SKANDINAVISK

i

For at afprove sine 1958 modeller under alle teenkelige kiimatiske
og vejmaessige forhold foretog de amerikanske Ford fabrikk:r en
prevekersel jorden rundt gennem Europa, Asien og USA. Under den-
ne eksperimentkorsel matte det veere en forudseetning, at vognene
blev smurt korrekt og ensartet i sdvel motor som transmission og
chassis, Denne opgave loste Mobil Qil, sa alle vogne var i perfekt
mekanisk stand ved hjemkomsten, Ogsa Deres vogn slides mindre
med Mobiloil Special og den karer bedre pa Mabllgas Special.




Svinggattelaftjedring af begge hjul, store hjul (127), med
selvstarter eller kickstarter. Flere farver. Lydles motor.

Den mest moderne

SCOOTER

Den har fantastiske koreegenskaber, og den
kraftige 150 ccm motor er usandsynlig slid-
steerk — nu er det ikke mere nogen begivenhed,
nar en Puch kerer 100.000 km uden hoved-
reparation. Kom ind og se de nye, smukke
modeller eller skriv efter brochure.

GENERALREPRASENTANT

O. E. ANDERSEN . KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K. Ml 4512




2-farvet karrosseri

Ny udgave af

MONSTERVOGNEN

— leengere og med ekstra plusser i
kvalitet og komfort. Sterre bag-
rude, ny front og nye kofangere,
kraftigere lygter og udvidet bagage-
rum. Tophastigheden er over 120
km og acceleration og vejbeliggen-
hed er fantastisk. Endnu bedre
driftsokonomi takket vare den for-
finede teknik.

— den ny model til ny pris
kr. 17.800,-

med varme, dgircondition
<4 og defroster, excl. Jev,

IMPORT: NORDISK FIAT A/S
Griffenfeldsgade 32, Kbhvn. N. Telf. Luna *5800

De vigtigste
tekniske nyheder:

Motoren har fiet nyt top-
stykke med en ny ind-
sugningsmanifold, der
har separate kanaler til
hver cylinder. Karburator
med accelerationspumpe

og nye selvcentrerende

bremser.

1100
Millecenkor
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SKANDINAVISK MOTOR CO. #4 o k@BENHAYN-ODENSE

tilfredse bilister ‘ :

VW-produktion

1945 1785 YW
1946 10010 YW
1947 8987 VW
1948 19244 VW
1949 46154 ¥w
1950 90033 Yw
1951 105712 vw
1952 136013 VW

1954 242673 V W
330120 vW

56 195690 VW
1957 470589 Vw

VW-ekspart

1948 4464 VW
1949 7128 VW
1950 29387 vw
1951 35741 vw
1952 46884 YW
1953 48757 vw
1954 108522 vw
1955 177591 vw
1956 217483 vYw
1957 269198 Yw
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Om at rette Smed for Bager

I Nordsjelland hor en halvfattiz smed. Han er energisk
og dyztig, 53 han kommer nok ovenpé cn dag. Han har for-
laengst indset, at hans lille varevogn er en slags visitkort, og
trods det righoldige udvalg af rer og merkelige ting, som til
stadighed skal transporteres, ser vognen altid net og pen ud
med velpudset lakering og god forkromning. Nir man ser
hans fille varevogn komme rullende, fir man det helt kor-
rekte indtryk af en solid handveaerker, der kan lide at udfare
pent arbejde. Han kan ikke lide at lebe nogen risike, =
derfor har han fuld kaskoforsikring pa sin vogn, selvom pra-
miesummen tager et stygt indhug i tegnebogen,

Og sd en skonne dag kommer bagerens plysklippede lar-
ling ifert storstribet sweater, ruskindssko, cigaret, kvinde-
haderring pa fingeren og sytten billeder af Marilyn Monroe
som enesle indhold i sdvel tegnebog som hoved svingende
flot ind fra en sidevej uden hverken at give tegn eller se sig
for til hajre eller venstre. Han ramler lige ind i smedens vogn,
adelegger en lygte og slir bule i kelerhjelmen, medens han
selv brekker et par ribben. Han er dog sd meget mandfolk,
at han indremmer at have hele fejlen, og forsikringen skal
s erstatte smedens tab. Nej om forladelse! Smeden har en
kaskoforsikring, og sa skal den nawurligvis betale med det
resultat, at smeden mister sin bonus, Sidan siger forsikrings-
lovens § 25, og sdledes retter man altsd smed for bager nu
om stunder.

En af vore lzsere har papeget det urimelige i dette forhold,
idet han giver et eksempel tilsvarende det ovennzvnte, og
som et andet cksempel nwvnes nogle mindredrige drenge,
der fandt pd den beddrende leg at hombardere en splinterny,
parkeret vogn med sten. Da mindredrige drenge ikke kan
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gores ansvarlige for deres gerninger, rag bo-
nus ogsd i dette tilfzlde for bilisten.

Et udvalg har igennem en drrzkke be-
skafriget sig med forsikringsspergsmilene,
og dette udvalgs majoritet har afgivet en
hujst besynderlig betenkning (et noget uhel-
digt ord i denne forbindelse). Det foreslis
nemlig, at uanset forsikringens art, og uau-
st de narmere omstzndigheder ved et
uheld eller en ulykke, s skal den eller de
motorkerende betale gildet. Hvis en cyk-
list kerer ind i en parkeret bil med det re-
sultat, at han foruden skaden pi bilen ogsd
selv kommer il skade, sd skal ejeren af den
puarkerede vogn hetale cyklisten erstaining.
Hvis samme cyklist har vieret ganske even-
tyrligt fuld, er der tale om grov uagtsom-
hed fra hans side, og der kan derfor kun
ydes ham en nedsat erstatning. Ivis en hon-
demand mister herredemmet over et spand
heste, der lsber ud pd en hovedvej med fa-
tale felger for en bilist, i skal bilisten -
hvis han overlever — eller dennes forsik-
ring udrede erstatning til bondemanden.
Hvis bhondemanden bare svinger sine heste
ud pd hovedvejen uden rimeligt hensyn til
de almindelige fardselsregler, er der tale
om grov uagtsemhed, og han kan kun regne
med en nedsat erstaining.

Hvis denne betenkning bliver ophajet til
lov, er vi kommet ud i det helt store van-
vid, De ikke motoriserede trafikanter vil bli-
ve endnu mere demoraliserede i deres hele
fwerden, og forsikringspremierne vil med
usvigelig sikkerhed blive forhsjet yderli-
gere for de motorkerende. Bliver forslaget
virkeligt gennemfert, kan man da lige sd
godt paligne de motorkarende erstainings-
ansvar for storm- og haglskade, mund- og
klovsyge og maritime transportforsikringer.

Forslaget har unmgteligt et komisk an-
strog, men det forhindrer absolut ikke, at
det kan blive fert ud i livet. Komikken =n-
dres imidlertid til tragedie gennem den
kendsgerning, at de motorkerende er mag-
teslese, for man har gentagne eksempler pé,
at de lovgivende myndigheder kan skalte og
valite med de motorkerendes midler efter
forgodtbefindende. Indtil trivialitet er det
bekendtgjort, at vejfondens midler for en
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meget stor del forsvandt ned i statskassen
ved hjzlp af en »randbemarknings i g=l-
dende lov. Uhyrlige omsztningsafgifter og
elestraskatter bebyrder motorkerslen pd en
sidan mide, at de stigende transportomkost-
ninger i1 alle led nundgaeligt kommer til at
pavirke pristallet, men det gor ikke noget,
blot der kommer penge i den bundlese stats-
kasse, der aser penge ud til en overdimen-
sioneret administration.

Svage protester kommer fra tid til anden
fra motororganisationerne, FDM og KDAK,
men de to klubber er dog hovedsageligt be-
slaeftiget med at bekrige hinanden, og i ste-
det for en enig optrieden overlor myndig-
hederne er man travlt besk=ftiget med pre-
vestationer, der afgiver s besynderlige er-
kklzringer, at man pa en Renault finder kom-
pressionen god pid tre cylindre og darlig pa
den fjerde, medens samme motor har fint

vacuum (hvordan det si ellers kan ga ul),

og man ophever samarbejdet i den uden-
landske hjelp for turisterne, medens den
ene klub i samarbejde med Zonerednings-
keerpset opretter en SOS hjzlp for de motor-
kerende; meddeler den anden klub, at den
sumarbejder med Falck, som i sit medlems-
blad oplyser, at Zonen ikke er noget veaerd,
fordi iskagemanden nu er aflest af en fal-
leret kebmand som zoneredder i et bestemt
distrikt — lkort sagt: De to klubber kon-
kurrerer nu pd et sd uverdigt plan, at in-
gen — og derfor heller ikke myndigheder-
ne — kan tillepge udtalelser fra den side
nogen hetydning, og de motorkerendes in-
teresser bliver derfor ikke varetaget pa for-
svarlig mide.

S& kan det isvrigi veere ligegyldigt, om
man lever i en diktaturstat eller i et sa-
kaldt demokratisk samfund, for begge rege-
ringsformer har altid evet terror overfor den
ubeskyitede, omend pa forskellig méde, og
de danske motorkerende md i dag se den
kendsgerning i ejnene, at de cr fuldkom-
men ubeskytiede. Den kommercielle motor-
kersel vil uden tvivl blive sd sterkt beskat-
tet, at det lige aklurat ikke kan betale sig
al gd over til hestevognene — og ingen for-
nuftig sjel beskytter motorksrslen.




8 GRUNDE
TILATVALGE

Verdens billigste vogn i pris og
driftsomkostninger.

*

Den koster meget mindre end den
naestbilligste.

Den kerer 30 km pa en liter ved
60 km/t.

Den har en a2gte BMW motor med
blzserksling.

Der er rigelig plads til to voksne
og et barn.

Den er lettere at parkere end
nogen anden vogn.

Bekvem ind- og udstigning gennem
frontderen —ingen abne dere mod
karebanen.

* Den kerer som en stor, god voan,
men den har et forbrug som en
lille motorcykle og den er stejfri.

b e il e

— den billigste
bil, den bedste
KVALITET

BMW

er et navn, der over-
alt i verden nyder
den sterste respekt.
P32 grund af den
fremragende kvali-
tet og de fornem-
me konstruktioner.

12 HK: Kr. 8017,- 13 HK: Kr. 8350,-

incl. omssetning incl. omszetning

Mz=rmeste forhandler anvises:

: @st for Storebaelt: Vest far Storebalt;
NECLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, Kebenhavn NV Vestergade 55-67, Aarhus

Tit, £Gir 6111 L TIt. 3 4100
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I 1908 byggede man lotte og billige vogne hos NSU, og i den tids pdlidelighedslob startede man som nogle af de ferste

i en ler vogm.

©

AF BORGERLIG HERKOMST

%

Da NSU holdt sin lille nye vogn kaldet
»Prinz¢ over daben i Stuttgart fornylig,
blev der fejet et nyt led til en lang kiede,
der slynger sig gennem den centraleuro-
peiske bilindustris historie.

Synderligt aristokratiske var prinsebarncts
forgengere faktisk ikke, og fabrikken har
méske nok valgt et lovlig pretentisst navn
til dette sidste, temmelig indirekte skud
pa staminen. Vittige hovedet var heller ikke
Lienge om al debe den noget mere forsirede
luksusudgave #der Chrom-Prinz¢, Men selv
om den lille prins ikke teller serligt fyr-
stelige biler blandt sine stamfedre, si har
den alligevel et ganske nobelt anegalleri
blandt borgerlige biler af god lkvalitet.

Historien begynder 1o steder: i Tyskand
1873 og i Tialien 1899. Det tyske kapitel
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indledtes af to schwabiske mekanikere,
Christian Schmidt og Heinrich Stoll, som
anlagde en faubrik for strikkemaskiner pd en
o i Donaufloden. Den fornedne kraft til fa-
brikken leveredes af en vandmelle. Syv dir
senere gik fabrikken si godt, at den matie
udvides, men der var ikke plads pd Donau-
gen. Derfor drog Chr. Schmidt tilbage 1il
sin hjemstavn i Schwaben og fandt et bedre
sted til fabrikken, som blev flyttet til Ne-
ckarsulm. Samtidigt gled Heinr. Stoll ud

af historien.




Den lille Prins, der har gamle ancr af flere forshellige nationaliteter. Den kommer ikke her til landet for sent pd dret.

T 1886 kom cykler pi fabrikationsprogram-
met, og da produktionen af de klassiske
»Veeltepeterc¢ tog til, blev virksomheden
omdebt til »Neckarsulmer Fahrradwerke
A/G«. To ir efier fik fabrikken den forste
kontakt med den vordende automobilindu-
stri og leverede chassis’er til Daimlers
»Stahlradwagen«.

Pa dette tidspunkt var fahrikken et wvel-
kendt, solidt konsolideret industriforetagen-
de, men navoet var uhdndterligt, sa i 1892
dekreterede bestyrelsen, at et kort og fyn-
digt nawn skulle erstatte det gamle. Ud af
bynavnet Neckarsulm blev der trukket tre
hogstaver, NSU, som ciden har vmret fa-
brikkens navn og varemarke.

Det italicnske kapitel tager sin begyn-
delse langt senere end det tyske og dbner
forst i 1899, da FIAT-fabrikken blev grund-
lagt i Turin, en begivenhed, der ikke den-
gang havde nogen som helst forbindelse
med den tyske fabriks virksomhed. Ferst pa
et langt senere tidspunkt blev disse to led
i kieden fojet sammen. Derfor vil det vere
rimeligt at vende tilbage til det tyske afsnit
og fore NSU’s egen historic videre, indtil
forbindelse med Fiat etableredes.

Fra_glrikkemaskiner, veeltepeter-cykler og

primitive chassis-rammer til Daimler vovede
NSU i 1900 springet til en selvstendig pro-
duktion af motoreykler eller rettere seyk-

ler med motorz. Disse motoriserede eyk-
ler var en stor sukees 6g forte til bygnin-
gen af det forste NSU-automobil, der for-
lod fabrikken i 1906 under belegnelsen
»Original Neckarsulmer Motorwagens. Det
originale bestod i, at vognen var lille og
let af konstruktion, Desuden kostede den en
fjerdedel af de gengse store bilers pris.

De forste NSU-biler var ikke spazndende
i den forstand, at de var teknisk banebry-
dende, men pé den anden side var de mere
vellykkede end de fleste af samtidens sma
hiler og kunne notere smukke sportslige re-
sultater bl.a. i »Prinz Heinrich Fahri«
1909. Denne krevende konkurrence var
ikke noget vaddelob, men snarere et rally,
der gik fra Berlin over Breslau, gennem
Tatrabjergene til Budapest, Wien og Salz-
burg for at slutte i Miinchen, og tre 24 hk
NSU-vogne fuldfarte uden strafpoints, den
enc kert af fabrikkens direkter Carl
Sehmidt.

I 1913 blev den oprindelige model aflast
af 5/15 modellen, der fortsatte i produktion
efter krigen 191418 og indlagde sig stor
hieder pd AVUS-banen i 1923, da 3 NSU-
vogne vandt deres klasse overlegent med
godt 120 km/t for en distance af knapt 140
km. Endnu starre indiryk gjorde der dog,
da NSU ved Tysklands Grand Prix i 1926,
ligeledes pid AVUS, besatte de forste fire
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De fire 1,5 liter NSU vogne cfter sejren i deres klasse pi Avus 1926. T klassen besattes de fire forste pladser, og i der

samlede opgarelse bloy NSU'erne nr. 5, 6, 7 og B efter hompressorvognene, der i nogle tilfelde havde det debbelte
slazvolumen,

pladser i 1,5 liters klassen, som Klsble
vandt med 125.8 km/t for det 400 km lange
1sb. T betragtning af, at den store klasse i
lehet blev vundet med 135 km/t (Carac-
ciola, Mercedes-Benz), var det en fabelag-
tig prastation af den 6-cylindrede 1500 eem
NSU, og i meget sergeligere var det, at fa-
brikken matte indstille bilproduktionen i
1929, da den ekonomiske krise lammede
markedet.

Mens NSU-bilerne gled i baggrunden, var
Fiat blevet en dominerende faktor i den
italienske industriverden og ikke nok med
det. Fra hovedkvarteret i Turin strakte
Fiats indflydelse sig efterhanden vidt om 1
Europa. Licensfabrikker bley anlagt i flere
lande, og i denne kade blev NSU inddra-
get, da Fiap treengte ind pa det tyske marked.

Det italienske fremsted blev forctaget
med megen smidighed. T Frankrig overgik
den oprindelige licensfabrik i 1936 til selv-
stendig drift, men stadig i neje teknisk
samarbejde med Fiat under navonet Simea.
I @strig blev Austro-Fiat sliet sammen med
Steyr-Daimler-Puch-koncernen, i Polen hav-
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de virksomheden et let nationalt anstreg, og
bilerne hed IPolski-Fiat, og i Tyskland gik
det sdledes, at NSU solgte sin bilfabrik i
Heilbronn til Fiat, som samtidig erhvervede
varemerket NSU til biler, sd alle de tysk-
samlede Fiat-vogne blev solgt som NSU-
Fiat. Turin-koncernens fremstod forte iav-
rigt helt til Rusland, hvor den i 1932 an-
lagde en kuglelejefabrik og et stsberi, men
det kommer egentlig ikke denne historie
ved.

Dette industri-imperium kunne dog ikke
holde i lengden, og Fiats herredemme over
store dele al den centraleuropmiske bilindu-
stri er nu ved at blive brudt, NSU Prinz er
siledes en selvstendig kenstruktion, der
ikke har andet end motorens anhringelse
bagi til fzlles med de nuvaerende sma mo-
deller fra Fiat. Der er sdledes ikke tale om
noget direkte slzgtskab med Fiat, omend
en vis inspiration bade fra den gamle Fiat
500 og de nuvaerende 500 og 600 modeller
neppe helt kan afvises. Tovrigt er der det
pikante moment ved den nye NSU.vogn, at
det er tvivlsomt, om den overhovedet ma

|
|
ﬂ
|




Den lille Puchuogn er en tro kopi af Fiat 500, blot har Puch fremstillet el eget motoruggre

gat. Den 2 cyl. boksermator i forbindelse med en ren pendulakselophwengning af baghjulene

md siges at vere nok s fornem en konstruktion som smodermerkete. Foruden skruefied-

rene ved baghjulsophengningen er der gummifjedre hestdende af gummiror, der giver pro-

gressiv affjedring. Den her viste skitse kan umiddelbart sammenlignes med skitsen af Fiat 500
i septembernummeret 1957,

Puchs 2 cvl. hoksermotor har 70 min boring, 64 mm sluglengde, 493 cen slagvolumen og

Lompressionsforhold 6,5:1. Den maksimale vedvarende effekt opgivel 1l 16 hk ved 4600

omd® min, og det storste drejningsmoment er 3,2 kgm ved 2800 emdr/min. I smoresystemet er

indskudt sivel oliefilter som oliekoler, en dynustart indgdr 1 moloraguregatet, og bleseren

triekkes af en dobbelt kilerem. Motoren treekker over en tor enkeltpladekobling en firetrins
gearkasse med synkromesh mellem de.ire overste gedr.
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K. L. G. taendror
anvendes hvor belast-
ningen er hardest!

Forstemontering i 94 %/, af
samtlige danske fremstillede
autocykler — takket vare det
fantastiske isolationsmateriale
New Corundite, tiler K. L. G.
den hirdeste belastning — og
holdbarheden er megetr sterre!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers

kaldes NSU. Fiat erhvervede jo i sin tid
retten til denne merkebetegnelse for biler,
og da Turin ikke vil anerkende noget fa-
derskalb til prinsen, er sagen blevet bragt
for retten. Maske ender det med, at den
lille NSU-prins bliver anset for et hajst
uzgte harn,

Anderledes er det gdet med Fiats pstrig-
gke interesser. Gennem mange ar har Steyr-
Duaimler-I'uch  A.G. trofast bygget Fiat-
vogne al dele, som i vidt omfang kom fra
Turin, Visse @®ndringer blev forctaget spe-
cielt til det sstrigske marked, men vognen
var umiskendeligt af Fiat-oprindelse, Det
seneste skud pd den estrigske Fiat-stamme
er imidlertid noget af en gegeunge eller sna-
erre en bastard, omend en meget vellykket
lille bastard.

Den blev prmsenteret den 30. september
som Steyr-Puch 500, men ligner af ydre sin
lidt wldre broder Fiat 500 til forveksling.
Karosseriet stammer da ogsa helt og holdent
fra Turin. Forhjulsaffjedringen vil de ita-
Lienske teknikere ligeledes nikke genken-
dende til, men baghjulsophengningen og
navnlig motoren har nok frembrast nogle
eftertenksomme panderynker i Turin.

Steyr-Puch 500 er nemlig udstyret med en
usedvanligt lzkker, lille, tocylindret, lufti-
kolet boxermotor, der afgiver 16 hk ved
4600 omdr/min. (Fiat 500 har en tocylindret
reekkemotor pa 13 hk ved 4000 omde/min).
Selviolgelig er mulighederne i Fiat-motoren
ikkke [uldt udnyttede, men der er sd sande-
lig endnu flere slumrende muligheder i
den kompakte, meget veldimensionerede
Steyr-Puch.

