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delige olier, anvendes BB To-Takt i forholdet

MobilMi
Den selvblandende specialolie til to-takt mo-
FOR torer. Lidt benzin pa tanken, MobilMix haldes
i og tanken fyldes op - det er alt, blandingen
2 sker af sig selv.
BB-TOTAKT
1:30. Fordelen er indlysende: Mindre kulaflej-

TAKTERE En to-takt olie, der har forbloffet teknikere ver-
den over. Uanset blandingsforholdet med almin-
ringer, storre traskkraft og mindre slid pa grund

at den faenomenale smoreevne.

Mobiloil D

Den mineralske racerolie,
dermedstorfordelanvendes
til standardmaskiner, fordi
den helt enestdende smore-

FOR

Z

TAKTERE

evne giver maskinen et dob-
belt liv. Mobiloil “D” giver

fuldsteendig og sikker smo-
ring ved enhver belastning.
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NYT KATALOG 1954

ER UDKOMMET

RSTE FORSENDELSES-
FORRETNING MED DEN BEDSTE
POST-ORDRE SERVICE IMOTORCYKLE
RESERVEDELE-TILBEHOR OG UDSTYR

EN GROS EN DETAIL

Alle reservedele for nye og gamle
modeller fgres pa lager.

sendes gratis overalt

Kataloget omfatter
sidste nyheder i:

RESERVEDELE
BEKL/ZAEDNING
UDSTYR

Carburator 8 hk m. flange
Kr. 48,00

Pilotdragter
mange nye smarte
modeller
hjemkommet.

Se dem i vort nye
1984 katalog.

Forlygte m. kontakt og amp.
Kr. 72,00

NYREBZALTER

i brunt lzder leveres med navn til
de fleste motorcyklemzrker

kr. 22,50

Mange nye modeller

Spotlight fas med
klart og gult glas.

i styrthjselme.

b. A. HANSEN Motorerkleforretning, Holh=k
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E Nu kommer

I med samtlige
; modeller

SENSATIONER
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AL .
m I PRISER:
. i l 125 ccm kr. 2285- incl. oms., speedometer m,m.
F Jawa er stadig I i50 ,, » 2585,- » ”» ”»
den forende, 250 ,, » 3200,- ,, ”» » ”
o I 350 ” ”» 4320-' ”» ”» ”» »
sensationelle 3
motorcykle. l
m Et moderne  [| IMPORTOR:
vdwder - | ERIK ORTH
altid forud BV FARIMAGSGADE 19 . K@BENHAVN v
for sin tid. l MINERVA " 4801
< Hovedforhandler for Fyn Forhandlere overalt
I E. Bruun-Larsen, Odense i landet
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Divergerende synspunkter

Forleden tilbragte jeg en

ubehagelig aften — jeg
var ‘i selskab med en po-
litiker. At han var aktiv
politiker kunne man ikke
vere i tvivl om eftersom
han kun kunne tale om
politik, men om han hav-
de politik som »erhvervg,
skal jeg ikke kunne sige.
Jeg skal villigt indrgm-
me, at jeg ikke har for-
stand pa politik, for lige-
gyldig hvilket parti man
stemmer pa, sidder man
altid tilbage med en fg-
lelse af at vezre blevet
franarret en stemme —
— man har for politiker-
ne kun interesse som
stemme; nar valget er
overstiet, er man blot en
celle i den grd masse. At
politikerne imidlertid in-
teresserer sig for deres
velgere ogsd mellem val-
gene fik jeg pa ubehage-
lig made bevis for den
omtalte aften. Den ivrigt
agiterende herre tilhgrte
gjensynligt et stort, bredt
folkeparti, der ggr alt for
at heve levestandarden.

Efter at have kedet mig
il ‘et spar ' timer,. :tillod
jeg mig et enkelt spgrgs-
maél, idet jeg gnskede at
vide, hvorfor det store,
menneskekzarlige parti pa
alle mader sggte at hol-
de motorkgrsel — og da
navnlig bilkgrsel — op-
pe i et prisnivau, der
er udenfor menigmands
raekkevidde. Svaret var
som ventet noget selv-
modsigende, ugennems-
tenkt nonsens, i hvilket
nationalgkonomi, trafik-
problemer o. s. v. var rgrt
sammen.

P4 et senere tidspunkt
den samme aften befandt
jeg mig meget mod min
vilje pa tomandshénd
med den agiterende herre.
Bevabnet med et sjusglas
og en stor cigar trzengte
han mig op i en krog, smi-
lede sarkastisk til sit glas
og holdt fglgende lille
tale: »Som alle, der be-
skeftiger sig med tekni-
ske og trafikale proble-
mer, er De meget naiv. De
forstar slet ikke sammen-
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hengen i det store spil.
Kan De da ikke forstd, at
for os gazlder det om at
fremholde et uopnaeligt
gode, som vazlgerne ma
keempe sig frem til ved
vor hjalp.«

Han sagde ogsi noget
mere, der kan vere lige-
gyldigt; men er det ikke
en sgd mundfuld? Et
uopnaeligt gode, man skal
kempe sig frem til ved en
eller andens hjelp. Det
skal indrgmmes, jeg ma
vere naiv, for det »spil«
forstar jeg ikke noget af.
Ggr De?

*

Pa grund af den uan-
stendige omsatningsafgift
er priserne pi motorkgre-
tgjer urimelig hgje her i
landet, og for folk med
almindelige indtegter be-
tyder anskaffelsen af et
motorkgretgj oftest af-
savn pa andre omrader.
Hovedbestanden af den
danske vognpark kom-
mer ind under forret-
ningsverdenen, og drives
af firmaernes omkost-
ningskonto, og selv om
handvarkere og andre,
der benytter en bil eller
motorcykle i erhvervsgje-
med, til dels kan fratraek-
ke omkostninger og af-
skrivninger fra indkom-
sten, er anskaffelsen af et
kgretgj en alvorlig ud-
skrivning, der let sztter
sit prezg pa en families
gvrige levestandard. Der-
for undersgges alle mu-
ligheder for anskaffelse
af bil eller motorcykle pa
s4 lempelige betingelser
som muligt — og derfor
er mange faldet for nogle
annoncer i dagbladene, i
hvilke Mogens Ahl’'s fi-
nancieringssystem tilby-
der financiering af biler
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og motorcykler p4 de lem-
peligste betingelser, man
nogen sinde har set. Vil
man anskaffe en bil til

en indkgbspris pa op til

15.000 kroner, skal man
blot indbetale kr. 100,— i
maximum 9 maéaneder,
hvorefter vognen vil blive
leveret. Man skal ikke be-
tale renter, men finan-
cieringsselskabet  betin-
ger sig ret til at fa 5 pct.
i kontantrabat af den for-
handler, der leverer kgre-
tgjet, samt ret til at tegne
kasko- og livsforsikring,
hvilket der ikke er noget
at sige til. Finere kan
betingelserne jo ikke ve-
re; men lad os sia se lidt
pa det regnskab.

Som eksempel kgber vi
en vogn til 15.000 kroner,
vi betaler 100 kromer i
indskud og betaler igvrigt
100 kroner om maneden i
ni maneder samt et ekstra
afdrag ved vognens leve-
ring. Det vil sige, at vi har
betalt 1000 kroner, den
dag vognen skal leveres,
og de resterende 14.000
kroner skal afdrages med
100 kroner om maéaneden
— altsad over godt 11 A&r.
Financieringsselskabets
indtegt er de 100 kroner

i indskud (administra-
tionsgebyr) 5 pct. i kasse-
rabat = kr. 750,— samt

provision p& livsforsik-
ring og kaskoforsikring
begge med péalydende
15.000 = 475,— maxi-
mum. Den samlede ind-
teegt pa den handel bliver
altsd’ kr. 1325,—. Med
hensyn til udgifterne er
det knapt sa heldige tal,
man far frem. Man ma
nemlig altid og under alle
forhold regne med en
normal forrentning, 8 pct.
Middeltallet af geelden er
7000 kroner, og 8 pct. af

dette belgb er kr. 560,—,
pro anno ‘eller i 11 ar
kr. 6160,—. Ud fra denne
ganske almindelige, mer-
kantile udregning skulle
financieringsselskabet f3
et underskud p& kr.
5835,— ved at s®zlge en
vogn til 15.000 kroner.
Det er givet, at ingen
bank eller enkeltperson
vil financiere et sadant
underskudsforetagende, og
financieringsselskabet
forbeholder sig da ogsa

ret til at bruge de indbe-

talte belgb til financi-
eringen. I ‘det gjeblik til-
gangen stopper er det alt-
sa »sket«, og hvordan de
sidste indskydere sa vil fa
deres vogne indenfor 9
méaneder er os en gade.
Igvrigt meddeler Mogens
Ahl, at foretagendet er
kontrolleret af myndighe-
derne, men vi har ikke
veret i stand til at finde
frem til nogen myndig-
hed, der har péataget sig
en sadan kontrol, og pa-
standen er derfor at be-
tragte som noget mere
end hasarderet. Hvis der
ikke er andre, der tgr ad-
vare mod dette foretagen- -
de, si tgr vi, og det er
hermed gjort.

*

Hver dag kan man i
myldretimerne pa en af,
Kgbenhavns udfaldsveje
se to betjente i ivrig ak-
tivitet med at regulere
trafiken i en rundkgr-
sel. I f. eks. Tyskland kla-
rer man problemet med
steerkt - trafikerede rund-
kgrsler pa den made, at
man lader den trafik, der
befinder sig i rundkgrs-
len, have forkgrselsret —
sa er der simpelt hen ikke
noget problem.



For hver kilometer
vil De blive mere og
mere glad for Deres

| ARIEL

Alle tiders fineste
MOTORCYKLE

Kraftige - Holdbare - @konomiske - Elegante

Nr. 1. Model G: Fire i kvadrat, 1000 cc, med fjed-
rende bagstel, dobbeltsadel m.m. kr. 5350 +
kr. 1875 omseetn.

Nr. 2. Model FH: Huntmaster Twin 650 cc, med
svinggaffel, dobbeltsadel m.m. kr. 4380 -+
kr. 1452 omsaetn.

Model KH : Red Hunter Twin, 500 cc, kr. 3880
kr. 1252 omseetn.

Nr. 3. Model VH: Red Hunter 500 cc, kr. 3590 4+
kr. 1136 omseetn.

Nr. 4. Model VB:sideventilet, Luksus 600 cc, kr. 3270
-+ kr. 1008 omseetn.

Model NH: Réd Hunter 350 cc, I-(r. 3200 +
kr. 980 omszetn.

KH, VH, NH: tilleg for svinggaffel, dobbelt-
sadel mm. ..... kr. 300 4 kr. 120 omseetn.

VB: tilleeg for fjedrende bagstel . . kr. 300 -
kr. 120 omseetn.

Nr. 5. Model LH: Colt 200 cc, med fjedrende bag-
stel, dobbeltsadel, luftfilter m. m. kr. 2550 +
kr. 720 omsaetn.

Ialle priser er medr. speedometer. Brochure og prisliste tilsendes

Forhandlere overalt i Danmark anvises

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
ST. KONGENSGADE 67 - KOBENHAVYN K

DEN STQRSTE
1954 SENSATION %
LETVEGTS
MODELLEN
COLT 200

FORHANDLERE OVERALT | LANDET
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Detektivarbejde i arkivet

Har man gjnene med sig, kan man finde
de utroigste ting, og selvom Danmark
ikke er den bedste jagtmark for minder
om uddgde biler, dukker der en gang imel-
lem de mest overraskende ting frem. En
af SMJ’s vagne l=zsere, smedesvend Erik
Hansen fra Kirke Eskildstrup, har forny-
lig gjort et virkeligt fund og skrev til re-
daktgren, som pa sin stilfeerdige made
" satte mig til at sfinde ud af det — det
kan da ikke vzre si svart«.

Det, Erik Hansen har fundet p4 et gam-
melt bilverksted, er en lille stgbt bronze-
tavle, der gengives her efter finderens ny-
delige skitse, og som stammer fra en he-
denfaren belgisk vogn ved navn Pipe.
Mzrket har aldrig hgrt til de mest ud-

* bredte og eksisterer ikke mere, si det er
nu ikke si nemt at grave oplysningerne
frem.

Sa vidt jeg ved, begyndte Société Ano-
nyme des Usines Pipe, der havde til huse
i Chaussée de Mons, Zuen, Bruxelles, at
bygge automobiler i 1898. Hvordan de fgr-
ste modeller var, ved jeg ikke, men mon
de ikke har lignet Panhard’s samtidige
vogne — det gjorde de fleste af datidens
biler. Den fgrste, noget ufuldstendige spe-
cifikation, jeg har kunnet finde, stammer
fra 1901, da baron Jean de Crawhez kgrte
en Pipe i Paris-Berlinlgbet og blev nr. 38
med en gennemsnitsfart af 37,8 km/t. Vog-
nen vejede 1100 kg, og chassiset var af
tre med metalforsteerkninger; den fire-
cylindrede motor (100X 130 mm) udvik-
lede 16 hk og havde batteriteending; kraf-
ten overfgrtes gennem en konuskobling,
en firetrins gearkasse og kadetrzk til bag-
hjulene.

Opmuntret af det nette, men ikke pra-
lende resultat begyndte fabriken for al-
vor at kgre lgb, og det fglgende ar startede
en Pipe, kgrt af Hautvast, i det fgrste store
belgiske lgb, Circuit des Ardennes, og op-
niede en heederfuld 12. plads foran re-
spektindgydende konkurrenter. Dette Ilgh
kgrtes med en lidt mindre 12-hestes fire-
cylindret model (80X 124 mm), hvis spe-
cifikation fglger 1901-udgaven — dog var
begge ventiler i mellemtiden blevet me-
kanisk styrede.

11903 stillede Pipe et hold pé& fire vogne
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COURSE 725 %
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Erik Hansens skitse, der startede et stgrre de-
tektivarbejde i vort arkiv, resultatet af un-
dersggelserne ser De i denne artikel.

til det legendariske lgb Paris-Madrid (af-
brudt i Bordeaux), Hautvast og Rivierre
gennemfgrte ikke, men Guders og van der
Poele blev henholdsvis nummer 33 og 40
med den ny 24-hestes model (4 cyl., 128 X
140 mm). Der er igvrigt et dunkelt punkt i
denne vogns specifikation, idet koblingen
angiveligt var »magnetisk« — desvarre er
detaljerne om denne konstruktion gaet
tabt.

Samme model kgrtes i arets Ardenner-
1gb, og Guders sluttede pa ottendepladsen,
fulgt af Hautvast, mens van der Poele
matte udga pa sidste runde. I 1904 reprz-
senterede Pipe de belgiske farver i Gor-
don-Bennett-lpbet, som kgrtes i Taunus-
bjergene i Tyskland. Veteranen Hautvast
blev nummer seks med 80,3 km/t, men de
to andre Pipe-vogne gennemfgrte ikke.
Bortset fra en betydelig stgrre motor (4
cyl, 175X 140 mm — altsa noget sa mo-
derne som »overkvadratiske« dimensio-
ner) pa 60 hk fulgte specifikationen 1903
modellen — lige til den »magnetiske« kob-



— vi stiller Dem om til studiet!

ling, som jeg meget gerne ville vide lidt
om.

Fabriken har dog nzppe varet helt over-
bevist om systemets fortraffelighed, for
der var stille om meerket et par ar, og da
det dukkede op pany i Kaiserpreis-lgbet
1907, var den »magnetiske« kobling aflgst
af »en metallisk spiralfjeder« — hvad det
si end skal betyde. Ej heller denne finesse
har jeg kunnet finde nzrmere beskrevet,
men den virkede udmerket, og det samme
kan siges om den ny topventilede 80-hestes
motor (140X 128 mm) med halvkuglefor-
mede forbrendingskamre. Begge Pipe-
vogne kvalificerede sig til finale-lgbet om
den tyske Kejsers erespremie, og Haut-
vast var pa nippet til at erobre den, men
Nazarros FIAT naede i mal — hardt pres-

— hallo, far og mor og alle derhjemme!

(Fra »The Motor«, London)

set — med mindre end fem minutters for-
spring efter godt fem timers kgrsel. Den
anden Pipe, kgrt af Deplus, udgik pa sid-
ste runde efter at have ligget pa en sikker
tredieplads.

Kaiserpreis-lgbet var markets svane-
sang pa vaeddelgbsbanerne. Derefter gik
det i glemmebogen, og en lidt tilfaeldig

- produktion af lastvogne var alt, der blev

tilbage af et malbevidst forsgg pa at
bygge en belgisk bil pA hgjde med andre
landes bedste. Til sidst holdt ogsa lastbil-
fremstillingen op, og i dag er merket Pipe
forsvundet i automobilhistoriens store

lbrokkasse, hvor s& mange andre skgnne

forhabninger ligger hulter til bulter.

Den bronzetavle, Erik Hansen har red-
det fra forglemmelsen, stammer sikkert
fra den periode, da Pipe-verkerne byggede
Jastbiler, men den vzkker minder om
svundne tiders bedrifter.

Med billedmaterialet er det giet som
med de komplette specifikationer. Borte
har taget det, men maske finder en anden
leeser en skgnne dag et portrzet af Haut-
vast, s& det kan ses, om han svarer til sit
navn, der nzrmest m& betyde »Hgj og
bred«. " Collecleur.
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Man maerker forskellen,

E fterhadnden som udviklingen inden for mo-
tortekniken skrider frem, opdager videnskabs-
meandene stadig nye problemer, som kraver
at blive lest. Lees her, hvorc%an SHELL’s

laboratorier leste to store problemer: Glode-

tending og ,,belagte tendror”, ved hjelp af

I cylindertoppen pi en benzin- den nye benzinkvalitet: S H E L L-benzin
motor danner der sig skadelige
kulbelzgninger. med I. C. A.

Her er lidt af kulbelzgningen samlet i en por-
celainsskdl og ophedet til samme varmegrad,
som forbreendingskammeret har i Deres
motor. Skélens indhold gloder!

I forbreendingskammeret forarsager gloder i
kulbelegningen, at gasblandingen antzndes,
for gnisten fra tendreret nar at gore det. An-
tendelsen sker altsd, for stemplet er i korrekt
stilling til at modtage eksplosionsslaget.

P4 tzndrerene skaber belegnin-
gerne en anden ulempe. De af-
leder den elektriske strem, giver
kortslutning og ,,haltende®, ujevn
gang med tab af motorkraft.
»Glodetending® og ,,belagte tend-
ror” er de vigtigste arsager til tab
af motorkraft. Diagrammet viser,
hvorledes disse skadelige og tab-
givende ulemper virker i motoren.
(Se cylindrene 5 og 6).




(-] (-]
nar en motor far

SHELL benzin med B4[dF:\

Fem ars forskningsarbejde er resulteret i opdagelsen af I. C. A., der for-
hindrer ,,glodet@nding® og ,,belagte tendror. Se her, hvad der sker,
nér en motor far S H E L L benzin med I. C. A.

Her ser De en prove af kulbelegninger fra en
motor, der har kert pA SHE L L benzin med
I. C. A. Denne belzgning er absolut glodefri og
derfor uskadelig. SHELL med I. C. A. har gjort
sit arbejde grundigt. Ingen ,,glodet@nding™ —
bedre forbraending og ingen skadelige virkninger
pa motoren.

SHELL med I.C. A. er
en enestdende landvinding
for bedre korselsgkonomi.
Fem 4ars videnskabelig
forskning og millioner af
kilometers preovekersel be-

 viser det. Lad Deres motor

»spinde og frit udfolde

Ingen gene fra ,belagte tendror”. Belegningens ke- alle de krefter, der er i1
miske struktur er aendreft. Ingen strom gé? tabt og ffal- Al TR bt s e T
gen er en kraftigere gnist og przcis tznding, som dia- ;

gramskalaen nu viser. ligere.

Skift til S H ELL e EEE og mark forskellen

KUN SHELL HAR DET
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Vi provekorer LAMBRETTA Ld (IL)

I sidste nummer gennemgik vi motor,
kobling og gearkasse, og vi sluttede ved
sa hensigtmessigt et sted, som gearkassens
udgédende tandhjul, der pa figur 6 side 199
er markeret som nr. 28. Dette tandhjul
beerer en hals, i hvilken vi kan skimte en
stjerneformet notgang, og det er i denne
notgang, kardanakslen er monteret. P4 fi-
gur 7 ser vi gverst til hgjre den samlede
gearkasse, og kardanakslen, der bezrer en
notfortanding i begge ender. Modsat gear-
kassehjulet er spidshjulet 1 monteret i en
stjernenot. Man vil legge maeerke til, at
spidshjulet er forsynet med en forholds-
vis lang hals, i hvis yderste ende er drejet
en rille, passende til fjederlasen 8. De to
skiver 6 er let konisk formede og tilsam
men danner de siledes en hard fjeder, og
det vil igen sige, at der er en let fjedrende
virkning for spidshjulet i beveaegelsen mod
kardanakslen, idet spidshjulet er aksialt
forskydeligt p4 kardanakslens stjernenot.
Det bageste kugleleje 2, der ligger mellem
pakdasen 4 og skiven 5, ligger an mod en
reces oppe i kardantunnellen. Nederst pa
figuren ser vi et stykke nr. 47, der kan sky-
des op i kardantunnellen. Nr. 47 glider i
et par gange, i kardantunnellen, saledes at
det ikke lader sig dreje ud af stilling. De
to spidser, der pa tegningen vender ind
mod bagakselhuset, trykker mod kugle-
lejet 2 pa spidshjulet og holder dette pa
plads. Ogsa fra denne side er der en fje-
drene virkning, idet stykket 47 i den mod-
satte side holdes pa plads af skiven 46,
der igen bzrer de to koniske skiver 45, og
disse ligger an mod endestykket 43. Der er
naturligvis ikke tale om nogen voldsom
fjedrende beveaegelse for spidshjulet, men
konstruktionen er siledes indrettet, at der
aldrig kan blive tale om harde spzndin-
ger mellem kron- og spidshjul. Den kor-
rekte afstand mellem kron- og spidshjul
justeres ved hj=lp af underlagsskiverne
29 (disse tjener samtidig som pakning).

Bagakslen 19 er ensidigt opheengt i
bremseankerpladen 27, og denne monteres
ved hjzlp af bolte direkte pa kardanhu-
set. Da kronhjulet og bagakslen saledes er
fastmonteret til ankerpladen, vil man for-
sta, at pakningen 29 er afggrende for, hvor
tet kronhjulet kommer til spidshjulet.
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Som det ses, er bagakslen 19 aftrappet
med to diametre mellem notfortandingen
til kronhjulet og konussen, der barer selve
baghjulsnavet. Kuglelejet 24, der er vist

 umiddelbart til venstre for kronhjulet 30,

har stgrst indvendig diameter og er derfor
monteret pa den del af bagakslen, der lig-
ger umiddelbart inden for det koniske
stykke. Det andet kugleleje 24 er monteret

sekunder /
30} '
accelerationsevne
LAMBRETTA - model Lo
20 /
70 /
km/t

20 40 60 80

Som det fremgar af ovenstiende kurve er acce-
lerationsevnen fra staende start op til ca. 50
km/t. aldeles udmerket for Lambretta.

umiddelbart bag den skulderformede af-
trapning pa bagakslen, altsa lige ved siden
af det fgrste leje. Afstandsstykket 26 er an-
bragt mellem sidstnzvnte kugleleje og
kronhjulet 30, og endelig 1ases kronhjulet
til bagakslen ved hjelp af skiven 31, mg-
triken 32 og splitten 33. Baghjulsnavet
monteres pa baghjulsakslens koniske
stykke og lases ved hjelp af den halv-
maneformede not 17. I pladen 16 er pak-
dasen 13 anbragt og last til pladen ved
hjelp af fjederringen 12. Mellem pladen
16 og bremseankerpladen 27 ligger en pak-
ning 18, og p& den méade er der lukket olie-
teet mellem det oliefyldte bagakselhus og
bremseankerpladens udvendige del, sale-
des at der ikke kan trznge olie ind pa
bremsetromle og bremsebelegning.

Vi har nu gennemgaet hele motor- og
transmissionsaggregatet, og s4 mangler vi
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Kardanakslen og bagakslen i Lambretta. Konstruktionen er ngje beskrevet i teksten.

blot at sztte en Dell’Orto karburator pa
samt at montere en svinghjulsmagnet af
merkef. Filso eller Marrelli. Begge disse
systemer er indrettet med en tendspole og
en lysspole med direkte strgmtilfgrsel til
for- og baglygte. Originalt er maskinen

monteret med et vekselstrgmshorn, der
ligeledes forsynes med strgm fra lysspo-
len, men det er kun si som sa, hvordan de
danske myndigheder ser pa dette horn, og
os bekendt forlanger man stadig et bold-
horn monteret pid maskinen ved indregi-
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streringen. Er maskinen monteret med
Marrelli svinghjulsmagnet, er blaserhju-
let krympet ind over det egentlige sving-
hjul, medens det pa Filso-anlegget er bol-
tet ved hjzlp af tre bolte til svinghjulet.
I svinghjulet findes tre udskzringer, gen-
nem hvilke man kan indstille afbryder-
kontaktens kontaktpunkter til korrekt af-
stand. Dette sker ligesom pa Bosch-anleg-
gene ved at lgsne monteringsskruen og
dreje en konisk skrue frem og tilbage,
indtil afstanden er korrekt. Afbryderkon-
takten er anbragt pa en ankerplade, som
igen er monteret til krumtaphuset, og ved
indstilling af tendingen kan monterings-
boltene pa denne ankerplade lgsnes og pa
grund af de ovale udskeringer i ankerpla-
den kan denne drejes lidt frem og tilbage,
indtil man finder det korrekte tendings-
punkt. Tendingsindstillingen er let at
fo‘ret‘age,' eftersom der er pasmerker pa
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sKarosseriet« pa Lambretta er udformet som tre stykker, idet den gverste karosseriplade er fast-
monteret til stelkonstruktionen, medens de to sideplader er aftagelige, siledes at man uhindret
Lan komme til mctoraggregatet. Umiddelbart over moloren ligger benzintanken, man ser benzin-
hanen, der er udformet som en almindelig (regangshane. Karburatoren er monteret med el luft-
spjeeld, som skydes ned ved hjelp af en trykstang pd karburatoren. Bemerk igurigl bund-
pladen, der er fgrt helt tilbage til baghjulet, og sdledes tjener som fodbradt for bagseedepassa-
eren. Stellets udformning giver mulighed for at montere en svingsadel til bagsaedepassageren,
det fremgar af illustrationen, har denne svingsadel en meget stor affjedringsbeveagelse.
De to sadler er igvrigt neesten lige hgje.

svinghjul og krumtaphus, og nar disse
merker star lige ud for hinanden, skal
kontakterne netop begynde at abne.

