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delige olier, anvendes BB To-Takt i forholdet

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

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

al den feenomenale smeoreevne.

Mobiloil D"

Den mineralske racerolie,
dermedstorfordelanvendes
til standardmaskiner, fordi
den helt enestdende smere-
evne giver maskinen et doh-
belt liv. Mobiloil “D" giver
fuldstaendig og sikker sma-
ring ved enhver belastning.

FOR

Z

TAKTERE

iz 5555

Mobiloil
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Mobiloil




NYT KATALOG 1954

ER UDKOMMET - sendes gratis overalt

Kataloget omfatter
sidste nyheder i:

RESERVEDELE
BEKLADNING
UDSTYR

e :
= e L Carburator 5 hk m. flange
’3 Kr. 48,00

: L
TORSTE FORSENDELSES

DANMARK

FORRETNING MED DEN BEDSTE

POST-ORDRE SERVICE | MOTORCYKLE Pilotdragter
RESERVEDELE ~TILBEHOR OG UDSTYR AHange “Y; :;‘Hg
EN GROS EN DETAIL hjemkommet,

Se dem i vort nye
1934 katalog.

Alle reservedele for nye og gamle Forlygte m. kontakt og amp.
modeller {gres pa lager. Kr. 72,00

NYREB/ELTER

i brunt lzder leveres med navn til
de fleste motorcyklem=rker

kr. 22,50 Spotlight f&s med
klart og gult glas.

D, A. HIANISEN Yotoreydetorreining, Folbeek

Mange nye modeller
i styrthjselme,
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: Nu kommer

: med samtlige
s modeller

SENSATIONER

m ' PRISER:
1 I 125 cem kr. 2285 - incl. oms., speedometer m,m.
F Jawa er Stadlg I 150 ,, » 2585, » " ”
den ferende, 250 , » 3200, I » ”»
o I 350 i1 ” 4320,' i3] i1 » (1]
sensationelle
motorcykle. I
m Et moderne | IMPORTER:
vidunder - | ERIK ORTH
altid forud B 7 FARMAGSGADE 19 . KESENHAVN V
for sin tid. l MINERVA " 4801
< Hovedforhandler for Fyn Forhandlere overalt
I E Bruun-Larsen, Odense i landet
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Divergerende synspunkter

Furlcdcn tilbragte jeg en

ubehagelig aften — jeg
var i selskab med e¢n po-
litiker. At han var aktiv
politiker kunne man ikke
vaere i tvivl om eftersom
han kun kunne tale om
politik, men om han hav-
de politik som serhvervs,
skal jeg ikke kunmne sige.
Jeg skal villigt indrgm-
me, at jeg ikke har for-
stand pa polilik, for lige-
gyldig hvilket parti man
stemmer pa, sidder man
altid tilbage med en fg-
lelse af -at wv=zre blevet
franarret en stemme —
— man har for politiker-
ne kun interesse som
stemme; nar valget er
overstiaet, er man blot en
celle i den gra masse. At
politikerne imidlertid in-
teresscrer sig for deres
vielgere ogsa mellem val-
gene fik jeg pd ubcehage-
lig mide bevis for den
omtalte aften, Den ivrigt
agiterende herre tilhgrte
g@jensynligt et stort, hredt
folkeparti, der gor alt for
at heeve levestandarden.

Efter at have kedet mig
i et par timer, tillod
jeg mig et enkelt spgrgs-
mal, idet jeg snskede at
vide, hvorfor det store,
menneskekerlige parli pa
alle mader sggte at hol-
de motorkdrsel — og da
navnlig bilkgrsel — op-
pe i et prisnivau, der
er udenfor menigmands
reekkevidde. Svaret wvar
som ventet noget selv-
modsigende, ugennem-
teenkt nonsens, i hvilket
nationalgkonomi, trafik-
problemer o. s. v. var rert
saminen.

P4 et senere tidspunkt
den samme aften befandt
jeg mig megel mod min
vilje pad tomandshand
med den agiterende herre.
Bevzbnet med et sjusglas
og en stor cigar trazngle
han mig op i en krog, smi-
lede sarkastisk til sit glas
og holdt fglgende lille
tale: »Som alle, der he-
skaeftiger sig med tekni-
ske og trafikale proble-
mer, er De meget naiv. De
forstar slet ikke sammen-
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hzngen i det store spil.
Kan De da ikke forsta, at
for os gmelder det om at
fremholde et uopnaeligt
gode, som vielgerne mi
kempe sig frem til ved
vor hj=lp.¢

Han sagde ogsd noget
mere, der kan vare lige-
gyldigt; men er det ikke
en spgd mundfuld? Et
uopndeligt gode, man skal
kempe sig frem til ved en
eller andens hj=lp. Det
skal indrgmmes, jeg ma
veere naiv, for det »spil«
forstar jeg ikke noget af.
Ggr De?

*

P4 grund af den man-
stendige omsziningsafgift
er priserne pa motorkgre-
tgjer urimelig hgje her i
landet, og for folk med
almindelige indtegter be-
tyder anskaffelsen af et
motorkgretgj oftest af-
sayn pA andre omrader.

Hovedbestanden af den
danske vognpark kom-
mer ind under forret-

ningsverdenen, og drives
af firmaernes omkost-
ningskonto, og selv om
hindverkere og andre,
der benytter en bil eller
motorcykle i erhvervsgje-
med, til dels kan fratrek-
ke omkostninger og af-
skrivninger fra indkom-
sten, er anskaffelsen af et
kpretgj en alvorlig ud-
skrivning, der let s=mtter
sit preg pa en families
pvrige levestandard. Der-
for underspges alle mu-
ligheder for anskaffelse
af bil eller motorcykle pa
s lempelige betingelser
som muligt — og derfor
er mange faldet for nogle
annoncer i dagbladene, i
hvilke Mogens Ahl's fi-
nancieringssystem  tilby-
der financiering af biler
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og motorcykler pa de lem-
peligste betingelser, man
nogen sinde har set. Vil
man anskaffe en bil til
en indkgbspris pa op til
15.000 kroner, skal man
blot indbetale kr. 100,— i
maximum 9 maneder,
hvorefter vognen vil blive
leveret. Man skal ikke be-
tale renter, men finan-
cieringsselskabet  betin-
ger sig ret til at fa b pet.
i kontantrabat af den for-
handler, der leverer kgre-
tgjet, samt ret til at tegne
kasko- op livsforsikring,
hvilket der ikke er noget
at sige til. Finere kan
betingelserne jo ikke va-
re; men lad os si se lidt
pi det regnskab.

Som eksempel kdgber vi
en vogn til 15.000 kroner,
vi betaler 100 kroner i
indskud og betaler igvrigt
100 kroner om maneden i
ni maneder samt et ekstra
afdrag ved vognens leve-
ring. Det vil sige, at vi har
betalt 1000 kroner, den
dag vognen skal leveres,
og de restcrende 14.000
kroner skal afdrages med
100 Ekroner omn maneden
— altsid over pgodt 11 ar.
Financieringsselskabets
indtegt er de 100 kromer

i indskud (administra-
tionsgebyr) b pet. i kasse-
rabat = kr. 730,— samt

provision pa livsforsik-
ring og kaskoforsikring
begge med pélydende
15.000 = 475,— maxi-
mum. Den samlede ind-
teegt pA den handel bliver
altsa kr. 1325,—. Med
hensyn til udgifterne er
det knapt s& heldige tal,
man far frem. Man ma
nemlig altid og under alle
forhold regne med en
normal forrentning, 8 pet.
Middeltallet af galden er
7000 kroner, og 8 pect. af

dette belgb er kr. 560,—
pro anno eller i 11 Aar
kr. 6160,—. Ud fra denne
ganske almindelige, mer-
kantile udregning skulle
financieringsselskabet fa
et underskud pa kr.
5835— ved at s=zlge en
vogn til 15.000 kroner.

Det er givet, at ingen
bank eller enkeltperson
vil financicre et sadant
underskudsforetagende, og
financieringsselskabet
forbeholder sig da ogsé
ret til at bruge de indbe-
talte bhelgh til financi-
eringen. I det gjeblik til-
gangen stopper er det alt-
s4 »sket¢, og hvordan de
sidste indskydere si vil f4
deres vogne indenfor 9
maneder er os en géde.
Igvrigt meddeler Mogens
Ahl, at foretagendet er
kontrolleret af myndighe-
derne, men vi har ikke
veeret i stand til at finde
frem til nogen myndig-
hed, der har pataget sig
en sidan kontrol, og pa-
standen er derfor at be-
tragte som nogel mere
end hasarderet. Hvis der
ikke er andre, der tgr ad-
vare mod deite foretagen-
de, s& tpr vi, og det er
hermed gjort.

*

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




Colt 200 cc

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

ARIEL

Alle tiders fineste
MOTORCYKLE

Kraftige - Holdbare - @ konomiske - Elegante

Nr. 1. Model G: Fire i kvadrat, 1000 cc, med fjed-
rende bagstel, dobbeltsadel m.m. kr. 5350 +
: kr. 1815 cmssetn.

MNr. 2. Model FH: Huntmaster Twin 650 cc, med
svinggelfel, dobbeltsadel m. m. kr. 4380 +
kr, 1452 omesetn.

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

Nr. 3. Model VH: Red Hunter 500 cc, kr. 3590 +
kr. 1138 omsastn.

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

Model NH: Red Hunter 350 cc, kr. 3200 4
kr. 880 cmsastn,

KH, VH, NH: till=g [or svinggaffel, dobbelt-
sadel mm, ..... kr. 300 + kr. 120 omssetn.

VB: tilleg for fjedrende bagstel . . kr. 300
kr. 120 omsastn.

Nr, 5. Model LH: Colt 200 cc, med fjedrende bag-
stel, dobbeltsadel, lultlilter m. m. kr. 2550 |-
kr. 720 omseetn.

lalle priser er medr, speedometer. Brochure og prisliste tilsendes
Forhandlere overalt i Danmark anvises

ISIDOR MEYER

GRUNDLAGT 1900
ST. KONGENSGADE 67 - K@BENHAVN K

DEN STORSTE
1954 SENSATION
LETVAGTS
MODELLEN

COLT 200

FORHANDLERE OVERALT | LANDET
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Detektivarbejde i arkivet

Har man gjnene med sig, kan man finde

de utroigste ting, og selvom Danmark
jkke cr den bedste jagtmark for minder
om uddgde biler, dukker der en gang imel-
lem de mest overraskende ting frem. En
af SMJ’s vagne lwmsere, smedesvend Erik
ITansen fra Kirke Eskildstrup, har forny-
lig gjort et virkeligt fund og skrev til re-
daktgren, som pa sin stilfierdige made
satte mig til at »finde ud af det — det
kan da ikke vare sa sverts.

Det, Erik Hansen har fundet pa et gam-
melt hilveerksted, er en lille stgbt bronze-
tavle, der gengives her efter finderens ny-
delige skitse, og som stammer fra en he-
denfaren belgisk vogn ved navn Pipe.
Mmrket har aldrig hgrt til de mest ud-
bredte og eksisterer ikke mere, sa det er
nu ikke si nemt at grave oplysningerne
frem.

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

Opmuntret af det nette, men ikke pra-
lende resultat begyndte fahriken for al-
vor at kere lsb, og det fglgende ar startede
en Pipe, kgrt af Hautvasl, i det [grste store
belgiske lgb, Circuit des Ardennes, og op-
niede en hmderfuld 12. plads foran re-
spektindgydende konkurrenter. Detle ldb
kgrtes med cn lidt mindre 12-hestes fire-
cylindret model (803124 mm), hvis spe-
cifikation fglger 1901-udgaven — dog var
begge ventiler i mellemtiden blevet me-
kanisk styrede.

T 1903 stillede Pipe et hold pa fire vogne
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PIPE

XX

s BRUNE LS

& 5
Cry ND*©

ALESAGE 705 %,
COURSE 7’25"‘!,{,
HP40. POIDS 7400 kg

Ne 035

W

Erik Hansens skilse, der starlede el stgrre de-
tektivarbejde i veort arkiv, resultatet af un-
derspyelserne ser De i denne artilel.

til det legendariske lph Paris-Madrid (af-
brudt i Bordeaux), Hautvast og Rivierre
gennemfprte ikke, men Guders og van der
Poele blev henhaldsvis nummer 33 og 40
med den ny 24-hesles model (4 cyl., 128 %
140 mm). Der er igvrigt et dunkelt punlkt i
denne vogns specifikation, idet koblingen
angiveligt var »magnetisk¢ — desverre er
detaljerne om denne konstruktion giet
tabt.

Samme model kgrtes i Arets Ardenner-
Igb, og Guders slultede pa ottendepladsen,
fulgt af Hautvast, mens van der Poele
maltle udga pa sidste runde, I 1904 reprae-
senterede Pipe de belgiske farver i Gor-
don-Bennett-lpbef, som kgrtes i Taunus-
bjergene 1 Tyskland. Veteranen Hautvast
blevy nummer seks med 80,3 km/t, men de
to andre Pipe-vogne gennemtprte ikke.
Bortset fra en betydelig stgrre motor (4
eyl, 175X 140 mm — altsi noget sa mo-
derne som »overkvadratiske dimensio-
ner) pa 60 hk fulgte speciflikalionen 1903
modellen — lige til den »magnetiske« kob-




— vi stiller Dem om til studiet!

ling, som jeg meget gerne ville vide lidt
om. ;

Fabriken har dog nappe varet helt over-
bevist om systemets fortreffelighed, for
der var stille om mserket et par ar, og da
det dukkede op pany i Kaiserpreis-lgbet
1907, var den smagnetiske« kobling aflgst
af »en metallisk spiralfjedercx — hvad det
sd end skal betyde. Ej heller denne finesse
har jeg kunnet finde narmere beskrevet,
men den virkede udmerket, og det samme
kan siges om den ny topventilede 80-hestes
motor (1403128 mm) med halykuglefor-
mede forbrendingskamre. Begge Pipe-
vogne kvalificerede sig til finale-lgbet om
den tyske Kejsers mrespremie, og Haut-
vast var pa nippet til at erobre den, men
Nazarros FIAT nfede i mil — hardt pres-

— hallo, far cg mor og alle derhjemme!

{Fra »The Molor®, London)

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

Kaiserpreis-lghet var mearkets svane-
sang pa veddelgbsbanerne. Derefter gik
det i glemmebogen, og en lidt tilfeldig
produktion af lastvogne var alt, der blev
tilbage af et milbevidst forsgg pa at
bygge en belgisk bil pAd hgjde med andre
landes bedste. Til sidst holdt ogsa lasthil-
fremstillingen op, og i dag er mzrket Pipe
forsvundet i automobilhistoriens store
brokkasse, hvor si mange andre skgnne
forh&dbninger ligger hulter til bhulter.

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

Mecd billedmaterialet er del giet som
med de komplette speeifikationer. Borte
har taget det, men maske finder en anden
leeser en skenne dag et portriet af Haut-
vast, sd det kan ses, om han svarer til sit
navn, der nzrmest mi hetyde »Hgj og
brede. Colleclenr,
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Man maerker forskellen,

E fterhAnden som udviklingen inden for mo-
tortekniken skrider frem, opdager videnskabs-
mzndene stadig nye problemer, som kraver
at blive lpst. Laes her, hvordan SHEL L’s

laboratorier leste to store problemer: Glade-

; = : tending og ,belagte tendror”, véd hjzlp af
I cylindertoppen pd en benzin- den nye benzinkvalitet: S H E L L-benzin
motor danner der sig skadelige

kulbelzgninger. med 1. C. A.

Her er lidt af kulbelzgningen samlet i en por-
celainsskdl og ophedet til samme varmegrad,
som forbrendingskammerect har 1 Deres
motor. Skilens indhold glader!

I forbrzndingskammeret forarsager gloder i
kulbelzegningen, at gasblandingen antendes,
fer gnisten fra tendreret nir at gore det. An-
teendclsen sker altsd, fer stemplet er i korrckt
stilling til at modtage eksplosionsslaget.

P4 txndrerene skaber belagnin-
gerne en anden ulempe. De af-
leder den clektriske strem, giver
kortslutning og ,haltende®, ujzvn
gang med tab af motorkraft.
»Gledetending™ og ,,belagte teend-
rer’ er de vigtigste arsager til tab
af motorkraft. Diagrammet viser,
hvorledes disse skadelige og tab-
givende ulemper virker i motoren.
(Se cylindrene 5 og 6),




nar en motor far

SHELL benzin med E4[eF-\

Fem &rs forskningsarbejde er resulteret i opdagelsen af I. C. A, der for-
hindrer ,glodetending™ og ,,belagte tendrer”. Se her, hvad der sker,
nér en motor fir S H E L L benzin med 1. C. A.

Her ser De en preve af kulbeleegninger fra en
motor, der har kert pA SHE L L benzin med
I. C. A. Denne belzgning er absolut gledefri og
derfor uskadelig. SHELL med I. C. A. har gjort
sit arbejde grundigt. Ingen ,gledetending” —
bedre forbraending og ingen skadelige virkninger
pa motoren.

SHELL med I. C. A. er
en enestiende landvinding
for bedre korselsekonomi.
Fem 4rs videnskabelig
forskning og millioner af
kilometers prevekorsel be-
viser det. Lad Deres motor

»spinde® og [rit udfolde

Ingen gene fra ,belagte tendror”, Belmgningens ke- alle de krefter, der er i
miske struktur er EL‘,II(.!I'E‘t. Ingen strom gﬁf‘ tabt og f{al- i e i B
gen er en kraftigere gnist og precis tending, som dia- i

gramskalaen nu viser. ligere.

sitt il SHE L L med EEE og nizik forskellg

KUN SHELL HAR DET
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Vi provekorer LAMBRETTA Ld (11.)

sidste nummer gennemgik vi motor,

kobling og gearkasse, og vi sluttede ved
s4 hensigtmzessigt et sted, som gearkassens
udgiende tandhjul, der pa figur 6 side 199
er markeret som nr. 28. Dette tandhjul
bezrer en hals, i hvilken vi kan skimte en
stjerneformet notgang, og det er i denne
notgang, kardanakslen er monteret. Pa fi-
gur 7 ser vi gverst til hgjre den samlede
gearkasse,'ng kardanakslen, der berer en
notfortanding i begge ender. Modsal gear-
kassehjulet er spidshjulet 1 monteret i en
stjernenot. Man vil legge merke til, at
spidshjulet er forsynet med en forholds-
vis lang hals, i hvis yderste ende er drejet
en rille, passende til fjederlisen 8. De to
skiver 6 er let konisk formede og tilsam
men danner de siledes en héird fjeder, og
det vil igen sige, at der er en let fjedrende
virkning for spidshjulet i bevaegelsen mod
kardanakslen, idet spidshjulet er aksialt
forskydeligt pA kardanakslens stjernenot.
Det bageste kugleleje 2, der ligger mellem
pakdasen 4 og skiven 5, ligger an mod en
reces oppe i kardantunnellen. Nederst pa
figuren ser vi et stykke nr, 47, der kan sky-
des op i kardanlunnellen. Nr. 47 glider i
et par gange, i kardantunnellen, siledes at
det ikke lader sig dreje ud af stilling. De
to spidser, der pa tegningen vender ind
mod bagakselhuset, trykker mod kugle-
lejet 2 pa spidshjulet og holder dette pa
plads. Ogsa fra denne side er der en fje-
drene virkning, idet stykket 47 i den mod-
satte side holdes pa plads af skiven 46,
der igen barer de to koniske skiver 45, og
disse ligger an mod endestykket 43. Der er
naturligvis ikke tale om nogen voldsom
fjedrende beviegelse for spidshjulet, men
konstruktionen cr saledes indrettet, at der
aldrig kan blive tale om harde spzndin-
ger mellem kron- og spidshjul. Den kor-
rekte afstand mellem kron- og spidshjul
justeres ved hjwxlp af underlagsskiverne
29 (disse tjener samtidig som pakning).

Bagakslen 19 er ensidigt ophengt i
bremseankerpladen 27, og denne monteres
ved hjwlp af bolte direkte pd kardanhu-
set. Da kronhjulet og bagakslen séledes er
fastmonteret til ankerpladen, vil man for-
sta, at pakningen 29 er afggrende for, hvor
tet kronhjulet kommer til spidshjulet.
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Som det ses, er bagakslen 19 aftrappet
med to diametre mellem notfortandingen
til kronhjulet og konussen, der bzrer selve
baghjulsnavet. Kuglelejet 24, der er vist
umiddelbart til venstre for kronhjulet 30,
har sterst indvendig diameter og cr derfor
monteret pi den del af bagakslen, der lig-
ger umiddelbart inden for det koniske
stykke. Det andet kugleleje 24 er monteret

/

sekundier

30

accelerafionsevne
LAMBRETTA - model Ld

20| /

10 ethe )
/ /
20 40 60 &0

Som det fremgir af ovenstdende kurve er acce-
lerationsevnen fra sitiende start op til ca. 50
km/t, aldeles ndmerket for Lambretta.

kst

umiddelbart bag den skulderformede af-
trapning pa bagakslen, altsa lige ved siden
af det fgrste leje. Afstandsstykket 26 er an-
bragt mellem sidstnzvnte kugleleje og
kronhjulet 30, og endelig lases kronhjulet
til bagakslen ved hjelp af skiven 31, mg-
triken 32 og splitten 33. Baghjulsnavet
monteres pd baghjulsakslens koniske
stylike og lases ved hj=lp af den halv-
maneformede not 17. I pladen 16 er pak-
dasen 13 anbragt og last til pladen ved
hjelp af fjederringen 12. Mellem pladen
16 og bremseankerpladen 27 ligger en pak-
ning 18, og pa den méde cr der lukket olie-
twt mellem det oliefyldte bagakselhus og
bremseankerpladens udvendige del, sile-
des at der ilike kan trenge olie ind pa
bremsetromle og bremsebel=gning.

Vi har nu gennemgaet hele motor- og
transmissionsaggregatet, og si mangler vi




Kardanakslen og bagakslen i Lambretta. Konstruktionen er ngje beskrevef i feksten.

