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Samtlige verdensmesterskaber i motorcyklernes fire
soloklasser pa landevej samt Verdensmesterskabet i
moto-cross blev vundet med Mobilgas og Mobileil.

Overst ses John Surtees pd Monza — han blev
verdensmester i 350 og 500 ccm klassen.
Til venstre: Rene Beaten — verdensmester i moto-
cross — er ved at gere sin motor klar.




-1l
en kont er det ikke, leengden

pa »reservedelen« er heller ikke
helt, som den skal vare, sa det
rokker nok lidt — og hvor lenge

holder det. ..

Reservedele skal passe i samar-
bejdet med resten af maskinen —
vare originale — og nar et kade-
hjul fordrer specialstal, skal det
ikke veere jern — originale reserve-
dele holder lengere og er ikke dy-
rere, sa hvorfor i alverden skal
man putte en eller anden fremmed
dippedut ind i en ellers god og

veltjent maskine?

NYE
MOTORCYKLER
CCOOTE B GL. KONGEVEJ 11
0c

KNALLERTER

Reinhardt har fuldkommen

komplet reservedelslager med
over 100.000 originale reserve-

dele pa lager til motorcyklerne.

DKW VI[TORIA

Liana

-SCOOTER

og w -SIDEVOGN

Hvis De er den lykkelige ejer
af et af disse fremragende kore-
tojer, vil De ikke behove atlede
for at fa den originale reserve-
del, der er udfort til den ma-
skine, De kerer — De kan
henvende Dem til en af vore
autoriserede forhandlere, der
findes over hele landet — eller
direkte hos

PPN . REINHARDT s

KQGBENHAVN V., TLF. CENTRAL 3313
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For kr. 8.650 excl.lev. far De fremtidig

hurtige, tarre og lune transporter til og fra.

De far nye fritids- og feriemuligheder. De far kort sagt bill
GOGGOMOBIL kerer 100 km for ca. kr. 4.61

til benzin og olie. Regn pa disse tal.

QS\SK D’@
Se, hvor billigt De kan daekke Deres korselsbehov. 3@&
)
Forhandlere overalt i Danmark !3‘\_l &b“"’
- servicevaerksteder over hele Europa BURWAIN

NORDISK DIESEL 25
AT ‘ !



Lramie i Coltor-KOMK
ahonomilobet 1958
17 24m prlirer !

Sund fornuft

pa fire hjul
Hgrer De til de fi, der keber vogn for at kere
vogn, skulle De prove en Fiat Millecento (1100),
for De trzffer Deres valg.

Prov blot sé mange andre, De har lyst til, for De
setter Dem bag Millecento’s rat. Jo flere forskel-
lige vogne, De har kert, desto bedre vil De kunne
vurdere, hvor meget mere De i Fiat Millecento
far i kereglade, vejstabilitet og teknisk suverznitet.
Og sé vil De for resten ogsd opdage, at Millecento
er mindst lige sé rummelig og byder pd lige si
megen reel komfort som modeller, der ser meget
storre ud.

Millecento ‘et en klassiker. Teknisk, wstetisk og
okonomisk. — Monstervognen et sit tilnavn verdig.
Forst, nir de har kort en Fiat Millecento, er De
klar over, hvad De i dag kan forlange af teknik
kvalitet og rationel komfort for Deres bilkroner.

kl'. 16-942,- med varme, aircondition og defroster, excl. lev.

Import: NORDISK FIAT A/S, Griffenfeldsgade 32, Kbh. N, TIf. LU *5800
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V4-cy|indvei topventilet motor
pa 43 HK med speciel indsug-
ningsmanifold (separat kanal
til hver cylinder).

¥ Fire gear fremad (ratgear).

V¥ Karburator med accelerations-
pumpe.

VSelvcenirerende bremser med
ekstra stor effekt.

V Hastighed ca. 120 km — Iyn-

hurtig acceleration.
VZ-{arvet karosseri er standard.
¥ Trzkirie Fiat-ruder i alle fire

dore.

Millecentor




SKANDINAVISK

M@@iﬁ

13. ARG.

15. Februar 1959 NR. 2

Redaktion og ekspedition : \
Nikolaj Plads 5, Kbhvn. K.
TIf. Palz 8293
Postgiro 68833

Ansvarhavende redaktor :
Mogens H. Damkier

Arsabonnement kr. 17,50
Lessalgspris kr. 1,75

Norsk afdeling
Postbox 2817 - Osle K.
Arsabonnemer.t i Norge ur. 20,00

Eftertryk af bladets artikler og
gengivelse at illustrationer ma
ikke finde sted uden tilladelse.

GENTOFTE BOGTRYKKERI

*

Islagkage med bledt mellem-
lag
Familie-albummet
Ny form for begrzensnmg
af knallertens hastighed
giver fuld acceleration ... 75
Sund automobilteknik ma
vzre grundlaget for Ju-
nior-racerens tekniske ud-

formniny R ReSTL GO RE, a3
Et lille svingteknisk pro-
blem¥ it R e 89

Foreget motoreffekt gennem
hojere tending kan blive

en dyr spoeg .... 91
Camping II .... 1
Der er en lyd! . 105
Vi bringer nyhederne 114

Teknisk brevkasse .
Fra bane og vej ....
Kort sagt ..
Kettering ... %
Reklamens magt er undcr-

kfuld oot o o st R L S 0 127,

Islagkage med bledt mellemleg

M an skulle ellers tro, at emnet ’Keorsel pa glatte veje’ var

udtemt, men i den senere tid er der skrevet uhyrlige mang-
der vds om problemet, og denne gang er det landets tre
storste ‘dagblade, der kappes om at vildlede publikum, si
derfor kan vi ikke sidde i passivitet og se p&, at det lidt,
som ansvarsbevidste teknikere har formiet at opbygge gen-
nem arene, bliver nedbrudt af dumt skriveri.

Under devisen ’De lerde er uenige’ har journalisterne
kastet sig ud i hemningslest skriveri, der kan fa farlige kon-
sekvenser, hvis nogen retter sig efter de givne anvisninger,
og under alle omstendigheder er de pagzldende artikler af
en sa negativ karakter, at de direkte modarbejder den
sparsomme, sunde oplysning givet pd grundlag af de indi-
skutable fysiske love.

Nar det hevdes, at »de lzrde« er uenige, ma man vel
ganske naturligt stille det spergsmal, shvem er de lerde, og
hvori bestdr uenigheden?« Man kan hverken kalde sig lard
eller specialist, med mindre man har sat sig neje ind i de
naturlove, der er bestemmende for al kersel med motor-
kraft, og nar specialisterne gér ud fra de samme love, kan
der nazppe blive tale om sterre uenighed. Alt hvad der er
bestemmende for stabilitet eller mangel pa stabilitet kendes
ganske neje, og de forskellige krzfters indflydelse pa kere-
tejerne under forskellige driftbetingelser betegner heller
ingen mystik — hvordan kan s& uenighed opsta?

Gennemlzser man de rad, der er givet af »de lerde« — vel
at marke den del af de lazrde, der i det hele taget har for-
udsetninger for at give rad i s henseende — finder man da
heller ingen teknik uenighed, men man kan spore en diver-
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gerende opfattelse af det, man mener, publi-
kum kan fatte. For at tage to eksempler:
Savel i SMJ som i vor bog »Kor Bedre« gés
der frimodigt ud fra, at leserne kan forsta
alt, hvad der er fornuftigt forklaret, og
grundsztningerne for ferdselens dynamik er
givet pd en siddan made, at lzserne selv
skulle kunne drage videre slutninger. FDM,
der henvender sig til en langt sterre laeser-
kreds, m& nedvendigvis ga ud fra, at en ret
overvejende del af leserne har mere turist-
massige end tekniske interesser, og man ter
ikke komme med dybtgdende forklaringer
(der erfaringsmassigt betyder, at mange lz-
sere holder op med at lzse, i samme gjeblik
der stilles krav til deres egen tankevirksom-
hed), og derfor siger man blot: I skal gere
sadan. P& den made er den ulyksalige kob-
ling kommet ind p& scenen, og skribenter
mea mindre rod i det tekniske end i det
traditionsbundne har folt sig foranlediget
til at kritisere. Nér FDM’s Frede Jensen si-
ger, at man skal koble ud under opbrems-
ningen, sa er det teknisk i orden forsavidt,
at det aldrig kan skade, men i visse tilfzlde
gavne. P4 den mdade er der givet et nyttigt
rdad, og det store publikum er befriet for den
frygtede og afskyede byrde at tenke selv-
stendigt. Nar det hevdes, at man blot ved at
slippe gassen kan blokere de drivende hjul
pa en isglat vej, s& stemmer det i de til-
faelde, hvor der er tale om meget kraftige,
hejkomprimerende motorer, medens det med
de mere skikkelige stykker mekanik ikke
lader sig gere i direkte gear. En falsom og
rutineret bilist vil med god grund afsti fra
denne udkobling, fordi han ved at lofte
begge foedder omtrent pd samme tid vil mi-
ste lidt kontakt med vognens bevagelser,
men dermed vare ikke sagt, at man ikke har
herredemme over vognen, fordi man kobler
ud — det nonsens har ogsi vi forsegt at
sld en pind igennem for mange ar siden.
Denne indstilling stammer fra de mekani-
ske bremsers tid, da det kunne vare yderst
ubehageligt at foretage en opbremsning med
frakoblet motor, fordi bremserne i reglen
tog meget uensartet, og vognen ville gerne
trekke til en af siderne, hvilket 1 nogen
grad blev imedegéet, sd lenge motoren spil-
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lede med. Havde man hos FDM varet klar
over, hvilket stikord man med denne ud-
kobling gav til skrivebordsjournalistiken,
havde man sikkert afstiet fra at nzvne den
ret ligegyldige detalje. Nu diskuteres der
bade for og imod savel dette som hint, me-
dent det ene skrivebord udnzvner det andet
til at vere slerd«, hvorefter man i sken sam-
dregtighed finder ud af, at nu er de »lerde«
sandelig uenige, men hurra for det frie ord
i en demokratisk velfaerdsstat.

Hvem der skriver hvad, kan sidan set
vaere ligegyldigt. Men skal man tage det i
kronologisk orden, si lagde det forste blad
for med en artikel under titlen »PA glat is«
(ikke at forveksle med en artikel for et ar
siden i dette blad under samme titel). I
dette tilfelde, var det imidlertid bladet, der
kom pd glat is ved at meddele, at der var
gdet alt for meget professori i kersel pa
glatte veje, s man maétte hellere en gang
for alle sla fast, hvordan man skulle klare
sig. Og derefter kom den storste samling
vrovl, der endnu er set pd det danske sprog.
For blot at tage et enkelt eksempel blev det
frimodigt pdstdet, at en udkobling kunne
fremkalde en udskridning — denne pastand
ville det viere interessant at fa pavist i teori
eller praksis, men det lader sig selviplgelig
ikke gore.

Det andet blad fik endnu en gang gennem-
fort et dybt hug mod ferdselssikkerheden,
da det blev pastdet, at man blot ved at se
pa vejbanen kunne afgere, om det var glat
eller ikke — det er jo netop det, man ikke
kan. Som afslutning pa en kommentar til is-
baneproverne afsluttede man med at fast-
sld, »at det glatte fore i gar med al enske-
lig tydelighed viste, at man bide kan styre
og bremse« (underforstiet pa samme gang,
da det var det, hele historien handlede om).
I en senere artikel fastslog samme skribent,
at det sdmand var bedst, om vognen skred
ud under opbremsningen, da dette indice-
rede, at man havde kert for stazrkt. Sporgs-
malet rejser sig da, om det ikke er lige
lovlig sent, at koreren far dette forhold poin-
teret, og mon ikke den trafikant, der bliver
kvestet pa grund af den skridende vogn,
kunne tenke sig en lidt mindre drastisk be-

Blad venligst frem til side 104




Vinterkorsel stiller alle biler pa den bdrdeste prove . . .

Det er iser pa denne drstid i kulde, sne og is

T

Har De bilforstand, vil alle disse saglige
oplysninger sige Dem, at MORRIS 1000 har
mange til dels usynlige fordele, som De ikke
kan kebe i nogen anden bil i 15.000 kr. klas-
sen.

Starter altid straks.

Pi de fleste biler skal batteriet trekke den vintertrege
motor adskillige gange rundc for med den mekaniske
benzinpumpe at fylde karburatoren. Det sluger strem. —
Sasnart tendingsnoglen drejes om pa MORRIS 1000, ar-
bejder den elektriske S.U.-benzinpumpe og sorger med
et ringe strpmforbrug tor, at S.U.-karburatoren fyldes
og er parat, nir man trkker i startknappen. Motoren gér
straks — uden at batteriet belastes ekstra. Ikke mindst ved
bykersel, hvor kerestrzkningerne er for korte til, at bat-
teriet oplades fra gang til gang, et MORRIS 1000-starten
en uvurderlig fordel.

Kombineret choker-hdndgas knap.
Chokerknappen udferer to funktioner, idet dens forste
udtrzk aktiverer gasspjeldet (hindgas), s motoromdre;j-
ningstallet gges — og resten af knappens udtrek gor sam-
tidig benzinblandingen federe. D. v. s. at man, nér den fe-
dere blanding ikke lengere er ngdvendig efter koldstart,
kan kore en kortere periode med chokerknappen trukket
lide ud (hindgas), s motoren ikke kan ga i std ved de
mange smastandsninger i trafikken. Motoromdrejnings-
tallet er gget, men der kommer ikke overfladig, skadelig
benzin pi cylindervaggene. Yderligere en MORRIS-for-
del.

Et batteri, der kan st& for vinterens
strabadser.

MORRIS 1000 har 12 volts batteri i modstning til de
Aeste andre vogne i samme klasse, der kun er forsynet

ORRIS 1000

% ViSer sin
overlegenhed !

med 6 volts batteri. Igen: stgrre margin, storre sikkerhed
i MORRIS 1000. Hvis man i streng frost gerne vil skane
sit batteri, er det hensynsfuldt at rotere motoren et par
omgange med hindsvinget, som stadig er standardudstyr
pa MORRIS 1000.

Rotodip-rustbeskyttet.

Man kan udfere en vis rustbeskytelse med en sprojtepi-
stol, men kun de biler, der dyppes helt ned i rotodipba-
det, bliver beskyttet indvendig i alle svejsessmme og kro-
ge. Star Deres bil ude, er der ingen tvivl om, at De ogsi
derfor er bedst tjent med en rotodip-rustbeskyttet MOR-
RIS 1000 med 7 lag overfladebehandling.

— og selvfplgelig e MORRIS 1000 udstyret med et fan-
tastisk effektivt friskluft- varme- og defrosteranleg.

Vzlg MORRIS 1000. 38 HK. Tophastighed
122 km/t. 15—18 km pr. 1. 12 mdrs. garanti.
MORRIS 1000 2 ders excl. leveringsomk.
kr. 15.340.

Fz en provetur hos den nermeste DOMI-forhandler.
Der er DOMI-forhandlere overalt.

| KUPON il DOMI AJS, Glostrup

Send mig uden forbindende brochurer, provekersels-
rapporter, ejeranbefalinger for [] MORRIS 1000
[J MORRIS 1000 COMBI. Seet kryds.

Navn
Stilling |
Adresse |



AMERIKANSK MELLEMSPIL: AUBURN

%z

I det fyrstendemme, som Errett Loban
Cord opbyggede inden for den amerikanske
bilindustri trods en hzrgende skonomisk
krise, var bilen med hans eget efternavn
nermest en fjer 1 hatten. Cord-vognen havde
en interessant, men lidt forkvaklet specifi-
kation som beskrevet i forrige artikel om
koncernens historie. Mzrket var den per-
sonlige forfengelighed, som Mr. Cord kun-
ne tillade sig, fordi han tjente penge pa det
bilmarke, der ferst var blevet underkastet
E. L. Cords energiske, finansielle indsats.

Auburn Automobile Company i Auburn,
Indiana, var startet i 1900. Det herte ikke
til de mere fremstdende medlemmer af USA’s
blomstrende bilindustri, og i &rene efter
krigen 1914—18 gik firmaet ned ad bakke
i roligt tempo. Bakken var ganske vist hver-
ken sa@rlig hoj eller lang. En daglig produk-
tion af seks vogne pa et tidspunkt, da andre
amerikanske fabrikker allerede udnyttede
masseproduktionens elementzre metoder, lod
ane, at fabrikken ikke var fuldt s& konkur-
rencedygtig som tidligere — for at sige det
pent. Mere dbenhjertigt kunne det fastslas,
at Auburn-fabrikken var uhjzlpeligt gam-
meldags, darligt indrettet, elendigt ledet og
producerede en ganske ligegyldig 6-cylindret
vogn i to udgaver. Tilmed var markets salgs-
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organisation den ringest taenkelige. Andre
fabrikker stottede et net af forhandlere med
tillokkende udstillingslokaler, lagre af gazng-
se modeller, kreditordninger o.s.v. Auburn
stottede sig pa ubemidlede benzintankinde-
havere, der i sidegaderne kunne give mu-
lige kunder en kort prevetur i »mesters
egen«, let skrammede Auburn fra i forfjor.

Kun en spillernatur som E. L. Cord kun-
ne tenke pa at overtage et firma, der faktisk
var afgdet ved en trist og ubemerket ded.
Hvis endda bilerne havde varet eksceptio-
nelt interessante i den grundlzggende spe-
cifikation, eller market havde haft en sr-
lig stolt fortid — men der var vitterligt in-
tet, der kunne retfzrdiggere nogen interesse
for at bringe det pa fode. Det skulle da
lige vare, at Auburn Automobile Company
frembed en billig mulighed for at komme
ind i bilindustrien — og det Cord segte,
var en udgangsposition for sine hejtflyven-
de finansielle industriplaner. Derfor kebte
han det selvdede firma.

Med karakteristisk energi tog Cord fat.
Produktionsmetoderne blev reorganiseret og




Cord grundlagde sit rige pd 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 pa en
langt mere effektiv made. E. L. Cord rejste
selv pd kryds og tvers gennem USA. Hver
eneste Auburn-forhandler fik beseg af en
net, yngre mand, som sa sig godt for og ef-
terhanden fik et komplet billede af, hvilke
forhandlere -der kunne bruges, og hvilke
der maitte skiftes ud. Den sidste gruppe for-
handlere opdagede i reglen ikke, hvem Cord
var, fer det var for sent.

P& to &r havde han drevet salget op til
8500 vogne om aret, og i 1927 gav Auburn
ham en nettofortjeneste pa godt 1 mill. dol-
lars. Salget var da ndet op p& 14.000 biler,
men dret efter gik det lidt tilbage, skeont for-
tjenesten atter steg en kende.

I disse ér solgte Auburn ikke pa nogen op-
sigtsvekkende specifikation eller et chickt
ydre. Kun Cords blendende tilretteleggelse
af salgsmetoder og reklame gav vognen
et vist ry. Desuden havde market den for-
del at byde kunderne pa ret forskellige mo-
deller i to sekscylindrede og fire ottecylin-
drede sefier — og Cord lagde sine planer
med stor omhu pd grundlag af dette fabri-
kationsprogram. Planerne gik i al beske-
denhed ud pa at skabe en bil, der trods
fremragende mekanik og smukt karosseri-
arbejde kunne szlges til konkurrencedyg-
tige priser.

Til dette formal udbyggede Cord sin in-
dustrielle organisation ved erhvervelsen af
Lycoming-motorfabrikken og af Duesenberg-
firmaet, med hvilket Duesenberg-bredrene
og Gordon Buehrig fulgte. Derpi blev Au-
burn-fabrikken lagt om, og bilerne af sam-

me navn fik en grundig kur, s& de blev eg-
nede til at danne det solide salgsfundament
for koncernens to mere eksklusive marker:
Cord og Duesenberg.

Allerede den sidste af de »gamle« Au-
burn-typer, den 8-cylindrede model 120 var
et godt keb. Den nye model 8-98 blev endnu
mere konkurrencedygtig og bar faktisk Cord-
koncernen gennem de dreje krisedr, da an-
dre fabrikker i hobetal gik rabundus.

En 1931 model 8-98 bed bl. a. pa felgende:
en ottecylindret, sideventilet Lycoming rak-
kemotor pa knapt 4,5 liter (72,6X120,65
mm), frileb i transmissionen, en akselaf-
stand pa 322 c¢m, der gav mulighed for at
montere et virkeligt rummeligt karosseri
pé det solide chassis. Kort sagt en Auburn
sd dyr ud og havde med sine 98 hk et be-
tragteligt kraftoverskud i forhold til kon-
kurrenterne. Ikke destomindre kostede en
toders lukket model kun 975 dollars, mens
tilsvarende modeller fra General Motors
(Buick), Chrysler og Studebaker var nz-
sten 600 dollars dyrere.

Med sddanne kort pd hidnden havde Au-
burn gyldne dage i krisedrene. Kun i 1930
gik fortjenesten lidt ned, men i 1931 var
den tilbage p& niveauet fra 1929, d.v.s. 3,6
millioner dollars pa et dr. 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-
grensning af leverancerne. Auburn-forhand-
lerne kunne nemlig ikke give ret meget for
en bil, der skulle tages i bytte ved salg af



Chassiset var ganske klassisk i sin opbygning, men Cord jonglerede rundt med motorer og karosserier passende til det
ajeblikkelige behov.

en ny Auburn. Dertil var prisen (og fortje-
nesten) for stramt kalkuleret. S&lenge leve-
rancerne tilpassedes, s der kun blev afgi-
vet en vogn til en forhandler, som havde to
kunder ivrigt ventende p& en og samme bil,
var situationen under kontrol. Forhandlerne
foretrak den kunde, der tilbed den mest
kontante betaling. Af den grund red Au-
burns forhandlere det ekonomiske storm-
vejr af, og fabrikken kunne opvise salgs-
resultater, som stod i skzrende 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 ko
foran konkursretternes dere.