Den psirigske vogn er ogsd gunstigere i
forholdet mellem egenvaegt og motoreffekt
(28.8 kg'hk) end den italienske, og dens
tophastighed, der angives til ea. 100 km/t,
ligger godt 10 pet. over Fiat'ens.

Det er vist kun med hensyn til samlet
bremseareal og bLatterikapacitet, at Fiat 500
er overlegen i sin nuverende udferelse, og
mon ikke italicnerne drager et lcttelsens
suk ved tanken om, at Steyr-Puch ikke mi
eksporteres. For det kunne jo godt viere, at
sogeungen fra Ostrig ville blive en gene-
rende konkurrcnt for Turin.




SIDSTE HAND PA VARKET

- Smeresystemet og »hjelpemaskineriei«

Hovedreparation Vii

Indkering af en hovedrepareret
motor krever noget serligt

Af sMEKANICUS«

Vor hovedreparation er ved at nmrme
sig sin afslutning, men vi skal forinden se
lidt pa det, vi kan kalde hjzlpemaskineriet,
samt andre smdling.

*

Smaresystemet betegner det alsluttende
kapitel for selve motorens vedkommende,
men for en sikkerheds skyld vil vi endnu en
zang bemerke, at vi tager de forskellige
emner i en anden rakkefslge, end man vil
gere under det praktiske arbejde — men
dette har vi gjort for at gere sagen mere
overskuelig. Det ville sdledes vaere temme-
lig tabeligt, hvis man samlede hele motoren,
inden man gik smeresystemet efter i som-
mene, for i skulle man jo blot skille det
hele igen.

Det vil veere naturligt, om man med tryk-
Tuft renser alle olicrsr og kanaler, da der
uundgdeligt vil afsettes lidt slam her og
der, oz det samme gzlder olicheholderen
eller bundkarret (afhangigt al smeresyste-
mets udformning), hvor der ofte kan findes
ret storc slamansamlinger, som dels lan
vaskes ud med benzin, dels skrahes ud. Yed
samling af gods ma man vare meget papas-
selig, nfir en boret olickanal fortsmtter fra
ei stykke gods over i et andet. Ved sadanne
samlinger benyites i reglen en pakning, og
nman ma forsege at legge dennc pakning
pé begge godsflader inden samlingen for pa
den méde at konstatere, om hullet beregnet
tii oliekanalen dels er placeres rigtigt dels
giver mulighed for fuld gennemstremning.
Den eneste to-takt motor med selvsiendig
olieheholder og oliepumpe er Puch’s 250
cem model, der har en olickanal boret ‘i
krumtaphuset, og denne boring fortsmtter
over i cylinderblokken. P4 TF modellen

Llev denne kanal flyttet, og hvis man kri-
tiklest legger en pakning beregnet for ka-
nulens oprindelige placering i en al de se-
nere typer, vil man lukke for oliestrom-
nien, og motoren vil omgdende brende
sammen. Noget lignende kan man komme
ud for med andre modeller, og derfor bar
man altid ved bestilling af enhver rescrve-
del samtidig opgive molornummerct, men
man ma ikke uden videre stole pd, at en
pakning er korrckt, da en ekspeditionsfejl
kan finde sted.

Oliepumperne er vel nok motorcyklernes
mest holdbare element, og i reglen er det
tilstrekkeligt ar hetragte vetursiremmen i
torsumpanleggets tank. Returstremmen skal
pa grund af returpumpens storre kapacitet
vare fyldt med lufthobler, og udebliver dis-
te, betyder det, at returpumpen ikke er til-
siraekkelig effekiiv, men Dbliver returstrom-
men omvendt nermest som skum, er fade-
pumpen ikke i orden. Set fra et mekaniker-
synspunkt er en si primitiv vurdering Af
dette meget vigtige element langt fra til-
fredsstillende, men der findes ikke i almin-
delighed nogen anden mulighed for kon-
trol. Er maskinen monterct med en olie-
tryksmaler, kan man derimod fere lsbende
kontrol med smeretrykket, og her vil en
kontrol af retursicemmen sammenlignet
med olictrykket vere fyldestgorende. I me-
get fa tilfelde kan man sztte et vierksteds-
manometer pa en shlindtarme i smeresyste-
wet, og pi den mide kan man kontrollere
ohetrykket ved hovedreparation og sterre
eftersyn — dette er f.eks. tilfeldet ved vis-
se Triumph modeller.

Det er af den storste vigtighed, at man
neje setter sig ind i smeresystemets ud-
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Et ret typisk torsumpanleeg til en to-cylindret fire-takt motor — nwermere betegnet T'riumph.
Tallene henviser til: 1. oliesi, 2 dnderar og udluftningsrar for olietanken (udmunder i for-
keedekassen og oliestov smorer pd denne mdde forkeden), 3. olietank, 4. fadepunmpe, 5. glide-
blok, 6. returpumpe, 7. smeoring til ventilmekanismen, der fares frem gennem en separat rer-
ledning indskudt pd returstrommen, 8. motorens stempler smares ved hjelp af opslynget olie
fra svinghjulene, 9. dndehul til krumtaphuset, 10. oliesi gennem hvilken den nedfaldende
olie skal lobe, inden den suges op af returroret, 11. lukkeprop der lukker oliekanal, som be-
nyttes til efterprovning af olietrykket, 12. reduktionsventil. — Redulktionsventilen er pd de
nye Triumph modeller fuldautomatisk, og den skal derfor ikke pd nogen made indstilles, idet
ventilen er siledes konstrueret, at der hele tiden fares det korrekte olietrvk frem til motoren.
Ventilen virker pd den mide, at et lille fjederbelastet stempel er anbragt i et kammer, der
stdr i jorbindelse med fodepumpens trykledning. Det anbefales at afmontere reduktions-
ventilen ved hveri olieskifte og vaske ventilens dele omhyggeligt ud i benzin, men man mi
vere meget nmhyggelic med ikke at beskadige ventilfjederen eller pd nogen mide endre
dennes karakteristik ved at treekke i den eller boje den sammen, Lukkeproppen 11 lukker i
virkeligheden for en »blindtarms pi fedeledningen, og ved starre eftersyn kan proppen fjer-
nes og et manometer indskydes pd dette sted, siledes at olietrykket kan konirolleres, I alle
fire-take motorer er det af den storste nodvendighed, at krumitaphuset er godt udluftet, hvilket
pid ovenstdende konstruktion er markeret ved udluftningskanalen 9.

formning, sd man er fuldstendig fortroliz  reduktionsventil lukker igen. Reduktions-

med de duppeditter, man steder pd under
arbejdet. T mange to-cylindrede motorer fin-
der man en reduktionsventil, der skal for-
hindre, at olietrykket overstiger en vis var-
di. Ved en kold start kan olietrykket stige
ret voldsomt, fordi olien er forholdsvis tyk,
og enten kan pumpen — eventuelt dennes
ventiler — eller rersystemet tage skade af
det unaturligt store tryk, af hvilken grund
reduktionsventilen er indskudt pd en siddan
mitde, at den lader en del af faedepumpens
cliestrom gi dirckte til krumtaphuset, hvil-
ket reducerer trykket i smeresystemet. Nar
alien er blevet opvarmet, falder trykket til
enr normal vaerdi, og den fjederbelastede
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ventilen er udformet pd en sidan made, at
den under ingen omstendigheder kan lade
hele oliestreammen gé tilbage til krumtaphu-
set, selv ikke hvis ventillegemet fjernes,
men er ventilen defekt, si den stdr konstant
iben pa grund af en kn=zkket fjeder, eller
er utzt pi grund af slid, vil dette nedsztie
olietrykket, hvilket navnlig er uheldigt ved
de sterre omdrejningstal,

Er smpresystemet forsynet med reduk-
tionsventil, ber denne regelmessigt renses,
og ved hovedreparation md den neje kon-
trolleres og eventuelt udskiftes. Under alle
omstendigheder er det meget vigtigt, at man
under arbejdet ikke kommer til at beskadige




ren. Pd de @ldre NSU model-

Smaresystemet i en NSU model (Konsul) er
udformet som ei torsumpanleg, idet oliebe-
holderen dog er bygget ind foran pd krum-
taphuset. Fra oliebeholderen pumpes olien
af tandhjulspumpen ind gennem krumitapaks-
len og videre gennem krumtapselen til plejl-
stangslejet.. Den overskydende olie presses ud
af plejlstangslejei og slynges op pd cylinder-
veggen, medens oliestov hvirvler op gennem
stodstangstunnelen  til  vippearmsmekanis-
men, Oliestov og den opslynge-
de olic smorer tillige stempel-
pinden i plejlstangsbosningen.
Olien siver ned it krumitaphuset
og samler sig i denne motor i
et serligt reservoir, hvor det
gennent en oliesi pumpes op af
returpumpen, der atter sender
olien tilbage til oliebeholde-

ler og pd Konsul modellerne er
der en udluftningssirue i olie-
sysiemet, og ved hver olieud-
skiftning md systemet udluftes
pi den mdde, at udluftnings-
skruen afiages, motoren startes
efter oliepifyldningen, og forst ndir olien
pumpes ud ved udluftningshuller, skrues ud-
Iuftningsshruen pa pluds igen.

fjederen, der skal trykke kuglen uiod ven-
tilszedet. Hvis man tankefuldt stir og trak-
ker i fjederen, mndrer man dens spending
oy dermed ventilens abnetid 1 forhold il
olietrykkel,

Returventiler indskydes oftest mellem
olietank og fedepumpe pd tersumpanleg-
gene, da tankens belioldning af olie ellers
helt eller delvis kan sive gennem pumpen
og vidcr(; ned i krumtaphuset under lzn.
gere tids stilstand. En siddan ventil finder
man ikke pa NSU Max, der har fwlles olie-
beholdning for motor og gearkasse, og i lo-
Let ;af en nat er al olie forsvundet ned i
krumtaphuset og gearkassen, men det for-
hindrer ikke motoren i1 at starte, og hele
oliebeholdningen vil i lebet af et par mi-
nutter vaere pumpet tilbage til beholderen.
I’d alle andre maskiner med tersumpsme-
ring%il el olielyldt krumtaphus bevirke en
meget besvaerlig start, der mediprer over-
didige m=ngder bld reg i udblasningen,
men lizge sd ofte vil motoren helt negte al

ctarte, fer olicn er tappet ud gennemn krum-

taphusets bundprop. Returventilen mé der-
for ogsa nsje efterses og alproves.

Enkelte smoresystemer krever udluftning
ved udskiftming af olien (f. eks. =ldre NSU
wwodeller), og efter cn hovedreparation er
dei naturligvis ogsa nedvendigt at udlufie
et sadant system.

Under motorens smeresystem mé man medl
storre eller mindre ret henregne fire-tukt
motorens udlufining af krumtaphuset. Nar
stemplet i den en-eylindrede og stemplerne
i den to-eylindrede motor bevager sig ned
mod nederste dedpunkt, dannes samtidig
den sikaldte underkompression i krumtap-
huset, og dette overtryk udlignes naturlig-
vis igen, nir stemplerne atter bevager sig
mod everste dedpunkt, si rent mekanisk cr
det uden betydning for motorens virknings-
grad. Tivis man imidlertid ikke leder un-
derkompressionen bort, vil trykket — hver
gong det fremkommer — forsege at udligne
sig selv gennem alle sma utatheder, og det
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vit 1 praksis sige, at underkompressionen
til dels vil blive udlignet gennem krumtap-
lejerne, og den undvigende luft vil rive en
del oliestsv med sig. Derfor har man 1 de
en- og to-cylindrede maskiner en udluft-
ningsventil, der dbner for underkompressio-
nen, og lukker nir stemplet atter beveger
sig op. Ventilen kan besti af en boring i
krumtapakslen, eller det kan vere en blad-
fjeder, som det bl a. har varet henyitet pa
Horex, Ligegyldigt hvordan denne ventil er
udlormet, vil den ikke kunne belordre stor-
re Infimengder, og det er da ogsa kun i
de ferste omdrejninger af motoren, at der
Lan hlive tale om sterre kvanta luft, for sd
er underkompressionen blevet forvandlet til
ei undertryk. Er der derimod en sterre utat-
Ieed i et af de kamre, der star i forhindelse
med krumtaphuset, vil der blive trukket
luft ind den vej, og udlufiningsventilen skal
da transportere en konstant stor mengde
Tusft, der medtager en tilsvarende mangde
oliestav.

Derfor mia man ved montering af sted-
stangsror, ventilhuse osa.v. serge for en

lufttet samling, da olieforbruget i modsat
fald vil stige, og maskinen lkan hlive over-
sprajtet med oliestay.

I reglen bortledes underkompressionen til
fer- eller bagkede, der pd den miade smores
af oliestevel, men i andre tilfwlde ledes
underkompressionen over til den tilstedende
gearkasse, der sd er forsynct med en snefte-
ventil.

Af det pvrige hjzlpemaskineri skal det
nevnes, at man ved hovedreparationen ber
kontrollere karburatorens bespanding til
exlinderblolken, og det er navnlig forlebet
wellem karburatorens indsugningsrer og
indsugningskanalen i cylinder eller topstyk-
kke. man skal efterse. Den ene kanal skal uh
umarleligt over i den anden, da selv den
nuindste trappeformede ujezynhed ved sam-
wenfejningen far indflydelse pa motorens
fyldningsgrad. Hvordan man ievrigt skal
gorve karburatoren i stand omtalies i en selv-
stendig artikel i sidste nummer.

Hvis motoren har magnettending med
selvstendig magnet, skal man ikke begynde
at reparere pa denne selv, og vi skal lige

Det er ikke alene den tremragende
konstruktion og kvalitet, der har
glort BSA til verdens mest solgte
motorcykle. Overalt i verden vil
De kunne tale sagligt om tingene
med en BSA forhandier, og pa et
BSA vaerksted er De altid velkom-
men, om De s3 kommer med en é\?
adskilt maskine | en sak, eller De 4‘9
kommer med et topsiykke, der skal £
have nye ventilstyr. P& vort spe-
cialvaerksted for BSA, Drejerve] 8, L
patager vl os alt fra en komplet
hevedreparation til da mindste
smiting, De skal have udlert pa
Dares BSA motor eller matorcykle.
Dygtige og erfarne BSA speciali-
ster star til Deres radighed.

I salgslokalerne p4
Gammel Kongevej 127-
131 (Hilda 1860)

bliver De lige amhyggeligt betjent,
om De skal kebe en ny BSA, eller
De skal have reservedele eller ud-
styr. P4 Gammel Kaongevej finder
De naturligvis et kamplet reserve-
delslager og det sterste udvalg i

=
.
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Pi de to-cylindrede AIS oz March-
less er kugleventilen anbragt i et
aftapelige ventilhus, bag hvilket olie-
filteret er anbragt. Olien kan under
stilstand ikke sive fra oliebeholde-
ren genaem pumpen ud ol lejerne,
fra hvilke den kunne lebe videre
til krumtaphuser, fordi den fjeder-
belastede kugleventil [ulker for pum-
pens n}'guugsled'ning. Ved storre
veerkstedseftersyn  kan man  tilslutte
et manometer, nar kugleventilens en-
deprap fiernes, men manometerets
tilslutningssiuls  mi
proppen sdledes, at ventilen funge-
rer pormalt. I dette tlfelde skal
olictrykket i tomgang og med kold
vlie pere ca. 140 Ihs. da reduk-
tionsventilen dbner ved dette irvk.
Nar olien er varm og tynd, skal
trykket i tomgang ligge mellem 20
ox 40 lbs.

erstatte  ende-

erindre om, at magnelstyrken falder omtrent
til det halve, hvis man uden videre tager an-
keret ud uden at korislutte magnetfeltet.
Hvis magneten giver en god gnist, og hvis
der ikke kan konstateres markbart sler ved
akslen, behever man ikke at foretage sig
andet end at rense sleberingen og efterse
siramaftagerens kulsiykke (men glem ikke
stelkullet), nir disse dele findes — de fin-
des ikke pd en Lucas SR-magnet. Er man
meget omhyggelig, lader man et specialverk-
sied smore magneten, inden den monteres.
Drives magneten med en kade, md denne
nojc undersoges, og viser den tegn pad slid

gennem meget uensartet kedespending, el-

ler er den slet og ret for slup, ber den na-
turligvis udskiftes.

I forbindelse med en hovedreparation bar
ogsd dele, der ligger uden for motoren, un-
derseges og eventuelt genopbygges. Man
far nemlig ikke fornsjelse af maskinen,
hvis bremserne er slidt ned, eller hvis kab-
lerne er defekte. Kmder og kedehjol skal
undersages, justeres eller udskiftes, og dy-
namo samt akkumulator skal vere i tip top

n, for hvad hj=zlper det, at motoren gir
som en drem, hvis man stir pd landevejen
uden lys.

Nar man har lagt sidste hand pa verket,

kommer det spzndende sjeblik, da motoren
gkal startes for ferste gang. Dette affoder
ofte en del spcktakel til ejerens usigelige
skuffelse, men man ma have lidt tdlmodig-
hed, indtl krumtaphus, stemplets under-
side, ventilhuse o.s v. er blevel belagt med
et jevnt, stejdempende olielag. Normalt
vil man af sikkerhedsmessige grunde ogsd
stille ventilerne med storre afstand end den
normale, da man ikke kan vere sikker pa,
hvordan godset vil arbejde, for motoren er
hievet efterspandt.

Efter hovedreparationen skal motoren na-
turligvis keres ind, som var den helt ny,
men vel al maerke med et betydeligt tillaeg
til det sedvanlige regulativ.

Man ma erindre, at en motorcyklemotor
allerede har en meget vaesentlig indkerings-
periode bag sig, ndr den forlader fabrikken,
selv om det er forskelligt, hvor omfattende
fabrikkerne udferer denne indkering. En
almindelig fremgangsmade er den, at moto-
ren seltes i en provebenk, og med tendre-
ret afmonteret trekkes den forst et vist tids-
rum af en elektromotor. Si bliver tendre-

. ret monleret, og enten silles praveanl=g-

gets karburator pd plads, eller der monte-
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vii 1 praksis sige, at underlkompressionen
til dels vil blive udlignet gennem krumtap-
lejerne, og den undvigende luft vil rive en
de!l olicstev med sig. Derfor har man i de
en- og to-cylindrede maskiner en udlufi-
ningsventil, der dbner for underkompressio-
nen, og lukker nar stemplet atter hevager
sig op. Ventilen kan hestd af en boring i
krumtapakslen, eller det kan vere en blad-
fieder, som det bl. a. har veeret benyliel pé
Horex. Ligegyldigt hvordan denne ventil er
udformet, vil den ikke kunne hefordre stor-
re luftmengder, og det er da ogsd kun i
de forste omdrejninger af motoren, at der
Lkan blive tale om starre kvanta luit, for si
er underkompressionen blevet forvandlet til
et underiryk. Er der derimod en sterrc utet-
lied i et af de kamre, der stir i [orbindelse
med krumtaphuset, vil der blive trukket
luft ind den vej, og udluftningsventilen skal
da transportere en konstant stor mangde
lult, der medtager en tilsvarende mazngde
oliestav.

Derfor mi man ved montering af sted-
sprge for en

stangsrar, ventilhuse o:s v,

luftezet samling, da olicforhruget i modsat
fald vil stige, og maskinen kan blive over-
sprejtet med olicstov.

I reglen bortledes underkompressionen tif
for- eller bagkaede, der pa den made smeres
af oliestevet, men i andre tilfzlde ledes
underkompressionen over til den tilstodende
gearkasse, der sd er forsynet med en snefte-
ventil.

At det pvrige hjmlpemaskineri skal det
nevnes, at man ved hovedrcparationen ber
kontrollere karburatorens bhespanding  til
cylinderblokken, og det er navnlig forlpbet
reellem  karburatorens indsugningsrar og
indsugningskanalen i cylinder eller topstyk-
Ire, man skal efterse. Den enc kanal skal ga
umerkeligt over i den anden, da selv den
niindste truppeformede ujevnhed ved sam-
menfajningen [fir indflydelse pi& motorens
ivldningsgrad. Hvordan man ievrigt skal
gore karburatoren i stand omtaltes i en selv-
stendig artikel i sidste nummer.