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

monteret med et wvekselstrgmshorn, der
ligeledes forsynes med strgm fra lysspo-
len, men det er kun si som si, hvordan de
danske myndigheder ser pa4 dette horn, og
os bekendt forlanger man stadig et bold-
horn monterct pA maskinen ved indregi-
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sKarosseriels pi Lambretta er udforme

t som tre stykker, idet den gvers

1

te karosseriplade er fasi-

monleret til stelkonstruktionen, medens de [o sideplader er aflugelige, sdledes at man uwhindret
kan komme il meloraggregatet. Umiddelbart ever maoloren ligger benzinlanken, man ser benzin-
hanen, der er ndformet som en almindelig tregangshane. Karburatoren er monleret med ef luft-
spjreld, som skydes ned ved hjwlp af en tryksiang pa karburatoren. Bemewrk igorigt bnnd-

pladen, der er fort helt tilbage fil baghjulel, og siledes tj

ener som fodbredt for bogswedepassi-

geren, Stellets udfarmninlg giver mulighed for at mon fere en svingsadel til begswdepassagerei,
u

og som det fremgdr af il

streringen. Er maskinen monteret med
Marrelli svinghjulsmagnet, er bleserhju-
let krympet ind over det egentlige sving-
hjul, medens det pa Filso-anlegget er bol-
tet ved hjzlp af tre bolte til svinghjulet.
I svinghjulet findes tre ndskaringer, gen-
nem hvilke man kan indstille afbryder-
kontaktens kontaktpunkter til korrekt af-
stand. Dette sker ligesom pa Bosch-anlzg-
gene ved at 1gsne monteringsskruen og
dreje en konisk skrue frem og tilbage,
indtil afstanden er korrekt. Afbryderkon-
takten er anbragt pa en ankerplade, som
igen er monteret til krumtaphuset, og ved
indstilling af tendingen kan monterings-
holtene pa denne ankerplade Igsnes og pa
grund af de ovale udskmringer i ankerpla-
den kan denne drejes lidt frem og tilbage,
indtil man finder det korrekte tndings-
punkt. Tendingsindstillingen er let® at
foretage, eftersom ‘der er pasmezrker pa
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strationen, har denne svingsadel en meget stor affjedringsbeveagelse.

De to sadler er ipvrigt nesten lige hoje.

svinghjul og krumtaphus, og nar disse
marker star lige nd for hinanden, skal
Lkontakterne netop begynde at abne.

Som omtalt i sidste artikel er hele mo-
toraggregatet en stiv helhed, der fglger
baghjulets bevaegelse i affjedringen. Mo-
toren er ophengt ved hjzlp af silent-
blocks, og som affjedrende element bru-
ger man en torsionsstang, der ligger pa
tvers af stellets lengderetning. Dennc tor-
sionsstang har fat 1 en vridearm, der igen
ved hjelp af et brostykke er monteret til
motorblokken. Baghjulets affjedring sker
saledes ved hjelp af en enkelt svingarm,
der udggres af kardanhuset. Forhjulet
er ophzngt i en svinggaffel, der aktiverer
to skruefjedre i forgaflens ben. P4 de ma-
skiner, der kommer her til landet, er der
en almindelig kickstarter, der aktiverer
matorens krumtapaksel direkte, idet kick-
starterakslen ender i ct konisk tandhjul,




Fra denne side ses blaserkappen, der leder kgleluften fra svinghjulsblieseren op om cylinder

og topslykie. Som del fremgar gf illusirationen,

er baghjulet affageligt som pd en bil, blot ved

at i@sne tre motrikker. Pdfyldningsstutsen til benzinlanlken er lef tilgmngelig, og man vil end-

videre se, at der over baghjulet er monteret en bagskarm, sdledes at vejsnavs ikke kommer

direkie op til kurosseripladen, De to aftagelige sidestykker er monlerel i qgummilister. Umiddel-
bart bag blwserkappen ser man vridearmen til torsionsfjedren.

der over koblingens koniske tandhjul
treekker krumtapakslens koniske tandhjul.

S4 er vi efterhinden ogsi klar til at
kgre, og vi Abner en lem i siden af karosse-
riet, tipper karburatoren og trykker hind-
taget til luftspjeldet ned, og motoren star-
ter med det samme, nir vi treeder pa kick-
starteren. Efter at have veeret i gang et
gjeblik, heever vi atter luftspjeldet, Tuk-
ker lemmen i siden af maskinen og er klar
til at ke¢re. Det skal dog bemerkes, at det
kun er, nar maskinen er iskold, at det er
npdvendigt at tippe samt at lukke for luf-
ten. Vi skifter til fgrste gear ved at traekke
koblingen an og dreje gearhindtaget ind
mod os, medens vi over frigearet finder
andet gear og tredie gear ved at dreje
handtaget fremefter. Maskinen gar let i
gear, og accelerationen ud ad vejen fples
udmeerket.

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

scootere med sméa hjul, i sine kgreegen-
skaber havde betydelige afvigelser fra en
almindelig motorcykle. Bortset fra at en
Lambretta er mere styrefglsom end en al-
mindelig motorcykle, og bortset fra at en
inkarneret motorcyvklist mangler en tank
mellem knzene, mi man sige, at maskinen
ligger storartet pa vejen, og sivel i sving
som under andre forhold opfgrer en Lam-
bretta sig som en almindelig motorcykle.
Man kan naturligvis ikke undga at bemeer-
ke, at tyngdepunktet ligger lavere, og at
man derfor nemmere smider maskinen fra
side til side, n&r man skal skifte fra hgjre-
til venstresving — et forhold som de sma
hjuls tilsvarende mindre gyroskopkrefter
ogsa har en vesentlig andel i — men nér
man fgrst har faet lidt fgling med maski-
nen, fgler man sig absolut hjemme pi en
Lambretta. Det skal siledes navnes, at
man i modstning til andre kgretgjer af
lignende art med stor sindsro kan slippe
styret med den ene hind — der er ingen
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Benzinforbruget for Lambretta er ref nor-

malt ved de loveste hastigheder, men sfiger

ret kraftigt efterhanden som hasligheden se&it-
fes op.

vaklen i styret —, og det viser sig da ogsa,
at forhjulet pia Lambretta har ct accepta-
belt efterlgb. Vi havde en lumsk list i bag-
handen, men med skam at melde mislyk-
kedes den tolalt. Sagen er den, at karbu-
ratoren pi de nye modeller er boltet di-
rekte til motoren, og karburatorens svgm-
merhus kommer pa den made til at fglge
baghjulets affjedringsbevagelse, omend
udslagene er ganske ringe. Vi regnede der-
for med, at safremt man kdrle ind over en
ujevn vejbelxgning, ville benzinbhehold-
ningen i svémmerhuset skvulpe frem og
tilbage, saledes at motoren kom til at ga

ujevnt. Det var bare hus forbi, og ved en
nermere undersggelse viser det sig, at kar-
buratoren ikke bevager sig mere, end det
er tilfeldet pa en almindelig motoreykle
uden baghjulsaffjedring. Lambretta’ens
tophastighed malte vi til 68 km/t, men da
maskinen holdt en del tilbage ved den sid-
ste dbning af gasspjmldet, vil det sige, at
man med en sigrre dyse kan opna stgrre
maksimalhastighed — en teori vi senerc
fik bekreftet.

Medens Lambretta’en fples forholdsvis
langsom pa landevejen, nar man er vant
til en stor motorcykle, er den overméde
hurtig i bytrafikken, hvilket blandt andet
skyldes den udmmrkede acceleration fra
en staende start til op omkring 50 km 't.

Gearskiftningen kan vi ikke lide—for at
sige det lige ud. Fdrste gear gir altid pre-
cist ind, men vi kiksede andet gear flere
gange, medens trediegearet ogsa var pre-
cist. Skiftningen er ganske vist let og ube-
svaeret, men andetgearet foles »som noget,
der vist nok ligger heromkringe., Under
alle omstendigheder er handskiftning al-
drig si prmeist som en gearkassc med
positiv-stop mekanisme og fodgearpedal.
Bremserne [¢ltes udmarkede og effektive,
og det samme kan siges om maskinens af-
fjedring., Slaghgjden for sivel for- somn
baghjulsaffjedring er mnaturligvis ikke
overvieldende, og kommer man ud i de rig-
tig store huller, slir affjedringen ogsi
igennem, men under de forhald, man kan
kalde normal kérsel pA darlige veje, er

SPECIFIKATIONER:

Importgr: Nordisk Diesel A/S.

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

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

Stelkonstruktion: Centralrer.

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

Stativ: T midten.

Bagsaede: Svingsaddel (includeret i
prisen).

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

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

Udstyr: Bagszde, speedometer og styr-
las.

Dimensioner: Aksclafstand: 1281 mm.
Fri hdjde fra jorden: 110 mun. Sty-
rets bredde: 740 mm. Egenvapt 85 kg.

Pris: Kr. 2375,- exel. omsetning, kr.

3025,- incl. omsatning. Sarlige be-
mzrkninger: Reservehjul mod kr.
90,- ekstra.
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affjedringen fuldt tilfredsstillende. En del
tandhjulsstgj er naturligvis uundgielig,
nar man tager i betragtning, at hele trans-
missionen bestir af tandhjul, der tilmed
er af forholdsvis sma dimensioner,

Under prgvekgrslen kom vi ud pa et rig-
tig smukt stykke isslag efterladt af rim-
tige, og vi kunne ved den lejlighed kon-
statere, at vor teori om, at det var det rene
nonsens, nar det blev pastaet, at maskiner
med sma hjul ikke kgrer godt i glat feére,
blev bhekraftet. Tvertimod vil vi sige, at
vi klarede os ualmindelig smukt p& en vej-
bane af den beskaffenhed. Dertil viste
Lambretta’en endnu en fordel, idet moto-
ren virker som kraftig bremse, nar man
lukker for gassen, og det er muligt at tage
farten hurtigt af maskinen uden at rgre
bremserne. Speedometret pa den maskine,
vi prévekdrte, var anbragt halvvejs ncde
pa benskjoldet, og det var en lidt dum pla-
cering, fordi man skulle bdje hovedet sa
kraftigt, at man tabte kontakten med vej-
banen, nar man skulle kontrollere hastig-
heden. Dertil skal bemeerkes, at et speedo-
meter anbragt pA styret kan leveres, samt
at folk i al almindelighed ikke ma holde
pje med speedometret pa den made, som en
provekgrsel ngdvendiggdr.

— men jeq forsikrer Dem frk. Else, at bdade
luflmodstanden og tyngdepunktet bliver lavere
pa denne mdde.

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

MOTORCYKLERNES ROLLS-ROYCE

ENGLANDS FORENDE MOTORCYKLE

En virkelig enestaende konstruktion med gummi-
ophaengt to-cylindret raekkemotor. Overligaende
knastaksel, kardantrzk, lydles gang, enestdende
kvalitet og udfarelse. ¥ibrationsfri og komfortabel,
ekonomisk og elegant, Teleskopisk affjedring af
begge hjul og kraftigt, vridningsstabilt stel.

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

GEMERALREPR/AESENTANT: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, KGBENHAYN ©

KOSTER NU
KUN KR. 4460,-

chl. oms.
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Deres gamle vogn blir som ny

med POI.ISH 7

POLISH 7 giver vognen
nylakeringens hwejglans. Dette
kvalitetsprodukt fra 1.C.I,
renser helt i bund uden at fedfe,
fierner evt. skjolder

og beskytter samtidig

den kostbare lakering mod
regnbygernes rustangreb.

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

er altid sikker pd et stralende
og spejlblankt resuliat.

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

og polerer. Derfor er kun
een dunk og een behandling

nedvendig.

BULOW POLISH 7 er fremstillet af
Imperial Chemical Industries Lid., Paints Division, England




Den ny Mercedes formel-1 racer under prgvekgrslen pd den vdde Solifudebane.
(Foto Ditlev F. Haug).

De forste forsog med Mercedes raceren

Racerafdelingen hos Daimler-Benz har
gennemfdgrt de [forste forség med den nye
formelracer og vor tyske korrespondent
Detlev I. Ilaug overveerede forsggene.

*

Pﬁ foranledning af Daimler-Benz blev

Solitudebanen ved Stuttgart en gra
martsmorgen afspzerret af fo hundrede po-
litifolk, for at fabrikens racerafdeling,
uden at blive forstyrret af for mange nys-
gerrige, kunne gennemfgre de fprste for-
spg med den nye formel-I vogn. Vejret var
ganske vist ualmindelig darligt med sne-
byger, der blev aflgst af iskold regn, og
kun en gang imellem kom solen frem bag
det tykke skylag, siledes at Solutidebanen
kunne tgrre. Denne bane, der skal veere
skucplads for det tyske motoreykle Grand
Prix 1954, er 11,4 km lang og fuld af sving,
kurver og stejle stigninger og fald, der
ngdvendigggr henholdsvis brug af farste
gear ag en meget kraftig aktivering af
bremserne.

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

de til lejlighcden ladet opstille et stort
hustelt saledes at vognen kunne blive kon-
trollerct og cfterset under forsggene, uden
at de tilstedeverende pressefolk kunne ka-
ste nysgerrige blikke under motorhjelmen.
Fabrikskgrerne Lang, Kling og Herrmann
gjorde sig fgrst bekendt med den vide ba-
ne ved at benytte de mere kendte sports-
vogne af type 300 SL, medens den nye ra-
cer for fgrste gang kom ud at kdre med
forspgsafdelingens leder, Uhlenhaut, ved
rattet. Prgven pi Solitudebanen var igv-
rigt fgrste gang, vognen kgrte ved egen
hjelp, og det er igvrigt ogsa fdrste gang,
at udenforstiende har set vognen i fri luft.
Forspgskgrslerne stod pa i seks timer, og
raceren tilbagelagde ialt ea. 120 km. Me-
dens sportsvognene blev kgrt temmelig
hardt fik raceren ikke lov til at vise, hvad
den ducde til, idet kgrerne var ngje in-
strueret om hvilke hastigheder, der var
maksimalt tilladelige. Selvom der siledes
pA alle mader var sprget for, at pressens
repriesentanter ikke skulle fa for meget at
vide, s kunne man dog gere visse iagtta-
gelser, som det kan have interesse at regi-
strere. At dgmme efter det yderst alvorlige
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hyl motoren gav fra sig, er der grund til
at antage, at omdrejningstallet ligger 1
nerheden af de 10.000 omdr/min, og det
ser saicdes ud til, at de gisninger, der har
veeret pa dette punkt, ikke er grebet helt
ud af luften. Accelerationen fra de laveste
omdrejningstal synes at vzre yderst lo-
vende, og alene i fdgrste og andet gear kan
vognen ni ret anselige hastigheder — den
er sandsynligvis forsynet med seks ud-
vekslingsforhold. Stopurene viste, at race-
rens gennemsnitshastighed pi en omgang
14 mellem 130—135 km,t, hvilket dog ab-
solut ikke giver noget fingerpcg om de
virkelige prestationer, eftersom 300 SL
modellerne kgrte med stgrre gennemsnits-
hastighed. I den forbindelse ma man ogsi
erindre, at det vil vere umuligt at overfgre
den fulde effekt til vejbanen, der var fed-
tet og glat. Vi fandt imidlertid ud af, at
raceren er monteret med yderst kraftigt
virkende skivebremser. Vognens frie hgj-
de fra jorden andrager 12 cm og udsynet
fra fgrersmdet er trods den lange torpedo
yderst gunstigt.

Kort efter denne fg¢rste forspgskersel,
der igvrigt vil blive gentaget i stgrre méale-
stok, nar vejrforholdene bliver gunstigere,
redegjorde Daimler-Benz for vognenes he-
manding i den kommende s=son. Savel

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

BSA vandt stort pa Daytona

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

med den
patenterede
Coralox
Isolator
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Korsel — skift
til AC Taendrer
efter 15.000 km.

Gode Taendror,
god Okonomi...




mportgrer af reservedele og tilbehgr in-
denfor automobil- og motorcyklebran-

_ chen forelagger fra tid til anden SMJ ny-

heder af forskellig art til udtalelse eller
gennemprpvning. Meget ofte m4 vi komme
med et nedsliende, negativt resultat, men
heldigvis kan vi ogsi en gang imellem sige
god for en eller anden ny idé — der sker
altsi stadig noget nyt med veerdi for de
motorkgrende.

For nogen tid siden blev vi praesenteret
for en duppedit af tysk oprindelse. Menin-
gen med denne indretning wvar, at den
skulle monteres pa taendrgret, hvilket
ifglge fabrikantens udsagn skulle give en
bedre gnist i teendrgret, lette starten, ned-
sette benzinforbruget og holde savel tend-
rgr som forbrzndingskammer renere. En
sidan redeggrelse vil man naturligvis pa
forhind stille sig skeptisk overfor; men
vi fandt dog hurtigt ud af, at den omtalte
duppedit kunne vazre af stor betydning
pa et ganske specielt omrade.

Den magiske genstand med de oven-
for pastidede egenskaber bestir af en pla-
sticbeholder med en clektrode i hver ende.
Den ene elektrode ender i et rgrstykke,
der ligesom en tmndrdrshatte szttes pd
tendrgret, medens den anden elektrode
ender i et gevindskaret stykke, som gir ud
af beholderen pi samme méade som et
tendrgrs midterelektrode danner en til-
slutningsbholt for tendrgrsledningen. Den
lille gnistforstarker kan siledes monteres
til tendrgret uden brug af verktgj. De to
elektroder danner et gnistgab i beholde-
ren, og der, hvor de to clektroder ligger
overfor hinanden, er de halvkugleforme-
de. Beholderen er pa det stykke, der ligger
ud for gnistgabet, fremstillet af gennem-
sigtig plastic saledes, at man kan se gni-
sten springe i gnistgabet.

der gor detx

Idéen med . denne gnistforsterker vil
miaske vere indlysende for en del af vore
l=sere, men vi er overbevist om, at en re-
deggrelse for den teoretiske baggrund vil
komme meget tilpas for et fiertal. Det
er en kendsgerning, at hvis man i en hgj-
spendingsledning fra f. eks. en magnet til
ct teendrgr indskyder et gnistgab siledes,
at strgmmen ma foretage et spring i form
af en gnist for at komme videre frem til
tendrgret, vil denne lille forhindring for-
stierke gnisten imellem taendrgrets elek-
troder. Det Iyder hgjst ulogisk, men sa
snart man beskeftiger sig med elektrici-
tet, ma man vare forberedt pi forekom-
ster, der i fgrste gjeblik forekommer at
vere selvmodsigende. Nar vi har med et
tendingsanleg at ggre, er det imidlertid
det endelige resultat, nemlig gnisten, der
interesserer os og ikke s& meget hvilken
spending, der skal til for at frembringe
denne gnist. For at forsti, at et indskudt
gnistgab kan forsterke gnisten i tendrp-
ret, ma vi vaxre klar over, at den hgj-
speendte strgm, som afgives fra magneten
eller spolen, i virkeligheden ikke kommer
med den pludselige chokvirkning, som vi
faler, nar vi far fumlet en af vore mange
tommelfingre ind pa et uisoleret hgj-
speendingskredslgb. Den hgjspendte strgm
afgives efter en forholdsvis blgd kurve,
der begynder ved veardien nul, stiger for-
ho'dsyist jevnt til sit maximum for atter
at falde forholdsvist jvnt tilbage til vaer-
dien nul. Nar spendingen er kommet sd
hajt op pa kurven, at den er tilstrekkelig
stor til at treekke gnisten i et tendrgr, vil
gnisten springe. Nar man indskyder et
lille gnistgab i kredslghet, vil der ske no-
get, som lader sig forklare rent billedligt.
Vi kan sammenligne hgjspzndingslednin-
gen med en sti, der pa et eller andet punkt
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skeeres af en bak, over hvilken der ikke
er noget gangbrzdt, og beekken betegner
gnistgabet. Hvis vi kommer giende ad
stien, bliver stdende ved bmkken for at
samle krafter og setter af i et spring, vil
vi komme over pa den anden side med en
vis. chokvirkning. Lagger vi et gangbredt
over beekken og blot fortselter vor slent-
rende gang, vil vor ankomst til den mod-
satte bred vere knapt sd opsigtsvekken-
de. Det, der sker i gistgabet, er i virke-
ligheden det samme, eftersom den hgj-
spendte strgms — i og for sig nyttelpse —
fortrop venter pA hovedstyrken, og sam-
_men setter alle mand over til den anden
side for derfra at fglges som en samlet
styrke til malet, nemlig tendrgret. For-
troppen har altsd sluttet sig til hovedaf-
delingen, der derved cr vokset i styrke.

I praksis vil det sige, at et gnistgab for-
sterker gnisten i tendrgret, og vore le-
sere vil nu stille det spgrgsmal: Hvorfor
har man s3 ikke for lenge siden indskudt
et gnistgab i alle tzndingssystemer, nar
man kan give en ligefrem og let forstielig
fremstilling af fordelene. Dertil er at sige,
at der i alle flercylindrede motorer med
batteritending — det vil sige i nzsten alle
automobiler — i virkeligheden er et gnist-
gab i strgmfordeleren. Rotoren i en strgm-
fordeler rg¢rer jo ikke ved de stationzre
fordeler-kontakter, og der springer altsa
en gnist fra rotorarmen til de faste kon-
takter, hver gang rotoren stir ud for en
kontakt. Twnkte man sig str@mfordelercn
udformet som en kommutator, altsa med
bergring mellem rotoren og kontaktpunk-
terne, ville gnisten i tendrgret blive sva-
gere og tilmed uprecis.

I en en-cylindret motorcyklemagnet er
der ikke noget pnistgab indskudt pa haj-
spendingsledningen, og her ville det netop
vere pd sin plads, eftersom magneten af-
leverer sin hgjspzndte strgm i en blgdere
kurve end batteritzndingssystemet. Dette

Matchless - AJS
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skyldes, at magneten er selvforsynende
med primerstrgm, idet primarsystemet
virker som en lille dynamo, der sely afle-
verer sin strgm pi en méade, der kan mar-
keres ved hjzlp af en kurve.

Lad os nu lade kurver og teori hvile og
se pa de praktiske forhold. Det fremgar af
ovenstiende, at hgjspzndingen 1 en mag-
nettzendt motor fgres sblpdere« frem til
tendrgret, end det cr tilfeeldet i et batteri-
teendingssystem, og i praksis giver dctte
sig udslag i en mindre elektrodeafstand
i tendrgret ‘pd en magnettznding, Her er
clektrodeafstanden 0,5 mm, medens man
i forbindelse med batteriteending i reglen
anvender en elektrodeafstand pa 0,7 mm.
Selvfglgelig giver en gnist pa 0,7 mm’s
lengde en noget stgrre sikkerhed med hen-
syn til antendelsen af gasblandingen end
en gnist pA 0,5 mm, forudsat at de to gni-
ster er lige »fedes, men, som vi altid siger
i den forbindelse, er en gnist kraftig nok
til at antmnde gasblandingen hver gang,
er der ingen grund til at forsterke gni-
sten, for futter gasblandingen fgrst af, s
kan det ikke ggres bedre. Ejere af motor-
cykler med magnettending vil imidlertid
kende manglerne ved et tzndrgr med kun
0.5 mm elektrodeafstand, eftersom man
ofte kommer ud for de kedelige, kortslut-
tende brodannelser.