Som omtalt i sidste artikel er hele mo-
toraggregatet en stiv helhed, der fglger
baghjulets beveegelse i affjedringen. Mo-
toren er ophzngt ved hjzlp af silent-
blocks, og som affjedrende element bru-
ger man en torsionsstang, der ligger pa
tvers af stellets l&engderetning. Denne tor-
sionsstang har fat i en vridearm, der igen
ved hjzlp af et brostykke er monteret til
motorblokken. Baghjulets affjedring sker
saledes ved hjzlp af en enkelt svingarm,
der udggres af kardanhuset. Forhjulet
er ophangt i en svinggaffel, der aktiverer
to skruefjedre i forgaflens ben. P4 de ma-
skiner, der kommer her til landet, er der
en almindelig kickstarter, der aktiverer
motorens krumtapaksel direkte, idet kick-
starterakslen ender i et konisk tandhjul,
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Fra denne side ses bleserkappen, der leder kgleluften fra svinghjulsbleseren op om cylinder
og topstykke. Som det fremgar af illustrationen, er baghjulet afiageligt som pa en bil, blot ved
at lgsne tre mgtrikker. Pdfyldningsstutsen til benzinlanken er let tilgeengelig, og man vil end-
videre se, at der over baghjulet er monteret en bagskerm, sdledes at vejsnavs ikke kommer

direkte op til karosseripladen. De to aftagelige sidesiykker er monteret i

ummilister. Umiddel~

bart bag bleserkappen ser man vridearmen til torsionsfjedren.

der over koblingens koniske tandhjul
treekker krumtapakslens koniske tandhjul.

S4 er vi efterhdnden ogsa klar til at
kgre, og vi Abner en lem i siden af karosse-
riet, tipper karburatoren og trykker hand-
taget til luftspjeldet ned, og motoren star-
ter med det samme, nar vi traeder pa kick-
starteren. Efter at have vaeret i gang et
gjeblik, hever vi atter luftspjeeldet, luk-
ker lemmen i siden af maskinen og er klar
til at kgre. Det skal dog bemarkes, at det
kun er, ndr maskinen er iskold, at det er
ngdvendigt at tippe samt at lukke for luf-
ten. Vi skifter til fgrste gear ved at trekke
koblingen an og dreje gearhandtaget ind
mod os, medens vi over frigearet finder
andet gear og tredie gear ved at dreje
héndtaget fremefter. Maskinen gar let i
gear, og accelerationen ud ad vejen fgles
udmerket.

Det var egentlig med lidt beklemte fg-
lelser, vi kgrte ud med denne maskine, for
vi havde regnet med, at den, som andre

scootere med sma hjul, i sine kgreegen-
skaber havde betydelige afvigelser fra en
almindelig motorcykle. Bortset fra at en
Lambretta er mere styrefglsom end en al-
mindelig motorcykle, og bortset fra at en
inkarneret motorcyklist mangler en tank
mellem knzene, mi man sige, at maskinen
ligger storartet pa vejen, og savel i sving
som under andre forhold opfgrer en Lam-
bretta sig som en almindelig motorcykle.
Man kan naturligvis ikke undgi at bemser-
ke, at tyngdepunktet ligger lavere, og at
man derfor nemmere smider maskinen fra
side til side, nar man skal skifte fra hgjre-
til venstresving — et forhold som de sma
hjuls tilsvarende mindre gyroskopkrzfter
ogsd har en vesentlig andel i — men néar
man fgrst har faet lidt fgling med maski-
nen, fgler man sig absolut hjemme pé en
Lambretta. Det skal saledes nzvnes, at
man i modsztning til andre kgretgjer af
lignende art med stor sindsro kan slippe
styret med den ene hidnd — der er ingen
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Benzinforbruget for Lambretta er ret nor-

malt ved de laveste hastigheder, men stiger

ret kraftigt efterhdanden som hastigheden seet-
tes op.

vaklen i styret —, og det viser sig da ogsa,
at forhjulet pA Lambretta har et accepta-
belt efterlgb. Vi havde en lumsk list i bag-
hinden, men med skam at melde mislyk-
kedes den totalt. Sagen er den, at karbu-
ratoren pa de nye modeller er boltet di-
rekte til motoren, og karburatorens svgm-
merhus kommer pa den méde til at fglge
baghjulets affjedringsbevagelse, omend
udslagene er ganske ringe. Vi regnede der-
for med, at sAfremt man kgrte ind over en
ujevn vejbelegning, ville benzinbehold-
ningen i svgmmerhuset skvulpe frem og
tilbage, saledes at motoren kom til at gi

ujevnt. Det var bare hus forbi, og ved en
nzrmere undersggelse viser det sig, at kar-
buratoren ikke bevzger sig mere, end det
er tilfeeldet pa en almindelig motorcykle
uden baghjulsaffjedring. Lambretta’ens
tophastighed malte vi til 68 km/t, men da
maskinen holdt en del tilbage ved den sid-
ste dbning af gasspjeeldet, vil det sige, at
man med en stgrre dyse kan opni stgrre
maksimalhastighed — en teori vi senere
fik bekreaftet.

Medens Lambretta’en fgles forholdsvis
langsom p& landevejen, nidr man er vant
til en stor motorcykle, er den overméade
hurtig i bytrafikken, hvilket blandt andet
skyldes den udmzrkede acceleration fra
en stdende start til op omkring 50 km't.

Gearskiftningen kan vi ikke lide—for at
sige det lige ud. Fgrste gear gar altid pree-
cist ind, men vi kiksede andet gear flere
gange, medens trediegearet ogsa var pre-
cist. Skiftningen er ganske vist let og ube-
svaeret, men andetgearet fgles ssom noget,
der vist nok ligger heromkring«. Under
alle omstendigheder er handskiftning al-
drig s& precist som en gearkasse med
positiv-stop mekanisme og fodgearpedal.
Bremserne fgltes udmzrkede og effektive,
og det samme kan siges om maskinens af-
fjedring. Slaghgjden for savel for- som
baghjulsaffjedring er naturligvis ikke
overvaeldende, og kommer man ud i de rig-
tig store huller, slar affjedringen ogsa
igennem, men under de forhold, man kan
kalde normal kgrsel pa darlige veje, er

SPECIFIKATIONER:

Importgr: Nordisk Diesel A/S.

Motor: 1-cylindret, to-takt. Boring: 52
mm. Slaglengde: 58 mm. Slagvolu-
men 123 cecm. Kompressionsforhold:
6,5:1. Maksimal motoreffekt: 5.hk
ved 4600 omdr/min. Smgresystem:
Olie/benzin 1:25. Stempelhastighed
ved 60 km/t: 7,2 m pr. sekund.

Transmission: Motor til kobling: Ko-
niske tandhjul. Kobling: Flerplade.
Antal gear: 3. Skiftemekanisme:
Drejehéndtag i venstre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og bag-
hjul: 1. gear 12,9:1, 2. gear 7,5:1, 3.
gear 4,75:1. Gearkasse til baghjul:
Kardanaksel. Dzkstgrrelse: 4,00-8”.

Stelkonstruktion: Centralrgr.

Hjulophengning: Forhjul: Svinggaf-
fel. Baghjul: Svingarm.

Stativ: 1 midten.

Bagsede: Svingsaddel
prisen).

Benzintank rummer 6 liter, heraf 0,7
liter pa reserve.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Filso eller
Marrelli. Dynamo: 24 watt. Teending:
Svinghjulsmagnet.

Udstyr: Bagszde, speedometer og styr-
1as.

Dimensioner: Akselafstand: 1281 mm.
Fri hgjde fra jorden: 110 mm. Sty-
rets bredde: 740 mm. Egenvagt 85 kg.

Pris: Kr. 2375,- excl. omsztning, kr.

(includeret i

3025,- incl. omsztning. Serlige be-
merkninger: Reservehjul mod kr.
90,- ekstra.

214



affjedringen fuldt tilfredsstillende. En del
tandhjulsstgj er naturligvis uundgaelig,
nar man tager i betragtning, at hele trans-
missionen bestar af tandhjul, der tilmed
er af forholdsvis sma dimensioner.

Under prgvekgrslen kom vi ud pé et rig-
tig smukt stykke isslag efterladt af rim-
tage, og vi kunne ved den lejlighed kon-
statere, at vor teori om, at det var det rene
nonsens, nar det bley pastaet, at maskiner
med sma hjul ikke kgrer godt i glat fgre,
blev bekrazftet. Tvaertimod vil vi sige, at
vi klarede os ualmindelig smukt pé en vej-
bane af den beskaffenhed. Dertil viste
Lambretta’en endnu en fordel, idet moto-
ren virker som kraftig bremse, nir man
lukker for gassen, og det er muligt at tage
farten hurtigt af maskinen uden at rgre
bremserne. Speedometret p4 den maskine,
vi prgvekgrte, var anbragt halvvejs nede
pa benskjoldet, og det var en lidt dum pla-
cering, fordi man skulle bgje hovedet sa
kraftigt, at man tabte kontakten med vej-
banen, nir man skulle kontrollere hastig-
heden. Dertil skal bemerkes, at et speedo-
meter anbragt pa styret kan leveres, samt
at folk i al almindelighed ikke m& holde
¢je med speedometret paA den made, som en
prgvekgrsel ngdvendigggr.

— men jeg forsikrer Dem frk. Else, at bade
luftmodstanden og tyngdepunktet bliver lavere
pa denne made.

Alt i alt ma vi sige, at Lambretta’ens
kgreegenskaber overraskede os, og vi fglte
os betydelig bedre hjemme pa denne ma-
skine, end vi i vor vildeste fantasi havde
drgmt om. Vi kunne tenke os at sndre
gearkassen til fodskifte samt at montere
en benzinhane, der kunne betjenes, uden
at man fgrst skal abne lemmen i karosse-
riets side; men det er i og for sig ogsa vore
eneste indvendinger mod Lambretta.

MOTORCYKLERNES ROLLS-ROYCE

ENGLANDS FORENDE MOTORCYKLE

En virkelig enestdende konstruktion med gummi-
ophzengt to-cylindret raekkemotor. Overligaende
knastaksel, kardantraek, lydles gang, enestaende
kvalitet og udferelse. Vibrationsfri og komfortabel,
okonomisk og elegant. Teleskopisk affjedring af
beage hjul og kraftigt, vridningsstabilt stel.

Forlang oplysning og demonstration hos en af vore forhandlere. Forhandlere antages 1 ledige distrikter.

GENERALREPRASENTANT: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, KOGBENHAVN ©

KOSTER NU
KUN KR. 4460,

excl. oms.
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Deres gamle vogn blir som ny

med POLISH 7

POLISH 7 giver vognen
nylakeringens heojglans. Dette
kvalitetsprodukt fra I.C.I.
renser helt i bund uden at fedte,
fierner evt. skjolder

og beskytter samtidig

den kostbare lakering mod
regnbygernes rustangreb.

POLISH 7 er nem og hurtig
at arbejde med — og De

er altid sikker p& et strélende
og spejlblankt resultat.

beskytter lakken
POLISH 7 er dobbeltvirkende - og gor det med glans
— den bdde renser

og polerer. Derfor er kun
een dunk og een behandling

nedvendig.

BULOW POLISH 7 er fremstillet af
m Imperial Chemical Industries Lid., Paints Division, England
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Den ny Mercedes formel-I racer under prgvekgrslen pa den vade Solitudebane.
(Foto Ditlev F. Haug).

De forste forsog med Mercedes raceren

Racerafdelingen hos Daimler-Benz har
gennemfgrt de fgrste forsgg med den nye
formelracer og vor tyske korrespondent
Detlev F. Haug oververede forsggene.

*

Pé foranledning af Daimler-Benz blev

Solitudebanen ved Stuttgart en gra
martsmorgen afsperret af to hundrede po-
litifolk, for at fabrikens racerafdeling,
uden at blive forstyrret af for mange nys-
gerrige, kunne gennemfgre de fgrste for-
s¢g med den nye formel-I vogn. Vejret var
ganske vist ualmindelig darligt med sne-
byger, der blev aflgst af iskold regn, og
kun en gang imellem kom solen frem bag
det tykke skylag, siledes at Solutidebanen
kunne tgrre. Denne bane, der skal veare

skueplads for det tyske motorcykle Grand -

Prix 1954, er 11,4 km lang og fuld af sving,
kurver og stejle stigninger og fald, der
ngdvendigggr henholdsvis brug af fgrste
gear og en meget kraftig aktivering af
bremserne.

Trods de yderst darlige vejrforhold blev
den nye, meget lave racer kgrt af sin trans-
portvogn til den fastsatte tid, og raceraf-
delingens sportslige leder, Neubauer, hav-

RGNS U R -V RSEESA TS

de til lejligheden ladet opstille et stort
hustelt saledes at vognen kunne blive kon-
trolleret og efterset under forsggene, uden
at de tilstedeverende pressefolk kunne ka-
ste nysgerrige blikke under motorhjelmen.
Fabrikskgrerne Lang, Kling og Herrmann
gjorde sig fgrst bekendt med den vade ba-
ne ved at benytte de mere kendte sports-
vogne af type 300 SL, medens den nye ra-
cer for fgrste gang kom ud at kgre med
forsggsafdelingens leder, Uhlenhaut, ved
rattet. Prgven pa Solitudebanen var igv-
rigt fgrste gang, vognen kgrte ved egen
hjx=lp, og det er igvrigt ogsa fgrste gang,
at udenforstidende har set vognen i fri luft.
Forsggskgrslerne stod pa i seks timer, og
raceren tilbagelagde ialt ca. 120 km. Me-
dens sportsvognene blev kgrt temmelig
hardt fik raceren ikke lov til at vise, hvad
den duede til, idet kgrerne var ngje in-
strueret om hvilke hastigheder, der var
maksimalt tilladelige. Selvom der saledes
pa alle mader var sgrget for, at pressens
representanter ikke skulle fa for meget at
vide, s& kunne man dog ggre visse iagtta-
gelser, som det kan have interesse at regi-
strere. At dgmme efter det yderst alvorlige
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hyl motoren gav fra sig, er der grund til
at antage, at omdrejningstallet ligger i
nzrheden af de 10.000 omdr/min, og det
ser saledes ud til, at de gisninger, der har
veret pa dette punkt, ikke er grebet helt
ud af luften. Accelerationen fra de laveste
omdrejningstal synes at vare yderst lo-
vende, og alene i fgrste og andet gear kan
vognen na ret anselige hastigheder — den
er sandsynligvis forsynet med seks ud-
vekslingsforhold. Stopurene viste, at race-
rens gennemsnitshastighed pA en omgang
14 mellem 130—135 kmy/t, hvilket dog ab-
solut ikke giver noget fingerpeg om de
virkelige prastationer, eftersom 300 SL
modellerne kgrte med stgrre gennemsnits-
hastighed. I den forbindelse m& man ogsa
erindre, at det vil veere umuligt at overfgre

den fulde effekt til vejbanen, der var fed- .

tet og glat. Vi fandt imidlertid ud af, at
raceren er monteret med yderst kraftigt
virkende skivebremser. Vognens frie hgj-
de fra jorden andrager 12 cm og udsynet
fra fgrersedet er trods den lange torpedo
yderst gunstigt.

Kort efter denne fgrste forsggskgrsel,
der igvrigt vil blive gentaget i stgrre mile-
stok, nar vejrforholdene bliver gunstigere,
redegjorde Daimler-Benz for vognenes be-
manding i den kommende sason. Savel

formel-I vognen som sportsvognene af
type 300 SL skal kgres af Juan Manuel
Fangio, Argentina, Paul Frére, Belgien,
Hermann Lang og Karl Kling, Frits Riess
og sidst men ikke mindst, sidste ars tyske
sportsvognsmester Herrmann, der med
sine 24 ir synes at kunne udvikle sig til
et geni ved rattet. Fangio’s ansattelse pa
Mercedesholdet kan efter langvarige for-
handlinger frem og tilbage nu betragtes
som afgjort.

BSA vandt stort p3 Daytona

Det klassiske motorcyklelgb i USA,
Daytona Beach, blev i ar vundet pa en
meget overbevisende méade af BSA. Der
kgres som bekendt ialt 200 miles, og ba-
nen bestar af strandbredden ved Daytona,
der ved hjzlp af to skarpe harnalekurver
er forbundet til den asfalterede strand-
vej. Den amerikanske BSA-importgr hav-
de anmeldt fire to-cylindrede modeller og
fire en-cylindrede modeller, alle pa 500
ccm, og de syv af disse maskiner gennem-
fgrte Igbet, og af disse besatte fem de fem
fgrste pladser. Vinder blev Bobby Hill, -
500 ccm twin BSA, med en gennemsnits-
hastighed pa 94,24 miles i timen.

Eneste

med den
patenterede
%, Coralox

%“‘ﬁ‘, Isolator
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For skonomisk

Korsel — skift
til AC Teendror
efter 15.000 km.

Gode Teendror,
god Qkonomi...




Import¢rer af reservedele og tilbehgr in-

denfor automobil- og motorcyklebran-
chen forelegger fra tid til anden SMJ ny-
heder af forskellig art til udtalelse eller
gennemprgvning. Meget ofte ma vi komme
med et nedsldende, negativt resultat, men
heldigvis kan vi ogsi en gang imellem sige
god for en eller anden ny idé — der sker
altsd stadig noget nyt med vardi for de
motorkgrende.

For nogen tid siden blev vi presenteret
for en duppedit af tysk oprindelse. Menin-
gen med denne indretning var, at den
skulle monteres pa tzndrgret, hvilket
ifglge fabrikantens udsagn skulle give en
bedre gnist i teendrgret, lette starten, ned-
sztte benzinforbruget og holde savel teend-
rgr som forbrendingskammer renere. En
sddan redeggrelse vil man naturligvis pa
forhand stille sig skeptisk overfor; men
vi fandt dog hurtigt ud af, at den omtalte
duppedit kunne vere af stor betydning
pa et ganske specielt omrade.

Den magiske genstand med de oven-
for pastdede egenskaber bestar af en pla-
sticheholder med en elektrode i hver ende.
Den ene elektrode ender i et rgrstykke,
der ligesom en tandrgrshztte s=zttes pa
tendrgret, medens den anden elektrode
ender i et gevindskaret stykke, som gar ud
af beholderen pad samme made som et
tendrgrs midterelektrode danner en til-
slutningsholt for tendrgrsledningen. Den
lille gnistforstzerker kan saledes monteres
til tendrgret uden brug af varktgj. De to
elektroder danner et gnistgab i beholde-
ren, og der, hvor de to elektroder ligger
overfor hinanden, er de halvkugleforme-
de. Beholderen er p& det stykke, der ligger
ud for gnistgabet, fremstillet af gennem-
sigtig plastic siledes, at man kan se gni-
sten springe i gnistgabet.

der geor det -

Idéen med denne gnistforsterker vil
méske vere indlysende for en del af vore
lzsere, men vi er overbevist om, at en re-
deggrelse for den teoretiske baggrund vil
komme meget tilpas for et flertal. Det
er en kendsgerning, at hvis man i en hgj-
spendingsledning fra f. eks. en magnet til
et tendrgr indskyder et gnistgab saledes,
at strgmmen m4 foretage et spring i form
af en gnist for at komme videre frem til
tendrgret, vil denne lille forhindring for-
steerke gnisten imellem tendrgrets elek-
troder. Det lyder hgjst ulogisk, men sa
snart man beskaftiger sig med elektrici-
tet, ma& man vezre forberedt pa forekom-
ster, der i fgrste gjeblik forekommer at
vere selvmodsigende. Nar vi har med et
tendingsanleg at ggre, er det imidlertid
det endelige resultat, nemlig gnisten, der
interesserer os og ikke si meget hvilken
spending, der skal til for at frembringe
denne gnist. For at forsta, at et indskudt
gnistgab kan forsterke gnisten i tzndrg-
ret, ma vi vzere klar over, at den hgj-
spendte strgm, som afgives fra magneten
eller spolen, i virkeligheden ikke kommer
med den pludselige chokvirkning, som vi
fgler, nar vi far fumlet en af vore mange
tommelfingre ind p& et uisoleret hgj-
spendingskredslgb. Den hgjspandte strgm
afgives efter en forholdsvis blgd kurve,
der begynder ved verdien nul, stiger for-
holdsvist jevnt til sit maximum for atter
at falde forholdsvist jevnt tilbage til vaer-
dien.nul. Nar spzndingen er kommet sa
hgjt op pa kurven, at den er tilstrzkkelig
stor til at trekke gnisten i et teendrgr, vil
gnisten springe. Nar man indskyder et
lille gnistgab i kredslgbet, vil der ske no-
get, som lader sig forklare rent billedligt.
Vi kan sammenligne hgjspendingslednin-
gen med en sti, der pa et eller andet punkt
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skeres af en bzk, over hvilken der ikke
er noget gangbradt, og bakken betegner
gnistgabet. Hvis vi kommer gdende ad
stien, bliver stidende ved bzkken for at
samle kreefter og satter af i et spring, vil
vi komme over pa den anden side med en
vis chokvirkning. Leegger vi et gangbradt
over bzkken og blot fortsetter vor slent-
rende gang, vil vor ankomst til den mod-
satte bred veere knapt si opsigtsvekken-
de. Det, der sker i gnistgabet, er i virke-
ligheden det samme, eftersom den hgj-
spendte strgms i og for sig nyttelgse —
fortrop venter pa hovedstyrken, og sam-
men setter alle mand over til den anden
side for derfra at fglges som en samlet
styrke til mélet, nemlig tendrgret. For-
troppen har altsi sluttet sig til hovedaf-
delingen, der derved er vokset i styrke.

I praksis vil det sige, at et gnistgab for-
sterker gnisten i tendrgret, og vore le-
sere vil nu stille det spgrgsméal: Hvorfor
‘har man sa ikke for lenge siden indskudt
et gnistgab i alle tendingssystemer, nar
man kan give en ligefrem og let forstaelig
frerh‘stilling af fordelene. Dertil er at sige,
at der i alle flercylindrede motorer med
batteritending — det vil sige i nzsten alle
automobiler — i virkeligheden er et gnist-
gab i strgmfordeleren. Rotoren i en strgm-
fordeler rgrer jo ikke ved de stationzere
fordeler-kontakter, og der springer altsi
en gnist fra rotorarmen til de faste kon-

takter, hver gang rotoren star ud for en -

kontakt. Teenkte man sig strgmfordeleren
udformet som en kommutator, altsd med
bergring mellem rotoren og kontaktpunk-
terne, ville gnisten i teendrgret blive sva-
gere og tilmed uprzcis.

I en en-cylindret motorcyklemagnet er
der ikke noget gnistgab indskudt pa hgj-
spendingsledningen, og her ville det netop
vere pa sin plads, eftersom magneten af-
leverer sin hgjspendte strgm i en blgdere
kurve end batteriteendingssystemet. Dette

Matchless - AJS
NSU - James

SERVICE - TILBEH@R - FORHANDLING

FRED. RASMUSSEN
Herman Larsen . Slotsgade 21 . Odense
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skyldes, at magneten er selvforsynende
med primerstrgm, idet primersystemet
virker som en lille dynamo, der selv afle-
verer sin strgm pa en made, der kan mar-
keres ved hj=lp af en kurve.

Lad os nu lade kurver og teori hvile og
se pa de praktiske forhold. Det fremgar af
ovenstiende, at hgjspendingen i en mag-

_nettendt motor fgres »blgdere« frem til

tendrgret, end det er tilfeldet i et batteri-
teendingssystem, og i praksis giver dette
sig udslag i en mindre elektrodeafstand
i teendrgret pA en magnettending. Her er
elektrodeafstanden 0,5 mm, medens man
i forbindelse med batteriteending i reglen
anvender en elektrodeafstand pa 0,7 mm.
Selvfglgelig giver en gnist pa 0,7 mm’s
lzengde en noget stgrre sikkerhed med hen-
syn til antendelsen af gasblandingen end
en gnist pa 0,5 mm, forudsat at de to gni-
ster er lige »fede«, men, som vi altid siger
i den forbindelse, er en gnist kraftig nok
til at antende gasblandingen hver gang,
er der ingen grund til at forsterke gni-
sten, for futter gasblandingen fgrst af, sa
kan det ikke ggres bedre. Ejere af motor-
cykler med magnetteending vil imidlertid
kende manglerne ved et tzendrgr med kun
0,5 mm elektrodeafstand, eftersom man
ofte kommer ud for de kedelige, kortslut-
tende brodannelser.

Med szdvanlig elskvaerdig imgdekom-
menhed fra fa: Axel Ketner fik vi radig-
hed over prgveapparaterne pa dette fir-
mas Lucas-varksted, og nogle simple for-
sgg beviste den omtalte gnistforsterkers
effektivitet. I en prgvebznk opspendte vi
en magnet og forbandt teendkablet til den
ene side af et gnistgab indbygget i prgve-
apparatet, medens gnistgabets anden side
automatisk er forbundet til stel. Vi lod
derefter magneten rotere med konstant
500 omdr/min, og vi skruede derefter
gnistgabet udefter, indtil afstanden blev
s stor, at gnisten blev uregelmassig.
Endnu lidt ggede vi afstanden, indtil gnist-
gabet malte 11 mm, og det var tydeligt, at
gnisten svigtede mange gange. Derefter
stoppede vi magneten og indskgd gnist-
forsteerkeren  pa  hgjspeendingskablet,
hvorefter gnisten blev regelmzssig, da
magneten atter blev sat op til 500 omdr/
min. Et gnistgab pa 11 mm i fri luft svarer
til en maksimal elektrodeafstand pa ca.
1 mm, eftersom man kan regne med, at et



Gnistforsteerkeren monteret i prgveanlegget pa Lucas verkstedet, hos fa. Axel Ketner. Det her

viste gnistgab er 11 mm, og med gnistforsterkeren indskudt mellem hgjspendingsledningen og

gnistgabet var gnisten regelmeessig, medens gnisteél blev uregelmeessig sdasnart gnistforsteerkeren
fjernedes.

gnistgab under de tryk, der forekommer
i en motors kompressionstakt, svarer til
ca. 1/10 af det maksimale gnistgab i fri
luft. Derefter monterede vi gnistforster-
keren pa en magnettendt motorcykles
teendrgr og indstillede tendrgrets elektro-
deafstand til 0,7 mm — altsid samme af-
stand som man bruger i forbindelse med
batteriteending. Motoren startede gjeblik-
kelig, og vi kgrte uforstyrret i timevis.
Derefter afmonterede vi gnistforsterke-
ren, og motorgangen blev med det samme
uregelmeessig, og efter fa kilometers kgr-
sel opgav tendrgret helt at fungere, fordi
de uantendte gasblandinger havde gjort
tendrgret vadt.

