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@KONOMI gennem KVALITET

Hver eneste Ziindapp motor kontrolleres meget noje pad prevestand, og den mindste
afvigelse i benzinekonomi eller effekt farer til zjeblikkelig kassation. Det meget lave
benzinforbrug er opniet gennem artiers erfaring med to-takt motorer, og den gennem-
gribende kvalitet og kontrol giver Ziindapp ejeren dobbelt ekonomi — en Ziindapp holder
ud over alle normale greenser.

TOURING SPECIAL

Den ideale motorcykle til daglig ker-
sel og langture. Stabil og prascis og
med pragtfulde keresgenskaber.

Kr. 285%9,- pa tilladelse

R 201

Scooteren, der altid er i balance —
motorcyklens og scooterens fordele
samlet under eet.

Pris {ra kr, 3223,- pa tilladelse

Skriv efter speciaibrochure. — Vi anviser nxrmeste forkandler

BRDR. FRIIS-HANSEN A/S, Sejregade 15, Kbh. &, RY 6888
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Sperger man, om udbliesningsventilerne er
pancrede, aner han ikke, hvad man taler
om, stempelhastighed, dynamisk athalance-
ring al kardanaksel, over- og understyring,
vagtiordeling, krengningsakse og andre ele-
mentwere begreber er for gennemsnitsselge-
ren ukendie begreber, og han dremmer ikke
om at satte sig ind i noget som helst ud-
over farve, form, betrak og pris.

Det er ikke et skud ud i luften, detie
her, for vi har besogt bilforretninger, der
forhandler alle mulige kendie marker, og
ikke et eneste sted fandt vi en mand, der
virkelig vidste noget om biler. Det over-
raskede os derfor ikke, da vi den 31. ja-
nuar fandt en annonce i Berlingske Tiden-
de med fslgende ordlyd:

Seelger til automobiler
Yngre selger, der med interesse og
energi vil skabe sig en fremtids-
stilling inden for salg af automo-
biler af anerkendt m=zrke, kan [a
god og wvarig stilling med gode
indteegtsmuligheder pd provisions-

basis
Distriktet er Kabenhavn og Om-

egn. Kendskab til biler ingen ab-
solut betingelse. Billet 18779 il
Berl. Tid.

Nej, det er da klart — autemobhilfaget
seetter man sig ind i i lebet at et par dage,
det er ikke sport indviklet! I vore ejne
skal den unge selger viere temmelig ener-

sk, for han skal lese dag opg nat i flere

ar, far han cr sin stilling voksen. Overlor
det store publikuin, der heller ikke ved no-
gel om hiler, kan han maiske klare sig no-
genlunde, men hvad skal han stille op med
en gammel, treenct bilist, der gennem arene
har samlet et vald af erfaringer. Og hvad
gkal han sige til den kunde, der ved noget
cin biler i almindelighed og ensker klar
hesked om en enkelt maodel i serdeleshed ?
Salgspsvkologi og alt det der kan vare me-
get godt, men der er da si sandelig ogsd
en rent telnisk side af sagen, oz den er
men ikke hjemme 1 pa ci par dage.
Naturligvis mad man ikke forlange, at en
Lilselger skal vere fuldt uddannet meka-
niker samt civilingenier med automobiltek-
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nik som speciale ved siden af handelsvi-
denskabelig afgangseksamen sa ville
manden jo da af sult, inden han fik solgt
sin ferste vogn — men kan publikum sa-
vel som automobilfabrikkerne ikke gore
krav p&, alt han har el nedterftigt kendskah
til hiler? Fabrikker og importerer gor en
Lel del ud af at tr@ne mekanikere og scr-
vieelinlk pa smrlige serviceskoler her 1 lan-
det eller pa de udenlandske fabrikker, oz
mid vi herved direkte oplordre iil, at man
gor lidt mere ud af salgernes skoling. Vi
kender flere smlgere, der blankt indrem-
mer, at de ikke har den fjerncste forstand
pd biler — »folk fir en gung reg, og hvis
konerne kan 1i* betriekket og bekvemme-
lighederne, sa er der ingen ben i dete. Men
den fremgangsmade kan meget let give bag-
slag, og mange vognc er kemmet 1 mis-
kredit udelukkende fordi de er kommet i
forkerte hiender —— swlgeren har ikke for-
stdet sin opgave i al selge den rette model
til den rette mand.

Nir bilbranchen sd med mellemrum kri-
liserer, at lovlerslag, ferdelinger, ratione-
ring og meget andel adminisireres med
uforstand, sd faler man trang til at aige:
Fejer for Eders egen der.

Det er vor erfaring, at man far bedst
besked hos de forhandlere, der er begyndt
som vierksiedsfolk, vg navnlig i provinsen
et der mange store forhandlere, der er he-
gyndt som mekanikere, og gennem det til-
knyttede varksted er de stadig i kontakt
med den tekniske udvikling. Hos en sidan
forhandler mangler man sjazldent svar pa
sine apergsmal,

Ma vi som eksempel pi god sulgsteknik
fremhieve amerikanske lastvognssalgere,
der fra deres firma far folgende udgangs-
punkt for arbejdet: Dit arbejde bestir ikke
i at selge lastvogne, men @ ai hjelpe dine
kunder til at ijene flere penge. En swelger,
der skal leve op til dette krav, mi setie sip
ind i mange tekniske enkeltheder, og han
ckal kunne sztte driftregnskabet op for sine
kunders gamle vogne og for de vogne, han
kan tilbyde i stedet — og ve ham, hvis et
sddant regnskab ikke holder stik ctier han-
delens afslutning. Er der et sted, hvor viden
giver bonus, sd er det i bhilbranchen.
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BMW lsetta er det logiske resultat af opgaven: Bedst mulige
keresgenskaber, lavest taenkelige fremstillingsomkostninger.
Det solide, fuldtudstyrede karosseri, og de fire hjuls sikre greb i
vejbanen giver alle bilens fordele, og den slidstaerke, kraftige
250 cem eller 300 ccm motor ger lsetta skonomisk som en
motorcykle.

|setta er den moderne families hurtige og komfortable transport-
middel — bilen der letter budgettet.

V1 ANVISER NAERMESTE FORHANDLER:
Dst for Storebaelt: Vest for Storebalt:
Nellemann & Drewsen AlS Vilh. Nellemann AJS
Frederikssundsve] 78 Vestargade 55 —67
Kebenhavn NV Aarhus




VANSKELIGT OVERBLIK

WARTUNGSFREI
18,5 PS/n = 6500
VOLLGEKAPSELT
AUTOBAHNFEST
BERGFREUDIG
KUNDENDIENST

ADJUSTABLE

90 m.ph.

QUICK DETACHABLE
ROADABILITY

650 cc

OWNERS REPAIR MANUAL

MOLTO PRESTO CON RUMORE

Af Mogens H. Damkier

Den sparsamme benzintildeling i forbin-
delse med den beherskede  udfoldelse af
varmegrader i denne tid har medfort, at vi
i dette pjeblik, da disse linier skrives, ikke
har planer om en prevekersel med motor-
cykle, men til gengald har jeg i nogle dage
grublet lidt over de forskellige maskiner,
jeg har kert — hdde som cjer, som prove-
karer og blot for at tilfredsstille min altid
spilvigne nysgerrighed. Disse spekulationer
har fort til et ret klart overblik over den
seneste  tids konstruktioner, men det er
giet med mipg, som det gir med de fleste
andre, der har forsegi at leve sig ind i mo-
toreykleindustiriens produkter pa en sidan
made, at stoffet er blevet rubriceret og sat
i bis — overblikket har jeg fiet, men en
vis usikkerhed og forvirring kan man ikke
sige sig Iri for alligevel. Skulle jeg til eks-
empel i dag give et entydigt svar pa, hvil-
ken motorcykle der uanset pris og ster-
relse er den fineste maskine, si vil jeg ikke
viere i stand til at udpege en enkell, me-
dens man ikke kan vare i tvivl om at ud-
pege Rolls-Royee som verdens fornemste
kvalitetsvogn.

I forhold til produktionens samlede op-
bud af modeller er det naturligvis ret he-
granzet, hvor mange man har chance for
at komme til at afpreve eller til blot at fa
mulighed for at kere pid, men det er dog
for mit vedkommende kun den franske og
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italicnske motorcykleindustris  lister, jeg
ikke kan overbrodere med krydser for karte
maskiner — der er jo snart ikke en itali-
ensk spagettifabrik med respekt for sig
selv, der ikke tillige har en mindre pro-
duktion af motorcykler, men ikke desto
mindre er der nelop to italienske maskiner,
der har sat tydelige spor i min erindring.

Mér man tmnker pa absolutte kereegen-
skuber, herunder accelerationsevne, bremse-
evne, affjedring og frem for alt det, eng-
Lienderne s& betegnende kalder »roadabili-
ty<, kan jeg 58 nogenlunde smtte maskinerne
i slagorden. Den maskine, der netop ved
sine koreegenskaber har gjort det sterste
indtryl, er Husqvarna 282, der trods sin
ringe egenvagl har en affjedring, der neer-
mer sig det fuldendte, og hvis evrige lkore-
cgenskaber er af en siddan art, at man let
kunne komme 1il at kede sig under en lang-
tur, fordi man absolut ikke har andet at
gore cnd hare at sidde. Denne maskine er
i konstruktiv henseende et lille
vaerk, der pa stilferdig mide sidestilles med
Bugatti’s indsats pa bilernes omride, men
om den har tilstrekkeligt stort kraftover-
skud og en tophastighed, der vil blive ac-

mester-

cepteret af det store flertal, er 84 en anden

sag.
Narmest den kommer en maskine af en
helt anden type — Moto Guzzi 500 cem

politimodel. Dens koreegenskaber er miske




Man kan ligefrem se pa Husgrarna 282, at det er en maskine med ganske usmdvanlige Lereegenskaber. Pd dette omrédde

er den ogst uden Fonkurrence, men der er skabt til den svenske veatgramse pd 75 kg, vg den kan derfor kun kere med
cen person. af hvitken grund den ikke har fundet udbredelse her ¢ landet.

ikke si ukompliccrede, som man finder
dem pit den lille svensker, men det ter si-
geg, at den har det fornodne Lraftoverskud,
og bilisterne skal kere i noget meget dyrt,
hvis de skal have en levende chance for at
slippe fra denne maskine. Nar man accele-
rerer, fpler man, at styret ligefrem bajer
sig tilbage under trzkkct fra ens arme,
der klamrer personen fast til uhyret, og in-
den man har set sig frem eller tilbage, er
man allerede kommet gennem et sving med
8 stor hastighed, at man ville sl en bedre-
vidende hanlatter op, hvis man havde set
noget lignende péd et filmlerred. Og hvor-
dan 53 denne maskine ud? Absolut ikke
som cn skinnende tysk eller engelsk peoliti-
maskine, der vidner om organiseret kraft
og discipliner brandbilspudsning — nazh
cnarere som en fladklemt karlckammerseng
pid to hjul med en indbygget palegsmaski-
ne! Nwrmere betegnet et meget komplice-
ret rorstel med svinggaffelaffjedring af
baghjulet og teleskopforgaffel 1il forhjulet.
Teleskopisk indkapslede skrucfjedre med
hydrauliske dzmpere var ildke tilstrzkke-
ligt til baghjulsaffjedringen, for der var
tillige store, indstillelige friktionsdempere,
der kunne indstilles under karslen, hvis
man ellers kunne afse en hind med tilha-
rende arm til formalet. Motoren dominere-

des af en enkelt enorm, fremadhzldende
cvlinder op af et udvendigt svinghjul, der
netop var af sterrelse som hjulet pd en pi-
legsmaskine. Med det udvendige svinghjul
havde man mulighed for at gere plejlstan-
gen kortere, og ved reduktion af de frem-
og tilbagegiende vaegte kom man op pa el
muksimum af acceleration indenfor motor-
effektens prestationsomrade. Def var en
motoreykle, der kunne bide kore og brem-
se, og man felte sig som en landevejens
konge i sadlen pd dennc skenne maskine
med det aldeles redselsvaeklende udseende.
Og som nummer tre i denne rekkefolge
kommer noget si dagligdags som NSU Max,
der stot og sikkert ligger pa sin kurs, er
smidig i trafikken og dog tilstrzkkelig le-
vende, men allerede her kan man pege pa
smating, der hurde forbedres. Noget ner en
jdealmotorevkle vil vere en Max med en
engelsk gearkasse og italienske bremser.
Her mé man for e vidt sige stop, for sd
kommer vi over i en kategori, hvor det er
vanskeligt at veje fordele og mangler op
mod hinanden, nar der udelukkende er tale
om korecgenskaber, og der er jo sd meget
andet, der izller for den motoreyklist, der
skal bruge maskinen til daglig — jeg be-
hever kun at t@nke pd min gamle Puch
950 TF, der havde gode, men absolut ikke
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Et eksempel pi fornuftiz indkapsling finder vi pd den her viste Victoria Swing, pa hvilken motorens vitale dele er til-
gengelige. medens f, cks, keeden lober i oliebad. Det er en fornuftig og logisk koastruktion, i hvilken den stobte oliehads-
kasse optraeder som det ene ben i baghjulets svinggaffel,

fremragende koreegenskaber mélt med nu-
tidens madlestok, men den alviklede dog
132.000 km pid tre 4r uden andre reparatio-
ner end udskiftning af stempelrvinge, diek
og kieder, og det ma vel henregnes til ved-
ligeholdelse. Den larmede, den fik lide sler
i teleslopforgaflen, forkrommingen kunne
ruste fra aften til morgen, men den var
skikkelig som cn trofust hest. Nar fwergen
lagde til i Heleingborg, og jeg fortalte ham,
at vi skulle veere i Oslo om ni timer, =4
var vi i Oslo elier ni timers moderat korsel.

Den to-cylindrede BMW er noget af cn
snskedrom for de fleste motoreyklister, om-
end nopndelig pd grund af prisen. Jeg har
aldrig kert denne maskine som provekor
sel, men jeg har kert meget pd to-cvlindret
BMW. Indwykket er en overordentlig smi-
dig motor, og man har en tilfredsstillende
cjerglede ved at vere i besiddelse af dette
styklce fine mekanik, men til solokersel
overgiar den i kereegenskaber ikke en al-
mindelig engelsk maskine, den er tvartimod
lidt for levende i svingene, og jeg har den
dybeste respekt for de kerere, der deltager
i internationale leb med racermaskiner ba-
geret pd den samme konstruktion, for de
krever mere drvigenhed og en mere falsom
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end de der har
krumtupaksel pd tveers af stellets lengderet-
ning. Dermed vare ikke sagr, at jeg ikke
kunne tenke mig at kere BMW igen.

Munevrering maskiner,

En maskine, der er noget ud over det al-
mindelige — am den overhovedet fremstil-
Ies i dag — er MV’s firecylindrede turist-
udgave af racermaskinen — altsd med rek-
kemotoren pd tvers af stellets langderet-
ning. En flot ting med to forlygler, paral-
lelfort baghjul i en svinggaffel og med flere
hestekraefter end godt er pa en almindelig
landevej. Baghjulet kan spinde med et
skrig under hidrd acceleration i tredie gear,
motoren der pd en eller to cylindre, nar
man gir gennem et snevert sving, og der
kommer med et knald liv i hele maskine-
rict, ndr man igen retter op, men bare al-
drig i det ajeblik, man venter det. Top-
hastigheden ligger hinsides det, man kan
holde ud at kore i en nogenlunde normal
stilling, og kersel i fedtet fore var et ufor-
glemmeligt mareridt.

Nar man i tankerne gennemgir alle disse
vidt forskellige motorcykler, af hvilke et
par stykker er nevnt i det foranstiende,
kan man ikke lade vere med at drage visse
sammenligninger mellem tysk og engelsk




Et forseg pid udbrud fra wlmindelig engelsk praksis finder vi { denne Douglas, der har begge hjul ophenge i lange sving-

arme endda med reakiionsarm il ferhjulsbremsen, Motoragsrezatet er god: indhapslet, men den lvsiske udformning af

transmissionssysiemet i forbindelse med denne motor ville vere en kardanakel — men man benytter en kwide. Som det ses,
sidder akkumulatoren helr frir.

praksis. I drene efter den anden verdens-
krig har tyskerne boliret sig voldsomt med
helt nye konstruktionstanker, der er blevel
omesat 1 handling, og tyskerne har pi flere
punkter kigget hos italienerne. Centralrors-
rammerne anvendes i lige stor udstrzkning
i Tyskland og Italien, en sammenbygning
af motor og transmissionssystem inclusive
baguksel kender vi bide fra Lambretta og
fra Vicloria Swing samt TWN scooterne,
elekiromagnetisk gearskifte benyttes i Vie-
toria, tolal indkapsling finder vi i Maico
Taifun, og nasten alle tyske maskiner har
svinggaffelaffjedring af forhjulet. Bortset
fra BMW modellerne og Ziindapp’s KS 601
finder vi i dag ikke en cneste tysk fire-
1akter, der er afledt direkte fra [arkrigsmo-
dellerne, og blandt to-takterne er det vist
kun DKW’ 125 cem model, der kan foeres
tilbage (il konstruktioner fra fer 1940. Ser
vi pd den engelske industri, kan nzsten alle
maskiner regnes for videreudviklinger af
maskiner, der kan feres tilbage til wediver-
ne cller endnu lazngere, oz af nykonstruk-
tioner kan kun nmvnes Velocettes to-cylin-
drede modeller og twin motorerne fra de
ovrige fabrikkker. Man benytter den orte-
dokse stclkonstruktion, der fra det stive
bagstel er udviklet til svinggaffelafljedrin-
ger med eller uden teleskopisk baghjulsaf-
fijedring som mellemled, og fra den paral-

lelforte gittergaffel er man gidet over til te-
leskopgafler, medens svinggafler til forhju-
lene kun findes 1 undtagelsestilfalde. Det
er ogsdt kun i lsbet af det sidste dr, at eng-
lznderne for alver er gdet ind for lukkede
kedekasser og indkapsling af akkumulato-
rer, karburatorer og lIuftfiltre.

Disse vidt forskellige udviklingstendenser
i Tyskland og England rummer den mulig-
hed, at man treekker pd smilcbéndet af de
gammeldags englendere, medens man foler
nzsegrus beundring for de fremsynede ty-
skere. Ved en neje gennemtenkning af em-
net vil man imidlertid opdage, at der ikke
er grundlag for en sidan vurdering, og nir
alt kommer tl alt, sd er englenderne me-
get mere motorminded, end tyskerne no-
gensinde vil blive. Jeg husker, da vi fik den
forste NSU Max her i huset, og jeg omhyg-
geligt leste instruktionshogen igennem —
det endte med et af mine meget sjzldne,
men hejt udviklede hysteriske tilfzlde.
Mange sider benyttede forfatieren til at for-
klare mig, hvad de forskellige hindiag skul-
le bruges til siledes, at jeg kunne fi ma-
skinen til at kere, og jeg blev ogsd klar
over, hvordan jeg skulle siandse, hvis jeg
ikke ville keore mere, ligesom der var an-
visning for, hvordan jeg skulle stoppe mo-
toren igen. Men hver gang, der var tale
om ling som ventilslibning, tendingsindstil-
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Fa motorcykler har opndet sa fint et navn som Norton, og den her viste stelkonstrukiion, der oprindelig blex henyttes p
Manx medetlerne, er vel nok et af de mest kopierede stel. Den her viste International-model er @ mine ojne e¢n uf de mest
atiréveerdize motoreykler, mon den repressenterer samtidig en ret kosthar fornejelse.

ling og andrc clemenliere justeringer og
vedligeholdelsesarbejde, blev der henvist
til autoriseret Stort  set
ikke et fornufiigt ord for et menneske, der

skundendienst«.

havde set cn motorcykle for. M& jeg sd he’
om ¢n workshop repairmanual til ‘en Nor-
ton, BSA eller AJS, dér kan man da fa ren
besked om spillerum, specialvarkis)y, ser-
lige finesser ved demontering og samling af
motoren — kort sagt en fornufiig vejled-
ning for den motoreyklist, der selv vil ved-
ligecholde sin motercykle. Som bekendt er
englenderne tilbajelizge til ikke at opgive
effekten for en motor, men det kan jo ogsi

vaere lige meget, ndir man [ir at vide, hvor
hurtigt maskinen kan kere, for maksimal-
effekt kommer farst til udtryk gennem top-
hastighed. Men man kan sclvislgelig blive
knusende gal, ndr en engelsk fabrik ikke
gor sig den ulcjlighed at opgive enten ef-
fekt eller tophastighed, for sd aner man
cverhovedet ikke, hvad maskinen kan pre-
srere.

Underssger man en engelsk maskine af
drgang 1956 eller 57, vil man se, at den i
grundkonstruktionen svarer naje til de tid-
ligere modeller, og opbygningen kan som
sagt meget ofte feres tilbage til de tidlige

Buag dette store letmetaldelsel finder vi
Tailunens aklumulator og dynamo. Def
giver naturligeis .maskinen fornemme li-
nier, og det gar rengoringsarbejdet uhyre
let, men er der noget zalt, er adgamgen
til de wdlere dele naturligvis besveerlig.
Dot er med motorevkler som med sa
meget andet, man ken ikke bdde pu-
ste og have mel @ munden,
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En tysk komstruktion, der ville gleede of
fryde enhver cngleender, er TN, der er
meget let tilgengeliy ved alle reparatio-
ner, og som det fremgdr af denne illu-
stration, kan motoren adskilles, uden at
dep  kombinerede krumtaphus og gear-
kassehus tages ud af siellet. Ogsd gear-
kassen kan adskilles, uden at det bero-
rer motoren. [let er { mine ajne en op-
bygning, der virkelig lever op ul mo-
torcyklistens krav om at kunne udfore
reparationsr xelc og ievrigt holde repu-
rationsomkostaingerne nede pd et sé laut
riveau som overhoveder muligt.

trediver, men der er ikke en stump af de
oprindelige dele tilbage. Et typisk eksempel
er Velocette’s 350 cem model MAC, der er
opbyggel naejagtig som den tilsvarende mo-
del fra 1936, men nu er hele motoren af
Tetmetal, ventilstilet er bedre, lejerne té-
ler en langt sterre belastning, bremserne er
bedre og koblingsbel®gningen mere ro-
bust. Stempelhastigheden er ghet ned pa
grnnd af storre boring og mindre slagleng-
de, men elfekien er ikke gdet vasentligt i
vejrel, og lophastigheden ligger stadig om-
kring 120 km/t. Englenderne kan lide at
pusle om deres maskiner, men de satter
pris pa kvalitet og holdbarhed, og de for-
bedrer fremfor at sette helt frisk papir pd
tegnebrettet. Det er besvarligt at holde en
engelsk maskine ren, men alt er til gen-
gzld let tilgengeligt.

I mods®tning hertil har vi de tyske ma-
skiner af nyere konstruktion, Det er vist
lkon TWN modellerne, der kan prale af let
tilgwngelighed ved hovedreparation, me-
dens den superindkapslede Maico Taifun

kriever fjernelse af en halv snes bolie og et
daeksel, for man kan komme il akkumu-

lator og tendingsanleg — til gengeld er
maskinen gjort rem pd el par minutter.
Hvad der er rigligt, er meget vanskeligt at
sige. Hvis man en merk, regnfuld nat far
karburatorforstoppelse pié Tailun’en, lover
man sig selv, at den neste maskine skal
vare en Husqvarna eller en Gold Star, men
hvis man sa ger alvor af disse trusler, lover
man sig selv efter endelose kederensnin.
ger med cfterfolgende indfedininger, at nax-
stc maskine skal vare en Taifun cller en
EMW.