1932 og 33 var de 8-cylindrede modeller
100 og 100 A grundpillerne i Auburns pro-
duktion. Til dem fejedes i 1932 en V-12
model, der prismessigt 132 under andre V-12
modeller. Lycoming motoren var en for-
genger for den i Cord 810 benyttede V-8.
Dimensionerne var 79,37>107,95 mm (slag-
volumen 6400 ccm), og de to cylinderrzkker
var anbragt i en vinkel p& 45 grader. Mel-
lem blokkene 1& en knastaksel, som styrede
de n@rmest vandret anbragte ventiler. Med
en enkelt karburator var denne store motor
temmelig »underernzret«,og den szrpragede
ventilkonstruktion gjorde udblesningskana-
lerne lidet hensigtsmassige. Derfor blev re-
sultatet ikke mere end 160 hk pa koblings-
flangen ved 3400 omdr/main. Immerhen dog
10 hk mere end den noget sterre Lincoln
V-12.

Af ydre blev V-12 Auburn-modellerne
holdt ngje til de 8-cylindrede vognes skabe-
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lon. Derved kom de til at ligne badde Cord
L-20 og (en lille smule) den legendariske
Duesenberg. Chassis’erne var ogsa falles,
da den smalle V-12 motor ikke fyldte vesent-
lig mere end den 8-cylindrede. Transmis-
sionerne afveg kun i det omfang, den for-
skellige motorstyrke krzvede det, og eks-
tra udveksling ved differentialet kunne fas

pé begge modeller, s& de normale tre gear
fordobledes til seks.

Mod forventning lykkedes det ikke at vi-

derefere de fine salgsresultater. Auburns

V-12 var en hvid elefant, og den blev op-
givet i 1934. P4 det tidspunkt gik det hel-
ler ikke godt for de 8-cylindrede udgaver,
og tidligere ars fortjenester var blevet af-
lost af sma, men =rgerlige tab.

En ret kedsommelig 6-cylindret model, en
slags Folke-Auburn, blev forsegt i 1935, men
lige sa hurtigt opgivet. Den 8-cylindrede
blev derpd@ @ndret, navnlig af ydre, s& den
lignede en Duesenberg noget mere, men da
heller ikke det hjalp pd regnskaberne, gav
Cord sine to ledende ingenisrer ordre til
at skabe en ny Auburn type, som kunne
afstive markets vaklende prestige.

Buehrig og Duesenberg tog en anden 8-
cylindret Lycomnig motor (77.8%X120.65
mm), som monteredes med en centrifugal-
kompressor og afgav 150 hk ved 4000 omdr/
min. De obligate forkromede udblasnings-
slanger blev anbragt pd motorhjelmens ven-
stre side. Vognen si godt ud, tiltrak kun-
der og bidrog til at hxve salget igen.

Nogen sportsvogn var den dog ikke. Den
solide, forsterkede chassisramme svavede
hejt over vejen pé fire halvelliptiske fjed-




re mellem aksler og ramme. Tyngdepunktet
12 hejt i en Auburn, og nir den &bne to-
personers »Speedsted« leveredes med et af
den kendte rekordkerer Ab Jenkins un-
derskrevet garantibevis for 160 km/t, ma
den hastighed have veret opnéet i meget lige
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.

Skent Speedster-modellen i dag rangerer
som en »Classic Car« i USA, forméede den
ikke at genvinde den tabte position for Au-
burn. End ikke den lille Ab Jenkins-plade
péd instrumentbrattet kunne gere det. Mer-
ket levede ikke lengere end til 1936, og de
allersidste modeller mistede tilmed det gan-
ske tiltalende ydre, der havde przget disse
biler i deres velmagtstid.

I en kritisk sammenligning med nogen-
lunde tilsvarende europziske biler fra sam-
me periode falder Auburn-vognene igennem.
Deres tekniske specifikation var ikke over-

Nu er Auburn en af de vogne, som
amerikanerne med forkeerlighed re-
staurerer, selv om man ikke med
rette kan klassificere dem som vete-
ranvogne. Den her viste Speedster
har kostet en lille formue at seette i
stand som et finere stykke legetoj —
i Holstebro korer derimod en Auburn
for ramme alvor endnu.

bevisende, men der var alligevel stil over
dem, og de opndede en vis popularitet i Eu-
ropa. Ogsd i Danmark gik der nogle styk-
ker, som i sin tid var beundrede (og lidt
frygtede som noget meget eksotisk). Jeg sa
sidst en Auburn i Kgbenhavn for en 2—3 ar
siden. Misragtet og skamkort havde den
endnu noget over sig. Den lignede ikke helt
andre biler. Navnlig stod den hgjt over an-
dre jevnaldrende amerikanske vogne — og
det var maske netop det ukonventionelle,
der bade skabte Auburns sukces og slog mzr-
ket ihjel. Ogsa i bilernes verden bliver de
mere aparte kanseflet, og selv det mindst
aparte af E. L. Cords tre bilmzrker 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 pd Cord og Duesenberg. I det selskab
métte Auburn blive den grimme =lling,
skont market en overgang hevdede sig som
en svane blandt andre USA-vogne.

Collecteur.

Manedens Brockbank (fra Over The Line, udgivet af Temple Press Ltd., London).
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DERES ONSKEVOGN

SKAL VERE SMUK. e ioiises phistie oot
HAVE GODE KOREEGENSKABER, 520t 2 i, Seis g e Mt e ver
VARE KOMFORTABEL, - der er tankt pé it i Dauphine, lige fra de fire dere til den enestéende affjedring.
0G @KONOMISK, — Dauphine vinder det ene akonomileb efter det andet, men sparg ogsa en Dauphine-ejer |
KRAVE ET MINIMUM, - < Dauphine er ikke noget man reparerer pa, men noget man kerer med — altid
0G YDE ET MAXIMUM, - og det gor Dauphine gennem sin slidstyrke, accelerationsevne og tophastighed.

|

KORT SAGT: DAUPHINE

Nu med 12 volt elektrisk anlaeg og kraftigt varme-
apparat med to blaeserhastigheder. Kraftigt opvarmet
luft ved savel forseede som bagszde og defroster.

EORLAA NG B RO C-HURE

BRDR. FRIIS-HANSEN A|S ‘

SEJROGADE 15 . KOBENHAVN @

TELF. RYVANG 6888
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Heojre halvpart af kr phuset til Berini

2

speed-o-matic* regulering. Ventilpladen og krumtapakslen
er trukket ud. Til hejre ventilplade med drejespjeeld og

fieder i storre malestok.

med

Ny form for begrensning
af knallertens hastighed giver

FULD ACCELERATION

D en hollandske motorfabrik Pluviex, der
fremstiller Berini-knallerten, har fornylig
faet det hollandske justitsministeriums god-
kendelse af en ny anordning til begrans-
ning af knallerters hastighed.

Selv om man desverre ma imedese meget
betydelige vanskeligheder ved at opna en
lignende godkendelse hos de danske myndig-
heder, har det nye system si store princi-
pielle fordele, at det sikkert vil interessere
vore lzsere at studere konstruktionen og
navnlig dens praktiske virkninger p& knal-
lertens koreegenskaber.

Den hidtidige praksis.

I Danmark som i de fleste lande med ha-
stighedsbegrensning for knallerter har man
hidtil begrznset motorens hestekraft ved

sdkaldt »drosling«, d.v.s. en forsnevring i
indsugnings- eller skyllekanalerne, som be-
greenser den gasmengde, der kan passere
pr. sekund. Derved har man som bekendt
opndet den tilsigtede virkning hvad kere-
tejets maksimalhastighed angir, men man
har mattet tage den ulempe med i kebet, at
motorens drejningsmoment ogsid bliver re-
duceret ved hastigheder under den tilladte
grense, og deraf felger, at knallertens acce-
lerationsevne og evnen til at holde den til-
ladte hastighed pé
sterkt forringet.
Knallertens ringe accelerationsevne er
ikke blot irriterende for kereren, men ogsé

stigninger er meget

for den evrige trafik, som navnlig i stor-
byerne kunne afvikles mere flydende, hvis
knallerterne hurtigere kunne skomme vak af
vejen« ved regulerede gadekryds.



Der er derfor nzppe nogen, der finder det
nu anvendte system for hastighedsbegrans-
ning serlig hensigtsmassigt, og det var me-
get enskeligt, om myndighederne fordoms-
frit ville se pd de andre muligheder, der
frembyder sig.

Berinis hastighedsregulatur

Berini-motorerne har i en drrekke varet
forsynet med en sdkaldt drejeventil, der sty-
til
krumtaphuset. Som det ses pa tegningerne
bestar drejeventilen af en plansleben, ecir-
kuler stalplade, der med et let fjedertryk
presses mod en plansleben flade uden om

rer indstremningen fra karburatoren

det ene af krumtapakslens kuglelejer. En
sektorformet udskzring i ventilpladen kor-
responderer med en tilsvarende kanal i det
stillestdende »gliderspejl«, og kanalen ferer
gennem stobegodset til karburatoren, som
er fastboltet direkte pa krumtaphuset. Dreje-
ventilen giver mere hensigtsmassige abnings-
tider for indsugningen end den szdvanligt

anvendte port i cylinderen, og dette forer
til en bedre fyldning og en formindsket ind-
sugningsstej. I alt dette er der imidlertid
intet nyt, og drejeventiler kan principielt
anvendes i »droslede« motorer, idet den
»lovbefalede« forsnavring kan anbringes i
kanalen mellem karburatoren og glide-
spejlet.

Det nye ved Berinis konstruktion er det
fjederbelastede drejespjeld, der er monte-
ret pa den indvendige side af ventilpladen,
og som deltager i dennes rotation. @Overst
til hejre er ventilpladen tegnet ud i sterre
malestok, og som man ser, er drejespjzldet
lejret pé en tap og pavirket af en fjeder, der
drejer spjzldet ind mod krumtapakslen.
Fjederen er nejagtigt kalibreret, og nar mo-
toren er ndet op pa det omdrejningstal, der
svarer til den tilladte maksimalhastighed, vil
centrifugalkraften overvinde fjedertrykket
og dreje spjeldet udefter, sa det dekker ud-
skeringen i ventilpladen. Forbindelsen til
karburatoren bliver derved spzrret, og mo-
toren kan kun strekke vejret« gennem det
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lille hul, der er boret midt i drejespjeldet,
og dens trekkraft falder sjeblikkeligt.

P& kurverne kan man falge virkningerne
af dette »speed-o matic« system, idet heste-
kraften er paskrevet langs den lodrette li-
nie til venstre og drejningsmomentet lod-
ret i hojre side. Vandret forneden har man
motorens omdrejningstal og under disse knal-
lertens hastighed i km/t.

Den fuldt optrukne linie viser »speed-o ma-
tick motorens hestekraft, og kurvens punk-
terede forlengelse viser motorens storste ef-
fekt, godt 2 hk ved godt 6000 omdr/min
uden regulator.

I Holland har man som i de fleste andre
lande, en 40 km/t grense for knallerter, og
dette svarer i det foreliggende tilfelde til
godt 5000 motoromdrejninger pr. minut.

Regulatoren er indstillet siledes, at den
treder i funktion ved ca. 4500 omdr/min til
en motoreffekt pa 1,7 hk.

Den stiplede kurve angiver effekten for
en yklassisk« droslet motor, og man ser, at
denne ved 4500 omdr/min kun udvikler
1,0 hk.

Den nye motor giver altsd 70 pct. flere
sheste« og holder sig dog fint indenfor lo-
vens rammer, og det merke felt mellem
kurverne angiver »overskudshestene« ved
alle omdrejningstal ned til 1000 pr. minut
svarende til en kerehastighed pa godt 17,5
km/t.

Forneden ses de tilsvarende drejningsmo-
mentkurver, og ndr man betenker, at drej-
ningsmomentet (for en given gearing) er
proportional med knallertens accelerations-
evne, fir man et endnu klarere billede af
systemets betydning i trafikken, idet den
nye motor giver godt 50 pct. storre accelera-
tion. Man kan derfor opnd mere med det
simple drejespjeld og ét gear end med en
langt dyrere 2-gear motor med drosling.

Teknisk, kommercielt og trafikalt tran-
ger knallerten netop nu til virkelige forbed-
ringer, og et system som »speed-o. matick ma
betegnes som et virkeligt fremskridt pa alle
tre felter.

Det synes derfor i alles interesse, om myn-

dighederne ville tillade lignende systemer
her i landet. M.T.

K. L. G. tendrer med det sensationelle

isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes i flyvemaskinemotorer og i racer-

vogne, hvor belastningen er storst!

Den kendsgerning, at K. L. G. tend-
ror ogsd anvendes som forstemontering
i over 94%,afsamtlige danskfremstillede
knallerter kommer ogséd Dem som bilist
og motorcyklist til gode.

Forlang detfor K. L. G. tendror —
de holder meget lengere!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kobenhavn — Randers




Sund automobilteknik ma

vare grundlaget for Junior-racerens

tekniske udformning

Af civilingenior 0. Ahlmann-Ohlsen

I den forste 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
korebanen ved den baghjulstrukne racer, og
diagrammet over vognens effektforhold viste,
at igangs@tning og acceleration ved lave ha-
stigheder i afgerende grad bestemte vognens
konkurrencedygtighed pa korte, kurverige
baner som f.eks. Roskilde Ring. Stort bag-
akseltryk giver en fordel — spergsmélet er
sd blot, hvor vidt vi kan gd i vore bestre-
belser for at legge s& megen vagt som mu-
ligt p& de drivende hjul.

Pa forhand er det klart, at vi ikke kommer
nogen vegne med en vogn, der har hele to-
talvegten hvilende pad baghjulene (et sadant
koretsj lader sig udmarket konstruere), for
her ville vi ikke have noget tryk pd de sty-
rende forhjul og derfor heller ingen mulig-
hed for at dirigere vognens kurs pa vejen.
Her — som s ofte indenfor teknikken —
ma vi veje modstridende hensyn mod hinan-
den og preve at finde frem til det kompro-
mis, der, alt taget i betragtning, giver os den
storste fordel.

Vognens styrbarhed.

Spergsmaélet om, hvor stort et procentvis
tryk pa de styrende hjul man ma anse for
tilstrekkeligt, horer til de klassiske indenfor
automobilteknikken. Vi har i mange ar i
Danmark haft den regel for alle motorkere-
tojer, at det statiske forakseltryk ikke ma
vere mindre end 15 pct. af keretgjets sam-
lede vagt, men en sidan regel, der uden vi-
dere gzlder for alle arter af keretsjer, 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 tilstreekkeligt, fordi stor hastigheds-
foregelse bevirker stor vandring af vegt fra
for til agter. Hvis keretsjets tyngdepunkt sa
samtidig ligger hejt i forhold til akselaf-
standen, kan man komme ud for, at trykket
pa de styrende hjul overhovedet ikke kan
skabe den friktion mod vejens overflade, der
skal til, for at keretsjet passende hurtigt
lystrer de ordrer, fereren giver ved hjzlp
af rat eller styr.

For at finde frem til regler, der kan vere
vejledende ved konstruktion af en junior-
racer, mi man tznke lidt nzrmere over,
hvad det egentlig er, der foregdr, nar vi
drejer rattet og dermed forhjulene for at fa
vognen til at @ndre kurs. Idet det enkelte
forhjul drejes, opstdr der mellem hjulet og
korebanen en kraft pd tvers af bevagelses-
retningen (friktionskraft), og det er den,
der skal give vognen en ny retning. Hvor
hurtigt dette sker, afhenger dels af kraftens
storrelse og dels af koretojets treeghed om-
kring en lodret akse gennem det samlede
tyngdepunkt. Nu er det sdledes, at tregheden
af vognen i styrebevagelsen erfaringsmes-
sigt er nogenlunde konstant i forhold til ke-
retejets vegt for vogne af den her omhand-
lede art, nemlig racere med fire fritliggende
hjul — det vil i alt vesentligt vere vagten
af hjul med dek og bremser, der bestem-
mer tregheden, og eventuelle afvigelser vil
i forste rzkke skyldes anvendelsen af stdl-



Her ser man — indtegnet over vog-
nens akselafstand — styrbarheden,
d. v.s. vognens evne til ai folge de
ordrer, foreren giver den ved hjelp
af rattet, som funktion ai tvngde-
punktets beliggenhed, d.v.s. af
veegtfordelingen pd akslerne. Se iov-
rigt teksten.
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hjul eller duraluminiumhjul. I praksis vil
det derfor — under givne friktionsforhold
mellem hjul og kerebane, vere foraksel-
trykket malt i procent af vognens samlede
vegt, der bestemmer, hvor hurtigt kere-
tejet reagerer pa rattets drejning af forhju-
lene, det vil altsa vere det procentvise for-
akseltryk, der afger vognens styrbarhed.

P& hosstdende 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 pet.
af den samlede vagt pa hver aksel, og i
dette tilfzlde har vi den sterste styrbarhed,
som vi satter til 100 pet. af det opnaelige.
Spergsmélet er nu, hvorledes aftager styr-
barheden, nar vi flytter tyngdepunktet ud
mod en af akslerne — i dette tilfzlde bag-
akslen?

Som man ser, varierer styrbarheden kun
lidt, sa lenge vi bevager os omkring 50-50
pct. fordeling af vognens vegt, men nar vi
kommer i nerheden af en af akslerne med
tyngdepunktet, sker der et hurtigt fald. For
at kunne fortolke figuren pa rette made ma
man lige vare klar over, at 60 pct. bagaksel-
tryk betyder, at vognens samlede tyngde-
punkt ligger 60 pct. af akselafstanden fra for-

Q

akslen, 70 pct. bagakseltryk betyder, at tyng-
depunktet ligger 70 pct. af akselafstanden fra
forakslen o.s. v.

Af kurven fremgir det direkte, at satter
vi styrbarheden ved 50-50 pect. vagtforde-
ling til 100 pct., s& 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 pect. styrba-xrhed. Det skal
her understreges, at de procentvise akseltryk,
vi taler om, naturligvis refererer til kere-
tojets vaegt under keorslen pd banen, altsa in-
clusive benzin, olie, kolevand og forer. Kon-
trollen med fordelingen af vegten pa aks-
lerne sker pa en vognvegt, idet fereren sid-
der pi sin plads — ved sa lette vogne som
de her omhandlede kan vi, ganske som ved
F 3 racere og racersportsvogne, komme ud
for at skulle tage hensyn til fererens egen
veegt, der kan variere temmelig meget fra
den ene person til den anden (ca. 55 kg—
ca. 110 kg). Hvis vognen skal keres af flere
forskellige personer, vil det vere klogt, om
man pa forhdnd indretter vognen til trim-
ning af vegtfordelingen f.eks. ved forskel-
lige positioner for batteriet eller ved indbyg-
ning af flere benzintanke foran, bagved og
maske ogsi ved siden af forerszdet, saledes
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 korer begge i retning af den hvide
pil. I eksemplet foroven ligger tyng-
depunktet midt mellem akslerne — vi
har altsa 50 pct. af vegten pa hver
aksel. Hvis de fire dek er fuldkom-
men ens, vil vi have samme slipvin-

-t

kel, d.v.s. vinklen mellem hjulets
midterplan og dets faktiske bevaegel-
sesretning pa kerebanen. Hvis vi nu
som vist nedenfor flytter tyngdepunk-
tet bagud, sq vi fdr 70 pct. bagaksel-
tryk, vil slipvinklen bagtil blive stor-
re end fortil, og bagvognen vil derfor
under indflydelse af tverkraften i
tyngdepunktet (den sorte pil) ,styre
vek™ fra forvognen. I det forste til-
feelde har vi en stabil, i det andet
tilfelde en ustabil vogn.

CEizo% £
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Men tilbage til hovedspergsmilet — hvor
stort bagakseltryk (drivakseltryk) skal vi til-
strebe? Kurven over styrbarheden giver os
intet eksakt svar, men man far alligevel en
klar fornemmelse af, at losningen ma ligge
et eller andet sted mellem 60 og 70 pct. af
den samlede vegt. Netop med hensyn til
vegtfordelingen har der varet sjusket meget
ved mange eksisterende og tidligere racer-
konstruktioner — alt for mange vogne med
frontmotor og trzk pi baghjulene har alt
efter benzintankens fyldning haft mellem
50 og 60 pct. pd baghjulene, hvilket trods
alle tuningsbestrebelser 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 hekmotor — her 18 benzin-

konkurrenceevne. erfarings-

tanken omkring vognens samlede tyngde-
punkt siledes, at benzinmangden var uden
indflydelse pd vagtfordelingen, og bagaksel-
trykket 14 alt efter fererens vagt pa 63—65
vet. af den samlede vagt.

Konstruktgrer af junior-racere ber derfor
koncentrere sig om at ramme et drivaksel-
tryk pa 65 pct. med en mulighed for at eks-
perimentere op til omkring 70 pect.
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Over- og understyring.

