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Nej, biler og motoreykler kerer ikke 1 samme lob — det er kun et fotografisk
trick — men biler og motorcykler korer pd den samme olie, ndr et Grand Prix
skal vindes, og vel at merke npjagtig den
samme Mobiloil, som De kan kabe hos
Deres forhandler.

Verdensmesterskabet 1 samtlige motor-
cykleklasser pa landevej, verdens hurtigste
billeb, Monza 500, og Indianapolis 500
— vundet pd almindelig Mobiloil.

Mobil Oil Danmark AS
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* sikrere ...

Den nye LAMBRETTA Fltalia ko-
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med nye BOSCH lmmlrar
er De med GARANTI

godt kerende

- hedre acceleration BOSCH t=ndrors diamant-
hirde PYRANIT - isolator

og nye slidstzrke elektroder
giver Dem

den fulde koreglzde.
BOQSCH tendrar sikrer Dem
overlegen acceleration

til hurtig overhaling,
spillende hestekrziter,

nar De suser

ud ad motorvejen

og overlegen sugende kraft.
nir De tager bakkerne.
Kort sagt:

topydelse

al Deres motor.

- mindre benzinforbrug

b
4

- skeiftlig garanti

GARANTI-BEVIS

1or BOSCH teendrer ‘)’

P& nye BOSCH tendrgr ydes 2 mbneder:\
skeiftlig goranti. Arbejder Tandrprane “ke
tiliredsstillende i Deres motar, ombylles de
inden for dette tidsrum.

‘_ Det betaler sig at skifte taendrer efter 15.000 kilometers korsel
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Strotanker 1 tdge

S ensommer og efterr er i reglen enshetydende med regn
og tage samt rocoptagning og deraf felgende lumsk og glat
vejbane pid de mest overraskende steder. Kerer man gennem
landet i denne tid, er der sméd problemer nok for den motor-
korende, fordi han tvinges til at nedsmtte hastigheden pi
grund af regn og tige, han mi vere agtpigivende overfor
roevognenes efterladenskaber, natkersel kan ofte vare en an-
strengende historie, og kommer solen frem, har den en un-
derlig mani for at henge lavt og blendende.

Alt dette er der ikke noget nyt i, og det er heller ikke
noget nyt, al de fleste motorkerende lader som ingenting og
kerer som de plejer. En tdget nat overhales man al mange
vogne, der stot holder 90—100 km/t, fordi de styrer efter al-
stregningerne pa vejen. De hvide streger er skam glimrende
at kere cfter, men bare ikke med den hastighed, ndr man
ikke kan se, hvad der foregir pi vejbanen 50 meter fremme.
Hvis man s@ztter ny rekord pi en autodrom, kerer man ogsi
efter afstregningen. og man behover ikke al interessere sig
meget for den foranliggende vejbane, da man med usvigelig
sikkerhed kan vide, at der ikke er ulorudsete [orhindringer
— det er blot lidt misforstdet at anvendte denne kereteknik
pi en befmrdet vej 1 tage.

Med nedsat hastighed p& grund af usigthart vejr kan kere-
turen virke lang og ensformig, men man fir god tid 1l at
tenke over tingene, og pludselig gdr det op for mig, at jeg
beveger mig af sted i1 jordens mest primitive befordrings-
middel. Ndr man ser bort fra de speciclle sportsredskaber
som dirt-track maskiner uden bremser, svaveplaner, piratjol-
ler og lignende, er den moderne bil og motorcykle bunden
i de primitive befordringsmidler, fordi de er i stand til at
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sleve over evne<. Med et moderne fly kan
man i nogen grad se bort fra sigtbarhed og
vejrforhold, da tekniske hjmlpemidler som
radiopejling, radar og andre finesser gor
transporten si sikker, som flyvning nu kan
viere. Forst hvis de tekniske hjzlpemidler
svigter, eller hvis tckniske fejl opstar i sel-
ve maskineriet, gar det galt, medens den
menneskelige faktor kun meget sjzldent
svigter, fordi ansvarct er prentet i pilotens
bevidsthed — kan han ikke lande pd det
forudsete sted med sikkerhed, foretrzkker
han at lande et helt andet sted. Skibene er
udstyret med radar, togene kerer pi afsper-
ret sgkinneareal, og en almindelig heste-
vogn er monteret til en hest, der ifelge sin
opholdelsesdrift og artusinders instinkt ikke
er spor interesseret i at foretage sig noget fjol-
Tet, s den selv kan komme galt af sted. En
veltunet hestevogn for hjemadgiende er
noget af det mest fuldautomatiske, man har,
for hestene finder selv hjem, og de passer
godt pa, at der ikke sker noget. Derfor kun-
ne vore forfedre stive af beruselse entre
deres vogne og kore trygt hjem, blot nogen
vaekkede dem, nidr de holdt hjemme pi
girdspladsen.

