Selv med det fornemste og mest moderne materiel er
det en bedrift at kere 3077 km ad snoede og stejle
bjergveje med en gennemsnitshastighed pa 169,22 km/t.
Sportsfolk beundrer Fangio's przestation | Mexico —

teknikere tager hatten af for Mobiloil, der holdt Lancia’ens
motor i topform fra forst til sidst.

Mobiloil

YACUUM OIL COMPANY

RENSENDE, LETFLYDENDE OG BESKYTTENDE MOD KEMISK TARING




Der er skinnende blank lak
pa alle nye motorcykler —
men topkvalitet er uloseligt
forbundet med navnet:

Hver eneste at Ariel's
modeller er ikke alene en
skenhedsabenbaring

i linier, crome og lak,
men det der teller —
konstruktionen,
materialerne og de
enkelte deles udlorelse
— er af s& enestaende
hej standard, at De
med en Ariel er sikker

pa ekonomisk,
komfortabel, sikker ag
ubekymret korsel

i en meget

lang arraekke.

Katalog tilsendes
pa forlangende.

Forhandlere overalt i landet

Den nye 650 cc I
Huntmaster Twin I
¢

Repraesentant for Danmark:

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
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Ogsa il
motorcykler
er Lucas nye
100.000 lys
projekter og
radar-tagelygte
de helt ideelle
hjzlpelygter!

LUCAS

TAGELYGTE
med klart eller gult glas
SFT 576 KR 94,50

LUCAS

FJERN-PROJEKT@R
med klart eller gult glas
SLR 576 KR. 94,50

Begge er mindre end &” | diama-
ter - netop an starrelse, der ogsd
passer til motoreyklar - men Ikke
desto mindre har projekteren en
styrke pad 100.000 lys, og tdge-
Iygten finder som radar velen for
Dem genntm dis og tage. Ker
uden trasthed med LUCAS tvil-

.

VILLING -

SE — OG BLIV SET — SIKKERT MED LUCAS!




STARK - OKONOMISK - HOLDBAR

Forhandlere overalt
i landet

Hovedforhandler for Fyn
E Bruun-Larsen, Odense

DEN MEST SOLGTE
250 CCM MOTORCYKLE
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Hvad ndad vindes,

ngen vil vel n=gte, at

tekniken i de sidste 10
—15 ar er giet frem med
kempeskridt. Tenk blot
pa den bedre aerodyna-
miske udformning af aun-
tomobilernes karosserier,
sammenlign pladsen i en
moderne vogn med plad-
sen i en 1939 model og
tenk pid de forbedringer,
den moderne motorcykle
kan takke de forlgbne
ars motorsport for — be-
dre bremser, baghjulsaf-
fjedring og mere hensigts-
massige hjulophxngnin-
ger. Hiand i hand har
forskningsarbejdet oy mo-
torsporten arbejdet sig
frem til det grundlag, pa
hvilket de moderne kon-
struktioner  hviler, og
samtidig har tidens men-
talitet med sin faglige
ansvarslgshed, der stiller
kravet foran ydelsen, med
sin konkurrence og sin
overfladiskhed sdgrget for,
at vi aldrig har haft
sa darlige koretgjer rent
kvalitetsmassigt som net-

indad tabes

op nu, Kvalitet er blevet
til sjusk, service er ble-
vet til en sludder for en
sladder og parantibe-
stemmelserne er blevet en
parodi.

P4 den ene side gir ar-
bejdslgnningerne i wvej-
ret, pA den anden side
skal motorkgretgjerne
selges for en demokra-
tisk pris siledes, at leve-
standarden kan saettes i
vejret, og resultatet bli-
ver naturligvis, at den al-
mindelige husholdnings-
vogn oftest ser ud, som
om den var samlet med
en mgjgreb og reparatio-
nerne pa et helt nyt kere-
tgj er legio. Manden ved
samlebandet far en lgn,
der sztter ham i stand
til at kegbe et prasenta-
belt, moderne Lkdretdj, og
de mange reparationer pa
grund af darlig kvalitet
vil pa det nmrmeste rui-
nere ham — det er sa-
gen i en ngddeskal, og
det er det, man kalder
forbedret levestandard.



Disse betragtninger byg-
ger naturligvis ikke pa
postulater, men pi sgrge-
lige kendsgerninger. I et
enkelt automobilmarke
kan man med det samme
gkifte hele det elektriske
udstyr ud, hvis man da
ikke vil udsette sit nerve-
system for overbelast-
ning. I en hel scrie scoo-
tere af ét fabrikat er fgr-
ste gearet gdet i stykker
pid samtlige maskiner,
medens en scooter af et
andet fabrikat skal have
ny plejlstang over hele
linien. I sidstnevnte til-
felde var det endda si
galt, at man kunne stikke
en blyant ind mellem
stemplet og stempelpin-
den, efter at maskinen
havde kegrt smi 800 km.
Gearpedalfjedre med fto
vindinger sparcr fabri-
kanterne for smi 3 dre,
nar de monteres i stedet
for fjedre med fire vin-
dinger. Nar en sidan fje-
der knmzkker, far ejeren
af motorcyklen ifdlge ga-
rantibestemmelserne en
ny fjeder til kr. 1,75, men
— ligeledes ifglge garan-
tibestemmelserne — ma
han selv betale arbejds-
lgnnen for reparationen,
og denne andrager mere
end 100 kr. De punkt-
svejsede karosserier bli-
ver ofte rivende utztte,
efter at vognene har va-
ret i drift i ganske kort
tid, og de ulemper, dette
medfgrer, stir absolut
ikke i et rimeligt forhold
til differencen mellem
fremstillingsomkostnin-
gerne for et punktsvejset
og et helsvejset karosseri.
P4 en engelsk motorcyk-
le viste det sig, at kna-
sterne havde 1% mm dy-
be slidspor efter fa ftu-
sinde kilometers kgrsel.
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Knastakslerne blev sendt
til England og Lkom
retur med den besked,
»at det var normalt slid
— knasterne havde sat
sige. Samme  fabriks
salgschef blev  senere
forevist de samme knast-
aksler, og han tog sig til
hovedet. En dansk for-
handler kunne ikke fa et
par tyske 250 cem meoto-
rer til at ga, som de
skulle, og da han skulle
ned pa fabriken i Tysk-
land, tog han begge mo-
torer med i sin vogn. Pa
fabriken hlev motorerne
startet pa prgvestanden,
og da de hamrede og ban-
kede, fik forhandleren
det gode rad, at han skul-
le sige til sine kunder,
at de skulle kdre noget
mere og lytte noget min-
dre. En importgr af en-
gelske motoreykler ven-
ter stadig pa de reserve-
dele, han bestilte pa fa-
briken i marts méined, og
en stor bilimportgr har
aldrig haft et komplet re-
servedelslager til et af
sine maerker.
Forhandlerne  verden
over sidder som en lus
mellem to negle, og i
langt de fleste tilfelde
kommer de selv til at be-
tale de fgrste repara-
tioner og udskiftninger,
medens kunderne hznger
pia resten. Garantibe-
stemmelserne lyder i nee-
sten alle tilfeelde pa, at
dele, der er behmftet med
fejl fra fabriken, gratis
erstattes indenfor garan-
titiden, men arbejdslgn-
nen til udskiftningen og
de skader, som den defek-
te del igvrigt fordrsager,
er for kundens regning.
Det er ikke si lang tid
siden at vi havde besgg
af en ret ulykkelig herre,

der lige havde kgbt en ny
vogn. Efter 1800 km jog
en plejlstang ud gennem
motorblokken, og da man
ikke Lkunne konstatere,
om skaden skyldtes
stemplet eller plejlstan-
gen, havde man vwmret sa
large at give ham savel
et nyt stempel som en ny
plejlstang, men motor-
blokken og reparationen
métte han selv hetale, og
regningen var pa over
2000 kroner.

Publikum kan vanske-
ligt gardere sig mod det
darlige arbejde fra fabri-
kerne, men det kunne
muligvis beskyttes ved en
proveanstalt, der skulle
gennemprgve modeller-
ne, inden der blev givet
importtilladelse. En sd-
dan foranstaltning ville
dog veere problematisk, da
den samme model kan
svinge betydeligt i kvali-
tet gennem et drs produk-
tion. Mere effektiv ville
en samlet optreden fra
importgrerne sikkert va-
re, og en fornuftig stan-
dardgaranti og rimelige
krav til levering af reser-
vedele kunne udfeerdiges
af Centralforeningen af
Importgrer og stilles som
et momtvisteligt krav til
de fabriker, der vil have
deres produkter solgt i
Danmark.

Det har altid veret en
ledetrad i vor egen virk-
somhed, at en hvilken
som helst bil eller motor-
cykle for sin ejer betyder
en meget stor pengeinve-
stering og for ham er det
vigtigste kgretgj i ver-
den. Hyis fabrikerne ikke
er klar over dette fak-
tum, vil vi vere utratte-
lige med at ggre dem det-
te forhold begribeligt.




FORD
bygger dem til at klare det . . .

Nir Ford har skabt en ny model, gennemgir den en raekke kvali-
tetsprover, der stiller langt hojere krav, end der nogensinde senere
vil blive budt den. Den uds®ttes for stev og regn, svaere kulde-
grader, hej belastning, vanvittig fart gennem uvejsomt terrz@n 0.8.V.
Ford-ingenigrer med specialapparater registrerer resultaterne, og
kan noget veere bedre, bliver det ®ndret. Det er een af grundene
til den kvalitet, der altid har wveeret karakteristisk for FORD.

FORD MOTOR COMPANY A/S — Kebenhavn SV




Toolotmanden

Fernpanrr
o

et italiensk landskab, der er som klip-

pet ud af en Don Camille film, pa vejen
mellem Milano og Rom ligger en lille,
temmeipg gudsforladt by: Modena. Den
er ikke noget mal for turister — knapt
nok et sted, hvor man standser for at
spise — men bade Maserafi og Ferrari har
til huse her, tilmed i samme gade.

Den elegante rgde bygning for enden af
Luargo Garibaldi rummer dog kun nogle af
Enzo Ferrari’s kontorer. Det allerhellig-
ste, troldmandens vaerksted, ligger gemt
vaek i udkanten af en endnu mindre by,
Maranello, femten kilometer borte, bag
en hgj mur og tetstaende trer. En solid
gitteport af jern sparrer indkgrslen, og
en ikke mindre solid portner vogter nid-
kert over al passage til og fra troldman-
dens enemarker. Ingen uvedkommende
indlades, og kun tungtvejende introduk-
tiomer formar at bringe nogen si langt
som til ventevmrelset i portnerens lille
festning — men ikke lengere, fgr Ferrari

egenhzndigt har underskrevet en passer-
seddel.

Hvem er da denne troldmand, der her-
sker si egenmegtigt i sine veaerksteder?
Hvordan er den mand, hvis nayn bares
af de vaddelghsbiler, der i 1951 besejrede
Alfa Romeo’s selvsikre hold og i 1952 og
1953 erobrede verdensmesterskabet med
en neesten ubrudt sejrsrekke? Svaret er
ikke let at give, for Ferrari kan ikke
stubriceres¢. Dertil er han alt for egen-
sindig og stejl. Ferrari er ikke efterkrigs-
tidens Ettore Bugatti, som det er blevet
sagt, for han mangler ganske Bugatti’s
artistiske temperament og sublime foragt
for kommercielle synspunkter. Ferrari er
en yderst durkdreven forretningsmand, en
storslaet organisator og leder, men han er
ingen kunstner og har slet ikke Bugatti’s
faderlige indstilling til sine arbejdere.
Der stikker nemlig lidt af en diktator i
Signor Ferrari, som med sin hjerne og

Et Lig ned | motoren pd
forstendgaven af  en
Ferrari type 500 med
fire Larburatorer. Man
ser tydeligt de to knast-
akselhuse pd den fire-
cylindrede mofor, og i
baggrunden skimter man
svagt de  fire udblas-
ningsreér. Billedef er la-
get af artikliens forfat-
fer pd Monza 1953.

o

S——"



sine bare never har kempet sig frem fra
en uhemzerket tilvaerelse som sportshe-
gejstret garageindehaver til en position
uden sidestykke i1 nutidens automobil-
industri.

Enzo Ferrari begyndte fra bunden,
kgrte 1 lokale italienske lsb cfter 1918 og
leerte, hvor svaert det er at kgre bil. Han
leerte sig ogsd den vanskelige kunst at
ggre en bil klar til et lgb, denne dndeldst
omhyggelige forberedelse, der ikke til-
lader den mindste forglemmelse. Lzre-
adrene gav gevinst: 1920 en andenplads
med en A’fa Romeo i Targa Florio, iret
cfter samme resultat i Mugellolgbet og
s& 1 1924 en fdrsteplads i Pescara. Endnu
en rakke smukke resultater fulgte indtil
1931, da Ferrari sely for sidste gang kgrte
1gb — igvrigt med en @ldre Talbol — men
endnu stgrre ting var ved at ske, og bag
lukkede dgre forhandlede Ferrari med de
mand, han ville drage ind i et nyt pro-
jekt.

Det var sidst i 1931 et vedholdende ryg-
te, at Alfa Romeo ville indstille vedde-
lgbsdeltagelse med fabriksholdet. Den ny
*Monza<-model havde det ikke bedre end
godt i konkurrence med Bugatti’s frem-
ragende 2,3 liters type 51 og Maserali’s
8-cylindrede 2,5 liters vogn. Derfor talte
Alfa Romeo’s ingenigrer og direktion
frem og tilbage pi deres knapper, men
besluttede sig for at bygge en ny vadde-
lgbsmodel, den bergmte P. 3, der kun blev
slaet to gange i lgbet af 1932-sesonen.
Fogrst si mente fabrikens ledelse, at den
kunne vare bekendt at trekke det tradi-
tionsrige meerke tilbage fra aktiv del-
tagelse.

De planer, Ferrari havde, gik ud pia at
gore veeddelgbsdeltapelse til forretning.
Han vidste kun alt for godt, hvad det
koster at kdre bilveddelgh, og han kendte
Igbsorganisationernes evne' til at prange
om startpenge. Pa den anden side var
Ferrari ogsid ganske pi det rene med, ai
kun de bedste kgrere i de bedste vogne
havde mulighed for at hjemfdgre de fleste
przmicchecks og samtidig forlange an-
stendige startpenge. Den naturlige lgs-
ning var derfor at samle disse kdrere 1 et
hold. som delte preemiepuljen og inkas-
serede de store startbelgh.

Ferrari har alle dage vieret en handlin-

gens mand, og inden nytar 1932 havde han

sin organisation klar: Nuvolari, Chiron,

Den nyeste Ferrari fotograferet pd Monza 1953.

Bemeerk hvordan vognens karosseri bliver
bredere umiddelbart bag forhjulene.

Lehoux og Dreyfus som kdrere, Bazzi
Ramponi og Marinoni som mekanikere,
vogne leveret af Alfa Romeo og som prz-
sident (og kgrer) grev Carlo Felice Trossi.
Dette respektindgydende hold gik under
navnet Scuderia Ferrari, og som bomarke
foérte vopnene en stejlende sort hest pa
gul bund, den bergmte Ravenna-hest fra
det familievibenskjold, der havde prydet
den omkomne flyverhelt Baracca’s ma-
skine.

Den nye scuderia (betyder: stald) del-
tog i 39 1gb i 1933-ssonen og tegnede sig
for 26 sejre samt 13 andenpladser, sA
Ferrari’s idé viste sig at vere rigtig, og
lige indtil Nazitysklands veddelghsvogne

Ascaris’ afkleedte vogn fra Monza 1953 foto-
graferef pa verkstedet 1 Maranello.




En 4,5 Itter racer coupé starter pd en pravefur
pd vejen mellem Maranello og Modena.

i 1937 blev absolut dominerende, var
Scuderia Ferrari den store maglfaktor i
international bilsport. Da Alfa Romeo
ikke lengere kunne levere konkurrence-
dyglige vogne, bortfaldt cn af Scuderia’ens
livshetingelser, og Ferrari gjorde klar til:
at leegge kursen om. Hvis andre ikke kun-
ne bygge de vogne, han skulle bruge for at
holde de bedste kgrere samlet i sin scu-
deria, si skulle han nok sclv klare den
side af sagen.

Sadan set var det ingen overraskelse,
for siden 1935 havde Ferrari faet Alfa
Romeo til at bygge en raekke vidt forskel-
lige specialudgaver af den haederkronede
P.3. I 1935 vandt Guy Moll AVUS-lIgbet
med en Alfa Romeo, der havde et s=rligt
strgmliniekarosseri, Nuvolari sejrede i
Tysklands Grand Prix med en anden Alfa
Romeo, som-var blevet forsynet med uaf-
hzngig forhjulsaffjedring — men kronen
p& vamerket var den uhyrlige Bi-mofore. I
de cfterhinden mere og mere forgeves
anstrengelser for at holde tyskerne stan-
gen greb Ferrari til den fortvivlede ud-
vej at legge to P.3-motorer i ect chassis
— den ene foran, den anden bagved fgrer-
smdet. Begge motorer trak pa baghjulene,
som ikke havde nogen rimelig chance for
at klare pavirkningerne fra over 500 hk,
34 dwkkene blev fldet i laser pa f4 minut-
ter. Nar den kdrte, var Bi-motore’'n utro-
lig hurtig, i virkeligheden si hurtig, at
kun Nuvolari mestrede den helt, men til
I¢gh var den hablgs, da den ustandselig
métte have nye dek.
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Belwert af erfaringen gik Ferrari mere
metodisk — men maske mindre opsigts-
vickkende — til verks, da han lagde ud
som bilkonstrukt¢gr under eget navn.
Fgrst blev verkstederne indrettet med nye
maskiner, og sa begyndte i det stille over-
vejelserne af, hvilken vogn der skulle
hygges.

Som nmsten alle italienske konstruk-
tgrer af specialvogne i smaserier faldt
Ferrari tilbage pa Fial, men den gamle
svaghed for to motorer slog igennem.
Denne gang blev de dog ikke lagt i hver
sin ende af vognen, men samlet til een
motor. Ud af to radikalt =ndrede Fiat
110 cylinderblokke fik Ferrari en 1.500
cem motor med 8 cylindre i rakke (631
60 mm). Ved 5.500 omdr. min. afgav den
72 hk, hvilket var pent for 14 ir siden.
Motoren blev installeret i et let rgrchas-
sis, og hele vognen vejede kun 600 kg.
Benzinforbruget var 13—15 liter pr. 100
km og tophastigheden lidt over 160 km/t.
Det lyder ikke af si meget i dag, men var
ret imponerende i sin tid, og forventnin-
gerne var store, da Ferrari 815 skulle
starte i sit fdrste lgh.

Dette 1gb, Brescia G. P. blev aldrig
afholdt, fordi en afdgd dstriger, herr
Schikelgruber, bedre kendt under navnet
Hitler, havde givet sine tropper march-
ordre. Detl s unmgteligt ud til, at Ferrari
havde valgt et galt tidspunkt til at starte
fabrikaion af sportsvogne, og tipo 815
kom ogsa kun til at kgre een eneste gang:
i det »imiteredes Mille Miglia 1940. To
vogne startede, men ingen fuldfgrte, hel-
ler ikke startnummer 66, som kgrtes af
en ukendt Signor Alberto Ascari.

Kort efter fandt Mussolini tiden moden
til at forsgge sig som hazrfgrer, og der-
med gik fgrste kapitel i Ferrari’s bil-
fabrikation til ende. I stedet blev de dej-
lige maskiner i det nybyggede veark i
Maranello brugt til verktgjsfremstilling,
s& Ferrari klarede sig finansielt helskin-
det gennem krigsirene og var mere fuld
af planer end nogensinde, da der atter
skulle kgres bilveddelgh.

Denne gang var der lagt et helt blankt
stykke papir pi tegnebordet, og en af de
store hjerner i Ttaliens bilindustri, T'ulio
Colombo, der havde skabt den umovervin-
delige 1,5 liters Alfa Romeo, var engageret.
Ferrari havde atter fundet sin egen plads
som den fremragende organisator og leder

ey
-




— for det er i disse egenskaber, hans
trolddomskrafter viser sig. De bedste af
hans teknikere fra Scuderia Ferrari’s store
dage var med til at realisere planerne, og
den 11. maj 1947 holdt den [¢rste virke-
lige Ferrari, tipo 125 pi startlinien til et
sportsvognsigh ved Piacenza, to var an-
meldt, men Farina havde stabte den ene
under treningen, si Franco Cortese fik
®ren af at indskrive sig i historien som
den fgrste, der kgrte en mgte Ferrari i et
lgb. Han fik ogsd mren af at passere hele
feltet, men sa opgav en oliepumpe anden,
og det var det. Naste lgb gentog historien
sig, men i slutningen af juli vandt Cor-
tese den fgrste sejr for Ferrari i Varese-
lgbet.

