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Sikkerhed
og komfort

til hele
familien
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DIENE -GUMMI

giver flest kilometer pr. krone

- Det nyeste syntetiske gummi fra
Firestone-laboratorierne kaldes DIENE.
Firestone dek med DIENE har en
enestdende holdbarhed, treekevne og
slidstyrke, der giver Dem en korsels-
okonomi og komfort uden sidestykke.
De her viste Firestone deek har begge
kert samme antal kilometer p& sam-
me vogn samtidig, men det deek, hvis
slidbane stadig star tydeligt og klart
markeret er med DIENE GUMMI,

Teenk pa det,
Lden DIENE Med DIENE nar De skal skifte daek.

efter samme antal kilometers kersel pa samme vogn




Forsiden

Fotografen har her ,fanget“ Mogens Peter-
sen ved 1. afdeling af Danmarksmesterska-
bet i Trial, der blev afviklet pi Jagerspris
Militerterren den 8. marts. Mogens Peter-
sen placerede sig pa sin Husquarna som nr
10 i Senior Solo 500 cc. De ovrige resulta-
ter bringes under ,Bane og Vej“.
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REDAKTIONELLE STROTANKER

Et gammelt ord siger, at det er bedre at forebygge end at
helbrede, og dette efterleves undertiden af administrato-
rerne ud over alle graenser, og til andre tider ignorerer
man de mest indlysende forholdsregler. Kursen pid et
menneskeliv i fare er tilsyneladende helt uvurderlig, me-
dens et menneskeliv, der kan komme i overhzngende
fare, ojensynligt takseres til langt under pari. Dette
burde lyde som det rene vrevl, hvilket det desvarre
ikke er.

Hvis man skal bygge en garage med elektriske instal-
lationer som f. eks. en hgjst nyttig stikkontakt til hdnd-
lampe og stgvsuger, forlanges det, at stikkontakten skal
vaere beregnet til et stik med tre ben, af hvilket det ene
er beregnet til en jordforbindelse. Desuden skal stik-
kontakten vzre lukket med et lig, ndr den ikke er i
brug, og en ldseanordning forhindrer, at stikket kan tages
ud, medens kontakten er tendt. En meget paskennelses-
vaerdig foranstaltning, men stovsuger m. m. har normalt
to-stik system uden jordledning, og derfor er garage-
ejerens forste gerning at anskaffe en mellemledning
med tre stik til stikket og en almindelig stikddse til to
ben i den anden ende (leveret af installatoren).

Men sd kommer garageejeren i tanker om, at han vil
have en elektrisk motorvarmer af den type, der er ud-
bredt i de gvrige nordiske lande, og sd fir han brug for
sin tre-stik kontakt, da det er ret indlysende, at man
til en sddan installation ma have jordforbindelse siledes,
at hele bilen ikke bliver stromforende ved en fejl eller
overgang. Han maé bare ikke fd sin motorvarmer. Hvorfor
ikke? Fordi en motorvarmer kraever en serlig stikkontakt
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med tre ben og sikringsanordninger. Men
sddan en kontakt har han jo! Ja, men det
er der andre, der ikke har. Hvad kommer
det garageejeren ved, og hvorfor blev det
s& forlangt, at han skulle have den sarlige
kontakt i sin garage, ndr han ikke har
noget at bruge den til? Prov at sporge
hos myndighederne og fortel mig, om De
kan f3 et fornuftigt svar, for hvis det
findes, har vi aldrig hert det.

Man mi vel indromme, at i ovensti-
ende eksempel er alle forsigtighedsregler
taget: Forst en serlig anordning, der skal
udelukke en fare ved brug, og senere et
forbud der helt udelukker brugen. Dette
er naturligvis et tretdrnet tilfzlde, der
ikke skal forklejne alle de udmarkede
sikkerhedsforanstaltninger i vort offent-
lige liv lige fra eftersyn af elevatorer til
sundhedsvasenets inspektion af restaura-
tionskekkener, fodevareforretninger m.m.

Hvis et skib er i havsngd, eller et par
andejagere er drevet til sgs i en pram,
udfoldes der et kolossalt redningsapparat,
hvilket er helt rimeligt, fordi menneskeliv
er i overhzengende fare. Er et skib i havs-
ngd, vil alle skibe i nerheden zndre kurs
mod det nedstedte skibs position, obser-
vationsfly fra flere nationer vil ofte blive
sat ind, og redningsfartgjer slipper alle
hestekrefter lgs, medens den hele aktion
folges og beskrives over den halve klode.
Ingen vil vel finde noget urimeligt i det,
for sidan ma det simpelthen vare. De
maritime myndigheder har desuden stren-
ge regler for redningsmateriel om bord i
alle skibe, og finder en inspektion ikke
udstyret i overensstemmelse med regle-
mentet, si kan skuden 3 lov til at ridne
eller ruste op i havnen, indtil forholdene
er bragt i orden. Ganske rimeligt at gode
sofolks liv ikke sattes i fare ved efter-
ladenhed eller utidig sparsommelighed.

Gir vi sd over til den daglige trafik,
er forholdene helt anderledes. Man kan
f. eks. i en af Kobenhavns nordlige om-
egnskommuner komme ud for felgende
tilfelde: Man kerer ad en bivej i moderat
tempo op ad en bakke, et skilt marke-
rende en korsvej er sddan anbragt, at det
meget let kan overses, og pi toppen af

bakken meder man en tvergdende ud-
mundingsstribe, som man ikke kan se,
for det er for sent, og den moderate
hastighed viser sig derfor at vare fare-
truende hgj. Her bringes menneskeliv
ganske unedvendigt i fare — hvorfor? I
Nordsjelland kerer man ligeledes med
moderat hastighed rundt i et uoverskue-
ligt sving, der pludselig ender i en tvaer-
glende, sterkt trafikeret vej, men her
mangler advarselstavlen totalt.

Hvis man vil have lidt variation, kan
man kere en tur gennem Gribskov, hvor
der er afstribning pd vejen. Klart og ty-
deligt ligger stregerne pi kerebanen og
forbyder overhaling af andet end tohju-
lede, da der inden for den fuldt optrukne
linie er for smalt til at overhale selv en
lille bil. Der er ikke noget at tage fejl af.
Og dog! Den fuldt optrukne linie for-
svinder pé et sted, hvor man absolut ikke
kan tillade sig at laegge sig ud i overha-
lingsbane, fordi vejen fremefter er uover-
skuelig enten pd grund af sving eller sma-
bakker eller begge dele.

Iovrigt foregdr der rundt omkring
kommunalt arbejde med jordtransport,
der spler hele vejen til, men ikke si
meget som et advarselsskilt er blevet op-
sat.

Var det mon ikke pi tide, at vi i
trafikken blev lige s ngjeregnende med
menneskeliv som f.eks. i sefarten, og
mon man ikke pd de hgjeste steder kunne
taksere menneskeliv blot nogenlunde ens-
artet. Der er for stort modsatningsfor-
hold mellem den kempemessige red-
ningsaktion, ndr et menneskeliv er i fare,
og det utilladelige sloseri, der kan bringe
menneskers liv i fare. Der er kun én an-
stendig mdde at rette dette misforhold
pa, og det er ved at vare lige sd nojereg-
nende i det forebyggende arbejde pa vore
landeveje, som man er ved enhver red-
ningsaktion. Lad os f4 en ankeinstans, til
hvilken man kan henvende sig, nir man
stoder pd farlige eller urimelige foran-
staltninger, og lad s nogle fagfolk se
nermere pa tingene og rette fejlene.

(fortseettes side 270)




CASTROL

motorolien med

usynh

ekstra

Forskning,der har skabt fremskridt

| mere end 60 ar har Castrol
udelukkende fremstillet sme-
remidler. - Det giver erfaring.
..Og pa det grundlag har
Castrol fundet frem til pree-
cis de grundolier og specielle
additiver, der far olien til at
virke som et ,usynligt, ekstra
oliefilter” i Deres motor. ..
Husk, at moto-
ren er det stor-
ste aktiviDeres
bil. - Den fortje-
ner det bedste.

oliefilter =

Motoren holdes skinnende ren

Castrol holder stempler og
cylindre skinnende rene - og
forebygger slamdannelser og
korrosion under stop og start-
kersel ved lave motortem-
peraturer. - Men Castrol har

ogsa andre afgerende for-

dele, idet den giver gjeblik-
kelig oliecirkulation og lyn-
hurtig start selv :
ved lave tempe-
raturer - plus
mindre slid pa
batteriet...

SRO

10W- 30 HD
AF’! Service ML-MM .
. §3€5 sequenca} DG-DV

Benzinekonomien bliver bedre

Castrol giver mindre friktion
og krafttab. Hvor meget det
betyder, kan let geres op i
de benzinpenge, der spares
fremover! Endelig beskytter
Castrol ogsad motoren mod
cylinderslid (kold teering),
mens motoren er kold... Ja,
med Castrol far De en velple-
jet og veloplagt
motor hele aret
rundt. -

Forlang udtryk-
keligt Castrol...

Ja, man er godt smerende med Castrol !

1*
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Supplement til provekorsel af Morris Marina

Den kommercielle verdens varebetegnel-
ser er simpelthen blevet begrebsforvir-
rende, og af samme grund hader jeg at
gd pd indkeb i butikker — havde jeg ikke
kvinder i huset til at give penge ud, ville
jeg sandsynligvis ende som en meget rig
mand. Lad gd med at man skal arbejde
sig gennem et hav af spergsmal, blot man
skal kebe noget rugbred — fabrikat, type
og sterrelse — hvilket let kan medfore,
at man kommer hjem med en kvart rum-
meter fuldkorn fra bagermestrene, me-
dens der oprindelig var tenkt pd noget
i retning af et halvt merkt, maltet fra
Schulstad & Ludvigsen. At et halvt rug-
bred er et helt lille rugbred er endda
til at fatte, da man erfaringsmaessigt ved,
at en halv flaske er en hel, lille flaske
med et rumindhold pd % liter.
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MG SPORT SEDAN

Men skal man kebe skjorte, forlanges
der et nummer, man skal tage stilling til
farve, facon, kvalitet og fabrikat, og det
vrimler med betegnelser, man ikke aner
et ord om — det eneste, man ved, er, at
en strygefri skjorte skal stryges, hvis man
skal kunne holde ud at g med den, og
en krympefri bliver til en bluse med korte
@zrmer. Og her s3, hvordan det forleden
gik mig, da jeg skulle kebe en tube
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tandpasta med hjem. Det skulle vare
Macs i mellemstorrelsen, og det skulle
vel selv en dndssvag kunne finde ud af
at kabe, si jeg stiger rask ind og forlan-
ger en Macs i mellemstorrelse.

— En kempetube, siger pigen bag di-
sken.

— Nej en mellemstorrelse.

— Det er en kaempe.

— Jeg skal ikke have nogen kampe, si
giv mig hellere en lille.

— Ja sd gerne en stor.

— Nej for satan en lille.

— En lille er en stor.

— Froken enten er en af os ikke rigtig
klog, eller ogsd er der gjort noget alvor-
ligt for, at vi skal misforstd hinanden.
Lad os prove igen: Det, jeg har brug for,
er to tuber Macs i mellemstorrelse.

— Ja, og to tuber Macs i mellemstor-
relse er to keempetuber.

— Lad os s& holde her et gjeblik, og

vil De s& venligst gore rede for model-
betegnelserne inden for bemeldte tand-
pasta.

— Ja, det er meget let. En lille er en
stor, en mellemstor er en kaempe, og en
stor er en gigant.

— Lad os sd vaere enige om, at jeg skal
have to kamper, men hvis der er med
forskellig farve, smag, tilsetningsmidler,
virkning eller hensigt, si giv mig ven-
ligst den type, De selv ville foretrakke,
eller den der ligger naermest.

Er det sd i grunden spor bedre, nér
man moser rundt i almindelige hushold-
ningsbiler, der bliver kaldt Gran Torismo
eller Sport Sedan? Egentlig fortjente fir-
maerne for en enkelt gangs skyld at fd
vognene bedomt efter det, de kalder dem,
men vi kan ngjes med at fastsld, at der
aldrig tidligere er set en sd ynkelig sam-
ling sport- og GT-vogne, som nutiden
kan opvise. Hablgse til enhver form for

Motorrummet er
nojagtigt som i
Morris Marina,
blot er motoren

med to S.U.karbu-
ratorer. Den tvcer-
{ stillede motor
sparer bemeerkel-
sesverdigt pa

pladsen.
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motorsport, underskud af motoreffekt,
slove 1 styretgj og affjedring — kort sagt
kassable fra fedslen. Nu er det sagt. MG
Sport Sedan horer med til slagsen, men
hvis jeg vurderer den som det, den er,
nemlig en almindelig hverdagsbil, si er
det en helt anden sag, si lad os holde os
til den fremgangsmide.

MG Sport Sedan er simpelthen en let
optunet Morris Marina med lidt finere
udstyr. Hvorfor en poleret Morris sd skal
hedde en MG er vi aldrig blevet pd det
rene med — hvis den er halvpoleret, bli-
ver det en Woolseley eller en Riley.

Motoren i MG Sport Sedan udvikler
56 hk, og den beskedne effektforogelse
har man fdet gennem et storre kompres-
sionsforhold og et friere dndedrzt ved
hjalp af to S.U. karburatorer, men knast-
akslen og ventilerne er samme typer, som
benyttes i Marina. Af hensyn til en mulig
udnyttelse af et hgjere omdrejningstal,
er der pd MG’en dobbelte ventilfjedre.

Den forggede motoreffekt giver na-
turligvis en bedre accelerationsevne og
lidt sterre tophastighed, medens man pé
grund af det forsgede kompressionsfor-
hold skulle vente et mindre forbrug, men
det kan man ikke vare sikker pd, da der
er to karburatorer og derfor mere ensar-
tet fyldning af alle fire cylindre.

Derimod kunne det ret hurtigt konsta-
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BENZINFORBRUG

60 km/t 5,62 1/100 km (17,8 km pr. liter).
80 km/t 6,94 /100 km (14,4 km pr. liter).
100 km/t 8,4 1/100 km (11,9 km pr. liter).

ACCELERATIONSEVNE

0-40 km/t 3,9 sek.
0-60 km/t 8,1 sek.
0-80 km/t 14,8 sek.
0-100 km/t 22,1 sek.
0-400 m 20,3 sek.
50-80 km/t i topgear 14,8 sek.
60-100 km/t i topgear 21,2 sek.

teres, at denne motor har en usedvanlig
irriterende  opvarmningsperiode, fordi
man ved hjelp af chokeren md bringe
motoren op pa et helt uhyrligt omdrej-
ningstal for at holde liv i den, men der
er nasten ingen treekkraft til ridighed.
Derfor kan det betale sig at varme lidt
op, medens vognen endnu holder stille.

Interigret er anderledes end i Marina,
og det er navnlig forpanelet i poleret trz,
der skal markere den noget dyrere klasse.
Der et vandret speedometer med bdnd, og
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DIMENSIONER PA MG 1100.

Hejde szde til loft, for ..
Hejde seede til loft, bag
Forsadets dybde ..
Bagsadets dybde
Forszderyglenets hojde ....
Bagsaderyglanets hojde
Hejde fra sedehynde til gulv, for ....
Hejde fra seedehynde til gulv, bag .... 330 mm
Lengde mell. forseederyg og bags. max. 368 mm
Lengde mell. forsederyg og bags. min. 254 mm

A.

B.

C.

D.

55,

.

G.

H.

1

I

J. Lengde forsede til rat ........ max. 368 mm
Jb Lengde forsade til rat ........ min. 266 mm
K. Sadehyndentilirat i ddntviiae 152 mm
152 Benplads foran ................ max. 1117 mm
L Benpladsiforan,tiin il s 1016 mm
M. Benplade’ bag s it o loenioes 1244 mm
M. Benplads, bag .... 1330 mm
N. Hejde i bagagerum 558 mm
0. Dybde i bagagerum . 838 mm
B Bredde i bagagerum ........... .. 1,206 m
Q. Forszdernes individuelle bredde ..... 508 mm
(85 Total bredde ved forszderne ........ 1,168 m
R. Bredde ved bagsedet .......... 1,285 m
S Effektiv bredde ved forsadet . 1,194 m
i Effektiv bredde ved bagsedet . 1,321 m
u. Bredde i skulderhgjde, for ... 1,270 m
V) Bredde i skulderhsjde, bag ... 1,295 m
W. Akselafstand ............... 2375 mm
X. Sterste hajde .......... 1340 mm
s Sterste bredde ....... 1534 mm
Z, Storste leangdel -ull it o 3,727 m
AA. Indstigningsbredde ved forder ... 71,12 cm
BB. Indstigningsbredde ved bagder . 66,04 cm
CC. Sporvidde, for 1297 mm
DD. Sporvidde, bag . 1272 mm
EE. Frihejde over vej 5 .. 15,24 cm
RESMSEGenVe gt it LT LIS U A e 861,8 kg

det viste sig at vaere si godt som pracist
i visningen. P4 den provekerte vogn var
der foruden kilometertzller ogsd triptal-
ler, men pd de fremtidige vogne er der
ingen tripteller, men derimod 100-meter
markering pé kilometertzlleren. Desuden
er der benzinstandsmiler og kelevands-

termometer foruden de sedvanlige kon-
trollamper for blink- og fjernlys, lade-
strom og olietryk. Kontakterne for lys
og viskere er anbragt til venstre pi for-
panelet sammen med kontrollamperne,
teendingslisen og vindspejlsvaskeren. —
Midt under forpanelet er der to hindtag
til varme og ventilation samt en kon-
takt til den tilhgrende blaser. Resten er
simpelthen Marina, men det er nu da
ogsé en sammenligning, som selv en MG
kan vere tjent med.

Bortset fra den rent objektive méling
af forbrug og acceleration indebar denne
provekorsel det interessante moment, at
vi denne gang havde en noget kraftigere
motor, medens vi kunne disponere over
glatte veje en tid under provekerslen.
Ganske vist korte jeg sidste vinter vejene
tynde med forhjulstrukne vogne for at
4 fuldstendig klathed over problemet
med forhjulstrak pa isglatte veje, hvilket
der blev gjort rede for i en artikel, men
lige netop det forhold, der er mellem
vaegt pd de traekkende hjul og det maksi-
male moment pd MG Sport Sedan, havde
jeg ikke provet. Det viste sig, at netop
denne vogn er det smukkeste skoleeksem-
pel pé alle »forhjulsteorierne«, for man
kan f4 den til at kere lige ud i et sving,
blot man behandler gaspedalen lidt hdrdt,
men igvrigt har man den forhjulstrukne
vogns sterre retningsstabilitet pd spor-
fyldte veje. Den provokerede forvogns-
udskridning i sving kan imidlertid afbry-
des i samme gjeblik, man letter foden
fra gaspedalen, og man mister kun kon-
trollen, ndr der er tale om sd dérlige frik-
tionsforhold, som findes i forbindelse
med isslag eller vid is, men der er man
jo ikke bedre stillet i en vogn med bag-
hjulstrek. Det er dog ganske givet, at
det krever en smule viden, nir man vil
kore en forholdsvis let og kraftig vogn
med forhjulstrak, da man har meget fine
chancer for at komme galt af sted, hvis
man blindt forlader sig pd den fejlagtige
myte, at en vogn med forhjulstrak traek-
ker sig stabilt gennem svinget.

Iovrigt md man undre sig lidt over
nogle hgjfrekvente vibrationer, der i ud-

213



preget grad minder om de vibrationer,
man kan treffe i forbindelse med en
lang kardanaksel, der ikke er helt per-
fekt afbalanceret. Disse vibrationer er
dog ikke generende, men man kan lige-
frem se dem, fordi bakspejlet ved visse
hastigheder kan vibrere, s& billedet bliver
utydeligt. Da der i denne vogn ikke
findes nogen lang kardanaksel, mi vi-
brationerne tilskrives et ret hdrdt motor-
ophazng, men det er alligevel overra-
skende, da motoren sammen med for-
hjulsophzngningen er anbragt i en selv-
stendig ramme, som er boltet til karosse-
riet med stgj- og vibrationsisolerende mel-
lemlag.

Gensynet med Hydrolastic-affjedringen
var absolut ikke nogen skuffelse, og vog-
nens koreegenskaber er pd alle méder
glimrende. Nir man imidlertid vil til-
legge denne bil visse sportslige egen-
skaber ifglge navn og typebetegnelse, si
md det ogsd navnes, at styretgjet ikke
lever op til disse ambitioner, for det er

MG SPORT SEDAN

Importer: DOMI A/S, Glostrup.

Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet. Bo-
ring 64,6 mm, slaglengde 83,7 mm, slag-
volumen 1098 ccm, kompressionsforhold
8,9:1, maksimaleffekt 56 hk (SAE) ved
5500 omdr/min, maksimalt drejningsmo-
ment 8,3 kgm ved 2500 omdr/min. Liter-
effekt 51 hk/I.

Transmissionssystem: Hydraulisk betjent tar
enkeltplade kobling, fire-trins gearkasse
med syncromesh mellem 2., 3. og 4. gear.
Udvekslingsforhold i gearkasse: 3,627:1,
2,172:1, 1,412:1, 1:1. Differentiale udveks-
ling 4,133:1. Daeksterrelse: 5,50< 12,

Hjulophaengning: Forhjul i lasker og reak-
tionsarme. Baghjul i langsg&ende svingar-
me, hydrolastic affjedring med indbyggede
dempere.

Bremser: 8” skive- og tromlediameter, fabri-
kat Lockheed, type: Forhjul skive-, baghjul
tromlebremser.
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for langsomtvirkende og slevt i funktio-
nen, selvom vognen pd ingen mide er
tung ved rangering eller parkering, si
man kunne godt tillade sig en lidt min-
dre udveksling.

Trods den hérdere tuningsgrad af mo-
toren er denne absolut smidig, og top-
gearets virksomme omrdde ligger mellem
40 km/t og tophastighed. Med hensyn til
accelerationsevne og benzinforbrug ligger
begge dele som ventet, idet accelerations-
evnen bogstaveligt taget er den samme
som for Marina fra stiende start op til
moderate hastigheder, medens man ferst
finder en markbar forbedring i tiden fra
stdende start til 100 km/t. Benzinforbru-
get er lavere ved udpraeget delbelastning,
medens det er lidt hgjere end Marina’s
forbrug ved 100 km/t og derover. Dette
skyldes den bedre gkonomi p& grund af
det storre kompressionsforhold, medens
de to karburatorer er mere forslugne ved
de storre hastigheder.

Denne provekorsel skal jo blot betrag-

SPECIFIKATIONER

Elektrisk anleeg: 12 v, dynamo 264 watt, ak-
kumulator 43 amp. timer.

Mal, vagt: Total lengde 3727 mm, total
bredde 1534 mm, total hejde 1340 mm, ak-
selafstand 2375 mm, sporvidde for 1297
mm, bag 1272 mm, fri hojde fra vej 152
mm, benzintank rummer 38 liter, oliesump
rummer 4,8 liter, kolesystem 3,8 liter.
Egenveaegt 861 kg. Tophastighed 134 km/t.
Hastighed ved 1000 omdr/min i topgear:
23,8 km/t. Drejeradius 5,3 m.

Pris: Kr. 23,960,00.