Med swmdvanlig elskvaerdig imgdekom-
menhed fra fa: Axel Ketner fik vi radig-
hed over prgveapparaterne pa dette fir-
mas Lucas-vierksted, og nogle simple for-
s¢g beviste den omtalte gnistforsterkers
effektivitet. I en prgvebenk opspandie vi
en magnet og forbandt tmndkablet til den
ene side af et gnistgab indbygget i pregve-
apparatct, medens gnistgabets anden side
automatisk er forbundet til stel. Vi lod
derefter magneten rotere med konstant
500 omdr/min, og vi skruede derefter
gnistgabet udefter, indtil afstanden blev
si stor, at gnisten blev uregelmmssig.
Endnu lidt ggede vi afstanden, indtil gnist-
gabet malte 11 mm, og det var tydeligt, at
gnisten svigtede mange gange. Derefter
stoppede vi magneten og indskdd gnist-
forstwrkeren pa  hgjspendingskablet,
hvorefter gnisten hlev regelmwmssig, da
magneten atter blev sat op til 500 omdr/
min. Et gnistgab pi 11 mm i fri luft svarer
til en maksimal elektrodeafstand pa ca.
1 mm, eftersom man kan regne med, at et




Gnistforsterkeren monleref i prgveanlaeqgget pd Lucas vaerkstedet, hos fa. Axel Ketner. Det her

viste gnistgab er 11 mm, og nted gnistforsterkeren indskudt mellem hejspendingsledningen og
gnistgabet var gnisten regelmeassig, medens _qn!sreé: blev uregelmeessiy sdsnart gnistforsterkeren
flernedes.

gnistgab under de tryk, der forekommer
i en motors kompressionstakt, svarer til
ca. 1/, af det maksimale gnistgab i fri
luft. Derefter monterede vi gnistforster-
keren pi en magnettzendt motorcykles
tendrgr og indstillede tzendrgrets elektro-
deafstand til 0,7 mm — altsd samme af-
stand som man bruger i forbindelse med
hatteritzending. Motoren startede pjeblik-
kelig, og vi Lkgrte uforstyrret 1 timevis.
Derefter afmonterede vi gnistforstarke-
ren, og motorgangen blev med det samme
uregelmassig, og efter fi kilometers kgr-
sel opgav tendrgret helt at fungere, fordi
de uantzndte gasblandinger havde gjort
tendrgret vadt.

Vi har benyttet gnistforstxrkeren i vor
vogn, men her er det vanskeligt at spore
nogen forskel, Gnistforsterkeren vil selv-
falgelig farst og fremmest have hetydning
i ldre og ikke swmrlig kraftige tendings-
anleg, og fremfor alt i forbindelse med
svinghjulsmagneter. Fabrikantens péa-

stande om renere forbrendingskammer,
mindre benzinforbrug o.s.v. kan absolut
ikke afvises i de tilfzlde, hvor gnistfor-
steerkeren kan bringe et ineffektivt tzn-
dingsanleg op til effektiv styrke og fuld
palidelighed, men er tendingen przcis og
fuldkommen, vil gnistforsteerkeren vare
uden betydning. For at undga enhver mis-
forstielse vil vi tilfgje, at man ikke skal
forledes til at stille tendrgrselektroderne
op til stgrre afstand end 0,7 mm i forbin-
belse med en forstzrker, eftersom en sé-
dan elektrodeafstand er ungdvendig stor
og samtidig forgger faren for overgang i
teendrgret. Den hgjspendte strgm er nem-
lig af naturen Iuddoven, og finder den, at
det krzever for store anstrengelser at sprin-
ge over ved elektroderne, s tager den til
takke med enhver genvej. Kulaflejringer,
der normalt ikke vil frembringe en gnist
oppe i selve rgret, danne pludselig et an-
vendeligt gnistgab, hvis elektrodeafstan-
den bliver for stor.
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Professoren' fille
N forelesning

om

stempelhastighed
og siempel-
acceleration

Sliddet pé stempler, stempelringe og cy-

Jinderboring afhezenger af en reekke for-
skellige faktorer — kgrer man kun sma-
ture med ret lange afkglingspauser ind
imellem, vil den kolde tering tage sig af
cylindervaeggenes nedbrydning — kgrer
man derimod gennemgfiende lange ture
med hgj marchhastighed, vil det rent me-
Lkaniske slid pA stempel og cylinder veiere
den afggrende faktor for kilometertallet
mellem to hovedreparationer.

Selv om stemplel lilsyneladende bliver
godt smurt, vil der i hvert fald mellem
stempelringene og cylinderen 1 reglen
vare tale om halvtgr friktion (det galder
iser den gverste stempelring, som man
kan komme til hjzlp med topolie i benzi-
nen eller, sidledes som det findes pa en-
kelte nyere motorer, ved at forsyne den
med en belegning af hardkrom). Vi kan
derfor ikke undgd, at der ved hvert eneste
stempelslag opstir et mekanisk slid pa
cylinderen, og den hil- eller motoreykle-
konstruktgr, der vil give sin konstruktion
en lang levetid for motoren, méa derfor
bestrwebe sig pa, at den vejlengde, stemp-
let tilbagelzgger inde i cylinderen, me-
dens kgretgjet tilbagelegger f. eks. 1 km,
bliver s lille som muligt.

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

Nar man i almindelighed taler om en
motors stempelhastighed, teenker man pé
den gennemsnitlige stempelhastighed, d.
v.s. den samlede vejlengde stemplet til-
bagelegger under sin op- og nedadgiende
bevegelse inde i cylinderen i Igbet af 1
sckund. Den kan beregnes efter den fpl-
gende formel:

slagleengdex omdr/min
stempelhastighed = 30

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

0,08 x 4000

30

stempelhastighed =
= 10,67 m/sek.

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

Denne udvikling har kunnet iagttages
gennem de seneste 4r — tendensen for ny-
konstruktioner er i dag den, at man val-
ger boring og slaglengde omtrent lige
store (deraf udtrykket skvadratmotore).
Enkelte konstruktgrer har i tidens Igb
fglt sig fristet til at gi endnu videre ved
at ggre boringen betydelig stgrre end

(Blad venligst frem tll side 227)




— den er tegnet af Folkevognens

geniale konstrukter og kerer
190 km i timen
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Dette er en slays stamtavle

for Porsche type 356, Man
vil se, hvorledes den geniale,
gslrigske konstrukiprs ideer
stammer fre hans ftidligste
virksomhed, indtil de siui-
telig er blevef knptfet sam-
men i hans sidste konstruk-
tion, der kom (il af bare
hans navn, Porsche.

Allerede i 1910 erkendte Por-
sche, at ved en given moltor-
effekt Eunne ~hastigheden
seetles 1 vejret ved al for-
mindske luftmodstanden.
Han konstruerede derefler
det »tulipanformede« karos-
| seri til Prinz-Ileinrich vog-
i nern.

Allerede i 1912 anvendte han
en luftlkglet boksermotor.

1 1902 byggede Porsche vaddelgbsbiler, der
udmerkede sig ved en meqgef lav egenvegt.

Det blev befreet Ferdinand Porsche at bygge

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

angribe den absolutte wverdensrekord. Pd

grund af krigen kom vognen aldrig ud at
kgre.

I 1987 satte Bernd Rosemeper en rekke re-
korder med den fuldkommen indkapslede
Auto-Union, der som bekendt var monleret I 1946—47 konstruerede Porsche sin forste
med hwkmofor. efterkrigsmodel, nemlig Cisitalia med 1,5 liter
kompressormolor pd ca. 450 hk. Det er den
eneste racer i verden, der efter fdrerens pnske
kan trakke pa baghjulene alene eller pd alle
fire hjul.

Cisitalia raceren var monleret med en tolv-
cylindret boksermotor, og i denne konstruk-
fion anvendfe Porsche for forste gang sin
ringsynkromesh it gearkassen.
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Affjedringen i Porsche 356
er ldnt direkte fra racervog-
nene — i begge filfeelde an-
vendte Kkonstrukigren {or-
slonsstwnger — og ogsd sty-
retgjet er identisk med

racervognenes.

I 193% kom den
sagnomspundane
Auto-Union, byf—
get HI 750 kg
formlen.

Allevede 1 1931/33

konstruerede Porsche

prototypen til Folke-
vognen.

De tre forste eksemplarer af Folke-

vognen blev udfgrt som hdndarbej-
de i professor Porsche's privat-
garage. Huver af disse vogne blep
underkasfet en prgve over 100.000
km, for den fgrste serie pa 30 for-
sggsvogne blep bygget. Disse vog-
ne gennemfdrie tllsammen mere
end fo millioner kilometers prgve-
kgrsel, og derefter blev. produk-
tionen planlagt i 1938.

En reskke vind-
tunnelforsdqy wvar
el af de vigtigste
arbejder under
konstruktionen af
Porsche 356. For-
partiet af vognen
er igvrigt udfor-
met ndjagtiy som
Auto-Union’s re-
kordvogn fra 1937.

I Porsche 356 er alle den store konstrulktgrs

erfaringer nedfeldet, og selv om fabrilkens
npvserende ingenigrer i de forlebne dr har
udbygget motoeraggregatet er grundprincip-
perne de samme, som_ opsiod pd professor
Porsche’s tegnebreaedf. Type 356 har, som del
ses, mange aner — og absolut ikke de ddr-
. ligste! t
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Hold pa de rigtige 30 heste . . ..
anskat den ny 1954 model af

FOLKEVOGNEN §)
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Har De set den ny 1954 model af FOLKEVOGNEN VW,
der, hvor utroligt det end lyder, bar gjort det kunststykke
at blive endnu bedre. Motorydelsen er foreget til 30 HK.
og cylindervolumen til 1192 ccm. Ny stremfordeler med
selvregulerende taandingstidspurkt. Starre dynamo, kraftigere
vinduesvisker og mere benplads bag i vognen. Foruden
flere andre smaéfinesser, som udby-ger den komfort, man

er vant til at fele | FOLKEVOGNEN VW,

Generalreprasentation:

SKANDINAVISK MOTOR CO. “s

Kebenhavn — Odense




Skematisk fremstilling af

glt’dehastl’?heden for et mo- 30 20

torstempel under den op- og

m/sek- stempelhastighed

70

|

nedadgdende beveegelse t cy- e

linderen, Med en slagleengde e

pi 80 mm, en lmngde af

plejlstangen (fra centrum

til centrum af leje) pad 160

’r—-or.\

mm oq el motoromdrejnings-

tal pd 4000 omdr./min. giver

80 mm

Eurven til venstre pd figu- ~

slagiengae

ren os direkte hastigheds- s

foripb. For denne motor er

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

slagleengden, men fortsetter man ad denne
vej, viser det sig, at man specielt nar
motoren sejgtreekker — far cn mearkbar
nedgang i det maksimale drejningsmo-
ment og dermed i den maksimale heste-
Lkraft (speeielt ved lavere omdrejnings-
tal). Dette forhold kan forklares ved, at
nar man ggr boringen (cylinderdiamete-
ren) stgrre, fir man ogsd en stgrre lang-
de pa utmthedsspalten mellem stempel og
cylinder (idet ingen stempelringe er fuld-
steendig tatte), og man fir da et stgrre
tab af forbrandingsgas til krumtaphuset,
Det ser ud som om, der for tiden ggr sig
en svag reaktion geldende med hensyn til
forholdet mellem boring og slaglengde
— en rzkke nyere motorkonstruktioner
har atter en boring, der er lidt mindre end
slaglengden.

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

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

motoren roterer 4000 omdr/min
plejistangens lengde 160 mm

slaglengde
80mm

nedadgiende bevagelse. PA hosstiende
figur er vist et tilfeldigt valgt eksempel
pa ct motorstempel i en cylinder, og til
venstre pA figuren er ud for hver enkelt
stilling af stempeltoppen ved hjzlp af en
kurve angivet stemplets virkelige, gje-
blikkelige hastighed under bevagelsen op
og ned. Det er den samme motor som den,
vi fér henyttede ved udregningen af den
gennemsnitlige stempelhastighed med en
slaglengde pa 80 mm, og vi foruds=ztter
det samme omdrejningstal, nemlig 4000
omdr/min. Plejlstangens lengde er lig
med den dobbelte slaglange, hvilket er en
meget normal forudsatning for em mo-
derne motor.

Som man ser af figuren, vil stemplet
have sin stgrste glidehastighed i cylinde-
ren, nir det befinder sig omtrent midt i
slaget — vi afleser her en glidehastighed
omkring 33,5 m/sek. Sammenlignet med
den gennemsnitlige stempelhastighed for
den samme motor, nemlig 10,67 m/sck, far
vi altsd en maksimal, virkelig stempelha-
stighed pa godt det tre-dobbelte. Nar
stemplet befinder sig 1 gvre eller nedre
daddpunkt, er den faktiske glidehastighed
lig med nul. Disse forhold passer med god
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tilnermelse for de fleste moderne moto-
rer — man kan altsd som en tommelfin-
gerregel regne faktoren 3 ved omregning
fra gennemsnitlig stempelhastighed til
faktiske, stgrste glidehastighed.

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

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

Nir man taler om stemplets hastighed,

ma man ogsd nevne begrebet: stemplels
acceleration under den op- og nedadgien-
de bevagelse. Ved acceleration i alminde-
lighed forstdr man jo hastighedsendring
pr. sekund, og nar hastigheden males i m/
sels, bliver accelerationen malt i m/sck
pr. sekund (eller som man ogsd skriver
det m/sek?). Nar stemplet passerer den
stilling under slaget, hvor den faktiske
glidehastighed bar sin stgrste verdi, skif-
ter hastigheden jo netop over fra at vere
voksende til at vere aftagende — vi har
da accelerationen nul. I gvre og nedre dgd-
punkt, hvor hastigheden er nul, har vi til
gengzld den stgrste acceleration af stemp-
let, svarende til at stemplet i disse stillin-
ger pa grund af retningsendringen i cylin-
deren og stemplets egen vaegt her udgver
henholdsvis et treek eller et tryk i plejl-
stangen. Det er disse sikaldte massekraf-
ter pa stempel (og forgvrigt ogsa pd en
del af plejlstangen), der ved hgje om-
drejningstal giver anledning til den stgr-
ste del af de tryk, som opstar pa maski-
ncns plejlstangs- og krumntaplejer. Under
slutningen af indsugningsslaget og slut-
ningen af udstgdningsslaget 1 en 4-takt
motor virker der praktisk talt ingen gas-
tryk pa stemplets overside, men alligevel
opstar der store lejehelastninger svarende
til stemplets accelerationshevagelse, Ved
en 2-takter fAr vi pa grund af massekreef-
terne tryk i plejlstangen under skyllepe-
rioden, men her vil massekrefterne i gvre
dgdpunkt (der préver at slynge stemplet
ovenud af cylinderen) og forbr&ndings-
tryklket (der prgver at tvinge stemplet
nedad i eylinderen) helt eller delvis kunne
afbalancere hinanden.

Forsendes overalt
pr. eflerkrav

MOTOR DRESS tilbyder

Ridebenkla=der bereamt for snit og pastorm

Lzederveste amrk. flyvermodel med stof og

vArmt. pelsiorttrar ol v Bl R kr. 168.00
Gummilrakker sorte, flere modeller, velegnet
Hil Rt rkarsel it L nue i SR IR el - 56.50
Koretzpper (kraftig, vandtet kalechedug).. = 24.50
MNyrebalter prima kvalitet ..........c.o00n - 19.50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-
U. S. ARMY MODEL bislmeatds e e TR S B - 59,50

klar, splintsikker
og udskiftelio rude

kr. 9.85

BLAGARDSGADE 24
TELEFON NORA 2536

MOTOR DRESS
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Vedette er en stor og yderst preesentabel personvogn med ef fornemt udstyr. Bemwprk de ind-

S &

byggede tigelygter.

Vi provekorer Ford Vedette

Af MOGENS H. DAMKIER

Ne’u' man skal prgvekgre en fransk vogn,

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

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

Xgte fransk er Vedetten pa sin vis, for

ligegyldigt hvordan man forsdger at for-
svare den anvendte motortype, sa kan in-
tet — méaske bortset fra en meget lav
stempelhastighed — retfeerdigggre en V-8
motor med godt 2 liter slagvolumen og en
effekt pa 68 hk. Bevares, man kan kgre
meget langsomt og meget jevnt med denne
motor, men der er sikkert ikke en levende
af de i konstruktionen implicerede sjmle,
der har taget hensyn til dette forhold. Det
er noget helt andet, der ligger bag, og nar
man sidder bgjet over studiet af specifi-
kationerne, kan man i fantasien se en lille
mand med gnistrende sort har, blalige
skegstubbe, ulastelig hvid kittel og vel-
pudsede brune sko. *Monsieur,« siger han
og slar ud med hianden, smotoren er jo dog
si ligegyldig — enhver stud kan hygge en
akceptabel motor i dag — det, sagen drejer
sig om, er at bygge en vogn, der under alle
forhold kan leve op til en kraftig motor.¢
Han har ret, og har man ikke anden for-
ngdjelse af dc otte cylindre, s4 har man i
hvert tilfelde en wveloplagt, forngjet og
energisk brummen fra motorrummet som
akkompagnement til en stilren og kom-
fortabel kprsel — eller, hvis man er mere
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merkantilt indstillet: man har fglelsen af
at have faet noget for pengene.

Den tekniske opbygning.

Medens tendensen i stadig stigende ud-
streekning gdr mod selvb@rende karosse-
rier, er Vedetten bygget pa et chassis. Det
er jo ikke nogen hemmelighed, at kon-
struktgrerne med tiden har opdaget, at de
med de selvbaerende konstruktioner har la-
vet ris til deres egen ende, for sclvom
fremstillingsomkostningerne kan formind-
skes, og selvom man opnar en vis vegtbe-
sparelse, s er det stadig en horribel op-
gave at lydisolere hjulophmngningerne sé-
ledes, at stpj fra vejbanen ikke forplanter
sig til hele vognen i en selvhzrende kon-
struktion. Som helhed kan det dog siges,
at de vogne, der i dag er forsynet med
chassisramme, i udstrakt grad benytter de
samme chassiskonstruktioner, som blev
benyttet for henved 20 ar siden blot med
de ngdvendige @ndringer for de nye for-
hjulsophzngninger; men for Vedettens
vedkommende kan vi — uden at gi i ner-
mere tekniske detailler — sige, at chassis-
konstruktionen er up to date, og at den pa
sin vis kan betegne en renaissance. De to
kraftige sidevanger er forbundet ved hj=lp
af fem traverser, af hvilke den enec dan-
ner forbroen, samt af en krydsforstzrk-
ning, der er dannet af to ellipseformede
traverser.

Hjulophmngningen er udformet pa tra-
ditionel vis med uafhzngig affjedring af
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Bagagernmmet i Ford Ve-
dette er forsynet med kon-
trafjedre, og Ikluppen stir
siledes «dben uden nogen
form for stgftepind eller
tignende. Til venstre for re-
servehjulet findes pdfyld-
ningsstutsen for benzinfan-
Len gemt under el dslksel,
der abnes ved hjwlp af en
trykknap. Bemwrk refleks-
glassene i kofangeren. Boga-
gerummet er ipvrigf meget
rummeligt, men det havde
veeret  hensigismipssigt  om
reservehjulet enfen Lkunne
have veref anbragt i lodret
stilling, eller gemi vek un-
der en hylde, siledes at al
bagagen ilkke skulle udtages
for at Ekomme til reserve-
hjulet den ene gang hvert
andet dr, man punlklerer.

forhjulene, der er oph®ngt i korte og
lange triangelarme, med skruefjedre som
affjedrende elementer og dmmpning ved
hjxlp af teleskopstpddmpere. En kraeng-
ningsstabilisator er anbragt foran for-
broen. Baghjulene er ophangt i halvellip-
tiske bladfjedre. Hele hjulophzngningen
er gennemfgrt monteret i gummi, og disse
lydisolerende mellemlzg samt de gumini-
puder, som er skudt ind mellem chassis og
karosseri, er medvirkende til stgjfri ker-
sel ogsA pA ujmvn brolegning.

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




Instrumentbordet i Ford Vedefte omfatter alf hvad en bilist kan begeere. Def store rat vil be-
gejstre enhver, oy instrumenter og konlrolgreb er ipvrigt hensigtsmessigt anbragt. En af knap-
perne til vensire for ratstammen kan indstilles i tre slillinger, nemlig til eentonet byhorn, to-
tonet landevejshorn og tredie stilling, hver hornene er ude af funktion, hvorimod hovedlygterne
er koblet til hornkontakten, der er ud‘{ormet som en krans pa raltel, Sidstnguvnte stilling anven-
des til overhalingslys om natten. Vinduesviskerne standser automatisk i vandrel stilling, nanset
hvor man slukker kontakifen. Viskerne k}t(mniauriqr beveeges med ct hdndlag, hvis sirgmmen
skulle svigle.

det driver knastakslens fibertandhjul. De
cylindriske ventillgftere traeder direkte pa
ventilstammerne, der er monteret med for-
skellige fjederlise til henholdsyis indsug-
nings- og udblesningsventiler. Der findes
ingen justeringsmulighed, hvilket erfa-
ringsmeaessigt ikke er ngdvendigt pa denne
motorkonstruktion, blot mekanikerne bru-
ger det specielle mikrometervaerktgj 1 for-
bindelse med ventilslibningen.

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

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

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

Transmissionssystemet er udformet pi
traditionelt vis ved hj2lp af en tgr, enkelt-
pladekobling, tre-trins gearkasse med syn-
cromesh mellem andet og tredie gear og
en kardanaksel af Hotchkisstypen. Bag-
akslen er halviflydende og akselrgrene er
boltet til det stghte differentialhus. Man
kan siledes afmontere den ene bagaksel-
halvpart og pa den made udtage differen-
tialhjulene. Hvis man har sans for sligt,
kan man bytte de to bagakselhalvdele om
siledes, at man far tre bakgear og et meget
lavt, fremadgdende gear — en spgg, der
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Benzinforbruget for Vedelte er mdske nok

stort sammmenlignet med de ganske sma vogne,

men saminenlignet med amerikanske vogne

eller andre seks personers modeller er benzin-
forbruget i underkanten.

ufrivilligt er blevet udfgrt pid mere end
~ eet veerksted.

Karosseriet er udformet som en fire-
dgrs sedan, og det er udfgrt helt af stal.
Udstyret er omfattende og bestir for in-
strumenternes vedkommende af speedo-
meter med kilometerteller og triptaeller,
kplevandstermometer, benzinstandsmaéler,
ladekontrollampe, kontrollampe for olie-

S|
sekunder 1 ‘
30 accelerationsevne A
[~ FORD VEDETTE
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Accelerationskurven for Ford Vedetle er gan-
ske udmeerket, men den ligger lige i under-
Lanten af kurven for Zephyr Six.
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tryk og elektrisk ur. Til hgjre for instru-
menterne og midt i instrumentbradtet er
der mulighed for at installere en radio, og
lengst til hgjre finder vi et aflukket hand-
skerum med indvendig belysning, som
txnder automatisk, nar lemmen d#bnes.
Under instrumenterne finder vi en rekke
knapper, der fra venstre til hgjre har fgl-
gende funktioner: vinduesviskere, horn
(tre stillinger for een- og to-tomet horn
samt overhalingslys), lys, choker og var-
meapparat. Lidt til hgjre for disse knap-
per sidder en elektrisk cigartender. Ten-
dingslasen er bygget sammen med start-
kontakten og under panelet finder vi hind-
greb til handbremsen, kplerhj=lmens lasog
ventilationslemmen foran vindspejlet samt
en reguleringskontakt, ved hj=lp af hvilken
man kan dempe instrumentbraet-belysnin-
gen. Ved hjxlp af lyskontakten teender
man parkeringslys, hovedlys og tagelygter,
der er standardudstyr, medens nedblen-
ding af hovedlygterne sker ved hj=lp af en
fodkontakt. Loftshelysningen tznder au-
tomatisk, nar dgrene Abnes, eller tendes
ved hjelp af en kontakt, nir begge dgrene
er lukket. Bakspejlet er af blendfrit mate-
riale, og pa bagsiden af den solskerm, der
er anbragt over handskerummet, finder
man et rigtigt spejl til hj=lp for madames’
make-up. Der er et pznt askebzger til hu-
sets herre i instrumentbordet, og en lig-
nende indretning for bagsadepassagererne
er anbragt i forsedets ryglen. Endvidere
er der vindspejlsvasker som standardud-
styr, automatisk blinklys med lygter for-
an, bagpa og pa siden af vognen.