Vi har benyttet gnistforsterkeren i vor
vogn, men her er det vanskeligt at spore
-nogen forskel. Gnistforsterkeren vil selv-
fglgelig fgrst og fremmest have betydning
i zldre og ikke sezrlig kraftige teendings-
anleg, og fremfor alt i forbindelse med
svinghjulsmagneter. Fabrikantens pa-

stande. om renere forbrzndingskammer,
mindre benzinforbrug o.s.v. kan absolut
ikke afvises i de tilfaelde, hvor gnistfor-
steerkeren kan bringe et ineffektivt taen-
dingsanlag op til effektiv styrke og fuld
palidelighed, men er teendingen pracis og
fuldkommen, vil gnistforsterkeren vzre
uden betydning. For at undga enhver mis-
forstaelse vil vi tilfgje, at man ikke skal
forledes til at stille tendrgrselektroderne
op til stgrre afstand end 0,7 mm i forbin-
belse med en forsterker, eftersom en sa-
dan elektrodeafstand er ungdvendig stor
og samtidig forgger faren for overgang i
teendrgret. Den hgjspaendte strgm er nem-
lig af naturen luddoven, og finder den, at
det krzver for store anstrengelser at sprin-
ge over ved elektroderne, s& tager den til
takke med enhver genvej. Kulaflejringer,
der normalt ikke vil frembringe en gnist
oppe i selve rgret, danne pludselig et an-
vendeligt gnistgab, hvis elektrodeafstan-
den bliver for stor.
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Profesoren lille
a0 forelesning

om

stempelhastighed
og stempel-
acceleration

Sliddet pa stempler, stempelringe og cy-

linderboring afhanger af en rekke for-
skellige faktorer — kgrer man kun sma-
ture med ret lange afkglingspauser ind
imellem, vil den kolde tering tage sig af
cylinderveggenes nedbrydning — kgrer
man derimod gennemgiende lange ture
med hgj marchhastighed, vil det rent me-
kaniske slid pi stempel og cylinder vzre
den afggrende faktor for kilometertallet
mellem to hovedreparationer.

Selv om stemplet tilsyneladende bliver
godt smurt, vil der i hvert fald mellem
stempelringene og cylinderen i reglen
veere tale om halvtgr friktion (det gzlder
iser den gverste stempelring, som man
kan komme til hjelp med topolie i benzi-
nen eller, siledes som det findes pi en-
kelte nyere motorer, ved at forsyne den
med en belegning af hardkrom). Vi kan
derfor ikke undga, at der ved hvert eneste
stempelslag opstar et mekanisk slid pa
cylinderen, og den bil- eller motorcykle-
konstruktgr, der vil give sin konstruktion
en lang levetid for motoren, ma derfor
bestrzbe sig pa, at den vejlengde, stemp-
let tilbagelzgger inde i cylinderen, me-
dens kgretgjet tilbagelegger f. eks. 1 km,
bliver si lille som muligt.

Det . vil i praksis sige, at motorens
stempelhastighed under alle omstendig-
heder skal vzre si lille som muligt, og
man kan her benytte to forskellige mid-
ler. For det fgrste kan man indrette ud-
vekslingen mellem motor og drivhjul sa-
ledes, at man opnér forholdsvis sm& mo-
toromdrejningstal ved store kgrehastig-
heder (man siger, at vognen er hgjt gea-
ret, eventuelt, at den er forsynet med over-
gear). For det andet kan man indrette
motoren saledes, at den i sig selv har en
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lav stempelhastighed i forhold til om-
drejningstallet.

Nar man i almindelighed taler om en
motors stempelhastighed, tenker man pa
den gennemsnitlige stempelhastighed, d.
v.s. den samlede vejlengde stemplet til-
bagelzgger under sin op- og nedadgiende
bevagelse inde i cylinderen i Igbet af 1
sekund. Den kan beregnes efter den fgl-
gende formel:

slagleengdeX omdr/min
stempelhastighed = 30

Eksempel: Man maler i reglen stempel-
hastigheden i meter pr. sekund (m/sek),
og vi skal derfor i formlen indsatte slag-
lengden i meter (m). Vi tenker os, at vi
har en motor med en slaglengde pa 80
mm, hvilket er det samme som 0,08 m,
og at den udvikler sin stgrste hestekraft
ved 4000 omdr/min. Den dertil svarende
stempelhastighed bliver da:

0,08 x 4000
stempelhastighed = 8077

= 10,67 m/sek.

Nar en motorkonstruktgr gar i gang med
udformningen af en ny motortype, be-
gynder han med at fastlegge et bestemt
slagvolumen og et bestemt cylinderantal.
Derved far han slagvolumen for den en-
kelte cylinder, men s kan han igvrigt in-
denfor vide granser frit vaelge forholdet
mellem boring og slaglengde siledes, at
slagvolumen kommer til at passe med for-
udsztningen. Man kan selvfglgelig opné
et og samme slagvolumen enten ved en
lille boring og en stor slaglengde eller ved
en stor boring og en lille slaglengde. Nar
det drejer sig om at holde stempelhastig-
heden nede pa en lav verdi, fremgar det
umiddelbart af formlen, at vi skal veelge
sa lille slagleengde som muligt — borin-
gen far da en forhodsvis stor verdi, men
det har ikke nogen indflydelse pa stem-
pelhastigheden. 2

Denne udvikling har kunnet iagttages
gennem de seneste ar — tendensen for ny-
konstruktioner er i dag den, at man vel-
ger boring og slaglengde omtrent lige -
store (deraf udtrykket skvadratmotor«).
Enkelte konstruktgrer har i tidens lgb
fglt sig fristet til at g& endnu videre ved
at ggre boringen betydelig stgrre end

(Blad venligst frem til side 227)



— den er tegnet at Folkevognens

geniale konstrukter og kerer

190 km i timen

Generalrepraesentation
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Dette er en slags stamtavle

for Porsche type 356. Man
vil se, hvorledes den geniale,
gstrigske konsiruktgrs ideer
stammer fra hans tidligste
virksomhed, indtil de slut-
telig er blevet knyttet sam-
men i hans sidste konstruk-

Allerede i 1910 erkendte Por-
sche, at ved en given motor-
effekt kunne hastigheden
saettes i vejret ved at for-
mindske luftmodstanden.
Han konstruerede derefter
det »tulipanformede« karos-
seri til Prinz-Heinrich vog-

tion, der kom til at bere ace

hans navn, Porsche.

Allerede i 1912 anvendte han
en luftkglet boksermotor.

1 1902 byggede Porsche veeddelgbsbiler, der
udmearkede sig ved en meget lav egenveagt.

Det blev betroet Ferdinand Porsche at bygge

Daimler-Benz’ rekordvogn »T 80«, der skulle

angribe den absolutte verdensrekord. Pa

grund af krigen kom vognen aldrig ud at
kgre.

1 1937 satte Bernd Rosemeyer en reekke re-
korder med den fuldkommen indkapslede
Auto-Union, der som bekendt var monteret I 1946—47 konstruerede - Porsche sin fgrste
med heekmotor. efterkrigsmodel, nemlig Cisitalia med 1,5 liter
kompressormotor pa ca. 450 hk. Det er den
eneste racer i verden, der efter fgrerens gnske
kan treekke pa baghjulene alene eller pa alle
fire hjul.

Cisitalia raceren var monteret med en tolv-

cylindret boksermotor, og i denne konstruk-

tion anvendte Porsche for fgrste gang sin
ringsynkromesh i gearkassen.
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Affjedringen i Porsche 356
er lant direkte fra racervog-
nene — i begge tilfeelde an-
vendte konstruktgren tor-
sionsstenger — og o0gsd sty-
retgjet er identisk med

- racervognenes.

1 1934 kom den
sagnomspundne
Auto-Union, byg-
get til 750 kg
formlen.

De tre fgrste eksemplarer af Folke-
vognen blev udfgrt som hdandarbej-
de i professor Porsche’s privat-
garage. Hver af disse vogne blev
underkastet en prgve over 100.000
km, fgr den forste serie pa 30 for-
sggsvogne blev bygget. Disse vog-
ne gennemfgrie tilsammen mere
end to millioner kilometers prgve-
kgrsel, og derefter blev produk-
tionen planlagt i 1938.

Allerede i 1931/33
konstruerede Porsche
prototypen til Folke-
vognen.

En reekke vind-
tunnelforsgg var
et af de vigtigste
arbejder under
Lkonstruktionen af
Porsche 356. For-
partiet af vognen
er igvrigt udfor-
met ngjagtig som
Auto-Union’s re-
kordvogn fra 1937.

1 Porsche 356 er alle den slore konstruktgrs
erfaringer nedfsldet, og selv om fabrikens
nuverende ingenigrer i de forlpbne ar har
udbygget moloraggregatet er grundprincip-
perne de sammme, som opstod pd professor
Porsche’s tegnebreedt. Type 356 har, som det
ses, mange aner — og absolut ikke de dar-
ligste!
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Hold pa de rigtige 30 heste . . ..
anskaf den ny 1954 model af

FOLKEVOGNEN

/4

/ //////////

Har De set den ny 1954 model af FOLKEVOGNEN \AVA
der, hvor utroligt det end lyder, har gjort det kunststykke
at blive endnu bedre. Motorydelsen er foraget til 30 HK.
og cylindervolumen til 1192 cecm. Ny stremfordeler med
selvregulerende taendingstidspurkt. Storre dynamo, kraftigere
vinduesvisker og mere benplads bag i vognen. Foruden
flere andre smafinesser, som udby~ger den komfort, man

er vant til at fele i FOLKEVOGNEN VW:

Generalrepraesentation:

SKANDINAVISK MOTOR CO. A%

Kebenhavn — Odense
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Skematisk fremstilling af
glidehastigheden for et mo-

30

m/sek- stempelhastighed
20

10

torstempel under den op- og

nedadgaende bevegelse i cy- o

—

[~

linderen. Med en slaglengde

pa 80 mm, en lengde af

plejlstangen  (fra centrum

til centrum af leje) pa 160

T

mm og el motoromdrejnings-

80 mm

tal pa 4000 omdr./min, giver

slaglengde

kurven til venstre pd figu-

ren os direkte hastigheds-
forlgb. For denne motor er

den gennemsnitlige stempel-
hastighed 10,67 m/sek., og
som man ser af kurven, har
vi omkring midten af stem-
pelslaget en faktisk glide-
hastighed pd ca. 33,5 m/sek.

slaglengden, men fortsztter man ad denne
vej, viser det sig, at man — specielt nar
motoren sejgtreekker — far en meerkbar
nedgang i det maksimale drejningsmo-
ment og dermed i den maksimale heste-
kraft (specielt ved lavere omdrejnings-
tal). Dette forhold kan forklares ved, at
nar man ggr boringen (cylinderdiamete-
ren) stgrre, fAr man ogsi en stgrre leng-
de pa utzthedsspalten mellem stempel og
cylinder (idet ingen stempelringe er fuld-
steendig tette), og man far da et stgrre
tab af forbrendingsgas til krumtaphuset.
Det ser ud som om, der for tiden ggr sig
en svag reaktion geldende med hensyn til
forholdet mellem boring og slaglengde
— en rakke nyere motorkonstruktioner
har atter en boring, der er lidt mindre end
slaglaengden.

En anden grund til, at man gerne vil
bygge en motor med stor boring, er — i
hvert fald for de topventilede 4-takteres
vedkommende — den, at man derved far
mulighed for at benytte ventiler med en
forholdsvis stor diameter, og derved far
man mindre modstand mod indstrgmnin-
gen af friskgas i cylinderen, hvilket med-
fgrer en bedre cylinderfyldning og der-
med en gget trzkkraft. For 2-takternes
vedkommende er fristelsen til at bygge
motoren med stor boring knapt si udprz-
get — med stor boring og lille slaglengde
fAr man en meget ringe hgjde pa udblees-
nings- og skylleporte, hvilket stiller ggede
krav til fremstillingsngjagtigheden pa
dette punkt.

Vi har hidtil udelukkende talt om den
gennemsnitlige stempelhastighed, der na-
turligvis er en ren regnestgrrelse, som
ikke direkte siger os noget om stemplets
faktiske glidehastighed inde i cylinderen
under de forskellige faser af den op- og

motoren roterer 4000 omdr/min
Plejlstangens lengde 160 mm

slaglengde
80mm

nedadgaende bevagelse. Pa hosstaende
figur er vist et tilfeldigt valgt eksempel
pa et motorstempel i en cylinder, og til
venstre pa figuren er ud for hver enkelt
stilling af stempeltoppen ved hjzlp af en
kurve angivet stemplets virkelige, gje-
blikkelige hastighed under bevagelsen op
og ned. Det er den samme motor som den,
vi fgr benyttede ved udregningen af den
gennemsnitlige stempelhastighed med en
slagleengde pa 80 mm, og vi forudsztter
det samme omdrejningstal, nemlig 4000
omdr/min. Plejlstangens lzngde er lig
med den dobbelte slaglenge, hvilket er en
meget normal forudsztning for en mo-
derne motor.

*Som man ser af figuren, vil stemplet
have sin stgrste glidehastighed i cylinde-
ren, nar det befinder sig omtrent midt i
slaget — vi afleser her en glidehastighed
omkring 33,5 m/sek. Sammenlignet med
den gennemsnitlige stempelhastighed for
den samme motor, nemlig 10,67 m/sek, far
vi altsd en maksimal, virkelig stempelha-
stighed pa godt det tre-dobbelte. Nar
stemplet befinder sig i gvre eller nedre
dgdpunkt, er den faktiske glidehastighed
lig med nul. Disse forhold passer med god
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tilneermelse for de fleste moderne moto-
rer — man kan altsd som en tommelfin-
gerregel regne faktoren 3 ved omregning
fra gennemsnitlig stempelhastighed til
faktiske, stgrste glidehastighed.

Det er heldigt, at stemplet har sin stgr-
ste glidehastighed omkring midten af
stempelslaget, for her har vi jo ogsa de
stgrste sidetryk mellem stempel og cy-
linder, og den store glidehastighed hjel-
per netop med til at bygge et olietryk op
mellem de glidende flader — i gvre og
nedre dgdpunkt far vi til gengzld ikke op-
bygget nogen oliefilm af betydning, men
her har vi heller ikke noget sidetryk.

Det er en almindelig motorteknisk er-
faring, at man ikke kan forgge den gen-
nemsnitlige stempelhastighed ud over vis-
se grenser — i praksis kommer man al-
drig over 20—22 m/sek uden at risikere
rivning mellem stempel og cylinder. Man
har undret sig en del over dette forhold,
for umiddelbart skulle man synes, at blot
man sgrgede for, at der altid var en til-
strekkelig tyk oliefilm til stede, var der
ogsd mulighed for langt hgjere gennem-
snitshastigheder pa stemplet. Forklarin-
gen er dog sikkert den, at den halvtgrre
friktion mellem de gverste stempelringe og
cylinderen (oven over skraberingen) frem-
kalder en betydelig varmeudvikling i det
gods, der ligger lige op til de glidende
flader, og svarende til de foreliggende
muligheder for en afledning af denne var-
me far vi en lokal temperaturforhgjelse
langs bzerefladerne, som i givet fald kan
bidrage til at brende smgreolien bort og
derved fremkalde rivning.

Nar man taler om stemplets hastighed,

ma man ogsi nazvne begrebet: stemplets
acceleration under den op- og-nedadgaen-
de bevaegelse. Ved acceleration i alminde-
lighed forstir man jo hastighedszndring
pr. sekund, og nar hastigheden males i m/
sek, bliver accelerationen malt i m/sek
pr. sekund (eller som man ogsa skriver
det m/sek?). Nar stemplet passerer den
stilling under slaget, hvor den faktiske
glidehastighed har sin stgrste verdi, skif-
ter hastigheden jo netop over fra at veere
voksende til at veere aftagende — vi har
da accelerationen nul. I gvre og nedre dgd-
punkt, hvor hastigheden er nul, har vi til
gengzld den stgrste acceleration af stemp-
let, svarende til at stemplet i disse stillin-
ger pa grund af retningszndringen i cylin-
deren og stemplets egen vagt her udgver
henholdsvis et trek eller et tryk i plejl-
stangen. Det er disse sdkaldte massekref-
ter pa stempel (og forgvrigt ogsd pa en
del af plejlstangen), der ved hgje om-
drejningstal giver anledning til den stgr-
ste del af de tryk, som opstar pa maski-
nens plejlstangs- og krumtaplejer. Under
slutningen af indsugningsslaget og slut-
ningen af udstgdningsslaget i en 4-takt
motor virker der praktisk talt ingen gas-
tryk pa stemplets overside, men alligevel
opstar der store lejebelastninger svarende
til stemplets accelerationshevagelse. Ved
en 2-takter far vi pa grund af massekreef-
terne tryk i plejlstangen under skyllepe-
rioden, men her vil massekrafterne i gvre
dgdpunkt (der prgver at slynge stemplet
ovenud af cylinderen) og forbrendings-
trykket (der prgver at tvinge stemplet
nedad i cylinderen) helt eller delvis kunne
afbalancere hinanden.

klar, splintsikker
og udskiftelia rude

kr. 9.85

MOTOR DRESS :ibyder

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

varmtipelsfor fraties h it T RN RO O kr. 168.00
Gummifrakker sorte, flere modeller, velegnet
il motorkarsel Biralk. R A e e et - 56.50
Koretaepper (kraftig, vandtet kalechedug) .. = 24.50
Nyrebaelter prima kvalitet ................ - 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
U. S. ARMY MODEL L R i b S A KL Gl - 59.50

MOTOR DRESS

Forsendes overalt
pr. efterkrav

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536
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Vedette er en stor og yderst prasentabel personvo?
byggede tagelygter.

R Mo
d et fornemt udslyr. Bemerk de ind-
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n me

Vi provekorer Ford Vedette

Af MOGENS H. DAMKIER

Nér man skal prgvekgre en fransk vogn,

har man lov til at vente sig en vis
esprit bag konstruktionens nggterne frem-
treeden, og med disse forventninger lykke-
des det os at gennemfgre prgvekgrslen med
Vedette, uden pa et eneste punkt at blive
skuffet.

Nu vil folk i al almindelighed vel nzppe
vente sig noget sarligt »sprzl« eller ser-
egne, charmerende egenskaber af en fire-
dgrs sedan udformet efter traditionelt
mgnster, med moderne linier og plads til
seks personer, men de bilister, der kgrer
med nerve og fgling med kgretgjet, vil hur-
tigt opdage, at man her har med et gan-
ske seregent kgretgj at ggre. Kort karak-
teriseret kan man sige, at en Vedette hand-
teres lige s let som en lille, velbygget eu-
ropzisk vogn med fornemme aner, medens
retningsstabiliteten ved hgje hastigheder
‘pa lige landevej er lige sa stensikker, som
var det en stor amerikansk vogn med over-
drevent udhzng foran forakslen og bag
bagakslen, og samtidig er pladsforholdene
og komforten s& indlysende knyttet til en
stor vogn.

ZEgte fransk er Vedetten pé sin vis, for

ligegyldigt hvordan man forsgger at for-
svare den anvendte motortype, sa kan in-
tet — maske bortset fra en meget lav
stempelhastighed — retfeerdigggre en V-8
motor med godt 2 liter slagvolumen og en
effekt pa 68 hk. Bevares, man kan kgre
meget langsomt og meget jeevnt med denne
motor, men der er sikkert ikke en levende

_af de i konstruktionen implicerede sjzle,

der har taget hensyn til dette forhold. Det
er noget helt andet, der ligger bag, og nar
man sidder bgjet over studiet af specifi-
kationerne, kan man i fantasien se en lille
mand med gnistrende sort har, blalige
skagstubbe, ulastelig hvid kittel og vel-
pudsede brune sko. »Monsieur,« siger han
og slar ud med hénden, »motoren er jo dog
s4 ligegyldig — enhver stud kan bygge en
akceptabel motor i dag — det, sagen drejer
sig om, er at bygge en vogn, der under alle
forhold kan leve op til en kraftig motor.«
Han har ret, og har man ikke anden for-
ngjelse af de otte cylindre, s har man i
hvert tilfzlde en veloplagt, forngjet og
energisk brummen fra motorrummet som
akkompagnement til en stilren og kom-
fortabel kgrsel — eller, hvis man er mere
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merkantilt indstillet: man har fglelsen af
at have faet noget for pengene.

Den tekniske opbygning. :
Medens tendensen i stadig stigende ud-
streekning gar mod selvbzrende karosse-
rier, er Vedetten bygget pi et chassis. Det
er jo ikke nogen hemmelighed, at kon-
struktgrerne med tiden har opdaget, at de
med de selvberende konstruktioner har la-
vet ris til deres egen ende, for selvom
fremstillingsomkostningerne kan formind-
skes, og selvom man opnir en vis vagtbe-
sparelse, s& er det stadig en horribel op-
gave at lydisolere hjuloph@ngningerne sa-
ledes, at stg@j fra vejbanen ikke forplanter
sig til hele vognen i en selvbarende kon-
struktion. Som helhed kan det dog siges,
at de vogne, der i dag er forsynet med
chassisramme, i udstrakt grad benytter de
samme chassiskonstruktioner, som blev
benyttet for henved 20 &r siden blot med
de ngdvendige @ndringer for de nye for-
hjulsophzngninger; men for Vedettens
vedkommende kan vi — uden at g i ner-
mere tekniske detailler — sige, at chassis-
konstruktionen er up to date, og at den pa
sin vis kan betegne en renaissance. De to
kraftige sidevanger er forbundet ved hjzlp
af fem traverser, af hvilke den ene dan-
ner forbroen, samt af en krydsforsterk-
ning, der er dannet af to ellipseformede
" traverser.
Hjulophangningen er udformet pa tra-
ditionel vis med uafhengig affjedring af
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Bagagerummet i Ford Ve-
dette er forsynet med kon-
lrafjedre, og klappen star

saledes dben uden nogen-

form for stgttepind eller
lignende. Til venstre for re-
servehjulet findes pafyld-
ningsstutsen for benzintan-
ken gemt under et deeksel,
der abnes ved hjelp af en
. Irykknap. Bemerk refleks-
glassene i kofangeren. Baga-
gerummet er igvrigt meget
rummeligt, men det havde
veeret hensigtsmessigt om
reservehjulet enten ~kunne
have veret anbragt i lodret
stilling, eller gemt veek un-
der en hylde, sdiledes at al
bagagen ikke skulle udtages
for at komme' til reserve-
hjulet den ene gang hvert
andet dar, man punkferer.

forhjulene, der er ophzngt i korte og
lange triangelarme, med skruefjedre som
affjedrende elementer og dempning ved
hjzlp af teleskopstgddeempere. En krang-
ningsstabilisator er anbragt foran for-
broen. Baghjulene er ophngt i halvellip-
tiske bladfjedre. Hele hjulophzngningen
er gennemfgrt monteret i gummi, og disse
lydisolerende mellemlaeg samt de gummi-
puder, som er skudt ind mellem chassis og
karosseri, er medvirkende til stgjfri kgr-
sel ogsad pa ujevn brolegning.

Motoren er, som allerede omtalt, ud-
formet som en sideventilet V-8 motor med
cylindrene anbragt i 90° vinkel for hin-
anden. Skal man vere fuldt retferdig, ma
det siges, at V-8 konstruktionen giver en
meget fin afbalancering af motoren, samt
en kort og vridningsstiv krumtapaksel;
men det er dog fgrst i forbindelse med
stgrre motorer, man kan drage den fulde
nytte af samtlige V-8 motorens fordele.
Krumtapakslen er dynamisk afbalanceret
og hviler i tre hovedlejer. Plejlsteengerne
arbejder parvis pa hver af de fire krum-
tapsgler, og pad Vedettens motor er hvert
plejlstangsleje forsynet med selvstzndige
lejepander i modsatning til en del ameri-
kanske konstruktioner, i hvilke man mon-
terer plejlstzngerne pa fzlles lejepander
saledes, at der bliver tale om et helfly-
dende plejlstangsleje. Savel plejlstangs-
lejerne som hovedlejerne har udskiftelige
lejepander foret med hvidmetal. Krumtap-
akslens lille tandhjul er udfgrt i stal, og



Instrumentbordet i Ford Vedette omfatter alt hvad en bilist kan begeere. Det store rat vil be-

gejstre enhver, og instrumenter og konirolgreb er igvrigt hensigtsmessigt anbragt. En af knap-

perne til vensire for ratstammen kan indstilles i tre stillinger, nemlig til eentonet byhorn, to-

tonet landevejshorn og tredie stilling, hvor hornene er ude af funktion, hvorimod hovedlygterne

er koblet til hornkontakten, der er udformet som en krans pd rattet. Sidstnevnte stilling anven-

des til overhalingslys om natten. Vinduesviskerne standser automatisk i vandret stilling, uanset

hvor man slukker kontakten., Viskerne kl(:n”wvrigtt beveeges med et hdndtag, hvis strgmmen
skulle svigte.

det driver knastakslens fibertandhjul. De
cylindriske ventillgftere treeder direkte pa
ventilstammerne, der er monteret med for-
skellige fjederlase til henholdsvis indsug-
nings- og udblesningsventiler. Der findes
ingen justeringsmulighed, hvilket erfa-
ringsmassigt ikke er ngdvendigt pa denne
motorkonstruktion, blot mekanikerne bru-
ger det specielle mikrometervaerktgj i for-
bindelse med ventilslibningen.

Stemplerne er monteret i helflydende
stempelpinde og bzerer gverst to kompres-
sionsringe og en olieskraberring og ne-
derst pa skgrtet findes endnu en olieskra-
berring. Topstykkerne og bundkarret er
stgbt i letmetal.

Motoren bliver smurt ved hjzlp af en
tandhjulspumpe, og som standardudstyr
findes et Fram oliefilter af sidestrgmsty-
pen. I hver cylinderblok findes en vand-
pumpe, og disse drives af en kilerem, der

fra krumtapakslen driver de to pumper og
ventilatoren. En anden rem trzkker fra
ventilatoren dynamoen. Tendingsanlegget
bestar af spolen og en enkelt strgmforde-
ler med bade centrifugal- og vacuumregu-
lering og karburatoren er udformet som en
dobbeltkarburator af fabrikat Zenith-
Stromberg.