Endnu et forhold, som ma tages med i
betragtning i forbindelse med vagtfordelin-
gen pa henholdsvis for- og bagaksel, er ten-
densen til over- eller understyring. Medens
de »nasetunge« biler rent principielt er un-
derstyrende og dermed egenstabile i forhold
til kerselsretningen, vil bagtunge vogne som
dem, vi her taler om, have en tilbgjelighed
til overstyring, der i hvert fald betyder en
ekstra belastning for foreren ved hej hastig-
hed.

Tendensen til overstyring kan man imede-
gd pa flere madder. Man kan for det forste
gribe ondet ved dets rod og regulere vog-
nens tilbgjelighed til egenstyring pa grund
af dekslippet i bereringsfladerne mellem
hjulene og kerebanen — det sker ved, at
man monterer forskellige dek for og bag.
Ved en bagtung vogn skal vi da bagtil have
dzk med saerlig lille slipvinkel under alle
forhold, og noget af det mest udprzgede,
man rader over i denne henseende, er Miche-
lin’s dek af type »X« med stalarmering.
Iovrigt er gummifabrikkerne endnu langt
tilbage, nar det gelder om at klassificere de
eksisterende daktyper med hensyn til slip-
egenskaber — det er desvarre ikke siledes,



at man kan sla op i et katalog og ud fra ta-
beller eller kurver direkte bestemme, hvil-
ke eller hvilke dzk der egner sig bedst til
et koretsj med nzrmere angivne egenskaber.
Vi er endnu henvist til de grove sken og de
tidsrevende eksperimenter, og det galder
sdvel de store bilfabrikker som den ensomme
selvbygger og privatkonstrukter.

Regulering af overstyringstendens kan igv-
rigt ogsd ske pd anden made. Hvis man fore-
treekker at have samme dzktype pi alle fire
hjul, kan man pa forhind indrette hjulop-

Ren parallelforing af et hjulpar — kreengningscentret lig-
ger helt nede i korebanen.

hengningen eller sammenspillet mellem hjul-
oph®ngning og styretej siledes, at der un-
der krangning i sving automatisk indferes
en passende tendens til understyring. For
overhovedet at kunne gennemfere beregning
og konstruktion efter sddanne retningslinier
ma man imidlertid allerede ved den ferste
projektering gore sig klart, hvorledes man
vil indrette hjulophzngningerne under hen-
syn til vognens krangningstendens wunder
indflydelse af tverkrefter.

Kraengning og hjulophzengning.
Ren parallelfering.

P3 figuren ses en racer, hvor hjulene un-
der affjedringsbevegelsen ved hjzlp af en
eller flere langsgdende svingarme bringes til
at bevaege sig op og ned i samme plan paral-
lelt med vognens lengde-midterplan. Her
sker under affjedringsbevegelsen ingen zn-
dring i hjulstyrt, styreboltens indad- og bag-
udheldning samt hjulets efterleb, og spor-

vidden holdes konstant, s lenge der ikke
er tale om krengning i sving — den eneste
malendring er en lille variation i akselaf-
standen. Systemet kendes f. eks. fra forhjuls-
ophzngningerne p& VW og BMW 600 og
baghjulsophengningen pa Citroén DS 19 og
ID 19.

Nér man ikke konsekvent bruger hjulop-
hengninger af denne art pa alle biler, skyl-
des det i forste rekke, at krengningscentret
(market KC pa figurerne) ved den rene pa-
rallelfering altid ligger meget lavt, nemlig
midt under vognen helt nede i kerebanens
overflade. Oppe i en eller anden hejde over
vejen har vi tyngdepunktet (mzrket TP pa
figurerne), og her angriber den tvarkraft,
der ved keorsel i sving fremkalder keretsjets
krengning. Den vinkel, der
krengningen af koretojets affjedrede del,
athenger dels af afstanden (momentarmen)
mellem TP og KC, dels af tverkraftens stor-
relse (markeret pd figurerne ved en sort
pil) og dels af fjedrenes stivhed. P4 grund
af den store afstand mellem TP og KC vil
vogne med ren parallelfering af hjulene for
og bag erfaringsmessigt vere meget kreng-
ningsfelsomme, hvis man ikke ligefrem ind-
retter fjedrene (f.eks. luftfjedre) siledes,

bestemmer

at de automatisk bliver stivere ved yderhjul
og bledere ved inderhjul ved korsel gennem
sving. P& den anden side rummer den rene
parallelfering for forhjulenes vedkommende
den uomtvistelige fordel, at man med sik-
kerhed undgér svingninger i styretsjet pa
grund af gyroskopvirkning. Derfor er man
i drenes lpb kommet ind pd den tanke, om
man ikke kunne kombinere eksakt eller til-
nzrmet parallelophengning af forhjulene
med en eller anden form for hjulophzng-
ning, der gav et hejtliggende krangnings-
centrum KC for baghjulene.

Stiv aksel.

Pa naste side har vi den stive, gennemgéen-
de aksel, som vi stadig finder den ved bag-
hjulsophengningen pa de fleste personbiler,
medens den benyttes bade for og bag pa
nasten alle busser og lastvogne. Alt efter den
made, pd hvilken vi hengsler akslen til vog-
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Stiv, gennemgdende aksel med hojtliggende kraengnings-
centrum KC.

nens bzrende konstruktion, far vi mere eller
mindre hgjtliggende kraengningscentrum KC.
Ved de almindelige stive bagaksler med to
langsgdende bladfjedre som lokaliserende
element ligger KC meget nzr i hojde med
hjulmidte, men igvrigt kan man ved at ind-
fore serlige akselophzngninger omtrent fa
anbragt KC, hvor man gnsker det. Ved DKW
personbilerne har man baghjulene monteret
pé den sikaldte »Schwebeachse« med en me-
get hejtliggende tver-bladfjeder, der over-
forer tverkrefterne til chassisrammen — her
far vi et meget hejtliggende KC og dertil
svarende ringe krangningstendens for bag-
vognens vedkommende. P4 andre vogne (f.
eks. Buick) har vi skruefjedre, der ikke kan
overfore vandrette krzfter — de langsgden-
de overfores her af det stive kardanrer, der
er hangslet til en kugleskdl i den barende
konstruktion bag gearkassen, og tvaerkraf-
terne fores af en tverliggende »Panhard-
stang« fra akslens ene ende til chassisvan-

_gen i den modsatte side — KC bestemmes

af stangens hejde.

Bade ved den almindelige stive bagaksel
og den szrlige de Dion aksel, hvor den stive,
gennemgdende forbindelse mellem hjulene
er etableret ved hjzlp af et ror, der forlsber
bag om differentialet, som er lejret i chas-
sisrammen, kan man fiksere krengningscen-
tret for bagvognen meget noje ved at over-
fore tvaerkrzfterne gennem et kuglehoved i
oph®ngningsgeometrien. Bide BMW (de
sterre modeller) og Alfa Romeo benytter en
kort, stiv, langsgdende triangel med basis i
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den bzrende konstruktion og et kugleled i
spidsen, der har fat i kuglehovedet p& aks-
len. Denne konstruktion kan ogs& bruges ved
en de Dion aksel (fordel lav uaffjedret
vagt), eller man kan omgive kuglehovedet
med en glat metalklods, der glider lodret op
og ned ad en fraset rille pad bagsiden af den
stebte differentialboks.

I mange &r har det veret god latin, at en
racer under alle omstendigheder skulle have
uathengig forhjulsoph®ngning, men erfa-
ringer med de megét hurtige, amerikanske
baneracere indbyder til en nermere provelse
af problemet. Alle disse vogne er nemlig for-
synet med stiv, gennemgdende foraksel, men
lokaliseringen af akslen i forhold til chas-
siset sker ved serdeles udspekulerede stang-
systemer, der sikrer meget sma variationer i
fortojets mal og vinkler under affjedrings-
bevegelsen — affjedringen sker altid ved
hjelp af forholdsvis stive torsionsstznger,
hvilket begrenser hjulenes bevagelser op og
ned og dermed gyroskopkrefterne ved ensi-
dig gennemfjedring, og der benyttes ofte
svingningsdempere til at holde styretgjet i
ro. Det er pd forhind vanskeligt at bedem-
me, om de europziske baner gennemgaende
er af en sddan overfladejevnhed, at stive for-
aksler, der giver robust konstruktion, kan an-
vendes med fordel.

Pendulaksel.

En anden metode til at bringe krengnings-
centret KC i vejret er indferelsen af pendul-
aksler. I den reneste form kan man tenke
pa en stiv aksel, der er skiret over pd mid-

®

Klassisk pendulaksel med felles svingtap for de to aksel-
halvparter i kreengni et KC.




Afkortede pendulaksler med scerlig hojtliggende kreeng-
ningscentrum KC.

ten, hvorefter hver af de to halvdele med
hjul og bremser er hengslet til vognens be-
rende konstruktion omkring en og samme
tap midt under vognbunden — denne tap

fikserer KC.

Medens vi ved den stive, gennemgiende
aksel er sikre p4, at sporvidden holdes kon-
stant, hvilket er en meget vasentlig forud-
setning for god, uforstyrret tvaerkraftfrik-
tion mellem hjulene og kerebanen, udsettes
de pendulophangte hjul for store tverbeve-
gelser over vejens overflade — derved »stjz-
ler<« man en del af den friktion, der skal
holde vognen pa plads i et sving.

Forholdet bliver endnu mere udpraget
ved den udferelse af pendulakslerne, der ses
pa den naste figur, og som vi kender fra
f. eks. de ®ldre Mercedes vogne og VW —
her har vi forkortede pendulaksler med hvert
sit omdrejningspunkt i affjedringsbhevaegel-
sen. Sporviddeandringerne bliver sterre, og
krengningscentret haves yderligere som vist.

Selv med de forholdsvis stive fjedre, der
benyttes i en racer, er det et spergsmal, om
ikke pendulakslernes tid er uhjzlpeligt
forbi. Mercedes har i sine senere person-
vognsmodeller indfert den sdkaldte »Ein-
gelenkpendelachse«, hvor man atter har gi-
vet hver af de to akselhalvdele fuld lengde
samtidig med, at man har flyttet KC ned
under differentialet — en besvarlig kom-
promislesning, der trods alt ikke giver til-
fredsstillende friktionsforhold mod vejen i
sammenligning med parallelforte hjul eller
stiv aksel.

Trapezophaengning.

Pé skitsen ses den sdkaldte trapezopheng-
ning af hjulene, der er almindeligt anvendt i
dag for forhjulene i personbiler af enhver
art. Det enkelte hjul er lokaliseret ved hjelp
af to tvaergidende svingarme, der kan vare
udformet med kasseprofil, som triangler med
svingbasis i vognens bzrende konstruktion
eller simpelthen som tverliggende bladfjed-
re. Da den everste af de to arme altid er
kortere end den nederste, far hjulet ikke
nogen ren parallelbevegelse — derimod op-
nir man med god tilnzrmelse, at sporvidden
holdes konstant, hvilket er nedvendigt ved
styrende hjul, ndr vi vil undgd svingninger
i styretojet i takt med affjedringssvingnin-
gerne (pa grund af efterlebet). Hjulstyrtet
#ndrer sig en lille smule, nar hjulet gar op
og ned, men i reglen kun s lidt, at gyroskop-
virkningen ikke bliver markbar i rattet.

®
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Trapezopheengning af forhjul som den benyttes ved de fleste
moderne personbiler — kreengningscentret KC ligger her et
lille stykke over korebanens overflade.

TP
K

Her ligger KC en lille smule over kore-
banen — hgjden athenger i svrigt af syste-
mets geometri.

Vognens kraengningsakse.

Vi har nu set pd de forskellige muligheder
for hjulophengning, der frembyder sig, og
har provet at give en kort orientering om
deres egenskaber. Ndr man i det konkrete
tilfelde har bestemt sig til, hvilken hjulop-
hengning man vil bruge for og bag og har
fikseret de tilhorende krazngningscentre, kan
man indtegne vognens krengningsakse, som
det er antydet pa hosstiende skitse.

Krengningsaksen er simpelthen forbindel-
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Beliggenheden af vognens kreengnings-
akse i lengdeplanet ved forskellige

kombinati af hjuloph ing 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 smaé, for-
udgdende principskitser. Afgerende for vog-
nens krangning er den vinkelrette afstand
fra tyngdepunktet ind til den valgte krang-
ningsakse, og som man ser, er der mange
muligheder — vi kan fa krengningsaksen til
at g& gennem TP (2-2), vi kan legge den
helt ned i korebanen og f& maksimum af
krenkning (1-1), eller vi kan valge en af de
viste skra stillinger (1-2, 1-3, 1-4, 5-2, 5-3 eller
5-4), idet pendulophzngning af forhjul (som
det f.eks. har veret brugt pd Allard) bort-
falder som en praktisk mulighed.

Nar man bestemmer sig til en bestemt be-
liggenhed af krangningsaksen, ber det ske
ud fra hensynet til den kendsgerning, at vi

er interesseret i moderat kreengning i sving
af en bestemt storrelsesorden, simpelthen
fordi krengningen gor det muligt for fere-
ren at skenne sikkert over, hvor stor tvar-
kraft der i sjeblikket virker pad vognen, og
dermed over, hvor nzr han er udskridnings-
grensen.

Ved beregningen af disse forhold kan man
gé frem efter folgende erfaringsregel: Nar
der i vognens tyngdepunkt TP virker en
tverkraft pd 80 pect. af keretsjets samlede
vegt, skal den i forbindelse med afstanden
fra TP til kreengningsaksen og stivheden for
de fire hjulfjedre (der modsatter sig kraeng-
ningsbevagelsen) frembringe en krangnings-
vinkel for vognens affjedrede del pé ca. 1°.
Det er klart, at en omhyggelig forhdndsbe-
regning af disse forhold forudsztter en om-

Skitser over en ,klassisk chassisram-
me bygget af tyndveeggede ror, en
statisk bestemt gitterramme og en for-

kert konstrueret gitterramme.
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hyggelig kalkulation af tyngdepunktets be-
liggenhed bade i vognens lengderetning og
i hejden.

Den bzrende konstruktion.

Det er pé det sidste blevet moderne at for-
syne racerne med rumgitterrammer svejset
op af rer, der tilsammen omgiver foreren
som et bur, men meget af det, man bliver
prasenteret for, virker unzgtelig temmelig
amateragtigt, hvis man legger en rationel,
teknisk vurdering til grund.

Det er naturligt, at man seger at spare
vagt ved at fjerne de yderste barende fibre
i konstruktionen tilpas langt fra hinanden,
men ganske afgerende ved enhver letvegts-
konstruktion er det, at man valger en sidan
udformning af de berende elementer, at en
eksakt styrkeberegning lader sig gennemfere
uden at ulejlige elektronregnemaskinerne.
Det kan ikke noksom anbefales, at man —
for man bestemmer sig for en bestemt ud-
formning — regner igennem, om en ganske
almindelig chassisramme med lzngdevan-
ger og traverser af tyndvaeggede ovale eller
cirkulere profiler treds alt ikke giver den
bedste kombination af egenvagt og bereg-
ningssikkerhed.

Foretrzkker man en rumgitterkonstruk-
tion, ma man i hvert fald serge for, at den
er statisk bestemt. Det kan maske bedst for-
klares pd den made, at gitteret hverken in-
deholder for f& eller for mange stnger —
hver enkelt stang skal kun vzre pavirket til
trek eller tryk i lengderetningen (altsd ikke
under nogen omstendighed til bejning), og
lige meget hvor i konstruktionen man skza-
rer en enkelt stang over, skal hele konstruk-
tionen bryde sammen under belastning. Som
et eksempel pa en sddan statisk bestemt rum-
gitterkonstruktion kan nzvnes de bzrende
elementer i den oprindelige Merceles 300 SL.

Pa hosstdende skitse ses sverst den orto-
dokse chassisramme af ovale og cirkulzre
rer. Under den har vi antydet et plant git-
ter, der er statisk bestemt, og under det ses
et gitter, der mangler en enkelt skrastang,
og hvor rerene derfor pd en gang pavirkes
til trek eller tryk og bejning. Det forste git-
ter kan nemt regnes igennem, det sidste er

_3co km/t

7

Ndr vognen kerer f.eks. 150 kmft, vil den overste del af

slidbanen beveege sig med den dobbelte hastighed, altsd

300 kmlt, og derfor vil langt den storste del af den sam-

lede luftmodstand pd vognen falde pa oversiden af de
uafskeermede hjul.

nasten utilgengeligt for beregning, og pé-
tager man sig alligevel det store arbejde og
far det gennemfert, skal det nok vise sig, at
der rent vegtmessigt ikke er sparet noget
ved den forkerte gitterudferelse.

Karosseri.

Junior-raceren skal udferes med fritlig-
gende hjul og begrznset maksimal-bredde
(95 em), og man kan lige sd godt med det
samme gore sig klart, at traditionelle forseg
pé at gore karosseriet stremlinieformet er
praktisk talt uden vardi. Masser af vind-
tunnelforseg har i drenes leb bekrazftet, at
omkring 90 pct. af den samlede luftmodstand
falder pa hjulene og kun de resterende ca.
10 pet. pa karosseriet og hjulophzngene —
en formindskelse af karosseriets luftmod-
stand pa f.eks. 10 pect. betyder siledes kun

Forklaring pa begrebet frontareal — det er det ,skygge-

billede, man fdr frem, hvis man belyser vognen med et

vandret bundt af parallelle lysstraler, som folger lengde-
aksen.
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Ved udformningen af karosseriet ber
man ikke si@ meget tenke pd den
ydre stromlinieform som pa hvirvel-
forlobet mellem karosseri og hjul —
her er luften tilbgjelig til at ,,kom-
me i klemme* under ekstra stor
hvirveldannelse. Den nederste af de
to former vil rent principielt veere at
foretreekke for den everste.
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en nedszttelse af vognens samlede luftmod-
stand med 1 pct.

Forklaringen er bl. a. den ganske enkle, at
hvis en vogn bevager sig hen ad kerebanen
med en hastighed pa f. eks. 150 km/t, sd vil
centrum for det enkelte hjul ligeledes be-
vege sig med 150 km/t, men da den del af
slidbanen, der rerer vejen, praktisk talt har
hastigheden nul (der kan vere tale om et
vist slip), s2 ma hjulets everste punkter be-
vege sig gennem luften med ca. 300 km/t,
og da luftmodstanden som bekendt vokser
med hastighedens anden potens, vil langt
den storste del af den samlede luftmodstand
falde pa hjulenes overste, nafskermede del.

Det vigtigste middel til nedszttelse af luft-
modstanden bliver derfor reduktion af front-
arealet — man skal simpelthen trzkke ka-
rosseriformen si tzt omkring mand og ma-
skineri som muligt, og isvrigt ber man sik-
kert — som amerikanerne har gjort det i
mange &r — bestrzbe sig pd at gere karos-
serisiderne parallele med hjulene for at be-
grense de kraftige hvirvler, som opstar,
fordi luften skommer i klemme« mellem
hjul og karosseri.

Med hensyn til sidevindsfelsomhed frem-
byder racerne med fritliggende hjul ingen
serlige problemer. Sidevinden angriber forst
og fremmest hjulene, og de momenter om-
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kring tyngdepunktet, som opstir pa denne
made, er erfaringsmessigt s& sma, at de
drukner i summen af svrige ydre pavirk-
ninger.

*

DET OFFICIELLE REGLEMENT

1. Definition.

Formel »junior« vogne er enkeltszdede ra-
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 pa hinanden folgende méne-
der).

2. Karakteristik.

a) akselafstand, minimum: 200 cm

b) sporvidde, minimum: 110 cm

¢) karosseribredde, maximum: 95 cm (ud-
vendigt mal)

d) slagvolumen, maximum: 1100 ccm

e) vaegt, minimum: 400 kg.

For vogne med et slagvolumen pa 1000 ccm
eller mindre er minimumvazgten dog 360 kg.
Ovennavnte vagte omfatter vognen i kere-
klar stand, d.v.s. med alt i dette reglement
foreskrevne tilbeher, men med tom(me)
brazndstof-tank (e).

3. Mekaniske dele.

a) Motorblokken, indbefattet topstykket

og cylindrene, hvis disse er aftagelige, skal



svare til de samme enheder som pa en vogn,
der er homologeret af FIA under betegnel-
sen »standard-vogn«.

b) Gearkassen skal vare den samme som
pa en vogn homologeret af FIA under beteg-
nelsen »standard-vogn«. Der gives ingen be-
grensninger, hvad angér antallet af gear og
udvekslingsforholdet.

¢) Bremsesystemet og -princippet (tromle-
bremser, skivebremser) skal vere det samme
som pa den vogn, hvorfra motoren stammer.

d) Systemet og princippet for brzndstof-
tilforslen (karburatorer eller indsprgjtning)
skal vere det samme som pa den vogn, hvor-
fra motoren stammer.

e) Det er tilladt at =ndre boringen (for-
sgelse eller reduktion) sdledes, at det i dette
reglement nzvnte slagvolumen opnés. Zn-
dring af slaglengden er ikke tilladt.

f) Vognen skal vere forsynet med en
selvstarter.

4. Karosseri.

Det énszdede og abne karosseri skal af
hensyn til fererens sikkerhed vere udstyret
med en sikkerhedsforanstaltning, der beskyt-
ter foreren mod risikoen for kvmstelser i
tilfelde af, at vognen sldr en kolbette. Ud-
styret skal endvidere omfatte en ildslukker
som foreskrevet i det internationale sports-
reglement (art. 125).

5. Lydpotte.

Leobenes tillzgsregler kan kreve 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 blokerende dif-
ferentialer

¢) at forandre antallet af krumtaplejer

d) at forandre knastakslens placering.