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

Kgreegenskaberne.

Indstigningen til sivel for- som bagsede
er ubesveret, og man sidder komfortabelt.
Kgrestillingen er udmerket og oversigts-
forhaldene cr gode, blot bemarker vi, at
det buede vindspejl giver en vis forteg-
ning af billedet i en skarp vinkel fra kgre-
rens gje, men dette viste sig under kgrs-
len at veere uden betydning. Man kan
glde sig over ct herligt stor rat, der giver




Et ganske interessant billede, der tilsyneladende kun viser en vagn, der kommer ad en lande-
vej. Ser man imidlertid pd forhjulenes stilling, vil man se, at nogel ekstraordinert er pa feerde,
Vedetten har netop afsluttet et venstre sving (vi kommer fra vejen, der ligger foran huset, til
hgjre for vegnen, og kdrehastigheden igennem detle sving, med fulsk heeldning, er 70 km/t).
Storre slubilitet kan man neppe forlunge af en stor personvogn.

en vidunderlig folelse af at have hold i ved skaxbunens besynderlige tilskikkelse er
vognen. Ved at sxtte Vedetten i tredie gear  blevet hmngende pa ct fransk vaerksted.
kom vi til at tzenke pa vor gamle ven Mike, Hans fornemste opgave synes at besta i at
en kempestor amerikansk mekaniker, der  genere franskmandene pa sin stille méde,

|
\

Udskift den gamle motor med
EN NY

MOTOR
125 cem, 200 cecm

Passer til de fleste zldre motorcykler

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

(Lige ved Rundetérn)
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og et af hans yndlingsudtryk er: Tz=nk,
hvis Gud i sin vrede havde skabt fransk-
mandene i hel stgrrelse. Han méler selv to
meter og otte, er specialist i finmekanik.
Hvis franskmandene blot havde varet en
bagatel stgrre i snit, s& havde man vel hel-
ler ikke faet gearstangen i laret, nir man
gik i tredie gear med en Vedette. Gear-
stangen lader sig imidlertid bgje og pa den
made indstille til nordiske forhold.
Kgrslen med Vedette er en udprzget for-
ngjelse, og den store vogn lader sig tumle
som en letveegter pa 800 kg. Til at begynde
med fgler man, at vognen virker lidt stiv
i sine hevagelser, og dog er kreengningen i
sving mearkbar; men ser man rigtig efter,
kgrer man ogsa 50 pef. hurtigere, end man
er vant til, fordi farten ikke msrkes i
denne vogn. Kgrer man meget hardt gen-
nem et sving, vil vognen naturligvis kren-
ge; men det sker i to tempi, idet man fgrst
merker en svag kreengning, og derefter cn
yderligere kreengning af karosseriet. Den
sidste kreengning sker med en vis pludse-
lighed, som om man skulle gennem det
dgde punkt i en membranfjeder, men denne
egenskab virker mere fremmed end gene-
rende. Accelerationen er naturligvis glim-
rende, men det store kraftoverskud kom-
mer navnlig til udtryk, ndr man kgrer med
seks personer i vognen, fordi man ikke far
indtryk af nogen nemvnevardig stérre he-
lastning, end nir man er alene. En af de
fornemste egenskaber ved denne vogn er

igvrigt, at kgreegenskaberne er ensartede
uanset belastningen.

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

Gearskiftningen er przcis og synero-
meshanordningen er effektiv. Har man
lidt gvelse i dobhelt udkobling, kan man
hurtigt finde melodien til en lydlgs gear-
skiftning til fgrste gear. Bremserne er
kraftige, men pa den vogn, vi prgvekdrie,
kravedes et ret stort pedaltryk.

Det charmerende ved Vedetien er, at den
er en komfortabel og sikker landevejscks-
pres og samtidig afslgrer fornemme kgre-
egenskaber pA darlige og snoede sméaveje.
I stedet for det regulerbare instrumentlys
kunne vi teenke os en skerm over instru-
menterne, siledes at man ikke fik genskin
fra vindspejlet under natkgrsel. Med hen-
syn til de ydre linier, ville vi foresla, at
man sznkede den forreste del af kdler-
hjxlmen lidt, men det er selviglgelig cn
smags sag, Endelig ville det viere forméals-
tjenligt, om reservehjulet blev rejst op i
bagagerummet, men ellers har vi kun lov-
ord for Vedetten, og udfgrelsen kan kun
indgyde tillid til kvaliteten.

SPECIFIKATIONER:

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

Elektrisk anlizg: B volt, dynamo 180 w,
batteri 105 ampérelimer, batteritending
med automatisk centrifugal- og vacuum-
regulering.

Transmission; Tgr enkeltpladekobling, tre-
trinsgearkasse med syncromesh mellem
2, og 3. gear (kan 1 hvert tilfelde i

Frankrig leveres med elektromagnetisk
Cotal fire-trins gearkasse). Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul,
1. gear: 13,49:1, 2. gear: 7,68:1, 3, gear:
4,321, Dwksigrrelse 165 4,00,

Hjulophengning: Uafhmngig forhjulsop-
haengning med korte og lange triangel-
arme. skrucfjedre, teleskopstgddxmpere
og krangningssinbilisator. Baghjulsop-
hmngning i halvelliptiske bladfjedrec med
teleskopstpdempere.

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

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

Pris: inclusive omsmetningsafgift, varme-
apparat og tAgelygter: kr. 18.985.
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Verdens mest solgte

200 ccm model

— Danmarks billigste

ZUNDAPP slsr alle rekorder i priser og kvalitet

RSN

Det formidable prisfald
skyldes den enorme

produktion af denne maskine

— kvaliteten er
uforandret i topklasse.

8,3 HK totaktmotor, 4 gear, luk-
ket kesedekasse, {jedrende bagstel,
speedometer, styrebremse, fuld

bremsenav

NU KUNKR. 2125

Omsztningsafg. kr. 550
lalt kr. m
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FORHANDLERE CVERALT | LANDET

Generalrepraesentant:

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
@STERALLE 7
K@GBENHAVN ©

FORHANDLERE S@GES | LEDIGE DISTRIKTER
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-pa Firestone
er De sikker

7 pea Flrien

o

I
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Det er de utallige eksperi-
menter og provekdrsler pa de
store FIRESTONE-fabriker, der
har skabt motorcykledakkets
enestdende kvaolitet. Det spe-
cielle mgnster giver tryghed.
De dybe riller nedsatter faren
for skred i glat og fugtigt fgre
og ved pludselige opbrems-
nlng_er.

i

— flest kilometer pr. krone..

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

udsat for hirde bhelastninger uden at vere
tilstrekkeligt smurt. T@nker man f. eks.
pa dgrlasenes paler, vil man sikkert hur-

SMOREKANDE-SERVICE

o mere man gir op i de sublime fi-
J nesser ved bilernes og motorcyklernes
tekniske udformning, des mere er man til-
bgjelig til at glemme de mest elementzxre
foreteelser som f. eks. det yderst vigtige
servicearbejde, der kan udfgres med noget
s4 simpelt som en smgrekande, Det veer-
ste er imidlertid, at det er yderst ngdven-
digt at ga savel en motoreykle som en bil
cfter med smgrekanden en gang imellem,
hvis man vil undgd undgdvendige udgifter
eller darlig funktion atf en lang rakke
upaagtede, bevepgelige dele. Moloreyklisten
smgrer nmesten altid sin maskine sely, og
bilisten smgrer nsmsten aldrig sin vogn
selv, men netop for bilisten, der tror, at
hans vogn bliver smurt alle de steder, den
bgr sméres, er der grund til at rabe vagt i
gever. Der findes méaske nogle fa service-
stationer, som danner en undtagelse, men
ellers gelder det som en almindelig regel,
at servicestationen il en gennemsmpring
regner alle de dele, der hgrer til motor,
transmission, chassis og bremser, men
selv om disse dele ma regnes for de vig-
tigste, udgér de dog ikke hele programmet
i en gennemfgrt smgring.

For bilisten vil der veere god grund til
selv en gang imellem at tage smgrekanden
i hidnden og gi sin vogn efter. Fdrst er
der alle hiengslerne til dgre, bagagerum
og motorhjelm. Det er ganske vist ikke
ofte, at disse elementer drejer om dercs
»aksler< i sammenligning med f. eks. mo-
torens bevegelige dele, men man ma erin-
dre, at motoren altid er godt beskyttet og
velsmurt af et automatisk smgresystem,
De omtalte hwengsler befinder sig alle
mere eller mindre i fri luft, og i alle til-
fwelde vil der veere rig lejlighed til rust-
teringer, hvis man altsi ikke heskytter
sine hwengsler med olie. Det er naturligvis
ikke store mezngder, der skal til, men er
der blot treengt sa mange draher olie ind
i hengslet, at olicn kan lepgge sig i et jeevnt
lag over det blankslidte metal, er man
sikret sa godi, som det lader sig gore. Det
er altsaq ikke friktionen, men rusten man
skal til livs med sin smerekande.

Der er dog mange dele som i en bil er

tigt erkende, at disse smi simple mekani-
ske indretninger far en temmelig grov be-
handling. Er lisemekanismen velsmurt

kan det faktisk lade sig gdre at lukke en
vogndgr uden at det kommer til at lyde
som en eksplosion pA en karosserifabrik.
(Skal man veare helt korrekt, staves karos-

. der viste sig af vere sd slidi,

at dgren kunne vippes flere cm op og ned.

Smarehullef viste sig at vare tilstoppet af gam-

mel luk. Pd nyere personvogne finder man kun

sjeeldent smdrehul til heengslerne, men delle

skal ikke forlede bilister til af Ire, af hangs-
lerne ikke skal have olie i ny og na.

seri med tre rler, altsid Lkarrosseri, men
det ser sa fjollet ud, og ¥i har nogenlunde
konsekvent skrevet det med to rer i syv
ar — nd, det var et sidespring). De af vore
lzsere, der ved bedre, beder vi nu om und-
skyldning, men der findes faktisk mange
bilister, der ikke aner hvad der sker bag
kulisserne, nir man ruller et vindue op
eller ned. Vi har set mange konstruktioner
al vinduesregulatorer, men i intet tilfalde
er vinduerne blevet rullet op og ned ved
hjaelp af trylleri eller sort magi, og man
kan derfor altid ga ud fra, at hyvor der er
en rude, som kan rulles op og ned, er der
ogsd en regulatormekanisme, der t@rster
efler en driabe olie i ny og nz. Regulator-
mekanismen er nmsten uhindret udsat for
luftens fugtighed, eftersom det af hensyn
til regnvandsaflgb er ngdvendigt at have
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Palen i en dgrlis cr her blevel fuldkommen
deformeref, fordi hdndfagsmekanismen har
manglet olie igennem lange tider. Gar meka-
mismen (riegt, skal pelen pavirkes alifor
voldsomt for at dgren kun smekkes, Ved de
entagne harde Iukninger er hele dorldsen gdet
ds, bemwrk den nedersie skrue, der er pa
sdinglesladiets.
ret store dbninger i bunden af dgrene. Det
er ikke vanskeligt at komme ind til disse
regulatorer, eftersom dprgreb og vindues-
handiag er monteret med noter eller fje-
derlase. Trykker man den skive, der lig-
ger bag grebet, ind mod dgren vil noten
cller fjederen blive afdakkel. Dgrens be-
klzdning er i sjzldne tilfzlde skruet pa
og i de fleste tilfzelde monteret ved fjeder-
klemmer, der blot skal rykkes forsigtigt,
men bestemt ud. Bilister, der aldrig har
kigget bag kulisserne, vil sikkert fple sig
ilde tilmode, nar de fgrste gang ser den
rusthunke, som regulatoren er gemt un-
der. Olie er pakrievet, hvis man ikke vil
se sin regulator sat ud af funktion en
skgnne dag.

Speedertreekket, der kan bestd af et
stangsystem mellem pedal og karburator,
eller af et kabeltrak, er bogstavelig talt i
uafbrudt bevagelse, nar vognen er i drift,
og alle beviegelige led og dele skal natur-
ligvis smgres med regelmmssige mellem-~
rum, men er der tale om kugleled i spee-
dertreklket, bar disse adskilles og smgres
med lidt fedt. Som en gylden regel kan det
anfgres, at overalt hvor metal skal arbej-
de mod metal, ma der viere et smgremid-
del, hvis slid og rustangreb skal undgés.

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

De fleste smgresteder pd en motoreykle
klares dog ved hjzlp af fedtsprgjten, der
er standardudstyr i alle moderne maski-
ners varklgjskasse, men netop derfor er
man tilbgjelig til at glemme de smereste-
der, der kraver brupg af en oliekande.
Smgreniplerne sidder jo og minder motor-
cyklisten om, hvor det er han skal smgre,
medens oliekandens smgresteder lettere
forbigas.

Disse sméresteder er fodbremsctreekket,
der altid har to smgresteder, nemlig i
hver ende af trakstangen, og undertiden
skal selve pedalen ogsa smgres ved hj=lp
af en smgrekande, Hyis der ikke cr tale
om en motor med to eller flere cylindre,
vil der ved afbryderkontakten pa nasten
alle nycre maskiner findes en veege eller
en filtpude, der skal viedes med mnogle
draber olie. Olien afgives igen i smd, men
tilstrzekkelige mangder til knasten sile-
des, at friktionen og dermed slitagen mel-
lem afbryderknast og kontaktarm ned-
swites det mest mulige. Bremse- og kob-
lingsgreb skal fra tid til anden have nogle
draber olie, og forsgmmer man dette, vil
grehene hurtigt blive »slaskede¢, fordi
hele grebet eller i hvert tilfelde dettes
konsol, er fremstillet af letmetal, der som
bekendt ikke besidder nogen stgrre slid-
styrke.

Bowdenkablerne skal smgres mindst to
gange om aret. Den bedste, men ogsi den
mest besvrlige made at ggre dette arbej-
de pa, bestar i at trekke det indvendige
kabel ud og gnide det godt ind i fedt, in-
den det atter treekkes ind i det udvendige
kabel. For at kunune gore dette ma kab-
lerne imidlertid afmonteres, og mindst én
nippel mi varmes af for atter at blive lod-
det pa, nar smgringen er foretaget, men
der findes dog kabler, der i den enc ende
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er monteret ved hjelp af en klemsko, og
det kunne se ud som om det er et let arbej-
de at trazzkke et sAdant kabel ud af sit
hylster samt at trizkke det igennem igen,
nar smgringen er foretaget. Man mé dog
forst sikre sig, .at det indvendige kabel
ikke er blevet deformeret pa det sted, hvor
det er klemt fast af klemstykket. Er dette
tilfzldet, ma man, inden man trakker
inder- og yderkabel fra hinanden, give
inderkablet den rette facon pi det defor-
merede stykke, Ggr man ikke det, vil man
opdage, at man sagtens kan skille de to
kabler, men man kan bare ikke fa dem sat
sammen igen. I de fleste tilfzlde smgrer
man bowdenkablerne med olie, fordi
denne fremgangsmide er den letteste. Man
kan sclviglgelig smgre direkte med sin
oliekande, men det kraver en nasten
umennecskelig talmodighed, fordi olien
skal tilsettes drabe for drabe, og det er
utroligt sa lang tid en drabe olie kan vere
om at trenge ind I kabelrgret. Adskillige
samatégrpatenters er derfor i tidens
Jgh udferdiget af motorcyklisterne selv.
Pointet i dem alle er, at kablet afmonteres
fra handtaget og stikkes op gennem bun-
den pA en heholder, der er fyldt med olie.
Pa en eller anden made m& man sgrge for,
at der ikke er utetheder mellem kablet og
beholderen, da olien i modsat fald bliver
til udvortes brug, hvilket man ikke har
megen forngjelse af. En af de letteste

Mellem bremsestang og bremsearm pd en mo-

torcykle er der altid et led, der bgr smeres.

Naturligvis vil bremsen fungere udmerkel,

hvadenten dette led er smurt eller ikke, men

rusttering og slid vil efterhdnden gpre forbin-
delsen lgsagtig og ms!enge.

Foruden kablerne skal ogsd hdndlagene pd en
moforeykle smgres, og det er vigligli, at man
ikke alene giver handtagene elie pa friktions-
fladerne, men ogsd fra tid (il anden afmon-
terer grebet og smerer med fedt ved mon-
teringsholten, Bliver et hdndtag [grst slidt, vil
det rasle og dirre pd grund af motorvibra-
tlonerne.

mader at klare opgaven pa bestar i, at
man klipper cn gammel gummibold eller
tennisbold midt over og borer et lille hul
i den skalformede halvdels bund. Kablet
kan med nippel og det hele trzkkes igen-
nem, og dog vil det plastiske materiale
lukke twet om kablet. Nar man fylder olie
i gummiskalen siledes, at olicn stdr op
over 'kablet, vil olien langsomt, men sik-
kert treenge ned mellem det inderste og det
yderste kabel, og man kan pa den made
henlzgpge kabelsmgringen til nattens ger-
ninger. Sm@rer man sine kabler med olie,
mA man veere indstillet pa at foretage
denne smgring med regelmmwssige mel-
lemrum, da olien forholdsvis hurtigt ar-
bejder sig ud af kablet igen. Der er i den
senere tid kommet forskellige smgre-
anordninger, der er siledes indrettet, at
man kan smgre kablet med fedt uden at
skille det. Pa enkelte kabler er smgrenip-
ler monteret som standardudstyr,

Selvfplgelig kan man kgre tusinder af
kilometer uden si meget som at teenke pa
at tage smgrckanden frem, men det er
netop alle de sméidele, som skal smgres
med et par draber olie fra tid til anden, -
der til sin tid — hvis de er blevet forsgmt
— kan bidrage til at give kgretgjet en
fremtraden, der i daglig tale betegnes som
»forrakkete.
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1detegner NIMBUS

aarfin Pracision og solidt Kvalitetsarbejde kendetegner Motoren i Nimbus.

De fire Cylindre (Boring 60, Slagl=ngde 66 Millimeter) sikrer Dem lyn-
g Acceleration og et Overskud af Kraft, og Kardanakslen med Gummistad-
pere garanterer Dem, at Motorkraften - 22 Hestekraefter - bliver overfert.
er kaslet for hver eneste Detaille i Nimbus Motoren: Krumtappen er sank-
det | det Stykke og leber i to svaere Kuglelejer, Kamakslen i to tryksmurte
icelejer, Topstykket og Indsugningsreret er stebt i eet, Stemplerne er af
niniunt Silicium og ovalslebne, Plejlstengerne er saenksmedet med Hvid-
lleje ved Krumtappen, Stempelpindlejet er af Bronce, og hver Detaille er
gennemproavet.

PRISER
FRA

r r Undertegnede, der er interesseret i Keb af en Motorcykle, ensker ufor-
\UPON bindends tilsendt det nye MIMBUS Katalog.

avn, Stilling
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SKJULTE KRAFTER

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

Fravristet af ' Collecrenr”

Nilr en stor hilfabrik sender .en ny Ino-
del pA markedet, sztter den hele sit
gennem mange Ars mgjsommeligt slid er-
hvervede renommé pa spil. Publikum er
hurtigt i sin dom, og en bils succes males
af fabriken i salgsstatistiken. Derfor er
de fleste bilmotorer kompromislgsninger
mellem ydeevne, driftsgkonomi og ser-
vicemuligheder. De sidste hestekrefter of-
res pa det reducercde benzinforbrugs al-
ter, og salgsafdelingen vager ngje over det
ggede slid, der fglger med ¢get ydelse.
Men de er der alligevel, de ekstra heste,
og de kan lentes frem, hvis man tgr tage
de uundgielige fglger.

Ikke alle mezrker cgner sig lige godt for
mndringer, der giver slgrre motorydelse.
Fgrst og fremmest ma chassiset kunne std
til hpjere fart og stgrre accelerationsevne,
og det er spildt ulejlighed at skabe en su-
per-motor i en vogn med darlige bremser,
ringe affjedring og middelmadig styring
_. for ikke at glemme gearkassen of dif-
ferentialet — men er de forudsetninger
i orden, er det spendende at sgge de
skjulte kreefter i en bil.

Mctoderne er i regelen de samme, men
enhver mekaniker med respekt for sig sely
og sit arbejde vager skinsygt over sin spe-
cielle fremgangsméade og sine resultater.
Fabrikerne er sjzldent villige til at give
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rad, da en tunet motors holdbarhed let
nedswettes, men M.G. og Jaguar ser dog
med sympati pi tuning og har udgivet
handbgger i denne sedle kunst samt frem-
stiller swerligt udstyr Lil formalet. T det
store og hele er tuning dog specialistar-
bejde, som foretages uden fabrikernes
velsignelse.

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

Da den nye Fiat 1.100 for kort tid siden
kom pa markedet, blev den modtaget med
begejstring som en popular, gkonomisk
vogn med fremragende kgreegenskaber —
faktisk sa fremragende, at den vakic mere
end almindelig intercsse i italicnske
sportskredse, og det er krasne folk. Alle-
rede i serie-udgave viste den sig velegnet
til sportskgrsel. og selviglgelip varede det
ikke ret lmnge, fgr en og anden begyndte
at pille lidt ved motoren, idet det italien-
ske sporlsreglement er ret rummeligt for
wndringer pa vogne i standardklasserne.

Denne interesse for de gemte krefter
i »Nuova 1.100¢ har fornyligt lokket Fiats
chefingenigr, dr. ing. Danfe Giascosa til
at offentliggere nogle rid og resultater.
sChassis’ete gar »il Dottorec ikke meget
ind pa — det kan n@ppe ggres meget be-
dre uden store udgifter — men han anvi-
ser fire veje til opniclse af en gget mo-
toreffekt., De er ikke sensationelle, men
til gengzld er de »officigsee.

Karburatorindslilling.

I standardform er den nye 1.100 juste-
ret med driftsgkonomi for gje og yder 36
hk ved 4.400 o/min. Andres karburator-
indstillingen til den pa den tidligere
1.100 model anvendte, d.v.s. luftmund-
stykle 20 mm i stedet for 18 mm, i for-
bindelse med hovedstrilespids 115 (i ste-
det for 95), smtites effekten op til 39—40
hk ved 4.600 o/min. Man kan gi videre og
anvende mundstykke 24—25 mm sammen
med stralespids 150; derved stiger effek-
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ten til 42-—43 hk ved 4.800 o/min. — men
benzinforbruget gar ogsa op!

