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Er man kritisk, bruger man mikrometerveerktoj
— Er man fordringsfuld og vil nedseette sli-
tagen til et minimum, bruger man Mobiloil.
Navnlig ved de hardt belastede motorcykle-
motorer er smorefilmens bazereevne af afge- |
rende betydning, og derfor skifter den ene

motorcyklist efter den anden til Mobiloil.

Mobiloil D (SAE 50)

Sommerolie hvor dette SAE-num-

mer foreskrives, samt til hard kon-

Mobiloil’s stho¥eprogram for motorcykler i encerorset

Mobiloil: AF, .. svwen e SAE 40
Mobiloil A ... ........ SAE 30
Mobiloil Arctic ... SAE 20-20W
Mobiloil 1CW SAE 10W

til kraevende hverdags- og lang-

turskoersel.

Mobiloil TT (SAE 50)

Den uovertrufne to-takt olie der

nedsaetter kulstofaflejringer, giver
sikker smoring og beskytter mod

korrosion.

MobilMix TT

har samme egenskaber som Mobil-
oil TT, men den er selvblandende
og ger derfor blandekanden over-
flodig — hav altid en dase
MobilMix TT i reserve.
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2:,% mindre benzinforbrug &;/

% starre trackkraft \

% bedre acceleration

oz ; e

BOSCH MOTORCYKLEUDSTYR
BOSCH BAGLYGTE beregnet BOSCH MOTORCYKLEHORN BOSCH FORLYGTE giver et
for montering pa skarmen, har en klangfuld tone, og er kraftigt, langtrekkende lys
lev. sortlak. ell. selvfarvet. utroligt holdbare. med tilpas sidespredning.

AUTOELEKTRISK
TILBEHOR
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Efter en hel dags arbejde er gensynet
med min Jawa, det bedste jeg ved. Som
en trofast ven venter den pa mig pa
parkeringspladsen, og den bringer mig
hurtigt, sikkert og komforiabelt hjem.
Den er altid startklar, kraever naesten
ikke vedligeholdelse og er meget beske-
den i sit braendstofforbrug. Den foreger
min fritid, forleenger min week- end og
bringer mig til fjerne egne i ferien. Dens
smukke linier, fuldendte affjedring, auto-
matiske kobling og enhedspedal har gjort

den populzr over hele verden.
JAWA
44..\\

IMPORTOR:
ERIK ORTH V. Farimagsgade 19, Kebenhavn V.
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r Redaktion og ekspedition :

Redaktionelle strotanker

M edens disse indledende linier til aprilnummeret skrives,
kan man glede sig over et herligt mildt fordrsvejr, der ab-
solut ikke stemmer sindet til mavesure besverligheder over
bade dette og hint, og efter sigende er netop denne rubrik
kendt for bide gift og galle, omend ingen endnu har vovet
at bestride rigtigheden af den kritik, som — i det store og
hele nyttelest — rettes fra disse spalter. Enkelte har anty-
det, at undertegnede kunne vare millioner, hvis han ikke
var sd kverulantisk indstillet, og med andre ord talte bade
myndigheder og annoncerer efter munden. Efter egen beske-
den mening ligger bade det fejelige og det kverulantiske
langt fra dette blads retningslinier, og vi arbejder ud fra det
princip, at det er bedre at vare en beskeden tjener — maske
af storrelsesorden som yngste messedreng — i teknikkens
tempel, end det er at vaere hiandlanger hos Merkur.

Denne indstilling affeder ganske automatisk, at man ser
med den sterste uvilje pd floromvundne postulater og usag-
ligt arbejde, for i teknikkens verden hersker kun den sand-
hed, der dirigeres af naturlovene.

Nér man underkaster sig disse betingelser, er det vanskeligt
kun at se med foragt og ligegyldighed pa udygtighed indenfor
de felter, der grenser op til ens eget omrade, og nir man
far pradikatet af at vare kvarulant, skyldes det derfor nok
sd meget, at der ofte er grund til kritik og kun sjzldent eller
aldrig drsag til rosende omtale. :

De felter, der steder nzrmest op til teknikkens omrade, er
trafikken og de merkantile udfoldelser indénfor den automo-
tive verden, og derfor bliver det med regelmassige mellem-
rum en virksomhed som Sterre Fzrdselssikkerhed ‘og en po-"
litimand som Groes-Petersen, det kommer til at g& ud over:’

&
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Sidstnzvnte har netop redegjort for tra-
fikulykkerne i 1956 pa et »statistisk grund-
lag«, der er absolut verdilest. For hurtig
korsel under omstendighederne er en ka-
tegori, der figurerer med et tal, som er
fremkommet efter et loseligt sken, og det
skulle sikkert vere meget storre, eftersom
det er for hurtig kersel at passere et kryds
mellem to villaveje med mere end ca. 20
km/t. Nar Groes Petersen evigt og altid ta-
ler om navnlig motorcyklisternes hurtige
korsel, tenker han sikkert ikke pa, hvil-
ken enorm skyld der hviler pa det, han selv
reprasenterer. Sa lenge kereundervisningen
kun omfatter arme bsj og strzk rundt om
Dantesssjlen i Kobenhavn, ma det betrag-
tes som en personlig fornzrmelse mod en-
hver trafikant, nir hr. Groes Petersen eller
for den sags skyld en hvilken som helst an-
den reprzsentant for justitsministeriet vo-
ver at fremfsre den mindste kritik. Efter de
nu givne retningslinier for kpreundervis-
ning ma en nybagt motorcyklist anses for at
vere mere farlig for sig selv og andre end
en trenet motorkorer, der er kraftigt pavir-
ket af spiritus, hvilket lader sig bevise med
matematiske udregninger. M3 vi vare fri for
at hore mere fra den kant, for justitsministe-
riet bliver klar over, i hvor ringe grad det
selv rogter trafiksikkerhedens interesser.

M.H.D.
*

Det er i denne méned 10 ér siden, at re-
geringen nedsatte en kommission (pd 22
medlemmer), som skulle forberede en re-
vision af motorafgifterne. Det havde pd
det tidspunkt lenge varet klart, at afgifter-
ne hvilede pa et forzldet grundlag.

1 maj 1954, efter 7 ars arbejde, afgav kom-
missionen sin bet@nkning. Angdende de
grundleggende principper for motorbe-
skatningen udtaltes bl. a.:

sI nerverende kommission er der fler-
tal for, at motorafgifterne i deres helhed
fremdeles bor komme landets vejvasen til
gode«.

Endvidere: »Den almindelige opfattelse
i kommissionen har veret, at afgifterne til
vejformal ber opkreves med et belgb, der
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gvarer til de vejudgifter, motorkerslen gi-
ver anledning til.. .«

Denne opfattelse begrundede kommis-
sionen med, at ven trafikekonomisk ratio-
nel motorisering af transporterne bremses
eller udskydes, hvis der i kortere eller len-
gere perioder pélzgges motorkerslen heje
afgifter«.

Og man omtaler desuden i den forbindel-
se motorafgifternes virkninger for »samfun-
dets almindelige omkostningsniveau«.

I oktober 1954 erklzrede regeringen ved
folketingets abning, at der nu ville blive
fremsat forslag om revision af motorafgif-
terne.

Men der blev ikke fremsat noget forslag.

I oktober 1955 hed det i programerkle-
ringen: »Tiden er nu inde til en systema-
tisering af motorafgifterne«.

I februar 1956 fremsattes omsider et for-
slag. Det var imidlertid et forslag, som i
de centrale spergsmal var i direkte mod-
strid med opfattelsen i motorkommissio-
nen og hos folketingets flertal. Regeringen
foreslog rent finanspolitiske afgifter, som
skulle vzre uafhengige af vejudgifterne.
Der kunne herefter naturligvis ikke nds et
resultat i samlingen 1955/56.

I oktober 1956 genfremsattes forslaget
med visse tekniske forbedringer, men i det
principielle var der ikke gjort forseg pé
en tilnzrmelse til flertallets opfattelse.

Pi den made gar tiden, afgifternes pro-
venu vokser fra méned til maned, og det er
vel i virkeligheden blot det, regeringen
gnsker. Vejfondens formue nzrmer sig 2
milliarder.

Motorbeskatningens virkninger pa trans-
portekonomien og det almindelige omkost-
ningsniveau, som motorkommissionen har
fremhazvet, er sjensynligt ikke genstand for
overvejelser.

Og nu, i marts 1957, fremkommer finans-
ministeren med et forslag om forlengelse
af de gamle beskatningsregler.

10 &r efter, at motorkommissionen be-
gyndte sit arbejde, m& man altsd konsta-
tere, at det praktiske resultat af dette ar-
bejde har veret lig nul.




Den nye originale, italienske
LAMBRETTA, model 150 LD,
har rigtig torsionsaffjedring
og teleskopsteddzmper.
Kvadratmotor, der yder 6 hk
ved kun 4.750 omdr.
Indkapslede sidelejer.
Stoifrit kardantrek.
Nasten lydles gang og
fuldendt gearskifte.
Indstilleligt styr og
afldseligt handskerum.
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VERDENS MEST SOLGTE SCOOTER

~ den mest gennemprovede og den mest sikre
nu kun kr. 2.640,- pa@ kobstilladelse
kr. 3.765-, pa dollarpremiering
exclusive leveringsomkostninger
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KONGELIG HOFLEVERANDOR

NORDISK DIESEL AS

Borgmester Christiansens Gade 55, Kgbenhavn SV.
Hilde 101 og Rigs 382,

Autoriserede Lambretta forhandlere over hele landet.
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I Conservatoire des Arts et Metiers
museet i Paris findes en trehjulet
Serpollet-vogn fra 1888. Ligheden
med datidens hestevogne er umis-
kendelig.

SERPOLLETS DAMPVOGNE ER ARSAG TIL SPORGSMALET:
BLEV DAMPENS MULIGHEDER GENNEMPROVET TIL BUNDS?

Med nzsten usemmelig glede kastede
regeringen sig over lejligheden til at fa en
rigtig vaskezgte rationering med marker,
kontrol og ubehageligheder for skattebor-
gerne. Glzden var sd meget storre, da ratio-
neringen kunne ramme sd zkle skapitali-
ster< som indehavere (og brugere) af biler
og motorcykler. Dette »paradis« varede dog
ikke lznge. En eller anden kom i tanke om,
at der snart skulle vare valg, og at den mo-
torkorende del af befolkningen trods alt ogsa
er en slags valgere.

Hokus-pokus forsvandt benzinrationerin-
gen, men silenge den stod pa, havde der
vaeret rig anledning til at spekulere over
denne verdens fortreedeligheder. I lutter des-
peration begyndte jeg at fabulere om damp-
biler, for der ville vaere noget usigeligt til-
fredsstillende ved p& lovlig vis at kunne
bryde sig pokker om regeringen, om Nasser
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Cotteotons.

— kort sagt om alle de forbistrede restrik-
tioner, der forfelger een fra vugge til grav.

Nu har der jo varet bygget adskillige
dampbiler gennem tiderne. Ingen af dem
har haft nogen langvarig succes, s& det fore-
kom klogt at lzere af forgzngernes fejl, inden
jeg gav mig til at vopfinde« en dampvogn.
Ret langt kom jeg dog ikke i studierne, for
benzinen igen var fri, og dermed bortfaldt
den umiddelbare inspiration til at skabe en
ny og revolutionerende dampmaskine. Det
stod dog ganske klart, at nogle af pionererne
fortjente mere opmarksomhed end de andre:
de amerikanske bredre Stanley, der bl. a.
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Pé museet i Paris findes tillige en af de sidste Serpollet veeddelobsvogne fra 1904, der blev keort af Le Blon i det franske
udtagelseslob til drets Gordon Bennett-lob. Den blev nr. fem med godt 85 km/t i et lob over mere end 500 km. Top-
hastighed knapt 100 km]t.

przsterede den dampbil, som Fred Marriott
i 1906 kerte med en hastighed over 300 km/t
og den franske konstrukter Léon Serpollet.

Begge havde fat i den rigtige ende, men
maétte give op i konkurrencen med benzin-
motoren, skont de havde gode kort pa hén-
den.

Da det netop er 50 ar siden, at Serpollet
dede, er der szrlig grund til at mindes hans
kortvarige, men hgjst interessante indsats i
den spade, franske bilindustri omkring &r-
hundredeskiftet.

Léon Serpollet, der stammede fra Rhéne-
distriktet, var fra drengedrene besat af tan-
ken om at bygge et mekanisk koretsj, og i
en alder af 23 &r drog han til Paris for at
omsztte sine dremme i handling. Uden jor-
disk gods og guld tog han fat i et lejet skur
i Montmartre og slog straks ind pa helt andre
ideer end de samtidige dampvognsfabrikan-
ter. Hovedproblemerne var at undgd den
tunge dampkedel, som var ubrugelig i et let-
tere koretsj, samt at frembringe et tilstrek-
keligt damptryk pad kort tid. Begge dele kla-
rede Serpollet uhyre elegant ved den sa-
kaldte »lyn«-koger, der var genial i al sin
enkelhed. Denne koger bestod af et stilrer,
snoet i spiral og banket nogenlunde fladt,
sd kun en begrenset mengde vand kunne
passere. Nér kogeren ophededes, og der sam-

tidigt pumpedes vand igennem, udvikledes
der ejeblikkeligt damp.

Konstruktionen var s& let og kompakt, at
maskineriet med ildsted (koksfyring!) kun-
ne monteres pa en tricykle, og i 1887 korte
Serpollet sin ferste tur pa et dampkeretsj af
egen konstruktion. Politiet sd med nogen
skepsis pid de folgende og hyppigere prove-
ture. Tilladelse forlangtes indhentet i hvert
enkelt tilfzzlde, men inden lenge fik Serpol-
let en generel keretilladelse efter at have
forevist to damptricykler for — af alle myn-
digheder — ministeriet for minedrift! (I be-
tragtning af, at det i vort hejtoplyste fzdre-
land er overdraget tobaksbeskatningen at
vurdere biler i forbindelse med omsatnings-
afgift, er der faktisk ikke noget at grine af).

Det kneb imidlertid for Serpollet at kom-
me rigtigt i gang. Den vaklende ekonomi
hemmede hans muligheder, men i 1889 fat-
tede cyklefabrikanten Armand Peugeot in-
teresse for hans arbejder. Et samarbejde ind-
lededes og resulterede i en solid trehjulet
vogn med to seder og en to-cylindret damp-
maskine. Ildstedet placeredes bag ved bag-
akslen, og en imponerende skorsten stak op
bag szdet. Desvarre trak Pegouet sig nzsten
omgdende ud af samarbejdet, idet han fat-
tede interesse for benzinmotorer, men Ser-
pollet fortsatte med dampmaskiner.
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Med den nye vogn felte Serpollet sig i
stand til at vove en lengere ekspedition, og
i januar 1890 startede han med Ernest Arch-
deacon pa en dristig ferd mod Lyon. Den
forste dag gik det fint, og de uforfazrdede
rejsende ndede velbeholdent til Sens, som
ligger 113 km fra Paris. Naste dag bragte
den forste af mange provelser, da styringen
svigtede komplet pd grund af en knzkket
forgaffel. Med en lokal smeds héndfaste bi-
stand blev skaden dog hurtigt udbedret, og
fzerden fortsattes, men i nzrheden af St. Flo-
rentin pa vej ned ad en stejl bakke svigtede
bremsen. Ogsa denne risikable situation kla-
rede Serpollet med megen andsnzrvarelse,
men skzbnen havde endnu engang bud efter
de dristige vejfarende, og tzt ved Dijon
tabte vognen et baghjul. Drivakslen var
knazkket, og s& var der ikke andet at gere
end at lade en ny sende fra verkstedet i Pa-
ris. Da den arriverede et par dage senere og
var blevet monteret, kunne rejsen fortszttes
og blev tilendebragt uden navnevardige
genvordigheder. Det er nzppe verd at om-
tale, at fjedrene maitte rettes op en enkelt
gang, da de var blevet aldeles flade — slige
“detaljer s3 man stort pa dengang. Hovedsa-
gen var, at den planlagte tur gennemfortes
pd 15 dage og havde bragt de rejsende vel-
beholdne over den betragtelige distance af
461 km.

Faktisk m& Serpollets heroiske udflugt
have virket overbevisende dengang, for kort
efter fattede en velstdende amerikaner Frank
L. Gardner interesse for sagen og indsked
den s& hérdt tiltrzengte kapital. Desuden hav-
de Gardner de rette forbindelser, og omkring
arhundredeskiftet korte flere af verdens kro-
nede hoveder omkring i Gardener-Serpollet
som de nu betegnedes.

Sammenlignet med datidens biler med
benzinmotor havde dampvognene ogsd man-
ge fordele at byde pi. De var nasten lyd-
lese, rystede ikke og var mere driftsikre,
men silznge det var nedvendigt at holde en
god koksild brendende for at kere en damp-
vogn, var udbredelsesmulighederne begran-
sede. Serpollet var ganske klar over dette
problem fra ferste fard og arbejdede utret-
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teligt med petroleumsbrzndere. Da hans fer-
ste model med denne type opvarmning frem-
kom, hilste datiden det ogs& som en virkelig
begivenhed: »En helt ny slags automobil«.

Det kneb dog for Serpollet-vognene at
hevde sig sportsligt med benzinbilerne. De
var gennemgdende for langsomme i sprin-
ter- og bakkeleb, og i distancelsbene var det
ej heller hidtil lykkedes en Serpolletvogn
at sejre.

Billedet vendte sig imidlertid ved den
store automobiluge i Nice i marts 1901, da
Serpollet overlegent vandt lebet over 1 km
med flyvende start. Han tilbagelagde den
»flyvende kilometer« pd 35,8 sek. og nast-
hurtigste vogn, en Mercedes, kert af Werner,
kunne ikke presse tiden under 41,8 sek. Det
felgende ar gentog Serpollet sin triumf og
satte tilmed ny verdensrekord med 120,42
km/t.

I de lange landevejslgb viste Serpollet-vog-
nene sig ikke fuldt sd hurtige som konkur-
renterne, men langt palideligere. Alle fire
deltagende Serpollet-vogne gennemforte lo-
bet Paris-Wien i 1902, medens kun halvdelen
af samtlige startende vogne ndede i mal. T
Paris-Madrid lebet det folgende &r var syv
Serpollet-vogne med i klassen for store vog-
ne. Da loebet blev afbrudt i Bordeaux, havde
kun 52 af 90 vogne gennemfert i denne
klasse. Men alle syv Serpollet vogne var
néet frem.

I 1904 var Serpollet p& nippet til at fa en
vogn med i det franske Gordon Bennett hold,
men benzinvognene var en kende hurtigere i
udtagelseslebet — og med dette sluttede
Serpollets vaeddelsbsdeltagelse.

De folgende &r koncentrerede Serpollet
sin virksomhed om en let, ni-hestes model,
som opndede en vis popularitet, fordi den
var meget enkelt at betjene og tilmed ele-
gant at se pa. Samtidigt arbejdede han ener-
gisk pd, at perfektionere sine maskinkon-
struktioner og udtog i 1906 to vigtige paten-
ter. Det ene omfattede en dobbeltvirkende
dampmaskine med en sindrig stempelkon-
struktion og samme ventiltype som den i
benzinmotorer benyttede. Det andet var en
varmeudveksler, som lod dampen forvarme
vandet, inden det pumpedes ind i koge-ele-
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mentet og samtidigt kelede spildedampen, s
den lettere kondenseredes.

Med en nasten febrilsk idérigdom kam-
pede Léon Serpollet for sine ideer, lige til
han dede af en fremskreden tuberkulose den
16. februar 1907, kun 49 ar gammel.

Han bukkede under for sygdommen, netop
da det sd ud til, at han skulle heste frug-
terne af sin bemarkelsesverdige indsats.

Desvarre provede ingen tilstrekkeligt ha-
bil europzisk tekniker at lefte arven efter
ham, og ved Serpollets ded gik tanken om
at bygge dampbiler faktisk i graven i Eu-
ropa. Serpollet havde kempet et tabt slag og
med en energi og opfindsomhed, der havde
varet en bedre sag verdig.

Hans mange venner inden for den franske
bilindustri rejste ham et mindesmarke, som
star pd Place St. Ferdinand i Paris og erin-
drer om den mand, der svede s& szrpraeget,
men forgeves en pionergerning — og det er
et af historiens ironiske trzk, at Léon Ser-
pollet i sin tid gav den kun 15-drige Louis
Renault sin forste koretur i et automobil.

I U.S.A. uddede dampbilerne forst en
snes ar senere, men vandt aldrig sterre ud-
bredelse.