7. Breendstof.

Kun kommercielt brendstof som foreskre-
vet af FIA, ma benyttes.
8. Oprindelses-certifikat.

Enhver deltagende formel »junior« vogn
skal vaere forsynet med et certifikat udstedt
af den nationale sportsautoritet, som garan-
terer for originaliteten af de grundleggende
elementer i vognen.
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nér dette uundverlige
tilbehor til Deres
motor trenger til
udskiftning.

Forlang udtrykkelig
BOSCH.

BOSCH téndrer
er det forende,

og det forbedres
stadig i takt med den
tekniske udvikling.
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JAWA

MANET scooter S 100

5,1 hk, 4 trins gearkasse, svinggaffel, for og
bag, dobbeltvirkende hydr. steddampere.
Tilladt belastning: 2 pers. Blinkafvisning.
Toph. 75 km/t. ;

Pris kun kr. 2232.- incl. omsaetning. :
f'.' R Den helt ideelle byscooter
; med selvstarter

JAWA scooter 175 cc

1 cyl., to takts, 8 hk, 4 trins gearkasse, aut.
kobling. Forhj. svinggatfel, baghj. svingarm. Bat-
teri og dynamo. Twinsadel og bagagebaerer.
Hydr. steddeempere.

Pris kun kr. 2976,- incl. omsaetning.
Den helt ideelle campingscooter

JAWA motorcyklen - 4 modeller

med alle moderne tekniske finesser:

Model¥ 1i2b%ccstis s Skt e it kr. 2387 ,-
ModellhZblicci ai=itr b s Sy kr. 2790,-
Modelt250%ec e I tN s sl kr. 3562,-
Model 350 ‘cc twin: i oty kr. 4580,-

Incl. omsaetning. Den fa2nomenale sportsmaskine

NYHED for gamle JAWA-korere

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

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

NB' Ibyttetagne brugte og eftersete maskiner, slges med 3 mdr. motorgaranti og
s pa lempelige vilkar. Har De brug for et godt keretoj, sa lad os tale sammen.

C konkurrence!
ER | K O R'l' H Vester Farimagsgade 19 — Minerva 4801
Naermeste forhandler anvises.
— Samarbejde med branchefolk seges i ledige distrikter. —
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Dette billede fra Continentals prevebane viser tydeligt, hvordan de indvendige hjul afl

og de udvendig

hjul bel

8 J

i svinget.

ET LILLE SVINGTEKNISK PROBLEM

En af vore lazsere har stillet folgende
sporgsmal:

Jeg korer dagligt rundt om et ret »bladic
gadehjorne med min Simca, og undertiden
accelererer jeg, medens jeg endnu er i svin-
get, med det resultat, at det ene baghjul kan
spinde selv pa ter vej. Under en héard acce-
leration fra stdende start pa en ter, lige vej
kan jeg ikke fa baghjulene til at spinne, og
jeg har spekuleret en del over problemet,
da jeg ikke kan fi det til at rime med De-
res forklaring pa differentialets virkeméade
og pastand om altid ensartet effekt ved begge
baghjul. Kan der vare noget galt med mit
differentiale, der ellers "arbejder lydlest og
normalt?

Vi kan berolige vor lzser med, at hans
differentiale intet fejler, og at det nzvnte
fenomen er i den skenneste overensstem-
melse med forklaringen pa differentialets
virkemade. Nér man korer rundt i et sving,
vil vognen som bekendt krznge, fordi cen-
trifugalkraften pévirker vognen. Dette kom-
mer til synligt udiryk ved karosseriets
krazngning, og sidvel korer som passagerer
kan mzrke disse krzfter, s det ofte kan
vaere nedvendigt at stemme imod et fast

punkt eller at hage sig fast for ikke at blive
slynget rundt i vognen. Det er imidlertid
ikke kun karosseriet, der pavirkes af cen-
trifugalkraften, men vognen som helhed, og
derfor sker der under et sving en vagtfor-
skydning vinkelret pA vognens lzngdeakse.
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 felelseslost overfor denne vagtforskyd-
ning, vil det som sadvanlig serge for ens-
artet aflevering af motorens effekt til de to
drivende hjul, og der skal slet ikke s& me-
get til, for det aflastede hjul ikke kan slippe
af med sine hestekrefter pad reglementeret
vis, og sa spinner det. I det nzvnte eksem-
pel md man antage, at der keres og accele-
reres i indirekte gear, da man nappe korer
om et gadehjerne i topgear.

I automobilsporten ser man meget ofte,
at en vogn, der normalt ikke skulle vare
tilbejelig til bagvognsudskridning, og som
efter motoreffekten at demme skulle have
vanskeligt ved at prastere hjulspind pa ter
vej i tredie gear, pludselig fir 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 far sterkt nedsat friktions-
evne, og det overlades nzsten helt og hol-
dent til det ene, belastede hjul at stabilisere
bagvognen. Nar udskridningen sker pludse-
ligt, er det fordi det her er et spergsmal
om, hvorvidt det ene hjul kan holde bag-
vognen pa plads — ja eller nej. T samme oje-
blik det belastede hjul ikke kan klare op-
gaven, kommer ogsa dette i skred, og frik-
tionsevnen falder ogsa for dette hjul — ikke
pa grund af spind, men pa grund af skrid-
ningen. I det ovennzvnte tilfelde ved et
gadehjorne er der sikkert ikke tale om ud-
ckridning pé ter vej, selv om hjulet inderst
i svinget spinder, for der skulle opnas en lige
sé god stabilisering af bagvognen, selvom
anlegstrykket for de to hjul fordeles pa
en anden made, og nar det ene hjul spin-
der, vil det andet hjul — det yderligere be-
lastede — blive bersvet en meget vesentlig
del af sin trzkkraft, og det fir altsa yder-
ligere friktionskrzfter stillet til radighed for
stabilisering pa tvers af dekkets lengderet-

ning. Nar udskridningen ved den hardt kerte
sportsvogn kommer pludselig, er det fordi
der kores lige til grensen, og blot den sam-
lede friktionskraft nedszttes pa grund af
det ene, spindende hjul, er det nok til at
give udslaget. P4 de udprzgede racervogne
med spzrredifferentiale ser man ikke disse
pludselige udskridninger af bagvognen, fordi
man her kan bringe begge de drivende hjul
til at spinde samtidig, og med en folsom fod
pa gaspedalen kan man derfor gradvis ned-
satte baghjulenes friktionsevne saledes, at
udskridningen bliver ganske jevn og kon-
trollabel.

Pa omstiende billede, der er taget pa
Continental’s provebane for automobildzk.
ser man ganske tydeligt, hvordan dzkket pa
det belastede forhjul deformeres voldsomt,
medens det aflastede forhjul har samme fa-
con som et afmonteret hjul — alisd ikke
engang den lille bule pd grund af vognens
statiske veagt.

Denne deformering af de belastede dak
er forklaringen pa, at en vogn kan tabe
sterkt i hastighed, blot den drejes skarpt
rundt 1 et sving,

—Start med
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Foroget motoreffekt gennem hojere
tending, kan blive en dyr spog ;v

Jeg er vist aldrig rigtigt kommet mig
over det chok, jeg for nogle 4r siden fik
pa grund af en lille og vist desverre almin-
delig begivenhed. En prevevogn var ganske
dbenlyst galt justeret i tending, og da jeg
var i nerheden af den pégzldende impor-

— Ja, det betyder ikke s& meget, hvordan
fordeleren star, det ordner den automatiske
regulator.

Jeg afstod sdvel fra at diskutere dette
emne med ham som at nyde godt af hans as-

sistance, sd jeg bad ham spaznde stremfor

: ﬁ
‘, ' TERMOMETER
N KNI
:‘?;2%'\';3 LEDNINGER
Med et scerligt tendror med indbyg- 'él"
get temperaturmdler kan man med §‘
stor nejagtighed madle temperatur- s,
svingningerne i forbrendingskamme- §’
ret under forskellige driftbetingelser §/
og med forskellig justering af moto- s?;\
ren. § /i.\
N
N AN
#? \
\7
LiMIZEif‘JT%R;@LE YN TEMPERATURFOLER
N9Y"VED MIDTERELEKTRODE

ters varksted, rullede jeg ind for at fa den
lille sjuskefejl rettet.

En mekaniker fiskede en skiftenegle op
af lommen og lesnede stremfordeleren, me-
dens jeg med en vis forundring betragtede
denne fremgangsmade, men min forundring
steg for at ende med et chok under den pa-
folgende samtale.

— Har den for hej eller for lav tending,
hr.?

— Hvorfor sper’ De om det?

— Ellers kan jeg da ikke vide, hvilken
side stremfordeleren skal drejes til.

— Stiller I altid tending pd den made?

deleren fast igen, og si& kerte jeg hjem i
min egen garage, hvor jeg stillede tending
med kontrollampe og en skruetrzkker, der
gennem et tendrershul kunne fortzlle, at
stemplet pd den »tzndende« cylinder stod i
top, hvilket ved denne motor var foreskre-
vet for grundindstillingen af tendingen. Ef-
ter denne minimale ulejlighed, der rettede
en for sen tending pa 10° — altsa kun 5°
pa stremfordeleren — gik benzinforbruget
10 pct. ned, og accelerationsevnen steg til-
svarende.

Taendingsindstilling er en meget vigtig
grundindstilling, der skal vzre i overens-
stemmelse med hele motorens harmoni, da

i1
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Pa dette diagram ser
man tydeligt, at for-
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FOR@GET FEGRTANDING UDOVER STANDARD

en fejlindstilling vil sige det samme som,
at boring og slaglengde samt ventiltider slet
ikke passer til hinanden. Den automatiske
regulator er kun halvautomatisk, for den
kan p& ingen made justere tendingen ind
efter motorens behov, hvis grundindstillin-
gen er forkert, og det er da ogsd kun regu-
latorens opgave at regulere tendingstids-
punktet i overensstemmelse med motorens
pjeblikkelige omdrejningstal, men vel at
marke ud fra den forudsztning, at den sta-
tiske indstilling — grundindstillingen med
stiende motor — er korrekt. Nar man trods
en omhyggelig grundindstilling ma rette
mistanken mod tendingen, hvis motoren
mangler trezkkraft, banker eller bruger for
megen benzin, skyldes det, at der ogsd kan
opstd fejl pa regulatoren, hvilket man kan
afslgre i et bestemt preveapparat, der viser
tendingsforskydningen i grader i forhold
til det ojeblikkelige omdrejningstal.

Béde amaterer og mekanikere er kommet
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til den overbevisning, at man kan fa bedre
trekkraft ud af en motor, hvis man giver
den lidt hojere tending, end fabrikken fo-
reskriver, og deri har de ganske ret. Ved
en rent logisk betragtning kan man dog slutte
s& meget, at hvis der ikke fulgte ulemper
med ved den tidligere tending, si ville fa-
brikken sikkert have opgivet en sadan i in-
struktionerne. De pagzldende har pa den
made lagt s stor en mangel pa logisk sans
for dagen, at det vil vere nerliggende at
tro, at de rasonnerer som si: For lav ten-
ding giver foreget varme pa motoren, ergo
mé for hej tending give mindre varme, og
det kan der i hvert tilfzlde ikke ske noget
ved. Men det er rygende galt, eftersom for
hoj tending giver foreget temperatur.

Ikke enhver har mulighed for at male det
aktuelle benzinforbrug — dertil krzves et
nejagtigt méileapparat — og endnu ferre har
mulighed for at méle den nsjagtige tempe-
ratur i forbrendingskammeret. Kun péa fa-



brikkernes forsegsafdelinger, pd tendrers-
fabrikker og pd benzinselskabernes forssgs-
laboratorier rdder man over det nedvendige
mileudstyr, der er bygget ind i specielle
tendrer.

Nir jeg ved det indledende eksempel
uden videre kunne konstatere et fald pa 10
pct. i benzinforbruget, skyldes det, at vog-
nen var under provekersel og havde benzin-
méleren pdmonteret, men pad min egen vogn
ville jeg da vere ganske ude af stand til
at konstatere en sddan afvigelse i‘forbruget,
da selv et omhyggeligt fort benzinregnskab
ikke ville sige ret meget, da korselsbetin-
gelserne i de pagzldende maéleperioder kun-
ne vere af vidt forskellig karakter. Nogen
fornemmelse af en temperaturstigning kan
man heller ikke have, da temperaturforhol-
dene i forbrendingskammeret ikke umid-
delbart kommer til udtryk ved kelevands-

temperaturen.

Det er derfor meget interessant at studere

resultaterne fra laboratorieforseg (udfert
af Champion Spark Plug Company), der
viser forholdet mellem temperaturstigningen
pé tendrer, ventiler o.s.v. i forhold til for-
gget fortending ud over det foreskrevne mal.
Som det ses, opndr man en forsgelse af
trekkraften ved at stille tendingen indtil
6° frem, men det er en foregelse pd kun
godt 2 pet., medens temperaturen ved tznd-
roret (og ventilerne) stiger nesten 7 pct.
Ved at stille tendingen yderligere frem fal-
der den procentvise foregelse af trekkraf-
ten, medens temperaturen fortsat stiger. Det-
te diagram skulle derfor bedre end mange
ord godtgere, at man ger klogt i at over-
holde fabrikkernes forskrifter meget om-
hyggeligt, og tendingsindstilling pa luren-
kig vil altid betegne en ganske urimelig do-
venskab. Indstilling efter vacuummeter er
fortreffelig, og den viser sig altid at vere i
overensstemmelse med fabrikkernes mal for

statisk fortending.

Over tusinde ostrigske postbude
bringer dagligt og aret rundt posten
ad hovedveje og bjergstier pa den
bereamte Puch knallert. Puch har ry for
at veere den mest palidelige og den
mest slidstaerke maskine i sin klasse.

Generalreprasentant

O. E. ANDERSEN, KRONPRINSENSGADE 14, KBH. K, Ml 4512
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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 fre

CAMPING 11

I de fleste moderne biler er der taget
skyldigt hensyn til det store publikums en-
ske om bagageplads, og neasten alle storre
biler af i dag har et bagagerum, der er rige-
ligt dimensioneret til normalt brug. Kun
sjeldent udnyttes bagagerummets volumen
fuldt ud, men skal hele familien pa week-
end eller pa 14 dages sommerferie med telt,
soveposer, feltsenge o.s.v., kan det knibe
med bagageplads. Den billigste lesning vil
da blive at anskaffe sig en taghagagebarer.

Som helhed kan man sige, at tagbagage-
beareren bestar af en stdlrarsramme med en
bund af stélrer eller trazlister, der hviler pa

taget pa serligt udformet gummi. Dette gum-
mi kan enten vere fremstillet som fire gum-
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ing i en udsendelse

* BAGAGE PA TAGET
* CAMPINGVOGNE

mipropper ca. 60—70 mm i diameter og ca.
30 mm heje monteret pa stilrersrammen i
nogle kugleled séledes, at trykket fra bagage-
bareren altid vil overferes vinkelret pd an-
leegsfladen pd taget. Fordelen ved denne
konstruktion er hovedsagelig fabrikanternes,
idet de kan nejes med ferre modeller. Den
anden udfgrelsesform og i dag den mest an-
vendte bestdr 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 metrikker
fastsvejset pd stdlrersrammen. Denne kon-
struktion - fordrer, at fabrikanten ferer flere
modeller saledes, at hver sugeskive kommer
til at ligge fuldstendig fast til taget p& mon-
teringsstedet.

Paé spor: er det ofte ned

digt at anbringe en kuffert eller to
pd en bagagebaerer, da bag
met kun giver plads til en lille hdnd-
taske foruden reservehjulet.

um-



Bagagebeerer il taget monteret med sugekopper og remme
— i reglen den billigste losning.

Fastgorelsen af tagbagebereren foretages
som regel med beslag, der har fat i vognens
tagrende. Ligesom vi havde to forskellige
og meget anvendte udferelser af bagagebea-
rerens »gummifedder«, sdledes findes der
ogsd to almindeligt anvendte udferelser af
fastspendingsbeslag. Den ene udferelse be-
star af fire lederremme, der legges om ba-
gagebaererens nederste lzngderer i hvert
hjorne af denne, og med specialbeslag til
tagrenden spaznder man bagageb@reren fast.
Den anden udferelse bestar af fire lang-
metrikker med henholdsvis et hejre- og et
venstreskaret gevind i hver ende. Til disse
gevind findes specialskruer udformet som
kroge, der dels skal gribe fat i bagage-
barerens nederste rer og dels gribe fat i
tagrenden. Sidstnzvnte udferelse er den dy-
reste, men ma ogsa siges at vere den bedste,
fordi lederremmene ikke kan give den sam-
me faste og sikre forbindelse, som opnas
med et gevindstykke.

Laster man en tagbagagebzrer med telt,
soveposer, et par kufferter o.s.v., kan man
hurtigt komme op pd 30—50 kg. Denne vagt
anbragt oppe pa taget vil vere drsag til, at
vognens samlede tyngdepunkt haves, og er

det en mindre vogn (det er som regel disse

vogne, der kerer med det storste les pa
taget), bliver der tale om en ret anselig
tyngdepunktsvandring, og jo hejere tyngde-

punktet ligger over krzngningsaksen, desto
mere vil vognen krenge i sving, sd man
skal absolut tage sig i agt ved kersel i sving.
Hele denne last pa taget, som maske kun er
holdt fast af to beslag, normalt dog fire, vil
ogsa kreve en moderat korsel, og korsel »pa
bremserne« méa vere bandlyst, idet en hérd
opbremsning kan fi hele tagbagagebereren
til at glide frem og eventuelt helt ned pa
motorhjelmen.

Hvor stor en last, man kan anbringe pa
en tagbagagebzrer, vil afhenge af type og
storrelse samt af den vogn, den er monteret
pé. I de fleste tilfzlde vil bagagebzrerens un-
derstotningspunkter hvile pd de steder af
taget, hvor det har en dobbeltkrum flade og
dermed den storste styrke, si det vil sjel-
dent vere styrken, der er afgerende, men
nermere vognens maksimalt tilladte vagt
samt stabilitetshensyn, der ma satte graensen
for lastens veegt og dimensioner. Man ma hu-
ske, at gummisugeskiverne ved deres anbrin-
gelse pa vognens lak kan give skjolder. Dels
vil der ved en tagbagageberers langvarige
montering ske en forskellig oxydering af
lakken under og udenfor gummiskiverne, og

dels vil solens straler give en sterre afbleg-
ning af lakken udenfor gummiskiverne.

Tagh berer med tilp de gummiklodser og gevind-
skaret bespending — den bedste og mest stabile
montering.

-
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- Perspektiver i
motorcykel-
salget...

Kw er ny hos Reinhardy. ..

C. Reinhardt A/s har overtaget importen af dette
populere merke — den eneste motorcykel

med salgs-fremgang i 1958 — en

fremgang, der er sikker pa

at fortsette i ar...

Den nye DKW 175 ccm
med svinggaffel bade
for og bag koster kr.

3435.- |

Incl. omsaetningsafgift

Udbetaling: Ca. kr. 600.—
24 mdr. 4 ca. kr. 140.—
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I disse &r finder en udvikling og en sanering
i motorcykelsalget sted, som angér alle in-
denfor branchen. I udlandet har man set, at
en sidan sanering er ngdvendig i konkur-
rencen, og man har taget konsekvensen af
denne erkendelse.

Antallet af importorer bliver mindre, fabrik-
kerner slutter sig sammen — og koncentra-
tionen af de .,store* marker bliver strammere,
men naturligvis med stgrre omsztning.

Denne udvikling maétte for eller senere ogsa
komme til Danmark — og motorcykel-for-
handlerne rundt om i landet berares selvsagt
markbart af saneringen — og i og for sig
ogsd af den stilstand, salget af nye motor-
cykler har varet ude for, og som forst og
fremmest skyldes det valdige salg af drgan-
gene 1953 og 54. Herved opstod et kempe-
massigt brugtsalg i 1957—58, der hindrede
salget af nye motorcykler. I dag kan det vist
siges, at disse 53—54 modeller er brugte af
sdvel udseende som i slitagemassig henseende.

Og — der har altid varet solgt motorcykler,
og der vil ogsd i fremtiden ligge et betyde-
ligt salg i dette nemme og gkonomiske tran-
sportmiddel, samlet om de ,store” merker,
der er si yndet af alle unge mand mellem
18 og 80.

Til nogle af disse store merker:
DKW VI[TORIA

@z’a_n.a -SCOOTER

og w -SIDEVOGN

sgger 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 szlge, der har to-hjulede kore-
tojer som hovedinteresse, og som er frem-
synede nok til at kunne holde pi den rigtige
hest. Vi kan bruge biade indarbejdede motor-
cykel-forhandlere, og initiativrige mekaniske
verksteder, som vil gore et godt job ud af
denne store salgs- og fortienstmulighed.

Forhandlingen betyder ikke blot salg af nye
maskiner — til arbejds- og privatbrug —
der ligger tilmed en endog meget stor om-
setning i reservedele: I dag kerer i dette
land 30,000 to-hjulede motorkeretgjer af ,,Fa-
milien Reinhardt“ — og dette medferer salg
i kontakt med Danmarks mest komplette og
hurtigste reservedelsekspedition.