Colombo’s nye Lkonstruktion wvar det
store samtalecemne blandt hilinteresserede
og med god grund. Alle tenkelige og en
hel del utznkelige narrestreger var taget
i brug. Motoren havde 12 cylindre, to
reekker &4 6 cylindre i en vinkel pi 60
grader. Dimensionerne var 55x52,5 mm,
og to topventiler pr. cylinder styredes af
en overliggende knastaksel for hver cylin-
derrzkke, Tre karburatorer, anbragt i
V'et, besgrgede brmndstoffordelingen, en
pdsel mangde tandhjul og Lkeder pi
motorblokkens forside drev knastaksler,
fordelere, olie- og vandpumper ete., og
efter koblingen fulgte en femdtrinsgear-
kasse. Chassis’ct bestod af ovale stalrgr
med kraftige rgrtraverser, forhjulene var
nafhengigt affjedrede med en tver-
gaende, lavtliggende bladfjeder, og bag-
akslen hang i to almindelige, halvelliptiske
fjedre samt en torsions-kraengningsstabi-

Chassiset til en Ferrari racer faget under de mest ugunstige betingelser pd verkstedet { Maranello,

Ferrari, lengst tilhgjre, i samiale med
Ascari, leengst tilvensire, i Maranello 1953.

lisator. Unzgtelig en overdadig konstruk-
tion af en 1,500 cem sportsvogn og urime-
ligt kompliceret for at opna 72 hk ved
5.600 omdr./min.

Tipo 125 var — alle Ferrari-vogne har
efter krigen typenummer efter den cn-
kelte cylinders mal i kubikeentimeter —
i virkeligheden ogs3 et forsggsobjekt og
dukkede inden udgangen af 1947 op i en
to liters udgave, tipo 166 (60x58,8 mm),
som byggedes i fire varianter med hen-
holdsvis 90, 110, 140 og 160 hk. Samti-
digt blev den fgrste tipo 125 opgivet og
aflgst af en fuldblods Grand Prix vogn,
tipo 125 G.P.1 med kompressor. I denne
form fik Colombo’s konstruktion sin
egentlige ildddb i [Ifaliens Grand Prix
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5 *
* *
% — de karte alle pd x
* *
x
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© 0g en Maserati.

1948 og sluttede efter hird kamp pd en
zrefuld tredieplads bag en Alfa Romeo
Tipo 125 «G.P.1 afgav
ea. 225 hk pa koblingsflangen — men det
var endnu ikke nok til at mestre Alfa
Romeo’s »Alfettac. Inden dette 1gb havde
det ny marke opniet opsigtsvmkkende
sejre 1 sd klassiske sportsvognslgh som
Gire di Sicilia og Mille Miglia med tipo
166, og pa udstillingen i Turin i 1948 fik
Ferrari sin premiére som snormal« vogn
— en lekker, aben topersoners model pa
et 166 chassis.

I 1949 lagde Ferrari ud med en sejr i
Targa Florio, og genlog succes’en i Mille
Miglia og Le Mans. Ogsa i Grand Prix-1¢-
bene scorede Ferrari gang pi pgang, men
det m# huskes, at Alfa Romeo ikke del-
tog det ar. Italiens Grand Prix blev igv-
rigt udskrevet som Europas G.P. i 1949,
og Ferrari fejrede hegivenheden ved at
deltage med sin nyeste konstruktion, tipo
125 G.P.2, en i detaljer forbedret udgave
af forrige ars racermodel, men med to-
trinskompressor. Inden Aret var omme,
lgd der dog rygter om, at troldmanden
havde spzendt buen for hgjt og af finan-
sielle grunde matte hgre op med at
kegre lgb.

Det var — heldigvis — kun rygter, og
da 1950-szsonen Abnede, havde Ferrari
endnu flere jern i ilden. En vogn med
3,3 liters motor blev sat ind i Mille Mig-
lia, som for tredie gang i traek vandtes af
Ferrari, en 2,3 liters motor (tipo 195)
var blevet gjort helt ferdig, den heder-
kronede to liters racerudgave af tipo 166
var suvern i F-II 1gh, og et nyt G.P.-
projekt var ved at tage form. Alle disse
modeller var variationer over Colombo’s
mesterlige fgrste udkast, og kronen pi
veerket blev tipo 375 — en Grand Prix-
vogn med en 4,5 liters motor uden kom-
pressor. Jeg er ikke helt sikker pa, at
denne model ikke deltog, kert af Villo-
resi, i Généve-lghet 1950 og blev knust i
en alvorlig ulykke, som Villoresi slap
mirakulgst godt fra, men den fik i hvert
fald sin officiclle debut kort tid senere i
Italiens G.P. og sluttede Igbhet 1 minut
og 18,6 sekunder efter Farina’s Alfetta.
Dette vhyre af en bil havde 330 hk til
disposition, og hele vognen vejede neppe
mere end 940 kg, startklar med fgreren i
seedet.

Ved siden af sin omfattende vmdde-




En kostbar affaldsbunke! Bag Ferrari’s cvarksted fandt artiklens forfotter denne bunke for-
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gangen herlighed,

Ighsaktivitet havde Ferrari fiet etableret
noget, der lignede en ganske lille seric-
produktion af sportsmodeller, navnlig
med tipo 166 og tipo 212 motorer. Disse
vogne var relalivt sciviliseredes, hvilket
nu afhang meget at karosseriet, og de var
forblgffende billige i betragtning af de-
res ydecvne og kvalitet. Selvfglgelig er
enhver Ferrari tibelig dyr malt med al-
mindelig malestok, men ca. 80.000 kroner
for en Ferrarl 212 med et topersoners
Vignale-karosseri er overraskende, nar
man fir en vogn, der uden at blinke kg-
rer over 200 km't og accellererer fra 0 til
160 km 't pA 22,4 sekunder — eller for at
blive ved mere begribelige hastigheder fra
0 til 100 km t pa 10,9 sckunder, uden at
man har fiet den i 3. gear — og der er
fem gear ialt!

Den mest betydningsfulde begivenhed
i 1950 fandt dog sted i kulisserne. Colom-
bo vendte tilbage til Alfa Romeo og af-

lgstes hos Ferrari af en ung ingenige ved

navn Auarelio Lampredi, der kom fra
Isotta-Fraschini's . aeroplan - motorafde-
ling. Lampredi begyndte sin virksomhed
i Maranello med at tegne de 12-cylindrede
Colombo-motorer om, og navnlig viede
han den store 45 liters model sine kraef-
ter. Den fgrste G.P.-type af denne motor
og dens lidt mindre sportsudgave (4,1 li-
ter, tipo 340) blev i noget neddzmpet
form brugt til sportsvogne, og en ny ra-

cermotor, tipo 3753/2, blev Lkonstrueret
for endelig at ggre det af med Alfa Ro-
meo. Efter et par forgeves forsdp lykke-
des det i Englands G.P. 1951, og i Tysk-
lands G.P., som kgrtes 14 dage scnere, at,
nedkezmpe Alfa Romeo’s hold ganske.
RKun Fangio’s enesticnde kgrsel sikrede
Alfa Romeo en 2. plads; Ferrari havde
alle sine fire fabriksvogne i mal (1., 3., 4
og 5.), mens kun een Alfa Romeo fuld-
fgrte. I Ttaliens G.P. kempede Alfa Ro-
meo-holdet tappert for at vende skab-
nen, men Ferrari-holdet var dem for
sterkt. Atter niede kun een Alfa Romeo
miélet — pa trediepladsen. Spaniens
Grand Prix var arets sidste store lgh og
blev igvrigt det sidste store Igb under
den gamle formel I. Pany stillede de to
hold op mod hinanden, og denne gang
tabte Ferrari (pd grund af forkert valgte
dak). Det 1gb kostede ham mesterskabet
i 1951, men som en trgst kom en maned
senere en overbevisende dobbeltsejr i
Carrera Panamericana, det krxvende lgh
gennem Mexico.

I 1952 og 1953 kgrtes alle de klassiske
Igb under Formel II, og Lampredi’s nye
4-cylindrede og 2 liters motor (tipo 500)
bragte Ferrari’s vogne en nwsten ubrudt
rekke sejre. Ganske vist var Maserati
ved at true Ferrari flere gange og tog
stikket hjem i enkelte Igh, men fgrst hen
pé sesonen i Ar blev truslen alvorlig.
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Den franske automobilklubs Grand Prix
blev til en betagende kamp mellem de
to merker, men Ferrari vandt, og trold-
manden havde stadig nye modecller i ar-
bejde for at bevare sin dominerende po-
sition.

54 lod han pludselig to bomber springe.
Den fgrste var meddelelsen om en splin-
terny racermodel til naste formel 1 (2,5
liter uden kompressor), den anden var
meddelelsen om, at Ferrari efter delta-
gelse 1 Italiens G.P. ville indstille fabri-
kens officielle 1gbsdeltagelse. En ny Fer-
rari var selviplgelig en begivenhed —
men der kommer nzsten een om mine-
den fra troldmandens vezrksteder. Tan-
ken om, at Scuderia Ferrari skulle op-
hgre, vakte derimod bestyrtelse og satte
en syndflod af rygter i gang.

Den 13. september stillede si Ferrari’s
hold op for sidste gang. Scemen var Mon-
za-banen og lpbet Gran Premio d’'Italia.
Fire tipo 500 kgrtes af Ascari, Farina,
Villoresi og Hawthorn, to af de helt nye
vogne (forsynet med en to-liters motor)
kgrtes af Maglioli og Carini. Maserati
mgdte med den meget hurtige 6-cylin-
drede model, kgrt af Fangio, Bonetto,
Marimon og Mantovani. Alle andre del-
tagere matte sti i skygge af disse to hold,
og sadan gik det ogsa. Jeg skal aldrig
glemme dette lgpb — magen til kamp op-
leves vel kun denne ene gang i bilhisto-
rien. Med — hogstavelig talt — et par
centimeter imellem sig sloges Ascari, Fa-
rina, Fangio og Marimon om fgringen,

indtil Marimon pa 46. runde matte be-
spge depotet tor at udskifte en olickgler,
som var blevet ramt al en sten.

Farina wville sla Ascari, Ascari wville
vinde, og Fangio havde pracis samme
1dé. Uslandseligt skiftede fgringen, den
mindste blottelse bley udnyttet at mod-
standerne; der gaves ingen respit eller
pardon. Med en gemnemsnitshastighed af
180 km/t jog de rundt i sluttet trop of
bragte det begejstrede italienske publi-
kum til komplet hysteri. To runder far
mélet kom Farina forbi med buler i vog-
nens forparti, Ascaris’ vogn var let bulet
bagtil — s& tet kgrtes der — med Fangio
knapt en haly meter bagved. Nestsidste
runde kgrtes, sidste — og si skete det. I
lghets sidste sving gjorde Ascari en af
sine meget sjeldne fejl, kom for hurtigt
ind i kurven, skred og havnede i greessef.
Farina klarede sig ved en dristig, elegant
foretaget opbremsning; Marimon, som 14
et par omgange bagved, kgrte derimod
ind i Ascari’s vogn, men Fangio si sin
chance, klemte sig inden om og strag i mal
1,4 sekund fgr Farina med 178 km/t for
504 km. Ferrari havde tabt sit sidste of-
ficiclle lgbh, men verdensmesterskabet
var sikret.

Fi dage scnere besggte jeg troldman-
den i Maranello. Han virkede trzl og an-
strengt, men viste rundt med megen og
bercttiget stolthed. Pa spprgsmélet, om
han virkelig ville hgre op med 1ghsdelta-
gelse, var svaret desvarre meget klart,
»I tyve ar har jeg deltaget og skaffet Ita-

Ferrari’s vogne (lype 500) lukket forsvarligt inde for starlen pd Monza 1953, Deiie”som dé gorige

billeder er taget af artiklens forfatier.
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lien en ubetalelig prestige. Intet, absolut
intet har jeg faet igen. Ingen anerken-
delse, ingen stdtte. Jeg er led og ked af
klubpolitik og kevl — det er forbi — jeg
vil bygge biler i stedet«. Bygge biler, —
ja, der bygges flittigt i Maranello, bade
biler og et nyt stgberi. Der bygges opsa
racervogne, Miaske er Scuderia Ferrari
for stedse forsvundet fra startlisterne,
men det kunne jo vere, at historiens hjul
er drejet en omgang. En eller anden ita-
liensk privat-scuderia kan nok overtale
Ferrari til at levere biler, ganske som
Alfa Romeo i sin tid byggede til Ferrari.
Méiske bestemmer Ferrari sig om, men
skulle han sti fast — og han er stadig —
vil der viere en tung arv at lgfte.

»Jeg er gammel nu,« sagde Ferrari og
lod en hind glide gennem sit tyklke, gra
har, »min sgn er kronisk syg, men mit
livsyzerk skal g4 videre — hvordan?«
Et gjeblik si han elendig ud, s& kom en
tekniker og spurgte om noget. Ferrari’s
gjne fik gl¢d igen, en ordre blev smaldet
ud. Selvherskeren over varkets 250 arbej-
dere talte, og den sikre preecision i hans
ordre lod ane, at Enzo Ferrari endnu
har sine trolddomskrafter og stadig kan
bruge dem. Tiden vil vise hvordaun.

‘ Collectenr.
*

Norton sztter nye rekorder

De to kendte Norton-kgrere, Ray Amm

og Eric Oliver, har p4 Montlhery sat
en rzkke nye rekorder i 350 og 500 cem
klassen, I 350 cem klassen bley den stgr-
ste hastighed opnaet over distancen pa
100 km, som gennemkgrtes med en gen-
nemsnitshastighed pa 200.67 km't. Den
gamle rekord blev i sin tid sat af AJS-
holdet, bestiende af P. Monneret, G. Mon-
neret, Colemann og Doran, med 187,00
km/t. Den lengste distance under rekord-
forsggene i 350 cem klassen var 1000 km,
der blev gennemkgrt med en hastighed pa
192,66 km t, og ogsd her var AJS tidligere
indehaver af rekorden med 164,60 km/t,
I 500 cem klassen kgrte man ikke s store
distancer. Distancen over 50 km kgrtes i
denne klasse med en gennemsnilshastig-
hed af 216,70 kmyit, og her var den tidli-
gere rekord 199,60 km/t sat i 1939 af Ta-
ruffi pa en Gilera. Den hurtigste omgang
for den indkapslede Norton-maskine bley
noteret til 234,022 kmy/t.

STYRTHJELME

af plastic — fantastisk stzerke

Godkendt af DMU til enhver form
for konkurrencekorsel

BRILLER

alle typer — ansigtskaarme

KORETAPPER

i alle prisklasser, f3s ogsa med filt
i kneeene, og stalbsje om livet

VINDSK/ZARME

for alle modeller mnotorcykler
og scooter

DUP

beskytter deres reservetaandrer
sd det altid er rent og kar til
brug. Fas hos Deres forhandler

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kebenhavn ¥V
EVa 6621 EVa 6621
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Nér de =ldre generationer svgmmer
hen i minder om det gamle Kgben-
havn, vil forskellige besynderlige varts-
huse ved navn »Kisteng, »Brazddehytten«
og mange flere indtage en sikker fgrste-
plads i de mere eller mindre harrejsende

memoirer, men fgr eller senere vil
»Hpnene — hestesporvognen, der kgrte
gennem Ngrregade — komme pa tale, og

da er der fuld lyksalighed i alle blikke.
For yngre mennesker er det altid lidt van-
skeligt at fglge med i disse konversationer
om en paradistilvaerelse med priser si
lave at det ofte greenser til det utrolige.

Det kunne imidlertid vere meget inter-
essant at vide, hvilke oldtidsminder man
sely skal grave op for sine bgrnebsrn til
sin tid, Bliver det rgrende historier om
den tid, da der kgrie sporvogne i gaderne,
bliver det eventyrlige fabler om den tid
da man vandt krigen, eller vil nogle af
ens mange mere eller mindre merkver-
dige kgretgjer komme til at spille en
rolle? Hvis det sidste hliver tilfeldet, vil
min gamle Velocette komme til at ind-
tage en fremtrzdende plads, og jeg vil
sikkert med en godt forkalket tankevirk-
somhed, fi denne rgrende, gamle maskine
lavet om til en bastard udstyret med alle
mulige tckniske raffinementer som hid-
rorer fra langt senere modeller af helt
andre fabrikater. Med enorme hastig-
heder vil den have gjort Europas lande-
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.. VELOCETTE

Velocette model MAC nzea’ topventilet 350 cem high camshafl molor med Ietmetﬂcylinder‘ og let-
metaltopstykke. Baghjulsaffjedringen er udformet efler svinggaffelsystemet, men er indstilleligt
i forhold lil maskinens gjeblikkelige belastning.

veje usikre, og 1 det hele taget vil det
vzre en maskine som »nutidens« maski-
ner i 1980 sa langt fra vil kunne tage kon-
kurrencen op med.

For mine egne bgrnebgrns-skrgners
skyld ma det derfor veere en kerkommen
lejlighed at prgvekgre en 1954 model
Velocette pad 350 cem, for derigennem at
fastsla, hvad MAC’en kan prastere, Velo-
cette har som bekendt overhovedet ikke
mndret sig gennem arene, og om man prg-
vekgrer en 1954 model eller sin pgamle
1935 model ma altsd komme ud pa et(!)

Ak ja, man skal ikke tro alt, hvad man
hgrer, og bortset fra navnet pa tanken
kan jeg ikke finde ret mange dele fra
1935 udgaven pi den moderne maskine.
Bevares, konstruktionsprincippet er det
samme, men stellet er anderledes, skar-
mene har en ny facon, der er teleskopfor-
gaffel pi den ny model, baghjulsaffjed-
ring, twinsadel, en anden motor, ny gear-
kasse, anden lydpotte, oliefilter i tanken
0.5.v., 0.5.v.,, som sagt, bortset fra kon-
struktionsprineippet, enkelte tandhjul og
lejedimensioner, dynamodrevet og miske
et par skruer hist og her, er der tale om
to vidt forskellige maskiner.

Den tekniske opbygning

Stellet er opbygget som en lukket, slag-
loddet rérramme med et kraftigt dimen-
sioneret rundt rgr fra kronhovedet til det




lodretstiende sadelrgr og med et lige si
kraftigt stelrgr fra kronhovedet ned til de
to stelrgr, der lukker rammen til en en-
hed under motoren. Fra de to umnderste
stelrgr gar bagudbuede stelrgr op til det
pgverste stelrgr, og disse buede rgr er mon-
teret med ecn konsol til baghjulsaffjed-
ringens affjedringselementer. Vinkelret
og pa tvers af stellets lengderetning sid-
der et kert, men kraftigt rgr pa det lodret-
staende stelrgr, og dette tjener som leje-
hus for baghjulets svinggaffcl. Denne
svinggaffel er udformet som to keglefor-
mede bhen, der ved hjzlp af spendmuffer
er monteret pd drejeakslen. Drejeakslen
er udformet som et rgr monteret i ud-
skiftelige hgsninger og af rent praktiske
grunde lukket med en prop i begge sider.
De fjedrende elementer til baghjulsaf-
fjedringen er udformet pi ret ortodoks
vis, idet der ogsd her er tale om telesko-
pisk indkapslede skruefjedre med hy-
drauliske d@mpere, men disse fjederele-
menter er ikke monteret til stellet pa swd-
vanlig vis, men derimod i de netop omtalte
konsoller p4 en méade, der tillader en for-
skydning i stellets lengderetning siledes,
at man kan indstille baghjulsaffjedringen
til den gjcblikkelige belastning af maski-
nen. Disse konsoller er udfdrt som kasse-
profiler i sveer plade, og ved hjzlp af en
slids i hver konsol er fjederelementerne
forskydelige.

De fgrste efterkrigsmodeller var mon-
teret med Dowty forgaffel, i hvilken man
anvendte komprimerct luft som affjed-
rende element, men senere er Velocette
gaet over til at anvende en tcleskopfor-
gaffel af egen konstruktion. Denne er op-
bygget pi smdvanlig vis med skruefjedre
som affjedrende elementer og hydrau-
lisk deempning.

Motoren er ophzngt i et st ophangs-
plader foran motoren og ct andet szt op-
hzngsplader bag motoren og over gear-
kassen, og i sidstnzvnte plader er og-
sa gearkassen monteret. Motoren er si-
ledes monteret i sine ophengningsplader
ved hj=lp af kun fire bolte, og samlet ud-
gor stellet og motorens samt gearkassens
oph&ngning en meget stiv konstruktion.
Det er ret bemzerkelsesverdigt, at der mel-
lem baghjulsophzngningens svinggaffel
og den udgdende gearkasseaksel er tem-
melig stor afstand, men wunder prgve-
kgrslen bemwerkede vi pa intet tidspunkt

zndringer i kadespendingen, hyilket nor-
malt giver sig udiryk ved raslende lyde,
nir kzden bliver for slap og ved en hard
og anspandt gang, nar keden bliver for
stram.

Bade for- og baghjul er monteret med
7” bremser, og begge ankerpladerne er ud-
fert i poleret letmetal, Begge hjul er mon-
teret i stikaksler, og fzlgene er forkro-
mede. Speedometret trekkes fra bap-
akslen. P4 maskinens hgjre side er olie-
tanken anbragt, og pa venstre side sid-
der akkumulatoren, og midt imellem er
et luftfilter anbragt. Bagskermen er
meget dyb i sin udformning og beskytter
sivel kgrer som bagsedepassager effelk-
tivt mod stznk fra vejbanen. Pa sin for-
reste del er bagsksrmen fgrt helt ned
under motoren og bade for- og bagskerm
er fastholdt wved hjelp af rgrformede
skeermstivere. Sadlen er udformet som en
twinsadel, men pladsen til bagsedepas-
sageren er lidt hgjere end den egentlige
sadelplads, siledes at bagsadepassageren
kan fglge med i begivenhedernes gang
uden at lwne sig til siden for at se uden
om kgreren.