Selvfelgclig er en trilleber et meget pri-
mitivt transportmiddel, men den kan absolut
ikke prastere mere, end dens vise konstrul.-
torer har forudset. Den kan ikke hvese af
sted ud ad en taget landevej med 100 km/t
En almindelig triedecykle kan heller ikke
priestere noget for eyklisten uoverskueligt,
men det kan motorkeretsjet, fordi kererens
tenkeevne, fantasi og ansvarshevidsthed er
den afgerende faktor, og er man ikke i stand
til at tejle hestekrefterne, nar forheldenc
gor dette pikrevet, kan der i grunden ske
hvad som helst. Den moderne bil eller mo-
toreykle er et stykke hejt udviklet meka.
nik, men det moderne koretoj er i sig selv
ikke noget, det bliver forst til et levende
viesen, nar kereren er med, og alt afhan-
ger derfor al ham.

Neanderthalmanden var sddan set en
bedre trafikant end nutidens uomtvisteligt
bedre begavede mennesker, blot fordi den
=ldre herre ikke rddede over andre befor-
dringsmidler end sine ben, som Artusinders
instinkt lod ham beherske til fulde. Overfor
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detie stir den motorkerendes korte praksis
gsom kerekortindchaver, der modarbejdes
af bilernes moderne komfort. Modarbejdes,
fordi man i det store og hele har mistet
kontakten med hastigheden, eg hastighed er
i sig selv ikke noget gammelt fznomen, i
hvert tillelde ikke gammelt nok til pr. in-
stink at fortelle den mindre begavede, at
der kan vere fare pd ferde. Setter man sig
op i en racervogn fra 1918, vil man fi en
absolut udtrykt fornemmelse af hastighed
gennem larm og rystelser, og selv pa den
modernc motoreykle har man mere fornem-
melse af hastighed, fordi man har fartvin-
den i ansigtet.

De motorkerende hjelpes af skilie og af-
stregninger pd vejen, hvor der er tale om
permanente grunde tl en nedsmtielse af
hastigheden, men desverre finder man ogsé
krav til nedsat hastighed, hvor dette er
absolut umotiveret — cksempelvis omker-
aelsvejen ved Kage. Det vil imidlertid viere
umuligt at advare de motorkerende med
tage og regn, hvilket ogsd skulle veere kom-
plet overfladigt, da disse naturfenomener
skulle tale deres eget tydelige sprog. Som
vi tidligere har péapeget, skulle det ikke
vare uoverkommeligt at benytte advarsels-
skilte, nir der keres roer ind, men der skal
naturligvis ferst ske tilstriekkelig mange
ulykker, for man végner op til did pa retie
sted.

0Og hvad er sd& meningen med at skrive
alle disse kendsgerninger op? Blot en appel
til de motorkerendes sunde sans. Det er ikke
nogen skam at kere langsomt, nér fore eller
sigtharhed krwever det, det er derimod et
tegn pa manglende hegavelse, ndr man koarer
i thge med nasten 100 km/t, fordi man kan
falze vejens afsiregninger — det star dog
iklce malet pa vejen, at en stor lastvogn er
gict i st midt pd vejen med kabelbrud, der
tillige har slukket alt lys. Mader man en
vogn med stor hastighed i tdge, kan man
gennem nummerpladen finde frem tl eje-
ren, der vil vere at finde blandt de dér-
ligst begavede. I realiteten kan han lige sd
godt en merk nat springe ud fra cn klippe
og se, om der er vand nedenunder, men
den slags bliver man sprret inde for, hvis
man ellers overlever.
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Den ¥
accelera

Det er kun sekunder siden, at
den elegante lyse vogn har holdt
stille for redt. Sa blev det gront
— ogisamme nu var den vak.
Ja, med den acceleration Anglia
har, kommer man automatisk til
at ligge i spidsen. Anglia er simpelthen bygget til den moderne
trafiks hurtige tempo. . .

Det er ogsa en af grundene til dens imponerende sukces. Nogle keber
den pa grund af dens raffinerede linieforing, andre pa grund af dens
herlige komfort, — men for alle forhejes gleden over Anglia ved

dens sikre og lynhurtige acceleration. Hele Europa er begejstret!

Bliten, aer kun rfales goat om! Fn




Prinz’en har fra protetype til produktionsvogn
veeret wde for adskillige forbedringer. De ret
stajende prototyper er blevet forblaffende Iydsvage, oz
haghjulsaffjedringen er blevet veesentligt forbedret. For
en merpris kan vognen leveres med solskinstag.