De ,ydre omstendigheder vender sig nu
ogsé til gunst for et gget motorcykel-salg:

Den kommende

andring i afbetalingsloven

Med en lavere udbetaling betyder det, at der
nu kun skal legges ca. 600 kr pi bordet ved
kob af en forsteklasses motorcykel, og at
resten, fordelt over 24 maéneder, kan klares
med afdrag pd ca. 140 kr. om maneden gen-
nem vort eget financieringsselskab, der fi-
nancierer over hele landet.

Det siger sig selv, at dette vil give motos-
cykel-salget et vaeldigt opsving, og at den for-
handler, der vil gore en indsats pa de rigtige
merker, er sikker pd gevinst.

Lad os here fra Dem — si vi kan aftale et
mede og drefte mulighederne for et samar-
bejde, der kan give tilfredshed og fortjeneste
for begge parter.

[[l}| <. REINHARDT s

GL. KONGEVEJ 11, KOBENHAVN V. CENTRAL 3313
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En speciel bagagebeerer til Folk

plads, men man skal passe pé veegten, der gor vognen

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

giver udmeerket

Tagbagagebzreren vil medfore foreget
benzinforbrug, idet der ikke alene skal
transporteres en storre vagt, men luftmod-
standen vokser temmelig meget — jo hgjere
oppakning desto storre luftmodstand. Man
ber derfor ikke alene af hensyn til tyngde-
punktet, men ogsa af hensyn til luftmodstan-
den gore oppakningen sd flad som muligt.
Samtidig vil den foregede luftmodstand be-
virker, at tophastigheden formindskes, og
for de mindre vogne med en tophastighed
pd omkring 100 km/t vil man let kunne
merke en nedgang pa ca. 10 pet.

Konklusionen af ovennzvnte mé blive, at
man, sifremt man har brug for stor bagage-
plads, med fordel kan sztte penge i en tag-
bagagebzrer (de koster fra kr. 40,00 til kr.
160,00 alt efter sterrelse, udferelse og type),

og kun montere den, nir der er brug for
den.

En tagbagagebzrer har sine negative si-
der, og en bedre, men ogsd dyrere losning
er de sma trailers, der kan fis til priser fra
1200,00. Lasteevnen for en af de
mindste trailers er omkring 250 kg, og trai-
lerens egenvagt er kun ca. 40 kg.

Trailerne ser man nu udbygget til sma
srullende skabe«, der kan vare forsynet med
stalvask, flaskegasanlazg, hylder og skuffer
til service samt nedvendig plads til telt, so-
veposer m.m. Priserne for disse »rullende
skabe« ligger fra ca. kr. 1800,00 alt efter ud-
styr og sterrelse. Er man imidlertid kommet
sd langt i sine overvejelser, vil man natur-
ligvis ogsd spekulere pa, hvad en camping-
vogn vil koste, og om man ikke burde se lidt
nermere pa det. Vi m& dog gere os klart, at
hver gang man ser pa noget »bedre, vil pri-
sen ogsa blive sbedre«.

ca. kr.

Der er ganske bestemte krav for vaegt og
storrelse af campingvogne i forhold til den
vogn, den skal spzndes efter. Der star i be-
stemmelserne, at den maksimale, typegod-
kendte vegt af en campingvogn uden brem-
ser hejst ma vere 750 kg, dog aldrig over-
stige det halve af motorvognens tomvagt.
Er campingvognen forsynet med bremser,
bliver de tilsvarende vagtgrenser 1500 kg,
dog hejst bilens vagt (sterre pahengsvogne
kan dog indregistreres efter sarlige regler).
En campingvogns typegodkendte maksimal-
vagt er vagten af selve vognen med et til-
leeg pd 20 kg til udstyr samt 20 kg bagage
pr. person, d.v.s. har vi en campingvogn,
der vejer 255 kg netto, s& bliver dens type-

Den her viste campingvogn er helt igennem fornuftig, og den fylder ikke meget i sammenklappet stand.
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Nér man ébner campingvognen, slar man samtidig delvis teltet op, og stettestengerne er hurtigt anbragt — det hele tager
et par minutter.

Her kigger vi ind i det opsldede telt, der har fire sovepladser. Frem for det almindelige telt har denne type campingrogn
den fordel, at man ikke behover at tage hensyn til underlag og jordbundsforhold. Det lille klapbord forrest til hejre er

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

godkendte vagt sat til 255 kg + 20 kg (ud-
styr) 4 80 kg (fire personer) ialt 355 kg —
indregistreringsvaegten.

Med hensyn til sterrelsen er man lidt
friere stillet, idet begr@nsningen kun gzlder
campingvognens maksimalbredde, der ikke
ma overstige 230 e¢m, og hvis campingvog-
nens bredde overstiger hovedvognens bredde
med mere end 10 c¢m til hver side, skal den
veere forsynet med to klare, fremadvendte
positionslys. Det var myndighedernes krav,
og i hosstdende skema har vi taget fem vog-
ne, der skulle give et ret reprasentativt ud-
snit af den danske vognpark, og det fremgér,
hvilke maksimalvegte og mal de respektive
campingvogne har.

Campingvogne med teltoverdel.

Campingvognene kan fremstillingsmassigt
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
is@r de smmenklappelige campingvogne med
teltoverdel eller udfert i faste materialer
har i de sidste r vundet stor udbredelse.
Den faste campingvogn har varet kendt i
mange ar, men var indtil for et par ar siden
beskattet med en omsztningsafgift efter
smme beregning som en bil, hvilket var en
stor bremse pd udviklingen. Faste camping-
vogne kan i dag fas til priser fra ca. kr.
4500,00 og op til kr. 13.000—15,000 alt efter
udstyr og udferelse.

Koreklar 5 Tyge'
2gt god- s :
Firma Type ¥ netto  kendt {(‘;] " Bremse Materialer Erxs
Lzngde Bredde Hojde i RRTR N e 9
m m m
vagt
H. Bagger Sorensen, BS 2,00 1,45 1,20 200 4-5 nej stal/telt 2.500,-
Seborg Ponny
G T e R e e R R R A R R N T 4 nej stilftelt 2,650,
Alleso pr. Beldringe
Niels_ Kjeldsens Fibne 1,02 1,56 0,95 2900  350/400 4 nej stal/telt 3.500,-
Fabrikker, Koge 7
L. M Camping, Sesam- 2,05 1,55 1,00 270 350 7 nej “l“‘“““‘“m 3.850,-
Lunderskov sport finer/telt
L M Camping, D o s o ol (30s g0 4 palep MMM 450
Lunderskov sport g finer/telt
P. M. Tapdrup Kesilt 1,75 1,54 1,10 300 4 nej 2.950,-

& Sen, Rodkarsbro
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To praktiske skuffer er indbygget i vognen. I venstre side er den her viste kokkenafdeling med gasapparat og kogegrej, og

i hajre side er vaskebord og toiletartikler.

De store og dyre campingvogne mé nar-
mest sammenlignes med et sommerhus pd
hjul, idet der i en sédan vogn findes nasten
alt. Bortset fra nogle ganske enkelte typer
ligger bruttovaegten for de faste camping-
vogne omkring 700—1000 kg og med et tver-
snitareal pd omkring 3,5—4 kvadratmeter,
af hvilken grund disse vogne kun kan kom-
me i betragtning for store vogne med god
motoreffekt. Ser man pa indregistrerings-
statistikken for personvogne i Danmark, vi-
ser det sig, at ca. 30 pct af de i 1958 ind-
registrerede vognens tomvagt 14 mellem 700
og 750 kg og motoreffekten pd ca. 30 hk.
Ca. 25 pct. af vognene havde en egenvagt pa
850—900 kg, og for alle vogne under 900
kg egenvagt viste det sig, at de udgjorde
ca. 80 pet. 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 bekrzfte, at
det storste salg ligger i sammenklappelige
campingvogne.

Som nzvnt er der mange fordele ved de
sammenklappelige campingvogne, f.eks. lav
vegt (fra 250 kg) og et tvarsnitareal pad 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 empingvogne kan som regel rejses pa
f& minutter, enkelte pa ca. to minutter. Kore-
maessigt vil de sammenlklappelige vogne byde
pa mange fordele, fordi den lave vagt og
ringe byggehsjde giver god stabilitet, og
campingvognens »ryk« i trekvognen og even-
tuelle styrende tendenser ved kersel i side-
vind er ikke serligt udpregede. Den lave
byggehejde giver endnu en merkbar fordel.
idet den totale hejde i reglen er sa lav, at
man kan anvende det almindelige bakspejt
inde i vognen, da udsynet bagud er frit hen
over campingvognen, hvilket ved overhaling
og bakmangvrer er af stor verdi.

Vi omtalte tidligere de af myndighederne
fastsatte vagtbegrensninger og si da, hvad
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Fa te Campingvogne

Koreklar T-VSE'
Veagt god- : %
Firma Type F netto kendt {(‘;]-e- Bremse  Materialer I]’)I‘IS
Langde Bredde Hajde I s pladser kr.
m m m
vaegt
!glffl) 2,40 1,65 1,98 290 350/400 2el. 4 nej glasfiber 4.400,-
eti
et MKk 335ty 215 580 700 4 nej il 7.400,-
e ding 700
N{{:{F 3335 1,70 2,15 600 700 4 hydrau. stal 8.100,-
S R e 3,00 1,60 2,05 390 3 4 nej  stil/masonite  4.970,-
Svanholm pr. Skibby
ghdghaebaesiaiibs 4,00 2,00 600 720 4 hydrau, 6.500,-
Videbzk
BS = 2 o >
< 3,00 1,72 2,25 500 600 4 paleb aluminium 7.500,-
H. Bagger Serensen, Record
Seborg BS 5
3,00 3572 2,25 550 700 4 paleb aluminium 7.500,-
Record
S;;OC 3,00, 700 001 s 0 g1 5 600 4 pilob  aluminium  7.500,-
%HC 3,50 1,80 2515 600 750 4 paleb aluminium 8.500,-
Serensen, Hvalso 750
Campi Hval
e s S 4,00 1,85 2,15 800 1000 4 pilob  aluminium  10.000,-
1000 K
ls(l;:)cl 4,50 1,85 2,15 850 1000 4 paleb aluminium  11.500,-
UG amping, S 4,25 2,00 235 790 1000 4-6  hydrau, Blasfiber] o050
Lunderskov aluminium
Sammenklappelige campingvogne af faste materialer.
Koreklar Tyge-
Vgt god- 5 <
Firma Type netto kendt Kojes Bremse  Materialer s
Lzngde Bredde Hojde 3 pladser kr.
kg brutto
m m m
vaegt
Chr. Nissen, Arnum Handy 2,85 1,65 113 250  350/400 4 nej 3.950,-
B'S 2,00 1,50 1,20 290 350 2 nej aluminium 4.500,-
Klapsam
H. Bagger Serensen, B 2,00 1,50 1,20 340 435 4 nej aluminium  5.500,-
Soborg Klapsam
15 2,00 L AT 600 4 pilob  aluminium  6.000,-
Klapsam
Sesam I 2,40 1,64 1,38 430 600 nej aluminium 5.900,-
Sesam 1 2,40 1,64 1,38 450 600 hydrau. aluminium 6.400,-
L. M Camping,
Lunderskov
Siesta 3,00 Va5 1,50 560 700 4 nej glasfiber 10.000,-
Siesta 3,00 2575 1,50 580 700 4 hydrau. glasfiber 10.500,-
Spartan 5 o e
, 57 1, 44 4 1 1
R e Kar 1 2,60 1,70 75 0 paleb aluminium
tabrik, Randers S
ks 35009 75 S TSy 50 41 pileb  aluminium

&1 )44
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Ved treektojet er gasbeholderen an-
bragt, og alt er under lds (nwrmere
betegnet heengeldse).

der ievrigt mi siges at vere ganske natur-
ligt, at campingvogne med bremser ma veje
dobbelt s meget som vogne uden bremser.
De fleste faste campingvogne og enkelte af
de sammenklappelige har en palebsbremse,
men flere fabrikanter er dog gdet over til at
kunne levere campingvogne med hydrau-
liske bremser. Ser man pa priserne, viser det
sig, at en campingvogn med hydraulisk brem-
sesystem ligger ca. 500 kr. hejere end den
samme vogn med palsbsbremse, men dertil
kommer en hydraulisk bremseveksler og
kobling for bremseslange pid motorvognen.

Forbindelsen mellem campingvogn og bil
udfores i reglen som en kugleforbindelse, der
skal vere godkendt af justitsministeriets mo-
torsagkyndige. Kugleskalen er udfert som
to halvparter, hvor den ene er bevagelig og
kan drejes ned og lises — eventuelt med
en hengelds — séledes, at kugleskélen fuld-
stendig omslutter kuglen, der er monteret
pa vognen. Kugleforbindelsen byder pa den
indlysende fordel, at trekket altid vil over-
fores geometrisk rigtigt, uanset hvilken stil-
ling de to vogne indtager i forhold til hin-
anden.

Trektejet, som skal monteres pa bilen, be-
star af feromtalte kugle, der er smedet ud i
et med trzkstangen, der skal fastgores til
bilen pa et egnet sted. P4 en del vogne af
i dag samt p& mange ®ldre biler er fastgorel-
sen ikke noget problem, idet trzktsjet fast-
boltes til den bageste chassistravers. Traver-
sen skal maske have en forsterkning, men det

er alligevel hurtigt og relativt billigt at mon-
tere trzkstangen. Anderledes stiller sagen
sig, nar der er tale om montering af traektej

pa en vogn med selvberende karosseri eller
opbygget over platformsramme eller central-
rorsramme. Ved sddanne vogntyper ma man
finde frem til de punkter i karosseriet, hvor
man kan fastgere nedvendige beslag. Som
regel ma man have flere fastgorelsespunkter,
idet det egentlige trzzkbeslag ber fastgores
foran differentialet, og trekstangen med kug-
leafslutningen fores derfra bagud under dif-
ferentialet og forsynes nzr den bageste ko-
fanger med beslag til at optage trakstangens
tvergiende kraftpavirkninger.

Campingvogne skal vere forsynet med
nedvendigt elektrisk udstyr, d.v.s. nummer-
pladebelysning, stoplygte, baglygter, even-
tuelt blinkere eller afviservinge tilkoblet bi-
lens el-anleeg. Denne forbindelse klares i de
fleste tilfzlde med et vandtet multistik, hvor
stikddsen er monteret pa vognen og stikprop-
pen pa et kort gummikabel p& campingvog-
nen.

Har man séledes gdet alle problemerne
igennem og fundet frem til den campingvogn,
man synes om, skal man have szlgeren til at
garantere, at campingvognen uden sarlig
dispensation kan indregistreres til den pa-
geldende bil. Endvideren skal szlgeren op-
lyse, hvad det vil koste at montere trek-
tej. Det er nu muligt at indregistrere en
campingvogn til forskellige biler, men det
kraver, at hver bil er forsynet med det ned-
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vendige trektsj, samt at campingvognen bli-
ver indregistreret i forbindelse med hver en-
kelt bil. Det vil altsa sige, at man kan vere
to eller flere familier om en campingvogn.

Ved at montere en campingvogn palzgger
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
kere 10 km/t, hvilket nok vil virke lidt tret-
tende i det lange lob.

Af priserne pa campingvogne fremgir det
tydeligt, at det ikke betaler sig at anskaffe
en campingvogn for en enkelt tre ugers fe-
rie. For anskaffelsessummen kan en familie
pa fire personer bo pa hotel i ca. 100 dage,
sd efter det regnestykke vil det tage nogle
ar, for 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 pa in-
gen made kunne kaldes ekstravagant.

*

ISLAGKAGE. ..

Fortsat fra side 68

visforelse i dette ham ellers uvedkommende
spergsmal.

Det tredie blad stillede i et interview fol-
gende spergsmil: FDM péstér, at man i glat
fore bremser bedst ved at treede bremsen i
bund, s hjulene blokerer. Hvad siger De
til det? Ja, dertil er kun at sige, at det har
FDM aldrig pastdet. Man har derimod talt
om stedbremsning som en metode for de
bilister, der ikke har s megen fsling med
vognen, at de kan bremse den pa den bedste
og sikreste made i hvert enkelt tilfzlde —
igen ud fra den forudsztning, at det er hab-
lost at lzere dem noget som helst andet end
en letfattelig regel, som giver om end ikke
det bedste resultat, si dog et taleligt.

Dette skal ikke betragtes som en forsvars-
tale for FDM, der er SMJ’s eneste folelige
konkurrent, men det skal derimod betragtes
som et angreb pa de journalister, der ikke
selv gider gere sig den ulejlighed at smtte
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sig blot nedterftigt ind i sagens rette sam-
menhang — tidligere blev man gratis ferd-
selsforsikret, nir man tegnede abonnement
pa et stort dagblad, men det skulle dog ikke
vere ensbetydende med en forhgjet chance
for at forlade det jordiske, fordi man be-
gyndte at lese samme blad.

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

Det er ganske interessant at konstatere, at
nér foret efter en god periode pludselig skif-
ter til glatte veje, vil der omgéende ske en
mengde ulykker og uheld, men selvom vejr-
forholdene i den folgende tid forverres, for-
mindskes uheldenes antal. Noget kunne tyde
pd, at bilisterne gennem tilvenning af auto-
matisk reguleret ladestrem, tznding, kele-
vand o.s.v. regner vognen for om ikke hel-
sd dog halvautomatisk, og de regner med, at
sne og glat fore er noget, vognen ordner.
Forst nar det tydeligt viser sig, at vognen
med utilgivelig tryghed overlader det hele
til kereren, tvinges han til at arbejde med
problemerne, og hans kersel bliver folgelig
fornuftbetonet i stedet for tilvant automa-
tisk. Dette er for os et bevis p4, at bilisterne
selvfelgelig kan lzre at kere korrekt under
alle forhold — hvis de baré selv vil gere no-
get for det.

KOR BEDRE

Bogen der er skrevet for at De ikke

skal sld3 Dem selv eller andre ihjel.

FAS HOS
BOGHANDLERNE OG SM)

Kr. 6,75

—. —



DER ER EN LYD!

Lidt om mekanisk fejlfinding per gehor

Af "MECANIUS«
*

D e motorkerende far jevnligt skyld for
at lave stej, og selv om nogle fa sztter pris
pa en lidt for veloplagt tone fra udblzsnin-
gen, si hidrerer den verste stej dog fra
trafikens Goliater og Davider nemlig de
store dieselvogne og de sma knallerter. Der-
imod er storsteparten af bilisterne og mo-
torcyklisterne overmade felsomme for sma,
ureglementerede stejkilder, fordi en plud-
selig opstdet mislyd kan vare ensbetydende
med en mekanisk defekt, og intet er vel
verre end at vide, at der er noget galt uden
dog at vere sikker pd, hvor der er galt.

Bedommelsen af stej er stzrkt individu-
elt przget pa to forskellige fronter. Vi har

Nér man betragter stemplet fra bun-
den, vil man se lejebukkene for
stempelpinden, og det er denne sam-
menhobning af gods, der bevirker en
storste 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 forst ,fly-
dende®*, nar stemplets letmetal har
udvidet sig sa meget, at stempelpin-
den kan dreje frit i stemplet. Er
stempelpinden beregnet til fast mon-
tering i pl skal pasni
veere stram selv med opvarmet stem-
pel og kold stempelpind. Er tilpas-
nirgen ikke korrekt, vil der opstd
et spillerum, som giver anledning til
mekanisk stoj.

veret ude for en motorcyklist, der havde
ven bankende bilyd« i sin maskine, og da
han startede motoren for at demonstrere,
lod det, som om han fyrede et maskingevar
af, for der var nemlig gdet et plejlstangs-
leje. En bilist kunne ikke fore en samtale i
vognen, da han blev overdevet af vibrations-
stgj efter montering af et nyt udblasnings-
ror, men vi kunne udmerket viske et par
uforskammetheder til hinanden uden at blive
overdevet, for vi kunne med den bedste
vilje ikke finde unormal stej. Men ogsa
stejens betydning vurderes efter forskellige
opfattelser. Der er den raske, smed, der si-
ger ’Jeg ved ikke, hvad det er, der banker
sddan, hr., men det betyder ikke noget’ —




en noget hasarderet pastand, n&r man ikke
ved, hvad det er — og si er der bilisten, der
er parat til at ofre formuer for at fa en be-
stemt syngende lyd bort, idet han meget
pracist anferer, at den optrzder ved 38—
40 km/t i andet gear — han vil blive meget
fornermet, hvis mekanikeren til sidst op-
giver og beder bilisten om si for pokker
at lade vere med at kere med den hastig-
hed i andet gear.

Det er- et vanskeligt emne at behandle i
skrift, men vi vil alligevel prove at bringe
lidt orden i de forskellige lyde, da det trods
alt er af betydning for bade bilister og mo-
torcyklister at kunne fastsl, om en opstiet
Iyd betyder noget alvorligt, der ber rettes
med det samme, eller om det blot er en lille
skenhedsfejl, der ved given lejlighed kan
komme under behandling, eventuelt ved en
hovedreparation.

- Stejen vil altid opstd pa grund af en eller
anden pavirkning, men vi vil i det folgende
kun regne »mekanisk pavirknings for det,
der kan kaldes mekanisk stoj, som nar f.
eks. metal slar mod metal. Vi vil da kunne
dele lydene op i tre hovedgrupper, idet vi
holder vindstejen udenfor — den er der al-
ligevel ingen problemer i. Vi har da 1) me-
kanisk stej, 2) ikke mekanisk stej, 3) vi-
brationer og resonans. Nar vi skal fast
sld stojens art, ma vi legge marke til, om
den a) felger motorens omdrejningstal, b)
om den folger hjulenes eller kardanakslens
omdrejningstal, eller ¢) om den opstar uaf-
hengigt af omdrejningstallet. Hvis lyden er
lokaliseret til motoren, mi vi bemarke, om
den er afhmngig af varm eller kold motor,
samt om den er mest fremherskende under
hérd belastning (acceleration). Dette skema
er si at sige vort varktej, og nu skal vi blot
have den forngdne viden for at kunne bruge
det.