Motoren er udformet som en udprzget
letmetalmotor med krumtaphus, cylinder

K [CHEERNE tavee
BEIIA 2409
e
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og topstykke samt vippearmsdaksel ud-
fgrt i letmetal. Ligesom de tidligere &r-
gange er den nye MAC bygget som en
high camsheft motor, d. v. s. at der mel-
lem tandhjulet pd krumtapakslen og det
dobbelt sa store tandhjul pi knastakslen
er indskudt et lgstighende tandhjul af
samme stgrrelse som knastakselhjulet.
Derved opnar man at placere knastakslen
s& hgjt oppe mod venlilmekanismen som
muligt, og den frem- og tilbageghende
vaegt af stgdstengerne bliver derved redu-
ceret betydeligt, ligesom mulighed for
bgjning af stgdstengerne ikke er navne-
verdig. Knastakselhjulet driver tillige
magnetens tandhjul, der for de maskiner,
der er monteret med BTH magnet, sam-
tidig er udformet som automatisk tzn-
dinpsregulering. Den maskine vi prgve-
kgrte var monteret med Lucas magnet
med automatisk tendingsregulering efter
Lucas system. Mellem knasterne og stgd-
steengerne er indskudt to knastfglgere og
stgdstengerne aktiverer pa normal vis de
skratstillede ventiler gennem en vippe-
armsmekanisme med indstillingsmulig-
hed over ventilstammen. Uden pad krum-
tapakslens takthjul er en snckke anbragt,
og denne driver oliepumpen, der er udfor-
met som en tandhjulspumpe, Cylinderen,
der som omtalt er stgbt i en letmetal.
legering, er monteret med en centrifugal-
stght stgbejernsforing, der fornmeden par
et godt stykke ned i krumtaphuset og for-
oven danner en trinflange i samlingen
mellem cylinder og topstykke. Mellem cy-
linderblokken og krumtaphuset ligger en
enkelt pakning, og pa dette sted kan man
endvidere anbringe de sikaldte kompres-
sionsplader siledes, at cylinderen hemves
og kompressionsforholdet derved nedset.-
tes. Ved hjelp af fire gennemgiende stag-
bolte samles lopstykke, cylinder og krum-
taphus, idet der i Krumtaphuset er fire
gevindskirne stutse. Hyis vore lwsere
nogensinde skulle komme ud for at ad-
skille en sidan motor, skal vi gdre op-
merksom pa, at samlingen mellem eylin-
der og topstykke er noget for sig selv.
Som mnetop omtalt, betepgner stgbejerns-
foringen en trinflange, og oven pé denne
trinflange ligger en ganske smal pakning,
medens der ikke er nogen decideret top-
pakning.

Vippearmshuset er stgbt sammen med
topstykket, og konsollen for vippearms-
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mekanismen er overordentlig gedigent ud-
f¢rt. De to vippearmsaksler er monteret
i todelte bgsningshuse, der samles ved
hjelp af monteringsboltene til topstyk-
ket. Krumtaphuset er som normalt stgbt
i to halvdele og samlet pad midten i ma-
skinens lengdeplan. Mellem de to halv-
dele af krumtaphuset er der ikke nogen
pakning, men derimod en lille styreflange
pa den venstre halvdel.

Krumtapakslen er wudformet som to
svinghjul monteret pA hver sin aksel-
halvdel og forbundet med krumtapsglen.
I trzksiden er krumtapakslen monteret
i et rulleleje og i knastsiden 1 et kugle-
leje. Den udgdende del af krumtapakslen
er notfortandet, og 1pst pa krumtapakslen
og uden forbindelse med notfortandingen.
sidder keadehjulet, der pa sin udvendige
side bzrer den ene halvdel af stpddem-
permekanismen, den anden halvdel har
notfortanding og er siledes i direkte ind-
greb med krumtapakslen, men forskyde-
lig i dennes lngderetning. Den kraftige
skruefjeder, der skal holde disse to halv-
dele af stgddemperanordningen sammen,
ligger i sin udvendige ende an mod rem-
skivetreekket til dynamoen, og endelig er
stgddeempermekanismen og kedehjulsam-
lingen last med en splitsikret lase-
métrik. Denne lasemgtrik ma naturligvis
aldrig drcjes lengere ind pi krumtap-
akslen end at der er en god fjederbevee-
gelse i stgddempermekanismen. Stemplet
har to kompressionsringe og en olie-
skraberring, og savel stempel som stem-
pelringe findes i standardstgrrelse samt
tre overstgrrelser. Stempelpinden er mon-
teret til plejlstangen gennem en udskifte-
lig bronzeforing, og plejlstangslejet er ud-
formet som et rulleleje med bur,

Transmissionssystemet pd Velocette er
ret serpraxget, idet koblingen er konstru-
cret pa en ganske speciel made, For rig-
tigt at forsta koblingens funktion ma man
fgrst vere klar over, at gearkassen er ud-
formel pi en anden mAade end alminde-
lig praksis, selv om hovedprincipperne
naturligvis er de samme. Forskellen be-
stir deri, at den udgaende gearkasse-
aksel, altsd den aksel der bzrer det lille
kiedehjul til bagkeden, er anbragt inden
i den hule, indgiende gearkasseaksel, der
gennem koblingen er i forbindelse med
det store ksdehjul, som triekkes gennem
en endelgs kade af motorens krumtap-
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aksel. Pa alle andre konstruktioner med
de to kzder anbragt i samme side er det
stik omvendt, eftersom den indghende
gearkasseaksel normalt er anbragt inden
i den hule, udgiende gearkasseaksel. Nar
vi fgrst cr blevet klar over dette forhold,
forstir vi ogsh, at bagkoeden ligger uden
pi forkaeden i en Velocette. Koblingen er

A: Ekoblingshindtag. B: ka-
beljustering, C: Lkablels ldse-
muffe. D: kabelholder, E:
trackslany. F: vwqlstang. G:
fodstal. Ii: ndlgserleje. I:
udipserpinde. J: lefeskal.
K: det slore kedehjul. L:
koblingsplade. M: fjeder-
holder.

justeringsmulighed. Koblingens justering
sker ved at skrue den gevindskarne fje-
derholder ind eller ud i den yderste kob-
lingsplade.

Udlgsermekanismen er udformet ved
hjelp af ct trykleje, der gennem nogle
helflydende pinde trykker den yderste
koblingsplade udefter, hvorved fjederne

En skematisk fremstilling af koblingsmekanismen pi de eencylindrede Velocetle modeller,

derefter konstrueret pa den mide, at kob-
lingspladerne  uden friktionsbelaxgning
ved notfortanding er monteret aksialt
forskydeligt pd den udvendige (og alt-
sh indgiende) gearkasseaksel, medens det
lille kzdehjul, der skal trekke bag-
kzden, er fast monterct til den wud-
gaende gearkasseaksel. Det store, drevne
keedehjul pa koblingen er udformet som
en friktionsplade med koblingsbelegning
og dette er ved en udvendig notfortanding
i fast forbindelse med de to andre frik-
tionsplader. I den yderste koblingsplade,
der ikke har nogen friktionsbelegning, er
indskruet en fjederbeholder, der er justér-
bar pi den mAide, at hele holderen kan
skrues ud eller ind i den temmelig svare
koblingsplade. Fjederne holdes under
forspending af en ringformet metrik, der
skrues pa gearkassens store tandhjul,
hvilket i dette tilfelde vil sige den ind-
ghende aksel. Denne ringmgtrik holder
hele koblingsaggregatet pa plads, og skal
derfor altid vare skruet helt i bund og
ikke pa nogen mide forveksles med en
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i fjederholderen trykkes sammen, og
friktionen mellem de to szt koblings-
plader ophzves. Pa illustrationen ser
man tydeligt, hvordan udlgsermekanis-
men fungerer. P4 ganske normal vis treek-
ker koblingshandtaget (A) pgennem et
Bowdenkabel, der ved sin forankring (C)
er last til holderen (D). Denne holder for-
veksles ogsi ofte med en justeringsmulig-
hed, men den skal altid vxre skruet helt
ind i gearkassen. Bowden kablet trxckker
gennem trekstangen (E) i vaegtstangen
(F), der igen trykker pa et stykke fod-
stal (G). Gennem lejeskalen (J) presses
udlgserlejet (H) mod de tre helflydende
pinde (I) (pa illustrationen ses kun de
to), og de trykker igen mod den aksialt
forskydelige, vderste koblingsplade (L),
i hvilken fjederholderen er indskruet.
Koblingens justering mi altsa kun fore-
tages ved at skrue fjederholderen (N) ud
eller ind og det sker pa den méde, at man
gennem det lille kwedehjul til bagkmeden
stikker en dorn siledes, at denne fir fat
i de hakker, man pa illustrationen ser i




-

fjederholderen (M). NAir man derefter
setter maskinen I gear, kan man, ved at
lade den rulle frem eller tilbage, indstille
koblingen. Hvis koblingen fedter og alt-
i skal strammes, skal fjederholderen
drejes til venstre — maskinen skal altsa
skubbes fremad — og er koblingen for
stram, skal maskinen skubbes tilbage, si-
ledes at fjederholderen drejes til hgjre.
Kabelindstillingen (B), der er vist pa illu-
strationen, tjener udelukkende det for-
mal at justere selve kablet op, eftersom
dette med tiden vil fi sit udvendige rgr
trykket sammen, medens det indvendige
kabel vil blive strakt.

Betragter man koblingen med antruk-
ket koblingshandtag og stiende motor, vil
man se, at koblingspladerne vakler skavt
udefter og denne foreteelse har bragt
mange Velocette-ejere og mekanikere Lil
fortvivlelse. Denne besynderlige funktion
finder imidlertid kun sted nir motoren
star, idet koblingsfjedrene vil blive tryk-
ket sammen af den helflvdende pind (1),
der ligger ud for fodstilet (G). Sasnart
det selveentrerende udlgserleje har faet
lov at dreje en omgang, vil koblingen pa
normal vis vere parallelt udlpst. Vi
hiber med denne forklaring at udeluklke
fremtidige fejl ved koblingsjusteringer pa
Velocette.

Kareegenskaberne

Motoren er meget startvillig, og sely
efter at have stiet pA gaden en kold nat
starter maskinen djeblikkelig om morge-
nen. P4 styret er anbragt et handtag til
luftspj=ldet og dette lukkes helt, medens
det er unddvendigt at tippe. Efter at mo-
toren har arbejdet nogle fa sekunder, be-
gynder den allercde at gi ottetakt, og man
kan med det samme dbne helt for luften;
man kan i det hele taget regne med en
meget kort opvarmningsperiode for denne
maskine. Kgrestillingen er ganske for-
treffelig, og frem for alt reprzsenterer
Veloeette MAC en af de fi engelske ma-
skiner, pA hvilke hgjre fod kan anbrin-
ges korrekt og ugeneret pi fodhvileren,
Gearpedalens anbringelse er forbilledlig,
idet den korte vandring i skiftebeviegel-
sen bevirker, at man blot ved at vippe
med foden pa fodhvileren kan foretage
korrekt skiftning bide op og ned. Accele-
rationsevnen er udmarket, og man fgler
en vis overlegenhed i trafiken pa grund
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Accelerationskurven for Velocette model MAC.
Som det ses, ligger den naturlige skifteqreense
mellem tredie og fjerde gear ved godt 80 km/t.
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af kraftoverskuddet og den lette styring.

Nar man fgrst er ude pa den abne lan-
devej, viser Velocellen, at der er adelt
blod i dens drer. Styringen er sa przcis, at
man bogstavelig talt pa millimeter kan
hestemme, hvor maskinen skal kgre sa-
vel pa lige landeve] som ud og ind af
korver og sving. For at fa korrekt kgr-
sel med den ny Velocette, skal man lige-
som pi de tidligere modeller lxgge den
lidt mere i svingene, end det er tilfeldet
med de fleste andre engelske motoreyk-
ler; men ganske uanset vejenes beskaf-
fenhed og struktur fgler man, at man
sidder pad en maskine, der er enhver si-
tuation voksen. Affjedringen er overor-
dentlig behagelig og meget fint afstemt.
Bremserne og navnlig forbremsen er
uhyre effektiv, men dog blgdt virkende,
og hremsernes effektivitet i forbindelse
med affjedringen af maskinen bevirker,
at man ved en hird opbremsning kan
bringe maskinen til stilstand pid en for-
blgffende kort bremsevej uden den mind-
ste udskridning. Selvom haghjulet brin-
ges til at blokere, begynder det ikke at
hoppe saledes, at sidvel opbremsningen
som styringen bliver usikker.

Det er virkelig en forngjelse at kgre
denne maskine, og man kan ikke undga
at legge merke til den erfaring, der lig-
ger bag hver enkelthed og navnlig bag
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Benzinforbrugskurven pda Velocetie Mac. Ma-
skinen kerer 33 km pr. liler ved 60 km/t,

afstemningen mellem de forskellige ecle-
menter, I standardudfgrelsen er der ikke
styrebremse pa Velocette’s 350 cem mo-
del — til sidevognsbrug kan den pamon-
teres — og selv ved de stgrste kgrehastig-
heder er styringen dog fuldkommen sta.
bil pa grund af det kraftigt virkende ef-
terlgb pa forhjulet., Ikke desto mindre er
styringen let og ubesveeret ved langsom
k¢rsel i trafikken. Udvekslingsforholdene
i gearkassen cr godt afstemt, men ved
start fra stilstand forekommer fgrste-
gearet at vare ret hgjt. Det er et kende-

tegn for maskinens kvalitet, at alt virker
praceist og hensigtsmassigt. Blot er horn-
kontakten i overconsstemmelse med en-
gelsk praksis anbragt pid hgjre side af
styret lige ved gashandtaget, hvilket er en
komplet idiotisk foreteelse pA de engel-
ske maskiner.

Til kortvarige parkeringer anvender
man et kraftigt stgtteben, men maskinen
er tillige forsynet med et midterstativ,
som er forblgffende let at bringe 1 anven-
delse. Et let trek i bgjlen ved bagshker-
men og den ingenlunde lette maskine rul-
ler lige op pa stativet.

Som alle finere maskiner er Velocette
overordentlig fglsom overfor ukorrekte
justeringer, forkert dwktryk og lignende.
For hardt pumpede ringe giver gjeblikke-
lig en let dansende kgrsel pA ujevne bro-
stensheligninger, men i samme gjeblik,
daktrykket bringes ned til det foreskrev-
ne, kgrer maskinen snorlige.

Velocette’s 350 ccm model er en af de
maskiner, der bringer én i heftig tvivl om,
hvorvidt den tyske fremgangsmide med
at tegne en ny model op i én streg, eller
den engelske metode med at forbedre lidt
hist og lidt her er den rigtige. Bevares, det
er et stort arbejde at holde en konstruk-
tion af den engelske type ren og pen i alle
kroge, men pi den anden side er det
lenge siden, jeg har befundet mig sa godt
pi en motoreykle som pi Velocette MAC,

Fabrikant: Veloce Ltd., Birmingham.

Imporigr: Excelsior-Henderson Motor
Co.

Motor: 1-cylindret, 4-takt, boring: 68
mm, slaglenged: 96 mm, slagvolu-
men 349 cem, topventilet. Kompres-
sionsforhold: 6,75:1, maksimal mo-
toreffekt: ca. 18 hk. Smgresystem:
tgrsump. Stempelhastighed ved 60
km/t: 8,67 m pr. sckund.

Transmission: Motor til kobling: kede
0,6 % 0,305. Kobling: flerplade. An-
tal gear: 4. Skiftemekamisme: fodpe-
dal i hgjre side. Udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul: 1. gear
14,0:1, 2. gear 9.6:1, 8. gear 7,3:1 og
4, gear 5,5:1. Gearkasse til baghjul:
kede 0,5 % 0,305. Dekstgrrelse 19 x
3,25.

SPECIFIKATIONER:

Stellonstruktion:Slagloddet rgrramme.

Hjulophengning: Forhjul: Teleskop-
gaffel. Baghjul: Svinggaffel.

Stativ: I midten samt stptteben.

Benzintank rummer 13,6 liter, heraf
1-—1,6 liter pa reserve.

Olietank rummer 2,27 liter.

Bremser: 77 diameter.

Elektrisk anlwg. Fabrikat: Lucas eller
Miller. Ampéretimer piA akkumula-
tor 13. Tending: Magnet. Ladekon-
trol: Ampéremeter.

Udstyr: Speedometer, twinsadel, vark-
tgj, pumpe og stoplysgte.

Dimensioner: Akselafstand: 1370 mm.
Saddelhgjde: 830 mm ubelastet. Fri
hgjde fra jorden: 160 mm, styrets
bredde: 700 mm. Egenvaegt: 165 kg.

Pris: kr: 3650,— excl. omsatning, kr.
4810,— incl. oms®tning.
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MODEL »METEQR« 700 cem

Bedst i det lange lgb

Royal Enfield indtager en fererstilling i den engelske motorcykle-
industri, og de virkelige motcreyklister vaelger dette maerke, fordi
de ved, at hver enkelt lille del er gennemprovet kvalitetsarbejde,
og hver model repraesenterer den fornemste og mest moderne
konstruktion. Fra den mi: dste 125 ccm to-takter til den sterste
700 ccm twin er kvaliteten lige fremragende.

Royal Enfield

Vi anvlser nzrmeste forhandler:

Vest for Storeba=it : @st for Storebait:
VILH. NELLEMANN A/S o NELLEMANN & DREWSEN A/S
Motoratdelingen, Aarhus Lengangstreede 25, Kobenhavn K
Teleton 341 00 Telefon Central 2846

Den beramte =Bullet' findes nu

som bade 350 og 500 ccm.




FIAT! VOGNEN

MED DE HELT

FANTASTISKE
DEN NYE KOREEGENSKABER
“1100“

FIAT “1100" repressenterer automobilteknikens mest betydnings-
fulde. fremskridt i kralt, @konomi, komfort og sikkerhed De vil hur-
tigt opdage, at ingen anden vogn i middelklassen byder pa sa ri-
gelige pladsforhold til hele tamilien. Kereegenskaberne er fremra-
gende. Benzinforbruget er lavi og det enestaende kvalitetsarbejde

garanterer for minimale driftsomkostninger Fiat =1100= er hurtig
og ekonomisk i byens trafik og altid sikker og komfortabel pd langture

%

- FORHANDLERE OVER HELE LANDET

NORDISK FIAT #/s

GRIFFENFELDSGADE 32, K@BENHAVN N, CENTRAL 15367-15967
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Professorens fille

R forelesting

om

heste-
kreefter
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t af de forhold, vi interesserer os for,

nar vi skal vardere en foreliggende
motorkonstruktion, er dens arbejdsevne,
d.v.s. hvor meget arbejde den kan pra&-
stere pr. sekund, nar den kgrer med fuldt
ibent gasspjald. Det er motorens stgrste
arbejdsevne pr. sekund — den kalder vi
ogsi dens stgrste effekt — som udtrykkes
ved sa og sd mange hestekrazfter (forkor-
tes hk). Sely om det herer til sjeldenhe-
derne, at vi udnytter en bil- eller motor-
cyklemotor til det yderste i lengere tids-
rum, vil motorens hk alligevel vere ct
godt mél for dens prazstationsevne — f.
eks. afhmxnger et motorkdretgjs accelera-
tionsevne i alt overvejende grad af for-
holdet mellem motorens effektive hk og
kgretdjets totale vagl.

F¢r vi nmrmere forklarer, hvad man
forstar ved 1 hk, méa vi se pa, hvordan
man maler stgrrelsen af en given ar-
bejdsprastation. Hvis vi . eks. tager en
byrde pa nakken, som vejer 50 kg, og bae-
rer den op pa 4. sal, hvorved vi lgfter
den 18 m, si siger vi, at vi derved har ud-
fart et arbejde, som er lig med byrdens
viegt gange den hgjde gennem hvilken, vi
har lgftet den — det vil i det foreliggen-
de tilfzlde sige, at vi har udfgrt et ar-
bejde pa 50 x 18 = 900 kilogrammeter
(forkortes kgm). P& ganske tilsvarende
made kan vi male arbejdet, hvis vi f. eks.
skubber en bil hen ad vejen. Lad os ten-
ke os, at vognen vejer 1000 kg — si skal
vi pa vandret vejbane skubbe til den
med en kraft p4 omkring 20 kg for at fa
den til at trille, og nar vi har skuobbet
den 100 m hen ad vejen, har vi udfgrt et
arbejde pa: 20 x 100 = 2000 kgm. I al al-
mindelighed galder det altsi, at man ma.
ler stgrrelsen af et givet arbejde ved at
gange den kraft, som udgves under ar-

bejdets udfgrelse, med den vej gennem
hvilken den virker.

En-motors arbejdsevne kan altsa males
i kgm pr. sekund, og ndr man normalt i
stedet angiver den i hk, er det kun fordi,
man derved far en kortere betegnelse og
mindre talstgrrelser at arbejde med.
Sammenhzngen mellem kgm pr. sekund
og hk er nemlig den simple, at hver gang
en motor udvikler 756 kgm pr. sekund, si-
ger vi, at den udvikler en effekt pa 1 hk.
Hvis vi i eksemplct ovenfor i stedet for
selv at bzre byrden pa 50 kg op pa 4. sal
havde benyttet et hejsevaerk, som blev
trukket af en motor, og som havde en
hejschastighed pa 1,6 m pr. sekund, si
havde vi fidet udfégrt et arbejde pr. se-
kund pa 50 x 1,6 = 75 kgm, og si havde
motoren altsa afgivet en effekt pa netop
1 hk (naturligvis plus de sm&, uundgae-
lige frtiktionstab i selve hejsevaerket).