Transmissionssystemet er udformet pa
traditionelt vis ved hjelp af en tgr, enkelt-
pladekobling, tre-trins gearkasse med syn-
cromesh mellem andet og tredie gear og
en kardanaksel af Hotchkisstypen. Bag-
akslen er halvtflydende og akselrgrene er
boltet til det stgbte differentialhus. Man
kan saledes afmontere den ene bagaksel-
halvpart og pa den made udtage differen-
tialhjulene. Hvis man har sans for sligt,
kan man bytte de to bagakselhalvdele om
sdledes, at man far tre bakgear og et meget
lavt, fremadgdende gear — en spgg, der
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Benzinforbruget for Vedetie er mdaske nok
stort sammenlignet med de ganske smad vogne,
men sammenlignét med amerikanske vogne
eller andre seks personers modeller er benzin-
forbruget i underkanten.

ufrivilligt er blevet udfgrt p4 mere end
eet verksted.

Karosseriet er udformet som en fire-
dgrs sedan, og det er udfgrt helt af stal.
Udstyret er omfattende og bestar for in-
strumenternes vedkommende af speedo-
meter med kilometertzller og tripteller,
kglevandstermometer, benzinstandsmaler,
ladekontrollampe, kontrollampe for olie-

40
sekunder
30 accelerationsevne
FORD VEDETTE
20

: 7

P

K/t

20 40 60 80 700 1720

Accelerationskurven for Ford Vedette er gan-
ske udmeerket, men den ligger lige i under-
kanten af kurven for Zephyr Six.
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tryk og elektrisk ur. Til hgjre for instru-
menterne og midt i instrumentbradtet er
der mulighed for at installere en radio, og
leengst til hgjre finder vi et aflukket hand-
skerum med indvendig belysning, som
tender automatisk, nar lemmen Aabnes.
Under instrumenterne finder vi en rzkke
knapper, der fra venstre til hgjre har fgl-
gende funktioner: vinduesviskere, horn
(tre stillinger for een- og to-tonet horn
samt overhalingslys), lys, choker og var-
meapparat. Lidt til hgjre for disse knap-
per sidder en elektrisk cigarteender. Taen-
dingslasen er bygget sammen med start-
kontakten og under panelet finder vi hand-
greb til handbremsen, kglerhjelmens lasog
ventilationslemmen foran vindspejlet samt
en reguleringskontakt, ved hjzlp af hvilken
man kan dempe instrumentbrzt-belysnin-
gen. Ved hjzlp af lyskontakten tznder
man parkeringslys, hovedlys og tagelygter,
der er standardudstyr, medens nedblen-
ding af hovedlygterne sker ved hjzlp af en
fodkontakt. Loftsbelysningen tender au-
tomatisk, nar dgrene abnes, eller tendes
ved hjelp af en kontakt, nar begge dgrene
er lukket. Bakspejlet er af blendfrit mate-
riale, og pa bagsiden af den solskezrm, der
er anbragt over handskerummet, finder
man et rigtigt spejl til hjelp for madames’
make-up. Der er et paent askebager til hu-
sets herre i instrumentbordet, og en lig-
nende indretning for bagsaedepassagererne
er anbragt i forsaedets ryglen. Endvidere
er der vindspejlsvasker som standardud-
styr, automatisk blinklys med lygter for-
an, bagpa og pa siden af vognen.

Sluttelig skal det nzvnes, at bagagerum-
met er stort og forsynet med indvendig
belysning, hvilket ikke har mindst betyd-
ning, hvis man skal pafylde benzin i mgr-
ke, eftersom pafyldningsstutsen er anbragt
inde i bagagerummet og saledes aflést
sammen med dette. Helt igennem komfor-
tabelt, bekvemt og gennemfgrt.

Kgreegenskaberne.

Indstigningen til sivel for- som bagsade
er ubesveret, og man sidder komfortabelt.
Kgrestillingen er udmerket og oversigts-
forholdene er gode, blot bemarker vi, at
det buede vindspejl giver en vis forteg-
ning af billedet i en skarp vinkel fra kgre-
rens gje, men dette viste sig under kgrs-
len at veere uden betydning. Man kan
glede sig over et herligt stor rat, der giver
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Et ganske interessant billede, der tilsyneladende kun viser en vogn, der kommer ad en lande-

vej. Ser man imidlertid pa forhjulenes stilling, vil man se, at noget ekstraordinert er pa feerde.

Vedetten har netop afslutlet et venstre sving (vi kommer fra vejen, der ligger foran huset, til

hgjre for vognen, og kgrehastigheden igennem dette sving, med falsk heldning, er 70 km/t).
Stigrre stabilitet kan man neppe forlange af en stor personvogn.

It vidunderlig fglelse af at have hold i
vognen. Ved at s=ztte Vedetten i tredie gear
kom vi til at tzenke pa vor gamle ven Mike,
en kampestor amerikansk mekaniker, der

ved skzbnens besynderlige tilskikkelse er
blevet hxngende pa et fransk vearksted.
Hans fornemste opgave synes at besta i at
genere franskmandene pa sin stille made,

Udskift den gamle motor med

Passer til de fleste sldre motorcykler

Als BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3, Byen 4646-4567

(Lige ved Rundetarn)

EN NY

MOTOR
125 ccm, 200 ccm
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og et af hans yndlingsudtryk er: Tenk,
hvis Gud i sin vrede havde skabt fransk-
meandene i hel stgrrelse. Han maler selv to
meter og otte, er specialist i finmekanik.
Hvis franskmendene blot havde varet en
bagatel stgrre i snit, s& havde man vel hel-
ler ikke faet gearstangen i laret, nar man
gik i tredie gear med en Vedette. Gear-
stangen lader sig imidlertid bgje og pa den
made indstille til nordiske forhold.
Kgrslen med Vedette er en udpreaeget for-
ngjelse, og den store vogn lader sig tumle
som en letvaegter pa 800 kg. Til at begynde
med fgler man, at vognen virker lidt stiv
i sine bevagelser, og dog er krengningen i
sving merkbar; men ser man rigtig efter,
kgrer man ogsd 50 pct. hurtigere, end man
er vant til, fordi farten ikke merkes i
denne vogn. Kgrer man meget hardt gen-
nem et sving, vil vognen naturligvis kraen-
ge; men det sker i to tempi, idet man fgrst
mearker en svag kraengning, og derefter en
‘yderligere krangning af karosseriet. Den
sidste kraengning sker med en vis pludse-
lighed, som om man skulle gennem det
dgde punkt i en membranfjeder, men denne
egenskab virker mere fremmed end gene-
rende. Accelerationen er naturligvis glim-
rende, men det store kraftoverskud kom-
mer navnlig til udtryk, nar man kgrer med
seks personer i vognen, fordi man ikke far
indtryk af nogen navneverdig stgrre be-
lastning, end nar man er alene. En af de
fornemste egenskaber ved denne vogn er

igvrigt, at kgreegenskaberne er ensartede
uanset belastningen.

Styringen er yderst praecis, men udveks-
lingen i styretgjet er ifglge vor smag lov-
lig stor. Til gengzld kan man vende den
ret store vogn pa en tallerken, hvis De kan
forestille Dem en sddan med en radius pa
5,95 meter. Den store underdrejning bevir-
ker, at man ikke har parkeringsvanskelig-
heder, fordi man kan bakke pa plads, blot
der er et »hul« pa en god vognlangde.

Gearskiftningen er preaecis og syncro-
meshanordningen er effektiv. Har man
lidt gvelse i dobbelt udkobling, kan man
hurtigt finde melodien til en lydlgs gear-
skiftning til fgrste gear. Bremserne er
kraftige, men pa den vogn, vi prgvekgrte,
kraevedes et ret stort pedaltryk.

Det charmerende ved Vedetten er, at den
er en komfortabel og sikker landevejseks-
pres og samtidig afslgrer fornemme kgre-
egenskaber pa darlige og snoede smaveje.
I stedet for det regulerbare instrumentlys
kunne vi tenke os en skarm over instru-
menterne, siledes at man ikke fik genskin
fra vindspejlet under natkgrsel. Med hen-
syn til de ydre linier, ville vi foresla, at
man sankede den forreste del af kgler-
hjelmen lidt, men det er selvfglgelig en
smags sag. Endelig ville det vzere formals-
tjenligt, om reservehjulet blev rejst op i
bagagerummet, men ellers har vi kun lov-
ord for Vedetten, og udfgrelsen kan kun
indgyde tillid til kvaliteten.

SPECIFIKATIONER:,

Motor: 8 cyl. i V-form (90°), boring 66,44
mm, slagleengde 78,8 mm, slagvolumen
2158 ccm. Kompressionsforhold 7,01:1,
maksimaleffekt 68 hk ved 4800 omdr/
min, maksimalt drejningsmoment 12,5
kegm ved 2500 omdr/min. Litereffekt
30,6 hk. Konstruktion: Sideventilet,
tryksmgring med tandhjulspumpe og
og 4,5 liter olieindhold i sumpen, olie-
filter. Dobbelt faldstrgmskarburator
Zenith-Stromberg XB 38, mekanisk ben-
zinpumpe, obliebadsluftfilter. Vandkg-
ling med 2 pumper og thermostatregu-
lering, 17,5 liter.

Elektriskt anleg: 6 volt, dynamo 180 w,
batteri 105 ampéretimer, batteriteending
med automatisk centrifugal- og vacuum-
regulering.

Transmission: Tgr enkeltpladekobling, tre-
trinsgearkasse med syncromesh mellem
2. og 3. gear (kan i hvert tilfelde i

Frankrig leveres med elektromagnetisk
Cotal fire-trins gearkasse). Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul,
1. gear: 13,49:1, 2. gear: 7,68:1, 3. gear:
4,32:1. Deekstgrrelse 1654,00.

Hjulophengning: Uafhengig forhjulsop-
hengning med korte og lange triangel-
arme, skruefjedre, teleskopstgddeempere
og krengningsstabilisator. Baghjulsop-
hengning i halvelliptiske bladfjedre med
teleskopstgdeempere.

Bremser: System Lockheed med to selv-
forsteerkende sko pa hvert forhjul. Me-
kanisk handbremse pa baghjulene. Sty-
rehus med snzkke og rulle.

Mal og vegt: Akselafstand 269 cm, spor-
vidde: forhjul 135 cm, baghjul 138 cm,
toltalleengde 467 cm, bredde 172 cm,
hgjde 153 cm, fri hgjde fra jorden 20 cm.
Venderadius 5,95 m, vegt (tgr) 1240 kg,
benzintank rummer 60 liter.

Pris: inclusive omseetningsafgift, varme-
apparat og tagelygter: kr, 18.985.
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Verdens mest solgte
200 ccm model

— Danmarks billigste

ZUNDAPP slar alle rekorder i priser og kvalitet:

8,3 HK totaktmotor, 4 gear, luk-
ket kaedekasse, fjedrende bagstel,

Det formidable prisfald

speedometer, styrebremse, = fuld

skyldes den enorme e

produktion af denne maskine

— kvaliteten er NU KUN KR. 21 25
uforandret i iopk/asse. Omsztningsafg. kr. 550

lalt kr. 2675

‘ \ FORHANDLERE CVERALT | LANDET

U
z u D A p P Generalrepraesentant:

\ I BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
= OSTERALLE 7
\_~
‘:’3‘5/ K@BENHAVN O
_— ST
\/ FORHANDLERE S@GES | LEDIGE DISTRIKTER
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Det er de utallige eksperi-
menter og prgvekdrsler pa de
store FIRESTONE-fabriker, der
har skabt motorcykledzkkets
enestdende kvalitet. Det spe-
cieile mgnster giver tryghed.
De dybe riller nedsztter faren
for skred i glat og fugtigt fgre
og ved pludselige opbrems-
ninger.

— flest kilometer pr. krone...

Generalreprasentation for Danmark: SKANDINAVISK MOTOR CO. A/S
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MECANICUS
taler om noget si simpelt som

udsat for hirde belastninger uden at vare
tilstreekkeligt smurt. Tenker man f. eks.
pa dgrlasenes paler, vil man sikkert hur-

SMOREKANDE-SERVICE

o mere man gir op i de sublime fi-
J nesser ved bilernes og motorcyklernes
tekniske udformning, des mere er man til-
bgjelig til at glemme de mest elementzre
foreteelser som f. eks. det yderst vigtige
servicearbejde, der kan udfgres med noget
sd simpelt som en smgrekande. Det ver-
ste er imidlertid, at det er yderst ngdven-
digt at g& savel en motorcykle som en bil
efter med smgrekanden en gang imellem,
hvis man vil undgd ungdvendige udgifter
eller darlig funktion af en lang raekke
upiagtede, bevaegelige dele. Motorcyklisten
smgrer nesten altid sin maskine selv, og
bilisten smgrer nzsten aldrig sin vogn
selv, men netop for bilisten, der tror, at
hans vogn bliver smurt alle de steder, den
bgr smgres, er der grund til at rabe vagt i
gever. Der findes maske nogle fa service-
stationer, som danner en undtagelse, men
ellers gelder det som en almindelig regel,
at servicestationen til en gennemsmgring
regner alle de dele, der hgrer til motor,
transmission, chassis og bremser, men
selv om disse dele ma regnes for de vig-
tigste, udggr de dog ikke hele programmet
i en gennemfgrt smgring.

For bilisten vil der vare god grund til
sely en gang imellem at tage smgrekanden
i handen og g& sin vogn efter. Fgrst er
der alle hzngslerne til dgre, bagagerum
og motorhjelm. Det er ganske vist ikke
ofte, at disse elementer drejer om deres
vaksler« i sammenligning med f. eks. mo-
torens bevagelige dele, men man m4 erin-
dre, at motoren altid er godt beskyttet og
velsmurt af et automatisk smgresystem.
De omtalte heengsler befinder sig alle
mere eller mindre i fri luft, og i alle til-
faelde vil der vaere rig lejlighed til rust-
teringer, hvis man altsd ikke beskytter
sine hengsler med olie. Det er naturligvis
ikke store mangder, der skal til, men er
der blot trengt s& mange dréber olie ind
i haengslet, at olien kan legge sigi et jevnt
lag over det blankslidte metal, er man
sikret si godt, som det lader sig ggre. Det
er altsa ikke friktionen, men rusten man
skal til livs med sin smgrekande.

Der er dog mange dele som i en bil er

tigt erkende, at disse sma simple mekani-
ske indretninger far en temmelig grov be-
handling. Er lasemekanismen velsmurt
kan det faktisk lade sig ggre at lukke en
vogndgr uden at det kommer til at lyde
som en eksplosion pa en karosserifabrik.
(Skal man vere helt korrekt, staves karos-

|

Et dgrhengsel, der viste sig at vere sa slidt,

at dgren kunne vippes flere cm op og ned.

Smgrehullet viste sig at veere tilstoppet af gam-

mel lak. Pa nyere personvogne finder man kun

sjeeldent smgrehul til hengslerne, men delte

skal ikke forlede bilister til at tro, at hengs-
lerne ikke skal have olie i ny og nee.

seri med tre r’er, altsi karrosseri, men
det ser sa fjollet ud, og vi har nogenlunde
konsekvent skrevet det med to r’er i syv
ar — na4, det var et sidespring). De af vore
Jeesere, der ved bedre, beder vi nu om und-
skyldning, men der findes faktisk mange
bilister, der ikke aner hvad der sker bag
kulisserne, nir man ruller et vindue op
eller ned. Vi har set mange konstruktioner
af vinduesregulatorer, men i intet tilfzlde
er vinduerne blevet rullet op og ned ved
hjelp af trylleri eller sort magi, og man
kan derfor altid gi ud fra, at hvor der er
en rude, som kan rulles op og ned, er der
ogsd en regulatormekanisme, der tgrster
efter en drabe olie i ny og nz. Regulator-
mekanismen er hasten uhindret udsat for
luftens fugtighed, eftersom det af hensyn
til regnvandsaflgb er ngdvendigt at have
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Palen i en dgrlas er her blevet fuldkommen
deformeret, fordi handtagsmekanismen har
manglet olie igennem lange tider. Gar meka-
mismen treegt, skal palen pdvirkes altfor
voldsomt for at dgren kan smeekkes. Ved de
gentagne hdrde lukninger er hele dgrlasen gdet
lgs, bemerk den nederste skrue, der er pa
»dinglestadiet«.
ret store Abninger i bunden af dgrene. Det
er ikke vanskeligt at komme ind til disse
regulatorer, eftersom dgrgreb og vindues-
handtag er monteret med noter eller fje-
derlase. Trykker man den skive, der lig-
ger bag grebet, ind mod dgren vil noten
eller fjederen blive afdxkket. Dgrens be-
kleedning er i sjeldne tilfeelde skruet pa
og i de fleste tilfzelde monteret ved fjeder-
klemmer, der blot skal rykkes forsigtigt,
men bestemt ud. Bilister, der aldrig har
kigget bag kulisserne, vil sikkert fgle sig
ilde tilmode, nar de fgrste gang ser den
rustbunke, som regulatoren er gemt un-
der. Olie er pakravet, hvis man ikke vil
se sin regulator sat ud af funktion en
skgnne dag.

Speedertraekket, der kan bestd af et
stangsystem mellem pedal og karburator,
eller af et kabeltrzk, er bogstavelig talt i
uafbrudt bevagelse, nar vognen er i drift,
og alle bevzegelige led og dele skal natur-
ligvis smgres med regelmessige mellem-
rum, men er der tale om kugleled i spee-
dertreekket, bgr disse adskilles og smgres
med lidt fedt. Som en gylden regel kan det
anfgres, at overalt hvor metal skal arbej-
de mod metal, ma der vere et smgremid-
del, hvis slid og rustangreb skal undgas.

Motorcyklisterne er sikkert mere for-
trolige med smgrekanden, eftersom man
uden tvivl vil blive bedgmt som sindssyg,
hvis man kgrer ind til en servicestation
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og anmoder det hgjt zrede personel om at
smgre maskinen. Os bekendt findes der
ikke en servicestation, der godvilligt vil
patage sig arbejdet.

De fleste smgresteder pa en motorcykle
klares dog ved hjlp af fedtsprgjten, der
er standardudstyr i alle moderne maski-
ners varktgjskasse, men netop derfor er
man tilbgjelig til at glemme de smgreste-
der, der krever brug af en oliekande.
Smgreniplerne sidder jo og minder motor-
cyklisten om, hvor det er han skal smgre,
medens oliekandens smgresteder lettere
forbigas.

Disse smgresteder er fodbremsetrzkket,
der altid har to smgresteder, nemlig i
hver ende af trakstangen, og undertiden
skal selve pedalen ogsi smgres ved hj=zlp
af en smgrekande. Hvis der ikke er tale
om en motor med to eller flere cylindre,
vil der ved afbryderkontakten pa nzsten
alle nyere maskiner findes en veage eller
en filtpude, der skal veedes med nogle
draber olie. Olien afgives igen i sm&, men
tilstreekkelige mangder til knasten sale-
des, at friktionen og dermed slitagen mel-
lem afbryderknast og kontaktarm ned-
settes det mest mulige. Bremse- og kob-
lingsgreb skal fra tid til anden have nogle
draber olie, og forsgmmer man dette, vil
grebene hurtigt blive sslaskede«, fordi
hele grebet eller i- hvert tilfalde dettes
konsol, er fremstillet af letmetal, der som
bekendt ikke besidder nogen stgrre slid-
styrke.

Bowdenkablerne skal smgres mindst to
gange om aret. Den bedste, men ogsa den
mest besverlige made at ggre dette arbej-
de pa, bestar i at treekke det indvendige
kabel ud og gnide det godt ind i fedt, in-
den det atter traekkes ind i det udvendige
kabel. For at kunne ggre dette mi kab-
lerne imidlertid afmonteres, og mindst én
nippel ma varmes af for atter at blive lod-
det pa, nar smgringen er foretaget, men
der findes dog kabler, der i den ene ende
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er monteret ved hjzlp af en klemsko, og
det kunne se ud som om det er et let arbej-
de at trzkke et siddant kabel ud af sit
hylster samt at treekke det igennem igen,
nar smgringen er foretaget. Man ma dog
fgrst sikre sig, at det indvendige kabel
ikke er blevet deformeret pa det sted, hvor
det er klemt fast af klemstykket. Er dette
tilfeeldet, m& man, inden man trekker
inder- og yderkabel fra hinanden, give
inderkablet den rette facon pa det defor-
merede stykke. Ggr man ikke det, vil man
opdage, at man sagtens kan skille de to
kabler, men man kan bare ikke fa dem sat
sammen igen. I de fleste tilfeelde smgrer
man bowdenkablerne med olie, fordi
denne fremgangsmade er den letteste. Man
kan selvfglgelig smgre direkte med sin
oliekande, men det Lkraver en nesten
umenneskelig talmodighed, fordi olien
skal tilsettes drabe for drabe, og det er
utroligt s lang tid en drabe olie kan vare
om at treenge ind i kabelrgret. Adskillige
samatgrpatenter« er derfor i tidens
1¢gb udfzrdiget af motorcyklisterne selv.
Pointet i dem alle er, at kablet afmonteres
fra handtaget og stikkes op gennem bun-
den pa en beholder, der er fyldt med olie.
Pa en eller anden made ma man sgrge for,
at der ikke er utetheder mellem kablet og
beholderen, da olien i modsat fald bliver
til udvortes brug, hvilket man ikke har
megen forngjelse af. En af de letteste

i

Mellem bremsestang og bremsearm pd en mo-

torcykle er der altid et led, der bgr smgres.

Naturligvis vil bremsen fungere udmerket,

hvadenten dette led er smurt eller ikke, men

rusttering og slid vil efterhanden ggre forbin-
delsen lgsagtig og raslende.

Foruden kablerne skal ogsa handtagene pa en
motorcykle smgres, og det er vigtigt, at man
ikke alene giver handtagene olie pa frikiions-
fladerne, men ogsa fra tid til anden afmon-

terer grebet og smgrer med fedt ved mon-

teringsbolten. Bliver et handtag forst slidt, vil

det rasle og dirre pa grund af motorvibra-
tionerne.

mader at klare opgaven pa bestar i, at
man klipper en gammel gummibold eller
tennisbold midt over og borer et lille hul
i den skalformede halvdels bund. Kablet
kan med nippel og det hele trakkes igen-
nem, og dog vil det plastiske materiale
lukke tet om kablet. Nar man fylder olie
i gummiskalen siledes, at olien stir op
over kablet, vil olien langsomt, men sik-
kert traenge ned mellem det inderste og det
yderste kabel, og man kan pa den méade
henlegge kabelsmgringen til nattens ger-
ninger. Smgrer man sine kabler med olie,
m& man vere indstillet pa at foretage
denne smgring med regelmaessige mel-
lemrum, da olien forholdsvis hurtigt ar-
bejder sig ud af kablet igen. Der er i den
senere tid kommet forskellige smgre-
anordninger, der er saledes indrettet, at
man kan smgre kablet med fedt uden at
skille det. PA enkelte kabler er smgrenip-
ler monteret som standardudstyr.

Selvfglgelig kan man kgre tusinder af
kilometer uden si meget som at teenke pa
at tage smgrekanden frem, men det er
netop alle de sméadele, som skal smgres
med et par draber olie fra tid til anden,
der til sin tid — hvis de er blevet forsgmt
— kan bidrage til at give kgretgjet en
fremtrzeden, der i daglig tale betegnes som
sforrakket«.
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etegner NIMBUS

ecision og solidt Kvalitetsarbejde kendetegner Motoren i Nimbus.
Cylindre (Boring 60, Slaglaengde 66 Millimeter) sikrer Dem lyn-
ration og et Overskud af Kraft, og Kardanakslen med Gummisted-
anterer Dem, at Motorkraften - 22 Hestekraefter - bliver overtfert.
for hver eneste Detaille i Nimbus Motoren: Krumtappen er saenk-
Stykke og leber i to sveere Kuglelejer, Kamakslen i to tryksmurte
Topstykket og Indsugningsreret er stebt i eet, Ste'mp|erne er af
icium og ovalslebne, Plejlsteengerne er sanksmedet med Hvid-
Krumtappen, Stempelpindlejet er af Bronce, og hver Detaille er

rovet.

| Undertegnede, der er interesseret i Keb af en Motorcykle, ensker ufor-
bindende tilsendt det nye NIMBUS Katalog.

& NIELSEN . KOBENHAVN F . TELEFON FASAN 5301
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SKJULTE KRAFTER

SMJ kan her bringe den farste officielle
tuningsanvisning, Fiat-fabrikerne har givet fra sig

Fravristet af *’Collectenr”

Nér en stor bilfabrik sender en ny mo-

del pa markedet, setter den hele sit
gennem mange ars mgjsommeligt slid er-
hvervede renommé pa spil. Publikum er
hurtigt i sin dom, og en bils succes males
af fabriken i salgsstatistiken. Derfor er
de fleste bilmotorer kompromislgsninger
mellem ydeevne, driftsgkonomi og ser-
vicemuligheder. De sidste hestekrafter of-
res pa det reducerede benzinforbrugs al-
ter, og salgsafdelingen vager ngje over det
ggede slid, der fglger med gget ydelse.
Men de er der alligevel, de ekstra heste,
og de kan hentes frem, hvis man tgr tage
de uundgéelige fglger.

Ikke alle marker egner sig lige godt for
zndringer, der giver stgrre motorydelse.
Fgrst og fremmest ma chassiset kunne sta
til hgjere fart og stgrre accelerationsevne,
og det er spildt ulejlighed at skabe en su-
per-motor i en vogn med dérlige bremser,
ringe affjedring og middelmadig styring
— for ikke at glemme gearkassen og dif-
ferentialet — men er de forudsztninger
i orden, er det spzndende at sgge de
skjulte kreefter i en bil.

Metoderne er i regelen de samme, men
enhver mekaniker med respekt for sig selvy
og sit arbejde véger skinsygt over sin spe-
cielle fremgangsméide og sine resultater.
Fabrikerne er sjeldent villige til at give

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV,

////////////////////////ﬁ_/;//////,

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

vacuumor company Mobilail

242

rdd, da en tunet motors holdbarhed let
nedszttes, men M.G. og Jaguar ser dog
med sympati pa tuning og har udgivet
handbgger i denne @dle kunst samt frem-
stiller szerligt udstyr til formalet. I ‘det
store og hele er tuning dog specialistar-
bejde, som foretages uden fabrikernes
velsignelse.