Der var mange grunde til, at dampbilerne
efterhdnden forsvandt, men det store spergs-
mal er, om det egentlig ikke var en skam.
Adskillige kloge hoveder vil hevde, at damp-
bilerne ville have vzret benzinbilerne langt
overlegne, om der var blevet ofret tilner-
melsesvis de samme summer pa at perfektio-
nere en dampmaskine til bilbrug.

Den gearlese bil ville have varet en rea-
litet i dag, om dampmaskiner benyttedes —
og uden kostbare, automatiske transmissio-
ner, da dampmaskiner har ganske andre
mekaniske egenskaber end benzinmotorer.

Skulle en moderne dampvogn bygges i dag,
er det isvrigt et spergsmil, om ikke en tur-
bine var at foretrzekke for et stempelagregat.
Ganske vist métte der arbejdes med et me-
get hojt damptryk og en lille turbine, men
bl.a. de metallurgiske problemer er langt
mere overskuelige i en dampturbine end i en
forbrendings-turbine.

Forlang en autocykel med

Denne licensbyggede motor med
2 gear og kickstart er den eneste
motor, der forener fo!gende for-
dele, der tilsammen sikrer Dem
den hidtil behageligste AUTO-
CYKLEK@RSEL:

1. Synchroflex-traek.
2. Saerlig let kickstart.

3. Ingen dekompressions-
ventil.

4. Meget robust konstruktion.
5. Ingen indvendige kader.
6. Letmetalcylinder.

7. 1 helt ars garanti.

DERBY-FERRARI MOTOR

Alt om motoren:

Se S.M.J. nr. 2.

Nu indbygget i 7 forskellige autocykler.
Fas over hele landet.

MOTORFABRIKKEN DERBY

Finderupvej 10 - Arhus - 58666
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Bkonomisk- sikker - komfortabel

BMW lsetta er det logiske resultat af opgaven: Bedst mulige
kereegenskaber, lavest tenkelige tremstillingsomkostninger.

Det solide, fuldtudstyrede karosseri, og de fire hjuls sikre greb i
vejbanen giver alle bilens fordele, og den slidstaerke, kraftige
250 ccm eller 300 ccm motor ger Isetta ekonomisk som en

motorcykle.
lsetta er den moderne families hurtige og komfortable transport-

middel — bilen der letter budgettet.
VI ANVISER NARMESTE FORHANDLER:
Vest for Storebeelt:

Dst for Storebeaelt:
Nellemann & Drewsen AIS Vilh. Nellemann AIS
Vestergade 55—67
Aarhus

Frederikssundsvej 78
Kebenhavn NV
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HOVEDREPARATION II

CYLINDERUDBORING OG TILPASNING AF STEMPLER

Af »MECANICUS«

Den afdeling af vor hovedreparation, der
skal beskrives i dette nummer, bzrer nok
sd meget preg af en reportage som af en
egentlig servicevejledning, men til gengald
betegner netop cylinderudboring og tilpas-
ning af nyt stempel for mange motorcykli-
ster kernepunktet i en hovedreparation —
»at skulle bores eller ikke bores, det er
spergsmalet,« som Hamlet sagde. Vi har
allerede understreget, at selve cylinderbo-
ringen og det nye stempel i sig selv ikke
udger nogen hovedreparation, men det er
naturligvis utenkeligt, at man foretager en
gennemgribende renovation af sit topstyk-
ke som beskrevet i sidste nummer, hvis
der er store utztheder mellem stempel og
cylinder.

Vi aflegger et besog pa Kebenhavns Cy-
linder-Service for at se, hvad det egentlig
er, man foretager sig. I almindelighed er det
jo sadan, at man blot overlader sin cylin-
der til mekanikeren eller et specialverk-
sted, og sa bekymrer man sig ikke mere om
den ting, fer man fir den friskborede cy-
linder tilbage med et nyt stempel. Det er
dog ganske interessant at se, hvad det er,
der sker med cylinderen, og vi ved i hvert
tilfelde, at der er et enkelt punkt, som
bade motorcyklister og mekanikere vil have
gavn af at here om i denne forbindelse.

Boringen af cylinderen sker pa den maéde,
at cylinderen spzndes op i en speciel bore-
maskine, og ved hjzlp af nogle tappe cen-
treres den, inden den egentlige boring pa-
begyndes. Det er dog ikke sidan, at man
blot skynder sig at lade et bor fare igennem
cylinderen og serge for, at der bliver tale
om en virkelig cylinder i dette ords geo-
metriske betydning, man undersoger forst,
hvilket mal cylinderen skal bores op til i
forhold til eksisterende, ferdige stempler.
Sidst herte vi om topstykkereparation pa en
BSA, og ved at se pa lagerhylderne hos

Kebenhavns Cylinder-Service opdager vi,
at der alene til BSA findes 42 forskellige
stempler pa lager. Bogstavelig talt alle mo-
torcyklefabrikker har foruden standard-
stemplet et stempel i forste og anden over-
storrelse og undertiden tillige i tredie over-
storrelse, og specialverkstedets forste op-
gave er derfor at undersoge, hvilket mal cy-
linderen skal opslibes til som et absolut
minimum for at fjerne alle ar og slidmer-
ker, og dernmst konstaterer man, hvilket
stempel der passer i den zone. P& stemplet
eller dettes kartonnage opgives de originale
spillerum til stemplet i den oversterrelse,
det nu ligger i, og ud fra disse spillerum
beregner man den endelige cylinderboring.
Dernast foretages boringen, der snarere ma
betegnes som en afdrejning af cylinderen,
idet det er et skerestdl, der tager en span
af cylindervaeggen. Overfladen efter skare-
stalet er ikke fuldt si jevn, som man kun-
ne onske sig, og pd Kebenhavns Cylinder-
Service holder man p4, at en honing er af
afgerende vigtig betydning. Nér cylinderen
hones, vil det sige, at man foretager en ef-
terbearbejdning med fine slibesten, der er
anbragt i et stykke varktej, som i sin ud-
formning minder om en expanderende ri-
val. Der har blandt mekanikere og andre
fagfolk gennem tiderne varet feort hede
diskussioner om, hvorvidt en cylinder skul-
le hones efter den egentlige udboring eller
ikke, men konklusionen af disse diskussio-
ner ma kort og godt vare folgende: Hvis
cylinderen udleveres til en ubetznksom
sjel efter behandlingen pa specialvaerkste-
det, skal den ikke hones, men hvis den ud-
leveres til en rigtig mekaniker (hvadenten
han er dette af profession, eller han er en
dygtig amater), s skal den hones. Sagen
er nemlig den, at man far den rigtige over-
flade frem pd cylinderen ved en honing,
men slibestenene far ikke lov at lsbe tert
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i cylinderen — der bliver tilsat lidt solar-
olie, og resultatet er, at nér cylinderen er
ferdig fra specialverkstedet, er cylinderens
lebebane lidt fedtet, og i dette fedtstof fin-
der vi en maengde slibestov. Hvis cylinde-

ren uden andre formaliteter monteres pé
krumtaphuset, vil det sige, at stemplet fort-
satter honearbejdet pd en hejst uensket
made, fordi slibestsvet bliver opslemmet i
den motorolie, der udger smerefilmen pa
cylindervzggen. Inden cylinderen og stemp-
let monteres, ma cylinderen derfor legges
i et rensende bad, der lpsner alt fedtstof fra
cylinderveggen, da det er den eneste made,
pa hvilken man effektivt kan fjerne slibe-
stovet.

I langt de fleste tilfzlde foretages udbo-
ringen til et givent stempel af oversterrel-
se, og i s fald er stemplet fuldt feerdigt til
montering, men det hender naturligvis ogsd,
at der kommer navnlig aldre motorer, til
hvilke der ikke eksisterer ferdige stemp-
ler, og i disse tilfzlde monterer special-
verkstedet et rdemne i drejebznken og
drejer et brugbart stempel. Det sker natur-
ligvis ogsd, at en ker gammel maskine er
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Her ses cylinderen til en Jap sprin-
ter spendt op klar til udboring.
Skeerestilet ses som en tap pd bo-
rets aksel.

blevet udboret s mange gange, at der ikke
findes flere oversterrelser i stempler af den
simple grund, at cylinderveggen ikke kan
tale at blive tyndere, men ogsé den side af
sagen klarer man pi specialverkstedet ved
at bore cylinderen op siledes, at alle gamle
ar og merker fjernes, og derefter presser
man en foring i. Der er mange, der mener,
at en motor har set sine bedste dage, nar
den skal have monteret en foring, og det er
for si vidt ogsa rigtigt nok, men det er blot
ikke cylinderen, det er markbart ved, for
den bliver faktisk sid god som ny, det er
snarere alt det andet i motoren, der ikke s
let lader sig erstatte som cylinderens lebe-
bane.

Medens vi besegte Kobenhavns Cylinder-
Service si vi ogsd, hvad virksomheden el-
lers giver sig af med nemlig honing af
plejlstangsbesninger, afretning af krumtap-
soler o.s.v., men disse ting vil vi behandle
nzrmere, nir vi kommer frem til dem i ho-
vedreparationen. Vi var endda sa heldige
at se et helt nyt apparat konstrueret af en
af folkene pa Kebenhavns: Cyliner-Service,
og det er lidt af et Columbuszg til afretning




af plejlstenger — et arbejde der normalt er
meget tidskrevende og vanskeligt, hvis
man ikke fra den pagzldende fabrik har
féet de specialdorne, der skal til, for at kun-
ne foretage en korrekt opspaznding, som
muligger opmaling med mikrometerure.
Alt dette skal vi here om senere, men
stemplerne og navnlig stemplernes afdrej-
ning er et ret interessant emne, som derfor
skal behandles nzrmere i det fslgende si-
ledes, at ikke et eneste punkt i vor motor
bliver forsemt — vi skal virkelig vide det
hele, ndr motoren endelig kan meldes klar
efter hovedreparation.

*

Vi har tidligere skrevet om den héirde
skabne, et motorstempel ma friste pa grund
af de mekaniske krav og den hgje varme-
belastning, men typisk for det fremadstrz-
bende menneske har det ikke sliet sig til
tils med stemplets almindelige og udmer-
kede funktion i almindelig glede over, at
det i det hele taget kan lade sig gore, det
stiller yderligere krav om blandt andet lyd-
los gang, stor slidstyrke og lavt olieforbrug.

I de forste motorer benyttede man ste-
bejernsstempler, og mange amerikanske
bilfabrikker, blandt andre Chevrolet, holdt
fast ved dette materiale indtil for fa &r si-
den, fordi stebejernsstemplet var overor-
dentlig taknemmeligt at arbejde med, og
det passede udmarket til de store, lang-
somtgdende amerikanske motorer. Stemp-
ler fremstillet i stobcjern har samme ud-
videlseskoefficient ved opvarmning som de
omliggende cylindervegge, og nar man
blot regnede med, at et stempel blev var-
mest ved stempelkronen, medens varmen
aftog gradvist nedefter mod skertets bund,
kunne man ved en kegleformet afslibning
sorge for, at stemplet under almindelige
drifttemperaturer havde omtrentligt det
samme spillerum til cylinderveggen ved
top og ved skertets bund. Da man tillige
blev klar over, at stemplet udvidede sig
mest parallelt med stempelpinden, kunne
man ved ovalslibning n& et hejst tilfreds-
stillende resultat. I det kapleb om heste-
krefter, der i de senere dr har fundet sted

S i

Efter den egentlige udboring bliver cylinderen honet ved
hjelp af dette stykke verktej, der er monteret med lange
lodrette slibesten.

i USA, har det varet nedvendigt at stte
motorernes omdrejningstal i vejret, ligesom
en hurtigere varmeafledning fra stempel-
kronen var enskelig, og af disse grunde er
man gaet helt over til letmetalstempler. De
europziske fabrikker, der fremstiller for-
holdsvis sm& motorer med heje omdrej-
ningstal, har benyttet letmetalstempler, si-
den disse kom p& markedet.

Mange fordele knytter sig til stempler
fremstillet i en aluminiumlegering, men den
store hovedpine har altid veret det ret
store spillerum mellem stempel og cylin-
dervag, der nedvendiggores af letmetallets
sterre udvidelseskoefficient. I de fleste til-
falde regner man blot med, at stemplet bli-
ver varmest i toppen — altsd ved stempel-
kronen — medens temperaturen gradvis af-
tager nedefter mod bunden af stempelskor-
tet, og derfor sliber man stemplerne kegle-
formede, ligesom det var tilfzldet med sto-
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De korrekte afdrejningsmdl for
et to-takt stempel af fabrikat
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0177 Karl Schmidt. Dette stempel
-0130 har ingen armering, og man
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bejernsstemplerne. I reglen sliber man ogsé
stemplet ovalt, fordi det udvider sig mest
ved stempelpinden parallelt med denne. Et
stempel af denne konstruktion fungerer ud-
merket, men det larmer slet ikke s lidt,
nér motoren er kold — det almindelige
spillerum ger naturligvis sit til, at stemplet
klaprer, si lenge det er koldt, men ovali-
teten giver sikkert den verste larm, fordi
der skal vere sideslor i plejlstang eller ved
stempelpind eller begge steder. Endvidere
gor man sig skyldig i en meget stor misfor-
stielse, hvis man uden videre gir ud fra,
at varmen aftager gradvist nedefter mod
bunden af skertet. Stempelkronen bliver na-
turligvis mest opvarmet, men si bortferes
der en meget stor del af varmen ved ring-
zonen, og derefter ophobes der en stor
mengde varme ved stempelpindens lejring
pa grund af de rigelige mangder gods, der
udger stempelpindens lejring og dennes af-

o
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Et ,rentgenbillede’ af et Karl Schmidt stempel armeret
med en forankret jernring. Jernringen er saledes profi-
leret, at tappene er i stand til at treekke i letmetallet, og
ringens mission er ikke alene at holde igen pa letmetal-
lots udvidelse, men tillige at trcekke det ovalslebne stem-
pel rundt, nér det bliver opvarmet. Se iovrigt teksten.
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stivning. En neje analyse af det opvarmede
stempel vil derfor vise, at varmefordelin-
gen har et hgjst overraskende forleb, og
skal et letmetalstempel slibes korrekt, er
det ikke tilstreekkeligt, at man sliber det
kegleformet og ovalt, det skal slibes i en
meget indviklet facon, der narmer sig en
sinuskurve. I erkendelse af disse forhold ud-
tog stempelfabrikken Karl Schmidt GmbH,
Neckarsulm, patent pa serlige slibemaski-
ner, der gav stemplet den rette facon.

Allerede dette var et skridt frem, og i
England gik man i krig med letmetalstemp-
lets store spillerum ved at indfere trad-
omvundne stempler (benyttes i AJS og
Matchless), hvilket vil sige, at man vinder
en staltrad rundt om stemplet i forsenke-
de riller, og denne tradvinding holder igen
pa letmetallets udvidelse.

Dette system har Karl Schmidt videreud-
viklet ved at indstebe en jernring i stemp-
let. Som vist pa illustrationen holder de spe-
cielt formede tappe ringen forankret i let-
metalgodset. Den indstgbte ring holder ikke
alene igen pa letmetalgodsets varmeudvi-
delse gennem en varmeudvidelseskoeffici-
ent, der svarer til den halve verdi af let-
metallegeringens. Den regulerende virk-
ning 1ig7er deri, at stemplet er ovalslebet,
men det trekkes af den indstebte ring cir-
kelrundt, s& snart stemplet kommer op pa
arbejdstemperatur. Ovalslibningen er altsa
ikke mere foretaget blot for at give plads
til en bule af tilfzldig sterrelse, nir stemp-
let udvider sig mest ved stempelpinden,
men nar stemplet begynder at »vokse« pa-
rallelt med stempelpinden, vil den ind-
sibte ring blive trukket oval, og samtidig
med udvidelsen af stemplet langs pinden
reduceres diameteren malt mellem stemp-
lets trykflader (vinkelret pa stempelpin-




Her ses de forskellige former for
slibning af stempler indtegnet som

Armeret stempel med cylindrisk slibning.

Letmetalstempel med kurvetormet slibning.

linier og kurver pd et diagram.

Den almindeligste slibning af et
!/ l pel er den koniske slib-

Letmetals!empel med konisk slibning.

ning, medens man pd specialma-
skiner hos Karl Schmidt sliber ef-
ter den viste kurve. Idealslibnin-

gen nemlig ren cylindrisk slibnil 3

kan kun praktiseres i forbindelse
med de armerede stempler.

D__*

den). Man kan altsd montere stemplet med
et minimalt spillerum ved anlegsfladen,
nar moioren er kold, og den almindelige
udvidelse, der finder sted overalt i godset,
vil blive udlignet, nir stemplet fra sin
vkolde ovalitet« retter sig til sin »varme
cirkelform«.

Med denne udformning behersker man i
den grad stemplets deformation under op-
varmningen, at man om sgnsket pa visse
punkter kan opnd mindre udvidelse af
stemplet end af den omliggende cylinder-
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veg. Resultatet er blevet, at disse stempler
kan slibes cylindriske (nir man ser bort fra
ovaliteten), og man sliber stemplet saledes,
at der bliver samme spillerum overalt ved
stempelskertet malt ved en lodret linie.
De praktiske fordele ved denne udform-
ning kan sammenfattes i usmdvanlig lavt
stojniveau, bedre og mere regelmassig sme-
ring uden storre olieforbrug og lzngere le-
vetid. Efter indgdende prevekersler har man
konstateret en stempelslitage pd kun 0,02
mm ved 60.000 km.

BILEN VANDT

Royal Aero Club og Royal Automobile
Club veddede fornylig £ 50, d. v.s. 1.000 kr.,
om, hvorvidt en bil eller en flyvemaskine,
hver med to personer, ville bruge mest ben-
zin pd en tur fra Land’s End til John o’
Groats og derfra til London. Bilen, en Tri-
umph TR 3 med Laycock de Normanville
overgear vandt overlegent over en Auster
J 4-maskine med Cirrus Minor-motor.

Bilen var 43 timer og 10 minutter om den
2.531 km lange tur og kerte 15,3 km pr. li-
ter. Flyvemaskinen var kun 17 timer og 34
minutter undervejs, men flyvestrekningen
var kun 2.167 km. Benzinforbruget var dog
sterre med 7,9 km pr. liter.

(ONSERVESFABR.
WOBE
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Livet bliver morsommere og behageligere med en Puch.

— et GARANTIMARKE

Puch- maerket betyder kvalitet af helt usaedvanlig karakter, hvilket
er bevist gennem en slidstyrke, der greenser til det utrolige — tre
gange rundt om Jorden uden hovedreparation. Puch giver Dem
kun behagelige overraskelser.

GENERALREPRASENTANT

O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512
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Sammenlignet med de almindeligste scootertyper har Puch scooteren en forholdsvis stor akselafstand. 12° hjulene giver
en udmerket retningsstabilitet.

Vi prevekorer

‘ PUCH RLA

At Mogens H. Damkier

Puch scooteren horer til den type scoo-
tere, der i reglen betegnes som landevejs-
scootere, skent dette ord for sa vidt er mis-
visende, da man let kan fi den opfattelse,
at dette koretoj ikke egner sig til bykersel.
Det, der berettiger en scooter til at blive
kaldt en landevejsscooter, er kereegenska-
berne, som narmer sig de egenskaber, man
kender fra motorcyklerne, hvilket formidles
gennem en relativ stor hjulsterrelse og et
tyngdepunkt, der ikke ligger alt for afsin-
digt lavt. Vi har for flere r siden prevekort
den ferste type, der kom frem, nemlig type
R, og skent den tekniske opbygning i det
store og hele er bibeholdt fra den gang, er
der tale om adskillige detailforbedringer i
de forlebne ér. Man bliver siledes hurtigt
klar over, at de den gang fremherskende
motorvibrationer er forsvundet, og gearkas-
sen arbejder betydeligt blodere og mere
precist end pd den forste type. A’et i type-
betegnelsen stdr for Anlasser, hvilket pa
tysk vil sige selvstarter, og den nyeste Puch
scooter er monteret med en dynastart, me-
dens kickstarteren er bortfaldet.

Den tekniske opbygning.

Stellet i type RLA bestir af et centralrer
med stor diameter, og til dette centralror er
traverser, motorophzng, konsoller og kron-
hoved svejset. Selve centralreret er udfor-
met af to stykker nemlig et vandretliggende
stykke, p& hvilket konsollerne og motorop-
henget er svejset, og det forreste stelrer,
der gar skrat frem og op til kronhovedet —
de to rorstykker er samlet ved hjzlp af en
slagloddet muffe.

