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Mindre motorslid

Mobiloil med den nye
sammensastning giver

fuldendt smering

under alle belastningsforhold
og ved alle temperaturer og
dermed

fuldendt beskyttelse

at alle motorens viglige dele

50 til 75 ¢/,
mindre motorslid

i den storste dieselmotor og
i den mindste benzinmctor

udszettelse af
hovedreparation

pa ubestemt tid, fordi alle be-
vagelige dele ikke alene be-
skyttes af den fuldendte smo-
ring, men tillige skanes far
syreangreb og slamdannelser.

med Mobiloil

En videnskabelig metode til nojagtig maling af
motorsliddets omfang viser, at Mabiloil med den
ny sammensatning giver 50 til 75°, mindre
motorslid. En praovemotor;bliver monteret med
radioaktive stempelringe, og efter forsegskers-
len aftappes olien til sidste drabe, hvorefter
en geigerteller med usvigelig nejaglighed pa-
viser den radioaktivitet, der er i motoro'ien pa
grund af afslidte partikler fra de radioaktive stem-
pelringe. Sammenlignende forseg med den nye
Mobiloil og talrige andre gaengse moterolier
viste, at Mobiloil med den nye sammensaetning
giver 50 til 75, mindre motorslid

Kun dunken
med den
vingede rede
hest garan-
terer, at

De far
Mobiloil.

De store motorer i lastvogne
og busser krzever meget ef-
tektiv smering for at modsta
de store belastninger — Mo-
biloil til den starste dieselmo-
tor og til den mindste benzin-
motor giver under alle forhold
det mindste motorslid.
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* Frankrigs forende
styrthjelm

Godkendt af
autoriteterne

Prisen er miske den
samme — Kvaliteten,

pasformen og udferel-

sen er bedre.

Lad Dem derfor ikke neje med en dar-
lig efterligning — keb kun den origi-
nale, franske GENO hjelm, der fis i
alle ferende motorforretninger. Specielle
scooter-hjelme — alle farver, alle ster-
relser.
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Man keorer bedst og sikrest paa

125 eecm | 250 ccm
150 ecem | 350 cecm

|
Forhandles i hele Landet - og kun af Fagfolk
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Motorafgiftskommissionens
é?emw/efzz'ng

Motorafgiftskommissionen har afgivet sin betenkning, og
hermed er der givet stof (il eftertanke — ikke for de hun-
dredtusinder, der allerede er kgrende, men for lovgiverne
og for de mange medhorgere, som endnu ikke har haft
maulighed for at tilfredsstille deres berettigede trang til en
gkonomisk, privat transport.

Bedgpmmelsen af forslaget til den nye afgiftslovgivning
falder naturligt i to afsnit. For det ferste ma man have
lov at vurdere de gjeblikkelige virkninger — det vil sige,
de ekstraudgifter eller de besparelser som den enkelte nu-
vaerende bilist eller motoreyklist vil kuone opna, hvis
folletinget fglger forslaget — og i anden rzkke vil man
have opmeerksomheden henvendt pa, hvorledes en lovgiv-
ning som den foreslaede vil pavirke det danske folks
motorisering i kommende ar.

Kommissionen foreslar kort fortalt, at man i fremtiden
skal legge hovedvagten pi vegtafgiften, der skal beregnes
efter kgretgjernes bruttovaegt, medens afgiften pa benzinen
slles vasentligt ned. For sd vidt man alene legger tek-
niske synspunkter til grund for bedgmimelsen, er der ingen
grund til at anke over det synspunkt, at vaegtafgiften —
hvis man overhovedet i fremtiden skal slebe rundt med
denne overlevering — i fremtiden beregnes efter brutto-
vaegten — det vil bevirke en administrativ lettelse, og det
stemumer i hvert fald med det synspunkt, at motorafgifterne
er en betaling for det vejslid, der forvoldes under kgrslen.
Derimaod kan man ytre adskillig betenkelighed overfor det
princip, at det i fremtiden skal vaere billigere at kgre meget
og til gengaeld dyrere at kgre lidt.

Der er ingen Lvivl om, al kommissionen — selv om ingen
har bedt den om at tage hensyn af den art — i stor udstrak-
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ning har tenkt pa det valutaforbrug, som
bliver fglgen af en kommende udbygning
af bil- og motorcykleparken herhjemme,
medens man har set stort pa de gjeblik-
kelige virkninger — altsi fglgerne for
ejerne af de allerede eksisterende molor-
kgretgjer pa gader og veje. Den store faste
udgift, veegtafgiften, vil, nir den forhgjes,
virke afskraxkkende pA mange mennesker,
som tenker pa at anskaffe bil eller mo-
torcykle, og den vil derved understgtte den
forbrugsbegraensning, som allerede findes
til overmal i de nuveerende importrestrik-
tioner for motorkéretgjer. For de kgre-
tajer, som allerede er indregistreret, vil
forslaget imidlertid have en stik modsat
virkning — nar det bliver hilligere at kgre
meget, vil den enkelte naturligvis rmeson-
nere som si, at mu galder det om at kere
rigtig meget, for sid opnar man i hvert
fald en lav kilometerpris. Den valuta-
besparelse, som synes at vere alfa og
omega 1 disse ar, opnas altsa fgrst efter-
handen, medens man rent gjeblikkeligt
ganske roligt kan regne med, at folk vil
kere som aldrig fgr, for i hvert fald ikke
at blive de sma, nar regnskabet med sam-
fundet skal gogres op.

Selv om de politiske muligheder i dje-
blikket synes at tale for lgsninger af en
helt anden art, vil vi ved denne anledning
ikke' undlade at ggre opmarksom pa, at
det eneste rigtige nu som fgr vil vere, at
man lagger hele motorbeskatningen over
pa det anvendte motorbrendsel. @del=g-
gelsen af vejene, som krever genopbyg-
ning og reparation, star utvivlsomt i et
ganske enkelt forhold til den af de pas-
serende motorkgretgjers forbrugte brend-
selsmaengde — man kan ligefrem sige, at
en nogenlunde fast procentdel af den
energimangde, som indeholdes i en liter
benzin eller dieselolie, bruges til destruk-
tion af vejens overflade ganske uanset,
om vi taler om en motorcykle, en person-
vogn, en svaer lastvogn eller en stor omni-
bus. Hvis princippet stadig skal veere det,
at den motorkgrende skal betale for den
vejskade, han forvolder, er dette den ene-
ste holdbare ldsning, og den ville imgde-
komme savel kravet om valutabesparelse
— fordi den enkelte ikke ville kdre mere
end ngdvendigt — som fordringen om, at
ingen samfundsgruppe skal have fordele
pa en anden samfundsgruppes bekostning.

I forbindelse med spgrgsmalet om valu-
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tabesparelsen er der grund til at pege pa
den ‘kendsgerning, at man idag fra alle
politiske partiers side er indstillet pa, at
det skal vere langt vanskeligere at blive
motorejer, end det var i irene umiddel-
bart fér den sidste krig. Dengang svarede
valutaforbruget, som medgik til nyanskaf-
felser af motorparken, til ca. 4 pet. af lan-
dets samlede importbelgh — i de seneste
ar har man lagt sig fast pad en verdi pa
2 pct. Man er altsa enige om, at motor-
kgrslen, hvad fornyelser angar, idag skal
vaere kun halvt s3 godt stillet som fer kri-
gen, og man er naturligvis indstillet pa,
at den hermed forbundne begransning sa-
vidt muligt skal give sig udtryk i forggede
skattebyrder pa landets bilister og motor-
cyklister. Det har fgrt til den ud fra et-
hvert forbrugersynspunkt forkastelige
dollarpremieringsordning, og synspunk-
tet kommer atter til ndtryk i motorafgifts-
kommissionens bet@nkning.

Ipvrigt forekommer det os helt afsin-
digt, at man — nar man nu endelig stiller
spprgsmalet om valutabesparelsen i for-
grunden — foreslar hevarelsen af det alle-
rede kendte prineip, at dieselvognene skal
betale dobbelt veegtafgift. Hvis man pa
langt sigt ved nyanskaffelser ville ani-
mere det bilkgrende publikum til at spare
pa driftsmidlerne, kunne del bl. a. net-
op ske ved at indfgre lettelser for anskaf-
felsen af dieselbiler. Fremstillingsprisen
for motorbenzin og dieselolie er meget
ner den samme, og det cenlrale ma derfor
vare, at man s¢rger for den bedst mulige
udnyttelse af hver eneste importeret liter
— det kan kun ske ved at indfgre flere
biler med dieselmotorer, der crfarings-
meessigt udnytter brendslet 30—35 pet.
bedre end tilsvarende benzinmotorer. En
sadan politik ville veere udtryk for en sund
og konstruktiv, teknisk tankegang, men
den stemmer maske ikke med kommis-
sionens forestillinger om forhrugergnsker
og med finansministerens indstilling til,
hvad der rent skattemamssigt er gnskeligt.

Forslaget er ikke blevet lov endnu —
lad os habe, at de synspunkter, som her
er berdgrt, ogsa vil blive draget ind i debhat-
ten, nér folketinget skal til at arbejde sig
igennem forslagets enkeltheder. Sa vil
man maske ogsd fa dje pa den admini-
strative lettelse, som bliver falgen, hvis
man legger hele motorafgiftsprovenuet
over pa motorbrendslet alene.




En - to - og fire cylindrede modeller
| fra 200 cem til 1000 ecm

a =
ISIDOR MEYER, ST. KONGENSGADE 67, KBH. K
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Nogle betragtninger over FREMTIDENS VEJE

Veje og motorkgretgjer er to sider af den

samme sag — tilsammen udggr de idag
et transportsystem, som bade for gods-
og passagerbefordringens vedkommende
tager sig af langt den overvejende del af
det samlede transportarbejde her i lan-
det, og man kan med sikkerhed forudse,
at motorkgrslen i de kommende ar vil fa
en stadig stigende betydning for sam-
fundshusholdningen. Selv om man i arene
efter krigen har praktiseret en ratio-

VEJFONDENS INDTAGTER |
ARENE EFTER KRIGEN

ANVENDT TIL
VEJFORMEL
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Vejfondens indtegter i de seneste dr — de sorte
sajler til vensire viser den del af drefs motor-
afgifter, som er blevet benyliet til vejfor-
mdl — de hovide sgjler til hdjre viser over-
skuddef, som er blevet sparet op, Vejfondens
[ormue andrager 1 dag ca. 800 mill. kroner.
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A civilingeniar

0. Ahlmann-Ohlsen

neringsordning, som har bevirket, at ind-
farslen af nye motorkgretgjer langt fra
har kunnet dzklke behovel, er der allige-
vel sket en betydelig udvikling siden 1939
— vi havde ved krigens udbrud ialt ca.
162,500 biler, og vi har idag (anslict pr.
1. maj 1954) ca. 255.000 biler, altsa en
fremgang pd ca. 57 pet. For motoreykler-
ne er de tilsvarende tal: T 1939 ca. 30.000,
1. maj i ar ca. 75.000 — altsa en tilvaekst
pi ca. 150 pet.

Jevnsides med denne udvikling har sta-
ten i sin utrzttelige omsorg for borgernes
vel gennem omsztningsafgift, vegtafgift
og benzinafgift opkreevet artige belgh,
som for stgrstedelens vedkommende ind-
gar i vejfonden, der igen ifglge laven skal
benytte pengene til vejformal, d. v. s. til
vedligeholdelse af eksisterende veje og
anleg af nye veje. I 1946 14 der i vejfon-
dens kasse ca. 6 mill. — pr. 1. maj i ar
kan vejfondens formue anslis til ca. 800
mill. P4 hosstiende diagram, der er ud-
arbejdet af Motorsagens Oplysningsrad,
ses fordelingen af de samlede indtegter i
Arene efter krigen — man bemerker, at
man i 1952/563 har brugt ca. 40 mill. til
vejene, medens ca. 170 mill. er blevet stu-
vet ned i den store sparekasse,

Set fra de motorkgrendes standpunkt er
der i og for sig intet betenkeligt i en sa-
dan udvikling — man ved, at man i kom-
mende ar far brug for mange penge til en
modernisering af det danske vejnet, og det
er en tiltalende tanke, at pengene i vid
udstraekning allerede er tilstede, for sa vil
der — mAr hesk=ftigelsesforholdene



igvrigt taler for det — ikke vicre nogen
undskyldning for en yderligere forhaling
af et vejbyggeri, hvis udfgrelse er af af-
ggrende betydning for motorkerslens
videre udvikling. Betenkelighederne mel-
der sig imidlerlid, nar man hetragter den
teliniske side af sagen, for det er jo tem-
melig vigtigt, at de hundreder af milli-
oner, der i 1gbet af en arrakke skal om-
seettes i nye veje, bliver givet rigtigt ud,
og kgrer man netop i denne tid rundt pi
de danske veje, far man ofte et forstem-
mende indtryk af, at vejbyggeriet sker
efter formldede vetningslinier. Kommer
man idag kgrende ad en ny, netop abnet

tiden nu er inde for vejbyggerne til at
besinde sig pa en stedfunden og kommen-
de udvikling. I Arene efter krigen har
kgrehastighederne pa de danske veje vist
en sterkt stigende tendens (igvrigt gan-
ske umafhengig af hastighedens formelle
frigivelse), og lastbilernes faktiske aksel-
tryk og bruttovagt er ogsd pid vej mod
hgjere vaerdier. Denne udvikling, der langt
fra er afsluttet cndnu, stiller ggede krav
til kgrebanernes styrke og formbestandig-
hed, og det ville viere veerdifuldt, hvis
man allerede idag kunne opstille visse
regler for, hvor grenserne ligger for de
péivirkninger, man mi regne med i frem-

3000
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en motor pd 66 hk, der treekker pd forhjulene, vil den have en lophastighed pé ca.
og et hertil svarende benzinforbrug pd ca. 10,5 liter pr. 100 km (9,5 km pad literen).

! 2000
Anégdm'ng af formen pd en let, europeisk personbil med en lufimodstandskoefficient f{i 0,18.

80 kmjt
Eqen-

veegten for disse fremtidsvogne vil komme til at ligge omkring 600 kg. Se igvrigt teksten,

landevejstreekning, vil den i heldigste til-
felde tilfredsstille rimelige fordringer
med hensyn til kgrebanens bredde og op-
deling, liniefgringen gennem terrenet og
sidst men ikke mindst overfladens jevn-
hed. Blot et par maneder senere ser bille-
det anderledes ud — s& er der allerede
vejreparationer igang, grunden under
vejen har sat sig, den fdr sa jevne over-
flade er ujzvn og bglget, pAd lange straek-
ninger er fwerdslen henvist til den enc
kgrebane, medens sindige mand er i ferd
med at udbedre frostskader i vejens mod-
satte, i lghet af endnu nogle maneder er
vejen ofte kun en karikatur af det, vej-
byggerne havde tenkt sig, og efter et par
ars forlgb er vejen — trods et fortlghen-
de, kostbart lapperi — i virkeligheden
uegnet fil fremtidens trafik. Som et prak-
tisk eksempel behgver man blot at tenlke
pa omkgrselsvejen ved Roskilde (hoved-
vej 1) — den blev dbnet i 19533, kostede 9
mill. at bygge og er allerede ramponeret
til ukendelighed. Man far et indtryk af,
at en stor del af pengene er smidt ud ad
vinduet.

Det er vist en almindelig opfattelse, at

tiden, hvis de nye vejec skal have en rime-
lig levetid. Samtidig var det sikkert vard
at spekulere pa om det ikke i det lange
Igb — trods stgrre engangsudgifter ved
vejens anleggelse — ville vere bedre gko-
nomi at udforme vejene som egentlige,
bzrende konstruktioner, der kun krzver
et minimum af vedligeholdelse.

Bruttovegl og akseltryk.

Det er vanskeligt pa forhand at udtale
noget om, hvor tunge fremtidens lastbiler,
omnibusser og pahengsvogne vil blive.
Stod det til vognmandene alene, er der
praktisk talt ingen graznser, for drifts-
udgiften pr. kért nytte-tonkilomeler er
stadigl aftagende med voksende nyttelast
for det enkelte kdretpj eller vogntog. Der
bygges idag lasthiler med bagaksellryk pa
mellem 9 og 10 tons og en bruttovegt pa
14 tons, men de kan kun benyttes fi ste-
der i verden. Det endelige resultat hliver
et kompromis mellem samfundets gnske
om at holde vejenes anlegsudgifter nede
pa en rimelig veerdi og transporterhver-
venes trang til meget store rullende en-
heder.
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Fremtidens kerehastigheder.

Den stadige stigning i bilernes og
motorcyklernes marchhastighed rejser det
spgrgsmal: IHvor ligger grznscn. Selvigl-
gelig kan man ikke blive ved at satte
hastigheden i vejret — bade hensynet til
sikkerheden (der igen cr ngje lorbundet
med de kgrendes naturlige reaktionstid)
og hensynet til k¢retgjets driftsgkonomi
(benzinforbrug, gummiforbrug, motor-
slid) vil begranse hastipheden til en eller
anden: veerdi, men vi kan kun besvare
spargsmalet ved at préve at kigge lidt ind
i fremtiden og finde frem til de konstruk-
tive udviklingsmuligheder. I denne for-
bindelse er det i fgrste rekke de lette per-
son-strgmlinievogne der har interesse.

Nar en konstruktgr for en ny pcrson-
vogmstype vil opna en hgjere march=
hastighed end for en tilsvarende, =ldre
type, ma han normalt af hensyn til vog-
nens brandselspkonomi holde sig til en
motor med omtrent den samme hestekraft
som [¢r. Han ma altsd forgge hastigheden
ved at formindske vognens bevegelses-
modstand, og det vil igen sige, at han ma
reducere egenvagten for at fa en mindre
rulningsmodstand af dekkene mod vej-
hanen, og han mi give vognen en bedre
strgmlinieform, for at fi& en reduceret
luftmodstand.

Ved reduktionen af personbilernes
egenvagt dbner der sig idag nye mulig-
heder i kraft af nye konstruktionsmateri-
aler (glasfiberarmeret plastic). Mulig-
hederme er faktisk sa store, at man for-
mentlig ikke kan udnytte dem fuldl ud,
for enhver vogn ma trods alt have en vis
veegt, hvis den skal kunne holde sin kurs
pi vejbanen, nar den ved stor kgrehastig-
hed rammes af et kraftigt sidevindstgd.
Alt taget i betragtning vil det nzppe kun-
ne forsvares at bygge 5—6 personers vog-
ne til en mindre egenveegt end ca. 600 kg.

Ogsi for en nedszltelse afl luftmodstan-
den Abmner der sig vide perspektiver, idet
man — ved at indkapsle hjulene og ud-
fgre hele vognen med en stzerkt krummet
bund — kan regne med, at komme ‘ned
pA ca. halvdelen af den luftmodstand, der
er almindelig for personbiler af argang
1954. En forudsatning for en sidan form-
givning cr imidlertid, at man gir op til
stgrre vognbredder end idag (for at kun-
ne fa den tilsigtede indkapsling af hju-
lene), og man nar da til en vogn af den
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form, som er antydet pi hosstiende teg-
ning,

Undersdgger man en model af en sddan
vogn | en vindtunnel, viser det sig imid-
lertid, at den kun vil vare luftstabil (det
vil sige, at den holder sin retning pa vej-
banen, nar den uds=zttes for sidevind-
st@gd), hvis dens samlede tyngdepunkt lig-
ger forholdsvis langt fremme, eller sagt
pa en anden made: Den skal have et for-
holdsvis stort forakseltryk. I virkelig-
heden vil man ved vogne af denme art
viere interesseret i at legge sa megen
viegt som overhovedet muligt over pi for-
hjulene, men hvis man vil vare sikker
pa, at vognen er stabil selv ved den kraf-
tigst teenkelige opbremsning (baghjulene
mé i hvert fald ikke hmve sig fra vej-
banen), kan det ikke nytte, at man lader
mere end ca. 70 pet. af vognens egenvagt
hvile pa forakslen. En vaegtfordeling for
den tomme vogn med ca. 70 pet. pa for-
hjulene og ca. 30 pcl. pd baghjulene vil
derfor blive reglen for de lette strgmlinic-
vogne, der lkommer til at betegne udvik-
lingens slutfase.

Med en vegtfordeling af denne art kan
der imidlertid kun vare tale om at over-
fore trekkraften fra motoren gennem for-
hjulene til vejbanen -— de lette, curo-
peiske personbiler vil derfor, hvad entcn
man bryder sig om tanken eller ej, til slut
blive forhjulstruknoe, hvis de skal kunne
hevde sig i konkurrencen, og herved far
vi bestemt en grense for, hvor mange
hestekrzefter vi maksimalt kan overfgre
til vejbanen og dermed indirekte disse
vognes omtrentlige tophastighed.

Mange lesere vil sikkert have lagt mwr-
ke til, at man efterhinden kun benytler
forhjulstraek til vogne med en forholdsvis
beskeden hestekraft, og forklaringen her-
pé cr den, at man — hvis man giver kraf-
tig gas i en forhjulstrukket vogn — wvil
kunne bringe forhjulene til at spinde pa
vejbanen, og dermed har man skabt be-
tingelsen for en wdskridning af forvog-
nen, der kan hlive katastrofal ved hgj
kgrehastighed. Det afgdgrende for kgrslens
sikkerhed er forholdet mellem den stgrste
treekkraft mellem forhjulene og vejbanen
(ved fuld gas og kersel i det hgjeste gear)
og del samlede, lodrette tryk mecllem de
to forhjul og vejbanen. Ud fra foreliggen-
de erfaringer ved man, at det givne for-



% K & Tusindvis af bilister
er begejstret over SHELL BENZIN med [.C.A.
— Vi cilerer en af de mange:

nBedre start og blgdere gang
med Shell benzin
med I.C. A.**

siger vognmand Svend Aage Petersen,
Hovedvej 13, Glostrup.

Af vore 2 lastvogne, b varevogne og 10
personvogne kerer Jeg selv mest en

stor Renault varevogn, og jeg erfa-
rede hurtigt, at SHELL med LCA.
bevirkede, at starten blev bedre og
gangen Llgdere. Samtidig accelererede
vognen bedre end fgr — si jeg er
ovenud tilfreds med den nyc SHELL
med I.C.A,

BENZIN

CONTROL

FAS KUN HOS SHELL

IGNITION

PATENT ANMELDT
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hold for vogne, der skal kgre mellem 150
og 200 km/t., ikke ma overstige 0,20 — det
vil sige, al trazkkraften mellem forhjul og
vejbane ved kgrsel med tophastighed ikke
ma overstige 20 pet. af forakseltrykket.

Foruds=tter vi nu en personvogn med
en bruttovegt med 1 persons belastning
(hvilket i hvert fald er en absolut nedre
grznse), og regner vi med det fgr nevate
forakseltryk pa 70 pet., si far vi altsj et
lodret tryk pa forhjulene pa 0,70 x 600 =
420 kg. Det giver en stgrste tilladelige
trakkraft mellem forhjul og vejbane pa
0,20 x 420 = 84 kg.

Hvis denne vogn er forsynet med et
strgmlinickarosseri med en luftmod-
standskoefficient pi 0,18 (hvilket ma be-

sd fast som en veerdi, de fleste menmesker
kan fa brug for og nytte af, og det ma
viere hensynet til de mange, dagligdags
brugsvogne, der er afggrende for den top-
hastighed, man lezgger Lil grund ved veje-
nes projektering.

Fremtidens veje.

Vi kan altsi nn overfor vejbyggerne
formulere vore ¢nsker for fremtiden —
vi ¢gnsker veje, hvis kurveradier, over-
gangsrundinger og vejbanetverhaldnin-
ger 1 sving svarer til en konstant kgre-
hastighed pa 180 km/t., og det vil vi til
gengeld veere tilfreds med under alle om-
steendigheder. Men det skal vaere veje, som
er bygget pA en helt anden méade end de

Al

ca 00m

T e T s e e T 2

ca.100m

TR
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Leengdeprofil for en motorvej, der er bygget op af lange, stive jernbetondragere, som flyder pa
landskabet. Hvis de enkelle fag hangsles (il hinanden, kan der — ndr undergrunden bevager
sig — opstd knak 1 lengdeprofilet som vist pd figuren, og disse knek vil give anledning til
affjedringssvingninger i de hurtige kdretgjer. Vognen lil venstre vil fd fjedrene trykket sam-
men, idet den passerer en hulhed i vejbanen — vognen til héjre rejser sig pd fjedrene, idet den
passerer en lille sbakketop«. Leengden af det enkelte fag skal vwre sd stor, at man er sikker pd,
at de svingninger, som opstdr ved passage af ensfuge. er daezmpetl ned fil nul, inden vognen

‘" treeffer den naeste fuge.

tragtes som den absolut nedre grense for,
hvad man kan nd), og den har et front
areal pa 2,50 m? (hvilket er lidt mere end
normalt p4 grund af den store bredde),
sa vil den ved en kgrehastighed pa 180
kmyt. (50 mfsek.) wvare pavirket af en

samlet bevegelsesmodstand (rulnings-
modstand 4+ luftmodstand ) pd knapt
85 kg.

Det vil altsa ud fra disse forhindskal-
kulationer wvaere rimeligt, af man satfer
den stprste marchhastighed pd fremtidens
hovedveje til 180 km/t. Heroverfor kan
indvendes, at der jo ikke er noget til hin-
der for, at fabrikanterne bygger tungere
vogne, som kan overfgre en stgrre trak-
kraft og derved opna en stgrre tophastig-
hed, men si mé man vende blikket til
benzingkonomien og se pa, om ikke
braendselsforbruget stiller sig hindrende i
vejen for en hastighedsforggelse. En vogn
som den, vi twxnkte os ovenfor, vil ved
tophastigheden kdre ca. 9,5 km pa literen,
og det er jo netop en vardi, som svarer
meget godt til, hvad de fleste mennesker
er villige til at acceptere idag ved kgrsel
over lange afstande. De 180 km/t. star alt-
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nuverende, for de skal vere jepne, og de
skal blive ved med at vare jmvne selv
efter mange &rs brug.

Denne sidste fordring kan formentlig
kun opfyldes pa den made, al man bygger
vejen som en rakke lange, sammenhzn-
gende brofag, der flyder pa landskabet.
Hvis man udfgrer de enkelte brofag f. eks.
som stive jernbetonkonstruktioner af til-
streekkelig styrke, kan man opna, at kgre-
banens jmvnhed er ganske uafhengig af
undergrundens bevxgelser, og man kan
undgi de lokale skader og det deraf fgl-
gende lapperi, der nedszetter sikkerheden
for den hurtigt kgrende trafik. Samtidig
bgr man hwengsle de enkelt brofag sam-
men i enderne, for kun derved kan man
undgd den kalamitet, som kan iagttages
pa de nuvaerende betonveje, nemlig at
vejens cnkelte stive elementer ligger vind-
skeevt i forhold til hinanden som fliser i
en plaret havegang.

Nar man bygger en vej pid den her an-
tydede made, kan wuregelmassigheder i
kg¢rebanens overflade kun opsti pa den
made, at det enkelte vejelement — det
enkelte brofag — vipper i sin lengderet-
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ning saledes, at vejens lwengdeprofil bli-
ver en knmkket linie. Hver gang et kgre-
tpj passerer en fuge mellem to elementer
vil det fa et stgd, der udlgser svingninger
i kgretgjets affjedringssystem, og vi mi
nu sgrge for, at de enkelte brofag er sa
lange, at der ikke kan opsta resonans mel-
lem stgdene fra vejbanen og de lang-
somste svingninger i affjedringssystemet.

Resonansfenomenet kan man let selv
danne sig et begreb om pé en bil eller mo-
toreylkle som star stille, PA hver af kpre-
ldjets fjedre hviler der en vis vegl, og
denne veegt har — nar den stgtter sig pa
fjederen — et ganske bestemt egensving-
ningstal. Sxtier vi foden pa kofangeren
og trykker nedad pad vognen med rytmiske
bevaegelser, vil vognen komime i svingnin-
pger — hvis vi f. eks. trykker en gang hvert
andet sekund, vil disse svingninger ikke
vare serlig udpregede, for vognen vil
simpelthen fglge med foden op og ned.
Trykker vi derimod mellem en og to gan-
ge 1 sckundet nedad med foden, vil vi
mzrke, at vognen sfglger med« i den svin-
gende bevapelse, hvilket skal forstis pa
den made, at vi nu kan fi den til at ud-
fére ret store udsving pa fjedrene, uden
at vi behgver at trykke swmrlig kraftigt
med foden. Ved en ganske bestemt periode
for fodens tryk vil vognens op- og nedad-
giende beviegelse veere sarlig stor — der
er nu overensstemmelse mellem sving-
ningstallet for fodens rytmiske tryk pa
kofangeren og vognens egensvingningstal
pa fjederen og det er det, vi kalder reso-
nans, Ganske det samme fznomen kan

man komme ud for ved kgrsel pi en
ujevn vej med regelmeessigt fordelte for-
hgjninger og sznkninger i vejbanen —
ved en ganske bestemt kgrehastighed sva-
rer svingningstallet for de patvungne
svingninger fra vejbanens ujavnheder til
vognens egensvingningstal pA fjedrene, og
vognen vil da komme i en kraftig affjed-
ringsbevaegelse op og ned. Hvor meget vog-
nen hopper op og ned vil afhenge af, hvor
kraftigt stgddsemperne virker.

Undersgger man forholdene nzrmere,
viser det sig, at vi for fremtidens veje, der
bygges til en hastighed pd ca. 180 km/t., i
hvert fald mé sikre os, at afstanden mel-
lem to fuger, der kan give anledning til
stgd i affjedringssystemet, ma svare til
mindst to hele svingninger af den kgrende
vogn pi fjedrene, hvis vi skal undgi re-
sonans. Resonansen vil vi undga, fordi
den giver anledning til varierende tryk
mellem hjulene og vejbanen og dermed en
periodisk svigten af de friktionskreafter,
der skal holde vognen i en bestemt kurs
pa kgrebanen.

Nu ved man, at fremtidens biler vil
have egensvingningstal pd fjedrene, som i
hvert fald ikke er langsommere end en hel
svingning pr. sekund (langsommere sving-
ninger vil nemlig ggre de fleste menne-
sker sgsyge) — det vil sige, at vi er pa den
sikre side, hvis lengden af det enkelte
vejfag svarer til den vejlmngde, som en
vogn, der kgrer med tophastigheden 180
lamy/t. eller 50 m/sek., tilbagelaegger i Ipbet
af to sekunder. Vejfagenes langde skal
altsd nare ca. 100 m.

—det er Hul i Hodet at kere uden Styrthjelm...

Med =gte Lader!

8AlCo

Med prima Flastic

Tabrivation og on cror: HEDE HIELSENS FABRIKER %

-STYRTHJELM

(Godkendt af DM U}

-STYRTHJELM

(Konkurrence - Model)

HORSENS

451



Det lonner sig at vente

pa en BENDER

Bender sidevogne er fremstillet af fineste
karosseriplader, monteret pa et kraftigt,
svejset understel. En solid og holdbar kon-
struktion — en sidevogn De kan stole pa.
Kort sagt —

De korer sikkert med en BENDER

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTAKKERVE) 1, KBHN. N.
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DISA-MOTOREN ER EN
VIRKELIG SENSATION

Den siakaldte nul-serie er
nu klar til prevekorsler
pa landevejene.
Prototyperne opviser
lovende resultater.
Produktion endnu ikke
besluttet.

Af Mogens H. Damkier

et er sjeldent, at en motorjournalist
kan bringe en virkelig nyhed, og det
er derfor med en vis tilfredshed, man sat-
ter et blankt stykke papir i maskinen for
at beskrive en ny motorcykle, der ikke ale-
ne er dansk, men tillige betegner et helt nyt

DANSK

O

at alt er indkapslet pA DISA’en, eftersom
svinghjulsmagneten og karburatoren er
anbragt pi hver sin side af krumtaphuset
og skarmet af letmetaldeksler, medens
horn, pumpe og vearkigj er anbragt i og
under tamken. Hvis den nye DISA havde

INDUSTRI

Sddan ser DiSA ud. Denne maskine er udstyret fuldkommen, som seriemaskinerne er tenkt.
Den tilhgrer imidlertid seie nul, hvilket vil sige, at den er fremstillet til brug for fabriken,
siledes at man ved prdvekprsler kan finde frem til de sidste smdfefl.

prineip for to-takt motorernes opbygning
og skyllesystem. Vi har for nogle ar til-
bage omtalt DISA-motoren i forbindelse
med en lille prgvegalop vi havde med en
af prototyperne, men da patentsagerne pi
daverende tidspunkt ikke var i orden,
kunne vi naturligvis ikke give cn detaille-
ret beskrivelse af motorkonstruktionen.
I mellemtiden er motoren blevet udviklet
og slagvolumen er sat i vejret til 150 cem,
ligesom stellet er ®ndret en del, bl. a. ved
monteringen af en baghjulsaffjedring.
Fire maskiner stir nu ferdige i den skik-
kelse, de eventuelle produktionsmaskiner
vil f4, og selvom stelopbygningen og hjul-
ophzngningen, der er teleskopisk pa bade
for- og baghjul, er udfgrt efter ortodokse
principper, er der alligevel en ny linie
over maskinen. Man kan med god ret sige,

veeret forsynet med en indbygningsmotor
af fabrikat Villiers, Ilo eller Sachs, ville
maskinen imidlertid kun kunne ggre krav
pa at fa predikatet »dansk konfektions-
maskine«, og nar DISA mi péakalde den
allerstgrste opmaerksomhed, skyldes det.
at motoren ikke alene er danskbygget,
men at den tillige baner helt nye veje og
muligheder for to-takt-motoren.

Produktionen svever i det uvisse,

Forord byder som bekendt ingen trwette,
og det skal derfor med det samme siges,
at man pa nuverende tidspunkt intet kan
sige om, hvorvidt en produktion i det hele
taget vil blive pidbegyndt, eller i bedste
fald hvornir den vil blive pibegyndt. De
forelgbhige kalkulationer synes at vere
gunstige, eftersom maskinen vil kunne
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sielges »pa gadens for under 3000 kroner
og prisen vil i pAkommende tilfelde an-
tagelig andrage kr. 2800,-. At maskinen i
teknisk henseende er overordentlig kon-
kurrencedygtig, vil vi, med vor ikke helt
ringe indsigt i disse forhold, skrive un-
der pa, og bliver der tale om produktion,
vil problemet for Dansk Industri Syndi-
kat A/S uden tvivl blive leveringsbesvar-
ligheder, medens salget n=zppe vil volde
bekymringer. Nar produktionen endnu
sviever i det uvisse, mi det saledes skyl-
des interne forhold, som udenforstaende
ikke har mulighed for at overse eller be-
dgmme.

En teknisk lekkerbidsken.

Uanset thvad man bestemmer sig for
med hensyn til produktionen, kan det ikke
bortforklares, at den faerdige maskine i
teknisk henscende er en lzkkerbidsken.

Et ikke ringe antal molorcyklister har
i arenes lph s@gt bistand i valget af den
rette maskine gennem SMJ, og nar valget
skal std mellem en to- og en firc-takter,
hérer vi ofte det argument mod to-takte-
ren, at den har en darlig tomgang, samt
at den rykker i transmissionssyslemet
ved lav belastning af motoren. Af disse
grunde har mange motoreyklister valgt

454

Som det fremgdir af hos-
stidende illusfraion, er krum-
tuphuset deleligf efter en
vandre! midtlinie, Ndr bun-
den spendes pd, opnas der
korrekt lejepasning nden op-
varmnaing af del silumin-
stpbte hus, og uden atf lejerne
ved monteringen pdvirkes i
aksial retning. Til vensire
for svinghjulet ses lejehusetf.

fire-takts maskiner, sely om deres hu
oprindelig stod til den simple to-takter,
hvis vedligeholdelse er overskuelig i bade
arbejdsmassig og gkonomisk henseende.
Den nye DISA gar praktisk taget lige s&
roligt tomgang som en fire-takter, og hvad
den javne trelkkraft angér, da er DISA’en
de fleste fire-taktere overlegen.

Nar dette er muligt, skyldes det, at mo-
toren har et usymmnetrisk skyllesystem.
Pa almindelige to-takt motorer er portene
i evlinderen anbragt siledes, at udbles-
ningsporten af stemplet afdekkes fgr
skyllckanalens port, for pid den méade
bringes gasstrgmmen i den rigtige bevie-
gelse. Dette medfgrer blot, at udbles-
ningsporten ogsd lukkes sidst, hvilket gi-
ver en klar modszlning til idealtilstan-
den, som den f. eks. findes i fire-takteren,
i hvilken man lader udhlesningsventilen
abne, fgr stemplet niar bund — ngjagtig
som i den almindelige to-takler — men
samtidig har man mulighed for at lade
indsugningsventilen std &ben et stykke
tid efter, at stemplet har passeret bund-
stillingen siledes, at det sidste undertryk
i cylinderen kan blive udlignet. Fire-takt
motoren er saledes altid usymmetrisk
styret, og det samme kan opnds i to-takt
motorer med lengdeskylning, idet man



Pd ovenstiende illustralion ses krumiapakslen, der er ensidigt lejret i lejehuset. Foran lejehnset
er de enkelfe dele anbragt i kerrekt rwekkefdlge, Leengst til hgjre ses rullelejet, derefter den
dobbelte simmerring, kadehjulet, kuglelejel, pakddsen, endedakslet og ldasemptriken.

lader det ene stempel dirigere skyllepor-
ten og det andet undblasningsporten, og
ved en faseforskydning mellem de to
stempler opndr man, at udblesningspor-
ten abnes fgrst, derefter abnes skyllepor-
ten, og i stemplernes opadgiende bevze-
gelse lukkes der fgrst for udblesningen
og sidst for skyllekanalen. Da stemplet i
de almindelige to-takt motorer tillige skal
dirigere indsugningen, er konstruktgren
af en to-takt molor stillet overfor en for-
holdsvis bunden opgave, da han mi ud-
forme sit stempel eller sine stempler ef-
ter portencs placering.

Grunden til, at alle to-takt motorer
ikke er udformet cfter det tilsyneladende
bedre dobbeltstempelsystem, er den, at
den dobbeltstemplede motor er dyrere at
fremstille op overordentlig vanskelig at
afbalancere dynamisk.

Dnsket om at fremstille en motor, der
i alt vamsentligt bibeholder to-takt moto-
rens simple opbygning og som samtidig
gennem en usymmetrisk styring far en
fyldningsgrad og i det hele taget en ka-
rakteristik, der ligger sa teet ved fire-tak-
teren: som muligt, har fgrt til DISA-mo-
toren, der kun har eet stempel, men
usymmetrisk styring ved hj=zlp af en
drejeventil. Drejeventiler i forbindelse
med to-takt motorer er ikke noget nyl —
man kan finde patentskrifter om sddanne
ventiler omkring ar 1900 — men det er
fgrste gang, man ved hjxlp af ventiler

styrer bade motorens indsugning og skyl-
ningen, og det er i det hele taget fgrste
gang, en sidan ventilmotor fremstilles til
standardmaskiner.

En tiltalende opbygning.

Det er ikke alene i sine teoretiske funk-
tioner, at DISA-motoren adskiller sig fra
almindelige to-takt motorer, men ogsi
den tekniske ophygning er overordentlig
serpraeget, Motor og gearkasse er natur-
ligvis bygget sammen i en »bhlok« i over-
ensstemmelse med moderne praksis, men
i modstrid med almindelig praksis er det
kombinerede krumtap- og gearkassehus
deleligt efter en vandret midtlinie. Dette
medfprer, at lejer og aksler lmgges pa
plads 1 krumtaphusets gverste del, som
det er vist pa illustrationen, og husets
underste del spendes pA som et bundkar.
Rent praktisk opnar man det, at man
undgar opvarmning af krumtaphuset ved
montering og udskiftning af lejer, og den
korrekte lejepasning sikres ved simpel
sammenspanding af husets to dele. Krum-
tapakslen er ensidigt lejret pA en mdde,
der mi betegnes som fuldkommen stabil,
idet man benytter et kraftigt rulleleje og
ct sviert kugleleje med stor indbyrdes af-
stand. Hele krumtapakslens lejring er ble-
vet simplificeret pa den made, at savel
lejer som pakdéser er anbragt i et udtage-
ligt lejehus, og faren for utatheder pa
grund af strethed« i stgbegodset er der-

455



med fjernet. I den ende af lejehuset, der
vender ind mod svinghjulet, er, som det
fremgir af illustrationen, rullelejet an-
bragt, og efter det kommer en dobbelt
simmerring, der lukker gas- og olietzet for
det egentlige krumtaphus. Udenfor sim-
merringen og omtrent midt i lejehuset er
krumtapakslens kedehjul monteret, og i
den ende af lejehusct, der vender bort fra
krumtapakslens svinghjul, finder vi kug-
lelejet. Dette kugleleje smgres af gearkas-

Defte er venlilthusel (statoren). Karburaloren

monteres i direkle forlengelse af indsug-

ningsdbningen G, I slatorens feelg ses ud-
skaeringen #l skyllekanalen LE

sens olie, idet forkzden lgber i oliebad og
gearkassens oliestand medfgrer, at krum-
tapakslens kadehjul og kuglelejet kon-
stant er forsynet med olie. Lejehuset er
derfor lukket olieteet ved hjzlp af den vi-
ste pakdase og endedzxckslet, der vender ud
mod svinghjulsmagnets kammer.
Drejeventilen er udformet som et selv-
steendigt, aftageligt aggregat bestaende af
en stator (ventilhusct) og en rotor (dreje-
ventilen). Rotoren er lejret i et dobbelt-
radet, indstilleligt kugleleje, og den drives
med rundt af krumtapakslen, idet krum-
taps@len er forlenget pd den made, at den
kommer til at virke som en medbringer-
tap, markeret pé illustrationen med A, der
passer til rotorens bgsningsleje B. Venti-
Icn virker pa den made, at statorens og ro-
torens flader er samlet sa tael, at gassen
iklke kan Lreenge ud mellem stator og rotor.
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Det ngjagtige spillerum er %/; 90 mm med
en tolerance pad /300 mm og en del af
spillerummet optages af en oliehinde, For
yderligere at sikre tztheden er der en la-
byrintpakning i drejeventilen, idet en eir-
kulzer labe pa rotoren lgber i en drejet
gang pa statoren. Det styrst mulige spille-
rum i drejeventilen er /750 mm, og over-
skrides dette mal, ma en let udfgrt juste-
ring foretages. Hele drejeventilen danner
sideveeg i krumtaphuset pa den méde, at
statoren monteres gastat i det silumin-
stgbte krumtaphus. I statoren findes en
aksial gennemboring CII, og del er moto-
rens indsugningskanal, idet den er en for-
leengelse af karburatorens genmemstrgm-
ningsibning — karburatoren er altsa mon-
teret direkte p statoren. Rotorens udska-
ring C I dbner for indsugningen saledes, at
gassen pa grund af vacuumet i krumtap-
huset under stemplets opadgiende bevae-
gelse suges gennem den afdekkede abning
ind i krumtaphuset. Ved krumtapakslens
videre, drejende beveagelse Iukkes indsug-
ningsabningen igen. Som pi enhver anden
to-takt motor komprimeres den friske gas
i kromtaphuset under stemplets nedad-
giende bevapgelse, og nir skyllekanalen
afdaekkes af ventilen, strgmmer gassen fra
krumtaphuset op i cylinderen. P4 den al-
mindelige to-takter hegyvnder overstrgm-
ningen fra krumtaphus til cylinder i sam-
me ¢jeblik, stemplet afdekker skyllepor-
ten i eylinderen, men pa DISA-motoren af-
diekkes skylleporten fgrst, men der finder
ingen overstrgmming sted, fordi ventilen
har lukket mellem kanal og krumtaphus.
Derefter afdekkes udblesningen og fgrst
nar stemplet er i bund, dbner ventilen for
overstrgmningen. I kanalen vil der natur-
ligvis opstd en vis trykstigning, efter at
stemplet har afdekket skylleporten, men
denme stigning er udlignet, inden venlilen
dbner for overstrégmningen.Oprindelig hav-
de man som ovenfor nevnt placeret portene
siledes, at skylleporten abnede fgr udblas-
ningen, men da man pa en standardmotor
mai tage ligeligt hensyn til effekt og gko-
nomi, fandt man frem til at placere por-
tene saledes, at disses overkant kom til at
ligge lige overfor hinanden. Den store for-
del opnaede man ved at lade overstrgm-
ningen ske sent, men til gengzld med stor
gennemstrgmningshastighed, I det foran-
stdende er falt om gennemstrgmningska-
nalen, men i virkeligheden deler denne sig
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Pa dette billede ses venlilhuse! fra den anden side, og man ser tydeligt roforens udskeringer.

Ndr ventilhuset er sat pd plads i molorblokken, griber den forlengede krumitapsdle A ind i

rotorens bpsning B, Udskaringen C 1 dirigerer den indsugede gassirgm. Ndr roforens udskering
D1 stdr ud for statorens udskering D II, finder oversfremningen sted.

sdledes, at der er to skylleporte, medens
der er én udblasningsport.

Systemet medfgrer altsd ikke si fa for-
dele. For det fgrste kan man dbne og lukke
portene, som man vil, for det andet er der
kun tre porte i cylinderen og ingen »vin-
duerz i stemplet, hvilket giver det mindst
mulige barefladetab og for det tredie
er der kun abent mellem krumtaphus og
cylinder 1 skylleperioden, der som ovenfor
nevnt udfolder sig under et stort overtryk

fra krumtaphuset med det resultat, at for-

brandingsnedslag fra cylinder til krum-
taphus ikke kan finde sted. Det er jo en
kendt sag, at skiller man en almindelig to-
takt motor efter ca. 25.000 km’s kdérsel, vil
man se, at krumtaphusets v=zgge, plejl-
stangsleje og hovedlejer er belagt med kul,
men efter 41.000 kilometers prgvckgrsel

med DISA’en var motoren fuldkommen ren
i bunden og en pwen oliehinde dzkkede
vaegge og lejer.

De to skyllekanaler gar tet forbi ud-
blaesningskanalen, siledes at en tempera-
turndjevning finder sted, og dette i
forbindelse med den effektive skylning be-
virker, at man trods ¢t kompressionsfor-
hold p& 8:1 ikke uds=ttes for tendings-
banken trods hard acceleration.

Gearkassen er udformet som en firefrins
gearkasse og skifteakslen ligger i krum-
taphusets wunderste del. Skifteakslen er
igvrigt hul og kickstarterakslen gir gen-
nem skifteakslen. Det eleklriske anlag be-
star af en svinghjulsmagnet med lysspo-
ler, der giver direkte strgmtilfgrsel til lyg-
terne, samt en ladespole til opladning af
akkumulatoren, der kun trekker horn og

457



()? her er ventilhuset monteref pa
plads i motorblokken. Venfilhusets
sfeelge  slufter naturliguis gastet fil
krumfaphuset, Den her viste molor er
igerigé en af prolotyperne.

Pg detle nerbillede af moto-
ren vil man bemerke motor-
konstruktionens rene linier,
Karburatoren er indkapslet
bag letmetaldekslet, og af
udvendigt  sdingel-dangel«
ser wvi kun benzinslangen,
gaskablet, tipperknappen og
det lille hdandfag til Inft-
spjeeldet. Sidedeekslet holdes
pd glads af to unbrakobolte,
og deekslet kan fjernes pd fa
sekunder, hvis karburatoren
skal renses eller jusferes,
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parkeringslys. Sadlen er et-punkt ophwengt
og trekfjederen er indkapslet i et rgr un-
der sadlen. Svgmmerhusets tipperknap er
fgrt ud gennem dakslet oy det samme gel-
der dell’Orto Lkarburatorems stangregule-
ring af luftspjeldet. Horn og pumpe er an-
bragt under tanken og veerkigj i et rum i
tanken. Stellet er helsvejset med teleskop-
affjedring af fabrikat Jurisch, og bremse-
tromlerne er udformet som gennemgiende
nav.

En bemerkelsesvardig karakteristik

Er man vant til at bedpgmme motorer
udfra hestekraftkurverne, der som bekendt
cr en afspejling af drejningsmomentet, er
det ikke vanskeligt at se, at DISA har en
ganske bemzrkelsesveerdig karakteristik,
eftersom hestekraftkurven gar omtrent
fra nulpunktet retlinizert op til den maksi-
male ydelse, der andrager 8,15 hk ved 5000
omdr/min. Alenc maksimaleffekten pa 8,15
hk ved sa relativt lavt et omdrejningstal
som 5000 omdr/min er ganske bemwmrkel-
sesverdigt for en motor med et slagvolu-
men pa 160 cem. En litereffekt pa 54,5 hk
virker méaske ikke overvxzldende i dag,
men sammenligner man DISA med en af de
hgjest udviklede to-takt motorer, nemlig
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Kurverne for motorens effeké og drejnings-

moment er pd flere mdder usedvanlige. Lag

meerke til, at hestekraftkurven tager sil ud-

gangspunkt allerede ved 1000 omdr/min. Se
igerigt teksten.

Oq her sidder kurburateren sd pd plads med
aile dele let tilgengelige, ndr sidedskslet er
fjernet.

Adler 250, vil man se, at Adler’en har en
litereffekt pa 64 hk, men denne motor har
ogsa to cylindre, og sammenligner man de
to motorer pa et mere reelt grundlag, nem-
lig ved hjzlp af det effektive middeltryk,
ser vi, at Adleren har et cffektivt middel-
tryk pa 5,5 at ved en stempelhastighed pa
0,57 m/sek, medens DISA har et effektivt
middeltryk pa 4,96 at ved en stempelha-
stighed pa 10 my/sek.

DISA tilhgrer altsi den fornemmere
gruppe indenfor to-takt motorerne, men
dertil konmmer, at det har veret muligt at
méle effeleten helt ned til s lave omdrej-
ningstal som 1000 omdr/min, ved hvilke
effekten var eca. 0,75 hk, medens det i
praksis er umuligt at male en to-lakt mo-
tors effekt ved lavere omdrejninger end ca.
2500 (ofte 3000) omdr/min, fordi denne
motortype ikke kan gi rent ved lavere om-
drejningstal. Det viser sig da ogsa, at
DISA’en gar rent i tomgang, og den traek-
ker jevnt ved de allerlaveste kgrehastig-
heder. Det maksimale drejningsmoment

Blad venligst frem til side 506
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ZIM = EN RUSSISK

VOGN I LUXUSKLASSEN

Fur nogen tid siden havde vi besgg af Per

Andersen Nexd, der for tiden er bosat i
(sttyskland, og han havde netop erhver-
vet sig en russisk vogn, ZIM, som vi fik
lov at prdve pd en lille kgretur,

Af en eller anden grund forestiller man
sig russiske vogne som robuste, funktiona-
listiske biugskdretgjer med solid rusthe-
skyttende maling og spartansk udstyr,
men det er altsid helt ved siden af. ZIM
— det betyder i oversettelse: Fabriken
med Molotovs Navn — er en meget stor
og meget luxusbhetonet vogn af amerikansk
tilsnit, men i alle enkeltheder tilpasset
russiske forhold. Del mest forblgffende er
maske, at det er en selvbzrende konstruk-
tion — altsd nden chassisramme — trods
en totallengde pa over 5% meter. Ikke
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Querst ses rai oy instrumentbord i den rus-

Siske Zim, og nederst ser man selve vognen
— hvem havde tenkt sig, at Ruslands nast-
stgrste vogn var sa impenerende. Efter af
denne artikel var skrevel, blev flere russiske
biler vist pd en udstilling i Forum,

desto mindre er egenvagten ret hgj, nem-
lig 1800 kg, men dette skyldes bl. a. det so-
lide karosseri, der er fremstillet af 1,2 mm
plade (europziske og amerikanske fabhriker
benytter hovedsagelig pladetyklkelser pi
0.7 og 0,8 mm). ZIM er igvrigt en firedgrs
sedan med plads til 8 personer — tre pa
hvert szede og to pa nedfwldbare klapstole
foran bagswedet. Udstyret er overordent-
lig elegant og omfatter en radio med 11
rgr (det er vist meget) samt et elektrisk
ur. Ur og radio er koblet siledes sammen,
at trykker man pa en knap, atbrydes mu-
siken, og cn stemme siger i hgjttaleren,
hvor meget klokken er. Dette mi nok ske
ved hjezlp af et stalband i forbindelse med
uret, eftersom sklokken« ikke virker, nir
uret er ude af funktion. Man kunne jo ten-
ke sig den mulighed, at en bestemt bglge-
leengde pa Moskva radio udsendte klokken,



samt at man fik denne bglgel®engde ved at
trykke pa radioens knap.

En nzrmere undersggelse af vognen vi-
ste, at russerne er grundige folk. Motoren
er en seks-cylindret, sideventilet rekke-
motor med aluminiumstopstykke, og den
trekker over en veedskekobling og en tgr,
enkeltpladet kobling en tretrins gearkasse
(ratgear). Kglesystemet omfatter et jalou-
si, der fra fgrerssedet kan Abnes eller luk-
kes alt efter temperaturen. Et kglevands-
termometer findes pi instrumentbrzdtet,
men samtidig er der en kontrollampe, som
lyser, nar blokken bliver for varm. Olic-
sumpen rummer 7 liter, og i smgresyste-
met er indskudt to oliefiltre, et alminde-
ligt sidestrgmsfilter og et fuldstrgmsfilter
med drejepatron. Man vil maske huske, at
Adler bilerne var forsynet med et sidant
filter, pA hvilket patronen blev drejet i en
lille vinkel, hver pang koblingen blev akti-
veret. P4 ZIM skal man ved hjzlp af et lil-
le handtag en gang om dagen dreje filter-
patronen. Foran kglevandsradiatoren er
en oliekgler monteret. SA vidt vi kunne
forsta, er de fleste veje i Rusland af dér-
lig kvalitet, og af den grund er ZIM byg-
get med stor fri hgjde over vejbanen. Vi
bem=zrhkede tillige, at de halvelliptiske
bladfjedre var pakket i fedt og indkapslet
i lezderhylstre. Der var igvrigt taget hensyn
til lang levetid for alle dele, og hr. Ander-
sen Nexg oplyste, at der var 46 smgre-
steder, og det hgr nevnes, at dgrhengsler-
ne og bagagelagets hzngsler bliver smurt
med fedt gennem smgrenipler. Der er lis
i begge sider pA kelerhjelmen saledes, at
den kan vippes til den side, man @nsker,
og hvis begge lase abnes, kan hele hjzl-
men aftages.

Pi grund af de store afstande i Rusland
er der ikke altid et servicevarksted lige
henne om hjgrnet, og ogsd del har man
taget hensyn til ved at montere en stik-
dise under instrumentbrzettet, og til den-
ne stikdase kan en handlampe tilkobles,
hvis man punkterer eller har andre uheld.
De store temperatursvingninger i vognens
hjemland ngdvendigggr naturligvis et ef-
fektivt varme- og friskluftanlag. Der er
tre blesermotorer til delte anleg, nemlig
en motor til vindspejlsdefrosteren, en mo-
tor til det selvstendige anleg bag farer-
swdet og en motor til hovedanlaget. Per
Andersen Nexg forklarede, at satte man
hele varmeanlagget i gang, kan man kun

TAG BILEN MED
TIL NORGE

REGELM/ESSIG FORBINDELSE:

Fra 28/6-30/8 direkte il Fra 20/6- 2B/ 8 direkte til
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Det er ikke smdling, man finder i motorrummel, De mange olie- og lufi-fillre tpder ikke pd, at
vognen skal skiftes ud efler et par drs forlgb.

holde ud at sidde i skjortermer trods en
udvendig temperatur pa + 25°. Efter var-
meanleggets dimensionering at dgmme
har han sikkert ret.

Motoren har et slagvolumen pa 3480 cem
med 82 mm boring og 110 mm slaglangde.
Kopressionsforholdet er 6,7:1 og effekten
er 110 hk ved 3600 omdr./min. Der er to
karburatorer sammenbygget i el enkelt
instrument, effektivt luftfilter og udsug-
ning af krumtaphuset gennem karbura-
torerne. Teendingen er bade centrifugal- og
vacuumreguleret.

Vi havde som navnt lejlighed til at kgre
vognen, der dog endnu ikke var tilkgrt, af
hvilken grund der var monteret forsney-
ringsringe i karburatorerne. Den virkede
derfor noget dgd, men det uplystes, al
ZIM — selv nar den er tilkgrt — ikke er
nogen accelerationsmester. Tophastig-
heden er der sikkert ikke moget i vejen
med, eftersom den trods motorens begren-
sede fyldningsgrad mageligt gik 100 km/t.
Den er overordentlig smidig, hvad Lreek-
kraften angar, og det er nasten ungdven-
digt at benytle gearernc. Vedskekoblingen

giver naturligvis en meget blgd accelera-
tion, og ved langsom Kkgrsel marker man,
at forbindelsen mellem motor og baghjul
ikke kan veere *harde, d. v. s. fast. Trods
den store vaegt var styringen ikke besver-
lig eller langsom pa grund af stor udveks-
ling. Det mest bemarkelsesverdige var dog
affjedringen, der er hetydelig stiverc end
i de amerikanske vogne, og dog kgrte vi
med de to venstrehjul pa god vejbane og
de to hgjrehjul i en knoldet grasrabat
uden at merke noget. De darligste biveje
fgltes nwppe i vognens indre, og dog var
korslen ved hgj hastighed rolig uden gyn-
gende affjedringsbevegelser. Til gengeld
var bremserne utilstreekkelige i deres
virkning, og trods et stort pedaltryk fglte
man sig noget ilde til mode, nar man skul-
le bremse den tunge vogn.

. De cnkelte deles forarbejdning og vog-

_nens montering si yderst tillidsvekkende

ud. og hele undervognen var behandlet
med et tykt lag gummihud. Kvaliteten
synes siledes at std langt over del, vi ken-
der fra de gsttyske fabriker. Den Aarlige
produktion opgives at vere % million.




MOTORCYKLE-RESERVEDELE

8 £. Nyrebalter med navn. Pilotd-agter til damer og herrer

Skarme Gearkassedele Blaznderkontakt

Bagageb=rer Fornav

TIL FERIEN!

Forlang vort nye illustrerede katalog, som
sendes gratis overalt —

Kataloget indeholder mange nyheder, som
De ber se inden starten pd ferieturen.

Vi fremhaever:

PILOTDRAGTER til damer og herrer
K@RET/APPER til fareren og passagerer
BAGAGEBARER til alle M/C
STYRTHIALME alle sterr. ogsa til bern
Twinsaeder for tyske og engelske M/C

§ Gearkasser, Albion og Burman
Motorer fra ‘overskudslagrene
Bagagetasker

Motorbriller, flere nye modeller
Vindskarme

Tankdaekkener

Lammeskind

Varktoj og reparationsmapper
Reservedele for alle marker
Mange nyheder i beklzdning s ;
Tilbehor og udstyr Briller

J. A. HANSEN

MOTORCYKLEFORRETNING
HOLBZK - TLF. 1018
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ISLE OF MAN TT

F@ORSTE SIDEVOGNSL@B SIDEN 1925'. IMPOMERENDE NSU-SEJR —
AJS VANDT JUNIOR OG NORTON SENIOR

Af Benny Dickson

Dct var et voldsomt opbud af mandskab

og materiel pa den llle @, Man, i dette
irs TT-lgb. Der blev kgrt i ikke mindre
end fem klasser, nemlig de tre traditionel-
le: letveegt (250 cem), junior (350 cem) og
senior (500 cem) samt — som det har ve-

samtlige 10 maskiner havde gennemgaet en
ret omfattende kur pa fabriken. Syv mand
startede pi BSA, to pa Guzzi, to pa MV, og
endelig var der en enkelt szrling med en
Phoenix med JAP motor. Lenge leye mo-
torsportens szrlinger, de har min store

Vinderen af 125 ccm klassen, Ruppert Hollaus, pd den delfintighende NSU Henn-kFox.

ret tilfweldel de sidste ar.— ultravaegt (125
eem) og endelig for fgrste gang siden 1925
sidevognsklassen.

Det fgrste Igh blev kgrt den 14. juni
(samme dag, som juninummeret blev eks-
pederet i Kgbenhavn, s& man kan give sig
god tid med referatet,) og dette lgb fik et
i og for sig ret overraskende resultat. Op-
rindelig var der tilmeldt 98 ryttere i den-
ne klasse, men adskillige afbud, deriblandt
DEKW-fabrikens tre maskiner, reducerede
de startendes antal til 80 mand, reprasen-
terende seks forskellige mearker. Norton
dominerede ret naturligt med 32 maskiner,
og AJS stod stzerkt med 26 mand, inclusive
fabriksmandskabet, medens Velocette var
representerct med 10 maskiner, afl hvilke
ingen var tilmeldt af fabriken, men nzsten

sympati. Skgnt Guzzi kun var reprasen-
teret med to fabriksmaskiner kgrt af Fer-
gus Anderson og Ken Kavanagh, var det
den almindelige mening, at Guzzi stod som
favorit, men da cenglenderne smtler stor
pris pa deres hjemmeindustri, mfi dette
sikkert tages som udtryk for, at man ven-
ter det veerste og hiber det bedste. Skulle
de italienske maskiner endelig gi hen og
vinde, vil det altid vere en trgst at have
en englender og en dominions-rytter i
sadlerne.

Forventningerne skulle tilsyneladende
komane til at slj til, for efter at de 80 ryt-
tere var startet en for en, indlgb der gun-
stige rapporter om de to Guzzi-kgreres po-
sitioner pA banen, og efter at fgrste om-
gangs sedvanlige forvirring var gjort op i
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torre tal, viste det sig, at Fergus Anderson
ferte, idel han havde tilbagelagt den fgrste
omgang pa 24 min. 33 sck. og pa anden-
pladsen 1a Ken Kavanagh 10 sekunder bag-
efter. Ray Amm pa den stremliniede Nor-
ton, som englenderen har dgbt tapiren og
myreslugeren, 14 som nummer tre, 6 se-
kunder efter Kavanagh og 15 sekunder
foran Rod Coleman, der kgrte AJS.
Allerede pa anden omgang ma halvdelen
af Guzzi-holdet udga, eftersom Fergus-
Anderson har presset sin maskine for
hardt — hans motor er i hvert tilfelde
braendt hablgst sammen ved Kirkmichael.
Kavanagh's maskine fgrer imidlertid sta-
dig pa tavlerne, men da resullatet efter
anden omgang géres op, viser det sig, al
Kavanagh og Ray Amm kgrer dgdt Ipb —
begge far noteret 49.05,0. Rod Coleman lig-
ger stgt pa trediepladsen, og hans maerke-
kammerat, D. K. Farrant kgrer d¢dt lgb
med Norton-rytteren R. D. Keeler. De fire-
cylindrede MV gar sikkert og solidt, men
de kan tilsyneladende ikke tage konkur-

‘rencen op. Allerede pa dette tidspunkt

vrimler det ind med meddelelser om ryt-
tere, der er giet ud pi forskellige steder,
og de tekniske vanskeligheder synes at
vere mangeartede. Revnede benzintanke,
stelbrud, knzekkede kader og svigtende
gearkasser synes at veere de hyppigst fore-
kommende fejl, medens andre ryttere har
benyttet en stgrre banebredde, end der fak-
tisk var til radighed, og skent de fleste har
veeret i stand til at forsztte, kommer de
forbi depoterne minus et udhlzsningsrér,
cller med olien drivende ned over maski-
nen. Efter tredie omgang har Ray Amm
overtaget fgringen pa en meget overbevi-
sende made idet han nu ligger 58 sekunder
foran Ken Kavanagh's Guzzi. De to AJS-
ryttere, Coleman og Farrant, ligger som
nummer tre og fire, men Farrant bliver
hardt presset af Keeler, der kun ligger et
sekund bagefler. Efter den fjerde omgang
gdres regnskahet lige sa stille op pa den
méade, at Ray Aman fgrer pi sin Norton, og
efter ham kommer de to AJS-ryttere, Cole-
man og Farranl, foran Keeler, der nu lig-
ger b selunder e¢fter Farrant, men man har
ikke hgrt el ord om, hvor Kavanagh er ble-
vet af. Der er imidlertid ikke {vivl om, at
Guzzi-holdet er sat ud af spillet, og ogsa
i dette tilfwlde viste det sig at vere ma-
skinskade. Der blev i ar kun kert 5 om-

-

sange i stedet for de traditionelle 7 om-




Vinderen af Isle of Man Junior
T. T., Rod. Coleman (350 ccm
AJS) foran R. E. SMITH (Velo-
cette), der endnu er midt i flyve-
turen over en af broerne. '




Samtlige vindermaskiner, og de
fleste andre placerede maskiner i
arets T.T. race pa Isle of Man havde

= AMAL - |

KARBURATORER )
*
JUNIOR I ULTRA LETVAGT 125 ccm
1. R. W. Coleman AJ.S. N.S.U. R. Hollaus 1.
2. D. K. Farrant A.l.S. I N.S.U. H. Baltisberger 4.
SR B |
D. Keeler NORTON I SIDEVOGNE
LETVAGT 250 ccm : NORTON E. S. Oliver 1.
1. W. Haas N.S.U. | B.M.W." F. Hillebrand 2.
2. R. Hollaus N.S.U. B.M.W.* W. Noll 3
3. R. Armstrong N.S.U. I * BMW (Fischer-Amal)
SENIOR |
1. R. Amm NORTON
3 ) Breit NORTON |
*

KARBURATORER OG
RESERVEDELE

s/, BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3 . Byen 4646 — 4567

(Lige ved Rundetaarn)
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Her ligger italieneren Ubbiali i spidsen pd sin MV, men gsirigeren, Hollaus, er lige i heelene

pd ham,

gange, og alt kunne saledes tyde pa, at
Norton atter skulle vinde denme klassc.
Ingen kender dagen, fgr solen gar ned, og
vinderen kan som bekendt ikke udpeges
fgr det ternede flag falder. Ray Amm er
udgiet med den fantastisk udseende
strgmlinie-Norton ved 13 miles stenen pa
sin sidste omgang. Det bliver saledes de to
AJS-ryttere, der besmtter de to fgrste
pladser, og resultatlisten ser derefter séi-
Tedes ud:

1) R. W. Coleman, AJS, 2.03.41,8.

2) D. K. Farrant, AJS, 2.05.34,0.

3) R. D. Keeler, Norton, 2.05.43,4.

4) L. T. Simpson, AJS, 2.06.50,8.

5) D. A. Davey, Norton, 2.08.26,4.

6) J. R. Clark, AJS, 2.10.28,0.

Fgrst som nr. 7 kom W. A, Lomas pi den
fire-cylindrede MV, medens resten af fel-
tet delte sig smukt op mellem AJS og Nor-
ton med enkelte islet af Velocette og BSA.
Kun 58 ryttere gennemfgrie dette 1gb, men
det var ret hemzerkelsesvaerdigt, at ingen
af fabriksholdene gennemfgrie séledes, at
merkekonkurrencen fik cifret 0. Ray
Amm, Norton, k¢grlte den hurtigste omgang
med 151,5 km/t.

Letowegt TT. .
Ved floden Neckar’s breder ligger en fa-

brik, der oprindelig var en gammel kridt-
mglle, men som gennem en ret bemarkel-
sesveerdig og omfattende udvikling er naet
frem til at v=mre verdens stgrste motor-
cyklefabrik., Byen Neckarsulm’s forkor-
telse pa de tyske baners kgreplaner, nem-
lig NSU, har givet den navn, og den gamle
kridtmglles produkter har pi temmelig af-
gérende made @ndret motorsporten i de
sidste ar. Ak, milde Moses, det er jo ikke
mere end mogle fi ir siden, at 250 cem
klassen pa Isle of Man var domineret af
nogle mldre, hostende Excelsior-racere, der
i og for sig gik upaklageligt, omend de sa
lidt uhekvemme ud med deres gittergafler,
men dominerende var de over de stakkels
250 cem Velocette'r, der fra deres oprinde-
lige slagvolumen pd 350 cem, var krym-
pet ned ved hjelp af foringer til de lov-
formelige 249 ccm. Ak ja, det var den gang,
for hele fem, seks ar siden. Nu er det
strgmliniede NSU’er, der dominerer bille-
det, omend de har noget hardere konkur-
rence fra de lige sa aparte udseende Guz-
zi’er. En engelsk kollega ved min side ud-
trykte, at han snart var led og ked af at se
NSU’erne kére i procession over mélstre-
gen. Nir alt kommer til alt, er det dog kun
fjorten dage siden manden havde set del-
te syn i Rheims, og hans udtalelser matte
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Duke frit svwevende pd den fire-cylindrede
Gilera i senior TT,

derfor tages som en forudanelse. At han
fik ganske ret er en helt anden side af sa-
gen, for NSU havde tilmeldt fem maski-
ner, og af disse besatte fire de tilsvarende
fire forste pladser, medens den femte mat-
te lade sig ngje med en sjetteplads.

I denne klasse er der samlet start, efter-

som der kun er 23 ryvttere i dette lph.

Fergus Anderson og Ken Kavanagh er igen
i sadlerne pd Guzzi, og NSU stiller med
fem mand, nemlig Werner Haas, Hans Bal-
tisberger, Ruppert Hollaus, Herman Miil-
ler og irlenderen Reg. Armstrong. Som et
minde om de ovenfor nzevnte gamle dage,
finder vi dog stadig fire Velocette, tre Nor-
ton, to Excelsior og — gudskelov — tre
ukuclige Rudge. Der er selviplgelig ogsé
en hel del specials, og om mine gjne ikke
bedrager mig, finder vi atter vor ven med
en Phoenix-JAP. Det er dog lidt svert at
beskrive disse maskiner, da nogle af dem
er halvt Norton, halyt Excelsior, medens
andre er en femtedel alt muligt.

Lgbet er i og for sig meget kort refere-
ret, for pa fdrste omgang er der en lille
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smule krig pa kniven mellem Werner Haas
(NSU) og Armstrong (NSU), og Fergus
Anderson ligger som nr. 3 med sin Guzzi,
foran de tre andre NSU’er. Efter den fdél-
gende omgang er stillingen omtrent den
samme, blot med den undtagelse, at de fgr-
ste fire maskiner barer maerket NSU, me-
dens Fergus Anderson ligger som nr. fem
foran Hans Baltisberger’s NSU, og sidan
ser det ogsd ud, da rytlerne gar over mal-
linien, hlot med den =ndring, at Arm-
strong fprst kom som nr. tre. Resultatet
blev derefter:
1) Werner Haas, NSU, 1.14.44,4.

(141,2 km/t.).
2) R. Hollaus, NSU, 1.15.28.6.
3) H. R. Armstrong, NSIU, 1.15.31,8.
4) H. P. Miiller, NSU, 1.16.25,6.
5) Fergus Anderson, Guzzi, 1.18.32,2.
6) Hans Baltisberger, NSU, 1.18.33,0.

Werner Haas ke¢rte den hurtigste om-
gang pa 24.49.4, hvilket svarer til 146,5
kmyt. — altsi over 91 miles i timen, hvil-
ket var en begivenhed, da Harold Daniell
gennemfgrte en mirakulds omgang pi sin
300 cem Norton for ikke si mange ar
siden.

125 cem klassen pd kort bane.

Til dette ars ultra-letvaegt er der valgt
cn ny bane — og mon ikke det bliver den,
pa hvilken der fremtidig skal kgres i alle
klasser pa Isle of Man? Den korte bane —
Clypse Circuit — er 17,4 km lang, og 125
cem maskinerne skal gennemkgre den 10
omgange. Fra startstedet gar banen igen-
nem en tet bebyggelse ved Parkficld og
videre til toppen af Bray Hill, videre #til
Willaston Corner og derfra til Cronk-ny-
Mona. Her svinger vejen til venstre og gar
ind pA den store TT-bane, som den fglger
i modsat k¢rselsretning op gennem Brand-
ish til Creg-ny-Baa, og her kgrer rytterne
til hgjre bag om holellet for at fortswette
ad den smalle vej, der f@rer over de beryg-
tede bjerges fod i 800 fods hgjde til Bal-
lacoar. Herfra férer vejen stejlt ned til
Hall Corner, s gir det videre gennem On-
chan Village, op ad den snoede vej, forbi
Nursery Hotel til Signpost Corner, hvor
ruten igen kommer ud pi den store TT-
bane.

Det meddeles gennem hdjttalerne, at
Werner Haas skrider voldsomt ud i et af
svingene, og han styrter, men kommer
hurtigt pa benene egen. Det er saledes Hol-
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Ray Amm holder forsigtigé benet paraf, me-
dens den sirpmliniede Norton sa smat begyn-
der at skride p& den regnuvdde vej.

laus, der fgrer feltel ind pa anden omgang,
og bag ham kommer Ubbiali pa sin MV, og
fgrst som nr. 3 kommer Werner Haas-for-
an C. C. Sandford, Lomas og Lloyd alle pa
MV. PA femte omgang kgrer Hollaus og
Ubbiali d¢dt lgb over mélstregen, medens
Werner Haas stadig ligger pa tredieplad-
sen foran Sandford, men nu ligger Baltis-
berger som nur. 5 efter en voldsom opkgr-
sel. Baltisherger kunne nemlig ikke f& sin
maskine i gang, og han matte skifte et
teendrgr, inden motoren ville tende. Der
kgres overordentlig konstant, kun er Wer-
ner Haas ikke rigtig vant til at se et bag-
hjul, men nar man tenker tilbage til hans
glorverdige kamp med Guzzi’erne pa Mon-
za, da han tvang sin maskine frem pa de

sidste meter og scjrede med en ringbredde,

skulle han vel ikke hehgve at tage sa vold- -

somt pa vej, som han ggr. Det lgber til-
skuerne koldt ned ad ryggen, nir de ser
Werner Haas ga gennem et sving, for til-
syneladende bryder han fysikens love —
og dog, fysikens love er vist de eneste, der
endnu ikke er blevet brudt, og for anden
gang i dette lgb ma tyskeren se sig ad-
skilt fra sin maskine, og denne gang er
hans NSU s& hardt medtaget, at han ikke
kan fortsmite. Det bliver saledes Hollaus,
NSU, der gar i mal som vinder i tiden
1.33.03,4 (112 km/t.) foran C. Ubbiali, MV,
1.33.07,4. Sandford besmtter trediepladsen
med sin MV i 1.73.35,8 og Hans Baltisber-
ger, NSU, blev nummer fire i 1.38.25,0 for-
an I. I. Lloyd, MV, 1.43.16,6.

Fgrste sidevognslgb sidern 1925.
Samme dag som Ultra Letvaegt, nemlig

“ den 16. juni, startedes fgrste sidevognslgh

pa Isle of Man siden 1925, og ogsa dette
1gb Lgrtes over 10 omgange pi den korte
bane. Der var i alt 19 kgretgjer til start,
og kampen kunne forventes at komme til
at sti mellem Eric Oliver og Cyril Smith,
Oliver stillede med et indkapslet slagskib,
under hviket en Norton gemte sig — en ud-
vikling af den maskine han forsggsvis
brugte i nogle 1gb sidste ar. Denne side-
vognsmaskine er uden sammenligning et
af de mest imponerende kpretgjer, jeg
nogen sinde har set.

Ganske rigtig kom kampen til at st
mellem Oliver og Smith, eftersom Oliver
tog fgringen tet fulgt af Smith, der efter
fgrste omgang 14 to sekunder foran Hille-
hrand, BMW. P. V. Harris gennemfgrie den
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Laderveste amrk. flyvermodel med stof og
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thjelm .eng. TT franske letmetal-
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JUNIOR SENIOR
1) A.LS. R. W. Coleman 1) MORTOM R. Amm
2) A.LS. D. K. Farrant 2) NORTON J. Brett

3) NORTON R. D. Keeler
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kerte med

men det ger iovrigt

alle erfarne motorcyklister
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En sttuation fra det forste sidevognsleb siden 1925. Maskinen i forgrunden er Hillebrand’s BMW.

fgrste omgang som nr. 4 foran BMW-kgre-
ren Noll. Pi den fglgende omgang taber
Smith imidlertid terren til Oliver, og da
han efter nweste omgang kegrer forbi depo-
tet, gaér han tegn, der skal betyde, at noget
er galt med maskinen, Pa den [glgende oin-
gang mi han udga, og efter de fem fgrste
omgange fgrer Oliver foran Hillebrand og
Harris, medens BMW-kgrerne Noll og
Schneider ligger som henholdsvis fire og
fem. Det var imponerende akrobalik. side-
vognsmandene matte udfgre under gen-
nemkgrslen af den snoede bane, og det sa
temmelig forvirrende ud, nar flere maski-
ner med bade hgjre- og venstregiende
sidevogne gik gennem et sving. Resultatet
hlev, at Oliver vandt i tiden 1.34.00,2 (111
km/t.) foran Hillecbrand (BMW) 1.35.56,2,

medens  Noll  besatte trediepladsen i
1.39.16,4 foran W. Schneider (BMW) i
1.40.27.4.

Senior TT, ¢

I senior TT var selvfglgelig alle de ster-
ke folk og maskiner i ilden, men vejr-
guderne viste sig at vaere de sterkeste. 500
cem-klassen blev kgrt pa den gamle bane,

der fgrer over bjergene, og efter den fpr-
ste omgang ferte Duke pa den fire-cylin-
drede Gilera foran Ray Amm (Norton),
Armstrong (Gilera) og J. Brett (Norton),
medens Coleman (AJS) li som nr. 5 for-
an Bill Lomas (MV). Denne placering
holdt sig uforandret efter anden omgang,
og en vis forsigtighed pregede naturlig-
vis rytterne, eftersom regnen strémmede
ned, Efter tredic omgang overtog Ray
Amm fgringen, medens den gvrige pla-
cering var uforandret. Hard regn og twt
tage i bjergene gjorde kgrslen overordent-
lig vanskelig, og efter den fjerde omgang
blev lgbet blest af, da man ikke turde
Igbe nogen ungdvendig risiko. Ray Amm,
der pa dette tidspunkt ferte Igbet, blev er-
klaret som vinder, og resultatlisten kom
derefter til at se siledes ud:

1) Ray Amum, Norton, 1.42.46,4,
(141,6 km/t.)

2) G. Duke, Gilera, 1.43.42,6.

3) J. Brett, Norton, 1.45.50,2.

4) H. R. Armstrong, Gilera, 1.45.55,6.

5) R, A. Allison, Norton, 1.48.06,6.

6) G. Laing, Norton, 1.48.27,2,
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PA EGNE
HJUL

Af MEKANICUS”

Skrever pa
opfordring.

or nogen tid siden efterlyste en lmser

orienterende artikler for nybagte mo-
toreyklister, og skgnt dette stof egentlig
hgrer hjemme i en handbog, vil vi forsdge
at bringe en enkelt artikel til hj=lp for
de mange nye motoreyklister, der nu skal
sta pa cgne hjul.

Ved kpb af en ny motoreykel eller scoo-
ter medfglger der i reglen ret til to eller
tre serviceeftersyn, der skal finde sted ved
bestemte kilometerterminer. Bitre erfa-
ringer i det forlgbne Ar har imidlertid vist,
at det store salg af motorcykler har med-
fgrt en overbelastning af servicearbejdet,
og i reglen kan man ikke fi maskinen ef-
terset til den fastsatte tid, og det er vor op-
fattelse, at serviceeflersynet for en ikke
uvesentlig del af de nye motoreyklers ved-
kommende blot bestar i olieskifte pa mo-
tor og gearkasse. Eftersom de fleste nye
motoreykler er to-taktere, bliver arbejdet
indskrenket til at skifte gearkasseolien
ud, De mere samvittighedsfulde forhand-
lere spender maskinen efler, justerer kae-
de, karburator og tending og prdvekgrer
maskinen, inden den ovelades til kundens
fremtidige varectzgt, Efter det sidste ser-
viceeftersyn fgler mange nyhagte motor-
cyklister sig »ladt i stikkens, fordi ved-
ligeholdelsesarbejdet er fuldstendigt frem-
med for dem, og kun i de ferreste tilfzlde
er sprogkundskaberne af tilstrekkeligt
omfang til at finde hjzlp 1 tyvske eller en-
gelske instruktionsh@ger. Skal motoreyk-
len ikke blive et dyrt bekendtskab, ma den
plejes og vedligeholdes, og efterhanden
som man lzrer dette arhejde at kende, vil
man opdage, at det er morsomt. Stort set
kan motorcyklens vedligeholdelse deles op
i de faélgende grupper:

1) smdring,
2) justering,
3) renligholdelse,
4) efterspznding.
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Smering

Smgringen af en motoreykle er det let-
teste af alt vedligeholdelscsarbejde. Som
en gylden regel gelder, at alle bevaegelige
dele skal smpres, d. v. s. at hvor metal skal
arbejde mod metal mé der vere et beskyt-
tende mellemleg i form af fedt eller af
en olichinde. De fleste »smgresteder« fin-
des naturligvis i motoren, men dem he-
hgver man ikke at bekymre sig si meget
for, eftersom de i langt de fleste tilfzlde
smgres rent automatisk af motoren selv.
For alle to-taktere, med undtagelse af
Puch 250 TF og 250 5GS, gaelder det, at mo-
toren smgres ved hj=lp af olie, der blan-
des i benzinen. Blandingsforholdet skal
overholdes, og oliens viskositet skal veere
den af fabriken foreskrevme. I de fleste
tilfelde skal oliens viskositet (svarelse)
have betegnelsen SAE 50 om sommeren,
men dette ma man f& oplyst hos forhand-
leren i hvert enkelt tilfalde. Hvis man pa
nogen made har mulighed for at blande
benzin og olie sely, er det absolut det bed-
ste, men i modsat fald bgr man savidt mu-
ligt kghe sin benzin med olie pA samme
benzinstation hver gang. At medbringe en
dise selvblandende Mobil Mix forekommer
os at vere en god lgsning pa problemet, da
man navnlig ved mindre benzinstationer
kan komme ud for snavsede blandekander,
og ikke sjeldent kommer man ud for, at
man ikke kan fi den olie, man pnsker.
Uanset hvilken olie og hvilket blandings-
forhold man anvender, bgr man, hver dag
inden man starter maskinen, vippe den et
par gange fra side til side, siledes at ben-
zinen kan skvulpe i tanken — olien vil
nemlig udskille sig i et »lage, blot den kan
fa tid til at falde til ro. De ovennmvnte
Puch modeller har et serskilt smegresystem
med friskoliesmgring, d. v. s. at de to mo-
deller har separat olictank, fra hvilken
olien af en pumpe trykkes ind i motoren.
For dette system gwlder det, at man ikke
be¢r lade olien synke for langt ned i behol-
deren. Ejere af disse maskiner hgr kgbe
en dunk olie med 5 eller 18 liter og selv
efterfvlde olictanken, sésnart den kan tage
en halv til en hel liter. Sclvblandende to-
taktsalie ma naturigvis ikke anvendes til
disse modeller.

Alle fire-takt motorer har et smgresy-
stem, i hvilket en oliebeholder indgar. I
de fleste tilfzlde er tanken anbragt pé
stellet og forbindes med rgr til motoren,




men olietanken kan ogsi veere anbragt
som et kammer pi motorens krumtaphus
— dette er f. eks. tilfxldet pa Royal En-
field — op endelig kan motoren have vid-
sump smgring, d.v.s. at oliebeholdningen
findes i krumtaphuset som pi en bilmo-
tor. Uanset hvor olietanken er at finde,
gzlder det, at olien af en pumpe trykkes
ind i motoren, og nir den har opfyldt sin
mission her, bliver den af en anden pum-
pe trykket tilbage til den sclvstendige olie-
tank, medens den i vad-sump systemet
simpelthen falder ned i krumtaphuset
igen, Det er altsd den samme olie, der til
stadighed cirkulerer, og man yil derfor
kun i sjeldne tilfzlde spore noget stgrre
olieforbrug, men olien forurenes fysisk og
kemisk, eftersom kulpartikler og afslidte
metalpartikler optages af olien, der tilmed
kan optage vand og syredannelser. Egrer
man mange korte ture, mellem hyilke mo-
toren og olien bliver helt eller delvis kold,

er disse syreholdige vandansamlinger hyp- -

pigst.
Motorolien mi udskiftes med regelmas-
sige mellemrum — 1500 km foreskrives i

reglen i instruktionshggerne, men kgrer
maskinen udelukkende lange ture, kan man
roligt kgre 2000 kin mellem hvert olie-
skift, er motoren derimod udsat for de
mange korte ture, bér man skifte hver 1000
km. Hvis maskinen er forsynet med et
oliefilter, ma filterpatroncen udskiftes med
mellemrum, men her kan man ikke give
gencrelle terminer, og instruktionsbogen
eller forhandleren ma derfor give de for-
ngdne oplysninger. Ved udskiftning af
olicn bgr fglgende iagttages: Motoren hgr
vere genmemvarm, nir den gamle olie af-
tappes, og aftapningen skal helst finde
sted efter en tur pa ikke under 10—15 km,
for sa er hele oliemmengden genmemvarm
og letflydende. Olien tappes af tanken, en
haly liter tynd motorolie, SAE 10 eller 20,
hzldes pa, og moloren far lov at ga tom-
gang en fem-scks minutter med denne
skylleolie, inden den aftappes. Frisk mo-
torolie, af den rigtige svierelse, haeldes pa
tanken, og maskinen er atter kgreklar.
Alle oplysninger om olieskifte bgr desuden
indhentes hos forhandleren, da der er und-
tagelser fra reglen. NSU Max og Ariel har
f. eks. oliefiltre af sitypen anbragt i sving-
hjulene, og disse skal udtages og renses
med regelmiassige mellemrum.
Gearkassen smgres ved hjelp af fedt

o Returrer fra
filter

Lasedaeksel
Returrer

tra re-
duktions-
ventll

Udlultningsrer

Filterlegeme

Olierer til motor Olieror fra motar

Oliefiltre, som man finder dem pa bl.a. AIS
og Matchiess,

eller olie pa de fleste nye maskiner er
smgremidlet olie. Instruktionsbogen eller
forhandleren giver oplysninger om mang-
den og kvaliteten afl olien ,og alle de store
olieselskaber kan give de samme oplysnin-
wer. I de fleste tilfeelde findes en nivean-
prop, som krues ud, og man pafylder olie,
indtil den nir op til niveauhullet. Niveau-
proppen: skrues i, og pafyldningsskruen
seites pa plads. Den gamle gearkasseolie
skal ligesom motorolien, aftappes efter en
kgretur, medens olien er varm og tynd.
ar olien: er tappet af, kan man med for-
del skylle gearkassenr ved at péafylde en
haly til en hel liter tynd motorolie, spin-
delolie eller solarolie (men ikke petro-

477



leum), og lade maskinen kgre i fgrste eller
andet gear pa stativet med havet baghjul
et par minutter. Skylleolien aftappes, og
den friske olie pafyldes som ovenfor be-
skrevet. Udskiftningen af olien pi gear-
kassen fglger instruktionsbogens terminer,
det vil i reglen sige, at man skifter forar og
efterar.

Som det fremgar af ovenstiende bliver
motor og gearkasse sautomatisk« smurt af
oliebeholdningerne de pigeldende steder,
men derudover findes en rekke smgreste-
der, der skal smgres ved hjelp af fedt-
sprgjte eller smgrekande. Instruktions-
bogen anviser smpresteder og terminer for
smgringen, men i praksis viser det sig, at
disse terminer indtreffer pa ubclejlige
tidspunkter. Enten har man ikke tid, eller
ogsd har man ikke lyst, fardi man ikke er
klaedt pa til jobbet. Der skal selvfglgelig
nok vare nogen, som kan smgre en motor-
cykle uden at blive snavset, men jeg kan
i hvert tilfeelde ikke. Som dreng blev jeg
chokeret ved at se en jevnaldrende, ifgrt
hvidt matrostgj, lakere sin eykle uden at
fa en plet pid sig — det er den slags,
man tager varigt men af, nir man ikke
selv kan tapge heenderne op af lommen uden

at blive snavset. Det er en god regel at
smgre motorcykle en gang om méneden,
helst pa en bestemt dato. Er man for-
hindret netop pa denne dag, bgr man bin-
de et lille kulgrt bendel om styret, og det
vil tale sit eget tavse sprog til ens darlige
samvittighed, indtil man far smgringen
overstiet, Den almindelige smgring er ikke
noget problem, men til smgreprogrammet
hgrer indfedtning af bagkeden. Forfatter-
ne al instruktionsbggerne kender den
menneskelige dovenskab, og derfor anbe-
faler de oftest at smgre bagkeden med
motorolie en gang imellem. Ud fra den be-
tragining, at lidt motorolie er bedre end
ingenting, kan denne smgring viere meget
god, men det rigtige er at afmontere bhag-
kaeden, rense den i benzin (pas pi iben
ild!), solarolie cller petrolenm. Nar kaden
er ren, tgrres den omhygpeligt af, inden
den bliver lagt i smeltet chassisfedt. Fed-
tet kan smeltes i en gammel grvde, der
ikke bgr sta direkte pa ilden, men derimod
pa cn ashestplade eller lignende. Chassis-
fedt kan vere »langt« og sejgt som rahar-
bergrgd pa et dansk somunerpensionat, og
man kan derfor med fordel tilsette lidt
motorolie. Kaden ma helst ligge i det
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smeltede fedt en haly snes minutter (stadig
med svag ild under), og derefter hmnges
den op s4 det overflgdige fedt kan dryppe
af. Af hensyn til den =gteskabelige fred,
bgr dette arbejde — som i reglen foregar
i kpkkenet — udlgres med en vis omtanke.
Nar kweden er kold, aftgrres overflgdigt
udvendigt fedt, inden den monteres. For-
keeden kan blive smurt pa tre principielt
forskellige méader. P4 de fleste kontinen-
lale to-takts maskiner er motor og gear-
kasse bygget sammen i en blok, og for-
kaeden lgher i en reguler oliebadskasse,
der bliver forsynet med olie fra gearkas-
sens beholdning. Olie pA forkseden behpver
man altsid ikke al spckulere pa, nar ma-
skinen er indrettet pA denne made. En del
engelske maskiner har forkaden indkaps-
let i en aluminiumsk=edekasse, der fun-
gerer som oliebadskasse. Disse kadekas-
ser skal pafyldes olie af et vist kvantum.
Det er meget vigtigt, at man ikke kommer
for megen olie pa, da dette vil medfdre,
at olie pi visse modeller kan sprgjte ind
i koblingen. Den tredie gruppe har ikke
forkaeden lghende i oliebadskasse, men
derimod i stgvtet kedekasse. Disse keede-
kasser skal under ingen omstendigheder
pafyldes olie, eftersom de ikke er olietmtte,
og olien vil derfor sive ud og svine maski-
nen og bagdaeklket til. Meningen med disse
kwxdekasser er, at forkaden skal smg@res
med motorolie, og derefter kun holdes ren
af den beskyttende kwedekasse.

Flere steder pi motoreyklen vil man
finde fedtnipler, der markerer de smgre-
steder, der skal smgres med fedtsprgjten.
Sadanne finder man ofte ved teleskopisk
baghjulsaffjedring, ved bremsearme,
bremsepedaler, og ved gearpedaler. T hver
instruktionsbog er der imidlertid et smg-
reskema, der ngje angiver samtlige disse
steder. Det er meget vigtigt, at samtlige
disse smgresteder smgres med regelmes-
sige mellemrum, og maskiner med sving-
gaffelaffjedring kan, hyvis de er forsynet
med smgrenipler ved svingakslerne, hlive
fuldstendig ddelagt, safremt de ikke bli-
ver smurt i rette tid. Nar man smdérer med
en fedtsprgjte, skal man ikke folge det
princip, at man bliver ved med at pumpe
fedt gennem smgreniplen, indtil man ser
fedtet treenge ud fra lejet et eller andet
sted. Dette system kan sclviglgelig anven-
des ved svinggafler eller lignende steder,
men gar man ud fra disse principper ved
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f. eks. bremsearmene, risikerer man at fyl-
de hele bremsetromlen med fedt. Bremse-
armene skal kun have to, hdjst tre stgd
fedt tre til fire gange om &ret. Endelig er
der en del smgresteder, der skal betjenes
med en almindelig smgrekande, men ¢n-
sker man disse problemer nzrmere ud-
dybet, kan man lase artiklen »Smgrekan-
de-service« i april nummeret. Under smg-
ringen bgr man for savidt ogsia medtage
de hydrauliske stgddzempere i teleskopfor-
gafler og hydraulisk dempede baghjuls-

affjedringer. Nasten alle teleskopforgafler
er hydraulisk deempet pi den made, at den
hydrauliske stgddemper er indbygget i
selve forgaflen. Forar og efterar bgr olien
skiftes ud pa teleskopgaflerne, og dette
ggres ved at aftappe den gamle olie gen-
nem en bundprop, der findes pa hvert gaf-
felben, men man ma vere klar oyer, at
olien fgrst vil lgbe frit ud, nar ogsa pa-
fyldningsdekslerne gverst pa gaflen er af-
monteret. Nir olien er tappet af, s=ttes

En kades samleled er ldst ved hjelp af en

fiederklemme. Klemmens fo ben skal vende

bagud i forhold til kadens bevsegelsesreining,

sdledes som det er vist pd ovenstiaende illu-
stration,

bundpropperne i igen, og det er nu meget
vigtigt, at man pafylder ngjagtig den
mangde olie af den foreskrevne kvalitet,
som instruktionsbogen opgiver. Hzlder
man for lidt olie pa hvert gaffelben, vil
dempningen ikke blive tilstreekkelig. For
tyk olie giver for kraftig dempning, og for
tynd olie giver for svag dempning. Nar
den korrekte oliemzngde er blevet pa-
fyldt hvert gaffelben, linder man aftap-
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ningspropperne i gaflens bund, indtil der
strgmmer olie ud, eftersom der ofte kan
dannes uheldige luftpropper i det hydrau-
liske system. Sasnart udluftningen har
fundet sted, skrues propperne stramt i.
Flere konstruktioner er saledes indrettet,
at den hydrauliske dempning af baghjuls-
affjedringen og af forhjulsaffjedringen,
nar forhjulet er ophengt i svinggaffel,
foregdr ved hj=zlp af en selvstzndig hy-
draulisk stdgddemper, der kun skal fyldes
op med olie ved hovedreparationer.

Pd denne noget over-
drevne illustrution vi-
ses, hvor og hvordan

man maler kadens
spending. Se ipvrigt
teksten.

Justering

Nar ejeren af en ny motoreykle far den-
ne udleveret efter sidste serviceeftersyn,
méi man have lov til at gi ud fra, at alle
justeringer er korrekte. Navnlig i den fgr-
ste del af en motoreykles levetid vil for-
skellige elementer sztte og strakke sig,
siiledes at en efterjustering ret snart bli-
ngdvendig. Dette galder saledes kwederne,
men efterhanden er det kun de stdrre en-
gelske maskiner, der skal have forkaden
justeret, hvilket sker ved at forskyde gear-
kassen ved hjxlp af de dertil monterede
treekbolte. P4 bogstavelig talt alle andre
motoreykler er der ingen justeringsmulig-
hed for forkaden, af hvilken grund denne
kan lades ude af betragining. Bagkaeden
skal derimod justeres pi alle kadetrukne
maskiner, og dette sker nwesten altid ved at
flytte baghjulet frem eller tilbage. En bag-
kaxde skal have en sadan spmnding, at
den fra sin hvilestilling kan fgres en em
op og en cm ned, nar man tager pa det mid-
terste, nederste stykke mellem gearkassens
og baghjulets kedehjul. Det er imidlertid
kun sjzldent, at en kede har samme spzn-
ding i hele sin omkreds, og man mi derfor
prgve, om spmndingen er korrekt hele
vejen rundt. Som en anden regel i denne
forbindelse skal navnes, at bagkzden pa
intet punkt mé vere strammere end den
nzvnte spending, nemlig en ¢cm op og en
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Sd meget skal koblingsgrebet
kunne traekkes an, uden at
man mearker nogen mod-
stand fra koblingens [jedre.
Er der ikke frigang pd kab-
let, har man ingen gqarantt
for, at koblingens udlgser-
mekanisme ikke stdr under
Lonstant forspending, hvil-
ket medfdrer, at koblingen
ylider og derfor slides hur-
tigt,

cm ned. Kedespendingen mé altid efter-
préves, efter at baghjulet er spendt pa
plads igen, da man ved den sidste tilspzn-
ding kan komme til at mndre hjulets stil-
ling en ubetydelighed, men nok til at
speendingen i kzden wndres. Det er en selv-
fglge, at baghjulet altid skal sta lige, d.v.s.
at baghjulets kadehjul ligger lige ud for
og parallelt med gearkassens kadehjul.
Undertiden kan det vaere meget vanskeligt
at fgre kontrol med baphjulets korrekte
stilling, og man skal ikke forlade sig for
meget pi skalainddelte eksentrikskiver,
nar sidanne er monterct. Det vil altid
vere klogt med mellemrum at tage kaede-
kassen for bagkaden af og ved hjzlp af en
rettesnor eller lignende se, at de to kede-
hjul virkelig flugter, som de skal. Brem-
sernes justering kan neppe volde nogen
vanskeligheder, eftersom hjulet altid skal
1gbe frit, nir bremserne ikke er aktiveret,
medens aktiveringen af bremserne skal
finde sted med fa millimeters vandring pa
kabel eller trzkstang. Koblingen pa en ny
motoreykle vil ret hurtigt kreve efter-
justering, og det vil i al sin enkelthed sige,
at kohlingen skal kunne lgse ud, nar kob-
lingsgrebet er trukket i bund, og dette mzr-
ker man ved at udlgse koblingen, sette
maskinen i fgrste gear og give motoren
gas. Der ma da overhovedet ikke viere
fremaddrivende tendens i motoreyklen.
S=mtter man maskinen pa stativ med hevet
baghjul, vil baghjulet altid lgbe rundt,
nAr maskinen star i gear, og koblingen er
fuldt udlpgst, si det er altsa ingen rette-
snor. Lige sa vigtigt er det, at der er fri-
gang ved koblingen, d. v. s. at kablet ikke
er strammet siledes op, at koblingen er
ganske let aktiveret, uden at koblingsgre-
bet er trukket an. Strammes kablet for
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mesget op, vil der ske det, at koblingsgrebel,
der er begrznset i sin yderstilling, vil vir-
ke som stopklods, og i stedet vil koblin-
gens aktiveringsarm hlive trukket ganske
let amn. For at veere sikker pa at kablet ikke
er for stramt, skal der vare en vis frigang
i koblingskablet, og man vil i reglen lkun-
ne maerke, hvor i grebels bevegelse aktive-
ringen begynder. Som en hovedregel skal
det n®vnes, at der skal yvzre 2—3 mm fri-
gang pa kablet, fgr man merker virke-
lig modstand i koblingsgrebet. Forhand-
leren eller instruktionsbogen ma give ud-
fprlig oplysning om koblingsjustering i
hvert enkelt tilfzlde, men de mest almin-
deligt forekommende metoder fremgar af
instruktionsbggerne. Er tandingsindstil-
lingen f@rst justeret rigtig, gar den egent-
lige tzndingsindstilling kun vanskeligt ud
af justering, men afbryderkontakten kan
efterhanden blive slidt ng fi stgrre kon-

Den her viste Royal Enfield Motor har en

kwdestrammer indskud? pid  knastakslernes

kwrdetreek, En kaodestrammer af denne type
skal fra tid fil anden justeres.
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taktabning end foreskrevet, og dette vil
igen @ndre tendingstidspunktet. Nybegyn-
derne skal derfor kun indskrenke sig til at
undersgge om kontaktafstanden er den
rigtige, i reglen 0,4 til 0,5 mun, samt at
kontaktfladerne er rene og planc. Er kon-
taktfladerne ikke rene, slibes de ved hj=lp
af en lille kontaktfil — ofte kaldet en pla-
tinfil — idet denne skydes ind mellem de
to kontaktpunkter, der trykkes let sam-
men ved hj=zlp af tommel- og pegefinger.
Filen fgres forsigtigt frem og tilbage nogle
gange, indtil kontaktfladerne er blanke og
jmvne. Efter kontaktfilingen mé kontakt-
afstanden justeres, og detle sker ved at

I'd Bosch-anlagene indstilles
kontektafstanden ved af lgs-
ite monleringsskruen, hvor-
pd man drejer den eveentri-
ske indstil{ingss!rme frem
eller tilbage, indtil afstan-
den mellem kontakterne er
korrekt. Korrekt afstand er,
som det er markeret pi illu-
strationer, 0,4—0.5 mm.

eet hak. Om disse spgrgsmal kan man
imidlertid ikke sige noget generelt, og for-

“handleren eller instruktionsbogen ma igen

give de ngdvendige oplysninger. Er karbu-
ratoren rigtigt justeret, er der ikke spor i

‘vejen for at den kan adskilles og renses

uden at dette gar ud over justeringen, og
karburatorrensning ma hgre med til mo-
toreyklisternes faste serviceprogram,

0.4—0,5 mm

N7

s =

Monteringsskrua

Indstillingsskrue

Kontaktpladens skrue

dreje wmotoren (med afmonteret tndrdr)
indtil kontakterne star fuldt abne. I den-
ne stilling skal et sggerblad af det fore-
skrevne mal lige netop kunne fares mel-
lem kontaktpunkterne uden at den bevz-
gelige kontaktarm forskyder sig. Man vil
hurtigt kunne se, hvordan kontakterne
justeres, men ogsa her gzlder det, at det
foreskrevne mal skal kontrolleres efter at
det justerbare kontaktpunkt er fastspendt.

Justering af karburatoren er kun yderst
sjeldent ngdvendigt., og det kraver fak-
tisk et meget stort teoretisk kendskab til
motorer, fgr man kan udfgre dette arbej-
de korrekt. Blot skal det anfgres, at man-
ge, navnlig to-takts maskiner monteres
med hoveddyse af overstgrrelse i ind-
kgringsperioden, og efter at maskinen er
tilkgrt, skal denne hoveddyse skiftes ud
med standarddysen, der har mindre gen-
nemboring. For fire-takt maskiner er det
meget almindeligt, at karburatornalen un-
der indkgringsperioden stir et hak hdjere
end foreskrevet i standardmalene, og nar
tilkgrslen er overstiet, skal nalen senkes
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Renligholdelse

Naturligvis skal en motoreykle altid vz-
re ren, men pi det punkt plejer ejere af
nye maskiner altid at vere lidt mere om-~
hyggelige end de motorcyklister, der lader
sig befordre af en tyve ir gammel model,
Er maskinen slet og ret stgvet, kan den na-
turligvis tgrres af med en stgveklud, men
vejstenk og mudder, der har sat sig fast
mi man ikke begynde at gnide af med en
klud, da man derved vil beskadige lakken.
Er snavset fastsiddende, skal det vaskes
af med vand eller et olieprodukt af en
eller anden art. Nir maskinen er ren, bgr
den pudses over med polish, da et sadant
vokslag vil forhindre snavs i at swtte sig
fast. De mdlere dele skal imidlertid ogsa
holdes rene, og frem for alt mi karburator
og luftfilter altid veere velrenset. Vore le-
sere vil imidlertid blive skuffet, hvis de
her venter at finde en redegdgrelse for,
hvordan karburatoren adskilles i alle en-
kelte dele, og hvordan den atter smttes
sammen. Skal man se nggtern pa det, er'
der to muligheder for forurcning af kar-



BONZO

Kebenhavns bedst
ass. specialforretning
i reservedele
og udstyr

ALLE TIDERS

STYRTHJELM
MERKUR

Med rillet skal (ger den 5 gange s stark)
Fores i 5 farver
Godkendt af den svenske praveanstalt

Bagagebzrere - Vindskaerme - Spejle og alt i udstyr
K@RET/APPER - PILOTDRAGTER - STOFHJELME

Engelske kader - Tandhjul ogsa til =ldre maskiner

CYLINDERUDBORING
Alt hvad man med rimelighed kan forlange findes i dag hos BONZO
ogsa knallertdele

DET BETALER SIG AT SKRIVE ELLER AFLAGGE BONZO ET BESOG

Masser af motorcyklister har klaret tilsyneladende umulige
reservedelsproblemer hos BONZO

Transfers til de fleste maskiner

BONZ GRIFFENFELDTSGADE 5
NORA 7911, K&BENHAVN N

483



NUITIILD
PRODUCTS

ol
\n \. I‘ |
A
LN

\

Den helt nye
En strdlende vellykkel kombination of fremragende }

kak

— Arets engelske bilsensation:

MORRIS

W& ..m\\‘u.

AN

Her ser De den — den nye

25 % stcerkere motor —
strdlende elegante MORRIS storre accelsration! Sikker-
OXFORD! Sterre, stcerkere, hed frem for altl Bremserne
sikrere. Let — fornem i lini- er tilpasset den sterre mo-

erne, Gedigen i udisrelsen af
de mindste detailler, som kun

en engelsk luksusvogn kan
veere det.

Qualily/it/” MORRIS

tor. De store 15" hjul giver
plads til sterre bremsetrom-
ler, hvilket resulterer i en
mere eifektiv og sikker
bremsning. Monokonstrueret
stalkarrosseri’ af umddelig

styrke. MORRIS QXFORD
er i1 indvendigt mdal blevet
10 em bredere og 22 cm
leengere. Der er virkelig
plads til 6 personer. 66 %
sterre bagagerum. En virke-
lig komfortabel vogn! Bade
for- og bagdere er godt 86
cm brede. Ingen anden
vogn er sd let at komme ind

DER ER DOMI-FORHANDLERE OVERALT I DANMARK. DANSK OVERS@ISK MOTOR

hed — rummelighed og

INDUSTRI

luksusvognen i
mellemprisklassen.
stralende elegance!

og ud af! Eksklusivt udstyrl
De brede sofaer er skum-
gummipolstrede og betruk-
ket med varmt, bladt skind.
Pragtfuldt udsyn!

Nyt

Pris incl. omscetningsaigift,

excl. leveringsomkostninger
kr. 16.800.-.

AfS, GLOSTRUP.

friskluftsvarmeanlceg.




Et [ikst, lille seet til ten-
dingsindstilling. Klemskoen
seeftes 1 forbindelse med
den  bevegelige kontaktarm,
og den spidse mdlepind stik-
kes gennem fteendraershullet.
I mdlepindens holder er der
indbygget en pinolpesere, og
ndr stemplet nermer sig top,
opnids der stelforbindelse i
det djeblik, mdalepinden rp-
rer stemplel, Niar der smlles
tendingssirgm (il  anleget,
vil lampen lyse. Ndr stemp-
tel  drejes videre mod top-
stillingen, slulker lampen i
del djeblil, l®ndingen fin-
der sted, Skruefrakkeren til
vensire er forsynet med en
glimlampe il kontrol af hdj-
spending.

buratoren, og det er kun den ene, man har
muliphed for at ordne i sin garage. Det er
uundgieligt, at karburatorens svémmerhus
med tiden opsamler en del vand, der hid-
rgrer dels fra det vand, der findes i ben-
zinen, dels fra fugtigheden i luften. Disse
vandansamlinger ligger som perler i bun-
den af svgmmerhuset; i reglen ggr de in-
gen fortrad, men bliver vandansamlinger-
ne for rigelige, kan de tilstoppe benzin-
kanalen mellem sygmmerhus og hlande-
kammer eller endnu verre, trenge ind i
blandckammeret, siledes at vandperlerne
kommer op i hoveddysen, hvor de virker
absolut forstoppende. I et fornuftigt ser-
viceprogram skal karburatorens svgmmer-
hus med regelmzassige mellemrum afmon-
teres og tgmmes for benzin og snavs. Pa
naesten alle karburatorer er svgmmerhuset
forbundet til blandekammeret ved en ban-
joforbindelse, to pakninger og en bund-
skrue. Uden sa mepet som at lgse blande-
kammeret fra motorblokken skal bund-
skruen ved svgmmerhusets banjoforbin-
delse lgsnes og afmonteres, da man har
bedst hold over dette arbejde, medens kar-
buratorens blandekammer sidder pi plads.
Til banjoforbindelsens bundmgtirik bgr
der udelukkende anvendes en fast nggle af
den rigtige stgrrelse — skruenggler ma
vare bandlyst. Svgmmerhusel afmonteres
derefter, og benzin og vand hzldes ud,
hvorefter bunden af svégmmerhuset tgrres
med en ren klud. Pa de karburatorer, der

har benzintilslutning (fra tanken) i bun-
den, kan man ikke uden videre hwelde
sygmmeren ud, men denne er monteret pa
svgmmernalen ved hjzlp af to stykker fje-
dertrid, der klemmer sammen om et hak
pA nalen. Ved forsigtigt at trekke disse
fjedertride fra hinanden kan svgmmeren
trekkes af svgmmernédlen, og man kan
komme il at rense svgmmerhuset i bun-
den. Dette er faktisk det eneste man skal
ggre i forbindelse med karburatoren, for
al anden karburatorrensning kraver tryk-
luft, og man ma derfor henvende sig til
et verksted, for at {4 karburatoren bl=ast
igennem en gang imellem. Kommer man
under kgrslen ud for total forstoppelse,
vil man kunne klare denne sag ved at af-
montere svémmerhuset som ovenfor be-
skrevet og i bunden af karburatorens blan-
dekammer vil man da kunne komune til
dysen og stralergret. Uden at afmontere
karburatoren kan dyse og stralergr udta-
ges, og i reglen kan forstoppelsen fjernes
ved at blmese stralergr og dyse igennem fra
rdrets gverste ende. Man méa aldrig rense
hoveddysen med néle, staltrdd eller lig-
nende. Karburatorens tomgangskanaler
kan kun renses med trykluft, og der er alt-
sa ikke den fjerneste grund til at afmon-
tere hele karburatoren under det alminde-
lige servicearbejde. Har dysen og strile-
rdret veret afmonteret, ma man sgrge for
ved monteringen i blandekammeret, at
karburatornilen, altsi den nal, der sidder
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i karburatorspjaldet, stikker ned i strale-
rgret nar dette sidder pi plads. Pa nasten
alle nyere maskiner findes der /mellem
benzintanken og karburatorens svgmmer-
hus et filter af en eller anden art. Hyppigst
findes dette filter under benzinhanen, men
uanset hvor del er, méa det med regelmszs-
sige mellemrum afmonteres og renses for-
sigtigt., Endvidere er karburatoren pa de
nyere maskiner forsynet med et luftfilter,
og dette er i reglen indrettet pad den made,
at luften suges gennem en kompakt pude
af tradnet, der er vadet med olie. Stgv og
snavs setter sig fast i denne olie, og bli-
ver filtret ikke rensct regelmeessigt, wvil
motoren have vanskeligt ved at trakke
vejret: Benzinforbruget par op, og trek-
kraften gir ned. Et luftfilter af denne type
afmonteres og vaskes ud i benzin. Nar det
er helt tgrt heldes der olie over tradvavet,
og som vi tidligere har skrevcet i en artikel,
fandt vi frem til en spinderiolie, der er
sierdeles velegnet til dette formal. Det er
et af Vacuum Oils produkter, og den hed-
der Etna Oil nr. 3. Denne olie er beregnet
til spinderimaskiner, og den har derfor en
meget stor klebeevne, eftersom olien, der
skal smgre spinderi- og vaeverimaskiner,
ngdigt skulle dryppe ned pa de produkter,
maskinerne forarbejder. Almindelig mo-
torolie kan naturligvis anvendes, men den
er tilbgjelig til at blive sugel med ind i
motoren eller til simpelthen at sive ned
ad filtret og lwegger sig i bunden.

Inder sit eget afsnit ma vi omtale ak-
kumulatoren, der med regelmassige mel-
lemrum, d. v. s. ca. hver 14. dag, skal fyl-
des op med destilleret vand, siledes at ak-
kumulatorens plader nctop er dekket af
veedske. Lucas har en speciel batteripafyl-
der, der er udmierket yelegnet til dette for-
mal. Oprindelig fremstilledes denne vand-
pafylder kun til bilakkumulatorer, men
en mindre udgave findes nu til motor-
eyklebatterierne.

Efterspaending

En klog gammel mekaniker har en gang
sagt, at alt, hvad der ikke er rustet fast
pa en hil eller motoreylle, gar fgr eller
senere lgs. Der er noget om snakken, og
med jmvne mellemrum bgr man spande
hele maskinen efter, d. v. s. at man simpelt
hen arbejder sig rundt om maskinen, idet
man gar alle bolte og metriker efter, og
ser om de er helt tilspzndt. Til dette arbej-



Et eksempel pd lilspendingsraekkefdlgen af
bolfene pa topstykkel i en topventilet motor.

de bgr udelmkkende anvendes faste ngg-
ler, og er ngglernce af den type, der bzrer
et ngglehoved i begge ender al skaftet, mé
man erindre, at man aldrig ma tage i den
yderste ende af en sadan nggle og stram-
me af alle krafter. Det rigtige er at holde
sdledes pa ngglen, at de to trediedele af
ngglen gar fra hinden ind til mgtriken og
den yderste trediedel er fri. P4 den made

flg i denne reklkefplge skal boltene spmndes
pi det her viste topstykke til en sideventilef
maoltor.

spender man aldrig et gevind over, med-
mindre man bruger unaturligt mange
krafter. Skarme og skermstivere skal
efterspendes, benzintanken skal efter-
spendes, motorens ophzng skal spandes,
og frem for alt skal topstykke og eylinder
efterspeendes. Hvis man ikke er helt for-
trolig med at efterspende en motor, vil
man sikkert i de [leste tilfrelde sta sig ved

at overlade arbejdet til en mekaniker, nar
man ved et eller andet tilfxlde alligevel
er pA et verksted. Det tager kun nogle fa
gjeblikke, men gpres det forkert, kan mo-
toren i hgjeste grad lide under en skav
spending. Tilspendingen skal altid ske
over kors og gradvist, d. v. s. at er der
f. eks. fire tophbolte, skal tilspandingen
ske diagonalt, og alle fire bolte skal til-
spendes gradvist. Forskellige motorkon-
struktioner, deribland NSU Max har ret
swrpriegede  tilspendingsanordninger, og
man skal absolut ikke kaste sig ud i at
speende en saddan motor efter, uden man
er fuldstzndig klar over, hvordan mon-
teringsboltene er indrettet.

Som det fremgar af ovenstiende heskri-
velse, mA man savidt muligt sdge at saette
sig ind i motorcyklens konstruktion og
serpregede opbygning, inden man gir i
gang med servicearbejdet. Frem for alt
skal man ikke begynde at skille og samle
pé4 en motorcykle i en uendelighed, for sclv
om arbejdet bliver rigtigt udfgrt, lider en-
hver motor ved at blive adskilt og samlet,
og udfgrer man blot det nwvnte service-
arbejde med regelmassige mellemrum, cr
der ikke spor grund til at foretage stgrre
demonteringer af motoren eller af maski-
nen.




HVAD BETYDER BREMSEAREALET?

I specifikationerne for de forskellige per-

sonvognstyper treffer man i reglen
blandt mange andre oplysninger ogsa pa
en opgivelse, der lyder: Bremseareal: S&
og s mange cm?2. Hvad er nu meningen
med det, og hvilken betydning har det for
vurderingen af vognens brugsverdi og
kgreegenskaber?

Ja, fgr man gar nermere ind pa sagen,
ma man lige ggre sig klart, hvad det egent-
lig er, der foregir, nar man foretager en
opbremsning. Et motorkdretpj, der er i
bevaegelse, har ifplge sin hastighed en vis
bevegelsesenergi — nar vi accelererer, ma
motoren udfdgre et ekstraarbejde for at
bringe kgretgjet op pa en hpjere hastig-
hed, og dette ekstraarbejde er, si lznge vi
opretholder den hgjere kgrehastighed, op-
magasineret i kgretgjet i form af bevie-
gelsesenergi. Pa et eller andet tidspunkt
under k¢grslen bliver det nu ngdvendigt for
os at reducere hastigheden, og vi trzder
da pa bremsepedalen, hvorved bremsebe-
lgningen pi bremseskoene trykkes ud
mod bremsctromlerne—derved opstir der
en modstand mod kdretgjets bevegelse,
hastigheden aftager, og mellem bremsebe-
lzgningerne og bremsetromlerne sker der
en varmeudvikling svarende til, at kgre-
tgjels bevaegelsesenergi omdannes fra me-
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kanisk energi til varme. Forholdet er alt-
si det, at den energimazngde, vi tilfgrte
kgretdgjet under accelerationen, atter gar
tabt i form af varme ved den pafglgende
albremsning., Heraf fplger med det samme,
at kgrsel med varierende hastighed natur-
ngdvendigt ma medfgre en stgrre arbejds-
prestation for motoren og dermed et
storre braendselsforbrug end kgrsel med
konstant hastighed. .

Man har i tidens lgb spekuleret meget
pa, om man ikke kunne opfinde e¢n indret-
ning, der forhindrede dette energispild
ved hver eneste opbremsning — hvis man
kunne sende kgretgjets bevagelsesenergi
ind i en energiakkumulator under op-
bremsningen og atter i energien frigjort
under den péifplgende acceleration, ville
det ikke vaere si dyrt at kgre hirdt, og man
ville da kunne overholde langt hgjere
gennemsnitshastigheder uden en tilsvaren-
de stigning i motorens hrendselsforbrug.

En sidan pkonomisk méide at kgre pa
kender man allerede fra sporvogne, trol-
leybusser og elektriske tog. Nir sporvog-
nen bremser, sker det pA den made, at
vognstyreren ved hjzlp af den elektriske
omstyring lader vognens banemotorer ar-
bejde som dynamoer, der sender strgmn
tilbage til nettet - - pi denne méde opstar
der en bremsende virkning pa hjulene, og
en betydelig del af vognlogets samlede be-
veegelsesenergi omdannes atter til elek-
trisk cnergi, der fgres tilbage til den op-
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rindelige energikilde. Systemet medfgrer,
at f. eks. sporvogne og trolleyvogne til
trods for mange stop og accelerationer al-
ligevel har en fremragende god driftsgko-
nomi,

Hvis det drejer sig om en elektrisk bil,
hvis energikilde er ef akkumulatorbatteri,
kan man praktisere en lignende frem-
gangsmade og altsd opna en god udnyt-
telse af den forhandenvarende energi-
mengde. Langt vanskeligere stiller det sig,
nar talen er om almindelige biler og mo-
toreykler med forbrendingsmotor. Her
har vi ingen mulighed for at sende den
engang afleverede energi retur med min-
dre, vi indf¢grer en komplikation af kgre-
tgjets transmissionssystem. Man kunne f.
eks. tmnke sig en rent elektrisk transmis-
sion efter fplgende princip: Motoren trak-
ker en dynamo, denne afgiver strgm til en
elektromotor, der igen traekker drivhju-
lene, og endelig indbygger vi en akkumu-
lator, der under opbremsning modtager

Et eksempel pd en personvognsbremse af
moderne, rationel konstruktion (Mercedes-
Benz 300 SL). Bremsetromlen er af letme-
tal med en indvendly, cenfrifugalsidbt
slidforing, og pd tromlens gderside sidder
— 1 det smalle mellemrum mellem tromle
og fwely — en razkke bleeserskovle, der un-
der korslen trakker Iuft gennem udskew-
ringer i hjulpladen hen over bremsen,
hvorved denne kgles effektivt. Samtidig
farhindrer luftsirgmmen, af den ved brems-
ningen ndviklede varme finder vej ud til
deehket og slangen. For at fd filstrekke-
ligt bremseareal med den forholdsvis lille
hjulstgrrelse (15" faelyg) er belregningen ud-
fért med stor bredde. For at fd filstreklke-
lig bremsevirkning pd def enkelte hjul md
man ved en sddan bremse anvende et for-
holdsvis slort filspendingsiryk pd bremse-
skoene, uden ot def ngdvendige pedalfryk
bliver for stort — det hydrauliske bremse-
syslem er derfor forsynet med vakuumfor-
steerker.

strgm fra den drivende elektromotor (der
altsi nu lejlighedsvis arbejder som dy-
namo) for atter al afgive elektrisk energi
under acceleration. Der er ingen tvivl om,
at man kan konstruere et sddant kgretgj,
men det vil ikke opfylde en raekke ngd-
vendige, praktiske krav — f. eks. vil en
personvogn efter de antydede retningsli-
nier blive bide s tung og s dyr, at en-
hver brazndselshesparelse skrumper ind
til det rene ingenting i sammenligning
med den forggede afskrivning og vaegtaf-
gift.

Man kunne tznke sig mange andre ud-
veje f. eks. den fplgende: Umiddelbart

bag gearkassen i en almindelig, baghjuls-
trukket vogn kunne man — i stedet for en
almindelig kardanbremse — anbringe en
lille stempelmaskine, der arbejder med
trykluft, og som lgher rundt sammen med
kardanakslen. Nar vi bremser, lader vi
stempeclmaskinen arbejde som kompres-
sor, der sender trykluft ind i en medbragt
trykluftbeholder, hvorved vi vil f4 kgre-
tgjets bevegelsesenergi (eller i hvert fald
en del af den) oplagret i form af hgj-
spendt luft — under den pafplgende ac-
celeration lader vi trykluften strgmme til
stempelmaskinen, der nu arbejder som
trykluftmotor og hj=lper vopgncns for-
braeendingsmotor med at preestere det npd-
vendige ekstraarbejde. Det lyder simpelt
og lige til. Pryver man imidlertid at kon-
struere et sddant anlzg, viser der sig hur-
tigt en overveeldende, praktisk vanskelig-
hed. De energimmngder, det drejer sig om
ved en almindelig personvegn, er nemlig
s4 store og virkningsgraden ved anvendel-

se af meget haje lufttryk i beholderen si
darlig, at man ma benytte en meget stor
luftbeholder, der i praksis for en middel-
stor personvogns vedkommende vil fylde
omtrent det halve af vognens samlede
rumfang. Hverken denne eller andre ten-
kelige udveje har hidtil fgrt til anvende-
lige resultater, og vi er derfor stadig hen-
vist til at omsette kdretgjets bevagelses-
energi 1 varme, hver gang vi vil bremse.
Lad os tage et eksempel p4, hvor store
energimzngder, der friggres ved afbrems-
ning af en almindelig personbil fra top-
hastighed til stilstand. Vi forudsatter, at
vognens g¢jeblikkelige veegt med alt, hvad
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Det er vinderen fra Bol d'Or 24 timers lab, i
hvilket Puch 250 SGS besejrede 500 ccm
klassen, og det er vinderen af det astriske Al-
peleb, i hvilket selv 650 ccm klassen métte se
sig sldet af den fantastiske 250 ccm Puch.
Den kraftige. dobbeltstemplede motor giver en
overvaeldende accelerationsevne, og savel kare-
egenskaber som udstyr overgar alt hvad man
hidtil har set. Prov en Puch 250 SGS, og De
vil se, at vi ikke overdriver.

Generalrepraesentant

o

Model SGS (16,5 hk) koster
ekscl. omsaetning kr. 2975, -
omsaetning kr. 3865, -

O. E- AN D E RS EN Kronprinsensgade 14, Kbh. K. . Byen
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der er i den, er 1000 kg, og at den kdrer
med sin tophastighed, der er 126 km,t (35
mysek), Kgretgjets bevaegelsesenergi kan
beregnes cfter formlen:
Q. ¥
ORI
hvor Q er vognens viegt og v er kprehastig-
heden i mysek. Nar vi inds=mtter, far vi:
1000 < 35 X 35
e 2968 AT
For at fa ct indtryk af denne energi-
mengdes stgrrelse kan vi omregne den til
benzinforbrug i motoren — cller sagt pa
en anden made, vi kan beregne, hvor me-
gen benzin motoren skal bruge for at ud-
vikle en energim®ngde af denne st@rrelse.
Vi begynder da med at omregne de 62500
kgm til keal (kilogramkalorier), idet vi
gar ud fra det almindelige omsztningstal:
1 keal svarer til 427 kgm, Vi far da:
62500
AT
Nu indeholder 1 kg benzin i alminde-
lighed ca. 10,000 keal (kemisk bundet
energi, som friggres ved forbrendingen)
— det giver ca. 8000 keal pr. liter benzin.
Hvis moloren udnyttede benzinen fuld-
stzendigt, ville varmeudviklingen ved op-
bremsningen fra 126 km/t svare til en ben-
zinmangde pi

147
L = 0,0184 liter. =184 cm3.

(kgm),

= 62500 kgm.

= 147 keal.

Forholdet er imidlertid det, at motoren
ikke udnytter benzinen fuldstendigt, og
samtidig ma vi regne med tab i transmis-
sionen pa strekningen fra motorens sving-
hjul til bergringsfladerne mellem de dri-
vende hjul og vejbanen. Selv i et gunstigt
tilfzlde kan vi ikke regne med, at vi far
nytte af mere end ca. 25 pet. af den i ben-
zinen indcholdte energi, og det vil altsa
sige, at vi i virkeligheden under opbrems-
ningen forgder en energimzngde, som sva-
rer til et benzinforbrug pa fire gange det
ovenfor beregnede, altsa:

4 % 18,4 = 73,6 cm3,

Her er i hvert fald stof til eftertanke
for folk, som godt kan lide at stid pa gas-
pedalen, og som mener, at bremsepedalen
er til for at bruges.

Det er altsii store energimaengder, som
omdannes til varme, hver gang vi foreta-
ger en ophremsning, og den udviklede
varmemeangde vil naturligvis efterhinden
blive fért bort fra bremserne af fartvin-

den, som stryger hen over bremsetrom-
lerne (og eventuelt ogsi gennem sarlige
ventilationsidbninger hen over bremsens
indre dele). Denne afkgling foregar imid-
lertid ikke sa hurtigt, at vi kan fa fert
varmemaxngden bort lige si hurtigt, som
den dannes ved friktionen mellem brem-
sebelzgningerne og tromlerne — under
selve opbremsningen vil vi derfor fa en
kraftig opvarmning af sivel helzgninger
som Ltromler, og denne opvarmning vil
have to forskellige, mezrkbare virkninger.
For det ferste vil bremsetromlen udvide
sig, nar den yvarmes op, of derfor ma vi
[glge efter med bremsepedalen, hvis vi vil
sikre os, at belmgningerne stadig ligger an
maod tromlerne. Hvis tromlen under op-
hremsningen varmes for meget op, kan vi
risikere, at bremsepedalen tilsidst kom-
mer til at ligge an mod forbrettct, hvor-
ved hremsen bliver virkningslgs. For dct
andet hliver bremsebelegningerne varmet
op, og derved mndres deres fysiske egen-
skaber — bliver temperaturen pa beleg-
ningen tilstreekkelig hgj, vil den tilsidst
begynde at smelte, og de smeltede bestan-
dele wvil da virke som et smgremiddel
mellem belrgning og tromle. I sa tilfzelde
syigter bremsen ogsid (man siger, at der
opstar sfadinge).

Betingelsen for, at der ikke opstar ka-
lamiteter af denne art, er i fgrste reekke
den, at varmeudviklingen pr. cm? bhrem-
sebeliegning pr. sekund holdes indenfor
visse greenser, og undersgger man forhol-
dene n@rmere, viser det sig, at summen
af arealerne for samtlige vognens bremse-
belegninger skal vare ligefrem propor-
tional med vognens tophastighed. Det vil
altsd sige, at forgger vi lophastigheden til
det dobbelte, skal vi ogsa forgge summen
af bremsearealerne til del dobbelte, hvis
vi vil have samme sikkerhed mod »fading«

— De sorte er spejleeggene, og de
stykker, der er lidt lysere, er bacon.
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Diagram, som viser bremsesysfemets varmeslabilitet for forskellige, kendte personvagnsfyper.

Huer enkell vogntype er karakiferiseret ved et enkelf punkt i diagrammet — den vandrelle akse

angiver kgreigjernes tophastighed — den lodrette forholdet mellem vognens samlede bremse-
areal og dens normale driftsvagl, der er saf (il egenveaglten + 200 ky. Se igorigt leksfen.

som f¢r. Endvidere skal bremsearealet
viere proportionalt med vognens vegh —

SMJ’s tekniske afdeling optegnet hos-
stiende Lkurveblad. Diagrammets vand-

altsa, setter vi veegten op til det dobbelte,
skal vi samtidig forgge bremsearealet til
det dobbelte.

For at fa et overblik over forholdene

ved

en rekke kendte personbiler

har

KVALITETS MARKET
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rette akse angiver tophastigheden for de
forskellige kgretgjer, og den lodrette akse
indeholder en milestok for forholdet mel-
lem bremsearealet for den enkelte vogn
og vognens normale driftsvagt, der her
er sat til egenvaepten + 200 kg. I et dia-
gram af denne art vil hver enkelt vogn
viere karakteriseret ved et enkelt punkt,
og man kan direkte sammenligne de for-
skellige kdretdjers egnethed til at modsta
hird opbremsning uden »fading¢. Jo hgje-
re punktet for en bestemt vogntype ligger
i diagrammet, desto bedre, d.v.s. desto
mere varmestabile bremser har den.

Alle de almindeligste personbiler med
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. hed, men der er ingen hem-

en tophastighed pa 100—120 km/t er sam-
let i en klump midt i diagrammet — kon-
kurrencen har ogsa pa dette punkt med-
fort en hpj grad af ensartethed. Mest over-
legen med hensyn til bremseegenskaber er
Citroén 2 CV, og derefter fglger Lloyd —
selvfglgelig er det forholdsvis let at give
en vogn varmestabile bremser, nir topha-
stigheden ligger mellem 60 og 80 km/t.
Mere overraskende er det méiske ved cn
flygtig betragtning, at sidanne vogne som
Bentley Continental og Mercedes 3005
ifglge diagrammet har bremser med en
meget hgj varmebelastning, men man ma
i denne forbindelse erindre, at det drejer
sig om udpraegede luksusvogne, der gan-
sle vist har en hgj tophastighed, men som
kun undtagelsesvis vil benytfe denne —
man kan altsi ved vogne af denne art til-
lade sig at gd til den nedre grznse for
bremsearcalet i forhold til vognens vaegt
og tophastighed. De wudprzgede sports-

vogne — i diagrammet Porsche Super, Au-
stin Healey, Triumph Sport og Jaguar
XK 120 — har bremser, som kan benyttes
med sikkerhed selv ved de hgjeste hastig-
heder. Trzkker man f. cks. en linie fra
punktet for Jaguar XK 120 ned til dia-
grammets 0-punkt, vil den passere omra-
det for de almindelige brugsvogne med
tophastigheder pa 100—120 km/t. I det
hele taget vil to bremsesystemer vaere lige
varmestabile, nir punkterne for de to
vogne ligger pi samme linie genmem dia-
grammets (-punkt.

Diagrammet kan benyttes af enhver,
som vil have et begreb om, hvorledes man
skal fortolke oplysningen om bremscarea-
lets stgrrelse for en given veogntype. Nar
man kender bremsearcalet, vognens egen-
veegt og tophastigheden, kan man selv ind-
tegne det tilsvarende punkt og foretage
en direkte sammenligning med allerede
kendte vogntyper.

I ar kan bilernes konge,
Rolls-Royce, fejre 50 dars ju-
bileeum. Vi har tidligere bragt
en artikel om denne fantasti-
ske vogn og dens lige sd fan-
lastiske skabere., Ulallige hi-
storier fortelles om Rolls-
Royce’ legendariske holdbar-

meligheder i en Rolls-Royce,
siges der, Ikke desto mindre
findes der under lis og sld
el digert veerk, i hvilket alle
erfaringer, legering o. 8. v. er
at finde. Kun nogle ganske fd
mennesker har fdet lov af se
t denne bog — oy de har alle
veret ansal pd Rolls-Royce
som direkigrer eller chef-
konstruktsgrer.

Pid  billedel ses en 1905-
model foran den dgr, den
for 49 ar siden korte ud af
som fabriksny vogn. Ved
rattet sidder James Reid,
der har veeret demonsira-
tionskerer for Rolls-Royce i
fredive dr.
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Skal naste generation
vere lokomotivferere 1 egne vogne?

osstaende billede viser et af de forsgg,
som er foretaget af dr. Zworykin ved
Radio Corporation of America. P4 labora-
toriets gulv har han lagt en ledning i hvil-
ken, der gir en vekselstrgm, og i hver side
af den bageste at de to sma, elekiriske
biler er der indbygget en elektromagnet,
som pévirkes af magnetfeltet omkring den
strgemfgrende ledning. De to elektromag-
neter pavirker gennem et forstwrkeranlaeg
vognens styret@] saledes, at den hele tiden
holder sig midt over ledningen. Nar den
nzrmer sig den holdende eller foran
kgrende vogn, registrerer de to elektro-
magneter en wndring i magnetfeltet om-
kring ledningen, og herved udlgser
de gennem forstzrkeranlepget vognens
bremse siledes, at en pakgrsel undgas.
Meningen med dissc forsgg er naturlig-
vis den, at man vil undersgge i hvilket

omfang, det er muligt at ggre kgretgjer-
nes mangvrering helautomatisk ved hur-
tig kgrsel pi specielle automobilveje. I
praksis skulle den strgmfgrende ledning
vaere lagt ned i vejbanens midte, og man
har ogsi i laboratoriet forelaget forsgg
med automatisk overhaling ved hjwlp af
sskiftespor« (ogsd strgmfgrende lednin-
ger), der leder den overhalende vogn ud i
venstre vejbane og tilbage igen ofter over
halingen. Opfinderen er godt klar over, at
en anordning af denne art, der kraever
komplicerede anleg pa alle igangvarende
kgretpjer, tilhgrer en fjern fremtid, men
han forudser dens ngdvendighed ved stor
trafikbelastning og hgje, gennemsnitlige
kdgrehastigheder.

Til hgjre pa billedet er vist en katode-
strileoscillograf (i princippet det samme
som et fjernsynsrgr), der afbilder de ad-

Deres

reservetendror

med den stavtztte

K lukker
stovteet
lukker
vandtaet

beskytter
elektrodeme

En gros: Harry Petersens eftl.
Helgolandsgade 13, Kebenhavn V, EVa &61
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Labomtnrmfﬂrmg med de aufomafsiyrede vnqne Sd.ke fremhdsperspekfiver{

varselssignaler, som vognen modtager,
nar den nzrmer sig en anden vogn, der
befinder sig over den samme strgmfgren-
de ledning — man ser hvorledes signalet
vokser i styrke ved aftagende indbyrdes
afstand,

Og sa kan juristerne i mellemtiden be-
gynde at spekulere pi, hvorledes man il
den tid skal udforme reglerne om fere-
rens ansvar, nar der alligevel sker ulyk-
ker, fordi der springer en sikring pa elek-
tricitetsverket,
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Som fleririg kgber af Deres udm:erkede
organ beder jeg Dem venligst besvare
fglgende spgrgsmal:

Kan en motorsagkyndig kassere en mo-
torcykle, der er monteret med teleskopfor-
gaffel, nar arbejdet er betryggende udfprt
pa et anerkendt vaerksted, og der er taget
hensyn til gaflens styrke i forhold til eyk-
len, og mnir kgreegenskaberne (spor og
styrt) er i overensstemmelse med cyklens
oprindelige mal?

Vi har her i byen fiet ny motorsagkyn-
dig, og han kasserer alle ®ldre cykler, der
er monteret med teleskopgaffel, selv om
samme cykle fgr er synet og godkendt af
andre motorsagkyndige.

Det synes mig lidt underligt, at der mi
importeres nye teleskopgafler og mange af
dem af god kvalitet, hvis de ikke ma an-
vendes.

En af mine bekendte, der er ejer af en
Rudge 500 cem fra sidst i trediverne, havde
faet monteret en gaffel AJS teledraulic
med original nav og aksel. Gaflen er model
1953. Cyklen blev kasseret, nogle dage
efter stillede han igen til syn med cyklen,
der da var monteret med en gittergaffel fra
en 3560 cem Royal Enfield model 1928, cyk-
len blev da godkendt.

Dette er kun et af de ikke fa tilfmlde
her i byen, hvor eykler fremstilles med
gamle, opslidte og opbyggede gittergafler,
der alle bliver godkendt. Kan det da veare
rigtigt, at det skulle veere mere betryggen-
de at kgre med en tilfzldig valgt og tit op-
slidt og gennemrepareret gittergaffel end
med en ny og fornuftigt monteret teleskop-
gaffel? Det synes i alt fald mig at veere lidt
ejendommeligt, at det skulle vere i over-
ensstemmelse med justitsministeriets syn
pa disse forhold, eller er det siledes her i
landet, at de motorsagkyndige cr sma kon-
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BREVKASSE

Spergsmal til »Teknisk Brevkasse« besvares kun,
nér der medsendes svarporto.

ger, der kan skalte og valte efter eget for-
godtbefindende ?
B. D., Herning.

Desveerre har De ret i Deres formodning
om, al de motorsagkyndige er smd konger,
eftersom lovens bogstav i al sin forferden-
de enkelhed lyder sdledes: Den motorsag-
kyndiges skgn er ufgdrende i fvivlsspgrgs-
mdal. Derfor er afgérelserne landet over
uensartet, fordi de motorsagkyndige gan-
ske naturligt sk¢nner forskelligt. Med hen-
syn til teleskopforgafler monteref pa eldre
maskiner, der oprindelig har veret forsy-
net med en anden forhjulsophsngning, da
er reglen den, at man fra fabrikanterne,
der fremstiller henholdsvis motorcyklerne
og teleskopforgaflerne, skal have erklzring
om, al motorcyklen kan kgre med den pa-
geeldende gaffel, samt at den pageeldende
gaffel er velegnet for den foreliggende mo-
tareykle. Nar man kan forelegge disse er-
Eleringer for de motorsagkyndige, har der
i reglen ikke veeret noget i vejen for ind-
registrering. Historien med de gamle gitter-
forgafler er lige til Klods Hans, og vi vil
foresla Dem at fd en udtalelse af Deres mo-
torsagkyndige oy forlange de beregninger,
der ligger til grund for hans afggrelse, for
vi er wrligt talt glade for, at det ikke er
nogle af SMJI's medarbejdere, der skal std
til regnskab for en 350 cem Reyal Enfield
forgaffel fra 1928 pd den serdeles kraftige
500 cem Rudge fra sidst 1 30’erne. Som sagt,
foreleeg dette spprgsmal for Deres maotor-
sagkyndige, sd falder han nok til ro. Vi har
dag haft et tilfelde her i Kgbenhavn, hvor
en kendt motorkgrer pd sin T'riumph fra
1939 havde monteret en teleskopgaffel uden
videre kommentarer, eftersom stellet pad
ferkrigsmodellen og de forste efterkrigs-
modeller var ngjagtig def samme. Derefter
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kgrie han adskillige moto-cross og trials pd
maskinen, der naturligvis i alle henseen-
der var holdbar og forsvarlig, men ikke
desto mindre bley han henvist til Teknolo-
gisk Institut, da de motorsagkyndige op-
dagede, at forgaflen var pdmonteref maski-
nen senere. Det hele far et let parodisk
skar, nar man bliver klar over, hvor lidt de
motorsagkyndige i virkeligheden ved om
motorcykler og da navnlig om motorcykle-
stel og gafler. Motorcyklestel er nemlig
et speciale, der krezver flere drs specialud-
dannelse, hvis man skal veere hjemme i alle
problemerne.

Som flerarig holder af SMJ tillader jeg

mig at stille Dem fplgende spprgsmal,
som jeg ikke selv kan klare: Jeg er i feerd
med at kgbe en Trinumph Tiger 80, 350 cem,
arg. 1939. Cylinder og lopstykke er sprun-
get, det har veret svejst to gange, men det
har vist sig, at det ikke kan holde, da det
er lige i toppen, det er sprunget. Nu vil jeg
spgrge Dem, om De ved, hvor anan kan kgbe
sadan et seel, der passer, og hvad det cirka
vil koste. Triumph forhandleren mener, at
det muligvis kan skaffes fra England.

P.S., Thorsg.

Triumph fabriken leverer for tiden kun

reservedele til maskiner, der er ca., 10 ar .

gamle, d.v.s. at fabriken ikke leverer re-
servedele til férkrigsmodeller.

Der er imidleriid et motorcyklefirma i
England, der kan levere reservedele til alle
Triumph modeller fra 1937. Firmaets navn
er H. & L. Motors Ltd., Cainscross, Stroud,
Glouchestershire, England. Da reservedele
er pd friliste, kan De selv importere eylin-
der og topstykke wved at skrive til dette
firma.

Motorcykle-Varksted
Speclalvaarksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut, Indian-lerhandler

Tagensvej 101 . Tags 9926

eg ville vazre Dem yderst taknemlig,

J hvis De kunmne forklare mig arsagen

til visse maerkverdigheder ved min mo-

torcykle. Det drejer sig om en »Disa

V-100«¢, indkgbt i juli maned 1953 (som

fabriksny), og som i der forlgbne tid har

gaet ca, 5000 km. M=zrkverdighederne er
fglgende:

1) Nar motoren startes, gar jeg frem pa
denne made: Lukning af luftspjeld,
tipning, gashdndtag &bnes ca. %, ned-
treedning af kick-starter. De fgrste
tre-fire gange sker der intet (enten
det si er koldt eller varmt i vejret),
derefter hoster motoren som vegel i
gang pA en ujevn og kedelig facon.
Efter opvarmning er den meget led af
at trzkke, og jeg gar som regel i sta
efter ca. 10-15 meters kgrsel, hvor-
efter processen gentages (med undta-
gelse af tipning). Twndrgret er altid
holdt rent, og elektroderne er indstil-
let ved hj=lp af sggeren, der fulgte
med kegretgjet.

Spergsmal: - Hvorfor er kalorius s
uvillig?

2) I den sidste tid har motoren féet den
merkelige idé, at den kun vil fungere,
hvis luftspjeldet naesten er lukket un-
der kgnselen.

Kan det skyldes kulden eller for-
kert indstilling af nalen? Sidste ind-
stilling er foretaget af fabrikkens for-

SPAR

TID
PENGE
PORTO
TELEFON

Vi har det absolut sterste udvalg |
udstyr, tilbeher og reservedele for
motorcykler 1l de rigtige priser. V1
er gerne til tjeneste med tilbud pa
enkelte dels eller starre partier og
atslutninger.

Alt pa et sted til motarcykler
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handler og aut. vaerksted. Motoren gar
i sta, hvis spjeldet ibnes helt.

3) Jeg har endvidere bemzrket, at der,
medens de under pkt. 1) skildrede be-
sveerligheder ved start star pa, lgher
benzin »baglens« ud gemnem luftfil-
tret pa karburatoren.

Hvorfor sker det?

4) Er der nogen form for tomgangsregu-
lering af denne type karburator?
Hvis ja, hvor sidder den?

Jeg vedlaxgger en folokopi af karbura-
toren og kan oplyse, at motoren er Vil-
liers MK 1. F. totakts, karburator Villiers
Junior, type 6/0.

G.M.-H., Varde.

De markverdige foreteelser under pkt.
1 i Deres brev skyldes uden tfvivl, at mo-
toren fdr for megen benzin under starten.

Vi kan give Dem folgende anvisning. dben
for benzinen, luk for luften og trad pa
starteren uden at tippe moforen, gus-
hdndtaget skal kun vere ganske lidt
dbent. Varm motoren ganske let op ag
dben derefter helt for luften, for De saf-
ter maskinen i gear og kdrer. Viser denne
metode sig ikke virkningsfuld, sd staré
med fuld dbnring for luften og let tippel
karburator (den md ikke Igbe over).

Med hensyn til pkt. 2, ser det ud til, at
maotoren far for lidt benzin under selve
kgrslen. I Villiers junior type er der in-
gen serlig tomgangsanerdning, og alle
indstillinger sker ved hjelp af ndlen. De
skal forsggswvis hawve ndlen, indtil moto-
ren gdr rent og trekker godt med fuldt
abent luftspjeld. Til punkt 3 kapn vi sige,
at grunden til, at benzinen [gber ud gen-
nem filtret, er den, at karburatoren er
tippet for meget, og benzinen stiger ap
gennem forstgverkanalen, der udmunder
umiddelbart bag luftfiltret.

De hedes venligst, hvis det er Dem mu-
lig, hj=lpe mig med et problem, som
jeg har tenkt meget pa.

Jeg cr ejer af en Matchless Super Club-
man, som jeg har tenkt mig at sstte to
karburatorer pa. Vil De rade mig til dette
cksperiment? Sagem er dem, at den ikke
kan ga tomgang med em karburator, som
alle andre twin motorcykler heller ikke
kan. Da der kan szttes to karburatorer,
mener jeg, det ville vaere bedre, men

min motorforhandler mener ikke, det vil
hjzlpe meget. Nu er det, jeg vil bede om
Deres rad; cyklen gar ellers udmeerket,
og det er kun for at fi den til at g4 bedre
tomgang, jeg vil gere dette forsgg.

. AA. H., Randers.

Man kan naturligvis med held montere
to karburatorer pd en Matchless Super
Clubman, men man md vere klar over,

Manedens Brockbank
(Fra »The Motor«, London)

Major Opset klarer et lyn-
kursus i italiensk.

TGS ST
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at det kreever el ret omfultende eksperi-
mentarbejde, fgr man finder frem til den
rigtige karburator-indstilling. Vanskelig-
heden bestdr blundt andet i, af moloren
skal betragtes som ta stykker 200 cem
motorer, men man kan ikke uden wvidere
bengite en karburator fra en 250 cem ma-
skine, da gennemstrgmningsforholdene-er
noget anderledes for twin motoren. Ud-
over en bedre tomgang vil man sikkert
tillige kunne regne med en bedre acce-
lerationsevne, men man mda vare indstil-
let pa et meget omhyggeligt justerings-
arbejde, da de to karburatorer skal syn-
kroniseres fuldstendigt. Ivis det ndeluk-
kende er for at [d en bedre fomgang,
synes vi, at del er ret meningslgst at ofre
sd megen tid og sd mange omkostninger,
da tomgangen i sig selv er ganske uve-
sentlig. Noget helt andet er, at vi ikke for-
star, hvorfor denne maskine ikke skulle
kunne indstilles til en anstzndig tom-

gang.

eg skriver til Dem for at bede Dem be-
J svare et spgrgsmél, der har redet mig
og adskillige mekanikere som en marc
genmem to Ar. Jeg skal pa motorordon-
nans-hefalingsmandsskole i Nymindegab i
sommer og ville gerne have cyklen i orden
inden. Nu kan De se, om De kan klare pro-
hlemet; jeg kan ikke!

Jeg liprer en Puch model 125 Touren fra
1949 og er ellers glad for det lille lgbehjul,
men den har i to &r haft en kedelig vane
(ja, det begyndle strengt taget et halvt Ar
efter kgbet, men knapt si slemt). Den kan
kgpre 11 kin nmesten pa 100 m ngjagtigt, si
gar den i sti. Jeg bpjer mig ned og tipper,
til karburatoren er lghet fuld og kan sa
kgre 1% km, si ma jeg tippe igen og si-
dan bliver det ved.

Nu kan De tro mig eller ej, men for mig
ser det ud, som om det er veerre om som-
meren og veerst pd meget varme dage. 5S4
varmer motoren sh rent fantastisk. Jeg
har pa forhandlerens rad prdvet si godt
som alle Lwndreér med et hvert glgdetal,
Gud og menncsker har skabt. »Puchen«
griner bare og stopper igen.

Forhandleren ved ikke, hvad der skal
gores, og da han har en af sine svende, der
er sikaldt Puch-specialist, der heller ikke
kan, sa spgrger jeg Dem, om ikke De kan
hjzlpe mig?

C.C. P., Tryggelev.

Vi kan i og for sig godt forstd, at Deres
Puch griner, ndr de skifler tendrgr med
forskellige glgdelal, for efter alle solemar-
Eker at dgmme, lider den kun af forstop-
pelse i selve tregangshanen. Skru hanen
ud af tanken og rens kanaler, rérstykker
og det eventuelle filter med trgkluft, s er
maskinen sikkert [ orden. Skulle detle
mod forventning ikke veere tilfaldet, vil
vi megef gerne hgre fra Dem igen.

Det drejer sig om min »Royal Enfield«
model 46, 350 ce. Kan SMJ sige mig, af
hvilken 4rsag maskinen ikke kan presses
over 60 km/t i modvind. Gasspjaldet er
dog ikke fuldt &ben. Hvis jeg lukker op,
ebber motoren langsomt ud. Har det stor
betydning, at jeg har gearet den to tender
hgjere end normal sologearing? Kan &r-
sagen vere for lay tending? Dysen cr 110,
gasspjaeldet 6/4, nalens stilling to hak fra
oven. Der kgres med olie SAE 50, er det

rigtigt?

P4 forhand tak for svaret.

H. L., Horsens,

De kgrer med for mager karburering,
eftersom dysen skal vere 130 og ndlen
skal std i tredie hal for oven. Det er imid-
lertid sandsynligl, af maskinen wil have
vanskeligt ved af trekke { hdrd medvind
pd grund af opgearingen. (Om Sommeren
skal olien ganske riglig vere SAE 50.

»DERBY"”

Opretning af stel, gatler og dele

SVEJSNING

Raadmandsgade 33
Taga 9883 - 9885

FRITS MBLLER

| FAKA scooter

150 cc. k. 3600. 200 cc,
med elekirisk start kr. 4425,

Priserne er alt incl.

AUTO-CORNER AS
Jagtvej 23 . Taga 6083 . Kbhvn. N
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‘Frankrigs Grand Prix

for motorcykler
Al Benny Dickson

De tilskuere, der wvar kgrt til Rheims,

hvor det franske Grand Prix kgrtes
i ar, for at se den store, internationale
motorcyklesport blomstre i fuldt flor,
blev i nogen grad skuffede, for det fran-
ske Grand Prix havde ikke fabrikernes
store bevagenhed. Var man derimod kom-
met for slet og ret at se god motoreykle-
sport, s& var man ikke kommet forg=ves.
Det franske Grand Prix 1a ganske gjensyn-
ligt for tet pi Isle of Man TT, og af den
grund havde en del fabriker — ja, det vil
for resten sige alle fabriker undtagen
NSU og Gilera -— meldt afbud, fordi man
ikke ville vove materiellet, inden det skul-
le ga lgs pa Isle of Man. Bitre erfaringer
har ogsi lzrt flere fabriksingenigrer, hvad
det vil sige at kgre treeningskgrsel pa den
meget blyholdige franske benzin.

NS stillede imidlertid med sit fabriks-
mandskab i 250 cem klassen, men man
bemarkede, at det var 1953 modellerne,
der var i ilden. Kun Gilera stillede med det
ny materiel og sejrsikkerhed, eftersom
Norton, Guzzi, MV og BMW ikke var at fin-
de i Rheims den dapg. At det for Gileras
vedkommende bhlev et helt andet resultat,
end fabriken egentlig havde ventet, er sa
en anden sag.

I 250 cem klassen blev det naturligvis
en ren NSU procession, eftersom Guzzi’s
fabrikshold ikke deltog, og den cneste
nzvnevaerdige modstand holdet fra Ne-
ckarsulm mgdte var de privat tilmeldte
Guzzi’er. Den trekantede bane ved Rheims
er som bekendt meget hurtig, og i virke-
ligheden er der kun to hiarnilesving p4 den
8,35 km lange bane — resten er langsider
med en enkelt blgd kurve. Werner Haas
tog naturligvis féringen, men den gamle
mesterkgrer H. P. Miiller overtog fgringen
pi den 7. omgang, vel sadan nwermest for
at vise knagten, at der er andre, der kan
k¢gre motorcykle, og Miiller gjorde det si
eftertrykkelig, at han satte ny omgangs-
rekord med 164 km/t. Haas gav sig imid-
lertid ikke sa let, og han fulgte sin meer-
kekammerat som en skygge for til sidst
at overhale ham umiddelbart fgr mail-
linien, som han passerede 3/10 sekund fgr
Miiller. Pa trediepladsen kom DRuppert
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Hollaus og pa fjerdepladsen Hans Baltis-
berger — alle NSU, og kun disse fire ryt-
tere gennemfgrie de 18 omgange, medens
T.L.Wood (Guzzi), der besatte femteplad-
sen, kun gennemfgrte 16 omgange. Werner
Haas vandt i tiden 55.06,7, hvilket svarer
til 162,56 kmyt.

Det eneste, der smagte lidt af fabriks-
racere i 350 ccm klassen, var den franske
champion, Pierre Monneret’s tre-ventilede
AJS, Med denne maskine vandt han sin
klasse, der kgrtes over 24 omgange, ret
overlegent, idet han gennemfgrte i tiden
1.17.40,7, medens hans neermeste konkur-
rent, A. Goffin (Norton) k¢rte i 1.18.03,2.
Nummer 3 blev R. T. Matthews (Velocette)
i tiden 1.18.04,2. Goffin og Matthews slo-
ges drabeligt om andenpladsen hele lgbet
igennem, og der blev virkelig vist fornem
motorcyklekgrsel i denne klasse, omend
den udadtil kan virke lidt tam. Monneret
vandt med en gennemsnitshastighed pa
153,5 kimn/t., s4 alle fire NSU-ryttere i 250
cem klassen kgrte hurtigere end vinderen
i 350 ecm klassen.

Den franske sejr i 360 ccm klassen var
naturligvis meget populmr, og dette sti-
mulerede Monneret til at yde det helt store
i 500 cecm klassen, i hvilken han stillede
med den fire-cylindrede Gilera som med-
lem af fabriksholdet, der igvrigt bestod af
Reg. Armstrong, Duke og Milani, Som det
sa ofte gar, nar man skal prestere noget
voldsomt, spgte ogsd her alle onde kref-
ter at forhindre den geve franskmand j at
gennemfgre en glorvaerdig kraftpresta-
tion. Allerede i opvarmningsperioden lgd
hans Gilera som et bundt kinesere, der
blver futtet af, og han matte hastigt i de-
pot for at skifte tendrgr — en tildragelse,
der kan ggre sely en stalsal rytter rystende
nervgs, nar der kun er fa sekunder tilbage
til starten. Da starten gik, ville Monneret’s
maskine naturligvis ikke tende, og det
meste af feltet var allerede godt i gang, in-
den franskmanden kom i sadlen. Milani

Matchless - AJS
NSU - James

SERVICE - TILBEH@R - FORHANDLING

FRED. RASMUSSEN
Herman Larsen . Slotsgade 11 . Odense
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tog fgringen foran Duke og Goffin (Nor-
ton), og allerede pi den fgrste omgang op-
nacde Milani og Duke et forspring pa nee-
sten 1 kilometer foran de gyrige konkur-
renter. Da Monnperet fgrst var kommet i
gang, kgrte han som om den onde selv var
efter ham, men det skal siges til hans ros,
at der pé intet tidspunkt var tale om ho-
vedkuls kgrsel, tvaertimod opviste han en
meget smuk og sikker stil, Rytter for ryt-
ter overhalede han, og de franske tilsku-
ere var naturligvis ved at skrige sig hase
for at heppe Monneret op — hvordan den
arme mand skulle have chance for at hgre
et ord for vindstgjen, er sa en anden sag.
Duke overtog fgringen, og Armstrong for-
svandt ud af billedet, da han méatte kore
til depot, og ogsad hans maskine lgd som
noget udefinérligt nytarsfyrverkeri. Mon-
weret arbejdede sig som en vanvittig op
gennem feltet, indtil han 14 pa tredieplad-
sen, og nogle omgange senere satte han ny
omgangsrekord med 184 km/t. Efter den
25. ompgang var det Dukes tur til at udga,
da der tilsyneladende ikke var den ringe-
ste forbindelse mellem hans krumtapaksel
og hans knastaksler. Dette animerede ma-
turligvis Monneret til at kgre til yder-
gransen, og franskmendenes begejstring
var gredgvende, da han tog fgringen fra

Milani. Jublen ville ingen ende tage, da
Monneret opniede dagens anden franske
sejr ved at ga i mal i tiden 1.25.29,5 foran
Milani, der kegrte i tiden 1.25.46,1. Monne-
ret’s gennemsnitshastighed svarer til 174,5
km/t., men rent bortset fra det, dbnede
han smsonen ved i den fprste mesterskabs-
konkurrence at yde en ganske fantastisk
sportsprastation. Nummer tre blev J. Col-
lot, Norton, foran L. Taveri, Norton, men
kun de to Gilera-kgrere gennemfgrte de 30
omgange, og Collot bley flaget af pa den
28. omgang, medens Taveri kun var pa 27.
omgang, da flaget faldt for ham.

L@BSKALENDER

August:

1. Silkeborg Motor Sport (Silkeborg) —
maoto-cross.
Nastved Motor Klub (Nissehulen) —
molo-cross.

8. De samvirkende motorklubber (Elck-
trolgbet) (Charlotienlund) — banelgh.

15. Jyllands Motor Sportsunion (Jydske

banemesterskaber) (Viborg) — bane-
Igh.

Midtsjellands Sports Motorklub (Mun-
kebjerghy) — mota-cross.

19. De samvirkende motorklubber (Ama-
ger) — banelgb.

Begge midget-cars fremtraeder i 1. kl.
stand. hvilket de seneste placaringer tyde-
ligt har vist, bl. a. 23/5 | Hedemora og
30/5 péd Amager Traverbane.

Diverse reservedele og evh anhanger kan
medtelge.

2 MIDGET CARS til salg

SILVER BIRD sprinter og COOPER T. T., begge for-
synet med JAP motorer salges kontant el. konto, evt.
byttes med motorcykle el. anden vogn.

ROBERT NELLEMANN

Stremmen 27, Randers
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Starten i Lt Mans foregar som bekendt pd den mdde, at kererne lgber over til vognene, starfer

og svinger ud pd banen. Forvirringen kan offe vere hdrrejsende.

FRA BANE OG VE]

Frankrig.

Les Vingtquatres Heures du Mans — det
klassiske 24-timers lgb pa Le Mans banen
— var uforglemymeligl spendende i ar.
Lancia og Mercedes-Benz mgdte ganske
vist ikke til start, men til gengmld wvar
bade Jaguar (med den nye D-model) og
Ferrari (med den store 5-liters vogn) klar
til at levere en ubarmhjertig kamp, og det
blev et madelgst udmattelsesslag. Cun-
ningham var klar til at gribe ind, nar de
to hovedmodstandere eventuelt havde gde-
lagt hinanden — og det var meget nzr ved
at ske.

I det slettest tmnkelige vejr — kulde,
regn og blest — prévede de tre Jaguar’er
at jage de tre Ferrari'er til dgde, og mod
slutningen havde hvert hold kun een vogn
igang.

Havde nogen fortalt mig for et ar siden,
at de sidste timer i Le Mans lgbet skulle
udkzmpes mellem Gonzdles med en Fer-
rari og Duncan Hamilton i en Jaguar og
pa en bane, der var spejlglat af silende
regn, ville jeg have tapet ethvert vadde-
ma] pi, at ingen af dem var niet i mal.
Det gjorde de, for begge kdgrere har faet
en langt roligere og mere forfinet stil si-
den sidste s®son.

Kun halvandet minut skilte dem, da
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Gonzales k¢grte over méalstregen med 169,2
km/t. Jaguaren fik noteret 169,4 km/t. Pa
trediepladsen kom Spears og Johnston
med en Cunningham.

Atten vogne fuldfgrte og 39 blev pa
valen. Handicaplgbet blev vundet af Bon-
net og Bayol med en DB; Jaguar'en besat-
te ogsa andenpladsen i denne konknr-
rence.

Sidste Ars gennemsnitsfart (170,3 km/t.)
blev ikke overgaet, og selvom der har vz-
ret een teettere finish pa le Mans 11933,
da Nuwvolari vandt med 10 sckunder — vil
1954-1gbet gi over 1 historien som et af de
mest spendende, og det vil til sene fider
blive diskuteret, hvilken vogn, der var den
bedste, den enorme 5-liters Ferrari eller
den 3,5-liters Jaguar.

Efter le Mans fulgte Rheims-meeting’et,
som indlededes med det nu traditionelle
tolvtimers sportsvognslgh, der har karak-
teren af en revanche-match efter le Mans.
Jaguar’s fabrikshold sparede sig ikke og
vandt med 168,1 km/t., besatte 2, pladsen
i tilgift og fik den ckstragevinst, at en pri-
vatvogn af sidste drs C-model bley num-
mer tre.

Grand Prix’et blev en ¢redgvende trinmf
for Mercedes-Benz, der formelig Lkorte i
ring om konkurrenterne. Gonziles fik
klemt sig ind imellem de to fgrende Mer-
cedes-vogne — blot for at udgid med cn
sprengt motor. Hermann’s Mercedes faldt
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ogsi fra, men forst efter at have pulveri-
seret omgangsrekorden  eftertrykkeligt
med 195 kmy/t. Tilsdst kgrte Fangio og
Kling ren paradekgrsel og legede vadde-
1gb til publikums uskrpmtede henrykkel-
se. De gik i mal med 1/10 sekunds forskel,
og Fangio’s gennemsnit var ikke mindre
end 186,6 km/t. — og derpa sang forsam-
lingen »Deutschland iither alles¢ med en
lidt fal smag i munden.

Belgien.

Grand Prix-Igbet pa Spa-Francochamps-
banen den 20. juni fik en yderst drama-
tisk optakt. Argentineren Mieres’ Masera-
ti gik op i luer, Gonzdles breendte et stem-
pel igennem pa sin Ferrari, og Marimon
méitte ogsa udgh efter fa omgange. Til gen-
gxld sloges Fangio (Maserati) og Farina
(Ferrari) drabeligt om fgringen og skif-
tedes ustandseligt til at ligge i spidsen,
indtil Farina’s vogn fik tendingsvanske-
ligheder, s4 han matte holde inde.

Derefter férte Fangio uantastel resten
af 1gbet og vandt med 185 km/t,, hvilket er
en ny rekord for det 508 km lange lgb.
De dramatiske episoder var dog ikke over-
staet. Hawthorn var ved at blive forgiftet
af udblesningen, da hans Ferrari’s ud-
stpdningsrgr sprang lek, men klarede
vognen til depotet, hvor den hurtigi blev
midlertidigt repareret, inden Gonzales
overtog den og sluttede pd fjerdepladsen.

Af 15 startende naede 7 i mal, deraf 6
italiecnske vogne — men kun ecn italiensk
kdérer, Mantovani, der end ikke hgrer til
den gamle garde,

Det ma tforgvrigt ikke glemmes, at den
rare gamle Bira, der ikke har haft for
meget held med sig i de senere ar, vandt i
Chimay (158,4 km/t.), men der var nu ikke
den allerhardeste konkurrence.

Italien.

Targa Florio gik igen i ar til Lancia,
Lkgrt af Taruffi, som gennemfgrte med den
utrolige hastighed af 89.9 km/t., hvilket
pa szt og vis er en af de mest imponeren-
de preestationer i &r — trods de beskedne
tal. For i Targa Florio skal de ikke alene
kgres sterkt, der skal sandelig ogsa kdres
bil.

1.000 km sportsvognslgbet pad Monza-
banen den 27. juni, der kan glede sig over
det imponerende navn Gran Premio Super-
cortemaggiore (opkaldl efter benzinmeer-
ket, der udsztter de rundelige premier),
var for vogne indtil 3.000 cem. Den 8-cy-
lindrede Gordini, kgrt af Jeen Behra var
overhevisende hurtig og fdrte, indtil en
knmxkket vippearm i 85. runde satte den ud

af spillet. Derpa overgik fpringen til
Hawthorn og Maglioli, som kgrte den nye-
ste firecylindrede Ferrari (type 750 S), og
efter godt 6 timers kgrsel bragte de sejren
hjem med 161,9 lm/t.,, en omgang foran
Gonzales og Trintignant, som kgrie en
vogn magen til.

En uge tidligere vandt Ferrari en anden
smuk sejr i Imola-lgbet; Maglioli besatte
fgrstepladsen og Musitelli andenpladsen,
mens Maserati-vognene blev henvist til 3.
og 4. pladsen.

England.

Endnu har s@sonens 1gb p4 engelske baner
veeret af overvejende lokal interesse, men
nu star Grand Prix’et pi Silversione den
17, juli for dgren og imgddeses med stor
spending efter Mercedes-Benz sejren i det
franske Grand Prix. Een Mercedes-Benz,
méske to, kan ventes at deltage, og Ferra-
ri vil jo nok ggre sit til at havne neder-
laget Rheims. Maserati er heller ikke sin-
det at give sig nden kamp.

Portugal.

Vitloresi der har holdt sig i ro, mens
de nye Lancia Grand Prix-vogne er under
forberedelse, deltog i sportsvognslgbet i
Porto og vandt med 149 km/t. foran en an-
den Lancia (Costellotti). Peter While-

Den nye Mercedes racer fofograferet under sin
glansfulde debul i Rheims.
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head, som kgrte en Cooper med Jaguar-
motor besatte trediepladsen.

Swverige.

Arets Midnatssol Rally var en trinmf
for Porsche og de svenske kgrere. Ham-
mariund sejrede, Kjellstrgm blev nummer
to — begge med Porsche’r. Andersson’s
Alfa Romeo blev nummer tre, og som
fjerde atter en Porsche.

Observer.

*

obert Nellemann slap alligevel ikke sa

godt fra sit uheld pa Amager Trav-
bane, som fgrst antaget. Han gar for dje-
blikket med begge arme i gips, af hvitkdn
grund han indtil videre méa laxgge auto-
mobilsporten pa hylden. Som det fremgar
af en annonce her i bladet, selger Robert
Nelleman sine to F-IIT vogne, for i det
mindste at ggre detle matericl frit for re-
sten al sesonen. Cooper-raceren har til-
hgrt Leif Basse Hveem, og det var med
denne vogn, Nellemann placerede sig som
nr. 2 i Hedemora. Silver Bird har vundet
3 danmarksmesterskaber, si der er vist
ikke tvivl om, at der vil vare interesse for
de to vogne.

*

CLUBMAN'’s TROPHY.

De to magiske bogstaver TT i forbin-
delse med Igbene pa Isle of Man betyder
som bekendt Teurist Trophy, hvilket pa
dansk vil sige et lgh for turistmaskiner.
Merkeligt nok har denne hetegnelse kl=-
bet sig fast til den internationale klasse¢ i
det fornemme og kravende engelske lgb,
men det er en kendt sag, at de maskiner,
der kgrer i Isle of Man TT, er hajt udvik-
lede racermaskiner, som ikke har fjerneste
lighed med turistmaskiner. Den oprinde-
lige tanke, at kgre et kravende landevejs-
lgb for standardmaskiner, er imidlertid
viderefgrt i Clubman’s Trophy. 1 denne
klasse starter kun engelske ryttere, men
derfor ma lghet alligevel pakalde den stgr-
ste interesse, eftersom det er rene stan-
dardmaskiner, der anvendes. Maskinerne
er naturligvis yderst veltrimmede, men de
er ikke tunede. Det clektriske anleg er na-
turligvis reduceret (il kun at omfatte tzen-
dingsanleget, ligesom forhvilerne er an-
bragt i passende stillinger, men maskiner-
ne er monteret med kickstarter, der anven-
des til starten. Rytterne bliver sendt af
sted tre mand ad gangen med 30 sekunder
mellem hvert hold.

Seniorklassen kgrtes over fire omgange
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pa den store TT-bane, og der blev fdrt
glimrende beyvis for den moderne motor-
cykles palidelighed under de hardeste be-
tingelser, eflersom kun syv maskiner
matte udga af de 39 startende. Tilmeldel-
serne domineredes af Norton (14), BSA
(12) og Triumph (12), medens en enkelt
rytter kgrte Ariel Red Hunter. Det blev
imidlertid en sag, der kom til at dreje sig
om BSA, eftersom dette merke besatte de
tre fgrste pladser (alle en-cyl. Gold Star)
og vinder blev Alastair King med 138 km/t.
King satte tillige ny omgangsrekord med
140 kmyt.

I juniorklassen var BSA pa alle mader
dominerende, eftersom 43 af de 49 star-
tende maskiner var af dette marke. P. Pal-
mer BSA Gold Star vandt med 131,4 km/t,
og de fire fgrste maskiner i mal var BSA.
En Norton International kom ind som
nummer fem og en anden som nummer 9.

Ulster Grand Prix.

Ulster Grand Prix kom pi mange mai-
der til at minde om det franske Grand
Prix, blot var det denne gang italienerne,
der svigtede ved dcres fravarelse. Vejret
var igvrigt det darligst tankelige med
regn og stzerk blest, af hvilken grund i
hvert tilfaelde hastighederne ikke lader sig
anvende til sammenlignende bedpmmel-
ser. NSU var det eneste fabrikshold i 250
cem klassen, og si kan man jo tenke sig
til resten. Vi skal derfor kun oplyse, hvil-
ken raekkefdlge rytterne indtog i den sejr-
rige procession. Vinder blev Werner Haas
med 1248 km/t, Hans Baltisherger blev
nummer to og H. P. Miiller besatte tredie-
pladsen. Hollaus og Armstrong matte udga
med tendingsvanskeligheder.

Der var ingen italienske maskiner i 500
cem klassen, og de eneste fabrikshold var
tilmeldt af Norton og AJS. Al hensyn til
det darlige vejr indskrienkede man pa for-
hind lgbet til 15 omgange i stedet for de
foreskrevne 27 omgange.

Ray Amm, Norlon, férte lgbet ret over-
legent, men der opstod en drabelig kamp
mellem Coleman (AJS) og Laing (Nor-
ton) om andenpladsen. Ray Amm sejrede
med sin Norton med 134,9 km/t og Cole-
man besatte andenpladsen 5 sekunder for-
an Laing.

I 125 ccm klassen ndede MV | sidstc dje-
blik frem med fabriksholdet, men ikke
desto mindre blev ogsid denne klasse af-
sluttet med den snart traditionelle NSU-
procession, blot med lidt sendring i rekke-
falgen. Hollaus vandt med 123.8 lim/t,
Miiller bley nr. 2, Baltisherger nr. 3 og
Werner Haas nr. 4. P4 femte pladsen kom
C. C. Sandford, MV, og Copeta (MV) blev
nummer 6.




ﬂ
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gav atter i ar bevis for BSA' overlegenhed

| 350 cc. klassen besaite BSA for sjette gang i trzk 1. pladsen samt
2., 3. og 4. pladsen. — | 500 cec. klassen tog BSA 1., 2. og 3. pladsen.

Disse fremragende resultater er cpnéet med STANDARCMCCELLER, scm de febri-
keres pa verdens starste motorcyklefabrik og forhandles overalt i verden.

DET ER GARANTIEN FOR, AT DE, NAR DE V/ELGER BSA, FAR:
e GFKONOMI - DRIFTSIKKERHED - HOLDBARHED ——

VELG

ved kob af motorcykle

ikke den dyreste —
men den bedste

vaelg

‘Generalrepr. for Danmark

BSA MOTORS & CYCLES vés‘::;:-l;‘?,en . Yesterbrogade 101 . Kgbenhavn V
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Det italienske mofo-cross Grand Prix blev

vandef af belgieren Mingels (FNJ, der ses over

disse linier., Brian Sfonebridge (AJS) blev
nr. lo eg Leloup (FN} nr, ire,

I 350 cem klassen kom kampen igen til
at std mellem Norton og AJS, og atter gik
Ray Amm af med sejren. Han kgrte sin
Norton med en gennemsnitshastighed pa
134,2 kmyt, og 34,4 sekund efter gik den
anden Norton-rytter, J. Brett, i mil som
nummer to. McIntyre besatte tredieplad-
sen med sin AJS foran (. Laing’s Norton.
L. T. Simpson bley nr. 5 pa AJS.

Sidevognsklassen minder cfterhidnden
om en af de store, internationale variété-
forestillinger — det er det samme program
ar efter ar, kun er nogle f4, mindre vig-
tige numre blevet fornyet. I Ulster vandt
Oliver pa sin Norton foran Cyril Smith,
der som bekendt ogsi kdrer Norton. De
tre BMW-kgrere, Noll, Hillebrand og
Schneider besatteé de tre fglgende pladser
i nevnle reekkefglge.
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Det pstrigske Alpelob

blev en overvaldende sejr for Puch. Den
kendte kgrer, Weingartmann, der kgrte
Puch 250 SG, vandt Alpepokalen (den
hgjeste udmeerkelse for den bedste pre-
station for maskiner mellem 125 ccm og
650 cem) i turistklassen for solomaskiner,
og Devoty (Puch 175 S8VS) crobrede
Alpepokalen for sportsmaskiner. Begge
kgrere var i fri konkurrence med maskiner
indtil 650 cem. Puch opnaede tillige klas-
sesejre i 125, 175 og 250 cem klasserne,
men savel disse som de andre klasseresul-
tater blegner mod de to Alpepokaler.

. DISA-MOTOREN —

Fortsal Ira side 459

er 1,2 kgm ved 5000 omdr/min, men drej-
ningsmomentkurven er ret flad, og alle-
rede ved 3500 omdr/min er drejningsmo-
mentet 1,1 kgm.

Frem for alt vil DISA konstruktionen
vise sig overordentlig slidsterk, fordi
stemplet barer over en stor flade og fordi
krumtaphuset holdes rent. En prgvemotor
afgav saledes p& pregvebanken 7,5 hk efter
en indkgringsperiode pa 1500 km, men ef-
ter at maskinen havde veeret prgvekgart
under de hardeste betingelser over en
striekning pa 41.000 km, var effekten ste-
get til 8,15 hk, og ved en adskillelse af mo-
toren, sa de enkelte maskindele ud som
om motoren aldrig havde varet startet.

En nggtern bedgmmelse af DISA’en f@-
rer til den konklusion, at maskinen er
skabt for danske forhold, men samtidig
indebzrer den ret anselige eksportmulig-
heder. Fremstillingsomkostningerne synes
at vare rimelige og forbruget af uden-
landsk valuta andrager ea. 20 pet. af im-
portveerdien for en maskine af lignende
stgrrelse, motorens effekt og drejnings-
moment giver mulighed for en fuldt til-
streekkelig tophastighed pa ca. 100 kmyt,
og den er ikke overdreven f@lsom for mod-
vind. Konstruktionen udelukker mulighed
for darligt reparationsarbejde, kdreegen-
skaberne er serdeles gode, og ikke mindst
i trafikken vil DISA pa mange punkter
vaere ogsa stgrre maskiner overlegen. Til-
bage star sia habet om, at DISA snart vil
pabegynde produktionen.




KGR BEDRE

Som allerede n=zvnt i forrige nummer har

SMJ udgivet en teoribog, KOR BEDRE,
der pi en hidtil ukendt made indvier alle
bilister og motorcyklister 1 det stof, som
de ikke har lert ved den almindelige kgre-
skoleundervisning. Det er jo ikke nogen
hemmelighed, at kgrepgverne herhjemme
er lagt an pa en sadan made, at de fleste
har en fair chance for at bestd — en ord-
ning, der tjener motoriseringens almene
formil pi fortreffelig vis, men som pé
den anden side medfégrer, at langt {ra alle
bilister og motorcyklister, som slippes 1ds
pa veje og gader, er fuldbefarne i den for-
stand, at de med sikkerhed mestrer enhver
opstiende situation. Her opfylder KOR
BEDRE sin mission -— enhver, som blot
vil ofre nogle timer pi at uddanme sig selv
til en bedre motorkgrer, har her mulig-
heden for at lere de krefter at kende, der
er en forudsztning for, at han — eller hun
—— overhovedet kan mangvrere sit kgre-
tgj pa vejbanen. Mange farer lurer pa selv
den mest erfarne — ulykkesberetningerne
fortzeller ustandselig om bilister eller mo-
toreyklister, som kommer galt afsted, fordi
skygretpjet tog magten fra fgrerene, hvil-
ket betyder, at fgreren i den givne sitna-
tion ikke havde det fulde herredpgmme
over de ydre omstendigheder, som er for-
uds@tningen for, at han kan beherske
kgretdjet pa vejbanen.

I K@R BEDRE kan De allerede ved las-
ningen af de indledende kapitler danne
Dem et indiryk af de principiclle sam-
menhznge mellem de krafter, der virker

mellem hjulene og vejbanen, og derved -

far De ganske smertefrit et indblik i for-
hold, som bwrer hovedparten af skylden
for i hvert fald de fleste af de ferdsels-
udheld, som sker ved hdje kdrehastig-
heder. De lzrer at forstd, hvad det er, der
sker, nar De accelererer, styrer og brem-
ser, og De bliver hurtigt klar over, hvor-
ledes De sely kan afggre, om Deres vogn
eller motorcykle skal opfgre sig stabilt
eller ustabilt pA vejbanen. Nir De har
liest og forstaet disse indledende kapitler,
er De rustet til at imddega de fleste af de
situationer, De mgder pé landevejen —
De har faet en fornemmelse at, hvad De
kan tillade Dem, hvis De kommer for hur-

tigt ind i et sving, hvis De pludselig skal
bremse i fedtet fére o. 5. v.

Bogen indeholder igvrigt en detaljeret
gennemgang af praktisk talt alle forekom-
mende tilfelde — den fortmller Dem om
de karakteristiske egenskaber ved de for-
skellige bremsesystemer ved bade biler og
motorcykler, om over- of understyring,
om forskellige former for vad eller fedtet
vejbane, om overhaling, om passage af
vejkryds og om utallige af de forhold, der
giver anledning til spekulationer hos en-
hver ansvarsbevidst bilist og motoreyk-
list. Hvor tit har De ikke varet ude for,
at Deres kdrelgj pludselig foretog sig en
uventet mangvre? Og hvor ofte har De
ikke bagefter undret Dem over, at netop
noget sddant kunme ske? Nir De har lzst
K@R BEDRE, behgver De ikke lengere at
undre Dem — bogen giver Dem det ind-
blik i bilens eller motorcyklens reak-
tioner, som er forudsmtningen for, at De
kan fortolke kgretpjets reaktioner pa rette
mide og indrelte Deres kgrsel saledes, at
gentagelser undgas.

*

Seet Deres navn og postadresse pa

vedlagte Giroblanket, indbetal kr.

4,85 pa posthuset eller til landpost-

budet, og »Ker Bedre« vil omgé-

ende blive tilsendt Dem portofrit.
Men ger det i dag.

GENTOFTE
BOGTRYKKERI
KONGELYSVE] 14

TELEFON GE 1850 - 4844
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DIESELMOTOREN
BRANDSTOFSYSTEM

(I fortsattelse af foregaende artikler om dieselmaotorer)

Nér den friske forbrndingsluft er ble-
vet trykket sammen over dieselmoto-
rens stempel ved slutningen af kompres-
sionsslaget, har den opnaet s& hdj en tem-
peratur, at vi kan satte en forbreending i
gang ved at indsprejte breendslet (diesel-
olien) i fint forstgvet form. Det arbejds-
udbytte, vi opnar pa stemplet under et en-
kelt kraftslag, afhenger dels af den ind-
sprgjtede brzndselsmeengde, dels af, hvor
fint den er forstgvet, og endelig af, hvor-
ledes det forstgvede brendsel fordeler sig
i den forhandenvazrende forbrandingsluft.

Nar vi skal sprgjte braendslet ind i for-
brendingsrummet, ma vi selvfglgelig for
det fgrste give det et tryk, der overstiger
forbreendingsluftens tryk under slutnin-
gen af kompressionsslaget (indtil 35 atm.),
men den hurtige indsprgjtning gennem
snxvre kanaler i forstgveren kraver et
yderligere overtryk siledes, at vi i praksis
kan regne med de fplgende, totale ind-
sprgjtningstryk: For forkammermotorer,
$0—100 atm., for motorer med dirckte ind-
sprajtning 150—300 atm.

Arbejdstryk af denne stgrrelsesorden
forekommer kun sjaxldent i tekniken, og
det kostede mange Ars intensivt arbejde,
fgr man nadede sa vidt, at man kunme
fremstille brendstofpumper med lang
levetid, der kunne prestere disse hgje
tryk, og som samtidig gjorde det muligt
at regulere stgrrelsen af den indsprgjtede
brzndselsmezngde uden anvendelse af
store, regulerende krafter. I denne forbin-
delse skal det bemeerkes, at det ved bil-
dieselmotorer er meget smia brandsels-
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mangder, der indsprgjtes ad gangen — det
drejer sig ofte kun om nogle fa mm?® (ku-
bikmillimeter), og drejer det sig om en
flercylindret motor, der skal traelkke ems-
artet pa alle cylindre, ma vi i hvert fald
regne med en usikkerhed pa afméalingen af
den enkelte, indsprdjtede brmendsels-
miengde pA mindre end 1/10.000 em3. Nar
opgaven skal lgses ved hjzlp af en stem-
pelpumpe, siger det sig selv, at der stil-
les meget store krav savel til bearbejd-
ningsméilenes ngjagtighed som ¢til kvali-
teten af de bearbejdede flader.

Selve indsprgjtningsbhevagelsen sker ved
hjelp af brendstofknaster pi pumpens
knastaksel. Nar indsprgjtningen skal be-
gynde lgfter en af knasterne det tilbgrende
pumpestempel, der igen szxtter dieselolien
under tryk og driver den gennem en hgj-
tryksledning til forstgveren. I almindelig-
hed siger man, at alle vedsker, altsd ogsa
dieselolie, er usammentrykkelige, men det
er scelvfplgelig ikke rigtigt — alle stoffer
har en vis elasticitet. For dieselolie kan
man regne med, at dens rumfang reduceres
med 1/10.000 for hver gang, trykket vokser
1 atm., — ved et indsprgjiningstryk pa 300
atm. kan man altsd regne med, at ved-
skens rumfang reduceres med 3/100 af den
oprindelige veerdi. Hvis vi nu har en megetl
lang hgjtryksledning fra braendstofpum-
pen til forstgveren, vil der — dels pa
grund af elasticiteten i den indespzrrede
mangde dieselolic og dels pa grund af ela-
sticiteten i selve rgrledningen — kunne
opsta svingninger i brendstoftrykket ved
forstéverem, og det vil naturligvis give en
uregelmassig indsprgjtning og dermed cn
usikker forstgvning og forbrending. Ved
indbygning af brandstofpumpen pa en die-
selmotor streber man derfor altid efter at
holde hgjtryksledningerne fra pumpen til
forstgveren for de enkelte eylindre sa kor-




te som muligt, idet man kun derved pa
effekliv made kan imgdega tendensen til
svingninger i brendstofsystemet.

Brendstofpumpe, system Bosch.

De mest almindelige braendstofpumper
til bildieselmotorer er idag af Bosch’s kon-
struktion (eller af en Lkonstruktion, der
ligner denne si& meget, at en serlig beskri-
velse ikke er ngdvendig). PA hosstacnde
tegning ses et delvis snit gennem en
Bosch-pumpe til
motor.

en 6-cylindret diesel-

forer til forstgveren for den pigzldende
cylinder. Dieselolicn fdres til pumpen gen-
nem rgret 101 g ind i kammeret 101 h, der
igen gennem de viste huller er sat i for-
bindelse med pumpeeylinderen 105 b. Hver
gang stemplet efter en afsluttet indsprajt-
ningsbevaegelse atter gir tilbage i sin ne-
derste stilling, Abner dets gverste kant for
disse huller, og pumpceylinderen fyldes
atter med dieselolie. Ved det fglgende
pumpeslag (indsprejtningsbevegelse) ma
stemplet fgrst bevege sig lidt opad og luk-
ke for tilgangshullerne, fér det kan sztte

Delvis snit gennem en Bosch brandstofpumpe fil en 6-cylindret dieselmotor. 101b. oliemdle-

pind, 101h, sugekammer for dieselolie, 101qg. breendselsledning fra fddepumpe, 102a. knastaksel.

105b. pumpecylinder, 106. tryk-afgangsventil for pumpecylinder, 106, ventilfjeder, 107a. dreje-

lig bosning for indstilling af breendselsmeengde (drejning af stempel), 107b, tandkrans pd regu-

leringsbgsning, 107d. tandstung for regulering af den indsprejtede brendselsmangde, 109,
regulator for wmndring af indsprdjiningstidspunkiet.

Pumpen bestar af et pumpehus i let-
metal, i hvis nederste del der er lejret en
knastaksel med en pumpeknast for hver
af de seks eylindre. Oven over hver pumpe-
knast er der lejret en cylindrisk stempel-
1¢fter med en knastfplgerrulle, der til sta-
dighed trykkes ned mod knasten ved hjzlp
af den viste fjeder. Stempellgfteren tryk-
ker gennem en kort, lengdeindstillelig
stédstang mod pumpestemplet, og over
dette, foroven i den enkelte pumpeeylin-
der, er der en fjederbelastet afgangsventil
ved tilslutningen for det hgjtryksrér, der

dieselolien under tryk. Ved en 4-takt mo-
tor roterer knastakslen kun halvt sa hur-
tigt som motorens krumtapaksel — drejer
det sig om en 2-takter, skal omdrejnings-
tallet naturligvis veere det samme som
for krumtapakslen,

Hvis brendstofpumpen nu kun var ind-
rettet som beskrevet i det foregiende, ville
vi have en dieselmotor, der kun kunne ga
fuld kraft, for pumpestemplet ville jo un-
der hver eneste indsprgjtningsbevaegelse
i den enkelte cylinder indfgre en meengde
dieselolie svarende til slagvolumen for en
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pumpecylinder. Nar vi skal foretage en
nedregulering af motorens gjeblikkelige
trackkraft, kan det kun ske ved, at man
foretager en begransning af den pr. ar-
bhejdsperiode indsprgjtede brendselsmang-
de, ng denne begrznsning foretager man
ved en zafklipning« af pumpestemplets
effektive vandring under indspréjtnings-

stemplet hen i den stilling, der er vist pa
figurerne 3 og 4, vil den skri kant b under
stemplels opadgaende bevargelse tage tryk-
ket fra stemplets overside pi et tidligere
tidspunkt -— vi kegrer altsa med delbelast-
ning. Hvis vi vil standse motoren, skal vi
albryde brandselstilfgrslen, og det sker
ved, at vi drejer stemplet siledes, at den

Skemalisk fremslilling af belastningsreguleringen i en Bosch brendsfofpumpe, Pumpestemplel,

der under indsprojiningsbeveegelsen bevecger sig opad, er forsynet med den viste skrdé udska-

ring — ndr deane ndr op Ll afgangshullet 1 hygjre @ cylinderen, elableres der forbindelse mellem

trykkammeret over pumpestemplel og sugekammeret udenfor cylinderen, og indspréjiningen

aufbrydes da pludselig. Yed ol dreje stempletl inde i cylinderen Lkan mun — pid grund af den skrd

afskaring — variere pumnpestemplets effektive slaglaengde og dermed den indsprgjlede braond-
selsmengde pr. indsprejtningsperiode. Se igvrigt leksten,

slaget sdledes, som det er vist pa den fgl-
gende figur.

Man ser her i narbillede fem lorskellige
stillinger for et stempel i sin pumpecylin-
der. Som man ser, er stemplet forsynet
med skra affreesning b, der pa et eller an-
det tidspunkt under stemplets opadgaende
beviegelse vil komme (il at std ud for hul-
let til hgjre i cylindervieggen (dette hul
fgrer ud til kammeret 101 h pa den for-

= rige figur) - - idet den skra kant b lukker
op for hullet til hgjre, vil der gennem den
visle, lodrette rille i stemplet yaere etable-
ret forbindelse til trykrummet over stemp-
let, og trykket vil da meget hurtigt falde i
hdjtryksledningen, som farer til forstgve-
ren. Indsprdjlningen ophgrer altsa, far
pumpestemplet har néct sin gverste stil-
ling, og vi har altsa faet indsprgjtet en
brendselsmangde, der svarcr til en del af
det maksimalt opndelige. P4 figurernce 1
0g 2 er den lodrelte rille 1 stemplet drejet
s langt til venstre som muligt, og derved
vil den skra kant b veere i en sadan stil-
ling, at den fgrst lukker op for hullet til
hejre og dermed tager trykket fra hdj-
tryksledningen pa et meget sent tidspunkt
under indsprgjtningshevaegelsen — molo-
ren kgrer med fuld last, Drejer vi nu
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lodrelte rille hele tiden star ud for af-
gangshullel til hdjre i cylinderen — i den-
ne stilling (5 pa figuren) er der direkte
forbindelse mellem rummet over pumpe-
stemplet og sugekammeret 101 h, og det vil
vere umuligt at smette afgangsledningen
under tryk.

Drejningen af pumpestemplet sker ved
hjelp af en lille besning, der er anbragl
uden pa pumpecylinderen (ikke vist pa
denne figur, men pa den foregaende) —
den er foroven udformet som et lille tand-
hjul, og den har forneden to udfrasede,
langsgdende slidser, der griber ind i en
lille, gennemgaende tap forneden pa
stemplet. Nar bgsningen drejer sig, tager
den stemplet med rundt. Drejningen af
bgsningen sker ved hjzlp af regulerings-
stangen 107 d, der er udformet som en
tandstang — den har fat i tandhjulene for
samtlige pumpecylindre, og nar den sky-
des frem og tilbage i sin boring i pumpe-
huset, foretager den en ensartet regulering
al den indsprgjtede brmendselsmaengde i
alle motorens cylindre.

Som man vil se af fignrerne, er pumpe-
stemplerne ikke forsynet med twtninger af
nogen arl — der findes siledes ingen stem-
pelringe, idet man har opnael den ngd-




vendige grad af tethed alene ved at til-
pbasse templerne meget fint j pumpecylin-
drenc. Selvfglgelig vil der under motorens
gang sive noget dieselolie forbi pumpe-

stemplerne, men denne lille briendsels-
meangde fgres gennem en swmrlig returled-
ning tilbage til fgdepumpen, der er an-
bragt pa siden af brendstofpuinpens hus.

EN NY DIESELMOTOR
DER ER ANDERLEDES

Den harde konkurrence, som i dag pre-

ger busdriften i alle Europas lande,
gor indtjeningscvnen og driftsgkonomien
til centrale spgrgsmal for de vogmmands-
virksomheder, der star overfor anskaffel-
sen afl nyt materiel. Kravet omn driftsgko-
nomi fgrer til en stadig lavere egenvwegt
for de nyc busmodeller og til en stadig sti-
gende anvendelse al dieselmotorer, og hen-
synet til indtjeningsevnen kraever fuld ud-
nyttelse af vognens sgrundareal« til sidde-
pladser, hvilket igen fgrer til, al motoren
méa anbringes under gulvet,

Mange fabrikanter af buschassiser har
taget konsekvensen al denne udvikling, idet
de har fremstillet specielle, liggende mo-
tortyper med ringe byggchgjde, der i reg-
len anbringes under vognbunden mellem
akslerne. Overgangen til en liggende mo-
Lov medfgrer imidlertid ikke i sig sely no-
gen vaegthesparelse, og motorens placering
stiller i de fleste tilfmelde ggede krav dels
til motorens afbalancering og dels til lyd-
isolalionen mellem motorrum og passager-
afdeling. Hertil kommer, at man — iswr
ved turistkgrsel pa langdistanceruter —
har brug for stadig stgrre gennemsnits-
hastigheder, og det kraver kraftigere mo-
torer med eyne til at aflevere den fulde
motoreffekt gennem lange tidsrum, uden at
der opstar lokale overhedninger noget sted
i maskineriet.

Det, man har brug for i dag, er derfor
nye, mere kompakte busmotorer med ringe
byggehgjde, lav egenveegt og en bedre af-
halancering end de hidtil kendte typer, og
den engelske Rootes koncern, der bl, a.
fremstiller Commer buschassiser, har i
konsekvens heraf udviklet en 2-takt die-
selmotor, der fortjener mer end almindelig
opmarksomhed. Som det fremgar af hos-
stiende skitse, drejer det sig om en dob-
beltstempelmotor, idet den enkelte cylin-

der er gennemgiende (altsad uden topstyk- .

ke) og monteret med et stempel i hver
ende. De to stempler, der under kompres-

sionen bevaeger sig mod hinanden og under
ckspansionsslaget bort fra hinanden, be-
tjener hver sit set af de friesede porte i
cylinderveeggen — del stempel, der er
lengst til venstre pA figuren, abner ved
slutningen af’ ekspansionsslaget for ud-
blesningsportene, og et gjeblik sencre ab-
ner stemplet til hgjre for skylleluftporte-
ne, der modtager frisk Iuft under over-
tryk fra den viste Roots blaser.

Hvert af de to stempler er ved hjxlp af
en kort plejlstang hwiengslet til en sveer
vippearm, og fra de nederste ender af de
to vippearme udgér der andre plejlstenger,
der hver for sig har fat i den ene afl to
modsat rettede krumtapsgler pd krumtap-
akslen, der ligger under cylinderen. Det
viste arrangement giver meget sma vinkel-
haldninger for de pverste, korle plejlstaen-
ger (ikke over 5° til hver side) i forhold
til eylinderens lengdeakse og derfor meget
smi sidetryk pa de to stempler — de neder-
ste plejlstwenger arbejder med normale vin-
keludslag (ca. 17° til hver side), men her
optages ssidetrykkete af de to vippearme.
Hvert af stemplerne har stempelkronen
udflgrt i varmebestandigt stdl, og selve
kompressionsrummet udggres, ndr stemp-
lerne passerer deres topstillinger, af hul-
rum j stemplernes overside — stempelskgr-
tet er afl stgbejern., Cylinderen er udfgrt
som en »vade foring, der er indpresset i
motorblokken.

Skylleluftbleseren af Rools type, der i
virkeligheden er udfgrt som en tandhjuols-
pumpe for luft (med kun tre tznder for
hvert tandhjul) traeklkes af en dobbelt rui-
lekaede, der er anbragt umiddelbart op ad
motorens svinghjul — en placering, som i
sig selv begreenser vridningssvingninger i
kadetrakket, og som en yderligere sikring
af bleserens rolige gang sker trakket fra
kwedehjulet til blmseren gennem en tynd,
vridningsslap aksel i hele motorens lengde.
Omdrejningstallet for bleseren er 1,8 gan-
ge motorens omdrejningstal, og den funge-
rer som en kompressor, idet den tiltgrer
motoren skylleluft under ct overtryk pa
0,42 at.

Ser man narmere efter pa tegningen, vil
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man legge merke til, at de to stempler
ikke beveeger sig fuldstendig samtidig ind
og ud i cylinderen — pa figuren har
stemplet til venstre allerede afdeklket ud-
blesningsdbningerne fuldstendigt — det er
fakiisk i bundstilling — medens stemplet

til hgjre endnu ikke har lukket op for skyl-
leportene og sladig befinder sig et stykke
fra sin bundstilling. Man siger, at de to
stempler har en vis indbyrdes faseforskyd-
ning — udblesningsstemplet bevaeger sig
25° forud for skyllestemplet mélt pa krum-
tapakslen, og det medfsrer ikke alene, at vi
far lukket udblasningsportene op, f¢r der
abnes for skylleportene, men samtidig, at
udblesningsportene Ilukker fgr skyllepor-
tene, siledes at man dels undgar skylletab
til ndblzsningen og dels opnar en overlad-
ning af cylinderen med frisk luft, for kom-
pressionen begynder. Skylleportene er ud-
fgrt som skratrettede kanaler i cylinder-
vaeggen, hvorved man far en hvirvlende be-
vegelse af skylleluften genmem cylinde-
ren — den friske luft skruer sig vej fra
hgjre mod venstre, idet den dels fejer cy-
lindervaeggene rene for gpammel forbran-
dingsgas og dels opbygger en veldefineret
sfriskgasfronts, som forhindrer samimen-
blanding af udblesningsgas og forbran-
dingsluft. Under indsprgjiningen af braend-
selet har luften stadig en kraftig omdrej-
ende hevagelse 1 kompressionsrummet
mellem de to stempler, hvilket hjelper til
en god fordeling af den indsprdjtede breend-
selsmeengde.

Commer’s nye bus-diesel efter de her an-
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givne retningslinier har 3 cylindre (hver
med 2 stempler) og en krumtapaksel med
6 separate krumtapslag, der lgber i 4 ho-
vedlejer. Der er simpel trykomlghssmgring
for hele maskineriet — hvert af de 6 stemp-
ler har 4 twtningsringe og cn enkelt olie-

Skematisk fremstilling af
arbejdsprincippel i den
leengdeskyllede,  dobbelf-
stemplede dieselmotor. De
3 cylindre ligger oven over
krumtapakslen, og de fo
stempler i hver cylinder er
i forbindelse med Lrum-
tapslagene gennem de viste
plejlstenger og vippearme.
Skylleluften leveres af en
Roots blaser, der ses
sverst fil -hpjre. Se igvrigt
tekslen.

skraberring. Brendstofpumper af normal
type er anbragt oven pd motorblokken —
de trakkes fra den samme tredobbelte rul-
lekede som blzseren. Motoren har de fgl-
gende dimensioner og prastationstal: Bo-
ring 82,55 mm, slaglengde 101,6 (for hvert
enkelt stempel), slagvolumen 3260 cem,
kompressionsforhold under hensyn til por-
tenes hgjde og stemplernes faseforskyd-
ning 17,5:1. Motoren vejer med fuldt clek-
trisk udstyr (24 voit) 452 kg, og den ud-
vikler 90 hk ved 2400 omdr./min, — til
sammenligning skal det naynes, at den
benzinmotor, som kan benyttes i det sam-
me buschassis, vejer 376 kg, dieselmoto-
ren vejer altsi 20 procent mere end den
tilsvarende benzinmotor.

*

NYE KORT
Dansk Esso har udsendt et nyt Dan-

markskort, der speciell er udarbejdet
for automobilister i almindelighed og au-
tomobilturister i szrdeleshed. Foruden lan-
devejskort og kilometerafstande finder vi
et specialkort for Nordsj=lland og Kghen-
havn samt ct billedkort for hele landet,
0g pa dette er de mest bemarkelsesvaerdige
sevierdigheder indtegnet. Det smukke og
verdifulde kort udleveres gratis pa Esso’s
servicestationer.
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LUCAS dobbeltto
danner sammen
kord. Fis enkelevi
incl, rele pr. par

|

LUCAS batteripifylder
forhindrer, at syten lober
: over, standser automartisk
| ilforslen, nir batterier er

00.000 lyS e, korrekt op, og vir-

lygte er de el voir, fordi
mest elegante og ive hjelpe- o i rogen holder
lygter, De kan fa. kelevis eller 3
PRrvis Py SR 1o rsns e ke. 94,50

LUCAS tvillingsat
projektor og ,.radar

LUCAS vinduesvasker sprojter ved
et trek i et hindtag to straler vand
pa forruden, sd viskerbladene let
fjerner spavset.......... kr. 65,70

LUCAS sporrstendspole HS har en
fantastisk ydeevne og muligger fuld
udnytrelse af hastighed og accellera-
e R R R kr. 36,00

LUCAS batterier giver sikkerhed
for topydelse pd de lange stiek, hvor
det elektriske anleg er udsar for en
konstant sver belastning

Der findes LUCAS secvice over-
alr i Furopa. Ker ind ril Deres
forhandler for De rejser og fa
en liste over service-stationer i
udlandet, eller bestil den di-
rekte hos Axel Ketner, Vording-
borggade 6-8 Kbhvn, @. TIE
Tria 3131%

LUCAS AUTOUDSTYR FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE

GENTOFTE HOGTRYKKERI




