Ejvind Hansen, Eilslru.p, har med sine mange sejre vist, at han er vor bedste og
mest stabile trialkorer i den store soloklasse. Her manovrerer han sin maskine
frem i sikker »engelsk« stil. — Ejvind Hansen udtaler om KLG taendror:

Den nedvendige ydeevne og drlflsstkkerhed opndr man altid, nar
man kerer med KLG taendrer.

Det er ikke nok at bruge det naestbedste. Jeg har ‘erfaret, at
man kerer bedst og hurligst med KLG tcendrer.



Der er Inqen der siger, at De

skal forsege at sla John Cobb's verdens-

rekord =——__ > eller prove pa at

konkurrere med Englands bedste trial-

korere ﬁ eller i det hele taget dyrke
X s
motorsport \%g AN

Men der er mange uss. e

taler for, at De skal folge disse ledende

motorfolks eksempel og bruge Mobiloil -

ikke alene for at opna den bedste ydelse
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~— + men ogséa for at holde om-

kostningerne nede { >, give motoren
lang levetid >w og en legende let start
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Huvor moralen er
den lavest m’néelz'ge

Det er en kendt sag, at

pxne og kultiverede
mennesker, der har de
stgrste vanskeligheder
med at finde ud af, hvem
der skal g& fgrst ind ad en
dgr, bliver de rene bisser,
nir de kommer op i hver
sin vogn. Det kunne ikke
falde den ene ind at kgre
ind til siden, s den anden
kan komme forbi, og de er
ved at smadre begge vogne
for at komme fgrst ud af
en rundkgrsel — alt under
udfoldelse af de mest ren-
dyrkede injurier. En rede-
ggrelse for denne mentali-
tetsforandring vil vi over-
lade til psykologerne, der

sikkert kan prestere en

indviklet og hgjlerd af-
handling om emnet, me-
dens sandheden sikkert er
den, at vognens skermen-
de karosseri giver kgreren
en anonymitet, der stimu-
lerer hans sande jeg til at
komme frem i dagens lys.

At de samme pane og
kultiverede mennesker

samtidig er tyvagtige, er
maéaske ikke sa almindelig
en opfattelse, men det er
desvarre en kendsgerning.
Gang pa gang kan man
finde sin parkerede vogn
belemret med en bule, som
en anden trafikant har til-
fgjet den. Det sker med
vore egne vogne her pa
SMJ, det sker med fotogra-
fernes vogne, det sker med
venner og bekendtes vog-
ne, men vi har aldrig i et
eneste tilfalde hgrt, at
synderen har lagt sit vi-
sitkort eller pa4 anden
made har sggt at erstatte
den skade, han har for-
voldt. Ja, men er det da
ikke det samme som ty-
veri — set fra et moralsk
synspunkt (jura og moral
ma som bekendt ikke for-
veksles). Det koster fra 50
til flere hundrede kroner
at udbedre en sadan skade
— penge som en anden
mand har taget lige op af
min lomme. Mon grosserer
Jensen, arkitekt Petersen
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og verkfgrer Olsen ville
forsgge sig som lomme-
tyve, hvis de havde en fair
chance for at slippe godt
fra forsgget? De samme
herrer kunne godt finde pa
at tilfgje en parkeret vogn
en pzn og nydelig bule og
bare stikke af som et par
drenge, der har smadret en
rude.

Hr. Duurloo’s
meriter

Der sker de forunderlig-

ste ting, nar hr. Duur-
loo skal ggre propaganda
for stgrre ferdselssikker-
‘hed, og nu vil han gennem
taget tale appellere til for-
nuften. Om sin propagan-
da skriver hr. Duurloo
selv: Justitsministeriets
udvalg for stgrre ferdsels-
sikkerhed starter nu en
kampagne, som skal fort-
seette indtil juli maned i
dar — eller leengere — for
at forteelle trafikanter af
alle kategorier, at hver en-
kelt har et medansvar og
derfor bgr ggre sit til, at
offer nr. 60.000 ikke op-
treeder i statistikken i juli
mdned som beregnet, men
at begivenheden bliver ud-
skudt sd lenge som mu-
ligt.

Det lader sig hgre. Men
sa fortsztter hr. Duurloo:
Det er en kampagne, som
taler til samvittigheden,
og som ogsd skal tale til
trafikanternes sunde sans,
idet man siger til dem: DE
kan forhindre, at trafiken
krever offer nr. 60.000 i
juli mdned. Hov, hvad er
nu det? Min samvittighed
som trafikant er i meget
god orden, og nar jeg spgr-
ger min sunde fornuft om,
hvad den mener om det
spgrgsmal, siger den bare:
’Hvodden kan jeg forhin-
dre det? Hvis min person
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virkelig spiller sa stor en
rolle i det spgrgsmal, sa
ma jeg hellere lade bade
bilen og motorcyklen sta,
og for at jeg ikke i min
skikkelse af fodgeenger
selv skal blive offer nr.
60.000, sa vil jeg holde mig
inden dgre, si skulle der
altsa ikke komme et offer
nr. 60.000. Nej, vel kan jeg
ej forhindre, at trafiken
krever offer nr. 60.000, og
saledes vil den sunde sans
hos de fleste trafikanter
sikkert reagere. Vi er alle
klar over den gode me-
ning, der ligger bag denne
propagandas slogan, men
blot det, at den er ulogisk
og forkert i sin form, er
nok til at ggre hele propa-
gandaen verdilgs — som
sedvanlig fristes man til
at sige. Ideen med nr.
60.000 er storartet, blot
sgrgeligt at man ikke har
forstaet at udnytte den.
Justitsministeriets ud-
valg for stgrre ferdsels-
sikkerhed er en halvoffi-
ciel institution, idet ju-
stitsministeriet leegger
navn til, men gkonomisk
stgtte far udvalget ikke
fra staten. Midlerne til
propagandaen samles ind
blandt forskellige firmaer,
der pa den ene eller anden
made er tilknyttet motor-
branchen, og det kan der-
for veere vanskeligt at kri-
tisere disse midlers anven-
delse. Man kan blot undre
sig over, at det offentlige
ikke finder nogen som
helst interesse i at gen-
nemfgre en sund og effek-
tiv propaganda. Kirken
modtager dog penge fra
staten for at kunne rygte
den -andelige opbygning,
men mon ikke det var
verd at ofre et passende
belgb for at forhindre den
legemlige nedbrydning?
Dette ville naturligvis ikke

forhindre, at man stadig
fik privat stgtte, og sum-
ma summarum ville man
méaske fa s4 mange penge
i kassen, at man kunne
lade et reklamebureau ud-
arbejde propagandaen.
Der er muligheder nok, og
derfor er det dobbelt be-
drgveligt gang pa gang at
blive prasenteret for disse
darlige propagandafrem-
stgd, som pa forhand er
dgdsdgmt pa grund af de-
res lave standard.

Den maerkeligste

bilfzlde

: Forleden skulle jeg par-

kere SMJ’s »flagskib«
foran Dagmarhus i Kgben-
havn. Jeg kgrte op ad par-
keringspladsens midter-
gang, men da alle pladser
var optaget, ville jeg fort-
seette ud pa gaden i den
modsatte ende. Udkgrslen
blev imidlertid speerret af
en taxa, der ikke viste det
mindste tegn til at flytte
sig. Jeg brugte hornet med
beherskelse, men der skete
ikke noget. Jeg gav endnu
et tut i trompeten, og ud
veeltede en kvadratisk ud-
seende taxachauffgr. »Ja,
her bli’r jeg s’su holden-
de, lille ven,« var hans
kommentar til situatio-
nen. Bagved holdt en an-
den taxa, og han ble’ s’gu
ogsd holdende. Den til-
ilende parkeringsmand
forklarede, at der virkelig
var taxaholdeplads, samt
at han forgzeves havde sggt
i det mindste at fa et skilt
op. Ingen mennesker kan
ane, at man placerer en
taxaholdeplads midt pa en
parkeringsplads, og derfor
opstar den samme situa-
tion mindst 20 gange om
dagen til lige stor ergrelse
for taxachauffgrerne som
de andre bilister.



. |sA

BSA 125 cc model D 1 BANTAM populzerest for krigen -
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HUSQVARNA'’s
HISTORIE

Af Mogens H. Damkier

Utallige gange har den tanke slaet mig, at

historien om de gamle Husqgvarna-
racere burde skrives, mens tid er, og mens
det endnu er til at fremskaffe korrekte

oplysninger om savel konstruktionerne

som de sportslige preestationer, der kom til
at przge den internationale motorsport
gennem en arrzkke. Det blev dog stadig
ikke til mere end tanken om, at det burde
ggres — en tanke, der ulmede i min un-
derbevidsthed for med mellemrum at
flamme op, nar jeg f. eks. pa vej til Stock-
holm kgrte forbi de imponerende fabriks-
komplekser. Det var imidlertid en lille
tilfeeldighed, der gjorde udslaget. Under
prgven med den nye Husqvarna letvegter
fandt jeg en fejl pa den maskine, jeg prg-
vekgrte, og dette medfgrte, at jeg fa dage
efter sad ansigt til ansigt med Husqvarnas
chefkonstruktgr i motorcykleafdelingen,
civilingenigr Carl Heimdahl, og fabrikens
salgschef, Harald Carlstréom. En hurtig
undersggelse af den pagaldende maskine
viste, at jeg havde varet si uheldig —
eller maske netop heldig — at fa fat i en
maskine, hvis forhjulsaffjedring ikke vir-
kede, som den skulle, pa grund af forkerte
gummiband. Nogle f4 maskiner med disse
gummibind var sluppet ud af fabriken,
og én af dem var netop havnet i mine hzen-
der. Da jeg genoptog kgrslen, efter at fej-
len var rettet, blev jeg klar over, at ma-
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Querst et vue over del imponerende fabriks-

anleg, og indsat ser vi et glimt fra stgberiet.

Det flydende jern llmzldes op i transportdig-
erne.

skinen havde enestidende kgreegenskaber,
og da jeg samtidig med gleede modtog en
invitation til at se fabriken, var det fgrste
og det afggrende skridt gjort — nu skulle
historien skrives.

Fra vandmglle til storindustri
Husqvarna Vapenfabriks Aktiebolag er
én af Skandinaviens &ldste virksomheder,
idet feltherren og ingenigren Erik Dahl-
berq i 1869 grundlagde et drejeri, der leve-
rede bgsselgb til geveerfabriken i Jonko-
ping. Husqvarna-den leverede den ngdven-
dige drivkraft, og de krigeriske tilstande
pa den tid muliggjorde en arsproduktion
p4 ikke mindre end 12.000 bgsselgb. Frem-
stillingen af de ferdige bgsser blev snart -



efter foretaget i Husqvarna, og Karl XII
var en kunde af virkeligt format. Efter
den krigeriske periode kom imidlertid en
vanskelig tid for vabensmedien, og fgrst
da Wilhelm Tham i 1877 blev chef for fo-
retagendet, kom der atter opgangstider, da
vegten blev lagt pA mere fredelige produk-
ter. Symaskiner, kgdmaskiner, komfurer
og husholdningsartikler af alle slags blev
sat i seriefabrikation, og senere kom cyk-
lerne og motorcyklerne til. Huskvarnen
(borgmgllen) er i dag erstattet af et kraft-
verk, der forsyner hele virksomheden med
elektricitet til et utal af verktgjsmaski-
ner, og virksomhedens stgrrelse og kapa-
citet forstds bedst, nar man hgrer, at et

det, og at laboratoriet er nervesystemet.
Indtrykkene er nzsten overvaldende, nar
man gar rundt i de store varksteds- og
monteringshaller, i hvilke tusinder af smé
dele fremstilles til symaskiner, cykler, mo-
torcykler og frihjulsnav, medens emalje-
rede gryder, termostat-strygejern, elektri-
ske komfurer, vaskemaskiner og jagtgevee-
rer ggr hele billedet yderst broget. »Hvor-
dan skal du kunne skille motorcyklerne
ud fra alt dette?« var min tanke, mens jeg
travede kilometer efter kilometer rundt i
komplekset. Det lader sig forhabentlig
ggre, men det er indlysende, at i en virk-
somhed af denne art griber fremstillingen
at de forskellige produkter ind i hinanden

3

Der er fred og stilhed i stgberihallen en sgndag formidaay, men i aruemszi&eu er nuiten

en larmende heksekedel. Hver dag stgbes 80 tons jern.

par tusinde svenske hjem hver dag tager
et nyt Husqvarna-produkt i brug, og at der
alligevel bliver et produktionsoverskud
stort nok til en verdensomspandende eks-
port. Husqvarna-koncernen, der bestar af
»Husqvarna¢, »Norrahammar« og »Amin-
ne«, beskaftiger 7000 mennesker, og i stg-
beriet bliver 80 tons jern hver dag omsat i
raemner til den videre fabrikation.

En rundgang p& fabriken viser tydeligt,
at stgberiet er rygraden i hele foretagen-

pa en made, der virker hgjst forvirrende
for udenforstiende.

Laboratoriet er en bygning pa 5 etager,
og her undersgges alt — bade udformnin-
ger og materialer — inden der bliver tale
om seriefabrikation. I gverste etage fin-
der vi en stor systue, hvor symaskinerne
gennemprgves, og her uddannes tillige in-
struktgrer til sykursus. Jeg stir let ske-
lende og betragter en tilsyneladende gan-
ske almindelig symaskine, der syr i zig-
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zag, laver knaphuller, syr knapper i og
kaster over sgmmene, eller hvad det nu er,
det hedder. Ved siden af finder vi det fysi-
ske laboratorium. Fra et sindrigt apparat
lyder en regelmassig klikken, og ved ner-
mere eftersyn finder vi en afblendings-
kontakt til en motorcykle. Frem og til-
bage slds den, medens en tzller forkynder,
at dette nu er sket over 20.000 gange. Pa
denne made afprgves alle dele, inden de
indgar i produktionen. I en anden afde-
ling undersgges traekstyrken pa rgr o.s.v.

Hver motor afprgves i prg-
verumnmet, inden den gar vi-
dere til samlelinien. Her fdar
motorerne lov til at arbejde
et stykke tid, fgrst med lavt
omdrejningstal og senere
med hgjere omdrejningstal.
Ndr motoren kommer ind pd
samlelinien, er man derfor
sikker pd, at den er klar til
brug, og yderligere afprov-
ning af den ferdige maskine
er tkke ngdvendig.

blive skaret o.s.v., indtil delene samles i
»linien«. Der er i alt dette ikke noget nyt
for mig, men hvad jeg serlig feestnede mig
ved var, at man klassificerer »pa 6«, som
det hedder. Det vil sige, at de enkelte dele
maéles med fine méleinstrumenter for der-
efter at blive sat i klasse. Det er jo sadan,
at selv i den mest omhyggelige seriepro-
duktion vil mélene altid svinge lidt i for-
hold til de foreskrevne data. Holder en
krumtapsgle saledes en diameter, der lig-
ger lidt under det foreskrevne mal, vil det

samt brinelhdrdhed p& cylindre m. m. Mo-
delsalen er vel nok den interessanteste.
Her fremstilles alle prototyper i hand-
arbejde, inden serieproduktionen kan tage
sin begyndelse. Dette handarbejde lettes
ved hjelp af de nyeste verktgjsmaskiner,

og mon ikke jeg kan tende misundelsens -

flamme hos mange mekanikere, nar jeg
forteeller, at jeg har set en 3 mm jernplade
blive skaret igennem p& en bandsav i lg-
bet af f& sekunder? Man viste mig ogsa den
tillid at lade mig se, hvilke nyheder frem-

tiden vil bringe inden for motorcyklernes

omrade — der er syv segl for min mund!

Foruden tegnestuen og det kemiske la-
boratorium finder vi »de tusinde rystelsers
kelder«. Her afprgves forgafler, hjul, cyk-
ler og motorcykler p4 den mest ubarmhjer-
tige made, der langt overgar, hvad selv en
svensk landevej kan prestere. Prgverne
varer ved, indtil delene bryder sammen.

Fgrst nar de enkelte dele og en proto-
type har varet underkastet gennemgri-
bende undersggelser og prgver, kommer
den i serieproduktion. Vi ser, hvordan cy-
lindrene kommer fra jernstgberiet, top-
stykkerne fra sprgjtestgberiet og kaedehju-
lene fra pulverstgberiet, vi ser tandhjul
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veere meget uheldigt, hvis den under mon-
teringen bliver parret med en plejlstang,
der har en boring lidt stgrre end foreskre-
vet. Resultatet bliver naturligvis, at der

bliver for stort spillerum i plejlstangs-

I laboratoriet afprgves motorerne pd en brem-
se-stand. Her kontrolleres alle eksperimenter
og nykonstruktioner.
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Husgvarnas eksport er omfattende. Her er en annonce af et noget orientalsk tilsnit. Fabri-
kens nuverende produktion af motorcykler gir hovedsagelig til hjemmemarkedet.

lejet. Det modsatte kunne naturligvis ogsa
blive tilfaeldet, siledes at lejet kom til at
ga for stramt, men begge tilfzlde ville un-
der alle omstzndigheder medfgre lejets

hurtige nedbrydning. Derfor klassificerer -

man pa en made, der bevirker, at f.eks.
‘sgler og plejlsteenger i klasse 2 svarer sain-
men og giver det foreskrevne spillerum i
-lejet, medens de samme dele i f. eks. klasse
4 ligeledes kommer til at give den fore-
skrevne pasning. Nar jeg serlig hefter mig
ved, at Husqvarna klassificerer pa 6, er
det, fordi en klassificering pa 3 eller 4 er
almindelig, og det er klart, at jo flere klas-
ser, man satter de enkelte dele i, des bedre
pasning opnar man.
Ingenigr Heimdahl standsede under gen-
nemgangen ved samlelinien og viste mig,
“at man pa grund af artiklen i SMJ (prgve-
kgrslen i oktober 1951) nu havde flyttet
kontrolgrebene pa styret, siledes at de 14
mere naturligt. Jeg tror nok, jeg voksede
et par tommer —! 3 ?