Kompressionsforholdef.

Standardmotoren har et kompressions-
forhold pa 6,7:1. Med tilstraekkeligt god
benzin kan man gi op til 7.4:1 eller 7,5:1
ved at slibe henholdsvis 1,8 eller 2,1 mm
af topstykket; mere skal man ikke préve
pa at tage. Med karburatormundstykke pa
24 mm og stralespids 150 yder moloren
47—48 hk ved 5.300 o/min., nar kompres-
sionsforholdet gges til 7,4:1. Man kan gi
endnu hgjere op ved at planslibe motor-
blokkens overside, men si ma det tages i
betragining, at stemplerne rager op i for-
breendingsrummene og ma tildannes, sa
de ikke rammer ventiler eller taendrgr.
Dyrt, dejligt — og risikabelt!

Indsugning aog udstdgdning.

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

Knastakslen.

Ventilerne kan holdes Abne 1 en lidt
lzzngere periode ved en mindre mndring
af knastakslen. Hyvis knastprofilens grund-
cirkel mindskes med 0,5—0,6 mm, stiger
motorens cffekt ved 5.300-—5.500 o/min.
til ca. b3 hk — alt i forbindelse med de
andre indgreb.

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

Motorcykle-Vaerksted
Specialvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-lorhandler

Tagensve) 101 . Taga 9926

km/t. Samtidigt opnas en betydelig accel-
lerationsgevinst. Men alting har sin pris
og sin grense, Motoren slides langt hur-
tigere end i standardform, og benzinfor-
bruget vokser sterkt, s man ma over-
veje med sig gelv, hvor langt man vil ga.
Grensen for cffckiforggelsen swmttes af
Lkardanakslen, som pa den nye 1.100 er
forholdsvis lang og i eet stykke samt ikke
alt for godt balanceret. Dens kritiske ha-
stighed ligger ved 4.800—5.100 o/min,
d.v.s. ved ca. 130 km/t, 3i hvis man sig-
ter pa hastigheder under denne grense, er
man nogenlunde pi den sikre side. Brem-
ser, affjedring og styring kan godt tage
de stgrre pavirkninger, og det vil nok
hjzlpe at reducere fjederhgjden, si kar-
danakslen i normalstilling lgber uden at
udsxztte kandanleddene for stdrre belast-
ning.

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

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

—gleviz 7

'-l;r-n“ln'f—

De kan sagtens, bare der var bremser pd
den’her!
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NSU fabrilkerne har fremstillet defle specielle udblasningssystem til wre og glede for polili-

mesteren i en af vore stprre provinsbyer. Man kan pved hjwlp af en lille regu eringsventtl om-

stemme sin udblesning fra dur (il mel, eller ompend!, alt efter i hvilkel humer man er, Nar

maskinerne udgar fro fabriken, er def nye udblesningssystem afslemt i forskellige loner

til modellerne For, Lux og Max, og huis Ire af de napnle merker meder hinanden i trafikken,

opsidr der en smul: ag harmon isk treklang. — Na sandheden i ere, sd er det den arlige april-
spog fra NSU fabrikerne.

GALDER DET MOTORCYKLE ELLER SCOOTER

T[4\ Veelger De
Puch,

vaelger De
rigtigt!

Generalr tant f :
eprsentant for Danmark: o usop 0G UDSTILLING:

O. E. ANDERSE N :;::Pg;sse;sgade 14, Kobenh. K.
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pale bt

En lille stilstudie fra Nwestved Motorklubs trial, som blev kdrt den 14. marls pd militerets

guelsesterren ved Nestved, Hvad enten der er fale om et stiltrial eller et rent hastighedstrial,

vil den rigfige stil give den hurtigste fercering af enm streekning som denne. Vinderne blev:

Senior sole: Arne Nielsen, BSA. Junior solo: Jgrgen Andreasen, AJS. Letveegt: Erhard Fisker,

DEW. Senior sidevogn: Brune Jensen, Muatchless. Junior sidevogn: Leo Christiansen, Matfchless.
Begynder solo: Ole Schou, Victoria.
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— ogsd kaldet MAICQO
SPORT — er en kraflig
200 ccm maskine med en
effekt pa 11 hk. Maico M

200 S er udstyret med be- Den behagelige og sikre kersel, der er ganske bemzerkelses-
kvem dobbeltsadel, fuld- vaerdlg ved denne maskine, hidrerer fra den fint alstemte alljed-
navsbremser og dybe skaer- ring mellem forhjulets teleskopgafiel cg baghjulets svinggattel,
|

me.
|

Kr. 3.200 |

incl. omsatning

Velg plandt de bedste | |
den maskine _ | |
der passer Dem bedst :
 ———

Generalreprsesanianl:
AUTO:CENTRUM

19
Rosenarns Alle 10 - Kbhvn. ¥V - Luna 25

TYSKLANDS ‘Mail

FORENDE
SCOOTER

Specifikationer; 200 cem,
boring €5, slagl=ngde
595,11 HEK, 6 volt 35/45
watl elektrisk ani=g, dek
3.25314, 4 {odgear, viser

samtidig i Indikatoren, hvil-

ket gear man kerer 1. : Kr. 3.900 I;

incl. alt udstyr og omsatningsafaift |
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OTORCYKLER i

ODVIND og
EDVIND

SMJ’s tekniske afdeling kommer vi ofte

ud for, at lesere ringer eller skriver til
os og forteller os, at nu er deres motor-
cyklemotor blevet helt elendig — sely om
det drejer sig om en maskine med beske-
den hestekraft, af hvilken man ikke mi
forlange alverden, er det alligevel pafal-
dende, si meget tophastigheden gir ned,
blot der blaser »den mindste smule mod-
vind«. Det er ikke ualmindeligt, at ejere af
letvaeptere rapporterer, at de i modvind
kun kan opni f. eks. 34 af den tophastig-

_hed, der star i kataloget for den pag=l-

dende maskine.

I langt de fleste af disse tilfxlde er der
sikkert ikke noget i vejen med maskinen,
for der er her simpelthen tale om en s=r-
egenhed ved de lette maskiner med lille
motorkraft, hvis natur man ma erkende
og indrette sig e¢fter. SMJ’s tekniske afde-
ling har for at belyse problemet udarbej-
det de hosstaende, specielle effektdiagram-
mer for to karakteristiske, tilfaldigt valgte
motoreykler, nemlig henholdsvis en I-cy-
lindret 2-takter pd 200 cem, der udvikler
8,5 hk ved 4150 omdr/min, og en 2-cy-
lindret, topventilet 4-takter (boksermo-
tor) pa 600 cem, der udvikler 28,8 hk ved
4830 omdr/min. For disse to maskiner har
vi beregnet den samlede kgremodstand
ved kgrsel pad vandret vej i henholdsvis
vindstille, modvind p& 5 my/sck.og med-
vind pa 5 m/sek, og for hvert af de tre
nzvnte drifttilfeelde har vi endvidere ta-
get hensyn til, om fgreren sidder oprejst
pA maskinen, om han ligger ned i racer-
stilling, eller om han sidder bag et vind-
spejl af normale dimensioner pa styret. Pa
denne mide fir vi for hver af de to gen-
nemregnede maskiner ni forskellige kare-
modstandskurver, der hver for sig ved
skaering med motorens hestekraftkurve i
det hgjeste gear giver os den gjeblikkelige
tophastighed.

For den lille maskines vedkommende er
der regnet med ¢t frontareal pd 0,563 m?2,
nar fgreren sidder i normal stilling, og
udfra et rct omfattende erfaringsmateriale

Af
civilingenier
0. AHLMANN-OHLSEN

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

0

‘ T
Ak 200 cern moforeykle - solo
—_— windstille
3 — ————— moohing, 5"Vsek —— B
--——-— meagving, 5 Tfsek
J
(1) normal, siddende stilling
i J
slis (2) racerstilling 7
@) med vindspejt 5
A
4
2
Kt
1
20 40 &0 80 00

Effektdiagram for en tilfeldigt valgl melor-
cykle pd 200 ccin — motaren udvikler 8,5 hk
ved 4150 omdr.min., Querst pd f[iguren ses
motorens hestekraftkurve ved kdrsel med
gashandtaget i bund, og endvidere er indtegnet
de forskellige kurver for kgremodstanden i de
ni gennemregnede tilfwelde, Se igvrigl leksten.

en reduktion af det samlede frontareal,
der falder til 0,48 m?#, men samtidig op-
nar han, at den samlede luftmodstand pa
mand og maskine bliver lavere pa grund
af en lidt bedre strgmlinieform — man
kan i dette tilfzlde regne med en luft-
modstandskoefficient pa 0,78. Forsyner
man sin maskine med vindspejl, fir man
for det fgrste en forggelse af frontarealet
— det stiger i dette tilfzxlde til 0,61 m2 —
og samtidig fir man pa grund af den
ekslra hvirveldannelse bag vindspejlet en
hgjere luftmodstandskoefficient end i no-
get af de to foregiende tilfwelde, idet man
her kan regne med en vardi pad om-
kring 0.84.

Ved den store maskine, der er medtaget
for sammenligningens skyld, er der reg-
net med et samlet frontareal for mand og
maskine pA 0,60 m?2, nir fgreren sidder i
oprejst stilling. Ligger man i racerstilling,
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Effektdiagram wved kersel i
hojeste gear med en selo-
maskine pa 600 cem — mo-
toren udvikler 28,8 hk ved
4830 omdr/min. Ogsd her er
der indtegnef Loremod-
standslkurver for ni gennem-
regnede tilfeelde.
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reduceres frontarealet til 0.55 m2, og har
han monteret sin maskine med et normalt
vindspejl, vokser frontarealet til 0,68 m?2.
I alle tre tilfelde kan man regne med de
samme luftmodstandskoefflicienter som
ved den lille maskine.

Ved hjxlp af de beregnede veerdier har
vi optegnet de viste kgremodstandskur-
ver, der hver for sig skarer motorens
hestekraftkurve i det hgpjeste gear i et
punkt, som direkte giver os den pjeblikke-
lige tophastighed. Hestekraftkurven for
motoren giver os ved hver enkel kareha-
stighed den maksimale effekt, som er til
radighed ved motorens svinghjul ved kgr-
sel i hgjeste gear — den svarer altsa til, at
vi korer med gashandtaget i bund. Man vil
med det samme legge merke til, at en del
af de optegnede kpremodstandskurver, der
svarer til kgrsel i medvind, ikke har kun-
net fgres op til skmring med motorens
hestekraftkurve, simpelthen fordi vi i si
fald ville komme op pa omdrejningstal,
som matoren ikke er beregnet til (even-
tuelt vil motorens omdrejningstal vare be-
graeenset af ventilfjedrenes forspending —
altsa svigtende ventilfunktion — eller af
knikserfjederen i strgmfordeleren — altsé
svigtende tnding).

For aversigtens skyld har vi samlet de
pa kurverne afleste tophastigheder i hos-
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stiende tabel. Der er sat parentes om-
kring de tophastigheder, som er bestemt
af motorens maksimale omdrejningstal.

200 ecm 600 ccm
Normal, siddende stilling
vrrdstrlte S Sat 89 km/t 135 km/t
modvind, 5 m/sek . 76 » o508

medpind, 5 m/sek . (100) » (143) »

Racerstilling

pindsfille oo 94 3 140 »
modvind, 5 m/sek . 81 » 128 »
medvind, 5 m/sek . (100) » (143) »
Med vindspejl

pindstiile s Uil g 8 » 123 s
modupind, 5 mjsek . 70 » 117 »
medvind, 5 mjsel . (100) » (143) »

Det fremgar af tabellen, at den lille ma-
skine er langt mere fglsom overfor mod-
vind end den store maskine. Nar fgreren
sidder i oprejst stilling, betyder overgang
fra vindstille til en modvind pia 5 m/sek
for den lille maskine en nedgang i topha-
stigheden fra 89 til 76 km/t, eller en re-
duklion pa ea. 15 pct.,, medens tophastig-
heden for den store maskine falder fra
135 til 125 km't, eller kun ca. 7,5 pet. Ten-
densen fortsmtter naturligyvis, hvis vi gar
lengere ned med motorstgrrelsen — en
maskine pa f. eks. 125 cem vil veere endnu
langt mere modvindsfglsom end den her
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gennemregnede maskine pa 200 cem, oy et
maksimum af fglsomhed har vi for scoo-
terne, hvis relativt store frontareal i for-
bindelse med en stort luftmodstandskoef-
ficient stemmer swerligt darligt med den
beskedne hestekraft.

Modvindsfplsomheden stiger naturligyis,
nar vi kgrer med vindspejl — for den lille
maslkine falder tophastigheden fra 85 til
70 km/t ved overgang fra vindstille til en
modvind pa 5 m/sck, hvilket er en reduk-
tion pA nemsten 18 pct., medens tophastig-
heden for den store maskine reduceres fra
128 til 117 km/t, hvilket kun er ca. 8,5 pct.
Ved kgrsel i racerstilling fAr man i mod-
vind de samme procentvise reduktioner af
tophastigheden som ved kgrsel i oprejst
stilling — mere interessant er det imidler-
tid, hvor lidt det i virkeligheden hetyder,
at man legger sig ned over tanken, For
den lille maskine stiger tophastigheden
ved overgang fra siddende stilling til ra-
cerstilling fra 89 til 94 km/t, hvilket sva-
rer til knapt 6 pct., medens vi ved den
store maskine far en forggelse af topha-
stigheden fra 135 til 140 km/t, eller kun
knapt 4 pct.

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

Mobiloil
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at bruge AVON
moforcykledak,

for det har beyist
sin stabilitet og
slidstyrke bade i
den hérde dagli-
ge kgrsel og i in-
ternationale mo-
torlgb. Sidste dr
bley store Igh
vindet pé

AVON
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I kampen mod et sligende antal fmra'sels—
ulylklker pd tyske autobaner har polifief taget
Talkie Walkie apparater til hjelp. Kontrol-
lanter stir skjult i landskabet og »sladrers
til en palrouille lengere fremme ad vejen.
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Hermed tillader jeg mig at komme med
ogle forespgrgsler angiende Nimbus
(1936).

P4 hvor stor afstand indstilles tand-
hjulene til knastakseldrevet, si de gar sa
lydlgse som muligt? Kan man ga ud fra,
at afstanden mellem tmnderne passer,
hvis der monteres nye hjul uden mellem-
legsskiver? Hyor meget koster 4 nye hjul?

Hvad er klogest: at udskifte topstykket
eller at f4 andre ventilseeder monteret, da
disse er slidt for langt ned? Jeg har hert,
at det ikke er tilradeligt at montere nye
seeder i det gamle topstyklke.

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

K. B. L., Hobro.

De gverste tandhjul #il knastakseldre-
vet skal indstilles med 2/10 mm luft
mellem {tenderne, medens de nederste
tandhjul wved Ekrumtapakslen skal ind-

Mobiloil

7 D 77
RACEROLIEN, DER
GIVER DERES

MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

FAAS HOS DERES
FORHANDLER

VACUUM OIL COMPANY
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stilles med 2/10 il 4/10 mm [uft mellem
tenderne. Man kan ikke ga ud fra, at
teenderne pd nye tandhjul barer som de
skal uden brug af mellemlegsskiver. Det-
te ma man mearke op og benytte mellem-
leegsskiver, indtil hjulene bzrer som de
skal, Der findes mellemlzgsskiver med
varierende mal pa 1/500 mm. Det vil af-
gjort vare klogest at udskifte hele top-
stykket, da et sddant koster kr. 80,00. Da
der som bekendt er otte ventiler i en Nim-
hus, vil det ikke kunne betale sig at fa
isat nye seder. Nimbus fabriken bruger
Roulunds Blockdan belszgning, men det
Ekan ikke boriforklares, at de aldre Nim-
bus modeller viser udpraget tilbpjelighed
til at hyle i bremserne, uanset hvilken be-
leegning man benytter. Fire nye tandhjul
til Deres Nimbus vil ialt koste kr. 151,—.

Smn sa mange andre vil ogsd jeg bede
Dem sende mig nogle oplysninger om
forskellige biltekniske ting.

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

Dens forfjedre ser ud til at vere for
slappe. Afstanden mellem stoppet og dets
anslag er kun en 6—38 mm i ubelastet stand.
Mon ikke SMJ kan oplyse mig om denne
afstand for bade for- og bagfjedre og om,
hvorledes man nemmest hamrer fjedrene
op.

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

Umiddelbart under olictryksmanometret
til hgjre for instrumentlyskontakten p# in-
strumentbrzttet sidder et handtag for et
bowden trmek, som har vamret sluttet til
srgmfordeleren, saledes at man ved at
trzekke dette ud har varet i stand til under
kgrselen at give motoren lavere tending.

AP
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P4 instruktionen star der »langsoin kgr-
sels regulator«. Mon SMJ kan fortzlle mig
om formalet med denne foranstaltning og
om, hvorledes arrangementet oprindelig
har veeret lavet, da det, som det er nu, ser
meget hjemmelavet og ustabilt ud.

I smpreinstruktionen for karburatorernc
stir der, at der ikke mi anvendes anden
olie end N.O.L. »Twenty« Engine Oil til at
smgre dem med. Er der nogen risiko for-
bundet med at anvende anden slags alie?
1 fald der ikke er det, hvilken olie skal s&
anvendes ?

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

K. P, Aabenraa.

Vi har desvarre ikke milene for fjedre-
nes slaghgjde pa Deres MG TC Midget dr-
gang 1949, men vi har talt med importg-
ren, DOMI A/S, Glostrup, og sdfremt De vil
have ulejlighed med at stille en forespgrg-
sel samt opgive mofor- og chassisnummer
til importgren, vit denne skaffe de ndjag-
tige mal fra fabriken.

Oprelningen af fjedre skal foretages pd
en speciel vognfjederfabrik, hvis man skal
vere sikker pa arbejdets kvalitef.

Med hensyn til olieforbruget vil vi ggre
Dem opmerksom pd, at der pa MG moto-
rens ventilstyr sidder nogle smd gummi-
kraver, der skal forhindre olien i at trenge
ned langs ventilstammen { alt for store
mangder. Disse gummibgsninger kan ef-
terhdanden blive hdrde eller deforimerede,
og om det er der, fejlen ligger, undersgger
De bedst ved at afmontere ventildaekslet og
tgrre overflodig olie af ventilstammerne.
Held derefter lidt benzin pd ventilstam-
men og se, om def hurtigf forsvinder ned
langs stammen og ind i forbrendingskam-
meret. Er dette tilfeeldet, md gummipak-
nringerne fornyes, Fejler gummipakninger-
ne ikke noget, kan vi selvofglgelig ikke ngj-
aglig sige, hvad forbruget skyldes, men et
swt nye stempelringe vil sikkert kunne
ggre gavn. Olieforbrug i sig selv er i og for
sig uden belydning, men hvis det er fegn
pi utetheder ved stempel eller ved venti-
ler, kan dette have uheldige bivirkninger.
Viser det sig, af stempelringene trods den
gode kompression ikke er tilfredsstillende
twtte, vil forbreendt gas i krumtaphu-
set bevirke syredannelser, som man selv-
folgelig helst skal undgd i stgrst muligt
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omfang. Med hensyn til den omtalfe requ-
lator er denne uoriginal, eftersom den i
virkeligheden har fungeret som en begren-
sel hdndgas, med hvilken man har verel i
stand til at regulere motorens tomgang.
Kablet har veeret forbundel til speederens
treekstenger, og formdlet har veret, at man
under sportsiige begivenheder inden star-
ten har veret i stand til at have en huritig
tomgang og sdledes har undgdet risikoen
for, at motoren skulle gd i std.

Hvis motoren kgres meget hdrdt, skal
karburatorernes stempler smgres med al-
mindelig motorolie SAE 20, men til almin-
delige driftsbetingelser er SAE 10 udmerket
anvendelig, blot mda man foretage smgrin-
gen lidt ofte. Vi er desvarre ikke i besid-
delse af accelerations- og forbrugskurver
for MG.

grst hjertelig tak for deres gode og in-
teressante blad. Dernast vil jeg sporge.
om de to tyske knallerter NSU Quickley og
Ferbedo vil blive importeret til Danmark
i den nzrmeste fremtid, og om de evt. vil
komime ind under 16 Ars greensen og ende-
lig hvad prisen vil blive i Danmark?
P& forhind tak. F.C.

NSU Quickley er endnu ikke blevel fri-
givet af de danske myndigheder, fordi man
mener, at den er for hurtig til at komme
ind under 30 km grensen, der er alisd in-
gen klaring i detfe spgrgsmdl endnu. Sd
vidt vi ved, findes der ingen importgr af
Ferbedo knallerf-scooteren.

Da vi er 3 unge mennesker, der i som-

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

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

Pa forhand tak.

K. K, Odense.

Knallerter betragtes i Tyskland som al-
mindelige {reedecykler, og man skal derfor
hverken have DK plade eller carnet. Visum
for Tyskland er ophevet for alle Lhatego-
rier af molorkerende, men vi vil anbefale
Dem at tale med et forsikringsselskab om
en forsikring bdde til kérsel her i landel
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og til kersel i Tyskland., Man ma ikke se
borf fra den kendsgerning, at selv om en
Eknallert muligois ikke kan fordrsage stgrre
direkte skade, sd kan denne form for mao-
torkgretgj megel let optreede som drsag
til stgrre ferdselsuheld, og en knalleri-
Igrer kan derfor blive gjort ansvarlig for
skader pd sdvel materiel som pd personer.
Tyskerne tager temmelig hardt pa den
slags tilfaelde, og et uheld kan blive Deres
gkonomiske ruin.

Da jeg har slebet ventiler pa en 1947 mo-
del »Bedfords, model 0, 3 gange det

sidste ar, og det har vist sig, at den kun
kan ga ca. 3000 km mellem hver gang, vil
jeg gerne spgrge Dem om rad.

Ventilspillerummet er efter forskrifter-
ne, .006” indsugning, .013” udstgdning ved
gennemvarm motor, ventilszderne er ca.
2 mm, og ventilerne har veeret fornyet.
Jeg vil da spprge Dem, hvad jeg skal gere,
skal vi lade smtte nye s®der i, eller hvad er
arsagen?

Pa forhand tak for svaref.

A. H., Hyllested.

De mad fprst og freminest se efter, at ten-
dingen sitdr rigtig pa den omtalte Bedford
motor. Tendingen indstilles efter kuglen i
svinghjulef. Swedebredden for indsugnings-
ventilerne skal veere 1,6 til 1,8 mm, medens
swdebredden for udblaesningsveniilerne
skal vere fra 1,6 til 2,3 mm. Ventilens
saedeflade skal slibes op til en bredde pa
3,57 mm for indsugning og 4,36 mm for ud-
bleesning. Seedevinklen skal vere 30°. Sa-
fremt disse mdal overholdes, vil der silkker!
ikke vare vanskeligheder i fremtiden.

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

blokeres.
T. M., Egbenhavn N.