Overfgrer vi nu disse forhold til en al-
mindelig personbil, der kgrer 80 km/t,
fAr vi f. cks. de fdlgende tal: Pa vognen
virker der to forskellige krafter, som
modsziter sig dens bevegelse, nemlig
henholdsvis rulningsmodstanden og luft-
modstanden, og det er disse krefter, vog-
nens motor skal overvinde for at drive
den frem med den givne hastighed. Hyvis
vognen i belastet tilstand vejer 1500 kg,
vil der pA de fire hjul tilsammen virke
en rulningsmodstand pad 30 kg, og luft-
modstanden for en almindelig personbil
er ved 80 km't ca. 35 kg. Tilsammen skal
motoren alsid overvinde en samlet kraft
pa 30 + 35 = 65 kg. Nir vognen Lgrer 80
km/t, hvilket er det samme som 80,000
my/t, kgrer den altsi, da der giar 3600 se-
kunder pa en time, 80,0003600 = 22,2 m
pr. sekund. Arbejdsmengden pr. sekund
bliver altsd: 65 x 22,2 = 1443 kgm, eller
— da der gar 75 kgm pr. sekund til 1 hk
— 144375 = 19,25 hk. Det er alisi den
effekt, motoren ma afgive til drivhjule-
nes omkreds for at drive vognen frem. —
Imidlertid ma motoren aflevere en noget
stgrre effekt malt oppe pa svinghjulet, for
det har vist sig, at der sker en varmeud-
vikling under kgrslen dels i transmissio-
nens lejer og tandhjul og iser i berg-
ringsfladen mellem de drivende hjul og
vejhanen — denne varmeudvikling skal
naturligvis ogsi dm=kkes gennem moto-
rens arbejde, og man kan i almindelig-
hed regne med et tilleg til den ovenfor
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beregnede effekt pa ca. 20 pet., nidr man
vil beregne motorens effektive hk. I eks-
emplet ovenfor bliver motorens effekt:
19,25 x 1,20 = 23,1 hk.

Benzinmotorer til biler og motorcykler
har altid et bestemt omdrejningstal, ved
hvilket de afgiver deres stgrste effektive
hk ved fuldt abent gasspjzld — hvad en-
ten vi kommer under eller over dette om-
drejningstal, vil den maksimale motoref-
fekt veere mindre. Det skyldes, at de indre
gnidningstab i maskineriet vokser langt
hurtigere end omdrejningstallet — ved et
bestemt omdrejningstal (nemlig det, der
svarer til den stgrste hk) fir den indre
friktion overtaget, og derefter vokser den
s4 hurtigt, at hestekraften er faldende.
Hvis motoren kan tale det, kan vi forgge
omdrejningstallet til en s& h¢j verdi, at
motoren overhovedet ikke afgiver nogen
effekt — hcle det udviklede arbejde pa
stemplerne gar da til overvindelse af den
indre modstand i motoren.

I naeste nummer vil vi se nermere pa
begrebet: drejningsmoment.

*

Igvrigt mener vi, at De bgr sikre Dem et
af de fda eksemplarer, vi har tilbage af
»8tdrre Viden — Stgrre Farte. Kr. 8,75.

Dugfri ruder for 5 ere

4 nmsten alle nye personautomobiler

er et defrosteranleg standardudstyr,
men kun i fa tilfwlde er anlagget bereg-
net til at holde andet end vindspejlet fri
for dug, og i intet tilfzlde kan den ind-
strgmmende luft holde bagruden dugfri.

Dug pa ruderne er ikke alene irriteren-
de, men ogsi i hdjeste grad et faremo-
ment, man ikke bgr overse, og derfor vil
vi give Dem en enkelt vejledning i at
holde side- og bagrude fri for dug, lige-
som vi forhibentlig opsd kan hj=zlpe
ejere af =mllre personvognsmodeller uden
defrosteranlzg til at kunne se klart gen-
nem forruden.

I en skal, kop eller lignende hzlder man
ca. 2 spiseskefulde sulfoszbe, af den slags
man anvender til opvask, renggring og
lignende. Derefter legger man en ulden
klud i vaedsken og lader den blive godt
gennemblgdt, inden man haznger den op
til tgrre. Nar kluden er helt tgr, er den
prepareret saledes, at den vinteren igen-
nem kan holde ruderne fri for dug. Man
lader fgrst ruderne dugge godt til, og der-
efter tprrer man dem af med den impraeg-
nerede klud, hvorefter de vil vere klare i
mange timer. Nir ruderne atter begynder
at dugge, anvender man kluden igen.

Generalrepraesentant for Danmark:

O. E. ANDERSEN . @RESUNDSVEJ 126 . KBHVN. S.

Vealger De
Puch,
vaelger De
rigtigt!
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ENDELIG EN
FRANSK RACER

Bygget pd privat initiativ af to bradre

Dct har i og for sig virket lidt besyn-

derligt, at Frankrig, der i sin tid ind-

tog en fgrerstilling i den internationale

automobil- og motorcyklesport, i mange

dr ikke har fremstillet en racermotor-
cykle.

Frankrig har en meget stor motoreykle-

Brddrene Nougier's fire-
cylindrede racer med de
fire cylindre anbragt i
rekke pa tvers af stel-
lets lengderetning. Som
det tydeligt fremgdr af
konstruktionen er den
italiensk inspireret. Cy-
linderblokken er opdelt
i to separafe blokke med
hver to cylindre. Der er
fire  karburatorer og
magnetfending. Baghju-
let er opheengt i sving-
ftaffel og forhjulet 1 tele-
skopgaffel.

industri, men af handelspolitiske grunde
er der ikke tale om nogen stgrre eksport,
af hyilken grund de franske motorcykler
kun er lidet kendt uden for landets gren-
ser. Vi fir nu meddelelse om, at en fransk
racermotorcykle vil komme frem pi ba-
nerne i den kommende sa&son, men det er
ret hemzrkelsesveerdigt, at denne maskine
er bygget pa privat initiativ og ikke af en
fransk motorcyklefabrik. Det er brgdrene
Nougier, der har konstrueret og fremstil-
let en firecylindret 350 ccm racer, ophyg-
get efter italiensk mgnster, d. v.s. med de
fire eylindre i rekke, anbragt pA tvaers af
stellets lmngderetning., Forhjulsaffjedring
ved hj=xlp af teleskopforgalfel op bag-
hjulsaffjedring ved hjxlp af svinggaffel.
Det er imidlertid ikke alene inspirationen,
der er kommet fra Italien, idet en vasent-
lig del af moloren er fremstillet af det
italicnske firma SIMP i Turin, og de fire
karburatorer er af m:erket dell’Orto. Mo-

toren er monteret med en stor og meget
effektiv olickgler, og olietanken rummer
seks liter olie. Motoren vil komme i en
350 og sencre i en 500 cem udgave, fgrst-
nevnte med boring og slaglengde pa hen-
holdsvis 45,3 mm og 54 mm, medens 500
cem modellen vil veere kvadratisk med 54
mm boring og slaglengde. Motorens ef-
fekt og odrejningstal opgives ikke, men
det oplyses, at magneten er heregnet for
et omdrejningstal op til 12,000 omdr/min.
Gearkassen har fem wudvekslingsforhold,
og maskinen synes igvrigt at vere over-
ordentlig gennemarbejdet. I mods=ztning
til de fleste andre moderne racermaski-
ner er der ikke tale om stgrre strgmlinie-
bekledning, kun er benzintanken formet

siledes, at rytterens knz ligger indenfor
den forreste del af tankens sider, og bag-
skeermen er forsynet med en lille strgm-

linieprofil.
-] [ ]
Mobiloil

HD”

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV,

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUM OIL COMPANY

25




I anledning af en artikel i S.M.J. der

hed: »Hvilken betydning har tandrg-
renes gevindlengde«, vil jeg gerne fore-
leegge Dem et problem.

Min Studebacker 1939—41 opgives fra
fabriken (A/S Nord. Diesel) at skulle have
tendrgr med 10 mm gevindlengde og kg-
rer ogsd med sadanne rgr. Men tzndrgrs-
hullets lengde er 13—1% mm. En Bosch-
ckspert siger, at visse motorer skal have
korte tndrgr, fordi de er tilbdjelige til at
brende elektroderne. I Deres artikel haev-
des det kategorisk, at alle gevind pa tend-
rgr skal nA i niveau med forbrendings-
rummets overflade.

Inden jeg ofrer 30 kr. pa at prgve vog-
nen med tendrgr med lange gevind, vil
jeg gerne spgrge, om det er Fa. N. D.’s op-
givelse, der er rigtig eller Deres fremstil-
ling i nmvnte artikel, og om De kan give
en forklaring pi de to modstridende op-
fattelser, V. 4., V. Sottrup.

Det er korrekt, ndr Nordisk Diesel op-
giver et tendrgr med 10 mm gevindlang-
de. Det er ogsd rigtigt, at De kan mdle
godstykkelsen i topstykkel il 13—14 mm,
men der er blot det at bemeerke, at kun
de 10 mm er gevindskidret, sd De vil aldrig
kunne fd& et tendrgr mere end 10 mm ned
i topstykket. Hvorfor man har lavet detie
lille »forkamimer«, kan imidlertid hverken
Nordisk Diesel eller vi give Dem oplys-
ninger om; men der sker immervek sd
megeft meerkeigt { Amerika. En helt anden
sag er, at vi stiller os noget tvivlende over
for, at en virkelig Bosch-ekspert skulle
sige, at visse moforer skal have tilbage-
trukket tendrgr, fordi disse motorer
skulle braende elekiroderne. Jo stgrre del
af topstykket tandrgrsgevindet er i kon-
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Spgrgsmdal til »Teknisk Brevkasse« besvares
kun, nir der medsendes svarporto,

taki med, jo bedre bliver tendrgrel dog
kolet, og Bosch har med udmearkede re-
sultater sat fendrgr i alverdens racere og
rekordmotorer. Undskyld vor skepsis.

Snm kgber af Deres blad tillader jeg mig

at forespgrge, om De kan give mig
nogle oplysninger, som jeg ikke har kun-
net faet hos fagmandene?

Det drejer sig om en AJS motoreykle,
Model 41 »Silver Streacks 350 cem.

Hvilket tendrgr foreskriver fabrikken,
samt stralespids, nalens stilling, ventil-
spillerum og fortending?

Pa forhand tak for svaret.

B B.; Struer.

Der er aldrig blevet fremstillet Silver
Streach 350 cem i 19%1, men dette synes al
pere underordnet i detfe tilfrlde. Silver
Streach motoren kom frem i 1938 og blev
wndret ganske lidt i 39. Den samme maotor
finder vi i militermodeller og i efterkrigs-
modellerne, omend med smd uvariation.
Huotis det er notorisk, at maskinen er frem-
stillet i 41, er det ikke en Silver Streach,
men en militermodel, oy hvis def er af-
gjort, det er en Silver Streach, sd er den
ikke fremstillet senere end 1939. Rent bort-
set fra dette skal strdlespidsen vere 150,
selvom der pd krigmodellerne sad en Amal
karburator, type 275 F/1J, med en strdle-
spids pd& 120. Nd'ens stilling er tredie hak
fra oven, og ventilerne skal stilles med
spillerum 0, d. v..s. at stpdstengerne skal
kunne drejes let rundt med fingrene, men
der md ikke vere noget spillerum op og
ned. Indstillingen sker ved kold motfor.
Tandrgret skal vere KELG F 70 eller F 80,
eller tilsvarende rgr af andet fabrikat.
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a jeg ser at De giver sd mange motor-

ejere gode rad, vil jeg ogsh bede om
hjelp. Jeg har en Viktoria 250 cem 1953
som jeg synes tager lovlig megen benzin,
idet den kun gar 20—22 km pr. 1. Dysen
er nr. 105 og nalen star i nastgverste halk,
som den skal efter kataloget. Hvordan
skal jeg fa benzinforbruget sat ned?

Da den kun er komprimeret 1:5,8, kan
den méaske komprimeres lidt hdjere, i sa
fald hvor meget? Findes der originalt top-
stykke til dette, eller hvilket andet wvil
da passe. Jeg har kgrekort til bil og alm.
motorcykle. M4 jeg uden videre kgre med
sidevogn. ;

N. P. Horsens.

Def er mest sandsynligt, at det store
benzinforbrug stammer fra for lav taen-
ding. Prgv at stille tendingen ind til den
foreskrevne fortending og se om resul-
tatet ikke bliver bedre, Der findes ikke
topstykker til hgjere kompressionsfor-
hold og det er heller ikke altid, af man
med godt resultat kan komprimere en to-
fakt motor op. Nar De har ‘kgrekort iil
motoregkle ma De ndr som helst kgre
med sidenogn.

an Teknisk Brevkasse svare mig pa
fglgende spgrgsméal:

1. Indfgres Triumph “Terrier 150 cem?

2. Hvad koster omtalte model inclusiv
omsetningsafgift ?

3. Hvor stor er tophastigheden for BMW
R 25/3, AJS 7 R, Matchless G 45.

4. Jeg har hgrt, at ventilerne pi Ford
Taunus kun kan justeres ved at slibe
af ventilstammen. Passer det?

J. E. C. Nykgbing M.

Triumph Terrier pd 150 cem er endnu
ikke blevet indfgrt her til landef, men
ventes til foraret 1954. Prisen pa denne
model kendes endnu ikke her i landet.

BMW R 25/3 har en maksimalhastig-
hed pa 113 km/t. AJS 7 R og Matchless &
45 er begge racermaskiner og fophastig-
heden opgives som bekendt aldrig pd
racermaskiner. Det er forkert hvad De
har fdet oplyst om ventilerne pa Ford
Taunus, eftersom disse er ganske almin-
delig justerbare, og ikke som pa V 8§ mao-
dellerne uden mulighed for justering.

Sid rart i

FrI FART

- ligesom 80 % af de
afbildede herrer. Vel-
tilpasse, afslappede og
i behagelige karestil-
linger »sidder de pd«
ARMSTRONG's hy-
drauliske steddcempe-
re, hvis fremragende
kvalitet har gjort dem
til originaludstyr i mere

80 °/o

af nye, engelske vog-

ne.

Mdske kerer De ikke i
en sGdan vogn og s&-
ledes ikke »pdée ARM-
STRONG's hydrauliske
steddeempere. Vi il
derfor varmt anbefale
Dem at teenke pd Deres
egen og vognens leve-
fid.

... De kan ikke veelge
bedre meerke end

ARMSTRONG

STOD-DAMPERE

IMPORT: VILH, NELLEMANN A/S - KBHYN. . RANDERS




eg har i sinde at give min nye 250 DKW
Jcn standardtuning efter februar numret
1952, og jeg tillader mig derfor i denne
forbindelse at forespgrge om det vil vare
tilradeligt, efter en fuldstendig rensning,
at forkrome nogen af de indvendige dele
af matoren; jeg tznker her pad topstyk-
ket, indsugningskanal o. lign, og vil man
have merkbar fordel deraf?

Det kan godt veere, at spgrgsmilet er
fjollet, men jeg har lwst om n=vnte deles
hgjglanspolering for at undgh kuldannel-
ser og fA en bedre gang.

Er der igvrigt nogle steder, hvor man
kan g hen med cylinderen under armen
og fa ordnet polerings- og slibearbejdet
for en nogenlunde billig penge.

H. B. R., Kbh. SV,

De vil nappe have stgrre glede af at
hdrdforkrome kanaler og topstykker i
Deres DREW. Almindelig forkromning kan
ikke holde i det Tange lgb og vil kun vere
et risikomoment. Er poleringen udfgrt
godt, vil kanalerne blive sd blanke, af
forkromning igvrigt er overflpdig. Po-
leringsarbejdef vil sikkert kunne udfsres
af en maskinfabrik eller en eylinderser-
vice.

Det skulle glede mig, om De ville be-
svare fglgende spgrgsmal i Dercs ud-
merkede tidsskrift.

1. Hvor kan Gargoyle Etna 0il 3 kgbes
De anhefalede i maj-nummeret denne
som den eneste virkelig egnede olie til
luftfiltre; men jeg har ikke kunnet
fremskaffe den hverken her eller i
QOdense.

3, Hvorledes er kraftoverfgringen pa den
nye »Heinkele scooter?

3. Inspireret af visse scootere: Er det
forsvarligt at montere NSU-Fox 4-takt

med letveegtsidevogn?

4. Hvad er prisen pA Velocette LE 2002

H. €. 0., Kolding.

Gargoyle Etna Oil kan bestilles i eet-
liter dunke hos forhandlere af Mobiloil.

Eraftoverforingen pd Heinkel scoofe-
ren bestar af kedetrek mellem krumiap-
akslen og koblingen og kede i Iukket olie-
badskasse mellem den udgdende gear-
kasseaksel og baghjulet.

Til lettere varetransport vil man an-
tageliy kunne montere en fire-takt NSU
For med en letvegtsidevogn i lighed med
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scooterkonstruktionerne, men en person-
sidevogn wvil vi pd det bestemleste fra-
rdde til denne model.

Velocette LE 200 koster inclusiv om-
seetningsafgift kr. 3.900,00.

eg tillader mig herved hgfligst at stille
J Dem et par spgrgsmal. Jeg har en DEW
vogn 1939 special, boring 76, slaglzngde
76, men nu har jeg set i handhogen til den
to-cylindrede 1953 model, at den har
samme horing og slaglengde. Medens min
vogn gar 3500 omdr./min. pa kompr. 1:5,9
og en topfart af 90 km, har den anden en
fart af 100 km pé en kompr. 1:6,6 og 4500
omdr./min. De bedes venligst oplyse mig,
om man kan sendre min motor til den
samme ydelse, og hvordan.

0. L., Helsinggr.

Den forggede effekt pa 1953 model DEW
i forheld £il model 1939, hidrgrer fra tre
faktorer. For det fgrste er topstykket af
en anden konstrukiion, der giver hgjere
kompressionsforhold, for det andet er
1953 modellen monteret med faldstrgms-
karburator og benzinpumpe, og for det
tredie er der et nyt udblesningscnleg
med nye lyddempere pd 1953 modellen.
Samtlige disse dele skal mndres sdfremt
effekten skal swites i vejret pd 1939 mo-
dellen. Def er ret kompliceret af montere
det ny udblesningsanleg pd en 1939
model, men der kan ogsd vindes en del
ved at montere et nyt topsigkke, fald-
stremskarburator og en elektrisk benzin-
pumpe.

Og dette er sd papirkurven 1 hvilken alle
spprgsmdlene uden svarporto er haviel. Vi
beder pore lmsere erindre, at vi i 1953 besva-
rede nassfen 3000 spdrgsmal og ped en simpel
opteelling af bladet, vil De sikkert forstd, at
det kun er en brpkdel der har haft almen
interesse for Teknisk Brevkasse. Svarporto
er derfor ngdvendig, da alle spdrqsmdlene
besvares, selvom de ikke bringes i brevkas-
sen. Vi vil dog bede vore lwsere om ikke at
bebyrde os med sporgsmil, som De kan gd
lige hen hos Deres jorhandler og fd besvaret.

i
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Ragnar Sunnqvist
pludselig ded

en stdgrste motorcyklist, Skandinavien
nogensinde har haft, Ragnar Sunn-
gvist, er pludselig dgd i en alder af 45 ir.

Ragnar Sunnqvist begyndte, som de
fleste andre store motorcyklister, i det be-
skedne ved at debuterc i motorsporten
med en Royal Enfield under pélidelig-
hedslgb og orienteringslgb. Senere kgrte
han pad en Norton i forskellige mindre
landevejslgb, men her viste han dog gan-
ske enestiende evner op i 1930 var han
medlem af det sejrende svenske hold i de
nordiske jordbancmesterskaber. 1 1931
blev Ragnar Sunnqvist knyttet til Hus-
qvarna og dermed begyndte en stor epo-
ke i svensk motorsport. Navnene Ragnar
Sunnqvist, Gunnar Kalén og Husqvarna
blev frygtet pa de eurcpziske Grand Prix
baner. I 1932 vandt Ragnar Sunngvist
Djurgirdsloppet of bley nummer seks i
det hollandske Grand Prix, han vandt
Sverigs TT i C-klassen 1933, Djurgirds-
loppet vandt han igen i 1933—36—37. I
1935 indlagde han sig de stgrste fortjene-
ster ved at vinde bl, a. det tyske Avus
1gb mod BMW's frygtede fabrikshold, og
i 1936 slog han sit navn fast for tid og
evighed ved at vinde Frankrigs, Italiens
og Schweiz’ Grand Priz. Ragnar Sunn-
qvist opndede selviglgelig utallige sejre
i mindre lgb, men ogsid mange strilende
placeringer viste, at han var en fdrer i
serklasse. Han blev siledes numimer to i
Tysklands Grand Prix tre ir i traek, nem-
lig i arene 1933—34—35.

Efter krigen filk Ragnar Sunngvist et
strilende come back ved pad en gammel
Husqvarna-racer at wvinde Skarpnick
Grand Prix foran unge, rutinerede kgrere
pd langt mere moderne materiel. I som-
meren 1953 deltog Ragnar Sunngvist i
Hedemora’s TT, i hvilket han bley num-
mer syv 1 den internationale 350 ccm
klasse, og det var hans agt at genoptage
motorcvklesporten for alvor, hvis han
kunne fi fat i en trecynlindret DKW fa-
briksracer. Ragnar Sunnqvist var en kg-
rer og en sportsmand af virkelig stort for-
mat, og hans navn vil sta gverst pa listen
for skandinaviske ryttere.

Indbind S.M.].

Ogsa i ar indbinder vi SMJ i et smuki
og solidt bogskabsbind. Prisen pr. ar-
gang er kr. 6,75 + porto. For at kunne
fremstille indbindingerne til denne
lave pris ma vi indbinde argangene se-
ricvis, og bladene mé derfor vere os i
hznde senest den 5. februnar, og de
indbundne blade vil blive returneret
omkring den 15. marts.