Motor og gearkasse er bygget sammen i en
enhed og saledes monteret til stellet, at hele
motoraggregatet kan vippe forover, nar
monteringsboltene er lgsnet, og pa den made
strammer man bagkaden. Fordelen ved den-
ne montering bestar deri, at baghjulet altid
er fikseret sdledes, at der ikke er mulighed
for skev indstilling af baghjulet under en
kadestramning. Baghjulet er ophngt i en
svinggaffel med stor indbyrdes afstand mel-
lem de to rerformede gaffelben, og de er
svejset til nogle pladeprofiler, der foruden
en afstivende travers og den egentlige lej-
ring bzrer nedadbejede arme, der aktiverer
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Det kompakte motoraggregat pa de nyeste Puch scootere.
Til hejre ses afgangsroret, der leder den opvarmede keole-
luft ned under karosseripladen.

skruefjedrene. De vandretliggende skrue-
fjedre ligger an mod endestykket i en fje-
derholder, og som dempende foranstaltning
benytter man gummirer, der er anbragt in-
deni skruefjedrene. Forhjulet er ophzngt i
en teleskopgaffel med hydraulisk dempning.
Bade for- og baghjul er anbragt i stikaks-
ler, og de er indbyrdes omskiftelige. Bag-
hjulet kan saledes afmonteres, uden at brem-
setromle og kede berores, og hjulene er
iovrigt udformet pa den méide, at fzlgene
er boltet til den bzrende mellemplade, og
den er igen boltet til hjulnavet — den to-
delte felg samles om dakket.

Det kombinerede krumtap- og gearkasse-
hus er deleligt efter en lodret midtlinie, og
krumtapakslen er monteret i to svere rulle-
lejer. P& den zldre type RL 125 er disse
rullelejer udformet pd den mide, at den
udvendige lejebane er placeret i krumtaphu-
set, medens selv hovedakslen fungerede som
indvendig lejebane, og rullerne var anbragt
fritlobende uden bur. P& type RLA er beg-
ge krumtaplejer udformet som udskiftelige
rullelejer med indvendig lejebane presset
ind over hovedakslen. Til de tidligere mo-
deller kunne der leveres ombytningsaksler,
d.v.s. ikke komplette krumtapaksler, men
hovedakseltappe, der fra fabrikken blev le-
veret i ra tilstand siledes, at de blev slebet
op passende til de forskellige overstorrelser
i ruller.
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Simmerringene er anbragt i et specielt
pakningshus, der boltes til krumtaphuset,
hvilket gor udskiftning af simmerringene
betydelig hurtigere og lettere. Plejlstangen
er monteret med en plejlstangsbgsning, der
efter montering skal gennembores for olie-
huller og rives op til korrekte mail, og plejl-
stangen findes ogsd i en udskiftningsster-
relse til oversterrelse i ruller. Stemplet har
et ret langt skert, og det er kun monteret
med to kompressionsringe, der er sikrede
ved stifter. Pudsigt nok finder vi pé den nye
type RLA med elektrisk starter et come back
for den gode gamle steddemper af medbrin-
gertypen. Det lille kadehjul pad krumtapaks-
len er anbragt lestlebende p& denne, men det
bzrer to medbringerknaster, der gir i ind-
greb med den fjederforspzndte medbrin-
gerknast, som er i indgreb med krumtapaks-
len gennem en notfortanding — altsd det
samme stoddzmpersystem, man har brugt i
umindelige tider navnlig pad de engelske
maskiner. Krumtapakslens lille kadehjul
trekker koblingen over en endelss besnings-
kede, og koblingen er for denne motorster-
relse meget kraftigt dimensioneret med fire
friktionsplader og fem glatte plader samt
trykpladen, der ogsd er belagt med kob-
lingsbelzgning. Koblingen er ellers udfort
efter det kendte princip, at der pa kob-
lingsnavet er monteret seks stagbolte, over
hvilke koblingsfjedrene er monteret. Udlos-
ningen sker ved et udleserleje eller udryk-
kerleje, anbragt i den yderst liggende tryk-
plade.

Gearkassen er en tre-trins gearkasse, hvis
hovedaksel i koblingssiden er monteret i et
svart kugleleje, medens det udgdende hals-
hjul er lejret i et rulleleje. I gearkassens
udgdende side er der tzinet med en sim-
merring, og ogsa her er der benyttet et afta-
geligt pakningshus, der boltes til gearkassen
med fire bolte. Gearskiftningen sker ved
hjzlp af et drejehdndtag pd styret, og be-
vagelsen overferes til gearkassens skifte-
mekanisme ved hjelp af rent stangtrzk. Det
lille kedehjul pa gearkasseakslen overferer
kraften til baghjulet gennem en rullekzde,
anbragt i en lukket kadekasse.

Modsat trzksiden er krumtapakslen pa
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model RLA monteret med det store anker
til dynastarten samt blzserhjulet, medens
der pd model RL er en svinghjulsmagnet i
stedet for dynastart. Bleserhjulets hus ferer
gennem en blezserkappe keleluften frem til
cylinder og topstykke, og pa de tidligere
modeller var afgang for den opvarmede ko-
leluft lige ud i siden pa karosseripladen,
men pd RLA er der et »udbl®sningsrer«,
som ferer den opvarmede luft ned under ka-
rosseripladen.

Motoren er monteret med en Amal-Fischer
karburator med luftfilter og indsugnings-
stgjdzmper monteret i den venstre inspek-
tionslems ldg. Tatningen mellem stojdem-
per og luftfilter sker ved hjzlp af en stor
gummimuffe, der automatisk slutter, nar
inspektionslemmen lukkes. Gennem denne
lem kan man endvidere komme til tend-
roret og karburatoren for mindre justerin-
ger. Karosseripladen er fortil hazngslet ved
en enkelt bolt, og den hviler i gummimuf-
fer pad den bazrende konstruktion og lases
ved hjelp af excentriske spender. Med top-
neglen, der oprindelig er beregnet til tend-
roret, drejer man de to lise en halv omgang,
og man kan uden videre lofte hele karosse-
ripladen fremefter siledes, at hele motor-
aggregatet er tilgengeligt. Ved storre efter-
syn, kulrensning o.s.v. tager man blot den
forreste hengselsbolt ud, og i lebet af et
sjeblik kan hele karosseripladen fjernes. I
karosseriet er der til venstre et verktejs-
rum, og i hejre side er et lidt storre rum, i
hvilket der er anbragt to 6-volt akkumula-
torer. P4 model RL er akkumulatoren an-

Krumtapakslen med tilbehor pd type RLA. Leengst til

venstre sidder blemserhjulet, derefter kommer dynastartens

anker, kontr med plejl g og stempel, og yderst
til hojre ses stoddemperen af medbringertypen.

P til karbura-
toren, pa hvilken luftfiltret er monteret. Indsugningsstej-
daemperen ses monteret i selve inspektionsdakslet, og den
viste imuffe tcetner aut isk, nar L lukkes.

kan man k

bragt samme sted, og akkumulatorrummet
kan tillige benyttes til opbevaring af sma-
ting. Dynastarten, der som bekendt er en
kombination af en kraftig dynamo og en
elektromotor, aktiveres fra en trykkontakt i
bundpladen. P4 forgaflen er der anbragt et
ret stort lygtehus, bag hvilket ogsa hornet
er monteret. Sadlerne er udformet som vip-
pesadler, affjedret af to skruefjedre pr.
sadel.

Koreegenskaberne.

Det er ganske pudsigt, men det, der i og
for sig kan kritiseres ved type RLA’s op-
bygning, giver sig til kende, si snart man
skal starte maskinen. For det forste er styr-
ldsen, som er anbragt lige under forlygten,
vanskelig at komme til, og for det andet er
benzinhanen ikke serlig hensigtsmassigt an-
bragt, og man skal i hvert tilfzlde have in-
spektionsdekslet lukket op, og s& er hanen
endda ikke umiddelbart synlig. Det sidste
punkt ma dog pd ingen made tages som no-
get graverende, for efterhdnden som man er
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vant til at betjene maskinen, kan man fsle
sig frem til de forskellige stillinger pa hanen,
og selv en fuldt synlig benzinhane pa en
motorcykle betjener man uden at se pa den.
Noget andet er, at konstruktionen godt kun-
ne have veret udfert pd den made, at ben-
zinhanen kunne betjenes, uden at lemmen
skulle dbnes.

Det viste sig under hele preveperioden
unsdvendigt at tippe karburatoren trods sa
lave temperaturer som - 2° C. Néar man
ved kold start trak chokerknappen ud og
tradte pa selvstarteren, gik motoren gjeblik-
kelig i gang, og efter fi sekunders forlsb
kunne chokerknappen igen trykkes ind,
hvorefter motoren var villig til at treekke
med det samme. Nar man er vant til at kere
motorcykle, ser man med en vis mistro pa
gearskiftet, der foregdr ved hjzlp af det
kombinerede koblings- og drejehandtag,
men det skal indremmes, at systemet fun-
gerede ganske updklageligt, og den mistan-
ke, man pa forhind havde til uprazcished
pa grund af de ret lange trekstenger, der
skulle have mulighed for at beje, viste sig
at vere ubegrundet. Tilmed er skiftebeve-
gelserne i Puch’ens gearskifte ikke sa store,
at man skal vride hénden i en unaturlig
stilling for at bringe ferste gear i indgreb,
og andet gear, der plejer at vaere drejehdnd-
tagets pmme punkt, svigtede ikke en eneste
gang — man marker klart og tydeligt, nar
maskinen er i gear — og skiftningen fra an-
det til tredie gear volder naturligvis ikke be-
svarligheder, fordi handtaget her skal drej-
es 1 bund. Ferste gear er meget lavt, fordi
maskinen kommer fra @strig, hvor der som
bekendt er ret artige stigninger nesten lige-
gyldigt hvilken vej, man begiver sig ud pa,
og da scooteren er beregnet for to personer,
er et lavt forste gear nedvendigt, blandt an-
det nar stigninger pa op til 37 pet. skal
forceres. Til danske forhold kan man maske
sige, at det er unedvendigt lavt, for det er
kun i sjeldne tilfzlde, at man udenfor ho-
vedvejene kommer ud for stigninger pa
over 7 pet, og pa hovedlandeveje findes
storre stigninger end 6 pct. ikke. Nar man
er alene pa maskinen, skal man ikke lade
forste gearet trzzkke ret langt ud, fer man
med fordel skifter til andet gear, i hvilket
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man til gengazld kan accelerere maskinen
godt op, inden man skifter til tredie gear.
Det foles dog, som om der er et ret stort
spring fra andet til tredie gear, for motorens
omdrejningstal, der under en héard accele-
ration kan lyde ret voldsomt, nér andet gear
er ved at trekke ud, falder pludseligt til ro,
og maskinen spinder bledt afsted i sit haje-
ste gear.

Det er nu morsomt nok, for selv om man
efterhanden har prevet at kere pd mange
forskellige maskiner og scootere og prove-
kort ikke sa fa, sd kan man alligevel i store
trek huske hver enkelt maskines karakter,
og derfor kan jeg med Puch’s type RLA
konstatere meget vasentlige forbedringer i
forhold til den gamle type R. Jeg husker sa
tydeligt, da jeg skulle ud at prevekere den
forste scootertype, der kom her til landet
fra Puch, at importeren bad mig om for-
spgsvis at std op pa trinbrzttet og kere ma-
skinen, si jeg rigtig kunne mearke, hvor
god en balance den havde, og man skulle
endda kunne std op pa trinbrazttet og kere
den uden at holde pa styret. Det lod meget
lovende, men da jeg skulle gere forseget,
kom jeg ikke sa langt som til at std fuldt
oprejst pa maskinen, for der var sd mange
motorvibrationer, at det kildede mine fod-
siler i den grad, at jeg skyndsomt matte
sette mig i sadlen igen. Balancen var der
s& sandelig ikke noget i vejen med, sa len-
ge man talte om maskinen, men motorens
afbalancering var mindre gunstig. Dette er
nu en saga blot, og i type RLA mé& man
sige, at motorvibrationerne er bragt ned til
et absolut minimum. Type R var tillige ret
stgjende i sin adferd, og RLA ma siges
at hore til de mest lydlese motorkseretsjer,
bade hvad udblaxsningsstej og indsugnings-
stoj angér. Desuden er motorgangen blevet
mere smidig, og den er absolut rykfri, med-
mindre man da helt undlader at benytte
koblingen, inden maskinen standses. I det
heje gear kan man gi helt ned omkring
25-—30 km/t og accelerere maskinen op, og
selv om denne fremgangsmade naturligvis
ikke er helt korrekt set fra et kereteknisk

synspunkt, s md man indremme, at man

ved en nedgearing til andet gear ikke fér
sa forferdelig megen hjelp, fordi andet
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MOTORCYKEL-O0G

SCOOTERDAK

FIRESTONE har specialdaek for
scooters og motorcykler - der
ikke overgas at nogen. Det saer-
lige menster med de dybe riller
mindsker i hoj grad faren for
udskridningifugtigtfere og ved

il pludselige opbremsninger




gearet er relativt lavt. I andet gear kan man
gd ned til de langsomste korehastigheder i
byen, uden at maskinen rykker, og i ferste
gear kan man gd ned til under skridtgang.
I byen er maskinen overordentlig handy,
og man kan bogstavelig talt holde stille i
flere sekunder uden at sztte foden pa jor-
den, og ndr man f. eks. nermer sig et stop-
signal, behover man ikke at holde stille —
man kan de sidste f& meter trille sd lang-
somt frem, at stopsignalet igen skifter ku-
lor, s man kan accelerere frem i forste gear.

Type RLA opferer sig stort set pi lande-
vejen som en almindelig motorcykle, men
naturligvis kan man marke, at tyngdepunk-
tet ligger noget lavere. Sving og kurver
gennemkerer man ganske som pd en mo-
torcykle, og der er ikke de ellers sa vel-
kendte tumlingefornemmelser, som der er
i de fleste scootere med lavt tyngdepunkt.
Den eneste made, pa hvilken man rigtigt
raerker forskellen mellem scooter og mo-
torcykle, er gennem scooterens mindre aksel-
afstand, der ger bslgeformede ujazvnheder
mere maerkbare. Affjedringen er ievrigt
fortrzeffelig, og hjulene er i bedste kon-
takt med vejbanen selv pi de mest ujavne
veje. Pa landevejen er Puch scooteren ret-

ningsstabil op til sin tophastighed, og den er
trods et ret stort efterleb af forhjulet ikke
navneverdig sidevindsfelsom. Bremserne
er meget effektive og fortrinligt afstemt,
og navnlig legger man marke til, at bag-
hjulsbremsen under opbremsning pa en me-
get ujevn vej ikke har nogen huggende til-
bejelighed, hvilket ellers er kendetegnet af
mange baéde scootere og motorcykler, der
har stangtrazk til baghjulsbremsens bremse-
arm. Dette skyldes, at man har delt trak-
stangen i to dele og lagt en vagtarm lige
ud for baggaflens lejring sdledes, at hengs-
lingen for den bageste trzkstang til bremsen
flugter med baggaflens drejningscentrum.

Accelerationsevnen er naturligvis ikke
sindsoprivende, men motoren har tilsynela-
dende en god drejningsmomentkurve, for
scooteren xder sig godt og stabilt op ad al-
mindelige stigninger, og den kerer utrat-
teligt med ca. 75 km/t pa flad landevej.
Dette er jo ikke nogen svimlende hastighed,
nir man sammenligner med de store motor-
cykler, men man kommer godt afsted med
denne scooter, og man har en behagelig fo-
lelse af entydige keoreegenskaber.

Som si mange sma to-takt motorer er
denne lille Puch motor tilsyneladende ret

SPECIFIKATIONER

Fabrikant: Steyer-Daimler-Puch, Graz.

Importer: O. E. Andersen, Kronprin-
sensgade 14, K.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 52

mm, slaglengde: 57 mm, slagvolu-
men: 121 cem. Kompressionsforhold:
6,5:1, maksimal motoreffekt: 5 hk ved
5100 omdr/min. Smeresystem: Olie/
benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: bes-
ningskade. Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: 3. Skiftemekanisme:
drejehdndtag i venstre side. Udveks-
lingsforhold mellem motor og baghjul:
1. gear 20,4:1, 2. gear 11,6:1, 3. gear
6,6:1. Gearkasse til baghjul: Indkaps-
let rullekzde. D=zkstorrelse: 3,25-12”.

Stelkonstruktion: Centralrer.

Hjulophengning: forhjul: Teleskopgaf-
fel med hydr. dempning, baghjul:
Svinggaffel.

Stativ: 1 midten samt stotteben.

Bagsede: Standardudstyr.

Benzintank rummer 6,7 liter, heraf ca.
1,5 liter p& reserve.

Bremser: 125 mm diameter, belegnings-
bredde 25 mm.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Bosch 12 v.
Dynastart. Teending: Batteri. Tendror:
225-240. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Reservehjul.

Dimensioner: Akselafstand 1300 mm. Sa-
delhgjde: 745 mm. Fri hejde fra jor-
den: 145 mm, styrets bredde: 700 mm.
Egenvagt: 89 kg.

Benzinforbrug: 2,2 liter pr. 100 km ved
50 km/t, 2,6 liter ved 60 km/t.

Tophastighed: 74 km/t.

Pris: Kr. 2857,— incl. omsaining, kr.
4147,— incl. omsztning og dollar, mo-
del RL med kickstarter kr. 3684,— 1 fri
handel.

Tending: Kontaktafstand 0,4 mm, for-
teznding med fuldt dbne svingklodser:
4,5 mm fer overste dedpunkt. Elek-
trodeafstand i tendrer: 0,5—0,7 mm.

Karburator: Fischer-Amal 19E1K, dyse
100, strdaleror 2,64, ndlen anbragt i 1.
eller 2. hak. Tomgangsdyse: 35. Tom-
gangsskruen abnes 114 fulde omdrej-
ninger.
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ufolsom overfor gashindtaget, et fanomen
der skyldes den omstzndighed, at maski-
nens egenvagt plus rytterens vaegt repra-
senterer en forholdsvis stor verdi i forhold
til motoreffekten, og en pludselig yderli-
gere abning af gasspjzldet vil ikke om-
gdende give sig til kende ved acceleration.
Derfor skal man, nir man kerer i »ner-
trafikken«, hvor man ofte ma skifte hastig-
hed, folge med pa gashiandtaget og ikke
blot dreje dette op pa fuld gas, for det vil
kun give et unedvendigt stort benzinforbrug,
og motoren vil vanskeligt kunne fordsje
den voldsomme gasmzngde. De fleste an-
dre motorer protesterer mod en sadan be-
handling ved udprzget tendingsbanken,
men det hores ikke fra Puch motoren.
Afskermningen er overordentlig effektiv,
hvilket vi fik rig lejlighed til at preve un-
der prevekerslens ferste dag, da det stor-
mede og regnede bravt efter bedste danske
menster. Trods regn og modvind og en
sjaskvadd vejbane lykkedes det at komme
fuldkommen terskoet hjem, og selv. om man
naturligvis ikke kan garderv sig mod reg-

nen, der slar mod overkroppen som pa en-
hver anden motorcyklist, s kan man dog
kore scooteren i en frakke samt igvrigt no-
genlunde civiliseret antrzk uden at fi driv-
vade bukser og sko. Endnu en gang gav
det anledning til at spekulere pa, hvorfor
i alverden motorcyklefabrikanterne dog
ikke monteret en lille skzrm ved fodhvi-
lerne saledes, at man bliver beskyttet mod
den verste regn og vejstenk.

Sammenfattende kan Puch scooteren type
RLA vurderes som et fortrinligt lille kere-
tej til de mennesker, der har brug for indi-
viduel transport i byen, nem og hurtig
transport til og fra arbejdet, og gode mu-
ligheder for en forngjelig sendags- eller
ferietur altsammen for yderst beherskede
udgifter. Motoren virker i sin konstruktion
og sine dimensioner meget tillidsindgyden-
de, og der er eksempler p&, at ogsd den tid-
ligere motortype har varet holdbar, fordi
der ligger klart bevis pa, at i hvert tilfzlde
en af de gamle Puch scootere type R har
tilbagelagt 120.000 km uden hovedrepara-
tion.

Leveres ogsa til cykler, der anvender
lange, smalle, lave batterier.

Sperg efter

Generalreprasentant: AIS MAGNETO
Jagtvej 155

DE FAR SPANDING

BOSCH batteri

til motorcykler og scootere

. Kebenhavn N . Agir 4601

FORALLE PENGENE
med et BOSCH batteri

Det er konstrueret med henblik pad opna-
else af sterste effektivitet og lang levetid.
Batterierne er teropladet og kan om ned-
vendigt anvendes straks efter pafyldning
af syre.
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Lucas’ kompenserede spandingsrela til biler og motorcykler.