L7

Husqvarna er-en virksomhed af format,
hvilket bl.a.kommer til udtryk ved,at man
har sit eget hotel, hvor fabrikens gester
overnatter, og dette hotel er samtidig pen-
sionat for en del funktionzrer. Om aftenen
sad jeg i én af de hyggelige stuer sammen
med ingenigr Heimdahl og salgschef Carl-
strom og sludrede motorcykler, eksport og
motorlgb, og det er morsomt, som menne-
skenes problemer kan vazre forskellige.
Salgschefen fortalte saledes, at medens
alle fabrikens symaskiner normalt er

grgnne, skal de maskiner, der eksporteres
til Sydafrika,. veere sorte, fordi negrene
betragter grgnt som en uheldig farve. Han
fortalte ogsa et pudsigt tilfelde fra Ara-
bien: Kgdmaskinerne — eller rettere majs-
maskinerne — man eksporterede til Ara-
bien, var normalt forsynet med en stjerne,
men pa en ny model glemte man denne
stjerne med det resultat, at araberne hver-
ken ville eje eller ha’ de stjernelgse ma-
skiner. Ingenigr Heimdahl havde engang
haft et problem med en ny motorcykle,
hvis cylinder blev tgndeformet, s& snart

Motoren i 120 ccm letveegteren, der er i pro-

duktion i dag, er kraftig, smidig og meget

slidsterk, og trekkraften ved lave omdrej-
ningstal er bemerkelsesveerdig god.
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man kgrte maskinen lidt hardt. Ligegyl-
digt hvad han @andrede ved konstruktio-
nen, blev resultatet det samme. Ifglge pro-
~grammet havde han kun 14 dage til at Igse
problemet, fgr maskinen skulle g& i pro-
duktion, og han anede ikke sine levende
rad, fgr han om natten drgmte, hvordan
sagen skulle klares. Om morgenen tidligt
styrtede han op pa fabriken, lavede kgle-
ribberne om i overensstemmelse med
drgmmen, og problemet var virkelig lgst.
Mit eget private problem—HVA-racerne—
kunne jeg ikke drgmme mig ud over, men
mit arbejde blev lettet betydeligt, da jeg
fik overrakt en meengde arkivmateriale,
som jeg kunne tage med hjem og bearbejde.
Og her er resultatet af 3 maneders anstren-
gelser:

Det begyndte i al beskedenhed —

I aret 1896 optog Husqvarna fabrikatio-
nen af tredecykler, og i 1906 sa den fgr-
ste knallertlignende moforcykle dagens
lys. Det var en robust traedecykle med
hjalpemotor, der trak baghjulet ved hjzlp
af en rem mellem krumtapakslen og bag-
hjulets remskive. Gearkasse var der ikke
tale om, og maskinen var i det hele taget
s& primitiv, som motorcykler i almindelig-
hed var pa det tidspunkt. Motorkgrsel var
dengang ogsad en kamp mod en meangde
ubekendte stgrrelser, og havde man van-
skeligheder, 1gste man disse pa en ofte ret

hardhendet made. Ingenigr Heimdahl
overlod mig med et stort smil et lystryk
af fabrikens fgrste instruktionsbog. »Der
skal du se ting, der kan fa hérene til at
rejse sig pa dit hoved,« sagde han. Jeg
havde ikke et spejl ved handen, da jeg le- -
ste instruktionen igennem, men laserne
kan jo prgve, om frisuren kommer i uor-
den, nar jeg nu gengiver punkt 8, der om-
handler startvanskeligheder, fordi — som
det hedder — benzinen er for kold:

Nar temperaturen er omkring eller un-
der frysepunktet, kan det vere ret van-
skeligt at fa motoren i gang, drsagen kan
da ligge 1, at gasudviklingen i karburato-
ren, pd grund af benzinens lave tempera-
tur, vanskeligggres. Man kan klare sagen
pd to mader. Enten kan man varme ben-
zinen ved at heelde den pa flasker og satte
disse i kogende vand. Eller ogsd kan man
varme karburatoren ved at holde en breen-
dende avis eller noget andet papir under
den, dette er i reglen tilstreekkeligt. Men
anvend under ingen omstendigheder ble-
selampe eller andet sterkere opvarmnings-
apparat til dette formdl og lenk ikke pa
at opvarme benzinbeholderen pd denne
madde. Benzinen er yderst brandfarlig, og
en skebnesvanger eksplosion kan blive
folgen.

Sadan star der ord til andet, og man ma
jo indrgmme, at tekniken gar frem!

Husgvarna-maskinerne gik en stgt ud-

Model 145 fra 1917. Den to-cylindrede motor havde topventiler for indsugningen og side-
ventiler for udblwsningen. Denne type leveredes i stort tal til den svenske heer, og samme
model besctlie de tre forste pladser i Novemberkasan 1916. Maskinens eneste bremse var
en feelgbremse pa baaqhjulet. Stellet var megetl robust, men med flere bgjninger pa stelrgrene.
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vikling imgde sidelgbende med den tek-
niske udvikling. Den automatiske indsug-
ningsventil forsvandt og blev aflgst af en
knastbetjent ventil o.s.v. men samtidig
stod det klart for fabriken, at stabilitet og
robust konstruktion var en betingelse for
at opna et salg til det svenske publikum.
Vejene var pé det tidspunkt under al kri-
tik, og det varede som bekendt mange ar,
fgr Sverige fik velegnede motorveje. Veje-
ne i forbindelse med den stigende inter-

Model 190 fra 1929. Den sideventilede, to-cylindrede motor havde et slagvolumen
og udviklede 15 hk. Motoren var enten monteret med en Bosch magnet eller me

magdyno. Baghjulsbremsen er en

tromlebremse med indvendige bremsesko.

nogen i det hele taget kunne gennemfgre
var ubegribeligt, og selvfglgelig overskred
de 9 gennemfgrende ryttere maximums-
tiden. I dette 1gb, der i nogen grad mindede
om Napoleons tilbagetog fra Rusland, gen-

a 550 ccm
en Bosch
Gearkassen

havde tre udvekslinger, og gearstangen gik gennem benzintanken ligesom ' pd Excelsior’s
1946 modeller. :

esse for motorcyklesporten forcerede ud-
viklingen frem pa en maéade, der blev af-
ggrende for maskinernes videre skzbne.

Motorsporten griber om sig

I 1913 oprettedes Svenska Motor Cykle
Klubben — SMCK — og aret efter starte-
des den fgrste Majtivling over en 1250 km
lang rute fra Stockholm over Orebro, Karl-
stad, Goteborg, Jonkoping og tilbage til
Stockholm. Ialt deltog 27 ryttere, men kun
7 gennemfgrte, deriblandt L. E. Ringborg
pa Husqvarna, — begyndelsen var gjort.

Majtiavlingen 1915 kom til at ga over i
historien som ét af de hardeste motorigh.
Kong Vinter ville lige give de mange ryt-
tere en lille opmezrksomhed med pa vejen,
og medens man gik og bildte sig ind, at det
snart var sommer, slap han en snestorm
af den verste slags 1gs. Medens togene sad
fast, telefonpzle vzltede, og snebunkerne
slettede landskabets enke theder ud, stred
deltagerne i Majtavlingen sig frem ad en
1650 km lang rute fra Stockho m til Gote-
borg, Malmé og tilbage til Stockholm. At

nemfgrte Einar Sundstrém og Patrick We-
lin pA HVA. Allerede pa det tidspunkt
gjorde Husqvarna-fabriken et serligt ar-
bejde for at ggre sine konstruktioner si
robuste, at de kunne tale de evige ryste'-
ser, og det kom derfor fabriken tilpas, da
SMCK i 1916 arrangerede den-fgrste No-
vemberkéasa, et lgb, der skulle stille ma-
skiner og kgrere pa en virkelig udholden-
hedsprgve. Den fgrste rytter fra start var
igvrigt en dansker, J. Teilmann-Ibsen, pa
en BSA, og efter ham fulgte endnu 10
mand, men kun 5 ryttere ndede malet efter
at have kgrt 475 km ad darlige veje, ad
stier og gennem terrzn. L. E. Ringborg
vandt med sin HVA, og anden- og tredie-
pladsen blev ligeledes besat af dette mer-
ke. Ringborgs gennemsnitshastighed var
23,7 km/t.

Den fgrste verdenskrig satte en stopper
for videre sportslige udfoldelser, men i kri-
gens spor fulgte en uomtvistelig teknisk
udvikling, der for motorcyk'ernes vedkom-
mende kom til at swette et afggrende skel.
P& dette tidspunkt knyttede Husqgvarna
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den unge ingenigr Gustaf Géthe til sig, og
han indsad med det samme, at den udvik-
ling, tekniken havde taget i form af kraf-
tigere og hurtigere maskiner, ngdvendig-
gjorde, at man i hgjere grad end tidligere
beskzftigede sig med maskinernes kgre-
egenskaber og forbedrede disse ved bedre
affjedring, lavere tyngdepunkt og korrekt
vinkel og efterlgb pa forhjulsophangnin-
gen. Da det fgrste 1gb efter krigen, Novem-
berkasan 1919, startedes, stillede Gothe
med en nykonstrueret HVA, og hans an-
strengelser blev belgnnet med en sikker
fgrsteplads.

I de fglgende ar bidrog motorsporten i
hgjere grad til den tekniske udvikling, end
det har veret tilfzeldet pA noget senere
tidspunkt, og betegnende for denne tid
var ingenigrernes aktive deltagen i spor-
ten. Da Sverige i 1922 tilmeldte sig det
internationale seksdageslgb i Svejts, stil-
lede svenskerne med et Husqvarna-hold
bemandet med ingenigr Géthe og Bernhard
Malmberg pa solomaskiner og Pelle Svan-
beck pi en sidevognsmaskine, i hvilken

Husqgvarnas hgjtbetroede chefingenigr,
Gyllenram, figurerede som »sandszke.
Begge solomaskinerne gennemfgrte til

guldmedaille, medens sidevognsmaskinens
gearkasse brgd sammen. Det fglgende ar
blev seksdageslgbet kgrt i Sverige med 91
deltagende ryttere, der startede fra Stock-
holms stadion. Ruten gik rundt om Mila-
ren til Oslo, hvor »Korketrekkeren« indgik
i én af etaperne, videre til Frederikshald
og Goteborg og tilbage til Stockholm over
Jonkoéping. Svenskerne vandt nationskon-
kurrencen med et Husqvarna-hold bestien-
de af ingenigr G6the, Gunnar Lundgren og
Bernhard Malmberg, men nogle af lgbets
gvrige deltagere heevdede, at svenskerne
ikke havde overholdt det internationale
reglement, og man pastod tilmed, at sven-
skernes sidevognsmaskine havde faet mo-
toren udskiftet under lgbet. FICM gjorde
derefter lgbet ugyldigt trods rasende pro-
tester fra Sverige, og fgrst da de svenske
repraesentanter , pA FICM’s &rskongres i
1925 kom med uomstgdelige beviser for, at
pastandene var urigtige, fik Sverige sin
indtegning i pokalen, idet resultatet blev
kendt gyldigt.

Novemberkasan i 1924 skulle blive den
hidtil strengeste. Af 20 startende ryttere i
soloklassen gennemfgrte kun 3, og blandt
disse fandt man de 2 HVA-maskiner, der
deltog i denne klasse. Yngve Erikson vandt
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soloklassen pa sin Husqvarna, medens in-
genigr Gothe tog sejren hjem i sidevogns-
klassen.

Ingenigr Gothe’s teori om gode kgreegen-
skaber til kraftige maskiner blev séledes
tilfulde bekraftet gennem sejrene i de
svenske lgb, men man ville gerne prgve
krefter med de udenlandske fabriker i en
international konkurrence, og da Deutch-
landfart blev udskrevet i 1925, var man
ikke sen til at melde sig. De tyske lande-
veje var pa den tid om muligt endnu dar-
ligere end de svenske, og det viste sig da
ogsa, at navnlig de engelske maskiner ikke
var indstillet pa at gennemfgre et 1gb over
en 3000 km lang »trial-etape«. Lgbet var
darligt arrangeret, i stedet for enkelt-
mandsstart kgrte man med samlet start
som til et Grand Prix, men da der var flere
hundrede deltagere, fik startstedet en
umiskendelig lighed med det muntre kgk-
ken. De engelske blade bragte en del bitre
kommentarer til dette 1gb, og det engelske
blad »The Motor Cycle« gav sit referat
overskriften' The German Idea of a Trial.
Husqvarna kunne imidlertid med heder
trekke sig ud af dette lgb, idet Yngve
Eriksson vandt klasse 5 ved at gennemfgre
pointsfrit, medens Gustav Géthe blev nr. 3
i sidevognsklassen. Dette resultat vakte en
del opsigt i udlandet, og da 1gjtnant E. So-
derén samme ar kgrte en ferietur pa 14.000
km gennem Europa og Nordafrika pa en
HVA, skabtes der yderligere respekt om
Husqvarna.

Aret 1926 blev begivenhedsrigt for den
skandinaviske motorcyklesport. Frederiks-
berg Motorklub fik overdraget arrange-
mentet af et 1000 km landevejslgb, der
kgrtes dels i Skane, dels pad Sj=zlland. Den
danske del af arrangementet var imidler-
tid ikke s& heldigt svenskerne klagede i
hvert fald over darlig afmerkning af
vejene, og det viste sig ogsa, at danskerne
havde glemt at afsatte tid til frokostpau-
ser, af hvilken grund man heller ikke
havde sgrget for mad til kgrerne. Trods
sult og andre strabadser kunne Husqvarna
notere endnu to sejre, nemlig i solo- og
sidevognsklassen, og det var atter Gustav
Géthe, der kgrte sidevognsmaskinen.

Medens HVA hidtil havde varet repre-
senteret ved mere eller mindre almindelige
standardmaskiner i motorsporten, stillede
Yngve Eriksson den 3. august 1926 med en
specielt tunet og trimmet HVA-racer til
bakkelgbet p& den vanskelige Klaverdds-
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Nar en rigtig motorcyklist anskaffer en ny maskine, sager han at fa
den sterst mulige kraft og komfort til den mindst mulige anskaf-
felsespris — forudsat at maskinen ved sin slidstyrke og okonomi
giver lofte om lave driftsomkostninger. Dette er forklaringen pa
Husqvarna’s succes. De enestaende kereegenskaber og den kraf-
tige, ekonomiske og slidstaerke motor tiltaler enhver motorcyklist.

Nzermeste forhandler opgives af:

Dst for Storebamlt: Vest for Storebalt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S, KBHVN. K. VILH. NELLEMANN A'S, ARHUS
Centr. 9846 Telf. 14100
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bakke, og her fik han noteret en tid, der 1a
2/5 sekund under banerekorden. I septem-
ber kgrtes et internationalt bakkelgb pa
sKorketrekkeren« i Oslo, og her gentog
Yngve Eriksson sin sejr med en anden
HVA, k¢rt af B. Malmberg pa andenplad-
sen.

Malmberg og Oscar Wilhelmsson gjorde
sig bemerket. I slutningen af januar kgr-
tes Midvintertiavlingen med dag- og nat-
etaper, og lgbets karakter belyses bedst
derigennem, at efter nat-etapen var kun 3
ryttere tilbage, nemlig Sagstrém, Wil-
helmsson og MAansson, samtlige pa HVA.

Starien til Deutschlandfart 1925 frembgd el brogei og jorvirret skue, da de mange deltagere
startede pa samme gang. Ovenstdende billede er fra »The Motor Cycle«, og overskriften
beerer preeg af let bitterhed.

Samme ar kgrtes sgndag den 10. oktober
Sveriges fgrste TT-1gb over 10 omgange pa
en 6,4 km lang bane med start og mal i Ma-
riedal. Ialt startede 12 ryttere med enkelt-
mandsstart, og i gsregn udkaempedes en
hiard dyst pa de opblgdte og darlige veje.
Yngve Eriksson gik af med sejren, idet
hans HVA preasterede den ret beskedne

gennemsnitshastighed af 65 km/t. Selv om’

denne premiére for sa vidt faldt lidt mat
ud, skulle det alligevel blive TT-sporten,
der kom til at give HVA-racerne ry pa de
internationale baner.

Aret 1927 bragte en raekke sejre i sven-

ske lgb, men Husgvarnas navn var pa det-

tidspunkt flgjet ud over hele verden. HVA-
motorcykler kom pa landevejene i mange
lande, og samme ar leverede fabriken en
rekke sidevognsmaskiner til politiet i
Tokio.

De sportslige begivenheder blev indledt
ved en rzkke islgb, under hvilke navnlig
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Sagstrom delte skaebne med de gvrige del-
tagere, da han pa dag-etapen matte udga
med en sprangt gearkasse, medens Oscar
Wilhelmsson gennemfgrte som sejrherre,
og Méansson opnaede at komme i mal som
bade nr. 2 og sidste mand.

Midt i szsonen sendte fabriken en ny
maskine pad markedet — en lille udgave
af model 180, forsynet med en 175 ccm
JAP-motor. Ved offentligggrelsen af denne
maskine var det en nyhed, at den var mon-
teret med kanttraddsdek, men i gvrigt la
specifikationerne ikke sa langt fra de
data, vi er fortrolige med i dag. Maskinens
vegt var 70 kg, benzinforbruget svarede til
30—40 km pr. liter trods den sideventilede
motors lave kompressionsforhold pa 5:1.
Gearkassen havde 3 udvekslingsforhold,
men blev naturligvis betjent med et hand-
tag. PA denne maskine gennemfgrte kon-
struktgren, Gustav Gothe, Majtaviingen
1928 pointsfrit, en prastation, der vakte



a 20 hk. I sin

Model 610 var en decideret sidevognsmaskine pd 992 ccm og med en effekt

opbygning mindede denne maskine meget om de store amerikanske motorcykler, og model

610 havde sdledes fodkobling og forhjulet ophangt i parallelf¢rt svinggaffel. En accelera-

tionspumpe var indbygjr]et i benzindeekslet. Denne maskine blev fabrikeret i drene omkring
927 og blev meget anvendt i den svenske heer.

begrundet opsigt, eftersom kun 5 af de
startende 53 ryttere gennemkgrte de 2000
km uden strafpoints, og Goéthe’s maskine
var tilmed den mindste. ;
"TT-lgbet 1927 kgrtes pid den samme
bane pa Onsala halvgen, men denne gang
med 15.000 tilskuere. Husqvarna fik atter
noteret en sejr, da Bernhard Malmberg
vandt klasse III med Wilhelmsson pa tre-
diepladsen. I dette 1gb blev redaktgren af
»The TT Special«, G. S. Davison, nr. 2 i
klasse I — en episode, den gemytlige eng-
leznder har skildret for SMJ’s leesere i sin

artikel, Trening i Sverige (juni 1949).
Davisons skildring giver, sammenholdt
med datidens avisreferater, et udmerket
billede af de forhold, den svenske motor-
sport havde pa det tidspunkt. Svenskerne
syntes, at alt var i den skgnneste orden,
og sely om banen »selvfglgelig kunne vere
bedre«, var der kort og godt tale om et al-

Model 50 fra 1929. Denne maskine var ualmindelig up to dale i sin konstruktion, og leegger

man sin hand over gittergaflen, er indtrykket ikke steerkt afvigende fra en moderne engelsk

maskine. Maskinen var monteret med en 491 cem JAP-motor, der ydede 20 hk. Boring og

slaglengde var henholdsvis 85,7 mm og 85 mm — altsd i overenssiemmelse med den bedsle

konstruktionspraksis i dag. Koblingen var bade hdand- og fodbetjent, bremserne var store

og kraftige, og fjedersystemet i forgaflen var indkapslet. Leeg merke til den skrdtliggende
gaffel, og det forholdsvis store efterlpb pda forhjulet.
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mindeligt stykke svensk landevej. For den
engelske deltager var det et mareridt gen-
nem stgv og grus.

Husqvarna havde saledes nok af sejre at
vaelge imellem, nar det gjaldt at papege
maskinernes kraft og kgreegenskaber. I
orienteringslgb, p& jord- og bakkebaner, i
TT-sporten, overalt kunne man med til-
fredshed se tilbage pa de opnaede resulta-
ter, men et par bitre piller matte man ogsa
sluge, og disse piller opbevares i et lille
glas med inskriptionen: International Six
Days. Det er jo en kendt sag, at man nz-

atter stod som arranggrer af programmet,
havde de derfor en fair chance for at vende
hjem med den eftertragtede pokal. Dag
efter dag klarede holdet sig pointsfrit igen-
nem, medens englenderne fik samlet nogle
strafpoints her og dér. En ubetydelig fejl
skaffede Husqvarnaholdet 3 points, men
det var ogsa de eneste, det fik under hele

Husquarna specialracer fra 1931—32. Motoren er [z_d 491 cem og yder 33 hk. Denne maskine
ige

blev brugt til alle former for motorlgb, oq adskil

sejre i jord-, bakke- og isbanelpb blev

hjemfort pa denne maskine. I seesonen 1931—32 vandt Husquarna 186 ferstepladser og op-
ndede dagens bedste tid i 54 lpb samt satte 19 nye rekorder. Husquarna havde 10 forskellige
modeller pd programmet i 1932.

sten hellere ma opnd en hwederlig fjerde-
eller femteplads, end man mé se sig pla-
ceret som nr. 2 med en netop fravristet
sejr.