Man kommer altsd til det resultat, at den
ideale maskine, der passer til enhver menta-
litet, ikke er skabt endnu, men at der fin-
des maskiner til hver enestc motorcyklists
persenlige krav og indstilling — blet han
vil lade veere med at skifte mening for ofte,

Hvor vanskeligt det er at valge motor-
cykle, den dag man star overfor et aktuelt
kob, ved de fleste, men vi er da tillige ble-
vet klar over, at det ikke er tekniskc over-
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¥ elocette-madellevne ligner sig sclv fra tredivernes glade duge, blot er moloren nu fremstillet af letmetal, forhjulet er op-

heengt i teleshopforgafjel og baghjulet i en indstilleliz svingsaffel. Gradeis er denne muskine blever udviklet gennem

tyve dar, men grundkonsiruktionen med high camshaft motor cr nejogtiz den samme. Ogsé gearkasse oz den ezenartede
kohbling har mere end tyve dr pd bagen, hved konstrukiionen angdr.

vejelser, der ligger til grund for det ende-
lige valg hos det store flertal af motoreyk-
lister. En bestemt kategori skal bare have
en maskine, der pd papiret kan kerc me-
get sterkere, end de selv har forudseinin-
ger for at beherske den — motoreyklen skal
i hej grad viere et middel til at imponere
med. En meget, meget stor del skal have en
maskine, der ser godi og tiltalende ud. Og

il
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en lille udsest menighed leder med lys og
Iyate efter en maskine, der kan opiylde de
nedvendige krav for en fornuftiz udgilt.
Men lad os bare vaere @rlige — er det ikke
sddan for os allesammen, at vi forelsker os
i en bestemt model og af den grund er
vderst overbarende med eventuelle mang-
ler (inclusive de mangler, ens egen tegne-
bog til tider kan epvise)? Hvorifor skulle

Noget i reining af idealer for tilzeengelig indkapsling finder vi ¢ BMF modellerne. De gamle teleskapisk affjedrede
modetler hoode sdmend ikke bedre korcegenskaber end undre motorcykler, men den fine mekanik gy en ganske scerlig
ejurglaede. Desverrre har jeg aldrig provet at kare den nye svinggaffelmodel, men meget tyder pi, at man her stée overfor

en maskine med fornemme kereezenskaber, |
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det verc underledes med biler og motor-
evkler end med de piger, vi gifter oz med
— det er sjzldent de [ornuftbetonede dy-
der, der er udslagsgivende. Men det heen-
der jo, at man forelsker sig i flere modeller
samtidig, og s& er valget for alvor svart
Det er dog en ret hables opgave at ride
[olk, og jeg vil derfor kun trzkke negle
retningslinier, der skal vise, hvad jeg selv
ville ze pd, hvis jeg i dag skulle valge en
ny maskine — nu taler vi alitsa kun om mo-
torevkler!

Forst vil jeg klarlegge mit kerselshchov
- hvor mange kilometer skal jeg kore om
fret, og hvordan fordeles kerslen mellem
hykersel og landevejskersel. Skal man f.
els. udelukkende kore pa landevejen med
de & vundgdelige undtagelser, som enhver
kommer ud for, skal maskinen ikke vare
for lille; skal man hovedsageligz kere i
byen, mi maskinen ikke veere for stor, og
den skal frem for alt have en smidig motor,
For mit eget vedkommende kan jeg swtie
korslen til halvt landevej og halvt byker-
sel, o det dakker vist for de flestes ved-
kommende. Si vil jeg valge en maskine,
der har et passende kraftoverskud og dog
kan cpvise en smidig motorgang, et godt
gearskifte, en passende afbalancering mel-
Iem styrefelsomhed og retningsstabilitet og
gode bremser — men det er jo heller ikke
sd helt smi krav. Dertil skal imidlertid be-
markes, at der i dag ikke fremstilles mo-
torcykler, om hvilke man kan sige, at de
gennemgdende er dérlige, men netop de
ovennmvnic cgenskaber kan vere merc el-
ler mindre fremherskende, og en standard-
motorcykle er stadig ar betragie som en
kompromislesning al en opgave, der stil-
ler vidt forskellige og ofte modsat retiede
krav — man behaver blot at nzvne benzin-
forbrug kontra effekt, styrefelsomhed kon-
tra retningsstabilitet o. s.v.

Disse egenskaber kan man naturligvis ikke
fa klarhed over, medmindre man far lej-
lighed til omhyggeligt at prevekere maski-
nen, og pa det punkt stir det ikke sd godt
til herhjemme. Mange forhandlerc har iklke
en pgang cn demonstrationsmaskine, og i
bedste fald kan man kun 3 en forheldsvis

Det er noturdigois dejlige at sidde pd en maskine med el

store kraftoverskud, men det or nu ogsd en speciel fornaj-

else at kare en ganske let maskine som den lille Hus-

quarna, der ter sig lige sd smuki pd wjeevn vej og i pervces
net som pd landsvejen.

kort tur, der ikke siger ret meget. Men
ogsd pa papiret kan man danne sig et vist
indiryk af maskinen, og det er ganske fejl-
agtigt at tro, at alle motoreyklekonstruk-
torer ved alt om motoreykler, af hvilken
grund i hvert tilfelde de mest elementzre
ting mé belragies som varende i orden.
Jeg har da opdaget, at der indenfor styre-
geomelrien hersker nogen uklarhed hos
mange fabrikanwr, og i mange tillelde
har man kun opndet det nastbedste resul-
tat. Det er min erfaring, at kronhovedets
vinkel skal ligge sii it ved 6214° som over-
hovedet muligt ganske wanset maskinens
starrelse og viegt. Jeg skal ikke prale af
sely at have opfundet dette gyldne madl, det
or blevet averdraget mig af en konstruk-
ler, som jeg saifer meget hoji, men jeg
har sencre haft lejliched til at lkenstatere,
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AJS oy Mutchsless er ligesom Felocotie blevet udviklet gennem drene, og disse marker horer til de meger f4 konstruktioner,
der med det samme fandt frem tl den rigtige baghjulsaffjedring nemliz svinggaflen.

at de maskiner, der har en vinkel lige i
nzrheden af de 6214°, er hedre at styre
end andre maskiner, men lidt over 63° er
ukorrekt, og lidt under 62° er ogsa ukor-
rckt — s8 nejeregnende skal man altsd viere
ved en stelopbygning. Hvis motorens Jkrum-
tapaksel ligger nevneverdigt udenfor den
linie, der kan traekkes mellem for- og bag-
hjulets aksel, ndr maskinen er belastet med
cen person, vil jeg overhovedet ikke inter-
essere mig for den pigmldende model.
Spergsmilel om motoreffekt kan ikke af-
geres over en kam, for det kommer un pa,
hvor hurtigt man kerer, men som en gyl
den regel skal det nzvnes, at en totakter
ikke skal kere med for stor kraftreserve
(for sd kokser den hurtigt til), og en fire-
takter skal have en passende kraftreserve
fra marchhastighed til tophastighed. Hvis
man af erfaring ved, at man karer 90 lom/t
pi de store landeveje (sd vil man kere med
en reel hastighed pd godt 80 km/t, fordi
nesten alle speedomelre viser ca. 10 pet.
for meget), vil det hetyde, at man ikke skal
vielge en lo-takier, der kan kere ret meget
mere end 100 km/t, medens man roligt kan
vielge en fire-takter, der har en iophastig-
hed pd ca. 120 km/t. Hvis man til den
navnte marchhastighed vielger en maskine,
der kan kere i nzrheden af 130 km/t, =i
betaler man for noget, man kun fir for-
najelse af i form af accelerationsevne.

Udstyrsma=ssigt vil jeg lagge marke til
dynamoeffekien, lygtens sterrelse, lejedi-
mensioner, lotalt stempelha-
stighed og eventuel materialebeskrivelse,
nir jeg skal drage sammenligninger mellem

bremseareal,

to eller flere maskiner, og disse studier pa
papiret vil jeg foretage, inden jeg afprover
maskinerne, for pd den mide fir man sne-
get lidt fornuft ind i kearligheden.

Men som sagt, det er hiblest at vaere rad-
giver. ]eg medle en gang pi Storebzlts-
fzergen en englender med cn Norten In-
ternational, og vi var gensidigl interesserede
i hinandens maskiner og fik en lille slud-
der om de to motoreykler — sidan ger mo-
toreyklister nu en gang, nar de traffer
sammen og ikke har andet at bestille. Jeg
bemerkede, at det var en hurtig maskine,
han der Lavde. Ah, jo, det var det nok, men
han havde aldrig varet i nzrheden af top-
hastigheden — han kerte aldrig over 50
m.p.h. (80 km/t). Jeg kunne sd forsta, at
det var for de gode koreegenskaber, han
havde valgt denne medel. Ah nej, den op-
forte sig sd og sd rmdsomt i visse n@:rmerc
forklarede tilfelde (hvilket var i absolut
modstrid med min opfattelse af maskinen).
Jeg har sandsynligvis set lidt ubegavet ud,
og jeg skulle lige til at sperge, hvorfor i
himlens navn, han sd havde valgt den mo-
del, da han kom med forklaringen, — sbut
I like it«




De store gummi-
fabrikker har lo-
bende eksperimen-
ter i gang, og de
tyske Continental-fabrikker har net-
op afsluitet heldige forseg med vin-
terdeek pa cllers wfarbare alpeveje.

VINTERDAK

Brugen af vinterdek far stadig starre
udbredelse, oz for mange bilister er det cn
ganske naturlig ting at skifte om til special-
dak, s snart der er sne i luften. Vi er
imidlertid blevet klar over, at der ogsi til
dette spergsmal knytter sig indgrocde mis-
forsticlser, og vi skal derfor her skitsere
vore erfaringer med vinterdek.

Grunden til det stigende behov for vin-
terdak ckyldes uden tvivl, at vognenes egen-
vept er giel ganske alvorligt ned i lebet af
den sidste halve snes dr, og der bruges nu
langt lettere vogntyper end i drene for den
sidste verdenskrig. Vi ved alle — eller
burde vide — at dekkets bredde og evrige
dimensioner for sd vidt er ligegyldige af hen-
syn til den kraft, man kan overfere mellem
hjul og vejbane, fordi anlegsirykket milt
i kg pr. kvadratcentimeter ikke indgir som
nagen faktor i det regnestykke, vi kan stille
op, nir vi skal finde ud af, hvor stor en
kraft vi kan overfere f. eks. mellem de dri-
vende hjul og vejbanen. Det, der har be-
tydning, er anlegstrykket og bremsekoeffi-
cienten, i hvilken der tages hensyn til vej-

hanens heskaffenhed og ferct (tor eller
vad vejbane). Sstter man f. eks, tvilling-
hjul pa en lastvogn, er man ikke i stand til
at overfere deobbelt si stor kraft til vejba-

nen, for anlzgstrykket er det samme (bort-

set fra vmegtforsgelsen gennem det eksira
hjul), det er blot delt ud pi en dobbelt sa
stor flade. Ud fra denne betragining ville
en rutebil lige s godt kunne kere pid sam-
me dekdimension som en cykel, hvis man
ellers kunne fi et sidant dek til at bzre
den nedvendige vagt. Det meget store an-
legstryk i den beskedne anlegsflade ville
dog medfore en voldsom opvarmmning un-
der en opbremsning, og det smalle hjul ville
have tilbajelighed til at skere sig med i
sommerblad tjerebelegning.

Ved udregning af bremsclzngder m.m.
tager man aldrig hensyn il slidbanemen-
stret pia de pagzldende dzk, og det er
cgentlig forkert, fordi der mellem dzk og
vejbane opstir en vis tandstangsvirkning.
Nar man f.eks. ofte benyiter tvillingehjul
né specialracere til bakkelob, si er det ude-
lukkende for at udnytte denne tandstangs-
virkning pa de ofte ujmvne vejoverllader.

Betragter man et typisk vinterdzk, vil
man se, at slidbanen bestdr af store, firkan-
tede gummiklodser, der er ordnet i ct eller
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andet monster. Med en sddan slidbane op-
nar man to viglige ting. For det forste redu.
ceres den cifektive anlzgsflade saledes, at
anlegstryklket malt i kg pr. kvadratcentime-
ter gir i vejret — der kommer til at hvile
et relativt stort tryk pi hver enkelt gummi-
klods silcdes, at den har sterre mulighed
for at wrykke sig gennem sne, siap og mud-
derlag. De store mellemrum mellem de en-
kelte klodscr giver den anden fordel, idet
sne og vand kan slippe ud til siden og til-
lade de enkelte gummiklodser at »synke il
bunds«.

Det ovenfor nmvnte er teorien i et vin-
terdek, og den er ganske i overensstem-
melse med praksis. Idet man skifter om til
vinterdek, vil man i reglen kunne merke
et kraftigere tag i vejbanen pi grund af
den udtalte tandstangsvirkning, men denne
iagitagelse beror meget ofie pd den kends
gerning, at man skifter fra et par alminde-
lige, halvt nedslidie dzk til dzk med cn
effeltiv slidbane i hehold. P& tor vej med
jevn overflade er der derfor ingen forskel
mellem et almindeligt diek med 100 pet.
slidbane og et vinterdek - - bortset fra at
sidstnzvnte giver mere hjulstsj. I det sje-
blik, man prsver at foretage en hard op.
bremsning pid en fedtet vejbelegning, wil
man imidlertid opdage, at vinterdmkket er
langt merc effekiivt, fordi de store klodser
i slidbanen i hajere grad er i stand il at
viske vejbanen ren siledes, at de efterful-
gende klodser kommer i kontakt med den
torre vejbane. Vi kan ved en blokering med
vinterdek pa vid vejbane fremkalde det
samme bremsehyl, som man kender fra al-
mindelige dek pd en tor vejbane. Allerede i
regnvejr og fedtet efterirsfore byder vin-
terdekket pad fordele. T los sne af et gan-
ske tyndt lag kan vinterdazkket ikke opvise
mange fordele frem for dey almindelige diek
med intakt slidbanemenster, men s8 snart
snelaget bliver lide tykkere og i snesjap, er
vinterdekket klart overlegent, men vel at
marke kun si lenge, vinterdwkkets slid-
bane ikke er slidt ned, for her er det haj-
den pi de enkelte klodser i slidbanen, der
er afgorende — dels af hensyn til tand-
stangsvirkningen, dels af hensyn til den fri
passage mellem de enkelie klodser, der gor
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det muligt at presse snesjap tilstraekkeligt
hurtigt bort fra hjulet.

Nar man har kart el stykke tid med vin-
terdzk, foler man, at de giver et sikkert
greb i vejbanen uanset farer. Sely i [fast-
kert sne er de store gummiklodser i stund
til at bore sig ned, og man faler derfor, at
nu kan der korume, hvad der komme vil —
vegnen skal nok sta fast. Dette er imidlertid
ganske lorkert, for er der tale om isslag, el-
ler kommer man ud Pd en vejstrekning, pa
hvilken den fastkorte sne er smeltet pa
overfladen og scnere frosset hard, har man
ikke bedre fat i vejbanen end med et hvil
ket som helst andet dek — i udpraget is-
slag kan det endda vaere ligegyldigt, om
slidbanen er slidt eller ikke, og alt vil vere
sdre hiblest, Livis vognen forst begynder at
skride.

Vi kommer tit ud for det spargsmal: Skal
man have vinterdek pi alle fire hjul, eller
er det nok med de drivende hjul? Umid-
delbart kan man forestille sig, at der ligger
ct faremoment i at montere vinlerdsek pd
et par drivende baghjul, medens man kerer
med almindclige, halvslidte dek pi de sLy-
rende forhjul — baghjulenes gode tag i
vejbanen vil give en falsk fornemmelse af
tilstraekkelig friktion mellem alle fire hjul
og vejbanen. For godt et &r siden spekule-
rede vi en del over problemet, og det endte
med, at vi lagde vinterslidbanc pa et par
nedslidte dak og kebte nye, lengderillede
daek 1il forhjulene. Dennc disposition gav
¢t overraskende, men absolut ikke heldigt
resultat, for »Alberto« begyndic at skride
ud med forvognen pd vide brosten, Vi pra-
vede at kere Tidt hardt i fedtet fore og kom
til det resultat, at de lengderillede dek
stik mod forventning gav ndskridning, men
kun til en vis graense, si tog de [at for alvor
0g lvang vognen ind pd den tilsigtede kurs
med en pludselig virkning, som var man
kort mod en kantsten. Vi er i dag en erfa-
ring rigere, idet vi har noteret os, at leng-
derillede daek er principielt uegnede til bi-
ler. Vinterdak pa forhjulene savel som pa
baghjulene ma siges at vaere det rigtige,
men man mi vere klar over, at vinterdzk
pid de styrende hjul giver en merkelig sty-
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Det er merkelige at tenke pda, a
George B. Selden’s patentiegning,
der ses til hajre for disse linicr, var
i stand 1il at tappe afsifter fra den
amerikanske  automobilindustri  helt
op til 1912,

No. 549,160.

RQ4D ENDINE,
Patented Mov. 5. 1895.

Under omtalen af Rokal lydpotten i vort november
nummer 1956 tlllod vi os at komme med en lille spy-
dig bemaerkning om- juristernes konstruktive talanter,
ikke fordi vi har noget imed jurister, men fordi vi ville
drille Collecteur en lille smule — han er nemlig selv
oprindelig jurist. Da han p.t. opholder sig i London,
syntes vi, at det kunne vaere morsomt at kaste en sten
over Nordseen fra det hjemlige glashus, og som sméa
uartige drenge ventede vi spzndt pa, hvad der ville ske.
Her er resultatet. Red.

*

Det hznder, at belgerne gar hajt pa
SMJs redaktion, nar medarbejdernes me-
ninger terner sammen — men taktisk er det
kun til gavn for lmserne. Den almmgtige
redakter uddrager nemlig i reglen noget
fornuftigt af de forskellige synspunkter.

Men det hender, at selv redaktoren vever
sig ud pa usikker is. I novembernummeret
alfyrede han sdledes en bredside mod juri-
sterne. Det er ganske rigligl, at juristers
virksomhed ikke shviler pd noget viden-
skabeligt eller logisk grundlag¢. Ikke min-
dre rigtigt er det, at juristerne teller :au-
tomohilkendere og entusiaster«, og det er
méske i denne forbindelse vard at afslore,
at redakterens zrverdige forlwdre tlilbage

KONSTRUKTIVE JURISTER

%

1l 1705 hovedsageligt var jurister, s han
har det ikke fra fremmede!

Derimod stir det mindre vel til med min
heje foresattes pastand om, at »man har
dog aldrig set konstruktivt arbejde fra den
side«, d.v.s. juristerncs. Den store mand
mé selv have haft en syag fornemmelse her-
af, for med megen behandighed tillsjer
han s— og da slet ikke pd motorcyklernes
omridec.

Bag
dzkke sig, mens jeg skal have den fornej-
else at presentere to bemarkelsesverdige
jurister i automobilernes familiealbum.

denne eftertanke kan redaktsrcn

Den forstc er amerikaneren George B.
Selden, der praktiserede som saglerer, men
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havde et vigent blik for mekanik og ikke
mindst for de forreiningsmuligheder, auto-
mobilet frembed. Allerede for drhundred-
skiftet pd et tidspunkt, da amerikanske pio-
nerer knapt havde bygget en hil, der kun-
ne kere, indsd den gode mr. Selden, at der
var penge 1 en fremtidig automobilindustri,
og traf sine foranstalininger il at sikre sig
en smuk andel af disse penge. Da han ikke
var jurist for ingenting, tav han imidler-
tid klogeligen stille og ventede roligt, til
der overhovedet var en bilindustri.

Sa lod han sin bombe springe: at han
den 5. november 1895 havde fdet bevilget
USA patent no. 549.160 pi en »vejmaski-
ne«, der omfattede hvert encste af de vig-
tigere konstruktionsclementer i en bil med
benzinmotor. Den sterste andel i patentret-
tighederne havde han omgiende solgt for
en uhyre sum il formanden for hestyrel-
sen i Electrical Vehicle Company, en mr.
George Day.

For den wunge amerikanske bilindustri
var Scldens altomfattende patent katastro-
falt. Det var umuligt at bygge en bil i USA
uden at krenke patentet. Fabrikkerne lod
derfor straks undersege. hvornir patentan-
segningen var indgivet, idet enkelte fabri-
kanter (Duryvea, Haynes og Olds) mente,
at deres forste vogne var bygget, for Sel-
den fik sit patent.

Det viste sig da, at Seldens bombe var
omhyggeligt tidsindstillet. Han havde ind-
givet sin oprindelige patentansegning i
1879, men havde veret smart nok til at
forhale 16  ar.
Var patentet blevet bevilget straks, ville

bevillingens udstedelse i
det viere udlebet, for der var tale om en
bilindustri.

Modstrehende méitte fabrikkerne haje sig
og acceptere patentindehaverens krav om
en afgift pad 1!'4 pet. af hver fremstillet
vogns salgsvierdi, oz pa et enkelt dr mitte
en af de sterre fabrikker udrede ikke min-
dre end 150.000 dollars i patentgebyr, og
det var en artig sum i de dage.

Selden og Day sad bogstavelig talt med
henderne i lomunen og skummede {lpden af
den amerikanske bilindustri, og det more-
de forstacligt nok ikke industrien serligt.
Enkelte seglte at bryde Selden-monepolet
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ved at hente tegninger og modeller fra eu-
ropeiske fabrikker, men Alexander Win-
ton, som anferte udbryderne, blev i 1900
aldeles omgdende slebt i retten, tabte sa-
gen med piber og trommer og matte sam-
men med ni andre udbrydere falde til fgje
og erlegge den forlangte afgift.

Endnu i tre fede dr kunne Selden og
Day nyde godt af deres monopol, men si
kom patentet atter for retten. Henry Ford,
der havde startet Ford Motor Company i
1901, var som hekendt en stzdig oz cgen-
radig mand, og han modsatte sig pa det
bestemteste at svare den kravede afgifi.
Han engagerede fra forste ferd de bedste
(og dyreste) advokater, og i de falgende &r
stod der et sandt Braavalla-slag i de ame-
rikanske retssale. I ferstc omgang tabte
Ford, og det sd unmgtelig ud til, at Selden
og Day havde Amerikas bilindustri i deres
hule hind, men Fords stedighed var ved-
varende. Han forisalle kampen i retten, og
efter ni samfulde drs juridiske tovirzkkeri
vandt han ved appelretten i 1912. Selden-
monopolet var brudi, hvilket havde kostet
Ford og hans allierede over en halv mil-
lion dollars pd et tidspunkt, da en dollar
virkelig var penge, men vejen var nu iben
for den amerikanske industri.

Pé dette tidspunkt — om ikke for — vil
redaktoren udbryde: 3Jumen, det er jo pree-
cis, hvad jeg skrev. De ... jurister har in-
tet konstruktivt bidrag ydets. Det ma ogsi
indremmes, at sagforer Selden ikke bidrog
til at fremme antomobilteknikken, men det
mi pa den anden side erkendes, at han
havde mere end almindelig forstand pa bi-
ler, maske netop fordi han var jurist. George
B. Selden herer afgjort hjemme i familie-
albummet, omend som et af slegtens sorte
far.

Selden-historien er nappe nok til at gen-
drive redakterens pdstand, men heldigvis
findcs der ogsa i familiealbummet en ju-
rist, der virkelig befordrede den tekniske
udvikling ved en mangedrig, betydnings-
fuld, konstruktiv indsats pd de mekaniske
omrider.

Denne usedvanlige mand ved navn Carle
Cavalli fuldferte sin juridiske uddannelse
i Turin i de &r, da Selden endnu ned sit




Matoren i Fiat Tippo 405 fra 1923 var mon-
terat med en Witig vingekompressor, der
blev drever direlite af krumtapaksien. Den
ses her nederst ol hejre. En forholdspis pri-
mitiv karburator var felles for alle cylin-
dre. og den viste indsugningsmaonifold er sik-
kert lidt mere komplicervl, end man ville
bryde sig om i dag. Som man vil forsid, tryk-
teda kompressoren {uft gennem Larburatoren,
medens senere konstruktioner (med wndtagel-
se af Mercedes) nowsten alle benyttede en
Eompressor, der sugede luften gennem kar-
buratoren og siledes trykhede gasblandingen
ind i cylindrene.

amerikanske patentmonopol. Cavalle, hvis
encste virkelige interesse var mekanik, tog
sin juridiske embedseksamen efter faderens
snske og gik omtrent sporenstregs fra eks-
amensbordet til Fiat-fabrikken, hvor han
fikk et job som teknisk tegner i 1905. Med
liv og lvst og en fuldstendig ubendig ener-
gi kastede han sig over det arbejde, han el-
skede sit grienselest, og dbenbart var hans
enestdende naturtalent for teknik ikke hle-
vet trampet ned 1 juraens trzdemaelle.

Cavalli blev hurtigt den daveerende 1ek-
niske direktor, Guiolo Fornaca’s hejre hind,
og da Fornaca i 1917 blev indvalgt i Fiats
hestyrelse, var Cavalli selvskreven til at el-
terfelge ham. To ir senere fik han den
overste ledelse af fabrikkens fulde tekni-
ske ledelze. Det er ikke for meget sapgt, at
Cavallis begavede tekniske filosofi pragede
alle Fiat-modeller i perioden fra 1918, il
han omkring 1930 mitte trzkke sig tilbage
pi grund af svigtende helbred, d.v.s
spriengt af sin rastlese energi.

Cavallis ferste bemarkelsesverdige ar
bejde for Fiat var den bersmte tipo 561-
motor (10,072 cem, 129,9<190 mm), der
bl. a. bragte Fiat sejren i det franske Grand
Prix (ikke den franske automobilklubs
G.P.) 1911 og i flere andre betydende lab.

