
Ne. 2. Februar 1959 Kr. 1,75

et kg+
MOTORCYKLE- OG AUTOMOBILTEKNISK TIDSSKRIFT

      

  Samtlige verdensmesterskaber i motorcyklernesfire
soloklasser på landevej samt Verdensmesterskabeti
moto-cross blev vundet med Mobilgas og Mobiloil.

Øverst ses John Surtees på Monza — han blev
verdensmester i 350 og 500 ccm klassen.

Til venstre: Rene Beaten — verdensmester i moto-
cross — er ved at gøre sin motor klar.



  

  

 

-mM en kønter det ikke, længden

på »reservedelen« er heller ikke

helt, som den skal være, så det

rokker nok lidt — og hvor længe

holder det...

Reservedele skal passe i samar-

bejdet med resten af maskinen —

være originale — og når et kæde-

hjul fordrer specialstål, skal det

ikke være jern — originale reserve-

dele holder længere og er ikke dy-

rere, så hvorfor i alverden skal

manputte en eller anden fremmed

dippedut ind i en ellers god og

veltjent maskine?

IMPORT AF

NYE

MOTORCYKLER

BORER GL. KONGEVEJ11
OG
KNALLERTER

 

—fire ben har

Reinhardt har fuldkommen

komplet reservedelslager med

over 100.000 originale reserve-

dele på lager til motorcyklerne.

DKW. VICTORIA

TRIUMPE>
IFPrand - SCOOTER

og LÅ”SIDEVOGN

Hvis De er denlykkelige ejer

af et af disse fremragende køre-

tøjer, vil De ikke behøveat lede

for at få den originale reserve-

del, der er udført til den ma-

skine, De kører — De kan

henvende Demtil en af vore

autoriserede forhandlere, der

findes over hele landet — eller

direkte hos

<. REINHARDT//
KØBENHAVN V., TLF. CENTRAL 3313

 



 

 
For kr. 8.650 excl. lev. får De fremtidig

hurtige, tørre og lune transporter til og fra.

De får nye fritids- og feriemuligheder. Defår kort sagtbil!

GOGGOMOBIL kører100 km forca. kr. 4.61.

til benzin og olie. Regn på dissetal.
oo 778

Se, hvor billigt De kan dække Deres kørselsbehov. 2 ne
y

Forhandlere overalt i Danmark 508 de
-= serviceværksteder over hele Europa BUR-WAIN

NORDISK DIESEL. 2/s
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| Apræmie i baltex-KOAK
skonomilebet 1958

[72kpr.liter!

på fire hjul
Hører Detil de få, der køber vogn for at køre
vogn, skulle De prøve en Fiat Millecento (1100),
før De træffer Deres valg.

Prøv blot så mange andre, De harlysttil, før De

sætter Dem bag Millecento's rat. Jo flere forskel-

lige vogne, De har kørt, desto bedre vil De kunne

vurdere, hvor meget mere De i Fiat Millecento

får i køreglæde, vejstabilitet og teknisk suverænitet.

Også vil De for resten også opdage, at Millecento

er mindst lige så rummelig og byder på lige så

megen reel komfort som modeller, der ser meget

større ud.

Millecento er en klassiker. Teknisk, æstetisk og

økonomisk. — Mønstervognen er sit tilnavn værdig.

Først, når de har kørt en Fiat Millecento, er De

klar over, hvad De i dag kan forlange af teknik

kvalitet og rationel komfort for Deres bilkroner.

kr. 16.942,- med varme, aircondition og defroster, excl. lev.

Import: NORDISKFIAT A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbh. N,Tlf. LU 75800

66

   
Sund fornuft

V 4-cylindret topventilet motor
på 43 HK medspeciel indsug-
ningsmanifold (separat kanal
til hver cylinder).

V Fire gear fremad (ratgear).

V Karburator med accelerations-
pumpe.

Vere bremser med
ekstra stor effekt.

V Hastighed ca. 120 km — lyn-
hurtig acceleration.

Være karosseri er standard.

YTrækfrie Fiat-ruder i alle fire
døre.

 Millecenier   
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A Redaktion og ekspedition:

 

Islagkage med blødt mellemlæg

M an skulle ellers tro, at emnet ”Kørsel på glatte veje” var

udtømt, men i den senere tid er der skrevet uhyrlige mæng-

der vås om problemet, og denne gang er det landets tre

største dagblade, der kappes om at vildlede publikum, så

derfor kan vi ikke sidde i passivitet og se på, at det lidt,

som ansvarsbevidste teknikere har formået at opbygge gen-

nem årene, bliver nedbrudt af dumt skriveri.

Under devisen ”De lærde er uenige” har journalisterne

kastet sig ud i hemningsløst skriveri, der kan få farlige kon-

sekvenser, hvis nogen retter' sig efter de givne anvisninger,

og under alle omstændigheder er de pågældende artikler af

en så negativ karakter, at de direkte modarbejder den

sparsomme, sunde oplysning givet på grundlag af de indi-

skutable fysiske love.

Når det hævdes, at »de lærde« er uenige, må man vel

ganske naturligt stille det spørgsmål, »hvem er de lærde, og

hvori består uenigheden?« Man kan hverken kalde sig lærd

eller specialist, med mindre man har sat sig nøje ind i de

naturlove, der er bestemmende for al kørsel med motor-

kraft, og når specialisterne går ud fra de samme love, kan

der næppe blive tale om større uenighed. Alt hvad der er

bestemmendefor stabilitet eller mangel på stabilitet kendes

ganske nøje, og de forskellige kræfters indflydelse på køre-

tøjerne under forskellige driftbetingelser betegner heller

ingen mystik — hvordan kan så uenighed opstå?

Gennemlæser man de råd, der er givet af »de lærde« — vel

at mærke den del af de lærde, der i det hele taget har for-

udsætninger for at give råd i så henseende — finder man da

heller ingen teknik uenighed, men man kan spore en diver-
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Vinterkørsel stiller alle biler på den hårdeste prøve . .

Det er især på denneårstid i kulde, sne og is

BE,

   

 

Har Debilforstand, vil alle disse saglige

oplysninger sige Dem, at MORRIS 1000 har

mange til dels usynlige fordele, som De ikke

kan købe i nogen andenbil i 15.000 kr. klas-

sen.

Starter altid straks.
På de fleste biler skal batteriet trække den vintertræge

motor adskillige gange rundt for med den mekaniske

benzinpumpeatfylde karburatoren. Det sluger strøm. —

Såsnart tændingsnøglen drejes om på MORRIS1000,ar-

bejder den elektriske S.U.-benzinpumpe og sørger med

et ringe strømforbrug tor, at S.U.-karburatoren fyldes

og er parat, når man trækkeri startknappen. Motoren går

straks — udenatbatteriet belastes ekstra. Ikke mindst ved

bykørsel, hvor kørestrækningerneer for kortetil, at bat-

teriet oplades fra gang til gang, er MORRIS 1000-starten

en uvurderlig fordel.

Kombineret choker-håndgas knap.
Chokerknappen udfører to funktioner, idet dens første

udtræk aktiverer gasspjældet (håndgas), så motoromdrej-

ningstallet øges — og resten af knappens udtræk gør sam-

tidig benzinblandingen federe. D.v. s. at man, når den fe-

dere blanding ikke længere er nødvendig efter koldstart,

kan køre en kortere periode med chokerknappen trukket

lidt ud (håndgas), så motoren ikke kan gå i stå ved de

mange småstandsninger i trafikken. Motoromdrejnings-

tallet er øget, men der kommerikke overflødig, skadelig

benzin på cylindervæggene. Yderligere en MORRIS-for-

del.

Et batteri, der kan stå for vinterens
strabadser.

MORRIS1000 har12 volts batteri i modsætning til de

Åeste andre vogne i sammeklasse, der kun er forsynet

ORRIS 1000

 

  : viser sin

overlegenhed!

med6 volts batteri. Igen: større margin, større sikkerhed

i MORRIS1000. Hvis mani streng frost gerne vil skåne

sit batteri, er det hensynsfuldt at rotere motoren et par
omgange med håndsvinget, som stadig er standardudstyr

på MORRIS 1000.

Rotodip-rustbeskyttet.
Man kanudføre en vis rustbeskytelse med en sprøjtepi-

stol, men kundebiler, der dyppes helt ned i rotodipba-

det, bliver beskyttet indvendig i alle svejsesømme ogkro-

ge. Står Deres bil ude, er der ingen tvivl om, at De også

derfor er bedst tjent med en rotodip-rustbeskyttet MOR-

RIS 1000 med7 lag overfladebehandling.

— og selvfølgelig er MORRIS 1000 udstyret medetfan-
tastisk effektivt friskluft- varme- og defrosteranlæg.

Vælg MORRIS 1000. 38 HK. Tophastighed

122 km/t. 15—18 km pr. I. 12 mdrs. garanti.

MORRIS 1000 2 dørs excl. leveringsomk.

kr. 15.340.

Få en prøvetur hos den nærmeste DOMI-forhandler.

Der er DOMI-forhandlere overalt.

| KUPON til DOMIA/S, Glostrup
Send mig udenforbindende brochurer, prøvekørsels-

rapporter, ejeranbefalinger for [] MORRIS 1000

CJ MORRIS 1000 COMBI. Sætkryds.
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AMERIKANSK MELLEMSPIL: AUBURN

DeI det fyrstendømme, som Errett Loban

Cord opbyggede inden for den amerikanske

bilindustri trods en hærgende økonomisk

krise, var bilen med hans eget efternavn

nærmest en fjer i hatten. Cord-vognen havde

én interessant, men lidt forkvaklet specifi-

kation som beskrevet i forrige artikel om

koncernens historie. Mærket var den per-

sonlige forfængelighed, som Mr. Cord kun-

ne tillade sig, fordi han tjente penge pådet

bilmærke, der først var blevet underkastet

E. L. Cords energiske, finansielle indsats.

Auburn Automobile Company i Auburn,

Indiana, var startet i 1900. Det hørte ikke

til de mere fremstående medlemmer af USA's

blomstrende bilindustri, og i årene efter

krigen 1914—18 gik firmaet ned ad bakke

i roligt tempo. Bakken var ganske vist hver-

ken særlig høj eller lang. En daglig produk-

tion af seks vogne på et tidspunkt, da andre

amerikanske fabrikker allerede udnyttede

masseproduktionens elementære metoder, lod

ane, at fabrikken ikke var fuldt så konkur-

rencedygtig som tidligere — for at sige det

pænt. Mere åbenhjertigt kunne det fastslås,

at AÅuburn-fabrikken var uhjælpeligt gam-

meldags, dårligt indrettet, elendigt ledet og

producerede en ganske ligegyldig 6-cylindret

vogn i to udgaver. Tilmed var mærketssalgs-

70

organisation den ringest tænkelige. Andre

fabrikker støttede et net af forhandlere med

tillokkende udstillingslokaler, lagre af gæng-

se modeller, kreditordninger o0.s.v. Auburn

støttede sig på ubemidlede benzintankinde-

havere, der i sidegaderne kunne give mu-

lige kunder en kort prøvetur i x»mesters

egen«, let skrammede Auburnfra i forfjor.

Kun en spillernatur som E. L. Cord kun-

ne tænke på at overtage et firma, der faktisk

var afgået ved en trist og ubemærket. død.

Hvis endda bilerne havde været eksceptio-

nelt interessante i den grundlæggende spe-

cifikation, eller mærket havde haft en sær-

lig stolt fortid — men der varvitterligt in-

tet, der kunne retfærdiggøre nogen interesse

for at bringe det på fode. Det skulle da

lige være, at Auburn Automobile Company

frembød en billig mulighed for at komme

ind i bilindustrien — og det Cord søgte,

var en udgangsposition for sine højtflyven-

de finansielle industriplaner. Derfor købte

han det selvdøde firma.

Med karakteristisk energi tog Cord fat.

Produktionsmetoderne blev reorganiseret og
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Cord grundlagde sit rige på denne meget hverdagsagtige model fra 1929. Den blev dog solgt overalt i verden som en af ,,de

finere amerikanske vogne", og illustrationen er eksempelvis hentet fra en tysk annonce for Auburn.

salget af Auburn-vogne grebet an på en

langt mereeffektiv måde. E. L. Cord rejste

selv på kryds og tværs gennem USA. Hver

eneste Auburn-forhandler fik besøg af en

net, yngre mand, som så sig godt for og ef-

terhånden fik et komplet billede af,, hvilke

forhandlere -der kunne bruges, og hvilke

der måtte skiftes ud. Den sidste gruppe for-

handlere opdagede i reglen ikke, hvem Cord

var, før det var for sent.

På to år havde han drevet salget op til

8500 vogne om året, og i 1927 gav Auburn

ham en nettofortjeneste på godt 1 mill. dol-

lars. Salget var da nået op på 14.000 biler,

menåret efter gik det lidt tilbage, skønt for-

tjenesten atter steg en kende.

I disse år solgte Auburn ikke på nogen op-

sigtsvækkende. specifikation eller et chickt

ydre. Kun Cords blændende tilrettelæggelse

af salgsmetoder og reklame gav vognen

et vist ry. Desuden havde mærket den for-

del at byde kunderne på ret forskellige mo-

deller i to Bekscylindrede og fire ottecylin-

drede sefier"— og Cord lagde sine planer

med stor omhu på grundlag af dette fabri-

" kationsprogram. Planerne gik i al beske-

denhed ud på at skabe en bil, der trods

" fremragende mekanik og smukt karosseri-

arbejde kunne sælges til konkurrencedyg-

tige priser.

Til dette formål udbyggede Cord sin in-

dustrielle organisation ved erhvervelsen af

Lycoming-motorfabrikken og af Duesenberg-

firmaet, med hvilket Duesenberg-brødrene

og Gordon Buehrig fulgte. Derpå blev Au-

burn-fabrikken lagt om, og bilerne af sam-

me navn fik en grundig kur, så de blev eg-

nede til at danne det solide salgsfundament

for koncernens to mere eksklusive mærker:

Cord og Duesenberg.

Allerede den sidste af de »gamle« Au-

burn-typer, den 8-cylindrede model 120 var

et godt køb. Den nye model 8-98 blev endnu

mere konkurrencedygtig og bar faktisk Cord-

koncernen gennem de drøje kriseår, da an-

dre fabrikker i hobetal gik rabundus.

En 1931 model8-98 bød bl. a. på følgende:

en ottecylindret, sideventilet Lycoming ræk-

kemotor på knapt 4,5 liter (72,6X120,65

mm), friløb i transmissionen, en akselaf-

stand på 322 cm, der gav mulighed for at

montere et virkeligt rummeligt karosseri

på det solide chassis. Kort sagt en Auburn

så dyr ud og havde med sine 98 hk et be-

tragteligt kraftoverskud i forhold til kon-

kurrenterne. Ikke destomindre kostede en

todørs lukket model kun 975 dollars, mens

tilsvarende modeller fra General Motors

(Buick), Chrysler og Studebaker var næ-

sten 600 dollars dyrere.

Med sådanne kort på hånden havde Au-

burn gyldne dage i kriseårene. Kun i 1930

gik fortjenesten lidt ned, men i 1931 var

den tilbage på niveauet fra 1929, d.v.s. 3,6

millioner dollars på et år. Samtidigt gik Au-

burn frem fra 23. til 13. pladsen i statistik-

ken over salget af biler i USA.

Sukcessen skyldtes dels den effektive kon-

kurrenceevne, dels en bevidst, kunstig be-

grænsning af leverancerne. AÅuburn-forhand-

lerne kunne nemlig ikke give ret meget for

en bil, der skulle tages i bytte ved salg af
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Chassiset var ganske klassisk i sin opbygning, men Cord jonglerede rundt med motorer og karosserier passende til det

øjeblikkelige behov.

en ny Auburn. Dertil var prisen (og fortje-

nesten) for stramt kalkuleret. Sålænge leve-

rancerne tilpassedes, så der kun blev afgi-

vet en vogn til en forhandler, som havde to

kunder ivrigt ventende på en og sammebil,

var situationen under kontrol. Forhandlerne

foretrak den kunde, der tilbød den mest

kontante betaling. Af den grund red Au-

burns forhandlere det ølkonomiske storm-

vejr af, og fabrikken kunne opvise salgs-

resultater, som stod i skærende modstrid

med andre mindre firmaers. Ved udgangen

af 1931 var Auburn-fabrikken god for mere

end 14 mill. dollars, hovedsagelig i kon-

tante midler! Andre fabrikanter stod i kø

foran konkursretternes døre.

1932 og 33 var de 8-cylindrede modeller

100 og 100 A grundpillerne i Auburns pro-

duktion. Til dem føjedes i 1932 en V-12

model, der prismæssigt lå under andre V-12

modeller. Lycoming motoren var en for-

gænger for den i Cord 810 benyttede. V-8.

Dimensionerne var 79,37X107,95 mm (slag-

volumen 6400 ccm), og de to cylinderrækker

var anbragt i en vinkel på 45. grader. Mel-

lem blokkene lå en knastaksel, som styrede

de nærmest vandret anbragte ventiler. Med

en enkelt karburator var denne store' motor

temmelig »underernæret«, og den særprægede

ventilkonstruktion gjorde udblæsningskana-

lerne lidet hensigtsmæssige. Derfor blev re-

sultatet ikke mere end 160 hk på koblings-

flangen ved 3400 omdr/min. Immerhen dog

10 hk mere end den noget større Lincoln

V-12.

Af ydre blev V-12 Auburn-modellerne

holdt nøje til de 8-cylindrede vognes skabe-

72

lon. Derved kom de til at ligne både Cord

L-20 og (en lille smule) den legendariske

Duesenberg. Chassis'erne var også fælles,

da den smalle V-12 motor ikke fyldte væsent-

lig mere end den 8-cylindrede. Transmis-

sionerne afveg kun i det omfang, den for-

skellige motorstyrke krævede det, og eks-

tra udveksling ved differentialet kunne fås

på begge modeller, så de normale tre gear

fordobledes til seks.

Mod forventning lykkedes det ikke at vi-

dereføre de fine salgsresultater. Auburns

V-12 var en hvid elefant, og den blev op-

givet i 1934. På det tidspunkt gik det hel-

ler ikke godt for de 8-cylindrede udgaver,

og tidligere års fortjenester var blevet af-

løst af små, men ærgerlige tab.

En ret kedsommelig 6-cylindret model, en

slags Folke-Auburn, blev forsøgt i 1935, men

lige så hurtigt opgivet. Den 8-cylindrede

blev derpå ændret, navnlig af ydre, så den

lignede en Duesenberg noget mere, men da

heller ikke det hjalp på regnskaberne, gav

Cord sine to ledende ingeniører ordre til

at skabe en ny Auburn type, som kunne

afstive mærkets vaklende prestige.

Buehrig og Duesenberg tog en anden 8-

cylindret Lycomnig motor  (77.8X120.65

mm), som monteredes med en centrifugal-

kompressor og afgav 150 hk ved 4000 omdr/

min. De obligate forkromede udblæsnings-

slanger blev anbragt på motorhjelmens ven-

stre side. Vognen så godt ud, tiltrak kun-

der og bidrog til at hæve salget igen.

Nogen sportsvogn var den dog ikke. Den

solide, forstærkede chassisramme svævede

højt over vejen på fire halvelliptiske fjed-

 

 



 

 

  

re mellem aksler og ramme. Tyngdepunktet

lå højt i en Auburn, og når den åbne to-

personers »Speedsted« leveredes med et af

den kendte rekordkører Ab Jenkins un-

derskrevet garantibevis for 160 km/t, må

den hastighed have været opnået i megetlige

linie. Vognen vejede godt 1500 kg og svajede

bravt i. kurver, men styringen var god og

mekanikken solid. Navnlig koblingen var

holdbar, og Auburn-koblinger bruges gerne

i Hot Rod-vogne den dag i dag.

Skønt Speedster-modellen i dag rangerer

som en »Classic Car« i USA, formåede den

ikke at genvinde den tabte position for Åu-

burn. End ikke den lille Ab Jenkins-plade

på instrumentbrættet kunne gøre det. Mær-

ket levede ikke længere end til 1936, og de

allersidste modeller mistede tilmed det gan-

ske tiltalende ydre, der havde præget disse

biler i deres velmagtstid.

I en kritisk sammenligning med nogen-

lunde tilsvarende europæiske biler fra sam-

me periode falder Auburn-vognene igennem.

Deres tekniske specifikation var ikke over-

  
 

Nu er Åuburn en af de vogne, som

amerikanerne med forkærlighed re-
staurerer, selv om man ikke med

rette kan klassificere dem som vete-

ranvogne. Den her viste Speedster

har kostet en lille formue at sætte i

stand som et finere stykke legetøj —

i Holstebro kører derimod en Auburn
for ramme alvor endnu.

bevisende, men der var alligevel stil over

dem, og de opnåede en vis popularitet i Eu-

ropa. Også i Danmark gik der nogle styk-

ker, som i sin tid var beundrede (og lidt

frygtede som noget meget eksotisk). Jeg så

sidst en Åuburn i København for en 2—3 år

siden. Misrøgtet og skamkørt havde den

endnu noget over sig. Den lignede ikke helt

andre biler. Navnlig stod den' højt over an-

dre jævnaldrende amerikanske vogne — og

det var måske netop det ukonventionelle,

der både skabte Auburns sukces og slog mær-

ket ihjel. Også i bilernes verden bliver de

mere aparte kanøflet, og selv det mindst

aparte af E. L. Cords tre bilmærker afveg

for meget fra den norm, der aflivede USA's

individualistiske biler. Det bidrog heller

ikke til at afstive koncernen, at store midler

og megen teknisk snilde blev ofret fortrins-

vis på Cord og Duesenberg. I det selskab

måtte Auburn blive den grimme ælling,

skønt mærket en overgang hævdede sig som

en svane blandt andre USA-vogne.