Vi provekorer

NSU PRINZ

AF MOGENS H. DAMKIER

N ar det undertiden kan vare ret anstren-
gende at provekere biler og motorcykler,
skyvldes det ikke — som mange fejlagtigt
antager — at en pravekerer beveger sig
konstant i det grenscomrdde, der er lige
ved at splitte kerctsjet. Nir man en gang
imellem ma indromme, at man har en an-
strengende dag bag sig, er det, fordi man
ikke blot skal kere, men samtidig finde ud
af koretajets mulizheder og begrensnin-
ger, man skal i hovedet og pd papiret klar-
legge koretpjets effekidiagram, konstatere
ndskridningskarakleristik, accelerationsevne,
benzinforbrug, tophastighed, korcegenska-
ber o.s.v. — foruden at undersege pladsfor-
hold, Dbremser, mekaniske funktioner og
overenssternmelse mellem drejningsmoment-
kurve og udvekslingsforholdene eller finde
en fornuftig forklaring pd en eventuel
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woverensstemmelse pa  dette punkt. Die-
dens dette star pd, skal rapporten forme
sig, da det kun i meget sjzldne tilfzlde er
den personlige nysgerrighed, der sender en
pa landevejen med et nyt og ukendt korets).

Disse indledende jeremiader skal blot pa-
pege, at cn samvittighedsfuld prevekerer
kan vare tret som en klud efter en dag pa
landevejen, og kan man gere en vogn fer-
dig uden nogen form for wethedsfornem-
melser, mé dette fmnomen tilskrives vog-
nens og ikke korerens fortjeneste. Nir jeg
kunne stize ud af Prinz’en sd frisk, som jeg
steg ind, skyldes det, at denne vogn er som
en dben bog at lzse i, skent den pd mange
mader er overraskende — efter kun 350 ki-
lometers kersel ved man faktisk alt om den
vogn, og man kan kere den, som om man
aldrig havde kert i andet.

S
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De smé vogne cr aktuelle, fordi den lille
vogn i dag koster mindre end en stor mo-
torcykle med sidevogn, men som vi sd ofte
har pépege!, halter denne sammenligning
en hel del, da den lille vogn i kereegen-
skaber og prastationsevne skal sammenlig-
nes med de mindste motorcykler. Gér vi s
skridtet lidt videre, kommer vi til de lidt
storre vogne i 12.000 kroner klassen, der
hverken prismeassigt eller pd anden mide
lader sig sammenligne med motorcykler,
og det er her, NSU Prinz herer hjemme.

Pa NSU fabrikken stillede man felgende
krav til vognen: Transportmulighed for fire
voksne personer, accelerationsevne fuldt til-
strwkkelig til bykersel og hurtig overha-
ling, tophastighed pa godt 100 km/t og let
vedligelioldelse. Disse krav blev pa tegne-
stuerpe omsat i en sund og god konstruk-
tion, smastumper blev derefter fremstillet i
forsegsaldelingen, og dissc sastumper van-
drede videre til et baglokale i et vaertshus,
hvor den forste prototype kom til verden i
al hemmelighed. At vognens gode kercegen-
skaher i det store og hele bygger pi erfarin-
ger fra natlige prevekersler, kan sikkert
ikke betvivles, for en gennemgribende for-
wdling finder ikke sted pd en tegnestue,
men de grundelementer, der har muliggjort

Instrumentbaordet er pent of over-
shueligt, men kontakterne til lys og
vindspejlsviskere er uheldige anbragt,
ligesom lyset i den gule Eontrollam-
pe for benzinreserve er for utydedigt.
Den hejre kontaktarm under ratet
betjener foruden afblendingen ogsi
horn oy overhalingslys.

kereegenskaberne, er blevet til under det
indledende konstruktionsarbejde,

Prinz'en fremireder som en to-ders sedan
med selvbazrende karosseri. Baghjulsop-
hengningen er ret bemerkelsesvaerdig og
afgorende, fordi det er en ren pendulaksel
med meget stor stabilitet. Ijulene er op-
heengt i to store triangelarme, der er i stand
til at optage alle pavirkminger, og kraften
overfores fra differentialet til hjulene gen-
nem kardanaksler. Denne baghjulsopheng-
ning bevirker, at bagakslen bliver pd plads
i sit vinkelrette plan. I tidligere kendie
konstruktioner af rene pendulaksler med
neutral affjedringsbevagelse indkapsler man
de drivende kardanaksler i rer, der er
hengslet til differentialet, og disse teetsid-
dende hzngsler kommer ud for meget store
pévirkninger, ligesom ethvert sler vil give
sig til kende ved ret store vinkelbevagel-
ser af hjulene bort fra parallellen med vog-
nens lengdeukse. Baghjulsophengningen pi
Prinz giver altsi neutral geometrisk styring,
men den rene pendulaksel har tilbajelighed
til at give en svag overstyring fra dekkene
ved let belastet vogn skiftende til svag un-
derstyring ved fuldt belastet vogn.