*
L

Husk at emballere bladene godt og
skriv tvdelig afsenderadresse hade pa
pakken og pd en seddel, der vedlegges
bladene.

*
Ukomplette argange af 1953 kan sup-
pleres op, dog er januar-nummeret ud-
solgt (fa komplette 1952 Argange kan
leveres).

*
Indsend Deres blade til

Skandinavisk Motor Journal
Lille Kongensgade 43, Ka@benhava K.
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Mecanicus taler lidt om

TOPSTYKKER AF
LETMETAL

De fleste moderne motorcyklemotorer

og cn lang rekke nye, curopmiske
automobilmotorer er monteret med let-
metaltopstykker, og selv om dennc over-
gang fra stgbejern i det slore og hele er
en forandring, der kun kommer konstruk-
tgrerne ved for si vidt, at de mé regne
med andre verdier for varmeafledningen,
sa er der dog visse forholdsregler at tage
for savel mekanikere som cjere af moto-
rer med letmetaltopstykker.

I fabrikernes instruktionshgger vil man
se, at topventilede molorer med letmetal-
topstykke skal have mindre spillerum
mellem stgdsteznger og vippearme end til-
svarende motorer med stpbejernstopstylk-
ke. Dette forhold byder naturligvis ingen
vanskeligheder, men vil méske for en del
af vore lzsere krweve en forklaring. Tager
vi specifikationerne for en topventilet
stgdstangsmotor med stphbejernslopstyl-
ke vil vi se, at der i reglen skal vare et

~  spillerum mellem stgdstznger og vippe-
arme, samt at dette spillerum skal vee-
re stgrre ved udblesningsventilen end ved
indsugningsventilen, Dette forhold har sin
naturlige forklaring deri, at ventilerne pi
grund af den store varmepavirkning ud-
vider sig mere end den velafkglede cylin-
der. Nar motoren opvarmes sker der nor-
malt det, at eylinderen opvarmes og ud-

vider sig sdledes, at topstykket Ipftes i
vejret. Stdgdsteengerne opvarmes lkke sa
meget som cylinderen og udvider sig der-
for heller ikke si meget, og disse forhold
ville altsa bevirke, at der blev stérre spil-
lerum ved varm motor end ved kold mo-
tor, men dertil kommer, at ventilerne, og
naturligvis navnlig udblesningsventilen,
udvider sig s& meget, at det forggede spil-
lerum ophaves og en del af det spillerum,
der er indstillet ved kold motor, udlignes.
Sasnart der er tale om en motor med let-

metaltopstykke, bliver forholdet et andet,

idet letmetallet udvider sig starkt ved
opvarmningen og pA den made i endnu
hgjere grad lgfter vippearmsmekanismen
end stgbejernstopstykket er i stand til
Ventilerne kan ved opvarmning ikke fglge
med i denne udvidelse, og derfor bliver
der sigrre spillerum, jo varmere motoren
bliver. Da man i stor udstreekning gar
over til at bruge stgdstenger af en cller
anden letmetallegering sker der for disse
motorers vedkommende det, at stgdsten-
gerne, trods den forholdsvis ringe opvarm-
ning, udvider sig mere end stgdstenger
af stillegeringer, og letmetalstgdstenger-
ne vil derfor krzve et spillerum ogsa ved
kold motor. Man kan derfor ikke g ud fra
som givet, at en motor med letmetaltop-
stykke skal have spillerum nul ved kold
motor, og man ma derfor altid ngje fplge
fabrikernes instruktioner, der meget oftc
skifter fra drgang til argang.

Letmetal er imidlertid et meget gm-
findtligt materiale at arbejde med, bl. a.
fordi det er forholdsvis bhlgdt, men frem
for alt fordi det gerne vil »arbejde¢, nar

MOTOR DRESS iibyder | =i o

Ridebenklaeder beramt for snit og pasform
Lzderveste amrk. flyvermodel med stof og

VAT e LI EOE T s B ol T it kr. 168.00
Gummifrakker sorte, tlere modeller, velegnet
4l motarkersel fra o s i s s by el - 56.50
Keret=pper (kraftig, vandtest kalechedug) .. = 24.50
Nyrebzelter prima kvalitet ................ -  19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
L 3. ARMEMOBEL RSPt s i s - 59.50

klar, splintsikker
og udskiftelig rude

kr. 9.85 MOTOR DRESS Tifonnonazsss
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det bliver opvarmet. Tager man saledes
ct letmetaltopstykke og undersgger det pa
et retplan medens det er koldt, vil man,
safremt topstykket er nyt, se, at det er
fuldkommen plant. Opvarmer vi derefter
det samme topstykke til almindelig drift-
temperatur og atter liegger det pa retpla-
net, vil vi konstatere, at topstykkets an-
lzgstlade ikke lngere er plant, idet god-
sef har vredet sig. Dette eksperiment vil
vi imidlertid ikke tilrdde vore lascre at
udfl¢re i praksis, for undersgger vi top-
stykket pad retplanet efter at det atter er
blevet kaldt, vil vi til vor forfaerdelse op-
dage, at anlegsfladen ikke er gaet tilbage
til sin -oprindelige facon — det er kort
sagt blevet skeevt. At en saddan skavhed
vil betyde utethed mellem cylinder og
topstykke, er vel nasten overflgdigt at be-
mgerke.

Ud fra ovenstaende vil man forsti, at
det er meget vigtigt at spende et letmetal-
topstykke ngjagtigt ved den fgrste mon-
tering, og det er i virkeligheden en meget
grov brgler at spende et letmetaltopstyk-
ke uden indikatornggle. Endou varre er
det imidlertid at afmontere et letmetal-
topstykke medens dette endnu er varmt —
terst nar topstykket er stenkoldt ma det
afmonteres. For en ordens skyld skal det
bemeerkes, at man aldrig ma efterspende
et letmetaltopstykke for det er hell koldt.

Letmetal er ikke slidstarkt, men der-
imod ret blgdt og af den grund er der i

topventilede motorer indsat slidsterke
ventilszder, hvadenten disse er stgbt eller
pressel 1. Det er imidlertid kun i sjeldne
tilfwelde, at man ogsa har taget disse for-
holdsregler ved tandrgrsgevindet. Lidt
ubehandighed ved udskiftning af et tend-
rgr kan derfor gdelmgge gevindet i top-
stykket, hvilket man ofte ser navnlig pi
luftkglede to-takt motorer, der temmelig
ofte far udskiftet tzendrgret. Det er en gyl-
den regel, at man aldrig ma skifte t®nd-
rgr i et letmetaltopstykke med mindre
dette er opvarmet sdledes, at tendrgrs-
hullet pd grund af varmeudvidelsen er ble-
vet lidt stgrre og altsd lettere lader tend-
rgret skrue ind. Gyldne regler er imidler-
tid ikke altid lette at fdglge, og det til-
feelde kan meget let indtreffe, at en en-
cylindret motoreyklemotor ved kold start
om vinteren far twndreéret vadt pad grund
af overdreven tipning eller lignende. Det
er da fristende at skifte twendrgret ud
med et tgrt rgr, idet man ved at traede
motoren rundt nogle gange, medens tend-
rgret er afmonteret, lufter motoren ud.
Det er imidlertid bedre at lukke for ben-
zinen og trede motoren rundt mange gan-
ge, for pa den made at tdrre tendrgret.
Ma man ngdvendigvis skifte et rgr med
kold motor, hgr man kun skrue det ny rér
i med fingrene uden brug af veerktdj, og
derefter varme motoren op. Nir motoren
cr driftvarm kan man efterspende pai nor-
mal made med en topnggle.

Vil du virkelig pasta, at de fir penge for det der?
(Fra =The Motors Londaen}
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NIMBUS forenes Skenhed og

Kraft med Sikkerhed og @ko-
nomi. Den 4.-cylindrede NIM-
BUS ei behagelig at kere, selv
over lange Afstande - ikke alene
Solo men ogsaa med Sidevogn
- derfor den ideelle Turistmaski-
ne. De mange Fordele kende-
tegner NIMBUS - en Kvalitets-
maskine med Overskud af Kraft
og lang Levetid - der gennem-
ferer, hvad den bliver sat til.

NIMBUS leveres som
Standard.

NIMBUS leveres som
Luksus i smukke,
moderne Farver

32
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STYR OG FORLYGTE

Paa det smukt formede Pladestyr or
Kontrolinstrumenterne samlet — alt
ligger i Haanden og er let at betjene.

SADEL

KROMN- OG
SPIDSHJUL

Jeevn og bled Krattover-
foring gennem gummli-
deempet Kardan — derfor
fuld Sikkerhed og hojeste
Renlighed.




4.cylindret Blokmotor giver jmvn Gang,
hurtig Acceleration og star Trakkraft ved
alle Omdreajninger.

Skriv efter vort NIMBUS Katalog
med Specifikationer, der tilsendes gratis.

\\\\\ | l////

It

A/S FISKER & NIELSEN

Peter Bangs Vej 30
K@BENHAYN F

Autoriserede Forhandlare over hele Landet
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Nye mileinstrumenter

til motorcykler
[remstillet af SM]'s tekniske afdeling

Kan leveres til veerksteder og klubber

\. =

Medcns der til maling af automobiler-

nes benzinforbrug findes en lang
reckke maleinstrumenter af forskellig kon-
struktioner og i mere eller mindre gedigen
udfgrelse, har det aldrig vieret SMJ’'s tek-
niske afdeling muligt at opdrive et ordent-
ligt maleapparat til motorcykler. I lang
tid klarede vi os med en forholdsvis pri-
mitiv anordning, der ganske vist var
meget praeis, men samtidig krevede et
omfattende arbejde, nar en forbrugskur-
ve skulle vaere korrekt. Dette apparat be-
stod ganske simpelt af en beholder med
en tragtformet bund, der endle i et rgr,
op dette var ved hj=zlp af en slange for-
bundet til karburatoren. Ved hj=lp af et
mileglas inddelt i kubikcentimeler heldte
vi en given mangde benzin i beholderen,
og sd hvor langt maskinen kg¢rte pa denne
beholdning ved forskellige hastigheder.
Da man for at kunne optegne en forbrugs-
kurve métte kgre med konstant hastighed
ved hvert forseg, var det farst ngdvendigt
at udregne forbruget fra cn staende start
til den foreskrevne hastighed var niet, og
da forse¢gskérslen samtidig skulle starte
ved en kilometersten, tilskriver vi en del

e
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af vore gra har disse besvarlige prgve-
kgrsler. Accelerationsprgverne skal og ma
foretages ved hj=zlp af et stopur, da dette
ikke alene er den eneste naturlige frem-
pangsmade, men ogsa den sikreste metode.
Der findes forskellige apparater, som f.
cks. accelerometer op lignende, paA marke-
det, men de virker ikke helt eflter den
standard vi ¢gnsker. Nu er det ikke nogen
let sag at passe gas, kobling o stopur pa
een gang, sely om g@gvelse ggr mester, og
derfor spekulerede SMI’s tekniske afde-
ling ogsid pa en bedre lgsning af dette
spgrgsmal,

Vi kastede os forst over opgaven med at
fremstille et nyt benzinméaleapparat, og
inden vi begyndte at sli streger pa papiret,
satte vi fglgende betingelser: 1) apparatet
mé ikke anbringes for hgjt over maski-
nens benzintank, da syvgmmerstanden
ellers vil blive for hgj, 2) apparatet skal
viere forsynet med et hanesystem saledes,
at man kan foretage det ngdvendige tillgb
uden at bergre malebeholdningen, og 3}
malingen skulle foretages over en given
afstand i stedet for p& en given benzin-
meengde.

Da fgrst dette var klart, var resten ikke
vanskeligt. Vi konstruerede en beholder
med ct maleglas inddelt i kubikeentimeter,
i bundstykket indbyggede vi en tregangs-
hane med to wudgiende rgr saledes, at
apparatet kunne forbindes til savel ma-
skinens benzintank som til karburatoren.
I apparatets »topstykke« indstgbte vi en
lille stuts med gennemhorede luftkanaler
siledes, at méalebeholderen stod i forbin-
delse med «den atmosfzriske luft, og ende-

For al undgd at sidde med
stopuret 1 hdnden har uvi
fremstillet detfe lille appa-
rat bestdende af en urkon-
sol med udlgsermekanisme
saml et aktiveringsgreb, der
felger gashdandtagels beva-
gelse.
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Mdleapparatet, der med
usvigelly sikkerhed forteller
om motorcyklernes benzin-
forbrug ved forskellige ha-
stigheder. Som del ses, er
mdleren inddelf i sireger
(Rkubikcentimeler) og Ire-
s]nngxhanen er let tilgmnge-
ig, Apparatet spandes fust
pa tanken ved hjelp af en
kraftiq rem, o? for at holde
mileren pd plads samt for
af skdne lakeringen er der
indskudt store, blgde gum-
mipuder, Tregangshanen er
stebet sa tet at der selv
efter adskillige hundrede
kilometers kprsel ikke kom-
mer een drdbe benzin ud.

lig monterede vi en libelle oven pa appa-
ratet saledes, at apparatet altid kan vere
ngjagtig lodret under aflesningen. For at
kunne betjene hanen let og ubesvieret un-
der kgrslen, anbragte vi handtaget gverst
pa apparatet og forbandt det ved hj=zlp af
en aksel til hanen i bundstykket. Resten
af historien er kun et spgrgsmil om kor-
rekte modeller til stgbningen og igvrigt
fint pracisionsarbejde. Nogle bespendin-
ger blev anbragt pA en sddan made, at
méileapparatet kunne sidde pi siden af
benzintanken, og altsa gav ngjagtig den
samme svgmmerstand som nir karbura-
toren far benzin direkte fra maskinens
tank.

Sa4 var vi klar til at kdre, og apparatet
virker nu pa den méde, at man inden mo-
toren startes fylder maleapparatet ved at
s@tte tregangshanens handtag i een af de
tre stillinger, og der lgber derpia benzin
fra maskinens tank over i maleapparalet
i henhold til loven om to forbundne kar.
For at fylde maleglasset helt op er det
ngdvendigt at have maskinen fuldt op-
tanket. Nar apparatet er tilstrakkelig
fuldt, saftes hanen pa »gennemstrgm-
ninge, hvilket vil sige, at benzinen strgm-

mer fra maskinens tank direkte til karbu-
ratoren, medens der er lukket for male-
apparatets benzinbelholdning, Vi afleser
derefter ganske ngjagtig hvor megen ben-
zin, der er 1 maleapparatet, og starter der-
efter motoren. Vi accelercrer s 1na-
skinen op til den hastighed, ved hvilken
benzinforbruget skal afprgves, og nar vi
har kert ca. 1 km stgt med denne hastig-
hed, slar vi i samme gjeblik vi passerer
en kilometersten maleapparatet til ved at
stte hanen i sin tredie stilling: méling.
Fgrst da bhegynder prgven for alvor, og
med konstant hastighed kgrer vi nu ngj-
agtig 5 km, og idel vi er ud for den femte
kilometersten, sztter vi hanen pa gennem-
strgmning, og vi kan altsa kgre som vi vil,
uden at berpre mialeapparatets bezinbe-
holdning. Vi fortsmetter et stykke ud ad
vejen, vender maskinen, tager tillgb til
den foreskrevne hastighed og slar méle-
apparatet til ved den samme kilometer-
sten, som vi fgr brugte til at markere af-
slutningen for prgvestrakningen. Ved den
femte kilometersten — ved hvilken wvi
startede i fgrste omgang — slir vi atter
apparatet fra, og derefter stopper vi ma-
skinen for at aflase henzinforbruget. Nar
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vi npjagtig ved, hvor mange kubikeenti-
meter vi har brugt pa 10 km, er det jo ikke
vanskeligt at omregne forbruget til liter
pr 100 km. Vi har brugt dette maleapparat
gennem et stykke tid, og det opfylder alle
kray om priccise malinger.

Mange motoreyklister har set med mis-
undelige. blikke pA vore apparater under
provekprslerne, hvilket vi i bepgvndelsen
stod lidt uforstiende overfor. Selviglge-
lig kan det veere meget morsomt at mile
sin maskine af, for pA den made at fast-
sla det ngjagtige benzinforbrug, men man
mé dog erindre, at en forbrugskurve, som
vi optegner den, tjener som et sammenlig-
ningsgrundlag for forskellige maskiner,
medens man altid ma regne med et st@rre
forbrug, sisnart trafiken tyinger kgreren
til opbremsninger og acceleration i det
uendelige. Vi har imidlertid altid brugt sa-
vel accelerationskurver som benzinfor-
brugskurver som méal for vore egne kgre-
tpjers pjeblikkelige helbredstilstand, Disse
kurver fortzller med usvigelig sikkerhed,
om motoren er i topform eller ikke, ndr
fgrst man har et par udgangskurver opteg-
net pA det tidspunkt, da motoren var ny
og trimmet helt igennem efter indkgrings-
periodemn.

Vi fik da den tanke, at andre motor-
eyklister kunne txnke sig at ggre brug af
samme fremgangsmade, men det er ind-
lysende, at man ikke anskaffer et kost-
bart malcapparat for engang hvert halve
ar at foretage en forbrugsprave, og vi ud-
viklede derfor den tanke, at mar vi nu
havde fremstillet de ngdvendige modeller
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til stgbningen og havde genmemprgvet
apparatet i alle enkeltheder, si mitte vi
ogsd kunne fremstille det til en nogen-
lunde manerlig pris, selv om hovedparten
er fint hAndarbejde og trods det at selve
maleglasset er forholdsvis dyrt. Ved en
kalkulation kom vi til det resultat, at
apparatet kan s=zlges for kr. 185,— med
forcromning og garanti for tmthed. Dette
er naturligvis for meget for en enkelt mo-
torcyklist, men hvis der rundt om i landet
findes motorcykleklubber, der har inter-
esse af at anskaflfe et sidant apparat til
feelles brog for medlemmerne, sa har de
altsa tilbudet her.

Apparatet til tidtagningen under acce-
lerationsprgverne har sikkert ikke stdrre
betydning for andre end SMJ. Dette er blot
indrettet pA den méde, at stopurct er an-
bragt i en vibrationsfri konsol pd styret,
medens der pi pashiindtaget er monteret
et lille greb, der ad ¢t Bowden-kabel er
forbundet til en udlgsermckanisme pa
urets konsol. Hele pointen er, at man slip-
per for at holde stopurct i den hénd, der
skal betjene gashindtaget — meget enkelt,
men effektivt.

*

Tysk produktionsrekord

Den tyske motorcykleindustri er i riven-
de udvikling og praesterer produk-
tionstal, man ikke ville drgmme om ved
krigens afslutning. Det viser sig siledes,
at den stgrste fabrik, NSU i Neckarsulm,
har slict alle rekorder ogsa fra tiden fpr
den anden verdenskrig ved at producere
110.855 motorcykler i 1953, Da NSU fabri-
ken producerer alle arter af motoreykler
er det ganske interessant at se, hvorledes
de forskellige modeller fordeler sig pa det
samledes produktionstal. Det viser sig si-
ledes, at Lambretta scooteren, der af NSU
bygges pa licens, fgrer med 29.004, foran
model Max (24.403), Lux (17.052), Quick
(16.000), Fox (12.729) og Quickly (9.120).
Sidstnevnte model kom fgrst i produktion
i november méaned. Trods det, at arets sid-
ste maneder plejer at vare ret ugunstige
for motoreykleproduktionen, matte NSU
antage yderligere mandskab, og fabriken
beskeftiger nu 5.900 mennesker.




NSU LUX er den mest moderne
motoreyklekonstruktion — rigtig |
principperne og gennemarbejdat i
detaillerne Cet kraftige cantralror
betegner den solideste stalkon-
struktion, man til dato har set.