Serlige bemzrkninger: Tvearliggende motor
sammenbygget med gearkasse og diffe-
rentiale, forhjulstreek. Karburator: 2 stk.
S.U. HS 2. Tendrer Champion N5, KLG
FE 75, elektrodeafstand 0,65 mm, kontakt-
afstand 0,35-0,4 mm, forteending 5°, ventil-
spillerum 0,30 mm ved kold/motor. Deek-
tryk forhjul 28 p.s.i., baghjul 24 p.s.i.
Gearkasse og differentiale smores af mo-
torolien.




tes som et supplement til provekgrslen
med Morris Marina (SM] nr. 10/1962),
og detfor md hovedvaegten legges pd en
sammenligning af de to vogne. Nir man
kommer til det punkt, hvor man pé basis
af prisdifferencen skal konstatere, om
koberen fér valuta for sine penge, si er
resultatet i grunden overraskende. Om en
personvogn har en tophastighed pd 128
km/t eller 134 km/t kan vare rystende
ligegyldigt, det gennemsnitlige benzinfor-
brug under daglig kersel vil praktisk ta-
get vaere det samme, og da man si godt
som aldrig udnytter en vogns fulde acce-
lerationsevne, vil der pd det punkt heller
ikke vare nogen forskel, da man i prak-
sis ikke vil kunne pévise nogen forskel
i accelerationen fra stiende start til 80
km/t pa de to vogne, medens Marina fra
start til 100 km/t skal bruge ca. 26 se-
kunder, hvor MG’en klarer sig med ca.
22 sekunder, men en almindelig, kvik
acceleration under den daglige kersel vil

i begge tilfalde ligge mellem 35 og 40
sekunder til de 100 km/t, s& heller ikke
det har nogen betydning. Hvordan jeg
end vender og drejer sagen, sd ser regne-
stykket for mig sddan ud: Vzlger man
en MG Sport Sedan fremfor en Marina,
s4 kommer man af med en merudgift pd
kr. 3945,—, og for dette belgb fir man
et forpanel i poleret tre, og man kan
sige, at man har en MG og ikke en
Morris. Til gengeld md man si finde sig
i at skulle stille og synkronisere to kar-
buratorer i stedet for en almindelig kar-
buratorjustering, og man md here pd en
lidt kraftigere udblaesningsstaj. Derfor
undrer det mig, at der bliver solgt en
MG Sport Sedan for hver seks Marina’er
— hvis forholdet var én til sekshundrede,
si var det mere forstdeligt. MG Sport
Sedan har i forhold til Marina ingen
teknisk baggrund, men skylder udeluk-
kende sin eksistens en salgsfilosofi af
temmelig beregnende art.

r l il
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IMPORT@R:
Automobilforretningen lci A/S

afd. MOTORS
Glostrup - TIf. (01) 96 1900

SAAB er en SIKKER bil. | de smalle frontrudestol-
per findes uanet styrke. De er forsteerket med
profiler af specialstdl og er forankret langt nede i
karrosseriet. En spezrrehage forhindrer rygstedene
pa forsaederne i at trykkes fremad ved kraftig op-
bremsning. Forsaderne er indstillelige, kerestillin-
gen er behagelig, og man sidder med god stotte
for hele kroppen. SAAB er en hurtig og slidsterk
vogn med forhjulstreek og perfekt vaegtfordeling.

2 ARS GARANTI INDTIL 40.000 KM
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Gasrum
Skillestempel

Hydraulisk rum Arbejdsstempel

Pakning

BILSTEIN

Gas steddempere

I vor provekersel af Volvo P1800S om-
talte vi, at vognen var monteret med en
ny og bedre type teleskopstoddempere
indeholdende en lille ferongascelle, som
forhindrede skumdannelse i demper-
olien.

En lignende type stoeddempere kan nu
leveres her i landet. Flere af vore kendte
rally-kerere har fdet monteret deres vog-
ne med denne type steddempere og ud-
taler deres fulde tilfredshed med disse.

Der er tale om et tysk produkt af fabri-
kat ,,Bilstein (system De Carbon). Her-
hjemme bliver den introduceret under
navnet ,,Zetu®.

Den almindelige hydrauliske teleskop-
stoddemper har forskellige svage punk-
ter. Det er ikke helt ved siden af, nir
man siger om den, at den fungerer dir-
ligst, ndr der er mest behov for en god
dempervitkning. I en hydraulisk tele-
skopsteddemper er der et stempel, der
lober i et ror nasten fyldt med olie. Re-
ret er f. eks. fastboltet til hjulakslen,
stemplet til chassiet. N4r hjulene beva-
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ges op og ned, presses olien gennem
trange kanaler i stemplet fra den ene
side af dette til den anden, hvorved af-
fjedringens bevagelse bremses. Trykket
pd stemplets forside (regnet i bevagel-
sesretningen) stiger, medens det falder pd
bagsiden. Nir olien ikke hurtigt nok kan
fylde rummet bag stemplet, indtreffer
der kavitet (af det latinske cavus, hul-
hed).

Hvordan kavitet opstdr, og hvad det
egentlig er, kan f. eks. forklares siledes:
En vaske kan under givne forhold inde-
holde gas. Jo hgjere trykket er desto mere
gas. Gassens molekyler treenger ligesom
ind mellem vaskemolekylerne, og man
kan tznke sig, at molekylerne er som smd
elastiske kugler. — Aben en sodavands-
flaske, der heres et smazld — det er
overtrykket i flasken, der bliver frigjort.
Flaskens indhold er pludselig fyldt med
smd bobler, det er den gas, vasken pd
grund af trykforbindelsen ikke kan til-
bageholde, der nu danner hulrum (kavi-
tet) 1 vasken.

Vender vi tilbage til steddemperen,
fordrsager kaviteten altsd folgende: Hver
gang stemplet ,,vender”, méd det bevaege
sig et anseligt stykke for at fjerne kavitets-
volumen, sd dempervirkningen igen op-
nds. Jo mere ujaevn vej bilen kerer pd,
desto mere kavitetsskum dannes, og de-
sto sterre bliver det omrdde, hvor stemp-
lets bevegelse ikke dampes (bremses).
Ved at indfere et gasfyldt kammer 1 olie-
cylinderen med et si hejt tryk (ca. 30
atm.), at olietrykket pd stemplets bagside
aldrig kan synke ned i nerheden af kavi-
tetsgreensen, forbliver olien sdledes skum-
fri, og demperen fungerer ved mindste
pavirkning, hvorved vognens vejgreb for-
bedres betydeligt.

De nye steddzempere koster ca. 100 kr.
+ oms. og for de, der dagligt meder
dirlige veje (dyrleger, konsulenter etc.)
vil disse steddempere absolut vare at an-
befale, og for orienterings- og rallykerere
vil ZETU-gasstoddemperen betyde en
forbedring af kereegenskaberne.

Ene-import ved: Zetha Tuning, Sofie-
vej 6, Lyngby — 87 65 24. 7eb.




Esso 2-T indeholder en selvblandende specialolie - Esso
2-T Motor Oil -tilsat additiver, der modvirker koksdannelse,
rust og korrosion. Esso 2-T sikrer Deres motor langt liv
og fin skonomi. Ker ind og fa Esso 2-T og en gratis naggle-
ring med det rigtige blandingstal for netop Deres karetgj.

- korer De 2-takter
sa kor ind til

\54 Fa-20 j




DREJNINGSMOMENT
HESTEKRAFTER
EFFEKTDIAGRAM

I fabrikkernes motorlaboratorier settes motoren i en provebenk, og drejningsmomentkurven op-
tegnes. En termostatstyret vandgennemstromning erstatter det almindelige kolesystem, og ofte op-
stilles en stor bleser til erstatning for fartvinden forbi motoren, da denne fartvind ikke alene
har indvirkning pa kolingen, men ogsd kan have indflydelse pa indsugningsforbold og karbure-
ring. Her ser vi imidlertid en Mercedes racermotor med indsprojiningspumper klar til afprovning.

I ethvert koretojs specifikationer indgdr
oplysninger om det maksimale drejnings-
moment og den maksimale effekt udtrykt
henholdsvis i kilogrammeter og heste-
kraefter. Det er dog navnlig maksimalef-
fekten, bilkeberen legger merke til, selv-
om motoren kun meget sjeldent fir lov
til at udvikle alle sine hestekrafter, og
om effekten er milt ifelge SAE, DIN
eller CUNA, hanger man sig heller ikke
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sa voldsomt i. Naturligvis giver maksi-
maleffekten sammen med vognens egen-
vaegt et vist udstryk for accelerationsev-
nen, idet man kan regne ud, hvor mange
kg egenvagt der er pr. hestekraft (ef-
fektvagt), men drejningsmomentet med
tilhorende omdrejningstal er af nok si
stor betydning under den daglige korsel.
Det ville imidlertid vare mere oplysende,
hvis man i stedet for maksimalvardierne




fik sdvel drejningsmomentkurven som he-
stekraftkurven, men disse kurveblade fin-
der man kun meget sjeldent i brochurer
og andet salgsmateriale, fordi publikum
simpelthen ikke aner, hvad de betyder.
Hvis man vil beskaftige sig med biler
og automobilteknik, md man imidlertid
have fuld forstdelse af disse begreber,
som jeg vil tillade mig at analysere fra
en yderst elementaer begyndelse — lzsere
med god matematisk uddannelse mé bzre
over med den grundige fremgangsmade.

For at kunn vzlge den rigtige

motor og transmission til FUO,
ma vi kende vognens kgremod-
stand til brug for et tenkt ef-
fektdiagram, og man ma sa i
mere eller mindre grad ,,skraed-
dersy“ en motor passende til
de praestationer, som man for-
langer af vognen.

Fysisk arbejde

Lad os starte med begrebet arbejde i
fysisk forstand. En s&k pd 100 kg skal
hejses op pa et loft 10 meter hgjere oppe,
hvilket vil sige, at der skal udfares et ar-
bejde, hvadenten det s skal foregd med
hindkraft eller med et motoriseret hej-
sevaerk. Denne arbejdsprastation er ken-
detegnet af vegten og af vejen — det er
ganske simpelt et storre arbejde at hejse
100 kg de ti meter op, end det ville vare
at hejse 50 kg ti meter op. Ligeledes er
det et storre arbejde at hejse en vagt ti
meter op, end det er at hejse samme vagt

fem meter op. Et arbejde maler vi 1 vaegt
gange vej, idet vagten miéles i kg og
vejen i meter. En sk pd 100 kg, der skal
hejses ti meter op, betegner altsd en ar-
bejdsprastation pd 10010 = 1000kgm
(kilogrammeter). Hejser man 50 kg 20
m op, bliver arbejdet ogsi 1000 kgm
(50X 20).

Nu er sekken ankommet til loftet, og
den kores pd en sekkevogn 10 meter ind
i lokalet, hvilket ogsd betegner en form
for arbejde, men nu skal vi til at regne
med en anden vagt, for hvis der ogsd
her var tale om 100 kgm, ville det vare
umuligt for en lagerarbejder at holde til
7-8 timers arbejdsdag. Szkkens og szk-
kevognens vagt hviler pd et par mere
eller mindre velsmurte hjul, og den vagt,
vi skal regne med, er det antal kilogram,
som lagerarbejderen skal trekke eller
skubbe szkkevognen med. Dette trak el-
ler tryk kunne mdles pd en fjedervagt,
og det ville vere langt mere beskedent
end szkkens vaegt. Et trek pd 10 kg kan
méske gore det, og dette arbejde bliver
da 10 kg} 10 meter = 100 kgm.

I nyere teknisk litteratur har man i no-
gen grad forladt betegnelsen kgm (eller
mkg som tyskerne skriver det) for ikke
at forveksle trek og tryk med vagt, og
arbejde skrives derfor ofte som kpm.
Dette har dog endnu ikke vundet indpas
i specifikationer m. m., og derfor vil man
stadig se drejningsmoment m. m. udtrykt
som kgm eller mkg. Moder man imidler-
tid forkortelsen kpm, kan man uden vi-
dere erstatte p med g, hvis man vil ken-
de trekkraften malt 1 kg. Vi vil i det fol-
gende holde os til betegnelsen kgm. Vi
har indtil videre fastsldet, at arbejde er
vej gange vagt — er der tale om lodret
ophejsning, er vaegten den aktuelle vaegt
pd den ophejsede genstand, er der tale
om vandret transport, er vagten den
traekkraft eller det skub, der skal til for
at udfere transporten.

Drejningsmomentet

Det er sikkert de fzrreste, der helt
forstdr, hvad der gemmer sig bag ud-
trykket drejningsmoment, og da det ma-
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Isoleret fra motorstojen sidder provemesteren ved sit kontrolbord. Den store runde skive overst

til venstre er »vaglen«, der viser det ojeblikkelige drejningsmoment, og desuden rider han over
en stor omdrejningsieller, vacuummeter, temperaturmilere for olie, kolevand og andre onskede
maélepunkter (f.eks. ved tendrorselektroder), barometer og fugtighedsméiler. Malebetingelser for
bil- og motorcyklemotorer ifolge DIN 70020 er barometerstand 760 Torr, temperatur 20° C. Er
disse mélebetingelser ikke til stede under afprovningen, benytter man en omregningsformel. Andre
malebetingelser foreskrives for fly- og skibsmotorer.

les i kgm, ma det vel have noget med at-
bejde at gore — altsd arbejde i fysisk for-
stand.

Inden jeg skremmer Dem ned i et hul
ved at give definitionen pd drejningsmo-
ment, vil vi benytte os af et kosteskaft til
anskuelsesundervisning. Hvis vi anbrin-
ger en mand i hver ende af kosteskaftet,
idet de hver iser griber fast om det med
begge hznder og drejer til venstre, vil de
dreje hver sin vej pd kosteskaftet, efter-
som de stdr med ansigtet mod hinanden
— den, der giver skaftet det storste drej-
ningsmoment, vil fa skaftet til at dreje.
Det er en god gammel sport, der er lige
sd =del som tovtrakning.
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Kosteskaftet kan betegne en aksel og
midt igennem samme skaft eller aksel gér
midteraksen — bemerk forskellen i stave-
mdden. En aksel er en maskindel, en akse
er en teoretisk linie f. eks. den midtlinie,
der gir parallelt med akslen i dennes cen-
trum. Definitionen for et moment har
folgende uhyggelige ordlyd: Ved en
krafts moment i forhold til en akse for-
stds produktet af kraftens projektion pd
en plan vinkelret pd aksen og den korte-
ste afstand mellem kraften og aksen.

Lad mig skynde mig at give Dem et
praktisk eksempel: Hvis man har et al-
mindeligt drejehdndtag til en tgjrulle, et
hejseverk eller lignende med hindtaget




en meter i lige linie fra akslens centrum,
kan vi pdvirke hdndtaget med en eller
anden kraft og fi akslen til at dreje
rundt. Tenker vi os den stang, der for-
binder akslen med det egentlige hindtag,
drejet ud i vandret stilling, og anbringer
vi et lod pd 10 kg pd hdndtaget, vil aks-
len i dette gjeblik prastere et drejnings-
moment pd 10 kgm, nemlig 10 kg gange
1,0 meter i afstand fra vagt til akse
(akslens centrum). Ndr vi taenker 1 vagt-
lodder, er det en betingelse, at vagtar-
men — som hindtaget i virkeligheden be-
tegner — stdr vandret, da enhver anden
stilling vil give et andet resultat. Man
behover blot at tenke pa hindtaget i lod-
ret stilling séledes, at vagten kommer til
at ligge lige under akslen, for det vil give
drejningsmomentet nul, fordi vagten ik-
ke vil forsgge at dreje hindtaget i nogen
retning, og det samme vil vaere resultatet,
hvis vagten stdr lodret over akslen.

Hvis vi nu betragter et par cykelpeda-
ler i stedet for et hindtag, s& er princip-

pet jo ngjagtig det samme, og som ,,vej
skal vi regne afstanden fra pedalakslen
til centrum af kranken (den aksel kade-
hjulet er anbragt pd). Allerede i Deres
cyklende barndom havde De et temmelig
klart billede af drejningsmomentets na-
tur. Ndr de pludselig skulle foretage en
forfolgelse af en kammerat, som enten
havde et mindre kontant belgb, der sand-
synligvis skulle omsettes til eftertragtel-
sesverdige naturalier, eller som trengte
til et lag bank (muligvis fordi han nas-
sede pd Dem, sidst de var i besiddelse
af kontanter), blev cyklen accelereret i
ryk, fordi De simpelthen prasterede det
storste drejningsmoment, medens pedal-
armen var 1 vandret stilling.

Lad os sige, at en yngre person pd 50
kg stdr med hele sin vegt pd en pedal,
medens pedalarmen er i vandret stilling,
s& kan vi udregne drejningsmomentet,
blot vi kender pedalarmens leengde — for
eks. 20 cm = 0,2 meter. Drejningsmo-
mentet pd kranken er da 50 kgx0,2m

Man kan ogsi méle drejningsmomenter ved de drivende bjul, ndr man tilslutter dynamometeret
et rullefelt (benyttes ogsd pa storre veerksteder). Her afproves en Mercedes-racer, og der er ikke
belt lydlost i mélerummet — bemeerk mekanikerne bag vognen!




Her er den primitive skitse af en
gammel motorbremse. Bremseskoene
2 klemmes mere eller mindre om
tromlen 1 ved hjzlp af vingemotrik-
kerne 3 og fiedrene 4. I nojagtig en
meters afstand fra tromlens centrum
trykker kuglen 5 mod fiedervaegten
6, pa hvilken man afleser drejnings-
momentet, der her er G kgm. Pilen
pd tromlen markerer omdrejnings-
retningen. Pi en omdrejningsteller
afleses samtidig det tilsvarende om-
drejningstal. Spender man nu mo-
trikkerne 3 hdrdere, vil der komme
bedre kontakt mellem skoene 2 og
tromlen 1, kuglen vil forsoge at

1 meter

= 10 kgm. Nu sker der imidlertid en
omgearing fra kranken til baghjulet pi
3:1, hvilket vil sige, at bagakslen (eller
baghjulsnavet) roterer tre gange for hver
omdrejning af kranken, men kun med
1/3 i drejningsmoment — i dette tilfalde
altsd 3,33 kgm ved det lille keedehjul.

Jo hdrdere man treder i pedalerne, des
kraftigere accelererer cyklen fra den sti-
ende start, idet man simpelthen har stor-
re kraft til at overvinde accelerationsmod-
standen. Indtil lede kender man ogsd
modvindens indflydelse pé treedecyklens
fremdrift, og man husker bakkerne, der
kunne tage pusten fra en. Modvind, bak-
ker og acceleration betegner en ekstra ar-
bejdsbyrde, der skal overvindes, og dertil
kraeves et forgget drejningsmoment.

Gdr vi sd over til forbreendingsmoto-
ren, er hdndtaget eller pedalerne blevet
erstattet af krumtapakslen, og drejnings-
momentet er egentlig lige sd uregelmaes-
sigt som tilfaeldet var ved cykelpedalerne
med storst kraftpavirkning, ndr krumtap-
slaget stir vandret og ingen kraftpdvirk-
ning i everste og nederste dgdpunkt, men
til gengaeld har vi s& svinghjulet til at
udjevne de uregelmassige kraftimpulser.

Vi kan ikke uden videre regne os til
drejningsmomentet pd en motor, selvom
vi nok kender ,,vejen* nemlig krumtap-
slaget svarende til den halve slaglengde,
men kraften eller veegten er selv ved fuld
gas en skiftende og lunefuld storrelse, og
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trykke hirdere mod vegten, men
samtidig vil motoren blive bremset
kraftigere, og omdrejningstallet vil
derfor g4 ned — siekker man mo-
trikkerne, wvil omdrejningstallet ga
op. Til et bestemt omdrejningstal viv
der derfor kun vere en enkelt verdi
for drejningsmoment ved [uld gas
pa motoren.

vi ved ikke, hvor megen kraft motoren
selv beholder i form af indvendige ener-
gitab pd grund af friktion, varmeomszt-
ning, hjelpemaskineri o.s.v. Detfor mi-
ler vi os til drejningsmomentet pd et dy-
namometer eller en vandhvirvelbremse
eller lignende indretning.

Maling af drejningsmomentet

Nér vi vil méle en motors drejnings-
moment ved de forskellige omdrejnings-
tal, er det af to grunde: For det forste
vil vi se, hvor ,,hirdt den kan trede i
pedalerne®, og for det andet kan vi kun
optegne hestekraftkurven, hvis vi kender
drejningsmomentkurven, og uden disse
kurver kan vi ikke pa forhdnd regne ud,
hvordan vi bedst legger vore udveks-
lingsforhold i gearkassen i overensstem-
melse med bestemte gnsker om vognens
prastationsevner og egenskaber, og vi
kan ikke regne ud, hvor hurtigt den vil
kunne kere, og det er trods alt lettere at
foretage nogle udregninger, end det er at
fremstille et utal af forskellige tandhjul
til at prove sig frem med. Desuden vil
man gerne sammenligne sin motor med
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Her ser vi et kurveblad med drejningsmomentkurve, hestekraftkurve og kurven for motorens
specifike brendstofforbrug mdlt i gram pr. hestekrafttime. Nederst ses vognens aktuelle benzin-
forbrug malt pd landevejen. Dette er fra en tysk rapport, men der bruges ogsd de internationale
betegnelser for drejningsmoment (Md) og effeks (N). Den midtersie af kurverne er drejnings-
momentkurven, der ndr sit toppunkt 5,15 kgm ved 3200 omdr./min. Omdrejningstallet afleses
pé den nederste vandrette linie, drejningsmomentet pi den lodrette linie til hojre og effekten pa
den lodrette linie til venstre. Ved 5000 omdr.Imin. kan vi aflese drejningsmomentet til 4,3 kgm,
og benytter vi omregningsformlen, kan vi omregne til 30 HK ved samme omdrejningstal, og
denne verdi kan ogsd afleses pa hestekraftkurven.

andre motorer, men vi skal ikke foregri-
be begivenhedernes gang, s& vi holder os
indtil videre til drejningsmomentet.

Nir motoren er anbragt i prevestan-
den, er det ligesom ndr et stakkels men-
neske er oppe til eksamen — alt det, man
ikke kan, synes at vare ganske uden in-
teresse, og kun ens maksimale prasta-
tionsevne er grundlag for bedemmelsen.
Derfor skal motoren keres for fuld gas
uanset det gjeblikkelige omdrejningstal,
idet man belaster den mere eller mindre
passende til det valgte omdrejningstal.

Motoren skal trykke et eller andet ap-
parat, der kan fortelle om det gjeblikke-

3

lige drejningsmoment. Oprindelig brugte
man en bremse (deraf betegnelsen brem-
sehestekraefter i modstning til skattehe-
stekrafter), og denne bremse var indret-
tet pd den mide, at man mod en bremse-
tromle spandte nogle bremsebakker, der
sad pd en ankerplade. Denne ankerplade
kunne bevage sig noget i omdrejnings-
retningen, og den var forsynet med en
vaegtstang til lodder ligesom en bismer-
vagt, eller den trak over vagtstangen en
fjedervaegt. Systemet var ikke si let at ar-
bejde med bl. a. fordi bremseskoene blev
uhyggeligt varme, og derfor er man glet
over til vandhvirvelbremser, der i prin-
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Her vises luftmodstandskoefficienten, cw, for
forskellige karrosseriformer. For en dben cabri-
olet og motorcykler regnes cw = 0,6-0,7.