Forhjulene er ophzngt pd traditionel
made med korte og lange triangelarme, og
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bide ved for- og baghjul benyttes skrue-
fjedre og teleskopdempere. Styretojet er

udformet som tandstangsstyring med lille
udveksling, op dette i forbindelse med den
gtort set neutrale styring, den korte aksel-
afstand og den relativ korte totallengde
giver en meget stor styrefslsomhed. Det vi-
ser sig da ogsd, at man hurtig som tanken
er rundt om et gadehjerne.
Motoraggregatet er bygget over samme
tema som NSU Max, men med langt min-
dre »blodtryk« end den kendte motoreykle-
motor. Den overkvadratiske, to-cylindrede
motor har de skrdt bagudhzldende cylin-
dre anbragt side om side, og den overlig-
gende knastaksel drives af lkoblestenger.
Konstruktionen er for s vidt enklere end
i Max Motoren, fordi man har plads til et
»mellemstylcke« mellem den egentlige knast-
alisel og de drevne ekscentrikker. Af sam-
me grund behever man ikke at tage sterre
hensyn til varmeudvidelsen, og knastakslen
ligger i en almindelig lejebuk. Krumtap-
akslen er kun forsynet med kontravegt,
medens det egentlige svinghjul ligger uden-
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for krumtaphuset i form af dynastart og
blezserhjul. Sammenbygget med motoren er
der en fire-trins gearkasse med klokoblin-
ger og et differentiale. Der er fzlles olie-
beholdning for disse maskinelementer, og
det er bemarkelsesvardigt, at samtlige
glidelejer — ogsd i gearkassen — er tryk-
smurte. Yed en nermere undersegelse af
motorens opbygning finder man hurtigt

Prinz’ens motoraggregal set skrét for-
fra. Monteret direkte pa krumiap-
akslen ser man til vensire dynastart
og bleeserhjul, til hejre koblingen.
Ogs¢  afbryderkontakien er anbragr
pd krumtapakslen, da der ikke er
stromfordeler, men to zpoler,

ud af to ting: Man har tilsigtet en meget
lang levetid, og man har serget for let til-
gengelighed alle vegne. Ventilerne er lette
at indstille, og tendingen kan ikke veere
lettere at have med at gere, for man fjer-
ner et lille gummidzksel ved koblingshu-
set, drejer motoren, indtil OT-market (over-
ste dedpunkt) toner frem, og med en kon-
trollampe indstiller man tendingen siledes,
at den finder sted nctop her — altsd i ever-
ste dedpunkt.

Med sine 20 hk ved 4800 omdr/min kan
dette motoraggregat umuligt blive overan-
strengt, og blmserkslingen holder tempera-
turen indenfor rimelige grienser, selv nér
man over lange afstande md kere i lavt gear.

Vognens indre er nydeligt udfert, og man
bliver forblaffet over den gode plads ved
forsderne. Korerens stol er en lille smule
skritstillet, og det samme gelder rattet, men
man skal se godt efter, for man opdager
det, og nir man sidder i vognen, kan man
ikke opdage det.- Meningen med detie ar-
rangement er dels at udnytte pladsen bedst
muligt, dels at give kereren en placering,
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Motorens hestekrafthurve har et 20
joeont stigende forlab, men man

skal sa wide muligt holde den
over 2300 omdrimin i [jerde 18

gear.
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der giver ham de bedste oversigisforhold.
Ratkransen ligger ret fladt, hvilket jeg per-
sonlig smtter pris pd, men del vigtigste er,
at rattet cr placeret rigtigt i forhold til ke-
rerens siddestilling siledes, at man kan kere
alslappet og mnaturligt. Instrumenternec er
samlet i et lille instrumentbord lige [oran
rattet, og det omfatter speedometer med
kilometerteeller, kontrollamper for {fjern-
lys, ladestrem, olietryk, benzinreserve og
blinklys, en stikdase til reparationslampe,
kombineret start- og tzndingskontakt samt
kontakter for lys og vindspejlsvisker. Det
ser meget smukt og overskueligt ud, men
de to sidstnzvnte kontakter er uheldigt
anbragt, fordi man enten skal ned under
rattet, eller man skal stikke hinden gennem
rattet for at fa fat i dem. Det er tydeligt,
at man sivel af monteringsmassige som
slkenhedsmiessige grunde har segt at samle
alt i det lille kontrolbord, men hvis jeg
anskaffede en Pring, ville jeg anbringe de
to nzvnte kontakter ude til siden, sa man
lkunne fa fat pd dem i blinde. Ogsd den
gule kontrollampe for benzinreserve ma
der gores vrevl over, da man ikke kan se
lampen lyse, medens solen stir pd himlen.
Den slags er noget uforstdeligt pjat, da det
kun er et spergsmal om at erstatte den tykke
plastikrude med en gennemsiptig, rogfar-
vet rude.

Et bzrende centralrer gir midt gennem
vognen, og i dette er den korte gearstang
anbragt. Foran denne sidder hindtaget il

2500 3000 3500 4000 4500 5000

startkarhuratoren, der imidlertid kun skal
anvendes, nar det er udpreget koldt i vej-
ret. Gennem centralreret kan der blmses
varm luft fra motoren ind i vognen eller
op gennem defrosterspalterne — regulerin-
gen sker ved hjielp af et drejehéndtag midt
under forpanelet,

Afviserkontakten er anbragt som en arm
til venstre under rattet, og en tilsvarende
arm til hejre betjener fjern- og neerlys, horn
og overhalingslys. Ruderne i derene er ud-
formet som skydevinduer, der betjenes med
ct drejehiandtag anbragt siledes, at man
bedst henytter hsjre hind til venstre der.
Bakspejlet sidder pa forpanelet, hver det
ilkke generer udsynet fremefter, men giver
godt udsyn over den bagved liggende vej-
bane. Et skarmspejl pad venstre side er
standardudstyr, men det forckommer tem-
melig overflodigt.