11927 stillede Sverige med et sterkt hold
til det internationale seksdageslgb, der
skulle afholdes i Nordengland. Gothe og
Yngve Eriksson kgrte solomaskiner, og
Bernhard Malmberg fik den vanskelige op-
gave at mangvrere sidevognsmaskinen
gennem det vanskelige og bjergrige terren.
Dette Husqvarna-hold fgrte foran englen-
derne i fem dage, og sejren var nasten sik-
ker, da Malmbergs motor delvis strejkede,
af hvilken grund svenskerne blev henvist
til andenpladsen.

I det fglgende &ar, 1928, blegnede alle
motorsportslige begivenheder mod det ene:
revanche 1 seksdageslgbet. Mandskabet
treenede, og fabriken gennemgik maski-
nerne meget ngje for at forhindre en gen-
tagelse af sidste ars haendelser. Da de sam-
me kgrere indskibede sig til England, der
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lgbet, medens englenderne, der 14 som
nr. 2, kgrte i mal med 15 strafpoints. Sej-
ren skulle sidledes vaere klar, men datidens
reglement indeholdt tillige et maskinefter-
syn, og under dette konstaterede man, at
bremsearmen pa den ene solomaskine og
pa sidevognsmaskinen var brakket, og
dette blev bedgmt til 11 strafpoints pr. ma-
skine. Svenskerne protesterede mod denne
afggrelse, men der var intet at stille op.
»Vi vandt en hul sejrg, skrev de engelske
motorcykleblade, men det var en liden
trgst. Denne andenplads betragtes stadig
som ¢ét af Husqvarna-fabrikens stgrste
nederlag.

P& dette tidspunkt blev ingenigr Folke
Mannerstedt tilknyttet Husqvarna, og dette
skulle senere fa den stgrste betydning for
savel fabriken som for den svenske motor-
cyklesport. De kommende ar skulle ggre
Husqvarnas navn kendt og frygtet pa de
internationale landevejsbaner.

(Fortsattes i neste numer.)



@ 110.000 km

MED VARESIDEVOGN

Uden hovedreparation oguden naavnevardigt cylinderslid

Model 250 TF - 250 ccm - 12 HK

1. 12 hk dobbeltstemplet to-takt motor. 8. Kraftige militeeregere pa begge hjul.
2. Separat olietank og tryksmgring. 9. Parkeringshandtag til solokgrsel.
3. Firkantede stelrgr med stor modstands- 10 Effektivt parkeringsstativ.
evne mod bgjning. 11, Ru_tzidq stelrgr med stor modstand mod
4. Dobbeltvirkende hydraulisk dempning. 15 Jlic “dgf'ens e B
5. Skalformet, gummiforet svingsadel. matisk fra gashindtaget.
6. Karburator med selvstaendig startkar- 13. Begge hjul er hurtigt aftagelige, mon-
burator. teret med stikaksler.
7. Baghjulsaffjedring med stor bevagelse. 14. Fire-trins gearkasse med overgear.

— en maskine De ikke finder magen til

GENERALREPRASENTANT:

O. E. ANDERSEN

ORESUNDSVEJ 126 . KOBENHAVN S . SUNDBY 9201
KONTOR . RESERVEDELSLAGER . SPECIALVARKSTED KUN FOR PUCH
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DEN
AMERIKANSKE
HAR
ta'r friskt pa
tingene

* k k& Kk k k Kk * %k

N:‘éu' De kaster et blik p4 disse siders illustrationer, vil De sikkert ikke sztte de mor-

somme tegninger i forbindelse med en ministeriel bekendtggrelse eller lignende,
men snarere henfgre dem til en amerikansk tegneserie. Tegningerne stammer fra et
af den amerikanske heers tidsskrifter, der pa en padagogisk og morsom méade giver
soldaterne i transporttjenesten og de tekniske korps servicemeddelelser, idet man un-
derstreger betydningen af korrekte udtryk ved bestilling af reservedele, vigtigheden
af rutineeftersyn og meget mere. At soldaterne studerer deres blade i Amerika er for-
staeligt. Omplantet til danske forhold ville soldaterne i stedet modtage et cirkulare
i den bekendte og komplet uforstaelige stil:

Under henvisning til s. 6 stk. 3 i cirkulere af 26/3 1916 med senere eendring af 19/4
stk. 6 i tilleegget side 114 skal det yderligere pipeges, at man ved bestilling af reserve-
del ifglge regulativet skal bruge de af forsvarsministeriet godkendte blanketter un-
der formular 4711-1012, forsavidt disse dele angar de i cirkuleret af 17/4 1932 s. 12
stk. 6 angivne erstatningsdele til de i cirkulere af 19/12 1920 s. 8 stk. 117 a om-
handlede motorkgretgjer o.s.v. Et sddant cirkulere ville sikkert virke uhyre opmun-
trende for soldaterne i Korea.

THE POET SAYS “WHATS IN A NAME 7"
AND JOE DOPE THINKS EXACTLY THE SAME

Joe Dozl;e (Sprit Jens) er bladels dummepeter, og han er i stand til at udfgre alt forkert.
Se nu blot her, hvor han skal bruge nogle reservedele. Hvad betyder et navn, siger Joe Dope,
0g da hans bestillingsseddel indlpber iil depotet, lyder ordren: Et kanonrgr, par dek, rég-
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HE {GNORES S.N.L¥
AND THE THINGS HE GETS — WELL,

ror. Pa denne side har Joe Dope lidt vanskeligheder med inspektionen, fordi han har
fdet et maskingever, vet par dek« og et kakkelovnsrgr, men Joe Dope giver naturligvis de-
potet skylden. Joe Dope er igvrigt let kendelig, idet han altid seetter sin hue pd tveers af regle-
mentet. En anden person i det amerikanske blad, PS, hedder Connie Rod (opkaldt efter en
plejlstang-connecting rod), og hun holder de fineste tekniske foredrag, man kan tenke sig.
Vi havde et billede af hende lige f¢r, men da de inde pa teknisk afdeling ser ud til at have
en kulsort samvitlighed, kunne jeg tenke mig, at hun dukker op et andet sted i bladet.

Hvis Joe Dope endelig far et
kgretgj i gang, sa kgrer han
selvfglgelig som en idiot.
Her har huan glemt at vise af
— resultatet er det samme,
som hvis de to vogne var
blevet skudt i stykker eller
var kegrt pda en landmine.
Tegningerne er selvfglgelig
morsomme, men der ligger
alvor bag. Til en amerikansk
infanteridivision hgrer 2660
motorkgretgjer af forskellig
slags, og det indprentes sol-
daterne, at hver gang et k¢-
retgj bliver sat ud af funk-
tion, bliver divisionens slag-
Lraft forringet ftilsvarende.
Det er en frisk made at gribe
tingene an pa, og idéen lader
sig sikkert omplante til de
civile institutioner. Igvrigt
ma man habe, at der kom-
mer en dag, da Joe Dope kan
fa lov til at ¢gdeleegge hele
vognparken, uden nogen ta-
ger notits af ham.




To.-Takt TuNING

Af Ingenior A. Skafte-Rasmussen

Vi har i den seneste tid modtaget talrige
henvendelser om tuning af to-takt motorer,
og ingenigr A. Skafte-Rasmussen, sgn af
DKW-fabrikernes skaber, dr. ing. J. Skafte-
Rasmussen, bringer i hosstiende artikel en
tuniﬁgsanvisning. Ingenigr Skafte-Rasmus-
sen har hele sit liv besk=ftiget sig med to-
takt motorer, og sagen kan derfor ikke
vare i bedre haznder

Hvis man skal tune en to-takt motor, m&

man med det samme veare klar over,
at problemerne skal Igses pa en noget an-
den méide end ved tuning af fire-takt mo-
torer. Man satter ganske vist ind pa de
samme punkter som pi fire-takt moto-
rerne, men de specielle forhold, der ggr
sig geldende i forbindelse med to-takter-
nes skyllesystem, bevirker, at man ikke
uden videre kan overfgre de principper og
retningslinier, man gair frem efter, nar
man tuner en fire-takt motor. To-takt mo-
torens simplere opbygning bevirker imid-
lertid, at tunningsarbejdet ikke er vanske-
ligt set fra et hindverksmessigt syns-
punkt, og dertil kommer, at ejeren af en
almindelig to-takt motor, hvadenten denne
er anbragt i en bil eller motorcykle, gen-
nem eu tuning kan forbedre sin motor be-
tydeligt, siledes at bade effekt og gkonomi
forbedres, samtidig med at motoren er lige
velegnet — om ikke bedre egnet — i den
daglige trafik. Hvis man gnsker at deltage
i sportslige konkurrencer, i hvilke hastig-
heden skal drives mest muligt i vejret, kan
man g4 skridtet videre og @ndre motoren

sdledes, at tophastigheden forgges, men -

dette vil i reglen ggre motoren usmidig
ved lavere omdrejningstal.

Tuningen af en to-takt motor deler sig
i to skarpt adskilte afsnit, nemlig opbyg-
ningen af motoren til en ideel standardud-
fgrelse og @ndring af motoren til stgrre
tophastighed. Den fgrste afdeling af tu-
ningsprogrammet er kun gavnlig i alle
hensigter for motoren og kan anbefales
til alle to-takt ejere.
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Fgrst adskiller vi motoren fuldstendig,
og med den erfaring, SMJ’s lzsere efter-
handen skulle have faet, er det vel ungd-
vendigt at forklare ret meget om dette ar-
bejde. Absolut renlighed og pinlig orden
under hele arbejdet er naturligvis den fgr-
ste betingelse for et godt resultat. Motoren
skal vaskes omhyggeligt af, inden demon-
teringen begyndes, de enkelte dele skal af-
vaskes og opmerkes, siledes at man kan
sette dem tilbage pa ngjagtig samme plads
igen. En rigtig motortuner vil ikke drgm-
me om at bytte om pé to ens mgtriker —
de skal tilbage pa deres gamle gevind.

Ndr man har fundet frem til det rigtige teend-
rgr, ma man sikre sig, at elektroderne stikker
ind i forbrendingsrummet, som vist pd oven-
stdende skitse — hverken mere eller -mindre.

Nar motoren er adskilt, polerer man den
fuldsteendig indeni. Krumtaphuset skal
hgjglanspoleres indvendig, skyllekana-
lerne, indsugnings- og udblesningskana-
lerne, forbrendingsrummet og stempel-
kronen skal gennemg4 en fuldkommen hgj-
glanspolering. Kanalerne polerer man
bedst ved hj=lp af en kuglefil pa et flex-
ibelt skaft monteret p4 en elektrisk bore-
maskine, og den sidste finpolering foreta-
ges ved hj=lp af et stykke polerlerred, der
settes som en fane pa det roterende skaft.
Navnlig skyllekanalerne er ofte i en meget
trist forfatning, nar cylindrene i serie-
fabrikationen monteres i den stand, de er
i, nar de kommer direkte fra stgberiet.
Overfladen i kanalerne er ujzvn, og ofte
kan man finde stgrre eller mindre tappe,
der spzrrer i kanalerne. En fuldstendig
polering giver ikke alene en bedre gen-
nemstrgmning, men den blanke overflade
giver et darligt fodfeste for kulaflejrin-
ger. Om dette poleringsarbejde kan kun
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Sdvel skylle- som udblesningskanalerne er megei ru og ujevne pa en standardmotor, og en

polering vil derfor gjeblikkelig forbedre motorens trekkraft. Ved poleringen mda man kun

fjerne ujavnhederne og aldrig tage noget af kanalernes egentlige veeg. Leeg meerke til skylle-
kanalernes ujevnheder i denne nye cylinder.

siges, at det ikke kan ggres omhyggeligt
nok.

Nar alle dele er poleret, foretager man
en prgvesamling af stgbegodset samt kar-
buratoren med eventuelt mellemliggende,
paboltet indsugningsrgr. Cylinder, krum-
taphus og karburator skal spazndes sam-
men pa ngjagtig samme made, som de skal
spendes sammen ved den endelige monte-
ring, med nye pakninger, frem for alt

. mellem krumtaphus og cylinder, og altsa

med fuldt strammede mgtriker og bolte.
Vi ma nu undersgge samlingerne i samtlige
kanaler og sikre os, at der ikke er frem-
springende kanter ved samlefladerne. Kar-
buratorens indsugningsrgr skal ga jevnt
over i cylinderens indsugningskanal, der
atter skal have et fuldkommen jevnt for-
Igb over i krumtaphuset. Selv den mindste
lille kant har en skadelig indflydelse pa
det endelige resultat, og finder man sa-
danne kanter, m& man slibe og polere dem
vek, medens de forskellige dele er sam-
let, indtil veeggene i kanalerne har et fuld-
kommen javnt forlgb. Det skal lige be-

markes, at man bgr tage »indmaden< ud.

af karburatoren, sialedes at man har fuld
oversigt over indsugningsrgrets samling
med indsugningskanalen. Netop pa dette
sted mgder man ofte ret alvorlige kanter,
navnlig hvis motoren er monteret med en
uoriginal karburator. )
Poleringens vigtighed forstar man bedst,
nar man ved, at cylinderens fyldning af-
tager med et stigende omdrejningstal, og
dette gelder bade for den indsugede gas
og for den lademengde, der skal pumpes
fra krumtaphuset gennem skyllekanalerne
op i cylinderen — i virkeligheden vokser
strgmningsmodstanden med omdrejnings-
tallets kvadrat. Derfor ma det veere malet
at bringe den indsugede gasmengde ned i
krumtaphuset med det mindst mulige
energiforbrug for atter at pumpe gassen:
op i cylinderen under det stgrst mulige
ladetryk, det mindst mulige energiforbrug
og den lavest mulige ladetemperatur.
Efter poleringen afvasker man de en-
kelte de'e, og navnlig cylinderveggen, om-
hyggeligt, si'edes at man befrier motoren
for alt slibestgv og afslebne meta’partikler.
Dernzst gennemgar man lejerne og pak-
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Poleringen kan foretages med polerlerred fastklemt i og viklet om en opslidset aksel, der
satles 1 en hurtiglgiende boremaskine. En kuglefil er hurtigere at arbejde med, men kraver
ogsda stgrre forsigtighed.

ningerfie meget omhyggeligt. Det siger sig
selv, at almindelige kork- og papirpaknin-
ger skal fornyes sammen med toppaknin-
gen, men dertil kommer pakdéser, glide-
ringe, eller hvad man nu har anvendt i den
pigzldende konstruktion for at ggre krum-
taphuset gastzt pa det sted, krumtapaks-
len er fgrt igennem. Pakdaserne — som de
populert kaldes — eller mere korrekt Sim-
merringene er udformet som svere gummi-
manchetter, i hvilke en endelgs skruefje-
der giver et ngje udregnet anlegstryk mod
den indvendige periferi, altsd& mod den ro-
terende aksel — medens den udvendige pe-
riferi giver en tat pasning i krumtaphuset.
Den polerede aksel eller stalring ma altsa
ikke have den mindste lille ridse, da en
sadan hurtigt vil gdelaegge Simmerringen
og forarsage utethed.
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Man skal ikke ga ud fra, at des stram-
mere Simmerringen slutter om akslen eller
ringen pa akslen, des bedre, det er nemlig
forkert. Man ma fgrst kende akslens eller
ringens ngjagtige diameter, og derefter ma
man ga frem efter et katalog og velge den
ring, der passer til akslen. Skulle den ud-
vendige diameter ikke passe til krumtap-
huset, kan man presse en bgsning i krum-
taphuset. Simmerringens indvendige peri-
feri skal smgres med olie inden monterin-
gen, og under monteringen méa man vere
meget varsom, da den mindste rift i gum-
mikanten efter kort tids forlgb vil bevirke
utzetheder og ¢delegge Simmerringen.
Navnlig hvis akslen er aftrappet i forskel-
lige dimensioner, ma man veere varsom
og undga, at ringen kommer til at glide
hen over de skarpe kanter.

Har man mistanke om,
at en plejlstang er bgjet,
ma man laegge den op pa
et par retskinner med to
centrerede aksler gen-
nem  plejlstangsbgsnin-
gen og -lejet.



@

Vi samler derefter motoren, dog uden at
montere topstykket, og efter at vi har
overbevist os om, at stempelringene slut-
ter teet, samt at cylinderen ikke er slidt (se
artiklen om »reparationsteknik« i dette
nr.). Vi ma nu undersgge, om stemplet
sidder absolut lige i cylinderen, hvilket
er af en afggrende betydning i en to-takt
motor. Med en dorn eller lignende presser
vi stemplet i fire retninger med 90° imel-
lem. Der skal da vare ngjagtig lige stort
spillerum mellem stempel og cylindervaeg
pa alle fire sider. Hvis dette ikke er til-
feldet, vil motorens effekt og gkonomi
veere meget forringet. Fejlen kan skyldes,
at plejlstangen er bgjet, og man ma derfor
afmontere den og spznde den op som vist
pa illustrationen. Inden man afmonterer
plejlstangen, bgr man dog undersgge, om
cylinderen lader sig rokke, nar monterings-
boltene lgsnes. Er dette tilfzzldet, m& man
bringe cylinderen pa plads og sgrge for,
at den ikke kan rokke sig efter tilspzndin-
gen. Det er en selvfglge, at der her tales
om friske cylindre, der ikke er blevet ovale
gennem slid. Er cylinderen slidt, m& stan-
dardkgreren ggre op med sig selv, om han
vil ofre en udboring, eller om en sadan kan
udszttes et stykke tid endnu, idet han dog
mé have for gje, at han ikke kan opna
fuld effekt med en mere eller mindre slidt
cylinder. Til sportslige formal er det en
selviglge, at cylinderen er helt frisk.

Vi drejer derefter krumtapakslen, indtil
stemplet star i nederste dgdpunkt. Stemp-
lets overkant ma da ikke std over udblzs-
nings- og skylleportenes underkant og hel-
ler ikke under portenes underkant — med
andre ord, stemplets overkant skal flugte
ngjagtigt med portenes bund.

Det vil maske forekomme lieserne, at
denne undersggelse kunne have varet fo-
retaget inden demonteringen af motoren,
men eventuel fornyelse af lejerne eller af-
retning af plejlstangen kan =ndre stemp-
lets stilling noget, og man m4a have sikker-
hed for, at stemplets stilling i forhold til
portene er korrekt i motorens opbyggede
skikkelse. Derefter drejes motoren til gver-
ste dgdpunkt-stilling, og gennem indsug-
ningsporten mé man se, at stemplet afdaek-
ker porten helt. Hvis stemplet, som fgr
beskrevet, flugter med portenes bund, men
ikke afdekker indsugningsporten, er der
nasten 100 % chance for, at stemplet er
uoriginalt.
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Stemplet ma ikke sta under skylleportenes
bund, da der derved opstar forkert hvirvel-
dannelse.

Dernast foretager vi en prgvesamling af
cylinder, toppakning og topstykke for at
konstatere, at toppakningen ikke pa noget
punkt stikker ud i forbrandingsrummet.
Selv den mindste flig af pakningen vil
virke som glgdepunkt og give tendings-
banken med deraf fglgende nedsat cffekt.