Hvis motoren har magnettending med
selvsteendig magnet, skal man ikke begynde
at reparere pd denne selv, og vi skal lige

Det er ikke alene den fremragenda
konstruktion og kvalitet, der har
glort BSA til verdens mest solgte
motorcykle. Overalt i verden vil
De kunne tale sagligt em tingene
med en BSA forhandier, og pa et
BSA veerksted er De altid velkom-
men, om De s& kommer med en
adskilt maskine i en sak, eller De
kommer med et topsiykke, der skal
have nye ventilstyr. P& vort spe-
cialvaerksted for BSA, Drejerve| B,
patager vl os alt ira en komplet
hovedreparation til de mindste
smating, De skal have udfert pa
Deres BSA motor eller motareykle.
Dygtige og erfarne BSA speciali-
ster star til Deres radighed.

| salgslokalerne pa
Gammel Kongevej 127-
131 (Hilda 1860)

bliver De lige amhyggeligt betjent,
om De skal kabe en ny BSA, eller
De skal have reservedale eller ud-
styr. P4 Gammel Kaongevej finder
De naturligvis et komplet reserve-
delslager og det sterste udvalg i
udstyr.
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Pé de to-cylindrede AJS og Match-
tess er kugleventilen anbragt i et
aftazclizt ventilhus, bag hvilket olie-
filteret or anbragt. Olien kan wnder
stilstand ikke sive [ra oliebeholde-
ren gennem pumpen ud il lejerne,
fra huvilke den kunne lobe videre
til kcuntephuset, fordi den fjeder-
belastede kugleventil lukler for pum-
pens  afgangsledning.  Fed  storre
veerkstedseftersyn kan man  tilslutic
©t manometer, nar kugleventilens ern-
deprop fjermes, men manometerets
tilslutningsstuls ma  erstatte  ende-
proppen sdledes, at ventilen funge-
rer normali. 1 dette tilfelde skal
olictrykkot i@ tomgang oz med kold
olie vere ca. 140 Ihs., da reduk-
tionsgentilen éhner ved dewe rryk.
Ndr olien er wvarm og iynd, skal
trykket i tomgang ligge mellem 20
og 40 lbs.

erindre om, at magnetstyrken falder omtrent
til det halve, hvis man uden videre tager an-
keret ud uden at kortslutte magnetfeltet.
Hvis magneten giver en god gnist, og hvis
der ikke kan konstateres markbart slor ved
akslen, behever man ikke at foretage sig
andet end at rense sleberingen og efterse
stromaftagerens kulsiykke (men glem ikke
stelkullet), nir disse dele findes — de [lin-
des ikke pd en Lucas SR-magnet. Er man
meget omhyggelig, lader man et specialverk-
sied smere magneten, inden den monteres.
Drives magneten med en kede, md denne
noje underspges, og viser den tegn pd slid
gennem meget uensartet kaedespending, ¢l
ler er den slet og ret for slap, ber den na-
turligvis udskiftes.

I forbindelse med en hovedreparation bar
ogsd dele, der ligger uden for motoren, un-
derseges og eventuelt genopbygges. Man
fir nemlig ikke fornsjelse af maskinen,
Lvis hremserne er slidt ned, eller hvis kab-
lerne er defekte. Kmder og k®dehjol skal
underseges, justeres eller udskiftes, og dy-
nameo samt akkumulator skal vere i tip top
orden, for hvad hjzlper det, at motoren gér
som en drem, hvis man stir pd landevejen
nden lys.

Néir man har lagt sidsic hénd pé verket,
kommer det spendende sjeblik, da motoren
skal startes for ferste gang. Dette atfeder

ofte en del spektakel til ejerens wusigelige
skuffelse, men man m#& have lidt talmodig-
hed, indtil krumtaphus, stemplets under-
side, ventilhuse o.s v. er blevet belagt med
et jevnt, stpjdempende olielag. Normalt
vil man af sikkerhedsmmssige grunde ogsi
stille ventilerne med storre afstand end den
normale, da man ikke kan vare sikker pi,
hvordan godset vil arbejde, for motoren er
hlevet efterspandt.

Efter hovedreparationen skal motoren na-
turligvis keres ind, som var den helt ny,
men vel at mierke med et betydeligt tilleg
til det swedvanlige regulativ.

Man ma erindre, at en motoreyklemotor
allerede har en meget vesentlig indkerings-
periode bag sig, nir den forlader fabrikken,
selv om det er forskelligt, hvor omfattende
fabrikkerne udferer denne indkering. En
almindelig fremgangsmade er den, at moto-
ren seltes i en provebznk, og med tzndra-
ret afmonteret trakkes den farst et vist tids-

rum af en elektromotor, Si bliver tendrs-

ret monterel, og enten salles prﬁveanlmg-
gets karburator pd plads, eller der monte-
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res en gaskarburator, hvis fire-takt motoren
fir denne farste indksring pd Fominune zas.
Nu giar motoren for ferste gang ved egen
hjwlp, og elckiromotoren, der for leverede
drivkraften, [ungerer nu som dyname, der
kan belastes mere eller mindre, og nir mo-
toren har kert el fastsat lidsrum, afbremses
den under udfoldelse af fuld cffekt ot
ojeblik — blot for at konstalere, om den
holder den foreskrevne maksimaleffekl. Un-
dertiden foretages der sidelebende en for-
brugsprove, og i al den tid, motoren kerer
ved egen hjrelp, bleses der keleluft ind maod
cylinderen fra en swerlig bleser — den op-
varmede luft og udblicsningsgassen forcs
Lort gennem kanal- og rersystem.

Fra prevebzoken gir motoren ind pa
samlelinien og bliver lagt i stellet for il
slut at fi en afprevning for enden al sam-
lebindet. Tidligere benyttede fahrikkerne
nogle prevekerere, der afprevede maski-
nerne pad en speciel prevebane eller pa
eni besteml vejstriekning, og foruden en sid-
sie afkontrollering og eventuel [injuslering
filk maskinerne her en god indkering af cn
wvet kerer, og forst ndr han var ferdig, blev
speedometerkablet sat til, si selv om en ny
maskine tilsyneladende aldrig har kert, har
den alligevel féet en del kilometer og slet
ikke si 4 motoromdrejninger pd hagen. 1
stedet for denne korsel i fri luft er flere
fabrikker gdet over til afprevning pia rul-
ler, da man derved sparer tid til rengering
af maskinerne eller omskiftning af hjul —
pd P'uch’s prevebane benytler man sarlige
hjul, der gir fra maskine til maskine, sa
slipper man i hvert tilfalde for rengering
af de nye hjul.

Helt anderledes stiller sagen sig med den
Lhovedreparerede motor, hvis den uden vi-
dere bliver sat i drift under de almindelige
indkeringsbetingelser. Derfor ber man lade
motoren arbejde uden belastning. men pa
forholdsvis haje omdrejningstal, indtil den
er gennemvarm, og s& mid man lade den
kole ned igen, da man ikke har nogen ble-
ser til at kele den med. Det vil vere klogt
at give motoren flere af den slags opvarn.
ningsperioder, for den skal trmkke. Nar
forst man begynder at kere pi maskinen,
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i man foruden de foreskrevne hastigheds-
terminer og olicudskiftninger overholde dis-
se tre hovedregler for indkering: 1) Lad
aidrig motoren sejirmkke. 2) Kor aldriz
nied sidevogn under indkering, 3) Ker al-
drig med bagszdepassager under indkering.
Del sidste kan maske veere lidt vanskeligt
al overholde, men kaver man alligevel med
bagsedepassager, ma man 1age rimeligt hen-
syn til deute forhold ved flittig henytielse
af de lavere gear,

*

Dissc artikler blev ikke alene skrevet for
Ge motoreyklister, der selv kan lide at ar-
Lbejde med tingene, men ogsd for de motor-
cyklister, som helt eller delvis overlader
reparalionen til mekanikeren. Her er et
grundlag til at wale fornuftigt om reparatio-
nens omfang, og forhibentlig kan man ogsi
sc, at en omhyggeligt udiert hovedrepara-
tion tager tid og koster penge. Eksempelvia
vil man ud fra regningen kunne se, at den
eller de samme plejlstenger er blevet be-
nyttet, men ved man ikke bedre, kan man
ilkke forstd, at der er géet en del tid med at
udmale plejlstzngerne for skevhed og even-
tuelt til at rette dem. Mange mekanikere
ved al bitter erfaring, at gar de arbejdet
omhyggeligt i de dertil nedvendige arbejds.
timer, vil der meget let blive en yderst ube-
hagelig diskussion om regningen, men kni-
her de pa arbejdstimerne for hlot at stoppe
nogle nye dele i moioren, si kan der pi den
anden side blive en lige sd uhehagelig strid
om arbejdets kvalitet. T mange tilfelde vil
mekanikeren kunne rdde bod pa forholdet
ved en inere hensigismassig planlegning af
arbejder ved f.eks. med det samme at tage
¢t overblik over de reservedele, der skul
benyttes, og sd snart motoren er demon-
teret, vil det heller ikke vare vanskeligt at
give en cirkapris pd arbejdet. Pia den anden
side ma en motoreyklist heller ikke for-
lange, at en mekaniker blot ved at se og
here maskinen skulle kunne sige, hvor am-
faitende reparationen og dermed prisen vil
hlive — hvis han var synsk, havde han sik-
lert fundet et langt bedre op mere indbrin-
gende job end at vare melkaniker.

:



GOGGOMOBIL

ENCRUG R RGERIR ESER O N ERS

100.000 Goggomobiler pa godt to &r, siden
serielabrikationen i Dingalling stariede, har be-
vist, at den sprzllevende minivogn i hej grad
har cpnéet publikums bevadgenhed i ind- og ud-
land. Det har imidlertid ogsa vaeret dette publi-
kum, der med stadig stigende styrk= er frem-
kommet med kravet om en agte tirepersoners,
sa meget mere som den tocylindrede totakter
fra Hans Glas GmbH straks fra begyndelcen
har vist sig at vaere temperamentsfuld, robust
og ydedygtig.

Ved ultorandret ydre form — dens manasvre-
dygtighed er altsd bevaret — har der ved be-
haendig udnyttelse at alle konstruktive mulig-
heder kunnet indvindes §& meget plads ind-
vendig, at der nu er skabt god plads bagi for
to voksne personer.

Medens de let indstillelige forseeder med ny
Conti-gummilfjedring og skumgummipolstring
tiener til at forege karselskomforten, kan man
nu ogsé ved hjeelp af de nye vinduer, der kan
rulles helt ned til fuld vinduesabning, regulere
ventilationen meget nejagtigt.

Nye farvesammensatninger fra decent horizont-
blat over sivgrant til muntert kirsebaerredt stiller
alle temperamenter og smagsretninger tilfreds.

@® 300 cm?® motor
@ Vinduer, der kan rulles helt ned

@ Indstillelige forseader, der kan omdannes til
sovestole

@ Nyt indvendigt udstyr
® Formskent to-egers rat
@ Stort bakspejl og mange andre fordele

@ Eftektivt varmeanleeg

Bide i det travle hvardagsliv ag i fritiden vil Goggomakilen
vare Dem en trofast ven.
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Detailler, der er af interesse for
Goggomobil-kareren.

® Formskent to-egers rat

® Tget sikkerhed med skumgummipolst-et
overkant pa vindspejlsrammen

@ Stort bakspejl

® Kontrollamper for ladestrem, fiernlys og
blinklys anbragt i speedometeret

@ Vaerkiojet anbragt hurtigt tilgaengeligt i det
indvendige rum over hejre forskaerm

® Elektivt varmeanlag

@konomiberegninger,

der er vigtige for Dem

Benzin- og oliesrmkostninger pr. 100
km kr 4,75,

Skat og forsikring pr. dag kr. 1,16.

En week-endtur over 200 km vil {zlge-
lig koste Dem i udgifter til benzin, olie,
skat og forsikring ca. 11,82 — en pris,
der ikke er for haj for rekreation og

sundhed.

Kraftaggregatet i alle Goggomobil-typer er en
luftkalet to-cylindret totaktsmotor, der samien
med differentiale og gear er forenet til een
blok. Bagakslen er udformet som pendulaksel.
Ogsa forhjulene er uathangigt ophaengte g
har dobbeltvirkende hydrauliske steddaempere
og spiralijedre. .
a

Den 300 cm?® to-cylindrede motor har med
hensyn til temperament, bjergkerselsegenskaber
og udholdenhed altid nydt et fremragende ry.
Dens accelerationsevne, der ligger langt over

gennemsnittet, har skabt en preestationsmale-

stok for minivogne i dens klasse.

Den moderne konstruktion med det szerligt
lave tyngdepunkt giver den for Goggomabilen
typiske gode vejbeliggenhed og kurvestabilitet.
De rigeligt dimensionerede hydrauliske, luft-
kelede bremser samt den lette og pracise
tandstangsstyring undersireger den enestaende
karselssikkerhed ved denne minivogn, der selv

over lange strazkninger er legende let at kere.
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Arrangementet af ratsejle, for- og bagsaeder

er overbevisende enkelt. Forsaederne kan, selv
under kerslen, uden besvaer indstilles hver for
sig og kan med eet greb forvandles til be-
kvemme sovepladser. En detaille, der byder
Dem en ekstra komfort, ikke blot ps week-
endture, men ogsd under korte hvil p& lange

ture.




TEKNISKE
SPECIFIKATIONER

Model: T 300
Motor Luftkalet, to-cyl., to-takts
X twin-motor
Slagvolumen 293 cm?
Effekt 15 hk v. 5000 omdr./min.
Karburator Bing med startindretning

Elektr. udstyr

Gearkasse

Chassis
Fortej

Bagtej

Styreto]
Bremser

Type

12 volt
4 fremad-, 1 bakgear

Uafhaengig attjedring med
svingarme, skrueljedre og
hydrauliske steddampere

Uathaengig affjedring med
pendulaksler, skrueljedre og
hydrauliske steddampere

Tandstangsstyring

4-hjuls hydrauliske

Tromlediameter 180 mm

Diverse specifikationer

Daskmontering
Akselafstand

Vognens
lengde

bredde

hojde

egenvaegt
Benzintank

Benzintorbrug
v, norm. karsel

Sligeevne
Max. hastighed

4.40° -10"
1800 mm

2900 mm
1280 mm
1310 mm
420 kg
25 liter

21,7 km/liter
S
85 km/tim.

Ret til sendring af specifikationerne forbeh.

Bekvemt som i en liggestol i haven hviler De nu i

Deres egen Goggemobil. En pude under hovedet,

og den perfekte autoseng er klar.

Det nye te-egers rat giver frit overblik over det over-

skuelige Instrumentbord.

i SRS

s —"

Fuldt nedrullelige ruder, der er lelte at betiene, muligger
en tin regulering al ventilationen efter @nske.

Blik ned i»motorrummet ved 3bret motarhjeslm.

o
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Goggomobilen acce'ererer pd kun 16 sek
fra 0 til 60 km. Med dette temperament
overgar den i livlighed mangen en langt sterre
vogn, uden tilnzermelsesvis at kraeve samme
piads hverken i den kerende eller i den hol-
dende trafik. Tager man desuden manevredyg-
tigheden i betragtning ved denne kvikke vogn,
som med en vendediameter pd kun 7,5 m,
en lengde pad 2,90 m og en bredde pa
1,28 m kan smutte ind i selv de smalle-
ste =parkeringshuller«, s3 ma man sige, at
Goggomibilen er et tralikalt yderst velegnet
kereta). Det imedekommer det stadigt stigende
behov for en — i sammenligning med den

store repreesentationsvogn — flink tids- og
benzinbesparende ekstravogn for storstadstra-
fikken,

Goggomobil-motoren en to-cylindret totakter,
hvis boring er 58 mm, medens slaglzengden
er 56 mm. Den yder ved kun 5000 ofm
fulde 15 hk. Den sterste stigeevne andrager
for Limousinen og Coupeen samt Cabrioleten
34 °,, det normerade benzinforbrug kun ca.
4.6 liter pr. 100 km. Goggomobil-motoren
er smidig over for overbelastning og sparsom
i forbruget. Dens store effekt giver derimod

bade ferer og passagerer i Goggomobilen en
folelse af ubetinget sikkerhed.

Karosseribunden er udsat for seerlig sveere
pavirkninger og er konstrueret rent og over-
skueligt og samtidig gummihudbehandlet.
Dets beskaffenhed mod vejbanen er som ved
en skildpadde. | vanskeligt terreen kan Gogge-

mobilen derfor ikke let sidde fast, men glider
i nedstald pd =maven« hen over ujeevnheder,
som den maétte stede pa. Frihajden over vej-
banen andrager ved Goggomobilen 200 mm,
altsd det samme som ved enhver anden vogn.

Vandtyldte furer eller oversveammede veje
er ikke nogen hindring far Goggoma-
bilen, ndr dybden ikke ar mere end 40
cm. Nar Goggomobilen ikke sa let lader
sig g& pad a2l noget, er det fordi der i
dens konstruktive grundprincipper er ta-

get hensyn bl ussdvanlige krav.

Generalreprazsentant lor Danmark
NORDISK DIESEL Afs

Goggomobil forhandlere over hele landet




PA GLAT IS

Nogle betragtninger over de modstridende »gode«

rad, der tilflyder bilister og motorcyklister i vinter-

manederne. Kun viden og kunnen kan gore korsel
pa isglatte veje mindre farlig.

AF MOGENS H. DAMKIER

Skal man regne efter avisoverskrifterne,
kommer det glatte fore hver vinter som en
lige stor overraskelse for de danske motor-
kerende eller i hvert tilfzlde for en del af
dem. I samme anledning er der fra forskel-
lig side fremkommet sgode rdd« til de meo-
torkerende, og disse rid er ikke alene mod-
siridende, men ogsd for sterstepartens ved-
kommende forkerte. Mange af de velme-
nende skribenter er tilhajelige til at genera-
lisere pa punkier, hvor man mi tage alle
mulige forbehold, andre forseger at anvise
patentmetoder, der skulle gere korsel pd is-
lagte veje ufarlig, oz cndelig udfoldes der
aktivitet af fuldkommen tibelig karakter.

Det eneste lyspunkt i dette uvidenhedens
merke har vaeret en presseudsendelse fra
FDM samt en aktiv undervisning pd ishane
under kyndig ledelse ligeledes foranstaltet
af FDM, men desverre har flere skribenter
fiet netop denne pressemeddelelse galt i
halsen, og i et enkelt tilfzlde misforstod
man den si grundigt, at man i en artikel
pastod, at FDM ville gi ind for en bremse-
teknik, der i meget sjzldne tillzlde kan
benyites med held, men som ikke desto min-
dre blev anhefalet zenerelt i en yderst uhel-
dig artikel i Jyllandsposten.

Aarhus har tilsyneladende varet cenirum
for de divergerende meningers mede, da
hade FDM’s isbaneundervisning og andre
former for »undervisnings er henlagt til den
iydske hovedstad. Utallige af vore lmsere
har skrevet til os og opfordret os til at kom-
mentere de forskellige udtalelser, som er
fremkommet i anledning af kersel pa glaite
veje, vg da vi pd dette blad var de forste,
der her i landet overhovedet beskazfrigede

os med fwerdslens dynamik, feler vi det som
en pligt at udrede de spegede tride.

Lad os indledningsvis se lidt pd noget af
det, der er kommet frem pé tryk. Et af vore
oliesclskaber har udsendt nogle gode rad
under titlen: Ff par koretips i en kuldetid.
Den rent tekniske vejledning i denne pres-
seudsendelse er helt i orden, men s hedder
det: Fognen stir iovrigt ogsd bedre fast 1
glut fore, ndr den er i lavere gear, sd skift
ned, nir De skal om et hjorne. Det er sa
tabeligt, som det er forkert, og man undres
ever, at den slags nonsens kan komme fra
en virksomhed, der dog har civilingenierer
i sin tjeneste.

Et andet eksempel: Jyllandsposten brin-
ger den 16. december en artikel, der barer
overskriften: Om det er nok sd glut, kan
De slippe rattet og bremse.

Nu er jyderne til alt held kemdt for be-
sindighed, si derfor er der ikke pad grund-
lag af den nwmvnte artikel sket uforholds-
massigt mange ulykker i Jylland, eller ogsd
kar der ikke varet glat nok i hovedlandet.
Desverre har skribenten i Jyllandsposten
haft sterre lyst end egentlig evne til at be-
handle dette stof, og han ndfolder en sa fro-
dig fantasi, at han uden tvivl mi have en
stor fremtid for sig pd andre omrader. I ar-
tiklen tales om den sikaldte »stedbrems-
nings, der — hyis man skal tillegge artik-
len blot et gran af sandhed — er blevet helt
misforstiet af en Arhusiansk kerelierer. Man
kan lmse felgende usandfzrdige beretning:

Vi kommer sd ud til den omtalte vej, hvor

gruset er blest bort. Solen skinner i islager,
der er fast og nubret. Verre forhold kan
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Sidekraft

vanskeligt twnkes, men Torp holder allige-
vel en fart pd 70 kilometer, og det gdr fint.

8d kommer bremsemanouvren, og den be-
gynder med, at man treeder koblingen i
bund. Derpé giver man et ordentligt tramp
i bremsepedulen og slipper den straks igen.
Farten gdr ned til mindre end det halve, 0g
sé giver man et nyt stod i bremsepedalen,
slipper den igen og hugger igen bremsen i.
Koblingspedalen i bund hele tiden og vel et
par sekunder mellem hvert bremsestod, der
skal veere hdrd: og brutalt. For hvert hug
mindskes farten betydeligt, og ndr det er
sket 4—5 gange, stdr vognen — uden at have
foretaget nogen som helst slingrende bevee-
gelse. Man fkunne simend udmerket have
sluppet rattet med henderne.