Lad os begynde med bankelyde, der folger
motorens omdrejningstal, hvilket herer til
det mest almindelige stojfenomen. En sa-
dan bankelyd kan stamme fra sivel den me-
kaniske som den ikke mekaniske gruppe,
og vi tager den mekaniske forst, og vi kan
f.eks. notere, at lyden er mest udpraeget
ved kold motor i tomgang, medens den til-
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syneladende forsvinder ved heje omdrej-
ningstal samt bliver mindre herbar eller for-
svinder ved varm motor. Ud fra vor erfaring
kan vi sld lige ned pa fejlen, men fejlfin-
ding pr. eksercits kan vere meget godt, hvis
man i lebet af en uge skal uddanne en teo-
logisk studerende til motorordonnans, men
ellers er det nok sa godt at rasonnere sig
frem til sagens kerne. :

Nér lyden forsvinder eller bliver aftagende
med motorens opvarmning, kunne noget
tyde pa, at det er et spillerum, der udlignes

ved opvarmningen, og hvis dette kan lade .

sig gore, ma vi std overfor en del, der op-
varmes mere end en anden, eller som ved
nogenlunde ensartet varmepdvirkning ud-
vider sig mere end en anden pi grund af
forskelligartede materialer. De dele, der lig-
ger nzrmest forbrzndingskammeret, opvar-
mes mest, og der skulle siledes vere mulig-
hed for en ventil. Den almindelige ventil-
ste] er sire velkendt, og den kan betegnes
som en ret spinkel lyd. Er der stebejerns-
topstykke pa motoren, vil ventilspillerum-
met i reglen blive lidt mindre ved motorens
opvarmning, men har man ventildzkslet pé
en topventilet motor afmonteret, kan man
med et segerblad eller med handen udligne
ventilspillerummet og p& den méide finde
frem til en stgjende ventil. Er der letmetal-
topstykke pa motoren, vil spillerummet blive
sterre ved opvarmning, og-lyden vil derfor
ikke kunne aftage. Ventilstammen kan vokse
lidt i ventilstyret og pd den made forhin-
dre, at ventilen sl&r mod styret eller ken-
trer under bevegelsen, men dette giver kun
sjeldent lyd fra sig. Vi genkender ikke ly-
den som ventilstoj, og koncentrerer os der-
for om stemplet, der i alle moderne moto-
rer er fremstillet af letmetal. Vi ved, at der
her skal vere 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 ma
vere spendinger pa vej fra stempel til krum-
tapaksel, er der bade ved stempelpinden og
ved plejlstangslejet lidt aksial bevagelse.
Hvis samtlige spillerum ikke er absolut nej-

Den almindelige ventilstoj opstdr ved det nedvendige spil-
lerum mellem vippearm og ventilstamme. Selv om der her
er tale om sterre spillerum, end man ellers finder i mo-
toren, er ventilstojen ikke udtalt, fordi der er tale om en
relativ langsom udligning af dette spillerum. Er der for
stort spillerum, vil ventilstojen blive tydelig, fordi spille-
rummet udlignes hurtigt af den egentlige, stejle loftekurve
pa knasten.

agtigt overholdt, kan et ovalt stempel, me-
dens det endnu er koldt, glide aksialt frem
og tilbage i plejlstangsojet, hvilket giver en
klaprende lyd, der ikke behever at folge om-
drejningstallet slavisk. Den helt regelmes-
sige lyd ma derfor stamme fra et stempel,
der »vender«, hvilket vil sige, at skertet slar
imod cylinderen i hvert forbrazndingsslag.
Man kan selvislgelig her tale om en fejl,
men det er ikke en fejl, det er umagen
verd at rette, for det vil krzve montering
af et nyt stempel, der igen betyder udboring
— altsd hovedreparation. En motor kan godt
kore med et sidant skoldi« stempel 80.000
km, uden at den pdgzldende cylinder viser
storre slid end de andre. Frem for alt skal
man ikke montere nye stempelringe, for det
vil kun gere sagen' varre.

Hvis lyden omvendt var blevet kraftigere
ved motorens opvarmning, ma der opstd et
spillerum pa 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
gore i kort tid, vil man let kunne skelne
den almindelige ventilstej fra bankelydene.
Stempel og stempelpind kommer derfor atter
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i sogelyset, og den sterste mulighed for op-
stdende spillerum pd grund af varmen lig-
ger mellem stempel og stempelpind — forst-
nzvnte af letmetal, sidstnzvnte af stal. Hvis
en stempelpind monteres med for las pas-
ning i stemplet, vil der under opvarmnin-
gen kunne opstd et uensket spillerum, som
kan give lyd fra sig. Et for stort spillerum
eller direkte slid mellem stempelpind og
plejlstangsbosning giver ligeledes bankelyd,
men den er i reglen ret ufelsom overfor
temperatursvingningerne, og fzlles for alle
bankelyde hidrerende fra stempelpinden er
afhzngigheden i forhold til belastningen.
Tznker man pd et kempestort spillerum
mellem stempelpind og plejlstangseje, vil
man se, at stemplet er presset ned mod
plejlstangen i kompressionsslaget, forbren-
dingssalget og udblzsningsslaget, medens
det kun i indsugningsslaget vil sege bort
fra plejlstangen. Hvis man kerer med gan-
ske let abning af gasspjzldet, vil der pa
grund af stigende vacuum i forbrzndings-

kammeret ske en voldsommere skiftning af
stemplets stilling i forhold til plejlstangen,
og stajen vil derfor forsges. Korer man med
god hastighed og lukker helt for gassen, vil
undertrykket i cylinderen hale i stemplet,
der nu seger bort fra plejlstangen i samt-
lige takter — i indsugningstakten fordi plejl-
stangen treekker i stemplet, i kompressions-
slaget fordi der pa grund af det lukkede gas-
spjzld ikke er tale om kompression, men om
et undertryk i cylinderen p& den storste del
af denne arbejdstakt, medens der pa den sid-
ste del er tale om en lille trykstigning, som
overvindes af stemplets inerti, i forbran-
dingstakten fordi stemplet p& grund af den
relativ store korehastighed i forhold til det
lukkede gasspjeld vil lebe fra den svage tom-
gangsforbrznding og i udblesningstakten for-
di den tidligt dbnede udblzsningsventil hur-
tigt vil bortlede den svage trykstigning og ef-
terlade sig et undertryk i cylinderen. Lyden
forsvinder derfor, nir vi ved god hastighed
lukker helt for gassen i en fire-takter.
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I ovenstdende skitse er vist et voldsomt overdrevet spillerum ved stempelpind og plejlstangsleje. Forstneevnte er markeret
som spillerum mellem stempel og stempelpind, men det kan lige sé godt vere mellem stempelpind og plejlstang. Eksemplet

er beregnet for en fire-takter, der korer med jeevn gas. I ind ingsslaget vil plejl og stempelpinden treekke i stemplet
(1), sé spillerummet fremkommer foroven, d pel og plejl vil blive trykket mod hinanden i kompressions-
ld; bankelyd vil hores, nér spillerummet skifter mellem

slaget (2), forbreendingssl (3) og udbleesningsslaget. En
. stilling 1 og stilling 2. Det samme

Det kedelige er imidlertid, at nejagtig de
samme symptomer og den samme fejlfin-
dingsmetode gor sig gzldende, hvis det store
spillerum ligger i det egentlige plejlstangs-
leje, altsd mellem plejlstang og krumtap-
sole. Hvis for eksempel et hvidmetalleje i
en bil eller en to-cylindret motorcykle for
alvor er »gdet«, hvilket vil sige, at lejebe-
legningen simpelthen er smeltet, si er der
ikke noget at tage fejl af, for sd lyder det
som det for nzvnte maskingevar, men selv
dette kan bringes til tavshed ved skiftevis
at accelerere hardt og slippe gassen helt —
kun i overgangsperioden vil det give lyd
fra sig. Det kan dog ikke anbefales at kere
pi denne made, da krumtapselen kan tage
alvorlig skade, og sd er det en kostbar hi-
storie. Selv det mest trznede ere vil ikke
kunne here forskel pa en stempelpind og et
plejlstangsleje »der er pé vej«. Hvis man i
frigear giver motoren lidt gas og kortslutter
tendrorene et for et, vil man kunne finde
frem til den pagzldende cylinder, men det
hjelper jo ikke meget pad sagen. Hvis man
tapper olien af motoren, lader denne blive
kold og pafylder kold, tyk olie, kan det ved
nedsat eller forsvindende stoj fortzlle, at
det er plejlstangslejet.

Nér det er sa magtpﬁliggende at fa fast-

gor sig geeldende for plejlstangslejet.

sldet, om det er pinden eller lejet, skyldes
det, at man kan kere lang tid med en klap-
rende pind, medens et stajende hvidmetalleje
samtidig er utzt siledes, at olietrykket gér
ncd, og selvom man kan kere i ugevis pa sma
ture i byen, uden at plejlstangslejets tilstand
tilsyneladende forverres, s& kan en langtur
hurtigt gere det af enten med det defekte
leje eller med et leje, der ligger lengere
bort fra oliepumpen (i reglen det forreste
i en fire-cylindret motor), fordi den opvar-
mede, tynde olie ikke kan holde trykket pa
grund af det defekte leje. Skal man pa lang-
tur, ma man derfor ikke sl sig til tdls med,
at »det nok er en pind«, men undersege sa-
gen tilbunds.

Af andre bankelyde i takt med motorens
omdrejningstal findes den kendte ventilstoj
fra en enkelt bankende ventil. Hvis det ikke

lykkes at fjerne lyden ved en almindelig

justering, vil en felsom mekanikerhdnd kun-
ne maerke, om der er et sikaldt falsk spille-
rum opstiet pd den méade, at der er blevet
slet en bule i ventilstammen. Nar man skal
justere ventilerne, kommer sogerbladet til
at danne bro hen over bulen, og man far pa
den made et alt for stort totalt spillerum.
Ved at sammenligne bevegelsen ved en af de
andre vippearme er det ikke vanskeligt at
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fastsla et falsk spillerum selv pa s beskedne
vaerdier som et par tiendedele millimeter.

Finder man ikke noget falsk spillerum som
stojkilde, er det mest sandsynligt, at venti-
len er blevet skav, og s& ma den udskiftes.
Hvis en af ventilerne pa en en-cylindret mo-
torcyklemotor larmer efter en ventilslibning,
skyldes det, at ventilszdet er slebet for
bredt, men denne fejl vil sjeldent opstd pa
en enkelt ventil i en flercylindret motor,
med mindre der er udfert et ganske uszd-
vanligt amateragtigt arbejde.

Meget ofte kan man efter en storre repara-
tion komme til det resultat, at samtlige ven-
tiler stojer alt for meget, selvom reparatse-
ren aflegger sin kosteligste og mest male-
riske ed pd, at ventilsederne har den rig-
tige bredde og spillerummene er helt kor-
rekte. Begge parter kan i dette spergsmal
have ganske ret, og fejlen ligger slet ikke i
ventilerne, men i trazkket fra gaspedal til
karburator, der ved eventuelt for stram mon-
tering virker som en stelefontrid« med di-
rekte transmission til vognens indre.

En stej, man umiddelbart vil fortolke som

en stejende ventil, er i virkeligheden en
ikke mekanisk lyd stammende fra en utat
manifoldpakning eller et lgst monteret ud-
blzsningsrer pd motorcyklen. Lyden tikker
nejagtigt som en ventil, og den fslger moto-
rens omdrejningstal, blot er den karakteri-
stisk pd den méde, at den er kraftigst, nar
motoren sejirekker. Er det en manifold-
pakning, vil lyden i reglen hurtigt tiltage,
indtil motoren lyder som en en-cylindret
petroleumsmotor. Hvor fejlen ligger, kan
man let afslere ved at hzlde en ordentlig
snaps olie ind i karburatorens indsugning,
medens motoren gir, og den kraftige rog-
udvikling vil vise sig ved utztheden. For
en ordens skyld skal det anferes, at et lost-
siddende tendrer giver den samme lyd.

En meget ondskabsfuld, ikke mekanisk
bankelyd, der folger motorens omdrejnings-
tal, kan vare nzsten umulig at spore, hvis
man ikke kender muligheden. Lyden viser
sig i reglen kun under hird acceleration
eller hvis vognen kerer op ad en stejl stig-
ning som f.eks. opkerslen fra en underjor-
disk garage. Dette kunne jo tyde p4a, at den

Kr. 4939,-
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Den samme motor som vist pd den foregdende skitse kores nu med god hastighed og lukket spjeeld. I indsugningsslaget (5)
vil plejlstangen ligesom for trekke i stemplet, men pé grund af det lukkede gasspjeeld vil der ogsa under kompressions-
slaget (6) herske et undertryk over stemplet, der derfor treekkes bort fra plejlstangen. I forbreendingsslaget (7) vil krum-
tapakslen og dermed stemplet rende fra den svage forbreending, og plejlstangen vil ogsa i dette tilfeelde treekke i stemplet.
I udbleesningsslaget (8) vil der enten opsté et undertryk, inden stemplet skal bevage sig op, eller ogsd vil trykket blot
vere udlignet sG meget, at spillerummet cendrer stilling som en bled, rullende bevagelse — motoren vil i hvert tilfeelde
veere lydles. En to-takt motor vil i reglen larme med lukket gasspjeld pa grund af undertrykket i krumtaphuset.

blev forarsaget af et eller andet, der for-
skubber sig bagud — og det er netop, hvad
der passer, for det er olien i bundkarret,
der leber tilbage, sa -oliestanden stiger i
bundkarrets bageste del. Lyden opstar sa,
nar det bageste krumtapslag slar ned i olien.
Det er langt fra ved alle vogne, at denne
lyd kan opsti, 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
sakaldt hydraulisk bank — i en olieledning
enten ved et oliefilter eller ved olietryks-
maéleren, men i reglen skyldes det en fejl
ved reduktionsventilen.

Af lyde, der kan spores til motoren uden
at folge omdrejningstallet skal nzvnes den
beremte raslen fra knastakselkzden i biler
og motorcykler, der er forsynet med en sa-
dan, samt fra motorcyklernes magnet- og
forkader. P4 motorcyklerne kan disse ke-
der forholdsvis let udskiftes uden store be-
kostninger, men i bilmotorerne er det egent-
lig ikke umagen verd, fer der bliver tale
om hovedreparation. Lyden heres i reglen
kun ved tomgang, hvilket kan vare s& stra-
lende ligegyldigt, men sd snart der kommer

flere omdrejninger p& motoren, hores intet.
Man behgver heller ikke at frygte for store
afvigelser i ventiltiderne pd grund af den
slappe kade, for sd snart vognen kerer ved
almindelige omdrejningstal, spendes keden
op af sin egen slyngkraft, sa selv motorer
med vildt larmende kazder i tomgang har
ved en nzrmere efterprovning den fulde
effekt. Erfaringen viser igvrigt, at monterer
man en ny kede og eventuelt nye kadehjul,
varer det kun nogle méaneder, for man har
spektaklet igen. Efter sigende kan man i
visse tilfzzlde montere kraftigere og bedre
keder pa de dertil herende kazdehjul, men
det skal vi komme tilbage til, nar erfaringen
far lidt lengere tidsrum pd bagen.

En rumlende motorlyd under belastning
kan vare meget vanskelig at efterspore, for
den kan stamme fra sivel motor som kar-
danaksel, og da den kun optreder ved be-
lastning, kan man ikke benytte eliminerings-
metoden, der bestir i at sette i frigear, me-
dens vognen kerer, for si at legge marke
til om lyden fortsetter — en metode der
ellers i mange tilfzlde kan klarlegge, om
stojen kommer fra motor, transmission eller
hjul. Der er imidlertid to muligheder: En-
ten er det slidte krumtaplejer, eller ogsa
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er det transmissionsstej fra kardanaksel eller
differentiale. Er lyden mest udprzget ved
sejtrek og lave omdrejningstal, er det mest
sandsynligt krumtaplejerne, der har lidt
sler, hvis lyden ligger indenfor et ganske
bestemt omdrejningsomrdde uanset hvilket
gear, man har inde, kan rumleriet fastslas
som lejestgj fra motorens hovedlejer, men
ligger stojen ved et bestemt hastighedsom-
rdde, kan man med sindsro demme kardan-
akslen, hvis omdrejningstal pa nasten alle
vogne altid vil felge korehastigheden —
undtagelsen er f.eks. visse Lancia modeller
med gearkassen sammenbygget med diffe-
rentialet, for i dette tilfzlde folger kardan-
akslen koblingens omdrejningstal, hvilket
gor det uhyre let at stille den rigtige dia-
gnose, men det er jo en ganske forfardelig
ringe trost for de fleste af os. Hvis den rum-
lende lyd er at finde indenfor et bestemt
hastighedsomrade, men ievrigt er afhangig
af den gjeblikkelige motorbelastning hvad
stgjstyrken angar, kan man med god grund
rette mistanken mod differentialet, men man
md ikke udelukke kardanakslen. Det kan
lyde lidt merkeligt, at en kardanaksel kan
frembringe stej, og nasten endnu merke-
ligere, at denne stoj kan vare afhengig af
motorbelastningen ved acceleration, sejirek
0.s.v., men der er en naturlig forklaring
pé alt. I dette tilfzlde 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 frekvensomrade
til stej i vognen. Nér kardanstejen kan vaere
afhengig af belastningen, er det fordi kar-
danakslens mangel pa balance ofte skyldes
et slidt kardanled — akslen kommer til at
ligge uden for sin naturlige akse — og pla-
ceringen uden for den tiltznkte akse er af-
hengig af det ejeblikkelige drejningsmo-
ment pa akslen. Man kan sige det pid den
maide, at jo hirdere trzk akslen skal over-
fore, des mere vil den sege at stikke af fra
arbejdet ved' at legge sig sd langt ud i det
opstaede slor som muligt, for det er fak-
tisk med alle maskindele som med en mang-
de mennesker: de gider ikke bestille noget,
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for de bliver tvunget til det. Jo lmngere
akslen kommer bort fra sin oprindelige pla-
cering i en akse mellem kobling og diffe-
rentiale, des sterre svingninger kan den pre-
stere, og des storre larm gor den.

Kardanakslen kan foruden at frembringe
stgj ogsd transmittere stoj. Hvis motoren
f. eks. har veeret ude af vognen pa grund af
en eller anden reparation, kan det ved for-
ste provekersel vise sig, at differentialet lar-
mer pa en opsigtsvekkende made, selvom
ikke en levende sjzl har pillet ved diffe-
rentialet eller maske end ikke ved kardan-
aksel eller gearkasse. Sligt kan sztte de
mest forhzrdede sjzle pa en hard preve,
og sker det pa et varksted, vil vognens ejer
fole sig i sin gode ret til at pdstd, at nogen
har gjort noget ved hans differentiale. Ka-
lamiteten opstér imidlertid pd den made, at
motoren under monteringen er blevet spazndi
for hardt mod motorophzngningens gummi-
klodser, og den altid tilstedeverende diffe-
rentialestej forplanter sig pa szdvanlig made
gennem kardanakslen (hvis der er nogen)
til motorblokken, men i stedet for at blive
til umerkelige vibrationer i blokken for-
planter lyden sig gennem den hirde be-
spending til hele vognen, der pd en made
kommer til at virke som en violinkasse elier
hejttaler, sd selv den mindste knurren fra
kron- og spidshjul bliver til en udtalt larm
i vognen.

Som det fremgér af ovenstiende 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 sa tilfzlde skal man ikke g& pa jagt efter
den egentlige vibrationskilde, med mindre
andre symptomer klart viser tilbage til de-
fekter ved motor eller transmissionssystem,
men i stedet @ndre den pigzldende plades
egensvingningstal ved at klistre en gummi-
klods pa den.

Motorcyklisterne kommer ikke i samme
grad ud for den slags problemer, da det p&



Et kardanled er udformet pd den
mdde, at akslerne er geometrisk be-
stemt til at rotere omkring deres
egen midterakse. Opstdr der slid pd
et kardanled, -vil akslen under sin
rotation samtidig foretage en svin-
gende beveegelse, der giver vibratio-
ner og stoj i vognen. Jo lengere den
enkelte kardanaksel er, des sterre
chance for kardanstej vil der veere.

de tohjulede sjzldent er stoj, men snarere
mearkbare vibrationer, der geor sig geldende.
En benzintank monteret i gummipuder, men
spendt for hardt op i monteringsboltene,
kan give s markbare vibrationer ikke alene
i tanken, men ogsd i andre dele af maskinen,
at den nzrmest foles ulidelig at kore pa.
En motor, der derimod ikke er spandt til-
strekkeligt hardt fast i sit opheng, kan give
vibrationer og rystelser i bade stel, tank
og styr.