Mens topstykket cr afmonteret, skruer
vi taendrgret ind og betragter elektroderne
fra den indvendige side, d.v.s. fra for-
brendingsrammet. Erfaringen viser, at
man far det bedste resultat, hvis elektro-
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Stemplet md ikke sta over skylleportenes bund, -

da dette ikke alene hemmer passagen for den
oppumpede gas, men samtidig bevirker en
hvirveldannelse som en prop i skylleportene.
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derne stikker ind i forbrazndingsrummet,
mens resten af tzndrgret er gemt i teend-
rgrshullet. Den rigtige indskruning kan
reguleres ved hjzlp af skiver og forskel-
lige gevindleengder pa tendrgret, men man
skal derimod vzre varsom med at zndre
selve topstykket, hvis rgret ikke kommer
langt nok ned.

Saledes bygges en motor op til den ide-
ale standardudfgrelse, og det vil sikkert
undre mange, at dette arbejde ikke allerede
er gjort fra fabriken. Selvom en sadan tu-
ning blev sat i system, vil den tage mange
arbejdstimer, og dette vil fordyre frem-
stillingen ret betydeligt. Nar man si erin-
drer, at fabrikens fortjeneste ma sta i for-
hold til fremstillingsomkostningerne, at
tolden og forhandlerens avance retter sig
cfter indkgbsprisen, og endelig at omset-
ningsafgiften beregnes af forhandlerens
pris, er det indlysende, at denne tuning vil
fordyre f.eks. en letveegtsmotorcykle med
mange :wdrede kroner. Andre vil méaske
undre s1g uver, at disse tilsyneladende ube-
tydelige forandringer kan have nogen af-
ggrende virkning, men dertil kan jeg kun
sige: prgv det, og det er sandsynligt, at
De ikke yil kende Deres motor igen.

Inden vi gér over til den deciderede ra-
certuning, skal jeg lige nevne, at en del
gamle to-takt motorer gar med et ret lavt

. kompressionsforhold, f.eks. 4,5:1, og en

sddan motor kan med den nuvarende ben-
zin i forbindelse med ovenn®vnte tuning
tale at f4& kompressionsforholdet sat op
til 6:1, medens et kompressionsforhold pa
5,5—6:1 kan s®ttes op til 7:1 eller 7,5:1.
En sadan forggelse af kompressionsforhol-
det vil give op til 15% bedre effekt og 10 %
lavere benzinforbrug.

Til racerkgrsel skal man heller ikke ga
over 7,5—8:1 i kompressionsforhold, man-
ge motorer, der har hgjere kompressions-
forho!ld, vil endda med fordel kunne tunes
ned til denne veerdi. Racertuningen omfat-
ter igvrigt hele det ovenstdende program,
men man skal igvrigt bemeerke fglgende:

Fgrst ma man undersgge, hvilket kom-
pressionsforhold motoren har. Kompres-
sionsforholdet er som bekendt motorens
slagvolumen + rummet over stemplet i
gverste dgdpunkt (kompressionsrummet)
divideret med kompressionsrummet. Ken-
der man ikke motorens ngjagtige slag-
volumen, kan man méle sig til dette pa fgl-
gende made:

RE.EX forbedrer Deres motor

REDEX er en special-
raffine-et mineralolie
der opleser beg, ren-
ser oliegangene for
slam, hindrer kuldan-
nelser, friger hcengende ventiler,
begede stempelringe m. v. —
REDEX nedscetter motorens frik-
tion og forlcenger motordelenes
levetid.

P& skemaet ses resultaterne of
en REDEX-kur p& en Hillman
1939. En kur bestdr bl. a. i, at
man haelder REDEX i indsugnin-
gen, medens motoren gér p&
tomgang. Nér REDEX har arbeij-
det sig ind omkring stempler,
ventiler etc., kerer man en tur
med varierende hastighed, hvor-
ved alle urenheder bleeses ud &
med udblcesningen. Kompression NS
og acceleration oges, benzinfor- [2
Erug mindskes. REDEX-kuren om-
fatter en udmdling af motoren
for og efter kuren, sdledes at De
direkte kan konstatere forbed-
ringerne.

% FORBEDRING

EB ULOW & CO.
Tongely Hifeceranr
POLITITORVET - KBH. V - C. 1722

Fas hos autoforhandlere og mekanikere landet over.
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slagvolumen =
Diameter? X 3,14 X slaglengde
4

Kompressionsrummmets rumfang males
ved hjelp af vedske og et maleglas. Vi set-
ter stemplet ngjagtigt i gverste dgdpunkt
og halder vedsken — en blanding af olie
og benzin — ned gennem tendrgrshullet,
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Her er de mdl, man skal interessere sig for,
nar man skal mdale kompressionsforholdet. Vc
er forbrendingsrummet malt i cem, Vh er
cylinderens rumindhold, der udregnes efter
ovenstdende formel, nar man har malt cylin-
derdiameteren D og slaglengden S i cm.

indtil vaedsken nar op til tzndrgrshullets
underkant. Denne maéling gentager man
3 gange, da en del af vedsken ved det fgr-
ste forsgg vil sive ned mellem stempel og
cylinderveg. Finder vi p4 denne méde, at
forbrzndingsrummet har et rumfang pa 50
cem, legger vi dette til motorens slagvolu-
men og dividerer med 50 ccm.

Vil vi nu haeve kompressionsforholdet til
f.eks. 7,5:1, m& dette kun ske ved at tage

af topstykket, saledes at vi formindsker

kompressionsrummets volumen, og man
mé naturligvis aldrig anvende et andet
stempel eller tage noget af cylinderens
monteringsflange.

Foruden at heve kompressionsforholdet
kan man montere motoren med en stgrre
karburator, d.v.s. en karburator med
stgrre boring. Dette kraever naturligvis, at
man tillige borer indsugningskanalen op,
siledes at denne far et jzvnt forlgb over i
karburatorens indsugningsrgr, men selve
indsugningsporten mAa ikke @ndres. En

,stgrre karburator giver stgrre tophastig-
hed, men mere usmidig gang ved lavere
omdrejningstal.

Hvis en maskine skal deltage i lande-
vejslgb, kan man tillade sig at forgge top-
hastigheden uden smaélig hensyntagen til
maskinens opfgrsel ved lavere omdrej-
ningstal. Dette kan man ggre ved at ud-
vide skylleporten og udblesningsporten
sa’edes, at stemplet abner tidligere for
disse porte — med andre ord man kan file
overkanten op. Her ma man imidlertid
vere klar over en afggrende forskel mel-
lem fire- og to-takt motorerne. Medens
man kan zndre en firetakt-motors karak-
teristik ved at @ndre knastdiagrammet pa
mange forskellige mader, er en to-takt mo-
tors egenskaber ngje forbundet med por-
tenes &bne- og lukketider. Fgrst ma man
ved hjzlp af en gradeskive méale abneti-
derne for de to porte og pa den méde finde
ud af, hvor mange grader udblesningspor-
ten abner fgr skylleporten. Dette tal ma
man notere og bruge til senere kontrol.
Hvis udblesningsporten &bner f.eks. 15°
fgr skylleporten, skal denne verdi bibehol-
des, efter at portene er filet op. Det vil igen
sige, at tager man 0,3 mm af udblesnings-
portens overkant, ma& man ogsa tage 0,3
mm af skylleportens (eller skylleportenes)
overkant. Nar man maéler dbnetiderne op.i
grader, er dette fordi man derved far et
mere ngjagtigt mal og ikke behgver at
veere afhengig af en opmaling og afmerk-
ning pa cylindervaeggen. Man ma vare me-
get forsigtig med denne opfiling og ikke
tage for store stykker ad gangen. En halv
mm vil betyde en hel del, og man mé
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Stemplet mda naturligvis ikke std over udbles-
ningsportens bund, men det er verre, hvis det
star under porten, da dette giver en meget ddr-

lig skylning af cylinderen — en stor del af den
afbrendte gas bliver tilbage.
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gradvis prgve sig frem, idet man dog ma
erindre, at portene ikke er som et par kna-
ster, der blot kan flyttes tilbage til ud-
gangsstillingen, hvis man har varet for
voldsom.

Medens man pa en fire-takt motor kan
nedsztte friktionen ved at @ndre stemplet
til et glidestempel, d. v. s. at slibe stempel-
skgrtet ned ved pindene, ma man - aldrig
foretage den slags sendringer pi stemplet i
en to-takt motor.

Udblesningsrgret og lyddzmperen er en
kilde til mange misforstaelser. Udblzs-
ningssystemet i en to-takt motor er ngje
afstemt i forhold til hele motorens skylle-
system og karakteristik, og for at opné den
rigtige skylning af motoren — det vigtig-
ste af alt, nar man er pa jagt efter heste-
krafterne — ma der veare et vist modtryk
i udblesningssystemet. Man kan imidler-
tid lwegge lidt til tophastigheden ved at
fjerne noget af lyddemperens modstand-
ydende indmad, men dette skal ggres med
stor forsigtighed, og man ma stadig — gen-
nem prgver, undersgge, om man har op-
‘naet nogen forbedring.

S. M. J.
juni, august og september 1947 samt
januar 1948 gnskes tilkebs

L, EBBESEN
Barslund, Sdr. Hygum

ﬂlﬁm."‘*ﬂ.lﬂlﬁll

Man skal under disse forsgg udelukkende
rette sig efter stopuret og ikke efter »for-
nemmelsen«, fordi den forsterkede ud-
blesningsstgj kan give indtrykket af stgrre
hastighed. Jeg har i tidens lgb foretaget et
utal af forsgg med udblesningssystemer,
og under nogle forsgg pa Niirburgring fandt
Jjeg frem til det resultat, at det ikke er lige-
gyldigt, hvor lyddemperen er indskudt pa
udblesningsrgret. PAa forsggsmaskinen
kunne jeg forskyde lyddemperen under
kgrslen, og jeg kunne se, hvordan speedo-
meternilen bevegede sig, medens jeg ved
fuld gas forskgd lyddemperen. Den ideale
placering af lyddemperen deler udblaes-
ningsrgret op i to dele, idet den bageste
del fra lyddeemperen til udblesningssyste-
mets Abning skal vare 3 gange si lang
som stykket fra motorblokken til dempe-
ren. Denne placering kan vere meget van-
skelig at opna pa en motorcykle, medens
man ikke vil have vanskeligheder ved at
dele udblesningssystemet op pa denne
made, nar der er tale om en bil. P4 en mo-
torcykle kan man dog sgge at nerme sig
dette ideal mest muligt, idet man stadig
mé tage hensyn til de forskellige moto-
rers karakteristik og derfor ggr klogest i
at forssgge sig frem, stadig med stopuret
som kontrol. En forskydning af lyddempe-

ren pa 5 cm ad gangen vil veere passende.

Endelig kan man undersgge krumtaphu-
sets volumen i forhold til rumfanget over
stemplet, nar dette star i nederste dgd-
punkt. Krumtaphusets volumen skal i et
symmetrisk styrediagram vare 2,2 til 2,5
gange stgrre end rumfanget over stemplet
i nederste dgdpunkt. Ogsia her kan man
cksperimentere sig frem ved at legge en
fyldering i krumtaphuset, d. v. s. en me-
talring, der boltes p& indvendig i krum-
taphuset, idet man dog ma tage hensyn til
en passende frigang for }uumtapakslen og
kontravagtene.

Ved tuning af to-takt motorer gelder
det samme princip som for alt andet tu-
ningsarbejde, nemlig kun at foretage een
@ndring ad gangen, da man i modsat fald
aldrig kan fa et overblik over resultatet
af de enkelte =endringers virkning. Omhyg-
gelighed og renlighed under hele arhejdet
er af stgrste vigtighed, og er man ikke ind-
stillet pa at have tdlmodighed, indtil ar-
bejdet er korrekt og tilfredsstillende ud-
fgrt, skal man hellere lade veere med at be-
gynde pa opgaven. ‘



Rigtig
i et og alt

+MARS" er den mest gennemarbejdede
og fuldkomne motorcykle, badde hvad
konstruktion og udseende angar.,,MARS"
er den eneste motorcykle, der har sad-
len ophaengt pa den helt korrekte
méade med hzengsling ved kronhovedet.
Uanset hvor langt man kerer og uanset
hvor darlige veiene er, bliver man ikke treet af at kere en
,MARS"“. , MARS" er affjedret p& begge hjul, den kraftige
6,5 hk Sachs-motor er hojglanspoleret, hver detaille er
gennemfort — kort sagt: ,,MARS’ er ‘den fuldkomne

motorcykle.

Generalrepraesentant:

SIMONSEN & NIELSEN A/S

FREDERIKSHOLMS KANAL 4 - KOBENHAVN K.
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NORTON MANX

— pa narmeste hold

Svend Aage Sgrensen, der si afgjort ma
betragtes som vor bedste og mest aktive
T. T.-kgrer, har netop faet en ny Norton
Manx hjem fra England. Opbygningen af
denne fuldblodsracer er nok et nzrmere
studium veerd. Vi har aWerede omtalt mo-

Her ses Svend Aage Sgrensen
med sin nye Norton Manx.
Med den komplelte maskine
folger tillige en 350 ccm mo-
tor til ombytning med 500
ccm motoren. Maskinen n
saledes kgre i begge kiasser,
blot der er tilstreekkelig tid
mellem starterne. I Hede-
mora TT lader udskiftnin®
gen sig let gennemfgre, efter-
som de to klasser kgres hver
sin dag, men i de gvrige
skandinaviske lgb kan d%t
ikke lade sig ggre. Som stan-
dardudstyr til denne maski-
ne folger en let buet num-
merpladeholder (ifplge det
internationale reglement ma
den ikke vere strgmliniet)
samt en »fluefanger«, d.v.s.
et net sa kraftigt som en feg-
temaske, anbragt pé styret.

dellen, da de:nukb_m frem i fornyet skik-
kelse, men vi skal lige minde om den szr-
pregede stelkonstruktion, der bestar af to
rgrstykker, som er svejset til kronhovedet,

fortsztter hen under motoren, bgjer op
foran baghjulet og fortsmtter under tan-
ken tilbage til kronhovedet. P& dette stel

-er pasvejset nogle »lapper, til hvilke en

rgrkonstruktion er paboltet, siledes at
man far to stive trekanter, til hvilke bag-
hjulsophzngningens

kraftig svinggaffel og forhjulet i en tele-

_skopgaffel udfgrt i letmetal. Styret bestar

af to handtag, der ved en splittet muffe er
monteret pd hver sit rgr pa selve gaflen.
Muffen strammes sammen ved hjzlp af to
bolte, og med dette system opnar man ikke
alene en vagtbesparelse, men ogsa store

indstillingsmuligheder, idet styret kan ha-

Pa billedet til venstre ser vi, hvordan styret
er delt op i lo halvdele, der er anbragt for-
skydeligt pa hver sit gaffelrgr. Styret kan sd-
ledes haeves og sankes og drejes fremover og
tilbage, irdtil man finder den rigtige kgre-
stilling.

affjedringssystem.
kan monteres. Baghjulet er ophangt i en

I SRR
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Svend Aage S¢rensens lille »Standard« er en af de hdrdest prgvede biler i lanaet. Nar den

geeve rylter drager {m‘i langfart, er recepten denne: En Norton Manx og op lil 6 dek bag pd

vognen, to hele hju

og ca. fire dek samt en reserveskaerm foran kgleren oq endnu et eller

to hjul ovenpa koleren. En komplet Excelsior eller anden racermaskine inden i vognen, der
tillige ma rumme en udskiftningsmotor til Norton’en, chefen selv og en mekaniker foruden
veerktoj, reservedele og personlig bagage.

ves og sznkes samt drejes fremover eller
bagud.

Stelkonstruktionen giver en herlig plads
over motoren, siledes at kablerne far et na-
turligt forlgb uden starke bgjninger eller
knzk. Mellem stelrgrenes gverste stykker
er lagt en bro, i hvilken karburatorens
svgmmerhus er ophangt i en gummiprop,
saledes at vibrationerne “ikke pavirker
svgmmerhuset, der er forbun?et til blande-
kammeret med en slange. Motoren er let at
udtage, idet den er ophaenﬁgt’ i- fem bolte i
ophangningspladerne, der er fremstillet i
letmetal, og foroven stgttes den af et tele-
skopisk indstilleligt brostykke, der er bol-
tet til kronhovedet. Dette brostykke spiller
tillige en rolle i kampen mod vibratio-
nerne. : 3
Stelrgrenes gverste stykker er bekladt
med gummi, og benzintanken legges di-
rekte oven pa disse gummibekladte rgr-
stykker, der passer til profiler i tankens
bund. Tanken er sléledes kun monteret ved
hjelp af en enkelt bolt, idet et spzende-
band, der bagtil er hangslet pa en travers
mellem stelrgrene, leegges over tanken og
spazndes til kronhovedet ved hjelp af en
enkelt bolt. Benzintanken er hamret op i
aluminiumsplade og er indvendig forsynet

-

Motoren set fra oven. Leg merke til kablernes
naturlige forigb og svgmmerhusets opheng-
ning i det lille brostykke.

med en rwkke skvulpeplader for at hindre
benzinen i at komme i for voldsom bevee-
gelse under kgrslen.

Motoren er fremstillet i letmetal overalt,
hvor dette har veret muligt, og man be-
merker, at krumtaphuset er meget smalt
for at nedsztte luftmodstanden det mest

Blad venliast om til side 89




Den lydlose . ..

200 cc kvalitetsmaskine som nu Ogsaa

et hjemkommet med fodgear (4 gear) og

fjedrende bagstel, kan leveres omgiende

mod lille kebstilladelse.

Ogsa et ideelt koretoj til
lettere varetransport.

Generalrepraesentant:

BRDR. FRIIS-HANSEN %

Oster Alle 7, Kbhvn. @ Telf. Tria 3580

Aut. forhandler for Kebenhavn:

FRISIA #,

Vognmagergade 2, K - Centr. 15.435
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S iowy

De vil vel ikke vzere mig behjzlpelig med
at lgse et par spgrgsmal:

1) Hvad stgrrelse dek er det mest al-
mindelige til en scooter?

2) Kan der kgbes hjul til en sddan?

3) Kraves der forhjulsbremse?

4) Skal der betales omsatning af en
hjemmebygget scooter og eventuelt hvor
meget ?

Kommer der aldrig arbejdsskitser i

S. M. J. af en scooter.
Fido.

Den mest almindelige dekstgrrelse er
3,6X8”, og man kan fa hjul til denne stgr-
relse. Man skal betale omsetningsafgift
for en hjemmebygget scooter. Afgiftens
stgrrelse er afhengig af fremstillingsom-
kostningerne. Der kreves ikke forhjuls-
bremse. Vi mener ikke, at en arbejdsteg-
ning i S.M.J. vil have nogen praktisk be-
tydning, eftersom man for tiden kun kan
bygge af tilfeeldige, brugte dele.

eg leeste fornylig i det svenske blad »Tek-
J nik for Alla« — i en artikel, der gjorde
sammenligning mellem »scooter«s og mo-
torcykler — at scooterens store hjulafstand
var en ulempe. Jeg har hidtil gaet i den
glade tro, at det var en fordel med en for-
holdsvis stor hjulafstand. Kunne De ikke
venligst — eventuelt i Deres spgrgerubrik
— forklare lidt om dette forhold?

Jeg mener engang — et sted — at have
lest om en amerikansk vogn, der havde
hydraulisk kraftoverfgrsel til hvert enkelt
hjul. Er noget i den retning Dem bekendt?
— Og i bekrzftende fald: Kan De oplyse
noget om princippet og nermere konstruk-
tionsenkeltheder?

J. L., Nykgbing M.

Vi star lidt uforstdende overfor spprgs-
male., eftersom de fleste scootere har min-
dre hjulafstand end almindelige letveegts-
motorcykler. Scooterne har derimod et
mindre efterlgb pa forhjulet, hvilket ggr
styringen urolig ved hgjere hastigheder,
men letter styringen i bytrafiken.