Pladsen pd bagsmdet er ikke overdadig
for lange mennesker, men man kan dog sid-
de oprejst, hvilket ikke altid er tilfeldet i
sterre vogne. Mindre langhenede personer
har tilelig plads, og i alle tilfzlde er
der god plads i bredden. Karestillingen er
god, og det ret hirde rygsted i forstolene
giver god stette for ryggen. Ind- og udstig-
ning er upidklagelig og udsynet godt til alle
sider.

Under den forreste hjelm er benzintan
ken og reservehjulet anbragt, og her fin-
der vi ogsd det velformede bagagerum, der
kan tage en stor kuffert.
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Pa detre ,ronigenbillede” af vognen ser man
tydeligt den serpregede baghjulsopheengning,
der har inegot gunstig indflydelse pd kere-
egenskaberne,

Motoren starter pznt og stille ved hj=lp
af dynastarten, og man overraskes over det
lave stejniveau. Dette skyldes blandt an-
det, at blieseren er anbragt direkte pa krum-
tapakslen, af hvilken grund den folger mo-
torens. omdrejningstal, og pd den mdade har
man ikke alene undgiet enhver form for
remme i motoren, men ogsd den hurtigl-
ghaende blasers tilbejclighed til at hyle.

Forste gang man skifter op gennem geare-
ne, sker dette med lydelige brag, fordi man
er for hurtig i cskiftcbevegelsen. At skift-
ningen sker ved hjzlp af klokoblinger uden
syncromesh er i sig selv ikke noget pro-
blem, og nir man skifter fra en alminde-
lig syneromesh gearkasse over til gearkas-
sen i en Pringz, bestdr hele spergsmilet kun
i, om man kan tsjle sin utdlmodighed. Med
erfaringer fra den tusindarige Steyer 53,
der tidligere gjorde tjeneste pa SMIJ, ved
jeg, at en pearkasse, der har fzlles oliebe-
holdning med motoren, hurtigt kommer op
pa en fin mekanisk virkningsgrad, og der-
for er gearkassehjulene lzngere tid om at
komme ned i omdrejningstal, nir man kob-
ler ud. Dertil kommer, at en syncromesh
gearkasse udligner, hvie man er lidt for
hurtig i sin skifiebevegelse. Har man forst
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gjort sig dette klart og dvaler lidt lengere
end normalt i frigear under skiftning op
gennem gearene, sker skiftningen bladt og
Iydlest. Da forste -gear triekker ret hurtigt
ud, er det navnlig mellem farste og andet
gear, det forannevnte forhold ger sig gzl
dende, og man kan forkorte ventetiden ved
at bruge en dobbelt udkobling, men opnir
selviplgelig samme resultat ved at holde
gearstangen i ro i frigear et ejeblik, Skift.
ning ned gennem gearenc er overhovedet
ikke noget problem, nir man anvender en
dobbelt udkobling, og i Isbet af et sjeblik
kan man gearkassen udenad. Selv uden dob-
belt udkobling kan gearene skiftes ned uden

“at splintre noget, men den dobbclte udkob-

ling anbefales.

Accelerationsevnen er udmerket, og en
méling pd 20,0 sekunder fra en sliende start
til 80 km/t er en pzn vardi for en vogn i
denne klasse, op fra stiende start til 90
km/t pd 27,1 sekund viser, at det er en le-
vende vogn — der tales her som altid om
reel hastighed og ikke speedometervisning.
Speedometeret viste ca. 10 pet. for meget,
hvilket er en almindelig misvisning.

Motorens karakteristik er ganske egenar-
tet, fordi drejningsmomentet kommer plud-
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Forkjulsopheengningen og styretojet lader sig hurtigt af-
montere ved reparation of cftersyn, Tandstangsstyringen er
preecis, hurtigtvirkende og uden slor. Styreboltene er de ene-
ste steder pé undervognen, der skal smwres, til alle undre
lejer og led benyttes vulcolenbesninger.

seligt og med fuld styrke. En drejnings-
momenlkurve kan fortelle en hel del, men
slet ikke alt, for drejningsmomentet males
med forskellig belastning ved fuldt abent
rasspjzld, og pa den made arbejder en mo-
tor i reglen kun ved tophastighed eller lige
der i nmrheden, Noget helt andet er det,
{ nir man kerer med delvis lukning al gas-
spjeldet, da man pd den mide fir en drej-
ningsmomentkurve som funktion af kere-
hastigheden. T hovedet kan jeg ligefrem se
det spring, en saddan kurve ger for Prinz’ens
;\ vedkommende. Omsat i praksis vil det sige.
\ at man ikke kan kere meget langsommere
‘ end 50 km/t 1 fjerde gear, og ved denne
hastighed er der ikke nevneverdigt mo-

