandt Hollier, Norton, foran Coleman,
der ligeledes korte sin 348 ccm AJS i dette
leb. Coleman vandt tillige et handicap.
New Zealands TT blev vundet af M. E. Low,
BSA, i seniorklassen, og D. Hollier, Norton,
i juniorklassen.

*

Gradwst rykker szsonens store lgb ner-
mere, og de forberedende styrkeprever
er ganske interessante at iagttage.

Nordafrika.

I de to sportsvognslgb, som er blevet
kort fornylig — trods oprer og uroligheder
— i de franske omrader i Nordafrika, har
Ferrari revancheret sig efter nederlaget i
Buenos Aires til Maserati.

Agadir-lebet den 26. februar gav felgende
resultat:

1) Trintignant, Ferrari: 3.000 ccm, 100 om-
gange (330 km), 2 t, 11 min., 22 sek;
151 km/t.

2) Schell, Ferrari: 3.000 ccm, 99 omgange.
3) Picard, Ferrari: 3.000 ccm, 98 omgange.

Faktisk dominerede de to Maseratikorere
Behra og Pilette lobet i lang tid, men
Behra’s styring svigtede, og Pilette korte
mod en afsparring.

Dakar-lebet den 11. marts blev kert med
helt utrolige hastigheder og var en ny triumf
for Trintignant, som udkempede en yderst
hardnakket duel med sin holdkammerat
Schell. Hurtigste omgang blev tilbagelagt af
Trintignant med 201,9 km/t! I et sports-
vognsleb!

U.S. 4.

Til disse to sejre har Ferrari fgjet endnu
en gevinst, forstepladsen i Sebring 12 ti-
mers lobet, og dette lob teller til fabriks-
mesterskabet for sportsvogne.

De engelske marker, 4ston-Martin og Ja-
guar, deltog med »fabriks«-vogne, men en-
ten har disse to markers indsats varet
utilstreekkeligt forberedt, eller ogsa — og
méske snarere — har de benyttet dette lgb
som en slags generalprove pa le Mans og
har eksperimenteret.

Det forlyder, at Mike Hawthorn’s Jaguar
var udstyret med benzinindsprgjining, og
Aston-Martin stillede med flere nye enkelt-
heder i bremsekonstruktion m.v. Alle de
foretagne kunstgreb gav imidlertid ikke de
onskede resultater. En for en matte de en-
gelske korere se sig distanceret, bl. a. pa
grund af svigtende bremser, og italienske
vogne gik af med sejren.

1) Fangio/Castellotti, Ferrari: 3.500, 194
omgange (1.632,4 km) ; 135,3 km/t.

& 2

s

SPECIALOLIEN

Mobiloil® D

TIL DAGLIG KBRSEL

RACEROLIEN D
DERES MOTOR
LANG v

FRs HOS DER
FORHANDLE




2) Musso/Schell, Ferrari: 3.500, 192 omg.
3, Sweikert/Enseley, Jaguar: 3.500 192 omg.
Chevrolet deltog med et fabrikshold af
>»Corvette-vogne, som dog ikke virkede
overbevisende, idet den bedste blev nummer
9 med 176 omgange.
Porsche beslaglagde de tre forste pladser
i 1.500 cem klassen og to Cooper Climax
tog sig af 1.100 kategorien, mens en D.B.
sejrede i 750 ccm.

Frankrig.

Det ville veere synd at tale om nogen af-
klaret situation i fransk bilsport. Den be-
remte franske logik er ikke rigtig tradt i
funktion siden le Mans-katastrofen. For det
forste foreligger resultatet af undersegelsen
ikke endnu, for det andet gennemfores de
nye sikkerhedsbestemmelser tilsyneladende
med en uklar vilkarlighed, som tjener til at
age forvirringen. For det tredie er det netop
udsendte reglement for le Mans lebet (ke-
res den 28./29. juli) ganske vist blevet bragt
i overensstemmelse med det gzldende sports-
vognsreglement, der ikke er szrlig hen-
sigtsmassigt — men samtidigt forbeholder
organisationerne sig fortrinsvis at lade vogne
starte, som opfylder bestemmelserne i det
tidligere udsendte szrreglement, som er vz-
sentlig strengere end det internationale.

Det er nu svert at bygge sportsvogne i
dag. P4 denne baggrund er det helt rart at
se de optimistiske meddelelser om preve-
korslerne med den ny Bugatti G.P. model,
type 251.

Trintignant og veteranen »Phi-Phi« Etan-
celin har begge haft vognen ude pé Eniz-
heim flyvepladsen og taler med begejstring
om kereegenskaberne. Der tales &benlyst
om tophastigheder pa 300 km/t.

Desuden har den estrigske kerer Hans
v. Stuck, der fra sin tid hos Auto-Union er
serligt fortrolig med hazkmotor-vogne, féet
en indbydelse til at foretage nogle afprev-
ninger, som vil finde sted pd Monthlery-
banen.

Rally-resultater (i korthed):

Sestrieres:  Schock/Moll, Mercedes-Benz
300 SL;

Storbritannien, RAC: L. O. Sims, Aston-
Martin DB 2;

Lyon-Charbonnieres:
sche 1.500;

3. Afrika-rally: »dedt leb« mellem Martig-
noni/Schwar, Fiat 1.100 TV

og Holdman/Holdman, Ford.