Vi har hgrt om en vogn med hydraulisk
Lkraftoverfgring til alle fire hjul, men ved
kun, at systemet var udformet pa den ma-
de, at motoren trak en turbine, der derefter
sendte oliestrgmmen ud til de fire hjul,
der- var forsynet med skovlblade. Kon-
struktionen var ret kostbar i fremstilling,
og man havde visse vanskeligheder med
oliens viskocitet ved skiftende temperatu-
rer. Krafttabet fra motor til hjul var ogsa
ret betydeligt.

eg vil gerne have at vide, hvad Basse
Hveem’s maskine er for én, og hvor me-
get vejer den?
Hvad koster en JAP motorcykle special?
J. H., Ebeltoft.

Basse Hveem bygger selv sine stel. Vi ved
ikke, hvor meget maskinen vejer.

En JAP sprintermotor koster i dag kr.
2200,00, men man har kun chance for at fa
en motor, da ferdige maskiner ikke impor-
teres.

Undertegnede abonnent takker for Deres
interessante blad og beder Dem hj=lpe

mig med fglgende:

1. Jeg har en BSA 500 ccm sv., arg. 40—45
militeermodel.
Star cyklen stille i ca. 14 dage, synker
olien fra tanken ned i bundkarret og
lgber ud gennem sidelejet ud i kade-
skarmen.

2. Lukker ventilen under den sammen-
pressende eller den dbnende bevegelsc
i en teleskopaffjedring.
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Hvilket tendrgr er det rette til oven-

nzvnte model ?
K. L., Arhus.

Fejlen skyldes sikkert snavs i tilgangs-
ledningens kugleventil. Pa knastaksel-
huset finder De en sekskantet bolt, og
ndr De afmonterer denne, kan De ud-
tage fjederen og kuglen. Rens begge
dele, og rens det lille ventilseede. Man
kan eventuelt legge kuglen pa plads i
sedet og derefter give den et let slag
med en hammer — en enkelt og let md-
de at rette seedet af pd. Dette vil hgjst
sandsynligt afhjelpe fejlen, men hvis
dette ikke er tilfeldet, kan fejlen skyl-
des, at oliepumpen er gaet lgs eller er
meget slidt.

Ventilerne i en hydraulisk dempet tele-
skopgaffel star altid abne. Systemet er
dét, at et kammer i de gverste, faste rgr
er fyldt med olie, og et stempel fra de
nederste bevagelige ror er fort op i det-
te oliekammer. Stemplet er gennembo-
ret med et lille eller flere sma huller,
og det er disse huller, der kaldes venti-
lerne. Under affjedringen vil olien blive

presset fra den ene del af kammeret
over i den anden gennem wventilerne.
Den dempende virkning beror pd ven-
tilernes bremsende virkning pd olie-
strgmmen. Lukkes wventilerne, bliver
gaflen stiv, idet olien praktisk taget ik-
ke lader sig trykke sammen — tenk
blot pa et hydraulisk bremseanlag.

3. Tendrgret er Lodge H 14 eller tilsva-
rende.

I anledning af Deres svar pa mit spgrgs-

mal vedrgrende opforchromning af mo-
torcykletanke tillader jeg mig endnu en
gang at stille et spgrgsmal. De skriver, at

vandet skal lukkes ud af tanken, inden for-_

chromningsprocessen begynder. Hvorfor
skal vandet s i det hele taget i, og hvor-
dan kan det lade sig ggre at seenke tanken
ned i badet, nar den er fyldt med luft?
Ville det ikke veere det naturligste at lade
vandet blive i tanken under processen?
Og til slut endnu et spgrgsmal: Hvordan
kan man undgi, at bremsetromlen hyler
under opbremsning?
Venlig hilsen
A, P. A., Arhus.

DUNLOP RUBBER CO. A/S, Vennemindevej 30 &.
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Ndr man kommer vand i tanken, inden
forchromningen pdbegyndes, er det for at
drive benzindampene ud. Det er en gylden
regel, at benzindampene skal ud, inden
man arbejder med en afmonteret tank. Der
er intet i vejen for, at man kan lade van-
det blive i tanken, men de fleste forchrom-
ningsanstalter vil hellere lgbe den risiko,
at syren lIpber ind i tanken, fremfor at
vandet lgber ud i syren, hvis en utethed
skulle fremkomme. Pa de fleste fabriker
forankrer man den luftfyldte tank i badet.

Der kan vere forskellige drsager til hy-
lende bremser. Et lille skarpt hvin skyldes
i reglen nedslidt belegning, sdledes at de
fremstdende nittehoveder skraber mod
bremsetromlen — en fejl der omgdende
bgr rettes. Det store hyl stammer fra fedtet
evt. vdd bremsebelegning. Hvis der tren-
ger fedt ind pa belegningen, vil den opstd-
ende bremsevarme hurtigt forvandle dette
til et harpikslignende lag. Bremsebeleg-
ningen kommer derefter til at virke som
en violinbue. For at undgd det musikalske
akkompagnement til opbremsningen bgr
man aldrig smgre et hjul gennem smgre-
nipler, men aftage hjulet og pakke lejet
i rent fedt. Man ma aldrig tage pa en brem-
sebeleegning med fedtede fingre.

eg ser i det sidste nr., at en leser spgrger
J om rad angaende Ziindapp KS 600 og op-
giver, at diameter af krumtapsgle er 43
mm, hvilket er forkert. Normaldiameter er
42 mm af sgle, 48 mm af plejlstang ind-
vendig, hvilket svarer til ruller pd 3 mm.
Ruller i overstgrrelse findes ikke. Samti-
dig vil jeg gerne meddele, at faste lejer el-
ler hvidtmetal pA det bestemteste frarades
af fabriken, som jeg netop har spurgt om
det samme. Jeg har en maskine af samme
slags og reparerer altid selv og kender den
derfor og er gerne til tjeneste med yder-
lige oplysninger.

B. H., Svendborg.

Vi takker for dette indleg og hdber, det
kan hjelpe ejere af Ziindapp KS 600. En
lille advarsel ma vi imidlertid give med
pa vejen. Der er nemlig blevet fremstillet
militermodeller bdde med glide- og rulle-
lejer. Nar fabriken frardder at erstatte rul-
lerne med glidelejer, sky'des dette, at man
far for tykt et lag — ifg’ge ovenstdende
3 mm — lejemetal. Hvis det viser sig umu-
ligt at bygge et rulleleje op, md man derfor
forsyne plejlstangen med et par tynde leje-

DE VERDENSBERGDMTE

KARBURATORER

og originale

RESERVEDELE

Importerer og hovedforhandlere:

AXEL KETNER
Nerrevold 9, Kebenhavn K., C. 4195 og 6819

SIMONSEN & NIELSEN A/S
Vandkunsten 5. Kebenhavn K, C. 3789

NELLEMANN & DREWSEN A/S
Longangsstrasde 25, Kobenhavn K., C 9846

Dansk Metal- & Autoindustrl A/S

Wichmandsgade 11, Odense

FRED. RASMUSSEN
Slotsgsde, Odense, tlf. 545

VILH. NELLEMANN A/S
Vestergade 55—67, Aarhus. tlf. 14100
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pander, pa hvilke lejemetallet stgbes. Mili-
teermodeller er som sagt et vanskeligt em-
ne, og man ggr klogt i at undersgge, hvor-
dan konstruktionen oprindelig har veret
adformet. For en ordens skyld vil vi lige
nevne, at den nye model, KS 601, er mon-
teret med todelte plejlstenger og glide-
lejer.

Finde,s der sagkyndige ikke forretnings-

drivende mekanikere, hvor-sikker op-
lysning om en motorcykles tilstand kan
indhentes, hvilke reparationer og udskift-
ninger der ma anses for pakrevede, og
hvilke blot anbefalelsesveerdige, men ikke
presserende? Det er desvarre ikke altid
med tillid, man henvender sig desangien-
de pa et motorcykleverksted, der ofte er
mere tilbgjelige til at teenke pa den gkono-
miske fordel end til at afgive et rent sag-

ligt votum. At to veerksteder, som i mit til-.

fzlde, bestrider hinandens udsagn og kre-
ver helt forskellige dele udskiftede, ma
svekke den tillid, man med rette burde
kunne naere til sddanne virksomheder.
(LR

Os bekend! findes der ikke mekanikere
eller virksomheder, der udeluklkende be-

skeftiger sig med vurdering og radgivning.
Det vil ogsa veere meget vanskeligt, for ikke
at sige umuligt, at vurdere en brugt bils
eller motorcykles tilstand, medmindre de
bevagelige dele bliver adskilt, undersggt
og malt. Er man fgrst kommet sa langt i
arbejdet, vil selve udskiftningen af even-
tuelle slidte dele ikke betyde nogen ve-
sentlig merudgift i arbejdslgn. Er man i
tvivl om forskellige deles tilstand, bgr man
hos forhandleren af det pageldende merke
fa oplyst, hvilke spillerum og tolerancer
der foreskrives for de pdgaldende dele,
selv male — eller lade en sagkyndig madle
— sliddet og derefter tage stilling til, om
en fornyelse er ngdvendig. Den veesentlig-
ste part af arbejdslgnnen er i mange til-
feelde demontering, den bergmte afvask-
ning og monteringen. Kan man derfor i
toivlstilfelde selv udfgre dette arbejde, vil
man Lkunne spare mange penge.

vad er det mest korrekte: at nedskere
Micaen pa et starteranker eller ikke?
Forlaget Ivars handbog »Motorrepara-
tioner« frarader det med den begrundelse,
at det danner lysbuer pa4 kommutatoren og
stgrre slid pa kullene. y

En leser har spurgt, hvad det betyder, nar der i specifikatianérne over _en vogn star shard
lop« ved typebetegnelsen. Vi slar nu toljluer med eet smak og viser Dem den nye Stude-

baker »Starliner« hardtop convertible.

ardtop vil sige, at vognen er udstyret som en cabrio-

let, men taget er af stdl og kan ikke rulles ned, hvorimod siderne kan abnes fuldkommen som

pa en cabriolet. Den viste Studebaker model Lan igurigt leveres (altsa dér hvor en Stude-

baker i det hele taget kan leveres) med en 6-cyl. Champion-motor pa 90 hk eller med en 120
hk V-8 Commander-motor.
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Chevrolet handbgger viser det modsatte,
. og Morris begge dele. I Morris Workshop

Manual er det kraftigt bemzrket, at Lucas
starter 12 volt, M 45, absolut ikke m4 blive
nedskaret. Derimod er der i samme bog
vist, at CAV 24 volts starter, BS 524 K skal
nedskzres med en tilslebet nedstryger-
klinge.

Hvad mener teknisk brevkasse?

V. P., Skelskgr.

I almindelighed nedskarer man isola-
tionsmaterialet mellem lamellerne pd et
startanker, fordi isolationen bulner op, nar
den pavirkes af fugtighed. Bosch isolerer
ved hjelp af glimmer, der absolut ikke
pdvirkes af fugtighed, men alligevel ske-
res et Bosch-anker op, fordi glimmer er
mere slidsterkt end Lobber. Skar man ikke
op, ville glimmeret komme til at sta som
smd volde pa kommutatoren, sdledes at
kullene blev sldet bort og forbindelsen bli-
ver darlig. Nar enkelte fabriker opgiver, at
deres ankre ikke skal stikkes op,er det fordi
der er anvendt et serligt isolationsmate-
riale, der ikke pdvirkes af fugt og ikke har
stgrre slidstyrke end kobber. Erfaringen
viser imidlertid, at en opskering af disse
ankre fgr eller senere bliver pakrevet.

Flere leesere har spurgt, om en sprinter-
motor kan tdle at kgre pd ren ater, samt
hvor meget effekten vil blive sat i vejret
pa dette brendstof. Dertil md vi svare, at
hvis man i det hele taget kan fd motoren
til at gd nogenlunde ordentlig, vil effekten
ligge under det, man kan opna med sprit.
Hvis man blander e&ter i brandstofblan-
dingen, kan dette undertiden lette starten
af motoren, men derudover har den flyg-
tige vadske ingen gavnlig indflydelse.

erved tillader jeg mig at forespgrge om

fglgende ting angiende min motor-

cykel. Det er en DKW, 250 ccm, model SB
1935.

1. Hvortor vil cyklen ikke starte, nar den
er varm?

Nar man monterer et nyt tendrgr, sa
er sagen i orden, men en uges tid senere
er det det samme igen. Tendrgret har
da faet den rigtige brune farve, og nar
man tager det ud, medens den er varm
og prgver, om det giver gnist, er alt i
orden, men den vil ikke starte alligevel.
S& smgr jeg elektroderne med grafit, og
den starter fgrste gang jeg trader pa
kickstarteren, men neste gang er den

; @f’ ’

Vardstenk og fugtigt snavs fra vejba-
nen slar op om vogn og skarme og set-
{er sig fast som en teerende skorpe. RUST
BETYDER FORFALD. Nedset ikke vog-
nens veerrdi, men lad den behandle med
CALTEX RUSTPROOQF, den billigste
og mest effektive beskyttelse.

S
2
I

S

Ja, del erpa undersiden 31
Deres vogn RUSTEN angriber

CALTEX RUSTPROOF, som sprajtes
direkte pa undervognen, lesner gammel
rust og legger en plastisk, uigennem-
traengelig hinde over de udsatte steder.
En behandling koster fra kr. 18.- til kr.
40.- efter vognens sterrelse.

CALTE X Rustproof |

CALTEX OIL A/S, Amaliegade 35, Kbh. K. - C. 16816
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1, 2 og 4 cylindre
350—-1000 ccm?®

RESERVEDELE
TILBEHOR

St. Kongensgade 67
C. 11956 . Kebenhavn K.

1)

2)

3)

4)

gal igen. Jeg har prgvet med det fore-
skrevne rgr, Bosch W 175, T 1, samt
225, intet hjelper. Nar den er kold star-
ter den normalt. Jeg har prgvet at’rense
karburatoren.

Da jeg star for at forny plejlstangsleje
og foring, vil jeg spgrge, om De kunne
oplyse mig om, hvor jeg kan fa de origi-
nale dele, til denne model.

Hvad skal man ggre med en benzintank,
der er rusten indeni?

Har De nogen fiduser, ndr man skal
tune cyklen med megafoner?

S. V. J., Charlottenlund.

Sagen kunne godt lyde lidt indviklet,
men der er kun én mulig fejl, nemlig
spolen.

Nar motoren ikke vil starte, medens
den er varm og .er monteret med et
brugt tendrgr, skyldes det, at spolen
ikke er tilstreekkelig effektiv, idet spo-
lens ydeevne falder, nar spolen bliver
opvarmet. Det er usandsynligt, at det
er motorvarmen, der ggr sig geldende,
og der er derfor sikkert en lille kort-
slutning i det primere system. Ndar mo-
toren alligevel starter med et nyt tend-
rgr, er det, fordi gnistdannelsen er
kraftigere i et rgr, der endnu ikke er
belagt. Grafit fremmer gnistdannelsen
i et brugt rgr, men grafitten brendes
af, ndr motoren starter, og det er der-
for kun effektivt den ene gang. De skri-
ver nok, at »alt er i orden«, hvis De ta-
ger et brugt rgr ud og legger det pad
blokken. Der er heller intet i vejen for,
at der kan dannes en gnist, men gnisten
bliver mindre, nar rgret udsettes for
kompressionen, og gnisten skal vere
fed og kraftig for at antende gasblan-
dingen.

A/S Bohnstedt-Petersen, Kgbenhavn 0,
er importgr af DKW, og sdfremt delene
ikke er pa lager, kan dette firma sik-
kert skaffe dem hjem.

En rusten benzintank renses bedst i
sodavand — altsd soda + vand og ikke
apolinaris.

Der vil i SMJ fremkomme en artikel om
tuning af to-takt motorer, men mega-
foner skal De under ingen omstendig-
heder anvende pd den omtalte model.



Ascari vandt Tysklands Grand Prix i 1951 med denne 4,5 liters V-12 Ferrari.

ASCARI

ET DOBBELTPORTRZT AF FAR OG SON
Af Collectenr

en, der gar i sin faders fodspor, vil

altid vere udsat for at bare pradika-
tet »den unge« leenge efter at vare néet til
skelsar og alder, ikke mindst hvis faderen
har drevet det vidt,

Nu hgrer det til sjeldenhederne at se to
generationer efterfglge hinanden som ved-
delgbskgrere, og endnu sjaldnerc lagger
bade far og s¢gn sa fremragende evner for
dagen, at de begge indenfor deres genera-
tion tilhgrer eliten blandt denne krevende
sports udgvere.

For godt 25 ar siden, da Alfa Romeo be-
gyndte at figurere i startlisterne til for-
skellige,lgb og noget senere ogsé i vinder-

listerne, bestod dette mierkes fabrikshold
af Ugo Sivocci, Guiseppe Campari og Enzo
Ferrari. I 1922 engagerede fabriken yder-
ligere Antonio Ascari, der havde gjort sig
tfordelagtigt bemzerket som privatkgrer
med en Fiat, og Alfa Romeo havde al grund
til at vaere tilfreds med den nye kgrer, der
i sit fgrste 4r som professionel blev num-
mer fire i Targa Florio-lghet og naeste ar
kom ind pa andenpladsen i dette Igb efter
Sivocci, som var en af datidens bedste kg-
rere. Desuden vandt han Cremona-lgbet og
besatte trediepladsen i Mugello-lgbet.
1924 lancerede Alfa Romeo den navn-
kundige ottecylindrede P 2 model, som
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Ascari junior kom hurtigt til at indtage en naturlig plads blandt de bedste kgrere. Her ses
han efter sejren i Argentina omgivet.af sin leremester, Villoresi, til venstre og Farina til
hgjre.

Ascari kgrte til sejr i Cremona og i det
italienske Grand Prix, som han vandt med
den respektindgydende hastighed af 158,8
‘km/t for 800 km. Aret efter sejrede Ascari
i Europas Grand Prix, som blev kgrt i Bel-
gien pa landevejsbanen Spa-Francor-
champs, og da det franske Grand Prix kgr-
tes, var de tre Alfa Romeo-vogne, fgrt af
Ascari, Campari og Brilli-Peri, som ventet
komplet overlegne.

Fra starten la Ascari i spidsen teet fulgt
af Campari, begge med de gvrige deltagere
langt bag sig. Efter det fgrste stop ved de-
potet var stillingen uzndret, og i samme
harde tempo fortsatte de to Alfa-kgrere
mod en sikker sejr; men intet er sikkert i
bilveeddelgb, og da henved 250 km af de
1000 km, der skulle tilbagelaegges, var kgrt,
kom Ascari en anelse for hurtigt ind i en
af de lumske kurver pd Montlhéry-banens
landevejsstreekning. Den lange rgde vogn
plgjede hundrede meter igennem en trae-
pallisade og veltede rundt i en grgft. An-
tonio Ascari havde kgrt sit sidste 1gb.

Da Campari og Brilli-Peri kort efter kom
ind til depotet og hgrte om ulykkens tra-
giske udgang, lod de deres motorer smelde
en sidste fanfare fra den frie udbleesning
og trak sig ud af Igbet.

23 ar senere, i 1948, var navnene A.
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Ascari/Alfa Romeo atter trykt sammen i
programmet for det franske Grand Prix,
men det er at foregribe begivenhedernes
gang.