Collecteur.

 

 
Månedens Brockbank (fra Over The Line, udgivet af Temple Press Ltd., London).
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Højre halvpart af kr iphuset til Berini: ti med

»speed-0-matic" regulering. Ventilpladen og krumtapakslen
er trukket ud. Til højre ventilplade med drejespjæld og

 

 

 

fjeder i større målestok.

D en hollandske motorfabrik Pluviex, der

fremstiller Berini-knallerten, har fornylig

fået det hollandske justitsministeriums god-

kendelse af en ny anordning til begræns-

ning af knallerters hastighed.

Selv om man desværre må imødese meget

betydelige vanskeligheder ved at opnå en

lignende godkendelse hos de danske myndig-

heder, har det nye system så store princi-

pielle fordele, at det sikkert vil interessere

vore læsere at studere konstruktionen og

navnlig dens praktiske virkninger på knal-

lertens køreegenskaber. É

Denhidtidige praksis.
I Danmark som i defleste lande med ha-

stighedsbegrænsning for knallerter har man

hidtil begrænset motorens hestekraft ved

  
g Ny form for begrænsning

$ af knallertens hastighed giver

FULD ACCELERATION

såkaldt »drosling«, d.v.s. en forsnævring i

indsugnings- eller skyllekanalerne, som be-

grænser den gasmængde, der kan passere

pr. sekund. Derved har man som bekendt

opnået den tilsigtede virkning hvad køre-

tøjets maksimalhastighed angår, men man

har måttet tage den ulempe med i købet, at

motorens drejningsmoment også bliver re-

duceret ved hastigheder under den tilladte

grænse, og deraf følger, at knallertens acce-

lerationsevne og evnen til at holde dentil-

ladte hastighed på stigninger er meget

stærkt forringet.

Knallertens ringe accelerationsevne er

ikke blot irriterende for køreren, men også

for den øvrige trafik, som navnlig i stor-

byerne kunne afvikles mere flydende, hvis

knallerterne hurtigere kunne »kommevækaf

vejen« ved regulerede gadekryds.



 

Der er derfor næppe nogen, der finder det

nu anvendte system for hastighedsbegræns-

ning særlig hensigtsmæssigt, og det var me-

get ønskeligt, om myndighederne fordoms-

frit ville se på de andre muligheder, der

frembyder sig.

Berinis hastighedsregulatur

Berini-motorerne har i en årrække været

forsynet med en såkaldt drejeventil, der sty-

rer indstrømningen fra karburatoren til

krumtaphuset. Som det ses på tegningerne

består drejeventilen af en plansleben, cir-

kulær stålplade, der med et let fjedertryk

presses mod en plansleben flade uden om

det ene af krumtapakslens kuglelejer. En

sektorformet udskæring i ventilpladen kor-

responderer med en tilsvarende kanal i det

stillestående »gliderspejl«, og kanalen fører

gennem støbegodset til karburatoren, som

er fastboltet direkte på krumtaphuset. Dreje-

ventilen giver mere hensigtsmæssige åbnings-

tider for indsugningen end den sædvanligt
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anvendte port i cylinderen, og dette fører

til en bedre fyldning og en formindsket ind-

sugningsstøj. I alt dette er der imidlertid

intet nyt, og drejeventiler kan principielt

anvendes i x»droslede« motorer, idet den

»lovbefalede« forsnævring kan anbringes i

kanalen mellem karburatoren og glide-

spejlet.

Det nye ved Berinis konstruktion er det

fjederbelastede drejespjæld, der er monte-

ret på den indvendige side af ventilpladen,

og som deltager i dennes rotation. Øverst

til højre er ventilpladen tegnet ud i større

målestok, og som man ser, er drejespjældet

lejret på en tap og påvirket af en fjeder, der

drejer spjældet ind mod krumtapakslen.

Fjederen er nøjagtigt kalibreret, og når mo-

toren er nået op på det omdrejningstal, der

svarer til den tilladte maksimalhastighed, vil

centrifugalkraften overvinde fjedertrykket

og dreje spjældet udefter, så det dækker ud-

skæringen i ventilpladen. Forbindelsen til

karburatoren bliver derved spærret, og mo-

toren kan kun »trække vejret« gennem det

Hestekraft og drejningsmoment-kurver

for ,,sped-o-matic" motor (fuldt op-
trukket) og normal ,,drosselmotor"'

(stiplet).

s nus



lille hul, der er boret midt i drejespjældet,

og dens trækkraft falder øjeblikkeligt.

På kurverne kan man følge virkningerne

af dette >speed-o matic& system, idet heste-

kraften er påskrevet langs den lodrette li-

nie til venstre og drejningsmomentet lod-

ret i højre side. Vandret forneden har man

motorens omdrejningstal og under disse knal-

lertens hastighed i km/t.

Den fuldt optruknelinie viser »speed-o ma-

tic« motorens hestekraft, og kurvens punk-

terede forlængelse viser motorensstørste ef-

fekt, godt 2 hk ved godt 6000 omdr/min

uden regulator.

I Holland har man somi de fleste andre

lande, en 40 km/t grænse for knallerter, og

dette svarer i det foreliggende tilfælde til

godt 5000 motoromdrejninger pr. minut.

Regulatoren er indstillet således, at den

træder i funktion ved ca. 4500 omdr/min til

en motoreffekt på 1,7 hk.

Den stiplede kurve angiver effekten for

en »klassisk« droslet motor, og man ser, at

denne ved 4500 omdr/min kun udvikler

1,0 hk.

Den nye motor giver altså 70 pct. flere

»heste« og holder sig dog fint indenfor 1o-

vens rammer, og det mørke felt mellem

kurverne angiver »overskudshestene« ved

alle omdrejningstal ned til 1000 pr. minut

svarende til en kørehastighed på godt 7,5

km/t.

Forneden ses de tilsvarende drejningsmo-

mentkurver, og når man betænker, at drej-

ningsmomentet (for en given gearing) er

proportional med knallertens accelerations-

evne, får man et endnu klarere billede af

systemets betydning i trafikken, idet den

nye motor giver godt 50 pct. større accelera-

tion. Man kan derfor opnå mere med det

simple drejespjæld og ét gear end med en

langt dyrere 2-gear motor med drosling.

Teknisk, kommercielt og trafikalt træn-

ger knallerten netop nu til virkelige forbed-

ringer, og et system som »speed-o.matic« må

” betegnes som et virkeligt fremskridt på alle

tre felter.

Det synes derfor i alles interesse, om myn-

dighederne ville tillade lignende systemer

her i landet. M.T.

K. L. G. tændrør med det sensationelle

isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-

vogne, hvor belastningen er størst !

Den kendsgerning, at K. L. G. tænd-
rør også anvendes som førstemontering

i over 94, afsamtlige danskfremstillede

knallerter kommer også Dem som bilist

og motorcyklist til gode.
Forlang derfor K. L. G. tændrør —

de holder meget længere!

Import: Vilh. Nellemann A/S

København — Randers 
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Sund automobilteknik må

være grundlaget for Junior-racerens

tekniske udformning

Af civilingeniør O. Ahlmann-Ohlsen

TI den første artikel, som vi bragte i ja-

nuar-nummeret, blev der gjort rede for bag-

akseltrykkets betydning for den effekt, der

kan afleveres mellem de drivende hjul og

kørebanen ved den baghjulstrukne racer, og

diagrammet over vognenseffektforhold viste,

at igangsætning og acceleration ved lave ha-

stigheder i afgørende grad bestemte vognens

konkurrencedygtighed på korte, kurverige

baner som f.eks. Roskilde Ring. Stort bag-

akseltryk giver en fordel — spørgsmålet er

så blot, hvor vidt vi kan gå i vore bestræ-

belser for at lægge så megen vægt som mu-

ligt på de drivende hjul.

På forhånder det klart, at vi ikke kommer

nogen vegne med en vogn, der har hele to-

talvægten hvilende på baghjulene (et sådant

køretøj lader sig udmærket konstruere), for

her ville vi ikke have noget tryk på desty-

rende forhjul og derfor heller ingen mulig-

hed for at dirigere vognens kurs på vejen.

Her — som så ofte indenfor teknikken —

må vi veje modstridende hensyn mod hinan-

den og prøve at finde frem til det kompro-

mis, der, alt taget i betragtning, giver os den

største fordel.

Vognens styrbarhed.

Spørgsmålet om, hvor stort et procentvis

tryk på de styrende hjul man må anse for

tilstrækkeligt, hører til de klassiske indenfor

automobilteknikken. Vi har i mange år i

Danmark haft den regel for alle motorkøre-

tøjer, at det statiske forakseltryk ikke må

være mindre end 15 pct. af køretøjets sam-

lede vægt, men en sådan regel, der uden vi-

dere gælder for alle arter af køretøjer, er
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ikke rationel. Drejer det sig f. eks. om biler

eller motorcykler, der er i besiddelse af stor

motorkraft og derfor stor accelerationsevne,

vil-man ofte komme ud for, at de 15 pct.

ikke er tilstrækkeligt, fordi stor hastigheds-

forøgelse bevirker stor vandring af vægt fra

for til agter. Hvis køretøjets tyngdepunkt så

samtidig ligger højt i forhold til akselaf-

standen, kan man kommeudfor, at trykket

på de styrende hjul overhovedet ikke kan

skabe den friktion mod vejens overflade, der

skal til, for at køretøjet passende hurtigt

lystrer de ordrer, føreren giver ved hjælp

af rat eller styr.

For at finde frem til regler, der kan være

vejledende ved kønstruktion af en junior-

racer, må man tænke lidt nærmere over,

hvad det egentlig er, der foregår, når vi

drejer rattet og dermed forhjulene for at få

vognen til at ændre kurs. Idet det enkelte

forhjul drejes, opstår der mellem hjulet og

kørebanen en kraft på tværs af bevægelses-

retningen (friktionskraft), og det er den,

der skal give vognen en ny retning. Hvor

hurtigt dette sker, afhænger dels af kraftens

størrelse og dels af køretøjets iræghed om-

kring en lodret akse gennem det samlede

tyngdepunkt. Nu er det således, at trægheden

af vognen i styrebevægelsen erfaringsmæs-

sigt er nogenlunde konstant i forhold til kø-

retøjets vægt for vogne af den her omhand-

lede art, nemlig racere medfire fritliggende

hjul — det vil i alt væsentligt være vægten

af hjul med dæk og bremser, der bestem-

mer trægheden, og eventuelle afvigelser vil

i første række skyldes anvendelsen af stål-



Her ser man — indtegnet over vog-
nens akselafstand — styrharkeden,

d.v.s. vognens evne til at følse de

ordrer, føreren giver den ved hjælp

af rattet, som funktion ai: tyngde-
punktets beliggenhed, d.v.s. af

vægtfordelingen på akslerne. Se iøv-

rigt teksten.

  

  

 

  

 

hjul eller duraluminiumhjul. I praksis vil

det derfor — under givne friktionsforhold

mellem hjul og kørebane, være foraksel-

trykket målt i procent af vognens samlede

vægt, der bestemmer, hvor hurtigt køre-

tøjet reagerer på rattets drejning af forhju-

lene, det vil altså være det procentvise for-

akseltryk, der afgør vognens styrbarhed.

På hosstående figur er vist, hvordan styr-

barheden varierer med den procentvise

akseltrykfordeling. Over en skitse af en ra-

cer er indtegnet en kurve over styrbarhedens

variation med tyngdepunktets beliggenhed

mellem akslerne. Hvis tyngdepunktet ligger

midt mellem for- og bagaksel, har vi 50 pct.

af den samlede vægt på hver aksel, og i

dette tilfælde har vi den største styrbarhed,

som vi sætter til 100 pct. af det opnåelige.

Spørgsmålet er nu, hvorledes aftager styr-

barheden, når vi flytter tyngdepunktet ud

mod en af akslerne — i dette tilfælde bag-

akslen?

Som man ser, varierer styrbarheden kun

lidt, så længe vi bevæger os omkring 50-50

pct. fordeling af vognens vægt, men når vi

kommeri nærheden af en af akslerne med

tyngdepunktet, sker der et hurtigt fald. For

at kunne fortolke figuren på rette måde må

manlige være klar over, at 60 pct. bagaksel-

tryk betyder, at vognens samlede tyngde-

punktligger 60 pct. af akselafstanden fra for-
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akslen, 70 pct. bagakseltryk betyder, at tyng-

depunktet ligger 70 pct. af akselafstanden fra

forakslen o.s. v.

Af kurven fremgår det direkte, at sætter

vi styrbarheden ved 50-50 pct. vægtforde-

ling til 100 pct., så har vi ved 60 pct. bag-

akseltryk 96 pct. styrbarhed, ved 70 pct. bag-

akseltryk 84 pct. styrbarhed, ved 80 pct. bag-

akseltryk 64 pct. styrbarhed og ved 90 pct.

bagakseltryk kun 36 pct. styrbarhed. Detskal

her understreges, at de procentvise akseltryk,

vi taler om, naturligvis refererer til køre-

tøjets vægt under kørslen på banen, altså in-

clusive benzin, olie, kølevand og fører. Kon-

trollen med fordelingen af vægten på aks-

lerne sker på en vognvægt, idet føreren sid-

der på sin plads — ved så lette vogne som

de her omhandlede kan vi, ganske som ved

F3 racere og racersportsvogne, komme ud

for at skulle tage hensyn til førerens egen

vægt, der kan variere temmelig meget fra

den ene person til den anden (ca. 55 kg—

ca. 110 kg). Hvis vognen skal køres af flere

forskellige personer, vil det være klogt, om

man på forhånd indretter vognen til trim-

ning af vægtfordelingen f.eks. ved forskel-

lige positioner for batteriet eller ved indbyg-

ning af flere benzintanke foran, bagved og

måske også ved siden af førersædet, således

at den sidste finregulering sker under op-

tankningen.
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Principskitse til forklaring af over-
styring, Vi ser to vogne fra oven, og

de kører begge i retning af den hvide

pil. I eksemplet foroven ligger tyng-

depunktet midt mellem akslerne — vi

har altså 50 pct. af vægten på hver

aksel. Hvis de fire dæk er fuldkom-

men ens, vil vi have sammeslipvin- 

 
kel, d.v.s. vinklen mellem hjulets

midterplan og dets faktiske bevægel-
sesretning på kørebanen. Hvis vi nu

som vist nedenfor flytter tyngdepunk-
tet bagud, så vi får 70 pct. bagaksel-

tryk, vil slipvinklen bagtil blive stør-

re end fortil, og bagvognen vil derfor

under indflydelse af tværkraften i

tyngdepunktet (den sorte pil) ,,styre

væk" fra forvognen. I det første til-
fælde har vi en stabil, i det andet

tilfælde en ustabil vogn.
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Mentilbage til hovedspørgsmålet — hvor

stort bagakseltryk (drivakseltryk) skal vi til-

stræbe? Kurven over styrbarheden giver os

intet eksakt svar, men man får alligevel en

 

klar fornemmelse af, at løsningen må ligge

et eller andet sted mellem 60 og 70 pct. af

den samlede vægt. Netop med hensyn til

vægtfordelingen har der været sjusket meget

ved mange eksisterende og tidligere racer-

konstruktioner — alt for mange vogne med

frontmotor og træk på baghjulene har alt

efter benzintankens fyldning haft mellem

50 og 60 pct. på baghjulene, hvilket trods

alle tuningsbestræbelser har skadet deres

Det sikreste

grundlag har vi sikkert stadig i de tyske

grand prix racere fra 30'erne og da specielt

i Auto-Union racerne, der var udrustet med

en 16-cylindret hækmotor — her lå benzin-

konkurrenceevne. erfarings-

tanken omkring vognens samlede tyngde-

punkt således, at benzinmængden var uden

indflydelse på vægtfordelingen, og bagaksel-

trykket lå alt efter førerens vægt på 63—65

pct. af den samlede vægt.

Konstruktører af junior-racere bør derfor

koncentrere sig om at ramme et drivaksel-

tryk på 65 pct. med en mulighed for at eks-

perimentere op til omkring 70 pct.
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Over= og understyring.

Endnu et forhold, som må tages med i

betragtning i forbindelse med vægtfordelin-

gen på henholdsvis for- og bagaksel, er ten-

densen til over- eller understyring. Medens

de »næsetunge«biler rent principielt er un-

derstyrende og dermed egenstabile i forhold

til kørselsretningen, vil bagtunge vogne som

dem, vi her taler om, have en tilbøjelighed

til overstyring, der i hvert fald betyder en

ekstra belastning for føreren ved høj hastig-

hed.

Tendensen til overstyring kan man imøde-

gå på flere måder. Man kan for det første

gribe ondet ved dets rod og regulere vog-

nens tilbøjelighed til egenstyring på grund

af dækslippet i berøringsfladerne mellem

hjulene og kørebanen — det sker ved, at

man monterer forskellige dæk for og bag.

Ved en bagtung vogn skal vi da bagtil have

dæk med særlig lille slipvinkel under alle

forhold, og noget af det mest udprægede,

man råder over i denne henseende, er Miche-

lin's dæk af type »X« med stålarmering.

Iøvrigt er gummifabrikkerne endnu langt

tilbage, når det gælder om at klassificere de

eksisterende dæktyper med hensyn til slip-

egenskaber — det er desværre ikke således,





   

 

 

    
Stiv, gennemgående aksel med højtliggende krængnings-

centrum KC.

nens bærende konstruktion, får vi mere eller

mindre højtliggende krængningscentrum KC.

Ved de almindelige stive bagaksler med to

langsgående bladfjedre som lokaliserende

element ligger KC meget nær i højde med

hjulmidte, men iøvrigt kan man ved at ind-

føre særlige akselophængninger omtrent få

anbragt KC, hvor man ønsker det. Ved DKW

personbilerne har man baghjulene monteret

på den såkaldte »Schwebeachse« med en me-

get højtliggende tvær-bladfjeder, der over-

fører tværkræfterne til chassisrammen — her

får vi et meget højtliggende KC og dertil

svarende ringe krængningstendens for bag-

vognens vedkommende. På andre vogne (f.

eks. Buick) har vi skruefjedre, der ikke kan

overføre vandrette kræfter — de langsgåen-

de overføres her af det stive-kardanrør, der

er hængslet til en kugleskål i den bærende

konstruktion bag gearkassen, og tværkræf-

terne føres af en tværliggende »Panhard-

stang« fra akslens ene ende til chassisvan-

.gen i den modsatte side — KC bestemmes

af stangens højde.

Både ved den almindelige stive bagaksel

og den særlige de Dion aksel, hvor denstive,

gennemgående forbindelse mellem hjulene

er etableret ved hjælp af et rør, der forløber

bag om differentialet, som er lejret i chas-

sisrammen, kan man fiksere krængningscen-

tret for bagvognen meget nøje ved at over-

føre tværkræfterne gennem et kuglehoved i

ophængningsgeometrien. Både BMW (de

større modeller) og Alfa Romeo benytter en

kort, stiv, langsgående triangel med hasis i
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den bærende konstruktion og et kugleled i

spidsen, der har fat i kuglehovedet på aks-

len. Denne konstruktion kan også bruges ved

en de Dion aksel (fordel lav uaffjedret

vægt), eller man kan omgive kuglehovedet

med en glat metalklods, der glider lodret op

og ned ad en fræset rille på bagsiden af den

støbte differentialboks.

I mange år har det været god latin, at en

racer under alle omstændigheder skulle have

uafhængig forhjulsophængning, men erfa-

ringer med de meget hurtige, amerikanske

baneracere indbyder til en nærmere prøvelse

af problemet. Alle disse vogne er nemlig for-

synet med stiv, gennemgående foraksel, men

lokaliseringen af akslen i forhold til chas-

siset sker ved særdeles udspekulerede stang-

systemer, der sikrer meget små variationer i

fortøjets mål og vinkler under affjedrings-

bevægelsen — affjedringen sker altid ved

hjælp af forholdsvis stive torsionsstænger,

hvilket begrænser hjulenes bevægelser op og

ned og dermed gyroskopkræfterne ved ensi-

dig gennemfjedring, og der benyttes ofte

svingningsdæmpere til at holde styretøjet i

ro. Det er på forhånd vanskeligt at bedøm-

me, om de europæiske baner gennemgående

er af en sådan overfladejævnhed,at stive for-

aksler, der giver robust konstruktion, kan an-

vendes med fordel.

Pendulaksel.

En anden metodetil at bringe krængnings-

centret KC i vejret er indførelsen af pendul-

aksler. I den reneste form kan man tænke

på enstiv aksel, der er skåret over på mid-

O

 

 

   
Klassisk pendulaksel med fælles svingtap for de to aksel-

halvparter i krængningscentret KC.