Gacon/Arcan, Por-
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Bag verkstedsdorene.

Ferrari har en ny, firecylindret, toliters
vogn under forberedelse til Mille Miglia;
200 hk ved 7.000 o/m; en V-12 3.500 cem
motor hevdes at afgive noget over 400 hk ved
8.000 o/m.

Sejrsvognen fra Sebring, en tipo 857-4 C
har felgende specifikation: 4 cylindre 102
X 105 mm, 3.400 cem, 280 hk ved 5.600 o/m,
to overliggende knastaksler, dobbelttznding ;
de Dion-bagaksel, firetrinsgearkasse, total-
vegt 812 kg.

Alfa Romeo har en »Giulietta Sprint« i
serlig let udgave pa trapperne: 760 kg, 95—
100 hk fra den lzkre, lille 1.300 cem 4 cy-
lindrede motor, to personers lukket karos-
seri. Muligvis en 1.500 ccm udgave senere.

OSCA (d.v.s. brodrene Maserati) har ge-
valdig travlt med deres 750 ccm sportsvogn,
som skal indszttes i Milla Miglia sammen
med en 1.500 cem model, der senere agtes
udviklet til den ny formel II som vzdde-
lebsmodel.

Sunbeam »Rapier«
Miglia.

stiller ogsé i Mille

Storbritannien.

Den forste internationale lgbsdag p3a
Goodwood-banen gav nye omgangsrekorder
i massevis, men desverre ogsi to ulykker
med dedelig udgang. Desuden havde Haw-
thorn et ret alvorligt uheld med den ny
BRM, men slap med en beskadiget ankel.
Lebene var kun internationale af navn, og
resultaterne ikke af storre interesse. Hoved-
lebet vandt Stirling Moss, Maserati, med
151,8 km/t for 122 km. Hans nye, absolutte
omgangsrekord er pé 153,13 km/t.

*
LDOBSKALENDER
April :
27. Midtsjzllands S.M., Dybendal — terrznbane.
27.—28.—28. Randers Motor Sport (kun 250 ccm), Volk
Molle — moto-cross.

29. Fyens Motor Sport, Hejbjerg — moto-cross.

Roskilde og Omegns Motorkl., Roskilde-Ring — bane-
leb.

Maj:

6. De samv. Motorklubber, Amager — speedway.
Holbzk Motor Klub, Skellingsted — terrznbane.
Vejle Motor Sport, Riis — banelob.

Aalborg Motor Klub, Lundby — terrznbane.

10. Hjerring Motor Sport, Bjergby — terrznbane.
Herning Motor Sport — banelob. 4
Motorklubben ,Rapid®“ (udtagelse til VM), Gladsaxe
— speedway.

Frederiksborg Amts MK, Vindered — terrenbane.

13. Roskilde og Omegns Motorkl., Roskilde-Ring — bane-
leb.

Logumkloster Motor Sport, Fuglsang — moto-cross.
Holstebro Motor Sport, Holstebro — banelsb.
Frederikshavn MS, Ornedalene ved Szby — baneleb.
Hobro Motorsport — 1000 m juniorleb.



BAHCO

motyg
P.U-NOGLEN...

* Kan komme til enhver motrik.
med en af de to gribefunktioner:
Ringen med den tynde vag og
den lave forkrobning — gaflen
med de tynde og smidige kaxber.

* Kan losne enhver motrik.

Ringen er beregnet for et ekstra
kraftigt tag — gaflen for hurtig
drejning.

* Kan tilfredsstille selv
den mest kreesne.

Den fine pracision, styr-
ke og smidige udform-
ning gor P.U.-neglen til
et  uundverligt
veerktoj for motor-
folk.

og slitage,

Det er forniklet og forkro-
met pd en sidan made, at
overfladen kan std for slag

og siledes at

vetktojet ikke smutter i en

fedtet hind.
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Topneglehovedet

Autoverkstederne gir mere og mere over til

BAHCO motyg, fremstillet af BAHCO V-stil,
det fineste svenske specialstal.

AB BAHCO-STOCKHOLM

Reprasentant for Danmark
A/S BAHCO-PRIMUS

Norre Sggade 35. Kgbenhavn K., telefon: Minerva 3700




Arhundredets mest fantastiske hastighedsrekor-
der er alle sat med LUCAS-monterede maski-
ner. Den kvalitet, der har muliggjort disse
resultater, kommer den civile motorkarer til-
gode i de Lucas anlzg, der er monteret pa
nasten alle engelske biler og motorcykler.

wl Laredy

634 KM I TIMEN .. ..
Rekord sat 16. sept. 1947 af John

Cobb pa Utah Salt Lakes, U.S. A. i

specialracer med Lucas tendings-
anlzg.

- man korer bedst med Lucas

AL

348 KM I TIMEN . ..
Rekord sat 16. nov. 1955 pa Lake

Mead, Nevada, U.S.A., af Donald

Campbell i ,,Bluebird"‘ med Lucas
elektriske anleg og brendstotudstyr.

- man sejler bedst med Lucas

< Cufleny
1822KM I TIMEN ...

Rekord sat 10. marts 1956 af Peter
Twiss over England i Fairey Delta 2
med Lucas elekiriske anleg og jet-
udstyr.

- man flyver bedst med Lucas

Generatagerct: MEL KETNER - KBBENHAVN - HOLSTEBRO
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