Denne meget elegant udformede motor er
noget af et stridens xble blandt aatomobil-
historikere, og det engelske ugeblad »The
Motorss tekniske
Laurence Pomeroy og jeg har gennem ti-

fremragende redakter
den brudt flere lanser over denne molors
prohlem. »Pom¢ har en bestikkende teori

om, at den stammer fra Ettore Bugatti’s

>
hind. Jeg tror det ikke og stetter mig navn-
lig til et brev, jeg for et par ar siden fik
fra grev Biscaretti di Ruffia, som leder bil-
museet i Turin og er sen af den grev Bi-
searctti, der var med til at stifte FIAT,
senere kaldet Fiat. Biscaretti forkaster Bu-
galti-teorien og havder med bestemthed,
at tipo S 6l-motoren kom fra Carlo Caval-
lis tegnebord i 1908. Personligt er jeg til-
hojelig til at tro, at han i sine udkast var
inspireret af Bugatti’s medarbejder for
Deutz i Tyskland oz Isotta-Fraschini i Ita-
lien.

Det er dog en mere beskeden, dagligdags
vogn, der for eftertiden stir som Cavallis
ubestridte mesterstykke: tipo 501, som byg-
gedes i titusinder og var i produktion i en
halv snes dr. Det er ikke for meget sagt, at
tipo 501 lagde grunden til Fiats misundel-
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Tippo 804 fra 1922 giver © sine linier udiryk for drenge-
arenes drem om cn racerbil. Denne vosn slog Bugatti ret
eftertrykkeligt, da Felice Nazzaro vand: det franske Grand

scsverdige omdemme for sunde, slidsterke
biler, og den er utvivlsomt en af de mest
bemzrkelsesverdige biler i sin klasse —
ikke blot dengang, men selv i dag. Tilmed

er den nmrmest uopslidelig, og et forbav-
sende stort antal er endnu i live. Lidt med-
tagne af mange 4rs hirdt arbejde, men sta-
dig i regelmassig brug.

Specifikationen for en tipo 501, den for-
ste lille vogn fra Fiat, var ikke i sig selv
serligt bestikkende: en firceylindret motor
pd 1460 cem (653110 mm) med sideventi-
ler, en solid gearkasse med fire fremadgden-
de gear, en normal chassisramme, halvellip-
tiske fjedre og stive aksler for og bag ——
det lyder jo ikke af meget pa tryk og kun-
ne vaere hentet fra flere samtidige katalo-
ger, men der var el meget stort MEN.
Tipe 501 bar nemlig det samme adelsmar-
ke som alle andre virkelige mestervaerker.
Ikke noget sette fingeren pé,
ikke noget, der ganske kan fastslis. En do-
risk sajle, et Sheraton-mebel, en Dunhill
pibe, en Hardy fiskestang, et
twppe — de er alle preget af en harmoni,
af en perfekt balance mellem materiale,
Cavalli
skabt en bil, hvis fornemste egenslkab wvar

man kan

orientalsk

forarhejdning og formal. havde

balance. En {lygtig egenskab, der vanskeligt
lader sig »indbygge« i en bil, men Cavalli
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Prix ved Strassburz.

havde den instinktive fornemmelse og ind-
foling, der er afgerende.

Det konkrete bevis for tipo 501°s used-
vanligt gode keorecgenskaber kan
mange steder i1 internationale resultatlister

findes
fra datidens sportsvognsleb. Navnlig for-
tjener det at huskes, hvordan Bergese i
1921 vandt i Targa Florio
med ct standard 501 chassis — lige til ar-

2-literklassen
tillerihjulene af stdl — der var monteret
med et let topersoners karosseri. Gennem-
snitshastigheden for det 43 km lange leb
over Madonie-hancns clendige bjergveje
var 53 km/t, hvilket ikke lyder af meget,
men den 45 liters Grand Prix Tiat (en
1914 model), som siredes med en 7 liters
Mercedes-Benz om farstepladsen 1 den abne
klasse, vandt med 58 km/t.

Ganske npaturligt segte Carle Cavalli at
udnytte de med tipo 501 indvundne erfa-
ringer til at generohre Fiats position péa
vaeddelehshanerne, og i tyverne kom den
ene mere fremragende Grand Prix model
efter den anden fra hans tegnebord.

I 1921 produceredes en hetagende tre-
liters 8-eylindret motor (653112 mm), der
pd visse punkter fulgte Ernest Henri’s kon-
struktionsprincipper, pa andre wvar inspi-
reret af Mercedes-Benz, men allizevel rum-

mede mange originale enkeltheder, bl. a. en




krumtap i cet stykke og rullelejer bade i
hoved- og plejlstangslejer.
Aret efter — da den gzldende G.P. for-
~mel kreevede toliters motorer, prasentere-
des den sekscylindrede tipo 804 (653110
mm), hvis robuste motor udviklede 118 hk
ved 5000 omdr/min. Med
vandt Fiat bade det franske og det italien-
ske Grand Prix (127,3 og 1398 km/t). Des-
uden fejrede fabrilken store triumfer med
en ny 1500 cem racer, tipo 502 85, hvis be-
standdele var hentet dels Ira tipo 501 (chas-
siset dog med den notable nyhed, at for-

denne model

fjedvenc feortes gennem forakslen, hvilket
senerc lopieredes af Bugatti og et par an-
dre konstrukterer), dels fra 1921 G.P. mo-
dellen, idet den firecylindrede motor fak-
tisk var en halv G.I’. motor.

Med karakteristisk energi kastede Ca-
valli sig omgdende over den opgave at byg.
ge en endnn bedre vogn til 1923 smeonen.
En splinterny 8.cylindret motor (60¢87,»
mm) hlev bygget op tilmed — som den
fprste af alle Grand Prix-vogne — udstyret
med en kompressor. Denne vogn, lipo 405,
var utvivlsomt drets hurtigste, men i det
franske G.D. gjorde Willigkompressoren
(en kapselkonstruktion, se SMJ marts 1955)
knuder, si der matte tenkes hurtigt i Fiats
tekniske afdeling. P4 mindre end tre mé-
neder var de nadvendige @ndringer gen-
nemfort, og i det italienske G.P. startede
tipo 405 med ¢n Roots kompressor og ban-
kede alle konkurrenterne Alfa Romeo,
Benz og Miller sender og sammen. Carlo
Salamano vandt med over 145 km/t og satte
en ny omgangsrekord pd Monza med knapt
160 km/t.

1924 blegnede Fiats stjerne derimod, of
i 1925 swsonen tog fabrikken slet ikke del.
Bag kulisserne arbejdedes der med store
planer for at sikre et formidabelt come-
back i 1926, da den ny 1500 cem formel trid-
te i kraft, men det lykkedes ikke at fuldfere
projektet for tipo 451, en dobheltstemplet,
sekseylindret totakts motor med kompres-
sor. I stedet byggedes i 1927 den nezsten
legendariske tipo 406, en tolveylindret 1500
cem motor (50°%63 mm), der bestod af to
komplette sekscylindrede motorer pa hver
750 cem. De var bygpet sammen side om

Fn detalje ved Tippo 405 var do halvelliptiske forfjedre,

der gik gennem den smedede forbro —  en udformning

soire den almmgtizge Bugatei forst senere lod finde néade

for sine ojne, Arbejder i Tippo 403 war swrdeles smukt

oz omstendeligt udfert, og vognene haude kercegenskaber,
der langt overgik datidens standard,

side op stoplodredes fra en Roots kom-
pressor. Denne monstrese kenstruktion del-
tog kun i eet leb, Gran Premio di Milano,
der kortes i regnvejr pd Monza i 1927. Die-
tro Bordino sad ved rattet i det uhyrlige
koretaj, hvis motor afgav 187 hk. og han
vandt overlegent med 151 km/t.

Tipo 406 var Fiats svanesang i Grand
Prix leb, og den komplicerede kkonstruk-
tion stammede ikke fra Cavallis tegnebraetl.
Hun var ved at overlade tmjlerne til sin
medarbejder gennem mange ir, Tranquille
Zerbi, som stod for en ny teknisk filosofi

Svigtende helbred tvang som nmvnt Carlo
Cavalli til alt for tidligt at trmkke sig til-
bage, men han dede farst i 1947. Kort for-
inden skrev han i et brev til grev Bisca-
retti, at han regnede tipo 501, 1921 G.P.
motoren og anvendelsen af kompressorer
pa vieddelobsvogne for hajdepunkterne i
sit travle liv — og med rette.

For derved kommer juristen Carlo Ca-
valli til at indtage cn hedersplads blandt au-
tomobilteknikere — og lad mig si som et
sidste skud mod redaktercn lilfaje, ar Ca-
valli i 1903 udtog patent pd en gearkasse
— til motoreykler!
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Bill Lomas pd Guzzi’s 350 cem model © en kurve pd Monza. Bill Lomas gir ind § de blode sving med 200 Lmft med
denne maskine.

LIDT TEKNISK SNAK OM ET PAR RACERE

Af BENNY DICKSON

I den forlobne swson fik vi nogle en-
kelte nye racerkonstruktioner at se, medens
andre maskiner tilsyncladende er forsvan-
det for tid og evighed. En interessant ny-
konstruktion er CZ 250, der allerede i sit
forste levear kunne opvise en sejr nemlig
i et internationalt landevejslab i Salzburg.
Denne maskine er konstrueret til privat-
korere, og der forlyder ikke neget om,
hvorvidt fabrikken i den Lkommende se-
son vil stille med et fabrikshold. Ud fra
de oplysninger, vi har faet, skulle der vere
tale om en meget stabil og driftsikler ma-
skine, men om den vil kunne tage konkur-
rencen op med tyskernes Renn-Max’er, vil
tiden vise.

Maskinen er tegnet af den kendte kon-
strukter Jaroslav Waltr, og arbejdet blev
pabegyndt allerede i januar 1952, men forst
i slutningen af 1955 stod maskinen fwrdig,
og i fordret 1956 begyndic de ferste prove-
kersler, der viste, at maskinen 1i ganske
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fremragende pi vejen, og meget kunne tyde
pé, at man har valgt en forholdsvis lav to-
talgearing passende til korte, sindviklede«
baner, sa den opgivne tophastighed vil ma-
ske pa lange lige strekninger vise sig at
vare en for beskeden bedsmmelse.
Motorkonstruktionen or for en racer ret
serpraeget, da der er tale om en udpreget
monobloc konstruktion, alisi med motor og
gearkasse stobt ud i eet siledes, som vi ken-
der det fra nutidens turistmaskiner. Den
en-cylindrede motor har lodretsidende cy-
linder, og sdvel denne som topstykket med
knastaksclhus er stebt i silumin, medens
den instebte cylinderforing og indsugnings-
ventilens sede er fremstillet af en austeni-
tisk legering. Udblmsningsventilens szde er
fremstillet af aluminiumsbronze. I topstyk-
ket er to knastaksler lejret, og de drives af
en taktaksel gennem koniske tandhjul. Mel-
lem knasterne og ventilerne er der indskudt
cylindriske ventillaftere af si store dimen-




Stelkonstruktionen i CZ raceren er vphbygget efter samme princip, som kendes fru Norton.

sioner, at de kan eplage sidetrykket fra kna-
sterne uden brug af knastislgerarme. Ven-
tilfjedrene er selviplgelig udformet som
hirnilefjedre.

I taktakselsiden er krumtapakslen lejret i
et dobbeliradet kugleleje, og 1 traksiden
bestiar lejringen af et dobbeliradet rulle-
leje med rullerne anbragt i et duralbur.
Stemplet, der har to kompressionsringe og
en olieskraber, er smedet i en legering, der
hedder AK 4.

Smeresystemet er til en vis grad ogsd
serpreget, fordi krumtaphus og gearkasse
er anbragt i samme rum uden adskillelse,
og bide motor og gearkasse smarcs gennem
en dobbelivirkende oliepumpe, og olicbe-
holderen, der rummer tre liter, er anbragt
indstebt i det kombinerede krumtap- og
gearkassehus.

Motoren er rent kvadratisk med béde bo-
ring og slaglengde pad 68 mm, hvilket giver
et nejaptigt slagvolumen pid 246,95 cem.
Kompressionsforholdet er 9.8:1 beregnet
for benzin med oktantal 80. Maksimaleffel-
ten er 27 hk ved 9000 omdr/min, men ma-
skinen kan for kortere tidsrum gi op pi
9500 omdr/min. Karburatoren er Amal GP
med 32 mm horing, og den maksimale for-
tending opgives til 45°.

Gearkassen har fem udvekslingsforhold
med tandhjulene i konstant indgreb, og me-
kanismen er opbygget pd en siadan made,
at man uden at demontere motoren kan ud-
tuge skiftemekanismen gennem et topd=k-

sel, og gearkasseakslerne kan tages ud gen-
nem et sidedzkscl. Koblingen drives af
krumtapakslen gennem skritskirne tand-

skiner har man
kun  eet  middel

¥Fed konstruktion
af en racermaski-

ne er det ikke al-
ene hestekrefter,
man skal interes-
sera sig for,
mindst lige sa vig-
tigt er det at brin-
ge luftmodstandcn
ned, og for de
uindkapslede rma-

nemlizg et mini-
malt frontareal.-
Maskinen skal i
den kommende
sawon kores bade
med og wlen
stremliniebekla:d-
ning.
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fawa CZ set fra rakthjulsiden, Lez morke til, a motor og gearkasse er stobt ud i et, og mon ser ogsd pd forhjule:, ar
der ikke er advendize bremsearme.

hjul (med mellemaksel). Baghjulets kade-
hjul kan leveres med 52, 533 eller 54 tan-
der, men standardudvekslingen mellem mao-
tor og baghjul opgives til 5,85:1, men det
er uden hensyn il femte gear, der kun
bringes i anvendelse pa lange, lige strak-
ninger,

Stelkonstruktionen har som mange andre
konstruktioner fundet sit forbillede i Nor-
ton Manx, og stellet er fremstillet af krom-
molybdaenrer. Bide for- og baghjul er op-
hengt i lange svinggafler, og bade for og
bag anvendes ekruefjedre, der omslutter hy-
drauliske teleskopstaddempere. Ankerpla-
derne pa begge bremser er monteret med
reaktionsarme. Bremsenaglen aktivercs di-

rekte fra bowdenkablet, og der er siledes-

ingen udvendige hremsearme. Hjulene be-
star af elektronnav med pénittede bremse-
tromler, der har en diameter pi 220 mm,
og dwkstorrelsen er 2,755¢19 pi forhjulet
og 3,003<19 pid baghjulet.

Hovedmalene cr folgende: Aksclafstand
1310 mm, total lengde 1950 mm, styrets
bredde 520 mim, total hejde 870 mm. Ben-
zintunken rummer 20 liter. Egenvegten for
den uindkapslede maskine uden hrendstol
er 105 kg, medens vagten loroges med 10
kg, nér den originale stremliniebekliedning
monteres. Maksimalhastigheden opgives for
den uindkapslede maskine ‘til 170 km/t og
for den indkapslede til 185 kmi/t.

En racer af et helt andet tilsnit er den
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ottecylindrede Moto Guzzi, der dog nappe
vil overvinde sine »bernesygdommes. Den-
ne uszdvanlige maskine viste i den forlebne
seson, at den kerer hurtigere end nogen
anden motorcykle, men viste tillige, at den
som ventet er ret sarbar. Konstruktionen
skyldes ingenior Giulio Cesare Carcane, og
den afviger pd det voldsomste fra Guuzi’s li-
nie, der i mange ar har bestiet af en- og to-
eylindrede modeller, og ikke mindst de
forstnavnte har hjembragt utallige sejre til
fabrikken i Mandello del Lario.

Med den ottecylindrede model har man
bevidst strebt efter maksimal effekt i for-
bindelse med maksimal acceleration, De to
rekker evlindre er anbragt i en vinkel pa
90°, og denne V.motor ligger pa tvers af
stellets lengderetning, men denne indbyg-
ningsmade cr ikke — som det er tilfeldet
med Gilera og MV — af hensyn til kalin-
gen, da man med denne moltorlype er nedt
til at anvende vandkeling. Det siger sig selv,
at en 500 cem motor med otte eylindre ner-
mer sig finmekanikens omrade, og cylin-
derdimensioncrne er da ogséh 44 mm i bo-
ring og 41 mm i slaglengde — det er alt-
sit godt og vel en knallertmotor pr. cylin-
der. Der er fire overliggende knastaksler og
en karburator tl hver cylinder, oz der szt
tes liv i det imponerende maskineri ved
hjelp af en lille akkumulator og to strem-
fordelere med tilharende spoler. Gearkas-
sen, der har fire udvekslingsforheld, er
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Morto Guzzi's gigantiske ¥ f-motor
med otte karburatorer. De fire kar-
buraterer ser man med der sam-
me, fordi luftindtoger vender udef-
‘ar, men ser man nermere efzer, wil
man opdage fire andve karburato-
ter, der har vandretligeende blan-
dekkammer — de er anbrage mel-
lem de fire .synlige® karburatorer.
flenne motor kreever frem for alt
sen ting: selubeherskelse hos kore-
ren, Moksimaleffekten er nemlig af
an  sidun  stervelse, at der falder
over 1 kIl pr. em? pa stempelover-
fladen, og det er erfaringsmeessige
mere, cnd man kan opnd pd al-
mindelig benzin, PBlot rytteren la-
der motoren ga fuldt belaster et
par sekunder for megel, vil det be-
tyde adeleggelse, ng si er det lob
kert, Guzzi's 350 ccm  motor er
tun kalvt sq hardt belaster pa stem-
peltoppen, og denne motor er der-
for helt anderlodes stabil og robuse.

stebt ud i cet med krumtaphuset. Effelcten
er i al beskedenhed 70 hk ved ca. 12500
omdr/min. (tilsvarende stempelhastighed 17
meter i sekundet), og tophastigheden ligger
mellem 250 og 270 km/t med stramliniebe-
klzdning. En litereffekt pd 140 hk regnes
for noget af en rekord, skent Gilera og MV
efter sigende skulle have varet oppe i nar-
heden af de 160 hk, Maskinens egenvagt er
imponerende lav nemlig 148 kg, altsa godt
og vel 2 kg pr. hk. Setier vi rytlerens viegt
til 75 kg — op det cr endda hejt sat — bli-
ver det totale forhold mellem rytter og ma-
skinc pé den ene side og motoreffekten pa
den anden side under 3,2 kg pr. hk — det
vil sige acceleration!

Det er isvrigt ret sparsomme oplysninger,
der foreligger om denne motor, men det er
ganske interessant at sammenligne den med
Guzzi’s 350 cem model, der pd dette grund-
lag forckommer at vaere en gang yderst
simpel mekanik, men den beiegner dog et
stykke hejt udviklet teknik, i hvilken me-
talurgiens erfaringer er nedlagt. En enkelt
vandretlizgende cylinder med 1o overlig-
sende knastaksler og et meget lille krum-
taphus, der er hygget sammen med en fem-
irinsgearkasse er opskrifien til denne ver-
densmester.  Svinghjulet ligger naturligvis

udenfor krumiaphuset, og magneten er byg-
get ind ved takthjulene — alisa et uhyre
kumpakt aggregat af den mest stabile type.
Roringen er 80 mm og slaglengden 69,5
mim. Trods sit beskedne ydre pra=sterer den
38 hk ved 8000 omdr/min. (litereffekt 110

hlz),
de¢ maskine en tophastighed pii 225 km/t.
Escnvegten er 133 kg, og i forbindelse med

og den giver den stremlinicalskerme-

femtrinsgearkassen er rytterne i stand til at
prizstere en acceleration, der ikke stér me-
get tilbage for 500 cem klassens bedste pree-
stationer. Den lorlebne seson viste da ogsd,
at den store klasse ikke ligger sa meget
under 350 cem klassens tider.

(uzzi's ottecylindrede racermotor har na-
turligvis ikke meget at gore med en almin-
delig motoreyklemotor, men for den videre
forskning er den af uvurderliz betydning.
Forudsat at 500 cem klassen far lov il at
bestd i den internationale landevejssport.
vil konstruktererne gere alt for, at malsi-
maleffekten kan afgives gennem lengere
perioder, og det er som hekendt pa den
mide, at nutidens slidstwrke og stabile
standardmodeller er blever til. Nar ferst
den tekniske forskning gennem egporten er
blevet tvunget til at finde frem til forbed-
ringer, sa varer det i reglen ikke sd lange,
for disse fremskridi udoyltes i standard-
motorernc.
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Diiesella's Nestor er nu en meget
fint udstyret maskine, og benskjol-
det lader siz ogsi montcre pi de
tidligere modeller.

DIESELLA NESTOR 1957

Diesella Nestor 1957 er tilsyneladende
identisk med model 1956, men ogsd kun
tilsyneladende, idet den har undergiet sa-
vel stel- som motormassige forbedringer.

Siledes er svingarmene pd forgaflen gjiort
kraftigere, og dette i forbindelse med ster-
re metrikker pia forakslen hevirker, at for-
hjulet under sidevarts belastninger er ble-
vel mere vridningsstabilt. Ligeledes er lej-
ringen for den bagesle svinggaffel forbed-
ret og nu forsynet med en smercnippel.

Stettebenet er opsd blevet forbedret. Den

Motorcykle-Varksted
Speclalvarksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-larhandler

Tagensve] 101 . Taga 9926

udvendige trakfjeder, der fustholder stotte-
benet 1 opslict hvilestilling, er erstattet af
cn indbygget torsionsfieder. Udferclsen er
blevet kraftigere, si stottebenct, selv efter
lang tids forlgh, ikke far tendens tl at
sskreve«.

Den storste stelnyhed pd 1957-modellen
er dog faktisk, at den kan leveres med scoo-
terskerm bestdende af to store bucde skeer-
me, der fuldstndig beskytter den keren-
des ben mod snavs og regn. Skermene fort-
setter under tanken langs stellet pa begge
sider al motoren, s§ urenheder fra denne
ikke vil tilsnavse kercrens stremper eller
benklzder.

Seooterskarmen er fastgjort pd stellet med
nogle fa bolie, siledes at man kan fjerne
skwrmen ved eftersyn eller evt. reparation.
Scooterskarmen er isvrigt udfert sdledes,
at alle Dicsella Nestor-kerere selv kan mon-
tere den, ogsd pd 1956 og 1955 modellerne.

Endelig skal det nazvnes, st svingforgaf-
len er blevet forsynet med indbhygget re-
flektor med kasketskyage.

De motormassige forbedringer pd Die-




sella Nestor 1957 falder ikke umiddelbart
i ajnene, men fjerner man motorens side-
dzksler, vil man konstatere, at gearkasscn
har undergdct en stor forandring, idet samil-
lige dens tandhjul og aksler er [remstillet
af hajtlegeret stdl og indsatshzrdet, medens
det stejsvage nylon-tandhjul er hibeholdt
som trazkhjul sammen med det hidtdige
kohlingstandhjul.

Ved anvendelse af disse hejilcgerede
tandhjul har det ogsa veeret muligt at for-
mindske tandbredderne og derved bringe
motorens stajniveau endnu lengere ned.

Efter overgang til kickstart er Nestor ble-
vet en decideret l-gearsmotor, idet der nu
findes {rigear og et fremad-gear. Gearskifte
foretages med det kombinerede koblings-
og gearskiftehindrag, der er anbragt pa
styret.

At de nye Nestor-cjere og -kerere ikke
skal viere forsegskerere for Diesella frem-
gar al, at Nestor-motoren allerede er ser-
deles godt gennempravet. Siden paske 1956
har Diesella-fabriklcens provekorere til-
sammen kert ca. 42.000 km med denne mo-
tor —~ en distance der svarer il jorden
rundt ved Akvator. En enkelt af prave-
maotoreren har kort ca. 22.000 km, og in-
gen af dem har vist funktioneringsvanske-
ligheder under preveksrslerne.

Et par al motorerne har veeret kickstartet
op til 10.000 gange, uden at der har kunnet
pévises naevnevaerdig slitage.

4

VINTERD £K

tortsat fra side B0

reflornemmelse pa ter, jevn vej, fordi de
store gummiklodser i nogen grad kommer
til at virke som et tusindben, der er kalve-
knzet og hjulbenet skiftevis — man mmr-
ker altsd en lidt svemmende bevagelse in-
denfor et snavert afarenset omrade.

Man skal ikke beiragte vinterdzlkket som
overfledig luksus, og nér alt kommer il
alt, er det kun et investeringsspargsmal.
for man sparer dog de normale dzk, sa
lenge mun kerer pé vinierdekkene, der
derfor ikke skal betragies som ekstraudsiyr.

Det nye isolationsmateriale New Corundite

er drsagen til K. L. G.r itore succes.