Da Antonio Ascari kom sa ulykkeligt af
dage, stod hans enke tilbage med en lille
dreng pa 6 ar, Alberto, og mon ikke hans
moder inderligt habede, at den lille knegt
skulle vokse op til en rolig tilveerelse fjernt
fra den profession, der havde kostet hen-
des mand livet.

Men nedarvede tilbgjeligheder lader sig
ikke s&ddan temme, og da Albertio Ascari
blev tilstraekkelig gammel, slog lysten til
det fascinerende liv pa vaeddelgbsbanerne
igennem, og en Ascari kgrte igen. Der lig-
ger et menneskeligt drama bag denne ud-
vikling — en historie, som méatte kunne
friste en forfatter med sans for psykolo-
giens krinkelkroge.

" »Den unge« Ascari begyndte i det sma
med at kgre motorcykle, og efter de fgrste
leerear deltog han med vekslende held i
italienske amatgrlgb efter krigen. Han
viste et umiskendeligt talent for hurtig
kgrsel og var pa vej til at blive et stort
navn indenfor den tohjulede brigade, om-
end det kun var de mere opmarksomme
iagttagere, der lagde merke til den op-
gaende stjerne. Alberto Ascari .benyttede

'
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sin tid som motorcyklist til at lere de
fleste af fartens finesser — en forskole,
som bl.a. ogsd Tazio Nuvolari, Achille
Varzi og Bernd Rosemeyer gennemgik, in-
den de steg mod stjernerne som bilkgrere,
og i 1947 byttede Ascari junior motor-
cyklestyret med rattet.

- Sa vidt jeg ved, fik han sin fgrste rig-
tige chance, da Taruffi og Dusio byggede
de bemarkelsesverdige Cisitalia-vogne,
der var tenkt som en slags »folkeracer«
og i vidt omfang bestod af Fiat 1100 dele.
Kun italienerne kunne tenke pi at bygge
veeddelgbsbiler i serie aret efter vaben-
stilstanden, men det skortede ikke pa kg-
rere, der var ivrige efter at komme til rat-
tet igen efter krigsarenes tvungne ro, og
heller ikke p& begyndere, der brendte efter
at fa en chance.

I marts 1947 arrangerede Cisitalia i
Cairo et lgb for lutter vogne af eget fabri-
kat. Feltet bestod bade af kendte og
ukendte kgrere, og da lghet i nogen grad
havde karakter af et »reklamecirkusg,
vakte det kun begraenset opmearksomhed i
sportskredse. Een ting lagde man dog
merke til, at Taruffi, som selv deltog,
blev forvist til trediepladsen af Alberto
Ascari, der kom ind som nummer to, kun
12.8 sek. efter den gamle rotte Franco
Cortese. Maserati-brgdrene var ikke sene
til at sikre sig det nye talent, som blev sat
i leere hos Luigi Villoresi og hurtigt viste

evner udover det almindelige. Ganske vist
fuldfgrte han ikke ofte og matte i reglen
ngjes med beskedne placeringer, hvis hans
vogn holdt lgbet igennem, men den &rgang
af Maserati-vognene hgrte ikke til de mest
driftsikre. Det blev dog for sig selv, at han
under det franske Grand Prix kgrte
Rheims-banen rundt pa ngjagtig samme
tid som Villoresi — begge Igbets hurtig-
ste — og hans preestationer i det italien-
ske Grand Prix gav anledning til mange
smigrende kommentarer. Den fgrste sejr
kom i sportsvognslgbet i Modena den 28.
september, men pa den triste made, at
lgbet efter 24 runder blev afbrudt pa
grund af en alvorlig ulykke, der gik ud
over flere tilskuere. Ascari 14 i spidsen pa
dette tidspunkt.

Allerede det fglgende ar blev det klart
for selv de mest skeptiske, at »unge<-
Ascari var mere end en stor kgrers lovende
sgn. Han bankede sin leremester i San
Remo med den nye 4 CLT Maserati (1.500
cem, totrinskompressor, 4 cylindre, 16 ven-
tiler), blev nummer tre i det franske Grand
Prix med en Alfa Romeo og nummer fire
i det italienske Grand Prix (Maserati
pany). Bestandig lagde man meerke til
hans. stil, der blev sikrere og elegantere
for hvert lgh, og hans deltagelse i de syd-
amerikanske lgb i de fgrste maneder af
1949 understregede, at navnet Ascari atter
burde nevnes side om side med de bedste.
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Norton Dominator
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man overhovedet
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Efter hjemkomsten fra Sydamerika slut-
tede Ascari og Villoresi kontrakt med Fer-
rari, og da Alfa Romeo ikke kgrte 1gb den
seson, tegnede lerer og elev sig for bro-
derparten af arets vigtigere lgb, og Ascari
vandt Bari, Bern, Silverstone samt Eu-
ropas Grand Prix, der blev kgrt pA Monza,
med en gennemsnitsfart af 169.03 km/t
for 504 km. y

I motorsporten fglges sukces i reglen af
modgang, og efter 49-sesonen, der skaf-
fede ham europamesterskabet, havde Al-
berto Ascari et magert ar i 1950. Ikke fordi
han var blevet ringere til at kgre, men
fordi Alfa Romeo atter havde sat den
uovervindelige 1.5 liters vogn ind, og det
var mere, end Ferrari kunne hamle op
med. Ascari matte derfor koncentrere sig
om Formel II-lgbene, og i den figurerede
han som vinder i Modena, Mons, Rom,
Garda og Luxembourg samt det fgrste -
tyske Grand Prix efter krigen.

Enzo Ferrari var ikke mindre srgerlig
end Ascari — og Villoresi for den sags
skyld — over Alfa Romeo’s ubrudte sejrs-
rekke. Den 12-cylindrede 1.5 liters Ferrari
med totrinskompressor var hurtig, men
ikke hurtig nok, og mesterkonstruktgren

* fra Maranello besluttede derfor at opgive

kompressormodellen til fordel for en 4.5
liters uden kompressor, men af lignende
konstruktion. Denne nye vogn fik sin offi-
cielle debut i det italienske Grand Prix,
hvor Ascari sammen med Serafini kom
ind pa andenpladsen foran Fagioli’s Alfa,
men efter Farina’s, og det spanske Grand
Prix vandt Ascari med 4.5 liters vognen.

Alfa Romeo deltog ikke i det spanske
1gb, og det endelige opggr mellem gigan-
terne fandt fgrst sted i sidste lgbszson,
der til gengeld bgd pa en aben og spzn-
dende kamp mellem Alfa Romeo og Fer-
rari, representerede af Fangio og Ascari.

I de fgrste 1951-1gb var Ascari bestan-
dig uheldig, men hen p& aret skiftede bil-
ledet, og efter sine blendende sejre i det
belgiske, tyske og italienske Grand Prix
14 han kun to points efter Fangio i kampen
om verdensmesterskabet. Det tilhgrer nu
historien, at Fangio ved sin sejr i det span-
ske Grand Prix sikrede sig den eftertrag-
tede titel med 6 points forspring, og Ascari
matte lade sig ngje med italiensmester-
skabet, hvilket nu ikke er nogen tom
hzder.

Det skulle undre mig, om ikke Alberto



Ascari, der nu er 32, i ir vil ggre en virke-
lig kraftanstrengelse for at blive verdens-
mester. Han er gjort af det stof, der skal
til, uden egentlig at svare til de populere
forestillinger om en vaddelgbskgrer af
verdensformat — hvad igvrigt kun fa af
stjernerne ggr. 3
Alberto Ascari er en stor, ret kraftig
mand af den type, man snarere forbinder
med vel gennemtzenkte forretningstrans-
aktioner end med en Grand Prix Ferrari.
Hans hidtidige praestationer pa veddelgbs-
banerne viser, hvor langt man kan drive
det med en grundig fortreening p& motor-
cykle, med en sund fysik, som man ggr
noget for at bevare, en medfgdt sans for
kgrsel og mekanik — og sidst, men abso-
lut ikke mindst en levende intelligens.
Collecteur.

NORTON MANX -

fortsat fra side 77

. mulige. De to overliggende knastaksler dri-
ves af en lodret aksel med to krydskoblin-
ger. Koniske tandhjul overfgrer den rote-
rende bevaegelse fra krumtap over den lod-
rette aksel til en vandretliggende aksel
midt i knastakselhuset, idet nedgearingen
2:1 finder sted mellem de koniske tand-
hjul ved krumtapakslen. Knastakslerne
drives gennem to mellemaksler fra midter-
akslen, til hvilken omdrejningstalleren er
monteret. g

Motorens boring og slagleengde er hen-
holdsvis 79,62 mm og 100 mm, hvilket gi-
ver et slagvolumen pa 499 cem. Kompres-
sionsforholdet kan s=ttes ned til 7,2:1 be-
regnet pa benzin med oktantal 70, medens
kompressionsforholdet 8,6:1 svarer til det
nu foreskrevne brzndstof med oktantal
80. Kompressionsforholdet kan igvrigt s=t-
tes helt op til 14:1, hvis man kgrer pa ren
alkohol. Maskinens vzegt er bemerkelses-
veerdig lav, nemlig 141 kg uden olie og ben-
zin, og motorens effekt er 36,2 hk (kom-
pressionsforhold 7,2:1), 37,5 hk (8,6:1) og
44,5 hk (14:1) ved 6000 omdr./min. Som vi
allerede tidligere har fortalt, er hjulene
mindre, end det tidligere har veeret praksis.
Forhjulet er monteret med 3,00x19 og bag-
hjulet med 3,50xX19 Avon dak. Felgene er
fremstillet i letmetal, og den lille stgr-
relse bringer vaegten ned og formindsker
luftmodstanden.

s\%“«g

1200 forskellige
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og Olieringe paa
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Kobenhavns
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(Jeg havde mine anelser, selvfglgelig var det Teknisk Afdeling, der rgvede mit billede. Red.)

REPARATIONSTEKNIK IV.

Af Mecanicus

Arbejdet med cylindre, stempler og stem-
pelringe er ofte et arbejde, leegfolk vi-
ger tilbage for, men den stadig stigende ud-
bredelse af to-takt motorcykler har bevir-
ket, at en del ejere selv foretager de ret
hyppigt forekommende kulafrensninger.
Dette arbejde er heller ikke vanskeligt at
foretage pa en to-takt motor, men er straks
mere kompliceret pa fire-takt motorerne
omend ikke s& hyppigt forekommende.

Rent bortset fra arbejdet med kulaf-
rensninger kan der vare mange tilfelde,
i hvilke det er godt at have kendskab til de
arbejdende dele i et brugt kgretgj, hvad-
enten det drejer sig om kgb og salg eller
om at fastsla den gjeblikkelige helbreds-
tilstand i det kgretgj, der har tjent En gen-
nem mange ar, og efter alt at dgmme skal
holde adskillige ar endnu.

Forinden man afmonterer en cylinder
eller motorblok, bgr man afvaske hele mo-
toren udvendig, saledes at der ikke kan
falde snavs ned i krumtaphuset. Afmonte-
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ring af en motorblok i en bil er sjeldent
aktuel, men pa visse sideventilede model-
ler er det ngdvendigt at udtage hele moto-
ren, nar ventilerne skal slibes. Spgrgsma-
let om hvorvidt cylinder eller motorblok
skal afmonteres eller ikke, for at man kan
udfgre et stykke arbejde som f.eks. kul-
afrensning, er ofte et gkonomisk spgrgs-
mal. Det siger sig selv, at en almindelig
verkstedskunde vil ggre ophevelser, hvis

regningen pa en kulrensning tilsynela-
dende er helt oppe i skyerne, men stemp-
lerne skal under alle omstandigheder af-
dekkes ved en siddan rensning, og om man
tager motorblokken af eller tager stemp-
lerne ud gennem bunden bliver omtrent
lige dyrt, men er selvfglgelig afhengig af
motorens konstruktion. Rent principielt
skal man imidlertid undga at afmontere
plejisteengerne, hvis lejerne arbejder til-
fredsstillende. For bilmotorernes vedkom-
mende kan man nasten altid ga ud fra, at
kulafrensning kun foretages i forbindelse



med stgrre reparationer, nar motoren alli-
gevel er adskilt. Den form for kulafrens-
ning, der bestar i at skrabe lidt p& stemp-
lernes overflade, er mere skadelig end
gavnlig, da det ikke kan undgas, at stgrre
og mindre kulstykker forsvinder ned mel-
lem stempel og cylindervaeg, hvor de sand-
synligvis kiler sig fast i stempelringenes
riller.

Kulafrensning er mest aktuelt i forbin-
delse med to-takt motorerne, og disses cy-
lindre er altid lette at aftage. Nar man har
afmonteret festeboltene eller -mgtrikerne,
sgger man at haeve cylindrene lodret op.
Hvis blokken binder pa grund af lak eller
pakmiddel, kan man vrikke den lgs, men
det er meget vigtigt, at cylinderen eller
blokken vippes i plejlstangens beveagelses-
retning og altsa ikke parallelt med krum-
tapakslen, da man i sidstnavnte tilfeelde
meget let kan bgje plejlstangen. Cylinde-
ren skal da treekkes lige op uden at blive
drejet rundt om stemplet. Man ma erindre,
at stempelringene pa en totaktmotor er
tgjret ved hjelp af en stift eller lignende,
der skal forhindre ringene i at dreje rundt
saledes, at ringenes ender kan vippe ud og
komme i klemme i en kanal. Drejer man en
cylinder under afmonteringen, kan en ring
komme i klemme i en af portene, og er det
i skylleporten, kan man godt indstille ar-
bejdet, indtil cylinderen er drejet i den rig-
tige retning.

S& snart man har hezvet cylinderen lidt
fra krumtaphuset, skal man pakke husets
abning til med rene klude, inden man ta-
ger cylinderen helt af.

Cylinderen. -

Nar man under reparations- eller ved-
ligeholdelsesarbejde skal have en cylinder
eller en motorblok af, m4 man vzre meget

omhyggelig med ikke at beskadige monte-

ringsboltene. Nir man atter monterer cy-
linderen, skal man, inden man strammer
monteringen an, undersgge om cylinderen
kan drejes frem og tilbage i samlingspla-
net. Hvis den kan det, er det bedst at af-
hjzlpe fejlen ved at montere nye bolte,
men under alle omstendigheder ma man
sikre sig, at stemplet sidder ngjagtig midt
i cylinderen, nar denne er fastspezndt.
Detle undersgger man ved hjaelp af sgger-
blade, der stikkes ned mellem stempel og
cylindervag direkte foran og bagved stemp-
lets trykflader og pa begge sider af stem-
pelpinden. Der skal veere ngjagtig lige me-
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get luft til alle sider, medmindre der er
tale om ovaldrejede stempler. I sidstnzevnte
tilfeelde skal spillerummet foran og bag
cylinderen vere det samme, og spillerum-
met pa begge sider af stemplet skal vare
ens, uanset hvor stemplet star i cylinderen.

Kgleribberne pa en luftkglet cylinder
skal veere rene, fri for rust og lakeret med
sort cylinderlak.

\
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Inden man monterer et nyt stempel i en ny

cylinder, bg¢gr man kontrollere spillerummet

ved stemplets krone, toppen af skgrtet og bun-

den af skgrtet. Det er klogt at notere de ngj-

agtige mal, da dise senere kan vere vejledende
ved bedgmmelsen af slitagen.

Hvis man opdager en slidkant pa cylin-
derveggen, skal man ikke straks blive pa-
nikslagen i den tro, at en udboring er ngd-
vendig. En finger er i virkeligheden et me-
get fglsomt »maleapparatg, og selv en ube-
‘tydelig slidkant vil vere meget fglelig,
nar man lader en finger glide op og ned
ad cylinderveggen. Prgv blot at legge et
stykke tyndt papir pa en bordplade og lad
en finger glide mod kanten af papiret. For-
hgjningen vil vere meget merkbar, selv-
om papirets tykkelse er under 0,05 mm. Det
mal, de forskellige fabriker opgiver som
det hgjst tilladelige cylinderslid, er meget
forskelligt, men i almindelighed kan man
regne med, at en opboring fgrst er aktuel,
nar cylinderboringen overskrider sit,stan-
dardmal med ca. 0,20 mm. At mange mo-
torer kgrer med et cylinderslid, der er dob-
belt s& stort, er en sag for sig. I den for-
bindelse skal det lige bemerkes, at nar en
motors boring i et katalog opgives til f. eks.
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76 mm, skal dette mal betragtes som et
cirkamél. Den virkelige boring er maske
75,6 mm eller 76,2 mm, og man mé derfor
kende den precise standardboring, inden
man maler sin cylinder. Opboringsarbej-
det er naturligvis noget, man ma overlade
til et specialvaerksted, der ligeledes tager
sig af det nye stempels tilpasning. Inden
man atter monterer en cylinder eller mo-
torblok, ma man sgrge for, at eventuelle
oliekanaler er renset, samt at den flade,
der skal samles mod krumtaphuset, er
fuldkommen ren og plan. Det samme geel-
der naturligvis for den tilsvarende flade
pa krumtaphuset. Hvis der er monteret en
pakning mellem krumtaphus og cylinder,
bgr denne fornyes med en ny, original pak-
ning. En pakning af enhver anden tykkelse
end den foreskrevne vil ®ndre kompres-
sionisforholdet, og pa en to-takt motor vil
en — selv ubetydelig — havning eller
seenkning af cylinderen fa en katastrofal
indflydelse pa hele skyllesystemet, fordi
portens placering vil blive endret i for-
hold til stemplets stilling. Hvis man ab-
solut vil bruge et pakmiddel i forbin-
delse med pakningen, skal dette anvendes
meget behersket og pastryges i et ganske
tyndt lag, der nesten skal tgrre, inden
samlingen foretages.

Det er meget vigtigt, at splllerummet mellem

ringenes ender overholder det foreskrevne madl.

Leg ringene i cylinderen og kontroller spille-
rummet.

Ved tilspendingen af cylinderen ma man
fgrst skrue boltene eller mgtrikerne lgst
til og derefter stramme hver enkelt bolt
eller mgtrik lidt ad gangen, idet man speen-
der »over kors«. Det vil sige, at hvis der
f. eks. er fire bolte anbragt i kvadrat pa
en cylinder, speender man fgrst den ene
1gst til for derefter at spende den diago-
nalt modsatte bolt let til. PA samme maéade



spzndes de to andre bolte, og man giver
derefter de to fgrste endnu en lille tilspen-
ding og fortsetter pA den made, indtil cy-
linderen er spandt fast.

Stemplet.

Et stempel er en meget gpmfindtlig gen-
stand. Det kan ganske vist modsta de store
temperaturer og de ofte voldsomme pa-
virkninger fra forbrzndingen, men efter-
som langt de fleste stempler er fremstillet
*.1 letmetallegeringer, tiler de ikke bergring

En opslidset traeklods skdner stempel og plejl-
stang under arbejdet.

af skarpe genstande, og de skal i det hele
taget behandles med varsomhed. Det er en
kendt sag, at der, af hensyn til stempler-
nes udvidelse under opvarmningen, mai
vare et spillerum mellem stemplet og cy-
lindervaeggen, nir motoren er kold. Spille-
rummet er stgrst ved stemplets krone, der
udsettes for den stgrste varmepavirkning,
og gradvis aftagende mod stemplets bund.
Specialvaerkstedet, der udfgrer en hoved-
reparation, sgrger for, at det rigtige spil-
lerum er til stede i overensstemmelse med
fabrikens forskrifter.