Nar vi uden videre ter sige, at denne be-
retning er usandfwrdig, skyldes det, at der
opgives sid cksakte betingelser, at vi kan
regne os til det rigtige resultat, For at an-
skueliggere dette i lette tal, vil vi sige, at
der ikke kercs med 70 km/t, men med 72
km/t, og 1 stedet for — som pastiet — al
lade hastigheden »ved et enkelt, brutait
tramp pad bremsepedalen« gi ned til under
det halve, nojes vi med det halve, for 72
km/t svarer til en kerehastighed pa nejag-
tig 20 meter pr. sekund, og hastigheden er
efter opbremsningen sd nede pd 10 meter
pr. sekund. Ved stedbremsning af den her
omtalte art kan man ikke tillade sig at ak-
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Friktienskreefrerne pd hver enkelt hjul
kan delvs op i sidekrmfter (styring o
stabilitet) og lengdekrefter (bremsning
og acceleratinn). Resultanten af disse
kreefter or markeret ved den surte pil, der
altid vil udgd fra hjulets anlegsfinde og
under samme betingelser (anlwmgstryk of
friktionskoefficient) vil huve swame
lengde. Forszes i detre tilfwlde bremse-
Eraften, vil den hvide pil, der markerer
denne kraft, forlengces, og den pil, der
markerer sideliraften, ma forkortes tilsva-
rende. Hris den smnlede friktionskraft pd
grund af fedter vejbune eller lignende
formindskes, bliver den sorte pil kortere,
og bugge de hvide pile bliver tilsvarende
koricre,

tivere bremsen mere end et sekund, og det
skrives da ogsd, at pedalen sjeblikkeligt slip-
pes igen. Det vil alisd sige, at man pi en
isglat vej skulle opnd en deceleration pa 10
meter pr. sekund?, hvilket er mere, end man
kan prestere pa en ter betonvej. Desverre
cr det jo sddan, at havde der veret tale om
en eller anden sportsmand, der havde sprun-
set stangspring over rddhustdrnet i Aarhus,
54 kunne enhver indse, at det var forkert og
tabeligt, men ikke alle har foruds®ining for
at bhedemme den nejagtigt lige sd tabelige
pastand i Jyllandspostens bremseartilkkel.

Intet under, at de motorkerende forvirres
af alle disse modstridende forklaringer, og
hvis det virkelig er tilfzldet. at den aar-
husianske kerclerer vil gi ind for denne
form for stedbremsning, ma man hdbe, at
ansvarlize myndigheder fir stoppet ham i
rette lid, for han har tilsyneladende ikke
selv forstiet et levende muk afl det hele.

Hvis man ikke kender de fysiske love, der
ligger til grund for al motorkersel, er det
vanskeligt at vide, hvad man skal iro pd, og
den ene patentopskrift kan derfor vere lige
sit god som den anden — derlor mid vi se
pa nogle elementere grundirek, inden vi
tager stilling til nogen smetode«. For ikke
at skrive en endeles og derfor vanskelig
overskuelig historie om dette emne, der er
sd velkendt for mange af vore lzsere, satter
vi de klare kendsgerninger op i punkter, og
53 kan vi altid kommentere dem siden.




Etoruliende bilhjul med 600 kg anlmgs-
tryk og en friktionskonfficient pa 80 pet.
Hjulet er alisd § stand til at overfore
480 ke. Korchastigheden er 60 Lt det
overste puankt pd dekket beveeger sig
fremefter med eon hastighed pi 120 kmit
i forhold til vejbanen, medens det ynder-
ste punket, der bersrer vejbanen, har en
hastighed pd O kmft i forhold til. denne.

hjulene ruller pG vejbarnen

2Okt =

1) Mellem et hjul og vejbanen findes en
friktionskraft, der afhenger af hjulets wyk
mod vejbanen, dek og vejbanes beskaffen-
hed og af feret (d.v.s. »ifremmedlegemer«
mellem hjul og vejhane).

2) Hjulets statiske antmgstryk (d. v. s
hjulets tryk, medens vognen holder stille)
er af underordnet betydning, medens vegt-
forskydningen under opbremsning kan fa
hetydning.

3) I et givet ojeblik hersker der en be-
stemt friktionskraft mellem et hjul og vej-
banen. Denne kraft benyttes i dekkets leng-
deretning til den drivende kraft (hvis det
er et drivende hjul) og til opbremsning, og
i dekkets tverretning benyttes en del af
den samlede friktionskraft til stabilisering
og styring. Summen al benyitede friktions-
kraefter 1 dwekkets lengde- og tverreming
lean aldrig overskride den totale til radighed
stdende friktionskraft.

4) Jo sterre del al friktionskraften man
legger beslag pd i dekkets langderetning
(bremening, fremdrift, acceleration), des
mindre [riktionskraft bliver der tilbage til
stabiliserende og styrende kreflter i deek-
kets tvaerretning. Bliver der underskud pi
friktionskraft i dekkets tverretning, vil det
pagzldende hjul (eller hjulpar) skride ud.

5) Keretojets vagt har kun nogen betyd-
ning pi den méde, at et tungt kerctej har

storre mulighed for at trykke sig igennem
ot sne- cller mudderlag siledes, at dekkene
kommer i kontakt med fast eller kompakt
undergrund. Dette kommer hovedsageligt
il ndtryk gennem en hehersket acceleration,
men har kun i sarlige tilfelde sterre be-
tydning ved opbremsning.

6) Af afgorende vigltighed for bremse-
langde og stabilitet i det hele taget er brem-
se- eller [riktionskoefficienten, der vil sige
den procentdel af et hjuls anlegstryk milt
i kg, der kan overferes som en vandret krafi
til vejbanen.

7) Under forudszining af veldimensione-
rede bremser, der er i orden, afh®nger
bremsclzngden alenc af hastigheden og frik-
tionskoelficienten.

8) Friktionskoefficienten afh®nger af dak
og vejbanes beskaffenhed, af ferct og af be-
roringsfladens bevagelse i forhold til wvej-
banen (ved ren rulning har bersringsfladen
en hastighed pa nul km/t i forhold il vej-
banen, medens ei skridende eller spindende
hjul i bersringsfladen bevaeger sig med en
eller anden hastighed i forhold til vejbanen,
hvilket nedsetter iriktionskoeflicienten).

Ovenstdende olte punkter omfatier de ho-
vedregler, vi skal indrette al vor kersel ef-
ter, og nar de bliver serligt aktuclle om
vinteren i glat fsre, er det fordi friktions-
koefficienten falder pa en ganske kalastro-

23




hjulene spinder pg vejbanen

720 km/f -t

Et spindende hilkjul. Som det ses, er ke-
rehastigheden uforandret 60 kmfi, men
det pverste punkt pa dwkket beveeger sig
nu fremefter med en hastighed pa T30
kmt i forhold til vejhanen, medens det
nederste beroringspunkt beveger sig bag-
ud i forkold 1l vejhanen med en hastig-
hed pd 10 Emlt. Da hjulet pd den mide
spinder eller glider pd wvejbanen, er det
nu kun muligt at overfore 360 kg i frik-
tionskraft, skent anlegstrykket er uforun-
dret 600 kg,

fal mide. P4 en ter betonvej kan man om-
sietle ca. 80 pet. af vognens vagt til vand-
rette kreefter, men pé fastkert sne med ka-
vakter af is kan vi kun overfere mellem 10
cg 20 pet. af vognens vagt til friktionskraf-
ter. Det er det, vi kalder bremsekoefficient
u = 0,102, Eller pi mere hverdagsagtict
sprog: Tungen lige i munden.

Man forstir maske bedst, hvad dette be-
tyder for bremselmngden, nir man kender
den formel, efter hvilken en gennemsnitlig
hremselengde udregnes under forudszining
af, at bremserne er i tip-top stand bide
hvad dimensionering og mekanisk tilstand
angar. Den ser siledes ud:

V2
bremsel@ngde i meter — e
256 X u
hvor V er hastigheden mélt i km/t, og u
er bremsekoofficienten. Man hehover jo
ikke at vare nogen matematisk begavelse
for at kunne se, at niar bremsekoefficienten
falder fra 0,8 (ter beton) til 0,2 (fastkert
ene), vil det ved en hvilken som helst ko-
rchastighed sige, at bremselzngden malt i
meter bliver firedoblet. Der er ingen patent-
metode til at reducere denne bremselengde,
der er den bedst opniclige med konstant
aktivering af bremsen, der tilmed ligger
under blokeringsgriensen eller med et »slip«
pa hajst 15 pet. Nir de g=ve provekerere pi
Jsllandsposten kerer med 70 km/t pi en
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islagt vej, svarer det altsd til 280 km/t pd
en tor betonve] hvad bremsel®ngden an-
gir. Da man har benyttet sig af stodbrems-
ning, under hvilken bremsen ikke er kon-
stant aktiveret, har bremseliengden alisd ve-
ret endnu lengere, end hvis man havde
bremset normalt op fra 280 km/t pa en ter
betonvej. Og det siger et dansk dagblad i
det herrens dar 1957, at man ganske religt
kan gere.

Jamen hvad er sa det der med stedbrems-
ning for noget? Der er to former for stad-
bremsning, og den ferste form er den, der
pevnes i Jyllandsposten, men den er blot
under de nzvnte omstendigheder (fast is)
fuldkommen uanvendelig. Nar man kobler
ud op bringer hjulene til blokeringsgran-
sen cller til blokering, ma forudsetningerne
veere sjap eller los is, der lader sig frese
Lort af kraftizt menstrede dek. Is og sne-
sjap vil pd den mide danne en pude, som
hjulet kan ride pd, og slipper man derfor
ikkke bremsen igen, vil puden virke som sla-
demeder, men slipper man et kort ejeblik
bremsen, vil hjulet rulle over puden, og
man kan sd begynde forfra igen. Denne form
for stedbremsning kraver altsd et forholds-
vis last lag af sne eller is og kraftigt man-
sirede dek opsa pa forhjulene. Den kan
endvidere kun benyltes med fordel ved bi-
ler, der har meget kraftige forhjulsbremser,
der pa en glat vej ajeblikkeligt vil blokere




bremsning i sving
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Ndér en 4-hiulet bil korer gennem et sving, og [oreren samiidig treder pd bremsepedalen, fdr

man den her viste kraftfordeling mellem de enkelte hjul og vejbanen. Der virker dels de

fire bremsende [riktionskrefter (bagudrettede sorte pile) og dels de fire friktionskreefter,

som holder vognen pd plads pd vejbanen under svinget (sorte pile rettet ind mod drejnin-

pens centrum). Disse friltionskreefter kan porvis semmensettes til de viste resulterende kraf-
ter (de hvide pile).

under en normal opbremsning, og den ma
derfor i almindelighed frarddes — ikke
mindst fordi den kriever en meget sikker
demmekraft fra kererens side.

Den anden form for stedbremsning er af
en helt anden natur, og man kan kun be-
klage, at den korrekte bremsemetode har
{iet denne uheldige betegnelse.

Vender vi tilbage til punkt 3 i vor »grund-
lov«, vil vi se, at der under givone omsten-
digheder i et bestemt sjeblik hersker en
friktionskraft mellem det enkelte hjul og
vejhanen, og denne kraft skal benyttes dels
til styring og stabilisering af vognen eller
motoreyklen (kraefter pd tvers af dakkeis
lengdereining) og dels til fremdriflt eller
bremsning (krafter i dwkkets lengderet-
ning). Skal vi pid en isglal vej foretage en
opbremsning, kan vi meget let Izgge beslag
pd sd mange friktionskrefter i dekkets
Iengderetning, at der ikke bliver tilstrek-
kelig mange krafter til at stabilisere vognen
sitledes, at der vil blive tale om en udskrid-
ning. Her skal det lige bemarkes, at kore-
tajet pavirkes pad forskelliz méde i retnin-
ger, der ligger i en eller anden vinkel til
den karte kurs. Heldende vejbane og side-
vind vil pévitke keretajet, medens det ka-

rer lige ud, og drejer man i en eller anden
kurve, ma der presteres en tvergiende [ril-
tionskraft mellem hjulene og vejbancn, hvis
keretajet skal blive pa den fastlagte kurs.

Hvis man derfor under en ophremsning
mearker, at koretajet er ved at skride, fordi
man lever over cvne hvad friktionskrafien
angér, ma man slippe bremsen igen, hvilket
vil opheve de langsgdende, bremsende frik-
tionskrefter, og der bliver pd den maide
igen rigelig friktionskraft til rddighed for
stabiliseringen. Nir koretojet igen ligger
stot pd kursen, aktiverer man igen brem-
serne. -

De ovenstiende forhold forklarer ogsd, at
man aldrig ma svinge og bremse samtidig,
da der til begge mansvrer slal bruges man-
ge friktionskreefter, og i visse tillelde wvil
summen af de to manevrers friktionskraf-
ter overstige den malsimale friktionsevne,
og si har vi udskridningen. Tvinges man
derfor til at bremse i el sving, md man relle
koretojet ind pi en lige kurs, der ligger
som en tangent til en af de cirkelbuer, som
ligger indenfor dé to vejkanter. Ferer den-
ne tangent o8 ud mod graften eller i retning
af andre forhindringer, m& vi et kort aje-
blik slippe bremsen, rette korvetajel ind pi
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en mny, retliniet kurs og sd igen aktivere
bremsen.

Teknikken er altsi nejagtiz den samme,
S0m man Benylter sig al under normalec om-
stendigheder, og det er derlor [ristende at
tro, at man blot kan nedsette hastigheden
til en fjerdedel af normal kerehastighed,
nir det er glat. En sddan forholdsregel slr
imidlertid ikke til, for uanset hvilket fore
vi kerer pd, er bremsernes kenstruktion og
virkningsgrad dog den samme, og vi mi
derfor ogsd nedsetle akliveringsirykket. Vi
mi ogsi foretage mindre pludselige styre-
udslag, og vi ma i det hele taget manevrerc
pad samme made, som ndr en film drejes
langsomt — det der kaldes slow motion.

Ud fra disse fysiske forudseminger vil
man sikkert indse, at den forste swerlige
vinterforanstalining mé vare en storre sik-
kerhedsafstand mellem de enkelte keretsjer
pa vejen. Man kan nemlig ikke aktivere
bremserne lynhurtigt og samtidig benytte
et lavt aktiveringsiryk — det kan man, nar
man koncentrerer sig om det, men ikke un-
der en katastrofeopbremsning.

Ofte ligger der et solidt gruslag ude i si-
den af vejen, og skal man bremse, vil det
kunne betale sig at styre keretejet ud mod
dette gruslag, inden bremserne aktiveres —
det vil give en kortere standsningslengde
end en omgiende aktivering al bremserne
pd den isglatte vej. Denne manevre har na-
turligvis seerligt bud til den ensporede solo-
motoreykle, der kan fi »alle hjulene ind
pi det underlag, der giver den bedre frik-
tionsmulighed. Man skal nu ikke have kert
ret meget pd motoreykle, for man lerer sig
den slags, selv om man ikke kender den
teoretiske side af sagen, og selv en forholds-
vis nybegynder vil 1 en farctruende situa-
tion omgdende spejde efter en frossen heste-
pere eller lignende landingsbane. De bili-
ster, der har begyndt deres karriere som
motoreyklister, vil i hajere grad vide, hvad
sagen drejer sig om, nar det er glat pa vejen,
og de vil derfor veere langt mere forsigtige
end de bilister, der aldrig har siddet pd et
kraftigt, to-hjulet keretsj.

Oz hvad s4 med nedgearingen? At stoppe
keretejet ved at skifte ned gennem gearene
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er en udmerket metode, nir den wvel at
meerke udfores rigtigt. Skifter man blot et
gear ned og kobler til uden at tilpasse mo-
torens omdrejningstal, vil det eller de dri-
vende hjul skride pd vejbanen. Dette for-
hold bliver naturligvis serligt mearkbart,
nir det er en forholdsvis kraftig motor, der
kan prestere en bremsekraft af betydning,
nir gasspjmldet er lukket. Nedgearing er
udmearket, nir der er tid til det, og er for-
hjulshremserne si kraftige, at de viser il-
bejelighed til blokering ved svage aktive-
ringsiryk pd den glatte vejbane, kan man
med fordel geare ned, men det siger sig
selv, at denne to-hjuls bremse pa bilerne og
et-hjuls bremse pd motorcyklerne giver en
lizngere bremsevej end en bremsning med
alle til radighed stidende midler. Den bed-
ste og mest effektive opbremsning far man,
nér man lige kan finde det rigtige balance-
punkt pid bremsernc siledes, at de bremser
leraftigst muligt, uden at hjulenc skrider pa
vejbanen. Derfor er det af den sterste be-
tvdning, at bremserne er i fineste mekanisk
stand, for er ct enkelt hjul tilbsjeligt til at

hugge i bremsen, vil det blive nwesten umu-
ligt at manevrere 1 glat fore.

Og hvad er sd det for en tale med at
Loble ud? Under en opbremsning pd en
lige vej kan det simend vere ligegyldigl,
men hvorfor skulle man egentlig gore det?
Hvis man derimod skal rundt om et hjerne,
gler dette sikrest med udkobling eller i fri-
sear, fordi man pa den mide lukker for et
hvert forbrug af langsgiende friktionskref-
ter, og hele den optimale friktionsevne stér
derfor til radighed for de styrende og sta-
biliserende krafter pd tvers af dekkenes
lzngdereming —— al samme grund gar en
grand-prix vogn i reglen gennem en snever
hirnalekurve i frigear.

Der er simiend ikke noget mystisk ved
kersel pi glatte veje, og der findes ingen
patentregler, der kan gere denne kearsel sik-
ker ved hsje hastigheder, men da hovedpar-
ten af Danmarks motorkerende ikke har blot
den mindste anelse af ovennmvnle natur-
love og disses administration, vil der blive
ved med at ske ulykker i glat fore.

- Det betaler sig . . B8

Forlang
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Maguet og dynamo er forsvundet fra de cn-cviindrede AJS og Malchless,

DE NYESTE MOTORCYKLEMODELLER

Vekselsiremanleg pa engelske maskiner

Ny Lambretta — MV nied benzinindsprsjtning

Med den helt abnorme omsetningsaf-
gift pA motorkeretsjer er det til en vis grad
Iykkedes at sxnke et jernizppe ned om-
kring det danske marked. Det kan jo ikke
niegles, at forholdene pa det danske motor-
cyklemarked er hajst besynderlige for sje-
blikket, og det er i hvert tilfwlde forste
gang i historien, at de brugte maskiner er
gdet ned i pris, medens de tilsvarende nye
maskiner har varet genstand for en meget
alvorlig prisstigning, og samtidig kommer
de smd vogne ind i hilledet pd en meget
forvirrende méde.

Motorcyklerne er ikke steget s& meget i
pris som de sterre biler, fordi n=sten alle
de to-hjulede kerctsjer ligger inde under
si shumane¢ procentsatser som 65 pet. og
85 pet. i omsatningsalgift, medens en mel-
lemklassevogn har en ikke uvaesentlig del af
sin reelle pris heskattet med 95 pet. af ver-
dien, Forhandlerne betragier det da ogsd
som noget af et mirakkel, nir de szlger en
ny maskine 1il over otte tusinde kroner —
for man kan f& flere smd vogne for min-
dre end 10.000 kroner, og en god brugt
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motorcykle i den store klasse handles for et
par tusinde kroner. Medens der fra vore
vige fedres side sdledes er blevet sat bom
for imporien af store maskiner, har eks-
portlandene ligefrem lagt keld luft rundt
om det danske marked, og resultatet er ble-
vet, at det nzsten ikke er til at hale ny-
hederne frem i lyset.

Vi har neje overvejel, om der i det hele
tuget er interesse for det, der sker pd de
udenlandske fabrikker, og vi er kommet til
det resultat, at det er praktisk at vare orien-
teret, og det er dog tillige ganske naturligt,
at man falger udviklingen pd det omride,
man vier gin interesse. Uanset hvad der sker
nied priser og afgifter pd det danske mar-
ked, vil forholdene dog komme i balance.
men nogen glorvaerdig fremtid for den store
metoreykle ter man ikke spd, med mindre
der bliver vendt gevaldigt op og ned pa
den arlige skatteheregning for den sdkaldte
vagtafgift includeret den permanente, cks-
treordinere afgift, der — hvis den politiske
udvikling fortsetter i samme spor — sik-
kert vil fi falge af en ekstraordinzr, per-




med lidt
held vil vare i stand til at fordoble i labet

tillegsafgift,

manent s0m  man
al et drs tid — som en gammel steber s
viseligt sagde: Kan det geres én gang, kan
det ogsd geres to gange.

Pa baggrund af de ovennmvnie betragl-
ninger foler man sig nesten som illegal
skribent, ndr man skal gere rede for de tek-
niske nyheder. Indledningsvis kan man kon-
statere, at der pd det tyske marked ikke er
noget nyt, som ikke har vieret beskrevet her
i bladet. De engelske fabrikler har tilsyne-
ladende taget sig alvorligt sammen, og det er
navnlig de mindre maskiners formgivninz,
der virker mere hensiglsmessig og moderne
end tidligere. Dette er tilsyneladende et
gammelkendt fznomen: Nir englenderne
endelig er rustet til for alvor at tage kam-
pen op med tyskerne, har tyskerne pakket
sydfrugterne sammen for at lege en helt ny
leg.