0,8 -1,2
0,7 0,9
0,6 -0,7
0,5 -0,6
0,45-0,55
0,3 -04
0,20-0,25

0,23

21222228

0,15-0,20

cippet kan sammenlignes med en ren ve-
skekobling, der kan fylde mere eller
mindre med vaske — ndr den er helt
fyldt op, foretages der maksimal afbrems-
ning, ndr der kun er lidt vaske i syste-
met, er afbremsningen mindre, og det
svarer til det gamle princip, i hvilket
bremseskoene blev trykket mere eller min-
dre ind mod tromlen.

Vi gnsker at kende det maksimale drej-
ningsmoment ved fuld gas ved forskelli-
ge omdrejningstal og altsd mi vi udfere
en balancekunst for at f& de nedvendige
oplysninger. Af hensyn til forstielsen
holder vi os til den gamle type motor-
bremse. Lad os sige, vi vil kende det
maksimale drejningsmoment ved 2000
omdr/min, og da vi ikke vil odelegge
provemotoren, mi vi passe pd, at den
ikke lgber lgbsk, nir den fr fuld gas.
Vi kerer den op pd ca. 4000 omdr/min
og bremser den af, indtil omdrejnings-
tallet falder, og derefter giver vi fuld
gas, ndr vi er nede pd et antagelig om-
drejningstal. Motoren kerer nu ved fuld

/4
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Effektdiagram 1. Man ser hvordan
hestekraftkurven afgivet ved moto-

// \
/)
\

rens koblingsflange er blevet redu-
ceret til kurven for 3. gear efter fra-
drag af tab i transmissionssystemet.
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Kurverne for 1. og 2. gear er om-

regnet i overensstemmelse med ud- /

Koremodstan-

vekslingsforbholdene.

+ luftmodstand) er indtegnet som

den, Wr+ Wi (rulningsmodstand /

en stiplet kurve, og da man i detie 4

tilfelde kender den nojagtige rul- ’/

ningsmodstand, er denne tegnet ind
som en selvsiendig kurve Wr ne-

//
/ /'/ %/"’//

derst — man ser, at rulningsmodstan-
den ved de storre hastigheder kun

er en ubetydelig del af den samlede —

koremodstand. 7
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Effektdiagram 2. Se den nermere forklaring i teksten.

gas ved f.eks. 3100 omdr/min, og vi
hanger en yderligere vagt pi eller stram-
mer bremsen, hvilket yderligere vil brem-
se motoren, og vi bliver ved med at hzn-
ge lodder pé (eller at flytte bismerlod-
det), indtil vi er kommet ned pa de 2000
omdr/min, men da motorens drejnings-
moment ikke er det samme ved alle om-
drejningstal, md vi finde lige nojagtig
den vagt, der passer til omdrejningstal-
let 2000, hvilket kan vare meget besvar-
ligt. Vi kan f. eks. have balance ved 2800
omdr/min, og vi md altsd foretage en
yderligere afbremsning gennem foroget
vegt, men med det faldende omdrej-
ningstal falder drejningsmomentet maske
ogsd, og s& mi vi igen af med nogle lod-
der — derfor er de moderne bremser langt
lettere at have med at gere, fordi man
med et par trykknapper kan dirigere be-
lastningen, indtil konstant omdrejnings-
tal er opndet.

Dette nevnes imidlertid blot for en
fuldsteendigheds skyld, for vi skal tenke

3%
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Dette er et effektdiagram med fast hestekraft-
kurve og forskellige koremodstandskurver i
forhold til vindretning og den stilling koreren
indtager pa den lille motorcykel, der er mon-
teret med eller uden vindspejl. Tophastigheden
med modvind og vindspejl er altsdé kun 70
kmlt, nemlig der hvor kurve 3 skerer heste-
Eraftkurven, medens man i medvind under alle
forbold vil komme op pi 100 kmlt, der svarer
til motorens maksimale omdrejningstal dikteret
af tending eller ventiler.
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Denne illustration viser forskellen i

frontareal pé en almindelig motor-

cykel og Baumm's flyvende liggestol,

men der er 0gsd en vesentlig forskel

i de enklest mulige baner. Hvis der pd
vaegtstangen 1 ngjagtig en meter fra
bremsetromlens centrum hanger en vagt
pd 8,0 kg, og vaegtstangen er i balance,
udvikler motoren 8,0 kgm ved det afle-
ste omdrejningstal 2000.

P4 denne mide miles drejningsmo-
mentet ved forskellige omdrejningstal, og
vi kan pd et kurveblad optegne drej-
ningsmomentkurven gennem de forskel-
lige malepunkter. Toppen af denne kur-
ve betegner det maksimale drejningsmo-
ment, og det er kun det, der opgives i de
almindelige specifikationer sammen med
det tilsvarende omdrejningstal.

Vi kan ud fra det foregiende forsta,
at langslagsmotoren med det store krum-
tapslag ville have et storre drejningsmo-
ment end den kvadratiske eller overkva-
dratiske motor, hvis forbreendingskraften
igvrigt var den samme. I reglen er det
sddan, at kvadratmotoren eller den over-
kvadratiske motor har bedre fyldning og
derfor kraftigere forbraending end lang-
slagmotoren ved de hgje omdrejningstal,
men ved de lavere omdrejningstal er
langslagsmotoren mere sej, fordi den ved
de lave omdrejningstal har et bedre dre;j-
ningsmoment. Men vi vil nu se lidt nzr-
mere pa motoreffekten.
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i cw, da en almindelig motorcykel
med korer i oprejst stilling har cw=
0,6—0,7, medens Baumm's konstruk-
tion blev malt til cw = 0,11, hvilket
er den laveste verdi, man har malt
pa et koretoj. Dette er forklaringen
pé, at H.P. Miller i 1956 kunne
kore i fem timer med en gennem-
snitshastighed pa 100 kmlt, medens
wliggestolen« var monteret med en
almindelig Superfox motor, der ud-
viklede 11,4 HK, og benzinforbru-
get méltes til 1,13 liter pr. 100 km
svarende 1l 88,5 km pr. liter.

4

Motoreffekt og hestekraefter

Lad os s& vende tilbage til de vidun-
derligt primitive sekke igen. P4 jorden
stdr to lige tunge sxkke, der skal beres
op pa loftet — lad os sige i femte sals
hgjde. Her skal altsd udferes et arbejde,
der kan udregnes pd grundlag af vagt
og vej. Den forste szk bliver baret op af
en kraftig, malbevidst mand (muligvis er
han bare pa akkord), den anden szk bli-
ver biret af en mindre energisk eller min-
dre kraftig person, sd han hviler sig lidt
pé halvvejen — muligvis fir han edda tid
til at drikke en pilsner eller til at tage
sig en frisk skrd, inden han fortsxtter sin
mejsommelige vandring. Ikke desto min-
dre har de to mand udfert nejagtig det
samme arbejde — de har nemlig béret to
lige tunge sekke fra det samme sted ad
samme vej til det samme loft. Der er blot
den forskel, at den forste mand arbejde-
de mere effektivt end den anden.

Nir vi taler om effekt, md vi detfor
have tidsfaktoren med ind i regnestykket.
Man kan f.eks. ikke sige, hvor mange
hestekrefter, der skal bruges for at hejse
en sek kartofler 10 meter op, for man
kender kun arbejdet maélt i kgm, men
man aner jo ikke, hvor lang tid arbejdet
har taget. :




Effekt vil sige et bestemt arbejde ud-
fort indenfor et bestemt tidsrum, og da
vi miler arbejde i kgm, maler vi effekt
i kgm pr. sekund. Da man i sin tid var
interesseret i at vide, hvor meget en
dampmaskine kunne bestille sammenlig-
net med en frisk hest, milte man en hests
effektive arbejde til ca. 75kgm pr. se-
kund, og denne enhed regner vi med. 1
hk er altsd 75kgm pr. sekund. Hejses
75 kg 1,0 meter op pi 1,0 sekund, er den
udviklede effekt 1,0 hk. Tager det to se-
kunder at hejse de 75 kg en meter op, sd
hejses der alts kun 0,5 meter pr. sekund,
og folgelig er effekten eller effektbeho-
vet 75X 0,5 = 37,5 kgm pr. sekund, sva-
rende til 0,5 hk. Hejses 150 kg en meter
op pé 1 sekund, er der tale om 150X 13X
1 = 150 kgm pr. sekund = 2,0 hk. Me-
get enkelt og ligetil. Her skal blot ind-
skydes den bemerkning, at engleenderne
regner med pounds og feet, og derfor
stemmer den engelske hk ikke helt med
det metriske system, selvom man kun me-
get sjzldent foretager en omregning. En

5 s % i

engelsk hk (hp) er efter det metriske sy-
stem 1,013872 hk, si& differencen kan
ikke siges at vaere overvaldende.

Drejningsmoment omregnet til effekt

Ud fra motorens drejningsmomentkur-
ve kan vi udregne hestekraftkurven, idet
vi siger drejningsmomentet gange det til-
svarende omdrejningstal divideret med
716. Man kan ogsé i stedet for at divi-
dere med 716 gange med 0,0014, hvil-
ket kommer ud pd et — De kan jo bare
forsgge at dividere 716 op i 1,0, sd féar
De i det store og hele 0,0014 som resul-
tat. Sporgsmalet er si bare, hvor vi fér
denne udregning fra. Ogsd dette vil jeg
hakke i smistykker, da det pd samme tid
vil give en meget vardifuld forstielse af
hestekrafterne, og det vi skal bruge he-
stekraefterne til.

Vi mi forst fastsld, at man ikke uden
videre kan omsaztte drejningsmoment til
effekt, da et drejningsmoment kun giver
udtryk for et arbejde mélt i kgm, og vi
mangler en tidsfaktor for at kunne ud-

H. P. Miiller med den flyvende liggestol ps Hockenheim i 1956.
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regne effekten. Nér vi samtidig kender
drejningsmomentets tilhgrende omdrej-
ningstal opgivet i omdrejninger pr. mi-
nut, kan vi bruge denne tidsangivelse.

For at forstd denne omregning benyt-
ter vi os igen af det fortrinlige hejsevark,
der er s udmearket til forklaring i auto-
mobiltekniken. Vi tager forst den drasti-
ske beslutning, at vi vil soge at omregne
et drejningsmoment pd 6 kgm ved 2000
omdr/min til hestekrafter. Dernast ind-
retter vi et hejsevaerk med en tromle pid
2,0 meter i diameter og et hdndsving med
ngjagtig 1,0 m fra hdndtaget til centrum
af tromlens aksel, og vi har en wire, der
bliver vundet op pé tromlen — lad os reg-
ne med en tynd wire, der hele tiden lig-
ger an mod tromlens periferi i stedet for
at vikle sig i flere lag pa tromlen.

Vort drejningsmoment pd 6,0 kgm vil
sige, at der i hindsvingets hindtag drejes
med en konstant kraft pd 6,0 kg, da der
er ngjagtig 1,0 meter fra hindtaget til
centrum af akslen. Da tromlens radius
ogsd er 1,0 meter, vil det sige, at vi har
et trek i wiren pd 6,0 kg, og vi er der-
for i stand til at hejse en vagt pd 6,0 kg
op, ndr vi ser bort fra mekaniske krafttab
i hejsevaerket. Si mangler vi tiden og
vejen.

Ifglge vore oplysninger skal tromlen
rotere med 2000 omdr/min, for det var
ved dette omdrejningstal, vi havde et
drejningsmoment pd 6,0 kgm. Altsi mi
vi forst vide, hvor mange meter wire, der
hejses op ved hver omdrejning af trom-
len, og den slags regneopgaver kunne vi
klare som smdbern i skolen. For hver
omdrejning af tromlen legger et stykke
af wiren sig om tromlens periferi, og en
cirkels periferi er som bekendt s X 2 r.
Det greaeske bogstav 7 str som bekendt for

373, hvilket omregnet til decimalbrek er

3,14. Radius(r) pd vor tromle var 1,0 me-
ter, og 2r, bliver fglgelig 2,0 meter. For
hver omdrejning af tromlen traekkes der-
for 3,14 X 2 = 6,28 meter wire ind.
Den lille kunst sker 2000 gange i hvert
minut, og vi skal derfor gange med 2000,
og vi har nu vej, vagt og tid. Da vi skal
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omregne til hestekrefter, der er 75 kgm
pr. sekund, md vi forst omregne vore
kgm pr. minut til sekunder ved at divi-
dere med 60, da der stadig gir 60 sekun-
der pa et minut. S& har vi et antal kgm
pr. sekund, og for at omregne til heste-
krzefter m3 vi s& yderligere dividere med
75, fordi der skal 75 kgm pr. sekund
for at give 1,0 hk. Hele denne udregning
kan vi sette op pd en brokstreg, idet vi
setter de tal, der skal ganges sammen i
telleren, medens vi sztter de tal, vi skal
dividere med i nazvneren. Mzrkeligt nok
er mange menensker bange for de store
brokudregninger, men de er dog kun
dovenskabens triumf, fordi man kan fo-
retage de herligste forkortelser, hvilket
De med storste naturliphed benyttede
Dem af i skolen. Vor brokstreg kommer
altsd til at se sidan ud:

3,14 X 2 X 2000 X 6
75 X 60

Af disse tal er kun 6 (kgm) og 2000
(omdr/min) dikteret af en bestemt op-
gave, medens de ovrige tal altid vil op-
trede i regnestykket, nir vi skal omregne
drejningsmoment ved et bestemt omdrej-
ningstal. Derfor kan vi pille disse tal ud
og regne dem sammen for derefter at be-
nytte dem som en sikaldt konstant. Men
lad os forst se p& den ovenstiende brek-
udregning, der i al sin enkelhed bliver
16,74 hk, og det er altsd stadig ved 2000
omdr/min. Motoren udvikler altsd 16,74
hk og 6 kgm ved 20000 omdr/min. Drej-
ningsmomentet — de 6 kgm — kunne vi
ikke regne os til, men vi kunne male os
frem pé det dertil indrettede dynamome-
ter, og ud fra drejningsmomentet kunne
vi udregne effekten, fordi vi kendte det
tilforende omdrejningstal. Hvis vi kun
havde fet stukket en storrelse som 6
kgm ud, kunne vi ikke omregne til ef-
fekt, fordi vi mangler det tilhorende om-
drejningstal.

Vender vi nu tilbage til vor brokstreg
og hiver de konstante tal ud, sd bliver
disse:

314 X 2

S i 0,0014.




Man kan ogsd bruge s som brok i ste-
det for decimalbrok, og sd ser brekstre-
gen sddan ud:

DD D it
"7 X 60 X 75

Benytter vi os af denne brek som kon-
stant, omregnes drejningsmoment til ef-
fekt ved at sige drejningsmoment i kgm
gange tilhorende omdrejningstal divide-
ret med 716. Fir vi altsi opgaven at
skulle omregne 6 kgm ved 2000 omds/
min, stiller vi blot fglgende brek op

6 X 2000

A

eller vi kan sige 6 X 2000 X 0,0014 hk,
for det er det samme. Her har De alts3
omregningsfaktoren, og nu ved De ogsa,
hvor man har den fra.

P4 den méde omregnes motorens drej-
ningsmomentkurve til en hestekraftkurve,
og hestekraftkurven benyttes i koretgjets

effektdiagram, som vi kommer fil om
lidt.

Keremodstanden

I rumrejsernes tidsalder behover man
ikke at henvise til merkelige tankeekspe-
rimenter, for der sker mangt og merke-
ligt ude i rummet. Nir man skal saztte en
satellit i kredsleb omkring jorden, fyrer
man den som bekendt ud med en bare-
raket, der med en enorm mangde heste-
kraefter prasterer en forrygende accelera-
tion ud i rummet, hvor den frigjorte satel-
lit derefter fortsetter med uformindsket
hastighed i mineder, skent den ikke selv
er forsynet med noget middel til frem-
drift. Nar dette kan lade sig gore, er det
fordi satellitten ikke meder nogen mod-
stand. Nir jordens tiltrekningskraft ef-
terhinden fdr halet den ned i atmosfz-
ren igen, vil den mede en s& voldsom
luftmodstand, at den forst bliver gladen-
de og senere brender op. Derfor er
astronauternes liv betinget af en ganske
vaesentlig opbremsning ved hjelp af
bremseraketter, der kan nedswtte hastig-

den rigtige brik

b passers..” nejagtigt ind i en
(2 | g bils komplicerede puslespil.
Derfor - HVIS De skal ha' ud-
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heden ganske betydeligt inden medet
med atmosfazren.

Noget anderledes er det med vore
jordbundne keretojer, der bide skal over-
vinde en rulningsmodstand og en luft-
modstand, for kan de ikke levere en kon-
stant drivkraft til at overvinde den sam-
lede keremodstand, sd gir de simpelthen
i std. Dette er en velkendt naturlov. Der-
til kommer sd en lov af metafysisk karak-
ter, idet drivkraften nasten altid svigter
en stormende, regnfuld nat pd et meget
merkt og ode sted, hvor man uvaegerligt
kommer til at std i mudder til anklerne,
men den slags har man indtil videre in-
gen naturlig forklaring pd, sd det sprin-
ger vi over. Skal man skubbe en vogn
med sine egne kraefter, vil den feles ret
tung at fa i bevagelse, fordi vi skal over-
vinde den treege masses modvilje mod at
blive sat i bevaegelse, og det er den sé-
kaldte accelerationsmodstand. Men ndr
forst koretgjet ruller, er det ikke sd be-
svaerligt at opretholde hastigheden, fordi
rulningsmodstanden er ret beskeden. Som
en gennemsnitsveerdi, der altid har en god
tilnzermelse til sandheden, regner vi rul-
ningsmodstanden som 2 % af koretgjets
vaegt, si lenge hastighederne ligger in-
denfor 130 km/t — ved storre hastigheder
stiger rulningsmodstanden.

Nir man skubber en vogn, pavirker
man den med en vandret kraft, og den-
ne kraft skal altsd vere 2 % af vognens
vaegt — vejer vognen 800 kg, kan man
altsd fa den til at rulle ved en vandret
kraft pd 16kg (skrives ogsd 16kp).
Man kan ogsd tenke sig en wire bundet
i den forreste kofanger, og denne wite
henger vi over en trisse anbragt over en
brond, medens vi anbringer en vagt pa
16 kg i den anden ende — ndr vi med et
skub overvinder accelerationsmodstanden,
vil de beskedne 16 kg kunne opretholde
den rullende bevagelse, indtil loddet ndr
bunden af brenden.

Noget anderledes er det med luftmod-
standen, der er helt anderledes pavirket
af kerehastigheden og flere andre fakto-
rer. For at kunne udregne luftmodstan-
den i kg, md vi kende keoretgjets front-
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areal, hvilket vil sige en kontur tegnet
omkring alle keretgjets yderste punkter
— drejer det sig om motorcykler, md man
naturligvis have koreren med, da han er
en temmelig nedvendig bestanddel af
maskinen, ndr den kerer. Det siger jo
nasten sig selv, at en flade pd 2,0 m2
giver dobbelt sd stor luftmodstand som
en flade pd 1,0 m2, nir begge flader fo-
res frem mod luftmassen. Men ogsd kare-
tojets facon har betydning, da en firkan-
tet kasse giver storre luftmodstand end en
sakaldt strgmlinet figur. Dette er jo
straks et mere flydende begreb, som man
ikke uden videre kan madle og regne sig
til, og derfor mi kuretojet anbringes i
en vindtunnel, og nir man kender luft-
hastigheden og frontarealet, kan man og-
sd regne sig til faconens indflydelse —
faconen kommer til udtryk i det, vi kal-
der luftmodstandskoefficienten, og da
man ikke gider at skrive dette lange ord
alt for mange gange, forkorter man det
i teknisk sprogbrug til cy. En flade eller
et frontareal kalder man simpelthen F,
og hastigheden mélt i km/t hedder V,
medens hastigheden malt i meter pr. se-
kund hedder v. I stedet for en uoverskue-
lig rekke ord kan man med disse forkor-
telser opstille overskuelige regnestykker
og ligninger.

Nir vi skal udregne luftmodstanden
skal vi ogsd have luftens tzthed og andre
storrelser ind i billedet, men det skal jeg
ikke trette Dem med, for alle disse en-
heder er regnet sammen til en konstant,
der hedder 0,0637. Dette tal er man
kommet frem til ad logisk vej pd sam-
me made, som vi for kom frem til 0,0014
som omregningsfaktor, ndr drejningsmo-
ment skal omregnes til effekt.

Formlen for et keretojs luftmodstand
ser sdledes ud:

0,0637 X F X ¢y X v2 kg (eller kp)

Har vi opmilt en vogns frontareal til
2,3 m2, og har vi fdet c,, opgivet til 0,35,
kan vi udregne vognens hestekraftbehov
ved forskellige hastigheder. Lad os som
eksempel sige, at den kerer 90 km/t sva-




Her ser vi motoren til NSU-Prinz 1000
L under forskellige malebetingelser for
motoreffekten.

Din-HK mdles med fuldr hjelpeudstyr,
som motoren ligger i vognen, og denne
motor udvikler 43 HK DIN.

CUNA-HK far man ved mdling af mo-
toren uden lyddemper og indsugnings-
filter. Til tider foretages mdlingen ogsa
uden wventilator, ndr dette udtrykkeligt
er opgivet. Den fire-cylindrede NSU
motor giver 47 HK CUNA.

Den amerikanske mdélemetode forteller
tkke ret meget om den effekt, der stir
1l radighed, nar motoren er indbygget
og koreklar. Malingen ifolge SAE fore-
tages uden luftfilter, dynamo, bleser
(eller ventilator), kobling, benzinpum-
pe, (vandpumpe i vandkolede motorer)
og lyddemper. Desuden er tending og
karburator justeret til maksimal effek:r
uden hensyn til den daglige standard-
justering. NSU motoren ndvikler 51 HK
SAE:
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rende til 25 meter pr. sekund, si kan vi
indsztte i omstdende formel, der kommer
til at se siledes ud:

0,0637 X 2,3 X 0,35 X 25 X 25 kg

De ser, at det stadig er en beklagelig
kendsgerning, at vi skal have hastigheden
ind i anden potens, derfor 25 X 25 (me-
ter pr. sekund).

Regner vi dette regnstykke ud, ser vi
at luftmodstanden udger 32,5 kg. Vejer
vognen med alt tilbehor og kerer 875
kg, si er rulningsmodstanden ca. 2 % af
875 kg = 17,5 kg, og nér vi legger rul-
ningsmodstanden sammen med luftmod-
standen, fir vi i samlet keremodstand
17,5 + 32,05 = 49,55 kg.

Gentager vi nu eksperimentet fra for
og binder en wire i den forreste kofanger,
lader wiren lobe over en trisse anbragt
over en dyb skakt og henger en vagt i
den nedhzngende del af wiren, sd vil
vognen med en vagt pd 49,55 kg anbragt
i wiren kore op til 90 km/t, men den vil
ikke overskride denne hastighed, lige-
gyldig hvor dyb skakten er — tekniske fi-
losoffer kan spare sig deres vittigheder
med hensyn til loddets afstand fra jor-
dens tyngdepunkt eller forbifart af dette!