NSU LUX har begge hjul
ophaengt i svinggaifler og
sifjedringen er monterat med
hydrauliske deempare — dér
ligger hemmelighaden ved
de eksempeliost gode kare-
agenskaber,

NSU LUX er gennemarbejdet | alla enkeltheder, Der er dobbelt justering pé beghijuls-
bremsen, sdledes at bremsepedalen allid stdr i samme hvileslilling uanset den egentlige
bremsejustering. Forlygten giver overllod af lys og lyskeglen kan under kersien haeves
0g sznkes efler forholdens. Bremserne er meget elfektive og konstante i deres wirk-
“ ning pi grund af den specielle lufikeling, Baghjulsakslen er forsynet med indstillings-
skalaer, s& man kan med det samme finde den rigtige indstilling ved ka=dejustering,
som ievrigt kun sj=ldent skal foretages pa grund af den fukkede kmdekasse. Hjulene
er monteret med stikaksler og er indbyrdes omskiftelige. Lux-motoren er nu ogsd mon-
teret med det patenterede NSU-luftfilter. Man skal se og preve denne maskine — den
er simpelthen et teknisk mventyr,

Kr. 3200,00 incl. omsmtningsaigiﬂ:'

SPEEDOMETER OG BAGS/ADE,
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KARBURATORER hncbeng

Af MOGENS H. DAMKIER

ar vi alter bringer emnel om karbu-
ratorer pi bane, skal dette ikke tages
som udtryk for manglende fantasi, efter-
som vi med denne artikel tvaertimod vil
spgge at foregribe begivenhedernes gang.
Der skal nemlig ikke nogen overviztldende
stor fantasi til for at forestille sig de
problemer, de danske motorcyklister vil
komme til at std overfor i den nermeste
fremtid og i endnu hgjere grad i lgbet af
ct ar eller to. — I stedet for denne artikel
kunne vi have skrevet en gredgvende for-
klaring til de h@je myndigheder for at
gore disse begribeligt, at tiden nu er inde
til at immportere bedre benzin, sidelgbhende
med den benzinkvalitet vi far i dag. Vel
vidende, at vi lige s godt kunne rihe
denne forklaring ned i en tom spand, har
vi valgt at gribe sagen an pi en anden
méade, nemlig ved at forklare vore Jesere,
hvordan man far en moderne, hpjkom-
primerende motoreyklemotor til at ga
taleligt pa vor nuveerende benzin med
oktantal 74—76. Vi skal senere bringe re-
sultaterne af forskellige forsgg, vi har
foretaget, men fdrst ma vi gennemgi kar-
buratorens fundamentale konstruktion og
blandingsforholdenes betydning for moto-
rens gang — og for resten en hel masse
andet. Jeg hiber ikke, at nogen tager mig
det fortrydeligt op, nar jeg begynder ved
begyndelsen. !
Motoreyklekarburatorer af fabrikaterne
Amal, Bing, dell’Orto, Villiers, Puch og
Amal-Fischer bygger alle pi det samme
system, omend der er et utal af konstruk-
tionsvariationer inden for hvert enkelt
fabrikat. Princippet er imidlertid det
samme, og dette bestar i, at karburato-
rens forskellige blandingsfaser dirigeres
af et tomgangssvstem og et hoveddvsesy-
stem, medens karburatorens indvendige
diameter, der hestemmes af chokerlege-
mets boring, og sygmmerhgjden, har ind-
flydelse pa karburatorens funktion i for-
hold til en given motor. Tomgangssyste-
met er en meget primitiv, lille karburator,
der er bygeet ind i karburatorens blande-
kammer. P4 de fleste karburatorer hestar
tomgangssystemet af en benzinkanal og

en luftkanal, der gar sammen i en felles
indsugningskanal med udmunding i den
del af blandekammeret, der gir over i mo-
lorens indsugningsrgr. Tomgangssyste-
met gar med andre ord uden om den
egentlige karburator og reguleres ved
hjalp af en skrueventil, der giver mere
eller mindre luft til den givne benzin-
meengde. Pa f.eks. Bing karburatorernes
stgrre modeller reguleres benzintilfgrslen
af en udskiftelig tomgangsdyse og luften
af en udskiftelig luftdyse; men man ma
erindre, at en dyse kun virker reguleren-
de pid den made, at den fastsziter et
maksimum for gemmemstrgmning. Finju.
stering finder derfor altid sted ved hjzlp
af en ventilregulering i form af en »luft-
skrue«. Tomgangssyslemnet skal give en
passende blanding (benzin/luft) til de la-
veste motoromdrejninger, og def har kun
een indstillingsmulighed, nemlig luft-
skruen. Der vil n®sten aldrig vere grund
til at foretage forandringer ved at udskifte
tomgangssystemets dyser pd de karbura-
torer, der har udskiftelige dyser. At man
tillige skal benytte sig af en anden ind-
stillingsskrue, nir man skal justere mo-
torens tomgang, er en anden sag, som vi
skal vende tilbage til om lidt.
Hoveddysesystemet bestar af hoveddy-
sen — ogsa kaldet stralespidsen — der er
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skruet ind i stralergret og altsi udggr en
helhed med dette, den koniske nal og
spjeldet. Disse dele er ngje afstemt til
og arbejder sammen med blandekamme-
ret og chokerlegemet — sidstnzvnle kal-
des ofte forsnevringsringen, Spjeldet er
cylindrisk og slutter udvendig til blande-
kammerets indvendige veg, medens spjel-
dets indvendige del glider mod choker-
legemet. T den del af spjeldet, der vender
ad mod den fri luft, er der en halvcirkel-
formet udskering, der tillader en vis
mengde ren luft at blese hen over
stralergret, medens spjzldets bagside,
der vender ind mod motoren, kan luk-
kes helt til og helt op med alle mellem-
liggende stillinger. Spjeldets forside med
udskzringen bestemmer altsa lufttil-
fgrslen til gashlandingen, medens spjel-
dets bagside bestemmer gasblandingens
tilfgrsel til motoren. Det er ecn tem-
melig kendt sag, at stgrrelsen pa spjel-
dets udskezring er medvirkende til at
bestemme blandingsforholdet ved de la-
vere motoromdrejninger, idet en lille
udskaring giver federe blanding end en

stor udskaring. Betragter vi illustrationen
at den gennemskarne Bing karburator, vil
vi se, at der i blandekammeret er boret en
luftkanal (T) fra karburatorens indsug-
ningstragt til et rum under stralergrets
udmunding, og gennem denne kanal fore-
gar en lufttilfgrsel uden om karburator-
spjeldets forside. Monterer vi en given
karburator med et spjzld, der har mindre
udskering, men igvrigt bibeholder alle
indstillinger pa karburatoren, vil der ske
det, at den mindre udskering forhindrer
luften i at blive suget ind gennem choker-
boringen i si rigelige mengder som fgr,
da vi havde et spjzld med stdrre udskae-
ring. Spjmldenes bagside er imidlertid
ens, og ved en given &bning af spjzldet
vil der derfor veere lige stor abning fra
Lkarburator til motor, uanset om vi har et
spjxld med stor eller lille udskzring. Nar
vi benytter spjzldet med den lille udskae-
ring, vil der opsta et stgrre vacuum i kar-
buratoren, og dette undertryk vil sette
fart i gennemstrgmmingen i luftkanalen
T. Den luft, der passerer ad dennc kanal,
vil blive trukket op om stralergret og rive

AMERIKAS BEDSTE RACER-VOGN 1953

SAM HANKS - vinderen at AAA-NATIONAL CHAMPIONSHIP 1953
BARDAHL i motoralien betyder: Mere pep - lettere start - mindre slitage -

bedre okonomi

Fores af autoforhandlere, mekanikere og service-stationer overalt
Hovediorhandler for Danmark: A/s Diana, Jagtvej 155, Kobenhavn N - Central 4105
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A Indstillingsskrue,

A4 Mdtrik.

B Dakselplade.

Bi Dalselring.

C  Spjeldfjeder.

D Karburalorhus
(Blandekammer).

E Klemskrue,

E, Klemring.

F Dgsemil.

G Chokerlegeme.

H OQuerqungsboring.

J  Strdlerdgr.

K Tomgangsdyse.

L. Pakning.

Ly Shrue.

M Hoveddyse.

N Pakning,

N1 Dyseholder.

0 Tomgangslufidyse.

P Lufiregulerings-
skrue.

@ Spjeldstopper.

R Klemfjeder.

S Gasspjeeld,

81 Luftspjeld.

T Luftkaral (Forstgy-
verkanal).

U Tipper.

t/; Tipperfjeder.

Ug Tap.

V  Svemmerhusdalsel
W Svemmer.

X Svemmerhus.

Y Svgmmernal.

mere benzin med sig, end nar undertryk-
ket i motorens indsugningskanal hoved-
sagelig udlignes ad den »regulerec vej
forbi spj®ldet og genmem chokerlegemet.

I fast forbindelse med spjzldet er den
koniske nal anbragt saledes, at den stik-
ker ned i stralergret. Jo mere spjxldet —
og dermed nalen — Igftes, jo stgrre bliver
fbningen i stralergret, og jo stgrre meng-
de benzin tilfgres Iuften. Man skal ikke
veera saerlig skarpsindig for at finde ud af,
at nil og spjeld tilsammen udgpgr en hel-
hed, der giver sivel mere luft som mere
henzin, jo hgjere den lgftes. Spjeldet og
nialen sgrger altsa for en ensartet gas-
blanding i varierede mmngder. Vil man
ggre denne blanding federe — d.v.s. lade
den veaere mere henzinholdig — kan man,
som allerede omtalt, montere et spjeld
med mindre udskaring, men i langt de
fleste tilfzlde er det tilstrzkkeligt at
heve nélen i forhold til spj=ldet, hvilket

Ndlens stilling
regnes i hak, talt
fra oven,

Ring karburatoren set i snit,

meget let lader sig gére, da nilen i de
fleste tilfzzlde er monteret til spjeldet pa
den made, at en fjederklemme i spaldet
holder nalen fast i et af flere hak, der er
anbragt over hinanden i nalens gverste
del. Det er imidlertid ikke ligegyldigt, om
man sztter et spjeld med mindre udska-
ring i karburatoren, eller om man Igfter
nalen i forhold til spjzldet, og for at for-
sta dette forhold helt, ma vi vende tilbage
til karburatorens forskellige faser.

Vi blev uden stgrre besvaer enige om, at
tomgangssystemet drager omsorg for en
passende gasblanding ved de laveste mo-
toromdrejninger. Tomgangssystemet ecr
saledes dimensioneret, at det kun virker
si lznge, der hersker et meget stort under-
tryk i motorens indsugningesrgr; det vil
sige, nar der er helt lukket for gasspj=l-
det. S4 snart man ibner for gassen og
altsd Igfter spjzldet, falder undertrykket
i motorens indsugningskanal og tom-
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gangssystemet saxttes gradvis ud af
funktion, medens hoveddysens system he-
gynder at arbejde. Ved de lavere omdrej-
ninger, der kommer lige efter tomgang,
har spjzldets udskering meget stor be-
tydning for blandingsforholdet af grunde,
vi allerede har diskuteret; men settes
omdrejningstallet yderligere i vejret, ind-
tager nalen en mere fremherskende plads
i billedet. Dette er meget let at forsta, nar
man erindrer, at jo hgjere gasspjeldet
lgftes, jo stgrre bliver abningen til kar-
buratoren og jo mindre bliver spjeldud-
skeringens procentvise andel i den sam-
lede abning. Nilen er ret eneherskende i
omradet fra knapt halv gas til godt og vel
trelivart Abning for gassen. Fra denne
stilling af gasspjeldet til fuld abning kan
nalen ikke regulere benzintilfgrslen til-
strekkelig effektivi, og f.eks. ved fuld
gas har nilen nwesten ingen regulerende
virkning. Af den grund lader man ben-
zintilfprslen til - strilergret passerc en
haveddyse, der begrenser benzintilfg@rs-
len til et givent maksimum. Havde man
ikke denne haveddyse, ville luftens store
gennemstr;&mningshastighed i karburato-
ren ved hgje omdrejningstal bevirke, at
der blev suget for megen benzin op i luft-
strgmmen, hvorved blandingen ville blive
for fed. Hoveddysen kunne udelades,
men i sA tilfzlde matte man fremstille en
nal med en meget markelig og lidet hen-
sigtsmeassig fagon, og man var tilmed hen-
vist til at slibe en specicl nal til hver en-
kelt model. Som det fremgar af oven-
stiende, er det lidt uretfrerdigt, nir man
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opkalder karburatorens yigtigste organer
— hoveddysesystemet — efter hoveddy-
sen, der sadan set spiller den mindste
rolle i hele foretagendet. Vi har ligeledes
gentagne gange konstateret, at nar mo-
torcyklisterne begynder at interessere sig
for deres karburator, si kaster de sig
forst og fremmest over den i reglen sages-
lgse hoveddyse. Lad det derfor vaere sagt
med det samme, at man kan skrue hoved-
dysen ud og kere udmeerket med hastig-
heder svarende op til godt og vel halv
ibning af gasspjeldet. Og lad det i sam-
me andedrag veere sagt, at man ikke kan
spare si meget som en dribe benzin ved
at swtte en mindre dyse end foreskrevet
i karburatoren — man kan hlot ikke
k¢re sa sterkt og samtidig uds=ztter man
sin motor for at lide meget alvorlig over-
last.

De forskellige faser gir som bekendt
jzvnt over i hinanden, nar karburatoren
er rigtigt justeret, og denne overgang
finder ganske automatisk sted pa grund
af det skiftende underiryk 1 motorens
indsugningskanal og den skiftende gen-
nemstrgmningshastighed, Kun pA et en-
kelt punkt ma man hjzlpe karburatoren
med en rent mekanisk foreteelse, idet man
ikke med eet kan fa hoveddysesystemet til
at aflgse tomgangssystemet. Man ma der-
for have hoveddysesystemet med lige fra
starten, og det gdr man ved hjelp af
en stopskrue, der forhindrer spjezldet i
at lukke helt, nar der cr »lukkets for gas-
gen. Denne stopskrue har en rent meka-
nisk funktion som ¢n indstillelig stop-
klods for spjeldets bundstilling. Nir man
skal indstille til korrekt tomgang, ind-
stiller man saledes fprst stopskruen, ind-
til man nar et passende omdrejningstal
pi motoren, og ved hjzlp af luftskruen
indstiller man derefter karburatoren ind-
ti] motoren gar jevnt og pjeblikkelig rea-
gerer, nar man abner for gassen. Vi skal
imidlertid ikke komme nzrmere ind pa
de almindelige karburatorjusteringer her,
da dette emne tidligere er behandlet ud-
f@rligt, men vi skal i stedet se lidt neer-
mere pi karbureringen i et stgrre sam-
menhzng.

Som det forhabentlig er fremgiet af
foranstiaende, er karburatoren indrettet
saledes, at den giver en passende blan-
ding af luft og benzin til et hvilket som
helst omdrejningstal, Fra den fabrik, der




En hurtigkerende
scooter med plads
til stor bagage...

Zindapp Bella er den ideale
maskine for alle, der satter pris
pa ekonomisk, hurtig, renlig og
lydles transport. =Bella< er lige
stabil, savel i byen som pa lan-
devejen. =Bella= er den eneste
| scooter med virkelig effektiv og
hensigtsmaessig bagageplads.

' -Bella= har teleskoptorgaffel og
baghjulsaffiedring, lukket keede-
kasse, tuldt elektrisk udstyr, 150
ccm to-takt motor. Hjulsterrelse

8.50-12. Kr. 2900.- s8s0.- 3760.
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FRISIA A'S . MONTERGADE 19 . KBBENHAVN K . MINERVA 2240
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har fremstillet motoren, er der blevet
foretaget omfattende forsgg for at finde
frem til den rigtige karburatortype, og
ejeren af en motorcykle skulle derefter
kun rense og justere karburatoren med
passende mellemrum. Egentlige for-
andringer af karburatorens indstilling
skal i al almindelighed kun foretages, hvis
motoren f. eks. bliver forsynet med en
anden lydpotte end den originale, eller
der bliver foretaget andre forandringer
pad motoren siledes, at dennes driftbe-
tingelser sendrer sig. Under motorens
driftbetingelser ma det anvendte brend-
stof ogsid ganske bestemt regnes, og det
vil derfor veere nyttigt at kende de mulig-

‘heder karburatoren indeharer, nir man

kgber en moderne motorcykle, der er
fremstillet til at anvende benzin med
oktantal 80, medens vi kun kan byde pa
oktantal 74—76.

Hvis man indstiller en karburator til
mager blanding, vil dette medfgre en
langsom forbrending i motoren og en der-
med stigende drifttemperatur. Sympto-
merne pa for mager blanding er da ogsa
overhed motor og  forbrendte tendrér
samt darlig trazkkraft. For fed blanding
giver for lav drifttemperatur, tilsodede
tendrgr og darlig trekkraft, fordi moto-
ren er ved at blive kvalt af for megen
smade — den gar ottetakt, hvis det er en
firetakter og firetakt hvis det er en to-takt
motor. Som vi bl. a. har set i »Professo-
rens lille forelwsning«, giver en hpjkom-
pri cende motor el igjere kompressions-
tryk med deraf fglgende h@jere tempera-
tur af den sammenpressede gasblanding,
og altsd med stgrre mulighed for ten-

dingshanken. Jo lavere oktantal det an-

vendte braendstof besidder, des stgrre
mulighed er der for tmndingsbanken,
eftersom benzinens oktantal er et udtryk

for hvor bankefast benzinen er. Star vi nu
overfor en moderne, hgjkomprimerende
motor og fylder tanken op med det flui-
dum, vi for tiden far pi de danske tank-
stationer (det er igvrigt udmarket an-
vendeligt til motorer med lavere kompres-
sion, f. c¢ks. op til 6,6:1), vil vi opdage, at
maskinen har en udpraget tendens til
teendingsbankenr wunder accelerationen,
men at vi trods alt kan komme op pa de
tophastigheder, fabriken lover, og vel at
meerke uden tzndingsbanken i det gverste
omdrejningsomrade. Tegner vi en kurve
op for accelerationen nden tmndingsban-
ken — d. v. s. at vi ma give forsigtig og
gradvis gas ved de lave omdrejningsom-
rader — vil vi fi en besynderlig kurve,
der er meget darlig ved lave hastigheder,
men bliver bedre og bedre sammenlignet
med normale kurver, jo mere vi nzrmer
os tophastigheden. Forklaringen pd dette
feenomen har vi netop fiet gennem »Pro-
fessorens lille forelesnings, idet motorens
fyldningsgrad aftager ved stigende om-
drejningstal, og kompressionstrykket er
fplgelig faldende ved stigende omdrej-
ningstal — muligheden for tzndingsban-
ken bliver altsd mindre og mindre, jo
flere omdrejninger motoren kdrer med.
Da vi har mere brug for acceleration end
for tophastighed i den daglige kgrsel, er
det mest fristende at komprimere moto-
ren ned, men dette kan ofte vere ret be-
sverligt, og under alle omstendigheder
lidet tilfredsstillende, eftersom man sam-
{idig reducerer den maksimale hestekraft
og dermed tophastigheden, ligesom acce-
lerationsevnen alligevel ikke vil blive til-
fredsstillende. At forbedre benzinens
oktantal ved hjz=lp af benzol er dels ulov-
ligt (fordi benzol ikke er beskattet), dels
for dyrt og besverligt, og man har der-
for kun en af to muligheder, nemlig at

MANFRED RODHORN -

Fra =Motor<, den Haag




saette sig ned og greede eller at klare situa-
tionen ved hjzlp af karburatoren.

Vi er tilfreds med motoren ved hgje om-
drejningstal og skal altsa blot forbedre
accelerationsevnen og trekkraften ved de
lave og mellemste omdrejningstal, ved at
fjerne tendensen til tendingsbanken.
Giver vi uden videre motoren lidt federe
blanding ved at have nilen, vil vi ned-
smptte drifttemperaturen og i nogen grad
forbedre vore resultater. Det er imidler-
tid ikke helt nok, og vi forfglger succes-
sen ved at ty til et gammelt trick, nemlig
at hweve svgmmerhuset lidt, hvilket ogsa
giver federe blanding, men vel at maerke
i alle faser. Dette giver et udmarket re-
sultat undtagen ved de hgjeste omdrej-
ningstal, ved hvilke motoren fir for fed
blanding, men vi er indtil videre kommet
pa sporet af den rigtige Igsning uden at
seette os i omkostninger af nogen art. Vi
anskaffer derefter et karburatorspjeld
med en mindre udskering, og far den
acceleration vi gnsker ved de lavere om-
drejningstal, nar nalen star i sin normale
stilling, men det kan nu tenkes, at resul-

IMPORT: ¥ILH, NELLEMANN A/S - KBBERHAYE - RAMDERS
R

e
MOD FROST OG RUST
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tatet ikke er helt gunstigt ved de mellem-
ste omdrejningstal, og vi tyr igen til vort
svgmmerhus, idet vi ser bort fra den
heevede sypmmerstands darlige indfly-
delse p4d motorens gang ved de lavere om-
drejningstal. Bliver resultatet bedre i det
omdrejningsomride vi for gjeblikket in-
teresserer os for, ma vi altsi skaffe os
lidt federe blanding i dette omdrejnings-
omride uden at fa federe blanding ved de
andre omrader. Dette kan altsa ikke gores
ved at hmeve nalen, men derimod ved at
markere nalens slilling i strdlergret in-
denfor det gnskede omdrejningsomrade,
for derefter at slibe lidt af nalen pa det
pagzldende stykke. En leltere, men knapt
sa prezecis og tilfredsstillende made at lgse
problemet pa er, at man hever sivel nal
som svgmmerhus, hvilket kan give et godt
resultat med undtagelse af det gversle om-
drejningsomride, og derefter montere cn
mindre hoveddyse for pid den made at
ggre blandingen mindre fed ved det hgje-
ste omdrejningsemrade.

Dette er ikke nogen fast opskrift pa,
hvordan man skal ggre i alle enkeltheder,
da en sAdan opskrift aldrig vil kunne
blive generel for samtlige maskiner, men
den giver forhabentlig et fingerpeg om
i hvilken retning man skal koncentrere
sine bestrabelser, og samtidig er denme
artikel en lille forsmag pi en redeggrelse
for nogle eksperimenter, vi har foretaget
med en moderne, tysk maskine, Disse eks-
perimenter er knapt afsluttet, men for-
uden at vi har moret os dejligt, k. vi
opnaet bedre accelerationsresultater med
en @xndret karburatorindstilling end ved
brug af benzin med oktantal 80 og stan-
dardindstilling, men forbruget bliver jo
ogsid nok lidt stgrre. Vi mangler imidler-
tid de afsluttende forsgp, men sa meget
kan vi sige, at vore lmzsere har en god
historie at glede sig til.