En af de motorer, der har veret det sa-
geslgse offer for de fleste velmente tu-
ningsforsgg, var Fiaf’s firecylindrede
1.100 ccm. Takket vare en robust kon-
struktion var den velegnet til formélet, og
mange mindre, italienske firmaer levede
af at forvandle fredelige Balilla-motorer
til brglende sportsmaskiner. Fiat-fabri-
kerne si med faderlig overbzrenhed pa de
sma fusentasters ggren og laden, brugte
en gang imellem nogle af deres fif, men
lod ellers ikke sin mening hgre.

Da den nye Fiat 1.100 for kort tid siden
kom pa markedet, blev den modtaget med
begejstring som en populer, gkonomisk
vogn med fremragende kgreegenskaber —.
faktisk sa fremragende, at den vakte mere
end almindelig interesse i italienske
sportskredse, og det er kresne folk. Alle-
rede i serie-udgave viste den sig velegnet
til sportskgrsel, og selvfglgelig varede det
ikke ret lenge, fgr en og anden begyndte
at pille lidt ved motoren, idet det italien-
ske sportsreglement er ret rummeligt for
@ndringer pa vogne i standardklasserne.

Denne interesse for de gemte krafter
i »Nuova 1.100« har fornyligt lokket Fiats
chefingenigr, dr. ing. Dante Giascosa til
at offentligggre nogle rad og resultater.
»Chassis’et« gar »il Dottore« ikke meget
ind pa — det kan nzppe ggres meget be-
dre uden store udgifter — men han anvi-
ser fire veje til opnielse af en gget mo-
toreffekt. De er ikke sensationelle, men
til gengzld er de »officigsec.

Karburatorindstilling.

I standardform er den nye 1.100 juste-
ret med driftsgkonomi for gje og yder 36
hk ved 4.400 o/min. ZAndres karburator-
indstillingen til den p& den tidligere
1.100 model anvendte, d.v.s. luftmund-
stykke 20 mm i stedet for 18 mm, i for-
bindelse med hovedstralespids 115 (i ste-
det for 95), szttes effekten op til 39—40
hk ved 4.600 o/min. Man kan gi videre og
anvende mundstykke 24—25 mm sammen
med stralespids 150; derved stiger effek-



ten til 42—43 hk ved 4.800 o/min. — men
benzinforbruget gar ogsa op!

Kompressionsforholdet.

Standardmotoren har et kompressions-
forhold pa 6,7:1. Med tilstreekkeligt god
benzin kan man g& op til 7,4:1 eller 7,5:1
ved at slibe henholdsvis 1,8 eller 2,1 mm
af topstykket; mere skal man ikke prgve
pa at tage. Med karburatormundstykke pa
24 mm og stralespids 150 yder motoren
47—48 hk ved 5.300 o/min., nar kompres-
sionsforholdet gges til 7,4:1. Man kan gé
endnu hgjere op ved at planslibe motor-
blokkens overside, men si ma det tages i
petragtning, at stemplerne rager op i for-
brendingsrummene og mAa tildannes, s
de ikke rammer ventiler eller tendrgr.
Dyrt, dejligt — og risikabelt!

Indsugning og udstgdning.

Med behgrig hensyntagen til godstyk-
kelsen i indsugningsmanifold og udstgd-
ningsrgr, d.v.s. ca. 2 mm, lgnner det sig
at polere rgrene omhyggelige indeni og
forme profileringen, sa gassen strgmmer
friest muligt. Med de fgr beskrevne n-
dringer af karburator og motor kommer
effekten op pa ca. 50 hk ved 5.300 omin.

Knastakslen.

Ventilerne kan holdes Abne i en lidt
lzngere periode ved en mindre zndring
af knastakslen. Hvis knastprofilens grund-
cirkel mindskes med 0,5—0,6 mm, stiger
motorens effekt ved 5.300—5.500 o/min.
til ca. 53 hk — alt i forbindelse med de
andre indgreb.

Disse ret enkle zndringer gger ialt ef-
fekten fra 39 til 53 hk, med andre ord
over 25 pct., og maksimalhastigheden sezt-
tes op til ca. 132—135 km/t fra 116—118

Motorcykle-Varksted
Specialvaerksted tor
- INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensve) 101 . Taga 9926

km/t. Samtidigt opnas en betydelig accel-
lerationsgevinst. Men alting har sin pris
og sin grense. Motoren slides langt hur-
tigere end i standardform, og benzinfor-
bruget vokser sterkt, si man mi over-
veje med sig selv, hvor langt man vil ga.
Grensen for effektforggelsen sxttes af
kardanakslen, som pa den nye 1.100 er
forholdsvis lang og i eet stykke samt ikke
alt for godt balanceret. Dens kritiske ha-
stighed ligger ved 4.800—5.100 o/min,,
d.v.s. ved ca. 130 km/t, sd hvis man sig-
ter pa hastigheder under denne grznse, er
man nogenlunde pa den sikre side. Brem-
ser, affjedring og styring kan godt tage
de stgrre pavirkninger, og det vil nok
hjzlpe at reducere fjederhgjden, s kar-
danakslen i normalstilling lgber uden at
udsztte kandanleddene for stgrre belast-
ning.

Efter de hidtidige erfaringer at dgmme
svarer 40—42 hk og en tophastighed af
125 kmy/t bedst til vognens karakter, og
disse forggelser ligger inden for en rime-
lig mekanisk sikkerhedsmargin.

Nu kan De jo selv more Dem, hvis De
er den lykkelige ejer af en ny 1.100 —
men SMJ patager sig intet ansvar for ud-
gifter, uheld og @rgrelser — det hgrer
ulgseligt sammen med motortuning, en
®del, men vanskelig kunst.

—gavic 7

;,7..—3;.»4—

De kan sagtens, bare der var bremser pa
den’her!
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NSU fabrikerne har fremstillet dette specielle udblesningssystem til @re og glede for politi-

mesteren i en af vore stgrre provinsbyer. Man kan ved hjelp af en lille requleringsventil om-

stemme sin udblesning fra dur til mol, eller omvendt, alt efter i hvilket humgr man er. Nar

maskinerne udgdar fra fabriken, er det nye udbleesningssystem afstemt i forskellige toner

til modellerne Fox, Lux og Max, og hvis tre af de nevnte marker moder hinanden i trafikien,

opstar der en smuk og harmonisk treklang. — Nd sandheden i @re, si er det den arlige april-
spgg fra NSU fabrikerne.

G/ALDER DET MOTORCYKLE ELLER SCOOTER
A

Valger De
Puch,
vaelger De
rigtigt!

Generalreprasentant for Danmark: KONTOR OG UDSTILLING:

O. E, A ND E RS E N :;::P;i;s;;sgade 14, Kebenh. K.
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En lille stilstudie fra Nestved Motorklubs irial, som blev ke¢rt den 14. marts pa militerets

gvelsesterraen ved Neestved. Hvad enten der er tale om et stilirial eller et rent hastighedstrial,

vil den rigtige stil give den hurtigste forcering af en straekning som denne. Vinderne blev:

Senior solo: Arne Nielsen, BSA. Junior solo: Jorgen Andreasen, AJS. Letvagt: Erhard Fisker,

DKW, Senior sidevogn: Bruno Jensen, Matchless. Junior sidevogn: Leo Christiansen, Matchless.
Begynder solo: Ole Schou, Victoria. :
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— ogsa kaldet MAICO
SPORT — er en kraftig
200 ccm maskine med en
effekt pa 11 hk. Maico M

200 S er udstyret med be- Den behagelige og sikre kersel, der er ganske bemaerkelses-
kvem dobbeltsadel, fuld- veerdig ved denne maskine, hidrerer fra den fint afstemte affjed-
navsbremser og dybe skaer- ring mellem forhjulets teleskopgaffel og baghjulets svinggaffel.
me. :

Kr. 3.200

incl. omsatning

Vzlg blandt de bedste
den maskine
der passer Dem bedst

Generalrepraesenian!:

- 2519
Rosenorns Allé 10 - Kbhvn. V Luna

TYSKLANDS
FORENDE

SCOOTER

Specifikationer: 200 ccm,
boring 65, slagleengde
59,5, 11 HK, 6 volt 35/45
watt elektrisk anleeg, daek
3,25X 14, 4 fodgear, viser
samtidig i indikatoren, hvil-

ket gear man karer I. —
! | Kr. 3.900

incl. alt udstyr og omszetningsafgift
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OTORCYKLER i
ODVIND og
EDVIND

SMJ’s tekniske afdeling kommer vi ofte

ud for, at leesere ringer eller skriver til
os og forteller os, at nu er deres motor-
cyklemotor blevet helt elendig — selv om
det drejer sig om en maskine med beske-
den hestekraft, af hvilken man ikke méa
forlange alverden, er det alligevel pafal-
dende, si meget tophastigheden gar ned,
blot der bleser sden mindste smule mod-
vind«. Det er ikke ualmindeligt, at ejere af
letveegtere rapporterer, at de i modvind
kun kan opna f. eks. 24 af den tophastig-
hed, der stir i kataloget for den page=l-
dende maskine.

I langt de fleste af disse tilfaelde er der
sikkert ikke noget i vejen med maskinen,
for der er her simpelthen tale om en sar-
cgenhed ved de lette maskiner med lille
“motorkraft, hvis natur man ma erkende
og indrette sig efter. SMJ’s tekniske afde-
ling har for at belyse problemet udarbej-
det de hosstéende, specielle effektdiagram-
mer for to karakteristiske, tilfaeldigt valgte
motorcykler, nemlig henholdsvis en 1-cy-
lindret 2-takter pa 200 ccm, der udvikler
8,5 hk ved 4150 omdr/min, og en 2-cy-
lindret, topventilet 4-takter (boksermo-
tor) pa 600 ccm, der udvikler 28,8 hk ved
4830 omdr/min. For disse to maskiner har
vi beregnet den samlede kgremodstand
ved kgrsel pa vandret vej i henholdsvis
vindstille, modvind pa 5 m/sek og med-
vind pa 5 m'sek, og for hvert af de tre
nzavnte drifttilfelde har vi endvidere ta-
get hensyn til, om fgreren sidder oprejst
pa maskinen, om han ligger ned i racer-
stilling, eller om han sidder bag et vind-
spejl af normale dimensioner pé styret. P4
denne mide far vi for hver af de to gen-
nemregnede maskiner ni forskellige kgre-
modstandskurver, der hver for sig ved
skering med motorens hestekraftkurve i
det hgjeste gear giver os den gjeblikkelige
tophastighed.

For den lille maskines vedkommende er
der regnet med et frontareal pa 0,53 m2,
nar fgreren sidder i normal stilling, og
udfra et ret omfattende erfaringsmateriale

Af
civilingenior
0. AHLMANN-OHLSEN

kan man regne med, at luftmodstands-
koefficienten i dette tilfzlde er 0,80. Nar
fgreren legger sig fladt hen over tanken
i racerstilling, opnar han for det fgrste

10
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Effektdiagram for en tilfeldigt valgt motor-
cykle pd 200 ccm — motoren udvikler 8,5 hk
ved 4150 omdr.min. Querst pa figuren ses
motorens hestekraftkurve ved korsel med
gashandtaget i bund, og endvidere er indtegnet
de forskellige kurver for k¢remodstanden 1 de
ni gennemregnede tilfeelde. Se igvrigt teksten.

en reduktion af det samlede frontareal,
der falder til 0,48 m2, men samtidig op-
nar han, at den samlede luftmodstand pa
mand og maskine bliver lavere pa grund
af en lidt bedre strgmlinieform — man
kan i dette tilfelde regne med en luft-
modstandskoefficient pa 0,78. Forsyner
man sin maskine med vindspejl, f&r man
for det fgrste en forggelse af frontarealet
— det stiger i dette tilfeelde til 0,61 m?2 —
og samtidig fir man pa grund af den
ekstra hvirveldannelse bag vindspejlet en
hgjere luftmodstandskoefficient end i no-
get af de to foregdende tilfzlde, idet man
her 'kan regne med en verdi pi om-
kring 0,84.

Ved den store maskine, der er medtaget
for sammenligningens skyld, er der reg-
net med et samlet frontareal for mand og
maskine pa 0,60 m2, nar fgreren sidder i
oprejst stilling. Ligger man i racerstilling,
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Effektdiagram ved kgrsel i
hgjeste gear med en solo-
maskine pd 600 ccm — mo-
toren udvikler 28,8 hk ved
4830 omdr/min. Ogsd her er

der indlegnet kgremod-
standskurver for ni gennem-
regnede tilfeelde.
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/ / /
/
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A
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reduceres frontarealet til 0.55 m2, og har
han monteret sin maskine med et normalt
vindspejl, vokser frontarealet til 0,68 m2.
I alle tre tilfzlde kan man regne med de
samme luftmodstandskoefficienter som
ved den lille maskine.

Ved hjzlp af de beregnede verdier har
vi optegnet de viste kgremodstandskur-
ver, der hver for sig skarer motorens
hestekraftkurve i det hgjeste gear i et
punkt, som direkte giver os den gjeblikke-
lige tophastighed. Hestekraftkurven for
motoren giver os ved hver enkel kgreha-
stighed den maksimale effekt, som er til
radighed ved motorens svinghjul ved kgr-
sel i hgjeste gear — den svarer altsa til, at
vi kgrer med gashandtaget i bund. Man vil
med det samme leegge merke til, at en del
af de optegnede kgremodstandskurver, der
svarer til kgrsel i medvind, ikke har kun-
net fgres op til skering med motorens
hestekraftkurve, simpelthen fordi vi i sa
fald ville kemme op pA omdrejningstal,
som motoren ikke er beregnet til (even-
tuelt vil motorens omdrejningstal vere be-
grenset af ventilfjedrenes forspaznding —
altsa svigtende ventilfunktion — eller af
knikserfjederen i strgmfordeleren — altsa
svigtende tending).

For oversigtens skyld har vi samlet de
pa kurverne aflaste tophastigheder i hos-
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_stdende tabel. Der er sat parentes om-

kring de tophastigheder, som er bestemt

- af motorens maksimale omdrejningstal.

200 ccm 600 ccm
Normal, siddende stilling 3
vindstille ~v. . "5l 89 km/t 135 km/i
modvind, 5 m/sek . 76 > 12558
medvind, 5 m/sek . (100) » (143) »
Racerstilling
vIndstilles s s gdoh. 9% > 140 >
modvind, 5 m/sek . 81 » 12845 »
medvind, 5 m/sek . (100) » (143) »
Med vindspejl
iRdstille TONEISNTE 855 128 >
modvind, 5 m/sek . 70 > 11755
medvind, 5 m/sek . (100) > (143) »

Det fremgar af tabellen, at den lille ma-
skine er langt mere fglsom overfor mod-
vind end den store maskine. Nar fgreren
sidder i oprejst stilling, betyder overgang
fra vindstille til en modvind pa 5 m/sek
for den lille maskine en nedgang i topha-
stigheden fra 89 til 76 km/t, eller en re-
duktion pa ca. 15 pct., medens tophastig-
heden for den store maskine falder fra
135 til 125 km/t, eller kun ca. 7,5 pct. Ten-
densen fortszetter naturligvis, hvis vi gar
lzengere ned med motorstgrrelsen — en
maskine pa f. eks. 125 ccm vil vere endnu
langt mere modvindsfglsom end den her



gennemregnede maskine pa 200 ccm, og et
maksimum af fglsomhed har vi for scoo-
terne, hvis relativt store frontareal i for-
bindelse med en stort luftmodstandskoef-

ficient stemmer swrligt darligt med den.

beskedne hestekraft.

Modvindsfglsomheden stiger naturligvis,
nar vi kgrer med vindspejl — for den lille
maskine falder tophastigheden fra 85 til
70 km/t ved overgang fra vindstille til en
modvind pa 5 m/sek, hvilket er en reduk-
tion pa nezsten 18 pct., medens tophastig-
heden for den store maskine reduceres fra
128 til 117 km/t, hvilket kun er ca. 8,5 pct.
Ved kgrsel i racerstilling far man i mod-
vind de samme procentvise reduktioner af
tophastigheden som ved kgrsel i oprejst
stilling — mere interessant er det imidler-
tid, hvor lidt det i virkeligheden betyder,
at man legger sig ned over tanken. For

_den lille maskine stiger tophastigheden

ved overgang fra siddende stilling til ra-
cerstilling fra 89 til 94 kmy/t, hvilket sva-
rer til knapt 6 pct., medens vi ved den
store maskine far en forggelse af topha-
stigheden fra 135 til 140 km/t, eller kun
knapt 4 pct. y

Mange motorcyklister vil sikkert mene,
at de kan udligne en beskeden modvind p&
5 m/sek ved at lzgge sig hen over tanken,
men de gennemregnede eksempler viser
noget andet. Den lille maskine kgrer i
vindstille 89 km/t — ved modvind og ra-
cerstilling bliver hastigheden alligevel re-
duceret til 81 km/t. For den store maskine
er de tilsvarende hastigheder henholdsvis
135 og 128 km/t.

Mobiloil
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RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.
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FORHANDLER

Mobiloil
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at bruge AVON
motorcykledzk,
for det har bevist
sin stabilitet og
slidstyrke bade i
* den hérde dagli-
ge kgrsel og i in-
ternationale mo-
torlgb. Sidste &r
blev store Igh
vondet pd :

1 kampen mod et stigende antal ferdsels-
ulykker pd lyske aulobaner har politiet taget
Talkie Walkie apparater til hjelp. Kontrol-
lanter star skjult i landskabet og »sladrer«

til en patrouille lengere fremme ad vejen.
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Hermed tillader jeg mig at komme med
nogle forespgrgsler angidende Nimbus
(1936).

PA hvor stor afstand indstilles tand-
hjulene til knastakseldrevet, si de gar sa
lydlgse som muligt? Kan man gi ud fra,
at afstanden mellem tznderne passer,

-~ hyis der monteres nye hjul uden mellem-
leegsskiver? Hvor meget koster 4 nye hjul?

Hvad er klogest: at udskifte topstykket
eller at fa andre ventilszeder monteret, da
disse er slidt for langt ned? Jeg har hgrt,
at det ikke er tilradeligt at montere nye
seeder i det gamle topstykke.

Hvilken slags bremsebelegning skal
man bruge til baghjulet for at undga hvi-
nen ved opbremsning?

K. B. L., Hobro.

De gverste tandhjul til knastakseldre-
vet skal indstilles med 2/10 mm luft
mellem tenderne, medens de nederste
tandhjul ved krumtapakslen skal ind-

Mobiloil
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RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIv.

,:/_/////,.
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FORHANDLER
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250

KASSE

stilles med 2/10 til 4/10 mm luft mellem
tenderne. Man kan ikke ga ud fra, at
tenderne pd nye tandhjul bsrer som de
skal uden brug af mellemlegsskiver. Det-
te md man merke op og benytte mellem-
leegsskiver, indtil hjulene berer som de
skal. Der findes mellemlegsskiver med
varierende mal pa 1/500 mm. Det vil af-
gjort veere klogest at udskifte hele top-
stykket, da et sadant koster kr. 80,00. Da
der som bekendt er otte ventiler i en Nim-
bus, vil det ikke kunne betale sig at fa
isat nye seder. Nimbus fabriken bruger
Roulunds Blockdan belegning, men det
kan ikke bortforklares, at de sldre Nim-
bus modeller viser udpraget tilbgjelighed
til at hyle i bremserne, uanset hvilken be-
legning man benytter. Fire nye tandhjul
til Deres Nimbus vil ialt koste kr. 151,—.

Som s4 mange andre vil ogsid jeg bede
Dem sende mig nogle oplysninger om
forskellige biltekniske ting.

Det drejer sig om en M.G. TC Midget
arg. 1949.

Dens forfjedre ser ud til at vere for
slappe. Afstanden mellem stoppet og dets
anslag er kun en 6—8 mm i ubelastet stand.
Mon ikke SMJ kan oplyse mig om denne
afstand for bade for- og bagfjedre og om,
hvorledes man nemmest hamrer fjedrene
op.

Vognen har géet ca. 70.000 km og bruger
11 olie pr. 700 km ved hard kgrsel. Kom-
pressionen er god. Er det ikke tegn pa, at
olieskraberingene er giet fast, eller hvad
mener SMJ, at arsagen er?

Umiddelbart under olietryksmanometret
til hgjre for instrumentlyskontakten pa in-
strumentbrzttet sidder et handtag for et
bowden trzk, som har vearet sluttet til
srgmfordeleren, siledes at man ved at
treekke dette ud har veret i stand til under
kgrselen at give motoren lavere tending.



DEN FANTASTISKE

«

2 cylindre

store hjul

mg selvstarter

teleskopisk affjedring

Selvstarter og
speedometer

Behageligt
RUMI er den forste 2-cylindrede motor scooter pa dobbeltszede
det danske marked. Det behagelige dobbeltsade
- den rigtige motoranbringelse - teleskopisk for- og Teleskopforgaffel
baghjulsaffjedring - overlegen motorkraft - store
hjul, alt dette giver Dem sikker, hurtig og ubesvaeret

korsel. Selv de lengste distancer kerer De pa en

'

4 gear - fodgear

RUMI uden at have fornemmelse af at vaere »kort
Rigtig
motoranbringelse

igennem«. RUMI leveres i en smuk elfenbensfarve
med forcromet styr, feelge, ud-

bl i or Aottt
7 e Benskarme
Pris med kick-starter Incl. med styrtbojler
e 220 To-cylindret
totakt: t
Pris med elektrisk selvstarter otaktsmotor
incl. oms.afg.,. kr. 3970,- Teleskopisk

baghjulsaffjedring
£

oD

Bagagetasker

Store hjul
3,25X14

00000000 Q

RUMI forhandlere: Kobenhavn: Baggers Motor Service, Strandvej 149 - Axel W. Hansen, Ndr. Fasanve| 133
- E. Lindberg, Amager Landevej 51 - K. E. Olsen, V. Feelledve] 58 - Schibbye Motorcykler, Esplanaden 14 - Kaj Thunee,
Ballerup - Sv. Winslew, Jagtvej 23 A. — Aalborg: N. O. Jensen. - Aarhus: Motordepotet, Norregade 12 -
Faaborg: Faaborg Automobilhandel. - Fredericia: Vald. Petersen. - Gram: Johs. Steffensen. - Hinnerup: Chr.
Berthelsen’s Eftf. - Holbaek: E. Sterup Hansen. - Kolding: Th. Andreasen. - Middelfart: Th. Stensgaard. - Nyke-
bing F: Martin Olsen. - Odense: Th. Krog, Vesterbro - Randers: Bach & Jensen. - Slagelse: Holm Madsen. -
Svendborg: H. Hvidtfeldt Nielsen. - Thisted: Svend Jergensen, Autohjzlpen.

Importer:
SIMONSEN & NIELSEN A/S
Frederiksholms Kanal 4
C. 3789 - Lok. 31



Pa instruktionen stir der slangsom kgr-
sels regulator«. Mon SMJ kan fortalle mig
om formélet med denne foranstaltning og
om, hvorledes arrangementet oprindelig
har veret lavet, da det, som det er nu, ser
meget hjemmelavet og ustabilt ud.

I smgreinstruktionen for karburatorerne
star der, at der ikke ma& anvendes anden
olie end N.O.L. sTwenty« Engine Oil til at
smgre dem med. Er der nogen risiko for-
bundet med at anvende anden slags olie?
I fald der ikke er det, hvilken olie skal sa
anvendes?

Er SMJ i stand til at opgive accelera-
tions- og forbrugekurver for ovenstdende
vogn?

K. P., Aabenraa.

Vi har desverre ikke malene for fjedre-
nes slaghgjde pa Deres MG TC Midget ar-
gang 1949, men vi har talt med importg-
ren, DOMI A/S, Glostrup, og sdafremt De vil
have ulejlighed med at stille en forespgrg-
sel samt opgive motor- og chassisnummer
til importgren, vil denne skaffe de ngjag-
tige mal fra fabriken.

Opretningen af fjedre skal foretages pd
en speciel vognfjederfabrik, hvis man skal
veere sikker pa arbejdets kvalitet.

Med hensyn til olieforbruget vil vi ggre
Dem opmerksom pd, at der pé MG moto-
rens ventilstyr sidder nogle smd gummi-
kraver, der skal forhindre olien i at trenge
ned langs ventilstammen i alt for store
mengder. Disse gummibgsninger kan ef-
terhdanden blive harde eller deformerede,
og om det er der, fejlen ligger, undersgger
De bedst ved at afmontere ventildekslet og
tgrre overflgdig olie af ventilstammerne.
Held derefter lidt benzin pd ventilstam-
men og se, om det hurtigt forsvinder ned
langs stammen og ind i forbreendingskam-
meret. Er dette tilfeldet, md gummipak-
ningerne fornyes. Fejler gummipakninger-
ne ikke noget, kan vi selvfglgelig ikke ngj-
agtig sige, hvad forbruget skyldes, men et
set nye stempelringe vil sikkert kunne
ggre gavn. Olieforbrug i sig selv er i og for
sig uden betydning, men hvis det er tegn
pa uteetheder ved stempel eller ved venti-
ler, kan dette have uheldige bivirkninger.
Viser det sig, at stempelringene trods den
gode kompression ikke er tilfredsstillende
teette, vil forbrendt gas i krumtaphu-
set bevirke syredannelser, som man selv-
folgelig helst skal undgd i stgrst muligt
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omfang. Med hensyn til den omtalte regu-
lator er denne uoriginal, eftersom den i
virkeligheden har fungeret som en begren-
set handgas, med hvilken man har veret i
stand til at regulere motorens tomgang.
Kablet har veret forbundet til speederens
treekstenger, og formalet har veret, at man
under sportslige begivenheder inden star-
ten har veret i stand til at have en hurtig
tomgang og sdledes har undgdet risikoen
for, at motoren skulle gé i std.

Hvis motoren kgres meget hardt, skal
karburatorernes stempler smgres med al-
mindelig motorolie SAE 20, men til almin-
delige driftsbetingelser er SAE10 udmeerket
anvendelig, blot ma man foretage smgrin-
gen lidt ofte. Vi er desverre ikke i besid-
delse af accelerations- og forbrugskurver
for MG.

grst hjertelig tak for deres gode og in-

teressante blad. Dernzst vil jeg spgrge,
om de to tyske knallerter NSU Quickley og
Ferbedo vil blive importeret til Danmark
i den neermeste fremtid, og om de evt. vil
komme ind under 16 ars gransen og ende-
lig hvad prisen vil blive i Danmark?

Pa forhand tak. FaG:

NSU Quickley er endnu ikke blevet fri-
givet af de danske myndigheder, fordi man
mener, at den er for hurtig til at komme
ind under 30 km grensen, der er altsd in-
gen klaring i dette spgrgsmal endnu. Sa
vidt vi ved, findes der ingen importgr af
Ferbedo knallert-scooteren.