Vi har nu vagten, og gennem hastig-
heden malt i meter pr. sekund har vi og-
s4 bide vej og tid, og s& kan vi ogsd om-
regne til hestekrafter. Sagen drejer sig
nemlig om 49,55 kg og 25 meter pr. se-
kund (90 km/t). Det bliver udregnet
1238,75 kgm pr. sekund, og s& mangler
vi blot at dividere med 75 for at fa ef-
fekten i hk, da 1 hk stadig er 75 kgm
pr. sekund. Resultatet bliver med én de-
cimal 16,5 hk.

Vi skal altsd bruge 16,5 hk for at dri-
ve denne vogn frem med 90 kmjt, og
disse 16,5 hk skal vi have som effektiv
trekkraft ved de drivende hjul, men da
en del af motorens effekt desverre gir
tabt i transmissionssystemet, skal vi have
en tilsvarende hgjere effekt pd motoren.
Vi kan i dette tilfeelde regne med et ef-
fekttab pd 10 %, men ved storre hastig-
heder mi vi oftest regne med 15 % i
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tab. Er tabet pd vejen fra motoren til de
drivende hjul 10 %, skal motoren altsd
i dette tilfeelde udvikle ca. 18,3 hk, nér
vi kerer med 90 km/t, og s& er det gan-
ske ligegyldigt, om denne motors maksi-
maleffekt er 100 hk eller 30 hk, for den
mi ikke udvikle mere end de 18,3 hk,
hvis hastigheden skal opretholdes. Den
side af sagen klarer vi som bekendt ved
at lukke delvis for gasspjeldet. Abner
vi mere for gasspjeldet, vil motoren ud-
vikle en tilsvarende storre effekt, og det
svarer til, at der bliver hangt et tungere
lod i wiren, og altsd gdr hastigheden op.

Effektdiagrammet

P3 et sakaldt kurveblad kan vi ad den
vandrette akse afsztte korehastighed eller
omdrejningstal, og ad den lodrette akse
afsetter vi effekten malt i hk. Vi kan sd
ved de forskellige hastigheder udregne
den samlede koremodstand omsat til ef-
fektbehov, og tegner vi en kurve gennem
de forskellige punkter, fir vi koremod-
standskurven.

Dernest indtegner vi motorens heste-
kraftkurve, men her skal vi passe lidt pd,
da vi for det forste skal treekke transmis-
sionstabet fra siledes, at det i virkelighe-
den bliver en hestekraftkurve for de dri-
vende hjul. Desuden mé vi tage hensyn
til mélebetingelserne, idet der som be-
kendt kan vare tale om hestekraefter
malt efter SAE, DIN, CUNA, Gross HP,
NET HP o.s.v. Dette o.s.v. dekker for-
ovrigt ikke ret meget, for bortset fra de
nevnte méilemetoder er der kun japaner-
nes opgivelse, der i hvert tilfelde for
visse motorcyklers vedkommende er den
mest rlige, idet man opgiver effekten
milt pd baghjulet (f. eks. Honda), og
dermed er en del besvarligheder og gat-
terier ryddet af vejen.

I det ovenstiende har vi regnet med
den fysiske enhed 1 hk = 75 kgm meter
pr. sekund, og ligegyldigt hvordan man
maler en motor, s& stir denne enhed fast,
bortset fra den lille omregningsforskel
fra engelsk mal til det metriske system.
De forskellige betegnelser stir derfor kun
for mélebetingelserne. DIN (Deutsche
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Industrie Normen) er for si vidt den
@rligste form, fordi man méler motoren
med alt hjalpeudstyr ngjagtig som den
er at finde i koretgjet — d.v.s. monteret
med dynamo, ventilator, vandpumpe (el-
ler blzser), benzinpumpe, luftfilter, not-
malt udblasningssystem og standardjuste-
ringer. Denne effekt kan vi altsd uden
videre regne med som motoreffekt. Den
italienske mélemetode CUNA svarer no-
genlunde til DIN, blot er den altid til-
passet praktiske forhold under en fabriks-
afprevning, idet effekten méles uden luft-
filter og pd fri udblasning, for sidan
keores en motor i reglen i en provestand
pa fabrikkerne, men andre malebetingel-
ser kan std anfort. SAE (Society of Auto-
motive Engineers) kunne derimod nok se
ud til at veere dikteret af den amerikan-
ske grundsztning, How to make elephants
bigger, better and faster, idet motoren
miles uden dynamo, vandpumpe, venti-
lator, luftfilter og udblasningssystem
samt pd maksimal fortending. Der ligger
imidlertid den sunde tanke bagved, at
man som sammenligning ensker at mile
motorens effekt uanset det hjelpeudstyr,
man ensker at hange pd den. Til et tro-
pisk klima kan man f.eks. benytte en ven-
tilator, der forbruger ikke mindre end 15
hk, og man kan til serlige formal benytte
meget kraftige dynamoer o.s.v. Man md
blot vare klar over, at effekten milt efter
SAE ikke stér til rddighed som drivkraft,
da vi under den daglige kersel har brug
for vor dynamo, vi skulle gerne have mo-
toren kolet pd en fornuftig mide, og lo-
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ven kraever meget naturligt et effektivt
udblesningssystem.

Lad os derfor prove at folge en og
samme motor efter de forskellige malin-
ger. Den opgives i specifikationerne til
80 hk SAE, men efter CUNA bliver det
kun 72 hk uden ventilator og lyddemper.
Fér vi s ventilatoren og det normale ud-
blaesningssystem pd, kommer vi ned pd
68 hk, og regner vi med ca. 10% i ef-
fekttab i transmissionssystemet, kommer
vi ned pé ca. 61 hk ved de drivende hjul.
Gross HP svarer nogenlunde til SAE og
Net. HP til DIN.

I effektdiagrammet indtegner man alt-
s den hestekraftkurve, der svarer til
DIN med fradrag af transmissionstabet,
og der hvor keremodstandskurven skerer
hestekraftkurven, ligger koretojets top-
hastighed, for her er den ved de driven-
de hjul afgivne effekt den samme som
effektbehovet. Den opmailte hestekraft-
kurve kan godt fortsztte pd den anden
side af skeringspunktet med keremod-
standskurven, men den del af hestekraft-
kurven kan vi ikke komme til at udnytte,
for vi kan simpelthen ikke komme op pi
de nedvendige omdrejningstal pd en flad
vej.

Effektdiagrammet og gearingen

Nu lagde De sikkert merke til, at vi
s& rask benyttede hastighed eller omdrej-
ningstal p& kurvebladets vandrette akse,
og det kan vi ogsd gere for et bestemt
koretsj, i hvilket udvekslingsforholdet
mellem motor og drivende hjul samt
dxkstorrelsen er kendt, for det er blot
endnu et regnestykke — skal det gares
precist, m& man kende de benyttede
daxks effektive rulningsdiameter, der op-
gives af dakfabrikanterne.

Anderledes stiller sagen sig, hvis det
er et koretgj, som endnu kun eksisterer
pd papiret, eller som har mulighed for
at f& udvekslingsforholdet zndret. Ken-
der vi ikke det totale udvekslingsforhold,
kan vi ikke uden videre omregne omdrej-
ningstallet p& motoren til kerehastighed,
og s& md vi g& en anden vej, blot skal
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vi lige overfor os selv fastsld, at indteg-
nes hestekraftkurven i forhold til kare-
hastigheden, har vi ogsd ganske automa-
tisk fdet udvekslingsforholdet med ind i
billedet.

Hvis bilen er fastlagt i konstruktionen
med hensyn til mal, facon og vagt, si
kan vi begynde med at indtegne kere-
modstandskurven, for den ligger s un-
der alle omsteendigheder fast. Lad os der-
nast antage, at vi har fremstillet en rig-
tig nydelig motor med en pzen hestekraft-
kurve pd grundlag af en jmvn og god
drejningsmomentkurve. Nu kan vi i vit-
keligheden jonglere med denne heste-

kraftkurve omtrent efter forgodtbefin-
dende.

Vi mi vende tilbage til vort elskede
hejseverk for at forstd dette helt og
fuldt. I hejsevaerket indbygger vi en tand-
hjulsudveksling pd 2:1, hvilket vil sige,
at det drevme hjul har dobbelt s& mange
tender som det drivende tandhjul. Nu
kan vi med den halve kraft hejse samme
vagt, og vi kan opnd samme hejsehastig-
hed, hvis vi drejer dobbelt sd hurtigt pd
hindsvinget. Vi kan ogsd hejse den dob-
belte vegt med den halve hejsehastighed,
ndr vi holder os til samme omdrejnings-
hastighed pd hindsvinget. Dette har vi
naesten indtil vanvid lert i skolens fysik-
timer, men lad os et gjeblik vende tilbage
til omsatningsformlen for drejningsmo-
ment til hestekraefter, og lad os tenke os,
at vi har indskudt den nezvnte tandhjuls-
udveksling mellem héndtaget og wirens
tromle pd 2:1. Det er stadig tromlens
drejningsmoment og wirens hejsehastig-
hed, der interesserer os, og med den ind-
skudte tandhjulsudveksling fordobler vi
drejningsmomentet og halverer hejseha-
stigheden. Hvis vi nu igen vil omregne 6
kgm ved 2000 omdr/min til effekt un-
der hensyntagen til tandhjulsudvekslin-
gen, sé har vi fordoblet drejningsmomen-
tet til 12 kgm, men vi har halveret om-
drejningstallet til 1000 omdr/min, og da
de gvrige faktorer er de samme, s bliver
resultatet ogsd det samme. Det forstod
De ikke? Vist gor De sd, for nir vi gan-
ger et hvilket som helst tal med to, og
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bagefter dividerer det med to, sé kom-
mer vi tilbage til vort udgangspunkt,
nemlig det vilkérligt valgte tal. Uanset
hvilket udvekslingsforhold vi indskyder
i vort hejsevark, vil omregningen til ef-
fekt derfor blive det samme, men nér vi
indtegner resultatet i vort effektdiagram,
skal punktet blot szttes ved et andet om-
drejningstal — i det ovenfor nzvnte eks-
empel ved 1000 omdr/min i stedet for
ved 2000 omdr/min. Hvis vi derfor mel-
lem motorens drejningsmomentkurve og
hestekraftkurven indskyder en udveksling
af en eller anden art, vil effekten blive
den samme, men ved et andet omdrej-
ningstal.

Begynder vi med topgearet, der i reg-
len ikke har nogen udveksling i gearkas-
sen, bliver udvekslingen i differentialet
samt dekstorrelsen afgorende for gearin-
gen, og nu mé vi treffe bestemmelse om
de primare egenskaber, vi gnsker af bi-
len. Hvis vi leegger storst vagt pd acce-
lerationsevne ogsd i topgearet, skal vi
have en forholdsvis lav totalgearing
(stort udvekslingsforhold), og vi rykker
da vor hestekraftkurve til venstre i for-
hold til keremodstandskurven, efter at
hestekraftkurven har passeret sit toppunkt
og igen er pd vej ned ved de stigende
omdrejningstal. Dette valg af udveks-
lingsforhold er mest almindeligt. Hvis vi
derimod vil have neutral gearing, Iader
vi karemodstandskurven skare hestekraft-
kurven i dennes toppunkt, hvilket i for-
hold til undergearingen giver mindre ac-
celerationsevne i topgear, men til gen-
geld lavere benzinforbrug. Den egentlige
overgearing, der vil sige, at keremod-
standskurven skarer hestekraeftkurven,
inden denne har niet sit toppunkt, finder
vi kun meget sjeldent i praksis, og selv,
i tilfzelde med et indskudt mekanisk over-
gear, vil skeringen finde sted lige om-
kring hestekraftkurvens toppunkt.

Kaster vi et blik pé effektdiagram 2,
som vi tidligere har benyttet til at klar-
leegge forholdene i en juniorracer, vil vi
se, at der ligesom pd effektdiagram 1 er
indtegnet hestekraftkurver ogsd for de
inddirekte gear, men pd diagram 2 har




vi skraveret det felt, der ligger mellem
disse hestekraftkurver og keremodstands-
kurven, og dette felt giver udtryk for
kraftoverskud til acceleration. Tanker vi
os, at vognen kerer i topgear, kan man
betragte den vandrette linie ud for 50
hk, og afstanden mellem den stiplede he-
stekraftkurve for fjerde gear og kere-
modstandskurven giver udtryk for acce-
lerationsevnen ved 75 km/t. Hvis vi fore-
tager en lignende vandret méling oppe i
nerheden af tophastighed, bliver accele-
rationsevnen mindre, og i skaringspunk-
tet for de to kurver er den naturligvis
nul — men det passer jo udmarket, for
ndr en bil eller motorcykle korer med
tophastighed pd en flad vej, sd kan den
jo heller ikke accelerere yderligere.

De inddirekte gear fastleegger man li-
gelides efter rent praktiske ensker — en
sportsbetonet vogn har i reglen tredie og
fjerde gear liggende ret tzt sammen, i
visse sydeuropwiske konstruktioner tager
man hensyn til bjergene, og man giver
ofte et storre spring mellem tredie og
fjerde gear sdledes, at vognen kan kere
med en passende hastighed op ad veje
med gennemsnitsstigning i tredie gear,
og forste gear fastlegges i reglen med et
sddant udvekslingsforhold, at keretojet
kan klare de varste stigninger pd ca. 35
%, hvilket ofte medforer, at scootere
med beskeden motorkraft og ubeskeden
lasteevne m& have et meget lavt forste-
gear, der undertiden kan virke ligefrem
irriterende lavt, hvis man uden passager
skal starte pd en flad vej.

Til slut skal vi for en ordens skyld
bemarke, at der i diagram 1 ikke er ta-
get hensyn til yderligere tab i transmis-
sionen i de inddirekte gear, og toppunk-
tet for de tre hestekraftkurver ligger der-
for pi samme vandrette linie, medens vi
pd diagram 2 har regnet med et effekt-
tab i de indirekte gear, og derfor ligger
disse tre hestekraftkurvers toppunkter pa
en vandret linie lidt under toppunktet for
hestekraftkurven til det direkte fjerde
gear.

Koremodstandskurven er altid beregnet
i forhold til vindstille, men vil man ken-

de indflydelsen af med- og modvind, skal
man til vognens eller motorcyklens kore-
hastighed legge hastigheden af modvind
eller fratrekke hastigheden pd medvind.

Dette var en lidt omstendelig historie
ikke netop beregnet for lettere lasning
efter sengetid, men det kan vaere ganske
godt at have alle disse tilhgrende begre-
ber samlet under et. Vil man vare helt
hjemme i disse forhold, kan det vare ud-
maerket selv at foretage nogle omregnin-
ger og beregninger, og inden man har set
sig om, stdr det alt sammen ganske klart

og tydeligt. MHD
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LOTUS
ELAN

GT CONVERSION -

Sportsvognssensationen fra automobil-
udstillingen 1962 i Earls Court i London,
den meget omtalte og allerede sejrrige
Lotus Elan, kan nu leveres i en ny coupé-
model. Samtidig har den fiet en lille
make-up, blandt andet er frontpartiet
blevet modificeret.

Da Elan’en forste gang blev prasente-
ret for offentligheden, havde den varet
under arbejde i tre dr. Som fabriken selv
udtrykte sig ved introduktionen, var de-
res nye model forst og fremmest konstru-

Kendt
model
bliver
endnu

k@nnere

eret pd baggrund af de erfaringer, man
havde hestet dels gennem Eliten og dels
gennem fabrikens bergmte racersports- og
formelvogne.

Det er dog ikke Lotus-fabriken i Che-
shunt, der direkte stdr bag frembringel-
sen af den nye cupé-version. Den bliver
lanceret af et lille firma, der hedder Sut-
biton Motors, Ltd., og det er den ene
af dette firmas to direktorer, Barry Wood,
der har forestdet udformningen. Om re-
sultatet kan kun siges, at man virkelig

LOTUS Elan 1500: — Originalmodellen fra Colin Chapmans beromte fabrik ,The Lotus Group
of Companies”.




har formfet at gere den i forvejen si
kenne vogn endnu kennere, og det mi
da siges at vare noget af en prastation,
nir der er tale om en Lotus. Den er i
alle tilfzlde betydelig kennere end den
Lotus Elan Coupé, Stirling Moss lod
fremstille til brug for sit private racing-
team.

Men tilbage til den nye model. Vog-
nens ,,hard-top er fremstillet i alumini-

Motoren i Elan’en er et
smukt stykke mekanik,
der kan {4 ojnene til at
strdle hos enhver bil-
entusiast. Den bar alt,
hvad hjertet kan begere
i 54 henseende: to dob-
belte Weber karburato-
rer, separate indsug-

ningsyor samt to over-
liggende knastaksler.

um og er ligesom det ndrede frontparti
,,bonded* til det gvrige glasfiberarmere-
de plastic-karrosseri. Disse @ndringer for-
gger tophastigheden med ca. 10 km/t.
De tidligere lidt serpreged: forlygter,
der kunne vippes bort, ndr man ikke hav.
de brug for dem, er blevet erstattet af et
par mere ordinazre lygter, der er bygget
ind i skermene.
(fortsattes side 270)

Den nye Lotus Elan GT Conversion. Bemerk den lidt utraditionelle ventilationsrude i sidevin-
duet samt lydpottens udformning og placering.
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SERVICEVEJLEDNING
FOR VICTORIA CAPRI

KR25HM,KR26,KR26N-SPORT,,AERO"

Victoria Capri bzrer kun dette navn i
Danmark, medens de officielle typebeteg-
nelser er de ovennavnte. Maskinerne leve-
redes i capribld lakering, hvilket gav dem
navnet. Af den wldste model KR 25 HM
blev der solgt ca. 2000, og der blev solgt
ca. 5000 af KR 26-serien. Grundkon-
struktionen er den samme for alle disse
modeller, men KR 25 blev bygget bide
med uaffjedret baghjul og med Jurisch
baghjulsaffjedring, medens man pid den
senere 26-serie gik over til Victoria’s
egen baghjulsaffjedring. Den seneste
26 N serie havde 18” hjul — N stir for
niedrisch = lav — og desuden havde denne
maskine centrifugalreguleret tending,
medens de foregiende modeller havde
fast tendingsindstilling. Model 25 HM,
der forevrigt ikke gik under navnet Capri,
havde ligesom de senere modeller krum-
tapakslen lejret i tre rullelejer og et kug-
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leleje, men disse blev smurt af benzin/
olieblandingen, medens disse hovedlejer
pad den senere 26-serie blev smurt af olie
fra gearkassen, af hvilken grund det er
sd vigtigt at have korrekt oliestand og ren
olie pd disse modeller.

For samtlige Victoria modeller gelder
det, at der er tale om en bemerkelsesvzr-
dig god kvalitet og fin slidstyrke for alle
dele — sdvel motor som gearkasse og kob-
ling. Man fristes til at sammenligne denne
motorcykle med den hzderkronede Ford
A, for den bliver ved med at kere, men
derfor kan der jo godt tenkes at vare
staerkt mishandlede maskiner imellem. Be-
mzrkelsesveerdigt er det ogsd, at impot-
toren har komplet reservedelslager endnu,
sd det er ikke vanskeligt at fi bragt en
Victoria i fin stand. Stempler findes i
to overstorrelser med spring pa 0,5 mm.
Oprindelig er der forskel pd de forskel-




Er snit gennem baghjulsteleskopen KR 26 og
KR 26 N.

lige motorers kompressionsforhold og ef-
fekt, men man benytter nu (som reserve-
del) falles topstykke for alle KR 26 mo-
deller, hvilket sagtens lader sig gore med
den nuvzrende benzins hgje oktantal.
Standardbenzin er tilstreekkelig til samt-
lige modeller. Model 25 HM havde ikke
hydraulisk dempning i affjedringen, og
den havde 61° i kronhovedvinkel, medens
KR 26 havde 63°. Forskellen mellem
KR 26 N og KR 26 N Sport bestir kun
i faconen og rumindholdet pd benzintan-
ken og pd twinsadlen, der var standard-
udstyr pd Sport. Da disse to modeller var
de mest solgte, gennemgér vi forst speci-
fikationerne for dem:

SPECIFIKATIONER

VICTORIA CAPRI, KR 26 N

Fabrikant: Victoria Werke- A-G, Niirnberg.

Importer: A/S C. Reinhardt, Gl. Kongevej
11 C, Kebenhavn V.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 67 mm,
slagleengde: 70 mm, slagvolumen 247 ccm.
Kompressionsforhold: 7,2:1, maksimal mo-
toreffekt: 14 hk ved 5250 omdr/min. Sme-
resystem: Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Duplex kee-
de (udveksling 2,3:1) 3/8”X7,32. Kobling:
Flerplade i oliebad. Antal gear: 4. Skifte-
mekanisme: Fodpedal i venstre side. Ud-
vekslingsforhold mellem motor og baghjul:
1.gear 16,72:1, 2.gear 9,93:1, 3.gear
7,24:1, 4. gear 5,61:1. Gearkasse til bag-
hjul: Rullekaede i lukket keedekasse, 1/2” X
5/16”. Udveksling solo 2,44:1, sidevogn
2,75:1. Dakstarrelse: 3,25X18.

Stelkonstruktion: Profilrer og runde ror, slag-
lodning.

Hjulophzengning forhjul: Teleskopgaffel, hy-
draulisk dempning. Baghjul: Teleskopisk
affjedring med udskiftelige deempere.

Benzintank rummer 14,5 liter (KR 26 N Sport
16 liter), heraf 2,5 liter p& reserve.

Bremser: 180 mm tromlediameter 30 mm be-
leegningsbredde.

Elektrisk anlaeg. Fabrikat: NORIS. Ampeéreti-
mer pa akkumulator: 7. Dynamo: 60 watt.
Teending: Batteri. Teendror: Bosch W 225T1.
eller W 240T11. Ladekontrol: Lampe.

Udstyr: Styrlds, veerktsj.

Dimensioner: Akselafstand: 1365 mm. Sa-
delhgjde: 725 mm. Fri hejde fra jorden:
135 mm belastet, styrets bredde: 685 mm.
Egenvaegt: 151 kg optanket.

Benzinforbrug: 3,1 liter pr. 100 km (32 km
pr. liter) solo.

Tophastighed: 106 km/t.

Teending: Kontaktafstand 0,4 mm, forteending
(stdende motor med lukkede svingklodser)
1,5 mm fer sverste dedpunkt (4,5 mm med
abne svingklodser). Elektrodeafstand i
i tendrgr 0,7 mm.

Karburator: BING 2/24/24, dyse 100, stréle-
rgr 2,66, chokerboring 24 mm, nélen an-
bragt i 2. hak, tomgangsdyse 50, choker-
rgr 3, tomgangsskruen &bnes 1-13/4 fulde
omdrejninger. KNECHT olieveedet luftfilter.
Deektryk: Forhjul 18-19 p.s.i. Baghjul en
person 23 p.s.i., to personer 27 p.s.i., side-
vogn, tre personer 37 p.s.i.
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Tandror

Horn

IOP.

Det elektriske anleg og ledningsdiagrammet
galder for samtlige modeller. Til forlygten be-
nyttes en 6 V 35/35 W lampe, parkeringslys
6V 1,5 W, baglygte 6 V 3 W. Det originale
horn er Noris He 6/33.