-

| ment til acceleration. Gar vi sid blot op pd
de 55 km/t, s§ er der moment for alle pen-
gene. Jeg pravede at holde konstant ha-

l-i." stighed bag en lastvogn, der kerte 55 km/t,

og med en ganske normal afstand og wved
en ganske normal overhaling i fjerde gear
viste stopuret seks sekunder, da jeg atter
var pa plads foran lastvognen. Det skal =
ligt indremmet, at jeg regnede med at have
trykket forkert pd uret, eller at fremad-
skridende forkalkning var ved at gere sig
geeldende, men gentagne forseg med den-
ne og andre lastvogne gav samme resultat.
At man kunne opnid endnu bedre resultat
ved at gd et gear ned, er si en hell anden
sag, men den lille preve viser, at der er

_

god sikkerhed for den almindelige hilist,
der har gjort sig den ulejlighed at lere sin
motors karakteristik lidt at kende.

Det store nummer i Prinz’en er imidler-
tid kerecgenskaberne pd snoet og darlig
vej. Der er ikke tvivl om, at denne vogn
har overtaget verdensmesterskabet i gade-
hjsrner pid udenders bane. Nu er gadehjor-
ner ikke det mest velegnede sted til at pre-
ve den slags, men pa Fyns land er der man-
ge snoede biveje med helt afsindige krum-
ninger, gal heldning og meget andet sodt,
men ligegyldigt hvad man prever, si rer
det ikke Prinz’en et lod. Som et lyn er den
rundt i svinget og vel at mmrke uden at
tabe hastighed. Ved et skarpt sving for fo-
den af en bakke havde man den fornedne
oversigt, og vejen var smal nok til at sikre,
at man ikke bildt sig ind at kere i en skar-
pere kurve, end tilfzldet var. Hvis jeg ikke
selv havde kert, men siddet ved siden al,
ville jeg sikkert have fdet bdde kvalme
og hjertehanken af den manevre, jeg bad
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Prinz’en. Det skal indremmes, at man un-
der en prevekersel plejer at opfere sig
langt mindre dramatisk, end folk i alminde-
lighed forestiller sig, for hvorfor skulle man
prave noget ganske umuligt med en vogn?
Men da jeg styrede ned mod det sving, for-
talte jeg mig selv, at det der slet ikke kun-
ne lade sig pere pa reglementeret maide,
men det ville vare interessant at se, hvor-
dan vognen ville opfere sig, og hvilke kunst-
greb der skulle iil, hvis man skulle igen-
nem. Men det kunne sagtens lade sig gore,
selvom jeg kun har drejet brattere med en
radiobil — en ganske svag, jevn, men me-
get kortvarig udskridning af baghjulene var
alt, selv om jeg var ved at flytte over pd
stolen ved siden af. Hvordan det kan lade
sig gore, ved jeg simpelthen ikke, men jeg
fristes ikke engang til at sige, at den kerte
som pa skinner, for havde den gjort det,
var vi ganske afgjort rendt af sporet. Hvis
der er nogel koretaj, der kan folge Prinz’en
pd en sterkl snoet vej, sd er det maske den
lille Lotus, men sikkert er det, at Ferrari,
Maserati, MG, Porsche og Mercedes ikke
kan.

Noget andet ganske bemarkelsesvardigt
var hjulenes opfersel pd ujevn og ligefrem
redselsfuld vej. Trods store huller, belge-
riller og helt uformelige ujmvnheder kunne
man ikke en eneste gang med bestemthed
fastsld, at et hjul blev sliet op fra vejba-
nen. Og endnu en merkverdighed: Man
kan styre den med blokerede hjul! Alt det
meget kan ikke blive til pd en tegnestue
alene og heller ikke udelukkende gennem

ACCELERATIONSEVNE
0—40 km/t 5,3 sek.
G—60 5, 00,0
QB0 Y, 220,00,
0-90 ,, 27,1 ,

Tophastighed: 103,5 km/t
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omhyggelige forsag — der skal og mi ogsi
viere noget held til stede.

Hvis en mavesur modstander af al moto-

risering lieste disse linier, ville han selv-

falgeliz sporge, hvad alt det pjat skal il

for, det burde snarerc forbydes at gore den

slags ting. Helt uden praktisk betydning er

det imidlertid ikke, for selvom hverken
jeg cller nogen anden ansvarsbevidst bilist
vil gentage disse forseg med fuldt overleg,
64 lan enhver bilist komme ud for situatio-
ner, der tvinger ham til at styre eller brem-

se sig ud af det, og sd er det godt at vide,

hvad vognen kan prasterc, uden at gere
ondt verre.

1340
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En malskitse af Prinz set lige [orfre.