Vi forstar Deres spgrgsmdal sdledes, al
pognen henger frit pa en lift, og motoren
traekker med konstan! hastighed pd bag-
hjulene, hvorefter det ene baghjul, ved
hjelp af bremserne, blokeres. Der vil da
ske det, at det andet baghjul vil rotere
med den dobbelte hastighed i samme be-
vagelsesretning.

".DET BETALER SIG

at tenke pd

sikkerheden, nar

man valger mator-

cykledzk. Valg derfor

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

Rl FAR

BEDRE START

GODT!

Import: Vilh. Nellemann A/S, Kebenhavn

GNISTRENDE
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Bender model GM
1l Goggo og
Heimkel Scooteren

SIDEVOGNE

| TOPKLASSE

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

Bender sidevognen
model Comet, 15l
Vespa og Lambretia

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTAKKERVE 1, KBHN, N.
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DER GORES KLAR
TIL DEN STORE
KAMP SOk ok

=sonen 1954 star for dgren og efter at

vi i lang tid har svavet i uvished om
de forskellige holds sammenszining, er
der nu endelig kommet klarhed over
spprgsmélet. De fleste af de fabriker, der
er impliceret i kampen om verdens-
mesterskabet pa landevej, har nu deres
fabrikshold klar, og pA flere fabriker er
man allerede gact i pang med trzningen
til den kommende s=zson. Efter de fore-
Igbige oplysninger er de forskellige store
fabrikshold sammensat pa fglgende
made:

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

privat).
Velocefte: Opgiver endnu ikke noget
fabriksmandskab.

Molo Guzzi's 500 cem model,
der som bekendt er monleret
med en fire-eylindret ved-
skekolet rekkemolor, er i
sin 1954 udgave mndret be-
tydeligt Under sidste s#son
viste denne maskine i smd
%lfmf, hvad den i wvirkelig-
eden er god for, og der er
ikke tvivl om, at den vil fd
et stort ord at sige i den
kommende seson., Sirom-
liniebekleedningen er udfprt
efter et helf nyt princip, og
man vil blandt andet legge
meerke til styret, der ikke er
meget bredere end def, man
finder pd et lgbehjul. Ma-
skinen er her folograferet
under en provekdrsel, men
narmere lekniske detalller
foreligger ikke endnat.

Italien

Gilera: Duke, Armstrong, Milani, Gol-
nago, Liberati, Monneret p4 solo maskiner
og sandsynligvis to a tre sidevognskgre-
tgjer, hvis bemanding endnu er ukendt.

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

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

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

Tyskland

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

DEW: 8. Wiinsche, IHofmann, Hobl og
Parry, og muligvis senere pa s®sonen vil
Felgenheier og E. Kluge komme til DEW-
holdet. De to sidstnmvnte ryttere er endnu
ikke i form efter sygdom og uheld.

Horex: Schon, Zeller og Kliger er enga-
geret, men det er endnu ikke sikkert, om
Horex vil deltage officielt i verdensme-
sterskabslghene. Horex vil derimod g

sterkt ind for terrmnsporten med det in-




ternationale 6-dages trial som vigtigste
1gh, og i den anledning har man udviklet
en ny trialmaskine, med svinggaffelafl-
fjedring. Denne maskine er dog kun til
fahriksmandskabets disposition, og den
seriefremstillede Reginamodel har usn-
dret teleskopisk affjedring.

Maico: Vil kun deltage i trials, med en
lang reekke kendte tyske kgrere bl a. Uli
Poll, der er konstrukigr pa Maieo fabri-
ken.

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

Til verdensmesterskabet har endviderc
Spanicn tilmeldt sig med Montesa, der ko-
res af to ryttere i 125 cem klassen,

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

I Tyskland venter man igvrigt, at BMW
fabrikerne vil forsterke deres mandskab
i 500 cem solo-klassen med endnu tre til
fire kgrere. I indviede kredse tipper man,
at Tysklands bedste privatkgrer sidste aAr,
den unge Miinchner Bartel, der i sidste s®-
son k¢rte Norton, skulle komme til BMW-
holdet sammen med Hans Meier, en bro-
der til S. Meier, der nu kgrer BMW-vog-
nene. Ipvrigt stiller NSU med en del tyske
privatkgrere, nemlig Kliger, Knop, Brand,
Braun, Stein og Reichert, der alle kogrer
950 cem fahriksmaskiner, men under pri-
vat tilmelding. Igvrigt kan Adler-fabriken
godt komme med en overraskelse, i hvert
tilfelde for de private kgrere, eftersom
den to-cylindrede sportsmaskine allerede
p4 nuverende tidspunkt har opvist en
maksimal hastighed pa 157 km/t. Del er
meningen, at denne maskine skal leveres
til privatkgrerc, der ogsi vil modtage fa-
brikens stgtte.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

KONGELYSVE] 14
GE 1850-4844

Den internationale lobskalender

Maj:

30. Frankrigs Grand Prix (Rheims).
Juni: :

14.-16. og 18, Isle of Man T.T.

24. og 26. Ulster Grand Prix.

Juli:

4, Belgiens Grand Prix.

10. Hollands Grand Prix.

25. Tysklands Grand Prix (Solitude).

August:

21, og 22. Schweiz Grand Prix.
September:

12. Italiens Grand Prix (Monza).
Oktober:

3. Spaniens Grand Prix.

*

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

Maj:

2. Circnit De Floreffe, Namur, Belgien.

3.-8. Det skotske seks dages trial.

8. Leinster Two Hundreds.

9. Djurgards-Loppet, Helsingfors,

9. Hockenheim-Ring-Rennen, Hochen-
heim.

16. Circuit Van Zandvoort.

23. Rifelrennen-Nitrburgring.

Juni:

12.-13. Pstrigske Alpefart.

13. Hollands Moto-Cross Grand Prix,
Markelo.

Juli:

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

4, British Moto-Cross Grand Prix.

10. Experts Grand Nationals Seramble.
17.-18. Hedemora-Loppet.
August:

1. Luxembourg Moto-Cross Grand Prix.
1. Norisring-Rennen, Niirnberg.

8. Belgiens Moto-Cross Grand Prix.
§. Rond um Schotten, Schotten, Tysk-
land.

292. Sveriges Moto-Cross Grand Prix, Sax-

torp.

September:

12. Frankrigs Moto-Cross Grand Prix,
Paris.

92(.-25. Internationalt seks dages ftrial,
Wales.

November:

27. British Experts Trial.

——



Den ny Mercedes #2202 ligner pd en prik model 180.

EN NY MERCEDES ,,220"

Bortset fra de kostbare og raffinerede

speeialkonstruktioner var den stgrste
sensation pA udstillingen i Genéve en ny
Mercedes-Benz madel 220. Denne model
vakte maske ikke stgrre opsigt, fordi den
i sine linier og sit udstyr kan betragtes
som en lidt forstgrret udgave af den for-
holdsvis ny model 180. For en tekniker
er det imidlertid yderst tilfredsstillende
at anmelde en nyhed fra Daimler-Benz,
fordi denne fabrik ikke lader sig ngjc med
letkgbte forbedringer pa visse andre om-
raders bekostning. Man ser sfledes ofte,
at en motors effekt af konkurrencehensyn
settes i vejret, men samtidig stiger ben-
zinforbruget og de gvrige driftsomkost-
ninger. Med den ny model 220 er det
imidlertid ikke f@rste gang, at Daimler-
Benz prasenterer en vogn, der sammenlig-
net med den tidligerc model kan vise en
kraftigere motor, mindre benzinforbrug,
bedre accelerationsevne, stdrre tophastig-
hed og betydelige forbedringer i sivel de
indvendige pladsforhold -som 1 bagage-
rummets volumen. Som allerede n@vnt er
linierne i den ny 220 at sammenligne med
den ny model 180, men sdvel det egent-
lige karosseri som torpedoen er stgrre pa
model 220. Konstroktionsprincippet er
dog det samme, idet der er tale om en
selvbserende karosserikonstruktion, i hvil-

ken gulvet indgir som cn vasentlig del af
den bmrende enhed, Motor-boggien, der
blev indfgrt pa model 180, er siledes
ogsd direkte overtaget pi model 220, Mo-
toren er i sine vamsentligste trazk uforan-
dret, nemlig en seks-cylindret rekkemo-
tor med overliggende knastaksel, men der-
til kommer, at topstykket nu er stgbt i
letmetal og kompressionsforholdet er sat
op til 7,5:1. Dette har givet en effektfor-
ggelse fra 80 til 85 hk malt ved koblings-
flangen. Samtidig med at effekten er ble-
vet forgget, er ogsd drejningsmomentet
blevet hedre ved de laveste og mellemste
omdrejningstal; motoren har et tilladeligt
omdrejningstal pa 6000 omdr/min, og sa-
vel accelerationsevnen som stigeevnen er
forbedret. Samtidig er model 22(°s stan-
dardforbrug piet betydeligt ned, idet dette
for den tidligere model androg 10,9 liter
pr- 100 km og pa den ny model er stan-
dardforbruget milt til 9,8 liter pr. 100
Jom. I forhold til den tidligere model 220
er karosseriets interigr blevet 35 pet.
starre og den ny vogn kan derfor med
rette betegnes som en seks-personers mo-
del. Bagagerummet er 75 pet. stgrre end
pi den tidligere model, og hvis man bru-
ger de specielle kufferter, der kan kebes
som ckstraudstyr, kan man udnytte ba-
gagerummet i en sidan grad, at det svarer
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Udstyret i Mercedes »300« er blevet om muligl
endnn mere luksurigst, I dprens vindueskarm
er in(:[aald'et el askebeger, og en smatingsbox
udfylder den nederste del of deren. Et pakke-
net er anbragt pa forstolenes rygsigd.

til en forggelse pa 90 pet. i forhold til det
tidligere bagagerum. Det totale vindues-
areal, der er afggrende for kgresiklerhe-
den, er blevet forpgget med 42 pet. Pa den
ny model 220 har Daimler-Benz indfgrt en
ny bagaksel, der for de enkelte aksel-
halvdeles vedkommende er lengere end
ph de tidligere modeller og hjulets held-

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFONMN

Vi har det sbsolut sterste udvalg |
udstyr, tilbeher og reservedele for
molorcykler til de rigtige priser. VI
er gerne il fieneste med tilbud pa
enkelte dele eller sterre partler og
afslutninger.

711 1S¥@2d W3Ia ANIANIH

Alt pa et sted til motoreykler

HALMTORVET 46, KBH. V., VE 3846 & 9847
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ning under affjedringsbevzgelsen bliver
derfor betydelig mindre. Den ny model
990 er igvrigt monteret med 6,70 % 13
dek, en hjulstgrrelse, der méa betegnes
som ahsolut overdimensioneret til denne
vogn, og hjulstgrrelsen i forbindelse med
den ny affjedring har givet en nedgang
pa dzkslitagen, der er malt til ngjagtig
30 pect. Tophastigheden er sat i vejret til
150 km t, mod tidligere 140 km t. Disse
resultater er naturligvis fgrst og frem-
mest niet gennem et hgjere kompres-
sionsforhold, mindre egenveegt of mindre
luftmodstand.

Ogs4 model 300 har undergaet visse for-
bedringer, hovedsageligt dikteret af de er-
faringer man har indhgstet gennem
sportsvognene. Kompressionsforholdet pi
model 300°s motor er sat i vejret til 755k
og cffekten er forgget fra 115 til 125 hk,
hvilket giver en forggelse i tophastighe-
den fra 155 til 160 km/t. Samtidig er drej-
ningsmomentet ved de laveste og mellem-
ste omdrejningstal blevet forbedret og
standardforbruget er hlevet reduceret ca.
10 pet., idet det nu andrager 12,5 liter pr.
100 km.

En hemearkelsesveerdig nyhed er to nye
karburatorer, der arbejder med to-trins-
omrader. I hgjere grad end man tidli-
gere har set, giver disse karburatorer den
fineste pkonomi ved lave hastigheder, of
samtidig afstemmes blandingsforholdet
ngjagtigt til sivel hard acceleration som
store hastigheder. Igvrigt arbejder disse
karburatorer fuldautomatisk, idet enhver
fom for start udelukkende foretages ved
at trykke pa startkontakten, Automatisk
choker har man naturligvis kendt i lang
tid, men pa de nye karburatorer er der
tillige en automatisk elektrisk dirigeret
anordning, der ved varm start sgrger for
et ekstra lufttilskud. Ved varm start med
faldstrgmskarburatorer er man ofte ude
for en vanskelig tending af motoren,
fordi denne 1 startgjeblikket far for fed
hlanding., Sasnart den seks-cylindrede
Mercedes motor starter ved en varm start,
frakobles den automatiske regulering for
lufttilskud og karbureringen bliver atter
normal. Igvrigt er udstyret pad model
300 blevet endnu fornemmere og en de-
taille som bremserne er hlevet hetydelig
forbedret 1 overensstemmelse med de er-
faringer, man har fra savel sports- som
racervogne.
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Adler's to-cylindrede modeller betegner et teknisk
hojdepunkt. Accelerationen er virkelig
enestdende, og motorens trakkraft er sa smidig,
at man kan kere langsomt selv i det hojeste
gear, og dog accelerere maskinen op

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

<4 fornemt, at hver maskine fremtrazder som

en »udstillingsgenstand«.

ADLER

Vi anviser nzrmeste forhandler

Vest for Storebzlt:

VILH. NELLEMANN A/S, Motorafdelingen, Aarhus, Telefon 341 00

st for Storebaslt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S, Langangstraede 25, Kbh. K, Tif. Minerva 4111
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den eleganteste — den hurtigste

GOGGO 200 ccm LUXUS
ler. 2725, u. reservehjul.
GOGGO 200 ccm
LUXUS SPECIAL med

ELEKTRISK SELVSTARTER
kr. 3200, m. reservehjul.

Fas i 5 forskellige farver - ergo 4 /,

Forhandlere over hele Danmark . - )

7]
Importer for Danmark og MNorge: NORDISK AUTOMOBIL -TILBEH®R A/S - ODENSE

AFFIEDRINGEN

er gennemfort med

En sidevogn rummer
mange glaeder

Valg den nye MASTER — en
kvalitetskanstruktion, der er
bygget specielt til scooter-

korsel og som byder pa
langt den storste

sveere gummibesnin-

ger og dobbelte gum-
mistropper, som yder
en blad og behagelig
affiedring ved alle be-

lastninger. < kkarhed. —
MASTER passer

il alle

BESPANDINGEN scootermaerker.

bestar al en
forreste og en
bageste, som
er indstillelig,
saledes atside-
vognen  kan

Pris kr. 1300,-

tilpasses et hvilket
som helst fabrikat af

incl. omsaetningsalgift
Vagt 40 kg
scootere. SIDEVOGHN

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

I alle bil- og motoreyklemotorer benyt-

ter man — ganske uanset om det er 2-
takt eller 4-talkt motorer — Lknaster til
regulering af motorens gang. Ved 4-takt
motorer sker Abningen og lukningen af
henholdsvis indsugnings- og udblasnings-
ventil ved hj=lp af knasterne pa knast-
akslen, der gennem knastfglgere eller ven-
tillgftere og eventuelt gennem stgdsten-
ger og vipprarme overfgrer den uharmo-
niske hevagelse, som er bestemt ved kna-
stens profil, til selve ventilen. Ved 2-takt
motorerne har vi ingen ventiler til sty-
ring af indsugning og udblesning, idet vi
her alene betjener os af porte i eylinder-
vieggen, hvis gennemstrpmningsdbning
Abnes eller lukkes af stemplet selv. Ved
alle motorer med elektrisk tending mé vi
imidlertid have en Lknastbevagelse ind-
bygget i afbryderkontakten, idet vi — for
at sikre os at tendingsgnisten springer pa
det rigtige tidspunkt, fgr stemplet néar
topstillingen — ma sdrge for, at knikse-
rens platinkontakter rives fra hinanden,
umiddelbart fgr gnisten skal springe.
Drejer det sig om dieselmotorer, vil vi
under alle omstendigheder have brug for
en brmndstofpumpe, der ‘begynder at
sprojte dieselolien ind i forbreendings-
kammeret, fgr stemplet nér topstillingen,
og ogsd til styring af stempelbevegelser-
ne i breendstofpumpen benytter man kna-
ster, som er anbragt pi brendstofpnm-
pens knastalksel.

For alle knastbevaegelser gzlder det, at
man ma vere helt sikker pd, at knasten
ikke udgver noget tryk pd Lknastfglger
eller lignende, nar knastens lgftebevee-
gelse er afsluttet. For at veere pa den sikre
side m& man derfor sgrge for, at der un-
der alle omstendigheder — det vil i fgrste

reekke sige for enhiver temperaturtilstand
af motoren — er i hyert fald et meget
lille spillerum mellem knast og knastfgl-
ger, nar vi befinder os udenfor den egent-
lige lgftebevmegelse, eller sagt p4 en anden
made, nar vi befinder os indenfor den del
af det samlede knastprofil, som udggres
af knastens grundcirkel. Hvis vi f.eks.
ikke sgrger for, at der er et vist spillernm
i ventilbeviegelsen for en udblesningsven-
til, nir motoren er kold, kan vi risikere,
at spillerummet pa grund af ventilens
varmeudvidelse under motorens drift bli-
ver reduceret til vierdien nul eller méske
endda til en veerdi, der er mindre end nul,
hvilket i praksis betyder, at den pigel-
dende ventil ikke Ilukker txt mod sit
sede. I si tilfelde, der cr karakteriseret
ved, at vi hele tiden — ogsi udenfor den
egentlige Abneperiode — har et tryk mel-
lem knast og knastfglger, vil vi dels fa
ct tab af forbrendingsgas gennem ventilen
med deraf fglgende nedswmttclse af moto-
rens trekkraft, og dels vil vi i Ighet af kor-
tere eller lengere tid f4 en gdeleggelse af
ventilen og ventilseedet pi grund af den
unormale varmepéavirkning af disse dele.
Pa den anden side kan det ikke nytte, at
man indfgrer et ungdvendigt stort spille-
rum i ventilbevaegelsen, for i sa tilfelde
far vi for.sen &bning og for tidlig luk-
ning af ventilen samtidig med, at vi ikke
udnytter den fulde Igftehpjde — pa
denne made far vi dels en begraensning af
den tid i hvilken, ventilen er iben, og dels
en begrensning af det frie gennemstrgm-
ningsarcal forbi ventilhovedet. Vi skal
her ved hjzlp af et praktisk eksempel se
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lidt nmrmere pha, hvilken indflydelse et
forkert spillerum i ventilbeviegelsen kan
fa for en motorcyklemotor.

Pa hosstiende figur er vist indsug-
ningsknasten for en meget udbredt mo-
torcyklemotor. Man ser knastens grund-

10 -mm (aftehgjde

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

Hvis vi kdgrer med spillerummet nul i
ventilbevegelsen, vil ventilen begynde at
abne, i samme gjeblik knasten begynder

T

T
|
|
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krumfapvinkel i *°
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vor 150 8 30

‘ max leftehojde 97
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Loftekurven for indsugningsventilen med del
i leksten omtalfe knastprofil. Den vandrelle
akse under lgflekurven er malestok for krum-
tapvinklen i °, og milestokken for loftehoj-
den er angivel pderst il venstre. Ilvis det
samlede venfilspillerum er lig med nul, be-
gynder ventilen at ldfte ved en krumtlapvinkel
pa 25° fdr lop svarende til punklet A pd loffe-
kurven, hvorved vl fdar en ganske jevn igang-
setning af lgftebeveegelsen, Hvis der er et
samlet” sptllerum pd 0,2 mm, begynder lpfle-
beveegelsen forst ved punklet B, og vi mister
altsd den nederste, ganske smalle sirimmel af
l¢ftekurvens areal — samtidig far vi en for-
sinkelse af lgftebeveegelsen pd 6°. Hvis man

cirkel, der har en diameter pa 22,25 mm
og selve knastens lgfteprofil, der giver en
lpftehgjde pa 9,7 mm. Knasten er gennem
takthjul forbundet med krumtapakslen
pi en sadan mAde, at den begynder at
lgfte, nar stemplet star i en stilling, der
svarer til 25° fgr top, og den lukker, nar
stemplet star i en stilling, der svarer til
65° efter bundstillingen. Nar man kender
knastprofilet, kan man optegne ventilens
lgftekurve over en linje, pA hvilken man
har afsat krumtapgraderne som mélestok.
Ved den pageldende, topventilede motor
er de to ender af vippcarmen lige lange
siledes, at ventilbevaegelsen svarer ganske
ngje til knastens lgftebevegelse. Lofte-
kurven ses foroven p4 figuren, og der er
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knasfens
grundcirkel
diarmneter 22257  bund
ved en fejlagtig indstilling har indfgrt et ven-
tilspillerum pd 0,8 mm, begynder lpflebevea-
geisen ferst i puniktet € svarende til, at beva-
gelsen begynder 15° for sent og slutiter 15° for
tidligf samtidig med, at vi nu fdr afskdret en
betydelig del af det samlede areal. Tmnier vi
os endelty, at der yderligere pi grund af slor
som fdlge af slid er ef spillerum p& 0,6 mm
sdledes, at det samlede wvenlilspillerum kom-
mer op pi 1,4 mm, begynder laftebevagelsen
ferst i punktet D, hvilke! vil have serdeles
merkbare falger for motorens f[yldning og
dermed for dens iraxkkraft. Jo stgrre forsin-
kelse vi indfarer pa dbningsbevmgelsen, desto
hirdere pavirkning og dermed stprre slid fdr
vi pd knasten.

at lgfte — det vil sige, at Igftebevegelsen
begynder 25° for top i det punkt, der pa
figuren er market A. Kun nar dette er til-
feldet, udnytter vi knastprofilet fuldtud.
For at vere pa den sikre side ma vi ved
den kolde motor indstille ventilbevagel-
sen med et vist spillerum, der i det fore-
liggende tilfelde af fabriken er sat til
0,008”, hvilket svarer meget nar til 0,2
mm. Nar vi kgrer med et ventilspillerum
af denne stgrrelsesorden, skal vi altsa
forneden pa lgftehgjden fradrage 0,2 mm,
og det medfgrer, at ventilen fgrst begyn-
der at dbne ved det punkt, der er mazrket
B — herved indfgrer vi en forsinkelse i
ventilens &bning pa 6°. Man ser med det
samme, at dette normale ventilspillerum
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for den kolde motor ikke har stgrre ind-
flydelse pa det samlede, skraverede lpfte-
areal.