  

 

  
Afkortede pendulaksler med særlig højtliggende kræng-

ningscentrum KC.

ten, hvorefter hver af de to halvdele med

hjul og bremser er hængslet til vognens bæ-

rende konstruktion omkring en og samme

tap midt under vognbunden — denne tap

fikserer KC.

Medens vi ved den stive, gennemgående

aksel er sikre på, at sporvidden holdes kon-

stant, hvilket er en meget væsentlig forud-

sætning for god, uforstyrret tværkraftfrik-

tion mellem hjulene og kørebanen, udsættes

de pendulophængte hjul for store tværbevæ-

gelser over vejens overflade — derved »stjæ-

ler« man en del af den friktion, der skal

holde vognen på plads i et sving.

Forholdet bliver endnu mere udpræget

ved den udførelse af pendulakslerne, der ses

på den næste figur, og som vi kender fra

f. eks. de ældre Mercedes vogne og VW —

her har vi forkortede pendulaksler med hvert

sit omdrejningspunkt i affjedringsbevægel-

sen. Sporviddeændringerne bliver større, og

krængningscentret hæves yderligere som vist.

Selv med de forholdsvis stive fjedre, der

benyttes i en racer, er det et spørgsmål, om

ikke pendulakslernes tid er uhjælpeligt

forbi. Mercedes har i sine senere person-

vognsmodeller indført den såkaldte »Ein-

gelenkpendelachse«, hvor man atter har gi-

vet hver af de to akselhalvdele fuld længde

samtidig med, at man har flyttet KC ned

under differentialet — en besværlig kom-

promisløsning, der trods alt ikke giver til-

fredsstillende friktionsforhold mod vejen i

sammenligning med parallelførte hjul eller

stiv aksel.

Trapezophængning.

På skitsen ses.den såkaldte trapezophæng-

ning af hjulene, der er almindeligt anvendti

dag for forhjulene i personbiler af enhver

art. Det enkelte hjul er lokaliseret ved hjælp

af to tværgående svingarme, der kan være

udformet med kasseprofil, som triangler med

svingbasis i vognens bærende konstruktion

eller simpelthen som tværliggende bladfjed-

re. Da den øverste af de to arme altid er

kortere end den nederste, får hjulet ikke

nogen ren parallelbevægelse — derimod op-

når man med god tilnærmelse, at sporvidden

holdes konstant, hvilket er nødvendigt ved

styrende hjul, når vi vil undgå svingninger

i styretøjet i takt med affjedringssvingnin-

gerne (på grund af efterløbet). Hjulstyrtet

ændrersig en lille smule, når hjulet går op

og ned, meni reglen kunså lidt, at gyroskop-

virkningen ikke bliver mærkbari rattet.
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Trapezophængning af forhjul som den benyttes ved defleste

moderne personbiler — krængningscentret KC ligger her et

lille stykke over kørebanens overflade.

Her ligger KC en lille smule over køre-

banen — højden afhænger i øvrigt af syste-

mets geometri.

Vognens krængningsakse.

Vi harnuset på de forskellige muligheder

for hjulophængning, der frembyder sig, og

har prøvet at give en kort orientering om

deres egenskaber. Når man i det konkrete

tilfælde har bestemtsig til, hvilken hjulop-

hængning man vil bruge for og bag og har

fikseret de tilhørende krængningscentre, kan

man indtegne vognens krængningsakse, som

det er antydet på hosstående skitse.

Krængningsaksen er simpelthen forbindel-
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Beliggenheden af vognens krængnings-

akse i længdeplanet ved forskellige
kombinationer af hjulophængning for

og bag. Om konsekvenserne heraf se

teksten.

 

 

seslinien mellem KC for og KC bag, og de

forskellige principielle muligheder er an-

tydet med numre svarende til de små, for-

udgående principskitser. Afgørende for vog-

nens krængning er den vinkelrette afstand

fra tyngdepunktet ind til den valgte kræng-

ningsakse, og som man ser, er der mange

muligheder — vi kan få krængningsaksentil

at gå gennem TP (2-2), vi kan lægge den

helt ned i kørebanen og få maksimum af

krænkning (1-1), eller vi kan vælge en af de

viste skrå stillinger (1-2, 1-3, 1-4, 5-2, 5-3 eller

5-4), idet pendulophængning af forhjul (som

det f. eks. har været brugt på Allard) bort-

falder som en praktisk mulighed.

Når man bestemmersig til en bestemt be-

liggenhed af krængningsaksen, bør det ske

ud fra hensynet til den kendsgerning, at vi

 

er interesseret i moderat krængning i sving

af en bestemt størrelsesorden, simpelthen

fordi krængningen gør det muligt for føre-

ren at skønne sikkert over, hvor stor tvær-

kraft der i øjeblikket virker på vognen, og

dermed over, hvor nær han er udskridnings-

grænsen.

Ved beregningen af disse forhold kan man

gå frem efter følgende erfaringsregel: Når

der i vognens tyngdepunkt TP virker en

tværkraft på 80 pct. af køretøjets samlede

vægt, skal den i forbindelse med afstanden

fra TP til krængningsaksen og stivheden for

de fire hjulfjedre (der modsætter sig kræng-

ningsbevægelsen) frembringe en krængnings-

vinkel for vognens affjedrede del på ca. 1”.

Det er klart, at en omhyggelig forhåndsbe-

regning af disse forhold forudsætter en om-

” Skitser over en ,,klassisk" chassisram-

me bygget af tyndvæggede rør, en
statisk bestemt gitterramme og en for-

 

kert konstrueret gitterramme.
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hyggelig kalkulation af tyngdepunktets be-

liggenhed både i vognens længderetning og

i højden.

Den bærende konstruktion.

Det er på det sidste blevet moderneatfor-

syne racerne med rumgitterrammer svejset

op af rør, der tilsammen omgiver føreren

som et bur, men meget af det, man bliver

præsenteret for, virker unægtelig temmelig

amatøragtigt, hvis man lægger en rationel,

teknisk vurdering til grund.

Det er naturligt, at man søger at spare

vægt ved at fjerne de yderste bærende fibre

i konstruktionen tilpas langt fra hinanden,

men ganske afgørende ved enhver letvægts-

konstruktion er det, at man vælger en sådan

udformning af de bærende elementer, at en

eksakt styrkeberegning lader sig gennemføre

uden at ulejlige elektronregnemaskinerne.

Det kan ikke noksom anbefales, at man —

før man bestemmer sig for en bestemt ud-

formning — regner igennem, om en ganske

almindelig chassisramme med længdevan-

ger og traverser af tyndvæggede ovale eller

cirkulære profiler treds alt ikke giver den

bedste kombination af egenvægt og bereg-

ningssikkerhed.

Foretrækker man en rumgitterkonstruk-

tion, må man i hvert fald sørge for, at den

er statisk bestemt. Det kan måske bedst for-

klares på den måde, at gitteret hverken in-

deholder for få eller for mange stænger —

hver enkelt stang skal kun være påvirkettil

træk eller tryk i længderetningen (altså ikke

under nogen omstændighed. til bøjning), og

lige meget hvor i konstruktionen man skæ-

rer en enkelt stang over, skal hele konstruk-

tionen bryde sammen underbelastning. Som

et eksempel på en sådan statisk bestemt rum-

gitterkonstruktion kan nævnes de bærende

elementer i den oprindelige Merceles 300 SL.

På hosstående skitse ses øverst den orto-

dokse chassisramme af ovale og cirkulære

rør. Under den har vi antydet et. plant git-

ter, der er statisk bestemt, og under det ses

et gitter, der mangler en enkelt skråstang,

og hvor rørene derfor på en gang påvirkes

til træk eller tryk og bøjning. Detførste git-

ter kan nemt regnes igennem, det sidste er

300 Km/t ERA
SE
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Når vognen kører f.eks. 150 km/t, vil den øverste del af

slidbanen bevæge sig med den dobbelte hastighed, altså
300 km/t, og derfor vil langt den største del af den sam-

lede luftmodstand på vognen falde på oversiden af de

uafskærmede hjul.

næsten utilgængeligt for beregning, og på-

tager man sig alligevel det store arbejde og

får det gennemført, skal det nok vise sig, at

der rent vægtmæssigt ikke er sparet noget

ved den forkerte gitterudførelse.

Karosseri.

Junior-raceren skal udføres med fritlig-

gende hjul og begrænset maksimal-bredde

(95 cm), og man kan lige så godt med det

sammegøre sig klart, at traditionelle forsøg

på at gøre karosseriet strømlinieformet er

praktisk talt uden værdi. Masser af vind-

tunnelforsøg har i årenes løb bekræftet, at

omkring 90 pct. af den samlede luftmodstand

falder på hjulene og kun de resterende ca.

10 pct. på karosseriet og hjulophængene —

en formindskelse af karosseriets luftmod-

stand på f.eks. 10 pct. betyder således kun

 

    
Forklaring på begrebet frontareal — det er det ,,skygge-

billede", man får frem, hvis man belyser vognen med et
vandret bundt af parallelle lysstråler, som følger længde-

aksen.
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Ved udformningen af karosseriet bør
man ikke så meget tænke på den

ydre strømlinieform som på hvirvel-
forløbet mellem karosseri og hjul —

her er luften tilbøjelig til at ,,kom-

me i klemme" under ekstra stor

hvirveldannelse. Den nederste af de
to former vil rent principielt være at

foretrække for den øverste.

 

 

 

 

ereDEADS SMSDERS—S

FeSE RED

   EDEL
JA mmm ETSsæ E
re3)RE

<= 22,

 

 

en nedsættelse af vognens samlede luftmod-

stand med 1 pct.

Forklaringen er bl.a. den ganske enkle, at

hvis en vogn bevæger sig hen ad kørebanen

med en hastighed på f. eks. 150 km/t, så vil

centrum for det enkelte hjul ligeledes be-

væge sig med 150 km/t, men da den del af

slidbanen, der rører vejen, praktisk talt har

hastigheden nul (der kan være tale om et

vist slip), så må hjulets øverste punkter be-

væge sig gennem luften med ca. 300 km/t,

og da luftmodstanden som bekendt vokser

med hastighedens anden potens, vil langt

den største del af den samlede luftmodstand

falde på hjulenes øverste, uafskærmede del.

Det vigtigste middel til nedsættelse af luft-

modstanden bliver derfor reduktion af front-

arealet — man skal simpelthen trække ka-

rosseriformen så tæt omkring mand og ma-

skineri som muligt, og iøvrigt bør man sik-

kert — som amerikanerne har gjort det i

mange år — bestræbe sig på at gøre karos-

serisiderne parallele med hjulene for at be-

grænse de kraftige hvirvler, som opstår,

fordi luften »kommer i klemme« mellem

hjul og karosseri.

Med hensyn til sidevindsfølsomhed frem-

byder racerne med fritliggende hjul ingen

særlige problemer. Sidevinden angriber først

og fremmest hjulene, og de momenter om-
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kring tyngdepunktet, som opstår på denne

måde, er erfaringsmæssigt så små, at de

drukner i summen af øvrige ydre påvirk-

ninger.

k

DET OFFICIELLE REGLEMENT

1. Definition.

Formel »junior« vogne er enkeltsædedera-

cervogne, i hvilke de fundamentale elemen-

ter stammer fra en »standard-vogn«, der er

homologeret af F.I. A. (minimum 1000 eks-

emplarer i 12 på hinanden følgende måne-

der).

2. Karakteristik.

a) akselafstand, minimum: 200 cm

b) sporvidde, minimum: 110 cm

c) karosseribredde, maximum: 95 cm (ud-

vendigt mål)

d) slagvolumen, maximum: 1100 ccm

e) vægt, minimum: 400 kg.

For vogne medet slagvolumen på 1000 ccm

eller mindre er minimumvægten dog 360 kg.

Ovennævnte vægte omfatter vognen i køre-

klar stand, d.v.s. med alt i dette reglement

foreskrevne tilbehør, men med tom(me)

brændstof-tank (e).

3. Mekaniske dele.

a) Motorblokken, indbefattet topstykket

og cylindrene, hvis disse er aftagelige, skal
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svare til de samme enheder som på en vogn,

der er homologeret af FIA under betegnel-

sen »standard-vogn«.

b) Gearkassen skal være den samme som

på en vogn homologeret af FIA under beteg-

nelsen »standard-vogn«. Der gives ingen be-

grænsninger, hvad. angår antallet af gear og

udvekslingsforholdet.

c) Bremsesystemet og -princippet (tromle-

bremser, skivebremser) skal være det samme

som på den vogn, hvorfra motoren stammer.

d) Systemet og princippet for brændstof-

tilførslen (karburatorer eller indsprøjtning)

skal være det samme som på den vogn, hvor-

fra motoren stammer.

e) Det er tilladt at ændre boringen (for-

øgelse eller reduktion) således, at det i dette

reglement nævnte slagvolumen opnås. Æn-

dring af slaglængden er ikketilladt.

f) Vognen skal være forsynet med en

selvstarter.

4. Karosseri.

Det énsædede og åbne karosseri skal af

hensyn til førerens sikkerhed være udstyret

med en sikkerhedsforanstaltning, der beskyt-

ter føreren mod risikoen for kvæstelser i

tilfælde af, at vognen slår en kolbøtte. Ud-

styret skal endvidere omfatte en ildslukker

som foreskrevet i det internationale sports-

reglement (art. 125).

5. Lydpotte.

Løbenes tillægsregler kan kræve anvendel-

sen af en effektiv lydpotte.

6. Forbud.

Det er forbudt

a) at anvende motorer med en eller flere

overliggende knastaksler

b) at anvende automatisk blokerendedif-

ferentialer

c) at forandre antallet af krumtaplejer

d) at forandre knastakslens placering.

7. Brændstof.

Kun kommercielt brændstof som foreskre-

vet af FIA, må benyttes.

8. Oprindelses-certifikat.

Enhver deltagende formel »junior« vogn

skal være forsynet med et certifikat udstedt

af den nationale sportsautoritet, som garan-

terer for originaliteten af de grundlæggende

elementer i vognen.
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og det forbedres
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JAWA
PRISCHOK+ mister

- MANETscooter S 100 , Re SD
5,1 hk, 4 trins gearkasse, svinggaffel, for og
bag, dobbeltvirkende hydr. støddæmpere.
Tilladt belastning: 2 pers. Blinkafvisning.
Toph. 75 km/t. ,

Pris kun kr. 2232.- incl. omsætning.   
ig? Den helt ideelle byscooter
Z medselvstarter4

JAWA scooter 175 cc

1 cyl., to takts, 8 hk, 4 trins gearkasse, aut.
kobling. Forhj. svinggaffel, baghj. svingarm. Bat-
teri og dynamo. Twinsadel og bagagebærer.
Hydr. støddæmpere.

   
Pris kun kr. 2976,- incl. omsætning.

Den helt ideelle campingscooter

JAWA motorcyklen - 4 modeller
med alle moderne tekniske finesser:

Model h5eE ENE NAS KEE kr. 2387,-
Model hrbdleERBSS sy badr kr. 2790,-
Model 25000 AES NEDE Eg kr. 3562,-
Model 350 cc twin IR INSSE kr. 4580,-

 

Incl. omsætning. Den fænomenale sportsmaskine

NYHEDfor gamle JAWA-kørere

Fabriksnye motorer — alle med 4 gear, aut. kobling, karburator og dynamo —
til omgående levering.

125 cc kr. 785,- — 175 cc 925,- — 250 cc 1090,- — 350 cc 1225.-

NB! Ibyttetagne brugte og eftersete maskiner, sælges med 3 mdr. motorgaranti og
= på lempelige vilkår. Har De brug for et godt køretøj, så lad os tale sammen.

Vester Farimagsgade 19 — Minerva 4801
Nærmeste forhandler anvises.
— Samarbejde med branchefolk søges i ledige distrikter. —
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Dette billede fra Continentals prøvebane viser tydeligt, hvordan de indvendige hjul afl og de

I svinget.
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ET LILLE SVINGTEKNISK PROBLEM

En af vore læsere har stillet følgende

spørgsmål:

Jeg kører dagligt rundt om et ret »blødt«

gadehjørne med min Simca, og undertiden

accelererer jeg, medens jeg endnu eri svin-

get, med det resultat, at det ene baghjul kan

spinde selv på tør vej. Under en hård acce-

leration fra stående start på en tør, lige vej

kan jeg ikke få baghjulenetil at spinne, og

jeg har spekuleret en del over problemet,

da jeg ikke kan få det til at rime med De-

res forklaring på differentialets virkemåde

og påstand om altid ensartet effekt ved begge

baghjul. Kan der være noget galt med mit

differentiale, der ellers arbejder lydløst og

normalt?

Vi kan berolige vor læser med, at hans

differentiale intet fejler, og at det nævnte

fænomen er i den skønneste overensstem-

melse med forklaringen på differentialets

virkemåde. Når man kører rundt i et sving,

vil vognen som bekendt krænge, fordi cen-

trifugalkraften påvirker vognen. Dette kom-

mer til synligt udtryk ved karosseriets

krængning, og såvel kører som passagerer

kan mærke disse kræfter, så det ofte kan

være nødvendigt at stemme imod et fast

punkteller at hage sig fast for ikke at blive

slynget rundt i vognen. Det er imidlertid

ikke kun karosseriet, der påvirkes af cen-

trifugalkraften, men vognen. som helhed, og

derfor sker der under et sving en vægtfor-

skydning vinkelret på vognens længdeakse.

De hjul, der ligger inderst i svinget, vil blive

aflastet, medens de to hjul yderst i svinget

vil blive tilsvarende mere belastet.

Da det almindelige differentiale er koldt

og følelsesløst overfor denne vægtforskyd-

ning, vil det som sædvanlig sørge for ens-

artet aflevering af motorens effekt til de to

drivende hjul, og der skal slet ikke så me-

get til, før det aflastede hjul ikke kan slippe

af med sine hestekræfter på reglementeret

vis, og så spinner det. I det nævnte eksem-

pel må man antage, at der køres og accele-

reres i indirekte gear, da man næppe kører

om et gadehjørne i topgear.

I automobilsporten ser man meget ofte,

at en vogn, der normalt ikke skulle være

tilbøjelig til bagvognsudskridning, og som

efter motoreffekten at dømme skulle have

vanskeligt ved at præstere hjulspind på tør

vej i tredie gear, pludselig får en voldsom

bagvognsudskridning i en kurve, der for-
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ceres med stor hastighed under acceleration

i tredie gear. Forklaringen er som ovenfor

beskrevet, og der sker yderligere det, at det

spindende hjul får stærkt nedsat friktions-

evne, og det overlades næsten helt og hol-

dent til det ene, belastede hjul at stabilisere

bagvognen. Når udskridningen sker pludse-

ligt, er det fordi det her er et spørgsmål

om, hvorvidt det ene hjul kan holde bag-

vognen på plads — ja eller nej. I samme øje-

blik det belastede hjul ikke kan klare op-

gaven, kommer også dette i skred, og frik-

tionsevnen falder også for dette hjul — ikke

på grund af spind, men på grund af skrid-

ningen. I det ovennævnte tilfælde ved et

gadehjørne er der sikkert ikke tale om ud-

skridning på tør vej, selv om hjulet inderst

i svinget spinder, for der skulle opnås en lige

så god stabilisering af bagvognen, selvom

anlægstrykket for de to hjul fordeles på

en anden måde, og når det ene hjul spin-

der, vil det andet hjul — det yderligere be-

lastede — blive berøvet en meget væsentlig

del af sin trækkraft, og det får altså yder-

ligere friktionskræfterstillet til rådighed for

stabilisering på tværs af dækkets længderet-

ning. Når udskridningen ved den hårdt kørte

sportsvogn kommer pludselig, er det fordi

der køres lige til grænsen, og blot den sam-

lede friktionskraft nedsættes på grund af

det ene, spindende hjul, er det nok til at

give udslaget. På de udprægede racervogne

med spærredifferentiale ser man ikke disse

pludselige udskridninger af bagvognen, fordi

man her kan bringe begge de drivende hjul

til at spinde samtidig, og med en følsom fod

på gaspedalen kan man derfor gradvis ned-

sætte baghjulenes friktionsevne således, at

udskridningen bliver ganske jævn og kon-

trollabel.

På omstående billede, der er taget på

Continental's prøvebane for automobildæk.

ser man ganske tydeligt, hvordan dækket på

det belastede forhjul deformeres voldsomt,

medens det aflastede forhjul har sammefa-

con som et afmonteret hjul — altså ikke

engang den lille bule på grund af vognens

statiske vægt.

Denne deformering af de belastede dæk

er forklaringen på, at en vogn kan tabe

stærkt i hastighed, blot den drejes skarpt

rundt i et sving,
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Forøget motoreffekt gennem højere

tænding, kan blive en dyr spøg. 4 roen. ventir

Jeg er vist aldrig rigtigt kommet mig

over det chok, jeg for nogle år siden fik

på grund af en lille og vist desværre almin-

delig begivenhed. En prøvevogn var ganske

åbenlyst galt justeret i tænding, og da. jeg

var i nærheden af den pågældende impor-

— Ja, det betyder ikke så meget, hvordan

fordeleren står, det ordner den automatiske

regulator.

