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Teknisk utveckling under 20 arge
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Pa hésten 1948 presenterades den for en férvanad publik. Detta var verkli-
gen ett grepp som ingen hade férvantat sig. Velocette som genom tiderna
statt for vacker design och skoéna linjer kom hiar med nagot som inte liknade
nagot annat. Pressad platram, fyrtakts boxermotor, vattenkylning, kardan-
drift och detta pa en lattviktare pa 150 cc. Det var manga som var skeptiska
och priset var inte heller ndgot som lockade. En standardutrustad LE kos-
tade 125 £, samtidigt som en BSA Bantam bara kostade 76 £. Funktionen
mellan de tvd motorcyklarna kanske kunde likstéllas, men trots det kom LE
att locka en stor anvandarskara. Kanske var det den sofistikerade tekniken
som lockade eller méjligen det faktum att den engelska polisen valde Velo-
cette LE for sina patrulleringsuppdrag.
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Modellbeteckningen LE stir for Little
Engine (liten motor) . Med sina 2x75 cc
var dndé effekten 6 hk. Den kunde sitta
det 120 kg tunga ekipaget i sa pass hog
hastighet som drygt 80 km/tim och det
utan att motorn ldt pldgad. Sanningen att
sdga lat den just inte alls, den var véldigt
tyst i gangen. En egenskap som tydligen
tilltalade poliskarerna runt om i Eng-
land. Med LE kunde man smyga sig pa
buset utan att de mérkte det.



Modellen kom att finnas i 22 ar, men
dven om det inte syns sd mycket utanpa
s skedde en hel del teknisk utveckling
under dessa ar. Om vi jamfor den mo-
dell fran 1966, MK III, som vi presente-
rar hir med den forsta, MK I, sa kan vi
anda finna en del skillnader till det yttre.
Handstartspaken pa hoger sida &r ersatt
med en vanlig kick, handvixelspaken
ar borta och ersatt av fotvixel och alla
instrument och omkopplare har flyt-

tats fran Overdelen pa knéskydden till
lykthuset. Man kan kanske dven se att
hjuldimensionen har krympt lite pa det
senare utforandet. Sedan &r det nog inte
sd ménga fler dndringar som 6gat kan
uppfatta pa direkten, men det finns be-
tydligt fler uppgraderingar.

Alla nya konstruktioner brukar ju dras
med barnsjukdomar och LE var inget
undantag. | efterkrigstidens England var
det kanske inte heller helt enkelt att fin-

MKII-modellen som saldes genom Motor-
firma Johansson & Strom i Vara i boérjan av
1950-talet
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Velocette LE MKIIIL 1966

na de basta utgangsmaterialen att kon-
struera med. Det rddde brist pa en hel
del s& man fick halla tillgodo med vad
som fanns att tillga. Snart nog blev man
uppméirksammad pa att modellen gérna
lackte olja. Storsta kéllan till ldckage
var genomforingen mellan kopplingen
till véxelladan. Drivlinan pd LE var
uppbyggd som pé en bil, med motor och
koppling i linje fore vixellada, kardan-

stdng och vinkelvixel. Av dessa funktio-
ner var det bara kopplingen som skulle
ga torr, ovriga skulle ha smorjning och
smorjning av kopplingen var inget att
rekommendera. Lackagen kom att folja
konstruktionen i ménga ar. Var de inte
fran véxelladan s& kunde det vara fran
kardanvixeln istéllet.

En teknisk finess som i vissa fall kom
att bli LE-dgarens mardrom var att det

gick att félla ut centralstodet med hjalp
av startspaken. Problem uppstod nér
nyfikna beundrare av de nya LE- ma-
skinerna tvunget skulle fingra pé den
langa spaken pa sidan, vilket resulterade
i att maskinen ramlade omkull. De allra
flesta LE-dgarna tog snabbt bort lanka-
get till centralstodet for att undvika ka-
tastrofen.

I borjan av ar 1950 borjade det visa

BTH elsystem som visade sig ha svaga
sidor. 1 generatorkol, 2 cutout-rela,
3 téndspole, 4 brytare och 5 fordelare.
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7 Vevpartiet hade till slut inga kullager eller rullager

utan endast glidlager



Den lilla boxern ar
vattenkyld och cirku-
lationen via kylaren
sker enligt termosi-
fonprincipen g

sig att lagringarna i motorn hade kortare
livslangd &n ténkt. Forsta atgard blev att
byta kopplingens lagring till glidlager.
Aven om man redan nu kunde se att vev-
stakarnas lagring i stordnden sviktade sa
gjorde man inte nagot at detta i nuldget.
Diremot gjordes en stor uppgradering
av motorn mot slutet av aret, med storre
borrning, kraftigare vev och ny topp
med ny typ av toppackning. Med dessa

=

Det nya elsystemet av Millers tillverkning
visade sig mer palitligt

3 'God férarkomfort:
*knaskydd och.mjuk sadel

andringar fick modellen beteckningen
MKIL.

LE MKII fick med dessa dndringar 2
hk mer effekt, vilket d&ven 6kade hogsta
hastighet till 6ver 100 km/tim. En for-
battring som lockade betydligt fler ko-
pare, vilket dven drev vinstmarginalen
uppat och mojligheter till ytterligare for-
battringar av modellen. Nu foljde en tid
med manga dndringar i tit f6ljd. Alumi-
niumfilgarna byttes mot kromade stal-
falgar. Kopplingen forstdrktes och olje-
lackaget fran véxellddan fick sin slutliga
16sning (trodde man) och kardanaxelns
vinkelvixel fick en ny utformning.