Som det fremgér af foranstdende, er stoj-
kilderne ikke lige lette at finde frem til,
men skal man finde en lesning af et be-
stemt problem, m& man lzgge merke til,
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under hvilke omstzndigheder lyden er der
og ud fra disse iagttagelser danne sig et bil-
lede af, hvad det egentlig er der foregar.
Lydene kan vare verdifulde advarsler, men
de kan ogsd i sig selv vare intetsigende,
men dog forfardelig irriterende, indtil man

finder irsagen. En reguler lyd vil imidler-
tid sjzldent indebzre s store defekter som
de helt vanvittige lyde, der kan opstd pa
grund af alvorligt brud pd maskineriet som
f. eks. brud pa et stempel, en brazkket ven-
til eller lignende — de derved fremkaldte
lyde skal nok med al enskelig tydelighed
rabe vagt i gevar, s& korslen atbrydes gje-

blikkelig.
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Borgward Isabella har fdet en ansigtsleftning, der giver et smukkere udseende. Denne vogn er ievrigt blevet sterkt for-
bedret gennem drene, og kereegenskaberne er blevet updklagelige.

VI BRINGER NYHEDERNE

AF MOGENS H. DAMKIER

Mellem ar og dag far man jo kert i nogle
forskellige biler, og man far set og under-
sogt 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 selvislgelig
varet mange kostbare vogne, som kunne f
det til at gippe lidt i en, men da en anskaf-
felsespris omkring de 100.000 kroner er en
omstendighed, der bortvejrer enhver tanke
om keb, kan vi lade disse vogne ude af be-
tragtning. Blandt alle de mere jordbundne
kreationer har der ikke varet en eneste, der
passede mig bedre end den, jeg havde i for-
vejen, sd jeg har veret lykkeligt forskénet
for spekulationer i den retning.

Og sa stdr man overfor den nye Austin
Cambridge og indremmer for sig selv, at her
er jo i grunden keretsjet, der kunne kom-
me i betragtning, hvis den ellers kerer godt.
Farina’s karosserikonstruktion er meget vel-
lykket i sin balance mellem det formskenne
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 udmerket pa de engelske vogne. Til-
bage stdr s& det vigtigste af det hele nemlig

114

koreegenskaberne, der indtil videre er et
ubeskrevet blad, men péd dette punkt skulle
man snart kunne komme til at sztte samme
blad i skrivemaskinen.

Det, der virker overraskende ved denne
vogn, er den ganske &benlyse mangel pa en-
gelske tdbeligheder af den velkendte, men
meget charmerende art som f. eks. Williams
spejl, man ikke kan se noget i, bagszder der
kun bliver tilgengelige ved at kravle ind pa
alle fire, varmeapparat uden tilfersel af frisk
luft, tilfzldigt anbragte instrumenter og
kontrolgreb, De kender det jo selv altsam-
men. Den nye Cambridge er gennemfort fer-
dig, og det eneste, englenderne har fiet lov
til at tosse lidt med, er placeringen af blink-
lysets kontaktarm, der netop er anbragt s&
langt under rattet, at man ikke kan ni den
med en finger uden at slippe rattet, men det
er dog en overkommelig @ndring at fore-
tage. I konstruktiv henseende m& man end-
videre forberede sig pd et underdimensione-
ret bremseareal efter nutidens standard, men
det er blevet en fzllesnzvner for de fleste
engelske vogne.

Det er de gode pladsforhold, instrumenter-
nes korrekte placering og den tilsyneladende
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Der er en meangde fornuft indbygget i den nye Cambridge. Farinas tegning af karosseriet har ikke alene frembragt smukke
linier, men ogsé en rationel og hensigtsmessig udformning af hele vognen.

meget gedigne udferelse, der virker sd umid-
delbart tiltalende. Halefinnerne er nzrmest
kun en diskret antydning, men der er alli-
gevel en stor stabiliseringsflade til stabili-
sering i sidevind, og. man ma derfor pa in-
gen made betegne denne del af udformnin-
gen som et modelune, da halepartiet er en
markbar, realitetsbetonet enkelthed i bidra-
get til at opna stabile kereegenskaber under

I marts méned kommer et lille antal Triumph Trophy til landet. Maskinerne er beregnet til banekersel og moto-cross, og

prisen bliver uden omsetningsafgift kr. 3500,—. Motoren har et kompressionsforhold pa 9:1 og maksimaleffekten er 38 hk

ved 6300 omdr/min. Denne udgave af den to-cylindrede Triumph motor pé 500 ccm har specicl racermagnet, Grand Prix

karburator, specielle knaster og knastfolgere, storre indsugningsventiler og strammere ventilfjedre. Trophy modellerne vil
ogsé kunne leveres med elektrisk anleg beregnet til indregistrering som vist pa ovenstdende maskine.

alle vejrforhold. Udsynet er fortreffeligt,
og til alt held har Farina indset ikke alene
det heslige, men ogsi det formélslese i de
sikaldte panorama vindspejle. Vindspejlet
pé Cambridge er nok buet langt tilbage sa-
ledes, at man har et godt udsyn, men man
slipper for det grimme hjerne, hvis fornem-
ste opgave tilsyneladende er at beskadige
de indstigendes knaskaller. Gennem den
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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 pa 14,5 hk ved 6500 omdr/min. Egenveegten er helt noj-

agtig 99,9 kg, sa der skulle under alle omstendigheder blive tale om en god accelerati og ki skulle kunne|

heevde sig pent i 250 ccm klassen. Prisen bliver kr. 2150,— uden omsewtning, og maskinen er iovrigt ikke beregnet til ind-
registrering. Dette vil dog kunne lade sig gore ved montering af et lysanleg

store bagrude kan man se begge de to bage-
ste hjerner pd vognen, og man kan vel at
merke se dem pa 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 svert at gatte sig til, hvordan
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den nye Morris Oxford vil komme til at
se ud.

Det er isvrigt ganske morsomt, at englen-
derne ma importere italienere for at fi teg-
net en bil rigtigt, medens italienerne ma im-
portere englendere for at fia deres vogne
keort rigtigt i de internationale Grand Prix.

Prisen for den nye Cambridge er kr.

Diana scooteren kommer nu ogsa i

en sdkaldt sportsudgave, hvilket vil

sige, at motoren er kraftigere (12

hk), og udstyret er cendret. Der er

f. eks. dobbeltsadel og handskerum,
i

og i sker side-

V) iL: pln

kinen

er sportsmodellen monteret med bade
kickstarter og elektrisk starter samt
frigearveelger. Standardmodellen ko-
ster kr. 4400,— og sportsmodellen
kr. 4700,— begge inclusive omset-
ningsafgift.

[FERETSTS———



22.890,— inclusive bompenge til staten og
inclusive leveringsomkostninger. De vigtig-
ste specifikationer er felgende:

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 73 mm, slaglengde 89 mm, slagvolu-
men 1489 ccm, kompressionsforhold 8,3:1,
maksimaleffekt 53 hk ved 4350 omdr/min.

Karburator: SU, type HS2.

Transmissionssystem: Ter enkeltpladekob-
ling, firetrins gearkasse. Udvekslingsforhold
tobalter 165555 1510508 :3546,25 51 84,55:11%
Bagaksel: hypoidfortanding, udveksling
4,55:1. Dakstorrelse: 5,90-14”.

Hjulophengning: Forhjul i triangelarme
og skruefjedre, baghjul i langsgéende blad-
fjedre.

Bremser: Bremsetromlediameter 228 mm.

Elekirisk anleg: 12 v, akkumulator 38
amp.timer.

Madl, veegt: Total lengde 4521 mm, total
bredde 1613 mm, total hejde 1518 mm, aksel-
afstand 2519 mm, sporvidde for 1241 mm, bag
1267 mm, benzintank rummer 45 liter, olie-
sump rummer 4 liter, kelesystem 7 liter.
Egenvaegt 1067 kg. Tophastighed ca. 140
km/t.

*

Den 3. februar blev en ny MG Magnette
introduceret, og ogsa til denne model benyt-
tes Farina’s karosseri med en tillempet MG
kolergril. MGA motoren er som sadvanlig
monteret med to karburatorer, og det sports-
pregede understreges ved den korte gear-
stang. Laderindtrek og poleret tra ved in-
strumentbord og dere haver denne model
op over sine mere hverdagsagtige brodre, og
en tophastighed p& 150 km/t samt en bedre
accelerationsevne vil overfor ejeren retfer-
diggere en sterre anskaffelsespris. Den ratio-
nelle udnyttelse af det samme karosseri til
de mange forskellige BMC modeller og mear-
ker har imidlertid betydet et prisfald for
Magnetten, der i sin ny skikkelse kommer til
at koste lige ud 30.000 kroner. Den nye MG
Magnette kommer pd markedet under type-
betegnelsen Mark III.

SPEEDOIL

fas nu i Danmark!

Beskytter to- og firetakt motorer effektivt
mod TORFRIKTION
T/ARING
KOKSAFLEJRING
MANGELFULD TOPSMQRING
og fordobler dermed motorens levetid

Laes artiklen i S.M.J. nr. 9 sept.
Dunk til 200 liter benzin kr. 8,25

e 400 S5 ” Seli2:85
b 0 O ,» med
praktisk vippe-maletud. . . . 18,00

— benzinbesparelsen betaler Speedoil

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

SPEEDOIL DEPOTET
Vodroffsvej 28, Kbh. V., TIf. EVa 605

Flyverdragter

Vind- og vandteet, . 78,—

Prima gumml, 1 06.50
Dobb. stof,

2 tarver, 1 281_
100 pct. vandtzet 138,—
Impraegn. gabar-

dine med uldfoer 1 68.—
Grenlandsmodel

med ha=tte og

teddy-bear foer 228,—'
Parco coat m. aftagelig haette og
teddy-bear foer................... 1 59.50

Scooter-coat, 4 farver,
prima lodenstof ic oL it e 98,—

Styrthjelme
Jobi, Geno, ABC, orig. eng. T.T.,

mange farver, fra ............... 29,50

Stort udvalg | handsker — huer — hjeime

briller — overtreekstoj
MOTOR DRESS
Blaagaardsgade 24 NOra 2536
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Sporgsmal til

Vil De vare venlig at forsege at give mig
en forklaring pa felgende:

Nar jeg med min Fiat 600 (1957) kerer
omkring 60 km/t — med let fod — herer
jeg en klirren, som jeg formoder er ten-
dingsbanken. Hvis jeg slipper lidt pa speede-
ren, si motoren er ubelastet, holder lyden
op, og belaster jeg motoren lidt mere, hol-
der lyden ogsa op. Ved sterre hastighed er
der intet at bemarke. Jeg har ikke tidligere
lagt marke til lyden, hvilket antagelig skyl-
des det nuvzrende fore og dets krav til la-
vere hastighed og lettere benarbejde. Er det
tendingsbanken? Er det uundgdeligt pi
grund af vacuumreguleringen? Er det for-
kert tendingsindstilling? Kan det skade mo-

toren i det lange leb? 0. B., Seborg.

*

Den omtalte klirren stammer ganske
utvivlsomt fra vibrationer i gaspedalen eller
dennes forbindelser. Fenomenet er velkendt,
og det kan absolut ikke skade noget. Un-
dertiden kan vibrationerne fjernes ved at
klistre en gummiklods eller gummiplade pd
pedalen.

Jeg har i lengere tid spekuleret pa at tune
min VW og har indhentet tilbud pid tu-
ningsszt bestdende af enten en kompressor
af fabrikat »Judson« eller et tuningsszt af
fabrikatet »Okrasa« og i forbindelse med en
af ovennzvnte muligheder evt. en »statisk«
og >»dynamisk« afbalanceret krumtap. Jeg
er af den opfattelse, at ved at montere en
kompressor vil motoren ikke vzre hardere
belastet under normal kersel, hvorimod man
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»Teknisk Brevkasse« besvares I KUN, I nir der medsendes svarporto.
s 1

ved at sztte kompressionsforholdet op, nér
man monterer specielle topstykker, til stadig-
hed belaster sin motor hérdere?

Efter min mening er kompressoren at fo-
retrzkke, evt. i forbindelse med ovennzvn-
te krumtap. Jeg er ikke klar over, om det
drejer sig om en sznksmedet og herdet
krumtap, eller det kun er en standardkrum-
tap, som er afblanceret? Er standardkrum-
tappen afbalanceret fra fabrikken? Betyder
montering af en kompressor sterre motor-
larm ved normal kersel? Det er ikke storre
tophastighed, men sterre accelerationsevne,

jeg er ude efter. E. B., Langess.

Deres betragtninger over tuning contra
kompressor er ikke helt rigtige, for motorens
ojeblikkelige belastning er stort set kun af-
heengig aof den ojeblikkelige korehastighed
eller acceleration. Om De velger kompres-
soren eller tuningsudstyret kan komme ud
pa et. Kompressoren vil give ddrligere oko-
nomi, fordi der bl.a. medgdr en del motor-
effekt til at treekke kompressoren, medens et
foroget kompressionsforhold vil give forbed-
ret okonomi. Skal man tale om forskel i be-
lastningen, md kompressoren med sit effekt-
behov give den storste belastning, men man
ma erindre, at belastningen bestemmes af
den gasmengde, der forbreendes i cylinderen,
ndr alt andet er lige, medens man med den
samme motor i standardudgave eller i en
eller anden tunet tilstand mad regne med for-
brendingstrykket, der nodvendigvis md vere
det samme ved en given korehastighed, 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 opiumsdrdber
og amerikansk olie pd samme gang.

Krumtappen er afbalanceret fra fabrikken,
men ikke sd@ omhyggeligt som tilfeldet er
med de tunede krumtapaksler, der er bereg-
net for storre omdrejningstal, men nok sd
vigtigt er det, at krumtapakslerne til tuning
besidder storre styrke.

*

SMJ bedes venligst hjzlpe mig med fsl-
gende problem. Det drejer sig om en Goggo-
mobil 300 &rg. 57 motornr. 02/43745, jeg
har kebt som brugt, den har gdet 15.000
km. Nar den startes kold, med chokeren
trukket ud, vil motoren enten lebe alt for
hurtigt eller g& i st uanset stilling pa cho-
keren, det fortager sig noget, efterhanden
som den bliver varm, men den vil da ogsa ga
i std, nar speederen slippes, men er dog let-
tere at holde i gang, heves spjzldet, taber
den sine omdrejninger for langsomt.

Jeg har prevet at blese karburatoren med
trykluft, afkokset motoren, efterspzndt hele
blokken, isat nye pakninger ved cylindre og
manifold, flyttet tendingen fra 2,7 mm til
3,5 mm (efter et servicekort jeg fandt i vog-
nen), men uden resultat, kontaktafstand 0,4,
tendrer Bosch M 225 P 11 S, elektrodeafstand
0,6 mm, karburator 1/26-54, hoveddyse 115,
tomgangsdyse 40, startdyse 90, nal i andet
hak, strélerer 1608, luftskrue 1 omgang. Jeg
har lest SMJ’s prevekorsel af vognen, der
stdr ikke noget om, at vognen skulle have
svert ved at gd tomgang.

S. A. B., Hadsund.

Ifolge Deres oplysninger er motoren kor-
rekt justeret. Fejlen ligger sikkert i karbu-
ratorens mekaniske funktioner, da Bing kar-
buratorerne er meget tilbojelige til at >hen-
ge« i spjeldet. Vi vil anbefale Dem at tage
karburatorspjeldet ud, og De vil utvivlsomt
se nogle lodrette slidmerker, som De skal
polere lidt forst med fint polerlerred og se-
nere med almindelig metalpudsecreme. Pd
flere motorcykler har vi med held forsterket
spjeldets returfjeder med en ekstra fjeder
fra en Amal karburator.

*

Undertegnede tillader sig herved at fore-
sporge Dem om fslgende angdende olien.
Jeg har en motorcykel NSU Konsul type
OSL model 1954. Det er olien, det er galt
med, eller smoresystemet, jeg ved det ikke,
men nar jeg har kert en 6—7 km, er der ca.
en tomme skum, og resten af olien er lyse-
gra, det fortager sig ikke fra dag til dag, jeg
har hert, at dette skum kan fryse, hvorved
der kan danne sig vand i olien, er det rig-
tigt? Jeg har prevet at skifte, ndr sa olien
har stiet fra nogle dage til en uge, er den
som ny. Kan jeg da bruge den igen? Jeg
har prevet med Catsrol 30/40, Castrol 30 og
Castrol 20, Shell 20, men samme resultat.
Jeg kan ikke forstd, hvad der er i vejen med
den, jeg har kebt den i november 1958, me-
kanikeren, jeg har kebt den af, kan ikke sige,
hvad der er i vejen. Jeg ville vaere meget
taknemlig, om De kan hjzlpe mig.

B.R.W., Volstrup.

Det kan vere lidt bittert at se et sadant
sporgsmdl komme frem i dagens lys, for hav-

Specielt til Deres vogn_

ekspedition: Grennevej 139 . Virum

N. & CARLBERG Fabrik og

Kob en T.M. tagbagagebarer, fremstillet specielt
til Deres vogn, af- og pdmonteres pid 2 minutter.
Fabrikeret af fineste heltrukne stalror.

Udnywer hele bredden pa vognens tag, hviler i
tagenden, skiner lakken, ingen ridser eller buler.
Benene er overtrukket med plastic.

Leveres i vognens originale farve.

Telefon 85 20 25. 85 29 31.
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— enhver
tryksag til ethvert formal
¢ kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14

GENTOFTE
ved Kildegardsplads

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

K@OBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
AGIR 2403 /ZGIR 4803

PUT DET HELE | EN SAK &0 pees
0G GA TIL BECH!

Dem med udskift-
ning af ventil-
styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger 0.5.v. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
4 »stumperne«
til os.

de De eller Deres mekaniker lest Motor-
cyklehdndbogen, havde De fdet losningen
pd side 43. Ndr der er luft i Konsulens smo-
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 henstdr
lengere tid i frostvejr, og det kan betyde en
sammenbrendt motor — derfor er det klogt
at skifte olie ofte om vinteren.

Nedenstaende
udklip er blevet os tilsendt:

OVERFORSIGTIG

Det frarddes at anvende destilleret
— eller »bledt« — vand som ksler-
vaedske. Begge vand-typer« er del-
vis befriede for det naturlige indhold
af kalk, som under visse omstendig-
heder virker beskyttende pa det ret
omfindtlige system. Man har set ikke
sd 4 gennembrudte kolere — alene
fordi ejerne har varet sa »overforsig-
tige«, at de kun har fyldt destilleret
vand pa. Ganske almindeligt poste-
vand er langt det bedste.

B e N N N N O 24

En ven stak mig bladet »Firklever« i han-
den og sagde: Les pa sidste side — dig og
dit destillerede vand! Ligeledes rakte han
mig et udklip fra >Ny Tid« 17/1 59, og der
stod jeg aldeles lamsliet.

Efter overvejelse mener jeg, at >Ny Tid«s
»autosmerer« har taget artiklen fra »Firkle-
ver«, sddan blot pd ma og f&, siderne skal
jo fyldes ud — men bag sFirklever« stir et
stort verksted, det er straks noget andet.

Forst den péstand om flydevaegten, hvor
meget viser den forkert? Jeg kebte sidste
efterdr en flyder (reservedel) og lavede selv
efter Deres beskrivelse en compino eksakt,
blot har jeg et alm. termometer sat fast med
to bind pa glasreret, men den virker o.k.




Jeg bruger samme skala og har fundet 0° pa
denne samt opdaget, at der er 15° mellem
aflesningerne. 3

Tilbage til »Firklover«. Da der i forbin-
delse med destilleret vand er tale om flyde-
vaegt, ma keleren vere i »vinterstand«. Jeg
mener, shumlen« bag det hele er, at glykol
o0.s.v. er fremstillet til vand (postevand) og
gér i forbindelse med kalken, medens der
sammen med destilleret vand bliver et over-
skud af kemikalier, som tzrer keleren. Er
der skudt helt ved siden af?

Jeg har efter 4 &r med min herlige »Max«
erhvervet mig en Simca 57, 48 hk, og gar nu
og skeler til 58 hk motoren. Med undtagelse
af kompressionsforholdet og lidt andre dy-
ser o.s.v. ser de ens ud, men er ventilerne
ikke storre, eller er der anden knast? Med
andre ord, kan jeg lave topstykket om? Det
ser jo besnzrende ud.

E. Aa. J., Norresundby.

Vi har fra andre jyske aviser set den pd-
geldende meddelelse om kolevand, og vi
er lidt rystede over at kunne fastsld, at den
stammer fra et verksted. Morsomt nok er
det en GM forhandler, medens man pd de
forskellige GM fabrikker anbefaler kalkfrit
vand eller vand med et lavt kalkindhold,
hvilket man ikke just kan beskylde dansk
postevand for at have. ;

Kalkaflejringer kan til en vis grad beskyt-
te mod tering, men det var en temmelig td-
belig mdde at foretage denne beskyttelse pd,
da kalkaflejringen meget ofte er drsagen til
afbreendte wventiler, sprengte toppakninger
pd grund af uensartede varmepdvirkninger
0.s.v. — for ikke at tale om uvirksomme
thermostater.

For en meget behersket udgift kan man
om sommeren tilseette sit destillerede kole-
vand et beskyttelsesmiddel, der forhindrer
sdvel rustangreb som elektrolytisk tering, og
benytter man om vinteren en koleveske pd
glykolbasis, er denne tilsat et lignende be-
skyttelsesmiddel. 1 de moderne vogne er
kolesystemet normalt sd teet, at efterfyldning
af vandbeholdningen kun sjeldent er nod-
vendig, men da kelevandet skal tappes af et
par gange om dret, og da mindre tette syste-

mer skal efterfyldes, kan kalkaflejringerne
blive sdi voldsomme, at motoren odelegges
pid grund af overophedning. Det ser lidt
meerkeligt ud, at man tager det sd nojereg-
nende med forskellen pd vegtfylden ved po-
stevand og destilleret vand, for den kan veere
temmelig vanskelig at spore, og den kan
ikke have en toddel at sige ved bestemmel-
sen af en motors frostsikkerhed.