K. L G. teendror

anvendes, hvor

belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes averalt, hvor
tendrershelastningen er serlig
hird, f. eks. i motorcykler og

knallerter. — 949/, af samtlige
dansk fremstillede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pid deres fan-
tastiske holdbathed. — K.L.G.
med det enestiende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder starre holdbarhed
- blpdere korsel - bedre starr,

SMITHY

¥ILH. NELLEMANN A/S

Randers — Kebenhavn




De wehjulede biler har altid indtaget
en merkvierdig juridisk stilling 1 sam-
fundet, og de sma swmregne karvetojer har
pii den forunderligste mdde vearct i stand
1il at finde et hul i systemet, i hvilket de
har hygget sig. Som eremitkrebs har de
fundet et juridizsk sneglehus til beskytrelse
mod merkantile og tekniske angreb. 1 Eng-
land har man i mange fir veret fortrolig
med trehjulede biler som Meorgan, Scolt og
Bond, fordi man i engzelsk lovgivning be-
tragter trehjulede kerctojer uden bakgear
som motorevkler, oz trehjulerne kunne
byde deres ejere cn betydelig skonomisk
gevinst gennem nedsatte skatter. Senere er
bakgearet blevet tilladt — blandt andet
fordi myndighederne blev stillet overfor
sidevognsmotorcykler med bakgear!

I Danmark har det teehjulede korctoj tid-
ligere veret betragiet og heskattet som bil,
men samtidig med den nye motorlov blev
det fastsliet, at trehjulede keretajer med
en cgenveegt under 400 kg var at betragte
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Heinkel's Kahine svarer mdske ikke najogtiy til det store flertals enshedrom om en bil, men den leser for en billig penze
transportproblemet for denne familie. Det skal dog siges, at bornene ikke md vare meget sterre ond de her viste, hvis de
skal sidde nogenlunde bekvemt pd det lills bugscede.

Vi provekorer HEINI(EL I(ABINE

Af MOGENS H. DAMKIER

som molorcykler. En Heinkel Kabine er
derfor en motorcykle, sm:lges pa motor-
evklekpbstilladelse, indregistreres som mo-
oreykle og keres pa kort til motoreykle.
Hvis man ellers kan ferdselsreglerne, kun-
ne man simznd lige s3 godt kere den pd
en rubatmmrkebog til Irma eller lignende,
for den har hverken i sine egenskaber el-
ler sine krav til manevrebetjening nogen
lighed med cn motorcykle — pi det punkt
er den en bil. Derfor bliver der set gen-
nem lingre med, at folk med kerekort, der
kun er geldende for bil, kerer med Hein-
kel. Man bliver ogsi lemmelig nedt til at
se gennem fingre med, at Heinkel-ejerne
til stadighed overtrzeder fmrdselsloven —
en motoreykle skal nemlig irekkes over
fortovet, og det bliver noget vanskeligt.
Nu skal vi abeolut ikke tilslutte oz de pe-
danter, der ikke kan téle, at cn lovw fortol-
kes med lidt smidighed — tvertimod -
men pir man nu alligevel méd tage lidt ge-
linde pa begreherne, kunne man s ikke




i

pore brug af den fulde fornuft og se igen-
nem fingre med det fjerde hjul? Teinkel
fremstiller nu sin kabine med to tatsid-
dende baghjul, men til eksport for Dan-
mark og andre lande, der holder fast ved
den skarpe graznse mellem tre og fire hjul,
fremstiller man stadig den trehjulede mo-
del.

Disse indledende bemarkninger skal
ikke bctragles som nogen dirckte kritik
af det trehjulede koretoj, men der er sik-
kert ingen, der vil modsige os, nir vi hev-
der, at fire hjul er bedre end tre. Der cr
kun to argumenter, der vejer til fordel for
det trehjulede keretej, nar man ser bort
fra de specielle juridiske bestemmelser:
Det er billigere at fremstille den trehjule-
de kabine, og man har den bedste mulig-
hed for at fremstille et karosseri med en
meget lav luftmodstandskoefficient. Det, der
navnlig har billiggjort den trehjulenc type.
er overflodiggorelsen af det ret kostbare
differentiale. men i de seneste ar har man

Dret er ikbe vanmskeligt at se, at det er [lyvemaskinekon-
seruktorer, der har uveeret pd spil her, Karosseriformen er
ouerordentlig gunstig, og den lave tujtmodstandskosf ficient
i forbindelse med den hajt belastede fire-taks motor giver
ot henzinforbrug svarende ril 28—32 kin pr. liter.

Ind. oz udstigningsforhold er wdmerbele, men da rat og
instrumentbord er foste genstande, ma Lkereren pa pl
fois1.

fiet bevis for, at differcntiale ikke er ned-
vendigt pid en firehjulet model, blot bag-
hjulene sidder tilstreklelig tet summen,
og i den firehjulede Heinkel er der da hel-
ler ikke differentiale.

Og hvorfor er vi s2 glade for det fjerde
hjul? Fordi det giver cn mere stabil kurs,
da et enkclt baghjul Iet vil lade sig lede
og spore al langsgdende ujevnheder pd
vejbanen, og dette vil sjeblikkelig give sig
til kende som styreudslag fra bagvognen,
og fordi to hjul pd en falles aksel har de
bedste muligheder for at triekke igennem
sne og pa glat eller los vejbelegning.

Nér vi kommer med denne principielle
redegoarelse med det samme, sé er det, fordi
Heinkel Kuabine er det forste trehjulede ko-
retej, vi provekorer, men det er sd langt
fra den fwrste trehjuler, vi har kert med, og
derfor kan vi hezvde, at Heinkel er den
bedste trehjuler, vi endnu har kert, og vi
mi gore den indrammelse, at den ligger
meget tet ved den firchjulede konstruktion
i sine kereegenskaber — vi hlev 1 hvert til-
fwlde meget overraskede.

Vi skal ikke g& sterkt op i de tekniske
detaljer, men inden vi begiver os ud pa
provekorslen, ma vi lige skitsere, hvad det
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er for ct keretpj, vi har for os, Den haren-
de konstruktion ma betegnes som koembi-
nerel ror og plade, og karosserict er udfor-
met pad en sddan mdde, at der er to stole
ved siden af hinanden og en enkelt der
foran i kabinen, En 175 cem topventilet mo-
tor med en firetrinsgearkasse er indbyggel
som hakmotor, or kraften overferes til det
enkelte drivende baghjul gennem cn kade,
hvis stebte olichadskasse samtidig tjener
som svingarm for hjuloph@ngningen. Som
fiederelement benyites en skruefjeder med
hydraulisk teleskopstaddemper. Motoren
er lukket inde i en kasse, der i kabinens
indre tjener som nedsede, og gennem lem-
me i dette sede kan man komme til moto-
rens topstykke og karburator samt til akku-
mulatoren. Den bageste del af karosseriet
er hangslet oz lukket med patentlise séle-
des, at bhagenden kan slids op, og pid den
made bliver baghjul og motloraggregat til-
gengelige ved hjulskifte og sterre eftersyn.

Forhjulene er opha®ngt 1 bagudrettede
svingarme, og styrcisjet er udformel som
tandstangsstyring med en lille, men meget
velafstemt undveksling. Samtlige kontrol-

organer ligger som i en bil, blot skal det
nevnes, at gearet, der betjenes med ven-
stre hand, ligger som en slags kanalgear,
og de fire fremadgéende gear ligger pd li-
nie, medens man skal sla et lille slag med

gearstangen for at komme i bakgear. Det

er alisd en enkell, retlinizr kanal med hak
i hajre side for hvert enkelt gear, og gear-
stangen er fjederbelaster sdledes, at den
selv finder ud i de enkelte hak. I’d ratstam-
men, der sidder fast montcret i gulvet, er
anbragt ¢t lille instrumentbord, der tillige
fungerer som kontakthus. Der er speedeo-
meter ¢g ur, ladekontrollampe og kontrol-
lampe for blinklys. Da motoren er stenk-
smurt, er der selvislgelig ingen konirol for
olietrykket, da et sidant ikke findes. En
lille bla lampe viser, ndr man kaerer pé langt
lorelvs. P& forbilledlig god made er en
lontaktarm anbragt til vensire under rat-
tet, og uden at slippe rattet kan man ved
hj=lp af denne s=ztte blinklyset i gang —
der er ingen automatik i denne kontakt
hvilket i vore gjne er en fordel. En tilsva-
rende kontaktarm til hejre under rattet be-
tjener lygterne. To trykknapper pa instru-

- bedre
Benzin
Okonomi

- sikker Tznding

- l@ngere Levetid
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Instrumenter og kontrolgreb ligger storartet i Heinkel Kabine, Knopy

til gearstungen ses tre, ng man kan ogsd

lige skimte handbremsen. I den her viste model er der tilmed indbygget radio. Til veastre for viskermotoren ser man tele-
skoprareny til kontravegten.

mentbordet tender henholdsvis lyset 1 in-
strumenterne og en alskermet lampe til
lortafl@sning m.m. Kontakten til den store
vindspejlsvisker er anbragt i dennes motor-
hus. Kobling, speeder og fodbremse sidder
com i en normal bil, men den hydrauliske
fodbremse virker kun pd forhjulene, me-
dens handbremsen, der er anbragt i vensire
side, virker pa alle tre hjul.

Byglenet pid de to forstole kan lzgges
frem, si ungerne kan kravle den vej ind pd
det lille bagsede. Med et enkelt handgreh
Lkan taget skydes tilbage, hvis vejret tillader
at kore i dben »vogne, og i siderne er der
anbragt to store vippevinducr. Alle andre
ruder er faste, og de er fremstillet af plexi-
glas — der er ipvrigt ruder hele vejen
rundt. Varmeanlzgget bestdr af en rorind-
foring fra bleserkelingen, og det er alisd
koleluften, man direkte udnytter. Dette ror
shutter ved hjzlp af en stor gummipakning
til et kanalsystem til defrosterspalternc i
fordoren. Ved hjelp af en drejeklap kan
man lede den opvarmede kaleluft direkte

ind i vopnen, og ved hjzlp af et hindraz
kan man helt lukke for lufttilferslen,
Deoren &bnes let, og den bliver stiende i
nmsten cnhver snsket stilling, fordi den har
en kontravagt i form af en stor teleskopisk
indkapslet skruefjeder. Koreren mé {orst
ind pa plads —— det ser lidt ugalant ud, nér
man har damer med, men lader man den
kvindelige passager stige ind forst, ma man
sette sig pa skedet af hende, inden man
sely kommer ind pa plads. Den slags kan
fore til undertiden usnskede forviklinger.
Nér man sidder bag rattet, kan man ni et
héndtag i derens everste venstre hjerne, og
nden anstrengelse trakkes deren til. L&
sen skal ikke slds i, da det er en spande-
las, der samtidig lukker daeren det sidste
stykke, og der er yderligere en skyder, der
tjencr som sikkerhedslas. Si er vi kommet
pi plads, og il vor ridighed stir sével et
indvendigt som et udvendigt bakspejl. Der
er for si vidt fin udsigt til alle sider, men
hjernestolperne er meget brede, og de dzk-
ker en grim ded vinkel, Selv om man af
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hensyn til konstruktionen skal have bade
derramme og derkarm, si kunne arrange-
mentel godt udformes pid en anden mide,
der gav mindre »sidesprodserd.

Noglen stikkes i tendingslisen, vi pum-
per med speederen et par gange og trykker
pd starterknappen. Straks slarter motoren
ved hjelp af dynastarten, og hvis den i
koldt vejr en enkelt gang er ved at gé i
std under opvarmmingsperioden, giver man
et enkelt slag med speederen, sa accelera-
tionspumpen giver den hungrende motor en
ekstra dosis benzin — der cr ingen choker,
og man klarer sig fint med accelerations-
pumpen.

Lad os bare indremme, at vi inden denne
provekersel ventede os noget i nerheden af
det varste, og det lad heller ikke betryg-
gende, at der fulgte brugsanvisning med til
at kore over sporvognsskinner. Altsd, kerer
man lidt krampagtigt af sted og venler sig
alle mulige hundekunster, der kraver om-
gdende reaktion. Langsomt slapper vi af,
for alle unoderne udchliver, og maskinen
ligger stat pd kursen — den er lidt mere
levende end en almindelig bil, men det

skyldes til dels den korte akselafstand. Vi
nermer 08 hogle spervegnsskinner, slir et
slag ind over dem som brugsanvisningen fo-
reskriver, men lige i sjeblikket kan vi ikke
rigtig regne ud, hver baghjulet er, fordi
man sely sidder i venstre side. Si traekker
man igen skuldrene op om ererne, og sa
henger man naturligvis fast i den elendige
sporvognsskinne. Dette bekrzlter kun vort
synspunkt: Nar man kerer anspeandtr, er
man disponeret for at gere alt muligt for-
kert. Vi besluttede derfor at ignorere spor-
vognsskinnerne, og si gik det selvfolgelig
meget bedre. Af og til bider hjulene sig
fast i skinnerne, men det er ikke nogen
vanskelig manevre at fa koretajet op igen.

Ferste gear er meget lavt, og man far
hurtigt motoren op i narheden af fulde
omdrejninger, fra hvilke den kun langsomt
gir ned i omdrejningstal, og det bevirker,
at man m& vente temmelig lenge med ud-
tradt kobling, inden man skifter til andet
gear. Det er klart, at accclerationen ikke
kan viere overvaldende, men man kom-
mer alligevel godt af sted, og ndr man i by-
korsel holder sig til tredie gear, har man

GRIPP

er den ideelle lesning
hvor tzendrersgevindet i
letmetaltopstykket  er
odelagt.

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

18 mm teendrer.

A/S BRD. P. 8 M. KLEE
/ Krystalgade 3
Telf. Ml 5242
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¢1 passende kraftoverskud. Tredie gear skal
keres ud til emkring 60 km/t, for man gar
i fjerde gear, der feles ret hejt. P4 lande-
vejen ligger kabinen fint ved en hastighed
omkring 70 km/t, og den er stadig stabil ved
de 75 km/t. men det sidste stykke vej til
tophastighed — 85 km/t — er ikke sd be-
hageligt, og den relativ heje totalgearing er
sikkert 1 hejere grad udiryk lor snsket om
en god pkonomi end om tophastighed. I
fjerde gear klarer man stigninger indtil ca.
5 pet. (n8r man er alene i vognen), men
begynder man at tabe hastighed, er man
meget hurtigt i tredie gear, og s& gir det
strygende,

Desverre er gearskiftet i den hidtidige
udgave tilbejeligt til at blive uprzcist, fordi
den lange trekstang kan beje sig, men det
oplyses, at fabrikken nu benylter et kabel,
der minder om et speedometerkabel, til ak-
tivering af gearene. Man mi dog undre sig
over, al man ikke har udformet gearskiftet
som et positiv-stop aggregat, som vi kender
det fra motoreyklegearkassernes skiftemeka-
nisme, for nir man alligevel kun kan skifte
til nzrmeste hejere eller nermeste lavere
gear, ville det vere nok si godt, hvis man
kun skulle vippe en gearstang frem eller
tilbage, og eventuel bojning af forbindel-
sesstangen Ul gearkassens skiftcarm ville
ikke f4 nogen betydning.

Styringen er overraskende god med et
passende udvekslingsforhold mellem rat og
forhjul. Trods den ringe udveksling kom-
mer der ikke svingende bevagelser i kore-
tojet, hvilket ellers er en karakteristisk
egenskah for trehjulere, og i byen smutter
man godr afsted gennem trafikken, Man skal
blot ikke forsege sig med en sradiobil-
tcknik¢, for selv om man hurtigt og nemt
skifter vognbane, s8 ma man hele tiden
huske pé, at andre trafikanter har en vis
tilbpjelighed til at overse kabinen. Tevrigt
tvpisk for dansk fmerdselsmentalitet falder
hensynet direkte proportionalt med sterrel-
sen pa det keretaj, der skal tages hensyn til.

Det enkelte baghjul er tilbejelig til at
lade sig lede af wvejbanens langsgdende
ujevnheder, og er der mange af den slags,
bliver der ustandselige styreudslag fra bag-
hjulet. som m# keorrigeres med rattet, men

Vod hjulskifte og starre eftersyn slds hele den bageste del

af karcsscriet op. Atle tre hjul er indbyrdes omskifelige,

oz ot roservehjul er anbragt under forersedet, der er ind-
stilleligt.

pd plan, god vej er remingsstabiliteten
overraskende god.

Den forste dag kerte vi en lur pid smi
150 km i esende regn, og vi madie en del
motoreyklister, som vi bestemt ikke mis-
undte, men nir vejret si klarer op, sidder
man alligevel som Per Tot. Under preve-
kerslen observerede vi, at de cllers udmar-
kede bremser havde tilbajelighed til at fi
vand i bremsetromlerne, og en opbremsning
med kun een forhjulsbremse virker lidt ej-
endommelig og sidelens, men ved at trek-
ke hindbremsen let an et sjeblik, medens
man kerer, varmer man vandet bort fra
bremserne — her er dog neget, der ber ret-
tes. Ved parkering i kantstenen kommer
man ud for, at bilister bakker deres vogne
si tzt op mod nxsen pd kabinen, at man
ikke kan komme ind i sit koreis), medens
man ved amerikansk parkering med foren-
den ind mod et fortov har alle fordele i
kabinen. Isvrigt kan den dreje pi en fem-
are og er let at parkere.

Spergsmilet er si: Hvilke opgaver skaul
dette korets] lese, og hvordan leser det
dem? Det er meningen at give motoreyk-
listen tap over hovedet. og detl fir han —
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kabinen er tilmed megel tzt. Om vinteren
fryser man ikke, men varmeanlagget er ikke
si effelctivt, at man kan kere i skjortesr-
mer, nar det er koldt. I regnvejr skal man
ikke fore en evig kamp med briller, der er
vanskelige at gennemskue. Det er forde-
lene, og da man ikke far noget forerende i
denne verden, s& betyder disse en merud-
gift i forhold til sidevognsmaskinen pi 250
ccm. Motoreyklisten md give afkald pa ac-

celerationsevne og entydige kereegenslka-

ber samt i de fleste tilfwlde tophastighed.
Stejniveauet cr ikke sterre i kabinen end
pi en motorcykle, men heller ikke meget
mindre. Mon det ikke er sadan, at de mo-
torcyklister, der slet og rel betragter mo-
toreyklen som et transportmiddel, vil kunne
indse fordelen ved at hlive transporteret i
tervejr, medens de motoreyklisier, der kan
lide at kere motorcykle, ikke vil give al-
kald pa den tohjuledes friske koreegenska-
ber — jeg tror det.

Specifikationer

Motor: En-eylindret, bliserkelet, top-
ventilet firetakt-motor. Boring 60 mm,
slaglengde 61,5 mm, slagvolumen 174
cem, effekt 9,5 hk. Smeresystem:
Stuenksmering. 12 volt dynastart. Kar-
burator: [Pallas med accelerations-
pumpe, type 20/12 P.

Transmission: Flerpladet kobling i olie-
bad, fire-trins gearkasse med bakgear,
indkapslet kade til baghjul. Dekstor-
relse 4,40°x10”.

Hjulophengning. Forhjul: bagudrettede
svingarme. Baghjul: Svingarm.

Bremser: Tlydraulisk [odbremse vir-
kende pa forhjulene, mekanisk hand-
bremse virkende pa alle tre hjul.

Mal: Totallengde 2550 mm, totalbred-
de 1370 mm, totalhejde 1320 mm ube-
lastet, hojde over vejbane ca. 125 mm
med belastning. Hjulalstand 1760 mm.
Sporvidde foran 1225 mm. Egenveegt
243 kg. Belastning 232 kg. Tilladt to-
talvaegt 475 kg,

Ydeevne; Tophastighed 86 km/t. Bak-
kestigningsevne 1 1. gear ca. 28 pet

Pris pd motoreykletilladelse ke, 6644,—,
i frihandel kr. 9430,—.

Ekstra for varmeanleg kr: 90,—.

Se ogsa pd
KVALITETEN
ndr De udskifter
AUTOLAMPER

»
CODT LYS

PHILIPS

-wety PHILIPS
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I to ir har jeg daglig kert min INSU Stan-
dard Lux til min udelte glede og tilfreds-
hed. Takket vere »Motoreykle-Handhogen«
har jeg ikke en eneste gang besegt et vark-
sted siden sidste gratis servicebesag. Der
er dog et par problemer, jeg gerne vil bede
Dem hjelpe mig med.

Hvorfor bliver mit fordak slidt ujzvnt,
som det fremgir af vedlaste fotos? Er af-
fjedringen for bled? Jeg kerer altid med
det foreskrevne iryk (114 atm). Ved op-
bremsning blokerer jeg aldrig hjulet, men
soger at f4 bremsningen pa begge hjul il
at kerrespondere sammen, sd forenden hver-
ken synker eller rejser sig (svinggatfel).
Vil denne form for slitage komme til at
Iictyde noget for sikkerheden?

Jeg har afkokset motoren for hver 8000
km, men nu synes jeg, der for hurligt szt
ter sig et tyndt, grdbrunt lag pd stempelkro-
nen og 1 topstykket med tzndingshankcen
som felge.

Karbureringen er den af fabrikken fore-
skrevne, men jeg kerer med nidlen i andet
hak om sommeren og tredie hak om vin-
teren. Ved tomgang gir motoren ganske
roligt og nzsten sd regelmassigt som et ur-
veerk, og den svarer omgiende op prmcist
pd gashindtaget, derfor ter jeg ikke stille
pi lufiskruen.

Er det forkert af mig, at jeg stadig blan-
der olie og benzin i ferholdet 1:207 Skal
jeg blande som foreskrevet af fabrikken
1:25? Vil blandingsforholdet fi wvwmsent-
lig indflydelse pd sodafsziningen?

Efter grundig afkoksning og polering med
selvpudsecreme samt rensning af udbles-

BREVKASSE

Spprgsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
nar der medsendes svargorto.

Billedet, som K. L. Tidstrup indsender, viser tydeligt, hvor-
ledes slidbaneklodserne er slidt ujwevnt — et ret sjeldent
fenomoen i forbindelse med svingzaffelaffjedring.

ningssystemet er der ikke tale om tendings-
banken, men denne gang var den altsd gal
izen allerede efter 200 km’s keorsel. Jeg kan
ikke lade vzre med at lytle, nér jeg keorer,
og vil derfor vare Dem meget taknemlig
for et godt rad.
Yenlig hilsen og pd forhind tak!
K. L., Tastrup.

Det er sjeldent, at et dek slides pd den
mdde, ndr forhjulet er ophengt i en sving-
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gaffel, medens det er almindeligt ved tele-
skopgafler med lidt slor. Fejlen kan skyl-
des utilstraekkeliz dempning af affjedrin-
gen, og den kan shyldes for stort spillerum
ved kronhovedlejerne, eveniueli defekte
lejer.

Med hensyn til den omtalie tendingsban-
ken vil vi anbefale Dem at skrue lufiskruen
lidt indefter, da den smukke tomgang sik-
kert skyldes lige lovlig mager blanding
(tomgangssystemet har pd newesten alle to-
taktere indflydelse pd storstedelen af kar-
buratorens skalaomrdde). Ved at blande i
forholdet 20:1 forringer De benzinens ok-
tantal og foroger kulaflejringerne, sd ogsd
ved at gd over til mormal blanding 1: :25
skulle De kunne komme ondet il livs —
alt er naturligvis forudsat en korrekt ten-
dingsindstilling,

LS

Som mangearig holder af SMJ beder jeg
herved hefligst om et par gode rid ang.
tilkersel af en sCommer Cobz. Da det er
forste og antagelig bliver den sidste vogn,

jeg kommer til at tilkore, vil jeg gerne
have det gjort rigtigt for at kunne have en
god vogn i mange &r.

I1.]., Haderslev.

Efter vor mening gdr man i instruktions-
bogerne lidt for let hen over den vigtige
indkoringsperiode, men frem for ali md
man ikke folge den skematiske fremgangs-
mdde alt for slavisk.

Man skal de forste 1000 km kere pd spe-
ciel indkaringsolie SAFE 10W (motorcyk-
ler dog sjeldent under SAE 20). Under star-
ten skal vognen accelereres jevnt og ende-
lig ikke for hdirdt, og den skal trekke godt
ud i hvert enkelt gear, men den md natur-
ligvis ikke trekke fuldt ud. Hvis forskrif-
ten lyder, at man f.eks. de forste 500 km
ikke mad kore over 60 kmft, s regnes der
her med flad vej. Vognen md gerne kore
75— 80 km/t ned ad en bakke, men op ad
bukke skal man skifte et gear ned og holde
sig til de 50 km/t — det ser mdshe idiotisk
ud, men det betaler sig. I slutningen af den
forste periode (inden de 500 km er ndet/,

STILLER

GENERALREPR/AZSENTANT

MAN STORE KRAV

TIL SLIDSTYRKE, K@REEGENSKABER OG ELEGANTE LINIER

SA VELGER MAN PUCH

Den dobbeltstemplede motors slidstyrke
er sagnagtig og kraftoverskuddet impo-
nerende.