I sidste afsnit sa vi, hvorledes Bosch
relzet med kombineret tilbagestrems- og
spendingsrele fungerede, og vi skal nu se
pa& en anden type relz nemlig Lucas, sa-
ledes som det benyttes til bade biler og mo-
torcykler. I dette relez holder man tilbage-
stromsrelzet og spazndingsregulatoren hver
for sig i mekanisk forstand, medens de to
releers beviklinger er elektrisk forbundet
og underststter hinanden. Pa figur 1 ser vi
relerammen (1), der er fremstillet af jern
og elektrisk forbundet til dynamoens D
klemme, hvilket vil sige dynamoens nega-
tive kul, eftersom Lucas har positiv stel-
forbindelse. 2 er spzndingsregulatorens
jernkerne (her vist uden bevikling). 3 er
ankeret, som er ophangt i fjederen 4. P&
ankerets vandrette del 5 er der monteret en
lille messingplade 6 siledes, at man und-

gir kontakt mellem jernankeret og jern-
kernen. P& den lodreite del af ankeret er
der monteret et kontaktpunkt 7, som er i
kontakt med det faste kontaktpunkt 8. P&
den lodrette del af ankere er der nittet en
fijeder 9, og denne fjeder ligger an mod
indstillingsskruen 10 séledes, at ankerets
afstand fra jernkernen 2 kan justeres gen-
nem denne indstillingsskrue. Det faste kon-
taktpunkt 8 er monteret pd en isolerings-
klods, og de to monteringsbolte er ikke i
elektrisk kontakt med jernrammen 1. Den
ene af disse bolte har en ledningsforbin-
delse til klemsko F, som igen er i forbin-
delse med dynamoens feltvikling. Nummer
11 er klemsko D til dynamoen, og 12 er
tilbagestromsrelzets kontakter.
Tilbagestromsreleet fungerer pd nojag-
tig samme made, som det tidligere er be-

Fig. 1

Den mekaniske del af Lucas releet.
Tallene henviser til: 1 relwramme, 2
jernkerner for speendingsrelee og til-

bagestromsrelee, 3 spendingsreleets ar-

ker, 4 fjeder, 5 vandret del af anker, 6
messingplade, 7 kontaktpunkt pa lod-

ret del af anker, 8 fast kontaktpunkt, 9
fieder, 10 indstillingsskrue, 11 klemme
til dynamokul, 12 tilbagestromsrelwets
kontaktpunkter.

217



Fig. 2

Dynamoens felt forbundet til spcendingsreleets
shuntspole.

skrevet, og vi skal nu se, hvorledes spzn-
dingsreguleringen foregir. Pa figur 2 er
spendingsregulatoren vist i forbindelse
med dynamoen, og vi har lagt shuntviklin-
gen pa jernkernen. N&r dynamoen startes,
vil stremmen gi fra klemme D pa dyna-
moen til relzets jernramme, over anker-
fjederen til ankeret og dettes kontaktpunkt,
videre over det faste kontaktpunkt til klem-
me F, der forbinder feltet. Dynamoen vil
altsa indtil videre arbejde ganske normalt,
som om den ikke var i forbindelse med
noget relz, men efterhdnden som dynamo-
spendingen stiger, vil shuntviklingen mag-
netisere jernkernen, fordi
fra klemme D over jernrammen, gennem
spolen, der er stelforbundet, og nar der er
opbygget en vis magnetisme i jernkernen,
vil ankeret blive tiltrukket, kontakterne vil
afbryde, og feltet er sat ud af funktion sa-
ledes, at dynamospzndingen praktisk talt
falder til nul. Jernkernen vil atter slippe
ankeret, forbindelsen vil igen blive etable-
ret, og dynamoen arbejder et sjeblik med
fuld spznding, indtil jernkernen igen er
i stand til at tiltrekke ankeret. Dette gar
imidlertid med lynets hast sdledes, at an-
keret kommer til at vibrere. For en ordens

skyld skal vi lige indskyde den bemerk-

stremmen gar
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ning, at vi forklarer stremretningen péa
denne made uanset, at anlegget har positiv
stelforbindelse.

Med denne udformning af regulatoren
kan man fastsztte en vis grense for dyna-
mospazndingen, men vi har endnu ingen til-
fredsstillende regulatorvirkning, og hvis
man blot udformede spzndingsregulatoren
som her vist, ville man f& nogle voldsom-
me gnistdannelser ved kontaktpunkterne,
og derfor indskyder man en modstand mel-
lem klemmerne D og F, der »mildner
choket«, hvorved gnistdannelse undgas. Pa
figur 3 ser vi denne modstand indskudt, og
vi har monteret tilbagestremsrelzets anker
saledes, at vi nu kan felge stremretningen
fra dynamoens D klemme til relzets jern-
ramme, gennem tilbagestromsrelzets an-
ker og kontaktpunkter til klemme A, som
over ampéremetret er forbundet til akku-
mulatoren.

Som det fremgar af figur 4, pa hvilken
savel strom- som spandingsspole er anbragt
pa tilbagestremsrelzet, er tilbagestrems-
relzets faste kontaktpunkt ikke forbundet
direkte til akkumulatoren, men derimod til
tilbagestromsrelzets  strgmspole  saledes,
som det i en foregiende artikel er beskre-
vet. Vort spzndingsregulerende relz er
imidlertid endnu ikke helt i orden, for sa-
ledes som det er vist pa figur 4, lider det af
den mangel, at det krever en meget kraf-
tig dynamo for at vare sikker mod over-
brending. Hvis man forudsztter, at batte-
riet er sterkt afladet, siledes at det har en
lav klemspznding, og man f.eks. tender
forlygterne siledes, at der opstar et yder-
ligere spandingsfald, vil dynamoen uan-
fegtet arbejde med den forudbestemte
maksimalspznding, og resultatet bliver, at
en meget kraftig ladestrem vil ga fra dy-
namo til akkumulator p& grund af den
store spazndingsforskel. Denne ladestrem
kan i praksis blive si kraftig, at den vil
belaste dynamoankeret pi en sddan maéde,
at ankervindingernes lodninger smelter —
dynamoen vil blive brendt af. For at und-
g4 dette lzgger man en ekstra vinding pa
spendingsregulatorens jernkerne, i reglen
fire tykke vindinger, der forbindes til til-
bagestremsrelzets stremspole og klemme A,
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BSA model C 12 er repraesentanten for den ge-
digne engelske kvalitet i 250 ccm klassen. Det er
maskinen der dag ud og dag ind kerer lige stra-
lende. En hurtig, levende og dog ekonomisk ma-
skine kendetegnet af kvalitet helt ud i den mindste
detalje. Pris pa tilladelse inclusive omsaetningsafgift
kr. 3858,- — i fri handel kr. 5435,-.

“Dandy

Nu er den sensationelle BSA letvaegts-scooter
wDandy« kommet pa markedet. Enestaende let
gearskifte med forveelger, svinggaffelatfjedring
at begge hjul, utrolig ekonomi og effektiv be-
skyttelse mod vejsnavs. Vejer ca. 47 kg, kerer

ca. 70 kmjt. Pris pa tilladelse inclusive om-

saetningsafgift kr. 1768,75 — i fri handel Modeller

kr. 2494,00. fra 125 ccm
til 650 ccm.

Generalreprasentant for Danmark

BSA MOTO RS & CYCLE :Il}ll)lrﬁgbs:N . GL. KONGEVEJ 127 . KOBENHAVN V
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Fig. 3

Pa denne illustration er ampere-
meter og akkumulator koblet til, og
str folger  pili retning
over tilbagestremsrelwets kontakt-
punkter til amperemeter og akku-
. En fel d er skudt
ind mellem klemmerne D og F.
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hvilket igen vil sige til akkumulatoren over
ampéremetret sdledes, som det er vist pa
figur 5. Denne bevikling er kun anbragt pa
den everste del af jernkernen, og i mag-
netisk henseende vil den underststte shunt-
viklingen pa spzndingsregulatoren. Forud-
setter vi nu, at akkumulatoren er sterkt af-
ladet, og vi samtidig tender lygterne, vil
der flyde en meget kraftig ladestrem fra dy-
namoens D klemme, over relerammen, gen-
nem tilbagestremsrelzets kontakter, over
spendingsspolen i tilbagestromsreleet sa-

Fig. 4

Tilbagestromsreleet er her monte-
ret med sp og str pol
Her opnds forbindelse mellem dy-
namo og akk lator, altsd g
tilbagestromsrelwets stramspole.

ledes, at jernkernen yderligere bliver mag-
netiseret, og videre gennem den sakaldte
kompensatorvikling p& spandingsregulato-
rens jernkerne til klemme A og derfra over
ampeéremetret til akkumulatoren. Det va-
rer imidlertid et sjeblik, fer konpensator-
spolen fir opbygget en yderligere magne-
tisme i spzndingsregulatorens jernkerne,
og akkumulatoren vil derfor et stykke tid
modtage den fulde ladestrem, men nar
kompensatorspolen har opbygget en yder-
ligere magnetisme i spzndingsregulatorens
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Fig. 5

I denne udferelse er relwet i stand
til at fungere korrekt, idet tilbage-
stromsrelwets stromspole er tilslut-
tet kompensatorviklingen pd speen-

dingsreleet.

jernkerne, vil regulatorens anker blive yder-
ligere tiltrukket, og det vil sige, at den
maksimale spznding, der er fastsat ved
shuntviklingen, bliver reduceret. Efterhan-
den som akkumulatoren bliver opladet, el-
ler hvis man reducerer stremforbruget sa-
ledes, at sp@ndingsforskellen mellem dy-
namoen og akkumulatoren bliver mindre,
vil ladestrommen automatisk blive reduce-
ret, og der er igen mulighed for, at dyna-
moen gir op til sin maksimalt tilladelige
spending og dermed til den maksimalt til-
ladelige ladestrem.

En yderligere opladning af batteriet vil
igen fordre nedsat ladestrem, nu ikke af
hensyn til dynamoen, men af hensyn til ak-
kumulatoren, og den nedsatte ladestrem,
der blandt andet passerer tilbagestremsre-
lzets stremspole, vil nedsatte tilbagestroms-
relzets magnetisme séledes, at tilbagestroms-
relezets anker ogsa begynder at vibrere med
_ nedsat resulterende ladestrom til folge. I
virkeligheden begynder tilbagestremsrelzet
at fungere regulerende, inden kompensa-
torspolen har tabt sin betydning, fordi til-
bagestromsrel®ets stremspole bestar af flere
vindinger og giver derfor et tilsvarende stor-
re magnetisk udslag. Er akkumulatoren
fuldt opladet eller omtrent fuldt opladet,
samtidig med at dynamoens omdrejningstal
gir ned, vil der vere storre akkumulator-
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spending end dynamosp®nding, og strem-
men vil nu gd den anden vej. Kompensa-
torspolen vil nu modarbejde shuntspolen
pa spandingsregulatoren, hvilket ville ned-
s@tte magnetismen i jernkernen sdledes, at
den tilladelige dynamospznding bliver sat i
vejret, men tilbagestromsrelzets stremspole
har en helt anderledes afgerende betyd-
ning, og den vil nu modarbejde tilbage-
stromsreleets spandingsspole s& voldsomt,
at magnetismen ophzves og tilbagestrems-
releet slar fra.

Dette system er yderligere udbygget som

Fig. 6

For at undgd at beje kontaktarmene eller fjedrene los-
nes monteringsbolten som vist pa denne illustration, hvor-
efter kontaktpunktet kan drejes ud til rensning.



Fig. 7

Lucas releet med kompenseret spcen-
dingsregulator som det benyttes til bade
biler og motorcykler. Den kompenserede
vikling pa spcendingsregulatoren er ble-
vet foraget med en eller to viklinger,
der forst kobles ind over lyskontakten
— altsé samtidig med, at stremforbru-
gere kobles ind pd ledningsnettet.

vist i figur 6, hvor man lazgger endnu
et par kompensatorviklinger til, men de
settes forst i funktion over lyskontakten.
Har vi nu det afladede batteri og starter
motoren for derefter straks at kere med god
hastighed ud ad vejen, s vil dynamoens
effekt blive nedsat gennem kompensator-
spolen som foran beskrevet, og tender vi
samtidig det lange lys samt eventuelt en
projektor, vil den ekstra vinding, der sky-
des ind over lyskontakten yderligere kom-
pensere siledes, at dynamoen skénes mod
overbelastning.

Endnu en regulerende foranstaltning fin-
des i dette anleg. Navnlig i det elektriske
anlzg pa bilerne kan det vere nedvendigt
at sende en god ladestrem til akkumulato-
ren direkte efter starten, og i koldt vejr
har akkumulatoren brug for at modtage
mere ladestrem, end nir det er varmt. Der-
for er den fjeder, der pa figur 1 har num-
mer 9, udformet pd den made, at der pa
fjederens bagside er anbragt en bimetal-
strimmel, d.v.s. to sammenloddede metal-
strimler med forskellig varmeudvidelses-
koefficient. Bimetallet vil bevirke forskel-
lig fjederspending ved kold og varm fje-
der, og nir fjederen er kold, vil fjederspan-
dingen vare storst siledes, at ankeret gor
den storste modstand mod at blive tiltruk-
ket af jernkernen. Nér anlegget har veret
i drift et stykke tid, vil fjederen savel som
spoleviklinger, dynamo o.s.v. blive op-
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varmet, og den nedsatte fjederspznding vil
bevirke, at ankeret lettere lader sig tilirzk-
ke, og dette vil reducere ladestrsmmen.

Ved hj=lp af stilleskruerne kan relzet
indstilles, og for disse Lucas relzer skal
man med 6 volt systemer regne med en
maksimal afgangsspending pa 7,8—8,2 volt,
men i enkelte tilfzlde kan det vere ned-
vendigt at reducere denne afgangsspznding,
nar der er tale om meget kraftige dynamoer
og minimalt stremforbrug. Man mi erin-
dre, at f.eks. store engelske motorcykler
med magnettending overhovedet ikke har
noget stremforbrug, med mindre lygterne
er tendt, eller hornet benyttes, men allige-
vel er disse maskiner monteret med ret
kraftige dynamoer.

For Lucas relzerne opgives der en grund-
indstilling af kontaktafstanden, som ind-
stilles ved hjzlp af segerblade og stille-
skruerne. Fra tid til anden ber kontakt-
punkterne renses, men da det er vigtigt, at
man ikke kommer til at beskadige kontakt-
fjederen ved bejning, skal satskuerne lgs-
nes som vist pa figuren. Nér kontakterne
skal indstilles eller renses, ber man afmon-
tere den ene akkumulatorforbindelse. I de
fleste instruktionsbeger for engelske kore-
tejer opgives relzernes indstillingsmél, og
er man ikke i besiddelse af en instruktions-
bog, kan man ved opgivelse af relztype f&
oplysning om indstillingsmédlene pa enhver

Lucas servicestation. *
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Austin Metropolitan Coupé, der pa det danske marked koster kr. 22.500.— i fri handel. Motoren er pa 1489 ccm med

dimensionerne 73X 89 mm, og maksimaleffekten er 52 hk ved 4500 omdrejninger i minuttet.

DE NYE MODELLER PA
udstillingen 1 Genéve

AF VOLANT

Den arlige automobiludstilling i Genéve
har alle dage veret verd at bessge. Schwei-
zerne ved, hvad der skal til for at lave en
god udstilling, og de sparer sig ikke, si
bilerne tager sig nzsten overjordisk lekkert
ud i de store, lyse bygninger. Desuden har
udstillingskomiteen let spil, for hvilken bil-
fabrik vil ikke gerne afsatte sine produkter
pa det forholdsvis lille, men kebedygtige
schweiziske marked, hvor sukces honore-
res med klingende, hird valuta.

I ar var Genéve Salonen, den 27. i rak-
ken, tilmed vigtigere end nogen sinde. Pa
grund af Nasser var Bruxelles-udstillingen
blevet aflyst, planerne om en udstilling i
Holland var opgivet, og italienerne har ud-
sat Turin-udstillingen til efterdret. Kort
sagt: Genéve fik mren af at prasentere for-
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arsmoden i biler uden nogen umiddelbar
konkurrence. Fabrikkerne satte ogsd alle
sejl til, og publikumstilstremningen var
langt over forventning.

Sidste ar aftog schweizerne ialt 56.343 bi-
ler, sd salget er steget noget fra 1955, da
der afsattet 51.222. Tyskland var den feo-
rende leverander med 30.515 vogne. Frank-
rig 1& pa andenpladsen med 9.296, Stor-
britannien pa trediepladsen med 5.857. Ita-
lien leverede 5.830, USA 4.645, Czekoslo-
vakiet 194 og Sverige 6.

Som denne lille markedsanalyse lader
formode, var den tyske reprasentation pa
udstillingen yderst massiv. Den nye, dbne
Mercedes-Benz 300 SL, udstillet i flamme-
rod lakering, var si ubetinget det tyske
stjerneskud. Ikke alene tager denne lyn-



Det engelske svar pa de tyske smdvogne, Frisky, der er monteret med en tocylindret 250 ccm Villiers motor, der yder

I5 hk ved 5500 omdr/min. Der er fire fremadgdende gear, men ikke noget egentligt bakgear. Nér man skal kore bagleens,
standser man motoren og starter den gennem dynastarten med modsat omdrejningsretning. Der er plads til to voksne og
et barn pa forseedet.

hurtige sportsmodel sig langt bedre ud i
virkeligheden, end billeder lader ane, men
den rummer mangfoldige tekniske enkelt-
heder af stor interesse. BMW — for at
blive i-den dyre klasse — viste intet nyt,
men havdede sig atter med elegante, vel-
proportionerede vogne. Borgward havde
derimod en ny model, en meget tiltalende
toders coupé, som nok kan hjzlpe til at
stimulere det faldende salg, men forpartiet,

d.v.s. kelermotivet, er og bliver en ®ste-

tiske misforstielse.

DKW przsenteres med halvautomatisk
transmission »Saxomat«, en af firmaet Fich-
tel und Sachs fremstillet koblingskonstruk-
tion (centrifugalkobling med vakuumbetje-
ning, noget lignende Standards system).
Ford kom ikke med nyheder, Opel ej hel-
ler, men Goliath (der herer til Borgward)
udstillede en ny model 1100 med fire-takts
motor ved siden af de kendte to-taktsmodel-
ler GP 700 og GP 900 E. Den nye 1100 mo-
del er forsynet med en firecylindret bokser-
motor pd 40 hk og przsenterede sig nyde-
ligt med et to-ders, fire-personers karosseri
med rolige, rene linier.

Den anden lille Borgward vogn, Lloyd,

meodte ikke med andre nyheder end detail-
forbedringer, men de udstillede vogne var
omgivet af et stort, interesseret publikum,
der opmerksomt undersegte disse og andre
tyske smabiler. Goggomobil, der nasten
femdoblede salget i 1956, stjal billedet med
den forbavsende vellykkede coupé »Isard
TS 300«. Maico er ikke fuldt si indarbej-
det, og de helt sma keretgjer, i Schweiz kal-
det »Kabinenroller, d.v.s. lukkede smavog-
ne, som Isetta, Heinkel og Messerschmitt
er schweizerne endnu lidt skeptiske overfor.
Der var dog afgjort interesse for den utrat-
telige Egon Briitsch’s to udstillede model-
ler: den fire-hjulede, to-personers »Pfeilg,
med et meget tiltrekkende &bent plastic-
karosseri, og den hgjst originale, tre-hjulede
een-personers »Mopettac, der leveres med
en 50 cem motor. Det &bne, nazrmest zg-
formede plastickarosseri er bide morsomt
og charmerende og leveres med en kalesche
af en slags — men den var udstillet uden.
Briitsch-vognene er dog nok at betragte som
prototyper en stund endnu, men manden
er fuld af gode ideer.

Det amerikanske kontingent pa udstillin-
gen bragte intet nyt. Blot forekom Detroit-
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| RIGTIG BIL FOR
SMA UDGIFTER

Med en GOGGOMOBIL rejser
hele tamilien billigere end det
er muligt pd nogen anden méde.

C;_{S} .
oggomolbi

* RIGELIG PLADS

til to voksne og to born.
* Accelerationsevne 0—80 km/t
30 SEKUNDER.

* Ved 60 km/t kerer Goggomobil
22 KM PR. LITER.

* TOPHASTIGHED 95 KM/T
% Pris i fri handel KR. 9483,-
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Har De rad til at have motorcykle, har

De ogsa rad til GOGGOMOBIL.
*

De vil begejstres over kereegenskaberne
i denne slidstaerke kvalitetsvogn.

Skriv efter brochure og proverapport.