Jeg afstod såvel fra at diskutere dette

emne med ham som at nyde godt af hans as-

sistance, så jeg bad ham spænde strømfor-

 

Med et særligt tændrør med indbyg-

get temperaturmåler kan man med

stor nøjagtighed måle temperatur-

svingningerne i forbrændingskamme-

ret under forskellige driftbetingelser

og med forskellig justering af moto-

zen.
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tørs værksted, rullede jeg ind for at få den

lille sjuskefejl rettet.

En mekaniker fiskede en skiftenøgle op

af lommen og løsnede strømfordeleren, me-

dens jeg med en vis forundring betragtede

denne fremgangsmåde, men min forundring

steg for at ende med et chok under den på-

følgende samtale.

— Har den for høj eller for lav tænding,

hr.?

— Hvorfor spør' De omdet?

— Ellers kan jeg da ikke vide, hvilken

side strømfordeleren skal drejes til.

— Stiller I altid tænding på den måde?

deleren fast igen, og så kørte jeg hjem i

min egen garage, hvor jeg stillede tænding

med kontrollampe og en skruetrækker, der

gennem et tændrørshul kunne fortælle, at

stemplet på den »tændende« cylinder stod i

top, hvilket ved denne motor var foreskre-

vet for grundindstillingen af tændingen. Ef-

ter denne minimale ulejlighed, der rettede

en for sen tænding på 10? — altså kun 5?

på strømfordeleren — gik benzinforbruget

10 pct. ned, og accelerationsevnen steg til-

svarende.

Tændingsindstilling er en meget vigtig

grundindstilling, der skal være i overens-

stemmelse med hele motorens harmoni, da
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På dette diagram ser
man tydeligt, at for-

 

 

EFFEKT
10 ir

| TÆNDRØRETS TEMPERATUR
—— øget fortænding udover

standardjusteringen har
langt større indflydelse

på temperaturen end

på effekten.
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FORØGET FORTÆNDING UDOVER STANDARD

en fejlindstilling vil sige det samme som,

at boring og slaglængde samt ventiltider slet

ikke passer til hinanden. Den automatiske

regulator er kun halvautomatisk, for den

kan på ingen måde justere tændingen ind

efter motorens behov, hvis grundindstillin-

gen er forkert, og det er da også kun regu-

latorens opgave at regulere tændingstids-

punktet i overensstemmelse med motorens

øjeblikkelige omdrejningstal, men vel at

mærke ud fra den forudsætning, at den sta-

tiske indstilling — grundindstillingen med

stående motor — er korrekt. Når man trods

en omhyggelig grundindstilling må rette

mistanken mod tændingen, hvis motoren

mangler trækkraft, banker eller bruger for

megen benzin, skyldes det, at der også kan

opstå fejl på regulatoren, hvilket man kan

afsløre i et bestemt prøveapparat, der viser

tændingsforskydningen i grader i forhold

til det øjeblikkelige omdrejningstal.

Både amatører og mekanikere er kommet
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til den overbevisning, at man kan få bedre

trækkraft ud af en motor, hvis man giver

den lidt højere tænding, end fabrikken fo-

reskriver, og deri har de ganske ret. Ved

en rent logisk betragtning kan man dog slutte

så meget, at hvis der ikke fulgte ulemper

med ved den tidligere tænding, så ville fa-

brikken sikkert have opgivet en sådan i in-

struktionerne. De pågældende har på den

måde lagt så stor en mangel på logisk sans

for dagen, at det vil være nærliggende at

tro, at de ræsonnerer som så: For lav tæn-

ding giver forøget varme på motoren, ergo

må for høj tænding give mindre varme, og

det kan der i hvert tilfælde ikke ske noget

ved. Men det er rygende galt, eftersom for

høj tænding giver forøget temperatur.

Ikke enhver har mulighed for at måle det

aktuelle benzinforbrug — dertil kræves et

nøjagtigt måleapparat — og endnu færre har

mulighed for at måle den nøjagtige tempe-

ratur i forbrændingskammeret. Kun på fa-

-
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brikkernes forsøgsafdelinger, på tændrørs-

fabrikker og på benzinselskabernes forsøgs-

laboratorier råder man over det nødvendige

måleudstyr, der er bygget ind i specielle

tændrør. i:

Når jeg ved det indledende eksempel

uden videre kunne konstatere et fald på 10

pct. i benzinforbruget, skyldes det, at vog-

nen var under prøvekørsel og havde benzin-

måleren påmonteret, men på min egen vogn

ville jeg da være ganske ude af stand til

at konstatere en sådan afvigelse i forbruget,

da selv et omhyggeligt ført benzinregnskab

ikke ville sige ret meget, da kørselsbetin-

gelserne i de pågældende måleperioder kun-

ne være af vidt forskellig karakter. Nogen

fornemmelse af en temperaturstigning kan

man heller ikke have, da temperaturforhol-

dene i forbrændingskammeret ikke umid-

delbart kommer til udtryk ved kølevands-

temperaturen.

Det er derfor meget interessant at studere

  

   

  

resultaterne fra laboratorieforsøg (udført

af Champion Spark Plug Company), der

viser forholdet mellem temperaturstigningen

på tændrør, ventiler 0.s.v. i forhold til for-

øget fortænding ud over det foreskrevne mål.

Som det ses, opnår man en forøgelse af

trækkraften ved at stille tændingen indtil

6 frem, men det er en forøgelse på kun

godt 2 pct medens temperaturen ved tænd-

røret (og ventilerne) stiger næsten 7 pct.

Ved at stille tændingen yderligere frem fal-

der den procentvise forøgelse af trækkraf-

ten, medens temperaturen fortsat stiger. Det-

te diagram skulle derfor bedre end mange

ord godtgøre, at man gør klogt i at over-

holde fabrikkernes forskrifter meget om-

hyggeligt, og tændingsindstilling på luren-

kig vil altid betegne en ganske urimelig do-

venskab. Indstilling efter vacuummeter er

fortræffelig, og den viser sig altid at være i

overensstemmelse med fabrikkernes mål for

statisk fortænding.

 

 

Over tusinde østrigske postbude
bringer dagligt og året rundt posten
ad hovedveje og bjergstier på den
berømte Puchknallert. Puch harry for
at være den mest pålidelige og den
mest slidstærke maskine i sin klasse.
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Med denne kombination ville man uden tvivl kunne bibringe den motorsagkyndige et chok, som han ikke ville forvinde

lige straks. Det er en engelsk fjernsynsstjerne, der benytter den besynderlige fremtoning i en udsendelse.

CAMPINGII
TI de fleste moderne biler er der taget

skyldigt hensyn til det store publikums øn-

ske om bagageplads, og næsten. alle større

biler af i dag har et bagagerum, der er rige-

ligt dimensioneret til normalt brug. Kun

sjældent udnyttes bagagerummets volumen

fuldt ud, men skal hele familien på week-

end eller på 14 dages sommerferie medtelt,

soveposer, feltsenge o0.s.v., kan det knibe

med bagageplads. Den billigste løsning vil

da blive at anskaffe sig en tagbagagebærer.

Som helhed kan man sige, at tagbagage-

bæreren består af en stålrørsramme med en

bundaf stålrør eller trælister, der hviler på

taget på særligt udformet gummi. Dette gum-

mi kan enten være fremstillet som fire gum-
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x BAGAGE PÅ TAGET

kx CAMPINGVOGNE

mipropper ca. 60—70 mm i diameter og ca.

30 mm høje monteret på stålrørsrammen i

nogle kugleled således, at trykket fra bagage-

bæreren altid vil overføres vinkelret på an-

lægsfladen på taget. Fordelen ved denne

konstruktion er hovedsagelig fabrikanternes,,

idet de kan nøjes med færre modeller. Den

anden udførelsesform og i dag den mest an-

vendte består af fire store gummisugeskiver

med ca. 120 mm diameter. I hver af disse

sugeskiver- er der fastvulkaniseret et gevind,

som skrues op i dertil svarende møtrikker

fastsvejset på stålrørsrammen. Denne kon-

struktion- fordrer, at fabrikanten fører flere

modeller således, at hver sugeskive kommer

til at ligge fuldstændig fast til taget på mon-

teringsstedet.

På sportsvognene er det ofte nødven-

digt at anbringe en kuffert eller to

på en bagagebærer, da bagagerum-

met kun giver plads til en lille hånd-
taske foruden reservehjulet.



 

Bagagebærer til taget monteret med sugekopper og remme

— i reglen den billigste løsning.

Fastgørelsen af tagbagebæreren foretages

som regel med beslag, der har fat i vognens

tagrende. Ligesom vi havde to forskellige

og meget anvendte udførelser af bagagebæ-

rerens >gummifødder«, således findes der

også to almindeligt anvendte udførelser af

fastspændingsbeslag. Den ene udførelse be-

står af fire læderremme, der lægges om ba-

gagebærerens nederste længderør i hvert

hjørne af denne, og med specialbeslag til

tagrenden spænder man bagagebærerenfast.

Den anden udførelse består af fire lang-

møtrikker med henholdsvis et højre- og et

venstreskåret gevind i hver ende. Til disse

gevind findes specialskruer udformet som

kroge, der dels skal gribe fat i bagage-

bærerens "nederste rør og dels gribe fat i

tagrenden. Sidstnævnte udførelse er den dy-

reste, men må også siges at være den bedste,

fordi læderremmene ikke kan give den sam-

me faste og sikre forbindelse, som opnås

med et gevindstykke.

Laster man en tagbagagebærer med telt,

soveposer, et par kufferter o.s. v., kan man

hurtigt komme op på 30—50 kg. Denne vægt

anbragt oppe på taget vil være årsag til, at

vognens samlede tyngdepunkt hæves, og er

det en mindre vogn (det er som regel disse .

vogne, der kører med det største læs på

taget), bliver der tale om en ret anselig

tyngdepunktsvandring, og jo højere tyngde-

punktet ligger over krængningsaksen, desto

mere vil vognen krænge i sving, så mau

skal absolut tage sig i agt ved kørsel i sving.

Hele denne last på taget, som måske kun er

holdt fast af to beslag, normalt dog fire, vil

også kræve en moderat kørsel, og kørsel »på

bremserne« må være bandlyst, idet en hård

opbremsning kan få hele tagbagagebæreren

til at glide frem og eventuelt helt ned på

motorhjelmen.

Hvor stor en last, man kan anbringe på

en tagbagagebærer, vil afhænge af type og

størrelse samt af den vogn, den er monteret

på. I de fleste tilfælde vil bagagebærerens un-

derstøtningspunkter hvile på de steder af

taget, hvor det har en dobbeltkrum flade og

dermed den største styrke, så det vil sjæl-

dent være styrken, der er afgørende, men

nærmere vognens maksimalt tilladte vægt

samt stabilitetshensyn, der må sætte grænsen

for lastens vægt og dimensioner. Man må hu-

ske, at gummisugeskiverne ved deres anbrin-

gelse på vognens lak kan give skjolder. Dels

vil der ved en tagbagagebærers langvarige

montering ske en forskellig oxydering af

lakken under og udenfor gummiskiverne, og

dels vil solens stråler give en større afbleg-

ning af lakken udenfor gummiskiverne.

 skåret bespænding — den bedste og mest stabile

montering.
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Perspektiveri
motorcykel-

salget.
| DIKW er ny hos Reinhardt…

C. Reinhardt 4/s har overtaget importen af dette

populære mærke — den eneste motorcykel
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med salgs-fremgang i 1958 — en

| fremgang, der er sikker på

Å Den nye DKW 175 ccm at fortsætte i år...
med svinggaffel både

for og bag koster kr.

3435.- ||
Incl. omsætningsafgift

 

  

   
   
  

Udbetaling: Ca. kr: 600.—

24 mdr. å ca. kr. 140.—
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I disseår finder en udvikling og en sanering

i motorcykelsalget sted, som angår alle in-

denfor branchen. I udlandet har man set, at

en sådan sanering er nødvendig i konkur-

rencen, og man har taget konsekvensen af

denne erkendelse.

Antallet af importører bliver mindre, fabrik-

kerner slutter sig sammen — og koncentra-

tionen af de ,,store” mærkerbliver strammere,

men naturligvis med større omsætning.

Denne udvikling måtte før eller senere også

kommetil Danmark — og motorcykel-for-

handlerne rundt om i landet berøres selvsagt

mærkbart af saneringen — og i og for sig

også af den stilstand, salget af nye motor-

cykler har været ude for, og som først og

fremmest skyldes det vældige salg af årgan-

gene 1953 og 54. Herved opstod et kæmpe-

mæssigt brugtsalg i 1957—58, der hindrede

salget af nye motorcykler. I dag kan det vist

siges, at disse 53—54 modeller er brugte af

såvel udseende som i slitagemæssig henseende.

Og — der har altid været solgt motorcykler,

og der vil også i fremtiden ligge et betyde-

ligt salg i dette nemme og økonomisketran-

sportmiddel, samlet om de ,,store" mærker,

der er så yndet af alle unge mænd mellem

18 og 80.

Til nogle af disse store mærker:

lle VICTORIA

Foran - SCOOTER

og LÅ -SIDEVOGN

søger C. Reinhardt A/s forhandlere over hele

 

landet, d.v.s. forretninger, der kan se udsigten

i det fremtidige, koncentrerede motorcykel-

salg — eller med rene ord: Dygtige folk, der

vil og kan sælge, der har to-hjulede køre-

tøjer som hovedinteresse, og som er frem-

synede noktil at kunne holde på den rigtige

hest. Vi kan bruge både indarbejdede motor-

cykel-forhandlere, og initiativrige mekaniske

værksteder, som vil gøre et godt job ud af

denne store salgs- og fortjenstmulighed.

Forhandlingen betyder ikke blot salg af nye

maskiner — til arbejds- og privatbrug —

der ligger tilmed en endog meget stor om-

sætning i reservedele: I dag kører i dette

land 30,000 to-hjulede motorkøretøjer af ,,Fa-

milien Reinhardt" — og dette medfører salg

i kontakt med Danmarks mest komplette og

hurtigste reservedelsekspedition.

De ,ydre omstændigheder" vender sig nu

også til gunst for et øget motorcykel-salg:

Den kommende

ændring 1 afbetalingsloven
Med en lavere udbetaling betyder det, at der

nu kun skal lægges ca. 600 kr på bordet ved

køb af en førsteklasses motorcykel, og at

resten, fordelt over 24 måneder, kan klares

med afdrag på ca. 140 kr. om måneden gen-

nem vort eget financieringsselskab, der fi-

nancierer over hele landet.

Det siger sig selv, at dette vil give motor-

cykel-salget et vældigt opsving, og at den for-

handler, der vil gøre en indsats på de rigtige

mærker, er sikker på gevinst.

Lad os høre fra Dem — så vi kan aftale et

møde og drøfte mulighederne for et samar-

bejde, der. kan give tilfredshed og fortjeneste

for begge parter.

"UneLLDTNDER

 

GL. KONGEVEJ 11, KØBENHAVN V. CENTRAL 3313

 



 

 

 
 

 

  

En speciel bagagebærer til Folkevognen giver udmærket

plads, men man skal passe på vægten, der gør vognen

yderligere haletung — de tungeste dele bør anbringes i
kuffertrummet foran i vognen.

Tagbagagebæreren vil medføre forøget

benzinforbrug, idet der ikke alene skal

transporteres en større vægt, men luftmod-

standen vokser temmelig meget — jo højere

oppakning desto større luftmodstand. Man

bør derfor ikke alene af hensyn til tyngde-

punktet, men også af hensyn til luftmodstan-

den gøre oppakningen så flad som muligt.

Samtidig vil den forøgede luftmodstand be-

virker, at tophastigheden formindskes, og

for de mindre vogne med en tophastighed

på omkring 100 km/t vil man let kunne

mærke en nedgang på ca. 10 pct.

Konklusionen af ovennævnte må blive, at

man, såfremt man har brug for stor bagage-

plads, med fordel kan sætte penge i en tag-

bagagebærer (de koster. fra kr. 40,00 til kr.

160,00 alt efter størrelse, udførelse og type),

 

og kun montere den, når der er brug for

den.

En tagbagagebærer har sine negative si-

der, og en bedre, men også dyrere løsning

er de små trailers, der kan fås til priser fra

ca. kr. 1200,00. Lasteevnen for en af de

mindste trailers er omkring 250 kg, og trai-

lerens egenvægt er kun ca. 40 kg.

Trailerne ser man nu udbygget til små

»rullende skabe«, der kan være forsynet med

stålvask, flaskegasanlæg, hylder og skuffer

til service samt nødvendig pladstil telt, so-

veposer m.m. Priserne for disse »rullende

skabe«ligger fra ca. kr. 1800,00 alt efter ud-

styr og størrelse. Er man imidlertid kømmet

så langt i sine overvejelser, vil man natur-

ligvis også spekulere på, hvad en camping-

vogn vil koste, og om man ikke burdeselidt

nærmere på det. Vi må dog gøre osklart, at

hver gang man ser på noget »bedre«,vil pri-

sen også blive »bedre«.

Der er ganske bestemte krav for vægt og

størrelse af campingvogne i forhold til den

vogn, den skal spændesefter. Der står i be-

stemmelserne, at den maksimale, typegod-

kendte vægt af en campingvogn uden brem-

ser højst må være 750 kg, dog aldrig over-

stige det halve af motorvognens tomvægt.

Er campingvognen forsynet med bremser,

bliver de tilsvarende vægtgrænser 1500 kg,

dog højst bilens vægt (større påhængsvogne

kan dog indregistreres efter særlige regler).

En campingvogns typegodkendte maksimal-

vægt er vægten af selve vognen med ettil-

læg på 20 kg til udstyr samt 20 kg bagage

pr. person, d.v.s. har vi en campingvogn,

der vejer 255 kg netto, så bliver dens type-

Den her viste campingvogn er helt igennem fornuftig, og den fylder ikke meget i sammenklappet stand.
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Når man åbner campingvognen, slår man samtidig delvis teltet op, og støttestængerne er hurtigt anbragt — det hele tager

et par minutter.

  
Her kigger vi ind i det opslåede telt, der har fire-sovepladser. Frem for det almindelige telt har denne type campingvogn

den fordel, at man ikke behøver at tage hensyn til underlag og jordbundsforhold. Det lille klapbord forrest til højre er

ekstraudstyr.
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I vognen er der bagagerum til soveposer og andet løst inventar, og der er endda et lille isskab til fødevarer.

godkendte vægt sat til-255 kg + 20 kg (ud-

styr) + 80 kg (fire personer) ialt 355 kg =

indregistreringsvægten.

Med hensyn til størrelsen er man lidt

friere stillet, idet begrænsningen kun gælder

campingvognens maksimalbredde, der ikke

må overstige 230 cm, og hvis campingvog-

nens bredde overstiger hovedvognens bredde

med mere end 10 cm til hver side, skal den

være forsynet med to klare, fremadvendte

positionslys. Det var myndighedernes krav,

og i hosstående skema har vi taget fem vog-

ne, der skulle give et ret repræsentativt ud-

snit af den danske vognpark, og det fremgår,

hvilke maksimalvægte og mål de respektive

campingvogne har.

Campingvogne medteltoverdel.

Campingvognene kan fremstillingsmæssigt

opdeles i tre grupper nemlig 1) campingvogn

med teltoverdel, 2) sammenklappelig cam-

pingvogn af faste materialer og 3) faste cam-

pingvogne. Hver type har sine fordele, men

især de smmenklappelige campingvogne med

teltoverdel eller udført i faste materialer

har i de sidste år vundet stor udbredelse.

Den faste campingvogn har været kendt i

mange år, men var indtil for et par år siden

beskattet med en omsætningsafgift efter

smme beregning som en bil, hvilket var en

stor bremse på udviklingen. Faste camping-

vogne kan i dag fås til priser fra ca. kr.

4500,00 og op til kr. 13.000—15,000 alt efter

udstyr og udførelse.

 

 

 

 

 

 

 

Køreklar g me
ægt god- g g

Firma Type netto kendt koje- Bremse Materialer BE:
Længde Bredde Højde ke Bær pladser kr.
m m m

vægt

EREGD SOREDSen, 332 2,00 11,45 1,20. 200 Ars AG stål/telt —2-500;-
Søborg Ponny

SS EEN SEle SDOS ES En ES EMO 4350 4 Se stål/telt 2.650,-
Allesø pr. Beldringe

Niels Kjeldsens Tinse 1,92 1,56 0,95 290 350/400 4 nej stål/telt 3.500,-
Fabrikker, Køge 7

LEGADP3ng> Sko GER ETS]000270 138359 4 AEgo
Lunderskov sport finer/telt

LE NIS GApines EEG 2,05 1555 1,00 305 400 4 eee ELSE OSTE
Lunderskov sport 5 finer/telt

PEN Tapdrag Kvik 1,75 1,54 1,10 300 4 nej 2.950,-
& Søn, Rødkærsbro
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To praktiske skuffer er indbygget i vognen. I venstre side er den her viste køkkenafdeling med gasapparat og kogegrej, og
 

i højre side er vaskebord og toiletartikler.

De store og dyre campingvogne må nær-

mest sammenlignes med et sommerhus på

hjul, idet der i en sådan vogn findes næsten

alt. Bortset fra nogle ganske enkelte typer

ligger bruttovægten for de faste camping-

vogne omkring 700—1000 kg og medet tvær-

snitareal på omkring 3,5—4 kvadratmeter,

af hvilken grund disse vogne kun kan kom-

me i betragtning for store vogne med god

motoreffekt. Ser man på indregistrerings-

statistikken for personvogne i Danmark, vi-

ser det sig, at ca. 30 pct af de i 1958 ind-

registrerede vognens tomvægt lå mellem 700

og 750. kg og motoreffekten på ca. 30 hk.