Model 175 SV kr. 2689,-
pa tilladelse

O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512
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fan man for ganske korte ojeblikke scette
hastigheden i wejret (il neeste tilladelige
hastighed. Man skal altsd ikke i det oje-
blik kilometerteelleren runder de 500 km
seotte hastigheden i vejret til stot og kon-
stant den neste tilladelige hastighed. Man
lader alts@i motoren trweklke op til neste
givne hastighed og gir med det samme ned
til den smdvanlige Lerehastighed. Et oje-
blik efter seetter man igen hastigheden i
vejret, og man lader nu vognen holde den-
ne hastighed et ojeblik, inden man igen
zdr ned pd swdvanlig kerchastighed. Den
udvikling fortsetter man, indtil man kon-
stant kan holde den nye tilladte hastighed.
Vi holder strengt pd, at man skal hele ska-
laen igennem til tophastighed, for det giver
erfaringsmessigt det bedste resultar. Og sd
md man vere klar over, at lige sa lidt som
en konfirmand bliver voksen fru den ene
dag til den andert, lige sd lidt bliver en
motor tilkert ved noget bestem! kilometer-
antal. Iovrigt er det klogt at slippe speede-
ren helt en gang imellem (kun ved f[ire-
takt motorer), da man pd den made trek-
Ler olie op om stemplerne — og shift sd
hellere olie en gang for meget end en gang
for lidt. Vigtigere end noget andet: Det er
veerre at kore for lungsomt end at kore for
hurtigt — sejgtreek er fjenden!

*

De bedes venligst klare et problem [or
mig. Jeg har en Zindapp KS 601, 19407
Motoren er muligvis en 1952. Motornum-
meret er 5325245 — kan argungen findes
ud fra dette nr.? Boringen er 75 mm, slag-
lengden 67,6 mm. Den er foraynet med
handuending, altsd ikke automatisk, der er
4 winsgearkasse med fodskifte, endvidere
er der kun én karburator, »Amal Fischerg,
sterrelse?

Jeg keobte maskinen i december 1954, og
efter papirerne skulle den ferste gang have
veret pd gaden i 1949, Kilometertelleren
viste, da jeg overtog cyklen, 36285, men
den skal man selvislgelig ikke stole fuldt
og fast pd, men jeg syntes, den lod meget
cimelig. Dens tophastighed er ca. 130—135,
og twlleren passer meget fint efter de for-

Ventiler
Ventilstyr
Ventilszder
Panserventiler
til nasten alle

maarker og ar-
gange.

En udskiftning til
de beremte Ate-
ventiler er en
forbedring af mo-

toren.

Generalrepraesentant for Danmark:

PETER SKARRING

COLBJ@RNSENSGADE 28
Kebenhavn V., EVa 5202

Flyverdragter

Vind- og vandtazt, . 78.—
Prima gummi 1 06.50
Dobb. stof,

z !arv:r,v 1 281_
100 pct. vandtast 138,—
Imprazgn. gabar-

dina med uldfoer 1 68,_
Grzn!andimad-l

med hastt

tuddy-bea: F:gr 228l_
Parco coat m. aftagelig haette og

l:dr;:boar g ol e it 1 59,50

Scooter-coat, 4 tarver,
prima lodenstof .. ..ooiiiiiiaia 98.—

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

29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjeelme
briller — overtraksto]

MOTOR DRESS

Blaagsardsgade 24 NOra 2536
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skellige alstande, hvor jeg har konstateret
den, men nu kommer jeg til skavanken,
den soder tendrerene. Jeg har pravet med
bide kolde og varme ror. og de soder sta-
dig. Karhuratoren er ny og justerct, all ved
tendingen er nyt, akkumulator, spole og
platiner, som jeg stillede ved hjzlp af en
provelampe, som lige slukker, 54 snart pla-
tinerne gabede. Afstanden er ca. 3/10 mm.
Karburatorndlen star i midterste hak, og
luftskruen er drejet 114 omgang tilvensire
fra helt lnkket, 84 jeg mencr ikke, den fir
for megen henzin. Ventilerne er blevet sle-
bet, men den har ikke fiet nye stempel-
ringe, fordi jeg synes, kompressionen er
fin. Nar jeg stiller den fra mig, lener den
sig ca, 30° pd et stotteben i venstre side,
og venstre rer er altid vidt, vistnok af olie.
Men sa er der dertil at sige, at slemplerne
er forsynet med nogle olichuller pid den
halve side, og disse vender nedad, er det
rigtigt ?

Om hverdagen korer jeg kun fra Sct. Pe-
derstrazde til Kongens Bryghus pd Vodroffs-
vej, og det kan den selviplgelig ikke blive
varmel rigtigt op ved, men om sendagen,
hvor jeg kerer lange ture, og hver maski-
nen stadig er lige oprejst, er der intet i
vejen med tendrerene, og si ryger den hel-
ler ikke, men om hverdagen, nar jeg starter
om morgenen, kommer der lysebld reg fra
den, og jeg har ladei mig fortzlle, at hvis
moloren var meget slidt, skal der komme
sort rag fra den, nu er det altsa, at jeg spe-
kulerer pd, om de olichuller, som sidder i
stemplerne, skul vende opad, eller om det
muligvis er, fordi cyklen stir skrit, si olien
kan lebe ned i vippearmshuscne og derfra
videre gennem en dbentsticnde ventil ind
i forbrendingskammerel, men s er det
jo, hvis det sidste er tilfeldet, kun venstre
ror, som skulle hlive vadt. og hejre cylin-
der, som pa denne mide vender skrit opad,
der bliver twendroret sodet, tert sort. Olic-
forbruget sidste &r var 3 liter pd 4415 km,
i 1955 var det 4 liter pa 6130 km. Alminde-
ligt benzinforbrug ved ren hykersel er ca.
11 km pr. liter. Lyder det, som om maski
nen er meget slidt?

5.4 H., Kebenhavn K.

Det var noget af et detektivarbejde, De
der satte os pd, men vi kom da til det re-
sultat, at en grundig oprydning 1 begre-
berne vedrorende Deres Ziindapp kan vere
pikrevet, Gennem motornummmere! kan i
fustsld, at det er en model KS 600 fremstillet
mellem 1938 og 1941 — fremstillingsdr 1940
er ilke usandsynligt. Nogle af Deres van-
skeligheder ligger sikkert gemt i karbura-
toren, fordi der benyties to vidt forskellige
karburatorer til denne model, men marke-
ligt nok er karburatortypen knyttet til stel-
nummeret. Indtil stelnummer 505011 skal
Larburatoren vwre Amal Fischer M 76/436,
der har 254 mm boring, hoveddyse 140, nd-
len anbragt i 3. hak fra oven og spjeldud-
sheering 6/3. Fra stelnummer 505012 hedder
Larburatoren M 76/451 L, © hvilken borin-
gen kun er 24 mm, dysen 115, nilen i 2.
hak fra oven og spjeldudskering 6/3. De
indser sikkert mulighederne for at rede
disse to karburatortyper sammen?

Maskinens tophastighed opgives til 145
km/t solo i de eldste oplysninger og til
115 km/t it de seneste oplysninger, sd det er
jo lidt vanskeligt at opgive den korrekte
tophastighed. Tovrigt vender stemplerne for-
kert — de originale stempler er mewrket
med soben«, og det viser, at de omtulte
olichuller skal vende opad. Ievrigt kan der
komme besvewerligheder, ndr man benylter
et stotteben, der stiller maskinen skrar un-
der parkering., Olien fores frem til ventil-
huset gennem borede kanaler i ventillof-
tere, stadstenger og vippearme og skal gen-
nem en anden oliekanal lebe tilbage til
krumtaphuset, men det kan iklke lude sig
gore, ndr maskinen ikke star lodret. Si skri-
ver De, at kontrollampen ved tendingsind-
stilling gdr ud, i samme ajeblik kontakter:
ne dbner - - ja tak, det er vi nok klar over,
men slukker lampen, ndr stemplet er 10 mm
for top ved maksimal forteding? Det er
det, sugen drejer sig om, Twendreret skal
iovrigt veere Bosech W 17511 eller lignen-
de. Vi er overbevist om, al sivel benzin-
som olieforbrug gdr ned, ndr De har set
Larburator og tending efter samt vendt

stemplerne den rigtige vej.




Tilbagestremsrelae * Strom- og spzndingsregulering

Vi blev i sidste nummer forirolige med
jievnsiromsdynamoens opbygning og  vir-
kemdade, og nu skal vi have dynamoen koh-
let ind i1 anlegget pd en praktisk forsvarlig
made. Hvis vi uden videre kunne koble dy-
namoen til stremforbrugerne, var det ikke
vanskeligt at dimensionere dynamoen sé-
ledes, at den indenfor et givel omdrej-
ningsomrade ikke blev overbelastet, men
til gengzld fik vi en stromtilfersel, der var
direkte athengig af det sjeblikkelige om-
drejningstal — dette kender vi fra de sma
vekselstremsdynamoer pa  eykler, knaller-
ter og en del sma motorcykler og scootere.
T det ajeblik, man skyder en akkumulator
parallelt ind i systemet, er det akkumula-
toren, der dirigerer farten, fordi den pa-
tvinger hele nettet sin sjeblikkelige spaen-
ding. Akkumulatoren virker altsd som en
regulator i systemet, men bide akkumula-
tor og dynamo cr fslsomme navnlig over-
for overbelastning, og derfor ma vi tillige
have en regulerende foranstaltning mellem
dynamo og akkumulator.

Forst og fremmest er det en bydende
nadvendighed, at vi har en kontakt, der
kan albrvde forbindelsen mellem dynamo
og akkumulator i det sajeblik, akkumula-
torspandingen overstiger den ajeblikkelige
dynamospending, for cllers ville strommen
lobe fra akkumulatoren til dynamoens an-
ker, hvilket ville give en uensket afladning
af akkuwmulatoren og en belastning af dy-
namoankeret, der kunne fere til overbren-
ding. Den forste regalator er derfor til-
bagesiromsreleet, der automatick serger
for denne til- og udkobling. Man kunne

tenke sig dette rele udfert pd den simple
méade, at man rundt om en jernkerne lagde
en spole, hvis to ender blev forbundet til
dynamoens plus- og minuskul, og over den
jernkerne anbringer man s& en fjederbela-
stet kontaktarm, der forbindes til dyna-
moens pluskul, medens et fast kontaktpunkt
forbindes til akkumulatorens pluspol. Gen-
nem en afstemning af fjederspaendingen og
relespolen kan man neje fasiseite en gi-
ven dynamospending, fer relzspolen giver
lilstrekkelig magnetisme til at lukke kon-
takten sdledes, at der skabes forbindelse
mellem dynamo og akkumulator, men den-
ne simple anordning vil kun sikre, at dy-
namoen kommer op pd en passende stor
spending, for tilkobling finder sted, lige-
som den vil sikre en afbrydelse, nir moto-
ren (og dermed dynamoen) stoppes eller
kerer si langsomt, at spendingen ikke nar
den fastsatte norm. Hvis vi ikke foretager
os andet, mi relzkonlakien indstilles sa-
ledes, at den ferst slar til i nerheden af
den maksimale spending, vi kan drive ak-
kumulatoren op til, for ellers bliver der
for stort et omride, i hvilket dynamaospzn-
dingen slutter kontakten, medens der er
mulighed for, at stremmen alligevel lsher
fra batteri til dynamo, fordi hattericts spen-
ding under korslen er blevet drevet op
over dennc verdi. Pid tilbagestrsmsrelzet
legger vi derfor foruden den navnte spzn-
dingsspole, der bestar af mange tynde vin-
dinger, en stremspole, der bestir al fi tykke
vindinger, og de to spoler vikles samme
vej om jernkernen. Stramspelens ene cnde
tilsluttes dynamoens pluskul, medens den
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anden ende tilsluttes kontaktarmen. Nar
dynamoen stir stille cller kerer langsom
tomgang, vil kontakien vere &ben, og der
er ikke [forbindelse mellem

akkumulator. Nir dynamoens omdrejnings-

dynamo og

tal settes i vejret, stiger spzndingen, og
fra dynamoens pluskul vil stremmen gé
gennem  relwzets spiendingsspole, der ind-
til videre udger det eneste mulige kredsleh,
fordi spendingsspolens anden ende gen-
nem slelforbindelsen er forbundet il dy-
namoens minuskul. Ved det i forvejen fast-
satte omdrejningstal bliver relzcts mug-
net sd kraftig, at kontaktarmens anker til-
traekkes, og forbindelsen sluttes 1l aklu-
mulateren, idet

nu tillige gér

stremmen fra dynamoen

gennem stremspolen over
lkontakten til akkumulaterens pluspoel. Da
de to spoler er vundet summe vej pa jern-
kernen, vil de ifslge den kendte tommel-
fingerregel understplte hinanden (give fa=l-
les nordpol i jernkernen), og kontaktar-
men holdes fast mod jernkernen. I det aje-
blik dynamospandingen pd grund af af-
tagende hastighed falder wunder akkumu-
latorspendingen, vil stremmen gd fra ak-
kumulatorens pluspel, gennem stramspelen
til dynamoankeret, men da stremmen nu
gar den anden vej i1 stremspolen, bliver
spendingsspolen modarbejdet, fordi de to
spoler giver nordpol 1 hver sin ende al
jernkernen, og resultatet bliver, at magne-
tismen i releets jernkerne nu er utilsiraek-
kelig til at fastholde kontaktarmen, og for-
bindelsen albrydes. Det vil ikke vaere van-
skeligt at forstd, at man med de to spoler
opnir en passende margin for akkummula-
torens opladningsomrade — vi kan ind-
stille kontakten saledes, at relmet giver
forbindelze til alkkumulatoren ved en rela-
tiv lav dynamospending og dog vere sikre
pd, at relzet slar fra, nar tilbagestrommen
overstiger cn tillade verdi (mellem 2 og
6 amp.).

Tilbagestrsmsrelezel virker for s& wvidt
regulerende, idet en darligt opladet akku-
ved dalende omdrejningstal vil
holde fast ved ladestreinmen, si lenge den
har nytte af den, men denne regulering er
ikke

godt opladet, og dynamoen pa grund af fort-

mulator

tilstrekkelig, for er aklkumulatoren

1¢4

sat korsel ved heje omdrejningstal bliver
ved med at lade ved en spanding, der over-
stiger akkumulatorens, si vil akkumula-
toren blive overladet med det resultat, at
den kan tage skade gennem bsjede plader
og kogning af syren.

I tidens lab er der blevet udviklet man-
ge mctoder til en automatisk regulering
mellem dynamo og akkumulator, og pa:
tensburcauerne kan ogzsi pa dette omrade
vise hwjst ejendommelige konstruktioner.
PA tidligere modeller fra midten af ty-
verne og for nogle fabrikaters vedkommen-
de op til 1939 finder vi hovedsagelig den
stromregulerede dynamo og den manuelt
betjente regulering, medens Bosch for en
stor del forlod dette system ret hurtigt og
gik over til det spandingsregulerede sy-
stem. Det, vi vil opnd, er at fremstille en
sivel dynamo som

regulator, der skiner

overbelastning  samtidig
med, at akkumulatoren sd vidt muligt hol-

des fuldt opladet.

akkumulator for

Nar man skal forsyne en dvnamo med ren
stremregulering, benytter man sig af det
sikaldte 3. kul.
stremaftagerkul, gennem hvilke man rager

Enhver dynamo har to

den frembragte strem ud fra kommutate-
ren, og de sidder diametralt overfor hin-
anden i forhold til dynamoens midterakse.
Foruden disse to kul anbringer man nu
det tredie kul, der sleber mod kommu-
tatoren ligesom de to andre, og det mon-
teres set i omdrejningsretningen efter dy-
namocns minuskul, men nermest pluskul-
let, og den elekiriske ledningsforbindelse
mellem minuskul og 3. kul er selve felt-
viklingen.

Nir nu dynamoen roterer langsomt og/
eller er ubelastet, vil de magnetiske kraft-
linier forlpbe praktisk talt
feltets nordpol til dets sydpel, og langt

retliniet fra

de fleste kraftlinier vil skare ankeret pé
strekningen mellem minuskul og 3. kul,
hvilket i sig selv vil give en kraftig lade-
strem, fordi vi derved far en kraftig strem
gennem teltviklingerne. Nir dynsmoens
omdrejningstal stiger, vil vi automatisk fa
en kraftigere ladestrem, og meningen med
hele arrangementet er, at denne ladestream

ilkke mé vokse ud over cn bestemi grense




Skemuatiste fremstilling of stromregulercs ladecffekt ved hjwlp al 3. kul i dynamoen, Nir dynamoens omdrejningstal er

ganske love, vil de magnetiske kraftlinier gennem felter og ankeret forlabe som wist til vensire (de punkterede linier) -

ndr motorens og dermed dynemoens omdrejningstal vokser til hajere verdier, deformeres magaetfeltvt som vist til hejre,
ag 3. kullet griber regulerende ind i det magnetfelt, der passerer zennem ankeret.

afhangig af, hvad akkumulatoren kan téle.
Reguleringen sker pa felgende mide: Idet
omdrejningstallet for dynamoen vokser,
sker der en forvreengning af magnetfeltet
gennem ankeret — der vil altid vere en vis
forsinkelsc for af- og opmagnetiseringen af
ankerels enkelte jernlameller, og det be-
virker, at magnetkraftlinierne vil forskyde
sig i dynamoens omdrejningsreming. Der-
ved far vi ferre kraftlinier mellem minus-
kul og 3. kul — det giver igen en svagere
strem 1 feltviklingerne og dermed en sva-
gere ladestrem. Vi far altsd pd denne mide
en automaltisk regulering af ladestrgmmen,
og vi kan ievrigt stille pid reguleringens
art og omfang ved at dreje det 3. kul om-
kring dynamoens akse. Tlvis vi forskyder 3.
kullet i omdrejningsretningen — altsd ner-
mere til pluskullet — fir vi under alle
omstendigheder en kraftigere strem i fel-
tet og dermed en kraftigere ladestrem, og
forskyder vi 3. kullet i modsat retning —
altsd nwrmere til minusknllet — far vi i
det hele tagel en svagere strem pa feltet
opg dermed en svagere ladestrem.

Det stromregulerende system lider af den
vazsentlige mangel, at akkuwmulatoren skal
vaere godt opladet, for at dynamoen kan
give en effektiv ladestrom, og et afladet
batteri vil kun modtage utilstrekkelig lade-
strom. Det eneste, man opndr med tre-kul
systemel, er at skine anlegget for maksi-

mal ladestrem ved heje motoromdrejnin-
ger over lange afstande.

Man er derfor giet over til det span-
dingsregulerede anle®g, der i sin nuveren-
de form ma siges at ligge meget tet ved
idcalet. En overgangsform skal dog lige
omlales, da ikke alle keretejer pa vore lan-
deveje kan betegnes som fabriksaye.

Unsker man nedsat dynamoeflekt, sker
dette lettest ved at svakke feltet, og pd de
mldre Lucas anlazg indbyggede man en
feltmodstand, der wvar forbundet over en
manuelt betjent kontakt i serie med fel-
tet. Ved hjelp af kontakten kunne man
koble modstanden ind pa feliet og pd den
méide nedsztte ladestremmen. Kontakten
havde 1 de fleste tilfelde en tredie stilling,
ved hvilken man kortsluttede feltet saledes,
at ladestremmen helt opherte, Det er med
andre ord overladt til kereren pr. instinkt
at afgere, hvornar ladestremmen skal ned-
settes eller helt ophoere, og det er selv-
fulgelig ikke vanskeligt at treeffe sine dis-
positioner, hvis man under en langlur lea-
rer i hundredevis af kilometer pr. dag uden
at have noget sterre siremforbrug, men i
den daglige korsel er det en nasten umu-
lig opgave.

Der spazndingsregulerede system er en
automatisk ndfermning af det ovenfor skit-
screde, og 1 praksis kan det udformes pa
forskellige mdder, omend systemel er det
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Spandingskontakter

En skitse af Bosch

|- Relaeanker relges af F-rypen,

Dette benyites ho-

Lo e

= vedsagelig i for-

bindelse med mo-

MBQ netkerne torcyklemotorer,

og det  betegner

den  enkleste  ud-

Ladekontakt —3

5%¢ L

T=ndingslas

Feltmodstand

LiL il

i
i
7

[ farelse af et spen-
Stramspole dingsrele:.  Lade-
konlrotlampen  er
indskudt  mellem
teendingsldsen

Spandingsspole

AL (akkumulaterens
M + pol) g stel,
idet stelforbindel-
sen opnds gennem
speendingsspolen.
Nér  ladekontak-
terne Iukker, fdr
Kontrollampe ladekontrollampen
+ begge sine lednin-
ger tilfort batte-
riets -}- pol, oz
derfor slukker den
som tegn pd, at
epladningen er
begyndi.
Strem- og spen-
dingsspole er wvik-
let hver sin vel:
da de afhongigt
af lade- og retur-
stremn skiftevis er
serie- og parallel-

61 Magnetvinkel

Anker

A Feltvikling
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Akkumulater

samme. Vi skal her gennemgi et Bosch rele
type F, der benyttes til mindre anlzg som
f. eks, motoreykler. Dette relz virker til-
lige som tilbagesiremsrelz, medens man
pd nesten alle storre anleg holder de to
relzer hver for sig, men hygger dem ind pé
samme fundament og kapsler dem ind un-
der et fwlles daksel. :

I det kombinerede motorcyklerele af fa-
brikat Bosch er hovedelementerne de sam-
me som i det tidligere omtalte tilbage-
stremsrele. Spandingsspolen og stramspo-
len er anbragt pd en magnetvinkel, der til-
lige bzrer en kontakiplade og relzanke-
ret, der cr vinkelformet. Relzets ferste
funktion er at skabe forbindelse mellem
dynamo og akkumulator, i det sjeblik lade-
stremmen har ndet en tilstrekkelig ster-
relse — et handlingsforlph, der allerede er
beskrevet. I det omhandlede rele aktiveres
ladekontakten, der slutter forbindelsen mel-
lem dynamo og akkumulator, af den ne-
derste spids pa det vinkelformede anker
— nar ankeret tilirzekkes af spolerne, kom-
mer den fjederbelastede kontaktarm i be-
rering med det faste kontakipunkt, og for-
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forbundne.