Servicearbejdet ser igvrigt saledes ud:
500 km

For hver 500 km efterses oliestanden
i gearkassen. Pifyldningsskruen skrues ud
og tages sammen med mélepinden op.
Mélepinden aftorres og stikkes ned, og
oliestanden kontrolleres pd maélepindens
merke. Bemerk at méilepinden ikke skal
skrues pd plads for milingen, men kun
stikkes ned. Om nedvendigt efterfyldes.

Gearkasseolie: Mobiloil Arctic eller lig-.

nende. Oliestanden i begge teleskopben
efterses. Oliestanden er korrekt, ndr den
stdir 3-5 mm over indmundingsrerene i
kammeret under de sekskantede motrik-
ker gverst pd hvert gaffelben. Motrikker-
ne afmonteres med tendrersneglen.
Hvert gaffelben indeholder 0,2 liter stod-
daemperolie.

1000 km

For hver 1000 km gir man smerenip-
letne efter med fedtsprgjten. Det drejer
sig om fodbremsepedal, koblingens ud-
lgserarm (bag det aftagelige daksel, der
sidder bag ved dynamoen), baghjulsaf-
fjedring, baghjulets bremseaksel, sving-
armen til kedekassen (ved baghjulet),
forhjulets bremseaksel.
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Javnstromsdynamo m.
ensretter og tendspole.

Med oliekanden giver man et par drd-
ber ved koblings- og hindbremsegreb,
forbindelserne ved fodbremsen (trak-
stangen), kickstarter, fodgearpedal og
bagkeden — sidstnavnte skal naturligvis.
have mere end et par drdber.

3000 km

Overste og nederste kronhovedleje
smgres med nogle dréber olie. Kondens-
vand lukkes af forgaflen (gummipropper
pa gaffelrorene).

5000 km

Forgaflen smores med fedtsprojten.
Bemerk at der i instruktionsbogen for
1954, tryknummer 3805 4.54.3, er en
fejl i smoretabellens signaturer, idet der
er markeret tynd olie til smering af tele-
skopgaflen og fedt til smoring af kron-
hovedlejerne, men teksten ved siden af
signaturerne er rigtig nok.

10.000 km

Gearkasseolien udskiftes
SAE 20).

(Motorolie

15.000 km

Stoddemperolien i begge gaffelben ud-
skiftes. Forhjulets stikaksel fjernes, hvor-
efter man kan komme til aftapningsskru-
erne, nederst i hvert gaffelben.

20.000 km

Begge hjullejer renses og pakkes medb
frisk, varmebestandigt fedt. Fabrikken




foreskriver til dette formél en kvalitet
som Mobilgrease nr. 5.

Iovrigt skal kedespaendingen med re-
gelmessige mellemrum kontrolleres, me-
dens maskinen stir pa stativet. Nir ke-
den fores op og ned midt mellem kade-
hjulene, mé den kunne give sig 1,5 cm.
Kadespendingen skal vare nogenlunde
ensartet hele vejen rundt — man drejer
altsd baghjulet og prover kaden forskel-
lige steder, men proven foretages stadig
mellem de to kedehjul, hvilket er gene-
relt for alle motorcyklekader.

Model KR 26

I det ydre adskiller model KR 26 sig
fra KR 26 N kun ved at have 19” hjul,
og der er ingen dzksel over koblings-
udlgseren bag dynamoen. Servicearbej-
det er det samme som for model KR 26
N, blot anbefales det her at smore tele-
skopforgaflen for hver 2000 km, men da
det er samme gaffel som pd den senere
model, har den hyppige smoring vist sig
overflgdig. Ievrigt kan vi indskyde den
bemzrkning, at forgafler, der skal smaores
med fedt, med fordel kan smores med
en fedt indeholdende molybdaendisulfid.
I specifikationerne adskiller KR 26 sig
fra KR 26 N ved folgende data:

SPECIFIKATIONER

KR 26
Samme specifikationer som Victorie Capri
KR 26 N med folgende undtagelser.

Motor: Kompressionsforhold 6,2:1, maksimal
motoreffekt: 12,6 hk ved 5200 omdr/min.

Transmission: Udvekslingsforhold mellem
motor og baghjul: 1. gear 17,55:1, 2. gear
10,43:1, 3. gear 7,6:1, 4. gear 5,89:1. Gear-
kasse til baghjul: Udveksling solo 2,56:1,
sidevogn 2,88:1. Dakstorrelse: 3,25X19”,

Dimensioner: Akselafstand: 1380 mm. Styrets
bredde: 710 mm.

Tophastighed: 105 km/t (solo én person).

Teending: Forteending 4,5-5,0 mm for gverste
dedpunkt.
Dzktryk med en person: Forhjul 14 p.s.i.
Baghjul 20 p.s.i.

Model KR 25 HM

Denne model blev oprindelig fremstil-
let med en Girder-forgaffel fremstillet i
presset plade og uaffjedret baghjul, men
de forste maskiner, der blev importeret
her til landet, var monteret med teleskop-
forgaffel og Jurisch baghjulsaffjedring.
Servicearbejdet er det samme som for de
senere KR 26 modeller, blot skal vippe-
sadlens ophzngsbolte smores med fedt
for hver 1000 km, og for hver 10.000 km
skal teleskopforgaflen demonteres, ren-
ses og smores med ren fedt. Der er som
naevnt ikke hydraulisk dempning i denne
gaffel. I specifikationerne adskiller denne
maskine sig fra den senere KR 26 pd
folgende made:

SPECIFIKATIONER

KR 25 HM
Samme specifikationer som VICTORIA
CAPRI KR 26 N med felgende undtagelser.

Motor: Kompressionsforhold 5,8:1, maksimal
motoreffekt: 10,5 hk ved 4700 omdr/min.

Transmission: Motor til kobling: Enkeltkeede
38X 3/s".

Benzintank rummer 12,5 liter.

Dimensioner: Akselafstand: 1375 mm. Sa-
delhsjde 720 mm (belastet). Fri hgjde fra
jorden: 115 mm (belastet), styrets bredde:
780 mm. Egenveegt: 140 kg.

Tophastighed: 100 km/t solo én person.

Karburator: BING 2/24/20, dyse 105, strale-
rer 2,68, nalen anbragt i 2. hak, tomgangs-
dyse 55.

Der er naturligvis ikke si mange af
denne zldre model tilbage, men er man
i besiddelse af denne maskine og ensker
at give den lidt bedre effekt, kan cylin-
der, topstykke og karburator til KR 26 N
benyttes med tilherende stempel, da
ybunden« i de to motorer er den samme.

Udblzesningssystemet i samtlige modeller

Fabrikken anbefaler at demontere og
rense udblesningssystemet for hver 3000
km — det er sikkert lidt oftere, end de
fleste bryder sig om. Lyddemperen er de-
monterbar, hvilket letter arbejdet meget.
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Det er fristende at tro, at vi inden lenge
kan begynde at teenke pd motor og trans-
mission til FUO, men i virkeligheden ma
karrosseriets facon forst fastlegges, for
ellers bliver det umuligt at optegne en
koremodstandskurve, og uden den kan
vi ikke fastleegge vognens effektdiagram,
der skal diktere egenskaber som tophastig-
hed, accelerations- og stigeevne samt i
nogen grad gkonomien.

Hvilke tanker har da rert sig i vore
syndige hoveder, siden vi sidst aflagde
rapport om FUO'’s udvikling? Den gamle
kendsgerning, at det er en ditlig forret-
ning at flytte luft, speger jo stadig, og
vi vil pd den ene side gerne gore FUO
si stromliniet som muligt, men pd den
anden side vil vi ikke sette de gode plads-
forhold over styr. Nu er det imidlertid
ogsd en kendsgerning, at en bil ikke er
mere strgmliniet, end dens underside dik-
terer, og det kan ikke hjelpe meget, at
man fremstiller et tilsyneladende smukt
stremliniekarrosseri med glidende og fal-
dende linier, hvis undervognen ligner en
forknoklet karlekammerseng.

Allerede ved de rent indledende be-
merkninger fastslog vi, at vi ville holde
styr pa keleluften, da de moderne vognes
luftmodstand i hojeste grad er pévirket
af den ofte helt forvirrende og menings-
lgse made, pd hvilken keleluft og for-
breendingsluften vealter ind i motorrum-
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met for siden at undslippe pd den mest
udisciplinerede made, og dette holder vi
fast ved.

Ved vindtunnelforsgg kan man konsta-
tere, at den bedste facon pd en vognbund
er en dobbeltkrum bund, hvilket vil sige,
at bunden i nogen grad skal ligne bunden
i en jolle. Vognbunden skal altsi bdde
bue fra forenden ned mod midten og bue
op mod bagenden og bue fra siderne ned
mod midten. Med den facon undgir man
nogle hgjst uheldige og modstandsgiven-
de hvirveldannelser, som man direkte kan
konstatere, ndr man kerer bag en nystat-
tet vogn en kold morgen. Den hvide ud-
bleesningsdamp fejer som en roterende
vifte bag vognen, men i vitkeligheden
er der en sddan hvirveldannelse i begge
sider af vognen, og de er medvirkende
til at give en betydelig luftmodstand. Det
er ogsd disse hvirvler, der serger for
at opsprojtet snavs fra kerebanen kan
ramme bagvedkerende vognes sideruder,
og si lenge disse hvirvler indtager en
dominerende rolle, er det naturligvis
umuligt at undgd stzenk, blot ved at satte
et par stenklapper bag baghjulene, for
skidtet korer nemlig uden om i store
fejende bevaegelser.

Altsd naerer vi et brendende gnske om
at fremstille en sddan dobbeltkrum vogn-
bund, men det turde vere ret indlysende,
at en sddan bund set fra vognens indre




ikke er serlig hensigtsmeassig, medmindre
man retter den af med fodskamler eller
legger et fladt gulv ovenpd den egentlige
vognbund. Dette kan give en meget sterk
konstruktion, men den kommer ogsd til
at veje mere end de normale konstruk-
tioner.

Derfor bliver det en ret naturlig tanke,

stalplade eller af rustfrit stdl. De okono-
miske beregnere pd en fabrik ville sik-
kert gore et forfaerdende vrovl, da alu-
minium og rustfrit stdl er kostbare ma-
terialer sammenlignet med stilplade, men
det ser vi nu stort pi.

Disse tre elementer tenker vi os op-
hengt under vognen pd en sidan méde,
at de tilsammen danner den dobbelt-
krumme bund, og da der bliver lidt af-
stand mellem de tre enheder indbyrdes,
kan disse mellemrum dakkes med gummi
eller plade (vi kan ikke have gummi

=5 op ad den varme lyddemper).

at man under den flade vognbund an-
bringer sddanne elementer, der alligevel
vejer og fylder og indtager en helt for-
kert facon andre steder pd undervognen.
Da vi agter at have langsgiende sving-
arme til baghjulene, behover vi ikke at
have det store hulrum, som man ellers
ngdvendigvis m& fremskaffe til en stiv
bagaksels affjedringsbevagelser. Tilbage
har vi sd benzintank og udblasningssy-
stem, der ofte giver en hgjst uheldig form
pd undervognen, da luften kan finde
smuthuller til hvirveldannelser de mest
utrolige steder.

Hvis man ikke alene gnsker en glat
vognbund, men ogsié en dobbeltkrum
bund, vil det s& ikke vare en naturlig
tanke, at man udformer den egentlige
bund ganske flad med undtagelse af
eventuelle forsterkningsprofiler, og at
man derefter monterer benzintank og
lyddemper i sidanne ganske ukonven-
tionelle faconer under den egentlige
vognbund, for pd den mide at danne en
dobbeltkrum underside af karrosseriet?
Den overbevisning er vi kommet til, og vi
kunne tenke os at anbringe kelekonden-
satoren helt fremme under motoren, ben-
zintanken midt under vognen og en
kempemeassig lyddemper bagest. Kole-
kondensatoren kan dekkes med et plastic-
skjold ned mod kerebanen, benzintan-
ken kan eventuelt fremstilles af alumi-
nium og lyddemperen af den sedvanlige

Som ved alt andet konstruktionsarbejde
mi vi veje fordele op mod ulemper. For-
delene er foruden den lavere luftmod-
stand og det mindre ubehagelige vej-
sprojt en meget stor og effektiv lyddem-
per, der endda kan nedsatte udblaesnings-
modstanden, fordi en del kan benyttes
som vindkedel. Ved at placere benzin-
tanken midt i vognen undgdr man, at
benzinmengden kan give vaesentlig an-
dring af tyngdepunktets beliggenhed,
medens en 50 liter tank anbragt bag bag-
akslen har nogen indflydelse pa dette
punkt. Nir tanken anbringes midt under
vognen, nyder den sterst beskyttelse ved
mindre sammensted og pakersler — et
forholdsvis uskyldigt sammenstod kan el-
lers ofte medfere, at tanken beskadiges,
og benzinen flyder ud over kerebanen,
og blot et som i en sko kan bevirke en
lille gnist, som antender benzinen pd en
lun sommerdag, hvilket er sket i flere
tilfelde. At sidde over benzintanken kan
neppe vare si afskrekkende som omtrent
at sidde med den pa skedet, som tilfaeldet
er i vogne med benzintank pd forpanelet
eller i det foranliggende kuffertrum. Ved
at fremstille tanken af aluminium slipper
man for rust og gledeskaller i benzinen,
hvilket for eller senere kan give drifts-
forstyrrelser, hvis tank og benzinpumpe
ikke renses i tide.

Ulemperne er i dette tilfzelde ikke
mange og store, og de kan overvindes.
Selve den dobbeltkrumme bund vil give
den laveste frihojde midt under vognen
(midt mellem akslerne), og man ma have
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opmarksomheden henvendt pd dette, ndr
man kerer pd ramper med skarpe vinkler
(hovedsagelig transport med skib og jern-
bane). Benzintanken fir en sddan vandret
udstraekning, at det sandsynligvis bliver
ngdvendigt med en skvulpeplade som en
lodret gennemhullet midtervag, men det
er ,kun et prisspargsmil. En stor lyd-
demper i fast forbindelse med karrosse-
riet vil kunne give stej i vognens indre,
og derfor mé selve ophzngningen fore-
tages med passende gummimellemlag, og
forhibentlig vil en bled asbestmétte give
tilstreekkelig isolation mod bide stoj og
varme. Da man ikke uden videre kan fore
udblesningsroret gennem benzintanken,
vil den rigtige losning sandsynligvis blive
en todelt tank med udblesningsreret imel-
lem de to halvdele, omhyggelig varme-
isolering med glasuld eller asbest samt
et deksel, der afslutter den dobbeltkrum-
me facon ved at forbinde de to halvdele
af tanken.

Tilbage er sd kun et enkelt sporgsmil,
der kan vare bide fordel og ulempe. De
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Velger vi en skrié hek, kommer vi lidt i van-
skeligheder, idet foringen foroven bliver meget
kort, ndr doren er dben — nemlig stykket »a«.
Da doren imidlertid forneden er styret pd bide
stykket »b« og »e«, gir den viste »trepunkis-
ophengning« nok an.

nevnte aggregater kan skdne den egent-
lige vognbund mod saltholdig fugt fra
karebanen, men der bliver ogsi smi luft-
rum, der kan give anledning til opsam-
ling af fugt med fglgende tzfing, og
derfor md man fra starten serge for en
god rustbeskyttelse af vognbunden, inden
tanke og lyddemper monteres. Der er
altsd ingen vezsentlige ulemper, der ikke
kan fjernes pd den ene eller den anden
mide, men til gengeld kan man frem-
stille en usaedvanlig smuk og hensigts-
mzssig vognbund.

Med hensyn til vognens bagende har
vi besluttet os til en sidehengslet bagder,
der giver den letteste indstigning, og
man kan endda tillade sig et smukt fald
pd bagvognen — betragter man bagenden
af en Volvo 544, vil man se, at der uden




videre kunne fremstilles en bagder, som
gir langt ind over taget og folgelig
giver fri hovedhgjde ved ind- og udstig-
ning. P4 det punkt bliver alene hensynet
til skydederene bestemmende, men der er
egentlig ikke noget i vejen for, at man
kan fortsette de overste skydeskinner
ganske selvstendigt og uden forbindelse
med den gvrige bagvogn, selvom FUO
sd kom til at ligne et af gode gamle Jens
Lyn’s rumskibe, men det ville maske net-
op vakke begejstring. Lad os se, hvordan
Boyhus fir disse enkeltheder indpasset i
sine tegninger. MHD

Boyhus kommenterer

Fardiggerelse af hakken:

Det charmerende og samtidig irrite-
rende ved nasten al konstruktion er, at
losningen i reglen md hvile pd et kom-
promis, hvilket vi ogsd tydeligt marker
i FUO. Der er s& mange forskellige ting
at tage hensyn til, og hvad der synes at
vere en god idé i den ene retning, er en
elendig idé i den anden retning.

Ved udformning af vores hek har vi
specielt haft fglgende fire ting i tan-
kerne: 1) gode indstigningsforhold, 2)
god aerodynamisk form, 3) derens &b-

Inspireret af savel »Janus« som »Marinasen
har vi valgt at give vores FUO-bil et hwkparti
i stil med det viste. Doren hengsles i venstre
side, og som det ses, har vi valgt at lade doren
abne en lille del af taget med.

ning ved tet parkering samt 4) det ned-
vendige hensyn til skydedgrenes ovre
foring, og vi har s& provet at finde sd
god en lesning pd hvert enkelt, som de
tre andre tillod.

Som tidligere navnt giver en skrd hak
ret gode indstigningsforhold — specielt
hvis vi lader doren tage det gverste stykke
af taget med. Med denne udformning er
det med hensyn til tet parkering prin-
cipielt lige meget, om deren er hengslet
i siden eller i taget, idet den nasten vil
rage lige meget bagud i de to tilflde.
Aerodynamisk vil det heller ikke vare
darligt med en skrd udformning, men det
store sporgsmél er, hvad vores gverste
foring til skydedorene siger. Tidligere har
vi godt nok regnet med, at skinnen gerne
skulle vere si lang, at deren i dben til-
stand i hvert fald havde foring pid det
halve af dens lengde, men det skulle jo
i og for sig slet ikke vare nedvendigt.
Bare den stotter pa et ganske kort stykke
foroven og si hele dorens lengde for-
neden, har vi da en glimrende »tre-
punkt-ophengning«, nir deren er dben.

For at bibeholde den meget skrd hek
og alligevel have en relativ lang foring
for deren, kunne vi naturligvis godt lade
skinnerne gi lengere tilbage end selve
karrosseriet. Det ville méske nok se lidt
besynderligt ud, men synet tror jeg godt,
at man kunne venne sig til. Langt varre
er det, at folk uvaegerlig ville stade ho-
vedet mod dem, hver gang de skulle ud
og ind ad deren.

Kort sagt er der altsd i realiteten kun
to muligheder tilbage. Enten laver vi en
pen skrd hek, og sd md deren simpelt-
hen ngjes med den stump foring, der kan
blive, eller ogsd mé vi lave heekken meget
stejl i stil med en ,,station-car. Ved nat-
mere eftertanke har vi fuldt og helt kas-
seret denne idé, idet den indebzrer fire
indlysende ulemper: en nasten lodret hak
giver dirlige aerodynamiske forhold med
en masse hvirveldannelse; den giver ddr-
ligere indstigningsforhold, selv om vi la-
der doren dbne et stykke af taget med;
den vil »rage« uforholdsmassigt langt
bagud, ndr den &bnes, siledes at den
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Hulrummet, som den dobbelt-krumme vognbund danner, tenkes udnytter som vist pi skitsen.

ikke vil kunne benyttes ved tzt kant-
stensparkering, og sidst men ikke mindst
vil det vaere meget svert for bagsede-
passagererne at nd et almindeligt anbragt
dorhindtag, nir forst de har fdet sat sig
ned. Denne ulempe kunne vi sikkert godt
komme til livs ved et sindrigt udtenkt
trekstangsarrangement, men der er jo
trods alt ingen grund til at gere det hele
mere indviklet end hejst nodvendigt —
det kan blive slemt nok endda.

Vi valger en skrd hxk og hengsler
den i siden. En hangsling ved taget vil,
som nazvnt, ikke bevirke, at den i &ben
tilstand »rager« leengere bagud, men i det
lange lob vil det utvivlsomt vare ret irri-
terende at skulle »dukke sig¢ ind under
den ved ud- og indstigningen. For at
undgd dette matte vi s& krave, at deren
ved hjzlp af passende kontrafjedre kunne
lukkes meget hgjt op, men i s3 fald mitte
vi sd samtidig kreve en vis minimums-
hgjde pa de folk, der skulle benytte kare-
tojet, da almindelige sm3 mennesker ikke
havde en chance for atter at nd deren og
lukke den igen.

Til sidst skal vi s& have bestemt os til,
om vi vil have en smukt buet hzk og
der — i stil med for eksempel Volvo’s,
eller om vi skal valge en nwsten flad
haek — i stil med for eksempel Marina’ens.
Her bestemmer vi os til sidstnzvnte, idet
erfaringen viser, at hvirveldannelsen ved
den buede hzk har tendens til at ykravle«
op over taget og derfor give stgrre strom-
ningstab. Desuden vil vores bagrude, der
jo far anseelige dimensioner, blive ufor-
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holdsmassig dyr, hvis den skal vere
meget dobbeltkrum. Ved den valgte hak
kan vi nasten klare os med en helt plan
rude, og det er sporgsmélet, om vi ikke
ogsd herved fir det mest korrekte udsyn
— fri for de fortegninger en krum rude
kan vare drsag til.

Undervognen:

Som Damkier nevner, betyder under-
vognens udformning en hel del for luft-
modstandskoefficienten. En dobbeltkrum
bund er det ideelle, men som det frem-
gar af skitserne, er den lige ved at give os
for megen »ekstra plads, forstdet pd den
mdde at vi desverre ikke kan udnytte
hele det hulrum, vi fir ved at udforme
en buet bund under det plane kabinegulv.
Vi anvender dog en god del af det ved at
anbringe benzintank, lydpotte, reserve-
hjul og eventuelt en kelekondensator un-
der vognen.

Laver vi krumningen ret beskeden, for
eksempel 10 cm dyb pi midten og fylder
rummet op til den faste forbenk med en
benzintank, kan vi let f& plads til 100
liter benzin, selv om vi kun laver den lig
med sadets dybde. Vi to-deler denne
tank og forer en benzinslange fra hver
af dem op i vognen, siledes at vi let og
bekvemt kan stille om fra den ene sek-
tion til den anden.

Fra bagagerummet til vores baghjuls-
ophengning laegger vi den enorme lyd-
potte, idet vi tillader den at fylde det
halve af vognens bredde. I den anden
halvdel anbringer vi reservehjulet, og til-
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Som tidligere omtalt i SM] giver en meget afrundet hek ikke altid de bedste stromningsforhold.
Huvirveldannelsen har tendens til at krybe over taget, og man fir hvirvler ; hele vognens hojde
(h). Som vist til venstre vil en mere skarpkantet overgang til taget forhindre dette, og hvirvel-

beeltet far kun den viste hojde (a).

bage er der si hulrummet under selve
bagagerummet samt vognens for- og bag-
ende. Hvorfor ikke legge det forstnevnte
sammen med bagagerummet? Der bliver
selvfolgelig nogle ret haje kanter at lgfte
kufferterne op over, men jeg tror ikke,
at det er noget serligt problem, nir man
har provet at lofte kufferter op af bagage-
rummene pd Fiat og Simca med flere,
hvor leftehgjden er veasentlig hajere.
Man kan eventuelt bibeholde den flade
vognbund i den ene side af bagagerum-
met og si anvende pladsen mellem den

og den krumme vognbund til verktej
med videre.