Da vi er 3 unge mennesker, der i som-

merferien agter at kgre til Tyskland,
nzrmere betegnet Sydtyskland, vil jeg
gerne bede Dem give mig oplysninger om
fglgende:

Vi har 30 km knallerter. Skal vi have
DK plader? Visum? Forsikring? I sa fald
venligst oplys den bedste og billigste. Car-
net de Passage?

Pa forhand tak.

K. K., Odense.

Knallerter betragtes i Tyskland som al-
mindelige tredecykler, og man skal derfor
hverken have DK plade eller carnet. Visum
for Tyskland er ophevet for alle katego-
rier af motorkgrende, men vi vil anbefale
Dem at tale med et forsikringsselskab om
en forsikring bade til kgrsel her i landet



og til kgrsel i Tyskland. Man ma ikke se
bort fra den kendsgerning, at selv om en
knallert muligvis ikke kan fordrsage stgrre
direkte skade, sd kan denne form for mo-
torkgretgj meget let optrede som drsag
til stgrre ferdselsuheld, og en knallert-
kgrer kan derfor blive gjort ansvarlig for
skader pd sdvel materiel som pd personer.
Tyskerne tager temmelig hdrdt pa den
slags tilfelde, og et uheld kan blive Deres
gLkonomiske ruin.

Da jeg har slebet ventiler pa en 1947 mo-
del »Bedford¢, model 0, 3 gange det
sidste ar, og det har vist sig, at den kun
kan ga ca. 3000 km mellem hver gang, vil
jeg gerne spgrge Dem om rad.

Ventilspillerummet er efter forskrifter-
ne, .006” indsugning, .013” udstgdning ved
gennemvarm motor, ventilseederne er ca.
2 mm, og ventilerne har vzret fornyet.
Jeg vil da spgrge Dem, hvad jeg skal ggre,
skal vi lade s=tte nye szder i, eller hvad er
Arsagen?

Pa forhind tak for svaret.

A. H., Hyllested.

De ma fgrst og fremmest se efter, at ten-
dingen star rigtig pa den omtalte Bedford
motor. Tendingen indstilles efter kuglen i
svinghjulet. Saedebredden for indsugnings-
ventilerne skal vere 1,6 til 1,8 mm, medens
seedebredden for udblesningsventilerne
skal vere fra 1,6 til 2,3 mm. Ventilens
saedeflade skal slibes op til en bredde pd
3,57 mm for indsugning og 4,36 mm for ud-
blesning. Sedevinklen skal vere 30°. Sd-
fremt disse mal overholdes, vil der sikkert
ikke vare vanskeligheder i fremtiden.

Hvis en ophzngt bils baghjul af moto-
ren beveges med en given hastighed,
hvad vil der da ske med hgjre hjuls om-
drejningshastighed, hvis det venstre hjul
blokeres.

T. M., Kgbenhavn N.

Vi forstar Deres spgrgsmdl sadledes, at
vognen henger frit pa en lift, og motoren
trekker med konstant hastighed pa bag-
hjulene, hvorefter det ene baghjul, ved
hjelp af bremserne, blokeres. Der vil da
ske det, at det andet baghjul vil rotere
med den dobbelte hastighed i samme be-
veegelsesretning.

BETALER SIG

at tanke pd

sikkerheden, nar

man valger motor-

cykledzk. Vazlg derfor

AVON, der har alle de ngd- -
vendige egenskaber. — Sidste &r
bley store lgb vundet pd

Rl FART

BEDRE START

GNISTRENDE
GODT!

Import: Vith. Nellemann A/S, Kobenhavn
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Bender model GM
il Goggo og
Heinkel scooteren

SIDEVOGNE

| TOPKLASSE

Bender sidevogne er fremstillet af praeci-
sionspresset plade, monteret p3 et kraf-
tigt, slagloddet og svejset understel. En
solid og holdbar konstruktion — en side-
vogn De kan stole pa.

Bender sidevognen
model Comet, til
Vespa og Lambretta

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTAKKERVE 1, KBHN. N.

ASA A VD i st TS~ s Tty e
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DER GORES KLAR
TIL DEN STORE
KAMP i

Saesonen 1954 star for dgren og efter at

vi i lang tid har sveevet i uvished om
de forskellige holds sammensztning, er
der nu endelig kommet klarhed over
spgrgsmalet. De fleste af de fabriker, der
er impliceret i kampen om verdens-
mesterskabet pa4 landevej, har nu deres
fabrikshold klar, og pa flere fabriker er
man allerede giet i gang med treningen
til den kommende szson. Efter de fore-
lpbige oplysninger er de forskellige store
fabrikshold sammensat pa fglgende
made:

England
AJS: Coleman, McIntyre og Farrant.
BSA: Duke (i 250 ccm klassen, safremt
denne nyskabelse bliver klar til start).
Norton: Ray Amm, Keeler, eventuelt
Brett og Storr. Alle pa solo maskiner.
(Eric Oliver og Smith er som bekendt ikke
tilmeldt af Norton-fabriken, men kgrer

privat).
Velocette: Opgiver endnu ikke noget
fabriksmandskab.

Moto Guzzi’s 500 ccm model,
der som bekendt er monteret
med en fire-cylindret veed-
skekoplet reekkemotor, er i
sin 1954 udgave gndret be-
tydeligt Under sidste seson
viste denne maskine i sma
limt, hvad den i virkelig-
eden er god for, og der er
ikke tvivl om, at den vil fa
et stort ord at sige i den
kommende sason. Strgm-
liniebekledningen er udfgrt
efler el hell nyt princip, og
man vil blandt andet legge
meerke til styret, der ikke er
meget bredere end det, man
finder pd et lpbehjul. Ma-
skinen er her fotograferet
under en prgvekgrsel, men
nermere lekniske detailler
foreligger ikke endnu.

Italien

Gilera: Duke, Armstrong, Milani, Col-
nago, Liberati, Monneret pa solo maskiner
og sandsynligvis to a tre sidevognskgre-
tgjer, hvis bemanding endnu er ukendt.

Moto Guzzi: Fergus Anderson, Loren-
zetti, Montanari, Agostini, Ken Kavanagh
og muligvis Colombo.

Rumi: Deltagelse i verdensmesterska-
berne endnu ikke afgjort og det samme
gezelder for Moto-Morini og Parilla.

MV-Agusta: Bandirola, C. C. Sandford,
Ubbiali, Copeta, Marelli, Ciani, Bill Lo-
mas, der alle skal kgre i savel 125 som,
500 ccm klassen. Dette hold ma anses som
det sterkeste i kampen om verdens-
mesterskabet i de to navnte klasser.

Tyskland

BMW : Walter Zeller (solo), Noll/Cron
sidevogn.

DEW: S. Wiinsche, Hofmann, Hobl og
Parry, og muligvis senere pa szsonen vil
Felgenheier og E. Kluge komme til DKW-
holdet. De to sidstnzvnte ryttere er endnu
ikke i form efter sygdom og uheld.

Horex: Schén, Zeller og Klager er enga-
geret, men det er endnu ikke sikkert, om
Horex vil deltage officielt i verdensme-
sterskabslgbene. Horex vil derimod ga
sterkt ind for terrensporten med det in-
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ternationale 6-dages trial som vigtigste
Igb, og i den anledning har man udviklet
en ny trialmaskine, med svinggaffelaf-
fjedring. Denne maskine er dog kun til
fabriksmandskabets disposition, og den
seriefremstillede Reginamodel har uzn-
dret teleskopisk affjedring.

Maico: Vil kun deltage i trials, med en
lang rekke kendte tyske kgrere bl. a. Uli
Pohl, der er konstruktgr pa Maico fabri-
ken. :

NSU: Werner Haas, H. P. Miiller, Hans
Baltisberger, Rupert Hollaus (sidstnzvnte
fra @strig) i 125 og 250 ccm klassen.
Mandskabet til trial kendes endnu ikke.

Til verdensmesterskabet har endvidere
Spanien tilmeldt sig med Montesa, der kg-
res af to ryttere i 125 ccm klassen.

Holland vil deltage i verdensmester-
skabslgbene med Eysink, der har fremstil-
let en speciel veeddelgbsmaskine med 125
cem to-takt motor, den vil blive kgrt af
Renooy.

I Tyskland venter man igvrigt, at BMW
fabrikerne vil forsterke deres mandskab
i 500 ccm solo-klassen med endnu tre til
fire kgrere. I indviede kredse tipper man,
at Tysklands bedste privatkgrer sidste ar,
den unge Miinchner Bartel, der i sidste sz-
son kgrte Norton, skulle komme til BMW-
holdet sammen med Hans Meier, en bro-
der til S. Meier, der nu kgrer BMW-vog-
nene. Igvrigt stiller NSU med en del tyske
privatkgrere, nemlig Kliager, Knop, Brand,
Braun, Stein og Reichert, der alle kgrer
250 ccm fabriksmaskiner, men under pri-
vat tilmelding. Igvrigt kan Adler-fabriken
godt komme med en overraskelse, i hvert
tilfelde for de private kgrere, eftersom
den to-cylindrede sportsmaskine allerede
pa nuvzrende tidspunkt har opvist en
maksimal hastighed pa 157 km/t. Det er
meningen, at denne maskine skal leveres
til privatkgrere, der ogsa vil modtage fa-
brikens stgtte.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14
GE 1850-4844
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Den internationale Igbskalender

Maj:
30. Frankrigs Grand Prix (Rheims).
Juni: ‘
14.-16. og 18. Isle of Man T.T.
24. og 26. Ulster Grand Prix.
Juli:
4. Belgiens Grand Prix.
10. Hollands Grand Prix.
25. Tysklands Grand Prix (Solitude).

August:

21. og 22. Schweiz Grand Prix.
September:

12. Italiens Grand Prix (Monza).
Oktober:

3. Spaniens Grand Prix.

*

Foruden disse lgb, der tzller til ver-
densmesterskabet, bliver fglgende lgb af
interesse kgrt:

Maj:
2. Circuit De Floreffe, Namur, Belgien.
3.-8. Det skotske seks dages trial.
8. Leinster Two Hundreds.
9. Djurgards-Loppet, Helsingfors.
9. Hockenheim-Ring-Rennen, Hochen-
heim.

16. Circuit Van Zandvoort.

23. Eifelrennen-Niirburgring.

Juni:

12.-13. @strigske Alpefart.

13. Hollands Moto-Cross Grand Prix,
Markelo.

Juli:

2.-4. Trophee de Monaco (Rallye).

4. British Moto-Cross Grand Prix.

10. Experts Grand Nationals Scramble.

17.-18. Hedemora-Loppet.

August:

1. Luxembourg Moto-Cross Grand Prix.

1. Norisring-Rennen, Niirnberg.

8. Belgiens Moto-Cross Grand Prix.

8. Rund um Schotten, Schotten, Tysk-
land.

22. Sveriges Moto-Cross Grand Prix, Sax-

torp.

September:

12. Frankrigs
Paris.

20.-25. Internationalt
Wales.

November:
27. British Experts Trial.

Moto-Cross Grand Prix,

seks dages trial,



Den ny Mercedes »220« ligner pd en prik model 180.

EN NY MERCEDES ,,220

ortset fra de kostbare og raffinerede

specialkonstruktioner var den stgrste
sensation pa udstillingen i Genéve en ny
Mercedes-Benz model 220. Denne model
vakte maske ikke stgrre opsigt, fordi den
i sine linier og sit udstyr kan betragtes
som en lidt forstgrret udgave af den for-
holdsvis ny model 180. For en tekniker
er det imidlertid yderst tilfredsstillende
at anmelde en nyhed fra Daimler-Benz,
fordi denne fabrik ikke lader sig ngje med
letkgbte forbedringer p& visse andre om-
riders bekostning. Man ser saledes ofte,
at en motors effekt af konkurrencehensyn
settes 1 vejret, men samtidig stiger ben-
zinforbruget og de gvrige driftsomkost-
ninger. Med den ny model 220 er det
imidlertid ikke fgrste gang, at Daimler-
Benz praesenterer en vogn, der sammenlig-
net med den tidligere model kan vise en
kraftigere motor, mindre benzinforbrug,
bedre accelerationsevne,, stgrre tophastig-
hed og betydelige forbedringer i savel de
indvendige pladsforhold som i bagage-
rummets volumen. Som allerede nzvnt er
linierne i den ny 220 at sammenligne med
den ny model 180, men savel det egent-
lige karosseri som torpedoen er stgrre pa
model 220. Konstruktionsprincippet er
dog det samme, idet der er tale om en
selvbzrende karosserikonstruktion, i hvil-

ken gulvet indgir som en vasentlig del af
den bzrende enhed. Motor-boggien, der
blev indfgrt pa model 180, er saledes
ogsa direkte overtaget p4 model 220. Mo-
toren er i sine vasentligste trzek uforan-
dret, nemlig en seks-cylindret rekkemo-
tor med overliggende knastaksel, men der-
til kommer, at topstykket nu er stgbt i
letmetal og kompressionsforholdet er sat
op til 7,5:1. Dette har givet en effektfor-
ggelse fra 80 til 85 hk malt ved koblings-
flangen. Samtidig med at effekten er ble-
vet forgget, er ogsd drejningsmomentet
blevet bedre ved de laveste og mellemste .
omdrejningstal; motoren har et tilladeligt
omdrejningstal pA 6000 omdr/min, og sa-
vel accelerationsevnen som stigeevnen er
forbedret. Samtidig er model 220’s stan-
dardforbrug gaet betydeligt ned, idet dette
for den tidligere model androg 10,9 liter
pr. 100 km og p& den ny model er stan-
dardforbruget malt til 9,8 liter pr. 100
km. I forhold til den tidligere model 220
er karosseriets interigr blevet 35 pct.
stgrre og den ny vogn kan derfor med
rette betegnes som en seks-personers mo-
del. Bagagerummet er 75 pct. stgrre end
pa den tidligere model, og hvis man bru-
ger de specielle kufferter, der kan kgbes
som ekstraudstyr, kan man udnytte ba-
gagerummet i en sadan grad, at det svarer

257



Udstyret i Mercedes »300« er blevet om muligt
endnu mere luksurigst. I dgrens vindueskarm
en imyaeldet et askebeeger, og en smdtingsbox
udfylder den nederste del af dgren. Et pakke-
net er anbragt pa forstolenes rygsigd.

til en forggelse pa 90 pct. i forhold til det
tidligere bagagerum. Det totale vindues-
areal, der er afggrende for kgresikkerhe-
den, er blevet forgget med 42 pct. P4 den
ny model 220 har Daimler-Benz indfgrt en
ny bagaksel, der for de enkelte aksel-
halvdeles vedkommende er lzngere end
pa de tidligere modeller og hjulets heeld-

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFON

VI har det absolut sterste udvalg |
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. VI
er gerne til tjeneste med tilbud pa
enkelte dele eller storre partier og
afslutninger.

Alt p3 et sted til motorcykler

711 1S¥@4 W3IA ANIANIH

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847

258

ning under affjedringsbeveegelsen bliver
derfor betydelig mindre. Den ny model
220 er igvrigt monteret med 6,70 X 13
dek, en hjulstgrrelse, der méa betegnes
som absolut overdimensioneret til denne
vogn, og hjulstgrrelsen i forbindelse med
den ny affjedring har givet en nedgang
pa dakslitagen, der er malt til ngjagtig
30 pct. Tophastigheden er sat i vejret til
150 km’t, mod tidligere 140 km't. Disse
resultater er naturligvis fgrst og frem-
mest naet gennem et hgjere kompres-
sionsforhold, mindre egenvegt og mindre
luftmodstand.

Ogsa model 300 har undergéet visse for-
bedringer, hovedsageligt dikteret af de er-
faringer man har indhgstet gennem
sportsvognene. Kompressionsforholdet pa
model 300’s motor er sat i vejret til 7,5:1,
og effekten er forgget fra 115 til 125 hk,
hvilket giver en forggelse i tophastighe-
den fra 155 til 160 km/t. Samtidig er drej-
ningsmomentet ved de laveste og mellem-
ste omdrejningstal blevet forbedret og
standardforbruget er blevet reduceret ca.
10 pct., idet det nu andrager 12,5 liter pr.
100 km.

En bemzrkelsesverdig nyhed er to nye
karburatorer, der arbejder med to-trins-
omrader. I hgjere grad end man tidli-
gere har set, giver disse karburatorer den
fineste gkonomi ved lave hastigheder, og
samtidig afstemmes blandingsforholdet
ngjagtigt til savel hard acceleration som
store hastigheder. Igvrigt arbejder disse
karburatorer fuldautomatisk, idet enhver
fom for start udelukkende foretages ved
at trykke pa startkontakten. Automatisk
choker har ‘man naturligvis kendt i lang
tid, men pa de nye karburatorer er der
tillige en automatisk elektrisk dirigeret
anordning, der ved varm start sprger for
et ekstra lufttilskud. Ved varm start med
faldstrgmskarburatorer er man ofte ude
for en vanskelig tending af motoren,
fordi denne i startgjeblikket far for fed
blanding. Sasnart den seks-cylindrede
Mercedes motor starter ved en varm start,
frakobles den automatiske regulering for
lufttilskud og karbureringen bliver atter
normal. Igvrigt er udstyret pa model
300 blevet endnu fornemmere og en de-
taille som bremserne er blevet betydelig
forbedret i overensstemmelse med de er-
faringer, man har fra savel sports- som
racervogne.
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T dler’s to-cylindrede modeller betegner et teknisk
4 % hojdepunkt. Accelerationen er virkelig
4 ] enestaende, og motorens traekkraft er s& smidig,

at man kan kore langsomt selv i det hojeste
gear, og dog accelerere maskinen op

uden gearskiftning. Koreegenskaberne er sa

fremragende, at selv en begynder vil fole sig
rutineret pa disse maskiner. Udstyret er

sa fornemt, at hver maskine fremtraader som
en »udstillingsgenstand«.
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Vi anviser nzermeste forhandler
Vest for Storebaelt:

VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 3 41 00

st for Storebeelt:
NELLEMANN & DREWSEN A/S, Longangstraede 25, Kbh. K, TIf. Minerva 4111
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den eleganteste — den hurtigste
GOGGO 200 ccm LUXUS
kr. 2725, u. reservehjul.

GOGGO 200 ccm
LUXUS SPECIAL med

ELEKTRISK SELVSTARTER
kr, 3200, m. reservehjul.

Fas i 5 forskellige farver

Forhandlere over hele Danmark

Importer for Danmark og Norge: NORDISK AUTOMOBIL -TILBEH@R A/S <+ ODENSE

AFFJEDRINGEN

er gennemfert med
sveere  gummibesnin-
ger og dobbelte gum-
mistropper, som yder
en bled og behagelig
affjedring ved alle be-

En sidevogn rummer
mange glader

Vaelg den nye MASTER — en
kvalitetskonstruktion, der er
bygget specielt til scooter-

korsel og som byder pa
langt den storste

lastninger. e

MASTER passer

' til alle

BESPZANDINGEN scootermaerker.
¢l

bestdr af en
forreste og en
bageste, som
er indstillelig,
séledes at side-
vognen  kan
tilpasses et hvilket
som helst fabrikat af

Pris kr. 1300,-
incl. omsaetningsafgift
Vagt 40 kg

scootere. - SIDEVOGN

Enerepraesentation: NORDISK AUTOMOBIL-TILBEH@R A/S ODENSE . TLF. 1216
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Lidt om
knastspillerum og deres
betydning for
motorens gang

alle bil- og motorcyklemotorer benyt-

ter man — ganske uanset om det er 2-
takt eller 4-takt motorer — knaster til
regulering af motorens gang. Ved 4-takt
motorer sker Abningen og lukningen af
henholdsvis indsugnings- og udblasnings-
ventil ved hjelp af knasterne pa knast-
akslen, der gennem knastfglgere eller ven-
tillgftere og eventuelt gennem stgdsten-
ger og vippearme overfgrer den uharmo-
niske bevegelse, som er bestemt ved kna-
stens profil, til selve ventilen. Ved 2-takt
motorerne har vi ingen ventiler til sty-
ring af indsugning og udblaesning, idet vi
her alene betjener os af porte i cylinder-
veggen, hvis gennemstrgmningsidbning
abnes eller lukkes af stemplet selv. Ved
alle motorer med elektrisk tending ma vi
imidlertid have en knastbevegelse ind-
bygget i afbryderkontakten, idet vi — for
at sikre os at teendingsgnisten springer pa
det rigtige tidspunkt, fgr stemplet néar
topstillingen — ma4 sgrge for, at knikse-
rens platinkontakter rives fra hinanden,
umiddelbart fgr gnisten skal springe.
Drejer det sig om dieselmotorer, vil vi
under alle omstzndigheder have brug for
en brazndstofpumpe, der begynder at
sprgjte dieselolien ind i forbrzandings-
kammeret, fgr stemf)let nar topstillingen,
og ogsa til styring af stempelbevagelser-
ne i breendstofpumpen benytter man kna-
ster, som er anbragt pa brzndstofpum-
pens knastaksel.

For alle knastbeveaegelser gxlder det, at
man mé vere helt sikker pa, at knasten
ikke udgver noget tryk pa knastfglger
eller lignende, mar knastens lgftebevee-
gelse er afsluttet. For at veere pa den sikre
side m& man derfor sgrge for, at der un-
der alle omstendigheder — det vil i fgrste

rzekke sige for enhver temperaturtilstand
af motoren — er i hvert fald et meget
lille spillerum mellem knast og knastfgl-
ger, nar vi befinder os udenfor den egent-
lige lpftebeveegelse, eller sagt pa en anden
made, nar vi befinder os indenfor den del
af det samlede knastprofil, som udggres
af knastens grundcirkel. Hvis vi f.eks.
ikke sgrger for, at der er et vist spillerum
i ventilbevzegelsen for en udblesningsven-
til, nar motoren er kold, kan vi risikere,
at spillerummet pa grund af ventilens
varmeudvidelse under motorens drift bli-
ver, reduceret til verdien nul eller méaske
endda til en verdi, der er mindre end nul,
hvilket i praksis betyder, at den péageel- °
dende ventil ikke lukker tzt mod sit
sede. I sa tilfzlde, der er karakteriseret
ved, at vi hele tiden — ogsa udenfor den
egentlige dbneperiode — har et tryk mel-
lem knast og knastfglger, vil vi dels fa
et tab af forbreendingsgas gennem ventilen
med deraf fglgende nedsxttelse af moto-
rens trekkraft, og dels vil vi i Igbet af kor-
tere eller lzngere tid fa en gdeleggelse af
ventilen og ventilsedet pa grund af den
unormale varmepavirkning af disse dele.
Pa den anden side kan det ikke nytte, at
man indfgrer et ungdvendigt stort spille-
rum i ventilbeveegelsen, for i sa tilfzlde
far vi for sen abning og for tidlig luk-
ning af ventilen samtidig med, at vi ikke
udnytter den fulde l¢ftehgjde — pa
denne méde far vi dels en begrensning af
den tid i hvilken, ventilen er aben, og dels
en begrensning af det frie gennemstrgm-
ningsareal forbi ventilhovedet. Vi skal
her ved hjzlp af et praktisk eksempel se
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lidt nzrmere pa, hvilken indflydelse et
forkert spillerum i ventilbevegelsen kan
fa for en motorcyklemotor.

P& hosstaende figur er vist indsug-
ningsknasten for en meget udbredt mo-
torcyklemotor. Man ser knastens grund-

for tydeligheds skyld benyttet en forstgr-
ret malestok (se skalaen yderst til ven-
stre). :

Hvis vi kdrer med spillerummet nul i

ventilbevegelsen, vil ventilen begynde at

abne, i samme gjeblik knasten begynder

70 -mm loftehojde

I
1 1 W W ] F i FF S
5 ™ 195%
I “ 75°
li 5
{ T T T T 1 I 111 l{
30 o 30 6 o ) S R
I krumtapvinkel j ° ———e
‘ max. loftehajde, 97
knastens
grundicirkel
top diameler 2225%  bund

Lgftekurven for indsugningsventilen med det
i teksten omtalte knastprofil. Den vandrelte
akse under lgftekurven er mdlestok for krum-
tapvinklen i °, og malestokken for lgflehgj-
den er angivet yderst til venstre. Hvis det
samlede ventilspillerum er lig med nul, be-
gynder ventilen at lgfle ved en krumtapvinkel
G 25° fgr top svarende til punktet A pa lgfte-
urven, hvorved vi fdr en ganske jevn igang-
setning af lpftebevegelsen. Hvis der er et
samlet spillerum pd 0,2 mm, begynder lgfte-
beveagelsen forst ved punktet B, og vi mister
altsd_den nederste, ganske smalle strimmel af
Igftekurvens areal — samlidig far vi en for-
sinkelse af lgftebeveegelsen pa 6°. Hvis man

cirkel, der har en diameter pa 22,25 mm
og selve knastens Igfteprofil, der giver en
lgftehgjde pa 9,7 mm. Knasten er gennem
takthjul forbundet med krumtapakslen
P4 en sadan made, at den begynder at
lgfte, nar stemplet stdr i en stilling, der
svarer til 25° fgr top, og den lukker, nar
stemplet stir i en stilling, der svarer til
65° efter bundstillingen. Nar man kender
knastprofilet, kan man optegne ventilens
lgftekurve over en linje, pd hvilken man
har afsat krumtapgraderne som malestok.
Ved den pagzldende, topventilede motor
er de to ender af vippearmen lige lange
saledes, at ventilbevaegelsen svarer ganske
ngje til knastens lgftebevagelse. Lgfte-
kurven ses foroven pa figuren, og der er

ved en fejlagtig indstilling har indfdrt et ven-
tilspillerum pa 0,8 mm, begynder lgftebevae-
gelsen fgrst i punktet C svarende lil, at bevee-
gelsen begynder 15° for sent og sluller.15° for
tidligt samtidig med, at vi nu far a;skdret en
betydelig del af det samlede areal. Teenker vi
os endelig, at der yderligere pd grund af slgr
som folge af slid er et spillerum pa 0,6 mm
saledes, at det samlede ventilspillerum kom-
mer op pa 1,4 mm, begynder lpftebevaegelsen
forst i punktet D, hvilket vil have serdeles
merkbare folger for molorens fyldning og
dermed for dens trekkraft. Jo sigrre forsin-
kelse vi indfgrer pa dbningsbevagelsen, desto
hardere pavirkning og dermed stgrre slid far
vi pa knasten.

at lgfte — det vil sige, at 1gftebevaegelsen
begynder 25° for top i det punkt, der pa
figuren er mzarket A. Kun nar dette er til-
feeldet, udnytter vi knastprofilet fuldtud.
For at vere pa den sikre side ma vi ved
den kolde motor indstille ventilbeveaegel-
sen med et vist spillerum, der i det fore-
liggende tilfzelde af fabriken er sat til
0,008”, hvilket svarer meget ner til 0,2
mm. Nar vi kdrer med et ventilspillerum
af denne stgrrelsesorden, skal vi altsi
forneden pa Igftehgjden fradrage 0,2 mm,
og det medfgrer, at ventilen fgrst begyn-
der at abne ved det punkt, der er merket
B — herved indfgrer vi en forsinkelse i
ventilens abning p& 6°. Man ser med det
samme, at dette normale ventilspillerum
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for den kolde motor ikke har stgrre ind-
flydelse pa det samlede, skraverede lgfte-
areal.