-37

bindelsen til alkkumulatoren er etableret.
I modsaining til det rene tilbagesirems-
relz er stremspole og spzndingsspole se-
rieforbundet siledes, at stremmen gir fra
dynamoens pluskul over stremspolen 1il
spendingsspolen, Ved stigende omdrejnings-
tal pid motoren vil det vinkelformede relw-
anker kunne tiltrzklkes yderligere af spo-
lernes jernkerne, og ladekontakierne luk-
ker altsd, inden ankeret er tilirukket helt

Pa kontakipladen er anbragt en kontakt-
fjeder med to kontakipunkter til spzn-
dingsreguleringen, og denne fjeder er ind-
stillet sidan, at den i hvilestilling trykker
sig mod kontaktpladens faste kontaktpunkt,
og som det fremgdr af illustrationerne, er
feltviklingen i denne stilling af kontakt-
fjederen med sin ene ende forbundet til
dynamoens pluskul og med sin anden ende
til kontaktfjederen over spendingskontak-
terne til stel. Feltet far med andre ord den
fulde dynamospending, og ladesiremmen
er maksimal i henhold til det sjeblikkelige
omdrejningstal.  Relmet indstilles indivi-
duelt til hver type keretsaj i overensstem-
melse med dynamoen og det anvendte bat-
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Spandingskontakter

Diagraminet over spundingsrelmet, der er vist pa mu:I«wendu side, I den wviste stilling af spendingskontakterne far foelt-

bl“lnger: den fulde d

i L idet feltvikli - side

spendingshkontakterne fores direkte #l stel. [ dem

neutrale midiersiilling af xermhngxlxnﬂtu.k&ErﬂQ .skydva ,fettmmls.landen ind & serie med feltviklingen, der nu kun kan opnd

stelforbindelse over feltmodstanden, Ndr spendingskontakten berorer det everste kontaktpunke pd shitsen, lwgges begge

feltviklingens ender til dynamoens -+ pol, ag denne kortslutning bevirker, at feltviklingen treder ud of funktion. Speen-
dingskontaktens kontaktarm er i stadig vibration, og det er den resulterende ladestrom, der Lan males ved batteriet.

teri, og der fastsmttes af hensyn til batte-
viet en maksimal tilladeliz granse for dy-
namospendingen. Nir dynamoen arbejder
sig op og narmer sig denne grensc, vil
den foregede spaznding ogsd give foreget
stremstyrke gennem relmets spandingsspo-
le, og derved vil ankeret blive yderlizere
tiltrukket, og den lille stedstang pa anke-
rets vinkelarm wil presse kontaktfjederen
op sdledes, at fjederens kontaktpunlkt ikke
lngere er i berering med nogle af spaen-
dingskontaktens andre kontaktpunkter. Det
betyder, at feltet ikke lmngere far stelfor-
bindelse over spzndingskentskterne, men
derimod over den serieforbundne feltmod-
stand, der fer var sat ud af funktion, fordi
begge dens ender var tilsluttet stel. P4 den
mdide svaekkes feltet, og ladestremmen wvil
ajeblikkelig falde med det resultat, at an-
keret ikke tiltrekkes s& sterkt af relm-
spolerne, ankeret gar tilbage i den tidligere
stilling, stremstyrken gennem rel®spolerne
stiger igen, og pid den miade kommer kon-
takfjederen til at svinge mellem de to stil-
linger, og den resulterende ladestrsm ned-
settes. Swmtics motoromdrejningerne yder-
ligere i vejret, vil ankerets udslag blive
starre, og kontakifjederen vil ikke na til-
bage til kontakipladen — feltmodstanden
er da konstant indskudt. Gir omdrejnin-

gerne yderligere i vejret, vil ankeret trods
det svekkede felt komme op pd si store
udslag, at kontaktfjederen kommer i be-
ruring med spendingskontakiens kontakt-
bajle, der er monteret pa oz i elektrisk for-
bindelse med magnetvinklen, som gennem
stromspolen er tilsluttet d}'namuenskplus—
kul, og dermed er feltet kortsluttet og ude
af funktion med det resultat, at ladestrsm-
men kommer ned pd en vardi, der prak-
tisk taget er lig med nul. Man vil let kunne
indse, at kontakiljederen ogsi kommer til
at indtage svingende bevagelser i dette
omride nemlig mellem kontakten, der giver
feltmodstand, og kontakten, som kortslut-
ter feliet — den resulterende ladestrem bli-
ver altsd yderligere reduceret.

Fordelen ved dette system ligger deri, at
det er batterispendingen, der er afgaren-
de for ladestremmens styrke. Et fuldt op-
ladet batteri vil autematisk give store ud-
slag pd kontaktfjederen, og ladestrsmmen
settes ned til et minimum, men kobler man
nu flere forbrugere ind pa anlegget, vil et
folgende spendingsfald give mindre mag-
netisme 1 relespolens jernkerne, ankeret
vil blive tiltrukket i mindre grad, og lade-
strommen settes derfor op. Det samme er
tilfaldet, hvis akkumulatoren er delvis af-
ladet.
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Derby Ferrari motoren virker ret kraftig som knallertmotor, men den er da ogsi oprindelig beregnet til en betydeliz
starre effekt, Der er flere muligheder for ophengning af motoren.

DERBY-FERRARI MOTOREN

N avnet Ferrari er man tilbojelig il
udelukkende at smtte i forbindelse med
temperamentfulde sportsvogne til et mini-
mum af 60.000 kroner ab fabrik, og det vir-
ker derfor noget overraskende, ndr man
presenteres for en danskbygget knallert-
motor, der herer det fornemme navn. Selv-
folgelig har troldmanden fra Maranello
ikke selv giet og puslet med disse molorer,
der stammer Ira den italienske fabrik BRM
— en underafdeling af Ferrari’s mere kend-
te virksomhed. Det er simand ogsd nok, om
Ferrari har kastet et blik pi den fardige
konstruktion og med et par hemarkninger
som »det vil jeg ikke ha's, og »ia en ansten-
dig facon pid det der« har bragt den lille
motor op til den standard, man nu en gang
betragter som en selviolge i Maranello.
Det er iovrigt Ferrari’s konstrukter, Bal-
lentina, som har tegnet motoren, si der har
silkkkert ikke veret megel at rette.

Motoren bygges pd licens af Pahwengs-
motorfabrikken Derby A/S i Arhus, men
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Resuliatet af
italiensk-
dansk
samarbajde
det har veret en betingelse for denne af-
tale, at hele gearsystemet blev leverct fwr
digt fra Ferrari til indbygning i de danske
motorer, men alle avrige dele fremstilles
her i landet efter italienske tegninger og
forskrifter.

Motoren er konventionel i sin opbygning,
for 84 vidt som de to trykstebte halvdele
af motorblokken indeholder krumtaphus,
gearkasse og lejring for krankakslen, men
de to halvdele samles ved hjzlp al gen-
nemgiende bolte siledes, at der i stedet for
gevind i letmetalgodset benyties motrikker,
men de to sidedwksler monteres med bolte,
der skrues direkie i lemetallets gevind.

Krumtapakslen er lejret i to store kugle-
lejer, der abselut er yoverdimensioneredes,
men forklaringen er her som i mange an-
dre tilfzlde, at motoren cr konstruerct til
cn langt storre effekt, end der tillades her
i landet. T Ttalien yder motoren 3 hk og
giver en knallert en maksimalhastighed pa
60 km/t, medens den neddroslede danske
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Transmissionssystemet i Derby motoren. Numrene er taget fra det originale reservedelskatalog, og man kan altsd benytie

de her viste numre til eventuelle reservedelsbestiliinger, G

185 er Synkroflexremmen, der owverfurer kraften fra krumtap-

akslen til koblingsskélen G 115. Koblingsnavet G 107 minder meger om et tandhjul, men det er kun en notfortanding puos-
sende til friktionspluderne G 108. Koblingsnavet er monteret pd den hule forlugsaksel G 161,

udgave yder 1 hk, hvilket giver den forec-
skrevne maksimalhastighed pa 30 Lkm/t.
Krumtapakslen er dynamisk athalanceret i
to planer, hvilket giver en vibrationsfri
gang. Plejlstangslejet er udformet som et
rulleleje, og i plejlstangsejct er der en ud-
skiftelig basning af specialbronze. Krum-
taplejerne smeres al benzinens olieindhold,
og simmerringene ligger derfor uden pé
leuglelejerne. Krumiapakslen bwmrer i sin
hejre side et fortandet hjul til primartrans-
missionens syncroflexrem, og pd den ven-
stre aksclhalvpart er svinghjulsmagneten
monteret. Syncroflexremmen har vi tidli-
gere omtalt, da denne transmissionsform
kom frem. Fordelene ved dette specielle
tandremstrek cr lydsvag gang og en smi-
dighed, der virker som steddamper i trans-
missivnen.

Gearkassen er udformet som de fleste
motoreyklegcarkasser med koblingen an-
bragt pi den hule forlagsaksel. Koblings-
navel er ved hjazlp af notgange, mstrik og
fjederskive mounteret til forlagsakslen, og
navet er udvendig forsynet med sa mange

notgange, at det ligner et tandhjul. De to
friktionsplader cr igennem en tilsvarende
notfortanding i indgreb med navei, medens
de wre glatte koblingsplader og den yder-
ste udleserplade samt fjederholderen er i
indgreb med koblingsskilen, som er fast
monteret til det store tandremshjul. Kob-
lingspladerne stir under forspending af
seks skrucfjedre, der trykker ind mod ud-
laserpladen med anlazg fra fjederholderen.
Denne er ved hjzlp af en ldsefjeder an-
bragt i koblingsskilens uddrejede notgang
list for aksial forskydning. Koblingen ud-
lases ved hjelp af en todelt stedstang, der
fra knasten pd koblingsarmen gennem den
hule forlagsaksel trykker mod udleserpla-
den sdledes, at fjedrenes tryk pa koblings-
pladerne ophaves. Selvom stedstangen er
relativt korl, er den som nzvnt alligevel
todelt med en mellemliggende kugle, da
man pa den mide undgdr bajning af sted-
slangen.

Pi forlagsakslen er der frmset to tand-
hjul, og disse er i konstant indgreb med
to tandhjul, der leber last pd den udgden-
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SPECIFIKATIONER

Effekt: 0,8 hk ved ca. 3800 omdr/min.
Boring: 40 mm. Slaglengde: 40 mm.
Kompression 6:1. Svinghjulsmagnet:
Stefa C 2/75 17W - 6 V. Fortending:
2,5—3 mm fer top.

Kobling: 5-pladet olielamelkobling. Ud-
veksling (krumtap-kobling): 3,24:1.
Gearsystem: Tandhjul. Udveksling 1
gearene; 1. gear: 2,67, 2. gear. LS.
Kickstart: Tandhjul. Bagkade: Rulle-
kaede 1/2733/16”. Udveksling fra
krumtap til 12 tdr. tandremshjul pa
gearkasse: 1. gear: 8.65, 2. gear: 4,85.
Karburator: Bing 1/12/8 cller Dell’
Orto T-4 S 10. Smearing: Motor: Olie i
benzin 1:25, gearkasse: 250 cem gear-
olic.

Kuglelejer for krumtapaksel og gearaksel
G-203 har dimension 15x35X11. An-
det kugleleje for gearaksel G-205 ma-
ler 12><28%8. Kugleleje for forlags-
aksel hejre side maler 173538, Bron-
zebasning for forlagsaksel venstre
side méler 126 166>12. Denne bas-
ning skal rives op i hullet efter iset-
ning. Lejebesning for krankaksel G-150
er en selvsmerende hasning 16e3<2le
30 mm, der ikke skal oprives. Olie-
tetningsring G-206 maler 150330077
mm. Lejehasning for koblingsskil
(-118 maler 15822615 mm 1 bronze
og skal ikke oprives ved monteringen.
Lejebasning for starthjul G-177 er i
selvsmerende materiale og maéler l6o
% 200%20 mm. Samtlige afstandsskiver
er 1 mm tyvkke, og der skal kun juste-
res for endesler ved krumtapakslen
med justerskiver pa 0.2 og 0,3 mm tyk-
kelse. Normal stempeldiameter 40 mm.
Oversterrelse 40,5 mm. Stempelspille-
rum ved stempelkronen 0,15 mm. Spil-
lerum ved toppen af skertet 0,08 mm.
Yed bunden af skertet 0,06 mm. En-
degab pa stempelringene monteret 1
cylinderen er ea. 0,15 mm. Max. kon-
taktalstand 045 mm. Tendrer KLG
F 70, Lodge C 14, Champion L 10. Elek-
trodeafstand 0,5 mm. Karburatorind-
stilling ved Bing 1/12/8: naledyse 50/8.
Brendstofdyse (strdlespids) 70. Nilen
i hak 2. Ved Dell’Orto T 4-10 S: Brand-
stofdyse (stralespids) 58.
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{ den her viste opskirne motor, ser man Synkroflexrem-

men, der wlger primeriransmi samt geark )

Ierne og det lestlobende mellemhjul, der treekker det store
tandhjul pi pedalukslen.

de hovedaksel. Mellem disse tandhjul pa
hovedakslen er en koblingsskive anbragt
aksialt forskydelig i netgange, og ved hjzlp
af en skiftegaffel kan denne skive forsky-
des til begge sider sdledes, at et af de 1o
tandhjul léses til hovedakslen, medens den
neutrale midterstilling giver frigear. For-
ste gears tandhjul pd hovedakslen er gen-
nem et lille, letlabende mellemhjul (mon-
terct i en besning pd en lap) i indgreb
med pedalakslens store tandhjul. Pedal-
akslen er udformet pa den made, som vi
allerede kender fra NSU Quickly og Puch
M550 med en skrueskaret notgang, der fe-
rer en medbringer i indgreb med enten pe-
dalakslens store tandhjul eller med hrem-
searmen, og medbringeren holdes i neu-
tral midterstilling al en fjeder.

Ved hjzlp al en halvindneformet not,
moirik og ldseblik er kadehjulet mon-
teret til hovedakslen. Derby leverer mote-
rerne til indbygning i forskellige stel, men
Iremstiller ikke selv komplette autocykler.

Cylinderen er fremstillet af en letmetal-
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Krumtapsamlingen sami cylinder og topsiykke er udfor-
met pé kendt made, og her skal man blot vogte sig for at
fd den rigtige bredde pa skiverne M 331 eller M 332.

legering med stebejernsforing, hvilket giver
mulighed for at udforme kanalerne med
glat overflade og portene med precise ud-
skzringer. Samnmen med letmetaltopstyklket
monteres cylinderen over fire gennem-
giende stagholte og spzndes mod krum-
taphuset med fire lukkede slutmstrikker.
Udblzsningsreret og lydpotten danner til-
sammen en stor vindkedel, og da der ogsa
er stejdemper pd karburatorens indsug-
ning, er maskinen yderst lydsvag, og den
mekaniske stej er gennem tandremmen li-
geledes smnket til et meget lavt niveau.

Samilige aksler og tandhjul er fremstil-
let i en kromnikkelstillegering med 314
pet. cromindhold, hvilket ma hetegnes som
en fornem kvalitet. Motoren kan monteres
med Dell’Orto karburator T-4-510 med ind-
sugningsstajdzmper eller med DBing kar-
buratoren type 1/12/8. Tendings- og lys-
anlegget bestir al en Stensholm svinghjuls-
magnet med 17 w lysspole.

L
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TAIFUN — TO-TAKTERNES KONGE
Pa tilladelse kr. 4040,-
1 fri handel kr. 5759,-
Impart:
MOGENS ©STER, BORGERGADE 18
K@BENHAVN K . PALAZ 2133

— komplet reservedelslager
for alle modeller og ar-

gange er igen til levering.

Er der naget De mangler
til 250 ccm, da skriv til os.
— komplet reservedelslager
/ omgaende levaring
7 £
7

sidevogne og reservedele
sasom vindskserme, over-
treek, bespsendinger, nav,
karosser, pyntelister o.s.v.
Mekanikere og forhandlere indremmes rabat

Ring sller skriv

C. REINHARDT #/s

Gl. Kengevej 11 € - Kbh, V - Cent. 3313

Tal
med o5 om
tryksager
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Foarste motorcykle med

HYDROSTATISK TRANSMISSION

— og lidt om hydraulisk udveksling i almindelighed

AF PRIMUS MOTOR

Problemet den ®gte gearlose bil eller
motorcykle var i mange ir ved at fa karak-
teren af en tcknikkens seslange — fra tid
til anden skrev bladene lidt om det, iszr
nir en eller anden opfinder pastod, at nu
havde han lgst spargsmilet til bunds og reg-
nede med at blive millionzr pi neste fre-
dag, men ingen [abrikker bygpgede :mpic
gearlese molorkeretsjer. For mange men-
nesker kom den gearlese bil til at std som
et symbol pa noget, der ikke kan lade. sig

gore.
1 de ferste ar efter krigen sd det ud, som
om der var ved at gi hul pd bylden — vi

fik i hvert fald til en begyndelse de uwgte
gearlpse biler, d.v.s. de hydrodynamiske
transmissioiner (Dynaflow, Poverglide o.s.
v.), der stadig bruges pi et stort antal nye
amerikanske biler. Det var imidlertid pa
forhind klart, at man her ikke stod overfor
en lesning, der kunne fi interesse for de
curopeiske bil- og motorcyklefabrikker, for
de hydrodynamiske transmissioner med en
fri oliestrom, der bevieger sig fra et pum-
pehjul pi motorens krumtapaksel over til
et turbinehjul i forbindelse med kardan-
akslen og tilbage igen, giver anledning til
sa store energitab, at de kun kan tolereres
i et land med overmaglige personvogns-
molorer og forholdsvis lav pris pd benzinen.
De hydrodynamiske transmisioner er iev-
rigt ikke nogen amecrikansk opfindelse, selv
om man i USA har forctaget en videreud-
vikling og raffinering af systemet — den
hyvdrodynamiske kobling er opfundet alle-
rede for den farste verdenskrig af tyskeren
Féttinger, og princippet anvendtes helt Ira
20%erne i personbiler fra Daimler og BSA,
ligesum man bysggede flere prototyper pi
gearlese motorcyvkler (BSA og den tyske
Imperia med Trilok-gear).

Man vur meget tidlig klar over, at den
europziske hil- og motoreykleindustri hav-
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de brug for noget helt andet, hvis dremmen
om det gearlose keretaj skulle lescs, og al-
lerede omkring 1912 arbejdede den engel-
ske professor Hele-Shaw pd den hydrosta-
tiske transmission, som nu igen er ved at fa
aktualitet. Princippet i en sidan form for
kraftoverforsel er falgende ganske enkle:
I stedet for at lade motoren trekke de dri-
vende hjul gennem aksler og tandhjulsud-
vekslinger lader man den tr&kke en stem-
pelpumpe, der arhejder med en eller anden
forholdsvis tyndtflydende vadske (. eks. en
spindelolie eller lignende). Det al motoren
udviklede arbejde afleveres derved i form
af en strsmmende hajiryksolie, der gennem
en rerledning feres videre til en oliemotor
(af tandhjuls-, kapsel- eller stempeliype),
og denne oliemotor er koblet direkte til
(eventuelt indbygget direkte i) de drivende
hjul. Hvis man nu indretter den af moto-
ren drevne stempelpumpe siledes, al dens
slaglengde kan variere trinlest lige fra nul
og op til en eller anden maksimalvaerdi, s
har man mulighed for uden spring at va-
ricrc den af pumpen pr. sekund afgivne
viedskemmengde ligeledes fra nul og op til
en sterste vardi. Jo mindre vaedske pum-
pen afleverer, desto langsommere vil den
drive oliemotoren rundt — det vil sige, at
stiller vi pumpen ind pa en lille glagleeng-
de, vil vi mellem motoren og de drivende
hjul fi et tilsvarende stort »udvekslings-
forheld«. Vi har altsa den altid efterlysie
mulighed for en glidende w®ndring af for-
holdet mellem metorens og drivhjulenes
omdrejningstal uden noget spring mellem
enkelte faste gear. !
Hele-Shaw byggede flere lorskellige for-
sogsvogne, men vandt aldrig noget geher
for sine ideer hos industrien. Han var med
det samme klar over, at cn transmission af
denne art ogsd kunne erstatte bremsesyste-
met, idet man under bremsning lod olie-
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motorerne, der var indbygget i de driven-
de hjul, arbejde som pumpe, der sendie
olien tilbage i rersystemet under tryk, hvor-
efter den ved at passere en rakke snzvre
ahninger blev sat i hvirvlende bevicgelse
siledes, at det udviklede bremsearbejde
blev omsat til varme i olien, der derefler
fartes igennem en keler, fur den atter til-
faries systemet.

Pi denne mide fik man et bremsesystem,
der praktisk talt aldrig ville slides. Den
store vanskelighed for Hele-Shaw var imid-
lertid de store tab af motorenergi, som
fandt sted ved normal kersel, nar olien fra
pumpen pa motoren stremmede gennem
rorledninger ud til oliemotorerne — han
kunne ikke komme ned under tab pia om-
kring 30 pet., og det er for meget, hvis man
skal kunne drage fordel af, at motoren hele
tiden arbejder med en hej procentvis be-
lastning og et dertil svarende lavt benzin-
forbrug mdilt i gram pr. hestekrafttime.
Hele projektet lgb faktisk ud i sandet og
blev glemt i en drrekke.

Omkring 1930 dukkede systemet imidler-
tid op i en helt anden forbindelse. Indenfor
verkiajsmaskinindustrien stod man nemlig
overfor det problem, at man for ved bear-
hejdning af jern, stil og metaller altid at
kunne ramme den skarehastighed for verk-
tajsstilet, som gav den bedste udnyttelse af
maskineriet, mitte indfere en trinlgs varia-
tion af maskinens arbejdshastigched (dreje-
bankes og fresemaskiners omdrejningstal,
havles glidehastighed o.s.v.), og flere ty-
slke maskinfabrikker kom da ind pd den
gamle tanke om den hydrostatiske trans-
mission. Man tog hele problemet op til for-
nyet undersegelse og niede [rem til en rak-
ke meger kompakte konstruktioner (sam-
menbygning af pumpe og oliemotor), der
i dag har vundet indpas overalt i den mo-
derne industri — man matte stadig affinde
sig med et vist ekstratab i sammenligning
med, hvad man er vant til ved rene tand-
hjulstransmissioner, men det spiller 1 den-
ne forbindelse ikke nogen afgerende rolle,
fordi det drejer sig om forholdsvis smi ef-
fekter, der leveres af elekiromotorer drevet
af billig stram,

Skematisk fremstilling of princippet i hydraulisk udveks-
ling. Pd denne figur ses to lige store cylindre, der
er indbyrdes forbunder med ct rer, og i hver ecylinder
sidder vt letbevmgeligt stempel (sort pd figuren), Rum-
mel mellem de to stempler er fyldt med en eller anden
veedshe (f. eks. mincralolie, vegctahilsh olie — eventuelt
tilsat sprit - - vand filsat boreolie el. lign.), Nér vi nu
pavirker stemplet il venstre med en kraft P, vil der i
verdsken opstd et tryk, der kan beregnes ved, @t man di-
viderer stempelarealet mals i em2 op i kraften P malt i
kg. Huis [. eks. kraften er 100 kg og stempelareatet 20 cm?
(stempelarealet beregnes som: 0,785 ¥ diameteren % dia-
meteren), btiver trykkee i@ vedsken lig med; 100{20 —
5 kgfem?, hvitket er det samme som 5 a2 {at er forker-
telse of wmosferers tryk). Beveeger wi nu stemplet i cy-
linderenn mod hejre, oz vandringen af stemplet har leong-
den S, sa vil vedsken forskydes gemnem rpret over i den
anden cylinder, og da stemplet her hor summe sterrelse
som det forste stempel, vil det ogsd blive forskubbet et

stykle S 8l hejre. Veedsken er jo prakiisk talt usammen-

trykkeliz — den forskudte veedshemengds fyider der sam-
me for og efter flytningen, og den vil hele tiden under
bewwgelsen trykke mod stemplet til hojre med det samme
tryk som det modtryk, der maeder stemplet over til ven-
stre. Da stemplerne er lige sore, vil stempiet i cylinderen
til hojre blive pdvirket med en samlet kraft, ligeledes pa
P kg, Man kan tale om det hydrauliske udcokslingsfor-
hold mellem de te stempler, og det bliver i dette tilfalde
1:1, far vi far overfort kraften P uforandret fra stempel
nummer et il stempel numer to, oy de te stempler udfo-
rer lize store bevegelser.

For folk, der opmarksomt felger arbej-
det bag kulisserne i den europwiske bil- og
motoreykleindustri, har det lange varet
klart, at man med stotte i de erfaringer,
som i mellemtiden er gjort al verktsjsma-
skinfabrikkerne, atter er ved at preve at
finde anvendelse for den hydroestatiske trans-
mission til sterre og mindre motorkaretsjer.
Begyndelsen blev sikkert gjort af Fergnson,
der har arbejdet pd sit sensationelle per-
sonvognsprojekt i en drrzkke, og som har
benyttet Hele-Shaws gamle idé med en mo-
tordrevet pumpe og oliemotorer direkte i
hjulene blot med den udvidelse, at vognen
traekleer pa alle fire hjul, hvorved man sam-
tidig fir mulighed for at bruge transmissio-
nen som bremse pd alle fire hjul. Ogsd ty-
skerne arbejder med problemet. Der benyt-
tes i dag mange steder smd transportvogne
pi fabrikker, lagerpladser, havneanleg —
de drives af dieselmotorer pd 5—20 hk,
og den hydrostatiske transmission ger det
meget let for ct uevet personale at prz-
stere en glat, glidende korsel selv under

113




Nu ser vi pi den nests af de tre figurer. Her har
stemplet til venstre kun halur s stor diameter som stemp-
let til hejre, hvilket vil sige, at stempelarealer il venstre
Jun er en fjerdedel af stempelarealet tl hejre, og dat
medfarer igen, at den samlede kraft pa stempel nummer
to bliver fire gange sG stor som kroften pd stempel num-
mer et, for de to stempler pavirkes jo under alle om-
stendigheder af det samme peedsketryle male i at {erykket
i en indelukket vedske er altid det samme overalt og i
alle retninger). Til gengeeld bevager stempel nummer et
siy fire gange si langt som stempel nummer to, for den
forskudte veedskemmngde or nu kun en fierdedel af, hvad
den var i cksemplet ovenfor. Ved en hydraulisk mekanis-
me af denne art — altsd overfursel af kraft og bevegelse
fra en llle til en stor cylinder — opnér man @ i en
lille Lraft lavet om il en stor kraft under en tilsvarende
formindskelse af stempelvandringen — i det wviste eksem-
pel bliver kraften fircdoblet vg vandringen formindsker #il
en fjerdedel. Vi far her et hydraulisk udvekslingsforhold
pa 1:4, men man kan selvfelgeliy opnd hvilket forhold,
man vil, ved at gore den store cylinder vilkarlig stor i
forhold til den lille. Princippet benyires f. ks, i hydrou-
liske bremsesystemer, hvor hovedeylinderen, hvis stempel
uktiveres af fodens tryk pd bremsepedalen, er mindre end
den enkelte bremsecylinder, hvis stempler igen akiiverer
hremseskoene. Som eksempel pé stor hydraulisk udveksling
kan necvnes de hydrauliske presser, der bl. a. benyties #il
formpresning of dele til stalkarosserier.

vanskelige forhold. Ogsa til emnibusser sy-
nes systemet at have storc [remtidsmulig-
heder — her betyder rykfri kersel mere
end noget andet sted, fordi en del af pas-
sagererne normalt er stiende, og mulig-
heden for at erstatte de felsomme trykluft-
bremser, der i nartrafik med mange stop-
pesteder arbejder med abnormt heje varme-
belastninger, med en »oliecbremseg, der uden
mekanisk slid bortleder de udviklede var-
memengder, forekommer umiddelbart til-
lokkende.