Importer:
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Den nyeste udgave af DKW 3—6, der udvikler 40 hk. Denne model er allerede pa det danske marked, men set fra et

psykologisk synspunkt er det ganske interessant at konstatere, at DKW’s storste konkurrent ligger i dens egen fortid.

Bilisterne er udmeerket tilfredse med, at DKW fr i1l

en per af llemkl relsen med en kraftig motor

og gedigen udforelse, men man kan ikke rigtig affinde sig med, at en DKW kommer til at koste mere end kr. 4.000,—
— ,for det kostede den i gamle dage.

modellerne endnu sterre og voldsommere
end nogensinde fer — maske fordi de var
udstillet i nzrheden af italienske special-
karosserier. En enkelt kritiker blandt det
sagkyndige publikum kunne ikke temme
sin skarpe tunge og omtalte konsekvent de
seneste USA-modeller som »tillempet kine-
sisk pagode-stil«.

Franskmandene udstillede et reprasenta-
tivt udvalg af hovedmarkerne. Citroén lan-
cerede den forenklede nye model ID 19,

1 Fiat 600 er der nu gjort mere
ud af interioret, og som det
ses, kan vinduerne rulles ned,
og dorene er blevet polstret.

som appellerede meget til de forsigtige
schweizere, som hidtil har veret lidt ner-
vese ved den megen automatik og hydrau-
lik i DS 19-modellen. Peugeot og Renault
viste de lebende, i forskellige enkeltheder
forbedrede typer, Simca gjorde ligesa, og
Panhard prasenterede samme modeller
som i Paris. DB — star for Deutsch & Bon-
net, der laver specialvogne af Panhard-ele-
menter — havde udstillet en meget besnz-
rende 2/4 personers coupé med plastickaros-
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Austin A 55 Cambridge Saloon med fire-cylindret motor af samme type som findes i Metropolitan 1500. Kompressions-

B B,

forholdet er 8,3:1. Der er en synkroniseret fire-trins gearkasse, og vognen kan leveres med overdrive, der er virksomt p&
bade tredie og fjerde gear. Udveksling med overdrive i fjerde gear bliver 0,7:1. Austin har i dr gjort kolossalt meget
ud af karosserierne, blandt andet gennem en meget noje og vidigdende inspektion for twthed overfor bdde treek og vand.

seri. Denne hurtige og meget tiltrekkende
vogn skal nu fremstilles i sma serier i sam-
arbejde med et schweizisk karosserifirma.
Gordini, som udstillede den meget hurtige
3-liters 8-cylindrede sports-racervogn, seger
nu at sztte en 1500 ccm »Grand Tourisme«
model i en slags serieproduktion, men den
var ikke udstillet. Facel-Vega, det eneste
virkelige luksusmerke i Frankrig i dag (be-
star af et fransk karosseri pa et fransk chas-
sis, monteret med Chryslermotor og trans-
mission), var elegant uden dog helt at for-
dunkle mindet om Delahaye og Delage —
endsige Bugatti’s mere afdempede udgaver

o

Mercedes 3

eller Hispano-Suizas majestatiske biler. —
De britiske fabrikker havde iverksat et
meget mélbevidst fremstod, kendeligt op-
muntrede af at Volkswagens salgskurve til-
syneladende havde kulmineret. Selvom der
var knapt sd mange modeller at velge imel-
lem som sidste &r, var den britiske repra-
sentation dog udstillingens mest forskellig-
artede og rakte fra den kostbareste luksus

il billige miniaturebiler. Rolls-Royce og

Bentley var uovertrufne i tilbageholdende
elegance. Rovers 105S og 105R, som ud-
stilledes for forste gang i Schweiz, vakte
ogsd smigrende opmarksomhed savel pa

n -

00 SL som roadster med to almindelige dore blev for forste gang vist pa udstillingen i Genéve. Det er kun fa,

der rent ekonomisk kan magte dette tekniske vidunderbarn.
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Et interessant snit gennem Mercedes 300 SL roadster. Fa det overste billede ses den skratliggende motor og forhjulsophceng-
ningen med kreengningsstabilisatoren, og pa det nederste billede kan man se udformningen af den barende rumgitter-
konstruktion.

grund af deres tekniske egenskaber som for
den gedigne udferelse. Jaguars mest luksu-
ose model, Mark VIII, vandt ligeledes bi-
fald, og den nye 3,4 liters model, der vist
med rette gor krav pd den knudrede titel
sverdens hurtigste fireders, lukkede mo-
del«, blev modtaget med respekt og beun-
dring. Derimod vakte det stor fortrydelse,
at den formidable »SS« model ikke var ud-
stillet. Alvis, som er sterkt forlovet med
det schweiziske karosserifirma Graber, ny-
der en af den heje pris begrznset, men me-

get levende popularitet i sit andet faedre-
land. Med rette, for det er en sjzldent del
vogn at se pi, og dens kereegenskaber er
fremragende, Lagonda — for at afslutte de
eksklusive vognes parade — var uden nev-
nevaerdige @ndringer.

Familievognene har jo i det sidste 4rs-
tid vezret britisk bilindustris emme punkt.
British Motors Corporations mange merker
gjorde sig dog godt i de seneste udgaver,
navnlig Morris 1000. Schweiziske kritikere
sukkede alligevel lidt over det nasten uzn-
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drede karosseri, omend det erkendtes, at
vognen szlges si godt, at fabrikken ikke
har nogen storre tilskyndelse til at foretage
en radikal @ndring. Standards forskellige,
kendte modeller interesserede ikke mindst
pa grund af den halvautomatiske transmis-
sion. Rootes-koncernens mindre modeller
var afgjort den britiske sukces pa »daglig-
bilernes« omrade. Hillman og Sunbeam »Ra-
pier« tilte sammenligning med de italienske
specialkarosserier, og Singer kunne have
vaeret med, hvis blot forpartiet blev ndret
en kende. Navnlig var cabriolet-modellerne
meget beundrede.

Sportsvognene fra Storbritannien gjorde
et fortrzffeligt indiryk. Bortset fra Aston
Martins noget reviderede model Mark III«
var der ingen nyheder, men de kendte ty-
per af MG, Triumph og AC hzvdede sig
smukt. Schweizerne stiftede for forste gang
bekendtskab med Jensen »541«, der ligger
pa grensen mellem sport og luksus. Lotus
havde ogsd sin udstillingsdebut i Genéve,
oven i kobet med en lekker special model,
ikladt et bestikkende dejligt Ghia-karosseri

(det schweiziske Ghia-firma). Karosseriet
var ikke fejlfrit og var knapt nok gjort fer-
digt, men det anslog helt nye muligheder
for denne fremragende vogn. Gad vide, om
ikke Lotus-konstrukteren Colin Chapman
inden s& lznge bliver en meget stor mand
i britisk bilindustri.

Der var endelig udstillet to britiske mer-
ker blandt de helt sma biler: den lille,
sportslige Berkeley og en splinterny pro-
totype Meadows Frisky. Der var meget godt
at sige om Frisky-vognen, som rummer
mange forfriskende brud med rodfestede
traditioner i britisk bilbygning. Takket vere
en let chassiskonstruktion (sammensvejsede
ror) og et ganske let, lukket karosseri med
dore, der abner opad (som M-B 300 SL), er
det lykkedes at holde vegten pé ca. 300 kg.
Hazkmotoren er en luftkelet 250 cem to-
cylindret, to-takts Villiers (50%X63,5 mm),
som giver 15 hk ved 5500 omdr/min. Hju-
lene er oph@ngt i gummi, og baghjulene er
sa tet ved hinanden, at differentiale er
overfledigt. Transmissionen er noget s
enkelt som en firetrins-gearkasse og en rul-
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Baghjulsophengningen pé Mercedes 300 SL roadster, der for forste gang blev vist pa Genéve ud.sullmgen Som det ses,

er det en videreudvikling af den sdkald:

der kun har et heengselled, idet selve differentialet er

monteret til den ene bagakselhalvdel. Der er nu mdskudt en vandretliggende skruefjeder mellem de to aksler, og for-
delen ved denne udformning bestdr deri, at den vandretliggende hjelpefjeder giver en megez hard affjedringsbeveegelse i
det ojeblik, begge hjul slds op pa en gang af en tvmrhggende u]azvnhed som f.eks. jernb k eller li de. Der-

7.

ved undgds de forhadte gy , der pa regel

uje heder kan give resonnans i affjedringssystemet.

Er det derimod kun et af baghjulene, der pé grund af en almindelig ujevnhed slds op fra vejbanen, er affjedringsbevee-
gelsen blod.

lekede. Der er et velpolstret szde med
plads til to voksne og et mindre barn. Fa-
brikken vil desuden hzvde, at to bern kan
opholde sig pd de to sm& hylder bagi pa
hver sin side af motoren. Det skal dog vere
meget sma bern og helst uden overkrop.
Pa de udsendte tegninger ser denne minia-
turevogn ganske forlokkende ud. Den ita-
lienske specialist Michelotti kan sin metier,

Den nye fire-cylindrede boksermo-
tor, der monteres i Goliath, giver
denne vogn en fantastisk accelera-
tionsevne, Det skal sdiledes ncevnes,
at accelerationen fra 0 til 80 km|t
gennem gearene er 15 sekunder, det
er temmelig usedvanligt, ndr det
tages i betragtning, at motoren er
pa 1100 ccm, og vognens egenveegt
er 860 kg. Hemmeligheden ligger
da ogsa i, at motoren udvikler 40
hk ved 4250 omdr[min. De ovrige
motordata er folgende: Boring 74
mm, slaglengde 64 mm. Kompres-
sionsforhold 7,3:1.

og karosserifirmaet Vignale har gjort sit
bedste. Alligevel er dimensionerne ikke helt
vellykkede, men kan prisen holdes pa de
proklamerede 5000 kr. (uden de vanlige
blodpenge), skulle Frisky vare konkur-
rencedygtig, ndr den gdr i produktion til
sommer.

Som rosinerne i pslseenden italienerne,
der altid har veret fint representeret i Ge-
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néve. Fiat viser de kendte modeller — 600
med den velkomne forbedring, at vinduerne
nu kan senkes ned i derene. Den med s&
store forventninger imedesete miniature
Fiat var ikke udstillet. Mon ikke den bli-
ver holdt over daben i Turin til efteraret?

Om Alfa Romeos og Lancias modeller
kunne der skrives en rapsodi. En kort ud-
stillingsanmeldelse yder dem ingen retfer-
dighed. Til Ferrari og Maserati burde der
ogsa synges en serenade. Navnlig var en 3,5
liters Maserati med karosseri fra Touring,
Milano, og Farinas &bne topersoners 3-
liters V-12 Ferrari helt overdadigt dejlige.
Farina viste ogsa en meget elegant fireperso-
ners lukket Fiat 1100 TV, som skal i serie-
produktion. Pris?

Alle de italienske karosserikunsinere viste
markerede vandrette linier, tildels inspireret
af badbygning og flyvemaskinekonstruktion.
Vignale viste to vogne, som afveg fra den
gengse mode. En 750 cem Abarth Fiat var
nasten zgformet med et vindspejl, der hzl-
dede mere end 45 grader. Viskerne holdt et
lille areal under sjenhejde frit for regn-

draber! Den anden — et Fiat 600 »Mul-
tiplac chassis var forsynet med et ganske
sbent karosseri, over hvilket der — fra
vindspejlet til to slanke stotter bagtil —
svevede en metalbaldakin. Ikke ueffen for
hoteller i meget varmt, stabilt klima. Jeg
mindedes de herlige abne bivogne, som
Kebenhavns Sporveje forlystede os med i
lengst forsvundne dage.

De schweiziske karosserispecialister Beut-
ler og Graber viste meget elegante vogne af
noget mere praktisk, men ogsd mere kon-
servativt tilsnit end italienernes — men det
er uforstaeligt, at et firma som Graber kan
forsyne en Bentley Continental Cabriolet,
der koster en velvoksen formue, med et
spejl, der ville vere utilstrekkeligt for en
treedecykle.

Helle for — ja, jeg ved snart ikke. Der
var sd meget for enhver smag og pengepung
pé udstillingen i Genéve, blot ingen epoke-
gorende nyheder. Hverken blandt hushold-
ningsbilerne eller de vogne, der kraver en
skudsikker tegnebog.

GRIPP

er den ideelle lasning
hvor tzendrersgevindet i
letmetaltopstykket  er
odelagt.

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

18 mm taendror.

A/S BRD. P. & M. KLEE
Krystalgade 3
Telf. Ml 5242
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2 en pd pr d under afbr

ingsproven. Som det ses, er det en cendret Nimbus motor med et specielt
topstykke, i hvilket den roterende ventil er indbygget.

DANSK PATENT PA ROTERENDE VENTIL

Ferste gang en ventil af denne type er bdde tat og holdbar

Lige siden de forste forbrazndingsmoto-
rer s dagens lys, har konstrukterer og tek-
nikere haft et godt eje til ventilerne. Op-
finderen af gearkassen sagde i sin tid de
bersmmelige ord: »Den er brutal, men den
virker«, og da den opfinder, der satte den
forste tallerkenventil i en forbrazndings-
motor, havde fuldfert denne dad, kunne
han med god ret sige noget i retning af, at
det her kan slet ikke lade sig gore, men det
virker alligevel. Tallerkenventilen er sa
ganske gjensynligt en videreudvikling af
tidligere kendte pumpeventiler, saledes som
de blev anvendt i sterre industripumper,
men én ting er det at dbne og lukke for
koldt eller varmt vand, noget ganske andet
er det at taztne for en over 1000° varm
forbrending, og vi har da ogsd tidligere
skrevet om de vanskeligheder, ventilen er
ude for i en forbrendingsmotor. Hvor umu-

lig tallerkenventilen end kan se ud i teo-
rien, s& kommer vi ikke bort fra, at den i de
forlebne ar har virket ganske tilfredsstil-
lende, og det antal gange, som en ventil &b-
ner og lukker, medens den er anbragt i
en motor, giver et ganske astronomisk tal.
Ventilmaterialet er stadig blevet bedre, og
navnlig pansring af udblasningsventilerne
har vzret et markbart fremskridt, medens
man pa racermotorer navnlig har haft gavn
og glede af de natriumkelede ventiler. Det
er dog ikke alene ventilens formbestandig-
hed og slidstyrke under de heje arbejds-
temperaturer, der er et problem, og det,
teknikerne navnlig har haft et godt gje til,
er den kendsgerning, at ventilen reprzsen-
terer en frem- og tilbagegiende masse, og
alt hvad der gir frem og tilbage i stedet
for at rotere, er af det onde i en motor.
Néar man kommer op pa de meget heje om-
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drejningstal, kraves der overordentlig
stramme ventilfjedre for at sikre en effek-
tiv lukning af ventilen, og pd enkelte mo-
torer med heje omdrejningstal har man helt
set bort fra den mulighed, at en ventilfje-
der skulle kunne ni at lukke ventilen hur-
tigt nok, og derfor har man benyttet sig af
tvangsferte ventiler, der er indrettet pd
den made, at én knast dbner ventilen og en
anden lukker den nzsten helt til, medens
den sidste lukning overlades til kompres-
sionstrykket — dette system anvendes blandt
andet i Mgrcedes Grand Prix racerne.

En langt bedre form for ventil ville man
opna, hvis man til &bne- og lukkebevagel-
sen kunne gore brug af en ren rotation, og
i tidens lob er der udtaget nzsten utallige
patenter pa roterende ventiler, der alle har
lidt af den skavank, at de var for sirbare
over for varmepévirkningen, og skulle man
vere ganske e@rlig, s& blev de hurtigere
utztte end de forhadte tallerkenventiler.
Gode resultater med roterende ventiler op-
niede man i flyvemaskinemotorer, der som
bekendt gar med langt lavere omdrejnings-
tal end bilmotorer, for slet ikke at tale om
motorcyklemotorer, og i enkelte tilfzlde
har man haft gode resultater med roterende
ventiler, der dog kun var pa forsegsstadiet,
og det skal siledes nzvnes, at man for nogle
ar siden prevekerte en Norton med en ro-
terende Crossventil.

Der knytter sig mange problemer til den
roterende ventil, men det mest uoverkom-
melige har til dato varet smereproblemet,
for rent maskinmassigt er det jo ikke van-
skeligt at fremstille et rer med nogle ud-
skaringer i og lade dette rotere i en beos-
ning, men si snart forbrazndingsvarmen
kommer p4, sker der alverdens ting. Det er
klart, at den roterende ventil ma fremstil-
les af metal, og dette udvider sig som be-
kendt, nar det opvarmes, hvilket igen med-
forer, at ventilen ikke kan ligge i nogen
bosning, men ma ligge i ekspanderende leje-
skaller, der giver mulighed for en udvidelse
af ventilen samtidig med, at der er tilstraek-
keligt tzt mellem ventil og ventilhus. Sa-
danne lejeskaller skal forspendes ved hj=lp
af fjedre eventuelt suppleret af forbran-
dingstrykket, der ledes om pa bagsiden af
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lejeskallerne, men stadigvek har man haft
smoreproblemet at kempe med.

Det virker derfor ret opsigtsvekkende, at
der nu er udtaget dansk patent nr. 82.279
p& en roterende ventil, opfundet af civil-
ingenior Anders Fisker og prevemester A.
M. Rasmussen, begge fra firma Fisker &
Nielsen. Hvis man nejes med at se pa pa-
tentskriftet og de medfelgende tegninger,
har man al mulig grund til skepsis, for
bortset fra materialerne si er der i og for
sig ikke noget serlig nyt i konstruktionen,
men det er alligevel materialerne og den
udformning, man har givet ventilen, der er
afgerende. Det interessante ved hele hi-
storien er imidlertid, at denne roterende
ventil er blevet indbygget i en fire-cylin-
dret eksperimentmotor af Nimbus-oprin-
delse, og motoren har indbygget i et Nim-
bus-stel tilbagelagt 10.000 km, og den er i
timevis blevet prevekert med fuld belast-
ning pa prevebank, hvorefter den er blevet
demonteret. Det forbleffende resultat var,
at der overhovedet ikke kunne males slid pa
ventilen. Man har ikke interesseret sig for
motorens maksimaleffekt eller omdrejnings-
tal i den forbindelse, og bremsepreven vi-
ser, at den @ndrede Nimbus motor med det
ventildiagram, man nu har givet den, har
en maksimaleffekt pa 20 hk ved 4000 omdr/
min. Det resultat, man er kommet til, nemlig
ingen slid pi ventilen og dog fuldt tilfreds-
stillende tzthed, mé i teknikerkredse virke
intet mindre end opsigtsvekkende.

De to opfindere har i mange ar eksperi-
menteret med en roterende ventil, og man
har forsegt med alle mulige materialer, men
der har ved de fleste varet si meget at ud-
smtte, at ventilen ikke kunne siges at vare
tilfredsstillende. Man har dog set bort fra
materialer, der har krevet smoring, og der-
for har man varet henvist til forskellige
former for kul. Det materiale, man nu har
fundet frem til, er elekirografiteret kul af
fransk oprindelse, medens selve den rote-
rende ventil eller ventillegemet er et stal-
ror med udskazringer, der &bner for ind-
sugning og udblesning. I patentskriftet er
ventilen beskrevet saledes, idet der henvi-
ses til numre pa den rent skematiske teg-
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Fig. 1 viser et snit gennem en udforel-
sesform for en roterende ventil ifolge op-
findelsen, og

fig. 2 er pd snittet i fig. 1 vinkelret snit
i den samme ventil.

I fig. 1 betegner 1 en del af en cylinder
med forbrendingsrum 2 og stempel 3. Til
cylinderen er pd i og for sig kendt mdde
fastgjort et topstykke 4, som udgor hus for
de til den roterende ventil horende dele.

Topstykket 4 har en indsugningsstuds 5
og en udstodsstuds 6, som har felles akse
7, og hvortil er fastgjort henholdsvis et
indsugningsror 8 og et udstodsror 9. Aksen
7 stdr vinkelret pd cylinderens akse 10, men
opfindelsen er ikke bundet til den i eks-
emplet viste beliggenhed af de tre akser i
forhold til hinanden.

[ topstykket findes en hovedsagelig cy-
lindrisk rotor 11 omgivet af et teetningsor-
gan, der er delt i fire dele 12, 13, 14 og
15. Rotoren beres, som det fremgadr af fig.
2, af lejer 16 og 17, og ved den ene ende
har rotoren et konisk tandhjul 18, som er i
indgreb med et andet konisk tandhjul 19,
der drives af en aksel 20.

Rotoren 11 kan vere dben ved den ene
ende og ved den anden ende vere forsy-
net med dbninger 21 med henblik pd gen-
nemstromning af kolemedium, fortrinsvis
Luft.