Da den oprindelige tanke var at pla-
cere tanke og lyddemper som lose ele-
menter, vil vi neppe benytte sedefunda-
menterne, som vist pd tegningen, og det
bliver vognens frihgjde, der alene bliver
afgerende for sdvel tankenes som dem-
perens volumen. Ifglge Damkier’s skitser
skal tankene tillige fylde den plads, som
pd nedenstdende optages af reservehjul
og lydpotte, og sidstnavnte skal ligge bag

tankene.

Kalerkondensator

Benzintanke

Lydpotte

Reservehjul

De fire elementer anbringes som vist pa skitsen. Kanalen i midten er tenkt anvendt til udstod-
ningsroret. Fra lydpotte og reservebjul og bagud monteres der si en dobbeltbrum plade. Det
samme gelder foran kolekondensatoren, og vi fir pd denne made en god aerodynamisk facon pa

vores undervogn.
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Noget kunne tyde pa, at vi kunne hjzlpe
vore lesere med en slags bytteregister,
i hvilket man kan efterlyse zldre numre
af SM], fagbeger, instruktionsbeger og
miske ogsd dele til =ldre koretgjer, da
det er ganske indlysende, at vore lesere
ikke kan betale de almindelige annonce-
priser for efterlysning af den slags. Denne
spalte kommer derfor til at std gratis til
lesernes disposition, hvis blot den for-
nedne interesse viser sig. Muligvis kan
denne spalte udvikle sig til en art rode-
kasse, hvor man kan finde alt, hvad man
har brug for. Selvfolgelig kan det ske,
at flere lasere har interesse i samme
ting, sd lad os med det samme indgd den
aftale, at herer man ikke noget, si er
det fordi en anden kom forst til meolle.

*

Foruden de to nedenstiende indleg fra
SM]-lesere kan vi selv bidrage med lidt
fra »overskudslageret« nemlig folgende
pé tysk: Instruktionsbgger for TWN Cor-
net 200 ccm, NSU Max 1953, Goggo-
mobil T 250 og T 300, Jawa/CZ 125-
175 ccm udgave 1956 (disse modeller
kom forst til landet i 1958) og udgave
1960, Jawa 250 ccm type 353/03 og 350
ccm type 354/03, Manet S 100 samt re-
servedelskatalog for NSU Konsul 351
OS-T og 501 OS-T. Pd engelsk: Royal
Enfield 500 Twin og Meteor 700 1953,
Ariel Colt LH 200 ccm 1954 og Ariel FH
Huntmaster 1954.

Men lad os vere enige om, at man ikke
blot »ansgger« om disse instruktionsbe-
ger for at anlegge en samling, men kun
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skriver, hvis man har en af de nzvnte
maskiner og mangler en instruktionsbog.
Iovrigt vil vi kun formidle bytte- og
salgsvirksomheden gennem bladets spal-
ter, s sgger De noget, eller har De no-
get at tilbyde, sd skriv tydeligt navn og
adresse, s interesserede kan henvende
sig direkte til Dem. Har De brug for en
af de ovennavnte instruktionsbgger, skri-
ver De til SM] — bggerne koster ikke
noget.

Jeg ser 1 SM]J nr. 2/64, at en lzser:
S. A., Herlev, efterlyser lekture ang.
Indian. Den foresliede bog: ,,Modern
Motorcycle Mechanics 2. udgave har
jeg stiende, og (hvis det har interesse)
er jeg villig til evt. at selge bogen.
Miske SM]J kan formidle en kontakt? —
Priskrav ca. 12 kr. (Y% af opr. pris).

H. Carlsen, Kjettrupgird, Ingstrup,
Lokken.

Er der nogen af SM]J’s abonnenter, der
kan hjzlpe mig.

Efter udlin til venner og bekendte
mangler jeg folgende numre af SMJ:

1952 ar. 1, 1953 nr. 10, 1954 nr. 2,
1956 nr. 3.

Dubletter, hvis nogen er interesseret:
1953 nr. 4-5-12, 1954 nr. 6-10, 1958
nr. 8.

Ib Ingemann Holm, Muldager 48 C 1.,

Kgbenhavn Brh.




HOBBY
Bloloi

det danske G@R DET SELV tidsskrift, der i

april-nr. bringer interessante artikler om:

FLUEFISKERI

og hvordan man selv kan binde fluerne dertil

RADIO-STYRING for begyndere
Valg den rigtige transistor-radio
Sat lyd til smalfilm

Trimning af MINI-RACE-BILER

2 flotte modelfly

FINERING - RADIOSTYRING etc.

68 sider Kr. 2,25

Deres bladhandler har det!
Arsabonnement (11 nr.) kr. 22,50 - Tif. FA 9200
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nar der medfslger svarporto til direkte besvarelse

\\Q SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,
\

Jeg har varet abonnent nu i et drs tid
og har faet et problem, som jeg ikke kan
lpse.

Det er ganske vist smétingsafdelingen,
jeg opererer i. Jeg ejer en Derby eller ret-
tere Ferrari knallert fra 59. Motoren har
originalnr. TU-M 58, den har 12 mm i
indsugningen. Der blev skiftet foring her
for Y drs tid siden, og boringen er 40,5
mm, slaglengde 40 mm. Fornylig (14
dage siden) begyndte den ene eller rettere
den gverste af de tre stempelringe at kore
rundt; dette fik jeg stoppet med en keor-
nerprik 1 stemplet, uden at beskadige det
eller forhindre at ringen kan trykkes helt
sammen, cylinderen er ikke »revet« og
fuldstendig ren for koks og sod i ka-
naler og pa topstykke og stempel. Mit
udstedningssystem er fuldsteendig rent.

Karburatoren har jeg netop haft skilt
ad, og jeg konstaterede, at fjederen til
»tipperen« var knakket; efter at have
skiftet denne ud samt alle pakninger
monterede jeg det hele igen. Her mad
indskydes, at pakningerne i cylinderen
naturligvis ogsd blev udskiftet.

Taendingen vil jeg antage er i orden,
for sd vidt gnisten er kraftig, ndr jeg har
tendroret ude og afpraver pd stel. Selve
indstillingen er i hvert fald i orden, da
den lige er justeret. Platinerne er i or-
den.

Problem: Motoren savner enhver form
for trekkraft og nagter at gd op i om-
drejninger; er altsd godt ded i sveren,
som om den var ny! Det ber her ind-
skydes, at maskinen har varet over 60
km/t flere gange og ubesvaret har kun-
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net holde 45-50 km/t pd langture, altsd
til for nylig, hvor det begyndte at gd
ned ad bakke stot og stille. Den er for-
resten lovlig! Der er ikke @ndret en
toddel ved noget som helst, sa den kunne
lgbe hurtigere. Den er som da den forlod
fabrikken med de samme mal overalt.

Det kedelige er faktisk, at alt skulle
vaere i orden! Den tid, jeg har haft den,
har jeg sorget for udskiftning, hvor der
var behov, stempler, lejer, platiner, teend-
ror o.s.v. Derfor argrer det mig netop,
ndr jeg ikke kan lokalisere fejlen. Det
eneste jeg ikke har provet er at tage hele
teend- og lyssystem ud og afprove det.

Hvad angir karbureringen er den i
orden, tendroret er paznt lysebrunt, og
jeg korer 55 km pd literen. Minimal sod-
afsetning 1 udstedningen.

Men altsé den har svart ved at tage
gassen og nagter at lobe ud i omdrejnin-
gerne. Eftersom den gir 30 km/t nu,
kommer omdr. altsd op pd lidt over det
halve.

Jeg mente selv at kende den ud og
ind, eftersom det tager mig knap 6 timer
at adskille motoren og samle den igen.

P.T. B., Odense.

Péi det foreliggende grundlag kan man
tkke nden videre sli ned pa fejlen, da
der kan vere flere muligheder. Hvis den
omtalte foring ikke er tilpasset med kor-
rekt pasning, kan den eventuelt have
drejet sig lidt, og det ma undersoges, om
kanalerne i cylinderen flugter med por-
tene i bosningen.

Huis tendingen ikke er kraftig nok
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ved de store omdrejningsial, vil den sik-
kert heller ikke vere tilstrakkelig ved
lave omdrejningstal, men en svag mag-
net, i hvilken der ogsd er lysspoler, vil
nasten altid afslore sig pd den made, at
motoren gar urent eller stopper, nar lyset
teendes.

Huvis fiederen wved afbryderkontakten
bliver for slap, vil den komme til at
virke som en regulator pi den mdde, at
motoren kun kan komme op pa et be-
stemt omdrejningstal. Nér alt andet iov-
rigt er i orden, md en utwthed ved krum-
tapakslen neesten blive den sidste mulig-
bhed. Nu ved vi ikke, hvordan De har
mélt de nevnte hastigheder, men med en
god rygvind vil de fleste 30 km knal-
lerter komme en del over den fastsatte
maksimalhastighed. Netop to-taktere skal
man helst ikke skille og samle for mange
gange uden at legge nye simmerringe i,
og dette skal endda gores med varsom-
hed, da den mindste ridse kan give utet-
heder. Endelig kan det jo ienkes, at den
noget ulovlige tophastighed netop skyld-
tes falsk luft, der blev trukket ind i
krumtaphuset, hvilket man kan kompen-
sere for ved at give ekstra fed karbure-
ring, og har dette varet drsagen til den
usedvanlige tophastighed, si finder De
neppe »fejlen« igen.

*

Jeg et ejer af en Adler M 250 drgang
1953. Mit problem er, at jeg ikke kan
holde strom pd mit batteri. Jeg har faet
et nyt rele pd, da det gamle afladede,
bare jeg havde kert 2—3 km. Det hjalp
ogsd godt nok, men min ladelampe lyser
ganske svagt endnu. Mit lys er ogsd me-
get dérligt. Batteriet er udskiftet for ca.
et halvt &r siden. Den lader det, den skal,
og der er ikke stremtab i ledningerne,
men alligevel er der nzsten ingen strom
p& mit batteri. Nu har jeg kostet over
200 kr. pd at finde ud af det, men allige-
vel har det ikke hjulpet noget, si jeg
hdber at De kan give mig et svar pd,
hvad det kan vere.

P.E.N., Svendborg.

Hvis dynamoen lader, som den skal,
buis relwet er i orden, akkumulatoren li-
gesd og ledningerne nden fejl, sa kan der
jo ikke si godt opsti nogen fejl pa an-
legget i det hele taget. Forste mulighed
bestdr i, at det monterede rele ikke er
det originale, der hover til dynamoen og
anlegget i det hele taget. En anden neer-
liggende mulighed er kortslutning i led-
ningerne, og en sidan behover ikke at
veere konstant. Det er imidlertid en fejl,
der ikke kan klares pr. korrespondance,
da man nodvendigvis méi foretage en
reckke ombyggelige mélinger. Se derfor
selv alle ledninger, forbindelser og kon-
takter efter, og lad derefter et Bosch spe-
cialverksted méle anlegget igennem.
Endnu en gang vil vi papege, at er der
fejl pa et elekirisk anleg, skal man altid
lade et specialverksted udfore en gen-
nemméling, for kun pd den méide kan
fejlen fastslis, og man slipper for at ud-
skifte komponenter, der ikke fejler noget.

Hermed tillader jeg mig at stille Dem
et par spergsmil i forbindelse med en
ansigtsloftning, som jeg er ved at give
min Matchless model G 9 drgang 1958.
Motoren har altid haft en lidt haltende
tomgang, samt en tendens til at sette ud
hvis jeg fra tomgang giver den for plud-
selig gas. Den sidste skavank kan til en
vis grad fjernes ved en federe tomgangs-
blanding, men si gdr motoren let i std i
tomgang. Nu er karburatoren lidt slidt,
den vil muligvis kunne repareres ved at
udskifte spjald, dyser og ndl, men jeg
har mest lyst til at montere 2 karburato-
rer, idet jeg mener, at de naevnte sméfejl
sikrere vil kunne elimineres pd denne
méde.

1) Kan det lade sig gore, og hvilke
karburatorer skal jeg i bekraeftende fald
anskaffe, samt med hvilke dyser og ndl?

Fabrikken oplyser i instruktionsbogen,
at luftfilter er overflgdigt, men da jeg
forhen har kert pd en Victoria med luft-
filter, og der har set hvor meget snavs,
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der samledes i filteret, er der noget der
siger mig, at et filter afgjort mad ned-
sxtte slid pd stempler og karburator(er).
Ydermere vil det jo dempe indsugnings-
stgjen noget.

2) Vil det kunne lade sig gore i for-
bindelse med 2 karburatorer?

Endelig skal den ene udblasningsven-
til med ventilstyr udskiftes. Da jeg for
trekvart ar siden overtog keretgjet, var
den ventil stillet for tet, og der var et
for kort tendrer i pigaldende cylinder.
Dette har sikkert givet for hgj tempera-
tur i topstykket, og s er det jo glet ud
over udblaesnmgsventllen som jo er varm
nok i forvejen, i hvert fald fir den ven-
til motoren til at lyde temmelig plane-
klipperagtigt. Sporgsmélet er nu:

3) Vil det ikke vare klogest enten at
udskifte begge udblasningsventiler eller
alle 4 ventiler med styr? Koretojet har
rullet godt 50.000 km. Vil jeg ikke,
hvis jeg blot udskifter den syge ventil
samt styr, kun opnd at here de andre 3
snakke?

Da jeg gerne vil sikre mig at smore-
systemet er i orden, og da jeg ikke har
vaerktgj samt tid og plads til en total
adskillelse af motoren, vil jeg til slut
sporge

4) om der findes en made til indirekte
at rense smorekanalerne pd, f. eks. et
eller andet middel, der kan sendes med
smereolien rundt for en kortere periode,
og som kan oplese, hvad der mitte sidde
af sparrende slam o. lign.?

N.B., Gentofte.

Nar motoren dor ved pludselig dbning
af gashindtaget, medens den viser tilboje-
lighed til at gi i std med federe tom-
gangsblanding, tyder det ganske rigtigt
pé et slidt gasspjeld, men man mé ikke
se bort fra tendingsanlegget, for de
samme symptomer kan fremkaldes, blot
der er for stor elekirodeafstand. Der vil
derfor vere grund til ogsi at undersoge
spole og ledningsforbindelser.

Selvfolgelig kan man gi over 1il to
karburatorer, men det bliver ret kostbart
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og besverligt, fordi man mé eksperimen-
tere sig frem, uden at der dog opnds
nogen glorverdig forskel. Man mé finde
en karburator, der passer til en 250 ccm
motor med omtrentligt samme maksimale
omdrejningstal og med samme diameter
pa indsugningen som kanalerne i top-
stykket, og derefter mid man finjustere
gennem forsog. Det er faktisk ikke uma-
gen verd, da fejlen sikkert vil vare vek,
ndr den nuverende karburator gores i
stand og tendingsanlegget er tip-top.

Luftfilter er overflodigt forsavidi, at
maskinen korer udmerket uden, men et
effektivt og wvelholdt luftfilter foroger
motorens levetid ganske betydeligt, si
derfor bor det anvendes.

Man kan udmerket udskifte en enkelt
ventil, blot de ovrige ventiler og seder
kan slibes til en tilfredsstillende twthed
med overholdelse af den foreskrevne sce-
devinkel og sedebredde, si der er ingen
fordel ved at udskifte samtlige ventiler,
hvis der ikke er tale om defekt, som ikke
kan reddes pa anstendig mide.

Det er udmerket at rense smoresyste-
met i Redex. Aftap motorolien og pifyld
ca. en liter Redex, lad motoren kore i
burtig tomgang indtil den er gennem-
varm og lad maskinen stg et dogn. Gen-
tag derefter samme opvarmning om mu-
ligt flere gange med et dogns mellem-
rum. Aftap Redex og péfyld en god mo-
torolie efter at have renset samilige filtre
i smoresystemet. Kontroller returstrom-
men, der skal vere rigelig og fyldt med
luftbobler, og efterse smoringen til vip-
pearmene. Det vanskelige punkt er altid
smorekanalerne, der er indsiobt i cylin-
derblokken, da olie let kan brende til
faste koksdannelser i disse.

*

Jeg har et problem, som jeg meget
gerne vil have Dem til at hjelpe mig
med.

Jeg er ejer af en Puch 175 SV, &rg.
1957, som jeg i den sidste tid har haft
en del kvaler med. Da den ca. havde
kert 12.000 km ,,braendte® dynamoen af.



Jeg fik den rep. for 50 kr., men havde
knap kert 10 km inden ladekontrollam-
pen lyste, og der midtte en ny dynamo
til for 150 kr. Da den sd havde kort ca.
1000 km med ny dynamo gik det ene
stempel itu, d.v.s. at i gverste bagkant
var et stort ,,ar ind i stemplet, og den
ene stempelring pd nevnte stempel var
knakket, og resten, ogsi pd bageste
stempel var meget uens slidt. Der blev
sat et nyt stempel i, og alle stempelrin-
gene fornyet, men nu er sagen den, at
der er knakket mindst en ring igen, som
jeg kan here pd motorcyklens lyd. Jeg
har siden ikke haft mod til at se efter,
mest af gkonomiske grunde. Kompressio-
nen skulle vare i orden, for den starter
gjeblikkeligt, men tophastigheden er kun
ca. 85 kmjt i opret stilling, er det ikke
for lidt?

De kunne vel ikke give mig grunden
til fejlene, og miske sende mig en in-
struktionsbog pd dansk (Haves pd tysk,
som jeg ikke har megen glede af).

Jeg har ikke haft motorcyklen fra ny,
den havde kert ca. 10.000 km, da jeg fik
den. Jeg skal ogsd navne, at jeg en lille
tid inden uheldene, korte med for mager
blanding, s& stemplerne braendte fast én
gang, s blev fejlen ojeblikkelig rettet.
Til slut vil jeg gerne bede Dem oplyse
mig lidt om tuning af navnte motor-
cykel. P& forhind tak.

H.].B., Varde.

Fejlen ved dynamoen skyldes utvivl-
somt en fejl i det elektriske anleg, der
derfor omhbyggeligt bor undersoges, hvis
gentagelser skal undgés.

De rent mekaniske fejl pa motoren kan
skyldes flere forskellige drsager. Moto-
ren er folsom overfor mager karburering
f. eks. pa grund af en slidt karburator,
forkert tendrorstype og forkert tendings-
indstilling, og derfor ma man med regel-
maessige mellemrum  give motoren de
nodvendige serviceeftersyn — det er en
selvfolge, at man kover pa den foreskrev-
ne olie og det rigtige blandingsforbhold.

Huis der igen er knekket en ring, skyl-
des deite sandsynligvis brutal montering,

da det desverre er almindeligt, at man
blot seetter en tommelfingernegl ved hver
af de frie ender pa ringen, der udvides
54 meget, at den under monteringen tkke
kommer til at skrabe stempelskortet, men
det er en helt forkert fremgangsmade,
selvom nesten alle mekanikere bruger
den. Man skal lade ringen glide pé plads
over tre eller fire tynde blade, der legges
langs siden pd stempelskortet, sa holder
ringen, medens den anden fremgangsma-
de i mange tilfelde giver starten til et
udmattelsesbrud.

Vi er imidlertid langt fra sikre pa, at
der er tale om en knzkket ring, da en
sédan kun giver lyd fra sig, hvis der
samtidig er sket skade pa ringnoten i
stemplet. De bor undersoge motoren om-
hyggeligt, for det er en darlig okonomi
at kore videre med en fejl, der kan ud-
vikle sig pd en sidan made, at en op-
rindelig beskeden reparation pludselig
blive? kostbar.

Alle oplysninger om dene motor kan
i dansk udgave fds hos importoren, Fa:
O. E. Andersen, Landgreven 4, Koben-
havn K. Med hensyn til tuning kan vi
kun henvise il Motorcyklehindbogen,
der desverre er udsolgt fra forlaget, men
De kan ldne den pé biblioteket.

*

Som mangedrig leser av SM] kommer
jeg med mitt problem: Avfjering.

Bil: Fiat Bianchina varevogn med Fiat
500 motor m/liggende syl. og luftavkje-
ling, drgang 1962 Fjaring foran: tvers-
liggende bladfjer, bak: spiral fjerer. He-
le chassiet er Fiat 500, og da skjenner
De resten. Forste bladfjera gav god fje-
ring, men mistet ret fort spensten og ,,la
sig ned, med den felge at hjulstillingen
ble hbles. Fjer nr. 2 led samme skjebne.
Samme problemet med alle vognene av
dene typen som jeg har sett. Vognvekta
er 570 kg, men fjera hadde et lag min-
dre enn Fiat 600. Detfor tok jeg et lag
ekstra og feyde inn i originalfjera, og
det lot til & bli bra. Men nd gir saken
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den motsatte vei, for avfjeringen blir sti-
vere og stivere etter som tiden gdr. Da
jeg fikk innlagt det ekstra fjerbladet pa
verksted, s jeg at de andre fjerbladene
var meget rustne og ujevne pi overflaten,
uten at det ble tid 4 rense dem. Der er
plastmellomlegg mellom hvert fjerblad,
men kan det tenkes at rust og ujevnheter
nd begynner 4 hemme fjara i bevegelsene,
slik at det ikke glir som det skal mellom
lagene? Hvordan kunne rense den for
rust og fd den rette spenst og svikt i
fjeera?

Jeg kunne onske mykere avfjering av
hele bilen, da jeg nesten alltid kjorer den
tom og ubelastet utenom meg selv (90
kg). Ofte kunne jeg trenge nyrebelte, og
da skjenner De selv. Lar det seg gjore &
fa til mykere avfjering, og hvordan? Er
det nzrmest en fysisk lov at de fleste
smibilene nesten ikke gir svikt i fjerin-
gen hvis en hopper opp pa stetfangeren,
mens samme eksperimentet gjort pd en
;»Amazon* eller langt tungere personbiler
gir en svart merkbar reaksjon. Tunge bi-
ler later til & ha si myke fjerer at en
brekdel av vekt skal til for 4 trykke dem
sammen, sammenlignet med en rekke
smabil-modleller i 500-600 kg.-klassen.
Hvorfor?

N. B, Trondheim, Norge.

Tilsyneladende er den nuverende for-
freder tilfredsstillende i sin oprindelige
skikkelse, og nir den bliver stivere med
tiden, skyldes det sandsynligvis — som De
selv er inde pd — at der er rust mellem
de enkelte fjederlag og derfor foroget
friktion. Derfor kan vi anbefale Dem at
smore fiederen med et produkt som Moly
Slip liquid grease, der ikke alene er et
godt smoremiddel til formdl af denne art,
men som 0gsa har udmerket penetreren-
de egenskab. Det fds her i prakiisk sproj-
teddser.

Man kan godt sige, at det er en fysisk
lov, der gor sig gwldende, nir de mindre
vogne tilsyneladende er stivere affjedret
end de storre vogne. Vegten af korer og
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passagerer er jo procentvis meget stoire
i de sma vogne, og de smi vogne har i
reglen et hjul i hvert hjorne, medens de
fleste storre vogne har udhang foran for-
akslen og bag bagakslen — ndr man tree-
der op pi kofangeren af en storre vogn,
kommer der derfor desuden en vis vagi-
Stangsvirkning.