Ca. 25 pct. af vognene havde en egenvægt på

850—900 kg, og for alle vogne under 900

kg egenvægt viste det sig, at de udgjorde

ca. 80 pct. af det samlede antal indregistre-

rede vogne. Ud fra disse tal kan man danne

sig et lille begreb om, hvilke campingvogns-

typer der vil blive og er blevet solgt flest af,

og en statistik ville ganske givet bekræfte, at

det største salg ligger i sammenklappelige

campingvogne.

Som nævnt er der mange fordele ved de

sammenklappelige campingvogne, f.eks. lav

vægt (fra 250 kg) og et tværsnitareal på om-

kring 1,5 kvadratmeter, relativ billig i an-

skaffelse (priserne ligger fra kr. 2500,00 til

kr. 4000,00 for typer med teltoverdel og fra

ca. kr. 4000,00 til kr. 10.500,00 for typer med

overdel af faste materialer). Sammenklap-

pelige cmpingvogne kan som regel rejses på

få minutter, enkelte på ca. to minuiter. Køre-

mæssigt vil de sammenklappelige vogne byde

på mange fordele, fordi den lave vægt og

ringe byggehøjde giver god stabilitet, og

campingvognens »ryk« i trækvognen og even-

tuelle styrende tendenser ved kørsel i side-

vind er ikke særligt udprægede. Den lave

byggehøjde giver endnu en mærkbar fordel,

idet den totale højde i reglen er så lav, at

man kan anvende det almindelige bakspejt

inde i vognen, da udsynet bagud er frit hen

over campingvognen, hvilket ved overhaling

og bakmanøvrerer af stor værdi.

Vi omtalte tidligere de af myndighederne

fastsatte vægtbegrænsninger og så da, hvad
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| Køreklar Pe.
Vægt god- i rn| Firma Type netto kendt øje: Bremse

=

Materialer Pris
Længde Bredde Højde kr Bane pladser kr.
m m m

vægt

BER 2,40 1,65 1,98 290  350/400 2 el. 4 nej glasfiber 4.400,-etil

lse edersen, KK 335 SER 2,15 58558016 700 4 nej stål 7.400,-Kolding 700

et 3,35 1,70 2,15 600 700 4 hydrau. stål 8.100,-

SEDsSES Traner 300 60

TE

2.05,

151

300 . 4 nej blåmasonite 41970Svanholm pr. Skibby

Nedsbak Speelelabe: 4,00 2,00 600

—

720 4. hydrau. 6.500,-Videbæk

eg BES 3,00 7,72 2425 500 600 i påløb aluminium 7.500,-H. Bagger Sørensen, Record

Søborg BS 5 É
3,00 172 2,25 550 700 4 påløb aluminium 7.500,-Record

PÅS 3:00 73

SE

21078 Es Hg 600 4 påløb

—

alaminium

—

.7:500;-

SAG 3,50 1,80 2,15 600 750 4 påløb aluminium 8.500,-Sørensen, Hvalsø 750

Campi Hval:
SELEBASER sr SEG 410058 438555 (217552 38001. 7000 fi påløb

—

aluminium  10.000,-1000K

SHC s sg.4,50 1,85 2,15 850 1000 4 påløb aluminium  11,500,-1000 L

ITEM Camping; SED An2SEr 22.00.2387 79051000 4-67. hydrau:

—…

Slasfiberl 3ggLunderskov
aluminium

Sammenklappelige campingvogneaf faste materialer.

Køreklar DE
Vægt god- £ S-

Firma Type netto kendt Køje: Bremse Materialer Bis
Længde Bredde Højde É pladser kr:

kg brutto
m m m

vægt

Chr. Nissen, Arnum Handy 2,85 1,65 3513 250 350/400 4 nej 3.950,-

5 2,00 1,50 1,20 290 350 2 nej aluminium 4.500,-Klapsam

H. Bagger Sørensen, HE 2,00 1,50 1,20 340 435 4 nej aluminium

—

5.500,-Zøborg Klapsam

Ho 2,00 1,50 1,20 435 600 4 påløb aluminium 6.000,-Klapsam

Sesam I 2,40 1,64 1,38 430 600 nej aluminium 5.900,-

Sesam I 2,40 1,64 1,38 450 600 hydrau. aluminium 6.400,-L M Camping,

Lunderskov
niSiesta 3,00 1,75 1,50 560 700 4 nej glasfiber 10.000,-

Siesta 3,00 1,75 1,50 580 700 4 hvdrau. glasfiber 10.500,-

Spartan i s re.” 1,7 1, 44 4 I IFEE ESSEN 1 2,60 0 eo 0 påløb aluminium

tabrik, Randers S
3 SEEREN 33008 ÆL TSEE ES75 5.500 4 påløb

—

aluminium
 

Luz 

 



 

Ved træktøjet er gasbeholderen an-

bragt, og alt er under lås (nærmere

betegnet hængelåse).

der iøvrigt må siges at være ganske natur-

ligt, at campingvogne med bremser må veje

dobbelt så meget som vogne uden bremser.

De fleste faste campingvogne og enkelte af

de sammenklappelige har en påløbsbremse,

menflere fabrikanter er dog gået over til at

kunne levere campingvogne med hydrau-

liske bremser. Ser man på priserne, viser det

sig, at en campingvogn med hydraulisk brem-

sesystem ligger ca. 500 kr. højere end den

samme vogn med påløbsbremse, men dertil

kommer en hydraulisk bremseveksler og

kobling for bremseslange på motorvognen.

Forbindelsen mellem campingvogn og bil

udføres i reglen som en kugleforbindelse, der

skal være godkendt af justitsministeriets mo-

torsagkyndige. Kugleskålen er udført som

to halvparter, hvor den ene er bevægelig og

kan drejes ned og låses — eventuelt med

en hængelås — således, at kugleskålen fuld-

stændig omslutter kuglen, der er monteret

på vognen. Kugleforbindelsen byder på den

indlysende fordel, at trækket altid vil over-

føres geometrisk rigtigt, uanset hvilken stil-

ling de to vogne indtager i forhold til hin-

anden.

Træktøjet, som skal monteres på bilen, be-

står af føromtalte kugle, der er smedet ud i

et med trækstangen, der skal fastgøres til

bilen på et egnet sted. På en del vogne af

i dag samt på mange ældre biler er fastgørel-

sen ikke noget problem, idet træktøjet fast-

boltes til den bageste chassistravers. Traver-

sen skal måske have en forstærkning, men det 

er alligevel hurtigt og relativt billigt at mon-

tere trækstangen. Anderledes stiller sagen

sig, når der er tale om montering af træktøj

på en vogn med selvbærende karosseri eller

opbygget over platformsrammeeller central-

rørsramme. Ved sådanne vogntyper må man

finde frem til de punkter i karosseriet, hvor

man kan fastgøre nødvendige beslag. Som

regel må manhaveflere fastgørelsespunkter,

idet det egentlige trækbeslag bør fastgøres

foran differentialet, og trækstangen med kug-

leafslutningen føres derfra bagud underdif-

ferentialet og forsynes nær den bageste ko-

fanger med beslag til at optage trækstangens

tværgående kraftpåvirkninger.

Campingvogne skal være forsynet med

nødvendigt elektrisk udstyr, d. v. s. nummer-

pladebelysning, stoplygte, baglygter, even-

tuelt blinkere eller afviservinge tilkoblet bi-

lens el-anlæg. Denne forbindelse klares i de

fleste tilfælde med et vandtæt multistik, hvor

stikdåsen er monteret på vognen og stikprop-

pen på et kort gummikabel på campingvog-

nen.

Har man således gået alle problemerne

igennem og fundetfrem til den campingvogn.

man synes om, skal man have sælgeren til at

garantere, at campingvognen uden særlig

dispensation kan indregistreres til den på-

gældende bil. Endvideren skal sælgeren op-

lyse, hvad det vil koste at montere træk-

tøj. Det er nu muligt at indregistrere en

campingvogn til forskellige biler, men det

kræver, at hver bil er forsynet med det nød-
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vendige træktøj, samt at campingvognen bli-

ver indregistreret i forbindelse med hver en-

kelt bil. Det vil altså sige, at man kan være

to eller flere familier om en campingvogn.

Ved at montere en campingvogn pålægger

man sig selv en maksimalhastighed, der va-

rierer for de forskellige lande — her i lan-

det er den maksimale hastighed 60 km/t,

men f.eks. i Jugoslavien er det tilladt at

køre 10 km/t, hvilket nokvil virke lidt træt-

tende i det lange løb.

Af priserne på campingvogne fremgår det

tydeligt, at det ikke betaler sig at anskaffe

en campingvogn for en enkelt tre ugers fe-

rie. For anskaffelsessummen kan en familie
på fire personer bo på hotel i ca. 100 dage,

så efter det regnestykke vil det tage nogle

år, før vognen er »tjent ind«. Sammenligner
man campingvognen med et sommerhus,

kommer regnestykket straks til at se mere
fornuftigt ud, og udnyttes campingvognen

hver week-end samt alle feriedage af en en-

kelt eller to familier, vil anskaffelsen på in-
gen måde kunne kaldes ekstravagant.

xx

ISLAGKAGE..…
Fortsat fra side 68

visførelse i. dette ham ellers uvedkommende
spørgsmål.

Det tredie blad stillede i et interview føl-

gende spørgsmål: FDM påstår, at mani glat

føre bremser bedst ved at træde bremsen i

bund, så hjulene blokerer. Hvad siger De

til det? Ja, dertil er kun at sige, at det har
FDM aldrig påstået. Man har derimod talt
om stødbremsning som en metode for de

bilister, der ikke har så megen føling med
vognen, at de kan bremse den på den bedste

og sikreste måde i hvert enkelt tilfælde —
igen ud fra den forudsætning, at det er håb-
løst at lære dem noget som helst andet end
en letfattelig regel, som giver om end ikke

det bedste resultat, så dog et tåleligt.

Dette skal ikke betragtes som en forsvars-
tale for FDM, der er SMJ's eneste følelige
konkurrent, men det skal derimod betragtes
som et angreb på de journalister, der ikke
selv gider gøre sig den ulejlighed at sætte
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sig blot nødtørftigt ind i sagens rette sam-
menhæng — tidligere blev man gratis færd-
selsforsikret, når man tegnede abonnement
på et stort dagblad, men det skulle dog ikke
være ensbetydende med en forhøjet chance
for at forlade det jordiske, fordi man be-
gyndte at læse sammeblad.

Glat føre burde simpelthen være enhver
bilists mest kærkomnelejlighed til at trim-
me køreteknikken efter den bedste skole,
og medens motorcyklisten sidder i frygt med
sit balanceproblem, kan bilisten hengive sig
til den glæde, det er at kunne beherske de
skiftende vejr- og vejforhold ud fra fysikkens
enkle, men indiskutable love.

Det er ganske interessant at konstatere, at
når føret efter en god periode pludselig skif-
ter til glatte veje, vil der omgående ske en
mængde ulykker og uheld, men selvom vejr-
forholdene i den følgende tid forværres, for-
mindskes uheldenes antal. Noget kunne tyde
på, at bilisterne gennem tilvænning af auto-
matisk reguleret ladestrøm, tænding, køle-

vand 0.s.v. regner vognen for om ikke hel-

så dog halvautomatisk, og de regner med, at

sne og glat føre er noget, vognen ordner.

Først når det tydeligt viser sig, at vognen

med utilgivelig tryghed overlader det hele

til køreren, tvinges han til at arbejde med

problemerne, og hans kørsel bliver følgelig

fornuftbetonet i stedet for tilvant automa-

tisk. Dette er for os et bevis på, at bilisterne

selvfølgelig kan lære at køre korrekt under

alle forhold — hvis de bare selv vil gøre no-
get for det.

 

KØR BEDRE
Bogen der er skrevet for at De ikke

skal slå Dem selv eller andre ihjel.

FÅS HOS

BOGHANDLERNE OG SMj

Kr. 6,75   
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DER ER EN LYD!
Lidt om mekaniskfejlfinding per gehør

Af »MECANIUS«

kk

De motorkørende får jævnligt skyld for

at lave støj, og selv om nogle få sætter pris

på en lidt for veloplagt tone fra udblæsnin-

gen, så hidrører den værste støj dog fra

trafikens Goliater og Davider nemlig de

store dieselvogne og de små knallerter. Der-

imod er størsteparten af bilisterne og mo-

torcyklisterne overmåde følsomme for små,

ureglementerede støjkilder, fordi en plud-

selig opstået mislyd kan være ensbetydende

med en mekanisk defekt, og intet er vel

værre end at vide, at der er noget galt uden

dog at være sikker på, hvor der er galt.

Bedømmelsen af støj er stærkt individu-

elt præget på to forskellige fronter. Vi har

Når man betragter stemplet fra bun-

den, vil man se lejebukkene for
stempelpinden, og det er denne sam-
menhobning af gods, der bevirker en
største udvidelse af stemplet paral-

lelt med stempelpinden. Selv en hel-

flydende stempelpind skal tilpasses

med ret stram pasning i kold til-

stand, og pinden bliver først ,,fly-

dende", mår stemplets letmetal har

udvidet sig så meget, at stempelpin-
den kan dreje frit i. stemplet. Er

stempelpinden beregnet til fast mon-
tering i stemplet, skal pasningen

være stram selv med opvarmet stem-

pel og kold stempelpind. Er tilpas-
ningen ikke korrekt, vil der opstå
et spillerum, som giver anledning til

mekanisk støj.  

været ude for en motorcyklist, der havde

»en bankende bilyd« i sin maskine, og da

han startede motoren for at demonstrere,

lød det, som om han fyrede et maskingevær

af, for der var nemlig gået et plejlstangs-

leje. En bilist kunne ikke føre en samtale i

vognen, da han blev overdøvet af vibrations-

støj efter montering af et nyt udblæsnings-

rør, men vi kunne udmærket viske et par

uforskammethedertil hinanden udenat blive

overdøvet, for vi kunne med den bedste

vilje ikke finde unormal støj. Men også

støjens. betydning vurderes efter forskellige

opfattelser. Der er den raske, smed, der si-

ger ”Jeg ved ikke, hvad det er, der banker

sådan, hr., men det betyder ikke noget —
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en noget hasarderet påstand, når man ikke

ved, hvad det er — og så er der bilisten, der

er parat til at ofre formuer for at få en be-

stemt syngende lyd bort, idet han meget

præcist anfører, at den optræder ved 38—

40 km/t i andet gear — han vil blive meget

fornærmet, hvis mekanikeren til sidst op-

giver og beder bilisten om så for pokker

at lade være med at køre med den hastig-

hed i andet gear.

Det er- et vanskeligt emne at behandle i

skrift, men vi vil alligevel prøve at bringe

lidt orden i de forskellige lyde, da det trods

alt er af betydning for både bilister og mo-

torcyklister at kunne fastslå, om en opstået

lyd betyder noget alvorligt, der bør rettes

med det samme, eller om det blot er enlille

skønhedsfejl, der ved given lejlighed kan

kommeunder behandling, eventuelt ved en

hovedreparation.

- Støjen vil altid opstå på grund af en eller

anden påvirkning, men vi vil i det følgende

kun regne »mekanisk påvirkning« for det,
der kan kaldes mekanisk støj, som når f.
eks. metal slår mod metal. Vi vil da kunne
dele lydene op i tre hovedgrupper, idet vi
holder vindstøjen udenfor — den er der al-
ligevel ingen problemer i. Vi har da 1) me-
kanisk støj, 2) ikke mekanisk støj, 3) vi-
brationer og resonans. Når vi skal fast-
slå støjens art, må vi lægge mærke til, om
den a) følger motorens omdrejningstal, b)
om den følger hjulenes eller kardanakslens
omdrejningstal, eller c) om den opstår uaf-
hængigt af omdrejningstallet. Hvis lyden er
lokaliseret til motoren, må vi bemærke, om
den er afhængig af varm eller kold motor,
samt om den er mest fremherskende undér
hård belastning (acceleration). Dette skema
er så at sige vort værktøj, og nu skal vi blot
have den fornødne viden for at kunne bruge
det.

Lad os begynde med bankelyde, der følger

motorens omdrejningstal, hvilket hører til

det mest almindelige støjfænomen. En så-

dan bankelyd kan stammefra såvel den me-

kaniske som den ikke mekaniske gruppe,

og vi tager den mekaniske først, og vi kan

f.eks. notere, at lyden er mest udpræget

ved kold motor i tomgang, medens den til-
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N straks har De
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Å… og har vandtil

N lang tids brug.

Pris kr. 80,—
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BOSCH elektriske visker

arbejder støt og roligt,

uafhængig af motorens gang og

holder forrudenklar,

så De har overblik - for det er

nødvendigt for sikker kørsel.

Findes i specialudførelse

til en række vogne.  



 

syneladende forsvinder ved høje omdrej-

ningstal samt bliver mindre hørbareller for-

svinder ved varm motor. Ud fra vor erfaring

kan vi slå lige ned på fejlen, men fejlfin-

ding pr. eksercits kan være meget godt, hvis

man i løbet af en uge skal uddanneen teo-

logisk studerende til motorordonnans, men

ellers er det nok så godt at ræsonnere sig

frem til sagens kerne. 2

Når lyden forsvindereller bliver aftagende

med motorens opvarmning, kunne noget

tyde på, at det er et spillerum, der udlignes

ved opvarmningen, og hvis dette kan lade .

sig gøre, må vi stå overfor en del, der op-

varmes mere end en anden, eller som ved

nogenlunde ensartet varmepåvirkning ud-

vider sig mere end en anden på grund af

forskelligartede materialer. De dele, der lig-

ger nærmest forbrændingskammeret, opvar-

mes mest, og der skulle således være mulig-

hed for en ventil. Den almindelige ventil-

støj er såre velkendt, og den kan betegnes

som en ret spinkel lyd. Er der støbejerns-

topstykke på motoren, vil ventilspillerum-

met i reglen blive lidt mindre ved motorens

opvarmning, men har man ventildækslet på

en topventilet motor afmonteret, kan man

med et søgerblad eller med hånden udligne

ventilspillerummet og på den måde finde

frem til en støjende ventil. Er der letmetal-

topstykke på motoren, vil spillerummetblive

større ved opvarmning, og-lyden vil derfor

ikke kunne aftage. Ventilstammen kan vokse

lidt i ventilstyret og på den måde forhin-

dre, at ventilen slår mod styret eller kæn-

trer under bevægelsen, men dette giver kun

sjældent lyd fra sig. Vi genkender ikke ly-

den som ventilstøj, og koncentrerer os der-

for om stemplet, der i alle moderne moto-

rer er fremstillet af letmetal. Vi ved, at der

her skal være et spillerum, som udlignes me-

get kraftigt under motorens opvarmning, men

normalt skal de kolde stempler ikke give

lyd fra sig. Da et stempel udvider sig mest

parallelt med stempelpinden, er stemplet

meget ofte drejet ovalt, og da der ikke må

være spændinger på vej fra stempel til krum-

tapaksel, er der både ved stempelpinden og

ved plejlstangslejet lidt aksial bevægelse.

Hvis samtlige spillerum ikke er absolut nøj-

 

 

Den almindelige ventilstøj opstår ved det nødvendige spil-

lerum mellem vippearm og ventilstamme. Selv om der her

er tale om større spillerum, end man ellers finder i mo-

toren, er ventilstøjen ikke udtalt, fordi der er tale om en

relativ langsom udligning af dette spillerum. Er der for
stort spillerum, vil ventilstøjen blive tydelig, fordi spille-
rummet udlignes hurtigt af den egentlige, stejle løftekurve

på knasten.

agtigt overholdt, kan et ovalt stempel, me-

dens det endnu er koldt, glide aksialt frem

og tilbage i plejlstangsøjet, hvilket giver en

klaprende lyd, der ikke behøver at følge om-

drejningstallet slavisk. Den helt regelmæs-

sige lyd må derfor stamme fra et stempel,

der »vender«, hvilket vil sige, at skørtet slår

imod cylinderen i hvert forbrændingsslag.

Man kan selvfølgelig her tale om en fejl,

men det er ikke en fejl, det er umagen

værd at rette, for det vil. kræve montering

af et nyt stempel, der igen betyder udboring

— altså hovedreparation. En motor kan godt

køre med et sådant »koldt« stempel 80.000

km, uden at den pågældende cylinder viser

større slid end de andre. Frem for alt skal

man ikke montere nye stempelringe, for det

vil kun gøre sager' værre.

Hvis lyden omvendt var blevet kraftigere

ved motorens opvarmning, må der opstå et

spillerum på grund af forskellig opvarmning

eller forskellige materialer. Ventilerne kan

vi se bort fra, da en udvidelse af letmetal-

topstykket vil give lyd fra samtlige ventiler,

og har man blot haft med fire-taktere at

gøre i kort tid, vil man let kunne skelne

den almindelige ventilstøj fra bankelydene.