Teetningsorganets fire dele 12, 13, 14 og
15 hver pd ca. 90° er pd den mod rotoren 11
vendende side tilpasset dennes cylindriske
form. Tetningsorganet kan bestd af kul,
fortrinsvis elektrografiteret kul.

Teetningsorganets del 12 har en central
dbning, som gennem rotorens ventildbning
kan forbindes med tilsvarende centrale db-
ninger i delene 13 og 15.

Tetningsorganets del 12 har endvidere en
cylindrisk del, som passer ned i en cylin-
drisk udboring i den overste del af cylin-
deren 1 og er tettet i denne udboring ved
hjelp af tetningsringe 23 af form som stem-
pelringe. Delen 12 holdes i tettende anleg
mod rotoren 11 ved hjelp af fjedre 24, som
har anleg mod bunden af udskeeringer i
den pverste del af cylinderen 1.

Patenttegningen, der viser et tveersnit gennem motoren.

Den roterende ventil er merket med nr., 11, og den er

omgivet af tcetneelementerne, der bestar af elektrografi-
teret kul.

Te@tningsorganets dele 13 og 15 holdes
ved hjelp af cylindriske trykorganer 26 pa-
virket af fjedre 27 i anleg med rotoren 11.

Teetningsorganets del 14 stir under pd-
virkning af en fjeder 28, der har anleg mod
en aflastningsbojle 29, hvis to ben hviler pd
teetningsorganets dele henholdsvis 13 og 15
med et tryk, der kan reguleres ved hjelp
af en indstillingsskrue 25, som er indskruet
i et gevind i den overste del af topstyk-
ket 5.

Vi har haft lejlighed til at se pa savel
motoren som ventilen, og vi kan konsta-
tere, at selve ventillegemet allerede er n-
dret i forhold til patenttegningen. Det skal
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Den anden patenttegning viser et snit vinkelret pa den
overste tegning. Saledes som de sidste modeller af ventilen
er udformet, folger man ikke patenttegningen neje, idet
fjederforspeendingen finder sted omtrent pd samme made
som i en kobling ved hjeelp af stagbolte forspendt med
skruefjedre og indstillingsmetrikker. Den roterende ventil
er monteret med et konisk tandhjul 18, der drives af et
andet konisk tandhjul 19.
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saledes nzvnes, at fejdrene, der pa figur 1
er betegnet som 24, er blevet flyttet, fordi
de blev udsat for kraftig varme, sa laenge
de var anbragt oven pd cylinderen, og i ste-
det har man mellem tztneorganerne 12, 13,
14 og 15 monteret nogle stagbolte, over
hvilke man har anbragt fjedrene ovenpa
tetneorganerne og forspendt dem ved hjzlp
af metrikker. Endvidere har man udformet
hele tetneorganet som en firkantet klods,
der stadig bestdr af fire dele.

Som sagt har man ikke tilstrzbt nogen
stor maksimaleffekt pd motoren, men man
har kert med et kompressionsforhold pa
10:1 uden mindste form for tzndingsban-
ken. Ved en gennemarbejdning af ventil-
diagrammet og ikke mindst ved at gi over
til enten to-delt ventil eller ventil udformet
som Crossventilen, d.v.s. at selve det ro-
terende ventillegeme er delt med en skil-
leveeg pa midten siledes, at den ene side di-
rigerer indsugningen og den anden udbles-
ningen, fir man en bedre fyldningsgrad af
motoren og en bedre renskylning for af-
brendt gas, og dette vil igen medfere stor-
re maksimaleffekt og bedre benzingkonomi.

Der er ikke mindst fra et produktions-
massigt synspunkt mange fristende tanker
og ideer ved denne ventil, for man slipper
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for en af forbrendingsmotorens dyreste
elementer nemlig knastakslen, der i sin
senksmedede udgave er ret langsommelig
at fremstille, og endvidere slipper man for
alle de andre elementer i ventilmekanis-
men, nir man lige ser bort fra takthjulene.
Fra et konstruktivt synspunkt er der endnu
flere fristende muligheder i de roterende
ventiler, for i det sjeblik man i stedet for
ét ventillegeme fremstiller én roterende
ventil for indsugning og én for udblesning,
sd har man mulighed for at @ndre ventil-
diagrammet under motorens gang pa sam-
me mide, som det er almindeligt at regu-
lere tendingen ved hjzlp af centrifugal-
regulatorer. Man vil alts3 have mulighed
for at indstille ventilerne i ngje overens-
stemmelse med det gjeblikkelige omdrej-
ningstal i stedet for (som det er tilfzldet
ved knastakslen) at sld sig til tdls med et
kompromis, der pa nogenlunde tilfredsstil-
lende made dazkker alle omdrejningstal.
Hvis man har mulighed for at indstille ven-
tilerne siledes, at de dbner og lukker i over-
ensstemmelse med det ojeblikkelige om-
drejningstal, vil man kunne fa den storst
mulige fyldning sdvel ved ganske lave om-
drejningstal som ved de hojest opnéelige,
og dermed ville man f& en drejningsmo-
mentkurve af hidtil ukendt gunstig karak-
ter — maske endda sd gunstig, at man
f. eks. kan nejes med to gear i stedet for
fire.

Det er os bekendt, at der i danske motor-
kredse har hersket en del bitterhed, fordi
Fisker & Nielsen ikke har fulgt Nimbus
modellen op eller har sendt en helt ny mo-
del pa markedet, og det er med en vis be-
klagelse, at vi ma gere opmerksom pd, at
firmaet Fisker & Nielsen ikke agter at ud-
nytte dette patent, s vi mé sld os til tals
med, at to velkendte skikkelser fra den
danske motorcyklefabrik har lest et pro-
blem, som alverdens teknikere har tumlet
med i snart et halvt arhundrede.

Der er givet de to opfindere patent pa
ventilen i en lang rekke lande, og det skal
blive interessant at se, hvilken fabrik eller
hvilke fabrikker der vil udnytte den danske
opfindelse.



Det engelske
kvalitetsmaerke

500 MSS
med den rigtige baghjulsaffjedring

500 MS er i produktion i en ny forbed-
ret udgave med svinggatfelaffjedring og
letmetalmotor. Dermed er mange motor-
cyklisters enske gaer i opfyldelse: samme
fremragende konstruktion og kvalitet som
i model MAC — og ekstra kraftoverskud.

350 MAC
med den rigtige baghjulsaffjedring

Denne den fornemste 350 ccm motorcykle
pa markedet er bygget pa grundlag af er-
faringerne med de beremmelige racer-
maskiner. Velocette’s baghjulsaffjedring er
derfor ogsa Indstillelig i forhold til kererens
og passagerens veegt. Handvaerksarbejde i
stal og letmetal.

Den tavse model LE

Den to-cylindrede maskine med kardantraek
er lydles som en bil, afskeermet som en
scooter, let at parkere som en cykle, men
med motorcyklens store kraftoverskud.
Konstrueret og fremstillet med lang levetid
og naesten intet vedligeholdelsesarbejde
for oje.

Star der W pa fanken, s8 har ejeren ogsa

forstand p& motorcykler — han har valgt den bedste.

De superhurtige sportsmodeller "(ENDURANCE«~ og »YENOM«
salges kun til erfarne motorcyklister, der har kert i mindst to ar.

ENEIMPORTOR

EXCELSIOR-HENDERSON MOTOR CO.

v/ H. CHR. HEDETOFT
C 6581 . H.C. ORSTEDSVEJ 23 . KBHVN.V . C 6581
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BREVKA

Spergsmal til ,,Teknisk Brevkasse” besvares kun,
niar der medsendes svarporto.

I Deres »Motorcyklehindbogen« findes
anvisninger pd, hvorledes man indstiller
tending, men da jeg har en Harley David-
son WLC 42 og ikke kan felge stemplets
bevzgelser gennem tandrershullet, hjzlper
den desverre ikke mig, jeg ved, der er no-
get med et maerke pa svinghjulet, men ikke
hvad det fortazller, hiber De kan hj=lpe
mig. Nar tendingsindstillingen er opgivet
til 9/32”—5/16, betyder det sd henholdsvis
hej og lav tending, eller er det tolerance?
Mine tendrer tender begge pa een gang,
er det rigtigt? M.S.S., Kolding.

Hvis afbryderkontaktens gearing ikke er
blevet endret, vil det vere tilstrekkeligt at
rette sig efter pasmeerkerne pd afbryder-
kontaktens hus. Der er pd det drejelige top-

5 u,m .' !,.,!

==

— men sa sagde jeg osse til hende, — uha, der var vi
tet pa — jeg sagde, — Anna, jeg ved du lyver og ...
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stykke en lodret streg, der skal sté ud for
en prik i spendebdndet, og ved denne ind-
stilling skal kontaktpunkterne netop dbne.
Hvis De ikke ved, om afbryderkontaktens
knastaksel er i korrekt tandhjulsindgreb,
skal De gd frem pd folgende mdde: Afbry-
derkontakten indstilles til 0,022” ved fuld
dbning. Pd venstre side af motoren er der
et inspektionshul under motornummeret, og
De drejer nu motoren langsomt, indtil
svinghjulets pasmerke stir midt i inspek-
tionshullet samtidig med, at forreste stem-
pel er i kompressionsslaget (begge ventiler
lukket), og i denne stilling skal afbryder-
kontakten netop begynde at dbne, ndr ten-
dingshdndtaget er stillet pd hojeste tending.
Der er pd Harley Davidson ingen stromfor-
deler, men derimod en dobbeltspole, der
betjenes af den samme afbryderkontakt.
Dette medforer, at begge tendror tender
samtidig, idet det ene tendror antender
gasblandingen, medens det andet frembrin-
ger en »dod« gnist i udblesningsslaget.

Fortendingen skal ligge mellem 9/32” og
5/16”, sa det er altsd tolerance.

x

De bedes venligst udtale Deres mening
angdende ventilatorflejten ved min folke-
vogn. Vognen er en VW de Luxe argang
1954. Kileremmen blev udskiftet i efter-
aret 1956 efter ca. 43.000 km’s korsel. No-
gen tid senere lagde jeg merke til, at der
fremkom en meget skarp flgjtetone ved fol-
gende hastigheder: 1. gear 20 km/t, 2. gear
40 km/t, 3. gear 60 km/t, 4. gear 90 km/t.

Jeg er klar over, at ventilatoren har et



noget storre omdrejningstal end fer pa
grund af, at den ny rem gar pa en lidt stor-
re diameter pd den drivende skive og no-
get mindre diameter p& den drevne, idet
remstramningen foregdr ved, at man fjer-
ner mellemlzgsskiver i den sammensatte
kileremskive p& ventilatoren. Flejtetonen
vil jo opstd ved et bestemt omdrejningstal
for ventilatoren og derfor, efterhanden som
remmen strekkes og efterspzndes, komme
ved en hejere hastighed af motoren. Men da
vognen var ny, hertes ingen flgjtetone for
ved ca. 85 km/t i 3. gear og aldrig i 4. gear.
Jeg er nu meget interesseret i at here,
om De kan give mig et godt rad til at fjer-
ne den ubehagelige lyd uden at skifte no-
get ud. M. C. J., Alborg.

Den omtalte hyletone har sikkert ikke no-
get med omgearingen at gore direkte, men
derimod indirekte pd den mdde, at man un-
der udskiftning af remmen har bojet en
kant pd bleserkappen eller pd en eller an-
den mdde fdet fremstillet en grat pd ble-
serhjulet. Der skal uendelig lidt til for at

fremstille en sidan flojtetone, og i den for-
bindelse skal vi ogsd pege pd oliekoleren,
der kan flojte, hvis en lamel sidder los,
eller blot hvis der er snavs mellem to la-
meller. Af andre muligheder kan kun nev-
nes et dynamoleje, der kan blive odelagt
og give sig til at hyle, hvis remmen spen-
des for hdrdt op, men denne hyletone vil i
reglen vere konstant og ikke serlig merk-
bar ved bestemte hastigheder. Hvis en floj-
tetone fremkommer, nir koblingen er trddt
ud, skyldes denne svinghjulsbesningen, i
hvilken gearkasseakslen er lejret.

X

Jeg skal herved tillade mig at foresper-
ge Dem om et problem, som jeg har med
min Matchless Twin 1953, da jeg ikke me-
ner, dette problem er blevet belyst gennem
Deres udmarkede blad, nemlig nér akku-
mulatoren koger over. Jeg har féet mit relz
justeret og kontakter slebet, ligesom min
dynamo har veret adskilt og renset; den
lader fint til 6 amp., nyt batteri er pésat,
og da jeg mente, det var akkumulatoren,

250 cc. 14/, hk
Elektr. selvstarter
oliebadslejer

14” hjul

Kr. 3242,

pa kobstilladelse

K. 4777 -

i fri handel

Demonstreres hos:

KOB DET BEDSTE MIAFEZE Lerta scooteren

MOGENS OSTER Borgergade 18, K. Pal= 2133

Afgiv Deres bestilling nu — derved undgér De ventetid
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Ventiler
Ventilstyr
Ventilszder
Panserventiler

til naesten alle
maerker og é&r-
gange.

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

Generalrepraesentant for Danmark:

PETER SKARRING
COLBJRNSENSGADE 28
Kebenhavn V., EVa 5202

Flyverdragter

Vind- og vandtaet, . 78,—

Prima gummi 1 06,50
Dobb. stof, 1 28 Ak

2 tarver,
100 pct. vandteet 138,—

Impraegn. gabar-

dine med uldfoer 1 68,_
Grenlandsmodel

med haette og

teddy-bear foer 228,_'
Parco coat m. aftagelig haette og

teddy-bear foer. . o S S 159,50

Scooter-coat, 4 farver,

primadodenstof .. i ot 98,—
Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,
mange farver, fra .............. 29'50
Stort udvalg i handsker — huer — hj=lme

briller — overtreeksto]

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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der var noget i vejen med, blev den sendt
retur, men heller ikke den fejlede noget,
jeg skal her bemezrke, at det er et af de
billige batterier uden overlgbningsventiler.

K. L., Kgbenhavn S.

Som en indledende bemwrkning skal vi
gore opmarksom pd, at der naturligvis ikke
md vere mere syre pd akkumulatoren, end
at det lige netop dekker pladerne. For-
udsat at den side af sagen er i orden, md
De veere sikker pd, at akkumulatorens stel-
forbindelse er god og sikker. Pé Matchless
sidder der en ret kraftig dynamo, og De
skal derfor kore med noget lavere voltspen-
ding end den maksimalt tilladelige. Dette
undersoger De pd folgende mdde: De
legger et stykke papir mellem releets til-
bagestromskontakter sdledes, at akkumula-
toren seettes ud af funktion. Derneest korer
De motoren op til ca. 1000 omdr/min., og
De scetter si et voltmeter ind mellem stel
og D-klemmen eller, hvis det er nemmere,
mellem stel og relerammen. Den maksimale
spending er normalt 8,2 volt, men pd en
Matchless bor De indstille til maksimalt
7,5 volt. Hvis De ikke selv kan klare ju-
steringen, er det hurtigt gjort pd et Lucas
specialveerksted. ;

*

Jeg er den lykkelige ejer af en Norton
Dominator 7 1955, det er en udmerket
maskine, men der er alligevel et par sma-
ting, jeg gerne vil vide, og jeg er overbe-
vist om, at De kan hj=zlpe mig.

For det forste har maskinen en forbistret
skavank, og det er, at baghjulsbremsen le-
ber fuld af vand i regnvejr, og det er tem-
melig ubehageligt. Hvad kan man gere ved
det?

For det andet kan maskinen ikke kore
mere end 130 km/t., det synes jeg er alt for
lidt til sa stor en maskine; jeg har en kam-
merat, der har en magen til, og hans kan
gid 180, og den er ikke tunet pa nogen
made. Min egen er passet og plejet som et
spedbarn, og den har giet knapt 8000 km.

Sidste ar havde De en prevekersel med
en BSA Shooting Star, og De opgav da ben-
zinforbruget ved 60 km/t. til ca. 38 km/l.

SN
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Min Norton kerer garanteret ikke en meter
over 20 km/l. Hvori ligger grunden til den
store forskel i benzinforbrug? Har det no-
get at goere med monoblock-karburatoren,
som BSA er forsynet med? Hvilken mono-
block-karburator passer til Norton? Kan
jeg montere dobbelt karburator og i be-
krzftende fald hvilke karburatorer?
J. H., Randers.

Hvis Deres Dominator 7 er seerlig tilboje-
lig til at fd@ vand i baghjulsbremsen, kan
dette kun skyldes, at bremseankerpladen er
forkert monteret. Ankerpladen har en om-
bojet kant, der gdr ind mellem to leber pd
navet, og hvis bremseankerpladen ikke lig-
ger tilstrekkelig tet mod navet, vil der
kunne trenge vand ind.

Med hensyn til tophastigheden vil vi ind-
romme, at 130 km/t er lidt for lidt til denne
maskine, men det er muligt, at den reelle
tophastighed kommer frem, hvis De setter
en lidt storre dyse i.

Med hensyn til Deres kammerats Domi-
nator, der korer 180 km/t uden at veere
tunet, vil vi foresld, at De sender maskinen
over til Norton, for der vil man sikkert
vere meget interesseret i at se den. Hvis
De lader vere med at se pd speedometeret
og trekker stopuret frem, si kommer De
nok til et lidt andet resultat.

Til Deres Dominator kan benyttes en
Monoblock karburator, der hedder 376/19.

Benzinforbruget for de to maskiner kan
kun sammenlignes under samme driftbetin-
gelser, og korer Deres Dominator kun 20
km pr. liter ved konstant 60 km/t, er den
forkert justeret i tending og karburator.

x

Undertegnede vil gerne stille Teknisk
Brevkasse nogle spergsmal angdende en
Royal Enfield Meteor 700 ccm model 1953
med en 1954 motor, der har géet ca. 20.000
km. Der er for kort tid siden isat nye stem-
pelringe og slebet ventiler, men nar den
kommer op pa en fart af ca. 120 km/t 1 4.
gear, begynder den af blaffe og holde igen.
Motoren er tet i indsugningen, og den gir
med en stralespids nr. 190, og nélen er i for-
ste hak.

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

belastningen
er hardest!

K. L. G. anvendes overalt, hvor
tendrgrsbelastningen er sazrlig
hird, f. eks. i motorcykler og

knallerter. — 94°/, af samtlige
dansk fremsullede autocykler er
forstemonteret med K. L. G. —
det bedste bevis pa deres fan-
tastiske holdbarhed. — K.L.G.
med det enestiende nye isola-
tionsmateriale NEW CORUN-
DITE betyder storre holdbarhed
- bledere kersel - bedre start.

SMITHS
KLG

Import:
VILH. NELLEMANN A/S
Randers — Kgbenhavn

Det nye isolationsmateriale New Corundite

K. L. G. teendror

anvendes, hvor




KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

E. BRUUN-LARSEN,
ODENSE

— komplet reservedelslager
for alle modeller og ar-
gange erigen til levering.
Er der noget De mangler

til 250 ccm, da skriv til os.
— komplet reservedelslager
s omgaende levering

— sidevogne og reservedele
sdsom vindskarme, over-
traek, bespandinger, nav,
karosser, pyntelister o.s.v.

Mekanikere og forhandlere indremmes rabat

Ring eller skriv

C. REINHARDT A/s

Gl. Kongevej 11 C - Kbh. V - Cent. 3313

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

Tagensve] 101 . Taga 9926

KOR BEDRE

‘Denne bog er skrevet, for at De ikke skal sla
Dem selv eller andre ihjel.
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Desuden vil jeg gerne vide, hvordan man
isetter en ny kickstartfjeder og ventilernes
spillerum i tommer.

E. 0;, Vesles St.

Karburatoren pd Deres Royal Enfield
Meteor 700 er helt forkert justeret. Dysen
skal vere 170, og ndlen skal std i tredie
hak. Vi skal iovrigt gore opmeerksom pd,
at der er fejl i den originale engelske in-
struktionsbog, idet den karburatorindstil-
ling, der opgives, er til den to-cylindrede
500 ccm model, og forfatteren har tilsyne-
ladende glemt, at instruktionsbogen om-
handler begge modeller. Ventilspillerum-
mene skal ved kold motor indstilles pd den
mdde, at der er 0 ved indsugningen, d.v.s.
at stodstangen skal kunne drejes rundt,
uden at man merker endeslor, medens ud-
blesningsventilen skal stilles sdledes, at der
lige akkurat bliver en smule endeslor for
stodstangen — man kan eventuelt indstille
udblesningsventilen til 0,001”.

Det bliver for omstendeligt at beskrive
udskiftningen af kickstarterfjederen — kan
De ikke bruge anvisning og tegning i in-
struktionsbogen?