Jeg har for et par mineder siden an-
skaffet mig Deres bog ,,Min bil og Jeg*,
1963 udgaven.

Afsnittet i naevate bog vedr. vacuum-
metre (side 146-50) interesserede mig s
meget, at jeg anskaffede mig et sidant.

Dette skulle jeg nok aldrig have gjort,
idet problemerne straks tirnede sig op.
Det drejer sig i hovedsagen om tendings-
indstillingen, der stdr meget ngje beskre-
vet pa side 147.

Vacuummeteret jeg har anskaffet er et
engelsk fabrikat ved navn , REDEX*,
pris ca. 68 kroner. Tilslutning er foreta-
get ved indboring af en studs i manifol-
den, helt oppe under gasspjaldet (som
beskrevet i bogen).

Min vogn er en Taunus 17 M TS, ar-
gang 1962, kert 50.000 km.

Jeg har haft nogen vanskelighed med
at fa stillet tendingen ordentlig, idet jeg
kan fé tendingsbanken frem (samt tend-
rgrene angiver for stor varme i kamme-
ret . .. tendrer korrekte) uanset, hvilken
fremgangsmdde der bliver anvendt. Efter
at have anskaffet dette vacuummeter ansé
jeg alle problemer for lost, men dette
gjorde ingen forskel. P& Ford vearkstedet
i Arhus, udtalte de, at teending ikke kan
stilles ved hjalp af vacummeter, en glim-
lampe er eneste sikre metode.

Jeg skrev sd til teknisk brevkasse ved
FDM, der svarede at tendingsstilling ef-
ter vacaummeter kan lade sig gore, men
ikke tilstraekkeligt nejagtigt. Dette er jo i
modstrid med forklaringen i bogen, der
angiver at det skulle vere bedre end an-
dre metoder. Endvidere skriver FDM, at



man skal have en omdrejningstaller mon.
teret for at kunne gere det, idet sving-
klodserne i fordeleren skal have storst
muligt udsving, inden justering foretages.
Men det korte og lange er, at jeg bliver
radet til at fd foretaget taendingsinstil-
ling pd et vaerksted ved anvendelse af
glimlampe.

Iovrigt angiver FDM at et generelt og
palideligt check af motorstand m. v. ved
hjelp af vacuummeter ikke er serligt
ngjagtigt, samt aflaesning af samme er
meget vanskeligt. Dette er jo ikke helt i
overensstemmelse med Deres angivelser i
bogen, og jeg sidder faktisk og er noget
i vildrede om den udgift, jeg har sat mig
i nzrmer sig tossestreger, der ikke tjener
noget praktisk formal.

Jeg vil gerne bede Dem forelegge det-
te brev for herr Damkier, og bede ham
komme med en udtalelse om sporgsmalet,
idet jeg har anskaffet dette vacuummeter
under hensyntagen til bogens rosende om-
tale af samme, og kunne godt tenke mig
at have undglet denne udgift, hvis ikke
den tjener noget szrligt formal.

Jeg kerer pd benzin med oktan 100,
motor samt tendingsanleg er tilsynela-
dende (efter vacuummeteret) helt i or-
den. Benzin og olieforbrug ganske nor-
malt, det eneste problem er altsi denne
tendingsbanken, men den har jo forsd-
vidt intet med vacuummeterets anvende-
lighed at gore.

C. J. E., Ebeltoft.

Et vacuummeter kan stadig gore uvur-
derlig gavn ved fejlfinding, blot man
med lidt ovelse forstir at aflese vacuum-
meteret, men det er netop den side af sa-
gen, det oftest kniber med. Lad mig give
Dem et enkelt eksempel: En bekendt hav-
de haft sin vogn til omhyggelig underso-
gelse og gentagne gange veret pa verk-
sted uden resultat — bortset fra et hav af
udgifter 1il spole, justeringer, ,efterspan-
ding m.m.“, ny stromfordeler 0.s.v., men

motoren trak lige darligt, benzinforbrau-
get var stort, og vognen opforte sig i det
hele taget merkeligt. Den nye spole og
stromfordeler samt justeringerne m. m.
havde overbovedet ikke hjulpet, blot op-
stod der nu af og til tendingsbanken. Sa
havde han faet det rdd at lade motoren
hovedreparere, og nu bad han mig om at
sige god for dette bekostelige skridt. Det
tog mig ikke lo minutter at fastsld, at
udbleesningen var forstoppet, og det skete
ved hjelp af vacunmmeteret. En teret
plade i lydpotten var giet los og havde
sat sig som en klap for udblesningsroret,
og havde en rutineret mekaniker med det
samme benyttet el vacuummeley, "(/ar der
ogsa i dette tilfelde blevet spares man ge
penge.

Med- hensyn til at bruge vacuummeter
til tendingsindstilling er metoden forst
og fremmest beregnet for hjemmearbej-
de, eller hvis man skal justere en motor
uden at kende de nojagtige indstillings-
mal. De ma have misforstdet FDM, for
jeg kan ikke tro, at man der foreskriver
samtidig brug af en omdrejningsieller,
da man til justering af tending kan be-
nytte en folsom omdrejningsieller i ste-
det for vacunmmeter, og centrifugalregu-
latoren skal ikke have maksimale udslag.

En finjustering af tendingen sker na-
turligvis bedst med de til detie formdl
fremstillede instrumenter, der samtidig
kan kontrollere tendingsforskydningen.
Nar De har tendingsbanken i Deres mo-
tor, skal De ved hjelp af vacuummeteret
fastsld, om der kommer falsk luft. Er
dette ikke tilfwldet, md fejlen skyldes for
mager karburering pd grund af for lav
svommerhojde, for ringe pumpetryk eller
lignende, eller fejlen ligger nok si sand-
synligt i fejl pa tendingsanlegget. Ved
hjelp af vacunmmeteret kan man {i et
fingerpeg om tendingsreguleringen, som
det omitales i ,,Min Bil og jeg”, men et
helt klart billede fir man forst i forbin-
delse med de elektriske méleapparater,
som wverkstederne rader over. Det for-
holdsvis billige vacunmmeter kan natur-
ligvis ikke erstatte apparatur til fleve tu-
sinde kroner.
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i En engelsk Dragster fremstillet af Allard. Den
| leveres i samleseet for ca. kr.10.000, og er
monteret med en 1,5 liters kompressormotor.
1 Et aparte apparat 11l en noget serpreget sports-
gren.

Den nye Lotus 30, der netop er blevet vist i
London pé Racing Car Show. Der er endnu
ikke mange oplysninger om det stromlinede
vidunder, men den er monteret med en 4,7
liters motor, og den vil sandsynligvis vere god
for 320 Emlt. For en ordens skyld er det bag-
| enden af vognen, der vender frem i billeder,
4' og den lille plexiglaskuppel er dben fortil, ef-
E tersom den afskermer karburatorernes indsug-
ningstragte.
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Her er en billig G.T. model for unge finger-
ferdige mennesker. Under navnet Emery
»Dart« produceres karrosseriet, der kan selges
for ca. 4000 kr., og det er si meningen, at
man selv legger motor og andre dele til —
vognen er beregnet til dele fra Austin Partner|
Morris Mascot, og man kan benytte nye eller
gamle dele, ligesom man nu har vad til. Senere
vil vognen kunne leveres komplet med tunet
motor og det hele. Tilsyneladende har man
ikke rigtigt faet plads til de to karburatorer og
ventildekslet under motorhjelmen.

& URLE BEeuD
TRUING A

Elektrisk eksperimentkeretgj

Det er sjzldent at se biler pd elektriske
udstillinger, men en eksperimentvogn
blev vist pd Electrical Engineers Exhibi-
tion i Londan den 18. marts.

Den elektriske bil er konstrueret med
henblik pd fremtidig bytrafik, og derfor
kan den vende pi sin egen totallzengde,
der er 3,4 m (bredde 1,57 m, hgjde 1,52
m). Denne uszdvanlige vendediameter
pd 3,4 meter skyldes den serpragede pla-
cering af hjulene, idet der er et hjul pa
midten af hver side samt et for- og et
baghjul anbragt i vognens midtlinie. En
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lignende anbringelse af hjulene kunne
man se pa Scripps Booth’s konstruktion
fra 1913, men dette koretoj var nzsten
ikke til at styre, fordi kun forhjulet kun-
ne drejes, og de tre gvrige hjul kom der-
for til at ligge i konstant indbyrdes krig.

I den elektriske eksperimentvogn er
bade for- og baghjul koblet til styretgjet,
hvilket bl. a. forklarer den beskedne ven-
dediameter. For- og baghjul har hver sin
elektromotor pd 13 hk med sd bemaerkel-
sesvaerdig beskeden diameter som 12,7
cm. Vognens maksimalhastighed er 48
km/t, og den skal have en glimrende ac-
celerationsevne. Aktionsradius for akku-
mulatorerne er 100 km, og ladeaggrega-
tet er indbygget i vognen séledes, at den
kan kobles til lysnettet hvor som helst —
man tenker sig noget i retning af parko-
metre med indbygget ladestrom, si hvis
den danske lovgivning ikke bliver aendret
pa disse punkter, kommer al parkering
nok til at ske i stzetkt bevogtede under-
jordiske anlag.

Der er indtil videre kun tale om et eks-
perimentkoretsj, som man agter at for-
bedre, efterhinden som de tekniske mu-
ligheder foreligger, men sporgsmilet bli-
ver nok, om man til sin tid i det hele ta-
get vil kunne kore i egen vogn i storbyer-
nes kerne, og den opgivne maksimalha-
stighed vil veere for ringe til omegnens
indfaldsveje, der mé udferes som motor-
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veje og motorgader, hvis fremtidens tra-
fik skal kunne afvikles. Det elektriske
koretoj har dog den fordel, at det er nz-
sten lydlost, og det giver ingen udbles-
ningsgas. Derimod kan det nok knibe lidt
med varmeanlegget, idet man som eneste
opvarmning pd eksperimentvognen bru-
ger den opvarmede koleluft fra den for-
reste elektromotor.

Nye Opel modeller —
med vekselstromanlaeg

Ved en kort prasentation af de nye, store
Opel modeller, Kaptajn, Admiral og Di-
plomat, kunne vi konstatere, at der var
vekselstromanleeg i alle tre_modeller, og
ikke som de forele;bige/m oplysninger
gik ud pd, nemlig jevnstrom i Kaptajn
og Admiral og vekselstrom i Diplomat.
Levering af disse modeller vil antagelig
kunne pdbegyndes i lgbet af sommeren —
forelgbig ansldet pris bliver kr. 38,000,—
for Kaptajn og kr. 41.500,— for Admiral.

lkke produktionsstandsning —
men stigende produktion

Det er efterhdnden ikke lengere nogen
hemmelighed, at Fiat agter at komme
med en Fiat 850, der betegner en helt ny
model, men man mi ikke forvente at se

Samtlige Fiat modeller produceres for fuld
kraft trods verserende rygter.




denne vogn her i landet for en gang i
1965. Rygterne om, at FIAT vil standse
produktionen af nogle af sine modeller,
er ikke trovardige, da Fiat har haft staerkt
stigende produktion i 1963 indenfor
samtlige modeller. I Vesteuropa blev der
1 1963 bygget ialt 17.500.000 biler, hvil-
ket er en produktionsfremgang pi
13,5 % 1 forhold til 1962, men Fiat ale-
ne byggede 950.000 biler i 1963, hvilket
er en produktionsfremgang pd 20 % i
forhold til 1962. Som bekendt fremstiller
Fiat meget andet end biler, og i organi-
sationen er der nu ansat 127.000 perso-
ner.

Iovrigt kan man ikke sige, at Fiat pra-
ler med sine nyskabelser — i delgsmal har
Fiat 1300/1500 féet to-kreds bremsesy-

Der er mange interessante
smé nyheder pa Valiant,
der i reglen gir som en
Plymouth, men i Dan-
mark som en Chrysler.

Her er en to-dors Sedan
med indstilleligt bakspejl.

Stempelventilen i Chrys-
ler-motorernes udluftning.
A: Til karburator, B:
Labyrintport og ventilstyr.
C: Ventilbus. D: Fjeder.
E: Stempel. E: Fra krum-
taphus.

stem med setvoforsterker til forhjuls-
bremserne, hvilket forklarer den prisfor-
hojelse, der fandt sted for nogen tid si-
den. Ogsd modellerne 1500 L, 1800 B og
2300 har nu to-kredssystem. Fra model
1800 B og opefter er man gdet over til
vekselstromssystem.

Sma detaljer — med stor betydning

Smé detaljer har ogsd en vis interesse —
og ofte stor betydning. Som bekendt har
man ved omfattende undersggelser fast-

Chryslers sidespejl indstilles fra vognens indre
siledes, at spejlet stir korrekt uanset hvem,
der korer vognen.
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55 AR
J‘ fjederx fjeder
Ltil forhjuls- stempel® til baghjuls
bremser bremser

[SKEMATISK ILLUSTRATION]

SBD ventilen, der deler et konventionelt brem-
sesystem op pa en mdide, der svarer til et to-
kreds system.

sldet, at de uforbraendte gas- og oliepat-
tikler er de mest farlige i den almindelige
luftforurening i vore storbyer, og det er
navnlig den uforbreendte gas, der er gif-
tig. Derfor gir man nu i stadigt stigende
grad over til ventilering af krumtaphuset
men ved hjzlp af udsugning fra karbu-
ratoren, men 1 visse tilfelde kan dette sy-
stem medfere andre problemer, idet der
kommer en del forstovet olie med ind i
karburatoren. Dette var tidligere netop
onsket, da man pd den mdde kunne give
ventilerne en passende smering, men i
mange moderne motorer har ventilerne
tilbgjelighed til at kokse til, og desuden
markerer den blilige udblesningsrag, at
olien forurener luften. P4 nogle modeller
har man indfert en. labyrintpakning eller
labyrintddse i udsugningssystemet for pa
den mide at holde olien tilbage, men p3
1964-modellerne fra Chrysler har man
indfert et nyt system.,

P4 udsugningsreret mellem krumtap-
hus og karburator har man anbragt en

260

stempelventil, der egentlig svarer til de
gamle snofteventiler pd motorcyklerne,
blot erstattes ventilpladen af et fjederbe-
lastet stempel, der p& grund af de skif-
tende undertryk ved indsugningsmanifol-
den er i konstant bevagelse. Stempelsty-
ret er formet som en vindeltrappe. Pd
den mdde er der kun forbindelse til krum-
taphuset i en del af hvert indsugnings-
slag, og desuden viser olien tilbgjelighed
til at sld sig ned pd stemplet, der ved den
frem- og tilbagegdende bevagelse skraber
olien af mod sit styr, og der kommer kun
en forsvindende mangde olie med ind i
motoren.

En anden nyhed, der sikkert vil finde
indpas som standardudstyr, er det ind-
stillelige sidespejl. Hos Chrysler er det

Trabant 601 med nye linier i karrosseriet og
nedrullelige vinduer i dorenme, men iovrigt
uforandret i forhold til P 60.

dog indtil videre ekstraudstyr, men det er
da en indlysende fordel (om ikke en ned-
vendighed), at sidespejlet hurtigt kan i
indstilles fra vognens indre. Hvis flere ‘
forskellige personer korer den samme
vogn blot med forskellig seedeindstilling,
mi sidespejlet indstilles til hver , =rson,
hvis det skal vaere effektivt, og pa ‘e al-
mindelige spejle er det ofte en omsten-




delig operation, der derfor aldrig bliver
udfort.

Mere om to-kredssystemer

I 1961 skrev vi her i SMJ, at det var pé-
kraevet, at vi fik dobbelte bremsesystemer,
som pd det tidspunkt kun fandtes pé ra-
cervogne. Vi pipegede, at der fandtes
tandem-cylindre til to-kredssystemer, men
at disse ikke blev benyttet som standard-
udstyr. Man skulle jo nasten tro, at det
var denne artikel, der havde haft afge-
rende indflydelse pd den senere udvik-
ling, siden den ene fabrik efter den an-
den gér over til to-kreds system.

Der er imidlertid to drsager til indfe-
relsen af to-kreds systemerne. For det for-
ste den sikkerhedsmzssige side af sagen,

Benzinbrenderen i Trabant 601 er installeret i
bagagerummet bag wvenstre bagskerm (som
ekstraudstyr).

idet man beholder tryk pa det hydrauliske
system til to af hjulene, hvis der skulle
opstd lekage ved det andet hjulpars sy-
stem. For det andet kan brugen af skive-
bremser pd sterre vogne gore det gnske-
ligt at benytte en servoforstarker, men
navnlig ndr der er skivebremser p for-
hjulene og tromlebremser pd baghjulene,
kunne man tznke sig at have servofor-
staerker til forhjulene, men ingen forstat-

ker til baghjulene, og ogsi dette problem
lgser to-kredssystemet, der selvfolgelig vil
blive den almindelige udformning for
alle personvogne i en overskuelig fremtid.

Mindre kendt er det imidlertid, at man
kan @ndre det almindelige falleskredssy-
stem pd en uhyre let mdde siledes, at det
kommer til at fungere som et to-kredssy-
stem i sikkerhedsmeassig henseende. Man
indskyder en SBD ventil (Safety Brake
Device — import: Paul Klinge Auto-Tek-
nik, Rosenvengets Alle 33, Kgbenhavn
@), og dermed har man indskudt en sik-
kerhedsventil, der automatisk lukker for
den del af anlegget, der er blevet si
utet, at bremsevirkningen ellers ville
udeblive pd samtlige hjul.

Man har tidligere set sikkerhedsventi-
ler af denne art, men de har vaeret behzf-
tet med den ,,beskedne* fejl, at en lille
mekanisk defekt kunne blokere hele sy-
stemet. I disse ventiler havde man to ven-
tilklapper forbundet med en skruefjeder,
der holdt dem sammen i en passende af-
stand fra hinanden. Disse to ventiler 13
midt i en vandret boring uden dog at
slutte tat til denne, og i hver ende af bo-
ringen var udgangen til henholdsvis for-
og baghjul, og midt mellem ventilerne
var kanalen til hovedcylinderen. Nar alt
er i orden arbejder trykket normalt med
fordeling til for- og baghjul, som om
ventilerne ikke eksisterer, men opstdr der
lekage 1 den ene halvdel af systemet, vil
trykdifferencen ojeblikkelig fore den til-
hgrende ventilklap hen i enden af borin-
gen, hvor den lukker for den utette del
af systemet. Fejlen er blot den, at knak-
ker fjederen, vil begge systemer kunne
blokeres.

SBD ventilen arbejder pd ngjagtig sam-
me médde, men den mekaniske udfarelse
er rigtig og sikker, idet de to ventilpla-
der er forbundet med en stang (ud 1 et
med denne), og en skruefjeder er anbragt
mellem hver af ventilerne og den tilhe-
rende endevaeg i cylinderen. Disse fjedre
skal blot modvirke centrifugalkraefterne,
ndr vognen kerer gennera et sving, og
selvom en fjeder skulle knakke, vil den
dog kunne opfylde sin mission, og kun
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en trykdifference pd grund af utaethed i
systemet vil kunne overvinde fjedertryk-
ket siledes, at den utztte del af systemet
bliver lukket.

P& Teknologisk Institut har man med
en proveopstilling fremkaldt et kunstigt
brud svarende til sd grov en utethed som
et brackket bremseror (ved hjzlp af en
hane), og ved 10 opbremsninger med
,,nyt* brud pa systemet svarende til ti ens-
artede forsog var det samlede vasketab
24 ccm svarende til et vasketab pd 2,4
ccm ved et brud pd systemet. For at lette
udluftningsarbejdet er der en sidestroms-
ledning parallelt med cylinderen, og den-
ne sidestrgmsledning lukkes efter udluft-
ningsarbejdet med en hane.

Montering af SBD ventilen kan gores
pa mellem en halv og en hel time, og i
de fleste tilfzelde vil man uden storre van-
skeligheder, men med lidt ekstra arbejde
kunne forbinde det ene forhjul med det
modstdende baghjul i det ene kredsleb
og de to andre i det andet kredslgb, som
det er gjort pd de nye SAAB.

Det eneste overraskende ved SBD ven-
tilen er prisen, for man kan nasten ikke
begribe, hvordan den smule mekanik kan
koste kr. 112,50 i udsalg, men pé den an-
den side koster en tandem-hovedcylinder
ca. kr.250,— og de tilherende monte-
ringsomkostninger vil i de fleste tilfzlde
blive storre.

Kenlowe importer

De elektriske Kenlowe blesere med ter-
mostatstyring, som vi tidligere har beskre-
vet indgdende her i bladet, har nu fdet
sit faste generalagentur i Danmark. A/S
Vestol, Allersgade 6, Kobenhavn N, kan
opgive narmeste forhandler og igvrigt
give alle oplysninger.

Ny TRABANT

Pd Messen i Leipzig vistes Trabant 601,
der ganske svarer til Trabant P 60 (pro-
vekort i sidste nummer), blot er karros-
seriets taglinie andret, bagruden er ble-
vet storre, og frontpartiet er blevet pz-
nere omend ikke mere praktisk, da vog-
nen nu er udstyret med en normal motor-
hjelm, medens kelergrillen er i en sepa-
rat enhed. Om nogle maneder vil der som
ekstraudstyr kunne leveres en benzin-
breender med bleser som ekstra varme-
apparat med stor kapacitet. Benzinbran-
deren kan ikke bruge den olieblandede
benzin fra vognens almindelige tank og
har derfor sin egen beholder. Hvis dette
aggregat kan fés til en manerlig pris, vil
ejere af andre luftkelede vogne sikkert
ogsd vare interesserede,

OPEL med ny Rekord ,,L*

General Motor’s tyske OPEL-fabrikker
har prasenteret en nyhed indenfor RE-

Vort store illustrerede
1964 katalog over
AUTO-TILBEH@ZR og
AUTO-UDSTYR

med priser pa altf
sendes gratis
SKRIV | DAG

ML.NIELSEN & SON

ALBANIGADE 33-37
ODENSE - TELEFON (09) 11 83 60
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Et forslag fra 1839 er blevet til virkelighed. Forslaget til en tunnel under Menouvre passet ost
for St. Bernbhard blev i 1839 fremsat af kabinetminister Paleocapa, men projektet blev opgivet,
og forst i 1958 blev det vedtaget at besejre bjergmassivet, der sperrer vejen mellem Schweiz og
Italien otte maneder om dret. St. Bernhardiunnelen er nu dbnet, ogide ,lukkede” maneder sparer
den en omvej pd flere hundrede kilometer. For de nordiske turister, der kommer fra Italien i de
dbne sommermadneder, spiller tunnellen ikke storre rolle, da de fleste sikkert veelger den smukke
tur op over bjerget, medmindre man da vil stifte bekendiskab med dette gigantiske ingeniorar-
bejde. Qverst ses en FIAT 1899 fore an i en kortege pd dbningsdagen i en af de overdekkede
tilkorselsgallerier, og nederst ses en del af tilkorselsvejen pé italiensk side. Prisen for gennem-
korsel med en mellemkblassevogn er kr. 16,00 plus passagerafgift.

KORD-gruppen, idet man nu kan levere
Opel Rekord ,,L* og Rekord Coupe med
en 6-cyl. motor — samme motor som an-
vendes i den nye Kaptajn.