Hvis man f. eks. skal skrabe sod og kul
af et stempel, bgr man fjerne stemplet fra
plejlstangen, inden arbejdet pabegyndes,
fordi man dels har bedre hold pa stemp-
let, nar det er afmonteret, dels undgar at
f& kulpartikler ned pa det afdzkkede
krumtaphus, og endelig fordi man let kan
bgje plejlstangen eller i det .mindste ud-
sette plejlstangslejet for uheldige pavirk-
ninger. Man bgr een gang for alle frem-

stille en opslidset klods, der kan l=zgges
som et brazt over krumtaphuset og med en
opskearing til plejlstangslejet. Denne klods
skal vere si tyk, at stemplets underkant
kan hvile pa klodsen, nar stemplet er i
bund. Laseringene eller -propperne, der
forhindrer stempelpinden i at komme i be-
rgring med cylinderveggen, afmonteres
ved hjzlp af en spids tang eller en gammel
saks, der er slebet til til formalet. Under-
tiden kan stempelpinden slas ud ved hj=lp
af en rgrformet dorn og en metalhammer
uden vanskeligheder af nogen art, men un-
dertiden kan stempelpinden sidde si fast,
at det bliver ngdvendigt at opvarme stemp-
let lidt. Til dette formAal bgr man aldrig
bruge gas eller bleeselampe, men blot leegge
nogle klude i kogende vand, vride dem op
i et tgrt kleede (ellers brender man fing-
rene) og simpelt hen give stemplet et par
varme omslag. Dette er naesten altid til-
streekkeligt til at lgsne stempelpinden. Vi-
ser denne fremgangsmade sig utilstrekke-
lig, er det, fordi stemplet er monteret galt,
d. v.s. det er blevet stzerkt opvarmet, inden
pinden er presset pa plads: Man bliver da
ngdt til at opvarme det pid samme made,
bedst ved hj=lp af gasvaerksgas, eventuelt
en bleselampe, idet man er meget omhyg-
gelig med at varme hele stemplets over-
flade for at undgd vridninger, og frem for
alt mad man ikke rette flammen mod eet
bestemt sted. Hvis pinden er monteret s&
stramt som i sidstnevnte tilfxlde, bgr man
lade stemplets bgsninger rive op, inden
man atter monterer pinden pa den korrekte
made, nemlig ved at senke stemplet i ko-
gende vand et gjeblik inden monteringen.
Det skal dog bemzrkes, at man kan kom-
me ud for helflydende stempelpinde, der
gar lige Igst i plejlstangsboringen og
stemplets bgsninger.

Kullaget p& stempelkronen kan virke
meget hardt, men man bgr aldrig bruge
skarpt eller skazrende verktgj til kulaf-
rensningen. Blgdt kobber eller loddetin
kan udmerket bruges til skraberedskab, og
med dette fjerner man det varste lag, me-
dens finpoleringen sker ved hjelp af fint
polerlerred. Jo finere stempelkronen po-
leres, jo lengere varer det, fgr en ny kul-
aflejring kan fa fodfeste. Man kan med
fordel afslutte poleringen med en alminde-
lig metalpudsecreme.

Vigtigst af alt er det imidlertid at fjerne
kul og sod fra stempelringenes riller.
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Stempelringene afmonteres ved med en
lille skruetrzkker eller lignende at lgfte
den ene spids op af rillen og derefter med

Cylinderens monteringsbolte skal behandles
med den stgrste forsigiighed og omhu. Ved til-
spending af cylinderen skal mgtrikerne stram-

mes lidt af gangen og »over kors«.

et gammelt fglerblad eller med en stump

nedstrygerklinge, hvis tender er slebet af,.

at 1gfte hele ringen op af rillen ved at lade
dette stykke verktgj glide rundt om
stemplets side. Ringen vil naturligvis
spende ret stramt om stemplet, og det er
derfor klogt at lade den glide op langs
stemplet, idet man samtidig holder et par

gamle fglerblade mellem ringenes ender og
stemplet, siledes at man undgar at beska-
dige stemplet med de skarpe ender pa rin-
gen. Kullaget i rillerne skrabes bedst ud
ved hjzlp af et stykke af en gammel stem-
pelring, som man kan slibe til uden dog at
gore den for skarp. En benzinvadet klud
vil kunne fuldfgre arbejdet pa tilfredsstil-
lende méade, men man ma aldrig anvende
stalbgrste, sandpapir eller smergelleerred.
Eventuelle tilbagestrgmshuller for olien
bgr renses, inden stemplet atter monteres.

Medens stemplet er afmonteret, bgr man
undersgge, om det foreskrevne spillerum
er til stede mellem stempelpind og plejl-
stangsbgsning. Er spillerummet for stort,
méi bgsningen udskiftes.

Stempelringene.

Stempelringene fungerer som bekendt
som en fjedrende, gastzet pakning mellem
stempel og cylindervaeg. Nar man vil un-
dersgge, om ringene stadig er i stand til
at lgse denne ret kreevende opgave, afmon-
terer man dem og skyder dem op i cylin-
deren. Efterhanden som man afmonterer
ringene, bgr man mearke dem op, saledes

FINDES DER EN BEDRE 250 ccm?
Sperg en af de mange JAV A-kerere

Den letteste maskine
med den storste ydeevne

Omgaende levering
Fornuftige betalings-vilkar

Forhandlere over hele Landet

ERIK ORTH

Lyngbyvej 36 -

KOGBENHAVN O -

JAWA 250 ccm Standard 9 HK
for person- og varetransport

JAWA 250 ccm for sport
12,5 HK

Central 12375
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at de atter kan komme tilbage pa deres
tidligere plads. Det er imidlertid ikke nok,
at de kommer tilbage til de samme riller,
man ma ogsa sgrge for, at den samme side
kommer til at vende op som fgr. Dette sik-
rer man sig bedst ved at meerke hver ring
med en, to eller tre streger i henhold til

PRSI

R

WA

den rille, den pagzeldende ring skal monte-
res i, idet man samtidig bruger den opad-
vendende side til afmerkningen.

Nar man lzgger en ring ned i cylinderen,
kan man med det blotte gje se, om den
slutter tzt, navnlig hvis man holder cy-
linderen op mod en lampe, siledes at ly-
set falder skrat ind i cylinderen. Man kan
da let se, om lyset siver ud mellem cylin-
dervaeg og stempelring. Samtidig kan man
med et tyndt sggerblad undersgge, om rin-
gen ligger an mod cylinderveggen hele
vejen rundt. Man ma i denne forbindelse
erindre, at stempelringene i en to-takt mo-
tor ikke kan dreje frit, og de bgr derfor
skydes op i cylinderen i samme stilling,
som de indtager, nar de er monteret pa
stemplet.

Medens en ring er anbragt Igst i cylin-
deren, undersgger man ved hjzlp af et fg-
lerblad, om &bningen mellem ringens en-
der overholder det foreskrevne méal. Sa-
fremt dette ikke er tilfzldet, eller hvis
ringene ikke slutter teet til cylindervaggen,

bgr de udskiftes. Hvis cylinderen er en del
slidt, kan man anvende stempelringe i
overstgrrelse, men si er det meget vigtigt,
at man sikrer sig, at det tilstraekkelige
spillerum mellem ringens ender er tilstede,
da ringene i modsat fald vil klemme, nar
motoren bliver varm.

.
I\ Afstand ellemn segeerringens
St e_ngf’e?- ske:{ (/naere 1/d'ngdr denngee er

monteret rigtigt

Laseringene fjernes let med
en spids tang eller med en
gammel saks, der er slebet
til efter formdlet. Hvis fje-

derne ikke f@les stramme,
bgr man absolut udskifte
dem.

NAr ringene er monteret i stemplets ril-
ler, undersgger man ved hjzlp af en fgler,
om ringene har det foreskrevne spillerum i
rillen, d.v.s. i dennes lodrette plan. Man
mé vere omhyggelig med at lase stempel-
ringene i en to-takt motor.

En stempelring kan tilsyneladende slutte
tet, men alligevel veere forbreendt pa si-
derne. Dette skyldes i reglen, at ringen pa
grund af kulaflejringer har siddet fast i
rillen. Hvis der ikke er ar i ringen, kan
den fortsat bruges. Nar en ring er giet fast
i en rille, bevirker det imidlertid ofte, at
den slides skavt, og dette vil vere synligt,
nar ringen skydes op i cylinderen. En sa-
dan ring ma naturligvis udskiftes.

Stempler, stempelringe og cylindre er
hjertet i et kgretgj, og arbejdet med disse
dele m& udfgres omhyggeligt og akkurat.
Utetheder mellem stempel og cylinderveaeg
vil naturligvis nedsette treekkraften og
forgge benzinforbruget, men et darligt ud-
fgrt arbejde vil hurtigt kunne ggre det af
med en motor.
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Usaedvanlige begivenheder griber ofte
ind i et menneskes liv, men de fleste

har en tilpasningsevne, der ggr det muligt
at betragte det uszdvanlige som en selv-
fglge efter en meget kort tilvennings-
periode. Jeg sad siledes en sommerefter-
middag i en engelsk forstadshave og drak
te med mine engelske veertsfolk. Det var
umiddelbart efter krigens ophgr, og man
var for si vidt vant til voldsomme begiven-
heder og koldblodig tankegang. Jeg un-
drede mig imidlertid over, at en bestemt
bombe spillede en afggrende rolle i husets
liv. »Hvis bomben ikke springer, kommer
vi pé torsdag« eller »lad os ikke tage stil-
. ling til det, fgr bomben er i orden« var al-
mindelige udtryk i huset. I begyndelsen
troede jeg, det var en ny form for slang,
men da min vert under ovennavnte tedrik-
ning omtalte nogle blomster »pa den anden
side bombeng, blev min nysgerrighed vakt.
»Der ligger en blindgenger 3 yards til ven-
stre for soluret«, var den. noget choke-
rende forklaring. Efter husets skik reg-
nede jeg hurtigt ud, at jeg i gjeblikket drak
te ca. 3 meter fra bomben. For en fuldstzn-
digheds skyld skal jeg bemerke, at bom-
ben havde en defekt og ikke engang ville

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

Tagensve] 101 .

Taga 9926
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eksplodere, da man opfordrede den til det
efter at have fjernet den til et dertil vel-
egnet sted — men det kunne man jo ikke
vide pa forhand.

Man kan vende sig til fjollede ting og
omtale dem som en naturlig foreteelse.
Forleden aften holdt jeg med motorcyklen
foran et stoplys, da en betjent skred
frem mod min person, bankede mig péa
skulderen og kundgjorde, at min baglygte
ikke lyste. »N4,« sagde jeg, »si er elastiken
nok sprunget.« Qjeblikkelig hev lovens
handhaver sin uartige bog op af lommen
for at veenne mig af med at veere morsom,
som han kaldte det. Fgrst pa det tidspunkt
gik det op for mig, at mit svar hgrte bedre
hjemme i en tossehistorie end i en alvorlig
samtale med en lige sa alvorlig embeds-
mand. Forklaringen er den, at jeg har set
mere gedigne udfgrelser af baglygter end
den konstruktion, der er ansat som funge-
rende slutlanterne pa mit kgretgj. I virke-
ligheden er lampen bare stukket op i en
lgseligt tilpasset fatning, og en slasket
bladfjeder skulle efter hensigten presse
mod lampens midterpol. Det gjorde den
imidlertid sjzldent og hgjst periodevis,
hvorfor min opfindsomme hjerne forster-
kede fjederens funktion ved hjzlp af en
almindelig elastik, der blev viklet rundt
om fjeder og fatning. Dette virkede til-
fredsstillende i over et &r — indtil betjen-
ten gjorde mig opmerksom p4, at elastiken
var tradt ud af min tjeneste. Na, et hurtigt
eftersyn af lygten overbeviste lovens hand-
hever om, at mit til ham afgivne svar var
i overensstemmelse med situationens bitre
alvor. Da han spurgte om betydningen af ,
en lille inskription p4 min benzintank —
Non sporgersi star der — turde jeg ikke
gdelegge den genoprettede forstielse og
forklarede i strid med sandheden, at det
betgd ’Kgr ordentligt’. Det er for resten
italiensk og betyder ’Lzn Dem ikke ud’.

Den aller-allerforste ...

et matte komme, det kunne simpelthen
ikke vere anderledes, og endelig er
spendingen udlgst. Minutigst har den sam-
lede redaktion i de sidste ar gransket ver-
denspressen for at se, hvornar det blev
meddelt, at russerne opfandt automobilet
leenge fgr alle andre, og ved arsskiftet stod
det da endelig at lese i Sovietski Sport, at
den fgrste bil i verden var russisk og kgrte



ved egen kraft i 1752 med en hastighed af
35 km/t. Ikke darligt — blot er det vel
endnu et dbent spgrgsmal, om russerne al-
ligevel kom fgrst, for kineserne skal have
kgrt med dampvogne i Peking henved 2000
ar tidligere. Igvrigt er det forbavsende, at
de historiske kendsgerninger om forbrzn-
dingsmotorens tilblivelse er si vanskelige
at holde styr pa, og at det moderne auto-
mobils historie er si forplumret. Der er
dog ikke gaet hundrede ar endnu, siden den
fgrste bil med forbrzndingsmotor kerte i
Vesteuropa, men man har ikke mange vir-
keligt dokumenterede oplysninger at holde
sig til. I det hele taget cr automobilhistorie
et vanskeligt fag og korrekte oplysninger
meget svaere at fa. Collecteur kan tale med
om det!

Teknikens sejrsgang

Men lad os springe fra fortid til nutid,
til de sidste blomster i teknikens urtegard.
I et stgrre serviceverksted, som skal for-
blive navnlgst, var en mekaniker for no-
gen tid siden ved at stille karburatoren pa
en af blank lak og megen chrom glitrende

adbenbaring, frisk fra en af de amerikan- _

ske »industrielle formgivere«s tegnebrzt.
Vidunderet var naturligvis udstyret med

alle de sidste skrig i retning af vinduer, der
abner og lukker sig automatisk, seder, der
flytter sig pA kommando, og en udspckule-
ret slags »matic«-kobling af den slags, der
ggr det muligt at lade motoren gi, uden at
vognen bevager sig — selv om vognen star
i gear.

Da arbejdet pa4 drgmmen fra U.S. A. var
feerdigt, stod den med sagte snurrende mo-
tor og &ben motorhjelm. Gearvalgeren stod
pa drive, men matickoblingen »slap« pro-
grammessigt. Da arbejdssedlen var afleve-
ret, og mekanikeren var pa.vej tilbage til
vognen, skulle yngste lerling lige vise
nezestyngste lerling, hvor levende motoren
var. Med en sikker handbevegelse abnede
han for karburatorens gasspjald og niede
lige at redde sig til side, da vognen skgd
frem som en torpedo og med megen ele-
gance kgrte ned i en grav i varkstedsgul-
vet. Karosserireparationerne var omfat-
tende, dyre og langsommelige. Sig sa ikke,
at gammeldags koblings- og gearmekanik
er uden fordele!

Neod leerer ...

Den -uheldige lzredreng far mig til at
tenke p& historien om den unge bilmeka-
niker, der, inden han var helt udlert, fik

= Aot X
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Den italienske Rallye-kgrer Paolo Butti har

i den italienske udgave af en Jeep, Fiat Cam-

pagnola, gennemkort turen [m Algier til Cape Town pa 50 dage, i hvilke 16 dages ophold

pd grund af greensevanske

igheder og lign. er medregnet. Den 4-cyl. Fiat havde foruden 3

personer, benzin, vand og anden oppakning en fuldt leesset trailer, der vejede over 1250 kg,
pa sleb. Nar man tager »vejforholdene«fi Sai;’aza ‘iftbetmgtning, ma man sige, at det er noget
af en bedrift.
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plads hos en landsbysmed, som ville ud-
vide bedriften med bilreparationer. Det ha-
befulde unge menneskes fgrste job var at
sko en hest. Mester var ikke hjemme, og
hestens ejermand slog et smut over pa
kroen, mens operationen foregik. Tilbage i
smedien stod hesten og sa mistroisk pa
mekanikeren, der klgede sig i nakken. Ef-
ter megen omtanke og et par forgeves eks-
perimenter med at fi4 hesten til vejrs pa
den nyinstallerede hydrauliske lift fik han
endelig en lys idé. Ved megen kunstferdig
overtalelse lagde han hesten ned pa ryggen
og fik i tur og orden de fire hestesko an-
bragt ved at holde hestens hove fast — een
ad gangen — i en skruestik. Den ventende

landmand, som kom tilbage, inden meka- -

nikeren var helt ferdig, skal efter sigende
ikke veere kommet sig af choket endnu.

Liden arsag

Snild anvendelse i praksis af slidsomt
erhvervet teoretisk lzardom bringer mig til
at tenke pa, hvordan det kan gi, nar man
glemmer, hvad man lerte i den mekaniske
underskole. En fremragende sportskgrer,
hvem intet af mekanikens inderste myste-
rier var ubekendt, skulle en arle morgen-
stund starte den lille Fiat 500, han brugte,
nar han ikke bevagede sig i anseligt hur-
tigere vogne. Den trofaste lille vogn var
imidlertid ikke helt i form den morgen, og
motoren ville ikke p& nogen made sztte i
gang. Med kyndig mine og sikkert han-
delag gik eksperten alle enkeltheder efter.
Batteri, spole, kgler, benzinpumpe, kar-
burator, tanken og sa videre, men til hans
store undren var alt i orden. Han drejede

med handsvinget — alt 1gb, som det skulle;
han sa, at starteren greb i tandkransen p&
svinghjulet — det gjorde den. Da der sa
endelig viste sig en kraftig lastvogn, rabte
han den an og bad chauffgren slabe sig i
gang. »Nar vi er oppe pa en 50 km/t, giver
jeg den koblingen i tredie gear, s& skal den
nok komme pa bedre tanker«. Det mente
den hjzlpsomme lastbilchauffgr ogsa og
hjalp med at festne et tov, der kunne

‘treekke en granitsokkel vaek under en fuld-

god rytterstatue, mellem
Fiat’en.

Derpéa satte optoget sig i bevagelse, far-
ten steg mod den aftalte hastighed, og da
den var néet, slap eksperten forsigtigt kob-
lingspedalen. I det gjeblik; koblingsflader-
ne fik tag i hinanden, gjorde Fiat’en et par
gevaldige rejehop, udstgdte nogle uartiku-
lerede, men ret dyre lyde og opgav endelig
anden med en knakket bagaksel.

Fgrst da kom den lerde mand til at
tenke p&, at han ikke havde sat rotoren i
strgmfordeleren pa plads, efter at han af-
tenen inden havde skilt fordeleren ad for
at rense den.

sin vogn og

Man skal lzere ...

Overhgrte forleden et brudstykke af en
konversation mellem to barstols-mekani-
kere, der ud i egen formening var morder-
lig velunderrettede. Den ene var lidt util-
freds med det ringe olietryk, motoren i
hans vogn kunne opvise. Den anden var
straks situationens herre: »0k, det er let
klaret. Du skal bare snapse oliepumpen
godt, inden du starter. Du aner ikke, hvor
det hjelper !«

MOTOR DRESS tilbyder
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Af Observer

Monte Carlo

Siden sidst er der ikke sket si overvel-
dende store ting — og dog; der er dog sket
det, at englenderne har vundet Rallye
Monte Carlo for fgrste gang, siden Donald
Healey i 1931 kgrte en aben Invicta til
sejr. Sydney Allard har erligt fortjent
alle de utallige lykgnskninger, han har
modtaget efter sin fremragende sejr i ar.
Gang pa gang har han prgvet i Monte Car-
lo Rallyes efter krigen, og gang pa gang
har han vearet pa vippen til at ggre det

af med de sejrsvante franske vogne, men

o S o

Rallyet fik i ar en del mere — men ikke
mere sagkyndig — presse, end det plejer,
og det var det bedste Monte Carlo Rally
siden krigen — uden dog at fordunkle min-
derne om dengang, da rigtig hardfgre sjale
startede i dbne vogne fra fjerne byer, hvis
navne ingen kunne udtale — men de ligger
nazsten i en anden verden i dag.
Brasilien

Mens europzisk motorsport endnu er
preget af is og sne, er den sydamerikan-
ske veeddelgbsszson allerede i fuldt sving,
og den 14. januar blev det 5. Sao Paulo

S 4 s
Satoial i,

De morgenduelige danskere fik deres energi belpnnei med glimtet af en reekke smukke og

sjeldne vogne. Her ses finnerne Paavolainen og Isoniemi i en Alfa Romeo.

fgrst i ar lykkedes det endelig for ham at
fgre en af de biler, han selv fabrikerer,
til sejr.