*

Jeg kobte for nogen tid siden en brugt
Jawa 350 ccm 1953 og skrev da til impor-
teren for at fa de vigtigste justeringsmal
for den; hvad jeg fik ud af det, var en
instruktionsbog for en 1955 model, men jeg
mener ikke, de to modeller er helt ens,
og jeg er forevrigt ikke szrlig god til at
tyde sproget, si hvis De vil hjzlpe mig, vil
jeg vere Dem meget taknemlig.

Det, jeg gerne vil vide, er folgende:
Kontaktafstand, fortending, karburator
(nél, dyse), tendrer, benzin-olieblanding
(sommer og vinter), gearkasseolie (sommer
og vinter), dektryk. Hvordan tager man det
udvendige speedometerkabel ud, og hvor-
dan indstiller og justerer man koblingssy-
stemet?

Det er ikke helt ved siden af, nar impor-
toren sender Dem en instruktionsbog for
1955 modellen, eftersom motoren er noj-
agtig den samme som i 1953 modellen, blot
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er det elektriske system pd de nye model-
ler med positiv stelforbindelse og separat
stoplygte.

De onskede oplysninger er iovrigt: Kon-
taktafstand 0,4—0,45 mm, fortending 3,2—
3,4 mm, karburatorens ndl skal std i andet
hak, dyse er standard 100, men efter ind-
koringsperioden kan man med fordel be-
nytte nr. 90. Tendror Bosch W 175T 1 eller
lignende, benzin/olie blanding 25:1, olie
SAE 50. Gearkasseolie om sommeren SAE
30 og om vinteren SAE 20. Dekiryk for-
hjul 18 1bs, baghjul 21 lbs solo, til side-
vogn skal baghjulet have 26 lbs. Speedo-
meterkablet kan afmonteres, ndr man tager
den store kervskrue ud foran i krumtap-
husets hojre side. Koblingen justeres gen-
nem skruen i dynamodekslet, og ndr den
korrekte indstilling er fundet for automat-
koblingen, indstiller man koblingskablet
ved justerskruen pd gearkassehuset.

*

Jeg ville vere SMJ meget taknemlig, om
De kan give mig oplysning ang. udskift-
ning af karburator.

Jeg har en Studebaker Rockne 32, 6 cy-
clindret, boring 82 mm, som kun gir 5 km
pd literen. Jeg er anbefalet Carter over-
falds, men den bliver meget vanskelig at
pasette, Ford A har jeg ogsd féet nzvnt,
men nu vil jeg gerne vide, om der er erfa-
ring for en endnu bedre.

J. C., Randers.

Vi hdber, at De er klar over, at Danmark
er et vidunderligt land, hvad automobiler
angdr, for hvis vi havde skrevet til Stude-
baker fabrikkerne for at foresporge om,
hvilken karburator der skulle pi en mo-
del 1932, sd wville fabrikken sandsynligvis
svare ved at sende en buket blomster til
museets dbning. Ikke desto mindre kan vi
oplyse Dem om, at den originale karbura-
tor er en Carter BB 1 D, og den kan oven
i kobet leveres til en pris af kr. 135,00. Re-
servedele til den eksisterende karburator
findes ikke, men ved ombytning af karbu-
ratoren til en ny original, vil De sikkert
kunne opnd et noget bedre resultat, men
alt for optimistisk med hensyn til benzin-
forbruget mda De ikke vere. Generalagent

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

»Aero*-, Aero HM*

Komplet lager. — Levering fra dag

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

Anvend kun originale reservedele.
Er der noget, De mangler, saa skriv
til os.
Reservedelskatalog tilsendes ved
opgivelse af motor-nr.
Ombytningscylindre med stempler.
Mekanikere og forhandlere indrommes rabat.

C. REINHARDT A/S

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

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 AGIR 4803

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

/S Sofus Nellemann,
Randers

Majzzd

TAIFUN — TO.TAKTERNES KONGE
P& tilladelse kr. 4040,-
1 fri handel kr. 5759,-
Import:
MOGENS DSTER, BORGERGADE 18
K@BENHAVN K PALA 2133
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for Carter er fa. Hans Lystrup, Pileallé,
Kobenhavn F.
»

Undertegnede har en 37 BSA 500 M 23,
gom brznder udstsdningsventilen; det er
sket 3 gange pad 1% ar. Nu vil jeg bede
SMJ’s teknikere om rad angdende ventiler-
nes abne- og lukketider, tending og kar-
burering. Knasthjulet er merket, jeg har
prevet indstilling efter markerne, men det
er helt ved siden af.

0. P., Ollemose pr. Flakkebjerg.

Ventilernes dbne- og lukketider er fol-
gende: Indsugning dbner 45° for top og
lukker 70° efter bund, udblesningen dbner
65° for bund og lukker 35° efter top, ven-
tilspillerummet er 0,003”, og fortedingen er
3/8” for top med hojeste tending. lovrigt
skal karburatoren have dyse 200, spjeld
29/4 og ndlen anbragt i andet hak. Hvis
udblesningsventilen er brendt af med kor-
rekt justering, kan det skyldes, at der er
tale om en uoriginal udblesningsventil, og
vi vil anbefale Dem at bestille en ny ventil
direkte hos importoren for BSA eller hos
en BSA forhandler.

Det er meget muligt, at merkerne pd
knasthjulene er helt ved siden af, for de
to knasthjul er ens, men merkerne er for-
skellige pd dem, og det kan sdiledes ten-
kes, at knasthjulene er blevet udskiftet,
men man har kun haft den ene slags meer-
kede hjul.

»®

Som ivrig leser af Deres blad tillader
jeg mig herved at stille et par spergsmal
angdende min Nimbus &rg. 1936. Den har
den kedelige vane, at den ved 35—40 km
fart i 3. gear pa lige vej og ned ad bakke
gir meget ujevnt (maskinen er solo-gearet),
serlig nar motorens omdrejninger lige pas-
ser til baghjulets omdrejninger, altsa nér
hverken motoren trzkker eller bremser. I
de 21 ér, jeg har haft maskinen, har fejlen
vaeret der. Karburatoren er af sidste mo-
del med nalen fastgjort i et lille stempel,
som kan stilles op og ned i gasspjzldet ved
hjzlp af hovedet af en lille skrue. Karbu-
ratoren er ikke slidt nogen steder. I lsbet
af de 214 &r har jeg sat nye ventiler og
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ventilstyr i, og ventilseder er fraset og ret-
tet af. Cylinderen er udboret og nye stemp-
ler isat, ny tendspole isat, nye platiner isat
2 gange, ny kondensator isat 2 gange, fa-
nomenet er der stadig. Endvidere er 4 nye
tendrer Bosch 175 T 1 isat. Intet hjelper.
Karburatorens tomgangsskrue kan pavirke
fejlen lidt, men ikke afhjezlpe den; jeg har
provet alle mulige placeringer af nélen, s&
galt presset den lidt lengere op i det stil-
bare stempel i gasspjzldet, men den er
fuldstendig upavirket af situationen. Stra-
lespidsen (bundskruen) har nr. 15, og kar-
buratoren bliver renset af og til, platinerne
dbner de foreskrevne 0,7 mm og er rene og
gode. Jeg har ogsd prevet forskellige ind-
stillinger af tzndingshejden, men det hjzl-
per heller ikke. Kan De sige mig, hvor
fejlen ligger? Personligt mener jeg, det er
den ret simple karburator, der berer skyl-
den, men hvorledes kan fejlen rettes? Det
er jo ikke alle Nimbusser, der har den fejl,
selv. om der er nogle stykker imellem.
Fejlen er der, bide nér motoren er kold og
varm. Ipvrigt trzkker maskinen udmerket,
lober ca. 120 km, starter let og har en god
acceleration og kerer 23—25 km/l og har
normalt olieforbrug, alt er tilsyneladende i
sin skenneste orden, men si snart jeg ke-
rer 35—40 km, og motoren lige folger med,
hakker den vemmeligt. Det er s& man kan
hore, det rykker i kardanakslen, men nér
den sa far lidt gas, accelererer den fint vi-
dere. Motoren gar ikke 8-takt, den far sna-
rere for lidt benzin, kan De sige mig, hvad
jeg kan gore ved det, vil jeg vaere Dem me-

get taknemlig.
L. P., Kalundborg.

Fejlen skyldes sikkert, at Deres nye Nim-
bus karburator er monteret med den dyse,
der passer til maskinens drgang nemlig
1936, og det vil igen sige, at De korer med
for stor tomgangsdyse. Det er ogsi muligt,
at tomgangsdysen er utet ved sin forskru-
ning. Hvis De med opvarmet motor kan
skrue luftskruen helt ud, uden at der sker
noget nevneverdigt ved det, si er fejlen
fundet, og sd skal De blot udskifte Deres
tomgangsdyse til en mindre storrelse, som
De kan fé hos en Nimbus forhandler. Nogen

P



anden mulighed kan vi ikke fd oje pd, nér
alt ellers er i orden pd maskinen.
x

Min kammerat er ejer af en TWN Con-
tessa, som har den kedelige egenskab, at
den tznder bade i udstsdningen, bund og
alle mulige andre steder — dog tildels pe-
riodevis.

Sa lenge stemplet er pa vej ned, kerer
den si nogenlunde, men det er selvislgelig
ikke sa godt, nar den giver en lille gnist i
kompressionsslaget lige efter bund.

Et stort Lucas specialvaerksted har efter-
set det elektriske anlag, men har ikke kun-
net finde nogen fejl, ligesom 4—5 forskel-
lige varksteder stdr magteslese. En ting
har jeg festet mig ved, nemlig at konden-
satoren er placeret ca. 4 m fra knikseraf-
bryderen. Er det s& heldigt? Karburering og
justering af taznding har ingen indflydelse
pa miseren.

E.P., Tylstrup.

Det afgorende i denne sag er, om De har
konstateret en gnistdannelse i begyndelsen
af kompressionsslaget, eller det blot er no-
get, De har pd fornemmelsen. Hvis De med
egne ojne har set en gnist springe pid den
forste del af kompressionsslaget, uden at
afbryderkontakten har veeret dbnet, skyldes
fejlen naturligvis en los forbindelse i pri-
mersystemet eventuelt oppe ved tendings-
noglen, men det kan ogsd veere et brud pé
primerviklingen i selve spolen. I Deres
tilfeelde ville vi forst se tendingsnoglens
kontakt efter, for De md erindre, at enhver
afbrydelse af primersystemet vil give en
gnist i tendroret. Hvis den falske gnist
tkke er konstateret, og det sdiledes kun er
noget, man har pd fornemmelsen, si tror
vi, at fejlen skal soges et helt andet sted.
Pd de forste Contessa’er, der kom her til
landet, viste det sig, at simmerringen i ble-
sersiden var lidt svag sdledes, at der kom
falsk luft ind i krumtaphuset, og det giver
selvfolgelig en fortynding af gasblandin-
gen og dermed en langsom forbrending, der
kan give alle de unoder, De omtaler. Til
alt held er denne simmerring ikke vanske-
lig at udskifte, men man md naturligvis have
bleseren o.s.v. af.

Reservedale 1939-1957

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

Anvend kun originale reservedele.

Er der noget, De mangler, si skriv til os.
Mekanikere og forhandlere indrgmmes rabat.

C. REINHARDT A/S

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

HARLEY - DAVIDSON

reservedele for drgang 1929-30-31 samt
WLC 1940-50

Motordele, gearkassedele, ombyrningscylindre,

stempler, lejer, samt forgafler, hjul, styr, tanke

og skzrme. Levering over hele landet fra dag

til dag. Mekanikere indrgmm-'s rabat.
Skriv eller telefoner.

POUL HOLM

Roskildevej 56 A . Kebenhava . Valby
Telf. 301818

Et abonnement pi SMJ
er en god pengeanbringelse
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P3 visse bestemte sirzkning p& de store
hovedveje i Europa er der i de sidste
ar sket en rzkke ulykker, som man ikke
kan finde nogen fornuftig forklaring pa.

begynder ved Porte d’Italis i Paris, slynger
sig ned gennem Rhonedalen, ind i Avignon,
gennem Provence og op til Menton ved den
italiensk-franske granse.

I turistszsonen rapporterer politiet gen-
nemsnitligt 80 bilulykker pd R. N. No. 7.
Ulykkerne skyldes mange forskellige ting,
men autoriteterne sperger sig selv, hvorfor
denne vej er en dedsfzlde for ganske be-
stemte mennesker.

Seks medlemmer af den bersmte franske
‘mdustrifamilie Michelin har {.eks. i de sidste
13 &r mistet livet indenfor en 2 mile lang
strekning pa R. N. No. 7. Og der er slet ikke
tale om, at No. 7 p& nogen made kan siges
at vzre en farlig automobilvej, tvertimod.

Men der er noget mystisk ved denne vej.
De dygtigste vejkonstrukterer har gang pa
gang gaet den efter i sommene men aldrig
fundet noget, der kan forklare, hvorfor
dygtige og mdruelige bilister hvert &r me-
der deres skzbne pd R.N. No. 7.

Et lignende problem optager trafikeks-

MYSTIK PA EUROPAS

Der klzber mystik til disse trafikulykker.
Hvordan er der blevet dedsfzlder pa til-
syneladende ideelle veje?

Stigningen i trafikulykker over hele ver-
den er deprimerende og skyldes uden tvivl
for en stor del den méde vi lever pd i dag
og tidens hurtige tempo. I de fleste lande
ofres der megen tid og mange penge pa
at finde frem til de nzrmere arsager. Som
regel er det ikke sd forferdelig svert at
finde en fornuftig forklaring pa en trafik-
ulykke. Men pa det europaiske kontinent
er der i de sidste &r sket en rzkke ulyk-
ker, som simpelthen ikke kan forklares, og
det er de samme vejstrzkninger, som atter
og atter figurerer i beretningerne om disse
ulykker. I tre lande har trafikeksperterne
lenge tumlet med dette mysterium, hvor-
for det altid er bestemte europziske veje,
som er skueplads for den ene uforklarlige
ulykke efter den anden.

Lad os begynde med Frankrigs Route
Nationale No. 7. Den er indtegnet pa et-
hvert nogenlunde ordentligt bilkort. Den

248

R

“hanweity.

ff;de\l“\i

dend : £ i ) P 2

mw ; /a i U:;ﬂeu ndgw“’/”M Inofen ¢ Z&

;smief R i !

f * Eisf Feihg" Neuandﬂg
Befn\e% e@eaack

u‘su -

dde

o r
ihgnhaten S, Mackenstecpl =



perterne i Wien. Hvorfor er der sket s$
mange ulykker p& den ellers s§ udmarkede
vej, som gar fra Wien og gennem det me-
ste af @strig? Man har kastet en del af skyl-
den pé kilometersten nr. 12, som stir mellem
byerne Schwechat og Schwadorf lige i nar-
heden af hovedstaden. Der er ikke meget
tilbage af stenen nu, — det meste er sliet
i stumper og stykker, efter at den adskillige
gange har vearet i intim kontakt med ulyk-
kelige bilister. For nylig kerte f.eks. en
lastbilchauffer i retning af Schwadorf. Da
bilen kom til kilometerstenen, var det, som
om en usynlig hdnd greb om rattet og tvang
vognen mod stenen. Lastbilen havnede inde
pd en mark, og chaufferen blev slynget mod
vindspejlet og blev dedelig kvestet. Ne-
sten pad samme mdade gik det en pstrigsk
taxachauffer. Da han blev afhert p& hospi-
talet kunne han fortzlle, at han pludselig
mistede kontrollen over bilen — han blev
simpelthen sat ud af spillet et sekund eller
to, lenge nok til at vognen kom ud af kurs,

LANDEVEJE

— hgjre forhjul traf den ulykkesbringende
kilometersten, og i naste sjeblik 1a bilen
med hjulene i vejret.

Under akkurat de samme omstzndighe-
der forekommer der ulykker pa et bestemt
sted pd vejen mellem Bremen og Bremer-
haven. Og her er det kilometersten nr. 23,9,
som i de sidste 15 & har varet vidne til
adskillige uhyggelige bilulykker. Vejen er
makadamiseret, og den er lige s& god som
hvilken som helst anden hovedvej pa det
europziske kontinent. Og netop pa strzk-
ningen ved den skzbnesvangre sten er
vejen lige som en snor, — der er ingen
hzldning og ikke den mindste kurve.

De beretninger, man har fiet fra forulyk-
kede bilister, som er sluppet fra ulykken
med livet i behold, gir alle ud p4, at en
eller anden magt pludselig greb i rattet og
ikke slap det igen, for bilen var veltet eller
tornet mod et tre. Realistiske psykologer
tror ikke pa usynlige magter, — de tror
overhovedet ikke pa mystik. De har der-
imod dannet sig den teori, at folsomme bi-
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lister, som har hert om ulykker pi disse
steder, ubevidst fér nesten umarkelige
krampetrzkninger i musklerne, nir de ner-
mer sig den berygtede kilometersten. Der
opstar et kritisk tidspunkt, nir nerverne
svigter, bilisten mister kontrollen over bi-
len, og for han har ndet at reagere, er ulyk-
ken sket.

Denne teori herer man fra flere sider,
men ndr man sd herer, at den bersmte op-
dagelsesrejsende dr. Tricklet — en mand
med nerver af stdl, er blandt dem, der har
meodt deden ved kilometersten nr. 23,9, fri-
stes man til at finde en anden forklaring.

Undersegelser, der for nylig er blevet
foretaget, har henledt opmarksomheden pi
den radioaktivitet, der kan opstd efter bom-
bardement af kosmiske straler, og som bli-
ver reflekteret af underjordiske malmlejer
og vandérer.

Blad venligst frem til side 251
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De tre tendspoler, der betjener
hver sin cylinder i DKW 3—6.
Billedet er fra det velordnede og
overskuelige motorrum i den sene-
ste model. Ved anleg af denne art
har man mulighed for gennem fejl-
indstilling af afbryderkontakterne
at give de tre cylindre forskellig
tending, medens man pd anleg med
en enkelt afbryderkontakt kun kan
fé forskellig teending ved fejl pd
knastmekanismen.

ET SPECIELT TANDINGSPROBLEM

Nar de forskellige cylindre ikke far samme forteending

Néar man i almindelighed taler om ten-
dingsindstilling, feler man ikke, at der
knytter sig serlige problemer til denne ju-
stering. Fabrikkerne opgiver den korrekte
fortending, og den indstiller man til ved
hjelp af kontrollampe for batteritending
og tyndt papir ved knikserne, nar det er et
magnettendingssystem, medens man méler
sig frem til den rigtige stempelstilling ved
hjxlp af en gradeskive, en skydelzre eller
afmazrket »specialverktsj« af egen fabri-
kation — er det en en-cylindret motor, er
der heller ikke mere at sige om den ting,
medmindre man gnsker at kontrollere den
automatiske tendingsregulering pé et der-
til indrettet prevebord.

Ser vi derimod nzrmere pa en motor
med to eller flere cylindre, melder der sig
et helt andet problem — tender den ens pa
begge eller alle cylindre? Det skulle man
selvfolgelig kunne gd ud fra, men betrag.
ter man sagen som given, kan man komme
1il at spekulere endelost pa arsagen til ned-
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sat motorkraft eller maske til direkte syn-
lige motordefekter.

Det skal med det samme siges, at er ten-
dingsanlegget udformet pa den made, at
der er en enkelt afbryderkontakt og en re-
guler fordeler, si er det meget sjzldent,
at man finder storre fejl end tilladeligt pa
anlzgget, idet der for afbryderknasterne
tillades en vis tolerance, som naturligvis
kontrolleres under fabrikationen. Det kan
dog hende, at denne kontrol svigter, og i
den halve snes ar, Teknisk Brevkasse. har
hekset med den slags problemer, har vi
fundet en sddan fejl pd en enkelt vogn,
der nzgtede at gd ordentligt, ligegyldigt
hvad man forsegte — inden fejlen til sidst
blev afsleret af SMJ, havde den ulykkelige
ejer dog faet investeret penge i en ny spole,
ny kondensator, ny karburator m.m.

Pi de to-cylindrede motorcykler har fej-
len vist sig oftere, og pa en hel serie BSA
var knastringen forkert, hvilket kom til
udtryk gennem for lav tending pa den ene
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cylinder, hvis tendingen var korrekt pa
den anden, og derfor blev det ene ud-
blesningsrer brazndt blit. Inden man fandt
fejlen, havde man naturligvis haft karbu-
reringen og manifolden i kikkerten, hvilket
kun er et yderligere bevis for den ubegran-
sede tillid, man n=zrer til moderne fabri-
kation.