Pi lige landevej ligger vognen roligt op
til de 90 km/t, men derefter aftager ret-

ningsstabiliteten siledes, at man ma fore-

tage smia korrigerende bevagelser med rat-
tet. Det viste sig ogsd, at vognen var noget
mere sidevindsfelsom end beregnet, men er
man blot to pi forsmderne, mmrker man
ikke meget til sidevinden.

Motoren har en hestemt smrhed, der sik-
kert skyldes den valgte karburator. Nar
man har taget gassen af og pludselig giver
gas igen, er det lige som om motoren fal-
der over sine egne ben, fer den trazkker
igen. Den to-cylindrede motor er mere sen-
sibel overfor karbureringen pa dette punlt
end f.eks. den fire-cylindrede motor, men
med en Weber eller en SU karburator skulle
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En malskitse af Prinz set
fra siden, Egenuwglen er
490 kg i kereklar stand med
fuld optankning. lovrigt er
der 416 cm?2 effoktive brom-
seqreal, tandstangsstyring
med 2,5 ratundrejringer
for fuldr styrudslag fra side

& ! /
= 2000

til side og en venderadius

pd 4,3 mater,

s 3745

man kunne komme ud over det emme punkt,
s& den ikke forsluger sig i samme sjeblik,
man dbner for gassen igen — men for vil
Moskva og New York vere enige om alt pd
alle punkter, end der kommer en vuden-
landsk¢ karburator pa en tysk vogn i masse-
fabrikation.

Der er som omtalt ingen generende mo-
torstej, og der er heller ikke vibrationer.
Man kan tillige konstatere, at karosseriet
ikke afgiver lyde af nogen art, selv ved
uforstandig hird kersel pd ujevn vej. Sidst-
nevnte forhold beror naturligviz ferst og
fremmest pa en god kvalitet i karosseri-
arbejdet, men det lave stajniveau cr ikke
opnfet med kunsigreb som polstring eller
anden lydisolation. Lofthekledningen be-
star af et tyndt stykke klade direkte pa pla-
den, og i derene er der heller ikke lydab-
sorherende materiale — tvartimod, for nér
man smiekker en der i, lyder det, som om
man taber laget til en Lkagekasse. Tleller
ikke motorrummets bagvaeg er hekledt, sa
forklaringen mé ligge i de vulecolanbosnin-
ger, der anvendes til hjulophmngningen
samt motorens ophzng — den ikke star,
men henger i gummi. Hvis man vil dempe

lyden helt ned til det reme ingenting, er
der altsd muligheder nok at tage fat pé,
men det forekommer mig ikke al veere
umagen veerd.

Vedligeholdelsen er let og overkommelig,
og der er siledes kun tre smaresteder pi
hele vognen, nemlig de to styreholte og kob-
lingsarmen.

Motoren kan meget lel tunes op til 30 bk,
men det mi pd det bestemteste frarddes,
ikke s3 meget af hensyn til holdbarheden
som af hensyn til kereegenskaberne, I med-
vind havde vi Prinz’en oppe pa 115 km/t,
oz det var ikke nogen udpreget fornsjelse
— det vil i hvert tilfzelde blive for tret-
tende over liengere distancer. Til en krai-
tigere moltor vil der here en anden vogn,
men det vil da ogsd vare helt usandsynligt,
om iklke NSU skulle komme med en lille
sporilsvogn bygget over samme tema.

Skal man afsluttc med en sammenfatten-
de vurdering, bliver det denne: Ved at un-
dersage vogne bliver man klar over, at man
ikke ma overvurdere den som stor vogn,
og ved at kere i den bliver man lige sa klar
over, at den ikke skal undervurderes som
lille vogn.

SPECIFIKATIONER :

Motor: Luftkelet to-cylindret fire-takt motor (verticual
twin) med topventiler, der aktiveres al en averlig-
gende knastaksel (Ultramax svstem med laiblestan-
zer). Boring 75 mm, slaglengde 66 mm, slagvolumen
583 cem. Fffekt 20 hk ved 4800 omdr/min. Kumnpres-
sionsforbold 7,2:1.

Karburator; Faldstramskarburator af  automohillypen
med startanordning. Micronic luftfilter indbygset i
indsugningsstnjdemper, Benzintank med 25 liter ind-
hold, mekanisk benzinpumpe.

Elektrisk anleeg: Dynastartanlzg, 12 voll/24 ampere-

limer-batteri, batteritemling, afbryderkontakt pa
krumtapalkslen, dobbelt iwndspoie.

Semaring: Trykomlobssmuring. 2,5 liter notorolie i
sumpen.

Koling: Lufikeling med hleser, fodemaengds ved 4500
omdr/min ca. 300 Lliter/echund.

Kobling: Tor enlkeltpladet kobling med mekanick akti-
vering.

Gearkasse: Fire-trins gearkasse med tandhjul i kon-
stant indgreb og skiftning ved hjzlp af klokoblinger.
Udvekslingsforhold: 1. gear 4,14:1, 2. gear 2,21:1,
3. gear 1,41:1, 4. gear 1:1, bakgear 5,33 :1. Total ud-
veksling mellem motor og haghjul i 4. gear 4,41:1.
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MEDDELELSE TIL ALLE MOTOREJERE..!