Elterhdnden som dette arbejde skrider
{rem, mé de fabrikker, der fremstiller per-
sonbiler, scootere og motoreykler, natur-
ligvis ogsd begynde at interessere sig for
sporgsmilet, Den umiddelbare tillokkelse
ved cn w®gle gearles transmission ligger nok
rent salgsmamssigt i ferste rekke i den let-
telse for foreren, som ligger i den simpli-
ficerede manevrering (jir. amerikancrnes
forkerlighed for de hydrodynamiske trans-
missioner), men den afgerende fordel beror
pa, at man kan udforme systemet siledes,
at motoren fir langt gunstigere arbejds-
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betingelser end for. Del er jo nemlig sd-
dan, at jo mere en motor sejgtrekker, de-
sto bhedre udnytter den motorbrendslet - -
vi far et lavere forbrug i forhold til det
udviklede arbejde, og det bliver nu fabrik-
kernes fornemste arbejde at finde frem til
¢n form for automatisk regulering, der til-
lader foreren at kere med fuldt dbent gas-
spjeld (eller fuld indsprejtningsmangde,
hvis det drejer sig om en dieselmotor), me-
dens regulcringen af hastigheden sker ved
en glidende mndring af sudvekslingsforhol-
det¢ mellem motoren og de drivende hjul.

Som den forste svale, der varsler en kom-
mende sommer, har nu den italienske mo-
torevklefabrik M. V. Agusta Iremstillet en
forsagsmaskine pd 172 cem og udstyret den
med en meget kompakt hydrostarisk trans-
mission af fabrikat Badalini. Hele trans-
missions-mekanismen, der erstatter den nor-
male gearkasse, kan rummes i det normale
kombinerede krumtaphus og gearkasse, si
maskinen ligner udefra ganske den smd-
vanlige produktionsmodel, og arbejdsprin-
cippet for selve transmissionen fremgir af
hosstaende skematiske tegning.

Pé den her viste skitse har vi det emvendte forkold —
her sker wdvekslingen fra en stor til en lille cylinder i
forholdet 4:1. Kraften bliver ved overforslen reducerer il
en ferledel, men samtidig volser stempelvandringen il
det firedubhelte,

Ved de hydrostatiske tramsmissioner benytter man i of
for sig ide samme principper som her omtalt, men den
mekaniske udferclse cr en anden. Fi er klar over, at det
hydrauliske udvekslingsforhold i virkeligheden i forste rak-
ke afhanger af forholdet mellem slagvolumen for pumpe-
cevlinderen det er den til venstre — og slagvolumen for
oliemotor-cylinderen — deat or den til hejre. I praksis ind-
rotter man transmissionen saledes, at den enkelte oliemo-
tar, der treekker det cnmkelte drivende hjul, har konstani
staglengde, alisd konstant slagvolumen, d.v. s, at der for
at drive hjulet en gang rundt krever tilfere en ganske be-
stemt oliemengde, medens oliepumpen, der trolikes af mo-
toren, har variabel slaglengde. Huis vi nu indstiller pum-
pen til en mindre slaghwngde end olicmaetarerne, og vi i8u-
rigt regner med, at pumpe of oliemotorer har lige mange,
tige store eylindre, sd vil det medfere, at pumpen og der-
med motoren, der treekhker den, skal rotere flere omgange
for at levere den oliemangde, som svarer til det samlede
slegoolumen i oliemotoren. — vi far altsa et hojere om-
drejningstal for motor end for de drivende hjul og en til-
svarende forogelse af den drivende kraft eller — da det
drejer siz om roterende bevogelser — en foragelse af drej-
ningsmomentet siledes, som vi skal have det i ethvert mo-
torkaretoj.
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Der er tale om en stempelpumpe, som
er bygget sammen med en stempeloliemo-
tor, og det karakleristiske er, at der til den
frem- og tilbagegiende bevagelse af stemp-
lerne benyttes slagskiver i stedet for krum-
tappe og plejlstznger, hvorved de enkelte
eylindre kan anbringes i en ring omkring
aggregatets midterakee og siledes, at den
enkelte cylinder er parallel med
Dette princip, der ogsi benylles ved den
centrale hydraulik-pumpe i Citroén D519,
giver en megel kompakt byggeméde for

aksen.

hele maskineriet. Den navnte motoreykle
har ingen kobling — wrakkraften fra mo-
toren overferes dirckic fra krumtapakslen
gennem skrdtskirne tandhjul med udveks-
lingsforhold 1:2 til den indgdende aksel B
{se figuren), der er i fast forbindelse med
pumpehuset, som indeholder eylindre for
stemplerne D, der er hengslet til den mind-
ste af de to skrd slagskiver E. Ndr pumpe-
huset roterer i forhold til slagskiven, wil
de enkelte stempler udfere bevagelser frem
og tilbage i deres respekiive cylindre, og
de vil ‘derved suge olie fra motorens sme-
reoliepumpe og trykke den videre til olie-
motoren. Denne er anbragt som et ligeledes
rolerende hus uden om pumpen, og de en-
kelte stempler A er hangslet til den fast-
stdende slagskive C. Abningen og luknin-
gen af de nedvendige passager for indsug-
ning og udblwsning af den stremmeénde olic
i henholdsvis pumpe- og oliemotor-cylindre
sker ved hjzlp af den roterende ventil &,
og kraften fra transmissionen feres videre
til forreste bagkmdehjul gennem akslen F.
der er i fast forbindelse med huset for olie-
motloren.
Reguleringen af »udvekslingsforholdets
mellem den indgiende aksel B og den ud-
gdende aksel I' sker wved, at man hazlder
mere cller mindre pd den store slagskive
C, der, som man ser, er monteret drejeligt
omkring to tappe, og selve vippebevegelsen
af slapskiven foretages direkte af fereren,
nir han drejer det venstre hindtag pd sty-
ret frem eller tilbage. Her sidder ogsi et
héndtag, der ligner det normale koblings-
hindtag, men det er forbundet til en om-

lebsventil, der — nar man snsker sudkob-

Skematisk fremstilling af den italienske Beadalini transmis-
ston, der arbejder efter det hydrostatiske princip, og som
forelohig med godt resultat er blever indbygger i en I72
cerm M. V. Agusta. Den viste mekanisme crstatter bade
kobling og gearkasse, og den giver i den foreliggende wid-
forelse en starste ,gear-udveksling” pa 1:3.5. Bogstaver-
nes betydning er den felgende: A stempel for oliv-moior,
B indgasnde aksel, C slagskive for olie-motor, D) pumpe-
stempel, E slagskive for pumpe, F udgdende aksel, G ro-
terende fordelercentil for olien. Om virkemdden se ievrigt
forklaringen i artiklen.

lingg — lukker olien direkte fra pumpen
tilbage til motorens smeresystem siledes,
at kraftoverfarslen afhrydes effektivi.

Hvis vi nu stiller den store slagskive C 1
en sddan stilling, at den stir vinkelret pa
agereratets midierakse, vil stemplerne i olie-
motoren ikke bevage sig Irem og tilbage i
deres cylindre, og der vil siledes iklke pas-
sere nogen olie gennem motoren; det sam-
me mi da gelde [or pumpen, og det vil sige,
at de to huse for pumpe og olie-motor vil
rotere som et samlet hele med den inde-
spaerrede olie som kraftoverfsrende me-
dium — vi har altsd direkte gear uden no-
sen form for udveksling. Begynder vi nu
—- ved at dreje venstre handtag pa styret ——
at hzlde slagskiven C i en stadig sterre
vinlel, vil stemplerne i olie-motoren fa en
stadigt stigende slagliengde, d. v. 5. at de vil
konsumere en stadigt voksende oliemengde
fra pumpen. Jo sterre skrastilling vi giver
slagskiven C, desto hurtigere ma pumpen
rotere for at fede olie-motoren med olie —
vi far altsd et stadigt lavere gear skudt ind
mellem indgdende og udgiende aksel. Den
foreliggende Badalini transmission er ud-
fort med et sidant forhold mellem cylin-
derboringer for henholdsvis pumpe og olie-
motor og en siddan sterste skrdstilling for
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slagskiven C, at man fir et maksimalt ud-
vekslingsforhold i gearkassen pd 1:3,5, hvil-
ket passer til netop denne maskine, men
der er intet til hinder for, at man — ved i
forste rwkke al wndre pa forholdet mellem
cylinderboringerne — kan opna langt stor-
re spring i udvekslingen, hvis del enskes.
En transmission som denne kan altsd ud-
fores efter behov siledes, at den kan til-
passes ethvert motorkerctsj, [, eks. ogsd en
stor omnibus.

Vi har altsd i det beskrevne aggregat en
forholdsvis simpel og billiz mekanisme.
der pd en gang erslatter kobling og gear-
kasse, og som giver os mulighed for en gli-
dende, trinles variation af udvekslingsfor-
holdet mellern motor og drivhjul. Spoergs-
mélet bliver da: Er der ingen ulemper ved
systemet? Hvordan stiller det sig med de
tab, som ma opsti ved oliens passage gen-
nem maskineriet?

For Badalini aggregatet foreligger der
ingen tal, men forskellige tyske fabrilkker,
der fremstiller lignende transmissioner, op-
giver for tilsvarende mekunismer (men me:d
pumpe og olie-motor adskilt, idet de sidste
er indbyzget i drivhjul, hvilket giver eks-
tra tab i de forbindende rorledninger), at
man mi regne med et hvirveltab pd ca. 15
pet. af den effekt, som tilfores pumpen. Man
kan sikkert regne med et noget mindre tab,
nir man som vist reducerer rprledningerne
til et minimmn ved den nere sammenbyg-
ning af pumpe og olic-motor, og under alle
omstendigheder har vi en mulighed for at
opnd fuld kompensation for de indferte
ckstra-tab og endda for at fi cn gevinst i
form af benzinbesparelse, hvis vi serger for
under alle forhold at lade motoren sejg-
triekke, alisd for at den hele tiden arbejder
i nerheden af fuld belastning. De tyske fa-
brikker oplyser endvidere i forbindelse med
det ovennamvnte tab pd 15 pet, at man ef-
terhanden — for al gere aggregatcrne mere
kompakte - er kommet op pd stramnings-
hastigheder for olien pd mellem 8 og 10
meter i sekundet (29-36 km/t), og maun
har i enkelte tilfazlde veret helt oppe pé
arbejdstryle pa 250 at under igangsaztning
med aggregater, der overfprer stor effekt.
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En ting, der ogsd interesserer fabrikan-
terne, er levetiden for disse hydrostatiske
transinissioner. Der er vist nogenlunde enig-
Lred om, at der er gode muligheder for at
fremstille szrdeles holdbare mekanismer
— for det forste vil samtlige bevagelige
dele altid veere effektivt smurt af den gen-
nemstrommende olie, hvis tryk vokser med
stigende drejningsmoment for aggregatet,
og for det andet rdder man i dag over ma-
terialer med meget stor slidstyrke; man be-
haver blot at tenke pa, hvad der kan op-
nés ved hirdlorkromning af f. eks. samtlige
stempler samt slidfladerne i den roterende
fordelerventil. Der kan nzppe vare tvivl
om, at man kan bygge disse transmissioner
med en levetid, der overgir levetiden for
de almindeclige tandhjulsgearkasser (der jo
arbejder med meget store lokale fladetryk
og stor mekanisk friktion ved ret heje
glidehastigheder), og samtidig undgar man
fuldstzendig den almindelige kobling og det
dertil knyttede uvundgaclige slid af de gli-
dende koblingsbelwegninger.

Nar bide bil- og motoreyklefabrikkerne
hidiil har veeret tilbageholdende med at ud-
nytle de her skitserede muligheder, skyldes
det méaske til en vis grad dercs betenkelig-
heder med hensyn til motoren. Nir man
skal epnd den helt store fordel med hen-
syn til brazndseclsforbruget ved at lade mo-
toren sejgtrazkke, kan man tenke sig, at e
nu almindeligt benyitede motorkonstruktio-
ner ikke slar til. Det vil sikkert 1 mange
tilfelde vare nedvendigt ar omkonstruere
elsisterende typer, si de lir storre leje- og
glideflader overalt, hvis de skal honorere
de egede krav, nden at det gir ud over
levetiden. ’a den anden side udviser mo-
derne motorer jo en stadig stigende leve-
tid, og springet mellem det, man har, og
det, man har brug for, bliver sikkert sta-
dig mindre. Eksempelvis ville man nappe
have betenkelighed ved at forsyne den i
forvejen lavt belastede, meget drifisikre
Folkevogns-molor med en hydrostatisk
transmission; forser i denne retning er da
ozsa allerede i gang hos fabrikanter, der
iklke har nogen forbindelse med selve Fol-
kevogns-fabrikken,
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Smoresystemet, Overalt 1
hvor to flader glider mod hinanden, mi

maskineriet,

man indfere et smeremiddel, som regel i
form af en smoreoliefilm, der laser de fel-
gende opgaver: 1) Den forhindrer den
torre friktion mellem fladerne og etablerer
i stedet en vedskefriktion, der forhindrer
mekanisk slid og overdreven varmeuduvik-
ling, 2) den beskyiter fladerne mod kLorro-
sion (kemisk tzring), og 3) den virker som
et kolemiddel for de glidende flader, hvis
der er tale om trykomlebssmering, som gi-
ver en stadig strom af afkelet smoreolie
mellem de glidende flader. I meotoren har
vi glidende flader mange steder — stempel
mod cylindervag, aksler og akselsoler mod
de tilsvarende glidelejer, ovre plejlstangs-
oje mod stempelpind, vippearmsbasning
mod vippearmsaksel, tand mod tand ved
tandhjul, der arhejder sammen — og vi
ma overalt serge for, at der er tilstreeklelig:
smoremiddel til stede. Ved 4-talit motorer
sker dette ved hjzlp af én eller flere

15

smoreoliepumper. Ved 4-takt bilmotorer op-
hevarer man motorens smoreolieforrad i
bundkarret, og i naerheden af dettes bund
befinder sig en smoreoliepumpe, der nor-
malt er udfart som en tandhjulspumpe -
den trakkes i reglen fra den nederste ende
af stremfordelerakslen op bestar af 10
tandhjul i indbyrdes indgriben, der roterer
inden i et tetsluttende pumpehus. Smeore-
olien fores fra pumpens sugeside, der kan
vaere forsynet med et grovfilter for sterre
urenheder

i olien, i de smd mellemrum
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mellem tenderne for de to pumpetandhijul
over til pumpens trykside, hvorfra den med
et vist overtryk, smereoliciryklker (15—
at) stremmer ud i smoresystemets rersy-
stem, der ferer frem til de enkelte smore-
ster. P& smaoreoliepumpens trykside er an-
bragt en overtryfesventil (reduktionsventil),
der forhindrer, at trykket i systemet (f. cks.
ved en kold start, hvor olien er meget tykt-
flydende) bhliver s=a hsjt, at der sker en
sprengning al rerene eller motorens gods.
Quertrykventilen er udfert som en fjeder-
belastet kugle eller et fjederbelastet stem-
pel, der giver efter, ndr smaoreolietrykhket
overstiger en bestemt verdi (f cks. 6 at),
hvorefter simareolien gennem en szrlig ka-
nal feres direkte tilhage til bundkarret. Pi
den anden side ma smoreolietrykket ikke
blive for lavt under motorens gang, for sa
risikerer man, at der ikke kommer tilstreek-
kelig smoremiddel frem til de enkelte smo-
resteder — under moterens gang bliver
smareolien varmet op, hvorved den bliver
mere tyndtflydende, og sa kan det viere
vanskeligt for pumpen at ophygge det nad-
vendige smareolictryk. For at advisere fo-
reren om disze forhold indbygger man cu
swrlig ledning fra smoreoliepumpens tryk-
side il
ten er anbragt ci oliemanometer (olietryk-
maler), som direkle fortzller foreren det
ajeblikkelige smoreolietrvk, eller en olie-
kontrollampe, der lyser op, ndr smereolie-

instrumentbrettet, hvor der en-

trykket kommer ned under en bestemt, kri-
tisk verdi. Anbringelsen af oliemanometer
eller olickontrollampe giver os kun sikker-
hed for, at det nedvendige smereolietryk
er til stede ved smoreoliepumpens trykside
— den forteller os imidlertid ikke, at sme-
ringen sker tilfredsstillende ved alle moto-




g |

h

rens smoresteder, for der kan f.eks. viaere
tale om forstoppelse (helt eller delvis) af
en ecller flere oliekanaler (olicrar). Sker
der fuldstzndig afbrydelse af smereolictil-
forslen til et enkelt smorested, risikerer vi,
at der her sker en sammenbrending, idet
de to terre [lader river summen (der dan-
nes »sire i de glatte overflader pd grund af
lokal overophedning, deral felgende sam-
mensmelining  eller  sammensvejsning  af
malerialerne og derpd {wlgende overrivning
(lesrivning) af den dannede forhindelse).
Drejer det sig om et glideleje, vil rivnin-
zens mekaniske falger blive mindre alvor-
lige, hvis lejepanderne er foret med hvidt-
metal eller et lignende materiale med lavt
smeltepunlst — vi vil da ved overophed-
ning fa& en smelining af lejematerialet og
dermed en chance for at bringe motoren
til standsning, for vi har fict edelagt den
dyre aksel. — For at ferc smareolien frem
til de beveegelige smoaresteder (krumtap-
leje, stempel, stempelringe, stempelpind)
fares smoreolien fra hovedlejerne gennem
indvendige (evt. borede) kanaler 1 krum-
tapakslen frem til krumtaplejet — nir olien
har lest sin opgave her, spraojter den ud
gennem lejets ender, og en del af den vil
ramme eylindervaeggen og stempelpinden,
hvorved vi far smering af stemplet og stem-
pelringene. Nar smoreolien har lpst sine
forskellige opgaver, vil den for eller senere
atter falde ned i bundkarret. P4 grund af
de heje tryk og temperaturer, der opstir i
oliefilmen pia de enkelte smoresteder, og
pi grund af den opvarmning al hele moto-
ren, som skyldes forbrendingen over det
enkelte stempel, vil olien vende tilbage til
bundkarret med en temmelig hej tempera-
tur i forhold til afgangstemperaturen ved
smareoliepumpen — den skal derfor have
tid il at shvile¢ sig lidt i bundkarret, hvor
den hliver kolet af luften, der stremmer
forbi under motoren, far den atter begyn-
der sin rejse gennem molorens Smaresy-
stem. — Efterhinden som motoren slides,
vil der overalt i de enkelte glidelejer opstd
storre spillerum mellem aksel og leje, hvil-
ket registreres pd et eventuelt oliemano-
meter ved et lavere smareolietryk for den
gennemvarme motor, og samtidig vil et for-

aget spillerum mellem stempel og eylinder
give anledning til, at motoren bruger olie
{der treenger op forbi elieskraberingen og
forbriendes i forbrendingskammeret, hvor
den iavrigt giver anledning til koksaflej-
ringer). Hvis smaoreoliemengden 1 bund.
karrct er unormalt lille, kan den ikke na at
blive tilstirekkelig afltelet mellem to ar-
bejdsperioder, olietemperaturen vil blive
unormalt hej og smereevnen tilsvarende
ringere. Til kontrol af olietemperaturen
indbygger man af og til pd instrumentbret
tet et olietermometer, der viser temperatu-
ren i bundkarret. P4 hardt belastede moto-
rer (sports: og racermolorer) indbygger
man ofte en serlig oliekeler, der cnten erx
udformet som en lille separat rorkoler el-
ler som et antal olieror anbragt i vendhole-
her afkeles olien
hver gang, den har veerct gennem motorens
smoresystem. — DPafyldning af smoreolie

rens nedre vandkasse -

for motoren sker gennem et oliepdfyld-
ningsror i krumtaphusets evre del eller
pa topventilede motorer i reglen gennem
ventildekslet, og aftapning af olien sker
gennem en bundprop i bundkarret. Nar mo-
toren arbejder, vil der fra det enkelte for-
brendingskammer kunne trenge urenhe-
der ned i krumtaphuset — ved kold start
duannes der pa cylinderumggene Londens-
vand {ra forbrendingen, og hvis motoren
samtidig bliver kraftigt choket, kan der
ogsd veere tale om rene benzindrdber. En
del af de to viedsker vil sive gennem ring-
gabene i stempelringene og af olieskrabe-
ringen blive fejet ned i bundkarret. Kon-
densvandet vil under motorens gang ga i
forhindelse med swmoreolien og danne en
art slam, hvis smeoreevne prakiisk talt er
uden betydning — benzinen derimod vil
have en tilbajelighed til at fordampe, nar
den kommer i blanding med den varme
olie, og derfor forsyner man f.cks. oliepd-
fvldningsroret med en prop, der er udformet
som ecn ventilationshette; derved fir man
en konstant udluftning af Erumtaphuset,
og den kan gares endnu mere cifekliv, hvis
man ira krumtephuset ferer et ror eller
en slange ned i den kraftige luftstrem
under vognen. Af andre urenheder i sme-
reolien kan nwmvnes kokspartikler fra for-
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brendingskammeret op afslidte metalpar-
tikler fra motorens maskineri. For at holde
disse faste bestanddele, der vil virke som et
i smoreolien opslemmet slibemiddel, til-
bage, indbygger man i reglen i smoresyste-
met et szrligt oliefilter — dettes virksom-
me del er en filterpatron (fremstillet af
mange lag trekpapic eller lignende), som
mai ndskiftes med passende mellemrum (for
hver 10—20.000 km).

16

Smoresystem pd motorcyklemotorer. Ogsa
her benyiter man som ved bilmotorerne
trykomlobssmaring, hvis der er tale om 4.
taktere, men smereolien opbevares
simldent i bundfarret (undtagelser er BMW,
Nimbus og Sunbheam). I stedet har man et
eller andet sted 1 maskinens stel indbygget

kun

en szrlig olietank — herfra fores smaore-
olien under fald til molorens smoreolie-
pumpe, der kan vere udfert enten som en
tandhjulspumpe eller som en stempelpumpe,
videre til motorens forskellige smoresteder
og til slut tilbage til krumiaphuses, hvor-
fra den suges ind i endnu en smoreoliepum-
pe, returpumpen, der trykker den tilbage
til olictanken, hvor den afkeles af den for-
bistrammende luft, fer den atter tilferes
motorens smoresystem. Detie system kaldes
tor-sump smering. Returpumpen har sterre
kapacitet end smereoliepumpen (fadepum-
pen).