Muligheden for uensartet tending pa de
forskellige cylindre er dog sterst ved de an-
lzeg, der har en afbryderkontakt og en spole
for hver cylinder — som eksempel kan
nzvnes den tre-cylindrede DKW 3 =6, de
to-cylindrede Jawa, Maico, BMW (magnet
med dobbelispole) og DKW 350 ccm. Ved
disse anleg er der en enkelt knast, der be-
tjener kontaktarmene efter tur, og fra fa-
brikkernes side har man naturligvis an-
bragt kontaktarmene med den rette ind-
byrdes vinkel, men blot man stiller kon-
takterne med forskellige maksimal afstand,
har vi forskelligt tidspunkt for tzndingen
i de enkelte cylindre, men endnu mere
mearkbart bliver det, hvis kontaktarmenes
fiberklodser bliver forskelligt deformeret
pa grund af slid — lidt tilfeldig kontakt-
indstilling og en deformeret fiberklods for-
ringede i et tilfeelde en motorcykles pre-
stationer vesentligt, fordi det resulterede i
en tendingsforskel mélt pa stemplerne pé
5,5 mm.

For fa dage siden havde vi bespg af en
Jawa-kerer, der havde vanskeligheder med
sin to-cylindrede model — efter beskrivel-
sen kunne det lyde som defekt spole eller
kondensator pd den ene cylinder. Begge
dele var imidlertid afprevet, og vi grub-
lede l#nge over, hvad fejlen s& kunne vare,
uden dog at komme til noget resultat. Og
der har vi det igen — tager man noget for
givet under en fejlfinding, kan man kom-
me til at soge endelost. I det omtalte til-
feelde kunne der maske nok vere mulighed
for utette simmerringe ved den ene cylin-
der, men det er dog sin sag at splitte en
motor, nir symptomerne er oplagte for
tendingsfejl, medens man skal udvise god
vilje for at fi dem til at passe pa sutet
krumtaphus«. Det viste sig imidlertid, at
man havde provet spoler og kondensato-
rer pd den méde, at man havde skiftet pri-

merledningerne ved afbryderkontakterne
og krydset hejspzndingskablerne til tend-
rorene, men det var stadig den samme cy-
linder, det var galt med. Ja, det tror jeg,
for pd den made har man jo kun skiftet
spolerne om, og fejlen kunne derfor ud-
merket ligge i den ene kondensator.

Vi nzvner blot dette eksempel for at vise,
at man ved fejlfinding ikke m4a tage noget
for givet, og kommer man ud for nedsat
motoreffekt, uden at fejlen er umiddelbart
paviselig, s& er der god grund til at efter-
se tendingstidspunkterne for de enkelte cy-
lindre, nar der er tale om anleg af denne
art.

MYSTIK . ..

I denne forbindelse kan det bemzarkes, at
der i narheden af kilometersten nr. 12 er
ikke mindre end tre vandédrer i jorden un-
der vejbanen, og netop pé dette sted er det,
at bilisterne begynder at miste herredem-

Fortsat fra side 249

met over bilen. Nogle mener siledes, at den
usynlige magt, der pludselig griber om rat-
tet, er identisk med radioaktivitet fra de
underjordiske vandarer.

Der er mange andre vejstrekninger i Eu-
ropa, som der ogsd knytter sig mystiske hi-
storier til, og der er fremkommet forslag
om at opsaite advarselsskilte af en speciel
type. Men vil disse gidefulde ulykker mon
nogensinde f& en tilfredsstillende forkla-
ring?

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

CHR. TOFT, ;
Aalborg
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AF "OBSERVER"

USA.

Det amerikanske tolvtimers sportsvogns-
lob, der siden 1952 har veret kert pd en
flyveplads ved Sebring i Florida, har fiet
en fin international status. Det teller til
sportsvogns-verdensmesterskabet og trekker
derfor de bedste fabrikshold til. Desuden
er lobet af betydelig interesse for de fabrik-
ker, der eksporterer til USA.

Banen, som er lagt ud pa start/landings-
baner og forbindelsesveje, méler godt 8 km,
men der er 15 sving at klare hver runde, sa
der stilles de storste krav til vognens brem-
se- og accelerationsevne.

Hovedinteressen knytter sig til Ferrari-
holdet (Peter Collins/Maurice Trintignant,
de Portago/Musso og Masten Gregory/Bob
Hively) mod Maserati (Fangio/Behra med
en V-8 4,5-liters model og Moss/Menditeguy
med en 3 liters). Jaguar var reprasenteret
wofficielt med en vogn kert af Hawthorn/
Bueb. Den var anmeldt af Briggs Cunning-
ham, som havde fdet motoren boret op fra
34 til 3,8 liter. Den var udstyret med di-
rekte benzinindsprejtning.

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

A. BENDZ,

= Helsinge
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Ford havde anmeldt to »Thunderbird,
men trak anmeldelsen tilbage. Chevrolet
modte derimod til starten med »Corvette«-

modellen i sidste udgave (dog ikke SS- -

typen).

Lobets historie er ret hurtigt fortalt: Fer-
rari (Collins) ferte i to timer, sd lagde
Behra (Maserati) sig i spidsen, og da Fan-
gio overtog vognen, opbyggede han gradvist
et forspring p& nzsten to omgange. Ferrari-
holdet var ganske &benbart i vanskelighe-
der, s& Hawthorn rykkede frem med Ja-
guaren. Da lgbet havde varet godt 10 timer,
kom Moss (Maserati) forbi og bevarede 2.
pladsen, til de 12 timer var omme. Chevro-
let-vognene var pa intet tidspunkt i bille-
det, men forsvandt med allehnde mekani-
ske problemer, som nu overvejes med ryn-
kede pander i General Motors sportsvogns-
afdeling.

Resultater:

1) Fangio/Behra, Maserati, 197 omgange

(137,25 km/t)
2) Moss/Menditeguy, Maserati, 195 omg.
3) Hawthorn/Bueb, Jaguar, 193 omg.

Det kastede en trist skygge over det iov-
rigt vellykkede arrangement, at den ameri-
kanske kerer Robert Goldrich kom af dage
med en Arnolt-Bristol, og i forvejen var den
sergelige meddelelse indlgbet fra Modena,
at Ferrari-kereren Castellotti, der skulle
have deltaget, havde sldet sig ihjel under
treningen i sit hjemland.

Eugenio Castellotti.

Italien mistede sin mest lovende unge ke-
rer den 14. marts, da den kun 26-drige Eu-
genio Castellotti drzbtes pd Modena-banen
under en trzningskersel for afrejsen til
Sebring.

Castellotti begyndte at kere lob i 1951 og
blev meget hurtigt en fremragende vadde-
lobskerer takket vere sjzldne evner. Hans
ubzndige temperament bevirkede, at han
var en kende »vild« i sin teknik. Hans ker-
sel blev dog langt mere poleret i den alt for
korte tid, han stod i lzre hos Ascari og
Villoresi, da de tre kerte for Lancia. Efter
at Ascari kom s& ulykkeligt af dage, savnede
Castellotti sin erfarne lmremesters indfly-
delse; men naturtalentet fornzgtede sig ikke.
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1 drets forste trial ved Farum kom rytterne ud for flere veritable mudderbade. Her klarer vinderen i Senior letveegt,

Seren Dons, sig gennem et vanskeligt afsnit. Der var 85 ryttere og 4000 tilskuere.

Resultaterne blev:

Senior-Solo: Nr. 1 Arne Nielsen, SMK, ,Triumph*,
465 points, nr. 2 Mogens Rasmussen, NKM, ,BSA®,
455 p., nr. 3 Poul E. Larsen, FAM, ,Triumph®, 405 p.,
ar. 4 Ole Petersen, MSM, ,,AJS*, 395 p., nr. 5 Sv.
Aage Hansen, FAM, ,BSA*, 395 p.

Senior-letvegt: Nr. I Seren Dons, FAM, ,HVAY“, 470
points, nr. 2 Gudmand Petersen, FAM, ,Maico®, 455 p.,
ar. 3 Arne Pander, SMK, .,Maico™, 410 p.

Senior-sidevogn: Nr. 1 Egon Walther, SMKK, ,Tri-
amph*, 475 points, nr. 2 Aage Hansen, Koge, ,Ariel®,
450 p., nr. 3 Helmer Andersen, HDK, ,Ariel*, 450 p.

Junior A: Nr. 1 Joergen Jonsson, FAM, 425 points,
nr. 2 Gosta Jensen, SOMK, ,,Triumph*, 415 p., nr. 3 Ib
Hansen, MSM, ,,AJS", 405 p.

Junior B: Nr. 1 Gunnar Serensen, GOMK, 405 points,
nr. 2 Orla Mathiesen, NMK, ,BSA*, 395 p., nr. 3 B.
Johansen, FMK, ,,AJS*, 370 p.

Junior-letvegt: Nr. 1 Leif Hansen, SMK, ,Maico*,
480 points, nr. 2 Sv. Ingemann Jensen, MSM, ,Tri-
umph*, 465 p., nr. 3 Poul Johansen, NMK, ,DKW*,
375 p.

Junior-sidevogne: Nr. 1 Erik M. Olsen, Kege, ,,Tri-
umph*, 495 points, nr. 2 Per Tipsmark, SMK, ,Nim-
bus*, 450 p., nr. 3 Holger Thy, MKO, ,BMW*, 455 p.

Sejre som Mille Miglia 1956, Sebring 1956
(med Fangio) og Grand Prix-lebene i Rouen
og Imola gav de rigeste lofter for fremtiden
— nu bliver de ikke indfriet

Den ulykke, der kostede Castellotti livet,
skyldtes et forfejlet gearskifte (defekt gear-
kasse?). Da han i meget hej hastighed nzar-
mede sig S-kurven pd Modenabanen, fik han
ikke skiftet ned i nzsthejeste gear, satte i
desperation vognen i topgear pény og segte
at styre sig igennem. Det lykkedes ikke,
vognen snurrede rundt, ramte rabatten og
valtede. ;

Eugenio Castellotti var afholdt og popu-
ler blandt kammeraterne og vil blive sav-
net pd banerne verden over.

Le Mans.

For kort tid siden indleb listen over de
52 vogne, som er blevet udtaget af de mere
end 100 anmeldelser: til le Mans 24 timers
lobet i dr. De storste vogne er to Ford
»Thunderbird¢« pd knapt 7 liter. Tre fem-
liters Chevrolet »Corvette« figurerer péd li-
sten. Maserati og Ferrari optreder med
henholdsvis 4 og 6 vogne. Aston Martin
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har 3, Jaguar (private anmeldelser) 4. Por-
sche er reprzsenteret med fem 1500 ccm
modeller, Lotus med een 1500 og to 1100
cem modeller. Cooper star for to 1000 ccm
vogne. Frazer-Nash, AC og Alfa Romeo fir
kun een vogn med hver. Det samme gelder
DKW og Talbot. I 750 ccm klassen er der
tre Panhard, fire DB, en OSCA og en VP
(som jeg ikke ved, hvad er for noget). Lo-
tus havde anmeldt en 750 cem vogn, men
anmeldelsen blev ikke accepteret. Det har
vakt megen fortrydelighed i England, hvor

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
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Mogens Rasmussen, Matchless, la-
der sig ikke skremme af de yderst
vanskelige forhold ved Newstveds ju-
bileumstrial.

det menes, at de snedige franskmand vil
have den mindste klasse for sig selv.

Forhibentlig kommer de amerikanske
vogne, sa det bliver muligt at se, hvad de
kan prastere. Der er neppe tvivl om, at an-
meldelserne er alvorligt ment.

Sestriere.

Det italienske Sestriere Rally, der er dbent
for sportspregede vogne, blev en vellykket
foranstaltning i sin art. Sejren gik til mak-
kerparret Borghesio/Bianchi med en Dyna
Panhard fra 1953, men de neste fire plad-
ser besattes af Alfa Romeo vogne, og pa 6.
pladsen kom en Ferrari 250.

En enkelt misfornejet deltager planlzg-
ger at fi fingre. i en BRM-racervogn og
sette et lukket topersoners karosseri pa den.
S& skal han nok naste ir vise de italienere,
hvordan det skal gores!

Rekord.

Mens talen er om projekter, kan det op-
lyses, at Donald Campbells projekt til en
ny verdensrekordvogn skrider frem. Der
sigtes pd en hastighed af ca. 800 km/t, og
hovedproblemet synes at blive dekkene. For
at holde centrifugalkraften s& langt nede
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Den 17. marts afholdt Neestved Motor Klub jubileumstrial

i snestorm og isslag, og lebet blev vist en af de verste pro-

velser, danske motorkorere har veeret ude for. Her er parret Erik Malberg Qvesen[Per Larsen sunket i med deres Triumph.

Resultaterne blev:

Senior-Solo: Nr. 1 Arne Nielsen, SMK, ,Triumph*,
455 points, nr. 2 Palle Hest-Andersen, NMK, ,.Tri-
umph®, 455 p., nr. 3 Ole Petersen, MSM, ,,AJS", 400 P
nr. 4 Mogens Rasmussen, NMK, ,Matchless®, 400 p., nr.
S Sv. Aage Hansen FAM, ,,.BSA", 375 points.

Senior-letvegt: Nr. 1 Seren Dons, FAM, ,HVA“, 470
points, nr. 2 Jan Marcussen, Nyk. F., 455 Pas 4 TTs 3.
Knud Johannesen, KSM, ,Maico", 430 p., nr. 4 Poul
Frausig. MSM, ,Maico*, 420 points.

Senior-sidevogn: Nr. 1 Helmer Andersen, HDR, ,,Ariel%,
470 points, nr. 2 Aage Hansen, Koge, ,Ariel", 460 p.,
or. 3 Aksel V. Hansen, SOMK, 455 p.

Junior A: Nr. 1 Jergen E. Nielsen, NMK, ,Ariel®,
470 points, nr. 2 Jergen Jonsson, FAM, 435 p., nr. 3
Gésta Jensen, SOMK, ,,Triumph®, 420 p.

Junior B: Nr. 1 Gunnar Serensen, GOMK, 395 p., nr.
2 Kjeld Larsen, NMK, ,,AJS", 385 p., nr. 3 Henry Chri-
stoffersen, MSM, 355 p.

Junior letvaegt: Nr. 1 Leif Hansen, SMK, ,,Maico*, 480
points, nr. 2 Sv. I. Jensen, MSM, ,Triumph*, 440 p.,
or. 3 Erling Sjoholm, Senderborg, 440 p.

Junior-sidevogn: Nr. 1 Erik M. Olsen, Koge, ,Tri-
umph®, 460 points, nr. 2 Per Tipsmark, SMK, ,,Nim-
bus*, 455 p., nr. 3 Holger Thy, MKO, ,BMW", 420 p.

som muligt, planlegges meget store hjul (la-
vere rotationshastighed) monteret med gan-
ske lette deek. Kasserne ma sikkert fremstil-
les i nylon.

Rekorder.
Endnu er Campbells vogn — endsige re-
kord — fremtidsplaner, men rekordvirk-

somheden ligger aldrig stille. Porsche har
saledes fornylig rumsteret noget i klassen
mellem 1500 og 2000 ccm. Korselen foregik
pa Monza, hvor v. Frankenberg og Goetze
med en specialudstyret vogn satte folgende
nye rekorder: 1000 miles pa 8 t. 37 min. 30
sek. (godt 185 km/t), 2000 kilometer pa 10
t. 44 min. 42 sek. (ca. 185 km/t, en forbed-
ring pd godt 25 km/t) samt 12 timer med
samme hastighed. Da 12 timers rekorden var
hjemfort, métte korselen indstilles, fordi en

olieslange var bristet pad grund af de kraf-
tige rystelser. Monza-banen er meget hard
ved bilerne.

KOMPLET RESERVEDELSLAGER —
ALLE MODELLER DEMONSTRERES

C.A.Stzechmann & Son,

255




Joseph Dudley Benjafield

6.8.1887—20.1.1957.

Eon lille notits i en Londonavis bragte
for nogen tid siden meddelelsen om, at
dr. Joseph Dudley Benjafield, bakteriolo-
gisk specialist ved St. George’s Hospital og
All Saints Hospital var afgdet ved deden
efter lengere sygdom.

I bilkredse betsd meddelelsen, at »Ben-
jy«, en af de bersmmelige Bentley-Boys
fra tyverne, ikke var mere.

Blandt Bentley-holdet
var dr. Benjafield kendt som »den skalde-
de apoteker«, men respekteret og agtet som
en koldblodig og meget dygtig kerer, der
gang pa gang bidrog til at hzvde de store

kammeraterne i

grenne sportsvognes ry:

»Benjy«, der kerte lob udelukkende for
sin fornsjelses skyld og for at slippe ho-
spitalsatmosferen, indlagde sig navnlig me-
gen hader i le Manslobene, og det vil al-
tid blive husket, hvordan han sammen med
S.C. H. Davis sejrede i 1927 med en 3 Li-
ters Bentley til trods for, at vognen var
alvorligt medtaget efter et massesammen-
stad, der satte 6—7 andre vogne ud af spil-
let.

En anden grund til at mindes dr. Benja-
fieldl er hans initiativ til dannelsen af Bri-
tish Racing Drivers Club, som kom til ver-
den pa& grundlag af nogle regelmassige
middagsselskaber i »Benjy«s hyggelige
hjem. Den engelske racerkorerklub har
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Kebenhavn

haft en meget stor indflydelse gennem ére-
ne pa international lebsorganisation.

Dr. Benjafield var en elskelig, hyggelig
mand, og med ham er endnu en af skik-
kelserne fra en glansperiode i bilsportens
historie gdet bort. Han vil blive mindet til
sene tider. Coll.

Automobil Revue’s
udstillingsnummer

Det schweiziske Automobil Revue’s ud-
stillingsnummer er en arlig begivenhed for
alle automobilentusiaster. Her er samtlige
bilers vigtigste data samlet pd en overskue-
lig made, og man kan glede sig over bille-
der af de smukkeste specialkarosserier og de
nyeste standardmodeller. Som szdvanlig er
det egentlige katalog med specifikationer
suppleret med glimrende artikler om auto-
mobilindustriens seneste udvikling og an-
dre interessante emner, blot man behersker
tysk ellec fransk. Udstillingsnummeret fra
Automobil Revue er den arlige status pa
automobilmarkedet, og det store hefte pa
284 sider kan som szdvanlig fis hos Arnold
Busck, International Boghandel, og prisen
er i &r kr. 13,50.

LOBSKALENDER

April :

29, Sports Motorklubben Lolland-Falster — Trial
Roskilde og Omegns MK, Roskilde Ring — Banelsb
Vejle Motor Sport — Banelob

28. Aalborg Motor Klub — Baneleb
Esbjerg Motor Sport — Banelob
Holstebro Motor Sport — Banelob
Midtsjzllands Sports MK, Dybendal — Moto-cross
Sports Motorklubben Odin, Fangel — Speedway

Maj:

5. Hobro Motor Sport, Jydsk Motorbane 1000 m —
Speedway
Samvirkende Motorklubber, Amager Speedway —
Speedway
Motorklubben ,.Speed”, Vejle, Trzdballehus —
Trial

12. Frederiksborg Amts MK, Selskov — Speedway
Fyens Motor Sport, Hojbjerg — Trial
Herning Motor Sport, Sinding — Banelsb



Meonstervognen

overgar sig selv

pril

G

kr. 18.178,34" i frit keb

kr. 12.910,00" pa till.

*) incl. varme, defroster cg air-condition, men excl. leveringsomk.

»Man skal over 50.000 kr.
for at fa en vogn, hvis
egenskaber taler sammen-
ligning med Fiat 1100«,
siger forende neutral ekspert.
Bade i teknik, komfort og
sikkerhed far De mest

for Deres bil-kroner i

Fiat 1100 med den for- Bagsadets ryglen kan slids ned. Elegant og slidsterkt
indtrek i hele vognens interior. Trekirie Fiat-dere i
sterkede 40 hk motor. alle fire dore.

Send kuponen, og De modtager
interessant stof om Fiat 1100.
Eller fa materialet hos Deres Fiat-
forhandler, der ogsa gerne

korer provetur.

Stort pakkenet bag pa forsadets ryglen. Refleksafskar-
met instrumentbredt med sikkerhedskant af gummi.
Vindspejlsvasker med 2 strdlespidser. Tégelygte midt i
keoler-grill’en.

S.M.J. APRIL 57

Jeg vil vide mere
Brochuren om Fiat 1100 udbedes

Navn
lynhurtig acceleration, Stilling
hastighed o. 120 km
Importer: Adresse
Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32,
Kbh. N. Telf. Central 15.367, 15.967 Sendes til Nordisk Fiat A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbhvn. N
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