Gledesbageret flyder neasten over i
England, for Stirling Moss, britisk motor-
sports vidunder»barng, blev nr. 2 med den
Sunbeam-Talbot, han kgrte sammen med
Desmond Scanwell, der er sekreter i Bri-
tish Racing Drivers Club, og yderligere
var 6 af de 10 fgrste vogne af engelsk her-
komst!

Bedste danske deltager blev Robert Nel-
lemann pa 20. pladsen, 1.500 ccm-klassen
gik til zegteparret Angelvin (Simca-Sport),
og Coupe des Dames tilfaldt Greta Molan-
der.

Grand Prix kgrt. Startfeltet var ganske
uensartet, da lgbet afholdes under »fri for-
mel«, og mod 2 liters Ferrarivogne med
kompressor startede et sert assortiment
af Maseratier — en enkelt 3 liters og flere
1,5 liters — og en gammel 3,2 liters Alfa
Romeo. Lgbet udviklede sig forsavidt ret
overraskende, idet Fangio var meget ner
ved at blive slaet af brasilianeren Fran-
cisco Marques (1.500 cem Maserati), som
fgrte med 32 sekunder ind til 4 omgange
inden Igbets slutning. S& gjorde Fangios
overlegne kgrteteknik sig galdende, og
trods heltemodig kgrsel matte Marques
give sig og ngjes med en andenplads —
dog immerhen foran Gonzales (Ferrari)
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For feorste gang efter krigen delto
Kkendte kgrere K. Kling,

og kun 9,1 sekund bag ved sidste ars ver-
densmester, der tilbagelagde de 200 km
(25 gange 8 km pa en bane, der kun be-
star af sving) med 119,12 km/t.

20. januar kgrtes det neeste brasilianske
igb, denne gang p& den 10,7 km lange

Selvtelgelig er det vigtigt,

at De fir den bedste maskine, De kan op-
drive, men det er lige si betydningsfuldt, at
den bliver leveret gennem et firma, der er
indstillet pa service, hjzlp og vejledning. Nar
De valger en PUCH, far De den bedste ma-
skine, og nir Rasmussen & Co. er Deres
leverander, er De sikker pa god service.

RASMUSSEN & CO.
WESTEND 15 EVA 953
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et veritabelt tysk hold. Her ses fra venstre til hgjre de
.. Caracciola og H. Lang ved deres Mercedes vogne.

Gaveabane, der gar under det betegnende
navn »Dgdens springbraet«. 15 gange blev
denne labyrint af sving og veritable rut-
schebane af stigninger og fald gennemkgrt,
ogFroilan Gonzales (Ferrari),den digre ar-
gentiner, der som den fgrste besejrede Alfa
Romeo-holdet sidste ar, vandt med et for-
spring pa mere end to minutter foran Chi-
co Landi, der blev nr. 2. Fangio udgik i
anden omgang, da motoren i hans Ferrari
ikke ville mere. Desverre har min korre-
spondent lykkeligt glem at fortelle mig,
hvor hurtigt Gonzales kgrte.

Rekorder

Sejrherren fra det fabelagtige meksikan-
ske landevejslgb Piero Taruffi, en pen,
xldre, griharet herre, der i privatlivet
ganske ligner det, han er: en fremragende
dygtig ingenigr, ligger ikke pa den lade
side. Med sin »dobbelt-torpedo«-vogn har
han sat en ny rekord i klasse E (1.501—
2.000 cem) over 50 miles med 231,744
km/t. Den gamle rekord tilhgrte Mrs.
Gwenda Stewart (Derby-Miller — 205,944
km/t). Til Taruffis rekord knytter der sig
igvrigt den pikante omstendighed, at han
kgrte pa Via Appia, som var afsparret pa



en strekning af 40 km. Derfor matte vog-
nen, som er udstyret med en Maserati-
motor, vendes pa drejeskiver for enderne
af den spzrrede strazkning, men ifglge
rekordreglementet ma vognen under re-
kordforsgget kun bevages af motoren el-
ler fgreren, og nu ma man se, om Taruffi
selv har betjent drejeskiverne, da rekor-
den ellers ikke bliver anerkendt af FIA.
Sadan set ville det vere synd, om den ny
rekord ikke godkendes, for den er impo-
nerende i betragtning af, at vognen matte
standses helt under rekordkgrslen.

Som kuriosum bgr det lige anfgres, at
Ferrari er géet til sgs. Forklaringen er, at
Signor Castoldi har sat en ny klasserekord
for motorbadde under 2.800 ccm med en
12-cylindret 2,56 liters Ferrari-motor i en
bidd. Han opnaede en hastighed af 180
km/t.

Endelig ma det nezvnes, at englenderen
Anthony Crook med en Frazer-Nash
sportsvogn efter et mislykket forsgg har
aflivet sin landsmand Dunfee’s 22 ar gam-
le rekord i klasse E over 200 miles og sat
den op til 193,330 km/t. En ret beskeden
forbedring, da Dunfee kgrte sin Sunbeam
med 189,365 km/t. ;

Observer.

Benzinselskab stgtter det

humanitaere arbejde

D.D. P. A.-Fondet har i disse dage foreta-
et den arlige uddeling af fondets midler med
ialt 33.000 kr. til nationale, sociale, videnska-
belige, erhvervsmassige og humanitere formal.
Fondets uddelir? er hermed kommet op pa
586.000 kr., siden det blev stiftet i 1936 af Det
Danske Petroleums Aktieselskab. Kapitalen,
der oprindelig var pa 300.000 kr., er ved sel-
skabets tilskud og renter vokset til 948.000 kr.
pr. 31. december 1951.

Blandt dette 4rs uddelinger skal vi nzvne:
Nationalforeningen til Tuberkulosens Beksem-
pelse, Landsforeningen til Krzftens bekzem-
pelse, Dansk Tunghgreforening, Dansk Dgv-
stummeforbunds Erhvervsudvalg, Danske In-
validers Handelsselskab, Det Danske Selskab,
Grenseforeningen, Foreningen »Dannevirke«,
Dansk Kirke i Udlandet, De Gamles Lappestue,
Kofoeds Skole, Foreningen til Learlinges Ud-
dannelse i Haandverk og Industri og Det Jyd-
ske Musikkonservatorium, Arhus.

Nimbus-Nyt

A/S Fisker & Nielsen har netop udsendt se-
neste udgave af bladet Nimbus Nyt, som saed-
vanlig et morsomt og levende lille blad med
interessante artikler, og Gunnar Hansens mor-
somme tegninger er med rund. hand strget over
siderne. Af indholdet skal nzevnes rejseskil-
dringer, glimt fra Monte Carlo lgbene, tek-
nisk Nimbus-nyt og Novemberkasan.

Hr. red.

eg har erlig talt ikke haft tid til at skrive
J til Dem i lang tid. Arsagen er, som De
sikkert kan geette, at skrezederen hverken
lader os have rist eller ro i clubben. Nu
er det jo sidan, at vi aldrig har haft love
i egentlig forstand. Nar vi vedtog noget,
sa var det lov, og derefter havde alle at
rette sig, hvad der imidlertid sjaldent var
nogen, som gjorde, eftersom vi i reglen
aldrig fgrte noget af det, vi vedtog, ud i
livet. Men som sagt, nu er skraderen ble-
vet medlem, og det har forandret lidt pa
tingene. Skraderen har skrevet udkastet
til disse love, og de blev enstemmigt ved-
taget, fordi de fyldte 36 foliosider, og der
var ingen af de tilstedeveerende, der havde
gidet at laese dem igennem, men der var
naturligvis ingen, der turde rgbe sin do-
venskab, hvorfor lovene bley enstemmigt
vedtaget som ovenfor anfgrt. Jeg kan nu
ikke lade vare med at grine i mit stille
sind, for skraderen var sa emsig for at
fa gang i clublivet, men nu er det ved at
ga helt i sta, fordi der ikke er nogen, der
tgr fremseette et forslag af frygt for, at
det skal veere i konflikt med lovene, og
med mit kendskab til medlemmerne er der
ingen af dem, der nogensinde far sig taget
sammen til at leese dem. Efter det skete er
jeg ved at begynde at fatte en hel del af
udenrigspolitiken, som den foregar ude i
den store verden. Skraederen kommer med
det ene forslag efter det andet, og de bliver
alle enstemmigt vedtaget, fordi ingen tgr
komme med modforslag, der eventuelt kan
veere i strid med lovene. Ved hvert club-

"Norlop)

KRISTENSEN & NIELSEN
Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSY ARKSTED
AARHUS

Tlf. 13504

Randersvej 37
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mgde bliver der vedtaget 15—16 af skrz-
derens forslag, men der bliver aldrig gjort
mere ved sagen. Som De ser, clubben er
ved at komme op i et internationalt plan.

Koefhoed var nu utrolig frazk, for han
sagde, at sa vidt han kunne dgmme, var
det i overensstemmelse med de nye love,
‘at vi gennemfgrte vor nytarsfest som sad-
vanlig. Der blev et gjebliks redselsslagen
tavshed over denne. dristighed, men da
skreederen ikke protesterede, blev festens
gennemfgrelse hurtigt vedtaget, og for en
gangs skyld blev der gjort noget ved tin-
gene, og der blev nedsat et festudvalg, som
jeg til alt held holdt mig klar af. Festud-
valget delte sig hurtigt op i arbejdsgrup-
per, og medens nogle skulle tage sig af
transporten af de for sagen ngdvendige
drikkevarer — en ret omfattende opgave —
skulle Kleinjern og Koefhod tage sig af
det gvrige arrangement. Disse to kloge ho-
veder fandt s& ud af, at festens clou skulle
vare, at de bandt raketter pa to motorcyk-
ler, og med disse antazndt — altsi raket-
terne — skulle de cirkle rundt om forsam-
lingshuset kl. lidt over 12. For ikke at rgbe
noget ville de selv udfgre nummeret med
deres egne maskiner. Kleinjern handler
selviglgelig med raketter i sin forretning,
men som alle handlende er han forneret

med de ting, der findes indenfor forret-
ningens fire veegge, og derfor overtalte han
Koefhod til at fremstille nogle raketter,
eftersom den forhenverende bornholmer
har en tante, som har haft en logerende,
hvis onkel blev sat i fyrvaerkerlere, inden
han blev pglsestopper. Koefhod overholdt
sin del af programmet, og da vi i overda-
dig feststemning valtede ud af forsam-
lingshuset lidt over 12, cirklede de to ma-
skiner ogsd rundt om forsamlingshuset
med flotte ildhaler efter sig. Det sa maeg-
tig flot ud, men da Kleinjerns maskine pa
fjerde runde var omme pa husets bagside,
1gd der et magtigt brag, og et gjeblik efter
kom hornholmeren rundt sterkt forfulgt
af Kleinjerns maskine — uden Kleinjern.
Ved en nzrmere eftersggning fandt vi isen-
kremmeren hangende vild og ubzndig i
et paretre. Koefhod giver som forklaring
pa episoden, at han ikke kunne huske ret
meget om fyrveerkeri, og at han derfor
havde fremstillet raketterne efter en bog
om fyrvaerkeri og spraengstoffer, men der
manglede et par blade, s& det kunne godt
vare, at der havde vearet lidt »groft stof«
i nogen af dem.
Deres @rbgdige
Ljusholmer
(Fyrmester).

et har i de sidste ar veeret vanskeligt,
for ikke at sige umuligt, at skaffe et
par velegnede motorbriller til en nogen-
lunde anstendig pris, og det ma derfor hil-
ses med glede, at et firma har optaget fa-
brikationen af en virkelig god motorbrille.
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Konstruktionen er rigtig, fordi glasset er
splintfrit, og brillestellet er fremstillet af
blgdt gummi, der slutter fuldstendigt til
ansigtet. Brilleglasset er fremstillet i eet
stykke, saledes at synsfeltet ikke er delt,
og samtidig er det buet tilstreekkeligt til
at give et godt udsyn til siden og bagud,
nar man drejer hovedet. En rzkke venti-
lationshuller i gummistellet forhindrer til-
dugning af glasset, og stellet er si heldigt
udformet, at man ikke alene kan have al-
mindelige briller inden under — hvilket
er meget vigtigt for mange mennesker —
men ogsd kan have brillerne uden pa en
almindelig motorhjelm,

Glasset — eller rettere plasticruden —
ligger i en teetsluttende fals i gummikan-
ten og er knappet fast ved hj=lp af et par
svare tryklase, saledes at glasset hurtigt
kan udskiftes f. eks. med et rggfarvet glas.
Endvidere fremstilles en solskerm, der
ligeledes hurtigt kan paAmonteres, hvis so-
len bliver generende. Her er endelig et
dansk produkt, vi kan give vor varmeste
anbefaling.



BYGGEVEJLEDNING 1.

Modelraceren *
Vi starter i dette nummer med bygge-

vejledningen til en vogn i klasse A,
d.v.s. med en motor, der har et slagvolu-
men pé ikke over 3,2 cem. Vi har til vor
eksperimentvogn valgt en Mc Coy »19« med
det maksimalt tilladelige slagvolumen.
Der er dog intet i vejen for, at man kan
anvende en motor af andet fabrikat, blot
ma man si indrette konsollen i den stgbte
bund til den pigzldende motors bespaen-
ding.

Da vi i dette tilfzelde er sa heldige, at vi
ikke skal have vognen godkendt af de mo-
torsagkyndige eller undersggt pa Teknolo-
gisk Institut, behgver den enkelte model-
bygger selvfglgelig ikke at bygge slavisk
efter vor model, men af hensyn til vaegt-
fordelingen skal man ikke vove sig-ud i
alt for store afvigelser.

Fgrst skal vi fremstille en traemodel,
efter hvilken bunden kan blive stgbt pa
et metalstgberi. Vi valger et tgrt stykke
piletrz, eller safremt dette ikke kan skaf-
fes, et godt stykke fyrretrze uden knaster.
Dimensionerne skal for den firkantede
klods vere 100 X 350 X 25 mm, og arerne
skal 1gbe p& langs. Derefter tegner vi pa
et stykke pap eller karton et omrids af
bunden i den facon, man gnsker, bunden
skal have, set fra oven. Til denne tegning
behgver man ikke at tage hensyn til
akslernes anbringelse, men vognens total-
lzngde og motorens bredde er afggrende
for faconen. Leengden kan i alle tilfzlde

Det ferdigmontere-
de chassis med aks-
ler, motor, tend-
spole, tank og bat-
terier. L&g mearke
til den drivende
bagaksels lejehuse,
der flugter med
bundens udvendige
side.

overholdes til 265 mm, og med McCoy 19 er
bredden 53 mm. For at traeskabelonen skal
blive symmetrisk, skerer vi papskabelonen
igennem langs midteraksen og tegner de
to halvdele op pa treklodsen. Bundens
stgrste bredde, i dette tilfzelde 53 mm, bgr
holdes fra de drivende bagaksler og frem
til foran motorkonsollen. Bagakslens pla-
cering er 60 mm foran bundens bageste
punkt, og motorkonsollens forkant ligger
80 mm foran bagakslen.

Treklodsen slds med to sgm fast i et
passende underlag, og derefter udhuler
man med et huljern trzeklodsen, idet man
tager hensyn til, hvor dybt motor og kron-
hjul skal ga ned i bunden med en passen-
de frigang (2 mm), det vil i vort tilfelde
sige, at bunden skal vere ca. 16 mm dyb
ved motorkonsollen. Selve motorkonsollen
og forakslens konsol samt lejehusene skal
man ikke tage hensyn til, da vi klistrer
disse fremspringende punkter pi senere.
Ved udhulningen af bunden ma man tage
hensyn til, at bunden skal have en gods-
tykkelse pa 2,5—3,00 mm, og tyndere ma
man under ingen omstendighed ggre den,
da vognen derved bliver for let. Udhulnin-
gen ma derfor overalt ligge godstykkelsen
malt i mm fra den tegnede yderlinie. Af
hensyn til det senere stgbearbejde ma be-
arbejdningen vere omhyggelig, og bun-
dens indvendige flade skal vzre helt jevn.
Efter den fgrste grove bearbejdning kan
man skrabe alle ujeevnheder bort med glas-
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stumper, der er knaekket eller skaret til
med passende rundinger, og endelig skal

arbejdet gas efter med sandpapir. Nar
man er tilfreds med den indvendige be-
arbejdning, tager man klodsen lgs og ska-
rer bundens udvendige facon og profil til,
idet man med fingrene eller endnu bedre
med en krumpasser stadig kontrollerer, at
godstykkelsen overalt er den samme.
Nar selve bunden er ferdig, tilpasser
man trestykker til konsoller, lejehuse og
bgjlebespending. Lejehusene og foraksel-
konsollen skzres bedst til af runde trze-
klodser. Disse klodser monteres derefter
pa bunden, idet man ved hjzlp af udskee-
ringer falder dem ind i bunden, saledes at
klodsernes yderside flugter med bundens
yderlinie. For at centrere lejehusene under
limningen, gennemborer man de to runde

treklodser, s de lige kan skydes ind pa -

en strikkepind eller lignende.

Fredericia Model Motor Klub

har afholdt sin arlige generalforsamling
sgndag den 27. januar 1952. Formanden
indledte med en arsheretning for 1951,
samt at klubben havde haft en betydelig
fremgang. Desvaerre var ikke alt blevet
som ¢gnsket, bl. a. med banen, som vi fik
for sent pa Aaret. i
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Her er de enkelle dele afmon-
teret, og man ser tydeligt kon-
?'Jollernes anbringelse i bun-
ien.

Derefter blev klubbens protokoller
godkendt. Sa var der valg af ny klubfor-
mand, og det blev Tommy Andersen.
Samtidig vil klubben gnske et godt sam-
arbejde mellem unionen og samtlige
klubber landet over.

M.R.K. meddeler:

Klubmgde afholdes onsdag den 27. fe-
bruar kl. 20 pre. i KFUM’s centralforening
(bestyrelsesveerelset), Rosenborggade 15.

Nye medlemmer optages pa klubmgdet.

Klubbens bane er aben for traening alle
dage i februar. Bestyrelsen.

D.M.R.U. meddeler:

Ekstraordineer generalforsamling afhol-
des lgrdag den 15. februar 1952 kl. 19,30

pre.-i Vartov.

AMRK. MOTORBRILLER
P> med bled

smidig

jummikant

Jdskiftelig
plastikrude

Klar eller farvet

Eneforhandling

Harry Petersens Eftf.
Helgolandsg. 13 Kbhvn. V C. 14361
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SLR700s

LUCA

LANG-DISTANCE PROJEKTOR

kan nu atter i begreenset omfang leveres fra lager. Enestaende |yseﬂekt
Fortrinlig til hurtig natkersel | 6- eller 12-volt (forcromet) kr. 124,25
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