17

Smoreolie. Som smeremiddel 1 bil- og
motorcyklemotorer benytter man mineral-
olier, d.v.s. nogle af de tungere bestand-
dele, som fremkommer ved brudt destil-
lation og crackning afl den rdolie, man pum-
per op af jorden (en af de lettere bestand-
dele er benzin). En karakteristisk egenskab
ved en smareolie er dens tyktflydenhed
(viskositet), der altid vil vere aftagende,
nir olietemperaturen stiger. Ilor at smore-
olien kan lese sin opgave i moloren ma vi

gikre os, at dens viskositet aldrig kemmer
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under en vis grense (ievrigt forskellig for
forskellige motorer) — vi ma altsd vaelge
en olietype, der er tilsirekkelig tykiflyden.
de, selv om motoren ved hird kersel kom-
mer op pa meget haje temperaturer, og det
medferer pd den anden side ofte, at olien
vil viere for tykiflydende, ndr motoren er
kold eller kerer med lav belastning. Det
bliver altsd en vigtig opgave for olieselska-
berne at fremstille smoreolier, der kun i
ringe grad mndrer viskositet, nir tempera-
turen varierer, og det sker i udstrakt grad
ved anvendelsen af smrlige tilsetningsmid-
ler, additiver. — For at lette valget af sme-
reolie i det enkelte tilfzlde, har man ind-
fort en fast skala for oliens tyktflydenhed
— det er de sikaldie SAE numre (SAE 20,
SAE 30, SAE 40 o.s5.v.), og et hejere num-
mer betyder en sterre wiskositet. — Nor-
malt er det siledes, at man skal kore med
olic af forskellige S4AE numre sommer og
vinter — om vinteren skal man kere med
det laveste nummer (den tyndeste olie —
i modsat fald risikerer man startvanskeliyg-
heder med den kolde motor. Til gengeld
vil en for tynd olie om sommeren bhevirke
utilstreekkelig
varm., — levrigt tilsetter man ofte additi-

smering, nir moteoren er
ver, der giver de arbejdende dele en ser-
lig kemisk heskytielse (f. eks. mod Fkold
teering), eller andre, der har den virkning,
at urenheder holdes opslemmet (flydende)
i olien under dens passage gennem moto-
rens smoresystern, Endelig har man addi-
tiver, der forsger styrken af den oliefilm,
som dannes mellem dc glidende [ader i
motoren — de medfsrer, at man uden ri-
siko kan benytte en olie med et laverc
SAE nummer end normalt, og i det hele
taget gir tendensen i dag i retning al sma-
reolier med meget stor smoreevne (baere-
evne, [ilmstyrke) i forhold Ul wviskositeten.
Anvendelsen af tyndiflydende olier
stor filmstyrke er en fordel — der sluges
ikke 88 mepet arbejde af den indre ved-
skefriktion 1 maskineriet (laverc benzin-
forbrug), vg motoren starter lettere, nar
den er kold. — Smareolien skal udskiftes

med

med de mellemrum, som er angivet i fa-
brikkens in.truktionsbog — der sker nemlig
cn nedbrydning af smareolien under mo-
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torens gang, for det forsie pd grund af
slasndannelse og for det andet pid grund al
tlining (ogsd denne imedegdr man ved an-
vendelse al additiver, hvilket har medfart.
at smoreolierne i dag kan bhenyttes l=n-
gere end for 1 tiden). — Visse al motorens
dele bliver kun wufuldstendig smurt -
biade for stempelringe og ventiler gwlder
det, at cn rationel smering ville medfore ct
urimelig stort tab af smereolic il den for-
breendingsluft, som stremmer gennem mo-
torens forbrendingskammer. Begge steder

er der derfor tale om halvter friktion, men
man kan bede pd forholdet ved at swlie
en lille smule topsmorealie til benzinen —
det drejer sig her om olier med s=rlig ke-
misk modstandsevne overfor heje tempe-
raturer, og de vil sammen med benzinen i
forstavet form wwenge frem til de »ned-
stedtes flader og give en nedterflig, men
szrdeles hetydningsfuld smering. Overdre-
ven anvendelse af topsmeareolie ma [rara-
des — den kan fore til koksdannelser i for-
brendingskammeret,

¥ b 4
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Der kan i ¢t smaresystem vare ind-
skudt flere forskellige former for [iltre,
og man ma gennem instruktionshog el
ler forhandler gore sig fortrolig med
disse filtres anbringelse og egenart. Man
cr meget tilbajelig il at overse det grov-
maskede filter, der er anbragt pa selve
oliepumpen i krumtaphuset, og er der
pd grund af kondensvand slamansam-
linger i bundkarret, kan et lag slam af-
lejre sig pd denne si sdledes, at hele
smaresystemet s@lles ud af funktion.
Det ma anhefales mindst een gang om
aret at afmontere bundkarret, rense det
med benzin, afmontere og rense oliesicn
og montere bundkarret med brug al en
ny pakning. En finmasket si er ofte an-
bragt ved reduktionsventilen, opsd den
ma med passende mellemrum renses.
Indskudi et eller andet sted i smore-
systemet finder man ofte et oliefilter
med udskiftelizg filterpatron. Dette {il-
ter kan vwere et fuldstremsfilter (hele
oliemangden skal gennem filteret) eller
et sidestromsfilter. Hvis et filters be-
holder er kold trods gennemvarm mo-
tor, tyder det pad forstoppelse eller uvirk-
som filterpatron.

Ved alle glidelejemotorer med tryk-
smering ber man omgiende udskifte
slidte plejlstangslejer (giver sig til ken-
de ved bankelyd, nir motoren er ube-
lastet), da for stert spillerum ved et
plejlstangsleje giver anledning tl for
store utethedstab i smoresystemet. Navn-
lig i bilmotorer, i hvilken olien oftest
trykkes fra det bageste hovedleje gen-
nem krumtapakslen frem til samtlige
plejlstangslejer, vil utmtheder ved slidte

Kommentarer

lejer medfere, at der ikke kommer til-
strzkkelig oliemsngde frem til det for-
reste plejlstangsleje, der kan hlive gde-
Lagt pa [4 sckunder, hvis der opstir ter
friktion.

16

I forbindelse med tersumpsmurte mo-
torer md man i frosiperioder navnlig
have sin opmarksomhed henvendt pa
tilstedeverelsen af kondensvand, der
ved stilstand kan synke ned i et olie-
ror, hvor det som en isprop kan lukke
for olietilfsrslen, Kondensvand i olien
vil under alle emstendigheder give slum-
dannelser, og derfor bor man skifte
olie hyppigere om vinteren end om som-
meren uanset det kerte antal kilometer.
Nér man skifter olie pd en tersump-
smurt motorcykle, ma man passe pi at
altappe den gamle olie ved samtlige af-
tapningsskruer. Det vil for maskiner
med fzlles oliebeholdning for forkade,
cearkasse og motor (f. eks, NSU Max)
sige 1re steder, nemlig olietank, krum-
taphus og lorkedekasse.

17

Foruden SAE systemet, der kun for
1eller em oliens viskocitet, anvendes
kvaliteishetegnelser efter det amerikan.
ske APLsystem: ML (ber ikke anven-
des 1 moderne motorkercisjer), MM
(kan anvendes om sommeren), MS kan
alud benyites til benzinmolorer og DG
iil dieselmotorer. De hedste olier op-
fyvlder beiingelserne MS og DG, og de
anvendes 1 udstrakt grad ul moderne
benzinmaotorer.
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AF "OBSERVER"

M ens den europmiske motorsport ligger
i dvale, og henzinrationering kaster truen-
de slagskygger over den umiddelbare frem-
tid, udfoldes der livlig aktivitet under fjer-
nere himmelstreg.

Gennemgitende forckommer disse lob, der
finder sted sa langt borte, en lille smule
uvirkelige, men i Australien synes de til
zengeld nok, at Reskildering eller Kri-
ctianstad-banen ligger temmelig langt viek.

New Zealand.
Ffter de vellykkede lab i Australien
fulgte den korte internationale szson i

Det kelizgste ved dmkeksperimenter har altid veeret labende Lontrol med lurt
P& Continental har man konstrueret et ranigenapparat, der huar sa ringe

sages, og det sensationelle ved dette rentgenapparat ligger i, al varmen
tzenanleg ville daklet smelte, hvis brandvidden bles nedsat til der her omhandlede stor-

deekket (med et normalt ron

New Zealand. Desvarre blev lpberesulta-
terne overskygget af den triste nyhed om
den ulykke, der kostede den kendie engel-
ske korcr Ken Wharton livet i sportsvopns-
lebet. Efter de foreliggende telegrammer
at demme forte Wharton med sin Ferrari
750, da han for hurtigt gik ind i et vensire
sving of brat métte @ndre kurs for at und-
gd en langsommere vogn. Derved bragtes
Ferrarien voldsomt i skred og slog rundt

Lobet blev vandet af Robert Gibbon med
cn Jaguar foran Brabham (Cooper-Climax)
og Paul England (Ausca, d.v.s. en selv-
bygget, meget vellyldket sportsvogn med en
modificeret Holden-motor i et specialchas-
sis).

New Zealands Grand Urix, der kertes som
formelirit leb, domineredes af to Ferrari-
vogne med 3,5 liters 4 cylindrede motorer.

Resultat (120 runder, 388 km):

1) Reg Parnell, Ferrari, 3.7.55,7
(124 km/t)

2) Peter Whitehead, 3.7.58.

3) Stan Jones, Maserati.

W

dsk under kr de pravekgrsler.
brendvidde, at alle trade i dekker kan under-
— trods den ringe bramdvidde — ikke odclegger

el

relse). Apparater abner helt nye muligheder for den tehniske forskning.
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Til Syd-England, Wales og Irland via
Esbjerg — Harwich
| Sommertiden 6 ugentlige
Alsejlinger i hver Retning.

Til Nord-England, Skotland og Irland
via Esbjerg — Mewcastle

| Sommertiden 2 ugentlige
Alsejlinger i hver Retning.

BILTAKSTER fra Kr. 80.00

Billetter og Reservation af Plads for Automobiler samt

alle nzermere Oplysninger hos Rejsebureauerne og

D. F. D. 8.

DET FORENEDE DAMPSKIBS-SELSKAB A/S




Lobet var ievrigt Regz. Parnell’s svane-
sang som aktiv kerer, Som iidligere med-
delt har han overiaget stillingen som lobs-
leder hos Aston Martin, Det er forresten
vierd at legge mazrke til, at de italienske
fahrikker er begyndl at tage de ausiralske
oz new zealandske leh si alvorligt, at de
cender fabriksvogne med de fornedne me-
kanikere, Den slags sker ikke uden baglan-
ker, og nmsie gang er det sandsynligt, at
de egentlige fahrikskorere opgsi tager den

lange tur.

Argentina.
Megen ferie har cn moderne, professio-
nel vaxddelohsksrer ikke nu om stunder,

Reservedale 19392-1957

Komplet lager. — Leveling fra dag til dag.
Rescrvedelskatalog rilsendes ved opgivelse
af model, drgang og farve.

Anvend kun originale reservedele
Er der noget, De mangler, sd skriv til os.
Mekanikere og forhandlere indremmes rabat.

C. REINHARDT A/S

Gl Kongevej 11 € — Kebtenhavn V. — Central 3313

CHEERNE LAVER
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vg den argentinske stemporadag i januar,
er hestemt ingen fericudflugt, men hirdt
grhejde pd et tidspunkt, da kercrne ellers
kunne slappe lidt al.

Arets forste verdensmeslerskabslob, det
5. (bran Premio Republica Argentina, ler-
tes den 13. januar pa en 3.9 km lang bane
og lik et lidt uventet forlab.

Treningen fandt sted i en temperatur af
nwsten 40 graders varme, men dagen for
lubet slog vejret aldeles om il isnende
kulde. I huj og hast matlc mekanikerne
stille karburatorerne om og finde de retic
tendrer. Maserati-holdet havde hurtigt si-
tuationen under keontrol, mens Ferrariine-
kanikerne temmelig fortvivlede provede sig
frem uden storre held. T det hele taget var
disciplinen i Ferrarilejren si som s, hvil-
ket tvdeligt sis under lehet, da den unge
korer Perdisa ikke kunne belkvemme sig
1il at folze en ordrve til at komme til depo-
tet for at afgive sin vogn. Depotchefen
svingede det rade signalflag uden noget-
comhelst resuliat og kastede det til sidst i
ubendigt raseri ud foran Perdisas vogn. 58
kom han ind!

Kort sagl havde Maserati Iabet i lommen,
og samtlige syv Muaserati-vogne gennemior-
te lobet. Derimod udgik den ene Ferrari
efter den anden, =4 kun to al fabriksvog-
nene fra Maranello niede at humpe hjem
pé henholdsvis 5. og 6. pladsen.

Resultat (100 omgange a 3,9 km. 350
km):

1) Fangio, Maserati, 3.059 (1297 km/t}

2) Behra, Maserati, 3.1.14,2

31 Menditegny, Maserati, en omgang bag-

ved.

Fangios scjr pd hjemmebane blev hilst
med jubel af den enorme tilskucrskare, som
dog var skuffet over, at Stirling Moss pi
grund uf en defelkt gaspedal blev sinket sd
meget i starten, at han aldrig ndede frem i
spidsen. Moss salle ievrigt en ny omgangs-
rekord med 1345 km/u

Den svenske kerer Joakim Bonnier kerte
ct yderst fornuftigt, roligt lsb og besatte
syvendepladsen med en Maserati fem om-
gange efter vinderen,

1000 km sportsvognslebet, det fersie i
fabriksmesterskabsserien i dr, blev kort den

s

e e T o

s



(sos.

KT gl e

Dette er for tiden verdens hurtigste suriehyggede sportsvozn. Det er laguars type T) i en lidi mere civi

iseret udformuing,

men ellers er alt fra motoren pa 275 hk til skivebremserne uendret. Som Jagacren stér her, hedder den XK 55, og den
fremstilles naenlig il det amerikanske marked, Tophastigheden er 270 kmit. Prisen vil ker { landet komme pd ca. 100.000
.med det hele.

20. januar og gay Ferrari en kerkommen
revanche. Hurligste vogn var ubctinget den
gevaldige 4,5 liters 12 eylindrede Maserati,
Lkort af Fangio og Moss, men bagakslen
kunne iklke holde i liengden.

Resultat (98 omgange a 10,2 km, 1001,46
km):

1) Musso/Perdisa/Gregory, Ferrari 3500,

6.10.29.9 (162,18 kin/t)

En af de smukieste vogne pi automohiludsillingerne i Paris og London var en ydersi elegant dben to-personcrs Aston

2) Castellotti/dePortago/v. Trips, Ferrari
3500, 6.12.59,6

3) Sanderson/Mieres, Jaguar, 3 omgange
bagved.

lovrigt var det bemarkelsesvaerdigt 1 3-
litersklassen at se en Mercedes-Benz 300 SL
ynkeligt sldet — med 20 omgange! — af
en Maserati og en Ferrari. T 1500 eem klas-

Martin med italicnsk karosseri fra dem beromte Jubrik Carozzeria Touring, Milara. Det hide smukle og praktiske karos-

seri er overordentlia lot, idet den italienshe fabriks speciale er skonhed forenet meid styrke og rvinge veegt. Der er tale om

en speciel byegemetode, der kendes under navner Superlezzera®. Det er trist at twnke pi, at det encste ecksemplar i
England af denne vogn blex vundét i en aviskonkurrence af en ung mund uden korekort.
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I England er der .mange dygtige modelhyggere, ag Bob Bicknell fra James Motor Cycles Lid. har efter 200 timers arbejile

fremstillet denne maodel af den nve James Commedore 250,

der ses ved siden af stemplet til den nye AMC-motor. Der er

ikke zdet for en krone materialer til, og det kan nevmes, at udblwsningsror og styr oprindeliz var strikkepinde,

gen hankede en OSCA de deltagende Por-
cher eftertrykkeligt.

To uheld, som gik ud over tilskuerne,
skeemmede lebet, hvis organisation var
temmelig los. Afsparringerne var i hvert
fald alt for utilstreekkelige.

Rallyforanstalininger.

Det har vakt pinlig og berettiget opsigt,
at der har hevet sig engelske stemmer mod
aflvsningen al Rallye Monte Carlo, »der
jo er et arrangement af sterste kommerci-
elle betydningz. Sa sandt, si sandt. Monte
Carlo rallyet har lidet med sport og intet
med teknik al gere, men er degenereret til
en ren forreiningsmmssig affere. Det kan
godt undveeres for en gangs skyld.

Sestriere-rallyet menes al skulle finde
sted (25. februar—1. marts) — vi fiar se.

Grzkernc er ogsd opsatte pa at fi deres
Rally Akropolis gennemfort. Korestrak-
ningen er 3000 km over alle mulige vejlyper
(start i Triest cller Athen, hvor rallyet ogsé
slutter).

Der er lagt op til en morsom sportslig
konkurrence, som nok kan trzkke anmel-

126

delser til. Tidspunktet — 24.—28. april —
er omhyggeligt valgt for at give deltagerne
den fulde nydelse af foriret i Middelhavs-
landene.,

Sidste &r blev dette rally vundet med en
Morris Minor.

FlII.

Med 1957-ssonen trmder den nye For-
mel II (1500 eem uden kompressor, alm.
benzin) i kraft, og adskillige konstrukte-
rer har vogne mere eller mindre parat:
Lotus, Cooper, Lister fra England (alle
med Coventry Climax motor), Ferrari og
Maserati{?) fra Italien, og efter de scne-
ste meddelelser at demme ogsd Gordini fra
Frankrig, si der er gode muligheder for
en spendende rekke lob — hvis altsd bhen-
zinsituationen o. 8. v.

P.5. Lige inden trykkerict [liede disse
prosamestervierker fra mit skrivebord, kom
der et lelegram fra Buenos Aires om, at
Fangio ogsd vandt det formelirie lah den
97. januar med en G.I. Maserati. Hans
gennemsnitshastighed for de to heals var
118 km/t.
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KEN WHARTON

21.3.1916 — 12.1.1957.

Det virkede helt ufatteligt, da medde-
lelsen indleb fra New Zealand om, at
Ken Wharton var kommet af dage under
sportsvognslebet pa Ardmore-banen i nwmr-
heden af Auckland. Wharton var en frem-
ragende keorer, der beherskede alle de for-
skellige typer sportskersel suverznt, of
han havde indtil det skszbnesvangre styrt
i New Zealand haft ct fortryllet liv. Han
vir kommet godt fra dramatiske handel-
ser, der efter alt at demme skulle have sat
punktum for hans lebehane.

Ken Wharton begyndte i det meget smi
for krigen og kerte i mindre lgh pa Don-
nington-banen, men han slog farst igennem,
da motorsporicn optoges igen efter 1945,

1 begyndelsen helligede han sig trials,
og med sine selvbyzgede vogne (en engelsk
strials special¢ er et hejst ejendommeligt
keretaj) ndede han hurtigt til tops i denne
specifike sport. Tre &r i ek hjemferte
han Hoyal Automobile Club’s Trialsmester-
skab.

Niste ckridt var bakkelsh og rallydelta-
gelse. Ogsd 1 disse to vidt forskellige disci-
pliner blev han hurtigt en mesterlig kerer
og vandt RAC’s balckemmesterskab fire gan-
ge (1951-52-53-34). 1 rallysporten var han
lige si fremragende. Tre sejre i Tulipan-
rallyet og en vinderplads i Lissahon-rallyet
vidner herom.

I 1952 fik han sin chance som Grand Prix-
kerer med den sergeligt beromte BRM V-16
1500 cem racer, og det varede ikke lange,
fer han med megen verve mestrede ogsd
denne vanskelige vogn — og den kunst at
kere i de internationale G.P.leb.

Han havde ct modbydeligt styrt i 1953 i
Albi Grand Prix med en BRM, der vitter-
ligt blev splintret i smastykker med en fart
af henved 2530 km/t. Wharton slap uden en
skramme!

Efter en gjeldent varieret karriere skrev
han i 1955 konirakt med Tony Vandervell
og indtridte i Vanwall-holdet. Denne for-
hindelse blev ikke af lang varighed, for i
sit [orste lob med en Vanwall styrtede han

og fik nogle ret alvorlige forbrzndinger, da
vognen gik op i luer.

Inden lznge var han dog klar igen og
med i alle former for bilsport, bl.a. var
han fast deltager i det Aarlize veteranlsh
fra London til Brighton med en Albion.

Wharton, der var beskedenheden selv,
var en sjzldent alsidig kerer, og havde der
eksisteret en form for yti-kampmesterskab«
inden for motoersperten, ville han have sej-
ret overlegent dr efter dr. Med sit mange-
sidede talent vil han efterlade et stort savn
i britisk motorsport, ikke mindst blandt
de unge, mindre erfarne kerere, som altid
kunne sege rdd og bistand hos Wharton.
Han glemte aldrig, at han ogsd selv var be-
gyndt fra grunden.

Han var ugift og boede sammen med sin
spster 1 Smethwick i Midtengland, hvor han
ejede en stor servicestation.

Coll.
X

SMA TING MED
STOR BETYDNING

En del forende automohilfabrikker arbej-
der stadig pA at bygge sikrere automobiler,
selv om kun de farreste bilkebere betragter
sikkerheden som den vasentligste af en bils
mange forskelligartede egenskaber.

Lord Nufficld, der har skenket over 600
millioner kroner bort, bl. a. til teknisk og
medicinsk forskning, begyndic meget tidligt
at leegge den starste vagt pd Morris bilernes
sikkerhed. For cksempel gjorde han allerede
i tyverne silckerhedsglas til standardudstyr i
alle sine biler, og i tredivernc indferte Mor-
ris fabrikkerne helstilkarosserier af mono-
konstruktion.

Nu meddeles det fra DOMI, at man end-
videre pa Morris Oxford, Cowley og den 6
cylindrede Morris Tsis har indbygget berne-
sikkerhedsldse i alle fire dere. T hver der
findes en tap, der har to pesitioner, en for
shen og en for lukket. Nér tappen stir i ldst
position, kan daren ikke ébnes indefra. Ude-
fra tager man derimod blot i handtaget og
ibner deren pd normal vis uden brug uf nag-
le. D.v.s. at en far kan sikre sine hern, og

127



Den nye Awe stoplygtelioniakt med dob-
beltkarmer. Man bemerker, af gummi-
membranen aktiverer kortakipladen geni-
nem en lille stodstang, der dels giver
membranen en maksimal bevegelse, dels
virker som en Ilukket venril, hvis der
skalle ske brud pd membranen.

en droskechauffer kan sikre sine passagerer
mod at dbne deren i utide.

Foruden de fire sikkerhedslase har Morris
vognene naturligvis de normale ldse, der
sikrer mod tyveri.

Der er ingen tvivl om, at iser de mange
bilister, der er vant til at have bernene pa
bagsadel, vil fele sig trygge, ndr deres po-
der er beskyttet ved hjelp af de nye siklker-

hedslase.
*

Med de stigende kerehastigheder for bi-
lerne folger foragede krav til bremseanlaeg-
ccne, og disse krav er ikke alene imede-
giet ved hizlp af sterre og mere cllekiiv
lielede bremser, men ogsd gennem slgrre
aktiveringstryk undertiden fremkaldi af va-
cuumforsterkere. Det har i en del tilfwlde
vist sig, at de eksisterende bremselygtekon-
takter bliver systemets svageste led, der gi-
direkte utwthed. Alfred

Teves har fremstillet en ny bremselygickon-

ver anledning til

tekt med et dobbeltkammer saledes, at mem-
branen, der er fremstillet af syntetisk gur-
mi, ikke lengere berer kontakipladen, men
aktiverer en selvstzndig kontaktplade gen-
nem en siodstang. Man holder pa den mdde
den hydrauliske oz den elckiriske afdeling
adskilt, hvilket giver leugere leverid for
membranen og sikkerhed mod utetheder,
den dag membranen gir i stykker. Denne
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kontakt er en veasentlig siklkerhedsfaktor,
men ifelge fabrikkens eplysninger kan den
ikke swzliges i de store tal, for hilisterne vil
hellere give penge ud 1il en leopard i le-
gemesstorrelse bagruden.
Den dag bremsepedalen falder slapt i bund,

til anbringelse 1

og leoparden ved ct sammenstad lkomumer
flyvende i nakken pd kerveren, kan det jo
vare, at hun kommer pa andre tauker — om
det s& er tids mok, bliver et andet spergs-
mal, som vi vil overlade til hver enkelt at

hedsmmne.

i
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SikLerhedsldsen i de sterre Marris modeller sarger [or, at
doren forbliver lést, selvom burnene piller ved det indven-
dige lisetaj.
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Motorcykle-
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handbogen
Motorcykler, scootere og knallerter

i

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

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




............ 0. ke 30,40

LUCAS baklygte model 494 giver
maximal lyseffeke ved bakning. For-
chromet med pare. . . kr. 64,15

LUCAS sports-tzndspole HS giver mo-
toren sikker tending, mere liv og farc.
IG5 e A2 el s i ea kr. 36,00

LUCAS barcterier giver sikkerhed for
topydelse pid de lange strzk, hvor det
elektriske anleg er udsat for en kon-
stant svar belastning.
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ulfprslen, nir bat
fyldc karrekt op
ker som reservoir,
den efier hrugen
sig sely tillukker.
Pr. stk S0

Bed Deres farbandler
om gratis fortegnelse
oyer Lucas service-
stationer i Europa
eller rekvirer direkte
hos  Axel Ketner,
Vordingborggade 6-8,
Kobenhavn @, Tele-
fon Tria 3131°,

LUCAS AUTOUDSTYR FAS HOS ALLE VELASSORTEREDE FORHANDLERE