Lad os imidlertid forst se lidt pd de stor- -

re maskiner, der blandt andre reprmsente-

Er typisk cksempel pd en moderne italiensk
motor nermere botegnet en Morini. Man il
bemarke, at ventilerne er anbrage lodret, vg
knastakselh juler

sEamen,

indgdr § primeprtransmis-

res af tvillingparret AJS-Matchless. Det er
vel efterhdnden en kendt sag, at kun navnet
pé tanken betegner nogen forskel pi de nu-
varende modeller, og derfor kan man roligt
behandle de to mmrker under €. Et noget
wndret udseende falder straks i sjnene ved
betragining af de ecn-cylindrede touring-
mwodeller pd 350 og 500 cem, og det skyl-
des, at man har forladt magnettendingen og
den separate dynamo til fordel for en veksel-
stremsdynamo og batteritending. Dette sy-
nes at vaere en al de mest almindelige ud-
viklingstendenser for de storre engelske
maskiner, og den evige diskussion om bat-
teritending kontra magnettending som den
mest effektive opg formailstjenlige udform-
ning afleses brutalt af vekselstrsmsanleg-
gel, der under alle omstendigheder er langt
billigere at [remstille og tilkeble. I stedet
for kaede- eller tandhjulstransmission til
magnet eller dynamo monteres en rotor di-
rekte pd krumtappen og et simpelt spole-
arl'anger;:lenl i den stebte forkadekasse, og
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PANTHER

En engelsk
kvalitetsmaskine
til
konkurrence-
pris

Den svarer {il sit navn:
Hurtig, smidig og udholdende

Den fornemt udsiyrede 350 ccm model med
magnettending, teleskapgaffel og svinggattel,
fuldnavsbremser og fineste engelske forkromning

koster i dag kun

kr. 5800,-
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Reventlowsgade 14, Kebenhavn V.
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s4 anbringer man et eller andet hensigts-
massigt sted en ensretter — og sd er den
ikke lzngere. Man slipper pa den méde des-
uden {or kommutator og stremafltagere samit
flere andre fordyrende smdling.

P& AJS og Matchless er det sdledes ikke
alene magnet og dynamos forsvinden, der
giver det @ndrede udseende, for fork=zde-
kassen af presset plade er blevet erstattet
ai en stebt letmetalkasse, der er smukt po-
leret, Primersyslemets albrvderkontakt og
den auntematiske tendingsregulering er hle-
vet anbragt i et lille letmetalhus, og kon-
taktmekanismen er i direkte indgreb med
indsugningsknasten.  Vekselstremsanlegget
er meget effektivi, og sclv nar det store ko-
relys er tendt, er der overskud af ladestram
ved alle hastigheder over 1400 omdr/min pi
motoren, hvilket svarer Gl eca. 35 km/t i fjer-
de gear.

De to-cylindrede modeller har bibeholdt
det hidtil anvendte sysiem med magnet og
dynamo, men den steble og polerede for-
kedekasse er blevet adopteret. Model 30
pa 592 cem fremstilles nu tillige 1 en mere
sporishetonet udgave under modelbetesnel-
sen 30 CS Sports Twin, der har lidt hejere
kompressionsforhold og derfor noget storre
cifekt, medens opgearingen har fundet sted
gennem el nummer storre dek for det to-
tale ndvekslingsforholds vedkommende, men
de indirekte gear ligger noget hejere 1
sportsmodellens gearkasse.

Det tidligere lygtearrangement med par-
keringslygter udenfor det egentlige lygie-
hus har veget pladsen for en almindelig for-
lygte med indbygget speedometer, kontakt
og amperemeter.

Ariel modellerne fortsmtter uzndret, men
den to-cylindrede 500 cem model gar ud af
produktion, da den rent salgsmaessigt ikke
har kunnet klare konkurrencen med Hunt.
master Twin, der er pd 650 cem.

BSA modellerne er alle blevet udferligt
omialt, men desuden er der kommel en kral-
tigere Bantam model med baghjulet ophengt
i svinggatiel, men da de engelske to-taktere
ikke har vwieret 1 stand ul at gerc sig gmzl-
dende pd det danske marked, vil de nye
Bantam meodeller heller ikke have sierrs




Der er absolut smukke linier ocer de nye Panther to-taktere, og de er wlvivlsomt ogsi i besiddelse af gode kereegenskaber.

interesse, med mindre prisen mod forvent-
ning skulle gare dem sarlig konkurrence-
dygtige,

Det samme kan siges om den nye Excelsior
Super Talisman med en to-lakl twin molor
pi 328 cem og en maksimaleffekt pa 18 hk.
Det er en nydelig maskine med svinggaffel-
affjedring al baghjulel eg teleskopforgaffel,
Tukket kxdekasse og dobbeltsadel.

De to Norton Dominator modeller, »88«
pa 497 cem og »99« pa 597 cem, cr giet over

til velselstromsystemet, og en Lucas RM 15
vekselstromdynamo er monteret direkle pi
krumtapakslen, medens der pa magnetens

sizdvanlige plads bag motorblokken er mon-
tevet en stremfordeler med atbryderkentake
or centrifupalregulering. Disse to modeller
er kendetegnet af der fremragende, dobbelte
rorstel, der ferst blev benyitet pa Manx-
modellerne. Dominator 77 pd 597 ccm har
merkeligt nok hibeboldt det hidtil anvend-
le system med separat magnet og dynamo,
men til denne model og til de en-cylindrede
modeller er der blevet fremstillet et helt nyt
gtel bestdende af to rer fra kroohovedet
foran og under motoren, medens der er et
enkelt stelrsr bag motoren op til sadlen.
Panther er uandret for fire-takternes vei-
kommende, men der er tillige kommet to-

Her ses den nye polerede aluminiumskeedekasse pa de en-cylindrede AJS og Maichless, Statorens spoler er menteret @
denne kedekasse.
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taktere ind i den gamle virksomheds pro-
gram. Man har allerede i et stykke tid le-
veret tre 197 cem modeller med Villiers
motor, of nu e der kommet to to-cylindrede
modeller med Villiers motor pa 249 cem.
Umiddelbart skulle man tro, at disse model-
ler indul forveksling ligner de utallige an-
dre motorcykler forsynet med de samme
niotoraggregater, men man har sd ganske
ejensynligt benyttet kontinentale forbille-
der. Forhjulet er sialedes ophzngt i en lang
svinggaffel, og der benyties naturligvis opsa
svinggaffel til baghjulsaffjedringen. Den ba-
geste del af stellet er indkapslet i presset
plade med en fin liniefaring, og i pladen er
veerktojskasse og hatterikasse bragt smukt
af vejen. Ogsd Villiers motoren har en fin
linieforing med indkapslet karburator, og de
store, cigarformede lydpotter er efter kon-
tinentalt menster. Den ene af disse model-
ler er monteret med Villiers Mark 2T mo-
toren i dennes originaludferelse, der har et
kempressionsforhold pa 8.2:1, medens den
anden maskine, model 35, er monteret med
dette motoraggregat i specielt tunet udgave,
der blandt andet har et kompressionsforhold
pa 9,4:1,

Ogsd hos Royal Enfield er man géet over
u! vekselstromdynamoer omend ikke ube-
tinget. Crusader pa 250 cem har vi endnu
ikke set her i landet, da den i forhold til de
tyske maskiner er ret kostbar. Bemarkel-
sesvierdigt ved denne en-cylindrede maskine
er en stilstabt krumtapaksel ud i ét stykke
og den for en engelsk fire-takter usedvan-
lige kendsgerning, at motor og gearkasse er
bygget ind i et falles hus. Denne maskine
har lige fra sin fadsel for godt et ar siden

Lamkretta’s nye moloraggregat med
vandretlizgende cvlinder. Quen pi
motorbloklien  ser man  beslaget, T
kuillet rietoren er opheongt dreje-
ligy sdledes, at hele moloraggregatet
vicker som svinggaffel for baghjuls-
ophengningen.

Lzft vekselstremdynamo, og dette system er
cgsd indgdet i den nykensiruerede Clipper
pa 350 cem. Sidstnzvnie model har iovrigt
minge af de gamle kendetegn for en Royal
Erfield — f. eks. oliebeholder bygget sam-
men med krumtaphuset, krumtapleje med
Lelflydende basning, plejlstang smedet 1
RR 56 og frigcarspedal. Baghjulsalljedrin-
gen er i store treek den samme som benyttes
pd Bullet modellerne. P4 de sidstnevnte
maskiner har man nu ogsi vekselstram-
dynamo, men man har bibeholdt SR mag-
neten, der har rotcrende magnet og statio-
nore spoler. Tevrigt har disse to sports-
hetonede maskiner pd 350 og 500 ccm nu
den samme forhjulsbremse, som anvendes
pa Super Meteor 692 cem, nemlig to szt
bremschakker indbygget i hver sin side af
det gennemgdende nav.

Det samme bhremsesystem er adopieret af
den hederkronede Scolt, der nu er monte-
rel med en 7 dobbeltbremse pd forhjulat
og en 8 enkelthremse af almindelig opbyg-
ning pa baghjulet. Scott har to modeller pi
programmet, men de kaldes begge Red
Squirrel, og de to-cylindrede, vandkalede
te-takt motorer er pd henholdsvis 498 og
596 cem. Ogsd her finder vi vekselstrom-
dynamoen i direkte indgreb med krumtap-
akslen.

De vigtigste nyheder hos Triumph har vi
allerede omtalt, men den nyeste model,
Twenty-One, er endnu kun kommet til lan-
det i et begrenset antal eksemplarer, Kob-
lingen fra denne model henyttes nu ogsa
i Triumph’s mindste maskine, Tiger Cub,
der tillige har fiet mere effckiiv lyddem-
per. De store, to-cylindrede modeller pa




Lambretta TV 175 har kel: nye linicr, og motoren er pd 175 cem, Gearkassen kar fire udvekslingsforhold, der skiftes ved
hjwlp af styrets drejchdndtag.

500 og 650 cem har som bekendt fdet halv-
automatisk kobling, der selv kobler ud un-
der gearskiftning.

Dette er de vigtigste nyheder fra England,
men i lebet af fordret venter man fra BSA
concernen, der omfatter BSA, Triumph, Sun-
beam og Ariel, en 250 cem scooter med fire-
takt twin motor samt en 250 ccm Ariel mo-
toreykle med to-eylindret to-takt motor.

Formgivningen indenfor de engelske let
vagtere er blevet betydelig bedre, og navn-
lig i 250 cem klassen finder man smukke
maskiner som James Commodore og Fran-
cis-Barnet Cruiser 80, der hegge er monte-
ret med AMC’s to-takt motor. AMC har
fremstillet et tilsvarende motoraggregat pa
147 cem, der bl a. benyties i James Cadet.

Medens de mindre engelske motoreykler
er blevet betydelig smukkere, er de engel-
ske scootere ikke sd heldige i formgivnin-
ningen, og DKR, DMW og Phoenix minder i
nogen grad om motoriserede kulkasser.

Ttalienerne fremstiller efterhinden et utal
af smi maskiner, men pd grund af de sar-
lige beskatningsforhold byzges maskiner pi
500 cem kun til szrlige formil som politi
og militzr, De italienske maskiner har gen-
nemgaende varet for dyre pd eksportmar-
kederne, blandt andet fordi der er alt for
mange mennesker om at fremstille en en-

hed pa en italiensk fabrik, men nu er det
kolossale behov pd hjemmemarkedet ved al
viere daekkel, og inden lenge vil flere ita-
licnske fabrikker blive stillet overfor pro-
blemet: Eksportere eller de.

En interessant nyhed pd det italienske
marked er en 247 ccm topventilet MV Agu-
sta med benzinindsprejtning. Der er imid-
lertid ikke tale om direkte indsprejtning i
forbrendingskammeret, men om et system,
der ret naje svarer til det senest anvendte
hos Mercedes nemlig indsprejming i ind-
sugningskanalen. Karburatoren bestir séle-
des kun af et blandekammer med spjzld
samt en forsteverdyse. Gashdndtaget regu-
lerer dette lultspjzld samt benzinpumpens
kupacitet, og man skulle pd den made altid
{4 et korrekt blandingsforhold samt godi
forstevet benzin uanset motorens omdrej-
ningstal.

Den mest betydningsfulde nyhed for det
danske marked er sikkert en ny Lambretta-
model med 170 cem motor, fire-trins gear-
kasse og dekstorrelsen 3,50-107. Motoren har
en vandretliggende cylinder, og savel boring
som slaglengde er pd 60 mm. Koblingen er
anbragt direkte pd krumtapakslen, og pri-
merlransmissionen mellem kobling og gear-
kasse sker forst ved hjzlp af kedetrzk til
en mellemaksel, til hvilken kickstarterme-
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kanismen er monteret, og fra mellemakslen
tii gearkassens indgdende aksel ved hjelp af
tandhjul. Gearkassens udgaende aksel er
samtidig bagalsel, og selvom det sdledes er
en helt ny opbygning af det samlede motor-
og [lransmissionsaggregat, hbestar systemet
forisat i at Dbenytte denne enhed som op-
hengningselement fer baghjulet, og motor-
aggregatet er derfor ligesom pa de tidligere
modeller lejret drejelige 1 stellei, medens en
skruefjeder med hydraulisk d@mper er ind-
skudt mellem stellet og bagakselhuset.

Optagelse med
box-kamera

En af vore lzsere, Jens-Axel Knudsen, Aal-
borg, cender os to fotografier optaget med
box-kamera, Hr. Knudsen skriver, at det er
de eneste to billeder, han har viret nogen-
lunde heldig med. Fotogralier af denne art
er udmarkede i lille storrelse til indkleb-
ning i album, men il forsterrelse er de for
uskarpe. Nederst til hejre har vi fremstillet
en forstorrelse al rytteren fra hilledet oven-
over, og man vil se, hvor uskarpt det stir —
det ville gd endnu veerre, hvis vi forsterrede
op til sidens fulde bredde, Det er i dette
tilfzelde udelukkende apparatets lukker, der
arbejder for langsomt til en skarp optagelse.
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Forskarmen pa den nye Lambreta, TV
175 har nye, lette linier, bremserne er ble-
vet storre, og der er i det hele taget flere
raffinementer, der skal blive n:rmere om-
talt, nar den nye model kommer her til
landet.

Som ventet var det ikke de store nyhse-
der, 1958 modellerne kunne byde pd, men
desverre tyder de forelabige priser pd en
prisforhajelse [ra England, medens man

endnu ikke kan udiale sig om prisniveauct
for de tyske maskiner.




SIKKERHEDSBALTER

TIL BILERLEVERIKKE OPTIL NAVNET

Omfattende svenske forsag giver nedsldende resultat

AF »PRIMUS MOTOR«

T anken om at anvende sikkerhedshelter
for ferer og passagerer i hiler er hverken
ny eller s@rlig original — sddanne balter
har veret brugt i fly i mange ar, og her har
de ofte vist deres verdi f. eks. under harde
nedlandinger. Hvad enten det drejer sig
om militeere eller civile fly, er der ingen
vanskelighed med at fa folk til at bruge de
indbygzede sikkerhedsbzlter — man giver
dem simpelthen en ordre, og sa lystrer de.
Langt vanskeligere ligger det [or de private
motorkeretsjer, hvor anvendelsen i felge sa-
gens natur mi vere frivillig — her kommer
der farst fart i interessen, efterhdnden som
sterre trafikintensitet og stadigt voksende
korchastigheder sztier kvestelsesgraden i
vejret for de mennesker, der impliceres i
faerdselsuheld. Skrakken setter efterhanden
et vist fut i publikum — motororganisalis-
nerne propaganderer rent principielt for an-
vendelse af sikkerhedsbazlter, og industrien
vagner til dad.

Under disse omstendigheder kan det ikke
undre, at lyvsten til at tjene penge i flere til-
felde tager maglen fra trangen til farst at
undersege, hvorledes sikkerhedsbelter skal
konstrueres, hvis de under el sammenstad
skal lese deres opgave hedst muligt. Kort
sagt — der opstdr en fidusindustri, og mu-
ligheden for at love keberne virkninger,
som produktet slet ikke kan leve op til, er
i hej zrad til stede, [or den endelige prave
pit, om bmlterne duer eller ej, fir man jo
ferst, nir der sker et sammenstod, og det
vil altid vare beheftet med sd mange gve-
vende forndsetninger, at en sikker dom ikke

kan fzldes.

Svensk initiativ,

Hele situationen indbyder til en rationcl,
videnskabeligt anlagt undersegelse af pro-
hlemet pa linie med, hvad man for lmngst
har gennemfert inden for fly-forskningen,

og da ingen private firmaer eller enkeliper-
soner synes at have appelit pd opgaven, er
der nu en statsinstitution nemlig Kungl.
Vatienfallsstyrelsen i Sverige, som har sat
sig for at ndrede de spegede tride. Selv
om ziklkerhedsbalter for en umiddelbar be-
tragining ikke har meget med vandfald at
gure, er det alligevel megetl naturligt, at det
er en organisation som den nwzvnte, der lo-
ser en sadan opgave; som tekniske garanter
for samtlige svenske vandkraftstationer ra-

En skitse af den type sele man benyttede til de svenske
jorses.

der man dels over hojt kvalificerede tekni-
kere og matematikere og dels over de for-
nsdne penge til forskningsformal. Arbejdet
hlev pibegyndt i 1955, og resultatet forelig-
ger nu i form af en publikation, der dels gor
rede for de gennemferte beregninger og for-
sag og dels opsummerer de krav, man mi
stille til sikkerhedsbielierne, idet man sam-
tidig papeger de naturlige granser for, hvad
man overhovedel kan opnd ad denne vej.

(Opgavens forudsetninger.

Nir et transportmiddel med mennesker cl-
ler lose genstande om bord udsattes for et
sammenstad, sker der mere eller mindre
pludseligt en hastighedsformindskelse, der
praktisk talt altid vil vere langt kraftigere
end den, vi kan opné selv ved den kraftigste
opbremening. Tdet transportmidlet, f. eks. en
bil, hurtigt far sin hastighed formindsket,
vii de om bord veerende personer og lese
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Decelerationi g

100 T~
! A
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] 1
75 l
l t Kurvebladet der viser, hvad det men-
l ] neskelige legeme kan tale. Den pver-
l ‘ ste, stiplede kurve viser, hvad en-
1 ] kelte mennesker kan overleve, me-
50 1 T dens den nederstz, fuldt optrukne
1 kurve markerer det omrdde, de fleste
mennesker Lan tile uden a fd4 vae-
rigt men.
25 Mo
()
0.25 0.50 1.00
Tid i sekunder
genstande fortsette med uzndret hastighed, rtende pladsforhold i karesseriet — giver

indtil de rammer karosseriets indre med et
slag — naturligvis under forudsztning af,
at de ikke er spmndi fast til karosseriet el-
ler sikret pé anden méade. Langt de fleste
alvorlige kvamstelser ved bilsammensted op-
slér ved, at personerne i vognen slynges mod
rat (ralstamme), instrumentbrzt eller vind-
spejl. Denne slagpdvirkning kan man und-
ga, hvis man tejrer personer og lese gen-
stande til karosseri eller berende konstruk-
tion i vognen. Hvis man tenker sig, at man
—- hvilket ville vaere meget ubehageligt for
de pigzldende — surrede fsrer og passage-
rer fast med reb eller stropper, der var gan-
ske mnelastiske og meget sterke (som alisa
hverken kunne give sig cller knzkke under
summenstodet), ville man derved kunne
sikre sig, at personerne fik nejagtig den
samme hastighedsformindskelse som hele ko-
retajet — de ville alisd under sammenstedet
hlive hefriet for det pludselige slag mod ka-
rosseriets indre, men de ville til gengeld
gennem den stive fastspending marke vog
nens sammensted med en ydre genstand di-
rekte pd deres krop. Faren for kviestelse
ville herved nok kunne reduceres noget,
men der ville stadigviek veere tale om en
bade farlig og ubehagelig situation.

Det rigtige m# selvfolgelig vere, at man
spender personerne fast inde i vognen ved
hjelp af elastiske stropper (belter, seler).
hvorved man — indenfor de forhindenve-

36

dem mulighed for en forholdsvis lempelig
opfangelse al krafterne under sammenste-
det. Spergsmilet er nu: Hvordan skal sa-
danne balter vare indrettet, hvordan skal
de fastgeres til vognen, og hvilke grenser
er der for at rade bod pa virkningerne af et
sammenstad ?