De to modeller vil stadig blive produ-
ceret med den allerede velkendte 1,7 ltr.
motor, der udvikler 75 HK ved 4800
omdr/min, men man kan nu ogsd fd dis-
se to modeller leveret med en 2,6 ltr.
motor, der udvikler 115 HK ved 4700
omdr/min og som har et drejningsmo-
ment pi 20,1 kgm ved 3000 omdr/min.
Motoren traekker gennem en 4-trins gear-
kasse, der betjenes med en gulvgearstang.
De to modeller er igvrigt, som de nye
Kaptajnmodeller, udstyret med skivebrem-

ser pa forhjulene med bremseforsterker
som én bremsekreds, og tromlebremserne
pa baghjulene som anden bremsekreds.
Det elektriske system er samtidigt blevet
@ndret til 12 volt med en vekselstroms-
generator.

Tophastigheden, med den 6-cyl. motor,
opgives af Opel-fabrikkerne til ca. 165
km/t for Rekord , L og 170 km/t for
Coupe-modellen, og accelerationen fra
0-100 km/t er for Rekord ,,L* 14 sek. og
Coupe 13 sek.

Der kan ednu ikke opgives priser, lige-
som der heller ikke kan opgives leve-
ringstidspunkter for disse to G-cyl. Re-
kord-modeller.
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GO-KART NYT

Nye navne vandt Igbene i Fyens Forum
Go-kart med i 152,52 MPH - EM & VM i Formel-K

De nye baner i Danmark

Den med lgbene i Forum opstiede vin-
terseson for Go-kart sporten, fik sin fore-
lobige afslutning den 21.-22.marts i
Fyens Forum, hvor ingenigr H. Klausbo
i samarbejde med Automobil Sport Horn-
slet arrangerede et week-end-stzvne i fire
afdelinger.

Man lagde for om lordagen kl. 16,00,
efter en tidtagning, hvor der viste sig stor
jevnbyrdighed blandt kererne. Den me-
get glatte bane (bonet parketgulv) gjor-
de det svart for korerne at holde vogne-
ne i den rigtige retning, og ferste afde-
ling var siledes praget af mange spin
outs, det var derfor de stabile koreres tur
til at lobe med selvtojet. Vinder af A
klassen indtil 100 cm blev derfor Svend
Paulsen, Vojens med Kurt Hansen, Horn-
slet, pd anden pladsen. I B klassen indtil
200 ccm vandt Sven Engstrom, Kaben-
havn, med et tiendedel sekund over Jac
Nellemann, som kun brugte den ene af

264

de to tilladte motorer, dette viser tydeligt
den lille forskel, der er pd de to klasser
pa vide og glatte baner.

I aftenens leb viste Svend Paulsen
igen, at han kan beherske sin Ital-kart
pid en vanskelig bane og hensatte Hans
Beyer Clausen, Gentofte, til anden plad-
sen. I den store klasse skete der det, at
den snart sejrsvandte Sven Engstrom,
blev henvist til andenpladsen af Carl Jo-
han Larsen, Hillergd, der nu har lart at
hindtere sin nyerhvervede Dart-kart med
Saetta motorer.

Under lordagens leb var det gdet op
for en del af kererne, at der ikke blev
skredet ind fra lgbslederne, nir der sted-
vist blev udvist pdgiende karsel — og som
en fodboldkamp med en darlig dommer
kan udarte sig — blev sgndagens leb
steerkt praeget af hirdere korsel med en
del sammenstgd. Det skal til kerernes
fordel bemzrkes, at gulvet pd dette tids-




punkt var kert si meget op, si der over
alt i svingene 1d et tykt lag bonevoks
iblandet gummi.

Resultaterne her var mindre vasentlige,
dog blev der i klasse B vist meget hur-
tig korsel af Jorgen Back Poulsen, som
man ma vente sig meget af, ndr han fér
leert at keore taktisk bedre.

Det blev endnu engang bevist, at det
nok er morsomt at kere pd traegulv, men
at go-karten sd ubetinget horer hjemme
pa asfalt.

Jet Go-kart

I Los Angeles, Californien, har man for-
sogsvis forsynet en Go-kart med to jet
motorer af merket Turbonick, som hver
leverer et tryk pd omkring 125 pund.
Vognen har til stor fryd for den fartglade
ejer udklasset langt de fleste specialbyg-
gede dragsters i accelerations- og hastig-
hedsprover. P4 1/,-milen har ejeren op-
ndet en hastighed pd 152,52 mph (ca. 250
km/t), og da var der stadig nogle centi-
meter tilbage pd gas-pedalen, men disse
turde han ikke bruge, da karten allerede
ved denne hastighed sd smdt var begyndt
at blive luftbdren. Da vogn og ferer til-
sammen vejer omkring 200 pund og mo-
torene tilsammen leverer et tryk pd 250
pund vil vognen, hvis den blev stillet

Europamesterskab i Go—kart
Der er i 4r udskrevet Euromesterskab for
Go-karts i klasse A sport. Disse mester-
skaber vil forme sig som hold-kersler,
hvor hvert land ma stille med et hold pa
fire mand, plus en reserve. Der vil fra
dansk side ogsé blive stillet et hold, som
pa nuvaerende tidspunkt er i gang med at
fellestrene til forste afdeling, som gir
i Laussanne i Schweiz den 25.-26. april.
De folgende afdelinger vil blive afholdt
i Tyskland i juni, i Holland i august og
afsluttes i Paris den 4. oktober, hvor for-
stepraemien er en Fiat 500.
Verdensmesterskaberne vil blive af-
holdt p& den bergmte Pista Rossa-bane i
Milano, den 27. september. Her ma hvert
land stille med fire kerere, og der vil i
Igbet af det gigantiske stevne blive ud-
kiret en verdensmester i de to klasser A
og B.

Den ny bane pa Fang

Fra Esbjerg Motor Sport skrives det, at
man i lebet af maj maned vil vare klar
til at &bne den nye internationale Go-
kartbane pd Fang. Banen, der bliver ca.
500 m lang, skal fortrinsvis drives pd ud-
lejningsbasis, men man venter i sommer-
sesonen at kunne menstre 20.000 til-
skuere til de store stevner.

lodret, kunne have sig lige op 7 luften. —mann.
TRIAL 1964
Nedenfor falger fortegnelse om de danske mo- Fyn:
torklubber, samt de forkortelser vi fremtidig ~BMK Bogense Motor Klub
vil benytte for disse. FMS Fyens Motor Sport
SMO Sportsmotorklubben Odin

Jylland: MCS Motorcykleklubben Svendborg
ASAM Abenr3d-Sgnderborg Amts

Motorklub Sielland:
ARMK Arhus Motorklub SMR Sportsmotorklubben Roskilde
ALMK Alborg Motorklub SOMK Seborg og Omegns Motorklub
EMS Esbjerg Motor Sport FAM Frederiksborg Amts Motorklub
HEMS Herning Motor Sport GOMK Glostrup og Omegns Motorklub
HJMS Hjerring Motor Sport KSM Kage Sports Motorklub
HOLMS Holstebro Motor Sport MKO Motorklubben Kgbenhavn
HORMS Horsens Motor Sport og Omegn
HAMS Haderslev Motor Sport NMK Nzstved Motorklub
RMS Randers Motor Sport ROM Roskilde og Omegns Motorklub
SMS Silkeborg Motor Sport SMKK Sportsmotorklubben Kobenhavn
VMK Viborg Motor Klub SMK Sundby Motor Klub
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TRIAL 1964

1. afd. DM arr. af Frederiksborg Amts Motor-
Elub (FAM). Jegerspris militerterren den 8.
marts 1964 (ialt 113 deltagere).

Point
Senior Solo 500 cc
1. Mogens Rasmussen, NMK ............ 470
2. Mogens Pedersen, FMS ................. 440
3. Ebbe Serensen, FAM ................... 435
Senior Solo 250 cc
i ATne Nielseny SMES o, 0o w0 500
2aeRurt.Solskovi AMK . o.o0f s S 365
354 Ebbe-Willerup, FAM ........oc.v.iins 360

Senior Sidevogne

1. Henn. Skarvig/Ib Stjernekilde, SMK 400
2. Erling Hansen/Kai Guldbeck, SMK 350
3. Per Johnsen/Stig Johnsen, SMK ...... 345
(I Sidevogn Senior mitte man slette
Etape I). Der skete et uheld, da Poul
Tinggod som solomand fik foden ind
i hjulet og matte kores pd hospitalet.

Junior Solo 500 cc

1. Kurt W. Gronning, FAM .............. 475
20 Kurt ‘Andetsens SMK .00 o) 440
35 dHelmuth Olsen, FAM .. 500 .. 395

Junior Solo 250 cc

1. Henning Andersen, FAM .............. 425
2.5Brarne JeppesenyySMSE . L imnadn e 400
3. IGjeld ‘Pedersen IMSM o, vildi 370

Junior Sidevogn 750 cc

1. Tommy Eriksen/Peer Nielsen, SMKK 470
2. Kell Andersen/Jorn Kristens, SMK 470
3. Per Bjorn Andersen/Sv. Aa. Hansen,

SNEG e doth vl e O snl Conde thosh 2o e 445
Ynglingekiassen
I HuzoRRavn, SSMIG T Sal & o 465
2. -Erede/Sorensen, FAM & on 8 450
3adfohn VaHansen e MSMeat s 0 400
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2. afd. DM arr. af Midtsjellands Sports Motor-
klub den 22[3 1964. (Lynge Grusgrav).

Modested Hotel Soro kl. 8,00, der deltog 77
koretojer med 89 deltagere.

Point
Senior Solo 500 cc
1. Mogens Rasmussen, NMK ............ 480
2. Mogens Petersen, EMS ..o 440
3. GertHansend MESSEs = v sty - S 405
Senior Solo 250 cc
1. Arne Nielsen, SMK 480
2. Ebbe Villerup, FAM 455
3. Preben' Knudsen, SMK i........ii i 375

Senior Sidevogn 750 cc

1. Ib Jespersen/Niels Jalsose, GOMK ... 445
2. Erling P. Hansen/K. B. Guldbech,
BMIK s e e o T s 440

Junior Solo 500 cc

1:, "Kurt: Andersen, SMK .. 5.0 2o 465
2. Kurt W .Grenning | SMEK: & el 450
3. Werner Krigermeyr, GOMK ......... 440

Junior Solo 250 cc

1. Henning: Andersen, FAM: . 5.0 0 0ie? 440
2. 1. B. Mortensen, MCS .. 410
3. . Preben: Carlsen; KSM. ...iiimne e 390

Junior Sidevogn 750 cc

1. Knud Ottosen/Arne Larsen, MKO ... 480

2. Svend Madsen/P. Klitland, MKO ... 380

3. Benny Nielsen/R. Bossen, GOMK ... 105
Lobet godt afviklet, ingen ubeld.

Ynglingeklassen

1. John V. Hansen, MSM .. i ool 4 445
2%x HugouRayn (S IVIKS vt 7 Km S 440
3. Frede Serensen, FAM .................. 425
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Lﬁd Fa-24

Her har De
universal-
olien, der
daekker
alle krav
[P - SR e S R R

Den ny ESSO EXTRA MOTOR OIL
er en virkelig universalkvalitet, der
sikrer Dem perfekt smaring — uanset
arstiden og uanset Deres vogns marke

og

alder. Fordelene ved NY ESSO

EXTRA er kort udtrykt i 10 punkter:

1.

®

©w

NY ESSO EXTRA MOTOR OIL
gor SAE-veerdibetegnelser over-
fledige, fordi den simpelthen er
universalolien blandt motorolier.

. NY ESSO EXTRA MOTOR OIL

giver bedre smering ved hgje ar-
bejdstemperaturer (f. eks. motor-
vejs-karsel).

. NY ESSO EXTRA MOTOR OIL

giver mindre koldslamdannelse
ved kortturs-kersel.

. NY ESSO EXTRA MOTOR OIL

betyder mindre brug af choker,
og derfor mindre benzinforbrug -
iser ved stop- og startkersel.

. NY ESSO EXTRA MOTOR OIL

nedsaetter ved hjzlp af hojtryks-
additiver slitagen p& knastaksel
og ventilmekanisme.

. NY ESSO EXTRA MOTOR OIL

betyder reduceret koksaflejring
pa stemplet og forhindrer dermed
gleder, der forarsager selvantaen-
ding.

. NY ESSO EXTRA MOTOR OIL

holder stempelrillerne rene, hvor-
for kompressionen forbliver kon-

stant.

NY ESSO EXTRA MOTOR OIL
neutraliserer syrer og mindsker
dermed koldteeringen.

. NY ESSO EXTRA MOTOR OIiL

er ideel til alle firetaktskeretojer
— pa alle arstider.

. NY ESSO EXTRA MOTOR OlIL's

beskyttende egenskaber eger
brugtvognsvaerdien.
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LOBSKALENDER

MOTORCYKLEL@B - INDLAND

Maj:

3. Esbjerg Motor Sport, Korskroen, banelgb.

3. EM 1000 m, kval.match, Amag. Travbane.

7. Hjerring Motor Sport. |. afdl. af DM i
moto-cross.

10. Randers Motor Sport. 500 ccm moto-
cross VM.

10. Roskilde Ring. MC og biler.

24. Nordvestjysk Veeddelgbsbane Skive,
Nordiske Mesterskaber pa 1000 m.

31. Senderborg. 2. afdl. af DM i moto-cross.

Juni:

7. Frederiksborg Amts Motorklub, VM
holdmatch, Selskov Speedway.

14. Fyens Motor Sport. NM finale pa 400 m.
Odense Speedway.

August:
9. Guldbarrelgbet, Charlottenlund Travbane.
30. Sundby Motor Klub. Moto-cross DM,

3. afdl.

September:

6. Esbjerg Motor Sport, Korskroen.

6. R.0.M., Roskilde Ring. 4.afdl. af DM i
moto-cross.

13. Viborg Motor Klub. Banelgh. DM kortb.

20. Frederiksborg Amts Motor Klub. DM
speedway senior.

27. Roskilde Ring. TT-DM.

27. DM pa 1000 m. Evt. Jysk Vaeddelgsbane.

Oktober:
4. Naestved Motor Klub. Trial, 2. afdl, af SM.
18. 3. afdl. af SM i trial.

November:

1. Sports Motor Klubben Odin. 3. afdl. af
DM i trial.

15. Sundby Motor Klub. Trial, 4. afdl. af DM.

15. Scott Trial, Fyens Motor Sport.

22. SMKM. Trial, 4. afdl. af DM.

Ret til eventuelle zndringer forbeholdes.

SIKKERHEDSDAK
med GRIBEFAST .
SPECIAL-GUMMI 7/
giver BEDRE .VEJ-BID« %

pa vade veje

@ Bedre styring

@ Hurtige
opbremsninger

@ Sterre
fartsikkerhed

@ Starre
slidstyrke

@ New Safety

- koster ikke mere, men byder Dem ubetalelige fordele ...

AVON RUBBER COMPANY LTD. KBBENHAVN
DEPOTER: ESBJERG - AALBORG - AARHUS - ODENSE
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BILLGB
IND- OG UDLAND

Til gleede for de lesere, der plejer at tilret-
teleegge deres sommerferie saledes, at de
rammer et eller flere af de store udenland-
ske hastighedslgb, bringer vi pa de falgende
sider en oversigt over de vigtigste uden-
landske leb sammen med de planlagte lgb
herhjemme.

Lob, der er anfart med lutter STORE BOG-
STAVER, teeller til kerernes verdensmester-
skab. Som forkortelser er anvendt felgende:

1 = formel 1

2 = formel 2

3 = formel 3

S = Sport

T = Touring

GT = Grand Touring
PT = Prototyper

Klasse-inddelingen inden for Grand Tou-
ring er saledes:
I: indtil 1300 cm3.
I11: 1301 til 2000 cm3.
Il: over 2001 cm3.




i

British Racing Drivers’ Club, Silverstone (1)
Grand Touring G.P. (G.T. I, koef. 1,3)

Korsbro-banen (T)
MONACO G.P. (1)

Roskilde Ring (2, 3, Sog T)

Spa Grand Prix (G.T. II-lIl koef. 1,3)
HOLLANDS GRAND PRIX (1)

Berlins Grand Prix (1, S, PT, GT)
INDIANAPOLIS 500-MILES

1000 KM NURBURGRING (PT, I-lI-IH, koef. 1,6)

Copenhagen Cup (2, 3, S, T)
BELGISK GRAND PRIX (1)
24-timers Le Mans (PT, GT II-lll, koef. 2)

FRANSK GRAND PRIX

Rheims Grand Prix (1, 2, 3). Udholdenhedslab (PT, GT, I-lI-IIl,

koef. 1,0)

EUROPAISK GRAND PRIX, Brands Hatch (1)
Solitude Grand Prix (1)

DET TYSKE GRAND PRIX (1)
Copenhagen Grand Prix
@STRIGS GRAND PRIX (1)

ITALIENS GRAND PRIX (1)

Esbjerg-Lobet (2, 3, S, T)

500-km lgb p& Niirburgring (GT I, koef. 1,3)
Tour de France (GT I-lI-lll, koef. 1,6)

UNITED STATES GRAND PRIX (1)
DET MEXICANSKE GRAND PRIX (1)

DET SYDAFRIKANSKE GRAND PRIX

2 England

& Italien

J Danmark
10. Monaco
10. Danmark
157 Belgien
24. Holland
24, Tyskland
30. USA
31. Vesttyskland
Juni:

% Danmark
14. Belgien
20.-21. Frankrig
28. Frankrig
Juli:

4~ 5. Frankrig
i England
19. Vesttyskland
August:

2. Vesttyskland
15-16. Danmark
23. @strig
September

6. Italien

6. Danmark

6. Vestttyskland
12.-22. Frankrig
Oktober:

4. USA
25. Mexico
December:

26. Syd-Afrika
April:

20.-24. Holland
Maj:

21.-24. Greekenland
28.-30. Ostrig
30.-31. Belgien
Juni:

6.— 7. Tyskland

9.-13. Sverige
12.-14. Norge

23.-28. Frankrig

INTERNATIONALE RALLYES

Tulipan-Rallye

Akropolis-Rallye
Ostrigske Alpe-Rallye
Politi-Rallye

Eiffel-Rallye
Midnatssol-Rallye
@konomilab
Coupe des Alpes
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Juli:
30.-3./8. Polen Polen Rallye
August:
14.-16. Finland
25.-29. Belgien Spa—Sofia-Liége
September:
26.-27. Holland Sauerland-Rally

Oktober:

De tusind sopers rallye

9.-14. Storbritannien R.A.C.’s ,Rally of Great Britain®

10.-25. Vesttyskland Tour d’Europe
15.-18. Schweiz. Geneve-Rallye

Redaktionelle strgtanker -
(fortsat fra side 208)

Med den omfangsrige skilteskov pé
vore veje sker det alt for ofte, at de
nodvendige advarsler bliver overset, og
ndr man alligevel er i gang med maler-
kosten ved markering af udmundings-
striber, kunne man s ikke ogsi male
et forvarsel i form af et kryds eller to
pa de steder, hvor man forst kan fi gje
pd udmundingsstriben i sidste gjeblik. Vi
har dog forvarsler ved jernbaneoverske-
ringer, men korsveje og vejudmundinger
md vel siges at vaere nok sd farlige alene
pa grund af den sterre trafik og manglen

pa blinklys eller bomme. Selv nir man
setter en ny rullefilm i sit kamera, fir
man et forvarsel, inden den farste film er
pa plads, fordi den menneskelige reak-
tionstid- og reaktionsevne har sin be-
grensning. Vi ma stadig efterlyse et »vej-
ministeriumg, der tager sig af a/le forhold
pi vore veje, men man kvier sig tilsyne-
ladende ved at oprette en sterkt tiltreengt
gverste myndighed, der ikke har mulig-
hed for at lade sorteper gi videre. I
stedet taler man kun om hastighedsbe-
grensninger og lader de mange indly-
sende forbedringer ligge i en administra-
tiv kompostbunke.

LOTUS ELAN
(fortsat fra side 237)

Der er et enkelt lille minus ved den
nye model. Det er det ukonventionelle
ventilationssystem, man har lavet i side-
ruden. Det er muligt, det virker efter
hensigten, men det minder péifaldende
om et kekkenvindue!

Surbiton Motors, Ltd. leverer ogsa vog-
nen i et specielt racer-trim med forstet-
ket chassis, modificeret affjedring og
kraftige steddempere samt close-ratio
gearkasse og krengningsstabilisator pa
baghjulene. Af indvendige @ndringer kan
navnes letvaegtsseder (faconsaeder) og
indvendig styrtbojle. Motoren, der er en
speciel Cosworth-tunet udgave af Ford
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motoren, yder 145 hk. Trddhjul kan ogsd
leveres.

Adel forpligter, iser ndr der stir Lo-
tus pd frontemblemet. Derfor skal man
ogsd vere forsigtig med at @ndre pd de
ting, der forlader Colin Chapmans tegne-
braet. Men i dette tilfzlde ser det virke-
lig ud til, at man har formiet at skabe
noget, begge parter kan vare bekendt at
legge navn til. — Skade, at vognen ikke
passer til en nogenlunde almindelig dansk
tegnebog!

Den her omtalte model fremstilles hos
Surbiton Motors Limited, Central Parade,
St. Marks Hill, Surbiton.

Selve Lotus fabriken er i Danmark re-
presenteret ved Danlo Import, Havne-
allé 14, Horsens. jeb.



En 2-takts-motor holdes ren og spillevende med

Kerer De 2-takter, sa kan De veere rolig for, at
den har det allerbedst, nar De kerer pa BP-ZOOM -
den ideelle benzin/olie-blanding!

Dette specialbraeendstof, bestaende af BENZIN og
ENERGOL TOTAKT-OLIE, gi'r en enestaende
»motorhygiejne«... ingen tilkoksning af stempler og
teendrer - en sund og ren motor, som altid yder
sit bedste! - BP ZOOM fas feerdigblandet til Dem
fra den specielle BP-ZOOM stander. | BPzOOM
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I FORSIGTIG-FARLIG

Ved parkering:
Mobiloil Special beskytter motoren mod
syreholdigt kondensvand

Der er fare pa ferde, nar De efter en kort
koretur stiller vognen. Motoren er endnu
ikke gennemvarm — og hvad sker der sa?
Nér benzin forbrendes, opstar der vand (ca
1 liter pr. liter benzin), som passerer gennem
motoren. Standses motoren, fortettes der
dampe til vanddraber pa cylindervaeggene.
Det er syreholdigt kondensvand, som ved den
daglige start-og-stop kersel »ader« sig ind
i cylindervaeggene. Dette sker ikke med Mo-
biloil Special!

Mobiloil Special neutraliserer syreholdigt
kondensvand

Mobiloil Special* danner en »oliemurg, der
beskytter motorens vitale dele og forhindrer
hestekrafterne i at svinde ind.

Kor lengere pa literen med Mobil benzin
Mobil @konomilebene beviser, hvad Mobil-
oil Special og Mobil benzin betyder for ker-
selsokonomien. Mobil beskytter motoren og
giver flere km pr. liter. Tag disse fordele
med — kor ind pa nermeste Mobil Station.

*) API-specifikation: MS, DG, DM. Anbefales hvor SAE
10W, 20-20W, 30 og 40-olie foreskrives

SKANDINAVISK BOGTRYK
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