*

Stor BMW -export til Schweiz

Idisse dage kunne BMW fabrikerne i

Miinchen fejre et lille jubilmum, idet
den 10.000. motorcykle blev eksporteret
til Schweiz siden 1949. Den 10.000, maski-
ne var en 250 cem, eencylindret R 25/3.
Ifglge de schweiziske indregistreringstal
viser det sig, at BMW er den mest solgte
motorcykle i Schweiz,
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| —denmest-fleitsaglode

BMW er konstrueret ud fra den I1dé,

at skabe den ideale mokorcykle. Gen-
nem 30 ar er denne konstruktion trin
for trin forbedret i hver detaille |
overensstemmelie med forskningens
og teknikens seneste fremskridt. Hvar
ankelt del er noje kontrolleret, og
| hver eneste maskine er indkert og
‘ afprovet at spicialister. Derfor ar det

en anerkendt kendsgerning, at EMW

er den mest eftertragtede motorcykle.

Importer ast for Storebalt: Skandinavisk Motor Co. A/S, @sterbrogade 135, Kbh. &
Importer i Jylland: Vilh. Nellemann A/S, Arhus
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Den smukke og kostbare Hentley med de fanlusliske kereegenskaber, En drpmmevogn!

En dremmevogn — og cmdre

ort inden den Aarlige biludstilling i

London dumpede der en invitation
ind gennem brevsprzkken -—- og for en
gangs skyld var det en indbydelse, som
jeg besvarede omgiende med et ganske
ureserveret »ja take. Den kom fra den
britiske klub af autoinobil-journalister,
The Guild of Motoring Writers, og lgd pa
deltagelse i Goodwood Test Day. Dette
enestiende arrangement: Goodwood-ved-
delgbsbanen og alle de nyeste engelske
modeller til motorpressens disposition,
bley holdt over diben for nogle ar siden,
fordi klubben gerne ville give udenland-
ske fagfolk, der bespgte London-udstillin-
gen, lejlighed til at prgve vognene — og
ikke bare kigge pi dem.

Det hele er effektivt, men behageligt
formlgst tilrettelagt; deltagerne kan kgre
de forskellige vognme tre omgange rundt
pa banen, og silenge de ikke lkgrer ind
i hinanden eller slir de blanke, nye vogne
i stykker, kan de more sig, si galt de vil.
Tilmed wvar vejret aldeles herligt 1 ar, 54
en blid atmosfzre af sensommer-garden-
party pregede dagen.

Banen abnedes ved 2-tiden, of en yngre
herre, der mentes at vere »motor-med-
arbejder« ved et blad, der svarer Ll e
dens Kvinder«, startede som den fdrste i
en Allard. Det sa bide gribende og impo-
nerende ud, da han kom susende bag-
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lens hen ad langsiden foran den store
tribune efter ganske at have mistet kon-
trollen over vognen i sidste sving. Men
ret skal vmre ret — han var den eneste
deltager, der lod begejstringen lgbe fra
dgmmekraften, ellers blev der gennem-
gaende kgrt metodisk, men hurtigt.

Tre omgange pa en vieddelgbsbane er
naturligvis ikke nolt til at bedgmme en
vogn, men el indtryk fir man, og det er
en inciterende oplevelse at kgre vidt for-
skellige bhiler pa si kort tid. Jeg startede
med en Morgan Plus Four, som var bade
rap og morsom, og fik derefter tag i den
nye Triumph Sport, der afslgrede en utro-
lig hastighed og en glimrende opfgrsel,
sely nar den blev kgrt hardt. Derimod var
Allard’en en skuffelse, og det samme
gjaldt Jaguar's XK 120 cabriolet, som jeg
sad forbistret darlipt i — men det er mé-
ske mig, der er forkert dimensioncret.
Austin-Healey var til gengzld en dejlig
oplevelse og en yderst attriaverdig vogn
med en fremragende affjedring, og Arm-
strong Siddeley’s Saphire er en ulv i fare-
kleder: en stor, solid, yderst verdig bil
med kgreegenskaber som en sportsvogn.

Dagens hgjdepunkt var dog si helt ube-
tinget tre runder i en Bentley Continen-
tal. Denne model, hvis chassis afviger fra
Bentley’s standard model ved en motor
med hgjere kompressionsforhold, en mere




sportslig gearkasse og cn let =ndret af-
fjedring, bygges af det fornemme karos-
serifirma H. J. Mulliner, som ikke alene
har skabt en stilren, elegant luksusvogn,
men ogsa har frembragt en bil uden side-
stykke.

Vel vidende, at en Bentley Continental
i al beskedenhed koster knapt kr. 150.000
(engelsk omsztningsafgift inklusive) var
det med bazvende hjerte, jeg kgrte den ud
p& banen. Det ville jo viere en lidt prekar
situation at skulle fortzlle den tilstede-
varende Bentleyrepresentant, at hans fgr
sd nydelige bil 14 et sted i det omgivende
landskab og ikke helt havde den oprinde-
lige facon. Derfor startede jeg ud med en
kattepote pa speederen og et gje pd om-
drejningsteelleren. Aldrig har jeg siddet
i s eventyrlig en bil. Lydlgs, silkeblgd i
gear og styring, og med przcise, kraftige
bremser, Lydefri affjedring og en ganske
foruroligende kraft under den lange mo-
torhjelm. Vognen korrigerede med aldrig
svigtende elskverdighed mine fejl, og
den var himmelsk at kgre. S& perfekt i
hver en detaille og sa velbalanceret i alle
henseender, at jeg félte en nydelse og et
velbefindende som nzppe i nogen an-
den bil.

Alt for hurtigt var de tre omgange til-
bagelagt. og da vi kgrte ind i depotef,
spurgte min trofaste passager: »Ved du,
hvor hurtigt du kdrte?s Da jeg havde
holdt meget igen med vilje, svarede jeg:
sAh, hajst 110 inden tribunekurven.¢ Han
kiggede lidt pa mig, inden svaret kom:
»Neh, du var ikke sa lidt over 150, old
boye¢ — og det skal nok stemme, for
Bentley Motors (1931) Lid, har vitterligt
skabt en af verdens hurtigste 4-personers
vogne, méske den hurtigste.

g Collecteur.

Motorcykle-Vaarksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut Indian-forhandler

lagensve; 101 laga 9926

CHOKERSKR £K

i har bemarket, at der blandt bilister

efterhanden har bredt sig et fenomen,
vi kan kalde chokerskrak, eftersom man
benytter chokeren til at starte motoren,
men derefter holder liv i motoren s& godt
man nu kan ved hjzlp al gaspedalem.
Umiddelbart efter setter man vognen i
gear og kgrer med det resultat, at motoren
hakker og rusker, fordi hveranden for-
branding slir ud i karburatoren. Dette
ruskeri i vognen er naturligvis en stor be-
lastning for savel stempler, plejlstznger,
plejlstangslejer og hele transmissionssy-
stemet, og det deraf forarsagede slid er be-
tydelig stgrre end det slid, man m§ regne
med, nir cylinderveggene »vaskes rene
for oliee pd grund af chokerens anven-
delse.

Nar man i det hele taget bruger choke-
ren ved starl og igangsetning, skyldes det,
at benzindampene i den kolde motor ikke
nar ind i forbrendingskammeret, men i
stor mengde nedfxlder sig pa de kolde
veegge i indsugningsmanifolden. Det vil
igen sige, at det er for mager en blanding,
der nér frem til eylinderne, og dennc
blanding, der bestar af for lidt benzin i
forhold til luftmzngden, giver en lang-
som forbrending i motoren med tilbage-
slag i karburatoren som fglge. Sdsnart
man anvender chokeren, lukker man for
luftindsugningen til karburatoren sile-
des, at del bliver en normal blanding, om-
end i ringere mangde, der nar frem til
motorens cylindre. Saleenge en motor slar
ud i karburatoren, nir chokeren ikke an-
vendes, er der altsd ikke den ringeste fare
for, at cylinderveeggene skal blive vasket
rene for olie, eftersom der forekommer
mindre benzin i cylinderen end under
ganske normal kgrsel uden brug af cho-
ker, men med opvarmet maotor. Det, der
er farligt, er at bruge chokercn for lang
tid, saledes at motoren er opvarmet og
ikke alene far en federe blanding fra den
chokede karburator, men tillige begynder
at indsuge den benzinmmengde, der har
nedfeldet sig pa cylindervaggene. Man
behgver altsd ikke at have chokerskraek,
men man skal blot kunne maerke pa sin
molor, nar det er tid at sette chokeren od
af funktion.
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i Pd udstillingen i London kunne man se den indkapslede rekordmaskine, Norlon anvendie fil |

sine rekordkérsler i Frankrig. Som detf ses, er selve maskinen fuldkommen indkapslet. 1

' J

1

I

i 1
|

Porsche, der med forholdsvis beskedne midler har opndet en enesldende posilion i sportsvegns-
Llassen, klarede sig ogsa stralende i Mexico, hvor meerket besalte de fo [prste pladser i sin
Llasse — de fto eneste vogne, der gennemfdrfe { denne klasse.
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Situafionen for motorcyklesporten 1954 er endnu ikke helt afklaret, men af den forelgbige,

internationale lobskalender fremgdar det, at nasten alle de store lgb | den Eommende sxson vil

kunne byde pi en sidevognsklasse, Eris Oliner, der ses over disse linler, vil tilsyneladende
f& en fravl sommer.

I Amerika morer man siy herligt, ndr drislige, unge mennesker pd energisk mdde forsgger at
gdeleegge en personvogn mest muligt pd den korlest mulige tid. Vort billede er henfet fra en
sadan opuisning.
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Kvalitetsmaskinerne
for

1954

Velocettes 1954 modeller stiller en
helt ny standard for kvalitet, ydeevne,
konstruktion, kereegenskaber og hand-

varksarbejde, %

500 MSS
med baghjulsafljedring

500 MSS er sat 1 produktion | en
ny, forbedret udgave med sving-
gaifelaffiedring og letmetalmotor.
Dermed er mange moatorcyklisters
onske gaet i opfyldelse: samme
fremragende konstruktion og kva-
litet som | model MAC — og
ekstra kraftoverskud.

350 MAC
med baghjulsafijedring

Denne den fornemste 350 ccm
motoreykle pd markedet er bygget
p4 grundlag at erfaringerne med
de berammelige racermaskiner.
Velocette's baghjulsaffjedring er
derfor agsa Indstillelig | forhold til
kererens og passagerens vagt.
Handveerksarbejde | stal og let-
metal.

Den tavse

model LE

Den to-cylindrede maskine med
kardantrzk er lydlas som en bil,
alskeermet sam en scooter, let at
parkere som en cykle, man med
motarcyklens store kraltoverskud.
Konstrueret og fremstillet med lang
levatid og nsesten intet vediige-
holdelsesarbejde for aje.

ENEIMPORTER

EXCELSIOR-HENDERSON MOTOR CO.

v/ H. CHR. HEDETOFT
C 6581 . H. C. ORSTEDSVEJ 23 . KBHVN V . C 6581
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Zephyr Six er elegant og preesentabel — og det er en velkonstruerel vogn.

L

Vi provekerer FORD ZEPHYR SIX 1954

Nér man aret igennem ferdes med hil

og motorcykel pa vejene, kan det
ikke undgis, at man danner sig visse me-
ninger om de kgretgjer, man mgder, In-
teresscrer man sig lidt for biler, vil man,
par man har kgrt bag en personvogn over
en leengere distance, kunne sige en del om
sivel kgrerens kvalifikationer som vog-
nens egenskaber, men trods alt er det dog
kun overfladiske bedgmmelser, der fgrst
lader sig uddybe, nir man selv sidder ved
rattet. Det er nu igvrigt med biler som
med mennesker: de lader sig ikke vurdere
overfladisk og ofte affgder et nermere
bekendtskab enten dyb skuffelse eller
gledelig overraskelse pa baggrund af en
forhandsvurdering.

Med hensyn til Ford Zephyr Six kan vi
uden overdrivelse sige, at vi ramte plet
med vor forhindsvurdering, eftersom vog-
nen opfarte sig ngjagtig, som vi havde
ventet, det vil sige med et godt op rige-
ligt kraftoverskud, virkelig gode kgre-
egenskaber med en przcis styring, nogen
krengning i svingene, men dog ikke gene-
rende, en ret stiv affjedring og alt i alt
en vogn, der ligger i henderne, som man
bide gnsker og forlanger det af en sund,
moderne konstruktion.

Den tekniske opbygning.
Zephyr Six er udformet som en firedgrs

sedan, bygget ud i vognens fulde bredde
med moderne linier uden outreret ud-
formning af kofangere og Lkplergitter.
For- og bagrude er store og buede, of
vognen er helt igennem veldimensioneret,
idet indstigningsforholdene er fortraeffe-
lige til bade for- op bagswede, oversigis-
forholdene fra f@rerszdet er upaklagelige
og benpladsen er tilfredsstillende. Forsze-
det er udformet som en gennemgiende so-
fa, og bagszdet kan, hvis man gnsker det,
deles pa midten ved at sl4 et stort armlen
ned. Nar dette er slaet op, er der udmer-
ket pads til tre personer. Ogsa pa de for-
reste dgre er der indbygget armlan, hvil-
ket er en behagelighed for savel kgrer
som passager, nir man er pa langtur.
Udstyret er meget enkelt — eller det bgr
méske snarere hetegnes som anbragt pi
en kompakt og overskuelig made, eftersom
udvalget af instrumenter er fyldestggren-
de og tilfredsstillende. Rattet har tre egre
anbragt saledes, at fgreren har fuld over-
sigt over instrumentbordet, i Thvilket
speedometer, kilometerteller, kplevands-
termometer og benzinstandsméler er an-
bragt. I speedometerskiven er tillige an-
bragt en grgn kontrollampe for olietryk
og en rgd kontrollampe for ladekontrol
samt en pil i hver side som kontrol for
afviservingerne. PA hgjre side af instru-
menthuset er tzndingsngglen anbragt og
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Instrumenterne er lette at overshu

og kLontrolgrebene er hensigismae

R

igf anbragt. Den store

hylde under forbreetief er prakiisk og rummeliy,

ph venstre side hanen til de vacuumdreyv-
ne vindspejlsviskere. Under instrument-
huset i venstre side er lygtekontakien an-
bragt og i hgjre side finder vi chokeren.
Under hele vindspejlspanelet findes en
gennemgaende hylde, hvilket md siges at
veere betydelig mere praktisk end de smé
handskernm, som navnlig de kvindelige
passagerer ofte fejlagtigt antager for vog-
nens bagagernum. Under den navnte hylde
finder vi handbremsen, der er udformet
efter »paraplysystemet- samt starterhind-
taget og regulatoren for det kombinerede
varme- og defrosteranlaeg. Afblmndingen
af lygterne sker ved hjwzlp af en fodkon-
takt. I vindspejlspanelet findes et aske-
beeger, der kan trzzkkes ud som en skuffe,
nar det er I brug, medens det forsvinder
ind i panelet, nir det ikke bruges. Af hen-
syn til bagsedepassagererne er der i for-
sedets rygsted ligeledes anbragt et aske-
bacger. Det hele ser meget enkelt ud, men
der er, hvad der skal veere, og de af vore
leesere, der kan lide en masser knapper
og legetgj, kan vi trgste med, at der fin-
des endnu tre knapper, nemlig et hindtag
til at abne kplerhjelmen med, anbragt

helt til hgjre under hylden, og en kon-
takt til varmeapparatets bleser samt et
hindtag til ventilation med frisk luft om
sommeren, anbragt helt til venstre under
hylden. Hornkontakten er udformet som
en halvménering pa rattet og afviserkon-
takten er anbrapgt midt i rattet, hvor man
ellers i reglen finder hornkontakten. Afvi-
serkontakten betjener to indbyggede af-
viservinger, og kontakten slar automatisk
tilbage ved opretning efter svinget.
Karosseriet er udformet som en selvba-
rende konstruktion, men det er ikke, som
det star i brochuren for vognen, helsvej-
set, men derimod i hgjeste grad punkt-
svejset. Forhjulsophangningen er udfor-
met piA en meget serpraeget made. Idéen
er ingenlunde ny, eftersom man fandt
denne forhjulsophengning pa den franske
personvogn Cottin & Degouttes allerede
omkring 1921, men i den udformning
Ford har givet konstruktionen til shvel
Zephyr Six som model Consul, ma det si-
ges, at forhjulsophzngningen ikke alene
giver en effektiv og god affjedring, men
tillige betinger en styregeometri, der er
overordentlig korrekt og i hgjeste grad
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Denne skitse viser forhjulsophengningen, sem anvendes pa bdde Consul og Zephyr Siz.
Systemet er nermere forklaret i telsten. Konstruklionen udmerker sig ved en yderst
korrekt geomelri og lave pdvirkninger pd alle dele.

medvirkende til vognens meget praeise
styring og gode kgreegenskaber. Det en-
kelte forhjul er monteret pi en nwsten
lodret teleskopstgddmper, hvis lange,
opadrettede stempelstang, der foroven er
lejret ved en kugleforbindelse til vognens
barende konstruktion, virker som styre-
bolt. Uden om demperens gverste del er
lejret en skruefjeder, der direkte beerer
vegten pi det pigeldende hjul, og dem-
perens nederste ende er — ligeledes ved
en kugleforbindelse — ha:ngslet til en un-
derliggende triangelarm, hvis forreste
gren igvrigt er en del af den foran for-
akselliniecn liggende krangningsstabili-
sator. Styrtgjet er udformet pid normal
made med styrchus, fremadrettet styre-
arm og tredelt styreforbindelsesstang.
Der er vist ingen tvivl om, at Fard har
fact fat i et konstruktionsprincip, der ud-
ma2rker sig ved en god oph=:ngningsgeo-
Jmetri og lave pavirkninger af alle beva-
gelige dele. Baghjulene er pid mere orto-
doks vis ophangt i halvelliptiske blad-
fjedre.

Motoren er en overkvadratisk sekscy-
lindret, topventilet razkkemotor, med en
effekt pa 68 hk ved 4000 omdr/min. Mo-

toren afgiver sit stgrste drejningsmo-
ment, nemlig 15,5 kgm ved 2000 omdr/
min. Boringen er 79,37 mm og slagleng-
den er 76,20 mm, hvilket giver et slagvo-
lumen pa 2262 cem. Kompressionsforhol-
det er 6,8:1, hvilket er lige i overkanten
af, hvad man kan udnylte med den nu-
verende benzinkvalitet. En mekanisk
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membranpumpe treekkes fra knastakslen
og trykker benzinen op til karburatoren,
der naturligvis er af Ford's egen kon-
struktion. Knastakslen driver cndvidere
pd mnormal vis en aksel, der forneden
trklker oliepumpen og foroven er i ind-
greb med kontaktafbryderen og strpm-
fordeleren. Der er naturligvis halvauto-
matisk tendingsregulering efter centrifu-
galsystemet, og dette er tillige suppleret
med vacuumregulering fra motorens ind-
sugningsrgr, siledes at tendingen auto-
matisk stilles lidt tilbage, sAfremt spee-
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deren pludselig treedes ned og der derved
bliver mindre vacuum i motorens ind-
sugningsmanifold. Motoren er afgjort
velkonstrueret, for den kommer ikke ale-
ne hurligt op i omdrejninger, men er til-
lige meget smidig, navnlig nar man tager
i betragtuing, at boringen er stgrre end
slaglengden, Pa grund af sit stort kraft-
overskud og vel tildels ogsa pa grund af
vacuumreguleringen, lader motoren sig
mishandle af selv de mest hardhendede,
nemlig de upvede kprere, og under hele
prgvekgrslen hgrte vi da heller ikke be-
klagelser fra den side. Koblingen er ud-
formet som en enkeltpladet, tgr lamelkob-
ling, og gearkassen har tre udvekslings-
forhold samt bakgear, med synkromesh
mellem andet og tredie gear. Kardanaks-
len er af Hotchkiss-typen med nilelejer
i kardanledene, og differentialet er ndfor-
met med hypoidfortanding. Kardanaksler
af denne type i forbindelse med hypoid-
differentialet giver som bekendt en meget
lavtliggende kardantunnel, fordi spidshju-
let er anbragt i kronhjulets underkant og
ikke ud for dettes ccentrum.

Sivel bremserne som koblingen aktive-
res ad hydraulisk vej, idet koblings- of
bremsepedalen er hzngslet helt oppe un-
der instrumentbrazdtet, hvor de aktiverer
hver sin hovedeylinder. Ved dette system
har man opniet at undga de sedvanlige
gennemboringer i karosseriet, og selv nir
vognen bliver wldre, skulle man saledes
have en rimelig chance for at undga trek-
vind gennem de ellers uundghelige Abnin-
ger. At den hydrauliske kobling skulle
give mindre pedaltryk tror vi imidlertid
ikke ph, eftersom koblingen pa Zephyr
Six kraver et temmelig stort — tilsynela-
dende et urimelig stort — pedaltryk.

Kgreegenskaberne.