Huvad kan mennesker tile uden at de?
Flyvemedicinerne er interesseret i at vide,
hvor store krafter mandskabet i de mili-
tere fly kan tile — f. eks, ved opreining ef-
ter et dyk, ved den pludselige bremsning af
et landende fly ved hj=lp af gummitove og
jernkzder pa dekket af et hangarskib, ved
udskydning med katapultszde o.s5.v. — og
de har derfor allerede 1 flere &r gjort om-
fattende forssg. Dr. John Stapp fra US Air
Force fik bygget en retliniet jernbanestraek-
ning, hvorpia der kerer en raketdrevet slea-
de — pa sleeden er anbragt et smde, som kan
forsynes med forskellige former for sikker.
hedshzlter, og ved hjalp af indbyggede ma-
leinstrumenter og et filmkamera fslger man
forspgspersonens reaktioner under opbrems-
ning af [forskellig styrke;
iveerksettes ved hjelp af indbyggede skov-
le, der kan sznkes ned i et vandbassin mel-

bremsningen

lem skinnerne.

Ved de forseg, der er undfert pi denne
maide, og ved hvilke man er giet meget ner
til grensen for, hvad [orsegspersonerne




overhovedet kan tale, har man fdet oplyst to
vigtige ting: 1) Der er en absolut grense
for den opbremsning, mennesker kan tile,
og 2) den bremsning, man kan tale, athan-
ger af, hvor lenge pavirkuningen varer. Hvis
v: maler hastigheden i meter pr. sckund
(m/sek), bliver en hastighedsformindskelse
(cller en hastighedsforegelse) udirykt i
meter pr. sekund pr. sekund (m/sek/sek).
Som enhed ved foresg af denne art benylier
man for hastighedsformindskelsen enheden
9.81 m/sek/sek, der betegnes med hogstavet
g — den svarer til den hastighcdsforagelse,
¢t legeme opndr under frit fald (tyngdens
acccleration). Ved kraftig opbremsning med
bil eller motorcykel kan man under gun-
stige omstzndigheder opnd en hastigheds-
formindskelse (deceleration) p& g — altsé
9.81 m/sek/sek — og herunder er den sam-
lede bremsende kraft pad keretejet lig med
dets vegt. Hvis koretojet kommer ud for ot
sammenstad, kan hastighedsformindskelsen
imidlertid nd til helt andre verdier — her
kun man, medens vognen deformeres under
sammenstodet, komme op pa bade 100 og
200 g, hvilket vil sige, at vognen og perso-
ner, der sidder [astspandt i den, vil udset-
tes for en vandret kraft pa 100 eiler 200
gange deres egen viegt. Hvis sammenstadet
er tilstraekkelig krafiigt, vil ethvert menne-
ske blive drabt, selv om det er spendt al-
drig si godt fast.

Pd hosstiende diagram ses resultaterne afl
dr. Stapp’s forsog. Den nederste, fuldt op-
trukne kurve viser, hvad forssgspersonernc
har vist sig at kunne tile uden at tage va-
rig skade — den averste, punkterede kurve
antyder, hvad enkelte mennesker kan over-
leve. Den lodrette akse er milestok for ha-
stighedsformindskelsen (decelerationen),
medens den vandrette akse har milestok for
pévirkningens varighed i sekunder. Vi ser
med det samme, at vi tdler den storste pi-
virkning pd 50 g hyis varigheden ligger
omkring 0,1 sekund, men derefter synker
grensen, og [ra 0,25 sckund og opefter kan
vi kun tdle omkring 25 g

Det ideale sikkerhedsbewlte.
P& grundlag af dr. Stapp’s forseg har man
nu ved matemalisk anualyse (som vi skal for-

i o {";f o

Fed forsugene benyttede man blandt andet en dukke fust-

spande til et seerligt seedv, svin bleo hejst op i det viste

stdrn®. Fed fotografiske optagelser hunne bevcegelse og tid
falges, da en skala-inddelr sherm donnede bazgrund.

skiine lmserne for) fundet frem til den
streeklearakteristik, man ma kreve al selve
sikkerhedsbaltet, hvis det skal lase sin op
gave hedst muligl. Det viser sig naturligvis,
at jo hurtigere man kerer, desto lzngere
afstand ma man have fra stolens ryghynde
til den del af karosseriet, personen steder
pa, nir beltet er helt strakt uden at spran-
ges. Denne afstand er af praktiske grunde
ret begrenset, selv om der i dag er en ten-
dens til at flytte vindspejlet og il en vis
grad ogsd instrumentbrattet lengere frem
foran fereren end fer — mere end ca. 0,5 m
vil man neppe tolerere, da vindspejlets gen-
nemsigtighed, ndr det er helagt med stav
cller regndraber, aftager hurtigt med voksen-
de afstand fra fererens sje. I almindelighed
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Colbjernsensgade 28, Kebenhavn V,. EVa 5202

Flyverdragter

Vind- ag vandtat, , 78.'—

Prima gummi 1 06,50
Dobb. stof,

2 farver, 1 28l'_
100 pct. vandtaet 138,—
Impraegn. gabar-

dI:na mad flldl‘oarr 1 68,—'
Grenlandsmodel

mad hemtte o

\addy-bqa: .DEF 228._
P t m. aftagelig haette og

t:J::—:::r foer = 1 59,50

Scooter-coat, 4 farver,
prima lodenstof ........ i 98|__‘

Styrthjelme
lobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,

mange larver, fra ...
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Stort udvalg | handsker — huer — hj=ime
briller — overtraekstaj

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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kan man ikke regne med storre streklzngde
for hele bzltekonstruktionen end ca. 0,3 m.

Af de amerikanske forsag fremgar det end-
videre, at ikke alene den sterstc decelera-
tion, men ogsi decelerationens foragelse pr.
sekund er afgerende for den personskade,
der sker — nér vi uden at vaere spandt fast
rammer [, eks. vindspejlet med hovedet, ud-
sielles vi meget pludseligt for en stor for-
ogelse af decelerationen. Vi udsatics for et
stod med kraftig lesion til felge. Ogsa dette
er der taget hensyn til ved beregningen af
den ideale sirzkkurve, og det korte og det
lange bliver, at hvis man forudsatter, 1) at
der er ca. 0,3 m fra farerens hoved til vind-
spejlet, og 2) at baltet geres s stift, at fe-
reren lige akkurat har chance for at over-
leve krafterne fra siropperne, sé kan bel-
tet klare et sammenstor med en hastighed
pa omkring 50 km/t (mod fast genstand el-
ler modgiende bil). Sikkerhedsbmlter er alt-
st ikke noget universalmiddel, der kan wvi-
dereudvikles i stadig takt med koretojernes
voksende hastighed. Noget andet er, at man
selvfolgelig stadig er bedre stillet ved sam-
menstod med cn hsjere hastighed, hvis bazl-
tet tager den forste del af hastighedstor-
mindskelsen,

Ved udformningen af belterne ma der ta-
gzes en lang razkke praktiske hensyn. Me-
dens fly-passagererne kan najes med en bred
leederstrop over kroppens knzk ved hof-
terne, er det langt mere vigtigt, at bilistens
brystkasse og skulderparti tejres effektivt
for at forhindre, at hovedet slynges mod
vindspejlet, idet kroppen knzkker sammen
som en lommekniv. Iavrigt kan man fa
svere, cventuelt dodclige lwmsioner, selv
om hovedet ikke stoder imod noget — blot
det slynges Iremefter, sd overkroppen lig-
ger vandret, vil blodet ved kraftige hastig-
hedsformindskelser kunne slynges op i ho-
vedet med sd stort tryk, at der opstar hjer-
nebladning. 1 det hele taget kan der ved
meget kraftige decelerationer opstd spreng-
ning af kroppens vav pd grund af veldsom-
me veskestremninger 1 legemels indre,
selv om personen ievrigt er fastspzndt pd
den bedst tenkelipe made.

Sikkerhedsbeliernes retie udformning er




i store trick antydet pd omstdende skitse —

en strop har fat omkring lendepartiet, og

en anden gir rundt omkring brystkasscns

averste del. Det er vigtigt, at siroppernc s
vidt muligt bmrer direkte mod skelettets
stierkere dele - her hofieben og brysthen —
og ikke mod de bledere dele. Under alle

omstendigheder fastgeres bmliekonstruktio-

nen il et beslag i gulvet i fast forbindelse
med de berende konstruktioner — dette he-
slag skal have en trekstyrke 1 stroppernes
retning pi ikke under 3000 kg pr. person.

Et forhold, man hidtil ikke har ofret til-
strekkeliz opmarksomhed, er de snaplase,
man benytter, nar man tager belterne af og

Semmenstodet finder sted, dulken slynges frem, men heol-
des nogenlunde pd plads af selen.

pd. Mange af de typer, der benvites i dag,
har en udleseranordning, som reagerer ved
den mindste bersring, og som derfor er til-
bejelige til at springe op under sammenste-
det — andre springer ikke op, men lises i
stedet for sd fast, at det er umuligt for den
forulykkede selv eller tililende rednings-
mandskab at lase dem op. Her siger den
svenske rapport, at lisen skal vare sikret
nmod utilsigtet abning, samtidig med at man
md krave, at den kan udleses med en kraft
pa ikke over 20 kg, Endvidere md man have
opmarksomheden henledt pd stroppernes
anbringelser, nar de ikke er 1 brug — de
skal pa naturlig méade falde ned pa begge

sider af smdet, nar de undlases, ellers risike-

Her er korctejer” pa vej meod sammenstedel,

rer man, al ferer eller passagerer smlier sig
pi dem, eller at de kommer i klemme i
dorene.

FPraktiske forsog.

For at supplere de teoretiske overvejel-
ser med praktiske forssg byggede man en
hoj stilkonsiruktion, hvorfra man kunne
lade en hel bil eller en serligt konstrueret
forsagsslade falde lodret mod jorden sva-

vende til, at der sker et sammensted lige
forfra. 1 alle tillwlde benyitedes som »for-
spgsperson« en legemsstor dukke — den

Den elastiske sele trakker dukken tilbage med en kraft,
der ville vere katastrofal, liwis det var et levende
§ menneske.
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var 175 em hej, vejede 76 kg og var frem-
stillet over et bevaegeligt stdlskelet og foret
med gummi og treuld, s den ogsd havde
samme vegtfordeling som et levende men-
neske. Ud for knz, hofter og skuldre var
den forsynes med decelerationsmalere, der
sennem lange, skmrmende kabler registire-
rede kraftpévirkningen de pégeldende ste-
der under selve sammenstadel med under-
lagel — registreringen skete ved hjalp af
kuotodestralerar (fjernsynsskarme) i et nar-
liggende skur. Samtidig blev alle hevagel-
ser under sammenstodet registreret al et
{filmkamera, der kunne tage mellem 400 og
3000 billeder pr. sekund; for senere at kun-
ne beregne bevegelsen 1 enkeltheder skete
fuldet foran store skwerme med fast meter-
milestok.

Ved hjelp af denne forsagsopstilling var
man i stand til at afpreve en rmlkke af de
sikkerhedshalter, som findes i handelen, og
det viste sig, at ingen af dem svarede til de
opstillede krav — nogle var for stive, andre

for elastiske, nogle havde uheldigt lisetaj.
og falles for dem alle var del, at de havde
for lille egendempning, d.v.s. at de efter
sammenstedet atter slyngede personen til-
hage mod smdets ryglen med en kraft, der
i de Heste 1ilfelde ville have knzkket hel-
sen pia ham. Spergsmalet om siroppernes
cgendempning synes endnu ikke at vere
last pa tilfredsstillende méde — man ma ce
at finde frem til en vevning, der i katastro-
fetilfelde giver anledning til stor friktion
mellem fibrene og eventuelt nedbrydning af
den, sd man undgir tilbageslaget — i denne
{orbindelse er det ligegyldigl, at hizlierne
sdelegges,

Forsegene alslorede en ting, som man pa
forhand havde sin mistanke til — det visie
s1g, at elolene i de ulmindelige biler er ril-
hajelige til at bryde sammen, nir de ud-
saites for trykket fra selerne — her bliver
cn opgave, som mi leses af hilfahrikkerne,
for sikkerhedsbelter kan fa den store ud-
bredelse.

De nu frigivne

MARK 9E/197 cc

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

udskiftningsmotorer

Leveres i folgende modeller,
alle 2-takts:

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

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

»/, BRD. P. & M. kLEE

KRYSTALGADE 3 - K@BENHAVN K. i
TELEFON MINERVA 52472 :
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AMAL KARBURATORTABEL 1937-38-39

T
a7 ©
Maskintype Karhurator | Boring Dyse Spizld '\‘31,"“; Svarnmerhus E
stilling =
=
AERO MOTORER :
150 cem P 1IA0 S0 I BETR L R e L s 53/021A f 21/32% 50 3 S P13 Inclusive
350 cem, 193738, 8.V, CA 11385 .. 747007 21/32” il 44 2 62/079
350 ccm, 1937—38, 0.H.V., CA 1367 4017 23/32" 25 4/3 2 62/099
350 cem, 1938, Twin, CA 6400 1 74007 60 444 3 62/079
590 cem, 1937—38, O.H.V., CA 13679 ..., 74/027 &0 413 2 14/099
500 og 600 vem, 1937—38, S.V., C 11379 . 74027 80 44 H] 64099 b
500 o 600 cem, 1937—38, C 18544 .......... 74/027 30 44 3 64099 1)
AJS
250 cem, 1937—38—39, O.ILV., 12.22.22T . 75{014 T8 120 5/3 2
350 cem, 1937—38-—39, O.H.V., 76/014 14 150 6/ 3 62-64/079
500 cem, 1937—30—39, Model 9 ..oooerennen ; 76/001 15/167 150 64 3 64/078 2)
500 vom, 1957—36—39, 0.0V, 8-18-18T ........ 89/004 14507 160 20/4 3 14/079
1000 cem, 1937—38, S5.V., 2A Export 6/168 1% 140 63 2 64/078
1000 cem, 1939, 5.V, 2A Expoit 6/068 1% 140 6/3 2 61/075
ARTEL
250 cem, 1937 38 -39, L.F., L.H. (Red Hunter)
og L.G. 75014 7/87 110 53 3 Gk [OBY 3)
350 cem, 9, 0.H.V 75/014 Ti8"” 110 54 3 64/089 '
350 cem, 1937—38—39, O.H.V.,, N.H. ... 76/014 14 150 6/4 3 64/089 3)
350 cem, 1939, 0.H.V., N.H., Red Hunter , A 15TT348 1% 260 4 4 14/064 !:3}
500 com, 1937—31-—39, O.H.V., V.G. ...... . 76024 146" 170 (083 3 64/089
500 cem, 1937—33—39, Red Hunter, V.H. ..., 69/014 15" 200 29/ 3 64089
500 cem, 1937, Red Hunter . 10TT34 118" 280 4 4 14/061 3)
500 cem, 1938, Red Hunter 10TT36 114" 280 4 4 14/064 3)
300 cem, 1939, Red Hunter .. 10TT38 1187 320 4 4 14/064 1)
500 eem, 1938, S.P. ............ T THR T ot e 89/014 114" 200 24/3 3 64/089
557 ¢ 1937, S. ‘B og 1938—39 600 VD ... 76/112 14 160 6/4 3 14/088
RBSA
250 cem; 193718, 3.V, B 20 o, TH165/8 1] 4/5 3 62/079
250 cem, 193738, S.¥., G.P.O. 71/165/(8) 30 14 1 62/079
250 cem, 1937 38, O.H.Y, B 21 ... 74/165 30 A/4 2 64/079
250 cem, 1939, O.H.V., B 21 275/115R 120 5id 3 264/079
250 ccm,, 1937, D22 og
1938, B22 Empire Star 75/145 120 54 3 64/07Y
250 ecm, 1938, 8.¥,, C10 .. 4{021/8 80 45 3 62/079
50 Lot TIZN, SN B0 0l o irmian N 274/024XR BN 45 3 262079
250 cem, 1939, O.H.V., 274/024X K 1] 4/4 3 264/079
350 cem, 1937, 8.V., B 23 74165 80 4/5 1 62{079
350 com, 1938, S.V., B 23 75/145 248" 110 5/4 3 a2/U7Y
350 cem, 1939, S.V., B 23 275/145R 718" 130 5/4 3 262/079
350 cem, 1937—38, O.H.V., M 19 i TO/014 B 150 0/ 2 64079
348 com, 1037—38, O.H.V., B 24, K25 og B 76{187 2 160 04 3 64/077TH
350 cem, 1939, O.H.V., Silver Star, B 24 og B 26| 276/014R 52 160 8/4 3 264500
348 cem, 1939, O.H.V., Competition, B 23 276/014R i 100 6k 3 264/300
500 ecm, 1937, S.V., M 20 76/112 il 170 6/ 3 64/079
SO0 eom, g GIRT S N N0 s 706/014 it 170 6id 3 63/078
A0 el 00 LR MDY R e e e .| 276/014R 1% 170 6/1 3 264/078

1) Tomgangskaunal 0,025"
2) Tomgangskanal 0,040

3) Strilerer 0,107
4) Stralersr 0,109
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Maskintype Karhuarater Boring TDhvse Spjeld l\-al.ena Svammerhns ‘é
stilling =
P B

496 cem, 1937—38, O.H.V., M 22 76/024 148" 150 64 3 64/079 13
496 ccm, 1939, O.H. V., M 22 276/024 R 148" 150 6/4 3 264078 1)
496 cem, 1937, O.H.V., M 23 Empire Star ... 29f014 115" 200 29/4 2 64/079 1)
496 cem, 1938, O.HVY., M 23 ......... 89/014 114" 200 29/4 3 64/073 1)
496 cem, 1939, O.H.¥., M 23, Empire 289/014R 14" 200 29/3 3 264/078 1)
500 cem, 1938, M 24 ... e U S SR Ero B 10TT36 154s" 350 & 4 147064
596 cemy, 1937, S.V., M 21 76/130 A" 160 64 2 64/079
596 cem, 1938, S.V., M 21 76,024 15" 160 64 2z 64/070
506 cem, 1939, S.V., M 21 276/024R 1148” 160 614 2 264/078
748 cem, 193738, O.H.V., to-ev¥l, Y 13 _76{001 15/16" 120 6/4 3 54/078
906 com, 1937—38, 5.V, tlo-cy 76/001 15/16" 160 63 1 64/078
986 cem, 1939, S.V., to-cyl. 206/163R 15/16" 160 03 3 264/078
986 cem, 1939, S.V., to-rvl. .o e 276/001R 15/16” 160 6/3 1 264/078
CALTHORPE.
250 cem, 193738, OHY., o SR 75176 387 110 313 3 64/077TH
350 cem, 1937, O.H.V. 6/178 15/16” 130 64 3 64/077H
350 com, 1938, O.H.Y. 6178 15/16” 130 (783 3 64/077H
500 com, 1937—33, OLH.Y. 3 6/197 148" 150 6/t 2 6407711
COTTON
a5 eem, 1937—38 39, JAP  -crieiieieeiiminiinnanoa 74/022 25/32 on 4/ ) 64/079
350 cem, 1937—38 -39, Jap 75/011 2[4 110 504 3 64/079
350 cem, 1937—38 39, Blackburne 75/012 78" 110 54 3 64(07Y
500 cem, 1937—38—39, Jap  ...ee 76/011 T4 150 6/4 3 a4/079
500 cem, 1937—38—34, Blackburne .............. 76{022 145" 180 6/4 3 64/079
500 cem, 1937—38- -39, Blackburne 76/024 1346” 160 64 3 64/079
500 cem, 1039, New Jap 30/116 1A 200 20/3 2 64/077H
600 cem, 1937--30—19, lap o e S 76/011 i L4 150 6/4 3 64/079
COVENTRY EAGLE
250 cem, Std. Villiers, 1937 48 ..iviininns 50117 78" 110 5/5 3 14{097TH
250 ecm, Villiers (med fadt stempel), 1937 6125 1146" 130 6/3 3 64/098
250 ¢em, 0.H.B,, Blackburne, 193738 ........ 4/130 9532 uQ 45 4 62/09Y
250 cem, Matchless, 1937 . 75/154 718" 120 53 b 22/077H
250 cem, Matchless, 1934 75/014 7/ 120 5/3 a 64089
A50 cem, Matchless, 1939 76/014 j U4 150 6i4 3 64/089
500 cem, Matchless, 1939 89/004 134e" 180 29/4 3 14/089
EXCELSIOR
250 com, HIL 1937, G11 1938 .. 76/110 15/16” 130 64 3 14/069 3)
250 cem, H3 1937, GB 1938 75/145 7187 120 504 3 64/060  [3)
250 cem, HR11 1937 . 15TT36 1 260 5 5 14220 (4
25 cem, TIR11 1937 . reveeriemiaennes | 1STT37RN | 15/167 300 5 4 14/220 {4
350 cem, HI12 1937, G12 1938 og J12 1939 . 76/112 1 150 64 3 14/069 3)
350 cem, H9 1937, G 1938 ug J¥ 1939 . i 76/110 15/16" 130 6/4 3 61/069
A5 eennt TERL 2 1037 S T e e L RN 10TT30 146" 390 4 4 14220 |4}
350 cenyy GRIZ JO3R T 10TT35 146" 310 4 4 14/064 4)
150 cem, J.125, 1939 ... 10TT33 1148" 390 4 4 14/064 4)
250 com, J& 1937 ... 75/145 /0 120 54 3 64/069 3)
950 cem; Manxman JAT1, 1939 cooiiiiineaiiiniaamanin 751145 7/8" 120 5/4 4 14/069 3)
500 cem, H14 1937, Gl4 1938 89/014 1L 170 29/4 3 64/069
500 cem, H10 1937 76/110 15/16" 150 6/4 3 14/069
500 cem, O.J1.C., HI5 1937, G15 1938 10TT36 115" 360 b 4 14/064 4)
500 cem, Manxman J.14, 1939 ..., 29/117 134" 170 2u/4 3 64{069
500 cem, O.H.C., J.15 1939 ., 10TT38 115" 360 6 4 14/063 |9
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KOMPRESSIONSTRYK

I DIAGRAMFORM

De ileste motorkorende er efterhanden
blevet klar over, at motorens kompressions-
forhold vasentlig rolle, ikke
mindst efter »super-benzinenss fremkomst,

spiller en

men det er de fzmrresie, der ved, hvad et
kompressionsirykdiagram er, og hvad man
kan lzsc ud af det. Efter at have fiet mal
motorens kompressionstryk (altsd ikke kom-
pressionsforhold) pa hver cylinder, far man
stukket et diagram wud, eventuelt med en
kommentar fra mekanikeren om, at tryk-
ket 1 eylinder det og det ikke er s®rlig godt.
Man ser pa diagrammet, siger »nd«, legger
det ind 1 vognens handskerum og smider
det si en skenne daz valk.