Stempel og stempelpind kommerderfor atter
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i søgelyset, og den største mulighed for op-

stående spillerum på grund af varmen lig-

ger mellem stempel og stempelpind — først-

nævnte af letmetal, sidstnævnte af. stål. Hvis

en stempelpind monteres med for løs pas-

ning i stemplet, vil der under opvarmnin-

gen kunne opstå et uønsket spillerum, som

kan give lyd fra sig. Et for stort spillerum

eller direkte slid mellem stempelpind og

plejlstangsbøsning giver ligeledes bankelyd,

men den er i reglen ret ufølsom overfor

temperatursvingningerne, og fælles for alle

bankelyde hidrørende fra stempelpinden er

afhængigheden i forhold til belastningen.

Tænker man på et kæmpestort spillerum

mellem stempelpind og plejlstangsøje, vil

man se, at stemplet er presset ned mod

plejlstangen i kompressionsslaget, forbræn-

dingssalget og udblæsningsslaget, medens

det kun i indsugningsslaget vil søge bort

fra plejlstangen. Hvis man kører med gan-

ske let åbning af gasspjældet, vil der på

grund af stigende vacuum i forbrændings-

kammeret ske en voldsommere skiftning af

stemplets stilling i forhold til plejlstangen,

og støjen vil derfor forøges. Kører man med

god hastighed og lukker helt for gassen, vil

undertrykket i cylinderen hale i stemplet,

der nu søger bort fra plejlstangen i samt-

lige takter — i indsugningstakten fordi plejl-

stangen trækker i stemplet, i kompressions-

slaget fordi der på grund af det lukkede gas-

spjæld ikke er tale om kompression, men om

et undertryk i cylinderen på den største del

af denne arbejdstakt, medens der på den sid-
ste del er tale om en lille trykstigning, som

overvindes af stemplets inerti, i forbræn-

dingstakten fordi stemplet på grund af den
relativ store kørehastighed i forhold til det
lukkede gasspjæld vil løbe fra den svage tom-
gangsforbrænding og i udblæsningstakten for-
di den tidligt åbnede udblæsningsventil hur-

tigt vil bortlede den svage trykstigning og ef-

terlade sig et undertryk i cylinderen. Lyden

forsvinder derfor, når vi ved god hastighed

lukkerhelt for gassen i en fire-takter.
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I ovenstående skitse er vist et voldsomt overdrevet spillerum ved stempelpind og plejlstangsleje. Førstnævnte er markeret

som spillerum mellem stempel og stempelpind, men det kan lige så godt være mellem stempelpind og plejlstang. Eksemplet

er beregnet for en fire-takter, der kører med. jævn gas. I indsugningsslaget vil plejlstangen og stempelpinden trække i stemplet

   

 

(1), så spillerummet fremkommer foroven, medens stempel og plejlstang vil blive trykket mod hinanden i kompressions-

slaget (2), forbrændingssli (3) og "udblæsningsslaget. En ld. bankelyd vil høres, når spillerummet skifter mellem

stilling 1 og stilling 2. Det sammegør sig gældende for plejlstangslejet.

Det kedelige er imidlertid, at nøjagtig de

samme symptomer og den sammefejlfin-

dingsmetode gør sig gældende, hvis det store

spillerum ligger i det egentlige plejlstangs-

leje, altså mellem plejlstang og krumtap-

søle. Hvis for eksempel et hvidmetalleje i

en bil eller en to-cylindret motorcykle for

alvor er »gået«, hvilket vil sige, at lejebe-

lægningen simpelthen er smeltet, så er der

ikke noget at tage fejl af, for så lyder det

som det før nævnte maskingevær, men selv

dette kan bringes til tavshed ved skiftevis

at accelerere hårdt og slippe gassen helt —

kun i overgangsperioden vil det give lyd

fra sig. Det kan dog ikke anbefales at køre

på denne måde, da krumtapsølen kan tage

alvorlig skade, og så er det en kostbar hi-

storie. Selv det mest trænede øre vil ikke

kunne høre forskel på en stempelpind og et

plejlstangsleje »der er på vej«. Hvis man i

frigear giver motoren lidt gas og kortslutter

tændrørene et for et, vil man kunne finde

frem til den pågældende cylinder, men det

hjælper jo ikke meget på sagen. Hvis man

tapper olien af motoren, lader denne blive

kold og påfylder kold, tyk olie, kan det ved

nedsat eller forsvindende støj fortælle, at

det er plejlstangslejet.

Når det er så magtpåliggende at få fast-

slået, om det er pinden eller lejet, skyldes

det, at man kan køre lang tid med en klap-

rende pind, medenset støjende hvidmetalleje

samtidig er utæt således, at olietrykket går

ned, og selvom man kan køre i ugevis på små

ture i byen, uden at plejlstangslejets tilstand

tilsyneladende forværres, så kan en langtur

hurtigt gøre det af enten med det defekte

leje eller med et leje, der ligger længere

bort fra oliepumpen (i reglen det forreste

i en fire-cylindret motor), fordi den opvar-

mede, tynde olie ikke kan holde trykket på

grund af det defekte leje. Skal man på lang-

tur, må man derfor ikkeslå sig til tåls med,

at »det nok er. en pind«, men undersøge sa-

gen tilbunds.

Af andre bankelyde i takt med motorens

omdrejningstal findes den kendte ventilstøj

fra en enkelt bankende ventil. Hvis det ikke

lykkes at fjerne lyden ved en almindelig.

justering, vil en følsom mekanikerhånd kun-

ne mærke, om derer et såkaldt falsk spille-

rum opstået på den måde, at der er blevet

slået en bule i ventilstammen. Når man skal

justere ventilerne, kommer søgerbladet til

at danne bro hen over bulen, og man får på

den måde et alt for stort totalt spillerum.

Ved at sammenligne bevægelsen ved en af de

andre vippearme er det ikke vanskeligt at
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fastslå et falsk spillerum selv på så beskedne

værdier som et par tiendedele millimeter.

Finder man ikke nogetfalsk spillerum som

støjkilde, er det mest sandsynligt, at venti-

len er blevet skæv, og så må den udskiftes.

Hvis en af ventilerne på en en-cylindret mo-

torcyklemotor larmer efter en ventilslibning,

skyldes det, at ventilsædet er slebet for

bredt, men dennefejl vil sjældent opstå på

en enkelt ventil i en flercylindret motor,

med mindre. der er udført et ganske usæd-

vanligt amatøragtigt arbejde.

Meget ofte kan manefter en større repara-

tion kommetil det resultat, at samtlige ven-

tiler støjer alt for meget, selvom reparatø-

ren aflægger sin kosteligste og mest male-

riske ed på, at ventilsæderne har den rig-

tige bredde og spillerummene er helt kor-

rekte. Begge parter kan i dette spørgsmål

have ganske ret, og fejlen ligger slet ikke i

ventilerne, men i trækket fra gaspedal til

karburator, der ved eventuelt for stram mon-

tering virker som en »telefontråd« med di-

rekte transmission til vognens indre.

En støj, man umiddelbart vil fortolke som

en støjende ventil, er i virkeligheden en |

ikke mekanisk lyd stammende fra en utæt

manifoldpakning eller et løst monteret ud-

blæsningsrør på motorcyklen. Lyden tikker
nøjagtigt som en,ventil, og den følger moto-
rens omdrejningstal, blot er den karakteri-

stisk på den måde, at den -er kraftigst, når

motoren sejtrækker. Er det sen manifold-

pakning, vil lyden i reglen hurtigt tiltage,

indtil motoren lyder som en en-cylindret

petroleumsmotor. Hvor fejlen ligger, kan

man let afsløre ved at hælde en. ordentlig

snaps olie ind i karburatorens indsugning,

medens motoren går, og den kraftige røg-

udvikling vil vise sig ved utætheden. For

en ordens skyld skal det anføres, at et løst-

siddende tændrør giver den sammelyd.

En meget ondskabsfuld, ikke mekanisk

bankelyd, der følger motorens omdrejnings-

tal, kan være næsten umulig at spore, hvis

man ikke kender muligheden. Lyden viser

sig i reglen kun under hård acceleration

eller hvis vognen kører op ad en stejl stig-

ning som f.eks. opkørslen fra en underjor-

disk garage. Dette kunne jo tyde på, at den
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Den samme motor som vist på den foregående skitse køres nu med god hastighed og lukket spjæld. I indsugningsslaget (5)

vil plejlstangen ligesom før trække i stemplet, men på grund af det lukkede gasspjæld vil der også under kompressions-

slaget (6) herske et undertryk over stemplet, der derfor trækkes bort fra plejlstangen. I forbrændingsslaget (7) vil krum-

tapakslen og dermed stemplet rende fra den svage forbrænding, og plejlstangen vil også i dette tilfælde trække i stemplet.

I udblæsningsslaget (8) vil der enten opstå et undertryk, inden stemplet skal bevæge sig op, eller også vil trykket blot

være udlignet så meget, at spillerummet ændrer stilling som en blød, rullende bevægelse — motoren vil i hvert tilfælde

være lydløs. En to-takt motor vil i reglen larme med lukket gasspjæld på grund af undertrykket i krumtaphuset.

 
 

blev forårsaget af et eller andet, der for-

skubber sig bagud — og det er netop, hvad

der passer, for det er olien i bundkarret,

der løber tilbage, så -oliestanden stiger i

bundkarrets bageste del. Lyden opstår så,

når det bageste krumtapslag slår ned i olien.

Det er langt fra ved alle vogne, at denne

lyd kan opstå, men den kendes f.eks. fra

tidligere Austin-Healey modeller og fra Peu-

geot 403, hvis der blot er en halv liter for

megen olie i bundkarret.

Olien kan fremkalde endnu en bankelyd

i takt med motorens omdrejningstal — et

såkaldt hydraulisk bank — i en olieledning

enten ved et oliefilter eller ved olietryks-

måleren, men i reglen skyldes det en fejl

ved reduktionsventilen.

Af lyde, der kan spores til motoren uden

at følge omdrejningstallet skal nævnes den

berømte raslen fra knastakselkæden i biler

og motorcykler, der er forsynet med en så-

dan, samt fra motorcyklernes magnet- og

forkæder. På motorcyklerne kan disse kæ-

der forholdsvis let udskiftes uden store be-

kostninger, men i bilmotorerne er det egent-

lig ikke umagen værd, før der bliver tale

om hovedreparation. Lyden høres i reglen

kun ved tomgang, hvilket kan være så strå-

lende ligegyldigt, men så snart der kommer

flere omdrejninger på motoren, høres intet.

Man behøver heller ikke at frygte for store

afvigelser i ventiltiderne på grund af den

slappe kæde, for så snart vognen kører ved

almindelige omdrejningstal, spændes kæden

op af sin egen slyngkraft, så selv motorer

med vildt larmende kæder i tomgang har

ved en nærmere efterprøvning den fulde

effekt. Erfaringen viser iøvrigt, at monterer

man en ny kæde og eventuelt nye kædehjul,

varer det kun nogle måneder, før man har

spektaklet igen. Efter sigende kan man i

visse tilfælde montere kraftigere og bedre

kæder på de dertil hørende kædehjul, men

det skal vi kommetilbagetil, når erfaringen

får lidt længere tidsrum på bagen.

En rumlende motorlyd under belastning

kan være meget vanskelig at efterspore, for

den kan stamme" fra såvel motor som kar-

danaksel, og da den kun optræder ved be-

lastning, kan man ikke benytte eliminerings-

metoden, der består i at sætte i frigear, me-

dens vognen kører, for så at lægge mærke

til om lyden fortsætter — en metode der

ellers i mange tilfælde kan klarlægge, om

støjen kommer fra motor, transmission eller

hjul. Der er imidlertid to muligheder: En-

ten er det slidte krumtaplejer, eller også
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er det transmissionsstøj fra kardanakseleller

differentiale. Er lyden mest udpræget ved

sejtræk og lave omdrejningstal, er det mest

sandsynligt krumtaplejerne, der har lidt

slør, hvis lyden ligger indenfor et ganske

bestemt omdrejningsområde uanset hvilket

gear, man har inde, kan rumleriet fastslås

som lejestøj fra motorens hovedlejer, men

ligger støjen ved et bestemt hastighedsom-

råde, kan man med sindsro dømme kardan-

akslen, hvis omdrejningstal på næsten alle

vogne altid vil følge kørehastigheden —

undtagelsen er f. eks. visse Lancia modeller

med gearkassen sammenbygget med diffe-

rentialet, for i dette tilfælde følger kardan-

akslen koblingens omdrejningstal, hvilket

gør det uhyre let at stille den rigtige dia-

gnose, men det er jo en ganske forfærdelig

ringe trøst for de fleste af os. Hvis den rum-

lende lyd er at finde indenfor et bestemt

hastighedsområde, men iøvrigt er afhængig

af den øjeblikkelige motorbelastning hvad

støjstyrken angår, kan man med god grund

rette mistanken mod differentialet, men man

må ikke udelukke kardanakslen. Det kan

lyde lidt mærkeligt, at en kardanaksel kan

frembringe støj, og næsten endnu mærke-

ligere, at denne støj kan være afhængig af

motorbelastningen ved acceleration, sejtræk

o.s.v., men der er .en naturlig forklaring

på alt. I dette tilfælde er forklaringen den,

at en kardanaksel, der er ude af balance,

vil sende vibrationer eller svingninger ud

i vognen i takt med akslens omdrejningstal,
og disse vibrationer bliver ved en bestemt
frekvens eller i et bestemt frekvensområde
til støj i vognen. Når kardanstøjen kan være
afhængig af belastningen, er det fordi kar-
danakslens mangel på balance ofte skyldes
et slidt kardanled — akslen kommertil at
ligge uden for sin naturlige akse — og pla-
ceringen uden for den tiltænkte akse er af-
hængig af det øjeblikkelige drejningsmo-
ment på akslen. Man kan sige det på den

måde, at jo hårdere træk akslen skal over-

føre, des mere vil den søge at stikke af fra

arbejdet ved at lægge sig så langt ud i det

opståede slør som muligt, for det er fak-

tisk med alle maskindele som med en mæng-

de mennesker: de gider ikke bestille noget,
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før de bliver tvunget til det. Jo længere

akslen kommerbort fra sin oprindelige pla-

cering i en akse mellem kobling og diffe-

rentiale, des større svingninger kan den præ-

stere, og des større larm gør den.

Kardanakslen kan foruden at frembringe

støj også transmittere støj. Hvis motoren

f.eks. har været ude af vognen på grund af

en eller anden reparation, kan det ved før-

ste prøvekørsel vise sig, at differentialet lar-

mer på en opsigtsvækkende måde, selvom

ikke en levende sjæl har pillet ved diffe-

rentialet eller måske end ikke ved kardan-

aksel eller gearkasse. Sligt kan sætte de

mest forhærdede sjæle på en hård prøve,

og sker det på et værksted, vil vognens ejer

føle sig i sin gode ret til at påstå, at nogen

har gjort noget ved hans differentiale. Ka-

lamiteten opstår imidlertid på den måde, at

motoren under monteringen er blevet spændi

for hårdt mod motorophængningens gummi-

klodser, og den altid tilstedeværende diffe-
rentialestøj forplanter sig på sædvanlig måde
gennem kardanakslen (hvis der er nogen)
til motorblokken, men i stedet for at blive
til umærkelige vibrationer i blokken for-

planter lyden sig gennem den hårde be-

spænding til hele vognen, der på en måde

kommertil at virke som en violinkasse eller
højttaler, så selv den mindste knurren fra

kron- og spidshjul bliver til en udtalt larm
i vognen.

Som det fremgår af ovenstående eksempel,
er vibrationer og resonans yderst vanske-

lige ting at arbejde med. Meget ofte kan
man ikke forhindre vibrationskilden, me-
dens man kan stoppe vibrationernes for-
plantning til de dele, der giver en lydelig
resonans. I visse vogne kan en plade give
sig til at »spille« ved et bestemt omdrej-

ningstal eller ved en bestemt hastighed, og

i så tilfælde skal man ikke gå på jagt efter

den. egentlige vibrationskilde, med mindre

andre symptomer klart viser tilbage til de-

fekter ved motor eller transmissionssystem,

men i stedet ændre den pågældende plades

egensvingningstal ved at klistre en gummi-

klods på den.

Motorcyklisterne kommer ikke i samme

grad ud for den slags problemer, da det på
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Et: kardanled er udformet på. den
måde, at akslerne er geometrisk be-
stemt til at rotere omkring deres

egen midterakse. Opstår der slid. på
et kardanled, -vil akslen under sin

rotation samtidig foretage en svin-

gende bevægelse, der giver vibratio-
ner og støj i vognen, Jo længere den
enkelte kardanaksel er, des større

chance for kardanstøj vil der være.

de tohjulede sjældent er støj, men snarere

mærkbare vibrationer, der gør sig gældende.

En benzintank monteret i gummipuder, men

spændt for hårdt op i monteringsboltene,

kan give så mærkbare vibrationer ikke alene

i tanken, men også i andre dele af maskinen,

at den nærmest føles ulidelig at køre på.

En motor, der derimod ikke er spændttil-

strækkeligt hårdt fast i sit ophæng, kan give

vibrationer og rystelser i både stel, tank

og styr.

Som det fremgår af foranstående, er støj-

kilderne ikke lige lette at finde frem til,

men skal man finde en løsning af et be-

stemt problem, må man lægge mærketil,
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under hvilke omstændigheder lyden er der

og ud fra disse iagttagelser danne sig et bil-

lede af, hvad det egentlig er der foregår.

Lydene kan være værdifulde advarsler, men

de kan også i sig selv være intetsigende,

men dog forfærdelig irriterende, indtil man

finder årsagen. En regulær lyd vil imidler-

tid sjældent indebære så store defekter som

de helt vanvittige lyde, der kan opstå på

grund af alvorligt brud på maskineriet som

f. eks. brud på et stempel, en brækket ven-

til eller lignende — de derved fremkaldte

lyde skal nok med al ønskelig tydelighed

råbe vagt i gevær, så kørslen afbrydes øje-

blikkelig.
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Borgward Isabella har fået en ansigtsløftning, der giver et smukkere udseende. Denne vogn er iøvrigt blevet stærkt for-

bedret gennem årene, og køreegenskaberne er blevet upåklagelige.

VI BRINGER NYHEDERNE
AF MOGENSH. DAMKIER

Mellem år og dag får man jo kørt i nogle

forskellige biler, og man får set og under-

søgt endnu flere, men til dato har jeg dog

ikke fundet noget, som har givet mig en

umiddelbar forelskelse som grundlag for en

udskiftning af Alberto. Der har selvfølgelig

været mange kostbare vogne, som kunne få

det til at gippe lidt i en, men da en anskaf-

felsespris omkring de 100.000 kroner er en

omstændighed, der bortvejrer enhver tanke

om køb, kan vi lade disse vogne ude af be-

tragtning. Blandt alle de mere jordbundne

kreationer har der ikke været en eneste, der

passede mig bedre end den, jeg havde i for-

vejen, så jeg har været- lykkeligt forskånet

for spekulationer i den retning.

Og så står man overfor den nye Austin

Cambridge og indrømmerforsig selv, at her

er jo i grunden køretøjet, der kunne kom-

me i betragtning, hvis den ellers kører godt.

Farina's karosserikonstruktion er meget vel-

lykket i sin balance mellem det formskønne

og det, folk bryder sig om, BMC's motor er

velkendt, og den kan stort set passere uden

kritik, og transmission og udstyr er som be-

kendt udmærket på de engelske vogne. Til-

bage står så det vigtigste af det hele nemlig
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køreegenskaberne, der indtil videre er et

ubeskrevet blad, men på dette punkt skulle

man snart kunne kommetil at sætte samme

blad i skrivemaskinen.

Det, der virker overraskende ved denne

vogn, er den ganske åbenlyse mangel på en-

gelske tåbeligheder af den velkendte, men

meget charmerende art som f.eks. Williams

spejl, man ikke kan se noget i, bagsæder der

kun bliver tilgængelige ved at kravle ind på

alle fire, varmeapparat udentilførsel af frisk

luft, tilfældigt anbragte instrumenter og

kontrolgreb, De kender "det jo selv altsam-

men. Den nye Cambridge er gennemført fær-

dig, og det eneste, englænderne har fået lov

til at tosse lidt med, er placeringen af blink-

lysets kontaktarm, der netop er anbragt så

langt under rattet, at man ikke kan nå den

med en finger uden at slippe rattet, men det

er dog en overkommelig ændring at fore-

tage. I konstruktiv henseende må man end-

videre forberede sig på et underdimensione-

ret bremseareal efter nutidens standard, men

det er blevet en fællesnævner for de fleste

engelske vogne.

Det er de gode pladsforhold, instrumenter-

nes kørrekte placering og den tilsyneladende

 



|

 

Der er en mængde fornuft indbygget i den nye Cambridge. Farinas tegning af karosse!