En mere markbar forstyrrelse af lgfte-
bevegelsen far vi, hvis man ved juste-
ringen af motoren ggr sig skyldig i den
— igvrigt ikke sjaldent forekommende —
fejltagelse, at man indstiller til et ventil-
spillerum pa 0,8 mm i stedet for 0,008”.
I sa fald begynder lgftebevegelsen fgrst
i det punkt, der er merket C, og herved
indfgrer vi en forsinkelse af ventilens &b-
ning pa 15° samtidig med, at vi naturlig-
vis formindsker ventilens effektive lgfte-
hgjde med de nzvnte 0,8 mm. En saddan
formindskelse af det samlede, skraverede
lgfteareal vil allerede kunne have en
merkbar indflydelse p& motorens fyld-
ning med frisk gasblanding og dermed pa
dens trekkraft. Det skal med det samme
bemerkes, at enhver forsinkelse af &b-
ningstidspunktet for ventilen medfgrer en
for tidlig lukning svarende til det samme
antal krumtapgrader som &bningsforsin-
kelsen. Hvis man nu tenker sig, at man
foruden den nzvnte indstillingsfejl mel-
lem vippearmen og vippearmsakslen har
et slgr som fglge af slid pa f. eks. 0,3 mm,
s& vil dette — pa grund af udvekslings-
forholdet ved vippearmen — bevirke et
spillerum i ventilbevegelsen méalt ovre pa
knastfglgeren pa 0,6 mm, og det samlede
ventilspillerum malt enten ved knasten
eller ved ventilen vil da ialt blive 0,8 + 0,6
= 1,4 mm svarende til, at nu &bner ven-
tilen fgrst, nar vi nar det punkt, der er
market D, og som svarer til en &bnings-

forsinkelse pa 19,5°. Nu far vi altsid en
formindskelse af hele det skraverede areal
svarende til den strimmel, som afskares,
nar vi legger en vandret linje gennem

i,
—

4

Skematisk fremstilling af ventilmekanismen
ved en topventilet motor. Spillerummet s er
det normale ventilspillerum mellem stille-
skruen og ventilstammen, medens spillerum-
met a er et slgr mellem vippearmen og vippe-
armsakslen, der opstar i tidens lpb som fglge
af slid. Ndar vippearmens to ender som vist er
lige lange, vil spillerummet a ggre sig geel-
dende med sin dobbelle veerdi ude ved ventil-
stammen. Se igvrigt teksten.

[

EN RUGBY STYRTHJELM
kan redde SDeres Liv . ..

USBY.

Styrthjeimen er fremstillet af udsegte Kvalitetsmaterialer og er over-
Yder effektiv Beskyttelse overfor Sted og Slag.
Nzermeste Engros-Forhandler opgives gerne.

Fabrikation og Engros HE NEESENS EAB

ordentligt robust.
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I( ICHEERNE tver
~BELLA 2409 .
>

VINDSKZRME

for folgende Scootere:
MAICO-MOBIL
LAMBRETTA
PARILLA
GOGGO
VESPA
PUCH
I1ISO
samt DKW, Capri, Viktoria, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus
SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kgbenhavn V
EVa 6621 EVa 6621
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punkt D. Blot ved at kaste et blik pa lgfte-
kurven, kan man se, at man herved i ve-
sentlig grad reducerer mulighederne for
indsugning af den ngdvendige friskgas-
mengde. Man vil af det viste eksempel
forsta, at det er meget vigtigt, at man ikke
kgrer med stgrre spillerum i ventilbevae-
gelsen end hgjst ngdvendigt. Dette gelder
igvrigt ikke alene for indsugningsventi-
ler som den viste men i tilsvarende grad
for udblesningsventiler, for det er natur-
ligvis lige sa vigtigt, at motoren kan slippe
af med den forbrzndte gas, som at den
under den fglgende indsugningsperiode
kan indsuge en’ tilstraekkelig mengde
frisk gas.

Som det fremgéar af illustrationen, gi-
ver den forsinkede Aabning af indsug-

. ningsventilen en direkte forringelse af

motorens fyldningsmulighed, men dertil
kommer endnu en forringelse af indirekte
karakter. Nar indsugningsventilen i det
hele taget abner, fgr stemplet nar top,
skyldes det, at ventilen skal na sin fulde
lgftehgjde forholdsvis tidligt i indsug-
ningsslaget, men samtidig giver den tidlige
dbning af indsugningsventilen mulighed
for fuldstendig tgmning af cylinderen i
sidste del af udblesningstakten. P4 grund
af udblesningsgassens inerti vil der opsta
et lille vacumm i forbrzndingskammeret
under sidste del af udblesningsslaget.
Den tidlige 4bning af indsugningsventilen
sgrger for en udligning af dette vacuum,
der samtidig vil saztte strgmmen af ind-
sugningsgas i gang og skubbe bag pa de
sidste rester af afbrendt gas.

Hvis man i praksis vil sikre sig, at man
kgrer med det mindst mulige ventilspille-
rum, der vil vere forsvarligt under alle
forhold, kan man ga frem pa fglgende
méade: Fgrst indstiller man spillerummet
p& den af fabriken opgivne vardi, og der-
efter kgrer man ud pi landevejen med
sin maskine, idet man lader vare med
atter at montere ventildekslet samtidig
med, at man tilpropper smgreledningen
for ventilmekanismen. Nu kgrer man en
rask tur med gashandtaget i bund sale-
des, at man er sikker p&, at motoren nar
op pa den hgjeste driftstemperatur, som
kan forekomme i praksis. Nar motoren
er gennemvarm, standser man maskinen,
og man undersgger nu, om ventilspille-
rummet, der normalt justeres ved hj=lp
af en stilleskrue mellem vippearmen og
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Pa en BMW R 253 er mon- ﬁ
teret et meget effektivt luft- ‘) =
filteranleg med let kompres-

sorvirkning.

BMW er konstrueret ud fra den idé,
at skabe den ideale motorcykle. Gen-
nem 30 ar er denne konstruktion trin
for trin forbedret I hver detaille |
overensstemmelse med forskningens
og teknikens seneste fremskridt. l:ivar
enkelt del er nsje kontrolleret, og
hver eneste maskine er indkert og
afprovet af specialister. Derfor er det
en anerkendt kendsgerning, at BMW

er den mest eftertragtede motorcykle.

; Q,M&‘

Importor ost for Storebzlt: Skandinavisk Motor Co. A/S, Osterbrogade 135, Kbh. @
Importor i Jylland: Vilh. Nellemann A/S, Arhus
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selve ventilen, stadig har en merkbar
veerdi. Hvis stilleskruen ligger an mod
ventilen under et vist tryk, nar denne er
lukket, er der en fare for, at ventilen ikke
slutter helt tet, og man indstiller da pa et
lille spillerum, som lige akkurat kan mer-
kes. Hvis der pA4 den varme motor stadig
kan konstateres et maleligt spillerum, fo-
retager man omvendt en formindskelse af
dette, indtil man lige akkurat kan merke,
at der atter er luft mellem stilleskrue og
ventilstamme.
*

Fornemt udstillingsnummer

forbindelse med automobil salonen i

Geneve har Automobil Revue som szd-
vanlig udsendt sit katalognummer. Dette
sernummer, der udkommer en gang om
aret, er i stand til at ggre redaktgrer af al-
rvedens motorblade gule og grgnne af mis-
undelse, for det fgrste fordi schweizerne
har en ordentlig automobiludstilling som
grundlag for deres arbejde, og for det an-
det fordi den schweiziske motorpresse star
i s& ner kontakt med arranggrerne af ud-
stillingen, at de modtager al mulig hjzlp
til deres arbejde. Sidan er det desverre
ikke alle steder.

Katalognummeret indeholder foruden
nogle meget interessante og sagkyndige ar-
tikler, specifikationer over samtlige biler
pa udstillingen, og det vil i virkeligheden
sige for alverdens 1954 modeller. Teksten
er pa fransk og tysk, og der er igvrigt bil-
leder af bogstavelig talt hver eneste ud-
stillingsvogn. For bilelskere er dette kata-
log en lekkerbidsken, og det er si heldigt,

at vore lzsere uden stgrre besver kan an-
skaffe det. Vort eksemplar er tilsendt os
gennem Arnold Busk, International Bog-
handel, og ved at indsende bestilling til
dette firma kan man i lgbet af fa dage
glede sig over den virkelig smukke tryk-
sag. Prisen er kr. 10,45 plus porto.

SIMONSEN & NIELSEN A/[S
Fr.noims Kanal 4 - C. 3789

F. BULOW & CO.
Polititorvet - C. 1722

kompression
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Som et resultat af den interesse, leeserne i stigende grad har vist SMJ og bladets arbejde,
er det fra og med dette nummer lykkedes redaktionen at fa opfyldt et lenge neret gnske,
idet vi i dette seerlige tilleg, der faktisk er et lille tidsskrift for sig, og som hver mdned
udkommer indheftet i SMJ, vil belyse en lang raekke emner af interesse for de leesere,
" for hvem de automobil- og motorcykletekniske problemer ikke alene betyder en hobby,
men samtidig et middel til at tjene det daglige brgd. Varevogne, lastvogne, pahengsvogne
og omnibusserne representerer for brugeren en rekke specielle, ofte komplicerede pro-
blemer, og det er vort hab, at vi ogsd pa disse omrdader md kunne give den interesserede
leeser en alsidig og saglig vel funderet orientering. Det skal bemerkes, at tillegget VEJ-
TRANSPORT under ingen omstandigheder vil betyde en reduktion af bladets normale
stofmengde — der er tale om en ren ekstra-service, idet bladets udsalgspris stadig er

den samme.

Med denne artikel indleder SMJ en serie

artikler om den moderne diesel-
motor, eftersom denne motortype som
fplge af en ganske logisk, teknisk udvik-
ling i de kommende &r vil fi en stadig
stigende. betydning for den private mo-
torkgrsel, og vi har netop nu, pa et tids-
punkt da bade Mercedes-Benz, Hanomag
og Fiat fremstiller dieselpersonvogne,
fundet tidspunktet inde til at give en sam-
menfattende orientering i de spgrgsmal,
der angar dieselmotorens virkemade og de
seerlige vedligeholdelsesproblemer, som
knytter sig til den. Samtidig udvider vi
bladets stof saledes, at vi s smat begyn-
der at behandle problemer i forbindelse
med lastvogne og busser.

Betragter man udviklingen af de mo-
derne personbiler, vil man opdage, at man
nu — inden for de grznser, som er be-
stemt af de foreliggende motorbrandsler,
de foreliggende Lkonstruktionsmaterialer,
den af moden bestemte ydre form for
kgretgjerne o. s. v. — er ved at nzrme sig
en grenseverdi for forholdet mellem
kgretgjernes driftsgkonomi og deres kgre-
egenskaber i videste forstand. En videre
udvikling til fordel for den private motor-
kgrsel kan efterhdnden kun ske, ved at
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man indfgrer en motortype, der rent
principielt udnytter brzndslet bedre end
de nu anvendte motorer, og herved kom-
mer dieselmotoren ind i billedet, idet den
i fgrste reekke vil fA betydning for de pri-
vate bilister, der har et stort arligt kgr-
selsbehov.

Diesel- contra benzinmotor.

Det er naturligt, at man til en begyn-
delse spgrger: Hvor kan det vare, at die-
selmotoren udnytter braendslet bedre end
nogen af de eksisterende karburatormo-
torer? Ved besvarelsen heraf vil det vaere
naturligt, at man kaster et blik pa den
historiske udvikling, som fgrte til skabel-
sen af den fgrste dieselmotor.

Dieselmotoren har navn efter den tyske
ingenigr Rudolf Diesel, som allerede i
1893 pa grundlag af den almindelige var-
meteori skrev en teoretiske afhandling
om udformningen af det, han kaldte den
»rationelle varmemotor«. P& det tids-
punkt, da Diesel begyndte sine eksperi-
menter, havde opfindere allerede gennem
mere end 200 ar beskaftiget sig med frem-
stillingen af forbrendingsmotorer, det
vil sige motorer ved hvilke, forbrendin-
gen sker inde i .selve motorcylinderen.



Den fgrste var den hollandske fysiker
Huyghens, der forsggte at fremstille en
krudtmaskine, og hans assistens Papin
fortsatte eksperimenterne, indtil han om-
kring 1680 blev klar over, at det var damp-
maskinen og ikke forbraendingsmotoren;
der var mest i overensstemmelse med de
gjeblikkelige, maskintekniske forudset-
ninger. Fgrst ca. 40 ar senere begyndte
opfinderne atter at beskeftige sig med
forbrending i det indre af en arbejds-
cylinder, idet man dog nu koncentrerede

Stempel

i
d

Ll

P 722

Skematisk tegning af Diesel’s forste forsggs-
maskine — der var ingen vandkappe omkring
cylinderen, og brendslet blev sprgjtet ind
gennem en venltil i topstykket ved hjelp af
trykluft fra en kompressor uden for selve mo-
toren. Kompressionsluftirykket var 40—45 at.,
brendslet petroleum og forbruget ca. 240
g/hkt. Den ukglede cylinder tillod selvfplge-
lig kun ganske kort tids drift under belast-
ning.

sig om andre brzndselssorter som belys-
ningsgas, terpentindamp eller ren brint.
Den fgrste forbrzndingsmotor, som fik
praktisk betydning, var franskmanden
Lenoirs gasmaskine, der fremkom 1860.
Denne gasmaskine, der i begyndelsen blev
hilst med de stgrste forventninger, gav
imidlertid brugerne mange skuffelser —
den havde et urimeligt hgjt brendselsfor-
brug, og dens mekaniske kvalitet var ikke
tilfredsstillende.

Mere held havde tyskerne Otto og Lan-
gen, som fremstillede en gasmotor efter
det for os s& merkelige princip: En gas-
eksplosion slyngede et tungt stempel frit
tilvejrs i en foroven aben cylinder — der-
ved opstod der i denne en luftfortynding,
og atmosferens tryk drev si stemplet ned.
Stempelstangen endte foroven i en tand-
stang, der havde frilgb, opad, men som
under bevagelsen nedad greb ind i ma-
skineriet og trak motorakslen rundt. Den-
ne mearkelige maskine, hvis stempel for
tilvejrs med et knald som et projektil
med stempelstangens tender raslende hen
over frilgbsmekanikken, hvorefter det
langsomt sank nedad og trak akslen
rundt, virkede umiddelbart som et teknisk
misfoster. P& pariserudstillingen i 1867
var dommerne da ogsa mest tilbgjelige til
at forbigd den i stilhed — et medlem af
komiteen fik dog sat igennem, at man
malte alle de udstillede maskiners gasfor-
brug, og det viste sig da, at gasforbruget
svarende til en og samme arbejdsydelse
for den tyske maskines vedkommende 14
pa omkring 20 pct. af Lenoir-maskinernes.
Et eksemplar af Otto og Langes gasmaski-
ne findes stadig i Polyteknisk Lere-
anstalts maskinlaboratorium i Kgben-
havn, og den kan arbejde den dag i dag.
De to opfindere lagde sig imidlertid ikke
til hvile pa laurberrene — de arbejdede
ivrigt videre for at fremstille en maskine
uden den fgrste motors abenbare, meka-
niske ulemper, og i 1876 przsenterede de
den fgrste 4-takt motor med krumtap-
mekanisme, der kan betegnes som stam-
fader til alle senere 4-takt motorer.

Diesel stod saledes ikke pa bar bund,
da han skulle til at fremstille sin fgrste
motor efter eget princip — rent meka-
nisk havde han allerede gode forbilleder
at ga efter, og nar det alligevel tog ham en
lang rzkke ar at fremstille en driftsikker
dieselmotor, som blot nogenlunde sva-
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rede til det ideal, han havde opstillet,
skyldtes det i fgrste reekke, at hans ende-
lige mal ikke kunne forenes med de kon-
struktionsmaterialer og de smgremidler,
som stod til hans radighed. Diesel var
klar over, at man — for at fi en hgj ar-
bejdsydelse ud af en given brendsels-
mengde — dels métte sgrge for en meget
stor temperaturstigning under selve for-
brazndingen og dels matte bestrzbe sig pa,
at savel begyndelses- som sluttemperatur
under forbrzndingen 13 si hgjt som mu-
ligt. Hans fgrste tanker drejede sig om en
motor med vandindsprgjtning under kom-
pressionsslaget og et kompressionsslut-
tryk p& omkring 250 at. Han blev dog hur-
tig klar over, at en siddan proces ikke lod
sig gennemfgre i praksis. Han koncentre-
rede sig derefter om en motor med kom-
pressionssluttryk pa 90 at., svarende til
en temperatur for forbreendingsluften pa
omkring 800° C. Motoren skulle — for at
undgd varmetab — arbejde uden vand-
kgling, og som brendstof tenkte han i
fgrste rekke pa de flydende mineralolie-
destillater. Arbejdsgangen i maskinen
skulle vere den fglgende simple: Under
indsugningsslaget indsuger motoren ren
luft — under det pafglgende kompres-
sionsslag szttes luftens temperatur i vej-
ret til s4 hgj en verdi, at den overstiger
brandslets antendelsestemperatur — der-
efter indsprgjter man det flydende brend-
sel i forstgvet form i den varme, kompri-
merede forbrandingsluft, hvorved der op-
star en forbrending, som atter fremkal-
der en trykstigning, og en del af den ud-
viklede energimezngde afgives nu under
stemplets nedadgdende bevagelse til
krumtapakslen. Derefter fglger pa normal
méade et udstgdningsslag og et nyt ind-
sugningsslag.

Dieselmotorens arbejdsprincip, som er
kendetegnet ved, at man lader motoren
indsuge den rene forbrendingsluft, og at
man fgrst tilfgrer brzndslet i fint for-
stgvet form, umiddelbart fgr forbreen-
dingen skal finde sted, er en forudset-
ning for, at man kan komme op pa de
nzvnte hgje tryk og temperaturer ved for-
brendingens begyndelse. Hvis man prg-
ver at lade en meget hgjtkomprimerende
motor indsuge en blanding af luft og for-
stgvet brendsel, vil man komme ud for,
at der opstar selvantendelse i blandin-
gen, lenge fgr stemplet har ndet topstil-
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lingen under kompressionsslaget. Til gen-
geld bliver vi altsid ved dieselmotoren
stillet over for den opgave, at vi i Igbet af
et meget kort tidsrum under brzndslets
indsprgjtning skal sgrge for at fa det fint
forstgvet og jeevnt fordelt i den glgdende
forbrendingsluft — som vi skal se i det
fglgende, er det vanskelighederne ved lgs-
ningen af denne opgave som bevirker, at
man endnu i dag traeffer en rekke princi-
pielt forskellige udformninger af diesel-
motorens forbrendingskammer.

Diesel havde i begyndelsen selv fore-
stillet sig, at han ved anvendelsen af
kolossalt hgje kompressionstryk, vand-
indsprgjtning under kompressionens fgr-
ste fase og udeladelse af kglekappe om~
kring cylinderen, kunne udnytte helt op til
73 pct. af den i braendslet bundne varme-
mangde. Disse hgjtflyvende planer fik
han aldrig virkeliggjort, og selv i de bed-
ste, moderne dieselmotorer udnytter man
hgjst 35 pct. af brendstoffets energiind-
hold. Alligevel er dieselmotoren langt den
mest gkonomiske af de almindeligt an-
vendte kraftmaskiner — hvis man sztter
dens forbrug malt i g/hkt. til 100 pct., s&
bruger de bedste hgjtryksdampmaskiner
omkring 170 pct., og de bedste karbura-
tormotorer omkring 130 pct.

Forbroendings-
rum

Dieselmotor med  direkte indsprgjtning
(MAN). Gennem en rakke fine huller i for-
stpveren, der er monteret lodret i topstykket
midt over stemplet, sprgjtes del forsigvede
breendstof i en reekke radigre straler ud i det
flade forbreendingsrum. Motoren er — som
alle andre dieselmotorer — topventilet, og til
venstre og hgjre for forstpveren er antydet
henholdsvis indsugnings-l og udblesnings-

ventil. :



Forskellige forbrendingssystemer ved
dieselmotorer.

Det simpleste forbrendingssystem vil
specielt ved en bildieselmotor — besta i,
at man gennem en rakke meget fine hul-
ler ved hjzlp af en braendstofpumpe
sprgjter det fint forstgvede brzndsel di-
rekte ind i den varme forbrzndingsluft,
star i

som forbrendingsrummet over

Luftkammer

forbreendingsrum

Snit gennem forbrendingsrummet i en luft-
kammermotor (MAN). Indsprgjtningen af
brandslet sker direkte i det koniske, skrdt-
stillede forbrendingsrum over stemplet —
%ennem en smal spalte bleses der, nar for-
rendingen er kommet i gang, og stemplet er
pa vej nedad, frisk forbrendingsluft fra luft-
kammeret ud i den brendende blanding, og
herved dannes der passende kraftige hvirvler,
som sikrer en god gennembreending af blan-
dingen.

stemplet. PA hosstiende figur er vist et

. gen,

snit genem en dieselmotor efter dette
simple system, der i virkeligheden med
hensyn til den mekaniske udformning
kommer narmest til Diesels oprindelige
tanke.

Indsprgjtningen af brendslet i for-
brendingsrummet ma naturligvis ske un-
der et meget hgjt tryk, idet man jo for
det fgrste skal overvinde trykket inde i
forbreendingskammeret (ved moderne bil-
dieselmotorer indtil 35 at.) og for det an-
det skal prestere et ekstra overtryk for
at vare sikker p&, at man far en tilstraek-
kelig fin forstgvning af braendslet. Diesel-
motorer med direkte indsprgjtning har i
praksis givet anledning til mange vanske-
ligheder — ikke mindst nir man kun
kgrer med en delvis belastning af moto-
ren, hvilket jo er det normale ved al bil-
kgrsel, viste det sig vanskeligt at opnd en
tilstreekkelig forstgvning af brandslet, og
det resulterede igen i, at motoren begynd-

te at ryge til skade for brandselsgkono-
mien (uforbrendt brandsel i udblaes-
ningsgassen). P4 tegningen, der viser top-
stykke og cylinder for en MAN-motor,
kan man se, at selve forbrendingsrummet
er udfgrt som en flad hulhed i stempel-
toppen, og brendslet sprgjtes gennem for-
stgverens fine huller i nesten vandrette,
radizre straler ud gennem forbrazndings-
rummet. Indsugnings- og udblesnings-
ventil er antydet henholdsvis til venstre
og til hgjre for forstgveren.

For at forbedre forbrzndingens kvali-
tet ved lave motorbelastninger kan man
ved kunstige midler indfgre en kraftig
hvirveldannelse i forbrendingsluften, og
det kan f. eks. ske ved hjzlp af et luft-
kammer saledes, som det er vist pa den
fglgende figur. Her er hovedforbrendings-
rummet udformet dels som en lav hulhed
i stemplet og dels som en nzsten kegle-
formet hulhed i topstykket, og i forbin-
delse med forbrendingsrummet er der
anbragt et luftkammer, idet der mellem
de to hulrum kun er en ganske smal pas-
sage. Nar stemplet nzrmer sig topstillin-
begynder vi at sprgjte brendslet ind

Snit gennem en dieselmotor med direkte ind-
spréjining og en vis luftkammervirkning hid-
rgrende fra den del af forbrendingsluften,
som star mellem stemplels overside og top-
stykket. Selve forbrendingsrummet er her ud-
formet som et kugleformet kammer i stem-
peltoppen, hvilket giver den mindst mulige,
kglede overflade.
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i det egentlige forbrendingsrum, for-
brzndingen gar i gang, og efterhanden
som stemplet vandrer nedad under ar-
bejdsslaget, vil den komprimerede luft i
luftkammeret fremkalde en kraftig hvir-
vel, der sgrger for en god sammenblan-
ding af luft og brendsel.

Et noget lignende princip har vi ved
den motor, der er vist pA den fglgende
figur. Her er selve forbrendingsrummet
udformet som en kugleformet fordybning
i stemplets overside, der indeholder ca.
* 80 pct. af den samlede mzngde forbran-
dingsluft. Indsprgjtningen sker direkte i
det kugleformede kammer, og efterhan-
den som stemplet beveger sig nedefter,
vil den mzngde forbrazndingsluft, der
stdr mellem stemplets overside og top-
stykket, blive blast ind i forbrzndings-
zonen — altsd en lignende luftkammer-
virkning som den, vi si ovenfor.