Vi har tidligere her i SMJ omtalt, under
hvilke forhold og hvordan man skal fore-
tage en korrekt miling af kompressions-
tryk, hvorfor vi denne gang kun vil ee pé
kompressionstrykdiagrammet.

Hosstaende ses et diagram for en 4-cyl
motor med kompressionstrykkene for de
enkelte cylindre indtegnet. Dette diagram
opgiver irykkkene i kg/em?, men det kan
ogsdt [ds med inddeling for lbs/sq.in. Iare
man imidlertid fdet opgivet trykket i kg/
em? og ensker det omsat til lbs/sq. in., skal
man blot gange trykket i kg/em? med 14,22,
altsd

P kg/iem?® % 14,22 =Q Ibs/sq. in.

Det forste, man ser efter pd et kompres-
sionstrykdiagram, er, om alle cylindrene
har det samme kompressionstryk., En varia-
tion pé indtil 1 kg/em? mellem mindste og
sterste tryk vil i mange tilfzlde forekom-
me. Det kan betyde, at der i cylinderen
med det laveste tryk er en begyndende
utethed, men i de fleste tilfalde skyldes
det wnojagtighed ved maélingens udferelse,
zodaflejringer el.lign.

Er der imidlertid to eller flere eylindre,
hvis tryk ligger langt fra hinanden, rejser

Af ING. A. JAP

( Fahrzeugl| / Nr30287

Kompressionsdruck in kg/cm?
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Ovenstdende konirolkort fremtrecder som et kurveblad, oz

det er de fire kurcers endepunkter, der markerer kom-

pressionstryklket, Apparatet, der fremstiller disse Furvs-

blade, cr i store treek indretter pé summe mide som den

almindelige kompressionsmdler, men i stedet for en viser
tegnes kurven op med en siift.

_ Bedyell Nr, VM 12

spergsmilet sig, hvad éarsagen kan skyldes.
Som det ses pa hosstiende diagram, har cy-
linder 2 et tryk pa 6.8 kg/em2 mod 11 og
11,2 kg/em? for henholdsvis cylinder 1 og 4.
Arsagen kan skyldes, at en ventil er utmel
pd grund af sod- eller koksaflejring pd ven-
tils;edet. For man foretager sig mere, bor
man give motoren en Ssodrensningskure,
f.eks. med »Redex«, og piny fa taget et
diagram. Viser dette diagram et vmsentlic
storre tryk for cylinder 2 end for, I.eks.
10 kg/em2, er {cjlen tildels fundet. Man
kan nu kere et par tusinde kilometer,
hvorpia man piny fir taget et diagram. Er
trykket i evlinder 2 af samme storrelse som
i de andre cylindre, er sagen i orden, men
viser det sig, at trykket piny er faldet, m&
frsagen nmrmere fastslds.
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Viser det sig imidlertid, at trykket i cv-
linder 2 efter ssodrensningskuren< cller et
par tusinde kilomecters kersel stadig er vie-
sentlig lavere end trykkene i de pvrige cy-
lindre, stiller sagen sig straks mere alvor-
lig, idet der da m3 vare en utzthed. Tend-
roret for cylinder 2 hetragtes nu: Er clek-
iroderne eller det nederste af porcelienet
hvidligt og belagt med smd perler, har tem-
peraturen af en eller anden drsag varet alt
for hsj i cylinderen, og udstedningsventilen
cr ganske givel »brendi« siledes, at den
ikke lingere lukker fuldstz=ndig tzt mod
ventilseedet. Arsagen til den brendte ventil
ligger sikkert 1 det clekiriske anlieg (for-
kert tendingsindstilling) eller forkert kar-
burering, og fejlen bor findes med det sam-
me. Det hjzlper ikke meget, at man fir
monteret en ny venlil, hvis man ikke sam-
tidig far rettet Arsagen til den »brmndiex
ventil.

Hvis en enkelt cylinder i en flere cylindret
motor viser legn til lor hej temperatur, skyl-
des fejlen sikkert en uvtethed ved indsug-
ningsmanifolden i den pigzldende eylinder
siledes, at den falske luft ger karburerin-
gen mager for denne enkelte cylinder. Ilvis
fejlen viser sig efter en ventilslibning, kan
fejlen skyldes, at indsugningsventilen cr ble-
vet slebet for langt ned 1 saedet.

Er eleckiroderne pd tendreret og det ne-
derste af porcelienel belagt med et sort,
flajlsagtigt lag sod, kunne det tyde pa, at
der er en utzthed mellem stempel og cy-
linder. En revne i cylinderblok eller i top-
stykke, der har forbindelse med vandkam-
meret, vil man kunne konstatere ved at he-
tragte kalevandstermometeret, det vil i sa
tilfzlde svinge meget sterkt alt efter mo-
torens belastning; tendrerct vil vere hvidi,
og udbliesningsgas vil Uil dels trykke vandet
ud af kelesystemet.

Er trykkene for de forskellige cylindre
tilnzermelsesvis ens, kan man konferere med
sin instruktionshog og se, om tallene stem-
mer overens. Diagrammerne ber man gem-
me siledes, at man stadig kan felge even-
welle udsving og i tide fa eventuelle fejl
rettet.

Ved miling af kompressionstryk pd en
to-taktsmotor kan man komme ud for det
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tilsyneladende markelige [@nomen, at kom-
pressionstrykket efter nogle tusinde kilome-
ters korsel er steget. Fenomenet har som sd
meget andet inden for motorer en ganske
naturlig drsag, idet den olie, der er iblan-
det benzinen, vil afsztte et sod- og kokslag
pi stempeltop og topstykke med det resul-
tat, at kompressionsrummet formindskes, og
kompressionstrykket stiger. Er motorens
trakkraft tillige nedsat og benzinforbruget
steget, bar man lade motoren sodrense. Er
kompressionstrykket derimod faldet. kan
det skyldes, at stemplet er ved at viere slidt,
men det kan ogsd skyldes utztheder i krum-
taphuset, si krumtaplhiuskompressionen er
for lav.

Det er ikke nogen stor affere at fa taget

et kompressionstrykdiagram, men man ber
sd vidt muligt lade de samme personer fo-
retage mélingerne, idet man da er sikker
pa, at de foretages under samme forheld.
Méiling af kompressionstryk pd cn bilmo-
tor lader sig let udfere, idet man der har
selvstarteren til at trekke motoren rundt.
For motoreyklernes vedkommende stiller
sagen sig straks lidt vanskeligere, idet det
jo kun er meget f& af disse, der har en selv-
starter. Motoren skal rotere med et vist an-
tal omdrejninger og helst med et konstant
omdrejningstal, for kompressionsméleren
giver fuldt udslag, men man kan med
Lidt svelse godt fa en motorcyklemotor til
at roterc nogenlunde konstant ved gentagne
gange al trede kickstaripedalen ned.

3

Det er ved at blive en udbredt holby med modelbiler i plastik. Man kan nu (¢ overordentligt

vellykkede sumleseet til skalamodeller af alle mulige kendte vogne — ikke mindst de histo-

riske — og det kreever ikke storre hindverksmaessig snilde at swtte de mange stumper sam-

men il et smukt og vellignende kaveto], som man til sidst lakerer ¢ de helt rigtige farver.

Overst ses modellen af en Duesenberg type I, og nederst ligger stumperne til et noget eldre

karetoj] — men De fan vel selv se, hvad det skal vere, Disse plastikswt kan fds i legetojs-
butikker og i stormagasinerne,
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Man forestiller siy ikke rigtigt de belab, en siddan maskine representerer, inden den kommer pé banen, men det er ofte
sekscifrede tal for den forste maskines vedkommende.

En usund forretning gik fallit

AF BENNY DICKSON

Med nogen betmikning og til dels sviz-
tende interesse har man hetragict den al-
mindelige udvikling indenfor den »store«
motoreyklesport — og dermed menes de
llassiske landevejslel, der i det store og
hele beherskes af fabriksholdene. For nogle
ar siden stod jeg pd Monza sammen med
en tidligere engelsk kerer, der netop i den-
ne sport har bemzrkelsesverdige resulta-
ter bag sig. Vi betragiede indgiiende en af
de nye, sirpmliniede fabriksmaskiner, da
han kom med det forlosende ord: Hvis det
der er en motorcykle, sd er jeg son af paven.

Jeg var hirdkogt nok til at minde ham
om kompressorperioden, da hans fabrik for-
sarsvis, men uden held fremstillede en kow-
pressormaskine, og jeg skal her forsege at
gengive hans svar si ordret, jeg kan erin-
dre det. Ser du, sagde han, kompressoren er
en ufin metode til opniclse af mange heste-
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krafter, men jeg vil sige, at kompressoren
er udma=rket 1 flyvemaskiner, lastbiler og
w-béde, hvor det gelder om at fi mange
krefter ud af en motor, som fylder s lidt
som muligt. Pi en motoreykle er kompres-
soren vanvid 1 forbindelse med en 500 cem
motor, for man fir flere kraefter ved bag
hjulet, end man har mulighed for at slippe
af med — kompressormaskinen er et meget
farligt instrument. S er det her sundere —
lian pegede pa den portion ddsemad, der stod
feran os — det er bedre at nedsmilc beho-
vet for hestekrefter i forhold til en given
hastighed, men alligevel er sivel elfekt som
hastighed géet i vejret — denne udvikling
kan kun standses gennem forbud, hvis den
ikke holder op af sig selv, ndr den ekono-
miske indsals ikke l@ngere star i rimeligt
forhold til gevinsten. 1 gamle dage kunne
publikum dog kende maskinerne pd ud-




Ndr muan oververer vt af de internationale leb, vil man se, at det ikke alene er amatoren, der ikke er 38 dygtig som den

5

professionelle, men den uwindkapslede maskine kan under normale forhold heller ikke tore siz zecldende overfor de ind-
kapslede fabriksmaskiner.

seendet, men hvis man ikke kunne lwese fa-
brikkens navn pd de ting her, s anede man
jo ikke, hvad det var for maskiner.

Ja, han var noget al en profet, og han
kendte motorcyklelshets betingelser fra si-
vel banen sem fra fabrikkens tekniske al-
delinger og salgsafdelingen. De engelske fa-
brikker blev hurtigt enige om at stoppe ak-
tiv  deltagelse . med fabriksmandskab, da
vejen frem gik gennem stremlinickarosse-
riet, som ikke vil fi nogen [remtid for den
almindelige motoreykle, for si kan man rent
prismaessigt lige s§ godi fremstille en lille
vogn. I stedet gik Norton, AJS og Malch-
less ind for fremstillingen af racermaski-
ner, som cnhver motoreyklist kunne kebe,
og det er i virkeligheden disse maskiner,
der har domineret banerne i de sidste r,
nar man ser bort fra den halve snes fabriks-
racere, der indtog de ferste razkicer i start-
feltet.

Efter englenderne sprang tyskernc fra, for
hverken BMW, DKW eller NSU deltager
olficielt, men BMW har stillet fabriksma-
skinerne til rddighed for de tidligere fa-
brikskercre. Og nu holder italienerne op —
Gilera, Guzzi og Mondial har besluilet sig
til at indstille den officiclle deltagelse i de
Klassiske leb, og det er nmppe sandsynligt,

at MV Agusta vil slds med sig selv om ver-
densmesterskabet.  Forretningen var  altsd
usund, og derfor gik den fallit — man er-
klierer fra italiensk side, at den rcklame-
meessige verdi overhovedet ikke stdr i for-
hold til omkostningerne ved en officiel del-
tagelse i mesterskabslabene, da det er for.
midable summer, man méi investere i kon-
siruktion, bygning og vedligeholdelse af de
hajst specielle racermaskiner, og i teknisk
henseende har man kun indvundet visse
erfaringer med karosscricrne (og dem har
nman ingen brug for i den daglige produk-
tion), og man har 1 forskellice henseender
veeret i stand til at forbedre bremsekon-
struktionerne.

Hvis man havde mulighed for at under-
soge motoren i en moderne, italiensk fa-
briksracer, ville man sc, at den var ophye-
get af metallegeringer, der ikke for sje-
blikket kan komune i betragining ved serie-
fremstillede maskiner, da disse ville blive
alt for kosthare. Konstruktionen er tillige
beregnet pd en meget kort levetid, og det
vil i det hele taget blive yderst vanskeligt
at genkende en eneste detalje fra samme fa-
Liriks standardmaskiner.

Hvad bliver da [remtiden for den =dle
eport? Der er to muligheder, som mi siges
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at vere nerliggende. For det forste kunne
man tenke sig sportsklassen udvidet i lig-
hed med sportsvognslebene, men helst un-
der el sundere reglement — motoreylkler-
nes sportsklasse har for ejeblikket kun et
enkelt stort leb nemliz Clubmans TT pa
Isie of Man, medens sportsmaskinerne na-
turligvis anvendes i utallige lab af mere
lokal karakter. For det andet mé racerklas-
sen ga lilbage til de former, som var gel-
dende i de gode, gamle dage, da kererne for
storstedelen selv kobte og eventuelt tunede
racermaskiner, og det vil sige, at landevejs-
lebene under alle omstzndigheder vil blive

en amatsrsport,

L F i ot 5 ST ST AT A T
Her er Englands opfanelse af sund motorcyklesport — raceren, der i mange detaljer minder om fobrilkernes touring-
modeller, oz som kan kebes af enhver,

Ud fra dette perspekliv vil det vere det
eneste rigtige, om siremlinieheklzdning bli-
ver forbudt, for det er utenkeligt, at en ama-
tor skulle satte en haly snes tusinde kroner
i vindtunnelprever, og uden dem kan man
ikke pd forhdnd sige, om maskinen vil vare
nogenlunde sidevindsstabil. Man kan imid-
lertid kun glaede sig over denne udvikling,
der atter giver amateren en chance.

SIDSTE! — BMW vil deliage officielt i
1658, og Geoff Duke skal kare dette marke
i de klassiske lab.

Maske vil sportsmaskinerne igen fd deres

charce i landevejslobene — den kommenide
swson vil vise det,
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Jeg har el problem med min AJS model
20 1955; den vil ikke smere udstednings-
venlilerne, og jeg har undersegt kanalerne
i cylinder og topstykkke, men det er stadig
galt. Nu ligger jeg inde som soldat, og der-
for er det begranset, hvad jeg kan nd at
efterse, derfor skriver jeg og hiber, De kan
Inse problemet, si jeg nemmere kan ordne
fejlen, Jeg har ikke haft magnetfilteret i
krumtaphuset ude, men det er ikke ret lan-
ge siden, det er renset; der findes desuden
et rensemiddel, der bliver fremstillet af
Gulf; har man nedig at ndtage filtrene, nir
man skal rense motoren med dettc middel?

J, Holbek.

Der er pd model 20 ikke som pd de en-
eylindrede AJS-modeller separat smorekanal
il veniilstammerne, da disse smores fra den
olie, der gennem en sideledning forer op til
de fire vippearmslejer, fra hvilke olie lober
ned over stodsteengernes kugleskile. T bun-
den af vippearmshuset skal der ikke veere
neevneverdist olie, men veniilerne bliver
smurt af den olie, der sprejtes rundt af
stodstenger og vippearme. Ndr Deres ud-
himsningsventiler ikke smores, bliver resten
af ventilmekanismen i topstykket heller
ikke smurt, og fejlen ligger da i forstoppet
oliekanal. Denne er boret i cylinderblokhen,
oz pd grund af den store varme kan det ikke
undgds, at slam og olie med tiden antager
en koksagtiy Earakter. Topstykke og ecylin-
derblok md afmonteres og Fkanalerne ren-
ses omhyggeligt. Ndar man benyiter sterkt
rensende olier md man enten tage oliefilte-

 BREVKASSE

Spergsmil til ,Teknisk Brevkasse” bhesvares kun,
nar der medsendes svarporto.

re: ud under rensningen eller omgdende ud-
skifte det efter rensningen.
*

Som mckaniker tillader jeg mig herved
at bringe Dem et problem, som, hvis De er
af samme mening som jeg, evt, var stof til
en artikel.

Sagen er den, at man daglig ved justering
kommer ud for, nir en motor er ferdig-
justeret, at den i tomgang smtler ud uregel-
massigt, uanset at justeringerne er efter
fabrikkens forskrifter,

Jeg har bemewrket, at sterre elektrodeai-
stand eller lavere tending fjerner miséren,
men derved sdelzgger man henholdsvis
tendspole eller forarsager ddarlig motor-
gang gennem langsom acceleration og for
hej motortemperatur.

Med nutidens limelen kan man ikke &l
lade sig at eksperimentere sig frem, men
méi holde sig til de opgivne méal. Det ville
vzre interessant at here om justeringer
udenfor de opgivne kan klare sagen. Evi
wndring af kontaktafstanden, sdledes at
spolen lades anderledes. Selve spolen fun-
gerer jo ved sterre omdr. perfekt, normall
da. Fejlen synes at veere typisk for euro-
peeiske vogne med stor literydelse.

T hib om at herc Deres mening om den
ting forhliver jeg Deres wmrbadige

J.C.P.

Vi kan godt se, ai det er et omtileligt
problem, De dér rorer ved, for de fleste
motorkerende vil naturligvis se med en vis
shepsis'pd mekantkeren, ndr han afleverer
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— Mangler De reservedele —

KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep. pé spec.
vaerksted fra dag til dag. i

GEARKASSEDELE er pa lager til St. Archer
Burman Albion.

RESERVEDELE 1il BMW - Zandapp - DKW
o.m. a fra 1934-1957.

SIDEVOGNE til alle motorcykler.

PAHANGSVOGNE til personbiler fra egen
tabrik. Opgiv maerke. Indhent tilbud.

Indsend de gamle dele lor motorcykler og
gearkasser for hurtig expedition.

AJS CYKLEB@RSEN, HORSENS
Telf. 23444

Et abonnement pi

SHANDINAVISK

YIS %)B

er en fornuftig pengeanbringelse

—det ser tomt ud uden ¢lichéer
Seet liv over Deres tryksager og
brevpapir med clichéer fra
Druadahls clichéanstalt, Sal-
krogen 3, Bronshej, Bella 2409

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudbering

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AZGIR 2403 ZGIR 4803

kuretojet med en haltende tomgang umid-
delbart efter en jusiering af tending, kar-
burator o.s.v.

Der findes desverre en form for sygdom,.
som kunne kaldes tomgangsfanatisme — og
den er slet og ret ulidelig ikke mindst for
den angrebnes omgivelser. En motorcyklist:
er aldrig stoltere, end ndr hans kere ma-
skine kan sid og sige »honk tonk« ganske
lengsomt og regelmmssigt i tomgang, og han
skanker det ikke en tanke, at sdvel kobling,
Lacder, hovedaksel og plejlstangsleje lider
ganske forferdeligt ved denne harmoniske
og regelmmssige tomgang. Bilisterne herer
ikke sd meget til udblesningen, men huvad
der er ofret af penge pd at fd enten en
V-8 motor eller en seks-eylindret rekke-
motor til at gd ganske regelmessigt i tomn-
gang er ikke smdting, men hvordan skulle
det i grunden kunne lade sig gore? Men
ogsd de firecylindrede motorer vil man have
ti! at gd ganske regelmessigt, vg det kan
ogsd lade sig gore at frembringe en sd per-
Jckt tomgang, men sd er motoren ogsd tem-
melig umulig pd nesten alle andre omdrej-
ningstal. Lad det derfor veere fastsldet med
det samme, at en moderne, hajkomprime-
rende motor, der skal kunne accelerere og
gid med haje omdrejningstal, ilke lader sig
justere til perfekt tomgang. Dertil kommer
specielle mekaniske forhold i forbindelse
med de motorer, der har kedetrukken
knastaksel, for man md nodvendigvis give
keden lidt spillerum at arbejde pd, oz det
Levirker en ret uregelmesssig rotation af
knastakslen ved ganske lave omdrejnings-
tal, men sd snart omdrejningstallet stiger,
vil keeden pd grund af centrifugalkraften
under afviklingen stramme sig selv saledes,
at den ikke rasler, og det hdirde treek ved
store omdrejningstal vil gere knastakslens
omdrejningsheveegelse ganshe regelmeessig.