De to Simca motorer adskiller sig bdde
ved ventiler og knastaksel, sdé en endring er
ikke sd lige til.

*

Angdende Deres svar til E. H., Horsens,
kan jeg meddele Dem, at jeg er sd heldig,
at jeg bade er i besiddelse af en Panhard
Dyna og en reparationsbog til samme, og i
denne stdr blandt andet:

Ved genmontering af stremfordeleren ma
det ngje pases, at medbringerakslen anbrin-
ges i samme stilling som for adskillelsen,
idet der pd medbringerakslen er fastgjort
en luftudskiller, der er forsynet med udskee-
ringer. Disse udskeringer skal lukkes i en
stilling, der svarer til 30° efter nederste
dedpunkt. B.P., Alborg.

_ idchéERNE LAVER
BE!I’A 2409
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AF "OBSERVER"

Det ville vare synd at sige, at rets forste
maned bragte gode tidender om bilsporten
og dens personligheder. Faktisk fulgte triste
og chokerende meddelelser sa tat efter hin-
anden, at det n®sten ikke kunne blive varre.

Storbritannien.

Forst kom den opsigtsvekkende og bedre-
velige nyhed om, at 4. G. sTony« Vandervell
med gjeblikkeligt 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 forstdelig, nar det

betenkes, hvilken personlig indsats han har
ydet. Altid péd pletten, nar de bersmmelige
vogne skulle kores, og han tog energisk del
i bdde tekniske og praktiske forberedelser
samt i ledelsen af slagets gang under lsbet.
Det gledede mig ievrigt at se, at Royal Au-
tomobile Club umiddelbart inden Vander-
vells tilbagetreden — og uden forbindelse
dermed — hadrede ham ved tildelingen af
den fornemme Dewar-pokal, der ikke uddeles
hvert &r, men kun nér en serligt fremragen-
de automobilteknisk indsats ger det snske-
ligt.

I det efterhidnden begrznsede antal kon-
kurrenter i G.P.lgbene vil Vanwall-frafaldet
vaere meget foleligt, men helbredet ma ga
frem for alt. Det kan ej heller kritiseres, at
Vandervell ikke vil overlade til andre at vi-
derefere holdet. Han har betalt denne kost-
bare affiere ud af egen lomme og har selv
truffet de afgerende beslutninger, sa foreta-
gendet stod og faldt med manden for det
hele. Desuden er vognene si fintmarkende
og komplicerede, at de ikke lader sig kore
med godt resultat, nir den vigtige stotteor-
ganisation mangler. Det er trist, at market
forsvinder fra banerne, netop da det var niet
helt til tops, og for de to hidtidige Vanwall-
korere, Moss og Brooks, er situationen ikke

To dansk bemandede NSU Prinz opndede bedste placerin-
ger blandt de danske deltagere. Trods sin lidenhed er vog-
nen fortreeffeligt egnet til formalet, blot mé man undre
sig over, at korerne pdferte sig selv det handicap at be-
nytte den kraftigere sportsmotor. Pad den méde kom man
op i specialklassen, der skal holde storre gennemsnits-
hastighed, d g bliver keligere at keore pa
glatte veje. Manglende teknisk indsigt er tilsyneladende
dansk motorsports verste fjende.
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Trods sine kun 12 dr har Age Bol-
kov et godt tag pé at kere sin lille
speed-way maskine, som hans far
har fremstillet af lutter kasserede
dele. Motoren er pé 50 ccm, 08
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 eér alle-
rede i gang med en storre og kraf-
tigere.

serlig morsom. Begge havde en fair chance
for at vinde verdensmesterskabet i ar med
Vanwall-vogne og regnede med at kere for
Tony Vandervell. Nu ma de se sig om efter
andre pladser — og de bedste er allerede
besat.

Miske gar en af dem eller begge til Aston
Martin, men denne fabriks G.P.model er
uprevet i leb og dens fremtid i bedste fald
usikker. Lotus-fabriksholdet har en enkelt
plads ledig, og fabrikken agter at gere en
malbevidst indsats i FI i &r, mens merket
ikke skal keres som fabrikshold i sportsklas-
serne (men médske i Gran Turismo leb med

Elite-modellen).

Cooper har engageret sine fabrikskerere,
BRM ligeledes, og den eneste yderligere mu-
lighed er Rob Walker’s private hold. Efter
planen skulle det kere med Cooper-Climax
FI. og FIl-modeller, men en Cooper med
BRM-motor er under bygning hos Walker.
Muligvis kan denne vogn skaffe Moss mester-
skabet, men endnu er den uprgvet, og nye
veddelsbsvogne er sjzldent en sukces fra
forste ferd.

Efter meddelelsen om Vandervells tilbage-
treeden fulgte nyheden om, at Geoffrey Tay-
lor lagde op og afviklede det bersmte Alta
Car and Engineering Company. Firmaet har
ikke veret voldsomt aktivt i de seneste ar,
men ber huskes dels for sine egne forkrigs-
sportsvogne, dels for en fortraffelig motor,

som i efterkrigsarene blev brugt bl.a. af
HWM og Connaught.

Derpa 14 der besked om, at Duncan Ha-
milton efter 12 ar som aktiv kerer havde be-
sluttet at holde op. Han var en yderst opli-
vende skikkelse ved de betydende interna-
tionale sportsvognslgb, kerte hovedsageligt
Jaguar og vandt bl.a. Le Mans i 1953 (med
Tony Rolt) og Rheims 12-timers lgbet.

Endelig kom den mest chokerende med-
delelse af dem alle: telegrammerne om, at
Mike Hawthorn havde sliet sig ihjel ved en
ulykke pa almindelig landevej. I fedtet fore,
pa dben vej — stedet kender jeg godt og har
passeret mange gange pa vej til Goodwood —
mistede han herredemmet over sin vogn og
kom uhjzlpeligt galt af sted. Efter alt at
demme har en kombination af fere, hastig-
hed og pludselig hard sidevind spillet ham
et puds. Nogen stilist eller stjernekerer var
Hawthorn ikke, men hans erfaring burde
dog fortzlle ham, at ingen ustraffet kan over-
trede fysikkens elementzre love. Derimod
er det usmageligt og uverdigt at svine hans
rygte til pa den made, en enkelt kebenhavnsk

FINE 720t0rlobsbilleder

saelges — skriv til

Poul Dal T@VING PR. ERSLEV




Hvem er den lille, spnkle herre, der sdder pa hug foran den nye BSA? Det er

d den dobbelte verd

John Surtees.

journalist har fundet for godt. Det er snavs
gerning at smade en ded, og smedeskriveren
anvender tilmed argumenter, der blot vidner
om manglende forstielse af bilkersel i almin-
delighed. Men det sidste har den pigzldende
journalist gennem sine skriverier tydeligt
lagt for dagen ved anden lejlighed, bl. a. da
han bremsede en bil pd minus otte meter!
Se SMJ’s leder den 15. juni 1958.

Italien.

Ferrari ser de forestdende lob i mede med
nogen lettelse efter Vanwall’s tilbagetrek-
ning, og de nye vogne er ved at vere helt
klar. M=rket stiller med en' omhyggeligt
gennemarbejdet Dino 256 (SMJ, november
1958), hvis baghjulsaffjedring nu foregar
med skruefjedre i stedet for en tverliggende
bladfjeder. Desuden benyttes teleskopstod-
dempere bade for og bag, og alle fire hjul
monteres med skivebremser.

Maserati vender ikke tilbage med noget fa-
brikshold, og fabrikken er ievrigt besvaret
af alvorlige finansielle vanskeligheder, men
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skal nu vare overtaget af den tyske koncern
Rheinstahl AG.

Ogsa fra Italien er der triste budskaber,
idet Vincenzo Florio dede den 6. januar af et
hjerteslag i en alder af 76 &r. Florio var en
af bilsportens gamle grand seigneurs: sten-
rig, amaterkerer af et vist ry omkring &r-
hundredskiftet, men forst og fremmest stifter,
arranger og skonomisk garant for det legen-
dariske leb pa Siciliens bjergveje, Targa Flo-
rio. Dette leb er historiens zldste i ubrudt
serie — siden 1906 bortset fra krigene — og
indtog i alle henseender en sarstilling, mest
fordi Madoniebanen var si ufatteligt sver,
og fordi der absolut ingen startpenge udbe-
taltes. Sejrherren fik @ren, en substantiel
pengeprzmie og det af Florio udsatte skjold
(targa). Verden er blevet en kende fattigere
ved hans ded.

New Zealand.

Pa den anden side jordkloden er lebene i
fuld gang, og den evigt kerende Stirling
Moss har travlt for at overkomme de mange




engagementer. Han vandt det sdkaldte New
Zealand G.P. pi Ardmorebanen med en
Cooper (133,1 km/t for 241,56 km) foran Brab-
ham (Cooper) og McLaren (Cooper). En en-
kelt BRM kort af Flockhart gjorde ikke no-
get overbevisende indtryk.

Monte Carlo.

Dette opreklamerede rally sluttede i ar
med en grundig fransk sejr (Coltelloni/
Alexandre/Desrosiers med en Citroén ID 19
fulgt af en Simea, en DB og endnu en ID 19).
De ovrige lande ma nejes med at annoncere
deres »sejre« med sma bitte tilfsjelser om,
at triumfen er sket i »klassen for redmalede
biler over 150 ccm med piger under 25 ved
rattet« eller lignende begrensninger.

Af internationale begivenheder indenfor
motorcyklesporten er der endnu ikke meget
at berette. En del lgb keres pa den sydlige
halvkugle, men det er for os i reglen ukendte
navne pa ukendte baner, si der er ingen
grund til at fordybe sig i denne aktivitet.
Derimod kommer vi ikke uden om Amerikas
snart klassiske Big Bear Run, der er motor-
sportens hardeste terrznlgb i ét strek. Der
er ganske vist inkorporeret mindre vejstrak-
ninger, men rytterne skal tilbringe 240 hojst
ukomfortable kilometer, for de med god sam-
vittighed kan std af maskinen. Ruten forer
gennem sandet og stenet orken, gennem mud-
der og sne og over bjerge, sd der er nok at
gore for en rask mand. I ar startede i al be-
skedenhed 872 mand, men kun 204 gennem-
ferte, og Bud Ekins vandt pd Triumph TR 6
— samme marke besatte de fire folgende
pladser.

Observer.

KVALITETS MARKET

=) KORT SAGT &=

NSU Prinz kan nu ogsa leveres med fuld-
synkroniseret fire-trins gearkasse, og ifelge
meddelelse fra fabrikken i Tyskland bliver
prisen uforandret. Den hidtil anvendte gear-
kasse med robuste klokoblinger vil fortsat
blive fremstillet, og man kan valge mellem
de to gearkasser. Den oprindelige gearkasse
betegnes som en ssportsgearkasse«, men det
skal nok forstas pad den made, at de bilister,
der har lidt feling med mekaniken og derfor
hurtigt finder ud af gearkassens korrekte be-
tjening, far en mere robust skiftemekanisme,
medens flertallet, der ikke gdr s& meget op
i vognens korrekte betjening, sikkert vil
valge den mere emfindtlige, men bekvem-
mere gearkasse med synkromesh efter Por-

ches princip.

%

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 reprzsenteret af C.
Reinhardt A/S, der ogsa vil levere reserve-
dele til de @ldre DKW modeller. Der bliver
importeret en enkelt model nemlig DKW
1753V.S!

*

Goggomobil T 700 er nu kommet til landet,
og prisen bliver inclusive omsztningsafgift
kr. 13.495—. Samtidig er prisen pd de sma
modeller blevet nedsat. Model T-300 koster
kr. 8650,— incl. omszining, og model T-400
med 400 ccm motor koster kr. 8991,—.

Folkevognsfabrikken kom i 1958 op pa en
produktion af 554.399 vogne, af hvilke de
451526 var personvogne. Halvparten af pro-
duktionen blev eksporteret.
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KETTERING

var en af bilindustriens stoute
ptonerskikkelser

En lang og eventyrlig lebebane afslutte-
des, da Charles Franklin Kettering dede den
25. november 1958 i den heje alder af 82 ar.

»Boss« Kettering, som han kaldtes af alle,
der kom i bersring med ham, var en af den
amerikanske bilindustris store begavelser,
og han var ndet vidt, siden han med sine for-
ste selvtjente 14 dollars kebte en telefon
og skilte den ad. Han nejedes dog ikke med
at felge drenges naturlige trang til at pille
noget fra hinanden. Kettering samlede tele-
fonen korrekt igen uden at fa besverlige
smadele tilovers.

Denne lyst til at pille bundede i en gren-
selgs trang til at finde ud af tingenes sam-
menhang og funktion, men intet tydede fra
forste fzrd pa, at den unge Kettering skulle
blive tekniker. Hans landmand,
og videregdende uddannelse var der ikke
tenkt pa.

Kettering havde dog mere lyst til bogen

far var

og begyndte som 19-drig at undervise i en
landsbyskole. Herfra gik vejen til et min-
dre universitet, hvor han ferst tog fat pa
klassiske sprog, som dog hurtigt blev op-
givet til fordel for det tekniske studium
med elektroteknik som speciale.

En ejensvekkelse tvang ham dog inden
lenge 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 forste Kettering-opfin-
delser blev gjort, fordi han bade var prak-
tisk, videbegerlig og stedig. 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 si& skabende mand var det ikke
muligt at arbejde med en enkelt ting, si
Kettering bred ud og stiftede med Edward
Deeds som partner sin egen virksomhed,
Daytona Engineering Researc Labo‘ratories,

126

bedre kendt som »Delco«. Firmaet fremstil-
lede tendingsudstyr til biler og senere an-
det elektrisk udstyr, som i begyndelsen for-
trinsvis brugtes Republic,
Speedwell og Stoddard-Dayton. De eksiste-
rer ikke mere, men Delco gor.

Det var dog en virkelig nykonstruktion,
der slog Ketterings navn fast: den elektriske
selvstarter. Cadillacs stifter, Henry Leland,
var den indirekte arsag til denne opfindelse,

af merkerne

idet han forebragte Kettering problemet at
starte en bilmotor uden héndsving. Kette-
ring har sikkert sagt — som han plejede —
»Maybe one could — —<«, méske kunne
man — — og sa skitseret en lesning med sin
altid nervarende blyant. I hvert fald er en
skitse fra 1908 bevaret.

Sterre held fulgte dog ikke ideen fra star-
ten. Den forste Kettering-selvstarter gik op
i flammer sammen med den vogn, den skulle
starte. Nummer to virkede ikke, men Kette-
ring var stedig og fik tdlmodigt klaret pro-
blemerne. Ikke ad teoretisk vej, men pa
praktisk vis, for Kettering var forst 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 derpa
en ny virksomhed Dayton Reseearch Labora-
tories og fik under forste krig store opgaver
for flyvemaskineindustrien. Dette arbejde
forte til udforskning af bankning i hejkom-
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 ar senere blev
han leder (Boss) af G.M.s samlede forsk-
ning — og det var et virke efter Ketterings
hjerte. Med uh@mmet energi kastede han sig
over alle mulige felter: Bremser, kelesyste-
mer, smoreolier, sikkerhedsglas, lygter, for-
kromning, kemiske processer, lakering o.s. v.
Hans patenter spender fra en metode til ud-
vinding af brom fra havvand til den forste
virksomme syncromesh-gearkasse i 1928.

Den 2. verdenskrig bragte ham ind p&
mange nye felter, og i de efterfolgende ar
blev den kendte hejkomprimerende Kette-
ring-motor bygget. Senere kastede han sig




over lzgevidenskaben og frembragte nye
resultater piA samme méade som inden for
tekniken. Ved at preve, ved at give og fa
nye ideer og ved at afvise muligheden af, at
noget ikke kan lade sig gore, for »maske
kunne man — —<.

Pa grundlag af hans arbejde og til dels
finansieret af ham selv etableredes Sloan-
Kettering Institute, der beskaftiger sig med
kraftforskning og andre af l®geverdenens
grenseproblemer. Kettering spandte vidt.
Langt videre end sd mange af den moderne
bilindustris teknikere, der maske besidder
storre teoretiske fardigheder, men nappe
den flyvende fantasi, som Kettering lagde
for dagen. Endsige den foragt for tilsynela-
dende vanskeligheder.

Kettering levede efter mottoet: Mirakler
udferes dagligt; det umulige tager lidt lzn-
gere tid. USA’s bilindustri har mistet en

stor mand. Collecteur.
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Ketterings skitse til den ferste 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-
ojeblikket og umiddelbart efter dette, me-
dens slitagen ved driftvarm motor i virke-
ligheden er ret ubetydelig. I mange ar reg-
nede man den kemiske tering efter starten
for den alvorligste fare, men senere opda-
gede man, at det rent mekaniske slid heller
ikke var nogen sinke under den kolde start.
Forholdet er som bekendt det, at de store
mengder vanddamp slar sig ned pa de kolde
cylindervegge, hvor de ved stempelringenes
hjelp emulgerer med olien pd en sidan
méide, at blandingen af olie og vand kom-
mer til at ligne friserkrem. Denne substans
har ikke nogen fremragende bzreevne som
smeremiddel, og sammen med den kemiske
tering far man derfor et ikke ubetydeligt
mekanisk slid.

Man har gennem forskellige kemiske til-
setningsmidler rddet bod pa dette forhold i
nogen grad, men ogsd kun i nogen grad! En

mere stabil lgsning har man fdet ved at op-
varme cylindervaeggene ad kunstig vej sa-
ledes, at hele motorblokken med kelevand
tilelig temperatur (omkring 50°
Celsius), i startejeblikket. Forskellige var-
meapparater er blevet fremstillet i tidens

har en

lsb, og et af de mest kendte er det svenske
Frico anlzg, der kobles til lysnettet. Dette
gor man uden videre i Sverige, men her i
landet er der s& mange omsveb og bestem-
melser, at man foruden det ret billige var-
melegeme ogsa skal have en dyr omformer,
der sztter spendingen ned til godt 40 volt
(tidligere 127 volt — om et &rs tid kommer
vi vel ned pa 18 volt for at vere helt sikre).
Dette virker lidt inkonsekvent, fordi der skal
vere trebenet stik med jordledning i en ga-
rage, medens en terrecentrifuge pa et vadt
gulv i vaskeskzlderen bare skal vare dob-
belt isoleret, og er samme centrifuge af
dansk oprindelse, virker den ikke tillids-
vakkende, nir den danser rundt pa gulvet,
falder fra den i

medens sreservedelene«

hobetal.

Frico lod pa den svenske proveanstalt fo-
retage en undersogelse af motorsliddet ved
start fra forskellige udgangstemperaturer, og
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SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL
Nikolaj Plads 5, Kebenhavn K

disse malinger mi anses for videnskabeligt
korrekte, da de er foretaget med radioaktive
stempelringe, si mere nejagtigt kan det ikke
blive. Til sammenligning foretog man en
maéling af slitagen ved driftvarm motor, og
man kom da til de efterhdnden velkendte
tal: Start ved + 50° pa motorblokken sva-
rer til 25 km korsel med driftvarm motor,
start ved 0° svarer til 80 km, ved = 10° til
150 km, og starter man en motor, der holder
en temperatur pd = 25°, svarer det til 800
km med driftvarm motor. Heldigvis fore-
kommer denne lave temperatur kun sjel-
dent hos os, for det var ikke rart at tznke
pa, at en enkelt start under disse omstan-
digheder slider lige s& meget pd motoren
som en tur fra Kebenhavn til op i Dalarne
et par hundrede kilometer nord for Stock-
holm.

For at disse prever skal have fuldgyldig
verdi, ma de foretages under igvrigt ens om-
stendigheder med samme justering af moto-
rerne, samme motorolie o.s.v., hvilket na-
turligvis ogsd er tilfeldet.

En skenne dag beder et reklmebureau os
om at fi disse tal opgivet, de bliver videre-
givet med bemerkning om, hvem der har
foretaget proverne 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 nedsatte eller udelukke den kolde starts
slid, blot de hzlder den rigtige olie pa mo-
toren. Dette er afgjort ikke tilfeeldet, og
det er ikke udelukket, at de ovennazvnte
prover er foretaget med netop den pégel-
dende olie pi provemotorerne. Den eneste
mulighed for at nedsztte »det kolde slid«
bestér stadig i at holde motorblokken op-
varmet, og dette har det selvsamme oliesel-
skab da ogsd for lengst indset, sa derfor er
der »varmeanlzg« pa selskabets tankvogne,
der hver morgen kan starte med driftvarme
motorer.

Den omtalte annonce er muligvis kom-
poneret over devisen »publikum vil bedra-
ges« — foranstiende er til gengeld skrevet
ud fra den betragtning, at publikum ikke

nedvendigvis skal bedrages.
M.H.D.
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~Min bil og jeg _

— en virkelig handsrazkning
til de bilister, der vil kere
i en velholdt og selvholdt
vogn.

Seet udgifterne ned gennem =

starre kendskab til vognen, og forleeng
3 fory Tl i, wia-hasbaslir motorens levetid betydeligt ved korrekt
det, som ikke star i instruktions- behandling.
bogen.
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