En mere markbar forstyrrelse af lpfte-
beviegelsen far vi, hvis man ved juste-
ringen af motoren ggr sig skyldig i den
— igvrigt ikke sjzldent forekommende —
fejltagelse, at man indstiller til et ventil-
spillerum pa 0,8 mm i stedet for 0,008".
I sa fald begynder lgftebevegelsen f@rst
i det punkt, der er mzrket C, og herved
indfgrer vi en forsinkelse af ventilens &b-
ning pa 15> samtidig med, at vi naturlig-
vis formindsker ventilens effektive lgfte-
hgjde med de nzvnte 0,8 mm. En sadan
formindskelse af det samlede, skraverede
lgfteareal vil allerede kunne have en
meaerkbar indflydelse pA motorens fyld-
ning med frisk gasblanding og dermed pi
dens traekkraft, Det skal med det samme
bemmrkes, at enhver forsinkelse af ab-
ningstidspunktet for ventilen medfgrer en
for tidlig lukning svarende til det samme
antal krumtapgrader som &bningsforsin-
kelsen. Hvis man nu tenker sig, at man
foruden den nmvnte indstillingsfejl mel-
lem vippearmen og vippearmsakslen har
et slgr som félge af slid pa f. cks. 0,3 mm,
s& vil dette — p& grund af udvekslings-
forholdet ved vippearmen — bevirke et
spillerum i ventilbevagelsen malt ovre pa
knastf@!geren pa 0,6 mm, og det samlede
ventilspillerum malt enten ved knasten
eller ved ventilen vil da ialt blive 0,8 + 0,6
— 1,4 mm svarende til, at nu abner ven-
tilen fprst, nar vi nar det punkt, der er
merket D, og som svarer til en &bnings-

forsinkelse pa 19,5°. Nu far vi altsd en
formindskelse af hele det skraverede arcal
svarende til den strimmel, som afskeres,
nar vi lmgger en vandret linje gennem
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Skematisk fremstilling af wventilmekanismen
ved en fopuventilet motor. Spillerummet s er
det normale wventilspillerum mellem stille-
skruen og ventilstammen, medens :pluerum-
et a er et slgr mellem vippearmen og vi

armsakslen, der opslir i tidens lgb som

af slid. Nir vippearmens to ender som vis t er
lige lange, vil spillerummet a ggre sig geel-
dende med sin dobbelte veerdi ude ved ventil-

stammen. Se igvrigt teksten.

a3 | EN RUGBY STYRTHJELM )
kan redde Deres Liv ...

Styrthjelmen er fremstillet af udsegte Kvalitetsmaterialer og er over-
Yder eftektiv Beskyttelsa overfor Sted og Slag.
Nermeste Engros-Forhandler opglves gerne.

FabrikationogEngros  FIEDE NIE@ENS FABRIKER

ordentligt robust.
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KucHEERNE LAVER
~ BeuA2400

VINDSKZRME

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

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, Kebenhavn V¥
EVa 6621 EVa 6621
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punkt ). Blot ved at kaste et blik pa lgfte-
kurven, kan man se, at man herved i ve-
sentlig grad reducerer mulighederne for
indsugning af den ngdvendige friskgas-
mangde. Man wvil af det viste eksempel
forstd, at det er meget vigtigt, at man ikke
kgrer med stgrre spillerum i ventilbevee-
gelsen end hgjst ngdvendigt. Dette gelder
igvrigt ikke alene for indsugningsventi-
ler som den viste men i tilsvarende grad
for udblzsningsventiler, for det er natur-
ligvis lige sa vigtigt, at motoren kan slippe
af med den forbrzndte gas, som at den
under den fglgende indsugningsperiode
kan indsuge en tilstrekkelig m®ngde
frisk gas.

Som det fremgar af illustrationen, gi-
ver den forsinkede Aabning af indsug-
ningsventilen en direkte forringelse af
motorens fyldningsmulighed, men dertil
kommer endnu en forringelse af indirekte
karakter. Nir indsugningsventilen i det
hele taget abner, fgr stemplet nar top,
skyldes det, at ventilen skal nd sin fulde
Igftehgjde forholdsvis tidligt i indsug-
ningsslaget, men samtidig giver den tidlige
Abning af indsugningsventilen mulighed

for fuldstendig tgmning af cylinderen i

sidste del af udblxsningstakten. Pa grund
af udblesningsgassens inerti vil der opsta
et lille vacumm i forbrendingskammeret
under sidste del af udblesningsslaget.
Den tidlige Abning af indsugningsventilen
sgrger for en udligning af dette vacuum,
der samtidig vil swtte strgmmen af ind-
sugningsgas i gang og skubbe bag pa de
sidste rester af afbrendt gas.

Hvis man i-praksis vil sikre sig, at man
ke@rer med det mindst mulige ventilspille-
rum, der vil veere forsvarligt under alle
forhold, kan man gi frem pd fglgende
made: Fgrst indstiller man spillerummet
pé den af fabriken opgivne verdi, og der-
efter kgrer man ud pi landevejen med
sin maskine, idet man lader veere med
atter at montere ventildekslet samtidig
med, at man tilpropper smgreledningen
for ventilmekanismen. Nu kdrer man en
rask tur med gashandtaget i bund sale-
des, at man er sikker pa, at motoren nér
op pA den hgdjeste driftstemperatur, som
kan forekomme i praksis. NAr motoren
er gennemvarm, standser man maskinen,
og man undersgger nu, om ventilspille-
rommet, der normalt justeres ved hjzlp
af en stilleskrue mellem vippearmen og

|
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Pi en BMW R 25/3 er mon-
teret et meget effektivt uft-
filteranlzg med let kompres-
sorvirkning.

BMW er konstrueret ud fra den 1dé,
at skabe den ideale motorcykle. Gen-
nem 30 &r er denne konstruktion trin
for trin forbedret 1 hver detaille |
overensstammelsa med forskningens
og teknikens seneste {remskridt. Hver
enkelt dsl er neje kentrclleret, og
hver aneste maskine er indkert og
afprevet af specialister. Dertar er det
on anerkendt kendsgerning, at BMW

ar den mest eftertragtede motorcykle.

Importer ost for Storebmlt: Skandinavisk Motor C.

o. AlS, Osterbrogade 135, Kbh. &

Importor i Jylland: Vilh. Nellamann A/S, Arhus
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selve ventilen, stadig har en markbar
verdi. Hvis stilleskruen ligger an mod
ventilen under et vist tryk, nar denne er
Jukket, er der en fare for, at ventilen ikke
slutter helt t=t, og man indstiller da pa et
lille spillerum, som lige akkurat kan mar-
kes. Hyis der pa den varme motor stadig
kan konstateres et maleligt spillerum, fo-
retager man omvendt en formindskelse af
dette, indtil man lige akkurat kan mzrke,
at der atter er luft mellem stilleskrue og
ventilstamme.
*

Fornemt udstillingsnummer

forbindelse med automobil salonen i

Geneve har Aufomobil Revue som szd-
vanlig udsendt sit katalognummer. Dette
smroumimer, der ndkommer en gang om
Aret, er i stand til at gore redaktgrer af al-
rvedens motorblade gule og grgnne af mis-
undelse, for det fgrste fordi schweizerne
har en ordentlig automobiludstilling som
grundlag for deres arbejde, og for det an-
det fordi den schweiziske motorpresse star
i s ner kontakt med arranggrerne af ud-
stillingen, at de modtager al mulig hj=lp
til deres arbejde. Sadan er det desveerre
ikke alle steder.

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

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

SIMONSEN & NIELSEN AfS
Fr.noims Kenal 4 - C. 3789

F. BULOW & CO.
Palititorvet - C, 1722
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JAREVOGNE ~ LASTBILER -~ BUSSER ~

Som et resultat af den inferesse, leserne i stigende grad har vist SMJ og bladets arbejde,
er det fra og med dette nummer lyklkedes redaktionen at fd opfyldt et lenge neeret pnske,
idet vi i dette seerlige tilleg, der faktisk er et lille tidsskrift for sig, og som hver maned
ndkommer indhaftet i SMJ, vil belyse en lang rakke emner af inferesse for de lesere,
for hvem de automobil- og motoreylkletekniske problemer ikke alene betyder en hobby,
men samiidig et middel il ai tjene det daglige brgd. Varevogne, lastvogne, pahengsvogne
og omnibusserne reprasenterer for brugeren en rackke specielle, ofte komplicerede pro-
blemer, og det er vort hdb, at vi ogsd pd disse omrdader md kunne give den interesserede
Lieser en alsidig og saglig vel funderef orientering. Det skal bemerkes, at tillegget VEJ-
TRANSPORT under ingen omstendigheder vil betyde en reduktion af bladets normale
stofmangde — der er tale om en ren ekstra-service, idet bladeis udsalgspris stadig er

den samme,

Med denne artikel indleder SMJ en serie
artikler om den moderne diesel-
motor, eftersom denne motortype som
fglge af en ganske logisk, teknisk udvik-
ling i de kommende &r vil fi en stadig
stigende betydning for den private mo-
torkgrsel, og vi har netop nu, pi et tids-
punkt da bide Mercedes-Benz, Hanomag
og Fiat fremstiller diesclpersonvogne,
fundet tidspunktet inde til at give en sam-
menfattende orientering i de spgrgsmaél,
der angar diesclmolorens virkemade og de
serlige vedligeholdelsesproblemer, som
knytter sig til den. Samtidig udvider vi
bladets stof saledes, at vi s smit begyn-
der at behandle problemer i forbindelse
med lastvogne og busser.

Betragter man udviklingen af de mo-
derne personbiler, vil man opdage, at man
nu — inden for de grenser, som cr be-
stemt af de foreliggende motorbrendsler,
de foreliggende konstruktionsmaterialer,
den af moden hestemte ydre form for
kgretgjerne 0. s. v. — er ved at nerme sig
en grenseverdi for forholdet mellem
kgretgjernes driftsdkonomi og deres kere-
egenskaber i videste forstand. En videre
udvikling til fordel for den private motor-
k¢rsel kan efterhanden kun ske, ved at
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man indfgrer en motortype, der rent
principielt udnytter brandslet bedre end
de nu anvendte motorer, og herved kom-
mer dieselmotoren ind i billedet, idet den
i fgrste rekke vil fa betydning for de pri-
vate bilister, der har et stort arligt ker-
selshehov.

Diesel- contra benzinmotor.

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

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




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

Sternpel

Skematisk feqning af Diesel’s forste forsdgs-
maskine — der var ingen vandkappe omkring
eylinderen, og brendslel blev sprjlet ind
gennem en venttl i fopstykket ved hjelp af
trykluft fra en kompressor uden for selve mo-
toren, Kompressionsluftirykket var 40—45 at.,
brwendslet petrolenm og forbruget ca. 240
g/hkt. Den ukglede cylinder tillod selvfplge-
lig kun ganske kort lids drift under belast-
ning.

e

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

Mere held havde tyskerne Otto og Lan-
gen, som [remstillede en gasmotor efter
det for os sd mwmrkelige princip: En gas-
eksplosion slyngede et tungt stempel frit
tilvejrs i en foroven aben cylinder — der-
ved opstod der i denne en luftfortynding,
og atmoslerens tryk drev si stemplet ned.
Stempelstangen endte foroven i en tand-
stang, der havde frilgb, opad, men som
under bevegelsen nedad greb ind i ma-
skineriet og trak motorakslen rundt. Den-
ne markelige maskine, hvis stempel for
tilvejrs med et knald som et projektil
med stempelstangens tznder raslende hen
over frilgbsmekanikken, hvorefter det
langsomt sank nedad og trak akslen
rundt, virkede umiddelbart som et teknisk
misfoster. PA pariserudstillingen i 1867
var dommerne da ogsd mest tilbgjelige til
at forbigh den i stilhed — et medlem af
komiteen fik dog sat igennem, at man
milte alle de udstillede maskiners gasfor-
brug, og det viste sig da, at gasforbruget
svarende til en og samme arbejdsydelse
for den tyske maskines vedkommende 1a
pa omkring 20 pet. af Lenoir-maskinernes.
Et cksemplar af Otto og Langes gasmaski-
ne findes stadig i Polyteknisk Lere-
anstalts maskinlaboratorium i Kgben-
havn, og den kan arbejde den dag i dag.
De to opfindere lagde sig imidlertid ikke
til hvile pA laurberrene — de arhejdede
ivrigt videre for at fremstille en maskine
uden den fdrste motors Abenbare, meka-
niske ulemper, og i 1876 prwsenterede de
den fgrste 4-takt motor med krumtap-
mekanisme, der kan betegnes som stam-
fader til alle senere 4-takt motorer.

Diesel stod siledes ikke pa bar bund,
da han skulle til at fremstille sin fgrste
motor efter eget princip — rent meka-
nisk havde han allerede gode forbilleder
at gi efter, og nar det alligevel tog ham en
lang reekke ar at fremstille en driftsikker
dieselmotor, som blot nogenlunde sva-
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rede til det ideal, han havde opstillet,
skyldtes det i fgrste raekke, at hans ende-
lige mal ikke kunne forenes med de kon-
struktionsmaterialer og de smgremidler,
som stod til hans rédighed. Diesel var
klar over, at man — for at fa en hgj ar=-
bejdsydelse ud af en given brandsels-
meengde — dels méitte sgrge for en meget
stor temperaturstigning under selve for-
brendingen og dels matte bestrabe sig pa,
at savel begyndelses- som sluttemperatur
under forbrndingen 14 s hgjt som mu-
ligt, Hans fgrste tanker drejede sig om en
motor med vandindsprgjtning under kom-
pressionsslaget og et kompressionsslut-
tryk pid omkring 250 at. Han blev dog hur-
tig klar over, at en sddan proces ikle lod
sig gennemfgre i praksis. Han koncentre-
rede sig derefter om en motor med kom-
pressionsslutiryk pa 90 at., svarende til
en temperatur for forbrendingsluften pa
omkring 8002 C. Motoren skulle — for at
undgd varmetab — arbejde uden vand-
kgling, og som brendstof tenkte han i
fgrste rekke pia de flydende mincralolie-
destillater. Arbejdsgangen i maskinen
skulle viere den fplgende simple: Under
indsugningsslaget indsuger motoren ren
luft — under det pafglgende kompres-
sionsslag smttes Iuftens temperatur i vej-
ret til si hgj en veerdi, at den overstiger
braendslets antendelsestemperatur — der-
efter indsprgjter man det flydende braend-
sel i forstgvet form i den varme, kompri-
merede forbraendingsluft, hvorved der op-
stir en forbrznding, som atter fremkal-
der en trykstigning, og en del af den ud-
viklede cnergimmngde afgives nu under
stemplets nedadgiende bevegelse til
krumtapakslen. Derefter fglger pa normal
made et udstpdningsslag og et nyt ind-
sugningsslag.

Dieselmotorens arbejdsprincip, som er
kendetegnet ved, at man lader motoren
indsuge den rene forbrendingsluft, og at
man férst tilfgrer brandslet i fint for-
stgvet form, umiddelbart fgr forbraen-
dingen skal finde sted, er en forudswmt-
ning for, at man kan komme op pi de
neynte hdje tryk og temperaturer ved for-
brendingens begyndelse. Hvis man prg-
ver at lade en meget hgjtkomprimerende
motor indsuge en blanding af Iuft og for-
stgvet brandsel, vil man komme ud for,
at der opstar selvantzndelse i blandin-
gen, lenge fgr stemplet har naet topstil-
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lingen under kompressionsslaget. Til gen-
gweld bliver vi altsd ved dieselmotoren
stillet over for den opgave, at vi i lgbet af
et meget kort tidsrum under brzndslets
indsprgjtning skal sgrge for at fa det fint
forstgvet og javnt fordelt i den glgdende
forbrendingsluft — som vi skal se i det
fglgende, er det vanskelighederne ved lgs-
ningen af denne opgave som bevirker, at
man endnu i dag treffer en rakke princi-
pielt forskellige udformninger af diescl-
motorens forbraendingskammer.

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

Farbraendings-
rum

Dieselmotor med  direkle indspréjining
(MAN), Gennem en reekke fine huller i for-
stgveren, der er monteret lodret 1 topsiykhel
midt over stemplet, sprgjtes det forsidvede
breendstof 1 en reekke radiere strdler ud i del
flade forbrendingsrum. Moloren er — som
alle andre dieselmotarer — topuentilet, og Lil
vensire og hgjre for forsigveren er anifydef
henholdsuvis indsugniny.s’-z og udblasnings-
ventil,

s e
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Forskellige forbrendingssystemer ved
dieselmotorer.

Det simpleste forbrendingssystem vil
specielt ved en bildieselmotor — bestd i,
at man gennem en rzkke meget fine hul-
ler ved hjzlp af en brendstofpumpe
sprojter det fint forstgvede braendsel di-
rekte ind i den varme forbrazndingsluft,
som star i forbrzndingsrummet over

Luftkammer

forbreendingsrum

Snit gennem forbreendingsrummet i en lufi-
kammermolor (MAN), Indsprgjiningen af
breendslet sker direkfe ¢ det koniske, skrat-
stillede forbrendingsrum over stemplel —
gennem en smal spalle blases der, ndr for-
breendingen er kommel i gang, og stemplel er
pa vej nedad, frisk forbrandingsiuft fra luff-
kammeret ud i den briendende blanding, og
herved dannes der passende kraftige hvirvler,
som sikrer en god gennembranding aof blan-
dingen.

stemplet. Pi hosstiende figur er vist et
snit genem en dieselmotor efter dette
simple system, der i virkeligheden med
hensyn til den mekaniske udformning
kommer naermest til Diesels oprindelige
tanke.

Indsprgjtningen af brandslet i for-
brendingsrummet ma naturligvis ske un-
der el meget hgjt tryk, idet man jo for
det fgrste skal overvinde trykket inde i
forbriendingskammeret (ved moderne bil-
dieselmotorer indtil 35 at.) og for det an-
det skal prastere et ekstra overtryk for
at veere sikker pi, at man far en tilstreek-
kelig fin forstgvning af brandslet. Diesel-
motorer med direkte indsprgjtning har i
praksis givet anledning til mange vanske-
ligheder — ikke mindst nar man kun
kgrer med en delvis belastning af moto-
ren, hvilket jo er det normale ved al bil-
kgrsel, viste det sig vanskeligt at opna en
tilstrwkkelig forstgvning af brzndslet, og
det resultercde igen i, at motoren begynd-

te at ryge til skade for brazndselspkono-
mien (uforbrzndt brendsel 1 udblms-
ningsgassen). P& tegningen, der viser top-
stykke og cylinder for en MAN-motor,
kan man se, at selve forbrendingsrummet
er udfgrt som en flad hulhed i stempel-
toppen, og brendslet sprojtes gennem for-
stgverens fine huller i nasten vandrette,
radizre straler ud gennem forbrendings-
rummet. Indsugnings- og udblzsnings-
ventil er antydet henholdsvis til venstre
og til hgjre for forstgveren.

For at forbedre forbreendingens kvali-
tet ved lave motorbelastninger kan man
ved kunstige midler indfgre en kraftig
hvirveldannelse i forbreendingsluften, og
det kan f. eks. ske ved hjxlp af et luft-
kammer siledes, som det er vist pa den
fplgende figur. Her er hovedforbrazndings-
rummet udformet dels som en lav hulhed
i stemplet og dels som en nasten kegle-
formet hulhed i topstykket, og i forbin-
delse med forbrendingsrummet er der
anbragt et luftkammer, idet der mellem
de to hulrum kun er en ganske smal pas-
sage. Nir stemplet nzrmer sig topstillin-
gen, begynder vi at sprgjte brandslet ind

Forbreendingsrum

|

Snit gennem en dieselmotor med direkle ind-
sprojtning og en vis luftkammervirkning hid-
rerende fra den del af forbrandingstuften,
som star mellem stemplefs overside og top-
stykket. Selve forbrendingsrummet er her nd-
formet som et kugleformel kummer i stem-
peltoppen, hvilket giver den mindst mulige,
kplede overflade.
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i det egentlige forbrandingsrum, for-
brzndingen gir i gang, og efterhinden
som stemplet vandrer nedad under ar-
bejdsslaget, vil den komprimerede luft i
luftkammeret fremkalde en kraftig hvir-
vel, der sprger for en god sammenblan-
ding af luft og brendsel.

Et noget lignende prineip har vi ved
den motor, der er vist pA den fglgende
figur. Her er selve forbrandingsrummet
udformet som en kugleformet fordybning
i stemplets overside, der indcholder ca.
80 pet. af den samlede mengde forbran-
dingsluft, Indsprgjtningen sker direkte i
det kugleformede kammer, og efterhin-
den som stemplet bevieger sig nedefter,
vil den mangde forbreendingsluft, der
stir mellem stemplets overside og top-
stykket, blive blaest ind i forbrandings-
zonen — altsd en lignende luftkammer-
virkning som den, vi s& ovenfor.

Som allerede naevnt har man ved diesel-
motorerne med direkte indspréjtning van-
skeligheder med forbrendingens kvalitet
ved lave motorbelastninger, og man er
ngdt til at arbejde med meget hgje ind-
sprgjtningstryk, hvilket igen stiller de
st@grste krav til brendstofpumpens meka-

niske kvalitet. Endvidere ma man — for
at fa en tilfredsstillende forstgvning af
brendslet — benytte en forstgver med en
rekke fine huller ind mod forbrendings-
rummet (der i sig selv frembyder betyde-
lige fremstillingsvanskeligheder, ligesom
man — for at undgi forstoppelse af for-
st@verhullerne — mi have en meget effek-
tiv filtrering af det anvendte brzndsel.
Man har forsggt at formindske disse
vanskeligheder ved at anvende et delt
forbreendingskammer i motoren. Et sa-
dant delt forbrzndingskammer kan ud-
fgres pa flere forskellige mader, og vi skal
her se pa en rawekke af de hyppigst benyt-
tede muligheder. Der er for det fgrste den
rene forkammermotor saledes, som den
f. eks. benyttes af Mercedes-Benz, der er
vist pi den fglgende figur. Det ses umid-
delbart, at man her har udformet det
egentlige forbrendingsrum som en hul-
hed i stempeltoppen, men samtidig har
man gennem en rekke fine kanaler sat
det i forbindelse med et skratstillet for-
kammer, der sammen med forstgveren er
indskruet i motorens topstykke. Under
kompressionsslaget sammentrykkes for-
brendingsluften savel 1 forbrendings-

Videnskabelig forskning sammenkeedet med

erfaringer i marken, indhostet jorden over,

er den grund, pa hvilken C.AV. bygger sin
produktion af

\AXEL KETNER - K@BENHAVNJ

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

forbraendings-
rum

Snif gennem en udpreget forkammermolor.
(Mercedes-Benz). Briendslet sprojtes gennem
en tapforstpver, der kun giver en ufuldstwn-
dig forstgvning, ind i del delvis varmeisolere-
de forkammer, hvor der apstir en delvis for-
brending og en derlil svarende irykstigning.
Det opstdede tryk driver resten af brendslel
gernem en reekke forholdsvis sneevre dbnin-
ger ud { forbrendingskammeret, hvor for-
rendingen fuldbyrdes, Til brug ved molo-
rens sftart md man i motorer af denne art i
forkammeret have indbygget en glgdespiral,
der, ndr den af en elekirisk strom bringes til
af glgde, virker som en tendflade.

en rekke fine huller for brandselsind-
sprgjtningen, men derimod som en simpel
tapforstpver, der kun giver en ufuldsten-
dig forstgvning af brendslet. Svarende til
d.en ufuldstendige forstgvning krever
tapforstgveren til gengzld et langt min-
dre indsprgjtningstryk end hulforstgve-
ren — den stiller altsi mindre krav til
selve breendstofpumpen. En del af det ind-
sprgjtede briendsel vil nu bryde i brand i
forkammeret, derved stiger frykket i det-
te, og resten af breendslet vil af trykket
blive drevet gennem de fine kanaler ud i
selve forbreendingskammeret over stemp-
let, hvor vi far afviklet den egentlige for-
breending, Man kan altsd sige, at man ved
en forkammermotor benytter forbren-
dingens fgrste fase til at fremkalde den
fuldsteendige forstgvning af den resteren-
de brzndselsmzxngde saledes, at man til
trods for et lavt indsprgjtningstryk alli-

gevel far en fuldstzndig forbrending og-
si ved lave motorbelastninger.