Man skal derfor ikke gd bort fra de fore-
skrevne justeringsmal, for afviger man fra
disse og frembringer en regelmemssig tom-
gang, vil der blive vanskeligheder pd an-
dre punkter. Hvis bilisterne og motorcyk-
listerne foler den regelmewssige tikken ner-
veberoligende, kan det anbefales dem at
anskaffe et bornholmerur. Sidan et har jeg,




og sommetider slir det syv slag, ndr klok-
ken er ti minutter over fire, medens det selv
markerer tiden til sylien minutter i to, men
den slags kan da vere sd ligegyldigt, sd
lenge man glemmer al vende bladene od
lalenderen. Ndr det irriterer mig, skiller
jcg det ad og bringer klokkeslet, timeslag
g visere i overensstemmelse med sandhe-
den (der viser sig at veere oprerende uinter-
essant), men det kunne aldrig falde mig ind
at hekse med tomgangen pd mine koretojer,
si lenge justeringerne er korrekte.

*

De bedes venligst svare mig pa felgende:
Jeg har monteret en termostal pd en Ford
sPopulare, den sidder mellem koler sverst
og motor. Men nu skal der jevnligt vand
pa, mena jeg aldrig kom noget pa ler, da
der ikke var termostat. Der er ikke utet-
heder nogen steder ved slanger ell. Tign.

Vognen gar [int, den bliver hurtigt varm,
hvad den ellers var lenge om for. Der er
heller ikke tale om, at den koger, s jeg kan
ikke forstd, hvor vandet bliver af. Jeg har
fulgt Deres rdd fra en gammel artikel om
termostater, si der bliver kun brugt destil-
leret vand pa keleren. B. C., Soborg.

Huis vi forudsetter, at motor og keler er
teet, er der to muligheder: Enten er der en
uiwthed ved den ene kelerslange, blor vi-
ser denne sig kun, ndr motoren ryster i tom-
gang eller under belastning, eller ogsd har
der stiet nogle luftlommer i motorblokken.
Nér vandet har veeret tappet af et kolesy-
stem, opstir der kort efter ofte et stort »for-
brugs, men det er kun disse luftlommer, der
bliver pumpet ud af motorbloklken,

*

Undertegnede, der har en del vrovl og
problemer med en Morris 8-36, tillader sig
herved hefligst at foresperge om samtlige
justeringsmal: Ventilernes dbne- og lukke-
tider, ventilspillerum, tendingstidspunkt,
kompressionstryk.

Samtidig vil jeg gerne, om De kan op-
lyse, hvilken karburator jeg eventuelt kan
bruge i stedel for den gamle, der er slidt en

del. Motoren er lige blevet hovedrepareret,
oz jeg kan ikke fi den til blot at g& nogen-
lunde jzvnt og ens pd alle eylindre, og jeg
synes, kompressionen er for svag, og den
trekker for lidi; den kan ikke komme over
60 km pa lige vej i stille vejr.

A. 8., Christiansfeldt.

Ventilspilleruimmmet for en Morris 8 1936—
30 er 00177 for begge ventiler ved varm
motor. Indsugningsventilen dbner 8° far top
og lukker 52° efter bund. Udblesningsven-
tifen dbner 52° for bund og lukker 20° efter
top. Tendingen skal stilles sdledes, at gni-
sten springer lige i top ved laveste tending.
Kontaktafstunden ligger mellem 0,0107 og
0.012, medens elektrodeafstanden i tend-
rorene er mellem 0,0187 og 0,022”. Kom-
pressionsforholdet er 6,6:1 og Lompressions-
trykket emkring 11 kaicm. Hvis karbura-
toren skal udskiftes, skal De absolut be-
nytte den samme type igen, og den har hos
SU reservedelsnummer AUC 244.

*

Kan Teknisk Brevkasse hjwlpe mig med
ventilspillerum, fortending, karburator og
kuilserafstand pit min Triumph T 90, &rg.
19387 8. W., Frederikshavn.

Pi en Triumph T 90 1938 skal den maksi-
muale fortwnding finde sted 3/8” for top.
Ventilspillerummet er for alle ventiler ved
kelt kold motor 0,001, Kontaktafstanden or
0,012, Karburatoren har 1/8” boring, dyse
200, spjeld 29/3, og ndlen anbringes i for-
sie hak.

*

Jeg skriver til Dem for at bede Dem hjal-
pe os med et spergsmil, som vi er nogle
stykker, der ikke kan blive enige om. Det
drejer sig om Folkevognens karrosseri.

Der er nogle af ¢s, som mener, at med
den udformning det har, er det meget lig
et bazreplan pd et luftfartej, [lad i bunden
og rund foroven, dette skulle, efter hvad vi
har lert pd mekanikerskolen, give den bed-
ste opdrift, hvad man ikke kan sige er ser-
lig praktisk pé en bil, som helst skal holde

ol




sig ved jorden. Der er skrevet si meget om,
at netop denne form for karrosseri skulle
vere god, da Inftkrefterne ville tvinge vog-
nen mod jorden; dette kan efter vorez me-
ning ikke lade sig gore, da der pd en huet
flade vil ske en hastighedsforsgelse af
luftstremningerne, og ndr det sker, er der
overhovedet ingen form for overtryk, der-
imod et undertryk, som vil lafte i vognen.
Vi har hert, at ndr man med en Folkevogn
kerer med tophastighed, skulle den ikke
hvile pi vejbanen med mere cnd 5 kg tryk
plus passagerernes vegt, er det rigtigt?

Lfge‘ledes skulle den, hvis man kunnec
komme op pid en hastighed pd 180—190
km/t, lafte sig fra jorden, hvad mener De
om det?

Da vi har diskuteret dette spargsmél frem
og tilbage i lengere tid, ville vi vare tak-
nemmelige, hvis De kunne knakke denne
nad for os.

K.N., Karup, Kelvraa.

Det er selvfolgelig rigtigt, at det er hastig-
hedsforogelsen af luften pd bereplanets bue-
de overside, der giver flyvemaskinens op-
drift, men man kan ikke umiddelbart sam-
menligne en Folkevogn med et bereplan.
Sidstnevnte har en ren profil, medens der
ved Folkevognen som ved alle andre vogne
finder hvirveldannelser sted under bunden.
Mange vogne (f. eks. Mercedes Grand Prix)
er udformet som et baereplan, der korer bag-
lens, hwilket dog udelukkende gores for at
opnd den mindste luftmodstand, Nogen op-
drift vil der sikkert veere pd en Folkevogn,
men slet ikke i den mdlestol: De antyder.
Lad os sige, at kun koreren er i vognen,
meedens denne korer med tophastighed, si
skulle der altsd kun vere hans vegt —
f-eks. 75 kg — og 5 kg i anlwgstryk. Lad os
endvidere sige, at dette giver et bagaksel-
tryk pb 45 kg, og pd en tor betonvej vil der
nn kunne omsmttes 36 kg til drivende kraft
mellem hjul og vejbane, men der skal ca.
53 kg til en normal, jevn kerehastighed, oy
ndr Folkevognen korer med gassen i bund,
afleverer den en treekkraft pd ca. 75 kg ved
bughjulene, s@ der har De beviset for, at
de 5 kg anlegstryk er en skrone.
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AF "OBSERVER"

Tuuge kriseskyer trak sammen pa den
internationale bilsports nytarshimmel, da
det blev bekendtgjort kort for jul, at Mase-
rati trak sig tilbage som fabrikshold. For-
uden skenderier i den italienske automebil-
klubs sportsudvalg, hvor Maserati-fabrikkens
ejer Omar Orsi blev set ganske over hove-
det, har det sikkert veret medvirkende til
beslutningen, at fabrikken ikke pd sidende
fod kan fa G. P. vognene til at gd med den
type brandstof, som FIA indferte med alt
for kort varsel. For sportsvognenes vedkom-
mende spiller det ind, at fabrikken hverken
har en konkurrencedygtig 3-liters model i
produktion til mesterskabslebene eller en
1,5-liters model til bjergmesterskabet.

FIA har piny begiet den utilgivelige fejl
at give fabrikkerne uforsvarlig kort tid til at
elterkomme en formelendring, og resulta-
tet bliver — som sd ofte far — at fabriks-
interessen opharer. 1 stedet keres amatsrlab
uden teknisk interesse.

Den farste falge af Maserati’s tilbagetraek-
ning er, at de argentinske lsb maske ikke
Miver til noget, men de sidste efterretnin-
ger gir ud pa, at lebene alligevel skal kores,

En senere felge bliver sandsynligvis, at
Formel T lghene lige sd stille opherer og er-
stattes med Formel IT (1500 cem uden kom-
pressor, valgfrit brendstof). I denne klasse
har italienerne Ferrari’s V-6, der nu ogs
findes som F'1 vogn, samt en lovende Ma-
serati V-4, Franskmendene har Gordini og
englenderne Cooper og Lotus. T FT er der
Vanwall og BRM af britiske vogne (hvis de
kan klare sig med flyverbenzin oktan 100-
130 og ikke er helt afhmngige af speciel
stacersuppe<). Fra Tlalien er der kun Fer-
rari. Si er listen udiemt, og den ville jo




ikke give serligt interessante leb. Ganske
vist er der tale om en FI Lots, men der
er ikke megen grund til at tro, at arrange-
rerne er serligt vilde efter at udskrive lsh
for engelske vogne mod eet italiensk marke.

Derfor er 1958-s2sonens udsigter ikke syn:
derligt lovende, men hébet er jo lysegrant
— og det kan jo vare, at aret trods alt vil
byde pd interessante overraskelser.

Svdamerika.

De sidsie sportsvognsleb i Brasilien var
udprzget lokale foranstaltninger — i nogen
grad til benefice for Fangio, som er hele
denne verdensdels afgud.

Endnu mere lokalt er det enorme lande-

vejsleb »Gran Premio Argentino de Caret-
ta¢, der kores i etaper pa tilsammen 5000
lkm ad nafsperret landevej og vel nok er
noget af det skrappeste i retning af billab.
Nogen sterre teknisk intcresse har lebet ikke
umiddclbart, men det er en farverig begi-
venhed af ganske serlig karakter, og ke-
rerne md kunne deres- kram. Med sterkt
wndrede Chevrolet- eller Ford-vogne kaster
deltagerne sig komplet dedsforagtende ud i
dette lgb, som i ar blev vundet af Marcos
Ciani med en Chevrolet foran Oscar Gal-
vez, der kerte en Ford. Det var 1 denne
hérde skole, at Fangio og Gonzales vok-
sede op.

ftalien.

Efter den modbydelige ulykke i sidste
Mille Miglia forbed den italienske regering
alle landevejsleb i Ttalien, sd det klassiske
Targa Florio derved faldt hort. Vincenzo
Florio, der personligt har udskrevet dette
iraditionsrige leb siden 1906 og med rette
anser sit lsb for et af verdens sikreste, ville
nu ikke lade lebet forsvinde helt fra kalen-
deren, si i stedet blev det udskrevel som en
meget strikt  pélidelighedskorsel med 50
km/t (over 750 cem) eller 45 km/t (under
750 cem) over den 72 km lange Madonie-
bane, som skulle gennemkeres fem gange.

Det hele var lagt tilrette med kontroller
— ogsd hemmelige — pd forskellige steder,
zoner hvor det var forbudt at holde, eller
hvor en mindstehastighed skulle overholdes.

Kort sagt alle de sedvanlige narrestreger,
der bruges i skronometerlab«, var anvendt
for ikke at give dette drs Targa Florio den
mindste smag af vaeddeleh.

Den gamle rev Piero Taruffi var imidler-
tid klar over, at priemiesummen ikke wvar
mindre end sadvanligi, og den er ganske
hetragtelig, si han kombinerede en lille fe-
ric med deltagelse i »lsbetc.

Inden afrejsen fra Rom var han si uhel-
dig at tabe sit kronometer pd gulvet, og det
Iykkedes ikke at f& det fine ur ferdigrepa-
reret, for han mére afsted. Ufornkyt fuld-
forte Taruffi selv reparationen med en lom-
mekniv, lejede 1 en lokal garage en noget
udslidt Lancia Appia, som mitte forsynes
med nye dek og slanger, og derpd korte
han pélideligheds-Targa TITorio med sin
Kkone som navigater.

Abenbart er det ikke blot biler og motor-
cykler, den hvirhirede Taruffi forstdr sig
pi. Han ma ogsd viere en dreven urmager,
{or han vandi kenkurrencen overlegent foran
flere rally-specialister med en fejl pd kun
8/10 sekund — og indkasserede glad de godt
20.000 kroner, der traditionen tro er forste-
pramien i Cavaliere Florio’s private leb.

Reglementer.

Pa det internationale sportsudvalgs ind-
stilling har FIA vedtaget folgende regle-
mentsendringer m. v,

1) Formel-lsbene:

FTI (2500 cem uden eller 750 cem med
kompressor) forlenges til 31. december
1960,

FII (1500 ¢cm uden kompressor) fort-
settes nendret,

For begpe foreskrives nu brandstof, der
er »i handeleng og af samme kvalitet som
flyverbenzin. Da intet specifikt oktantal er
fastlagt, er reglementet beklageligt uklart.

FIII fortsetter uzndret, d.v.s. 500 cem
uden kompressor og frit brendstef, dog
uden »farlig tilsamingg som I cks. nitro-
metan eller andre [lydende sprengstoffer.

Lebene til verdensmesterskabet skal i
1958 og 1959 udskrives for FIvegne (ar-
rangererne kan dog ogsd lade F Il-vogne
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Amerikancerne muntrer sig en gang imellem med at swite nye nationale rekorder pa hojt tunede engelske maskiner. Ser
man rigtigt efter, vil man opdage, at den her viste BSA har to styr.

starte), men i 1960 kan disse lgh keres som
rene F ILIah. :

Desvaerre er lobenes lengde og varighed
blevet begrenset til 300 km og mindst 2
timer, mens det hidul var 500 km eller 3 ti-
mer. Dette skridt vil berave lahene megen
teknisk interesse og mindske deres verd:

Fornuftig er derimod reglen om, at der
vel kan skiftes keorere 1 YM-lgh, men i 33
fald gives der ingen points til de pigel-
dende keorere.

Foruden kerernes individuelle mester-
skab har FIA nu indfert et merke-verdens-
mesterskab for veddelsbsvogne pd linie
med det hidtidige fabriksmesterskab for
sportsvogne.

2) Sportsvognslehene:

For sportsvognsleb er den vigtigste nyhed
en for 1958—60 fastlagt begransning af mo-
torstorrelsen til hejst 3000 cem. Det vil
fedt hjelpe! Desuden afkortes lsbene [ra
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1000 km eller 6 timer til 650 kin eller 4
timer, hvilket er et beklageligt tilbage-
skridt.

Mere fornuftige reglementsendringer 1
retning af fire regulerc siddepladser, ba-
gageplads, medfsring al ballast under leh
cller — mnavnlig — lob med kalescherne
oppe savnes ganske.

Den internationale’ sportskalender er sd
righoldig som nogensinde og bliver bragt
lwer i passende uddrag.

DEN INTERNATIONALE
L@BSKALENDER FOR BILER

Den sardeles righoldige internationale
sportskalender for automobilleb og rally-
konkurrencer i 1958 er si omfattende som
nogen sinde. Ganske vist er kalenderen nu
om stunder redigeret i to lebslister, hvilket
ser ud, som om der er ferre lab, men det
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Der er siklert mange klubformmrend

, huis wender vil Iobe @ vand, ndr de ser dette billede fra Prags stadion, hver man

korer seramble med hold fra mange forskellige natiomer, Ogsd danske ryttere kar kort pa denne bane med de ideale
tilskuerforhold.

beror pid et optisk bedrag. Den ene liste
omfatter nemlig de dbne internationale lab,
d.v.s. de leb, der betyder noget og bl.a
teeller til de forskellige verdensmesterska-
ber. Den anden liste omfatter de sdkaldie
snationale Isb med udenlandsk deltagelze«,
d.v.s. mindre betydende lasb, som uden-
landske kerere, der ikke har stjernerang,
kan deltage 1. Hjemlige stjerner er altsd

ikke udelukkede.

1. Internationale hovedlsb 1958 (i uddrag).
R: formelfri vieddelsbsvogne; 1: formel
1; 2: formel 2; 3: formel 3: S: sporisvog-
ne; T: standardvogne; M: mesterskabsleb.)
19. januar: Argentinas Grand Prix (1, M)
206, januar: Buenos Aires 1000 km (S, M)
2. februar: Buenos Aires Grand Prix (1)
24. februar: Cuba Grand Prix (S)
22. marts: Sebring 12 timerslsh (S, M)
5—7. april: Pau Grand Prix (1, 2, 8)
13. april: Syrakus Grand Prix (1, 2)
20. april: Sicilien Rundt (S, T) eller et
andet sportsvognslsb

27. april: Neapel Grand Prix (1, 2, S)

3. maj: Silverstone-lab (1, 2, S)

11. maj: Mille Miglia (S, T) eller et an-
det sportsvognsleb (M)

18. maj: Monaco Grand Prix (1, 2, M)

26. maj: Hellands Grand Prix (1, 2, 5, M)

30. maj: Indianapolis’ 500 miles (R, M)

1. juni: 1000 km pd Nirburgring (5, T)

8. juni: Targa Florio (5)

15. juni: Europas Grand Prix (Belgiens
G.P) (1,2, M)

21. juni: 24 timer lebet i La Mans (S, M)

6. juli: Frankrigs Grand Prix (1, 2, M)

19. juli: Storbritanniens Grand Prix (1,
2, M)

3. august: Tysklands Grand Prix (1, 2, S,
T, M)

10. augnst: Sveriges Grand Prix (5, T, M)

15. eller 24. august: Pescara Grand Prix
{1,°2."8)

17. eller 24. augnst: Portugals Grand Prix
(1, 2, M)
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Aircondition er et meget misbrugt ord, for man er tilbojelig til at benyite denne betegnelse
for alle biler, der er i stand til at slippe lidt frisk luft ind i vognen gennem andre kanaler
end netop vinduer og med tiden opstiede utwtheder. Friskluftanleg © forbindelse med varme-
apparater og defrosteranleg er snart standardudstyr pi alle vogne, men aircondition er for
det meste forbeholdt amerikanske vogne, Nu er Smith i England begyndt med fremstillingen
af luftkonditioneringsanleg med et koleaggregat efier absorptionssystemel, og man kan altsi
foruden varme om vinteren ogsi [d kolighed om sommeren. Her ses anlwgget med pumpen,
der drives med en rem fra krumtapakslen, medens koleren benyites som varmelegeme ¢
stedet for det elekiriske varmelegeme, der findes i koleskabene.

7. september: Italiens Grand Prix (1,
2. M)

13. september: Tourist Trophy (S, M)

21. september: Avus leb (2, S, T)

26. oktober: Marokkos Grand Prix (1, 2)

9. november: Venezuelas Grand Prix

(8, M)

Il Nationale lob med udenlandsk deltagelse
(¢ uddrag).

(Samme forkortelser).

16. eller 23. febrnar: Isleb i Hindds (3,
5, T)

217. april: Leb pi Roskilde Ring

15. maj: Djurgirdslebet

1. juni: Leb pd Roskilde Ring

22, juni: Leb pd Roskilde Ring

29, juni: Eifelleb (S, T)

16. august: Lasb pd Roskilde Ring
17. august: Leb i Karlskoga (3, S, T)
7. september: Leb pd Roskilde Ring

II1 Rally’er, der teller til Europa-
mesterskabet.

21. 1l 29. januar: Monte Carlo

24, februar til 2. marts: Sestriere (Italien)

11. til 15. marts: Storbritannien :

3. til 6. april: Akropolis (Grekenland)

27. april til 3. maj: Tulipan (Holland)

15. til 18. maj: Tyskland

9. 1il 14. juni: Midnatssol (Sverige)

4. til 12, juli: Alperne (Frankrig)

23. til 27. juli: Adria (Jugoslavien)

27. til 31. august: Liége-Rom-Liége (Bel-
gien).

19. til 21, september: Viking (Norge)

23. til 26. oktober: lberien (Spanien)




|
|
| — en virkelig handsrakning
til de bilister, der vil kere
i en velholdt og selvholdt
vogn,

Seet udgifterne ned gennem ==
sterre kendskab til vognen, og forleeng

i En helt ny udgave, der fortazller motorens levetid betydeligt ved korrekt
det, som ikke star i instruktions- behandling.
bogen.
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handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret.
Den koster kr. 12,50 — en brekdel af det beleb enhver motor-
cyklist, scooter- eller knallertkerer vil spare gennem den, erhver-
vede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Nikolaj Plads 5, Kebenhavn K.
| NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K,