   

 

int: SBS SENENGES

riet har ikke alene frembragt smukke

linier, men også en rationel og hensigtsmæssig udformning af hele vognen.

meget gedigne udførelse, der virker så umid-

delbart tiltalende. Halefinnerne er nærmest

kun en diskret antydning, men der er alli-

gevel en stor stabiliseringsflade til stabili-

sering i sidevind, og. man må derfor på in-

gen måde betegne denne del af udformnin-

gen som et modelune, da halepartiet er en

mærkbar, realitetsbetonet enkelthed i bidra-

get til at opnå stabile køreegenskaber under

 

alle vejrforhold. Udsynet er fortræffeligt,

og til alt held har Farina indset ikke alene

det hæslige, men også det formålsløse i de

såkaldte panorama vindspejle. Vindspejlet

på Cambridge er nok buet langt tilbage så-

ledes, at man har et godt udsyn, men man

slipper for det grimme hjørne, hvis fornem-

ste opgave tilsyneladende er at beskadige

de indstigendes knæskaller. Gennem den

I marts måned kommeret lille antal Triumph Trophy til landet. Maskinerne er beregnet til banekørsel og moto-cross, og

prisen bliver uden omsætningsafgift kr. 3500,—. Motoren har et kompressionsforhold på 9:1 og maksimaleffekten ér 38 hk

" ved 6300 oindr/min. Denne udgave af den to-cylindrede Triumph motor på 500 ccm har specivl racermagnet, Grand Prix

karburator, specielle knaster og knastfølgere, større indsugningsventiler og strammere ventilfjedre. Trophy modellerne vil

også kunne leveres med elektrisk anlæg beregnet til indregistrering som vist på ovenstående maskine.
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Sammen med Trophy modellerne kommer et mindre antal Triumph. T 20 S$ »Super America", Det er 'en tunet udgave af
200 ccm modellen, der i denne moto-cross udgave har en effekt på 14,5 hk ved 6500 omdr/min. Egenvægten er helt nøj-
agtig 99,9 kg, så der skulle under alle omstændigheder blive tale om en god accelerationsevne, og maskinen skulle kunne)
hævde sig pænt i 250 ccm klassen. Prisen bliver kr. 2150,— uden omsætning, og maskinen er iøvrigt ikke beregnet til ind-

registrering. Dette vil dog kunne lade sig gøre ved montering af et lysanlæg

store bagrude kan man se begge de to bage-

ste" hjørner på vognen, og man kan vel at

mærke se dem på samme tid i det store,

buede bakspejl.

Med undtagelse af frontpartiet er karos-

seriet det samme, som benyttes til den netop

introduceredes Wolseley 15/60, og det bliver

heller ikke svært at gætte sig til, hvordan

 
den nye Morris Oxford vil kommetil at

se ud. p

Det er iøvrigt ganske morsomt, at englæn-

derne må importere italienere for at få teg-

net en bil rigtigt, medens italienerne må im-

portere englændere for at få deres vogne

kørt rigtigt i de internationale Grand Prix.

Prisen for den nye Cambridge er kr.

Diana scooteren kommer nu også i

en såkaldt sportsudgave, hvilket vil

sige, at motoren er kraftigere (12

hk), og udstyret er ændret. Der er

f. eks, dobbeltsadel og handskerum,
og indsugningen sker gennem side-
dækslet. Ligesom standardmaskinen

er sportsmodellen monteret med både

kickstarter og elektrisk starter samt

frigearvælger. Standardmodellen ko-
ster kr. 4400,— og sportsmodellen
kr. 4700,— begge inclusive omsæt-

ningsafgift.
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22.890,— inclusive bompenge til staten og

inclusive leveringsomkostninger. De vigtig-

ste specifikationer er følgende:

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkølet.

Boring 73 mm, slaglængde 89 mm, slagvolu-

men 1489 ccm, kompressionsforhold 8,3:1,

maksimaleffekt 53 hk ved 4350 omdr/min.

Karburutor: SU, type HS2.

Transmissionssystem: Tør enkeltpladekob-

ling, firetrins gearkasse. Udvekslingsforhold

totalt:=16:55:15510708 :1546525:5155455:: 1

Bagaksel: —hypoidfortanding, udveksling

4,55:1. Dækstørrelse: 5,90-14”.

Hjulophængning: Forhjul i triangelarme

og skruefjedre, baghjul i langsgående blad-

fjedre.

Bremser: Bremsetromlediameter 228 mm.

Elekirisk anlæg: 12 v, akkumulator 38

amp.timer.

Mål, vægt: Total længde 4521 mm, total

bredde 1613 mm,total højde 1518 mm, aksel-

afstand 2519 mm, sporvidde for 1241 mm, bag

1267 mm, benzintank rummer45 liter, olie-

sump rummer liter, kølesystem 7 liter.

Egenvægt 1067 kg. Tophastighed ca. 140

km/t.

x

Den 3. februar blev en ny MG Magnette

introduceret, og også til denne model benyt-

tes Farina's karosseri med en tillempet MG

kølergril. MGÅA motoren er som sædvanlig

monteret med to karhuratorer, og det sports-

prægede understreges ved den korte gear-

stang. Læderindtræk og poleret træ ved in-

strumentbord og døre hæver denne model

op over sine mere hverdagsagtige brødre, og

en tophastighed på 150 km/t samt en bedre

accelerationsevne vil overfor ejeren retfær-

diggøre en større anskaffelsespris. Den ratio-

nelle udnyttelse af det samme karosseri til

de mange forskellige BMC modeller og mær-

ker har imidlertid betydet et prisfald for

Magnetten, der i sin ny skikkelse kommertil

at koste lige ud 30.000 kroner. Den nye MG

Magnette kommer på markedet under type-

betegnelsen Mark III.

 

 

 SPEEDOIL
fås nu i Danmark!

  

Beskytter to- og firetakt motorer effektivt
mod TØRFRIKTION

TÆRING
KOKSAFLEJRING
MANGELFULD TOPSMØRING

og fordobler dermed motorens levetid

Læs artiklen i S.M.J. nr. 9 sept.

Dunktil 200 liter benzin kr. 8,25
sarer 4005; ” 12/85
so00E » med

praktisk vippe-måletud. ... 18,00
— benzinbesparelsen betaler Speedoil

Har Deres forhandler endnu ikke SPEEDOIL, kan
De få den sendt pr. efterkrav franco direkte fra

SPEEDOIL DEPOTET

Vodroffsvej 28, Kbh. V., Tlf. EVa 605
 

 

 
Flyverdragter

  

 

Vind- og vandtæt... 78,—

Prima gummi. 1 06,50

Dobb.stof,
2 BE 1 28,—
100 pct. vandtæt 138,—

Imprægn. gabar-
dine med ildfaer 1 68,—

Grønlandsmodel
med hætte
teddy-bear FSSE 228,—

Parco coat m. aftagelig hætte og

taddy:bøar foerSL IEA MES EE SE 1 59,50

Scooter-coat, 4 farver,
prima; lodenstof 3333 STESS SS 98,—

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC,orig. eng. T.T.,
mangefarver, fra ..............- 29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjælme
briller — overtrækstøj

MOTOR DRESS
Blaagaardsgade 24 NOra 2536   
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Spørgsmåltil

Vil De være venlig at forsøge at give mig

en forklaring på følgende:

Når jeg med min Fiat 600 (1957) kører

omkring 60 km/t — med let fod — hører

jeg en klirren, som jeg formoder er tæn-

dingsbanken. Hvis jeg slipper lidt på speede-

ren, så motoren er ubelastet, holder lyden

op, og belaster jeg motoren lidt mere, hol-

der lyden også op. Ved større hastighed er

der intet at bemærke. Jeg har ikke tidligere

lagt mærketil lyden, hvilket antagelig skyl-

des det nuværende føre og dets krav til la-

vere hastighed og lettere benarbejde. Er det

tændingsbanken? Er det uundgåeligt på

grund af vacuumreguleringen? Er det for-

kert tændingsindstilling? Kan det skade mo-

toren i det lange løb? O. B., Søborg.

k

Den omtalte klirren stammer ganske

utvivlsomt fra vibrationer i. gaspedalen eller

dennes forbindelser. Fænomenet er velkendt,

og det kan absolut ikke skade noget. Un-

dertiden kan vibrationerne fjernes ved at

klistre en gummiklods eller gummiplade på

pedalen.

Jeg har i længere tid spekuleret på at tune

min VW og har indhentet tilbud på tu-

ningssæt bestående af enten en kompressor

af fabrikat »Judson« eller et tuningssæt af

fabrikatet »Okrasa« og i forbindelse med en

af ovennævnte muligheder evt. en »statisk«

og »dynamisk« afbalanceret krumtap. Jeg

er af den opfattelse, at ved at montere en

kompressor vil motoren ikke være hårdere

belastet under normal kørsel, hvorimod man
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KREVKassE
»Teknisk Brevkasse« besvares | KUN, | når der medsendessvarporto.

ved at sætte kompressionsforholdet op, når

man monterer specielle topstykker, til stadig-

hed belaster sin motor hårdere?

Efter min mening er kompressoren at fo-

retrække, evt. i forbindelse med ovennævn-

te krumtap. Jeg er ikke klar over, om det

drejer sig om en sænksmedet og hærdet

krumtap, eller det kun er en standardkrum-

tap, som er afblanceret? Er standardkrum-

tappen afbalanceret fra fabrikken? Betyder

montering af en kompressor større motor-

larm ved normal kørsel? Det er ikke større

tophastighed, men større accelerationsevne,

jeg er ude efter. E. B., Langesø.

Deres betragtninger over tuning contra

kompressor er ikke helt rigtige, for motorens

øjeblikkelige belastning er stort set kun af-

hængig af den øjeblikkelige kørehastighed

eller acceleration. Om De vælger kompres-

søren eller tuningsudstyret kan komme ud

på et. Kompressoren vil give dårligere øko-

nomi, fordi der bl.a. medgår en del motor-

effekt til at trække kompressøren, medens et

forøget kompressionsforhold vil give forbed-

ret økonomi. Skal man tale om forskel i be-

lastningen, må kompressoren medsit effekt-

behov give den største belastning, men man

må erindre, at belastningen bestemmes af

den gasmængde, der forbrændes i cylinderen,

når alt andet er lige, medens man med den

samme motor i standardudgave eller i en

eller anden tunet tilstand må regne med for-

brændingstrykket, der nødvendigvis må være

det sammeved en given kørehastighed, hvad-

enten motoren er neddroslet, tunet eller
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forsynet med kompressor. At forsyne en fol-

kevognsmotor med kompressor minder lidt

for meget om at give patienten opiumsdråber

og amerikansk olie på samme gang.

Krumtappen er afbalanceret fra fabrikken,

men ikke så omhyggeligt som tilfældet er

med de tunede krumtapaksler, der er bereg-

net for større omdrejningstal, men nok så

vigtigt er det, at krumtapakslerne til tuning

besidder større styrke.

k

SMJ bedes venligst hjælpe mig med føl-

gende problem. Det drejer sig om en Goggo-

mobil 300 årg. 57 motornr. 02/43745, jeg

har købt som brugt, den har gået 15.000

km. Når den startes kold, med chokeren

trukket ud, vil motoren enten løbe alt for

hurtigt eller gå i stå uanset stilling på cho-

keren, det fortager sig noget, efterhånden

som den bliver varm, men denvil da også gå

i stå, når speederen slippes, men er doglet-

tere at holde i gang, hæves spjældet, taber

den sine omdrejninger for langsomt.

Jeg har prøvet at blæse karburatoren med

trykluft, afkokset motoren, efterspændt hele

blokken, isat nye pakninger ved cylindre og

manifold, flyttet tændingen fra 2,7 mm til

3,5 mm (efter et servicekort jeg fandt i vog-

nen), men uden resultat, kontaktafstand 0,4,

tændrør Bosch M 225 P 11 S, elektrodeafstand

0,6 mm, karburator 1/26-54, hoveddyse 115,

tomgangsdyse 40, startdyse 90, nål i andet

hak, strålerør 1608, luftskrue 1 omgang. Jeg

har læst SMJ's prøvekørsel af vognen, der

står ikke noget om, at vognen skulle have

svært ved -at gå tomgang.

S. Å. B., Hadsund.

Ifølge Deres oplysninger er motoren kor-

rekt justeret. Fejlen ligger sikkert i karbu-

ratorens mekaniske funktioner, da Bing kar-

buratorerne er meget tilbøjelige til at »hæn-

ge« 1 spjældet. Vi vil anbefale Dem at tage

karburatorspjældet ud, og De vil utvivlsomt

se nogle lodrette slidmærker, som De skal

polere lidt først med fint polerlærred og se-

nere med almindelig metalpudsecreme. På

flere motorcykler har vi med held forstærket

spjældets returfjeder med en ekstra fjeder

fra en Amal karburator.

k

Undertegnede tillader sig herved at fore-

spørge Dem om følgende angående olien.

Jeg har en motorcykel NSU Konsul type

OSL model 1954. Det er olien, det er galt

med, eller smøresystemet, jeg ved det ikke,

men når jeg har kørt en 6—7 km,er der ca.

en tomme skum, og resten af olien er lyse-

grå, det fortager sig ikke fra dag til dag, jeg

har hørt, at dette skum kan fryse, hvorved

der kan dannesig vand i olien, er det rig-

tigt? Jeg har prøvet at skifte, når så olien

har stået fra nogle dage til en uge, er den

som ny. Kan jeg da bruge den igen? Jeg

har prøvet med Catsrol 30/40, Castrol 30 og

Castrol 20, Shell 20, men samme resultat.

Jeg kan ikke forstå, hvad der er i vejen med

den, jeg har købt den i november 1958, me-

kanikeren, jeg har købt denaf, kan ikke sige,

hvad der er i vejen. Jeg ville være meget

taknemlig, om De kan hjælpe mig.

B.R.W., Volstrup.

Det kan være lidt bittert at se et sådant

spørgsmål komme frem i dagenslys, for hav-

 

  

 

Specielt til Deres vogn»

INGE CARLBERG Fabrik og ekspedition: Grønnevej 139 . Virum

Køb en T.M.tagbagagebærer, fremstillet specielt

til Deres vogn, af- og påmonteres på 2 minutter.

Fabrikeret af fineste heltrukne stålrør.
Udnyuer hele bredden på vognens tag, hviler i

tagenden, skåner lakken, ingen ridser eller buler.

Benene er overtrukket med plastic.

Leveres i vognens originale farve.

Telefon 85 20 25. 85 2931.  
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— enhver

tryksag til ethvertformål

1 kvalitetsudførelse

 

KONGELYSVEJ 14

GENTOFTE

ved Kildegårdsplads

 

 

Største-specialfabrik for
motorcykle-, scooter- og knallert-

cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udføres

KØBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NØRREBROGADE 209-211
ÆGIR 2403 ÆGIR 4803
 

  Er De selvrepa-PUT DET HELE | EN SÆK Et,De selyrers:
Dem medudskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bøs-
ninger 0.s.v. —

De skal ikke
være bange for
at komme med

2 »stumperne«

OG GÅ TIL BECH!

til os.

 

   

de De eller Deres mekaniker læst Motor-

cyklehåndbogen, havde De fået løsningen

på side 43. Når der er luft i Konsulens smø-

resystem, bliver olien til skum, og motoren

bliver ikke smurt korrekt. Ved hver olie-

skiftning skal systemet udluftes gennem den

dertil indrettede udluftningsskrue. Olieskum-

met kan ikke blive til vand, men kondens-

vand i motorcykleolie kan om vinteren blive

en kostbar historie, for det kan danne is-

propper i kanalerne, hvis maskinen henstår

længere tid i frostvejr, og det kan betyde en

sammenbrændt motor — derfor er det klogt

at skifte olie ofte om vinteren.

Nedenstående

udklip er blevet os tilsendt:

  

OVERFORSIGTIG

Det frarådes at anvende destilleret

— eller »blødtg — vand som køler-

vædske. Begge vand-»typer«< er del-

vis befriede for det naturlige indhold

af kalk, som under visse omstændig-

heder virker beskyttende på det ret

ømfindtlige system. Man har set ikke

så få gennembrudte kølere — alene

fordi ejerne har været så »overforsig-

tige«, at de kun har fyldt destilleret

vand på. Ganske almindeligt poste-

vand er langt det bedste.

 

RED

En ven stak mig bladet »Firkløver« i hån-

den og sagde: Læs på sidste side — dig og

dit destillerede vand! Ligeledes rakte han

mig et udklip fra »Ny Tid« 17/1 59, og der

stod jeg aldeles lamslået.

Efter overvejelse mener jeg, at »Ny Tid«s

»autosmører« har taget artiklen fra >Firklø-

ver«<, sådan blot på må og få, siderne skal

jo fyldes ud — men bag »Firkløver«står et

stort værksted, det er straks noget andet.

Først den påstand om flydevægten, hvor

meget viser den forkert? Jeg købte sidste

efterår en flyder (reservedel) og lavede selv

efter Deres beskrivelse en compino eksakt,

blot har. jeg et alm. termometer sat fast med

to bånd på glasrøret, men den virker o.k.  



 

Jeg bruger samme skala og har fundet 0” på

denne samt opdaget, at der er 15? mellem

aflæsningerne. ”

Tilbage til »Firkløver«<. Da der i forbin-

delse med destilleret vand er tale om flyde-

vægt, må køleren være i »vinterstand<. Jeg

mener, »humlen« bag det hele er, at glykol

0.s.v. er fremstillet til vand (postevand) og

går i forbindelse med kalken, medens der

sammen meddestilleret vand bliver et over-

skud af kemikalier, som tærer køleren. Er

der skudt helt ved siden af?

Jeg har efter 4 år med min herlige »Max«

erhvervet mig en Simca 57, 48 hk, og går nu

og skeler til 58 hk motoren. Med undtagelse

af kompressionsforholdet og lidt andre dy-

ser 0.s.v. ser de ens ud, men er ventilerne

ikke større, eller er der anden knast? Med

andre ord, kan jeg lave topstykket om? Det

ser jo besnærende ud.

E. Aa. J., Nørresundby.

Vi har fra andre jyske aviser set den på-

gældende meddelelse om kølevand, og vi

er lidt rystede over at kunnefastslå, at den

stammer fra et værksted. Morsomt nok er

det en GM forhandler, medens man på de

forskellige GM fabrikker anbefaler kalkfrit

vand eller vand med et lavt kalkindhold,

hvilket man ikke just kan beskylde dansk

postevand for at have. å

Kalkaflejringer kan til en vis grad beskyt-

te mod tæring, men det var en temmelig tå-

belig måde at foretage denne beskyttelse på,

da kalkaflejringen meget ofte er årsagen til

afbrændte ventiler, sprængte toppakninger

på grund af uensartede varmepåvirkninger

0.s,v. — for ikke at tale om uvirksomme

thermostater.

For en meget behersket udgift kan man

om sommeren tilsætte sit destillerede køle-

vand et beskyttelsesmiddel, der forhindrer

såvel rustangreb som elektrolytisk tæring, og

benytter man om vinteren en kølevæske på

glykolbasis, er denne tilsat et lignende be-

skyttelsesmiddel. I de moderne vogne er

kølesystemet normalt så tæt, at efterfyldning

af vandbeholdningen kun sjældent er nød-

vendig, men da kølevandet skal tappes af et

par gange om året, og da mindre tætte syste-

mer skal efterfyldes, kan kalkaflejringerne

blive så voldsomme, at motoren ødelægges

på grund af overophedning. Det ser lidt

mærkeligt ud, at man tager det så nøjereg-

nende med forskellen på vægtfylden ved po-

stevand og destilleret vand, for den kan være

temmelig vanskelig at spore, og den kan

ikke have en tøddel at sige ved bestemmel-

sen af en motors frostsikkerhed.

De to Simca motorer adskiller sig både

ved ventiler og knastaksel, så en ændring er

ikke så ligetil.
k

Angående Deres svar til E. H., Horsens,

kan jeg meddele Dem, at jeg er så heldig,

at jeg både er i besiddelse af en Panhard

Dyna og en reparationsbog til samme, og i

denne står blandt andet:

Ved genmontering af strømfordeleren må

det nøje påses, at medbringerakslen anbrin-

ges i sammestilling som før adskillelsen,

idet der på medbringerakslen er fastgjort

en. luftudskiller, der er forsynet med udskæ-

ringer. Disse udskæringer skal lukkes i en

stilling, der svarer til 30” efter nederste

dødpunkt. B.P., Ålborg.
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AF "”OBSERVER”

 

D etville være synd atsige, at årets første

måned bragte gode tidender om bilsporten

og dens personligheder. Faktisk fulgte triste

og chokerende meddelelser så tæt efter hin-

anden, at det næsten ikke kunne blive værre.

Storbritannien.

Først kom den opsigtsvækkende og bedrø-

velige nyhed om, at A.G. »Tony« Vandervell

med øjeblikkeligt varsel trak sig tilbage —

og dermed forsvinder de sejrsvante Vanwall-

vogne ud af billedet. Vandervells overrasken-

de beslutning er begrundet med svigtende

helbred og bliver yderst forståelig, når det

          

  

   

betænkes, hvilken personlig indsats han har

ydet. Altid på pletten, når de berømmelige

vogne skulle køres, og han tog energisk del

i både tekniske og. praktiske forberedelser

samt i ledelsen af slagets gang under løbet.

Det glædede mig iøvrigt at se, at Royal Au-

tomobile Club umiddelbart inden Vander-

vells tilbagetræden — og uden forbindelse

dermed — hædrede ham ved tildelingen af

den fornemme Dewar-pokal, der ikke uddeles

hvert år, men kun når en særligt fremragen-

de automobilteknisk indsats gør det ønske-

ligt.