Man falder meget hurtigt til rette bag
rattet pa en Zephyr Six, hvilket sikkert
ma tilskrives, at pedaler, kontrolgreb, sz-
de og rat er placcret i et naturligt forhold
til hinanden, og man bemarker med det
samme de gode oversigtsforhold over vej-
hanen. Selvom man efterhinden er vant
til at kgre i alle mulige forskellige vogne,
kan det alligevel ikke undgas, at kgreva-
nerne afstemmes til den vogn, man kgrer
i til daglig, og som et eksempel pa hvor
forsigtig man skal vere ved en for hastig
bedgmmelse, og pi hvor lidt, der skal til
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for at sndre hele billedet, kan vi oplyse,
at vi i begyndelsen syntes, at Zephyr'en
var en underlig dgd vogn, nar man tog
dens mange hestekrefter i betragtning.
Det gik imidlertid hurtigt op for os, at det
var en fejltagelse, og at vognens tilsyne=-
ladende sendraegtige acceleration skyld-
tes, at speederfjedren var dobbelt si kraf-
tig som i den vogn, vi er vant til at kgre,
og derfor krwevede betvdelig stgrre pedal-
tryk. Da vi fg¢rst var klar over dette for-
hold og tradte frisk og frejdigt pi spce-
deren, skdd vognen frem med god accele-
ration. Udvekslingsforholdene i gearkas-
sen er overordentlig velvalgte, op dct er
vderst velbegrundet at ndjes med tre ud-
vekslingsforhold, ecftersom man fra sa
lave kgrehastigheder som »skridtgange
kan accelerere vognen kraftigt op i andet
gear. Det viste sig kun ngdvendigt at
skifte til fgrste gear fra en staende start,
hvilket mi veere en stor trgst for de men-
nesker, der lider af en panisk skraek for
alt, hvad der hedder dobbelt udkobling,
eftersom der ikke er nogen synkromesh-
anordning mellem fgrste og andet gear.
Synkroniseringen mellem andet og tredie
gear fgles meget effektiv, og det er fak-
tisk kun i en hard acceleration, under
hvilken man ikke lader gearstangen falde
til ro et gjeblik i frigearstillingen, at syn-

kromeshen ikke kan fglge med. For os er -

det en ubrydelig vane at koble dobbelt ved
nedgearing, selv for de vogne, der er mon-
teret med synkromeshanordninger, men
forspgsvis viste det sig, at man kan skifte
fra tredie til andet gear med hastigheder
under 75 km 't uden dobbelt udkobling og
uden mislyde fra gearkassen. Gearkassen
forekommer igvrigt at vmere lidt for le-
vende, for selv om koblingen tilsynela-
dende kobler fuldt ud, er det vanskeligt
at smtte vognen lydlgst i fgrste gear, nar
man holder stille. Dette ma forklares ved,
at gearkasscakslerne er meget letlphende.
Dette forhold g¢gr sig imidlertid serlig
markbart geldende, nar vognen er meget
varm, som f, eks. efter accelerationsforsg-
gene, men ved normal driftstemperatur
setter man sig ud over problemet ved at
vente lidt med at skifte i gear, efter at
koblingen er tradt ud.

Styringen er overordentlig praecis, og
vognen ligger ganske glimrende pi vejen.
Ved hurtig kgrsel i sving og kurver fgles
det til at begynde med, som om vognen
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Accelerationskurven for Zephyr virker mdske

like overveeldende, ndr moloreffekten tages i

betragining, men skent del er en slor vogn,
virker den overordentliy levende.

overstyrede en smule, men ved gentagne
forsgg viste det sig, at det blot var styrin-
gen, der var mere precis, end man er
vant til — ingen udskridning og ingen
understyring giver let fornemmelsen af
overstyring. Hurtig kgrsel i svingene gi-
ver en mearkbar krengning, men den er
ingenlunde ubehagelig, snarere en lille
advarsel om, at man nu har lovlig travlt.
AlL i alt k¢rer vognen som pé skinner, uan-
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Benzinforbrugskurven har en noget besynder-

lig facon, men ved gentagne malinger bliver

resultatet det samme. Den gverste del af kur-

ven tyder pd en gunstrigtluftmodstands koef fi-
clent.
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set om der er lidt ujevnheder i vejbanen.
Som allerede omtalt, fgles affjedringen
temmelig hard, men pa en ganske besyn-
derlig made, som vi ikke har vaeret udsat
for med andre biler. Alle stgrre ujevn-
heder bortelimineres pa bedste made fra
vejbanen, men alligevel méa affjedringen
have en ganske serlig karakteristik, for
selv om vognen i det store og hele ligger
roligt pA veje med ujmvn belagning, o0g
selv om man tilsyneladende flyder hen-
over en knollet brolegning, sa nar allige-
vel en besynderlig form for rystelser
frem til kgrer og passagerer. Det er ct T
nomen, der er meget vanskeligt at for-
klare, men vi kan betegne det pid den
made, at man sidder blgdt og roligt som
i en sofa i daglipstuen, men smapengenc
i ens lomme ligger og klirrer — forklare
det, hvo der kan.

Bremserne er meget effektive og krever
ikke noget stort pedaltryk, og i det hele
taget ma det siges, at vognen besidder en
bils mest krzvende og fornemste egen-

skab, nemlig at lystre fgreren indtil pin-
lig ngjagtighed.

Vi har naturligvis ogsi noget at udseette
pa Ford Zephyr, cllers ville det da vzre
en besynderlig bil. For det fprste har
konstruktgrerne veeret ret ulogiske, idet
de konstruerer en vogn, der har en topha-
stighed pa 123 km t, of samtidig regner
med, at den altid skal sta stille i en ga-
rage. Er der da nogen anden forklaring
p4, at man fremstiller et hengsel til de
smA ventilationsruder pa en made, som
om man ville lave en tro kopi af en or-
gelpibe eller en dampflgjte? Resultatet
er blevet, at det flgjter og piber med vind-
stgj omkring vognen, saspart man kom-
mer op i hastighed, og vi vil endda mene,
at denne lydeffekt vil virke generende,
hvis man over lengere tid skal kgre med
stor marchhastighed pa f. eks. en auto-
strada. Der kommer ogsi en del lyde fra
karosseriet, og hjulstgj fra vejbanen for-
planter sig jo villigt gennem et sely-
herende karosseri. Disse forhold kan
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imidlertid i hgj grad wvzre individuelle
for de forskellige vogne og c¢ventuelle kg-
bere til Zephyr Six ma selv afggre dette
spgrgsmal. Varmeapparatel er ikke til-
streekkelig effektivt, og det er vanskeligt
at opvarme vognen til en behagelig tem-
peratur, nar det er frostgrader udenfor.
Endelig virker karosseriets samling ikke
pa den made, at det indgyder den aller-
stgrste tillid til kvalitet, og automobilfa-
brikerne er i det hele taget ved at bive
lidt irriterende, nar de lzgger for stor
vagt pd de sméiting, der i gjeblikket kan
s®lge en vogn, medens de gar for let hen
over de enkeltheder, der skal bevirke, at
man kgber den samme model igen, néar
den fgrste vogn er slidt op. Hvad kan det
nytte, at bagagerumsklappen er forsynet
med sa kraftige kontravaegte, at laget er
ved at springe op under hagen, sisnart
man #dbner det; hvad kan det nytte, at
kglerhjelmen er forsynet med alt muligt
tingel-tangel til dels at holde den oppe,
dels at holde den nede, nir selv en lag-
mand vil komme til det resultat, at der
burde have varet ofret lidt mere tid pa at
samle karosseriet.

Vi har ofte fgr pointeret, at biler er
som mennesker; det vil sige, at de har en
vis persenlighed, de har visse fremher-

skende karaktertrak, og man far enten
sympati eller antipati for dem, hvis de
da ikke forekommer én at vere ganske
ligegyvldige. Zephyr Six ejer ganske af-
gjort en vis personlighed, og den virker
ogsd ganske charmerende, men skal man
give en kortfattet og nggtern karakteristik
af denne vogn, sA ma det blive, at det er
en god bil, den er det blot pa en lidt an-
strengt made. Det er vanskeligt at sige,
om det er affjedringen, eller hvad det er,
der gpr det; men det cr, ligesom om denne
vogn bestraeber sig for at have gode kgre-
egenskaber og at opfare sig pent pa vejen;
men hvis den kunne tale som andre le-
vende vasener, ville den sikkert fgre et
ganske forferdeligt sprog, i hvert tilfazl-
de nir den var alene i garagen.

Det er imidlertid en nomtvistelig kends-
gerning, at Ford med denne vogn har
skabt en bil, der tilfredsstiller de kray,
man kan stille, ndr man har et stort ar-
ligt kprselbehov og samtidig kan lide at
kgre bil., Motorens 68 hk giver en fornem-
melsen af at flyve op ad bakkerne, nar
man er vant til en mere behersket motor-
effekt, og frem for alt er det en vogn for
forretningsfolk, der skal kgre langt, hur-
tigt og komfortabelt.

SPECIFIKATIONER

Motor: 6-cylindret, topventilet., Bo-
ring 79,37 mm. Slaglengde 76,20 mm.
Slagvolumen 2262 cem. Kompressions-
forhold 6,8:1. Effekt 68 hk ved 4000
omdr'min, Stgrste drejningsmoment
155 kgm wved 2000 omdr’'min. Dyna-
misk afbalancerct krumtapaksel, mon-
teret i fire hovedlejer. Smgresystem
ved hjelp af tryksmgring til hoved-
lejer, p'ejlstangslejer og Lnastaksel-
lejer. Oliefilter med fu'd gennem-
strgmning pi cylinderblokken.

Transmissionssystem: Tgr enkelt-
pladekobling med fjedrene nav, hy-
draulisk aktiveret, Tretrins gearkasse
med synkromesh mellein andet og tre-
die gear, gearstang anbragt pa ratstam-
men. Udveksling mellem motor og bag-
hiul: fdgrste vear 12,621:1, andet gear
7.207:1, tredie gear 4,444:1, bakrear

17.153:1. Differentiale med hvpoidfor-
tanding, udvekslingsforhold 4,444:1.
Dekstgrrelse: 6,40 x 13.

Elekirisk anleg: 12 volt, batteri m.
45 amperetimer. Totonet horn. Sepa-
rate parkeringslygter, indbyggede afvi-
servinger, indvendig loftbelysning.

Forhjulsophangning af speciel kon-
struktion, med uvafhangig affjedring
ved hjelp af skruefjedre sammenbyg-
get med hydrauliske deempere, Kraeng-
ningsstahilisator anbragt foran forak-
sellinien. Baghjulsaffjedring: halvel-
liptiske bladfjedre og dobbeltvirkende,
hvdrauliske stgddeempere. Bremser:
Hydrauliske bremsere med to selvfor-
steerkende bremsesko pa forhjulene og
en selvlorsterkende og en selvslek-
kende bremsesko pa baghjulene. Sam-
let bremseareal 780 cem?2, Mekanisk
handbremse virkende na baghjulene.

Dimensioner on ma’: Total lenode
4,36 m, total bredde 1.63 m, total hgj-
de 1.54 m. akselafstand 2.64 m. snor-
vidde forhjul 1.27 m. snorvidde bag-
hjul 1.25 m. Vest 1153 k.

Pris: Exel. omsztninesafgift 11.975
kr., incl. omsmtningsafeift 17,360 kr.
Varmeapparat 300 Lkr. ckstra.
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NYT FRA ENGLAND

Det kniber med at fi korrekte og udtsmmende oplysninger og specifikationer, men vi pitenker
at starte en alvorlig vikingef®rd for at erobre de engelske fabriker.

Hvurduu det lykkes englenderne en

gang om aret at stable motoreykle-
udstillingen i Earls Court pi benene, er
et ubegribeligt fenomen for os, for nar
man to dage fgr udstillingens abning
spprger en fabrik, hvilke modeller den vil
udstille og hvilke nyheder man kan regne
med, er der ikke et menneske, der aner
noget som helst. Skriver man ¢t brev til
en engelsk fabrik for at bede om nogle op-
lysninger, far man i bedste fald svar tre
méneder efter, og ikke cn eneste engelsk
fabrik har en presseafdeling, der kan
skaffe det rigtige materiale til de riglige

lighed med at skrive til fabriken. Ggr
man det, fir man aldrig noget svar. Ikke
desto mindre er det lykkedes os at finde
frem til sma nyheder pi det engelske
marked.

For nogle maneder siden kunne vi som
et rent under bringe nyhederne om de nye
James modeller, og som vi den gang sa,
kommer Villiers med en helt ny, smuk
og moderne motor pa 225 cem sammen-
bygget med en firetrins gearkasse. Linicrne

Stelkonstruktionen pd den her visfe Norfon Dominator anvendes ogsd til model E.S.2 (en-
cylindret 500 ccm), medens racermaskinernes stelkonstruktion anvendes til Dominator de Luxe
og til International-modellerne.

tider. Vi forstAr derfor si fuldt ud de
danske importgrer, der har med engelske
fabriker at ggre, nir de fortvivlet van-
drer op og ned ad gulvet og river sig i ha-
ret, fordi de ikke far svar pa deres breve
til fabrikerne, fordi der ikke bliver sendt
de bestilte reservedele, fordi de ingen op-
Iysninger fir om de maskiner, de skal
handle med, o.s.v. Vi skal abent og zr-
ligt indrgmme, at vi helt undlod at tage til
Earls Court i ar, da erfaringen viser, at
man kan have det overordentlig hyggeligt
pi udstillingen, men man kan blot ikke fa
noget at vide. Spgrger man en af de folk,
der stir i en motoreyklestand, om nogle

. specielle, tekniske nyheder, da beklager

han meget, at han ikke kan svare pi
spgrgsméilene, men om vi vil have ulej-

er fgrt helt up to date, idet der ikke er
tale om en sammenboltning mellem mo-
tor og gearkasse som pa de tidligere Vil-
liers modeller, men om en indbygning af
maotor og gearkasse i et fmlles, stpbt hus.
Karburatoren pa denne motor er fuldkom-
men indkapslet og vi finder nu forskellige
tekniske finesser med nyhedens interesse.
Man har siledes fremstillet et lille co-
lumbuszeg i form af en teendingslids an-
bragt i det cne dweksel. En tendingslas er
som bekendt ikke noget effektivi tyveri-
vaern, nar den er anbragt i et instrument-
bradt eller lignende, da man ved denne
anbringelse meget nemt kan komme til
ledningerne bag lisen og kortslutte disse.
P4 Villiers motoren skal man fgrst have
gearpedalen og muligvis ogsi kickstar-
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terpedalen af og derefter skal hele det ene
sidedzksel afmonteres, fgr man kan kort-
slutte ledningerne bag tendingslasen.
Altsa en Lip top idé. Gearkassen betegner
ogsa en nykonstruktion, eftersom fgrste
og fjerde gear aktiveres ved hjelp af klo-
koblinger, medens andet og tredie gear
bringes i indgreb ved hjwelp af et palsy-
stem, Dette har naturligvis kun rent tek-
nisk interesse, eftersom kgreren ikke be-
meerker andet, end at de fire udvekslings-
forhold er usxdvanligt blgde og lette at
skifte. Der er naturligvis fodgear anbragt
pi motorblokkens hgjre side i overens-
stemmelse med cngelsk praksis. I gear-
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P4 udstillingen i London vi-
stes denne engelske scoofer
med letveeglssidevogn. Scoo-
teren hedder Oscar og er
monteret med en 197 ccm
Villiers motor pd 8,4 hik ved
4000 emdr/min, Gearkassens
tre udvekslingsforheld skif-
tes ved hjmlp af en fodpedal.
Begge hjul er ophengt i
svingarme, og forhjulet er
affjedret ved hjelp af gum-
mielementer.

kassen er endvidere indbygget et speedo-
meterdrey, der saledes er smurt konstant
og automatisk af gearkassens oliebchold-
ning. Matorens specifikationer er fg@lgen-
de: Boring 63 mm, slagleengde 72 mm (alt-
sa ualmindelig »kvadratisks for en en-
gelsk motor at vere), slagvolumen 225
cem, men kompressionsforho'det og mo-
toreffekten opgives ikke af fabriken. Den-
ne motor anvendes i en rekke engelske
motorcykler, men den egner sig tillige
fortreffeligt som ombytningsmotor til
®ldre motorcykler, ceftersom monteringen
forckommer os at vere meget let at ud-
fgre. Her i landet vil Villiers model H 1,
som den ny motor hedder, dog ikke kunne
leveres f@gr i midten af Aret. Prisen ken-
des endnu ikke.

Vi har allerede i tidligere numre for-
talt om de nye AJS, Matchles, Roval En-
field og Triumph, der wvar udstillet i
Frankfurt, samt om Vincent’s og Ariel’s
program for 1954, men pa udstillingen i
London kom Triumph med endnu en ny-
hed, nemlig Tiger Cup pa 200 cem. Denne
maskine mA bhetragtes som en lidt stgrre
udgave af Terrier, der er pa 150 cem. Det
er dog ikke sandsynligt, at disse maski-
ner vil hlive importeret forelghig, efter-
som prisen forekommer at wveere lovlig
stor.

Velocette kommer med en »gammel ny-
hede, eftersom model MSS pa 500 cem at-
ter cr gaet i produktion dog med den z=n-
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dring, at maskinen nu har baghjulsaf-
fjedring efter det samme princip som 350
cem modellen og ligeledes med letmetal-
motor. Gearkassen er igvrigt mere robust
pa den ny udgave af MSS.

BSA Bantam, der gir under modelbe-
tegnelsen D 1, har faet en stgrre model i
samme secric nemlig model D 3, Bantam
Major, der er pid 148 ccm, medens model
D1 er pa 123 cem. Det er i det store og
hele model D1, den ny Bantam Major
bygger pa, idet det er samme motor blot
med stgrre boring i eylindere» Model D1

ligeledes faet vekselstrgmsanleg, men
af fabrikat Lucas. Begge modeller har
fiet stgddzmperanordning udformet ved
hjzlp af gummiklodser pid gearkassens
hovedaksel, siledes at denne fjedrene
forbindelse tjener som koblingsnav. Kob-
lingen er igvrigt blevet lavet om, idet
det store kaedehjul ikke liengerc tjener
som friktionsplade med korkpropper og i
stedet har man monteret koblingen med
endnu en reguler friktionsplade forsynet
med korkpropper. Model C10L ser ud til
at blive en af de billigste 250 ccm model-
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Den ny Villiers motor bryder pd afgerende mdade med den Ekonservalive, engelske konstrnk-
tionspraksis, Moloren er smuk og tilsyneladende velkonstrueret, men desveaerre er oplysningerne
om den endnu nogel mangelfulde,

har 52 mm boring og 58 mm slaglengde,
medens D 3 har 57 mm boring og ligeledes
58 mm slagleengde. Model D 3 har en no-
get kraftigere forgaffel end model D 1 og
igvrigt er begge maskiner nu blevet for-
synet med et lypgtehusdacksel af BSA’s
konstruktion. De to populzre 250 cem ma-
skiner, den sideventilede C 10 og den top-
ventilede C 11, hedder nu henhol!dsvis
C10L og C11G, model C10L leveres kun
med baghjulsaffjedring af teleskoptypen
og denne maskine er nu monteret med et
Wico-Pacy vekselstrgmsanleg baseret pi
en svinghjulsgeneralor. En ensretter om-
former strgmmen til opladning af battericet
og der er som pa de tidligere modeller
batteritending. Afbryderkontakten er nu
indbygget i knastsiden af motoren og der
er som pa de tidligere modeller automa-
tisk tendingsregulering.

Den topventilede model C11G har

ler pa markedet, idet prisen icl. omszt-
ningsafgift og speedometer bliver kr.
2850,—. Alle B modellerne og twin mo-
dellerne kan nu leveres med baghjulsaf-
fjedring af enten svinggaffeltypen eller
teleskoptypen, idet man regner med, at so-
lomotorcyklerne skal have svinggaffel,
medens teleskopaffjedring er mest veleg-
net til sidevognsbrug. Modellerne M 33,
M 20 og M 21 samt de to C modeller leve-
res alle med baghjulsaffjedring af tele-
skoptypen. Under modelbetegnelsen A 7,
der normalt dekker en 500 cem twin, kom-
mer nu en ny model, der hedder Shooling
Star, og den er i virkeligheden en Star
Twin med svinggaffelaffjedring og letme-
taltopstykke., Model Super Flash er gact
ud af produktion og vil i stedet hlive af-
lpst af Road Rockef med svinggaffelaf-
fjedring af baghjulet og med letmetaltop-
stykke. Sdvel D modellerne som A model-
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Den ny udgave af den haderkronede BSA model C 10. Som det fremgar af teksten, er denne
maskine og model G 11 nu monterel med vekselstrgmsgeneralor.,

lerne har alle faet stgrre kgleflade, idet
kgleribberne er blevet gjort stgrre.
Norton har pa alle sine 1954 modeller
indfgrt en kraftigt virkende 8” forhjuls-
bremse, og af nyheder kan det ellers nav-
nes, at den cencylindrede model ES2 nu
har faet baghjulsaffjedring efter sving-
gaffelsystemet, og denne maskine er igv-
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rigt ligesom de andre modeller blevet
monteret med twinsadel. Model 7, bedre
kendt under navnet Dominator, har nu
opsi svinggaffelaffjedring af baghjulet,
ligesom Dominator de luxe, men sidst-
nevnte maskine har den toeylindrede mo-
tor monteret i samme stel, som fabriken
anvender til sine racermaskiner og til de
to International modeller. Model 16 H og
Big Four er begge, bortset fra den ny for-
hjulsbremse, uzndret i produktion.

De to Sunbeam modeller 57 og S8 er
begge mendret i produktion, men prisen
er faldet lidt.

Panther modellerne er ligeledes uen-
dret i produktion, men kan nu leveres
med svinggaffelaffjedring af baghjulet.

Prz=miekonkurrencen

Der har veret meget stor deltagelse i
vor premiekonkurrence fra decembernum-
meret, men da vi ikke havde saf nogen
tids[rist, er der endnu en chance: [@s-
ningen, market premiekonkurrence, skal
peere os i hende senest den 1. februar.
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Ved vinterkersel med automobiler og

traktorer ber motor og keler i tide
beskyttes ved anvendelse af kelersprit
(denatureret sprit blandet med vand).

Med den rigtige blanding vil kelersy-

stemet vaere sikret selv i den strengeste

kulde. Kelersprit er billig i brugen,

uskadelig og let at anvende.

AKTIESELSKABET
DE DANSKE SPRITFABRIKKER:




