SKANDINAVISK

De kan g3 rundt i et 90-gradefs sving med
70 km/t med den nye MORRIS 1000 — den
nagter pure at ,sld med halen”.
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REDEX z:=
Deres motor

En Ford Eifel fik en
REDeX-kur. Motoren
blev udmalt for og efter
REDeX-behandlingen,
hvorved man fik oven-

stdende korrekte bevis

for forbedringen. Vil De have

' flere beviser og mere
Blot si enkel en sag som at lade mo- viden
toren indsuge '/4 1 REDeX gennem om REDeX
karburatoren vil i de allerfleste tilfelde 54 ring
give markbare forbedringer. REDeX efter brochuren
giver desuden effektiv smering eller indsend

af ventilstyr og ventiler, sdledes denne kupon til
F. BOLOW & (0.
Polititorvet, V

TH. C. 1722

at forbrending undgds.
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THE-WAYNE V-MYERS: CO-LTD

3530365 HIGH ROAD CHISWICK-LONDON'W 4

B Ja — jeg er interesseret i at forbedre min motor. Send mig venligst l
J§ brochuren om REDeX. l
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i Adresse i
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"'ﬂRDAMPER IKKE

” .De vinterudstyret i orden?

En kolervaedske skal kunne mere

end blot beskytte mod kulde . . .

Nér vognen er pafyldt
ATLAS PERMA-GUARD,
er De godt beskyttet mod
vinterkulden. Een enkelt
pafyldning giver sikker-

hed vinteren igennem.—

ATLAS PERMA.GUARD
fordamper ikké, angriber hver-
ken gummislanger, pakninger
eller aluminiumtopstykker men

beskytter mod korrosion.

Blandingens  kogepunkt ligger
hojere end rent vand, og risi-

koen for kogning under karslen

er derfor staerkt formindsket.

~innd #il




PRISER FRA
KR. 2734,-
| FRI HANDEL

*

FORHANDLERE

OVERALT | LANDET
— SERVICE OVER- : :
ALT | EUROPA : : : e

KOMPLETTE

RESERVEDELSLAGRE: Jawa modellerne er de mest moderne mo-
torcykler p& markedet, og De finder flere
Chr. Toft, Alborg tekniske rafinnementer pd en Jawa end pa
Aabo Motor, Arhus nogen anden maskine.
A. Bendz, Helsinge *
C. A. Staechmann & Sen, Kolding Med hver ny Jawa felger et servicecheck-
Erik Orth, Kobenhavn hefte, der giver adgang til gratis service hos
enhver Jawa-forhandler i Europa.

E. Bruun-Larsen, Odense 3

Der er Jawa-forhandlere overalt, for man
vaerdsaetter disse smukke maskiners kore-
egenskaber og slidstyrke alle steder.

I/S Sotus Nellemann, Randers

Generalreprasentant: ER|K ORTH, Vester Farimagsgade 19, Kebenhavn V.

k. ‘
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REDAKTIONELLE STRUOTANKER

omkring en misforstaelse

Det er godt gjort, at man skal begynde &ret med at ind-
remme, at man har misforstdet det hele eller i hvert
tilfzlde hele meningen med samfundets opbygning. Jeg har
ikke nogen klar erindring om, hvad jeg laerte, eller hvad
jeg undlod at lere i skolen om dette emne, men fra for-
skellig side har man i hvert tilfelde senere prevet at give
mig det indtryk, at der var opgaver i ethvert samfund, som
den enkelte ikke lkunne magte, af hvilken grund man be-
nyiter sig af »vazsener« som postvesen, skattevasen, magi-
strater, kommuner, brand- og vandvesen o.s.v., og da det
vil veaere for indviklet at lade hver mand udferdige love
0.8.v., har man en folkevalgt regering. Disse vasener og
regeringen skulle tilsammen udgere en betalt tjenerstab, som
skulle gore det lettere og mere hensigtsmessigt at leve i et
ordnet samfund end under rent anarki. .

I det store og hele fungerer maskineriet meget tilfredsstil-
lende, selvom det knager bravt en gang imellem, og selv om
man nu og da far det indtryk, at tandhjulene ikke rigtigt er
i indgreb — man far dog stadig beserget et brev fra Gedser
til Skagen for 30 ere, for en billig penge sker der en masse
stejende og forfriskende ting, ndr man trekker i w.e.-
snoren, og en opleftende selvangivelse racer punktligt ind
ad deren siledes, at det hele ogsd kan fungere neste ar.
Ivrige tjenere hjelper os med at slukke ildebrande, medens
andre tjenere pagriber, demmer og straffer ildspas=tterne —
ih hvor det hele fungerer! Og si kommer dagbladet Poli-
tiken og eodelzgger hele den glade stemning ved at bo i
denne velferds- og retsstat med de demokratiske idealer og
sociale forbilleder ved en lille dum bemerkning om, at Ke-
benhavns kommune modsatter sig indretningen af en par-




keringsplads under Kongens Nytorv, fordi
de motorkerende ikke méa f& det for let
eller for godt — det vil nemlig give for stor
konkurrence til kommunens hellige ko,
sporvognene, der kerer efter egne ikke al-
menkendte trafikregler, og som netop til
daglig serger for, at ingen trafikant har det
serlig morsomt i kongens by — heller ikke
sporvognspassagererne. Efter sigende leg-
ger frafaldne sporvognsartister madpakken
pa knallertens sadel, inden de sztter sig
op, ellers ser maden ikke ud som i de gode
gamle dage, da de havde rad til at kere
med sporvogn.

Og alt imedens er parkeringsproblemerne
i den indre by totalt hablgse. En dag star
man naturligvis og diskuterer med en civil-
kledt herre, der — uden narmere redego-
relse for hvem han er — ensker at se ens
kerekort, fordi man har parkeret i over to
timer pa samme plet. I diskussionens leb
indremmer Groes-Petersens
sgeniale« korttidsparkering ikke har givet
farre vogne i den indre by — og ikke en

civilisten, at

eneste ekstra parkeringsplads, »men der er
lkkommet mere liv over vognene«. Ja, det
tror pokker, nér alle bilisterne hver anden
time skal ned for at kore »dedt leb« rundt
i et par gader, for de sztter keretojet et
nyt sted. Nej, vi ma sandelig ikke fa det
for let, men det er der vist heller ikke
chance for, silenge kommunens sporvogne
er fredet i klasse A, og vicepolitiinspekter
Groes-Petersen prover at forbedre forhol-
dene i Kebenhavn.

Men kommunen har naturligvis haft en
glimrende leremester i staten, nar det gel-
der kundeservice. Om jeg ikke husker me-
get forkert, sd gjorde staten alt, hvad den
kunne, for at sl& Jergen Jensens private
Storebalisferge ud ved blot at forhale kon-
firmationen af forelpbige lofter og tilsagn
— man fik i hvert tilfzlde gjort den pri-
vate skibsreder uinteresseret i ruten, fordi
han stadig ikke kunne fa ren besked om de
betingelser, han skulle arbejde under. Re-
sultatet kender vi: De gode gamle forhold
med timers eller dages ventetid i Korser
og Nyborg i feriessonen. Men det bliver
selvfolgelig bedre, nar vi far en bro til Sve-
rige. Men alt det der er naturligvis noget,
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jeg har misforstéet, for vi har jo monopol-
tilsyn og alt muligt andet, der treder 1
kraft i samme gjeblik, de danske tresko-
fabrikanter bliver enige om at holde sam-
me pris pa franske trzsko, og vi har love,
der umuligger illoyal konkurrence, og som
forhindrer, at en mand eller et firma bliver
generet i sin nzring — for her er nemlig
orden i tingene!

Lovleshed herer til blandt de vilde, og
derfor serger man her i landet altid for at
#ndre lovene siledes, at de passer til de
praktiske forhold. Se nu f. eks. vejfondens
milliard, der ifelge den oprindelige lov
skulle gi til forbedringer af vejene og lig-
nende formal, der tjener motorkerslens in-
teresser. Disse ubrugte penge ruffer man
ikke lige over i statskassen, nej, man &n-
drer loven siledes, at ingen i dag kan give
klar besked p&, om pengene er til stede,
eller hvad de er blevet brugt til. Man far
blot at vide, at »staten kan ikke have sma
kasser til alle mulige formal, derfor be-
nytter man sig af posteringer«. Hvor nyt og
spendende for os bilister og motorcykli-
ster, der alle har sma kinesiske @sker med
penge til henholdsvis dak, benzin, skat,
forsikring, vedligeholdelse,
nyanskaffelser, garage, boder og ekstraskat
— vi vidste slet ikke, at det kunne geres pa
den made.

Men som sagt, jeg har ogsd misforstaet
det hele.

reparationer,

*

SMJ som efternoler.

Vi har strittet imod si l@znge, det over-
hovedet var muligt, men nu blev det ned-
vendigt at forheje prisen pd SMJ. Vi kan
dog med en vis stolthed konstatere, at det
er den fsrste prisforhgjelse siden juli 1951,
og i den mellemliggende periode er alle
magasiner og ugeblade steget i pris gentag-
ne gange. Det er de stigende priser pa pa-
pir, bogtryk, clicheer m.m., der forarsa-
ger denne prisstigning, og SMJ koster nu
kr. 1,75 i lessalg og kr. 17,50 i arsabonne-
ment. Vi er dog overbevist om, at SMJ sta-
dig er sin pris verd — og lad os sa ievrigt
habe, at pristallet snart begynder at ga den
anden vej.




Om at komme tilbage...

Hun kender sagnet om Fontana Trevi, kaster

sin ment over venstre skulder og ensker, hun

ma komme tilbage til Rom.(Og hun kom tilbage).

PS
Det er forresten det samme med automobiler:

man kommer a/tid tilbage til Ford!

L_‘ - s , “J
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Henry Nardi i en af sine specialvogne — bygget til bjerglob. Vognen er monteret med en to-cylindret BMW motor med

fire karburatorer tunet af Nardi til en tophastighed pa 140 km/t.

VI BESOGER

Det er ikke helt let at finde Nardis vark-
sted, forste gang man besoger det.
Man venter vel at finde en lille fabrik, mo-
torlarm og sportsvogne ude pd gaden.

Men ud mod gaden er der bare et grat
plankevaerk. Midt for dette sidder et ikke
serlig stort skilt. Der stdr: >NARDI« —
men man kan déirligt nok se det, for bu-
skene bagved plankeverket er efterhdnden
groet helt ud over det.

Man kerer ind gennem en lige i den
ene ende af plankeverket og kommer ind
i en stille gard med grzs og buske over-
alt. Der stir et kaninbur op ad vaggen til
naboen, og bag porten til varkstedet, der
ligger henne i hjernet, star et stort fugle-
bur. :

Over porten til verkstedet stir: >SNARDI
— Automobili Sport«. Sa er man altsd géet
rigtigt alligevel.

Dette verksted startede Nardi i 1947. Han
er nu selv 48 &r, og pd varkstedet er alt i
alt ansat ca. 10 mand. I den halve snes ar,
der er gdet siden starten, har Nardi for-
maet at sld sit navn fast verden over som
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NARDI

AF EIGIL SCHI@NING
OG HERMAN NILAUS

en af dem, der kan fi en motor til at yde
det helt utrolige. Der er mange eksempler
pd, at han har givet en motor flere hk,
end de forskellige automobilfabrikkers egne
ingeniorer har varet 1 stand til.

Men man tuner ikke bare motorer. Alt,
hvad der kan give en almindelig bil sports-
vognsegenskaber, fremstiller man. Derfor
kan De hos Nardi f& @ndret Deres ratgear
til en rigtig gearstang eller maske fa en ra-
cergearstang, der ‘sidder, hvor en gearstang
skal sidde, og som ger gearskiftningen hur-
tig og pracis.

Nardi har ogsd konstrueret et par raity-
per, der besidder de rigtige egenskaber:
De er sterke (stdl og trz), de ligger godt
i henderne, og de er elastiske. De fleste
racervogne er forsynet med sddanne rat,
men igvrigt kan de monteres pd enhver bil.

Desuden fremstiller han tradhjul med
aluminiumsfzlg og vingemstrikker og der-
til »oversterrelse« bremser med keleribber,

NS 1




Den specialtunede BMW motor, der benyttes til bjerglob. Som det ses, anvender Nardi to karburatorer pr. cylinder for
imesh

pd den mdde at holde tilstreekkelig stor g

tighed pé indsugningsluften, hvor den skal passere

straleroret.

hvilket er nedvendigt for at give effektiv
bremsning ved store hastigheder.

En serlig slags snedek laver Nardi ogsa.
Med disse dezk opnar man den sterste sik-
kerhed pa isbelagt vej, fordi en savtakket
kede indgéar i slidbanen.

Nar man gar rundt pa verkstedet, ser man
hurtigt, at det, Nardi holder mest af, er at
tune motorer. Overalt stdr der lekre moto-
rer forsynet med dobbelikarburatorer, spe-
ciel udblesningsmanifold o.s.v., og indeni
skinner de som krom. Mange af motorerne
er pa 750 cem. a

Den vogn, som Nardi er fotograferet i,
er en lille enszdet racervogn med karosseri
tegnet af Motto, specielt bygget til bjerg-
1sb. Motoren er en BMW motorcykelmotor,
der er boret op til 750 ccm, monteret med
specialkonstruerede topstykker, fire karbu-
ratorer og olieksler. Desuden er den pa-
monteret benzinpumpe og omdrejningstel-
ler. Med denne motor har vognen en top-
hastighed pa 140 km/t.

I et hjorne af vearkstedet finder vi Nar-
dis vogn fra Le Mans-lobet 1955. Den var
indblandet i det store sammenstgd, der nzr

havde gjort dette leb til det sidste pd Le
Mans-banen, og den métte udgd efter kun
7 omgange. Den stod nu klar igen, strem-
liniet, red og skinnende. Under motorhjel-
men ligger en tunet Giannini-motor pa 750
cem, to karburatorer, to overliggende knast-
aksler drevet med kadetrzk, batteriten-

g : £ 4 y o

I Nardi’s specielle vinterdwk er der afsat plads til to
specialkeeder, der kan bide sig fast i fastkort sne og is
uden at virke generende pa ter vej.

~




Nardi’s sportsvogn pa 750 ccm med Motto karosseri som USA-model, hvilket vil sige et brutalt kelergitter og fyrtarn
pa bagskermene til fryd og glede for barnlige sjele; men det er en fremragende lille bil, hvilken verdensdel den sd
end er beregnet til. 5

ding og vandkoling. Vognen har en maxi-
mal hastighed pa ca. 200 km/t.

Nardi bygger ogsa sportsvogne i sma sc-
rier. Hvad mener De f.eks. om denne: 2
pers. aben eller coupé efter enske. Veagt
aben: 400 kg, coupé 450 kg. Topfart for
sportsudgaven: 140 km/t og for competi-
tion-udgaven: 160 km/t. Motoren er en
Crossley-motor, der er ombygget af Nardi:
4 cylindre, boring 63,48 mm, slaglengde
59 mm, slagvolumen 747,41 cem. Den yder
42,6 hk ved 5500 omdr/min. Der er 2 kar-
buratorer og 1 overliggende knastaksel.

En af Nardi’s mange specidliteter er sterke og elastiske
rat, der ligger godt og naturligt i hdnden. Det her viste

rat er beregnet til Fiat 600.

Gear: 4 fremad og 1 bak, synkromesh mel-
lem 3. og 4. Desuden uafhzngig forhjulsaf-
fjedring, baghjulsaffjedring med kvartellip-
tiske bladfjedre, flydende bagaksel og hy-
drauliske bremser. Dak: 4,00%<15, tradhjul
med aluminiumsfzlg. Akselafstand: 1900
mm. Benzinforbrug svarende til 12,5 km/l.

Vognen har en glimrende acceleration
med det fine forhold mellem totalvagt og
motorkraft: For den dbne model: 9,4 kg/hk.

I proverummet var man ved at afbremse
en Fiat 600 motor. P4 prevestandens instru-
menter kunne man aflese omdrejningerne
og drejningsmoment, temperatur pa kele-
vandet og desuden benzinforbruget ved be-
stemt belastning. Denne motor havde imid-
lertid veret under Nardis behandling, var
blevet ombygget til 750 cem, havde 2 kar-
buratorer og speciel benzinpumpe, speciel
udblesningsmanifold, og krumtap, plejl-
stenger og ventiler samt indsugnings- og
udblasningskanaler var hejglanspolerede.

Hvis man kender lidt til Fiat 600, ved
man, at det ikke er sa ligetil at montere 2
karburatorer pid denne motor, da den al-
mindelige karburator er anbragt direkte pa
topstykket uden forgreningsrer.

Nardi har gjort det ved at frase indsug-
ningskanaler og porte storre, si der bliver
plads til et kileformet skillerum, der deler
indsugningskanalen op i to kamre. Over
disse monteres si forgreningsror til 2 kar-




Bemerk de hejglanspolerede porte
i denne specialmanifold til Alfa Ro-
meo. 1 dette tilfelde benyttes to
Weber dobbelt-karburatorer sdled
at der er en karburator til hver cy-
linder. Nardi er ikke smdlig, ndr det
drejer sig om fint hdndarbejde og
kostbart udstyr.

buratorer. Ievrigt var motorens data fel-
gende: Kompressionsforholdet var sat op
til 9,8:1, og nu ydede denne motor ved 7000
omdr/min. 45 hk. Det vil sige over 100 pro-
cent mere end en normal Fiat 600 motor.

Anbragt i et normalt Fiat 600 karosseri
vil denne motor give vognen en maximal
hastighed pd omkring 130 km/t mod nor-
malt 90 km/t og i et specialkarosseri ca.
145 km/t, ndr gearingen @ndres.

Alle disse ting, som blandt andre Nardi
fremstiller, er med til at give storre sik-
kerhed: Rattet, de kraftige bremser, sne-
dekkene, gearstangen, kraftige motorer,
der betyder kortere tid for overhalinger
0.s8.v. — altsammen er medvirkende til
storre sikkerhed pa vejene.

Det er ikke bare for spzndingens skyld,
at Nardi arbejder med det, han ger; han
kender ogsi alvoren bag: Pa veggen i kon-
toret hanger et Nardirat. Treet er splin-
tret, og stalet er lidt bejet, og under det
hanger et billede af en af de sterste ko-
rere, verden nogen sinde har set: Ascari.
Rattet sad i Ascaris vogn, da han blev drzbt
og vognen knust.

Den lille virksomhed bzrer preg af ker-
lighed til fin og sund mekanik, og man for-
nemmer en kunstnerisk dnd over det fine

arbejde, men samtidigt er der noget forfri-
skende jorbundent og almenmenneskeligt
ved sammenrodningen af kaniner, racermo-
torer, fuglebure og trddhjul. Man kommer
uvegerligt til at tenke pa Bugattis mena-
geri med bilfabrik, museum, hotel og he-
stestald m. m. indenfor de samme rammer.
Bugatti var den fedte slotsherre, men Nardi
er i den sammenligning kun en overbegavet
husmand, der gleder sig over at fremstille
smukke, gedigne ting, sivel som han gle-
der sig over at f& noget ud af specielle mo-
torer og af livet i al almindelighed.

Sely tyskerne synes, at de er ved at fd for mange skilte.
(Das 2-takt Echo).



P:‘i denne arstid modtager vi med usvige-
lig sikkerhed en rezkke temmelig ensly-
dende breve og forespsrgsler med omtrent
dette indhold: Kan De hjelpe mig med
folgende problem. Trods gentagne rensnin-
ger af karburatoren vil min motor ikke gd

ordentligt. Den starter godt nok, bdde ndr
den er kold, og ndr den er varm, men ndr
jeg har kort lidt, begynder den at gd ure-
gelmeessigt, og sommetider gir den helt i
std. Ndr jeg har holdt et ojeblik, er der ikke
noget i vejen. Det merkelige er, at det kan
optreede hver dag i flere dage i trek, men
sd kan motoren gd updklageligt en hel uge
eller mere. Undertiden er det kun tom-
gangssystemet, der svigter saledes, at mo-
toren efter kort tids kersel ikke kan gi
tomgang, og i trafikken er det hgjst irrite-
rende, nar motoren uafbrudt gir i std, hvis
man ikke hele tiden giver den gas. For en
del to-takt motorer sker der det, at moto-
ren gér fire-takt, ndr man ad kunstig vej
skal frembringe tomgang p& hoveddyse-
systemet.

Alle disse besynderligheder kan tilskri-
ves en ganske bestemt fejl: Is i karburato-
ren. Nér vi forklarer dette til en ulykkelig
bilist eller motorcyklist, bliver der meget
ofte svaret, at det kan der ikke vare tale
om, for det sker ogsd i tevejr. Dertil kan
vi sige, at spergeren ma huske noget for-
kert, for det sker kun i tevejr — nzrmere
betegnet ved temperaturer mellem fryse-
punktet og fire graders varme, nar luften
har et stort fugtindhold.

I karburatoren sker der som bekendt en
forstevning af benzinen, men der foregar
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samtidig en fordampning, der afkeler kar-
buratoren og navnlig dennes dyser. Halder
man lidt benzin p& hianden og puster eller
bleser kraftigt pid vedsken, vil den for-
dampe hurtigt, og man mazrker samtidig en
afkeling pa det sted, benzinen har veret.
Nar der ved de ovenfor nzvnte temperatu-
rer er et stort fugtindhold i luften, vil
denne vanddamp blive fortztiet og frosset
til en isprop i de underkelede dyser, nej-
agtig pd samme mdade som luftens fugtig-
hed slar sig ned som is pd et keleskabs
keleelement. Ved en karburatorrensning
opnédr man aldrig at se isproppen, fordi den
er smeltet, inden man far dysen afmonteret.
Nér man holder stille et sjeblik, vil mo-
torens varme forplante sig til karburatoren,
isproppen vil smelte, og motoren gar atter
normalt.

Som sagt kan f@nomenet vere hejst ge-
nerende, men man plejer at kunne klare sig
igennem, nér man skruer karburatorens
luftskrue lidt ind saledes, at blandingen
bliver federe. Denne fremgangsmade er
man naturligvis ikke vildt begejstret for at
folge i disse benzinfattige tider, og i ser-
lig vanskelige tilfeelde hjzlper den heller
ikke tilstreekkeligt. Vi har i et af vore egne
koretojer varet ude for et sidant vanskeligt
tilfzlde — og sd er det jo en stdende dum
vittighed at henvende sig til husets tekniske
brevkasse. Uanset hvad vore egne medar-
bejdere plejer at sperge om, siger vi altid,
at vi ikke ved det, samt at vi er helt ude
af stand til at hjzlpe — pa eet punkt skal
vi da have lov til at vere uvidende, uin-




teresserede og luddovne. Néar problemet al-
ligevel blev lest i denne omgang, skyldes
det naturligvis i nogen grad, at det har al-
men interesse, men sikkert nok s& meget,
at fenomenet optridte i min egen motor-
cykle.

Naturligvis kan man ved hj=lp af et
slangesystem fore den opvarmede koleluft
direkte frem til karburatoren, men det kre-
ver en mekanisk indsats af lidet charme-
rende karakter. For at slippe for alt det
har vi undersegt, hvad man ger ved flyve-
benzinen og superbenzinen — visse super-
benziner reklameres som »isfri«. Svaret er

isopropylalkohol, altsd det samme middel,
som unge mennesker benytter i en heroisk,
men frugtesles kamp for at holde filipen-
ser borte, blot skal den isopropylalkohol,
der anvendes til iblanding af benzinen,
vaere absolut ufortyndet. For en yderst be-
hersket udgift keber man denne vadske pa
apoteket eller i en materialhandel, og s&
tilsztter man 1 % til benzinbeholdningen
— altsd 10 cem isopropylalkohol til hver
liter benzin. Dermed er alle besvearlighe-
der overvundet, og man kan endnu en gang
glede sig over at have fiet et godt og bil-
ligt rad i SMJ.

Chevrolet model 2413 Bel Air med V 8 motor og Powerglide.

CHEVROLET 1957

Fire modeller samles her i landet

Den 20. decemberblev Chevrolet’s 1957 mo-
deller preesenteret herilandet, og pa daveeren-
de tidspunkt var GM i fuld gang med at samle
de nye vogne pa fabrikken i Aldersrogade
i Kebenhavn. Chevrolet kan byde pa 20 mo-
deller, men man samler kun de fire mest solgte
typer i Danmark — blandt disse hard-top
modellen.

Det er imidlertid et ret beskedent bidrag,
vi yder til salgsstatistiken for denne verdens
mest solgtevogn, idet man regner med ca.
1000 enheder afsat her i landet i dette ar.
Disse skal fordele sig pa de tre seks-cylindrede
modeller sedan, sport-sedan og sport-sedan
med Powerglide transmission samt hard-top
modellen Bel Airmed V8 motor og Powerglide.
Den seks-cylindrede motor er pa 3860ccm,
og med et kompressionsforhold pa 8:1 giver
den en effekt pd 140 hk (SAE) ved 4200

omdr/min, medens V8 motoren er pa 4640
ccm, og den giver med kompressionsforholdet
8,1:1170 hk (SAE)ved 4600 omdr/min.

Der annonceres flere nyheder i forbindelse
med 1957modellerne bl. a. 14’ dek, der sam-
tidig reducerer den totale hojde. Bagskear-
mene er fort ud som »stabiliseringsfinner«, der
dog ma betragtes som et led i linieferingen
eftersom siddanne drastiske foranstaltninger
neppe har betydning for en vogn af denne
konstruktion med en relativ beskeden top-
hastighed (i samligning med rekordvogne og
-motorcykler, hvor stabiliseringsfladerne er
af afgorende betydning).

Den heje levestandard i USA kommer til
udtryk gennem en formidabel odslen med
plads og materialer, medens den indvendige
plads navnlig kommer til udtryk gennem de
brede sder. Den billigste model — type 2103
med seks-cylindret motor og syncro-mesh
gearkasse — koster i fri handel kr. 37.602,-,
og den dyreste model, Bel Air med V8 motor
og Powerglide, koster kr. 45.456,-.
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DET ER FAKTISK INDVIKLET

Bilernes affjedringssystem og dermed deres koreegen-
skaber bliver stadig bedre — samiidig vokser forerens
utryghedsfornemmelse. Hvorfor?

Af »PRIMUS MOTOR«

Det problem, hvis natur er antydet 1
overskriften, herer ikke til de sporgs-
mail, som sammen med en ferdig losning i
et lynglimt abenbarer sig for bladets tek-
niske afdeling — tvertimod er der her som
i s& mange andre tilfzlde tale om en vok-
sende erkendelse, oprindelig sat i gang af
vage fornemmelser, der gennem lengere
tids overvejelser, forssg og diskussioner
forer frem til en helhedsopfattelse, en syn-
tese af gammel, provet viden og splinterny
erfaring. I dette tilfzlde drejer det sig om
en ny side af et problem, der i drevis har
optaget sivel fagfolk som lagfolk, nemlig
sammenspillet mellem maskinen — det ra-
tionelt udformede maskineri — og menne-
sket — denne hejt udviklede, men trods
alt irrationelt virkende afart af abesleg-
ten. Mere konkret drejer det sig om veksel-
virkningen mellem de moderne person-
bilers stabilitetsegenskaber og forerens mere
eller mindre fint merkende sanseapparat.
Erfaringen synes at vise, at efterhanden
som bilerne udvikles til sterre fuldkom-
menhed, mister foreren i stadig stigende
grad kontakten med keoretsjet — det er,
som om vor streben mod ganske bestemte
tekniske mal er egnet til at umyndiggere
den person, som har ansvaret for korslens
sikkerhed, til s& leenge som muligt at holde
ham i uvidenhed om optrzkkende stabili-
tetsforstyrrelser, eller hvordan man nu vil
udtrykke det, og tendenser af denne art
kan ikke undgad at pavirke den fslsomme
bilist, der er vennet til at modtage en
rekke fine signaler fra maskineriet og rea-
gere derpd. For en ordens skyld skal be-
merkes, at tilsvarende problemer i endnu
hojere grad optager konstruktgrerne af nu-
tidens meget hurtigere fly — de har alle-
rede lenge talt om, at tekniken er lsbet
fra det menneske, der skal betjene den.
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De sporgsmil, som skal behandles her,
angar i ferste razkke udviklingen af per-
sonbilernes hjuloph#ngning og affjedring,
og det vil vere naturligt, at man til en be-
gyndelse opsummerer den rent tekniske
side af sagen.

Hjulophzngning og affjedring.

Alle biler er i dag forsynet med et af-
fjedringssystem, der i alt vesentligt leser
to forskellige opgaver:

1) Det serger for, at det enkelte hjul sa-
vidt muligt felger ujevnhederne i vej-
ens overflade — vi er interesseret i den
mest uforstyrlige kontakt mellem dak-
kenes slidbaner og vejens overflade, for
det er friktionskrzfterne mellem hjul
og kerebane, der er forudsatningen for,
at koretsjet folger den tilsigtede kurs
pa vejen, og i det hele taget for, at vi
kan styre, bremse og accelerere.

2) Det sorger sammen med det elastiske
dzk pa det enkelte hjul for, at de rystel-
ser, der skyldes vejens ujevnheder, af-
svekkes og dempes pad en sidan méde,
at de ikke virker skadeligt pa vognens
mekaniske elementer eller ubehageligt
pi de mennesker, der befinder sig i ke-
retojet.

Affjedringssystemet falder naturligt i to
dele: Hjulophengningen — d.v.s. den me-
kanisme, ved hjelp af hvilken hjul og aks-
ler er hengslet til vognens bezrende kon-
struktion, og som i alt vesentlig tillader
hjulene at bevaege sig lodret op og ned un-
der vognen — og affjedringen, der bestdr
af selve wvognfjedrene (skruefjedre, tor-
sionsfjedre, bladfjedre eller gummifjedre),
som virker direkte ind pa hjulophengnin-
gen, og de hertil herende stoddempere,




der har til opgave si hurtigt som muligt
at bremse de svingninger, som opstar i
vognen under kerslen. Et eksempel pd en
klar adskillelse af hjulophzngning og af-
fjedring har vi i de moderne forhjulsmon-
teringer — det enkelte forhjul er hzngs-
let til vognens bazrende konstruktion ved
hjzlp af to tverliggende triangler, og den
ene af disse star under direkte tryk fra en
skruefjeder (eventuelt under drejning hid-
rerende fra en torsionsfjeder), ligesom den
er hengslet til steddzmperen (normalt en
vedskebremse, altsé en “hydraulisk sted-
demper). Et andet eksempel har vi i de
sikaldte pendulaksler (Mercedes Benz, VW,
Skoda o.fl.a.) — her er det enkelte bag-
hjul hengslet til vognen ved hjzlp af en
svingende bagakselhalvpart, der drejer sig
omkring et fast punkt (en fast linie) i den
barende konstruktion, og som opadtil stet-
tes af fjeder og steddemper. Hjulophaeng-
ning og affjedring er imidlertid ikke altid
sa klart adskilt — ved mange moderne per-
sonbiler benytter man jo stadig den stive
bagaksel, der er hzngt op under vognen
ved hjelp af to langsgéende bladfjedre;
her virker fjedrene bade som fjedre og
helt eller delvis som hjuloph@ngning.

Nu viser erfaringen i forbindelse med
rent teoretiske overvejelser, at fordringen
om, at det enkelte hjul savidt muligt skal
folge ujevnhederne i vejens overflade, op-
fyldes bedst, nir den uaffjedrede veegt er
sd lille som muligt. Den uaffjedrede veagt
ved det enkelte hjul er den masse, der un-
der korslen svinger op og ned under den
del af vognen, der hviler pa fjedrene (den
affjedrede vegt) — som uaffjedret beteg-
ner vi altsa i det enkelte tilfzlde den sam-
lede vegt af daek og slange, hjul, nav,
lejer, aksel (helt eller delvis), hjulbremse
og en del af affjedringssystemet, kort sagt
alt det, der folger med hjulet op og ned
under affjedringsbevegelserne. Forholdet
er i og for sig ganske indlysende, hvis man
tenker pa to biler, der med samme hastig-
hed korer over den samme forhejning i
vejbanen — den ene bil har store, forholds-
vis tunge hjul, den anden har sma hjul,
der representerer en langt mindre uaffjed-
ret vegt. Vi forudsztter endvidere, at de

Ovenstéende skitse viser, at det er forkert, nar man reg-
ner med, ait bagakslen altid ligger vinkelret pé vognens
leengdeakse sdledes, at der ikke kan komme styrende ten-
denser fra baghjulene. Man vil tveertimod se, at der under
kreengning i sving (belastning af den ene fjeder, aflastning
af den anden) kan opst en udtalt stryrebeveegelse af bag-
akslen. Overst den almindeligst forekommende bladfje-
der, der krummer opefter. Nar denne fjeder belastes, be-
veeger de: bageste fjederoje, der er opheengt i en laske, sig
bagud, og idig b bagakslen sig stykket x bagud.
1 midten ses en bladfjeder, der ved normalbelastning er
fuldkommen strakt. Med en sédan fjeder kan bagakslen
under affjedringsbeveegelserne kun rykke fremefter i for-
hold til normalstillingen. Den nederste fjeder vil bevirke,
at bagakslen ved belastning rykker frem og ved aflastning
tilbage.

to vogne vejer det samme, og at vognfjed-
rene i dem er ens.

Idet et hjul rammer en sddan forhsj-
ning i vejens overflade, vil dzkket til en
begyndelse blive trykket sammen, og hjulet
vil blive tvunget opefter imod vognfjede-
rens tryk — pa et eller andet tidspunkt nar
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P& ovenstdende skitser vises, hvorledes forhjulsophcengningen har indflydelse pé vognens kreengningsakse, der ligger
mellem forhjulenes kreengningscenter og baghjulenes krengningscenter. Det er kreengningsaksens beliggenhed i forhold

til tyngdepunktet (som skifter beliggenhed i forhold til den ojeblikkelige belastning), der er afgorende for, hvor meget
Kr i

karosseriet kreenger i et givet sving med given hastighed.

et C ligger pd vognen til venstre lige over

forbroen, medens det pa vognen til hojre ligger pd vejbanen.

hjulet imidlertid sin storste hejde i af-
fjedringsbevegelsen, hvorefter det skal fol-
ge ujevnhedens faldende bagside; denne
nedadgdende bevagelse af hjulet sker alene
ved vognfjederens tryk, og spergsmalet om,
hvor hurtigt hjulet atter nar ned i sin op-
rindelige hejde, afhaenger i forste razkke
af forholdet mellem fjederens spznding
og den uaffjedrede vegt. Jo tungere hju-
let og hvad dertil horer er, desto lzngere
tid vil det tage for en bestemt fjeder at
trykke det ned langs ujevnhedens bagside
— et tungt hjul vil altsd ved hurtig kersel
have en tilbgjelighed til helt eller delvis
at slippe kontakten med vejens overflade
siledes, at vi i kortere eller lengere tid
vil have svigtende eller slet ingen. man-
ovreevne hidrerende fra det pagzldende
hjul. Formindsker vi den uaffjedrede vagt
uden ievrigt at indfere mndringer i kon-
struktionen, vil forholdene med det sam-

En  serpraget baghjulsophcengning med kvartelliptiske
bladfjedre. En opheengning af denne art giver et ret hojt-
L de kr i

for bagakslen (ved den trian-
gulere reaktionsarms forbindelse til differentialet), men
ved hdrd korsel i sving vil den give udpreeget overstyring.
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me bedre sig — det lette hjul vil bevege
sig hurtigere nedad under fjederens tryk,
og den friktionslese (eller friktionssvage)
periode vil blive tilsvarende kortere. Idea-
let ville vere, at hjul m.v. slet ikke vejede
noget, for si ville dekkets slidbane fuld-
stendigt kunne folge ujevnhederne pa
vejen, og vi ville have uforstyrret Lontakt
under alle forhold.

Det er erfaringer af denne art, som lig-
ger bag den stigende anvendelse af meget
smd hjul- og dzkdimensioner til mange
moderne personbiler. Man har fra de for
krigen almindelige 16” hjul bevaeget sig
nedad til hjul pa 12” og 13”, og den heraf
folgende reduktion af den uaffjedrede vegt
har haft en serdeles markbar indflydelse
pd vognens stabilitet og kereegenskaber.
Samtidig er det lykkedes for gummifabri-
kerne at fremstille gummikvaliteter og slid-
baneprofiler, der i sig selv giver bedre frik-
tionsegenskaber, nir trykket mellem hjul
og kerebane isvrigt er til stede. Det hand-
gribelige resultat af hele denne udvikling
er, at de moderne personbiler trods sti-
gende korehastigheder, der er egnet til at
forsterke vejbaneujzvnhedernes indflydel-
se, »bider« sig langt bedre fast til kore-
banen end deres forgengere. Altsid bedre
vejkontakt, sterre manevresikkerhed — tek-
nikens triumf.

Den menneskelige faktor.

Her overfor star imidlertid som nzvnt i
indledningen en helt ny folelse af usikker-
hed, og forholdet kan maéske bedst forkla-
res pa felgende made: Ganske uanset om



man kerer med en vogn, der med hensyn
til affjedring og vejbeliggenhed reprasen-
terer udviklingens sidste fase, eller med en
zldre, mindre udviklet model, vil der altid
vere en graznse for, hvor hurtigt man kan
kore gennem et givet sving pd landevejen
— nar al den friktionsevne, som under de
givne omstzndigheder findes mellem et en-
kelt hjul og vejens overflade, er beslag-
lagt af tverkraft hidrerende fra centrifu-
galvirkningen i forbindelse med den dri-
vende kraft, som er nedvendig for at holde
keretojet i fart, er vore muligheder ud-
temt — prever vi at presse hastigheden
yderligere i vejret, sger vi den drivende

Den rene pendulaksel vil — sa lenge hengsellejerne er
fri for slor — altid beveege sig i en affjedringsbeveegelse,
der ikke forskyder akslen. Bagakslen vil sdledes ogsd un-
der kreengning i sving ligge absolut vinkelret pé vognens

lengdeakse, og man opndr en neutral styring, der dog
ofte forvandles til en let overstyring grundet pé dekkenes
deformationer.

kraft og sstjeler« derved noget af den frik-
tionsevne, som skal holde vognen fast i
den styrede kurs pd vejen; resultatet bliver
en udskridning af de drivende hjul. Ved
den #ldre vogn med forholdsvis stor uaf-
fjedret vaegt vil der imidlertid, inden ud-
skridningen sztter ind, i reglen ske det, at
koretejet begynder at hoppe en lille smule
sidevaerts udefter i svinget, fordi vi har en
udtalt vekslende kontakt mellem hjul og
vejbane — i de perioder, da hjulene ikke
har ordentlig fat i vejen, vil vi for et kort
ojeblik ad gangen vzre under centrifugal-
kraftens dominerende indflydelse, men hver
gang kontakten mellem hjul og kerebane
atter genoprettes, vil det enkelte hjul igen
for en kort tid lystre kontrolorganernes
kommando. Vi far altsd sma ryk til siden

Her vises kreengningscentret C for en ren pendulaksel-
ophengning.

som et forvarsel om, at nu befinder vi os
pé grensen af en udskridning. Skifter vi nu
over til en nyere vogn med langt mindre
uaffjedret vagt, vil hjulene ikke hoppe sé
meget pd vejen som fer, og de sma side-
verts bevagelser som et varsel om en kom-
mende udskridning vil sztte ind pa et langt
senere tidspunkt, og erfaringer med for-
skellige moderne personbiler tyder pa, at
udviklingen allerede er skredet sd langt
frem, at advarslen kommer for sent — ud-
skridningen kommer bag pd fereren. Dette
er problemet i en neddeskal — skal vi ac-
ceptere en ievrigt enskverdig teknisk ud-
vikling, hvis den medferer, at stabilitets-
forstyrrelser under keorslen optreder som
lyn fra en klar himmel?

Konsekvenserne.

Hele det nzvnte spergsmal indtager i vir-
keligheden en central plads i den moderne

il
Ui

Ogsdé pi denne skitse er der tale om en ren pendulaksel-
opheengning med en meget solid lejring af akselhalvdelene.
Som affjedrende elementer bruges torsionsfjedre. Pa .grund
af de korte akselhalvdele beskriver hjulene under af-
fiedringen bevcegelser, der giver stor variation i sporvid-
den — hjulene vil altsd under affjedringen skride side-
leens pa vejbanen, og friktionskoefficienten vil pa dem
made blive nedsat. P@ moderne Fkonstruktioner seger manm
derfor at gere afstanden fra hjulet til akslens heengsling
s@ stor som mulig.
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En form for uafhcengig affjedring, der under alle forhola

giver neutral styring, men den stiller store krav til heengs-

I lej iale. Sy er kendt fra sdvel for- som
baghjulsophengning.

affjedringsteknik, og den tjener som for-
klaring p4, at visse bilfabriker stedigt hol-
der fast ved principper for hjulopheng-
ning, der ud fra rent tekniske betragtnin-
ger forekommer mindre hensigtsmassige.

Nar f.eks. et Mercedes- eller Folkevogns-
baghjul passerer en ujzvnhed i vejen, vil
det pdgeldende hjul ikke alene bevage sig
op og ned under vognen — pa grund af
den serlige pendulophzngning vil slid-
banens kontaktpunkter med vejens over-
flade samtidig bevage sig pa tvars af kor-
selsretningen, alts8 ud og ind under vog-
nen, og denne sideverts skridning af slid-
banen vil naturligvis bevirke, at hjulet ikke
stdr sd godt fast pd vejen, som hvis det i
affjedringshévegelsen blev fert lodret op
og ned. Man beslaglegger altsd pa forhind
— alene ved hjuloph®ngningens egenart —
en del af den friktionsevne, der skal holde
vognen fast pd vejen ved keorsel i kurve.
Man stiller sig tilsyneladende ringere pa
dette punkt end konkurrenterne.

Nar man alligevel bevarer pendulophang-
ningen skyldes det i forste razkke, at man
herved opnir en lav uaffjedret vaegt med
de deraf felgende fordele — man kan s&
ledes tillade sig at gere vognfjedrene ble-
dere og derved opnd eoget bekvemmelig-
hed for forer og passagerer. Men samtidig
bevarer man — p& grund af hjulenes smi
tvergiende bevegelser under vognen —
den nyttige advarsel, fer udskridning set-
ter ind. Denne tvargiende, friktionsfor-
mindskende skridning m& imidlertid ikke
vare for stor -— ‘den skal give os en advar-
sel i passende god tid, men der er ingen
grund til, at den satter ind lenge i for-
vejen, s meget mere som store tverbevae-
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gelser af de pendulophangte hjul betyder
en urimelig forringelse af friktionsegenska-
berne i almindelighed. Det er derfor, Mer-
cedes har udviklet den nye »Eingelenk-
pendelachse« med begrznset tverskridning
af baghjulene — man har fundet frem til et
kompromis, som giver en passende kom-
bination af standsikkerhed og udskridnings-
forvarsel i sving. Hvad Folkevognen angir,
er der vist ingen tvivl om, at man her har
givet afkald pa standsikkerheden for bag-
vognen i en grad, som ikke motiveres af
hensynet til forholdene umiddelbart for en
udskridning — her har man bevaret en af-
fjedringsbevagelse af baghjulene, der i
mangt og meget minder om det system, som
Mercedes nu har forladt.

Overfor en udredning som den her givne
vil mange sikkert indvende, at man da ogsé
har andre midler til at advare foreren, hvis
han er ved at kere for hurtigt gennem en
kurve péd vejen. Man kan jo — siledes som
det leenge har veret praksis ved opbygnin-
gen af racervogne — arrangere vognens
tyngdepunkt siledes i forhold til krang-
ningsaksen for den affjedrede vagt, at der
ved keorsel gennem sving opstir en lille,
men vel defineret krengning af karosseriet
— en bevagelse, der vokser, jo hurtigere
vi kerer gennem en given kurve, og som
derfor indicerer den samlede centrifugal-
virkning pa hele keoretojet. Hertil ma imid-
lertid indvendes, at det ikke er centrifu-
galkrefternes absolutte sterrelse, der inter-
esserer os — det, vi snsker, er en besked
om, hvornidr vore friktionsmuligheder er
ved at vaere udtemt, og her spiller vejba-
nens art og tilstand, foret, dekkenes art og
tilstand o.m. a. en afgerende rolle for det
rette svar.

Hvis vi i korte trek skal opsummere vort
forelsbige syn p& hele problemet, bliver
det folgende: Ud fra et rent teknisk syns-
punkt streber man efter lodret fering af
hjulene i forhold til vognens bzrende kon-
struktion, sa lille uaffjedret vagt som mu-
ligt og vognfjedre, der lige akkurat er si
blede, at de ikke giver ferer eller passa-
ger spsygefornemmelser. Ud fra psykiske
hensyn ma man imidlertid legge en dem-
per pa sin streben — man mé ikke bringe



Denne pendulakselophangning (Lancia) er mere uoverskuelig i sin geometri. Med to personer pa forscedet vil hjulene

stg lodret (reaktionsarmene ligger vandret) og styringen bliver neutral ved den hdrdeste korsel i sving, men belastes

vognen yderligere med passagerer pG bagseedet, vil den blive overstyrende. Lancia har bygget gearkassen sammen med

differentialet, for pa den mdde at gore vognen lid: haletung sdledes, at forskellen pé bagend bel ing pr i
bliver den mindst mulige, samtidig med at overstyringen ved tung bagvogn kan virke meget belejlig.

den uaffjedrede vagt sa langt ned eller gore
hjulophzngningen si fuldkommen, at sta-
bilitetsforstyrrelse og da specielt udskrid-
ning saztter ind, uden at fereren i god tid
far en advarsel direkte fra de hjul, som
alene kan registrere, hvornar vore friktions-
muligheder er ved at vere udtemt.

Alt dette er imidlertid kun en indledning
til en oversigt. Utallige andre forhold spil-
ler ind, nir man vil foretage en samlet vur-
dering af vekselvirkningen mellem bilen og
foreren. Steddzmperne kan virke pa man-
ge forskellige, principielt forskellige mader,
der hver for sig pavirker krengningen i
sving pd egenartet, forsinkende made —
styretgjets udformning og karakteristiske
egenskaber har indflydelse pd retningssta-
biliteten — dazkkenes art og udformning
pavirker affjedringsegenskaberne, tenden-
sen til over- eller understyring og 1 det
hele taget keretsjets tilbgjelighed til at
»svemme« i vandret plan — stivheden af
den berende konstruktion har afgerende
indflydelse pa affjedringssvingningernes
forlob — luftkrefterne p& karosseriet veks-
ler ustandselig med de ydre forhold og spil-
ler hallej med hele keretsjet — sammen-
spillet mellem pendulakseloph@ngning og

vognens krengningstilbejeligheder kan ud-
lose rykvise tvaervandringer af vognen ud
over, hvad der er nzvnt ovenfor o.s.v,
0.5..V. ;

I virkeligheden er det siledes, at den ide-
ale bilist er en indretning, som ikke findes.
Han skal vere forsynet med et overnatur-
ligt sanseapparat af ubestikkelig radarkva-
litet, og han skal vere forsynet med en
elektronregnemaskine, der lynhurtigt lader
en lang razkke nzsten umarkelige tegn og
advarsler indga i en beregning, der atter
udleser hurtige, korrekte korrektioner med
mangvreorganerne. De mennesker, der kom-
mer dette ideal naer'mest, er de store vad-
delebskorere — de registrerer et utal af
ydre péavirkninger, som slet ikke trenger
gennem vor dagligdags, psykiske tykhudet-
hed, de optrznede betingede reflekser, ru-
tinen, besorger den nedvendige kalkulation,
og en unormalt lav reaktionstid hjzlper
dem til at foretage korrektionsmangvrer
med den fornedne hurtighed. Ved en se-
nere lejlighed skal vi preve at dykke dy-
bere ned i emnernes forvirrende mangfol-
dighed og forsege at trzkke nogle linier
op for nyttige og betenkelige konstruktions-
tendenser i moderne automobilteknik.
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Man kan ikke komme uden om, at Diana har uscedvanlig fikse linier,
og samtidig byder den pa en god korestilling og rigelig benplads.

Vi provekorer

DURKOPP DIANA

AF MOGENS H. DAMKIER

Diana er en szrprazget scooter, fordi den
ifelge sine specifikationer er en ud-
przget landevejsmaskine, og dog har man
anvendt forholdsvis sma hjul pa 10”, men
nar man kerer maskinen, far man i nogen
grad vendt op og ned pa forskellige begre-
ber. De sm& hjul forbinder man uveager-
ligt med stor styrefslsomhed og ringe ret-
ningsstabilitet ved sterre hastigheder, og
styrefelsomhed har man som bekendt brug
for i byen, medens den lige, hurtigt kerte
landevejsstr&kning stiller krav til retnings-
stabilitet. Det virkede derfor overraskende,
at Diana’en var fuldstendig retningsstabil
ved tophastighed (90 km/t med en person),
medens génen ved de sma hjul hovedsage-
lige kom til udiryk ved kersel i byen. Spor-
vognsskinnerne — dette tejr til trafikkens
hellige ko — og lidt fremstdende kloak-
d=zksler kunne denne maskine, der er op-
kaldt efter jagtens gudinde, bestemt ikke
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lide, og selv den lille kant, der undertiden
findes mellem ny og gammel asfaltbelaeg-
ning, griber ind i styringen. Med 10” hju-
lene og et efterleb pa 70 mm har man op-
ndet stor manovredygtighed i byen og fuldt
tilstrekkelig retningsstabilitet pa landevej-
en, men til gengzld er maskinen felsom
overfor alle langsgdende ujevnheder i vej-
banen, og det lave tyngdepunkt giver en
noget forvirrende kersel i de hurtige sving.

Savel udstyret som den mekaniske side
af sagen er 1 orden. Den sarprzgede gear-
skifining foregdr pa& den made, at man
skubber gearpedalen frem til ferstegear og
et tag tilbage til de tre andre gear, nar man
accelererer op gennem gearene, og denne
gearskiftning foregdr lynhurtigt, let og pre-
vist. Kickstarterpedalens tredestykke kan
drejes ind over trinbrzttet, og ndr man i
denne stilling treder pd pedalen med he-

len, springer maskinen i frigear, uanset

£l
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Ved et enkelt greb kan sideskjoldet fjernes, og man kan let komme til benzinhane, karburator og tendrer. Benzin-
hanens handtag er abragt mellem sadlerne, og en aksel er fort gennem tanken ned til selve hanen.

hvilket gear der er bragt i indgreb. Ind-
sugnings- og udblzsningsstej er dempet ned
til et minimum, og indsugningen sker gen-
nem et langt kanalsystem, der gir gennem
den bageste sadel til kammeret under den-
ne, og i dette kammer ligger et stort fil-
ter, som med en gummislange er forbundet
til karburatoren. Benzintanken er stor og
rummer 12 liter. Benzinhanen betjenes fra
et ha&ndtag mellem sadlerne, og der er in-
gen tipperknap, fordi karburatoren er den
nye Bing med startkarburator, der sattes i
funktion fra et héndtag pa styret. Den ble-
serkelede motor startes enten ved hj=zlp
af kickstarteren eller ved hjzlp af den elek-
triske dynastart.

Stelkonstruktionen bestir af to sammen-
boltede hovedelementer nemlig den forreste
selvbzrende pladekonstruktion og det ba-
geste svejsede rerstel. Forhjulet pd den se-
neste model er ophzngt i en lang, fremad-
rettet svinggaffel med fjeder i den ene side
og hydraulisk dzmper i den anden side.
Forlygten og styret udger en enhed, der

understreger den gode liniefering. Baghju-
let er ensidigt ophangt i en svingarm ud-
formet af den kraftige, stobte keaedekasse,
der lukkes af et inspektionsdzksel af pres-
set plade.

Den en-cylindrede, blzserkelede motor
har letmetalcylinder med indstebt cylinder-
foring, og kanalerne er derfor stebt direkte
i letmetalgodset, medens portene er ska-
ret ud i cylinderforingen. Denne konstruk-
tion giver ikke alene en god varmelednings-
evne, men ogsd mulighed for en glat og me-
get praecis bearbejdning af kanaler og por-
te. Cylindereﬁs montering til den todelte
motorblok sker pd den made, at fire ge-
vindskdrne rerstykker skrues ned i motor-
blokken (udvendigt gevind pa rerene), og
over disse fire stage szttes cylinderen. Top-
stykket legges pa plads, og ved hjelp af
fire bolte, der skrues ned i rerene (indven-
digt gevind i rerene), spzndes topstykke,
cylinder og motorblok sammen. Krumtap-
akslen er lejret i to kuglelejer i treeksiden
og et kugleleje i dynamosiden. Sidstnazvnte
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Begge sadler lases ved hjelp af en indbygget cylinderlas i hdndtaget. Pd den mdde er akkumulator, benzindwksel og
ledningerne til teending og selvstarter anbragt bag lds og sld. Styrlasen er dog stadig det mest effektive vern mod tyveri.

leje og det inderste leje 1 treeksiden smeores
af det olieblandede brzndstof i krumtap-
huset, medens det yderste leje i treeksiden
smores af olie fra forkadckassen og gear-
kassen.

Koreegenskaberne.

Ved et let tryk pd starineglen gar moto-
ren omgdende i gang, men i den kolde tid
gor man sikkert klogt i at benytte kick-
starteren om morgenen, hvis maskinen ikke
stdr i en opvarmet garage. Startkarburato-
ren lukkes, og ferste gear gir legende let
ind, nar man vipper pedalen frem. Ferste
gear er meget lavt, og motoren skal have
lov til at treekke godt ud, inden der skiftes
til andet gear, og ogsa i dette gear skal mo-
toren godt op i omdrejninger, for man gar
i tredie gear. I begyndelsen er man altfor
beskeden, for ndr man pi gehor skifter
ved et passende omdrejningstal, viser dette
sig at vere alt for langsom en kersel til
tredie gear. Ferst nir andet gear har til-
ladt motoren at trazkke nazsten ud til fulde
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omdrejninger, gdr man i tredie gear, men
sa skal der iovrigt kun lidt acceleration til,
for man kan gd i topgear. Springet mellem
de to sverste gear er ikke stort, og det fo-
les nzsten, som nir man saltter et overgear
ind — hvad man i realiteten ogsd ger. Bru-
gen af fjerde gear er siledes nesten ude-
lukket i byens trafik, for selv om maskinen
kan kere 55 km/t i fjerde gear, s er det
ikke tilradeligt at foretage en acceleration
fra denne hastighed, og motoren foles jevnt
anstrengt. Man skal ikke gd i topgear, for
maskinen er oppe pa 65 km/t. Nar man gér
ned gennem gearene, opdager man, hvor
lavt forstegearet er. Jeg kom ud for den
situation, at jeg ved en overhaling skulle
accelerere, men det foltes, som om jeg
havde for hejt gear inde, eftersom maski-
nen ligefrem rystede af overanstrengelse,
sa jeg skiftede ned og gav godt med gas,
men alligevel var jeg ved at std pa hovedet
ud over styret, for det var forste gear, jeg fik
ind.

Sa snart motoren kommer ned pa de la-




Denne skitse viser hvor kompakt en enhed, der skjuler sig
bag sideskjoldet.

SPECIFIKATIONER

Fabrikant: Diirkopp Mascinenbaugesell-
schaft M. B. H., Bielefeld, Tyskland.
Importer: C. Reinhardt A/S, Gl. Konge-
vej 11 C, Kebenhavn V.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 64
mm, slaglengde 61 mm, slagvolumen

194 cem. Kompressionsforhold: 6.,5:1,
maksimal motoreffekt: 9,5 hk ved 5500
omdr/min. Smeresystem: Olie/benzin
2528

Transmission: Motor til kobling: Ende-
los besningskzde 9,59,5. Kobling:
Flerpladekobling i oliebad. Antal gear:
4. Skiftemekanisme: Fodpedal i ven-
stre side. Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 14,3:1, 2.
gear 838:1, 3. gear 6,08:1, 4. gear
4,86:1. Gearkasse til baghjul: Rulle-
kede 12,7 7,75. Daksterrelse: 3,50
*10”.

Stelkonstruktion: Kombineret plade- og
rorstel.

Hjulophengning: Forhjul:
baghjul: svingarm.

Stativ: T midten.

Bagsede: Standardudstyr.

svinggaffel,

Benzintank rummer 12 liter, heraf 1,5 li-
ter pa reserve.

Bremser: 150 mm diameter, belegnings-
bredde 25 mm.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris 12 V.
Ampéretimer pa& akkumulator: 13. Dy-
namo: 100 watt. Tending: Batteri.
Tendroer: Bosch 240 T 1. Ladekontrol:
Lampe.

Dimensioner: Akselafstand: 1290 mm.
Fri hejde fra jorden: 55 mm maélt ved
nummerpladen. Egenvagt: 146,5 kg.

Tophastighed : 88 km/t.

Justeringsmal :

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
tending (med &bne svingklodser) 4,0
mm for overste dedpunkt. Elekirode-
afstand i tendrer 0,6—0,7 mm.

Karburator: Bing 1/26/41 med startkar-
burator, dyse 120, stralerer 1508, tom-
gangsdyse 35, chokerboring 26 mm, na-
len anbragt i 2.—3. hak, tomgangs-
skruen &bnes 1%4—2 fulde omdrejnin-
ger.

Pris: Kr. 3200,— incl. omsatning, kr.
4635,— incl. omsztning og dollar.
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vere omdrejningstal, kommer der voldsom-
me vibrationer i maskinen, og det foles
uvaegerligt, som om man kerer i alt for hejt
gear. Disse rystelser er meget mearkbare
ved tomgang, og de forsvinder ferst helt ved
ca. 3500 omdr/min.

Diana er mest medgerlig pa landevejen,
og kerslen mé siges at vare yderst komfor-
tabel og stabil. Maskinen péavirkes ikke af
sidevind, og affjedringen er effektiv og be-
hagelig. Selv pa de déarligste veje har man
fuld kontakt med begge hjul pa vejbanen,
og kun niar man kerer hurtigt i et ujzvnt
sving, merker man de karakteristiske »scoo-
ter bevagelser« pa grund af det lave tyng-
depunkt — det er ligesom en tumling, der
rejser sig op, hver gang man legger den
ned. Accelerationsevnen mé tilfredsstille
selv. den mest kritiske scooterkerer, men
tager man for blidt pd gassen i forste gear,
kommer der uvagerligt et dedt punki,
ndr der skiftes til andet gear. Forste gear
virker urimelig lavt til vore forhold, og
det vardsettes vist forst, ndr man med pas-
sager og bagage skal op ad de stejleste alpe-
veje.

Ethel Locke King

1864—1956.
Et af de sidste — maske det sidste — led
med den navnkundige Brooklands-
veddelobsbane, verdens sterste motorbane,
er blevet brudt, da Dame Ethel Locke King
i den heje alder af 92 &r dede

Hun var i hejeste grad medvirkende til
sin mand, H. F. Locke King’s beslutning
om 1 1906—07 at anlzgge Brooklandsbanen
pd deres store landejendom i Surrey, og
efter hans ded i 1926 ledede hun endnu
banen i en halv snes ir.

Dame Ethel var bide elsket og frygtet i
de britiske bilsportskredse, for den gave,
gamle dame havde en meget bestemt vilje,
som hun forstod at sztte igennem.

Titlen sDame« — svarende til Sir — fik
hun i 1918 for sin store indsats i hj=lpe-
arbejdet under krigen, men det er for sin

‘ uegennyttige indsats til gavn for den bri-

tiske motorindustri og -sport, at hun vil
blive husket, selvom Brooklands ikke lzn-
gere eksisterer som bane. Coll.
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Det nye isolationsmateriale New Corundite

er arsagen til K. L. G.s store succes.

K. L. G. teendror

anvendes, hvor

belastningen
er hardest!

K.L.G. anvendes overalt, hvor
tendrorsbelastningen er serlig
hard, f. eks. i motorcykler og

knallerter. — 94°/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pd deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enestdende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder starre holdbarhed
- bledere korsel - bedre start.

SMITHS

KLG

‘Import:
VILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kgbenhavn




Den synlige forskel mellem Morris Minor og Morris 1000 bestér af et andet kolergitter og den buede frontrude pa sidst-

nevnte model.

VI PROVEKODRER

MORRIS 1000

Af Mogens H. Damkier

Det forteller lidt om rigtigheden af
grundkonstruktionen i Morris Minor,
nir man erfarer, at vognen ikke alene kunne
tale at f& en langt kraftigere motor, men at
den i virkeligheden forst rigtig kom til sin
ret med det sterre kraftoverskud. Den er
slet og ret en perle blandt de mindre vogne.

Konstruktionen er baseret pa et selvbe-
rende karosseri, men der herer ligheden
med de almindelige, moderne automobil-
konstruktioner op. Forhjulsoph@ngningen
er ganske vist udformet efter det kendte
princip med korte og lange arme, men
hvert szt har med stor indbyrdes afstand
fat i den lange styrebolt, og kun for de ne-
derste svingarmes vedkommende er der tale
om en triangelkonstruktion. De nederste
arme aktiverer indstillelige torsionsfjedre,
medens de to sverste arme aktiverer de hy-
drauliske stoeddempere af stempeltypen.
Ret uszdvanligt for en engelsk vogn finder
vi en pracis og veludformet tandstangssty-
ring. Baghjulene er oph@ngt pd mere kon-

ventionel made i halvelliptiske bladfjedre,
men ogsd her holder man fast ved hydrau-
liske dempere af stempeltypen — det er
forovrigt en lidt dum betegnelse, for der
er vel ogsd stempler i teleskopiske stod-
dempere, og drejetypen ville derfor vere
mere illustrerende.

Den firecylindrede motor har malene 63
mm boring, 76 mm slaglengde og 948 cem
slagvolumen, hvilket med et kompressions-
forhold pa 8,3:1 giver en effekt pad 37 hk
ved 4500 omdr/min. Over en tor enkeltpla-
dekobling trzkker den en fire-trins gear-
kasse med syncromesh mellem de tre sver-
ste gear, og det hypoidfortandede differen-
tiale trzkkes af en kardanaksel af Hardy
Spicer-typen. Af det gvrige udstyr skal nzv-
nes SU karburator og elektrisk benzinpum-
pe, 12 volt Lucas anleg, Lockheed bremser
og slangelese dzk af dimensionerne 5,00-14.

Interieret er pznt og sobert med to for-
stole, imellem hvilke en effektiv hand-
bremse er anbragt, og midt i gulvet finder
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Der er noget tillid. le og tiltalende ved det nye motoraggregat. Der er iovrigt god plads til at arbejde pé motoren,

nér den er monteret i vognen. Et nermere studium vil vise, at det ikke vil vewre vanskeligt at hente yderligere en god
portion hestekrefter ud af denne motor.

vi en herlig, kort gearstang. Rattet er af
sikkerhedsmassige grunde udformet med
forsenket nav, og det giver sikkerhed pa
to méader: Sterre sikkerhed mod beskadi-
gelser af foreren ved kollision (man har lov
til at habe, at denne mulighed aldrig kom-
mer til at foreligge, men en konstrukter
kan naturligvis ikke tillade sig at se bort
fra den), og — hvilket i vore gjne er vig-
tigere — den skra placering af rattets egere
nedsatter chancen for udevelsen af en dum
og farlig bilistvane nemlig at holde i rat-
tets egere i stedet for i ratkransen (hvor-
dan skal man foretage en hurtig undvige-
mansevre, hvis man ikke holder ordentligt
pa sit rat?).

Instrumenterne er samlet i et enkelt »ur«
midt i forpanelet, og de bestdr af speedo-
meter, kilometertzller, benzinstandsmaler
og kontrollamper for blinklys, fjernlys, olie-
tryk og ladestrem. Her i landet har man
meget forstdeligt fundet den lille, gronne
kontrollampe for blinklyset utilstrekkelig,
og den er blevet suppleret med en stor, rod
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kontrollampe péa selve forpanelet. Midt un-
der instrumenterne sidder tzndingskontak-
ten, og til venstre for den er den kombine-
rede choker og hindgas samt kontakten til
vindspejlsviskerne anbragt, medens lys- og
starterkontakt er anbragt til hejre for ten-
dingskontakten. Retningsviserkontakten er
udformet med en lang arm, og den er an-
bragt pa ratstammen siledes, at den kan ak-
tiveres, uden at man behever at tage han-
den fra rattet — det virker som en ren vel-
signelse, at denne kontakt ikke er forsynet
med nogen form for automatik. I hver side
af forpanelet er der anbragt et lukket hand-
skerum, og under panelet i hele vognens
bredde er der en hylde til smapakker, kort
0.5.V.

Varme- og defrosteranlzgget er et cirku-
lationssystem, der ikke tager frisk luft ind,
men opvarmer og cirkulerer luften i vog-
nen ved hjzlp af en blaser. Apparatet er
meget effektivt, skent man ma foretrekke
et anleg med friskluftindtag, der satter
overtryk i vognen og fornyer luften. Ble-




Udstyrer er sobert og pladsen fornuftigt udnytier. Af hensyn til fremstillingen af bade hejre- og venstrestyrede vogne

er instrumenterne anbragt i midten.

serens hastighed kan reguleres over et stort
omdrejningsomrdde, og ved hjzlp af et
deksel kan man dirigere luftstremmen di-
rekte ind i vognen eller op gennem defro-
sterspalterne.

Foruden de nedrullelige forruder er der
vipperuder i derene til trzkfri ventilation.
Der er et lille askebzger i forpanelet og et
askebager anbragt i kardantunnelen til bag-
sedepassagererne. Der er udmarket plads
til fire personer, og indstigningsforholdene
er tilfredsstillende i betragtning af, at den
provekerte vogn var en to-ders model.

Koreegenskaberne.

Korestillingen er ganske fortrzffelig, og
udsynet er godt, men bakspejlet er ikke sa
stort, at det deekker hele bagruden. Pedaler
og svrige kontrolgreb ligger godt for en na-
turlig betjening, og man kan fryde sig over
gearstangens korte og pracise skiftebeva-
gelser. Er vognen »morgenkold« ved star-
ten, benytter man naturligvis chokeren, og
sd snart motoren gir otte-takt, skyder man
chokeren indefter siledes, at man har en
kombineret choker- og handgasvirkning, og
motoren gar jevnt og trekker villigt. For-
ste gear er et udprzget slebe- eller igang-
s@tningsgear, og man far ikke rigtig besked
om det store kraftoverskud, for man kom-
mer i andet gear, men sd sker der si san-
delig ogsd noget. Navnlig i bykersel, hvor

en god acceleration er nedvendig for at
folge med strommen efter et sving eller lig-
nende, fungerer dette andet gear pa den
mest fortreffelige made. Lynhurtigt er man
oppe i fart, og hvis man ensker det, kan
man ga lige fra forste gear over i fjerde
gear, hvis man efter accelerationen skal
holde bykerslens almindelige tempo — ikke
fordi der er noget serlig fornuftigt ved en
sddan fremgangsmade, men det siger lidt
om den overlegne mangvreevne, man rader
over. Det pracise styretoj i forbindelse med
den korte vogns store styrefslsomhed bevir-
ker selvfelgelig en framragende mansvre-
evne i trafikken, og legger man dertil den

Dette er en foruftig udformning af kontrolgrebene. Til

venstra for tendingskontakten er der choker og viskerkon-

takt, til hejre lys og start — det kan man finde i blinde.

Pé de danske vogne er der anbragt en stor kontrollampe
jor blinklys til venstre for speedometeret.
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ACCELERATIONSEVNE

O0— 40 km/t 4,2 sekunder
0-— 60 . 8,8 3
0=+80" =170 S
0=100 ... -~ 27,8 w

Tophastighed 122 km/t

glimrende accelerationsevne, kommer man
til det resultat, at man ofte ma legge band
pa sig selv for ikke at kere pa en alt for
opsigtsvekkende méade. Desvarre er det jo
sddan i dansk trafik, at man gerne ma kere
uforsvarligt, blot det ikke vazkker forar-
gelse, men man méi sd sandelig ikke ud-
nytte sit keoretsj pd en fuldt forsvarlig
made, hvis det pd nogen made vakker op-
sigt — kun Taxa synes at have taget patent
pa at vekke opsigt, uden at det ligefrem
virker tillidsindgydende.

Er det en glede at kore Morris 1000 i
byen, sd er det en udprazget fornejelse at
fa den ud pd landevejen. Uanset hvilken
hastighed man valger mellem 50 km/t og
120 km/t, foles det, som om vognen er for-
traeffelig tilpas. Stejniveauet er lavt, og der
er ingen vindstej om karosseriet, nar ferst
ventilationsruderne er gdet lidt efter i sem-
mene. Styringen er overmide pracis med
en ret svag understyrende tendens. Man kan
kore, hvor man vil, sdledes at forsta, at
man kan komme med alt for stor hastig-
hed ind i et sving og dog tvinge vognen til
at holde hjulene nogle fi centimeter fra
vejkanten hele svinget igennem. Denne
egenskab er af meget stor sikkerhedsmas-
sig betydning ogs& for den kerer, der ab-
solut tager afstand fra den sdkaldte sports-
lige koreteknik, for den dag, han kommer
for hurtigt ind i et sving af slet og ret van-
vare, er det af betydning for ham, at han
kan styre sig ud af situationen i stedet for
at skulle benytte en kompliceret bremsetek-

BENZINFORBRUG

40 km/t 4,45 1/100 km
60 e 52 3 4
80; 515 6i3 4 5
100 7.9 % :
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nik, som han slet ikke behersker. Selv i
meget ujevne sving er der ingen hoppende
tendenser, og udskridning kan man kun
opnd ved at give hard gas i et snavert sving
i fedtet fore (eller i samme situation i andet
gear i tert fere), men man har hele tiden
det fulde herredemme over vognens beve-
gelser.

Det, der for sa vidt imponerede mig mest,
er de ensartede kereegenskaber, hvad enten

Den.  seerpreegede forhjulsopheengning i Morris 1000 er
overtaget direkt fra Minor’en. Ncermere beskrivelse i
teksten.

Reservehjul og donkraft ligger i en afdeling for sig. Ba-
gagerummet har en god facon, men er ikke indrettet til
den sterste model i skabskufferter.

man er alene i vognen, eller alle fire plad-
ser er besat. Den korer nemlig pa nejagtig
samme made, og kun den understyrende
tendens reduceres en ganske lille smule, der
absolut vil vere umearkelig, hvis man ikke
koncentrerer hele sin opmarksomhed om
netop dette spergsmal. I reglen er det jo sa-
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dan, at vognens belastning i hej grad er ud-
slagsgivende for kereegenskaberne — ud-
skridningstendenser, styring o.s.v. — og i
enkelte tilfzlde kan man komme ud for, at
overstyring skifter til understyring (eller
omvendt), ndr man fir passagerer pa bag-
sedet.

Bremserne er meget effektive med et vel-
afstemt pedaliryk séledes, at man med mo-
derat tryk far den mest effektive opbrems-
ning, medens man skal aktivere bremsepe-
dalen udprzget hirdt for at fi blokering,
der som bekendt foreger bremselzngden.

Kun pé et enkelt punkt kan der vare an-
ledning til kritik: Vindspejlsviskerne arbej-
der fra og mod hinanden siledes, at der bli-
ver en upudset »trekant« midt pa vindspej-

let. Det vil uden vanskeligheder kunne lade

sig gere at montere vindspejlsviskere, der
arbejder parallelt og med viskerbladene
indstillet p& en sddan made, at ruden hol-
des klar bade i siderne og pi& midten, me-
dens der bliver et mindre upudset felt ne-
derst pd vindspejlets midte, hvor man al-
ligevel ikke ser andet end kelerhjelmen.
Ligeledes kunne defrosterspalterne godt ge-
res bredere, sd ogsa dugdannelser kan hol-
des borte fra vindspejlets midte.

Hvad kereegenskaberne angir, ma Mor-
ris 1000 siges at vere opdragende ved sit
gode eksempel, for selv om den tdlmodigt
vil finde sig i mange forkerte manevrer,
sd frister dette lille keretsj til korrekt og
stilren kersel efter bedste skole.

Motor: Fire-cylindret, topventilet rak-
kemotor, boring 63 mm, slaglengde
76 mm, slagvolumen 948 cem, kom-
pressionsforhold 8,3:1, effekt 37 hk
(SAE) ved 4500 omdr/min. Tre hoved-
lejer med udskiftelige bly-indiumbe-
lagte lejepander. Fuldstremsoliefilter,
SU karburator, 12 volt elektrisk an-
leg, trykkeling. Tendingsregulering
med centrifugal- og vacuumregulator.

Transmissionssystem: Ter enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
cromes mellem 2., 3. og 4. gear. Ud-

SPECIFIKATIONER

vekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1. gear 16,47:1, 2. gear
10,80:1, 3. gear 6,415:1, 4. gear 4,55:1.
Hypoidfortandet kron- og spidshjul,
udvekslingsforhold 4,55:1. Dakster-
relse 5,00 - 14",

Madl og veegt: (Karosserimil: se mal-
skitsen), vaegt (kereklar) 750 kg, ben-
zintank rummer 22,7 liter.

Pris: Pa indkebstilladelse kr. 10.775,—,
i fri handel kr. 15.245,.— inclusive
varmeapparat (disse priser gzlder for
bide 2-ders saloon og cabriolet).
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EN HISTORIE OM MOTORBRILLER

Af Mogens H. Damkier

Selvfolgelig matte det ske for eller senere

— de hoijt elskede briller kan ikke mere.
Det er ikke forste gang, den situation er
opstdet, og af erfaring ved man, at det er
nasten hablest at f& et par andre, anven-
delige motorbriller. Det hele er si meget
mere @rgerligt, som brillerne er intakte,
men gummikanterne kan ikke mere. Be-
meldte par briller er af tysk oprindelse fa-
brikeret i 1939 som flyverbriller, s& trods
gentagne forsog stdr gummiet ikke til at
redde, og gummikanter som reservedel er
desveerre udelukket.

Med sammenbidt energi gar vi pa jagt
efter briller, men hvor er det dog héblest.
Vi er indstillet pa at ofre en rund sum pa
formalet, fordi liv og lemmer er afhangige
af dette vigtige udstyr. Der er ganske vist
mange mennesker, der mener, at de kan
kere uden briller, men det hzvner sig for
eller senere, og skal man kere lengere
strekninger i flere graders frost, er det
umuligt at undvare briller. Men hvad er
det s& for noget, der findes i handelen?
Mere eller mindre anvendelige modeller til
priser under 12 kroner, for mere vil publi-
- kum ikke ofre pa et par briller, men det er
jo en gammel historie — flagstenger, pynte-
skerme og overfladige segelygter kan der
altid blive r&d til, men briller af en an-
stendig kvalitet, nej.

Hvad m& man da forlange af et par or-
dentlige motorbriller? Det primzre er na-
turligvis, at man kan se uhezmmet og dog
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holde sjnene beskyttet. Dette lader sig kun
gore med glas, og det skal naturligvis vare
splintsikkert glas. Dernazst skal brilleglas-
set vere sa stort, at synsfeltet ikke ham-
mes, og for at kunne se tilstrekkeligt bag-
ud og til siderne ma glasset nasten altid
vere buet — nir man ser sa langt til siden,
som gjnene kan drejes, mad man ikke kunne
se noget til brillestellet. Af hensyn til in-
strumentaflesning ma brillerne heller ikke
dekke for meget af den nederste del af
synsfeltet, men pad dette punkt kan man
vere mere tolerant.

Brillerne skal slutte tet til ansigtet, og
for at undgd dugdannelser ma de veare til-
streekeligt ventilerede — og sd skal udferel-
sen naturligvis vere af holdbar kvalitet.
Dette lyder vel sare naturligt, men skal man
have fat i et par briller, der svarer til oven-
stdende beskrivelse, ma man op pa ca. 75
kroner, hvis man er heldig at finde et par.
Vi ved, at mange af vore lesere vil finde
det fuldkommen latterligt at ofre et sadant
belsb pa et par motorbriller, men det tager
vi ikke i betenkning, for det er meget kost-
barere at blive arbejdsudygtig i kortere el-
ler lengere tid — maske for bestandigt —
og ens familie er ikke tjent med, at man
sparer et halvt hundrede kroner pa dette
punkt, hvis den af samme arsag mister sin
forserger.

Lad os kigge lidt pa det utal af ubrugelige
briller, vi har liggende i en skuffe. Her er
nu forst »skyklapperne«, som i alt vasent-




ligt opfylder de ovennzvnte betingelser,
men glasset er plant, og den sidste meget
vigtige del af synsfeltet til siderne sperres
af brillestellet. De slutter ikke godt til an-
sigtet, og de er darligt ventilerede. De to
skratstillede glasruder fortegner endvidere
billedet pa en siddan mdide, at man har for-
nemmelsen af at kere pa enden hen ad vej-
banen. Det er et par umulige, billige bril-
ler til 30 kroner.

S& er der den danske folkebrille i stsbt
gummi med plasticrude. Den slutter godt
til ansigtet, men bespzndingen er forkert,
og »glasset« bliver derfor trukket konvekst
siledes, at billedet i hej grad fortegnes.
Plasticruden bliver meget hurtigt ridset og
tiget og ma derfor udskiftes med dages mel-
lemrum. Denne brille har kun den ene for-
del — ligesom andre briller med plastic-
rude — at den ikke dugger og ikke for-
tegner billedet i regnvejr pa grund af ud-
flydende regndraber. En lignende brille af
tysk oprindelse er p& visse punkter bedre,
fordi ruden er mere modstandsdygtig over-
for ridser, og fordi bespzndingen er bedre
saledes, at ruden ikke bliver trukket ud af
facon — til gengzld hemmer den udsigten
til siderne ligesom »skyklapperne«, og selv
om man nzsten drejer hovedet af led, kan
man ikke se bagfra kommende koretgjer,
for de er pa hejde med ens baghjul. Denne
opremsning kunne fortsettes over et par
sider — der er noget galt med alle briller-
ne, og darligt udsyn er nesten varre end
manglende kereferdighed. Vi finder ogsa
et par hgjfornemme flyverbriller af frem-
ragende kvalitet, men pa disse briller er
glassene farvet gronne pé& den everste del,

og farven toner ud mod det klare glas om-
kring midten. Disse briller er meget fine
til flyvning, fordi man ikke bl®ndes af det
skarpe lys, medens man har fin udsigt til
instrumenterne, men benyites de pa en mo-
torcykle, bliver man vanvittig i sit hoved.
Det kan jo ikke undgds, at hovedet nikker
lidt op og ned under keorslen, og det passer
lige akkurat sidan, at landskabet skifter
mellem gront og de naturlige farver. Nar
man pd en motorcykle sidder med hovedet
let foroverbsjet, er virkningen totalt for-
virrende, og man bliver svimmel og mer-
kelig i hovedet.

Under jagten pa velegnede briller ma
man tage tilberligt hensyn til, om der er
plads til gummikanten for styrthjelmen.
Hvis der er kasketskygge pa hjelmen, kan

.det i mange tilfelde i det hele taget blive

vanskeligt at fi brillerne til at sidde rig-
tigt, hvilket kan virke lidt irriterende, fordi
en skygge kan skerme brillerne i regnvejr.

Et par velventilerede glasbriller dugger
ikke, s& lznge man kerer, men holder man
stille, kan de hurtigt dugge, hvis det er
koldt i vejret. Dette undgir man ved at
smore lidt szbe indvendigt pa glasset, og
hos optikerne kan man endda fa en lille
sdugstift« til almindelige briller for den
beskedne udgift af 50 ere.

Desvarre fortzller vore ulykke-statistik-
ker ikke noget om ulykkernes &rsag, men
der er ikke tvivl om, at bide uheld og ulyk-
ker i mange tilfzlde skyldes darligt udsyn,
og for motorcyklisternes vedkommende vil
dette sige darlige briller. At kere uden mo-
torbriller er tabeligt, fordi man i det lange
leb vil {3 sine sjne edelagt, og man tvin-
ges til uafladeligt at blinke eller til at kni-
be sjnene sammen, og ingen af delene vir-
ker fremmende pa udsyn og oversigt.

Hov du Otto, har du ikke fdet besorget det der een gang i dag? (Kienzle Kurir).
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Den beromte Forth Bridge, der er neesten 2,5 km la

ng. Den blev dbnet i marts 1890, efter at 5000 mand havde arbejdet

pa den dag og nat i syv dr.

WHISKY UDEN VAND

Sidste ar gik familiens hejtflyvende ferie-
planer grundigt i vasken af mange ar-
sager. Derfor var vi fast besluttede pa at
gore en ekstra indsats 1 dr og preve noget
helt nyt og ukendt.

Ved de indledende krigsrdd i januar blev
Sydeuropa forkastet eenstemmigt, fordi vi
har kort s& meget i de omrdder, og ikke
mindst fordi ingen kunne udholde tanken
at krydse Tyskland — for slet ikke at tale
om risikoen i den tyske trafik.

Skandinavien var lenge under overvej-
else, men blev opgivet, da de fire stemmer
ikke kunne forenes om noget fazlles pro-
gram. Efter indgdende finansielle beregnin-
ger og med nogen toven vedtog vi derpa at
drage pa opdagelse i Skotland, som hver-
ken Madame, bernene eller jeg tidligere
havde oplevet.

Har man god tid og den fornedne mam-
mon, er det nok klogest at kombinere et
Skotlands-beseg med en Englands-ferd. Rej-
sen derover med vogn ger et temmelig stort
indhug i et feriebudget, sa hvis de faste
startudgifter skal udnyttes rimeligt, md man
hellere blive l®ngere i det britiske sorige.

Der gir bad til Newcastle og tilbage igen
til Eshjerg to gange om ugen i sommermaé-
nederne. Prisen er ca. 200 kroner tur/retur
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pa I klasse, ca. 130 pa II. For biler ligger
prisen mellem 160 og 125 kr. efter ster-
relse. Desuden gar der bdd een gang om
ugen hele dret fra Aalborg direkte til Leith,
som er Edinburgh’s havneby. Det koster no-
get lignende som turen Esbjerg-Newcastle.
En god kombination ville vere at sejle fra
Esbjerg til Newcastle, kore nordvest til vest
tvaers gennem Northumberland til Carlisle
og ind i Skotland lige nord for, d.v.s. i
Dumfriesshire. Hovedvejen fra Carlisle til
Glasgow er ikke sp@ndende, men der gar
en afvekslende, smuk og ikke serlig tet be-
ferdet vej nermere ved kysten. Flere steder
er der gode bademuligheder, og hoteller er
der nok af. Glasgow gor man klogt i at und-
gd. Den er stor (1 million indbyggere) og
uden nogen betagende charme. Ved at kore
udenom péd vestsiden opnds den fordel, at
man med Erskine-fergen (biler: 1,50 kr.,
motorcykler 50—75 eore) sztter lige over
Clydefjorden og hurtigt ndr frem til et
landskab, der svarer til de gengse forestil-
linger om Skotland. Skove, bjerge, soer,




Dette luftfotografi af Oban viser, hvilket herligt landskab, der venter turisten — Oban byder pa alle muligheder for
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en vellykket ferie.

bl.a. den med rette besungne Loch Lo-
mond, og smukke dale strzkker sig nord
pa, og vejene er fortrinlige efter britisk
malestok. Gennemgdende er de smalle set
med danske ojne, og pa grund af landskabet
snor de sig meget, si et hgjere rejsegennem-
snit end ca. 40 km/t krever sterk koncen-
tration ved rattet og helst en vis rutine i
bjergkersel. Det skotske hejland minder
dog mere om Norge end om Schweiz, og
hojderne er ikke s store som i Sydeuropa.

Efter flere engelske venners rad havde vi
forst taget station i Oban, som ligger pa
Vestkysten i Argyllshire, skzermet bag nogle
egrupper. Det viste sig at vare et aldeles
fortrinligt rad, for i Oban kan man vanske-
ligt kede sig uanset vejret! Natteliv er der
ikke meget af, og det er nzppe szrligt op-
hidsende, men dagen igennem kan man
sejle i alle slags bade, som lejes for en ri-
melig penge, tage pa motorbadsudflugt til
serne, og — hvis det noget ustabile skotske
vejr er gunstigt — bade fra en nerliggen-
de strandbred, Ganavan Sands. Desvezrre er
der anlagt en temmelig ulzkker »Caravan«-

lejr lige ved stranden, men den er sikkert
mest fuld i august, som er den store ferie-
maned.

Hotellerne i Oban rangerer fra ca. 40 kr.
til ca. 25 kr. om dagen i pension. Enkelte
af de billige ser ganske pzne ud, flere af
de dyre virker ret frastodende, men det ene-
ste nyere, Marine Hotel, som vi boede pa,
var fortraeffeligt. Britiske hoteller er i reg-
len dyre og ringe. Marine var en undta-
gelse ved at vere relativt rimeligt og uven-
tet godt, maske fordi lederen er uddannet
i Schweiz. Pensionsprisen vat 42 kr. for
voksne og 27 kr. for konstant sultne bern,
men de gode senge og den virkelig gode
mad bevirkede, at man fik valuta for pen-
gene.

Fra Oban kerte vi — efter ti dages op-
hold — mod nord, passerede Connell-broen
(det koster 4—6 kroner i bil, det halve for
motorcykler), som havdes at vaere den ene-
ste bro over Atlanterhavet — d.v.s. en ret
beskeden flig af oceanet — og satte kursen
mod Fort William langs med Loch Linnhe.
Enkelte steder kan vejen forkortes ved at
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benytte nogle Smfi, ret frygtindgydende far-
ger over elve eller vige, men i reglen er
ventetiden lang, i hvert fald i hgjsasonen.
Hotellet havde givet os en forsvarlig mad-
pakke med, og den blev nydt pi en strand,
hvor bernene kunne boltre sig. Standser
man i Skotland og forlader vognen, ma det
tilrddes at kore helt vek fra vejbanen, da
man elers kan genere trafiken. Vejene er
som sagt ikke brede.

Der var mange »caravans« pi vejene, bade
luksugse sommerhuse pa hjul og mindre
komfortable skure. De benyttede dels lejr-
pladser (liste kan f&s i automobilklubber-
ne), dels private pladser. Skotterne er et
geestirit, venligt folkeferd, som gerne hjel-
per vejfarende, s det er muligt at sla lejr
pa privat grund, hvis man fér lov af eje-
ren. Adskillige rejste med teltudstyr og kam-
perede enten pd autoriserede pladser eller
efter privat aftale i hvert enkelt tilfelde.

En helt speciel type turister tilbragte nat-
terne i deres biler, som ikke var indrettet
til at sove i. Det ma vare pokkers ubehage-
ligt, og jeg troede forst, at de forgzves hav-

de segt hotelplads. Det er dog ikke tilfel-
det. Om dagen, nar de er vagnet op, drager
disse hardfere sjele videre. Enten giver de
partiet pa et pent hotel — for si atter at
tilbringe natten i bilen — eller ogsa op-
holder de sig pa landevejen. Endnu har jeg
ikke til fulde loddet dybden i denne sar-
lige ferieform. :

Vejen langs Loch Ness er lidt af en op-
levelse. Vi havde en lang dagsmarch og
fulgte derfor den nordlige og hurtigste vej
til Inverness, men sydvejen skal vere end-
nu kennere. Et yderligere motiv var, at der
stdr en mindevarde p& nordkysten for John
Cobb, som mistede livet under et verders-
rekordforseg med en jetmotorbad pi Loch
Ness i 1952, men hvis verdensrekord med
automobil, 634,4 km/t, stadig stér.

Fra Inverness drejede vi mod syd og
fulgte hovedvejen A9 ind til Carrbridge,
hvorefter vi slog ind pi mindre veje, der
forer gennem Spey-dalen, gennem Whisky-
byen Grantown-on-Spey og videre op i hgj-
landet. Omgivelserne blev mere storsliede
og barske, efterhnden som vejen hzvede

- bedre
Benzin
Okonomi

- sikker T2nding

I

- eneste med Coralox Isolator

- l=ngere Levetid
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Bade i England og Skotland finder man storslgede landskaber,
oy e

rast ved vejk i det sk

e

: o Lt
ofte med en helt usandsynlig farvepragt. Nér man holder

LR

kab, er det ikke ualmindeligt, at en sekkepibes toner bryder stilheden, og man

har indtryk af, at.her leves livet i dag som for flere hundrede Gr siden. De beromte tweed-stoffer veeves stadig i ud-
strake grad som h_jemmeindustri, og man fornemmer den urgamle kraft i den rene, ublandede whisky. Dette er den
snoede vej til Tomintoul ved Craighalkie,

sig mod den lille landsby Tomintoul, der
var malet for dagsmarchen. Den ligger ca.
450 meter oppe, huser 506 indbyggere og
kan opvise to hoteller samt sidan noget som
8 fortvivlede trazer, der uden sterre he!d
prover at gro pa torvet. Der findes abso-
lut ingen organiseret underholdning bort-
set fra fjernsyn i hotellerne, men der er
fortrinlige fiskemuligheder i den stedlige
elv, og den lokale whisky er simpelthen en
drem. Den er glodende stzrk med en vid-
underlig mild og bled smag. Farven er gra-
gullig, og den dufter sa skent, at man kan
beruse sig i duften alene. Billig er den ikke,
og det vil veere en dedssynd at blande vand
i de dejlige drdber (sodavand er komplet
utenkeligt). §

Seger man stilhed og ro fjernt fra denne
verden, er Tomintoul stedet, hvor man kan
drukne sin livslede i »Glenlivet Cream« og
dyrke erredfiskeriets stille gleder ind imel-
lem.

Tra Tamintoul fortsatte vi sydover, passe-
rede den kongelige skotske residens Balmo-
ral og pasvejen Devil’s Elbow, inden vi drej-
ede mod est i retning af Pitlochry og fandt
en uforstyrret plads ved en bzk for at

_

spise den medbragte frokost. De skotske ho-
teller er alle indstillet pa at levere en for-
svarlig frokostpakke til en rimelig penge,
og hvis man selv er s& forsynlig at medfere
et godt picnic-szt, kan man béade spare og
samtidigt opnd den store nydelse at spise
med den vidunderligste udsigt for sig. Te
kan hotellet fylde pa ens termoflasker (kaf-
fen er gennemgdende ikke fristende), og ol
kan kebes hos en kebmand i nogle yderst
hensigtsmeassige, d.v.s. meget store, fla-
sker med skrueprop. Britisk el er gennem-
gaende tyndere og mere dovent end det dan-
ske, men »Pale Ale« eller »Light Ale« er
bade forfriskende og behageligt, nir man
skal kere. Det morke »Stout« er noget tun-
gere, »Brown Ale« lidt sedligt, og »Bitter«
er en fad, temmelig uinteressant type ol,
der sjazldent falder i dansk smag. Onde tun-
ger vil vide, at en mand engang sendte lidt
>Bitter« til laboratorieundersegelse i en
flaske og fik det svar, at hans hest beklage-
ligvis havde sukkersyge —

Vi overnattede i Stirling efter godt 210
kilometers afvekslende kersel, og det sted-
lige hotel »Golden Lion« var turens bedste,
idet det var fuldt pa hejde i alle henseen-
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der med de bedste europziske hoteller. Bil-
ligt var det vel ikke, men man fir nu sjl-
dent to gode dobbeltverelser lige ved et
badeverelse, en forsteklasses middag til fire
personer, en god flaske Bordeux og en pri-
ma engelsk morgenmad« med hele reper-
toiret for ca. 160 kroner, drikkepenge in-
kluderet, det bliver faktisk 40 kr. pr. nzse.

Stirling var sidste stop inden Edinburg.
Vi kerte langs nordsiden af Firth-fjorden,
sd jeg kunne f3 et mere end femogtyve &r
gammelt gnske opfyldt: at se den bersmte
bro, der grangiveligt ligner alle drenges
hedeste drem om en Mecano-bro. Firth-
broen var fabelagtig i »levende live«, og
man har rig lejlighed til at beundre den
fra den ferge, Queensferry, der sejler lige
ved siden af og bringer en (formedelst 3—
6 kr. for en bil, 1,50—2,50 for en motorcykle
og 50 gre pro persona) til sydkysten taet
uden for Edinburgh.

Skotlands hovedstad er en uszdvanlig
smukt anlagt by med masser af virkelige se-
vaerdigheder og hoteller i alle prislag, men
de mere komfortable er selvfslgelig i den
dyre kategori.

Efter en travl dag satte vi kursen syd over
mod Peebles, hvor vi tilbragte en trist nat i
et redsomt hotel ved navn »Tontine«. Det
var det eneste virkeligt darlige hotel, vi op-
levede, og nzvnes til skrzk og advarsel.

Gramme i hu rystede vi denne lille bys
stov af vore dak og ilede syd pa over Che-
viot Hills, hvor fede, uldne fér boltrer sig,
og ndede den store hovedvej mellem Lon-
don og Edinburgh, A1, ved Scotch Corner,
der trods navnet ligger ca. 130 kilometer
inde i England.

A1l er en vej, der krever gode nerver.
Alle det britiske riges lastvogne, de fleste
busser og adskillige privatbiler medes pa
denne smalle vej, og de kerer til. Kender
man spillets regler, er det ganske sjovt, og
man kan altid forlade sig pa de britiske
lastbilchaufferer, der ved nejagtigt, hvad
de geor, og virkelig er landevejens riddere
i dette ords egentlige forstand.

Sidste nat inden London tilbragtes i
Bawtry pd »Crown Hotel«, som er fortrin-
ligt, men igvrigt ligger der kort forinden, i
Boroughbridge, et rigtig nydeligt motel ved
navn »Hotel Cottages«, der er yderst vel-

L=ngere
sikrere
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egnet til ophold. Det er nasten nejagtigt
halvvejs mellem London og Edinburgh.

Fra Bawtry kerte vi en omvej tilbage til
London for at undgd den vearste trafik,
hvilket lykkedes, og ndede velbeholdne til
udgangspunktet.

Strzkningen mellem Skotland og Sydeng-
land er temmelig monoton og egner sig
bedst til hurtig natkersel. Derimod byder
Skotland pa mangfoldige herligheder, ikke
mindst nord for linien mellem Fort Au-
gustus og Inverness, d.v.s. i de allernord-
ligste og vildeste omrader, hvor mand er
maend og whiskyen endnu sterkere. Ogsé
i centrum — mellem Loch Lomond, Loch
Tay og Stirling — er der dejligt, men pa
en blidere made end i det egentlige hgjland,
der har en egen betagende, lidt vemodig
stemning og pragtfulde farver i grat, blit,
gront og gulligt. Samme farvespil som i den
bedste hjemmedestillerede whisky.

Hvis man har tid, vil det lgnne sig at gore
en afstikker til det engelske Lake District,
sgomrddet i Cumberland lige syd for Carl-
isle. Der er meget smukt, men det regner
nesten uafbrudt hele dret, s& den medbragte
whisky bliver let fortyndet.

*

Forudsztningen for en vellykket ekspedi-
tion til Skotland er omhyggelig planlegning
i forvejen. Det betaler sig at reservere ho-
tel- eller campingplads i god tid, navnlig
i s@sonen (l. juni—15. september). Alt for
sommerlig pakledning er dristigt, men apo-
tekerne har et righoldigt udvalg i piller, der

kurerer alt fra forkslelse og halsbetendelse
til forstoppelse og det modsatte.

Sproget er skotsk, hvilket krzver nogen
indlevelsesevne, men turister, ikke mindst
overspiske, medes med den mest udsegte
hjzlpsomhed. Alligevel vil jeg meget til-
rade, at ruten lazgges i samrdd med en af
automobilklubberne, som har adgang til de
britiske klubbers utroligt detaljerede rute-
beskrivelser, der er en stor hjzlp. Det er
ievrigt ikke vanskeligt at navigere pa bri-
tiske veje, som er nummererede, men nogle
af de lokale vejskilte kan virke forvirrende
ved pludselig at springe enten nzrmere eller
fjernere lokaliteter over efter et system, som
jeg endnu ikke har udgransket. Det er klogt
at have godt kortmateriale for hinden, og
ligger man stille et sted, er et af de sdkaldte
»Ordnance Survey« kort i malestokken
1.633.600 en glimrende vejleder. Royale Au-
tomobile Club’s handbog er meget nyttig,
men navnlig vil jeg anbefale at medbringe
den sidste udgave af >Let’s Halt Awhile«
eller »Good Food Guide« — og det er ipv-
rigt klogest i forvejen at valge hoteller
med disse handbegers bistand, for der ser-
veres nu megen szlsom mad pa britiske
hoteller, og man kan aldrig vere forsigtig
nok. Selv med denne risiko — og den er
langt mindre i Skotland end i England —
er det omkosiningerne vard at opleve Skot-
land, om ikke for andet si for de uforglem-
melige solnedgange over vestkystens ser,
hojlandets barske majestzt og whiskyens
gledende aroma.

Porsche’s le Mans model, der har fejret sa mange triumfer i 1956. Porsche har i det forlebne ér hjemtaget ikke mindre
end 534 sejre i forskellige automobilleb inklusive mesterskaber i Tyskland, Ostrig, Danmark, Frankrig, Portugal og USA.
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Jaevnstromsdynamoens opbygning og funktion

Sidst vi talte om det elektriske anlzg, er-

farede vi, hvorledes der opstod en hgj-
spendt strem i spolens sekundervikling,
nar det magnetiske kraftfelt bred sammen
pa grund af stremafbrydelsen i primarvik-
lingen. Man kunne altsd skabe et magnet-
felt ved at sende en lavspendt strem gen-
nem en bevikling, og omvendt kan man
skabe en lavspendt strom ved hjzlp af et
magnetisk kraftfelt og en spolevikling,
hvilket man benytter sig af i dynamoen. For
at frembringe denne strem ma spolen be-
vaeges 1 forhold til magneten saledes, at
antallet af de kraftlinier, der omslutter spo-
len, stadig @ndres. Det skal dog bemarkes,
at det er ganske ligegyldigt, om det er spo-
len, der bevages i forhold til magneten,
eller det er magneten, der bevages i for-
hold til spolen, men i jevnstremsdynamoen
er det altid spolen — ankeret —, der beva-
ges 1 forhold til magnetfeltet, medens det i
de vekselstromsdynamoer, der benyttes i
motorcykler og knallerter, er magneten, som
roterer i forhold til den eller de stationzre
spoler.

Princippet i dynamoen er det, at man la-
der en enkelt tridvinding dreje i et mag-
netfelt, medens trddvindingens to ender er
forbundet til hver sin fraisolerede slebe-
ring, fra hvilke stremmen aftages ved hj=lp
af ledende kulstykker. En hel rotation af
tradvindingen vil vise, at stremmen og
spendingen fra et »neutralt« nulpunkt sti-
ger i styrke til et maksimum, fra hvilket
sdvel strom som spaznding igen falder til et
nulpunkt for atter at stige jevnt til et
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maksimum — men denne gang modsat ret-
tet — for at falde tilbage til nulpunktet.
Denne meget primitive dynamo afleverer
altsi en vekselstrem, som kun lader sig
anvende i forbindelse med lamper og tend-
spoler, men som ikke uden videre kan be-
nyttes til opladning af en dynamo. I alle
biler og i de fleste storre motorcykler be-
nytter man en jevnstremsdynamo, der byg-
ger pd nejagtig samme princip, blot er der
i stedet for to sleberinge en enkelt to-delt
ring pa ankerakslen. P4 den made ensretter
man stremmen, men man har stadig de sam-
me ujevne impulser fra et nulpunkt jevnt
stigende til maksimum og jevnt faldende
tilbage til nulpunktet igen.

I praksis vil det vise sig, at ogsd denne
ujevne, ensrettede strem er uanvendelig,
og derfor benytter man mange vindinger
med en tilsvarende opdeling af sleberingen
— en sadan opdelt slebering kaldes kom-
mutatoren. Samtlige kraftimpulser udgar
stadig fra et nulpunkt til maksimum styrke
og tilbage til nulpunktet, men tznker man
sig disse impulser optegnet som kurver pa
basis af vindingernes rotation, vil man se,
at disse kurver overlapper hinanden pa en
sddan méde, at man fir en svagt belgefor-
met linie i nazrheden af kurvernes maksi-
mum, og det er kun det »belgeformede
maksimum¢, vi kommer i kontakt med gen-
nem stremaftagerne.

Den permanente magnet har den fejl, at
den ikke er nzr sd permanent, som man
kunne onske sig, og derfor benytter man
en elektromagnet eller i reglen to eller




En skematisk fremstilling af dyna-
moens princip. Som det ses, er den
enkelte vindings ender tilsluttet hver
sin ubrudte siebering, og resultatet
bliver en vekselstremdynamo, hvilket
ogsé fremgar af udslaget pd maleappa-
ratet og kurven for en enkelt anker-
omdrejning, der er indtegnet overst
til hejre.

P4 denne skitse er dynamoen blevet
endret til en jwvnstremsdynamo,
idet viklingens frie ender er tilsluz-
tet en todelt slebering; samtidig
med stromeendringen skifter et af
sleeberingens segmenter fra det ene
kulstykke til det andet. Af den til-
horende kurve fremgdr det, at strom-
men nu er blevet ensrettet, men den
er stadig for ujcevn til at veere prak-
tisk anvendelig.

Pé denne skitse er der tre anker-
viklinger, og pd kurven kan man se,
hvorledes stromimpulserne nu er langt
jevnere. 1 praksis anvender man
mange vindinger, og hver vinding er
i virkeligheden en lille spole. Pa
skitsen leengst til hejre er den per-
manente magnet blevet erstattet med

en elektromagnet, hvis spole er til-
sluttet de to kulstykker.

fire elektromagneter, der forsynes med
strom fra ankeret, altsd dynamoen selv.
Dette kunne lyde som en umulighed, ef-
tersom der ikke kan opstd strem i ankeret
(viklingerne) uden et eksisterende magnet-
felt. Et sddant eksisterer imidlertid i elek-
tromagneten, for er der ferst én gang sat
strem til elekiromagneten, vil der i mag-
netens jernkerne blive en svag rest af mag-
netisme tilbage, ogsd efter at stremmen i
elektromagnetens vikling er blevet afbrudt
— den sdkaldte remanens. Den elektromag-

netiske spolebevikling kaldes feltviklingen,
og den forbindes parallelt til ankeret, og
s& har vi den sakaldte shuntdynamo. I dyna-
moen aftages stremmen fra kommutatoren
ved hjzlp af et plus- og et minuskul, og
feltviklingen er altsd forbundet med en fri
ende til hvert af disse kul. Man ma dog
huske, at der i praksis benyttes en stelfor-
bindelse saledes, at det ene kulstykke blot
er forbundet til det ledende dynamohus,
og det samme gelder derfor for feltviklin-
gens ene ende. Om det er plus eller minus,
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En skematisk fremstilling af feltets forbindelse med an-
keret. Aj hensyn til speendingsreguleringen fores den ene
side af feltet til spendingsrelaiet.

man forbinder til stel, afhznger som tid-
ligere omtalt af anlzggets installation.
Nar ankeret begynder at rotere, vil den
svage remanens bevirke, at der opstir en
tilsvarende svag strem i ankeret, men den-
ne strem vil gennem feltviklingen forster-
ke magnetfeltet sdledes, at stremmen i an-
keret bliver kraftigere, si den yderligere
kan forsterke feltet, og pa den made arbej-
der dynamoen sig i lobet af brekdele af et
sekund op til den maksimale styrke, der
dels er dikteret af dynamoens konstruk-
tion, dels af omdrejningshastigheden.
Ankerets jernkerne fremstilles altid af en
rakke tynde jernplader med isolationsmate-
riale som papir eller lak imellem (lamel-
leret jern) for at undgd magnetiske hvir-
veldannelser i ankerkernen. Feltets jern-
kerne kan ligeledes vare fremstillet af Ia-
melleret jern eller af bledt smedejern. Un-
der dynamoens gang vil der ogsd i ankeret
opstd et magnetisk kraftfelt, der vil for-
soge at forene sig med hovedkraftfeltet, og
resultanten af disse to kraftfelter vil i for-
hold til hovedkraftfeltet vaere drejet et styk-
ke i ankerets omdrejningsretning, men kraf-
ten af ankerets magnetfelt er afhangig af
dynamoens sjeblikkelige belastning, og det
er den egentlige forklaring p&, at dynamoen
kraver jo mere trakkraft des sterre belast-
ning, skent man kan sige sig selv, at man
ma have en tilsvarende trazkkraft for at
frembringe en stor stremstyrke, eftersom
der er tale om en omformning af energi.
Den elcktriske side af sagen skal ses i
forbindelse med spzndingsregulatoren, og
dette emne vil derfor senere blive behand-
let under et, medens vi skal hellige os den
mekaniske afdeling i denne artikel.
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Enhver dynamo er konstrueret til en be-
stemt omdrejningsretning, der i reglen er
markeret pd dynamohuset med en pil. La-
der man dynamoen rotere i den modsatte
omdrejningsretning, vil den ikke produ-
cere strom, fordi den taber sin remanente
magnetisme.

En dynamo af den her beskrevne kon-
struktion kan fungere som elektromotor,
nér den kobles til batteriet, men i samme
gsjeblik en sidan tilkobling finder sted, vil
dynamoen blive ompolariseret saledes, at
der bliver vendt op og ned pé plus og mi-
nus, nidr dynamoen atter skal gore tjeneste
efter sin bestemmelse. Hvis man derfor ved
en afprevning af en dynamo vil undgi en
polvending, skal batteriets pluspol sattes
til dyamoens minus, og batteriets minus
skal szttes til dynamoens plus, hvilket na-
turligvis forudsztter, at dynamoen er mon-
teret ud af stellet. At lade dynamoen fun-
gere som elekiromotor er en grundpreve
ved fejlfinding, for kan aggregatet virke
som elekiromotor, kan det ogsi fungere
som dynamo. En sddan preve kan naturlig-
vis ikke foretages med svinghjulsdynamo,
der er monteret direkte pa krumtapakslen.

Ifelge det ovenstiende ville man ompola-
risere en dynamo blot ved at forbinde den
til akkumulatoren, men i vognens eller mo-
torcyklens installation, er der i forbindelse
med en jevnstremsdynamo altid indbyg-
get et tilbagesiremsrele, der afbryder den-
ne forbindelse, s snart dynamoens effekt
falder under en given storrelse. Hvis et si-
dant rele ikke var indskudt i kredslsbet,
ville stremmen ved langsom kersel eller un-
der stilstand lgbe fra akkumulatoren til dy-
namoen, hvilket dels ville betyde en aflad-
ning af batteriet, dels sztte dynamoviklin-
gernes liv i fare. Tilbagestromsrelzets vir-
kemade skal blive beskrevet sammen med
spendingsrelzet, blot skal det her siges, at
tilbagestromsrelzet: bestar af en elektro-
magnet, der foedes med strem fra dynamoen,
og nir magnetens styrke (og dermed dy-
namoens effekt) er tilstrzkkelig stor, vil
magneten tiltrekke et fjederbelastet anker,
der slutter kontakten mellem dynamo og
akkumulator. Hvis man med hénden tryk-
ker ankeret til, medens motoren er i ro
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Et snit gennem en almindelig Bosch dynamo, i hvilken der benyttes kuglelejer saledes, at man skal anvende varme-
bestandigt kuglelejefedt ved smoringen. Tallene henviser til: 1) dynamohus, 2) anker, 3) ledningstilslutninger, 4) kom-
mutator, 5) kul, 6) feltvikling, 7) polsko.

(og tendingen er sat til i et batteritzndings-
anlaeg), vil dynamoen blive tilfgrt strem
fra akkumulatoren, og der vil derfor finde
en polvending sted. Finder denne stromtil-
forsel kun sted i et ganske kort sjeblik, er
det ikke sikkert, at der sker noget, fordi
dynamoens remanente magnetisme endnu
ikke er blevet »udslettet«, men trykkes til-
bagestromsrelzets anker ned i flere sekun-

Man skal ikke selv preve at afmontere feltviklingens pol-
sko, medmindre man kan preestere den her viste skrue-

‘treekkermekanisme (Lucas specialverktej).

der, vil en polvending finde sted, og dyna-
moen vil ikke lade. Man m4i si atter fore-
tage en polvending tilbage til det normale,
og dette gores lettest ved at skifte om pa
akkumulatorens polforbindelser og igen
trykke tilbagestremsrelzets anker ned sa-
ledes, at der atter tilferes dynamoen strem
fra batteriet blot modsat rettet. Derefter
=ndres akkumulatorens tilslutning til det
normale, og dynamoen fungerer igen.

Lige sé vanskeligt vil det vere at montere feltviklingen i

en Lucas dynamo, hvis man ikke har den nedvendige eks-

pander. Der er normalt heller ikke grund til at afmon-
tere feltviklingen.
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Dynamoen i en bil er i reglen heengslet ved hjelp af to

bolte, medens den holdes i stilling af en enkelt eller flere

bolte i en opslidset konsol eller stottestang. Den her viste

Lucas dy er h let foroven, d. Bosch dyna-
moerne i reglen er heengslet forneden.

Den rent mekaniske side af sagen er
ikke den mindst vigtige. I nasten alle bi-
ler og i enkelte motorcykler trakkes dyna-
moen af en rem, der skal vere hel og i or-
den og sa stram, at remmen ikke glider pé
remskiverne, men frem for alt m& man
ikke stramme remmen for hardt, for det
vil betyde en overbelastning af dynamoens
lejer — remmen skal kunne fores 1—2 cm
til siderne midt mellem remskiverne, men
dog noget mindre pad de ganske korte mo-
torcykleremme (f. eks. Velocette).

Den hyppigst forekommende fejl pa en
dynamo er snavset kommutator. Fedt ren-
ses af med benzin, og sorte forbrendinger
slibes af med det fineste sandpapir, men
man méa aldrig bruge polerlerred eller
smergellerred, der kan legge sig som et
elekirisk ledende pulver mellem kommu-
tatorens segmenter. Sandpapiret skal rives
i lange strimler séledes, at man kan polere
sd stor en del af kommutatorens omkreds
som muligt i samme operation, da man i

GLIMMER- GLIMMER-
ISOLATION LAMELLER ISOLATION
Z
RIGTIGT FORKERT

Nedskeering af isolationsmaterialet i en ‘kommutator.
Se teksten. -
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modsat fald kan slibe flade punkter eller
ovalitet pd kommutatoren.

Stremmen aftages som nzvnt gennem fje-
derbelastede kulstykker, der skal kunne be-
vages frit aksialt i kulholderne, og nar
kulstykkerne er slidt s3 langt ned, at fje-
deren ikke lzngere kan give sit fulde tryk
pé det enkelte kulsiykke, ma kullet udskif-
tes. Ved rensning og demontering af dyna-
moen er man nedt til at tage kulstykkerne
ud, men i siddanne tilfzlde ma man op-
mearke hvert kulstykke, si det kan komme
tilbage i kulholderen i den oprindelige
stilling, da kulstykkerne slider sig til efter

@ LAASEMOTRIK
[

KOBLINGS-
FJEDER

DYNAMO-
TANDHJUL

~®

TANDHHJUL [

SAMLESTYKKE
FOR TANDHJUL
OG KOBLING

o

®

LAASESKIVE

FRIKTIONSSKIVE
Kobli; dni; 11,

g drivende og dyna-
moens drevne aksel pé en Lucas magdyno.

kommutatoren — vendes et brugt kulstykke
en halv omgang i kulholderen, vil det un-
der driften ikke ligge an mod kommuta-
toren med hele anlegsfladen, og en bety-
delig nedgang i dynamoeffekten kan blive
folgen.

Slidte ankerlejer er en anden fejl, der
kan give nedsat ladestrsm og mekanisk
odeleggelse af dynamoen. Derfor mi en
dynamo med regelmassige mellemrum af-
monteres, renses og smeres med nogle fa
draber tynd olie — dette gelder naturlig-
vis ikke for svinghjulsdynamoerne, der
ikke er forsynet med selvstzndige lejer.

Sler i lejerne kan give en hoppende, slo-
ret bevaegelse af kommutatoren, og det vil
bevirke, at kullene ikke konstant kan ligge
an mod kommutatoren, og foruden nedsat
ladeeffekt giver det gnistdannelser ved
kommutatoren, der pa den made kan blive
steerkt forbrazndt. Det samme er tilfzldet,
hvis kommutatoren er blevet oval s&ledes,
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ANBRING VINKELSTYKKET | DISSE HULLER.
NAAR MOTRIKKEN SKAL STRAMMES

ANBRING VINKELSTYKKET
I DISSE HULLER, NAAR
MOTRIKKEN SKAL LOSNES

Ndr koblingsfjederen skal indstilles, laser man magnet-
akslen med den her viste bejle.

at den i svag grad kommer til at minde om
en knast. Ogsd i dette tilfelde vil kullet
ikke konstant ligge an mod kommutatoren,
og jo hurtigere dynamoen roterer, des van-
skeligere vil kullene kunne folge med i
bevagelsen, og man fir en tilstand, der
minder om flydende ventiler i en motor —
altsd nér ventilfjedrene ikke er i stand til
at lukke ventilerne hurtigt nok. Fejlen
viser sig i reglen pd den made, at ladestrem-
men er normal ved moderate omdrejnings-
tal, men jo mere motorens omdrejninger
settes i vejret, des mindre ladestrem kan
dynamoen aflevere. En sddan fejl kan ret-
tes ved at lade kommutatoren dreje af pa
et specialverksted.

Efter lang tids brug vil kommutatorens
metal (valset kobber) blive slidt ned, og
dette slid kan blive si voldsomt, at det
mere hérdfere isoleringsmateriale (i reg-
len glimmer) kan stikke frem som kanter.
En fejl som denne vil i de fleste tilfelde
give sig til kende ved helt utilstrekkelig
ladestrom, og ankeret mé stikkes op, hvil-
ket vil sige, at man med en nedstryger-
klinge af passende bredde skarer isola-
tionsmaterialet ned, som det er vist pa
illustrationen.

Navnlig pa de sterre engelske motorcyk-
ler finder vi ofte den sdkaldte magdyno,
i hvilken dynamo og magnet er bygget
sammen i et enkelt aggregat. Da tendingen
skal felge motorens omdrejning meget ngj-
agtigt, bliver magdynoens magnetaksel altid
trukket af motoren gennem kzdetrek eller
tandhjul, og magnetakslen trzkker sa dy-

namoakslen gennem et szt tandhjul, der
samtidigt gearer dynamoen op i omdrej-
ningshastighed. For at skéne sivel disse
tandhjul som dynamoen er der indskudt en
friktionskobling mellem magnetens anker-
aksel og det drivende tandhjul. Koblingen
bestar af en skive og en stjerneformet fje-
der, der af en metrik forspendes pa mag-
netakslen, medens det drivende fiberhjul
er monteret drejeligt pd akslen. Den stjer-

LAASENOT TIL
TANDHJULET

Denne skitse viser, hvorledes man kan madle sig il kor-
rekt forspeending af koblingen. I stedet for den viste arm
og fjederveegten kan man dog benytte sig af en moment-
nogle, men som omtalt i teksten er det et stykke arbejde,
man med fordel kan overlade til et specialveerksted.

neformede fjeder virker som en medbrin-
ger, men forspendingen skal vere nejagtig
for at undga for stor eller for ringe kob-
lingsfunktion. Det vil ikke kunne betale
sig at rigge det nedvendige specialvarktgj
op til den korrekte indstilling, men for en
ordens skyld skal det nzvnes, at ldser man
magnetens drivende tandhjul, skal magnet-
akslen kunne drejes ved et moment pé
4—10 lbs. ft. (pounds feet).

KVALITETS MARKET
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2-takt motoren arbejder p& felgende
made: Da vi skal have en arbejdstakt,
hver gang stemplet gir fra ovre til nedre
dedpunkt, ma vi pa én gang fore den brugte
forbrendingsgas bort gennem udblesnings-
systemet og lede den friske blanding af
benzin og luft ind i cylinderen, idet stemp-
let passerer nedre dedpunkt. Udblzsning
og indfering af frisk gas sker her ikke ved
hjzlp af ventiler, men gennem porte i cy-
linderveggen, og for at udvekslingen af
gammel gas med frisk gas kan foregi af
sig selv, ma friskgassen std under tryk, nar
skylleperioden begynder, hvilket sker ved,
at vi benytter selve motorens krumtaphus
som skyllepumpe. Krumtaphuset i 2-takt-
motoren er lukket lufttzt mod omverdenen
(ogsd ved udgdende ender af krumtapaks-
len med serlige pakninger — f.eks. Sim-
mer-ringe) — ndar stemplet bevager sig opad
i cylinderen, vil der opsti et undertryk i
krumtaphuset, og idet stemplet nzrmer sig
ovre dedpunkt, dbner det med sin neder-
ste kant eller med en sarlig port i stem-
pelskortet for en indsugningsport i cylin-
derveeggen, og denne port ferer direkte ud
til indsugningsledningen fra karburatoren.
Undertrykket i krumtaphuset vil da bevir-
ke, at der indsuges en portion af frisk luft
og benzin, og nar stemplet atter bevaege sig
nedefter og lukker for indsugningsporten,
vil den friske blanding blive trykket sam-
men — der opstdr et overtryk; denne ar-
bejdstakt kaldes forkompression. Nar stemp-
let nu nermer sig nedre dedpunkt, vil det
med sin evre kant, der vender op mod for-
brendingsrummet, dbne forst for udbles-
ningsporten i cyl :lerveggen, hvorved for-
brendingsgassen, Cer stir under et vist tryk,
vil begynde at stremme ud i udblesnings-
roret, og et ojeblik efter, ndr trykket over
stemplet er sunke: til en forholdsvis lav

42

verdi, vil det &bne for skylleporten i cy-
linderveggen, der gennem skyllekanalen
star i direkte forbindelse med krumtap-
huset — den friske blanding vil nu i kraft
af sit overtryk stremme op i cylinderen og
fortreenge yderligere en del af den gamle
forbrendingsgas. Idet stemplet atter gar til
vejrs, lukker det for savel udblzsnings-
som skylleport, og derefter har vi — gan-
ske som i 4-takt motoren — kompressions-
takt, umiddelbart for ovre dedpunkt ten-
ding ved elektrisk gnist mellem tendrorets
elektroder og derpa under stemplets nedad
gaende bevagelse arbejdstakt — og sam-
tidig sker der i krumtaphuset indsugning
og forkompression af den friske blanding,
som skal bruges ved neste arbejdstakt. —
Ved en 2-takt motor kan det ikke nytte, at
stempelringene som ved 4-takteren kan
dreje sig frit i stempelringsnoterne, da
man sa ville risikere, at de frie, fjedrende
ender ved ringgabet »fiskede« og kom i
klemme i skylle- og udblesningsporte —
derfor forsynes stemplet med stempelrings-
ldise (f.eks. indpressede stifter halvt i
stempelringsnoten, halvt i godset ved siden
af), som rager ind i ringgabet og forhin-
drer stempelringens drejende bevagelse i
noten. — Da vi benytter krumtaphuset som
skyllepumpe, kan vi ikke opbevare moto-
rens smoreolie i bundkarret (den ville lyn-
hurtigt blive suget op i forbrendingskam-
meret sammen med den friske blanding).
og vi kan i det hele taget ikke bruge den
trykomlobssmoring, som er almindelig ved
4-takt motorerne. Samtlige lejer i 2-takt
motorens krumtapmekanisme er derfor
rulle- eller kuglelejer, som smores ved, at
man blander en lille smule (4—5 pct.) smo-
reolie i benzinen — de to vadsker vil da
forsteves samtidig i karburatoren, og de
smd oliedrdber vil passere med hele vejen
gennem motoren og derved ogsi komme




til at smore stemplet og stempelringene. —
Ved en sazrlig motortype — den dobbelt-
stemplede 2-takter — har vi i stedet for én
cylinder to cylindre med hver sit stempel,
og de arbjder med fzlles topstykke, altsa
felles forbrendingskammer, medens de to
stempler ved en serlig plejlstangsmekanis-
me er koblet til samme krumtapsole —
skylleporten(e) sidder i den ene cylinder,
udblesningsporten(e) i den anden cylin-
der, hvorved man opnér Iengdeskylning,
d. v.s. fra skylleporten i den ene cylinder op
gennem denne, videre gennem forbren-
dingskammeret i topstykket og ned gennem
den anden cylinder til udblesningsporten.
Herved opnir man, at den friske gas og
den gamle forbrendingsgas kun i ringe
grad blandes sammen, men nzsten lige sd
godt resultat kan opnds med kun én cy-
linder pr. forbrendingskammer, nir man
benytter to skréatstillede skylleporte, der
jager den friske blanding som en samlet
strem op mod topstykket, medens udbles-
ningsgassen undviger langs stemplets over-
side og ud gennem en enkelt eller to ud-
blesningsporte (system Schniirle). Pa den
anden side giver den dobbeltstemplede 2-
takter mulighed for at indfere faseforskyd-
ning mellem bevagelserne for de to stemp-
ler, d.v.s. at udblesning ibner og lukker
for skylning setter ind eller holder op —
pa den made opndr man en vis overladning
af cylinderen med frisk blanding og der-
med storre trekkraft. — Da man benytter
krumtaphuset som skyllepumpe, altsa ar-
bejder med krumtapskylning, ma man ved
flercylindrede 2-taktere have lige si man-
ge separate, luftiztte afdelinger af krum-
taphuset, som der er cylindre. Man kan
imidlertid ogsa forsyne en 2-takt motor med
en serskilt skyllepumpe, der trazkkes fra
krumtapakslen (stempelpumpe, Rootsble-
ser, Zollerbleser) — i sa fald behosver den
friske blanding ikke at passere gennem
krumtaphuset.
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Kolesystemet. Da der i motorens forbreen-
dingskammer opstdr meget heje tempera-
turer (over 1000° C), ma vi serge for en

Kommentar
11

Ved opbygningen af to-takt motoren har
man beregnet portenes placering sdle-
des, at stempelkronen — nar stemplet
star 1 nederste dedpunktstilling — flug-
ter ngjagtigt med underkanten af sa-
vel skylleporte som udblzsningsporte.
P& mange to-takt motorer feres skylle-
gassen gennem udskzringer i stempel-
skortet over i skyllekanalerne, og nir
stemplet stdr i bundstillingen, skal skyl-
lekanalerne tillige vare helt abne gen-
nem udskazringerne i stempelskortet.
Néar stemplet star i topstilling i everste
dedpunkt, skal indsugningskanalen fra
karburator til krumtaphus vare fuld-
stendigt dben, og ingen del af stempel-
skortet ma tildekke kanalen. Disse reg-
lers overholdelse er en betingelse for
perfekt motorgang. Ikke desto mindre
har vi gentagne beviser for, at selv fag-
folk ikke har tznkt pd denne forudsat-
ning ved en reparation. Hverken stemp-
let eller portene lader sig uden videre
{lytte, men indtager cylinderen ikke den
tastsatte stilling pd krumtaphuset, for-
skvdes samtlige porte 1 forhold til stemp-
let. Vi har ofte set, at man har forsegt
at komprimere en to-takt motor ned ved
at legge en tyk pakning under cylinde-
ren — en metode der udmerket lader
sig anvende i forbindelse med fire-takt
motorer — men resultatet bliver en be-
tydelig nedsat motoreffekt, sterre ben-
zinforbrug og ofte mere udprzget ten-
dingsbanken. Grunden til denne forrin-
gelse er den, at cylinderen leftes i for-
hold til stemplet siledes, at stemplet
dzkker en del af indsugningskanalen,
nir det stdr i bundstilling, og samtidig
vil der fra stempelkronen til udbles-
ningsportens underkant fremkomme et
lille trin, der giver en darlig udblasning
og en hvirveldannelse af den afbrandte
gas siledes, at denne igen feores ind i
cylinderen og blandes med den friske
gas — deraf det sterre benzinforbrug.
Lige s galt er det at give en to-takt mo-
tor hejere kompressionsforhold ved at
senke cylinderen gennem en affrasning
af gods p& cylinderflangen — i sa til-
felde vil skyllegassen mede et lille trin
dannet af stemplet ved skylleportene,
og nedsat effekt vil ogsd her blive feol-
gen.
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kunstig afkeling af de arbejdende dele —
vi ma forsyne motoren med et kolesystem.
Prover vi at undvere dette, vil det vise sig,
at motoren brender sammen — smore-
olien mellem pd& den ene side stempel og
stempelringe og pa den anden side cylin-
dervaeggen vil braznde bort siledes, at de
pigzldende dele river sammen, og sam-
tidig risikerer vi, at metallet f. eks. 1 stem-
peltoppen smelter. — Som kolemiddel be-
nytter man enten vand eller luft. —

13

Vandkeling. Til syvende og sidst benyt-
ter vi altid luft som kolemiddel, for den
varme, den kaloriemengde, vi fjerner fra
motorens gods for at forhindre, at den
brender sammen, vil til slut give sig til
kende ved en opvarmning af den luft, som
strommer forbi keretejet under korslen.
Ved den wvandkelede motor benytter vi
imidlertid vand som varmeoverferende mel-
lemled. Gennem kolekappen (i reglen den
hule motorblok, der omgiver den enkelte
cylinder, og det hule topstykke leder vi til
stadighed en strem af vand — den fores
ind forneden i kolekappen gennem den
nedre vandslange og forlader topstykket
gennem den ovre vandslange. Herfra fores
kolevandet til den ovre vandkasse for kole-
ren, der er anbragt siledes, at den gennem-
stremmes af fartvinden. Selve kolerelemen-
tet, der er udformet som en cellekoler (bi-
kubekoler) eller mere almindeligt som en
rorkoler med paloddede koleribber for de
enkelte rer, er i reglen fremstillet af kob-
berlegering (god varmeledningsevne), og
idet vandet stremmer gennem kolerelemen-
tet fra den ovre til den nedre vandkasse,
afgiver det gennem kobberveggene den i
motoren optagne varmemangde til den for-
bistremmende luft. Fra den nedre wvand-
kasse stremmer det afkelede vand atter
gennem den nedre vandslange tilbage til
motorens kolekappe. For at holde vand-
cirkulationen i gang indbygger man i reg-
len en keolevandspumpe mellem koleele-
mentet og kolekappen — den er udfert som
en simpel centrifugalpumpe, hvis rustfri
vandpumpeaksel er fort vandtzt ud gen-
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nem vandpumpehuset ved hjzlp af en vand-
pumpepakning, og den trzkkes fra moto-
rens krumtapaksel ved hjelp af en kilerem.
For at holde luftstrommen gennem koler-
elementet ved lige ved stilstand eller lave
hastigheder forsyner man ved bilmotorer
nasten altid vandpumpeakslens frie ende
med en wventilator (propel), der suger (i
sjeldnere tilfzlde trykker) luften gennem
keleren. — For at sikre hurtig opvarmning
efter start af den kolde motor indbygger
man ofte i den gvre vandslange en termo-
stet — det er en automatisk ventil, hvis
ojeblikkelige stilling afhenger direkte af
kolevandets temperatur; indtil denne nar
op pa ca. 60° C, er termostaten helt lukket
saledes, at kelevandscirkulationen er stand-
set, og derefter abner den gradvis siledes,
at den giver cirkulationen helt fri ved 80—
90° C. — Ved enkelte, iser aldre, bilmoto-
rer har man ofte udeladt kolevandspumpen
— vandcirkulationen kommer i stand ved,
at vandet, der bliver lettere ved opvarm-
ning, af sig selv stiger til vejrs i motorens
kolekappe, og atter af sig selv ved afkeling
synker ned gennem koleren. Denne form
for vandkeling, der kaldes termosyfonko-
ling, giver en langsommere vandcirkula-
tion end pumpekolingen og krever derfor
for én og samme motor et storre kolerele-
ment. — Fra evre vandkasse udgar et over-
lobsror, der bortleder overskydende kole-
vand og eventuel damp (hvis kelevandet
begynder at koge) til rummet under kere-
tejet — ved nyere vogne er pdfyldningsro-
ret for keolevand pa ovre vandkasse ofte
bygget sammen med overlobsroret, og det
tilherende kolerdeksel er siledes indret-
tet, at det ved pasztning pa én gang lukker
for overlobsroret og slutter lufttet mod pd-
fyldningsrorets evre kant. Herved er kole-
systemet en lufttet enhed — det kan altsd
arbejde med overtryk, hvilket igen bevir-
ker, at kolevandets kogepunkt hzves fra de
sedvanlige 100° C til en hegjere verdi (110
—120° C); dette tillader atter en reduktion
af dimensionerne for det dyre kolerele-
ment, men der ma i keolerdekslet indbyg-
ges en sikkerhedsventil for at undgi sprang-
ning af kelesystemet ved voldsom opvarm-
ning (f.eks. hidrerende fra aflejring af




Ledelsten). — Om vinteren vil kelevandet
vere udsat for at fryse ved stilstand, hvis
man ikke tilsetter kolevandet en eller an-
den kolerveedske (f.eks. sprit eller gly-
kol) — blandingen ber aftappes, nir der
ikke lengere er fare for frost, og erstattes
med vand, helst destilleret vand (for at
undgd aflejring af kedelsten). — Hvis ke-

lesystemet ikke er forsynet med termostat
(eller et tilsvarende automatisk jalousi,
der regulerer luftstremmen gennem koler-
elementet), benytter man ofte et simpelt
rullegardin bag keleren, som reguleres ved
et trek fra forerszzdet — i s& fald er det
nodvendigt, at man samtidig har et kole-
vandstermometer pa instrumentbrattet.

Kommentar
12

Foruden det egentlige kolesystem virker
smoresystemet i fire-takt motoren i hsj
grad som transporter af varme fra de
enkelte maskindele, idet den opvarmede
olie afkeles i bundkarret eller i oliebe-
holderen, inden den igen fores frem som
smoremiddel gennem smeoresystemets
trykledning. I racervogne og enkelte al-
mindelige vogne (f.eks. VW) er der i
smeresystemet indskudt en oliekeler,
medens den separate olietank pa de ter-
sump smurte motorcykler i sig selv vir-
ker som en effektiv oliekeler. Man skal
af hensyn til oliens kolende egenskaber
sd vidt muligt holde oliestanden kor-
rekt til overste oliestandsmerke, da en
mindre oliemzngde giver varmere olie.
Opbevares olien i et bundkar, ber dette
i sommerménederne holdes omhyggeligt
rent udvendigt, da et tykt lag vejsnavs
og spildolie vil virke meget varmeiso-
lerende. Dette galder ikke mindst for
vogne som Fiat 1100 og lignende mo-
deller, der har en forholdsvis begran-
set oliebeholdning (ca. 3 liter). I vogne
som BMW og Mercedes benytter man en
varmeveksler mellem olie og kelevand
saledes, at olien hurtigt opvarmes, men
senere holdes nede pd en passende lav
temperatur ved igen at afgive varme til
kelevandets termostatregulerede system.
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I vandkelede motorer ber man udeluk-
kende benytte destilleret vand — ogsa
ved efterfyldning — da det kalkholdige
skommunevand« vil afsztte kedelsten i
hele kolesystemet, der pa den méde bli-
ver ineffektivt. Disse kalkaflejringer kan
tillige pa forholdsvis kort tid s=tte en
termostat ud af funktion. Termostaten er
indrettet som en lufttzt barometerdase,
i hvilken der er lidt flygtig vedske, og
denne dése kan sammenlignes med en
harmonikabelg i sin opbygning. Bliver

désen belagt med kedelsten, vil den for
det forste blive varmeisoleret sdledes, at
den ikke virker precist, og for det an-
det kan termostatbazlgen blive stiv af
disse aflejringer, og termostaten vil ikke
virke. N&r der har varet visse diverge-
rende meninger om anvendelsen af de-
stilleret vand, skyldes det, at man i en-
kelte tilfeelde har varet i stand til at
konstatere en sterre elektrolytisk taring
af letmetaltopstykker, nér der benytte-
des destilleret vand, idet kalken efter
sigende skulle virke som inhibitor i ke-
levandet. Disse pastande synes imidler-
tid ikke velunderbyggede, og er man i
tvivl, kan man blot benytte en uskadelig
inhibitor (omtalt under kommentar 2)
i forbindelse med destilleret vand.

P4 de fleste moderne vogne er termo-
staten udformet som en tallerkenventil,
der styres af den ovenfor omtalte har-
monikadase, og for at udligne trykfor-
skellen mellem det varme vand i mo-
torblokken og det kolde vand i keleren
er der i tallerkenventilen et lille hul —
det siger sig selv, at en »forkalkning« af
denne udligningsmulighed vil gribe for-
styrrende ind i termostatens funktion.

Nar man ved anvendelsen af glykol
som kelervedske ber aftappe kelevan-
det, nar der ikke le®ngere er mulighed
for frost, skyldes det, at glykol har en
uheldig virkning, hvis det kommer ind
i motoren gennem en sprengt toppak-
ning. Glykolen brznder da til en del-
vis hard, delvis klebrig masse, der kan
forarsage rivninger af stempler og cy-
linderveeg. Kommer man derfor ud for
en sprengt toppakning, medens der er
glykol i kelevandet, skal motoren gje-
blikkelig stoppes, og man ma ikke sege
at na frem til et verksted, selv. om mo-
toren endnu er i stand til at trekke. En
sprangt toppakning viser sig som store
dampskyer fra udblesningen, men det
sikreste kendetegn er i reglen udblaes-
ningsgas i keleren. Vandet trykkes gen-
nem overlgbsroret ud af keleren, nar
motoren speedes op.
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Der er stil og form over Puch MS 50, og det er tillige en meget solid konstruktion.

PUCH MS 50 fra A til Z

En veludrustet maskine med blaeserksling

Det er ikke uden grund, at den danske
importer kalder Puch MS 50 for en mi-
nimotorcykle, for det er en ualmindelig
veludstyret lille maskine. Den adskiller sig
fra de fleste andre autocykler derved, at
motoren er blzserkelet, og denne udform-
ning skyldes, at maskinen i sit hjemland
— @strig — kommer ud for lange og stejle
stigninger pa bjergvejene,  men fra kon-
strukterernes side oplyses det endvidere, at
bleserkelingen holder cylinderen nede pa
en temperatur, ved hvilken kulaflejringer-
ne, der er hyppigt forekommende ved de
neddroslede motorer, har vanskeligt ved at
nedfelde sig i udblzsningsporten.
Rygraden i Puch MS50 er et vridnings-
stift centralrersstel fremstillet af semsvej-
set, presset plade, til hvilken kronhovedet
er svejset. I dette pladestel indgir en vea-
sentlig del af bagskermen med konsol til
bagagebzreren samt sadelbespzndingen og
motorophzng. Baghjulet er ophzngt i en
svinggaffel, der ligeledes er fremstillet af
semsvejset, presset plade, og forhjulet er
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ophengt i en teleskopgaffel med hydraulisk
dempning.

Nir man underseger motoraggregatet, vil
man med det samme opdage, at der anven-
des meget kraftige dimensioner for en mo-
tor af denne art, men dertil skal det be-
maerkes, at motoren er konstrueret til langt
storre effekt, idet den oprindelige udgave
ikke var neddroslet. Nir man betragter
gearkasseakslen, krumtapakslen, koblingen
0.8.v., kommer man til det resultat, at
disse maskinelementer ret neje i dimensio-
nerne svarer til en 125 cem motorcykle.
Motor- og gearkassehus er stebt ud i ét — de-
leligt efter en lodret midtlinie. Det hgjre
motordaksel, der ligger uden pa krumtap-
huset, er imidlertid omtrent lige sa bredt
som motoraggregatet, eftersom den kraf-
tige kobling er anbragt bag dette daksel.

Krumtapakslen bestdr af to svinghjul,
krumtapsele og hovedaksel, og den venstre
hovedaksel er flaskeformet séledes, at den
har stor diameter ved lejringen, men en
mere beskeden diameter pa den yderste del,




der skal trzkke svinghjulsmagnet og ble-
ser. Krumtapakslen er monteret i to kugle-
lejer af dimensionerne 17X14X10 (DIN
615), og det er delelige lejer, der mulig-
gor montering af den udvendige lejebane
i krumtaphuset, medens den indvendige
lejebane og kugleholderen monteres pa
krumtapakslen. Denne udformning af lej-
erne indebzrer to fordele, nemlig for det
forste at man kan f& stram pasning mellem
den indvendige lejebane og krumtapakslen,

med udleserleje.

1) lasestift til stempelring,

2) Stempelring,

3) stempel,

4) seegerring,

5) stempelpind,

6) udskiftelig bosning,

7) seetskrue til paknings-
hus,

8) skive.
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Krumtapaksel med lejer og kobling

Q w

hvilket er den korrekte lejemontering, og
for det andet bliver et leje af denne art ikke
sa let beskadiget i det ojeblik, det skal mon-
teres af en mindre kyndig reparater.
To-takt motorens emme punkt — eller i
hvert tilfzlde et af dem — er tetningsrin-
gene, der ganske vist har en kolossal leve-
tid, hvis de monteres rigtigt, men som pa
den anden side hurtigt kan give grund til
utztheder og deraf folgende dérlig motor-
gang, hvis monteringen er blevet foretaget

9) pakningshus (til simmerring),
10) papirpakning, 11) simmerring,
12) hovedlejer, 13) afstandsskive,
14) krumtapaksel, 15) split, 16)
kronemotrik, 17) lasering, 18) udleserleje, 19) metrik,
20) ldaseblik, 21) fjederholder, 22) skruefjeder, 23) fje-
derkurv, 24) glatte koblingsplader, 25) friktionsplader,
26) koblingsnav, 27) glidering, 28) koblingsskal, 29) gli-
B

deb. ing, 30 af: d.
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med mindre omhu. Ogsd pa dette punkt er
der taget hensyn til, at motorer af denne art
ofte repareres af mindre kyndige amato-
rer eller af varksteder, der ikke rider over
de mange specialverkisjer bortset fra en
monteringsbesning. Simmerringene' anbrin-
ges let og smertefrit i et dertil indrettet

Gearkassens forlags- og ho-
vedaksel i adskilt stand.

\
pakningshus, som boltes pd krumtaphily
%

1) Lésemotrik, 2) laseblik, 3)
skratskdret tandhjul (drives af tand-
hjulet pa koblingsskdlen, 4) udven-
dige lejebaner, 5) ruller, 6) 1. gears

skiftehjul, 7) hovedaksel med skiftekobling, 8) 2. gears
skiftehjul, 9) besning, 10) simmerring, 11) skive med not-
gange, 12) keedehjul, 13) laseblik, 14) metrik, 15) ud-

14
Denne udformning indebzrer endvidere
den mulighed, at man er i stand til at ud-
skifte simmerringe, uden at motoren bli-
ver adskilt — naturligvis bortset fra en af-
montering af bleser, svinghjulsmagnet og
kobling. I krumtapakslens trzkside er der
inderst anbragt en afstandsskive af dimen-
sionerne 24/17,1/0,1 eller 24/17,1/0,2, og
hvilken skive der skal monteres, er indivi-
duelt for hver enkelt motor. Dernzst kom-
mer kuglelejet og simmerringen neojagtig
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vendig lejebane, 16) ruller, 17) glidering, 18) forlags-
aksel, 19) kugleleje for forlagsaksel, 20) lasering.

som i magnetsiden, og pa den del af akslen,
der stikker udenfor krumtaphuset, er der
monteret en lejebesning, over hvilken kob-
lingsskédlen drejer frit pad krumtapakslen.
Pa bagsiden af koblingsskilen — alts& ind
mod krumtaphuset — er der monteret et
skratskaret lille tandhjul, der overforer kraf-
ten til gearkassen. P4 den yderste del af
krumtapakslen er der en notfortanding, der
passer til koblingsnavet, og mellem kob-
lingsskél og koblingsnav er der anbragt en




Mell kslen og pedalakslen. Nederst tilhojre vises brem-
searm og pedalaksel i en anden udformning. Ved repa-
rationer af disse dele er det derfor vigtigt at opgive mo-
tornummer, sdfremt man far brug for reservedele.

Tallene henviser til: 1) mellemaksel, 2) glidering (findes i tre storrelser med bredde pa 1,9, 2,0 og 2,1 mm), 3) leje-
bosning, 4) tandhjul (i indgreb med mellemakslens lille tandhjul), 5) medbringer (30 teender), 6) klomuffe (iil
(bremse), 7 glidering, 8) seegerring, 9) glidering, 10 gummipakning, 11) lejebosning, 12) pedalaksel, 13) bremsearm,
14) kabelbolt, 15) seegerring, 16) neutralfjeder til medbringer, 17) glidering, 18) bremsearm til tidligere type, 19) klo-
muffe til bremse (20 tcender), 21 tandhjul, 22 glidering, 23) fjederring, 24) tcetningsring, 25) pedalaksel.
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I benzintanken er der indrettet et lille veerktejsrum. Tankdekslet er fremstillet af plastik, og det lukker teet for benzinen.

glidering. Koblingsnavet bzrer i sin peri-
feri udskzringer til de glatte koblingspla-
ders indadvendte noter, medens udskzrin-
gerne i koblingsskalen passer til friktions-
pladernes udadvendte noter. Koblingsnav,
de to friktionsplader og de to glatte plader
ligger sdledes helt inde i koblingsskilen, og
uden pa disse kommer en fjederkurv, en
skruefjeder og fjederholder, der lases til
krumtapakslen ved hj=zlp af laseblik og
sekskantmetrik. Udleserlejet er ved en
seegerring last til fjederkurven, og bolten
i udlgserlejet aktiveres af en knastaksel
monteret i koblingshuset. Det lille skrat-
skarne tandhjul pa koblingsskilen traek-
ker et stort skrdtskdret tandhjul pa den ind-
gaende gearkasseaksel, som i denne side er
lejret i et kraftigt kugleleje af dimensio-
nerne 35X15X11 (DIN 624), medens gear-
kasseakslen i den anden lukkede side er
lejret i et rulleleje med 14 ruller af dimen-
sionerne 3,5 mm diameter (7,5 mm lange).
Denne gearkasseaksel (forlagsakslen) er ud-
formet som en blok med notfortanding til
det drevne, skratskarne tandhjul, og den
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baerer to smé tandhjul, der er i fast ind-
greb med skifteakslens to tandhjul. Skifte-
akslen barer midt pd en notfortanding, pa
hvilken en skive kan bevages aksialt. I
denne skive er der huller passende til skif-
tehjulenes klokoblinger, og ved at skyde
skiven til den ene eller den anden side 1&-
ser man det ene eller det andet af tandhju-
lene til hovedakslen, medens skiven i neu-
tral midterstilling giver frigear. Hovedaks-
len er i sin lukkede side monteret i et
rulleleje mage til det, der er monteret 1
forlagsakslens lukkede side, medens hoved-
akslen i1 trazksiden er monteret i et rulle-
leje med 18 ruller af samme dimensioner
som fer nzvnt, og lejet har her en diameter
pa 32 mm. I hovedakslens trzkside ligger
der uden péa rullelejet en simmerring af di-
mensionerne 28/17/7, dernast en afstands-
skive og et lille kedehjul monteret pa den
notfortandede hovedaksel og list til denne
ved hjalp af laseblik og sekskantmotrik.
Det lille kedehjul trekker baghjulet, og vi
mangler sa kun at fa pedaldrevet ind i spil-
let. Dette sker ved hj=zlp af en mellemaksel,




;

Motoren set fra blasersiden. Bemerk luftfilteret med det relativt store lyddempende forkammer. Som det ses, er tend-

reret let til

ligt trods bleeserk

der ud i en blok har et stort og et lille
tandhjul, og denne mellemaksel er lejret i
to glidebosninger af dimensionerne 19/14/9,5
med afstandsskiver ind mod tandhjulsblok-
ken, og ogsa her er der tale om individuelt
tilpassede afstandsskiver med bredde 1,9
eller 2,0 mm. Hovedakslens to tandhjul er
som navnt i konstant indgreb med forlags-
akslens to tandhjul, og nir koblingen ikke
er udlest, vil hovedakslens tandhjul alts&
altid rotere omend med forskellig omdrej-
ningshastighed. Det ene af hovedakslens
tandhjul er i konstant indgreb med mellem-
akslens store tandhjul, medens mellemaks-
lens lille tandhjul er i konstant indgreb
med et stort tandhjul pd trzdepedalakslen.
Dette tandhjul pd pedalakslen er monteret
lestlobende pa akslen, og det lases forst til
denne ved hjzlp af en medbringer, anbragt
i et spiralskaret stykke pa pedalakslen. Det-
te medbringersiykke har koblingstender i
begge sider, og det holdes i neutral hvile-
stilling af en fjeder, der aktiverer koblings-
stykket i en neddrejet rille siledes, at med-

bringerkoblingen kan rotere frit i forhold
til fjederen. Nar pedalerne trazdes frem, vil
skruegangen trzkke medbringerkoblingen
til venstre, og der vil pd den made ske en
sammenldsning mellem tandhjulet og pedal-
akslen. Trazder man derimod tilbage pa
pedalerne, vil medbringerkoblingen blive
skruet til hejre, og der vil den aktivere en
bremsearm, der gennem et bowdenkabel
har fat i baghjulets bremsearm. Dette sy-
stem er altsd ngjagtig det samme, som vi
kender fra NSU Quickly.

Ud fra denne konstruktion kan man se,
at motoren kan traedes igang i frigear, idet
pedalerne kun benyttes som kickstarter, og
man kan ogsd trede motoren igang, medens
maskinen kerer, ved at sztte den i gear.
Motoren vil fra pedalerne kunne startes si-
vel 1 frigear som i ferste eller andet gear.
I det gjeblik motoren roterer, vil ogsa det
lostlsbende tandhjul pa pedalakslen rotere,
men noget indgreb vil ikke kunne tilveje-
bringes, for pedalerne »kan fslge med« mo-
toren. Gearkasse og koblingshus har fzlles
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oliebeholdning, der kontrolleres ved hjalp
af en oliemalepind.

I plejlstangsejet er der monteret en bos-
ning, der ved udskiftning leveres som halv-
fabrikata, idet der efter indpresningen skal
bores olichuller, og besningen ber igvrigt
rives op, inden stemplet monteres. Besnin-
gens originalmil er 9,4/12/13. Stemplet har
to kompressionsringe, og disse ringe kan
leveres i to overstorrelser. Stemplet, der
har originaldiameter 38 mm, kan ligeledes
leveres i to oversterrelser nemlig 38,5 mm
og 39 mm. Stempelringene lases ved hjzlp
af lasestifter. Cylinderen har hejst szrpre-
gede keleribber, og den monteres til krum-
taphuset over fire stagbolte, og der benyt-
tes toppakning, inden topstykket legges pa.
Topstykke og cylinderblok spandes ned
mod krumtaphuset ved hjzlp af fire hals-
motrikker, under hvilke der ligger stdlski-
ver. I topstykket er der anbragt en dekom-
pressionsventil.

Puch MS50 er isvrigt godt udstyret med
et effektivt stovfilter, der samtidig tjener
som indsugningsstejdemper, og lydpotten
er udformet som en stor vindkedel med to
afgangsrer — det samlede resultat af disse
anstrengelser er en meget lydsvag motor-
gang. Endvidere er der i forlygten indbyg-
get speedometer, og en styrlds er monteret
i kronhovedet. Det solide parkeringsstativ
fortjener serlig omtale, fordi fabrikanterne
synes at g& let hen over denne detalje pa
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de fleste knallerter. Stativet pa Puch’en er
slet og ret solidt. I benzintanken er der
indrettet et lille rum til verktsj m.m., og
sadlen er uszdvanlig bred og bekvem, og
den er iovrigt udformet som en vippesadel
med stor fjederbevagelse.

Bremserne er veldimensionerede med en
meget varmestabil belzgning, der giver en
noget anden bremsekarakteristik, end man
er vant til i forbindelse med disse sma ko-
retgjer, men bremseegenskaberne er kon-
stante, og bremserne er tilsyneladende ufsl-
somme overfor vand og vejstenk. Gassen
reguleres fra et drejehandtag, og gearskift-
ningen sker ligeledes ved hjzlp af et dreje-
héandtag, der er bygget sammen med kob-
lingsgrebet.

Vi foretager ikke egentlige prevekeorsler
med knallerterne, og det skal derfor kun
betragtes som supplerende oplysninger, nar
vi kan fastsld, at affjedringen er effektiv og
behagelig, trekkraften er god og jevn ved
bogstavelig talt alle omdrejningstal, og gear-
skifiningen er palidelig og pracis.

Sammenfattende kan man sige, at Puch
MS50 er et transportmiddel, der tilfulde
indlgser de krav, man selv med store for-
dringer kan stille til ekonomisk og behage-
lig transport pa to hjul, og vi kan ikke se,
hvordan den nogen sinde skal kunne ga i
stykker, nar man ser bort fra det rent na-
turlige slid.

Motoren set fra koblingssiden.
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FORELOBIGE OPLYSNINGER OM

MOLYKOTE

Siden Molykote produkterne og navnlig
Molykote A er kommet ind pa den del
af det danske marked, der har betydning
for bilister og motorcyklister, har vi natur-
ligvis faet et utal af henvendelser, 1 hvilke
vore lmsere afesker os en forklaring —
helst en garanti — for disse produkter, idet
man meget naturligt har haft vor redegorel-
se for andre tilsztningsmidler i klar erin-
dring. Vi kan nu delvis gore rede for Mo-
lykote produkterne, og ingen beklager mere
end vi (det skulle da vere importeren), at
vi endnu ikke er i stand til at give en ud-
temmende redegorelse og garanti.

Overfor ethvert tilsztningsmiddel til mo-
torolie fyldes vi sjeblikkeligt med den stor-
ste skepsis, fordi olieselskaberne har lo-
bende kostbare forseg igang sa at sige kon-
stant for i konkurrencen at vere pa hejde
med situationen, men de tekniske og kom-
mercielle interesser falder jo ikke altid sam-
men, si man kan ikke uden videre afvise
smoremidler, der ikke hidrerer fra de store
olieselskaber.

Med nogen forundring kan vi se, at an-
dre blade uden videre godtager disse pro-
dukter uden reelle undersegelser, idet man
blot viderebefordrer importerernes lovord
og garantier for produkterne, og derfor
kommer SMJ altid bagefter — men ikke
som det tynde sl!

Molykote produkternes smoreegenskaber
er baseret pa molybdendisulfid, der i sin
kemisk rene form er et aldeles fremragende
smoremiddel, der gennem mange &r har ve-
ret benyttet til f.eks. smering af racermo-
torcyklernes kzder, men den dertil benyt-
tede molybdendisulfid blev fremstillet spe-
cielt pa laboratorier, og ferst under den
sidste verdenskrig blev produktionen opta-
get som tilsetningsmiddel for olien i mili-
teermotorer. Efter krigen kom Molykote pa
markedet, og produkterne har fundet stor

Man skal ikke stirre sig blind pa disse
produkters anvendelse som tilsztnings-
midler, da de som rene smoremidler
har naturlige anvendelsesomréader.

udbredelse indenfor industrien, hvor de
smoretekniske problemer ofte er yderst van-
skelige at lose.

Da vi blev prasenteret for Molykote, var
vi med det samme overbevist om, at pro-
dukterne var yderst velegnede til mange
formal indenfor bilernes og motorcyklernes
omrade, og vor skepsis var kun rettet mod
produktets anvendelighed i forbrendings-
motoren. Det er pa dette punkt, at vi end-
nu ikke er i stand til at give en udtemmen-
de redegorelse, fordi vi endnu ikke har ve-
ret i stand til at gennemfere forseg, der
klart viser produktets anvendelighed eller
uanvendelighed, ligesom fabrikanten ikke
kan komme med forsegsresultater, der for
os er tilstrekkelige som bevis for anvende-
ligheden. Laboratorieforseg godtger, at Mo-
Iykote A ikke som mange andre tilsznings-
midler virker fremmende pa lejekorrosion,
men laboratorieforsegene viser ogsa egen-
skaber, der ikke taler for produktets an-
vendelse i forbrzndingsmotorer. Disse for-
sog er imidlertid af en sidan art, at hvis
de fortalte den fulde sandhed, sa ville man
umuligt kunne opna de resultater, som man
beviseligt har opndet — eller sagt mere
klart: Hvis laboratorieforsegene uden vi-
dere skulle dzkke de forhold, der findes i
forbrandingsmotoren, si ville en motor bli-
ve pdelagt hurtigt ved anvendelsen af Mo-
lykote A, og det er beviseligt ikke tilfel-
det. For vi kan bringe resultater hidrerende
fra prevemotorer, kan man derfor ikke ud-
tale sig om fordele og mangler ved pro-
duktet, og for sammenlignende forseg er
foretaget med en prevemotor, kan vi hel-
ler ikke indse, at fabrikanten kan stille no-
gen form for garanti.

Der er imidlertid s& mange andre punk-
ter, der taler for anvendelsen af Molykote
produkterne udenfor motorens domane,
hvor smereproblemerne ofte er langt van-
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skeligere. Lad os f.eks. tage en almindelig
teleskopgaffel. Den er set ud fra et affjed-
ringsmessigt synspunkt ganske glimrende,
men ved en rent teknisk betragtning af gaf-
lens opbygning kommer man som bekendt
til det resultat, at den er temmelig umulig,
fordi sidetrykket mellem de bevaegelige
gaffelben og de faste gaffelror er af en si-
dan sterrelsesorden, at de almindelige olier
ikke kan preastere en ubrudt oliefilm, som
forhindrer metal i at komme i bersring med
metal. Resultatet viser sig for alle teleskop-
gaflers vedkommende som udpraeget slid
efter relativ kort tids drift, og markbart
slor, der far indflydelse pa d=kslitagen,
spores allerede mellem 10.000 og 15.000 km.
En forbedring pd dette omréde kunne op-
nas ved brugen af udprzgede hgjtryksolier,
men af hensyn til den hydrauliske damp-
nings krav til mere letflydende olier lader
de svere hgjiryksolier sig ikke anvende.
Her kan Molykote produkterne anvendes
med sa stor fordel, at teleskopgaflen ikke
leengere er noget problembarn.
Molybdendisulfiden er som mikroskopi-

ske partikler opslemmet i olie eller fedt,
og f.eks. Molykote A er opslemmet i en
olie, der har en viskocitet pa ca. SAE 20.
Fordres der til en teleskopgaffel en olie
pa SAE 30, kan man altsi benytte halvt
Molykote A, halvt motorolie SAE 40. Mo-
Iybdendisulfiden har form af sma bitte
skel eller flager, der legger sig i flere lag
pa glidefladerne, og denne smerefilm har
en styrke, der giver rigelig bereevne selv i
en teleskopgaffel. Den helt rigtige frem-
gangsmade er imidlertid at pafere glide-
fladerne Molykote Pasta G, nar gaflen ved
lejlighed er demonteret, og benytte Moly-
kote A som demperolie eller som tilszt-
ning til demperolien. Hvis man om som-
meren skal benytte SAES50 i gaflen, kan
man blande Pasta G i en SAE 50 olie. Moly-
kote praparaterne er ikke billige, men i
forbindelse med teleskopgaflerne og pi
mange andre omrader, vil de tjene sig selv
ind mange gange gennem besparelser til re-
servedele og arbejdslen.

Dorhengslerne pa en bil bliver meget
ofte forsemt med smoring, og der har vi

GRIPP

er den ideelle lasning
hvor taendrersgevindet i
letmetaltopstykket er
adelagt.

GRIPP er en selvskae-
rende gevindbosning i
stal, let at montere og
leveres til 14 mm og

18 mm taendror.

A/S BRD. P. & M. KLEE
\ 4 Krystalgade 3
Telf. Ml 5242
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forsegsvis brugt lidt Pasta G — hangsler-
ne var lige velsmurte et ar efter. Motor-
cyklekzderne er et af de vanskelige sme-
reproblemer, navnlig nér der er tale om
dbne ubeskyttede kader. Til dette formal
har Molykote et produkt, der hedder M 30
— det er oprindelig fremstillet til ovnke-
der i industrien, men det er som skabt til
ibne motorcyklekeder. I M 30 er molyb-
dendisulfiden opslemmet i en flygtig vad-
ske, og niar den rengjorte kede dyppes i
M 30, er efter torringen kun molybdendi-
sulfiden tilbage, og man har opnédet idea-
let nemlig en ter og velsmurt kede. Hvis
kederne er beskyttet af en lukket kade-
kasse, kan man med fordel benytte M55,
der er baseret pa olie.

Ikke mindst ved montering af maskin-
dele kan man med fordel benytte Moly-
kote (fortrinsvis Pasta G). Det gzlder ved
notfortandinger, bilkoblingernes udleser-
lejer, gittergaflernes laskebolte, vippearme,
svinggafler (hvor disse smeres ved mon-
tering), stikaksler, dynamolejer o.s.v. Det
skal i den forbindelse nzvnes, at man hos
Daimler-Benz benytter Molykote prapara-
ter under monteringen af navnlig notfortan-
dinger, udleserlejer og lignende.

Pa to punkter ma vi bestemt frarade at
benytte Molykote. Det forste er i forbin-
delse med oliesmurte koblinger pa motor-
cyklerne, da koblingen vil komme til at
glide. Det andet er i motorolien pa de Ariel
og NSU Max modeller, der har slyngbagre
i svinghjulene, da molybdendisulfiden vil
blive centrifugeret ud i bagrene og for-
stoppe olietilforslen (grafit ma heller ikke
benyttes i disse modeller), men denne ad-
varsel er altsid helt uathengig af de ind-
ledende bemarkninger om produktets an-
vendelighed eller uanvendelighed i for-
brazndingsmotorer, fordi der i forbindelse
med dette filtersystem i de pagzldende ma-
skiner er tale om overskuelige mekaniske
forhold.

Vi héber, at det ma lykkes for os at kom-
me tilbunds i problemerne i forbindelse
med motorernes smeoring med Molykote A,
men indtil videre kan vi altsa give greont
lys, garanti og anbefaling pa de nzvnte om-
ridder i denne redegerelse.

ABARTH

— det italienske tu-
ningsudstyr, der kan
gore ogsad Deres vogn

til en hurtigere og
EN BEDRE VOGN
*

Manifolds, lyddeempere m. m.

Generalreprasentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJORNSENSGADE 28
Kebenhavn V., EVa 5202

STATENS
FARDSELSPOLITI

har godkendt afbildede pyntefigur til brug for

knallerter og cykler.
Deres forhandler har den

Fabrikation og en gros

LAURITZ JENSEN

Jernbanegade 40 - Esbjerg - TIf. 3338
[z s s siaans L aoend
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BREVKA

Sporgsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svarporto.

Jeg vil vaere SMJ meget taknemlig, der-
som De kan lese folgende lille problem for
mig.

Det drejer sig om baghjulsbremsen péa
min Ziindapp Norma Luxus 1954. Den be-
gyndte for nogen tid siden at hugge vold-
somt med et forfaerdeligt spektakel. Jeg
skilte omgaende hjulet ad, rensede det om-
hyggeligt med benzin og filede belzgnin-
gen af, idet jeg mente, der var kommet
fedt i den.

Rensningen hjalp ogsd — i een uge, sd
begyndte huggeriet forfra, og nu har jeg
ialt skilt og renset bremsen 6 gange, hver
gang med det resultat, at det hjalp i et par
dage. Jeg gdr ud fra, at bremsen er kemisk
ren for fedt, og faznomenet optrazder da
ogsa kraftigst i regnvejr. Men hvorfor kan
baghjulet ikke tale vand, nar forhjulet er
ganske upévirket.

P4 forhénd tak for svaret.

& F. A., Helsingor.

De fleste tyske maskiner er tilbojelige til
at hyle i bremserne pd grund af den hdrde
belwgning, der anvendes. Fenomenet er
yderst velkendt i forbindelse med Norma
Luxus, og fabrikken giver et besynderligt,
men effektivt rdad. Ndar bremsen begynder
at hyle, skal man vende bremsearmen sd-
ledes, at den vender opad og bagud i stedet
for nedad og bagud. Dette gor bremsen
stojfri i et leengere tidsrum, og nar den be-
gynder at hyle igen, vender man bremse-
armen tilbage til den oprindelige stilling.
Nér belegningen til sin tid skal udskiftes,
kan De benyite en blodere belegning, der
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er tilstreekkelig til vor bjergfattige geografi,
og sd bliver De helt fri for de hylende og
huggende bremser.

*

Idet jeg takker Dem for Deres udmer-
kede blad, vil jeg gerne, om De kan hjzlpe
mig med nogle f& data pd en Amal Mono-
bloc karburator.

Jeg har lige monteret en sddan pa min
Triumph Tiger 100, men er ikke sikker
pd, at dyser og spjzld i den er beregnet
for Tiger 100. Jeg kan ved justering af kar-
buratoren f& motoren til at gd& fin tom-
gang, men den kan sd slet ikke gd op i om-
drejninger, og omvendt kan jeg ved at ju-
stere karburatoren om f& den til at gé til-
fredsstillende 1 de
men s& kan den ikke gd tomgang.

Karburatoren er merket 376/6, og spjel-
det er merket 376/4, medens hoveddysen
er nr. 240. Cyklen er &rgang 1955.

E.C., Odder.

hejere omdrejninger,

Det er ikke sd@ merkeligt, at De ikke kan
fd maskinen til at gd, eftersom karburato-
ren er forkert. Til Triumph Tiger 100 1955
skal De anvende Amal Monobloc 376/35.
Karburatortypen er altsé den rigtige, men
sindmaden« er forkert. Karburatorens bo-
ring skal vere 15/16”, spjeldet 376/3Y;,
hoveddyse 220, tomgangsdyse 25, strdleror
0,106, og ndlen skal anbringes i 3. hak fra
oven.

*

Som holder af Skandinavisk Motor Jour-
nal tillader jeg mig at skrive til Dem for
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at fa oplysning om omskiftning fra gule til
sorte nummerplader pd en varevogn, som
man ikke har veret ejer af i 3 4r. Det drejer
sig om en Fiat 500, argang 1950. Hvis nu
denne vogn bliver vurderet til 3000 kroner,
hvad vil det sd koste? Hvordan indregnes
dollartilleget? P. ]., Fuglebjerg. -

Hvis De ikke har veret ejer af vognen i
3 dr, skal De have tilladelse fra Varedirek-
toratet til at skifte til sorte plader, hvilket
der ikke skulle blive vanskeligheder med.
Forudsat at vognen vurderes til kr. 3000,—,
skal der betales 450 kroner i halv omsel-
ningsafgift, medens dollarpremieringen for
varevogne pd sorte plader beregnes pd fol-
gende mdde: Vogne, der ikke har veeret
indregistreret mere end et dar, betaler 50
pct. af cif-prisen. Vogne, der har veret ind-
registret mellem et og to dr, behweftes med
40 pct. af cif-prisen, mellem to og tre dr
med 35 pct., mellem tre og fire dr med 30
pct. og over fire drs indregistrering med
25 pct. Cif-prisen for en Fiat 500 1950 er
kr. 5927,—, og de ovennwunte procentsat-
ser er dollarbevillingens pdlydende, af hvil-
ken man betaler 80 pct. Er vognen altsa ind-
registret forste gang for 1952, bliver det
25 pct. af cif-prisen — kr. 1481,75 i pdly-
dende — og til kurs 80 skal der folgelig be-
tales kr. 118540 i dollartilleg. Hvis vurde-
ringssummen og indregistreringsdatoen hol-
der stik, vil det altsd koste Dem kr. 1635,40
at skifte farve pd nummerpladerne.