I det efterhånden begrænsede antal kon-

kurrenter i G. P.-løbene vil Vanwall-frafaldet

være meget føleligt, men helbredet må gå

frem for alt. Det kan ej heller kritiseres, at

Vandervell ikke vil overlade til andre at vi-

dereføre holdet. Han har betalt denne kost-

bare affære ud af egen lomme og har selv

truffet de afgørende beslutninger, så foreta-

gendet stod og faldt med manden for det

hele. Desuden er vognene så fintmærkende

og komplicerede, at de ikke lader sig køre

med godt resultat, når den vigtige støtteor-

ganisation mangler. Det er trist, at mærket

forsvinder fra banerne, netop da det var nået

helt til tops, og for de to hidtidige Vanwall-

kørere, Moss og Brooks, er situationen ikke

 

To dansk bemandede NSU Prinz opnåede bedste placerin-

ger blandt de danske deltagere. Trods sin lidenhed er vog-

nen fortræffeligt egnet til formålet, blot må man undre

sig over, at kørerne påførte sig selv det handicap at be-

nytte den kraftigere sportsmotor. På den måde kom man

op i specialklassen, der skal holde større gennemsnits-

hastighed, medens vognene bliver vanskeligere at køre på

glatte veje. Manglende teknisk indsigt er tilsyneladende

dansk motorsports værste fjende.  
s
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Trods sine kun 12 år har Åge Bøl-
kov et godt tag på at køre sin lille
speed-way maskine, som hans far
har fremstillet af lutter kasserede

dele. Motoren er på 50 ccm, og

den betegner en krydsning meitem
flere forskellige  knallertmotorer,

medens sadlens letmetalbund  stam-

mer fra en gammel bageovn. Det har

taget omkring 400 timer at frem.
stille maskinen, men man ér alle-

rede i gang med en større og kraf-

tigere.

særlig morsom. Begge havde en fair chance

for at vinde verdensmesterskabet i år med

Vanwall-vogne og regnede med at køre for

Tony Vandervell. Nu må dese sig om efter

andre pladser — og de bedste er allerede

besat. .

Måske går en af dem eller begge til Aston

Martin, men denne fabriks G.P.-model er

uprøvet i løb og dens fremtid i bedste fald

usikker. Lotus-fabriksholdet har en enkelt

plads ledig, og fabrikken agter at gøre en

målbevidst indsats i FI i år, mens mærket

ikke skal køres som fabrikshold i sportsklas-

serne (men måske i Gran Turismo løb med

Elite-modellen).

Cooper har engageret sine fabrikskørere,

BRMligeledes, og den eneste yderligere mu-

lighed er Rob Walker's private hold. Efter

planen skulle det køre med Cooper-Climax

FI- og F Il-modeller, men en Cooper med

BRM-motor er under bygning hos Walker.

Muligvis kan denne vogn skaffe Moss mester-

skabet, men endnu er den uprøvet, og nye

væddeløbsvogne er sjældent en sukces fra

første færd.

Efter meddelelsen om Vandervells tilbage-

træden fulgte nyheden om, at Geoffrey Tay-

lor lagde op og afviklede det berømte Alta

Car and Engineering Company. Firmaet har

ikke været voldsomt aktivt i de seneste år,

" men bør huskes dels for sine egne førkrigs-

sportsvogne, dels for en fortræffelig motor, 

som i efterkrigsårene blev brugt bl.a. af

HWM og Connaught.

Derpå lå der besked om, at Duncan Ha-

milton efter 12 år som aktiv kører havde be-

sluttet at holde op. Han var en yderst opli-

vende skikkelse ved de betydende interna-

tionale sportsvognsløb, kørte hovedsageligt

Jaguar og vandt bl.a. Le Mans i 1953 (med

Tony Rolt) og Rheims 12-timers løbet.

Endelig kom den mest chokerende med-

delelse af dem alle: telegrammerne om, at

Mike Hawthorn havdeslået sig ihjel ved en

ulykke på almindelig landevej. I fedtet føre,

på åben vej — stedet kender jeg godt og har

passeret mange gange på vej til Goodwood —

mistede han herredømmet over sin vogn og

kom uhjælpeligt galt af sted. Efter alt at

dømme har en kombination af føre, hastig-

hed og pludselig hård sidevind spillet ham

et puds. Nogenstilist eller stjernekører var

Hawthorn ikke, men hans erfaring burde

dog fortælle ham, at ingen ustraffet kan over-

træde fysikkens elementære love. Derimod

er det usmageligt og uværdigt at svine hans

rygte til på den måde, en enkelt københavnsk

 

FriNE /20torløbsbilleder
sælges — skriv til

Poul Dal tøvinc PR. ERSLEV    



 
 

Hvem erden lille, spnkle herre, der sdder på hug foran den nye BSA? Det er såmænd den dobbelte verdensmester

John Surtees.

journalist har fundet for godt. Det er snavs

gerning at smæde en død, og smædeskriveren

anvender tilmed argumenter, der blot vidner

om manglendeforståelse af bilkørsel i almin-

delighed. Men det sidste har den pågældende

journalist gennem sine skriverier tydeligt

lagt for dagen ved andenlejlighed, bl.a. da

han bremsede en bil på minus otte meter!

Se SMJ's leder den 15. juni 1958.

Italien.

Ferrari ser de forestående løb i møde med

nogen lettelse efter Vanwall's tilbagetræk-

ning, og de nye vogne er ved at være helt

klar. Mærket stiller med en' omhyggeligt

gennemarbejdet Dino 256 (SMJ, november

1958), hvis baghjulsaffjedring nu foregår

med skruefjedre i stedet for en tværliggende

bladfjeder. Desuden benyttes teleskopstød-

dæmpere både for og bag, og alle fire hjul

monteres med skivebremser.

Maserati vender ikke tilbage med nogetfa-

brikshold, og fabrikken er iøvrigt besværet

af alvorlige finansielle vanskeligheder, men
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skal nu være overtaget af den tyske koncern

Rheinstahl AG.

Også fra Italien er der triste budskaber,

idet Vincenzo Florio døde den 6.januaraf et

hjerteslag i en alder af 76 år. Florio var en

af bilsportens gamle grand seigneurs: sten-

rig, amatørkører af et vist ry omkring år-

hundredskiftet, men først og fremmeststifter,

arrangør og økonomisk garant for det legen-

dariske løb på Siciliens bjergveje, Targa Flo-

rio. Dette løb er historiens ældste i ubrudt

serie — siden 1906 bortset fra krigene — og

indtog i alle henseender en særstilling, mest

fordi Madoniebanen var så ufatteligt svær,

og fordi der absolut ingen startpenge udbe-

taltes. Sejrherren fik æren, en substantiel

pengepræmie og det af Florio udsatte skjold

(targa). Verden er blevet en kende fattigere

ved hans død.

New Zealand.

På den anden side jordkloden er løbene i

fuld gang, og den evigt kørende Stirling

Mosshartravlt for at overkomme de mange

 



 
 
 

engagementer. Han vandt det såkaldte New

Zealand G.P. på ÅAÅrdmorebanen med en

Cooper (133,1 km/t for 241,5 km) foran Brab-

ham (Cooper) og McLaren (Cooper). En en-

kelt BRM kørt af Flockhart gjorde ikke no-

get overbevisende indtryk.

Monte Carlo.

Dette opreklamerede rally sluttede i år

med en grundig fransk sejr (Coltelloni/

Alexandre/Desrosiers med en Citroén ID 19

fulgt af en Simca, en DB og endnuenID 19).

De øvrige lande må nøjes med at annoncere

deres »sejre«x med små bitte tilføjelser om,

at triumfen er sket i »klassen for rødmalede

biler over 150 ccm med piger under 25 ved

rattet« eller lignende begrænsninger.

Af internationale begivenheder indenfor

motorcyklesporten er der endnu ikke meget

at berette. En del løb køres på den sydlige

halvkugle, men deter for os i reglen ukendte

navne på ukendte baner, så der er ingen

grund til at fordybe sig i denne aktivitet.

Derimod kommervi ikke uden om Amerikas

snart klassiske Big Bear Run, der er motor-

sportens hårdeste terrænløb i ét stræk. Der

er ganske vist inkorporeret mindre vejstræk-

ninger, men rytterne skal tilbringe 240 højst

ukomfortable kilometer, før de med god sam-

vittighed kan stå af maskinen. Ruten fører

gennem sandet og stenet ørken, gennem mud-

der og sne og over bjerge, så der er nok at

gøre for en rask mand.I år startede i al be-

skedenhed 872 mand, men kun 204 gennem-

førte, og Bud Ekins vandt på Triumph TR 6

— samme mærke besatte de fire følgende

pladser.

Observer.

 

KVALITETS MÆRKET    

mm KORT SAGT é=

NSU Prinz kan nu også leveres med fuld-

synkroniseret fire-trins gearkasse, og ifølge

meddelelse fra fabrikken i Tyskland bliver

prisen uforandret. Den hidtil anvendte gear-

kasse med robuste klokoblinger vil fortsat

blive fremstillet, og man kan vælge mellem

de to gearkasser. Den oprindelige gearkasse

betegnes som en »sportsgearkasse<, men det

skal nok forstås på den måde, at de bilister,

der har lidt føling med mekaniken og derfor

hurtigt finder ud af gearkassens korrekte be-

tjening, får en mere robust skiftemekanisme,

medensflertallet, der ikke går så meget op

i vognens korrekte betjening, sikkert vil

vælge den mere ømfindtlige, men bekvem-

mere gearkasse med synkromesh efter Por-

ches princip.

X%

Som tidligere meddelt er der sket en sam-

menslutning mellem forskellige mindre tyske

motorcyklefabrikker under Victorias navn,

og det er ligeledes blevet meddelt, at. denne

sammenslutning har overtaget fremstillings-

og salgsrettighederne for DKW. Skridtet er

nu taget fuldt ud, og sammenslutningen in-

clusive DKW hedder nu Zweirad-Union, der

her i landet vil blive repræsenteret af C.

Reinhardt A/S, der også vil levere reserve-

dele til de ældre DKW modeller. Der bliver

importeret en enkelt model nemlig DKW

175: VS:

k

Goggomobil T 700 er nu kommettil landet,

og prisen bliver inclusive omsætningsafgift

kr. 13.495,—. Samtidig er prisen på de små

modeller blevet nedsat. Model T-300 koster

kr. 8650,— incl. omsætning, og model T-400

med 400 ccm motor koster kr. 8991,—.

Folkevognsfabrikken kom i 1958 op på en

produktion af 554.399 vogne, af hvilke de

451.526 var personvogne. Halvparten af pro-

duktionen blev eksporteret.
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KETTERING
var en af bilindustriens stoute

pionerskikkelser

En lang og eventyrlig løbebane afslutte-

des, da Charles Franklin Kettering døde den

25. november 1958 i den høje alder af 82 år.

»Boss« Kettering, som han kaldtes af alle,

der kom i berøring med ham, var en af den

amerikanske bilindustris store begavelser,

og han var nået vidt, siden han medsine før-

ste selvtjente 14 dollars købte en telefon

og skilte den ad. Han nøjedes dog ikke med

at følge drenges naturlige trang til at pille

noget fra hinanden. Kettering samlede tele-

fonen korrekt igen uden at få besværlige

smådele tilovers.

Dennelyst til at pille bundede i en græn-

seløs trang til at finde ud af tingenes sam-

menhæng og funktion, men intet tydede fra

første færd på, at den unge Kettering skulle

blive tekniker. Hans far var landmand,

og videregående uddannelse var der ikke

tænkt på.

Kettering havde dog mere lyst til bogen

og begyndte som 19-årig at undervise i en

landsbyskole. Herfra gik vejen til et min-

dre universitet, hvor han først tog fat på

klassiske sprog, som dog hurtigt blev op-

givet til fordel for det tekniske studium

med elektroteknik som speciale.

En øjensvækkelse tvang ham dog inden

længe til at forlade studierne, og i stedet

fik Kettering et job som kabelarbejder i et

telefonselskab. Her slog hans tekniske ev-

ner igennem, og de første Kettering-opfin-

delser blev gjort, fordi han både var prak-

tisk, videbegærlig og stædig. Senere blev

studierne genoptaget og. bragt til afslut-

ning, da. han var 28. Fra eksamensbordet gik

vejen til National Cash Register Company,

hvor Kettering berigede kasseapparatkon-

struktionen med et par endnu anvendte fi-

nesser.

For en så skabende mand var det ikke

muligt at arbejde med en enkelt ting, så

Kettering brød ud og stiftede med Edward

Deeds som partner sin egen virksomhed,

Daytona Engineering Researc Laboratories,
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bedre kendt som »Delco«. Firmaet fremstil-

lede tændingsudstyr til biler og senere an-

det elektrisk udstyr, som i begyndelsen for-

trinsvis brugtes af mærkerne Republic,

Speedwell og Stoddard-Dayton. De eksiste-

rer ikke mere, men Delco gør.

Det var dog en virkelig nykonstruktion,

der slog Ketterings navn fast: den elektriske

selvstarter. Cadillacs stifter, Henry Leland,

var den indirekte årsag til denne opfindelse,

idet han forebragte Kettering problemet at

starte en bilmotor uden håndsving. Kette-

ring har sikkert sagt — som han plejede —

»Maybe one could — —«<, måske kunne

man — — og så skitseret en løsning med sin

altid nærværende blyant. I hvert fald er en

skitse fra 1908 bevaret.

Større held fulgte dog ikke ideen fra star-

ten. Den første Kettering-selvstarter gik op

i flammer sammenmed den vogn, den skulle

starte. Nummerto virkede ikke, men Kette-

ring var stædig og fik tålmodigt klaret pro-

blemerne. Ikke ad teoretisk vej, men på

praktisk vis, for Kettering var først og frem-

mest en praktisk tekniker.

Hans firma blev solgt i 1916 til United

Motors Co., der senere indgik i General

Motors. Deeds og Kettering stiftede derpå

en ny virksomhed Dayton Reseearch Labora-

tories og fik under første krig store opgaver

for flyvemaskineindustrien. Dette arbejde

førte til udforskning af bankning i højkom-

primerende motorer, og sammen med Tho-

mas Midgley og T. A. Boyd opdagede Kette-

ring, at blytetraethyl nedsatte bankning.

1920 overtog G. M. Ketterings nye virksom-

hed og Kettering selv. Fem år senere blev

han leder (Boss) af G. M.s samlede forsk-

ning — og det var et virke efter Ketterings

hjerte. Med uhæmmetenergi kastede han sig

over alle mulige felter: Bremser, kølesyste-

mer, smøreolier, sikkerhedsglas, lygter, for-

kromning, kemiske processer, lakeringo.s. v.

Hans patenter spænder fra en metodetil ud-

vinding af brom fra havvand til den første

virksomme syncromesh-gearkasse i 1928.

Den 2. verdenskrig bragte ham ind på

mange nye felter, og i de efterfølgende år

blev den kendte højkomprimerende Kette-

ring-motor bygget. Senere kastede han sig
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over lægevidenskaben. og frembragte nye

resultater på samme måde som inden for

tekniken. Ved at prøve, ved at give og få

nye ideer og ved at afvise muligheden af, at

noget ikke kan lade sig gøre, for »måske

kunne man — —.

På grundlag af hans arbejde og til dels

finansieret af ham selv etableredes Sloan-

Kettering Institute, der beskæftiger sig med

kræftforskning og andre af lægeverdenens

grænseproblemer. Kettering spændte vidt.

Langt videre end så mange af den moderne

bilindustris teknikere, der måske besidder

større teoretiske færdigheder, men næppe

den flyvende fantasi, som Kettering lagde

for dagen. Endsige den foragt for tilsynela-

dende vanskeligheder.

Kettering levede efter mottoet: Mirakler

udføres dagligt; det umulige tager lidt læn-

gere tid. USA's bilindustri har mistet en

stor mand. Collecteur.

 

Er i

Ketterings skitse til den første selvstarter.

 

REKLAMENS MAGT ER

UNDERFULD OG DENS VEJE

IKKE ALTID URANSAGELIGE

Det er ikke nogen just velbevaret hem-

melighed, at en motor slides mest i start-

øjeblikket og umiddelbart efter dette, me-

dens slitagen ved driftvarm motor i virke-

ligheden er ret ubetydelig. I mange år reg-

nede man den kemiske tæring efter starten

for den alvorligste fare, men senere opda-

gede man, at det rent mekaniske slid heller

ikke var nogen sinke under den koldestart.

Forholdet er som bekendt det, at de store

mængder vanddampslår sig ned på de kolde

cylindervægge, hvor de ved stempelringenes

hjælp emulgerer med olien på en sådan

måde, at blandingen af olie og vand kom-

mertil at ligne friserkrem. Denne substans

har ikke nogen fremragende bæreevne som

smøremiddel, og sammen med den kemiske

tæring får man derfor et ikke ubetydeligt

mekaniskslid.

Man har gennem forskellige kemiske til-

sætningsmidler rådet bod på dette forhold i

nogen grad, men også kun i nogen grad! En

mere stabil løsning har man fået ved at op-

varme cylindervæggene ad kunstig vej så-

ledes, at hele -motorblokken med kølevand

har en tålelig temperatur (omkring 50?

Celsius), i startøjeblikket. Forskellige var-

meapparater er blevet fremstillet i tidens

løb, og et af de mest kendte er det svenske

Frico anlæg, der kobles til lysnettet. Dette

gør man uden videre i Sverige, men her i

landet er der så mange omsvøb og bestem-

melser, at man foruden det ret billige var-

melegeme også skal have en dyr omformer,

der sætter' spændingen ned til godt 40 volt

(tidligere 127 volt — om et års tid kommer

vi vel ned på 18 volt for at være helt sikre).

Dette virker lidt inkonsekvent, fordi der skal

være trebenet stik med jordledning i en ga-

rage, medens en tørrecentrifuge på et vådt

gulv i vaskeskælderen bare skal være dob-

belt isoleret, og er samme centrifuge af

dansk oprindelse, virker den ikke tillids-

vækkende, når den danser rundt på gulvet,

medens »reservedelene« falder fra den i

hobetal.

Frico lod på den svenske prøveanstalt fo-

retage en undersøgelse af motorsliddet ved

start fra forskellige udgangstemperaturer, og
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disse målinger må anses for videnskabeligt

korrekte, da de er foretaget med radioaktive

stempelringe, så mere nøjagtigt kan det ikke

blive. Til sammenligning foretog man en

måling af slitagen ved driftvarm motor, og

man kom da til de efterhånden velkendte

tal: Start ved + 50” på motorblokken sva-

rer til 25 km kørsel med driftvarm motor,

start ved 0”? svarer til 80 km, ved — 10?til

150 km, og starter man en motor, der holder

en temperatur på — 25”, svarer det til 800

km med driftvarm motor. Heldigvis fore-

kommer denne lave temperatur kun sjæl-

dent hos os, for det var ikke rart at tænke

på, at en enkelt start under disse omstæn:

digheder slider lige så meget på motoren

som en tur fra København til op i Dalarne

et par hundrede kilometer nord for Stock-

holm.

For at disse prøver skal have fuldgyldig

værdi, må de foretages under iøvrigt ens om-

stændigheder med sammejustering af moto-

rerne, samme motorolie o.s.v., hvilket na-

turligvis også er tilfældet.

En skønne dag beder et reklmebureau os

omat få disse tal opgivet, de bliver videre-

givet med bemærkning om, hvem der har

foretaget prøverne og i hvilken anledning.

Ikke desto mindre dukker disse tal op i en

annonce for et olieselskab, og meningen er

naturligvis den, at bilisterne skal tro, at de

kan nedsætte eller udelukke den koldestarts

slid, blot de hælder den rigtige olie på mo-

toren. Dette er afgjort ikke tilfældet, og

det er ikke udelukket, at de ovennævnte

prøver er foretaget med netop den pågæl-

dende olie på prøvemotorerne. Den eneste

mulighed for at nedsætte »det kolde slid«

består stadig i at holde motorblokken op-

varmet, og dette har det selvsammeoliesel-

skab da også for længst indset, så derfor er

der »varmeanlæg« på selskabets tankvogne,

der hver morgen kan starte med driftvarme

motorer.

Den omtalte annonce er muligvis kom-

poneret over devisen »publikum vil bedra-

ges« — foranstående er til gengæld skrevet

ud fra den betragtning, at publikum ikke

nødvendigvis skal bedrages.
M.H.D.



Min bil og jeg
— en virkelig håndsrækning

til de bilister, der vil køre

i en velholdt og selvholdt ,    vogn. g CE IN.
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Sæt udgifterne ned gennem Frø

; større kendskab til vognen, og forlæng

i En belt ny udgave, der fortæller motorens levetid betydeligt ved korrekt
i det, som ikke står i instruktions- behandling.
i bogen.
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»VORES VOGN SPARER OS FOR BÅDE ÆRGRELSER OG UDGIFTER"

k Denbilligste bil i anskaffelse xx Rigelig plads også til bagagen

k& Den billigste bil i drift & Fremragende køreegenskaber

k Den uovertrufne BMW-kvalitet kx Den letteste parkering

Nærmeste forhandler anvises

Øst for Storebælt: Vest for Storebælt:

NELLEMANN & DREWSEN A/S VILH. NELLEMANN A/S
Frederikssundsvej 78, København NV Vestergade 55-67, Aarhus  
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