Ved de viste motorer med direkte ind-
sprgjtning har man en forholdsvis lille
overflade pai forbrendingsrummet i for-
hold til dettes indhold. Nir man deler
forbreendingsrummet op, siledes som det
f. cks. er vist ved forkammermotoren, far
man en meget stor, afkglet overflade for
det samlede forbrendingsrum (nemlig
forbrendingsrum plus forekammer).
Denne forskel kommer til udtryk, nar
man skal starte de to forskellige motor-
typer — Ved motoren med direkte ind-
sprgjtning sker der ikke nogen overdre-
ven stor keling af forbreendingsluften un-
der kompressionsslaget, selv om motoren
igvrigt er helt kold, og man kan derfor
uden videre fi en tilfredsstillende ten-
ding ved starten; ved forkammermaotoren
derimod bevirker den store, kglede over-
flade, specielt for forkammeret, at vi ikke
inde i dette med sikkerhed far sa hg¢j en
temperatur, at den sikrer brendslets an-
tendelse under starten. Derfor har man,
siledes som det er vist til venstre pi figu-
ren, indbygget en glddespiral, der rager
ind i forkammerets hulrum — i et tids-

i Ydtuftnings-
ventil

Forkammer

Motor med direkte indsprgjtning § forbran-
dingsrummet, men med et forkammer anbragt
lige overfor forsipveren (Henschel 'molor,
system Lanova), Under indsprgjtningen vil
en del af breendstofdrdberne treenge ind I det
delvis varmeisolerede forkammer, og delle
vil, ndr forbrandingen er kommet 1 gang. ag
stemplet er pd vej nedad, sende en {rykbdlge
tilbage i forbrandingsrummet, hvorved der
dannes en hvirvel, som sikrer god gennem-
brending.
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rum af 15—30 sekunder fgr starten sen-
der vi en kraftig elektrisk strgm gennem
den fritliggende glgdetrad, som derved
opvarmes til rgd- cller hvidglgdehede,
hvorved den kommer til at virke som en
tiendflade for det indsprgjtede brendsel.

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

¥ Forstever

v
e
“"‘*:'t I

\ It
‘! |“ i
,5; . ﬁ 8. a'ddespml

J-‘ ﬂ jm Glacleskdl

| ' Forbreendingsrum
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Snit gennem dieselmotor med hvirvelkammer.
Forkammeret er her udformet som en delvis
varmeisoleret kugle i topstykkel, der gennem
en tangentiel kanal er forbundet med selve
forbrendingsrummet. Under indsprojiningen
opstar der en kraflig hvirvel i forkammeref,
og dette i forbindelse med den omstendighed,
at breendstofsirdlen rammer den varme glode-
skdl, sitkrer en god gennembranding.

ket, oz tilsyneladende sker brendsels-
indsprgjtningen direkte i den del af for-
brandingsrummet, som befinder sig over
stemplet. Der anvendes imidlertid ikke en
hulforstgver, men ligesom ved forkam-
mermotoren en simpel tapforstgver, der
kun giver en ufuldstendig forstgvning af
brendslet, og forkammervirkningen op-
stair pA den made, at der umiddelbart
overfor forstgveren er anbragt et forkam-
mer, som under brendselsindsprgjtningen
gennem det sneyre mundstykke modtager
en del af braendslet. Man har nu med vilje
udfgrt forkammeret saledes, at det ikke
er serlig godt kglet af det omgivende kgle-
vand, og den del af breendslet, der mé ind
i det, vil derfor bryde i brand i mgdet med
de varme vegge, og der slynges nu fra for-
kammeret en trykbglge tilbage i det
egentlige [lorbrendingsrum, hvorved der
sker en effektiv findeling og derpa fgl-
gende fuldstzndig forbrending af den
indsprgjtede brzendselsmzngde.
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En anden variant af det opdelte for-
briendingskammer har vi i de sakaldte
hyirvelkammermotorer. P& hosstiende
figur er vist en motor med kugleformet,
varmeisoleret forkammer, der er sat i for-
bindelse med det egentlige forbrandings-
kammer over stemplet ved hjelp af en ret
stor abning. Brendslet sprgjtes ind gen-
nem den lodretstiende tapforstgver, og
det rammer den nederste, varmeisolerede
del i hvirvelkammeret, hvorved forbren-
dingen indledes, og resten af brendslet
slynges nu efter en passende trykstigning
i forkammeret ud i det cgentlige forbraen-
dingskammer, hvor forbrandingen fuld-
byrdes. Hyirvelkammerets swerlige ud-
formning bevirker, at forbreendingsluften
under kompressionen strgmmer tangen-
tielt ind i det kugleformede hulrum, hvor-
ved der opstar en meget kraftig hvirvel-
dannelse, der giver en god blanding af
breendsel og luft. Ogsa her er der anbragt
en glgdespiral, som sikrer antzndelsen
under start.

Et noget lignende arrangement ses pa
den nwmste figur — her er forbindelsen
mellem forbreendingsrummet over stemp-
let og hvirvelkammeret imidlertid udfgrt
som en ret snmver, tangentiel passage, der
fgrer op i det llade, tallerkenformede
hvirvelkammer, Forstgveren er her an-
bragt vandret og som det er antydet ved
de sméa pile, vil forbraendingsluften under
kompressionsslagets slutning fremkalde
en kraftig hvirvel, der sgnderdeler den
ufuldkomne brandselsstrile.

Hvirvel-
kammer

Forstaver

TTUD T

Forbreendings-
‘ “ rum
I

Dieselmotor med fladt hvirvelkammer. Iler

far man en ekstra kroftig bvirvel, fordt for-

briendingsrummet er udfermet sem en ret

snwever pussage — (il gengeeld har man her
ikle nogen glpdeskal,
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_ VAREVOGNE, LASTBILER,
PAH/ANGSVOGNE o OMNIBUSSER

Lidt om lovgivning og de forskellige keretgjers udformning

Som en introdukiion til den behandling
af nyttekgrslen og dens problemer, som
skal vere et hovedtema i dette nye tilleg
til SMJ, skal der i del fplgende gives en
oversigt over de forskellige former for
motorvogne og vogniog, som bengttes ved
transport af gods og passagerer. Samtidig
er neeont de vigtigste regler i den gelden-
de lovgivning vedrgrende begreensningen
af kdrelgjernes akseltryk, bruttovegt
m.y,, og de begrensninger man herved i
praksis har indfert med hensyn #l lasle-
evnen. Qversiglen er ikke fuldstendig, for
vi har f. eks. ikke medtaget hyrevogne,
lastmotoreykler, traklorer og fraktortog,
der naturligvis ogsd hdrer ind under vort
nye arbejdsomrade — disse emner vil
efterhanden blive behandlet i swrlige ar-
tiller.

*

Pz‘i hosstaende tegninger er vist en rakke

af de almindeligt forekommende bil-
og pahzngsvognstyper. @verst har vi til
sammenligning den almindelige person-
bil. Nedenunder ses en let varevognstype
til mindre belasininger (300—300 kg).
Den er for de fleste fabrikaters vedkom-
mende udformet som en videreudvikling
af en eller anden cksisterende person-
vognstype, og den kan ligesom person-
bilerne vare enten forhjulstrukket eller
baghjulstrukket. En serlig variant af
denne lette kassevognstype er den sakald-
te stationear, der er udformet som en me-
get nyttig kombination af varevogn og
personvogn. Disse typer er som regel bide
forsynet med to dgre i hver side og med
en dobbeltdgr i vognens bagpanel.

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

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

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

Almindelig personbil, der kan veere udfert
enfen med forhjulstrek eller med baghjuls-
trick, For sammenligningens skyld er bdde
denne figur og alle de folgende fegninger re-
produceret 1 mdlestokforhold ca. 1:100.

Lukket kasse-varcvogn — denne fype opbyg-
ges ofle pa el eksisterende, eventuelt et for-
stierket eller forlenget personvognschassis.
Ogsa ved vogne af denne art traffer man bdde
forhjulstreel og baghjulstraclk.

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

Kasse-varevogn med [rembygget fdrerhus og
stor lasteflade i forhold (il akselafstanden.
Vogne af denne art er i reglen forsynet med
trick pi beghjulene — i ganske enkelfe lil-
faelde treffer man dog forhjulsirael.
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vogne siledes, at den stgrste del af vog-
nens samlede vagt ligger pa baghjulene.
Samtidig er man ved lastvogne ikke si in-
teresseret i at f4 for stort tryk pa for-
hjulene, for det giver en tung styring af
vognen. Mange ®ldre lastvogne var sidle-
des indrettet, at helt op til 75 pct. af vog-
nens stgrste vegt med fuld last 14 pa bag-

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

Almindeligy 2-akslet lastbil med

dbenl lad, sider og smakke.
Denne vogntype findes ogséd
med frembygget fdrerhus, hvil-

ket i almindelighed giver sigr-
re procentvis foraksellryk. La-

det kan ogsd vwere forsynet med
lukket Lasse (flyttevogne, kdle-
vogne o. 8. V).

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

o

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

Disse stwrkt begrensende bestemmel-
ser, der skyldes et gnske om ikke at over-
belaste kgrebaner, bregndd=zksler, vej-
broer o.s5.v. kan ikke l®ngere betegnes
som tidssvarende, og derfor indfgrte man
efter krigen en undtagelsesbestemmelse,

Lastbil med dobbellakselaggre-
gat bagtil — ved konstruktio-
ner af denne arl er de to bag-
aksler altid ophengt pd en sa-

dan mdade, at der er en vis ud-
ligning mellem hjultrykkene,
sdledes at man ikke risikerer,

)

at hele frykket bagtil moment-
vis kommer til at hvile pd en
enkelt aksel. Teoretisk larn
man godt tenke sig en sddan
vogn, som kun har lrek ﬁd den

Nu er det jo séledes, at der er en grense
for, hvor stor en vegt man kan lzgge pa
en enkelt aksel. I den danske motorlov
er det fastsat, at for kgretgjer, der skal
kunne kgre p& veje af enhver art, ma
trykket pa en enkelt aksel ikke overstige
6000 kg. Denne bestemmelse, der i fgrste
razkke begranser lastvognenes bagaksel-
tryk, virker selvfglgelig indirekte som en
begrensning af kgretpjets lasteevne, og
da man i mange tilfelde er interesseret i
at fa den stgrst mulige lasteevne for det
cnkelte kpretgj, kommer man ganske na-
turligt pA den tanke, om man ikke kan
lave en vogn med to bagaksler, saledes
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ene bagaksel — i dug vil man
dog allid forsyne dem med
trek pd begge bagaksler.
som gar ud pa, at man kan f4 indregistre-
ret lastbhiler og pah®ngsvogne med en
bruttovaegt pa indtil 12.000 kg og et stgrste
tryk pa en enkelt aksel pa 7000 kg under
forudsmtning af, at disse kgretgjer kun
benytter hoved- og landeveje. I alminde-
lighed kan man regne med, at-der ikke vil
blive givet dispensation udover de her
nzvnte vegtgrenser. Efter de saledes gel-
dende bestemmelser kunne man f. eks.
tenke sig at benytte en almindelig 2-aks-
let lastvogn med et bagakseltryk pa 7000
kg og et forakseltryk pa 5000 kg, men 1gs-
ningen vil ikke vere tilfredsstillende, for
5000 kg pa forakslen vil give en altfor
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=FORTJENESTE

VACUUM OILCOMPANY

Enhver vognmand kender det lille
regnestykke: Indtaegt +— udgift —
fortjeneste, og det er derfor natur-
ligt, at man kencentrerer sig om at
skalfe gode, regelmaessige korsels-
indtagter, men lige sa vigtigt er det
at holde udgifierne og omkastnin.
gerne nede til et absclut minimum,

Yed at anvende verdens mest frem-
ragende molorolie - Mobiloail - for-
lzenger man ikke alene motorens
levetid, men holder samtidig brand-
stofforbruget nede. Mobiloil fierner
sod og kul fra ventiler og stempel-
ringe, saledes at brandstoffet kan
udnyttes fuldt ud. Ved gennemfert
brug af Mobilsil, Mobilgrease og
Mobilube til samtlige vognens smao-
restedec er fortjenesten’ sikret p3
grund af de sma vedligeholdelses-
udgifter og det lave braendstoffor-
brug.

277




tung styring. P4 denne méade kommer den
3-akslede lastbil atter ind i billedet, idet
man f. eks, kan tenke sig en serdeles vel-
egnet lastvognstype med 3000 kg pa for-
akslen og 4500 kg pa hver af de to driven-

selvbaxrende ommnibuskarosserier, ganske
som det er tilfeldet ved de lette person-
biler. :

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

(e

9_gkslet omnibus med treek pd baghjulene — sddanne vogne bygges altid med slort procenlfvis

bagulkseltryk, og forhjulstrick er derfor udeluk
hekmotor, eller man anvender en liggende m

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

Pa sjette figur er vist en almindelig 2-
alslet turistomnibus, og for kgretgjer af
denne art gmlder naturligvis de samme
regler med hensyn til bruttoveaegt og aksel-
tryk som nmvnt for lastbilerne. — Hvis
en omnibus skal kunne bevage sig ube-
svaerel i tzt trafik, kan det ikke nytte, at
man giver den en totallzngde pa over 12
m, hvilket med rimelige indre pladsfor-
hold giver mulighed til at transporterc

Lel. Ved en del nyere udforelser benytter man
olor under vognbunden mellem de to aksler.

pensere fra lovens bestemmelser om brut-
toveegt og akseltryk pa vedkommende
kommunes veje, og det har man i mange
tilfzzlde benyttet sig af ved godkendelsen
af rutehiler og byomnibusser, som vagt-
messigt falder udenfor lovens bestem-
melser. Det er baggrunden for, at man i
enkelte tilfelde kan treffe pa 3-akslede
omnibusser, saledes som vist pa syvende
figur. Ved at indrette omnibusser af den-
ne art med et passende stort antal sta-
pladser pa bagperronen og miske ogsa pa
et frit gulvareal midt i vognen er man i

o
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Omnibus med dobbeltakseloggregat baglil. Vogne af denne art tracffes hyppigst i bytrafik, hvor
det drejer sig om at fd den stprst mulig! passagerkapaeifet for en begraznset tolallengde (indtil
80 personer med mange stdpladser.

indtil 43 siddende passagerer. Langt de
fleste omnibusser er stadig forsynet med
en ret syer, gennemgiende chassisram-
me, ovenpi hvilken man monterer et
handveerksmaessigt  fremstillet karosseri
som et pladebekledt trwstel, og med en
sidan byggemade vil omnibusser af den
nwevnte stdrrelse altid fa en bruttovegt pa
over 8000 kg saledes, at de kun kan kgre
pi hoved- og landeveje. For at reducere
egenvegten ogsi for de store omnibusser
er der en del fabriker verden over, som i
dag eksperimenterer med fremstillingen af
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enkelte tilfelde néct helt op pi 80 passa-
gerer pa et kgrelgj.

Pa ottende figur er vist en almindelig
9_akslet lastbil, der trazkker en 2-akslet
pihzngsvogn. For pahangsvogne gxlder
de samme regler vedrprende bruttovegt og
akseltryk som for lastbilerne, og det vil
altsa sige, at man kan kgre overalt i lan-
det med en pahazngsvogn, hvis stgrste
vegt med fuld last ikke overstiger 8000
kg, der i reglen er fordelt med 4000 kg pa
hver aksel, og man kan kgre pa hoved- og
landeveje med pahmngsvogne pa 12.000

s
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kg brutto fordelt med 6000 kg pa hver
aksel. For ethvert vogntog bestiende af
en motorvogn og en eller flere pah@ngs-
vogne gelder der den regel, at mindst 20
pet. af vogntogets samlede veegt med fuld

(]

kan fa tilladelse til kgrsel med to pa-
hzngsvogne, Nar man skal velge en pé-~
hangsvogn, som passcr til en foreliggende
motorvogn, er det altsa ikke tilstrkke-
ligt, at man alene tznker pi, om lovens

Almindelig, 2-akslet lastbil med 2-akslet pihzngsvogn. Et sadant arangement egner sig prin-
cipielt bedst til de lilfeelde i hvilke, der kun lejlighedsyis kdres med pahangsvogn.

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

krav er opfyldt — iser ma man ogsi tage
hensyn til, om lasthilens motor er kraftig
nok til at trxzkke begge de to kgretgjer.
Er man i tvivl pd dette punkt, bgr man
normalt ridfgre sig med pahangsvogns-
fabrikanten eller med erfarne vognmeend,
der kender den pagmldende lastvognstype.

PA niende figur er vist en swettevogn,
det vil sige en l-akslet pahengsvogn, hvis
forreste ende ved hjzlp af et kraftigt di-
mensioneret kugleled hviler pa den sa-
kaldte smttevognsskammel, der er fast-
gjort direkte til motorvognens chassisram-
me. Ved et sadant s=ttevognstog vil be-
lastningen pA motorvognen vaere lig med

()

2_akslet lastbil med 1-akslet sattevogn — swltevognen hviler med sin forreste ende ved hjelp
af ef enkelt, svert dimensioneret Lugleled pd en skammel pd motorvognens chassisramnie —
ved frakebling af switevognen hviler dennes forresfe ende pi de viste, nedfwldbare stpttehjul.

med mere end cen pih:ngsvogn. @nsker
man at kgre med to paihmngsvogne efter
en almindelig lastbil, kan det kun ske ved,
at man indhenter tilladelse hos politiet i
samtlige de poitikredse, 1 hvilke der kg-
res. Til en sadan tilladelse vil der ofte
vere knyttet serlige betingelser f. eks.
med hensyn til, hvilke veje der ma be-
fares, til hyilke tider k¢rslen ma ske, og
med hvilken hastighed vognene ma be-
nyttes. For traktorernes vedkommende
gelder det imidlertid, at de uden videre

den kraft, med hvilken s®ttevognen gen-
nem kuglehovedet trykker pa motorvog-
nen. Normalt er smttevognen saledes ind-
rettet, at den ved en simpel koblingsme-
kanisme kan skilles fra motorvognen, og
nar den cr frakoblet, hviler dens forreste
ende pA et par nedfmldbare stgttehjul.
Swttevognskerslen vil ofte vere langt den
mest gkonomiske transportmide, iszr nar
det gelder transport af meangdevarer
mellem to bestemte steder. I si fald ind-
retter man sig pi den made, at man til
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en og samme motorvogn har tre s=tte-
vogne — den ene smttevogn star da til pé-
l@sning, den anden er under aflzsning,
og den tredie er samen med motorvognen
pa vej fra det ene punkt til det andet. Pa
den made opnir man en god tidsmessig

det, at lovgivningens dispensationsregel
om en bruttovegt pa indtil 12000 kg og
akseltryk p4 indtil 7000 kg skal forstas
pa den made, at den del af settevognens
egenveegt og belastning, der falder pa mo-
torvognen, regnes med til dennes brutto-

b
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3-akslet lastbil med dobbeliakslet seitevogn. Ved Ldrefdjer af denne art kan man — indenfor
den gazldende lovgivning — opnd den storst mmulige nytlelast pd ef enkell lad. Se ipvrigl teksten.

ndnyttelse af vogntogets dyreste del, nem-
lig motorvognen. Nar man kgber eller far
bygget en swtlevogn til en bestemt mo-
torvogn, bgr man altid strzbe efter, at der
g4 vidt muligt er samme tryk pi motor-
vognens bakaksel og pa s=ttevognens
aksel. Lovgivningen Abner dog mulighed
for at benytte szttevogne, hvis akseltryk
overstiger motorvognens bagakseltryk med
indtil 331/3 pct. Det kan — navnlig hvis
man kgrer med forholdsvis let gods —
ofte vaere fristende at anskaffe en swmtte-
vogn med meget stor ladlzngde. Erfarin-
gen viser dog, at man — for at fa et kgre-
tgj, der er tilstreekkelig bevagelig i tra-

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

Drejer det sig om en 3-akslet motor-
vogn, der skal kgre med s=ttevogn, vil det
ofte vere naturligt ogsa at udfpre smtte-
vognen som en 2-akslet konstruktion. Et
sidant tilfzlde er vist pa tiende figur.
For sxttevogne i almindelighed gmlder

vegt, og det vil i det her viste tilfzelde
sige, at der pA motorvognens tre aksler
tilsammen ikke mi hvile over 12000 kg,
medens der pa szilevognens aksler til-
sammen heller ikke ma hvile mere end
12000 kg. Det vil igen sige, at dobbelt-
akslede smttevogne hojest kan udfgres
med 2 stk. 6000 kg aksler. Med et sidant
vogntog kan man altsd opna en samlet
bruttovegt pad 24000 kg, of sammenligner
man med andre former for pahzngs- of
settevognstog, si viser det sig i alminde-
lighed, at vi herved fir den stgrst op-
nielige lasteevne for et enkelt vogntog.
Man kan for disse b-akslede vogntog opna
en lasteevne pa 15—16000 kg.

For alle pahmngsvogne og szttevogne
af den her omtalte art gelder det, at de
skal vemre forsynet med en eller anden
form for antomatisk virkende bremse, der
aktiveres samtidig med motorvognens
bremse. Disse bremsesystemer vil blive
behandlet nermere i en rekke kommende
specialartikler.
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Den lydlose dieselmotor
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Din
scooter!

Kr. 3025.-

ab fabrik incl. omseet-
ningsalgift,  bags=de,
speedometer og styrlds.
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NORDISK DIESEL 25

AUTORISEREDE LAMBRETTA FORHANDLERE OVER HELE LANDET




I Lucas WT 614 Windtone horn er trods

¥ deres tonstyrke lette og kompakte,

; nemme at montere, og leveres i afstemte
par — diskant og bas — der sammen
danner en harmonisk akkord, pd samme

K L A R E gang tydelig og krattig, men dog klang-
luld og behagelig.
Leveres i ibenholtsort udferelse, kamplet

K R AFTIG E med ledninger og monteringsinstruk
tioner,
Lucas WT 614 Windtone horn fas hos
KLANGFULDE alle velassorterede forhandlere,

PRIS PR. PAR
inclusive relze
KR. 98,50

AR G4 | WINDTONE HORN
I AFSTEMTE PAR

Reprazsentant for Danmark: AXEL KETNER, VORDINGRORGGADE 6.8 - @ - TRIA 3131
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