*

SOS, Randers, har skematisk opstillet fol-
gende spergsmél, som besvares punkt for
punkt.

1. Er de udskiftelige cylinderforinger i
Renault 4 CV af samme materiale og der-
for lige sd holdbare som foringerne i Skoda,
eller er det bare en slags salgsreklame?

Ja — foringerne er i begge tilfelde frem-
stillet af kromlegeret stobejern.

2. Hvorfor skal en topventilet motor un-
derkastes hyppigere periodiske tilsyn end
en sideventilet?

Fordi der er flere mellemled i ventilme-
kanismen, og dette slid skal udlignes gen-
nem justeringer.

HAR MAN SANS FOR AT KORE,
VIL MAN OGSA HAVE KORREKT
TRYK | DAKKENE

SPECIELT TILBUD

Dunlop pracisions- tryk-

maler sendes overalt pr.

efterkrav kr. 7,50+ porto. /G
Tendrorsset med stal- l

berste, skraber m. m.
d

Sendes overalt pr. efter- 2‘
krav kr. 4,50 4+ porto.

GRIFFENFELDSGADE 5
KG@BENHAVN N. NO 7911

BONZ

RESERVEDELE
VI [Tu RI A for ,,Capri“
»Bi-fix*

»Aero‘ -, Aero HM*

Komplet lager. — Levering fra dag

til dag ved opgivel.e af model,
aargang og farve.

Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, De mangler, saa skriv
til os.
Reservedelskatalog tilsendes ved
opgivelse af motor-nr.

Ombytningscylindre med stempler. %
Mekanikere og forhandlere indremmes rabat.

C. REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kgbenhavn V. — Central 3313
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3. Er en fire-cylindret motor mere hold-
bar end en to-cylindret under samme drifts-
betingelser, nar de to motores slagvolumen

ievrigt er ens (jfr. Fiat 600 og Lloyd 600)?.

Ja, det vil den i langt de fleste tilfelde
veere, fordi den fire-cylindrede motor oftest
har lavere stempelhastighed, men om det
rent okonomisk kan betale sig, er en helt
anden sag, da udgifterne ved hovedrepara-
tion bliver newesten dobbelt sd store for den
fire-cylindrede motor.

4. Hvad forstdr man ved centraltfyksmﬂ-
ring, og er det nogen sarlig fordel at have
(jfr. Ifa F9)?

Fra en fedtpumpe anbragt i bundbrettet
forer et rornet ud til alle de smoresteder,
der normalt bliver smurt pd en servicesta-
tion. Man treeder med passende mellemrum
pid en pedal, og vognen er smurt. Ndr sy-
stemet er i orden, virker det fortreeffeligt,
men forstoppelse i et ror kan naturligvis
betyde odeleggelse for det eller de smore-
steder, det gir ud over. Skal systemet hyp-
pigt efterses og kontrolleres, er fordelen
naturligvis ikke stor.

5. Er SMJ’s opgivelser af de prevekerte
vognes benzinforbrug resultatet af pracise
malinger under provekerslen, eller er det
fabrikkens opgivelser fra prevning under
ideelle forhold?

Vi mdler selv forbruget med et specielt
mdleapparat, der skydes ind mellem ben-
zintank og benzinpumpe sdledes, at benzi-
nen tilfores karburatoren under det sced-
vanlige pumpetryk. Mdlingerne foretages pd
plan vej med korsel i begge retninger cf
hensyn til vindens indflydelse. Hastighe-
derne i forbindelse med mdleresultaterne
er reelle hastigheder og ikke tilfeeldig spee-
dometervisning.

6. Hvorledes kan det vere rigtigt, at Re-
nault 4 CV har mindre benzinforbrug end
Fiat 600, nar 4 CV har sterre motor end
6007

Sandsynligvis fordi 4 CV har storre kom-
pressionsforhold, men koremodstand og
gearing har naturligvis ogsd stor indflydel-
se pd dette forhold.

7. Er der et godt varme- og defrostersy-
stem i Ford Popular?

Alle bilisters
onskedrom

Der er stil og elegance
over disse lygter, hvis
enestdende effektivitet i
de sidste ar har gjort dem
til Danmarks mest solgte
— de ideelle hjelpelygter
til enhver vogn.

Klart eller gult gias.

Kr. 87,50 pr. stk.

FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE
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Ja, der er varme- og defrosteranleg som
standardudstyr, men Popular leveres ikke
mere her i landet.

8. Kan man uden skadelige virkninger
kere med kelervaedske hele dret (det er der
nemlig nogle, der gor!)?

Ja, sd lenge motoren er tewet. Sprit vil ikke
kunne volde skade, selv om det kommer
ind i cylinderen, men glykol kan fordrsage
skade pd motoren, hvis en toppakning sprin-
ger sdledes, at der kommer kolevand med
glykol ind i cylinderen.

9. Hvad bestdr bremsevedske af? (Der
er tilsyneladende ingen, der ved det-)

Hovedsageligt af sprit og ricinusolie
(amerikansk olie).

10. Er mekaniske bremsesystemer lige sd
holdbare som hydrauliske (jfr. Ford Po-
pular og VW-standard) ?

Nej, absolut ikke — rent bortset fra, at
det neesten er umuligt at opnd en ensartet
bremsevirkning for alle fire -hjul, som man
kan med et hydraulisk system.

*

Da jeg har set, at man kan i svar pa alt
i Deres blad, vil jeg vare Dem taknemlig,
om De vil oplyse mig om, hvor man kan
fa tegninger til en model-jetmotor, for jeg
har lavet en, men kan ikke fa den til at ga.
Samtidig vil jeg gerne, om De vil oplyse
mig om, hvordan jeg kan tune min NSU
Special Max model 1956. Kan man blande
benzol i benzin og hvor meget, og tager
den ingen skade af det? Den har en top-
hastighed af 140 km/t pa lige vej og i lig-
gende stilling. Den kan lebe 125-=130 km/t
i 3. gear, og speedometret passer efter de
andre, men der er nogle af mine kamme-
rater og forhandleren, som ikke vil tro det,
derfor vil jeg gerne, om De vil oplyse mig
om, at det kan passe. Jeg har flere gange i
medvind og nedad set nilen std konstant
lige op pd@ speedometret, og det svarer til
160 km/t, men det vil de heller ikke tro.
Det var mange spergsmil, men jeg haber,
at De vil besvare dem.

H.F., Hestbek pr. Roslev.

Det er tilsyneladende . ikke alt, vi kan
klare, for det har ikke veret os muligt at
Blad [venligst frem til side 64

Det er forbleffende, hvad en

Ziindapp Bella 200 kan prastere
med en sidevogn. Uden mindste
anstrengelse holder den en march-
hastighed pa 70 km/t, og si har
man endda et kraftoverskud i re-
serve. Den originale Ziindapp side-
vogn er skabt til Bella — det er
en kombination, der giver sikker-
hed og komfortabel korsel selv i
det darligste fore.

Original sidevogn til

ZUNDAPP BELLA

kr. 1225,- excl. omseetning

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S
SEJROGADE 15, KOBENHAVN 0.

PAL

Kvalitetsmaerket for
Auto-tilbehor

En Pal-spole giver
ogsa Deres vogn
bedre teending

PAL Den selvjuste-
rende bremse
Repraesentant for Danmark:

S. NEXOD

SKOVLODDEN 43 . HOLTE . TLF. HO 1915
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AF "OBSERVER"

Bilsporten ligger meget stille i Europa for
gjeblikket og — takket vere verdens-
begivenhederne — vesentligt mere stille
end ellers pad denne Aarstid.

Monte Carlo.

Som venteligt er drets Monte Carlo Rally
blevet opgivei, og bortset fra at forskellige
fabrikker var ret langt fremme med beko-
stelige forberedelser, sker der sam@nd nzp-
pe storre skade derved. Selv det traditio-
nelle, storsldede arrangement formar ikke
at skjule, i hvor hej grad dette rally — og
de fleste andre — har overlevet sig selv.

Fra de fjernere overspiske egne er der
siden sidst indlebet forskellige sportsnyhe-
der, som er verd at notere.

Australien.

Det australske Tourist Trophy-leb for
sportsvogne, som kortes den 25. november
pa den godt 5 km lange bane i Albert
Park uden for Melbourne, havde samlet
ikke mindre end 80.000 tilskuere og et gan-
ske reprasentativt felt af moderne vogne
med fremragende keorere.

Resultat (32 omgange — 160,9 km):

1) Stirling Moss, Maserati 3000, 1,03,34.2
(152,3 km/t).

2) Jean Behra, Maserati 3000, 1,04,11.4.

3) Ken Wharton, Ferrari, en omg. bag-
ved.

Til Australiens Grand Prix (der kertes
som formelfrit lob) stillede en endnu ster-
re tilskuerskare, som talte godt 125.000 —
et tal, som far dc fleste europziske lobs-
arrangerer til at gremme sig voldsomt af
den mest levende misundelse. Lebet var
ganske godt uden at byde pd ophidsende
spendingsmomenter, og resultatet var i no-
gen grad en gentagelse af sportsvognslebet.
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Resultat (80 omgange = 402,4 km):

1) Stirling Moss, Maserati 2500, 2,35,15.4
(154,5 km/t).

2) Jean Behra, Maserati 3000, 2,38,27.4

3) Peter Whitehead, Ferrari 3500, en om-
gang bagved.

Takket vere den enorme publikumsin-
teresse ser det ud til, at de italienske fa-
brikker vil deltage endnu mere energisk i
fremtidige australske leb, sd det bliver
spendende at se, til hvilke hejder den au-
stralske motorsport vil svinge sig.

Det ber ievrigt noteres, at en Goliath
type G.P.900E (med benzinindsprejtning)
sejrede i det nylige Mobilgas skonomileb i
Australien.

Sydamerika.

Efter det gigantiske leb »Argentina
rundt«, der blev vundet af Juan Galvez med
en Ford (107,3 km/t) for en distance af
74478 km fordelt pd 9 etaper, forestir de
mere internationale lsb med europaisk del-
tagelse. Bide Ferrari og Maserati har sendt
G.P.- og sportsvogne af sted i god tid med
skib, og det bliver interessant at se, hvor
store forbedringer der er opndet. Grand
Prix’et — arets forste verdensmesterlob —
kores den 13. januar, og si at sige alle de
store navne kommer i ilden.

Ferrari-holdet (Collins, Hawthorn, Castel-
lotti, Musso, Portago og von Trips) star-
ter med den pa grundlag af Lancia-vognene
udviklede model, der i sin seneste udgave
vejer 635 kg, og hvis V-8 motor nu udvik-
ler 290—295 hk og kan dreje 9000 omdr/
min.

Maserati far nok ikke den utrolige 2500
cem 12-cylindrede motor klar til lebene i
Argentina og stiller sikkert i G.P.et med
den velkendte 6-cylindrede model, der ud-
vikler 275 hk. Vognen vejer 650 kg, sd pa
papiret skulle Ferari-vognene have gode
chancer — men Maserati stiller et sterkt
hold: Fangio, Moss, Behra og Menditeguy.

Italien.

Det ser ud til, at den planlagte »match«
p& Monza-banens dosserede betonoval mel-
lem amerikanske og europziske vogne vir-
kelig bliver til noget. Den 29. juni er fast-
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S ladgs:

Det australske Mobilgas okonomileb er af en noget anden natur end de tilsvarende lob, der er kert i Skandinavien.
Her ses den vindende Goliath i et vanskelizt terrcen. ?

sat som lgbsdato, og organisationsudvalget
er travlt beskeftiget med at fa alt il at
klappe. Reglementet er lempet efter In-
dianapolis-reglerne, d.v.s. at den tilladte
motorsterrelse er 2800 cem med kompres-
sor, 4200 cem uden. Distancen er 500 miles
som p& den amerikanske bane, men bade
af hensyn til dazkkene (Monza er meget
hard mod gummiet) og for, at tilskuerne
ikke skal kede sig ihjel, bliver lobet kort i
tre afdelinger, s der bliver tre starter og
tre oplgb. Den samlede placering udregnes
ved at legge de for hver vogn i hvert af
de korte heats opniede tider sammen. Da
lobet skal vare 816 km langt, bliver der
ikke mindre end 192 omgange at tilbage-
leegge. Jeg har den dybeste medfslelse med
omgangsheregnerne og mandskabet bag po-
sitionstavlerne. De far travlt!

Rekordhjornet.

Mens FIA’s slove rekordudvalg stadig la-
der den nye rekordbog vente, falder re-
korderne i forskellige klasser, sd det snart
er umuligt at felge ordentligt med. Hvem
slar hvis rekorder, hvornar, hvordan, hvor

hurtigt og hvorfor? Senest har den utrat-
telige Taruffi sat tre nye rekorder i klasse
H (501—750 cem) med sin bersmte »dob-
belt-torpedo«, der ved denne lejlighed var
monteret med en firecylindret Gilera-motor
(55358 mm, 550 ccm pa 70 hk). Hastighe-
derne var folgende: 50 km — 211,5 km/t, 50
miles — 212,5 km/t, 100 km — 212,8 km/t.

Disse rekorder, der blev sat pa Monza-
banen, forbedrer de hidtidige med ca. 10
km/t.

Kort forinden var et tysk-schweizisk
mandskab i aktivitet pd Monza med DKW,
der var forsynet med et specialkarosseri af
glasfiber, og hvis motor var boret op til
984 cem, for at vognen kunne gere sig gel-
dende i klasse G (751—1100 cem).

Det lykkedes at sztte felgende nye klas-
serekorder (og dermed at aflive de af Miil-
ler/Gléckler/Hanstein/Polensky i 1950 med
en speciel VW satte rekorder) :

74000 miles — 140,8 km/t

48 timer — 140,9 km/t

5000 miles — 138,7 km/t

72 timer — 139,5 km/t

10.000 km — 139,5 km/t
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Flyverdragter

Vind- og vandtaet, . 78._

106,50
128,—

138,—
Impraegn. gabar-

dine med uldfoer 1 68,—
Groenlandsmodel

med haette og

teddy-bear foer 228,—

Parco coat m. aftagelig heette og

teddy-bear foer......... ...... .. 1 59,50

Scooter-coat, 4 farver,
prima lodenstof .. .........o00inunn 98,——

Prima gummi

Dobb. stof,
2 farver,
100 pct. vandtaet

Styrthjelme

Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T,,
mange farver, fra ................

29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjalme
briller — overtrakstoj

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

Tal
med o5 om
tryksager
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d. v.s. forbedringer pa 12—17 km/t. Af szr-
lig interesse er det, at der brugtes slangelese
dzk (Dunlop) — savidt jeg ved for fer-
ste gang ved rekordkersler.

USA.

Det svenske marke SAAB hentede sig en
smuk sejr i »Great American Mountain
Rally«, som kertes i det besvarligst ten-
kelige vejr med meterhsj sne og ievrist
ikke pa nogen made legeverk. Prestatio-
nen har vakt den storste opsigt og beun-
dring hinsides Atlanten.

Lobskalender for de
vigtigste internationale
motorcykleleb 1957

April.

7. Spaniens Grand Prix, Barcelona.
28.—5. maj Liege-Monaco-Liege Rally.
Maj.

5. Schweiz Moto-cross Grand Prix.

6.—11. Skotsk seks dages trial, Edin-

burgh.

12. Schottenringrennen, Tyskland.

12. Djurgardsloppet, Helsingfors.

19. Frankrigs Moto-cross G. P.

#26. Frankrigs Grand Prix.

Junai.
* 3. Junior T.T., Isle of Man.
* 5. Letvaegts- og sidevogns-T.T., Isle of
Man.
* 7. Senior T.T., Isle of Man.
9. Italiens Moto-cross Grand Prix.
*29. Hollands Grand Prix.

Juli.

* 7. Belgiens Grand Prix.

% International Moto-cross Grand Prix,

England.

13.—14. Sveriges Grand Prix, Hedemora.
14. Van Zandvoort landevejsleb, Holland.
#21. Tysklands Grand Prix.

27.—28. Solitude Rennen.

August.
4. Belgiens Moto-cross Grand Prix.
Norisringrennen, Tyskland.
* 8—10. Ulster Grand Prix, Irland.
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11. Hollands Moto-cross Grand Prix.
18. Sveriges Moto-cross Grand Prix.
25. Avus Rennen.

Danmark Moto-cross Grand Prix.

September.
* 1. Nationernes Grand Prix, Monza.
*  Nationernes Moto-cross, Finland.
7.—8. Scooter Rally, Monaco.
8. Skaneloppet, Kristianstad.
*16.—21. International seks dages trial,
Tjekoslovakiet.

* betyder klassiske leb, der for landevejs-
lsbenes vedkommen tazller til verdensme-
sterskabet.

Automobilicbene 1957

FIA’s bilsportskalender for 1957 er om-
trent sd8 omfangsrig som hidtl — si far
man se, hvordan det gdr med at afholde
de forskellige leb under restriktioner m.v.
Her gengives kalenderen i uddrag, og ved
de enkelte lob er angivet, hvilke vogntyper
de er udskrevet for (VM: kererens ver-
densmesterskab, SM: sportsvognsverdens-
mesterskab, R: racervogne, 1, 2 og 3: de
forskellige formler, S: sportsvogne, T: Stan-
dard og Grand Turismo).

Januar:
20. Buenos Aires 1000 km (SM).
22.—29. Monte Carlo Rally (T).

Februar:

10. Isleb i Hindas, Sverige (7).

17. Isleb i Varpan, Sverige (3, S, T).
24.—28. Sestriere Rally (T).

Marts:

5.—9. British Rally (T).

23.—24. Sebring 12 timer, USA (SM).

April:

7. Siracusa GP, Italien (1, 2).

14. Giro di Sicilia, Italien (S, T).
22. Pau GP, Frankrig (1).

28. Napoli GP, Italien (1, S).
Maj:

5.—11. Tulpen Rally, Holland (T).
12. Mille Miglia, Italien (S, T).

19. Monaco GP (VM 1).

19. Leb ved Stockholm (3, S, T).

TRIUMPH

Reservedzle 1939-1957

Komplet lager. — Levering fra dag til dag.
Reservedelskatalog tilsendes ved opgivelse
af model, irgang og farve.

Anvend kun originale reservedele.

Er der noget, De mangler, sa skriv til os.
Mekanikere og forhandlere indremmes rabat.

C. REINHARDT A/S

Gl. Kongevej 11 C — Kgbenhavn V. — Central 3313

Motorcykle-Vaerksted
Speclalveerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indian-forhandler

Tagensvej 101 . Taga 9926

Sterste specialtabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NOGRREBROGADE 209-211
AGIR 2403 ZAGIR 4803

RESERVEDELE

1256 — 175 — .00 — 2580 cc
Eu gros — en detail
Forsendelse overalt

J. A. HANSEN
motorcykle-reservedele
Holbaek
Tlf. 1618 — 1018 (4 lin.)
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26. Niirburg Ring 1000 km (SM, T).

30. Indianapolis 500 miles (R, VM).

30.—2/6. Niirburg Ring-Wiesbaden Rally
(T).

Juni: :
2. Belgiens GP (VM, 1 eller S).
9. Targa Florio (S).

11.—16. Midnatssol Rally (T).

16. Hollands GP (VM 1).

20.—23. Geneve Rally (T).
22—23. le Mans 24 timer (SM).
23. Roskilde Ring (3, S).

30. Monza 1000 km (R, S).

Juli:

5—12. Alpe Rally, Frankrig (S, T).

7. Frankrigs GP (VM 1).

20. Storbritanniens GP (Europas GP)
(VM 1).

24.—28. Adria Rally, Jugoslavien (T).

August:

4. Tysklands GP (VM 1, S, T).
11. Sveriges GP (SM, T).
17—18. Roskilde Ring (3, R).
18. Pescara GP, Italien (1, 2, 3).
22. Karlskoga, Sverige (3, S, T).
28.—1/9. Liége-Rom-Liége (T).

September :
1. Berlin GP (2, S, T).
8. Italiens GP (VM 1).

14. Tourist Trophy, Storbritannien (SM).

20.—24. Viking Rally (T)

— komplet reservedelslager
for alle modeller og ar-
gange erigen til levering.
Er der noget De mangler
til 250 ccm, da skriv til os.

komplet reservedelslager

omgaende levering

— sidevogne og reservedele
sasom vindskaerme, over-

traek, bespaendinger, nav,

¥

karosser, pyntelister o.s.v.
Mekanikere og forhandlere indremmes rabat
Ring eller skriv

C. REINHARDT 4/s

Gl. Kongevej 11 C - Kbh. V - Cent. 3313
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Oktober:
3.—6. Iberien Rally, Spanien (T).
6. Salon-lsbene, Frankrig (S, T).

November:
3. Venezuelas GP (S).
17. Rio de Janeiro GP (S).

December:
1. Sao Paule GP (S).

Teknisk brevkasse

Fortsat fra side 59

opspore en tegning over en model-jetmotor.
Vi har i naesten mindste detalje tegning
over en voksen jet, men det hjelper Den:
jo ikke. :

Det vil veere lidt omfattende at give de-
taljeret vejledning i tuning af en Max —
det vil omtrent fylde en bog. Hvis De pd et
bibliotek kan line vor bog >»Storre viden
— storre fart, vil De kunne fd overblik
over problemerne — bogen er desverre
udsolgt her fra forlaget.

De kan godt blande benzol i benzinen,
men det vil ikke gavne noget som helst
(rent bortset fra at det er ulovligt at bruge
benzol pd landevejen, fordi der ikke beta-
les afgift af benzolen, der forovrigt er dyr
nok i forvejen, ndr man skal have en til-
streekkelig ren kvalitet). Benzol tilsettes
kun benzinen for at heeve oktantallet. Den
tyske Aral benzin er en blanding af ren
benzin med lavt oktantal (blyfri) og ben-
zol, hvilket blot nevnes for eksemplet.
Med hensyn til Deres Max sd ser hastig-
hederne meget sandsynlige ud, ndr det er
speedometret, der viser dem. Hvis speedo-
metret pd lige landevej viser 140 kmlt i
liggende stilling, si skal det nok passe, at
maskinen gdir det, fabrikken foreskriver,
nemlig 126 km/t i liggende stilling. Huvis
De regner med den normale fejlvisning pd
speedometret — 10 pct. — far De netop
126 km/t. Det er ogsi muligt, at Max’en
kan komme op pd 140 km/t ned ad bakke,
men det er ikke noget, den har allerbedst
af. Vi hdber iovrigt, at De har lest »>Kor
bedre«, for ogsé De kan mede en ko eller
en traktor pd de mest uventede steder.
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Motorcykle-

handbogen

Motorcykler, scootere og knallerter

Format som SMJ, 246 sider, gennemillustreret og kartoneret.
Den koster kr. 12,50 — en brekdel af det beleb enhver motor-
cyklist, scooter- eller knallertkerer vil spare gennem den erhver-
vede viden.

Fas hos boghandlerne og SMJ, Nikolaj Plads 5, Kebenhavn K.
| NORGE: Bestilling til Postbox 2817, OSLO K.




Puch mini-motorcykle er den mest robuste, palidelige og veludrustede 30
km-knallert. Til hverdagsbrug og feriekersel er den pracis som et urvaerk,
derfor er alle Puch-ejere begejstrede for den elegante lille maskine.
Det vil vare et valg, De ikke fortryder, og den koster kun kr. 1395,..
Skriv eller ring til os, hvis De ensker brochure eller narmere oplysninger.

GENERALREPRASENTANT :
O. E. ANDERSEN, Kronprinsensgade 14, Kbh. K., Ml 4512