Som allerede nzvnt har man ved diesel-
motorerne med direkte indsprgjtning van-
skeligheder med forbrezndingens kvalitet
ved lave motorbelastninger, og man er
ngdt til at arbejde med meget hgje ind-
sprgjtningstryk, hvilket igen stiller de
stgrste krav til braendstofpumpens meka-

niske kvalitet. Endvidere ma man — for
at fA en tilfredsstillende forstgvning af
brendslet — benytte en forstgver med en
rekke fine huller ind mod forbrzndings-
rummet (der i sig selv frembyder betyde-
lige fremstillingsvanskeligheder, ligesom
man — for at undgi forstoppelse af for-
stgverhullerne — ma have en meget effek-
tiv filtrering af det anvendte brandsel.
Man har forsggt at formindske disse
vanskeligheder ved at anvende et delt
forbreendingskammer i motoren. Et sa-
dant delt forbrezndingskammer kan ud-
fgres pa flere forskellige mader, og vi skal
her se pa en rekke af de hyppigst benyt-
tede muligheder. Der er for det fgrste den

rene forkammermotor siledes, som den

f. eks. benyttes af Mercedes-Benz, der er
vist p4 den fglgende figur. Det ses umid-
delbart, at man her har wundformet det
egentlige forbrendingsrum som en hul-
hed i stempeltoppen, men samtidig har
man gennem en rekke fine kanaler sat
det i forbindelse med et skratstillet for-
kammer, der sammen med forstgveren er
indskruet i motorens topstykke. Under
kompressionsslaget sammentrykkes for-
brendingsluften s&vel i forbrendings-

Videnskabelig forskning sammenkzedet med

erfaringer i marken, indhostet jorden over,

er den grund, pd hvilken C.A.V. bygger sin
produktion af

DIESEL- OG ELEKTRISK UDSTYR
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kammeret som i forkammeret, og nar ind-
sprgjtningen af brandslet begynder, sker
dette udelukkende i forkammeret. Forstg-
veren er i dette tilfzelde ikke udfgrt med

Q

Forstaver
= | Q
Glade- —)
spiral E
Forkammer
Forbreendings-
rum

Snit gennem en udpreget forkammermotor.
(Mercedes-Benz). Braendslet sprgjtes gennem
en tapforstpver, der kun giver en ufuldsten-
dig forstgvning, ind i det delvis varmeisolere-
de forkammer, hvor der opstir en delvis [or-
breending og en dertil svarende Irykstigning.
Det opstaede tryk driver resten af brandslet
gennem en reekke forholdsvis snevre dbnin-
er ud i forbrendingskammeret, hvor for-
rendingen fuldbyrdes. Til brug ved moto-
rens start md man i motorer af denne art i
forkammeret have indbygget en glgdespiral,
der, nar den af en elekirisk strgm bringes il
at glgde, virker som en tendflade.

en rzkke fine huller for brandselsind-
sprgjtningen, men derimod som en simpel
tapforstgver, der kun giver en ufuldstzn-
dig forstgvning af brandslet. Svarende til
den ufuldsteendige forstgvning kreever
tapforstgveren til gengzld et langt min-
dre indsprgjtningstryk end hulforstgve-
ren — den stiller altsd mindre krav-til
selve braendstofpumpen. En del af det ind-
sprgjtede breendsel vil nu bryde i brand i
forkammeret, derved stiger trykket i det-
te, og resten af brzndslet vil af trykket
blive drevet gennem de fine kanaler ud i
selve forbrendingskammeret over stemp-
let, hvor vi far afviklet den egentlige for-
brending. Man kan altsi sige, at man ved
en forkammermotor benytter forbran-
dingens fgrste fase til at fremkalde den
fuldstendige forstgvning af den resteren-
de brendselsmzengde saledes, at man til
trods for et lavt indsprgjtningstryk alli-

gevel far en fuldstendig forbreznding og-
s& ved lave motorbelastninger.

Ved de viste motorer med direkte ind-
sprgjtning har man en forholdsvis lille
overflade pa forbrendingsrummet i for-
hold til dettes indhold. Nar man deler
forbrendingsrummet op, saledes som det
f. eks. er vist ved forkammermotoren, far
man en meget stor, afkglet overflade for
det samlede forbrzndingsrum (nemlig
forbrendingsrum  plus forekammer).
Denne forskel kommer til udtryk, nar
man skal starte de to forskellige motor-
typer — Ved motoren med direkte ind-.
sprgjtning sker der ikke nogen overdre-
ven stor kgling af forbrazndingsluften un-
der kompressionsslaget, selv. om motoren
igvrigt er helt kold, og man kan derfor
uden videre fa en tilfredsstillende ten-
ding ved starten; ved forkammermotoren
derimod bevirker den store, kglede over-
flade, specielt for forkammeret, at vi ikke
inde i dette med sikkerhed far si hgj en
temperatur, at den sikrer brzndslets an-
teendelse under starten. Derfor har man,
saledes som det er vist til venstre pa figu-
ren, indbygget en glgdespiral, der rager
ind i forkammerets hulrum — i et tids-

Ydluftnings-
ventil

Forkammer

Forstaver

Motor med direkte indsprgjtning i forbraen-
dingsrummet, men med et forkammer anbragt
lige overfor forsigveren (Henschel motor,
system Lanova). Under indsprgjiningen vil
en del af brendstofdraberne trenge ind i det
delvis varmeisolerede forkammer, og dette
vil, nar forbrendingen er kommet i gang, og
stemplet er pd vej nedad, sende en irykbglge
tilbage i forbrendingsrummet, hvorved der
dannes en hvirvel, som sikrer god gennem-
breending.
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rum af 15—30 sekunder fgr starten sen-
der vi en kraftig elektrisk strgm gennem
den fritliggende glgdetrdd, som derved
opvarmes til rgd- eller hvidglgdehede,
hvorved den kommer til at virke som en
tendflade for det indsprgjtede brzndsel.

En szrlig form for forkammermotor
ses pa hosstaende figur, der viser et snit
gennem en Henschel motor. Forstgveren
er anbragt vandret til venstre i topstyk-

©
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‘-”;’ Forstever
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I I Glddespiral
ﬂ Gladeskél

Forbrendingsrum

Snit gennem dieselmotor med hvirvelkammer.
Forkammeret er her udformet som en delvis
varmeisoleret kugle i topstykket, der gennem
en tangentiel kanal er forbundet med selve
forbreendingsrummet. Under indsprgjiningen
opstar der en kraftig hvirvel i forkammeret,
og dette i forbindelse med den omstendighed,
at brendsltofstralen rammer den varme glgde-
skal, sikrer en god gennembreanding.

ket, og tilsyneladende sker brendsels-
indsprgjtningen direkte i den del af for-
brendingsrummet, som befinder sig over
stemplet. Der anvendes imidlertid ikke en
hulforstgver, men ligesom ved forkam-
mermotoren en simpel tapforstgver, der
kun giver en ufuldstzndig forstgvning af
brendslet, og forkammervirkningen op-
star pa den maéde, at der umiddelbart
overfor forstgveren er anbragt et forkam-
mer, som under brendselsindsprgjtningen
gennem det snzvre mundstykke modtager
en del af breendslet. Man har nu med vilje
udfgrt forkammeret saledes, at det ikke
er serlig godt kglet af det omgivende kgle-
vand, og den del af brendslet, der ma ind
i det, vil derfor bryde i brand i mgdet med
de varme vagge, og der slynges nu fra for-
kammeret en trykbglge tilbage i det
egentlige forbrendingsrum, hvorved der
sker en effektiv findeling og derpa fgl-
gende fuldstzndig forbrending af den
indsprgjtede brendselsmangde.
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En anden variant af det opdelte for-
brendingskammer har vi i de sakaldte
hvirvelkammermotorer. P& hosstiende
figur er vist en motor med kugleformet,
varmeisoleret forkammer, der er sat i for-
bindelse med det egentlige forbrendings-
kammer over stemplet ved hj=zlp af en ret
stor abning. Brendslet sprgjtes ind gen-
nem den lodretstiende tapforstgver, og
det rammer den nederste, varmeisolerede
del i hvirvelkammeret, hvorved forbrzn-
dingen indledes, og resten af brandslet
slynges nu efter en passende trykstigning
i forkammeret ud i det egentlige forbren-
dingskammer, hvor forbrzndingen fuld-
byrdes. Hvirvelkammerets serlige ud-
formning bevirker, at forbraendingsluften
under kompressionen strgmmer tangen-
tielt ind i det kugleformede hulrum, hvor-
ved der opstar en meget kraftig hvirvel-
dannelse, der giver en god blanding af
brendsel og luft. Ogsa her er der anbragt
en glgdespiral, som sikrer antzndelsen
under start.

Et noget lignende arrangement ses pa
den nezste figur — her er forbindelsen
mellem forbrendingsrummet over stemp-
let og hvirvelkammeret imidlertid udfgrt
som en ret snaver, tangentiel passage, der
fgrer op i det flade, tallerkenformede
hvirvelkammer. Forstgveren er her an-
bragt vandret og som det er antydet ved
de sma pile, vil forbrendingsluften under
kompressionsslagets slutning fremkalde
en kraftig hvirvel, der sgnderdeler den
ufuldkomne brendselsstrale.

Hvirvel-
kammer

©

Forstaver

TUUTT

forbreendings-
rum

Dieselmotfor med fladt hvirvelkammer. Her

idr man en ekstra kraftig hvirvel, fordi for-

rendingsrummet er udformet som en ret

snever passage — il gengeeld har man her
ikke nogen glpdeskal.




_ VAREVOGNE, LASTBILER,
PAHANGSVOGNE oc OMNIBUSSER

Lidt om lovgivning og de forskellige koretsjers udformning

Som en introduktion til den behandling
af nyttekgrslen og dens problemer, som
skal veere et hovedtema i dette nye tilleg
til SMJ, skal der i det fglgende gives en
oversigt over de forskellige former for
motorvogne og vogntog, som benyttes ved
transport af gods og passagerer. Samtidig
er neevnt de vigtigste regler i den geelden-
de lovgivning vedrgrende begrensningen
af kgretgjernes akseltryk, bruttovagt
m.v., og de begreensninger man herved i
praksis har indfgrt med hensyn til laste-
evnen. Oversigten er ikke fuldstendig, for
vi har f. eks. ikke medtaget hyrevogne,
lastmotorcykler, traktorer og traktortog,
der naturligvis ogsd hgrer ind under vort
nye arbejdsomrade — disse emner vil
efterhanden blive behandlet i serlige ar-
tikler.

*

Pé hosstaende tegninger er vist en razkke

af de almindeligt forekommende bil-
og pahxengsvognstyper. @Pverst har vi til
sammenligning den almindelige person-
bil. Nedenunder ses en let varevognstype
til mindre belastninger (300—800 kg).
Den er for de fleste fabrikaters vedkom-
mende udformet som en videreudvikling
af en eller anden eksisterende person-
vognstype, og den kan ligesom person-
bilerne vzre enten forhjulstrukket eller
baghjulstrukket. En szrlig variant af
denne lette kassevognstype er den sdkald-
te stationcar, der er udformet som en me-
get nyttig kombination af varevogn og
personvogn. Disse typer er som regel bade
forsynet med to dgre i hver side og med
en dobbeltdgr i vognens bagpanel.

Nedenunder er vist den store kasse vare-
vogn med lasteevne indtil 1500 kg. Disse

&

—O

vogne bygges mere og mere i den viste
trambus-facon med fgrersedet anbragt
over forhjulene, og de er som regel udfgrt
med trek pa baghjulene, medens anbrin-
gelsen af motoren kan variere fra det ene
fabrikat til det andet — nogle vogne af
denne type har motoren anbragt under
fgrersedet, ved andre udfgrelser ligger
motoren langere tilbage, eller der er tale
om en ren hzkmotorudfgrelse (Folke-
vognen VW).

Som vogntype nr. 4 er vist den alminde-
lige, toakslede lastbil med en lasteevne
pa indtil 6 t. Vogne af denne art har ne-

)
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Almindelig personbil, der kan vere udfgrt
enten med forhjulstraek eller med baghjuls-
treek. For sammenligningens skyld er bade
denne figur og alle de fdlgende tegninger re-
produceret i madlestokforhold ca. 1:100.

(3
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Lukket kasse-varevogn — denne type opbyg-
ges ofte pa et eksisterende, eventuelt el for-
steerket eller forleenget personvognschassis.
Ogsd ved vogne af denne art treffer man bade
forhjulsirek og baghjulsiraek.

sten altid motoraggregatet anbragt pa
normal made under en motorhjelm for-
til, og de trekker altid pa baghjulene.
For at vere sikker pa, at vognen kan
trekke igennem under alle driftsforhold
(kgrsel i terrain, i grusgrav eller pa glat
og iset vejbane), indretter man altid disse

Kasse-varevogn med frembygget fgrerhus og
stor lasteflade i forhold til akselafstanden.
Vogne af denne art er i reglen forsynet med
treek pd baghjulene — i ganske enkelte til-
feelde treffer man dog forhjulstrek.
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vogne sdledes, at den stgrste del af vog-
nens samlede vzgt ligger pa baghjulene.
" Samtidig er man ved lastvogne ikke s3 in-
teresseret i at fi for stort tryk pa for-
hjulene, for det giver en tung styring af
vognen. Mange @ldre lastvogne var sale-
des indrettet, at helt op til 75 pct. af vog-
nens stgrste vaegt med fuld last 14 pa bag-

(4

som vist pa femte figur. Sidanne treaks-
lede lastbiler findes, men nar de ikke un-
der danske forhold har vundet stgrre ud-
bredelse, end tilfzldet er, skyldes det en
anden af motorlovens regler. Foruden at
man har begrznset akseltrykket, har man
nemlig indfgrt den regel, at vaegten af et
enkelt kgretgj med fuld last, der skal

Almindel:’iq 2-akslet lastbil med

abent lad, sider og smakke.
Denne vogntype findes ogsa
med frembygget fgrerhus, hvil-

ket i almindelighed giver stgr-
re procentvis forakseliryk. La-

det kan ogsa vere forsynet med
lukket kasse (flyttevogne, kgle-
vogne o. s. v.).

hjulene og altsa kun 25 pct. pa forhjulene.
Det gav en let styring og mulighed for en
stor trekkraft pi kgretgjet, men samtidig
viste det sig, at sdvel styrefglsomhed som
stabilitet pa disse vogne ikke var tilfreds-
stillende under alle omstendigheder. Der-
for har man i de senere ar i stadig sti-
gende grad lagt mere vagt over pa for-
hjulene, og de fleste af de moderne last-
biler har ca. en trediedel af vognens sam-
lede vegt pa forhjul og to trediedel pa

baghjul.

kunne kgre overalt i landet, ikke ma over-
stige 8000 kg. Men en sadan bruttovagt
kan man jo udmearket godt opna med en
almindelig toakslet lastbil, f.eks. med et
bagakseltryk pa 5500 kg og et forakseltryk
pa 2500 kg.

Disse stzrkt begrznsende bestemmel-
ser, der skyldes et gnske om ikke at over-
belaste kgrebaner, brgndda=ksler, vej-
broer o.s.v., kan ikke langere betegnes
som tidssvarende, og derfor indfgrte man
efter krigen en undtagelsesbestemmelse,

Lastbil med dobbeltakselaggre-
gat bagtil — ved konstruktio-
ner af denne art er de to bag-
aksler altid ophengt pd en sa-
dan mdade, at der er en vis ud-

ligning mellem hjultrykkene,
saledes at man ikke risikerer,

&

at hele trykket bagtil moment-
vis kommer til at hvile pd en
enkelt aksel. Teoretisk kan
man godt tenke sig en sddan
vogn, som kun har trek pa den

Nu er det jo siledes, at der er en grense
for, hvor stor en vzagt man kan legge pa
en enkelt aksel. I den danske motorloy
er det fastsat, at for kdretgjer, der skal
kunne kgre pa veje af enhver art, ma
trykket pa en enkelt aksel ikke overstige
6000 kg. Denne bestemmelse, der i fgrste
reekke begrznser lastvognenes bagaksel-
tryk, virker selvfglgelig indirekte som en
begrznsning af kgretgjets lasteevne, og
da man i mange tilfzlde er interesseret i
at fa den stgrst mulige lasteevne for det
enkelte kgretgj, kommer man ganske na-
turligt p4 den tanke, om man ikke kan
lave en vogn med to bagaksler, saledes
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ene bagaksel — i dag vil man
dog altid forsyne dem med
trek pa begge bagaksler.
som gir ud pa, at man kan f3 indregistre-
ret lastbiler og pahzngsvogne med en
bruttovaegt pa indtil 12.000 kg og et stgrste
tryk pa en enkelt aksel pad 7000 kg under
forudsztning af, at disse kgretgjer kun
benytter hoved- og landeveje. I alminde-
lighed kan man regne med, at der ikke vil
blive givet dispensation udover de her
nevnte vagtgrenser. Efter de siledes gzl-
dende bestemmelser kunne man f. eks.
teenke sig at benytte en almindelig 2-aks-
let lastvogn med et bagakseltryk pa 7000
kg og et forakseltryk pa 5000 kg, men lgs-
ningen vil ikke vere tilfredsstillende, for
5000 kg pa forakslen vil give en altfor
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tung styring. P4 denne méde kommer den
3-akslede lastbil atter ind i billedet, idet
man f. eks. kan tenke sig en serdeles vel-
egnet lastvognstype med 3000 kg pa for-
akslen og 4500 kg pa hver af de to driven-

selvbzrende omnibuskarosserier, ganske
som det er tilfzeldet ved de lette person-
biler.

I motorloven er der for de enkelte kom-
munalbestyrelser dbnet adgang til at dis-

1\

2-akslet omnibus med traek pd baghjulene — sddanne vogne bygges altid med siort procentvis

bagakseliryk, og forhjulstreek er derfor udelukket.

Ved en del nyere udfgrelser benytier man

heekmotor, eller man anvender en liggende motor under vognbunden mellem de to aksler.

de bagaksler — pa denne maéade vil vi fa
en lastvogn med en bruttovaegt pa
12.000 kg.

P3 sjette figur er vist en almindelig 2-
akslet turistomnibus, og for kgretgjer af
denne art galder naturligvis de samme
regler med hensyn til bruttovegt og aksel-
tryk som neevnt for lastbilerne. — Hvis
en omnibus skal kunne bevage sig ube-
sveeret i tet trafik, kan det ikke nytte, at
man giver den en totallengde pa over 12
m, hvilket med rimelige indre pladsfor-
hold giver mulighed til at transportere

pensere fra lovens bestemmelser om brut-
tovegt og akseltryk pa vedkommende
kommunes veje, og det har man i mange
tilfelde benyttet sig af ved godkendelsen
af rutebiler og byomnibusser, som vagt-
messigt falder udenfor lovens bestem-
melser. Det er baggrunden for, at man i
enkelte tilfelde kan treeffe pa 3-akslede
omnibusser, siledes som vist pa syvende
figur. Ved at indrette omnibusser af den-
ne art med et passende stort antal sta-
pladser p4 bagperronen og maske ogsa pa
et frit gulvareal midt i vognen er man i
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Omnibus med dobbeltakselaggregat bagtil. Vogne af denne art treffes hyppigst i bytrafik, hvor

det drejer .s‘lg om at fd den stgrst muligt passagerkapacilet for en

egreenset totallengde (indtil

0 personer med mange stapladser.

indtil 43 siddende passagerer. Langt de
fleste omnibusser er stadig forsynet med
en ret sver, gennemgiende chassisram-
me, ovenpa hvilken man monterer et
hindverksmaessigt fremstillet karosseri
som et pladebekledt treestel, og med en
sddan byggeméade vil omnibusser af den
nevnte stgrrelse altid fa en bruttovaegt pa
over 8000 kg saledes, at de kun kan kgre
pa hoved- og landeveje. For at reducere
egenvaegten ogsa for de store omnibusser
er der en del fabriker verden over, som i
dag eksperimenterer med fremstillingen af
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enkelte tilfeelde naet helt op pa 80 passa-
gerer pa et kgretgdj.

P& ottende figur er vist en almindelig
2-akslet lastbil, der trzekker en 2-akslet
pahengsvogn. For pahzngsvogne gazlder
de samme regler vedrgrende bruttovaegt og
akseltryk som for lastbilerne, og det vil
altsa sige, at man kan kgre overalt i lan-
det med en pahangsvogn, hvis stgrste
vegt med fuld last ikke overstiger 8000
kg, der i reglen er fordelt med 4000 kg pa
hver aksel, og man kan kgre pa hoved- og
landeveje med pahangsvogne pa 12.000



kg brutto fordelt med 6000 kg pa hver
aksel. For ethvert vogntog bestiende af
en motorvogn og en eller flere piAhzngs-
vogne geelder der den regel, at mindst 20
pet. af vogntogets samlede vaegt med fuld

kan fa tilladelse til kgrsel med to péa-
hengsvogne. Nar man skal vzlge en pa-
haengsvogn, som passer til en foreliggende
motorvogn, er det altsa ikke tilstraekke-
ligt, at man alene tenker pa, om lovens

=
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Almindelig, 2-akslet lastbil med 2-akslet pdhengsvogn. Et sddant arangement egner sig prin-
cipielt bedst til de tilfeelde i hvilke, der kun lejlighedsvis kgres med pahangsvogn.

last skal falde paA motorvognens drivende
hjul. Denne regel har man indfgrt for at
sikre sig, at drivhjulene under alle om-
stendigheder — det vil sige ogsd pa iset
eller fedtet vejbane — kan trzkke vogn-
toget med sig op ad de normalt forekom-
mende vejstigninger (szdvanligvis ikke
over 5 pct). Der er dog ingen tvivl om, at
denne regel er for lemfazldig, for erfarin-
gen viser, at har man under 30 pct. af
vogntogets samlede vegt pa de drivende
hjul, vil der let kunne opsta vanskelighe-
der ved kgrsel om vinteren. For alminde-
lige lastbiler gelder der den regel, at de
her i landet i almindelighed ikke mé kgre

krav er opfyldt — iser ma man ogsa tage
hensyn til, om lastbilens motor er kraftig
nok til at trzkke begge de to kgretgjer.
Er man i tvivl pi dette punkt, bgr man
normalt radfgre sig med pahzngsvogns-
fabrikanten eller med erfarne vognmand,
der kender den pigzldende lastvognstype.

PAa niende figur er vist en sazttevogn,
det vil sige en 1-akslet pahzngsvogn, hvis
forreste ende ved hjzlp af et kraftigt di-
mensioneret kugleled hviler pa den si-
kaldte smttevognsskammel, der er fast-
gjort direkte til motorvognens chassisram-
me. Ved et sddant settevognstog vil be-
lastningen pi motorvognen vere lig med

]
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9-akslet lastbil med 1-akslet seettevogn — sattevognen hviler med sin forreste ende ved hjelp
af et enkelt, sveert dimensioneret kugleled pa en skammel pd molorvognens chassisramme —
ved frakobling af- sattevognen hviler dennes forreste ende pa de viste, nedfeldbare stpttehjul.

med mere end een pahzngsvogn. Onsker
man at kgre med to pahzngsvogne efter
en almindelig lastbil, kan det kun ske ved,
at man indhenter tilladelse hos politiet i
samtlige de poitikredse, i hvilke der kg-
res. Til en sddan tilladelse vil der ofte
vere knyttet serlige betingelser f. eks.
med hensyn til, hvilke veje der ma be-
fares, til hvilke tider kgrslen mé ske, og
med hvilken hastighed vognene ma be-
nyttes. For traktorernes vedkommende
gelder det imidlertid, at de uden videre

den kraft, med hvilken szttevognen gen-
nem kuglehovedet trykker pa motorvog-
nen. Normalt er szttevognen séledes ind-
rettet, at den ved en simpel koblingsme-
kanisme kan skilles fra motorvognen, og
nar den er frakoblet, hviler dens forreste
ende pa et par nedfeldbare stgttehjul.
Sttevognskgrslen vil ofte veere langt den
mest gkonomiske transportméde, iszr nar
det gelder transport af mangdevarer
mellem to bestemte steder. I sa fald ind-
retter man sig pd den made, at man til
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en og samme motorvogn har tre satte-
vogne — den ene szttevogn star da til pa-
lesning, den anden er under aflzsning,
og den tredie er samen med motorvognen
pa vej fra det ene punkt til det andet. P&
den made opnir man en god tidsmeessig

det, at lovgivningens dispensationsregel
om en bruttovaegt pa indtil 12000 kg og
akseltryk pa indtil 7000 kg skal forstas
pa den made, at den del af szttevognens
egenvaegt og belastning, der falder p4 mo-
torvognen, regnes med til dennes brutto-
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3-akslet lastbil med dobbeltakslet settevogn. Ved kgretgjer af denne art kan man — indenfor
den geeldende lovgivning — opna den stgrst mulige nyttelast pa et enkelt lad. Se igvrigt teksten.

udnyttelse af vogntogets dyreste del, nem-
lig motorvognen. Nar man kgber eller far
bygget en szttevogn til en bestemt mo-
torvogn, bgr man altid strebe efter, at der
sa vidt muligt er samme tryk pa motor-
vognens bakaksel og pa szttevognens
aksel. Lovgivningen abner dog mulighed
for at benytte szttevogne, hvis akseltryk
overstiger motorvognens bagakseltryk med
indtil 331/3 pct. Det kan — navnlig hvis
man kgrer med forholdsvis let gods —
ofte vaere fristende at anskaffe en sette-
vogn med meget stor ladleengde. Erfarin-
gen viser dog, at man — for at fa et kgre-
tgj, der er tilstreekkelig beveagelig i tra-

fikken, — kun undtagelsesvis bgr kgre
med en szttevogn, hvis ladlengde oversti-
ger 10 m.

Drejer det sig om en 3-akslet motor-
vogn, der skal kgre med s=zttevogn, vil det
ofte veere naturligt ogsa at udfgre s=tte-
vognen som en 2-akslet konstruktion. Et
sadant tilfeelde er vist pa tiende figur.

For szttevogne i almindelighed galder

vegt, og det vil i det her viste tilfzlde
sige, at der pa motorvognens tre aksler
tilsammen ikke mé& hvile over 12000 kg,
medens der pa szttevognens aksler til-
sammen heller ikke ma hvile mere end
12000 kg. Det vil igen sige, at dobbelt-
akslede szttevogne hgjest kan udfgres
med 2 stk. 6000 kg aksler. Med et sadant
vogntog kan man altsd opni en samlet
bruttovegt pid 24000 kg, og sammenligner
man med andre former for pahzngs- og
settevognstog, sa viser det sig i alminde-
lighed, at vi herved far den stgrst op-
naelige lasteevne for et enkelt vogntog.
Man kan for disse 5-akslede vogntog opna
en lasteevne pa 15—16000 kg.

For alle pahangsvogne og sxzttevogne
af den her omtalte art gelder det, at de
skal vazre forsynet med en eller anden
form for automatisk virkende bremse, der
aktiveres samtidig med motorvognens
bremse. Disse bremsesystemer vil blive
behandlet nzrmere i en reekke kommende
specialartikler.
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AUTORISEREDE LAMBRETTA FORHANDLERE OVER HELE LANDET




& Lucas WT 614 Windtone horn er trods
< deres tonstyrke lette og kompakte,
nemme at montere, og leveres i afstemte
par — diskant og bas — der sammen
danner en harmonisk akkord, p&d samme

K L A R E gang tydelig og kraftig, men dog klang-
) fuld og behagelig.
Leveres i ibenholtsort udferelse, komplet

KRAFTIGE med ledninger og monteringsinstruk-
tioner.
Lucas WT 614 Windtone horn fas hos
KLANGFULDE alle velassorterede forhandlere.

PRIS PR. PAR
; inclusive relse
KR. 98,50

WAIR G / WINDTONE HORN

1 AFSTEMTE PAR

Repraesentant for Danmark: AXEL KETNER, VORDINGBORGGADE 6.8 - @ - TRIA 3131
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