En funktion som sdg sa robust och
funktionsduglig ut frdn boérjan visade
sig nu efter manga mils korning bjuda
pa problem. Det var BTH:s el- och tdnd-
system som borjade krangla. Det var pla-
cerat under “’kakburken” ldngst fram pa

' motorn och var ett kompakt bygge, med

alla nédvandiga komponenter for att fa
en tvacylindrig fyrtaktare att fungera.
Orsaken till problemen var att genera-
torns sldpkol genererade koldamm som
lyckades fa hogspdnningarna som var
dmnade for tdndstiften att ga andra véagar
an dit de skulle. Ett annat problem var

att den automatiska tdndforstillningen
inte fungerade. Det gjorde den inte ens
pa nyproducerade maskiner, vilket inne-
bar att de alltid gick pa hogtandning och
darmed fick en mycket speciell gang vid
laga varvtal. Losningen blev ett helt nytt
system med alternator fran Miller. Istél-
let for fordelare infordes da ytterligare en
tandspole.

Vevstakslagren i stordndarna hade fort-
farande alldeles for kort livslangd och en
orsak till detta var otillracklig smorjning.
Losningen var att 6ka oljepumpens ka-
pacitet och att dra om smoérjkanalerna for
bittre smorjning dar det behdvdes. Olje-
mangden i sumpen Okades dven sé att
normalnivan pa stickan hojdes c:a 1 cm.

Tre ar av andringar f6ljdes av ett ar med
lite mindre dndringar. Alternatorn fick en
sikerhetskrets och motorcykeln utrusta-
des med amperematare. Kopplingen fick
en tredje friktionsplatta vilket medforde
att de alla blev tunnare. Smorjningen av
kopplingens lagring gjordes om sé att de
sma halen fran véxellddan sattes igen till
forman for permanentsmdorjning, vilket
visade sig fungera lika bra och lackaget
upphorde.

Ar 1953 var ett 4r med flera radikala
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Kick och fotvaxel och fyra véxlar var nymodigheter pa denna modell

Omkopplaren gar inte att vrida utan den
speciella nyckel som hor till maskinen

Velocettes patenterade stéllbara fjadring

fanns dven pa denna lilla maskin
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forbattringar. Helvagslikriktning infor-
des i elsystemet, de bakre bromsback-
arna breddades for battre verkan och det
kanske mest Gverraskande: alla kullager
och rullager i vevaxel och vevstakarna
byttes till glidlager. Det var en dndring
som ronte en del uppmérksamhet. Mo-
torn anségs med det bli mera hogljudd
och ménga var tveksamma om glidlager
kunde ge samma livslingd. Argumen-
ten fran konstruktdrerna var att LE-
modellen ofta anvindes for kortare turer
och det skapade kondens, vilket i sin
tur gjorde att lagren korroderade. Glid-
lagren var “rostfria”! For att fa detta att
fungera maste smorjsystemet aterigen
byggas om med direkt trycksmorjning
mot den tidigare dimsmdrjningen.

Aret efter gjordes en insats for att 6ka
servicebarheten. Dittills hade motorn
inte gatt att ta ur ramen utan att ta bort
framhjul och framgaffel. Nu blev detta
forenklat bl.a. genom att kylarens ram
gick att dela nedtill, vilket mojliggjorde
att motorn kunde skiljas frén ramen bara
genom att ta bort ndgra bultar. Férgasa-
ren fick dven ett nytt utforande detta ar.

Efter denna rad av forbéttringar slog
sig konstruktorerna lite till ro ndr det
géllde maskineriet for att istdllet hoja
utseendet. Nu kom den tvéfargade vari-
anten med harliga grona kombinationer
och en (kanske inte s& vacker) dyna for
tva.

Velocette presenterade en helt ny latt-
viktare 1956 under namnet Valiant. Mo-
torn sdg ut att vara densamma som pa
LE, men riktigt sa var det inte. Valiant
hade toppventilsmotor och det enda som

Alla omkopplare och instrument hade flyttat in i lykthuset pa MKIII

var gemensamt mellan de tvd model-
lerna var kardan, slutvéxel, gaffel och
elsystem.

LE-modellen fick ta ver en del detal-
jer fran Valiant. De lite mindre 18”-hju-
len med fullnav kom att finnas pa bada
modellerna. Ytterligare ”valiantisering”
kom aret dédrpa da LE aven fick det lite
kraftigare vevpartiet som Valiant hade
samt den fyrvéixlade viaxellddan. Det
var nu som instrument och omkopplare
placerades i lykthuset och modellen fick
beteckningen MKIII.

LE-modellen hade bevisat sin pélitlig-
het och inte mindre &n 50 polisdistrikt i
England hade dem som tjanstecyklar for
patrullering 1957.

For resten av sin tid kom det bara min-
dre dndringar om man bortser fran alla
customiseringar som utfordes for spe-
ciella andamal, fraimst at polisvdsendet.
Vissa kostnadsbesparingar gjordes, bl.a.
byttes den palitliga 363-férgasaren mot
Amal 19/5, som var betydligt enklare
men hade ett rykte om sig att licka och
gora maskinen svarstartad.

Den LE av 1966 érs modell som jag
skaffade nu i hdstas borde alltsd vara
en fullindad maskin efter all utveckling
som hade skett. Mitt exemplar star dér i
garaget och véntar pa lite dversyn efter
kolvbyte. Vad som oroar mig mest ar att
det dr en oljepdl under motorn, men dom
sdger ju att en engelsman ska pinka in

sitt revir. )
BORJE
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