5.-12. OKTOBER

I denne uge gzlder det
de udlevede tandror

SKIFTE-UGEN er en l=nge
savnet kampagne for bedre
teendrersforstielse, idet det
erfaringsmzessigt har vist sig,
at langt de fleste motorejere
kerer for lmnge pa samme
szt teendrer — d.v.s. over-
skrider teendrsrets normale
levetid — med det resultat,
at benzinforbruget bliver for
stort, og acceleration og trak-
kraft veesentligt neds=ttes.

SKIFTE-UGEN er derfor en
invitation til alle motorejere
til — gratis — at fa Deres
teendreor efterset og justeret.
Servicestationer, mekanikere
og forhandlere landet over er
i denne uge indstillet pa at
yde denne service. Hvis et
eller flere tlsndrer er ud-
tiente, vil det betale sig for
Dem at udskifte med nye
gniststeerke CHAMPION Po-
werfire tandrer. Bagefter
kan De glede Dem over,
hvor meget bedre Deres ko-
retej accelererer, hvor fint
motoren traekker, og ikke
mindst: De kgrer 10% len-

gere pA hver liter “benzin.

skift
til

Tzendrerets ,levetid® — alt-
54 den tid, det giver fuldtud-
bytte af brzndstoffet — er
for de forskellige motorer
som falger:

Automobiler (4-takts) —
for at opna den mest gkono-
miske og bedste kersel, ber
man udskifte tendreret efter
15.000 km korsel.

2 takts motorer — teend-
reret i 2-takts motorer arbej-
der dobbelt s hérdt som i
almindelige 4-takts motorer
og ber udskiftes efter 7.000
km korsel,

Knallerter — stiller meget
store krav til tsendreret, og
det bliver sterkere pavirket
og hurtigere udslidt end i
andre motorer, Bgr udskif-
tes efter 3.000 km kersel.

Traktorer — her ber teend-
rerene jeevnligt efterses og
renses og udskiftes efter 150
—200 arbejdstimer.

verdens
mest

solgte tendror

ol '



TUNING AF FIRE-TAKTERE VII

AF MECANICUS

N ar man skal tune en motor, gelder det
ikke alene om at lokke hestekrzfterne frem
eller at nedsztte forbruget pa de méder,
der er omtalt i de tidligere artikler, man
ma ogsé spare pa krzfterne samt serge for,
at motoren bliver holdbar.

Effekten szttes selvislgelig i vejret ved at
fa4 det sterst mulige antal kraftigst mulige
forbrendinger i cylinderen, men det kan
ikke bortforklares, at en del af den energi,
der udvikles i cylinderen, bruges af moto-
ren selv, og derfor mid man overalt, hvor
dette er muligt, nedszite molorens eget
energiforbrug.

Pi udprzgede sportsmaskiner regner man
med et kort, men hektisk liv for motoren,
og derfor tager man sig visse friheder med
stemplet, som man ikke kan tillade sig i en
almindelig brugsmotor, der helst skulle hol-
de lenge uden at blive adskilt. Det er sik-
kert almindeligt kendt, at et stempel har to
trykflader vinkelret pa stempelpinden, og
disse trykflader benzvnes ofte korrekt som
reaktionsfladerne. Nar stemplet er pa vej
ned i forbrzndingsslaget, meddeles der den
nu skratstillede plejlstang et wryk, der ned-
vendigvis ma ga gennem plejlstangens leng-
deakse fra stempelpind til krumtapsele.
Stemplets lodrette kraftimpuls kan ikke
uden videre omszties til plejlstangen, si
stemplet ma ligefrem sette ryggen mod cy-
lindervaeggen for at overfere krafien til
plejlstangen. I en lidt mere matematisk
udtryksform kan man fastsld, at kraften
gennem plejlstangen er resultanten af det
lodrette forbrandingstryk og det vandrette
reaktionstryk. Nar plejlstangen skal skubbe
stemplet op til udblesnings. og kompres-
sionsslaget, gar irykket over pd den diame-
tralt modsatte side af stempelskertet, og
det samme gor sig gzldende, ndr stemplet
trekkes ned i indsugningsslaget. Fra et
slide stempel udgar der ofte en klaprende
lyd, nar »stemplet vender« i cylinderen,
hvilket vil sige, at trykket skifter fra den
ene il den anden side pd stempelskertet.

Siderne pi stempelskorict gor altsd ikke

nzvneverdig nytte, medens de til gengzld
fremkalder friktion, og derfor trazkker man
siderne af stempelskortet tilbage, nir det
drejer sig om racermotorer. Stemplet er pa
denne méade lige si solidt, men det er kun
i berpring med cylinderveggen ved reak-
tionsfladerne og stempelkronen. Da stemp-
let har god stette foroven gennem ringene,
kan man gere reaktions{laden ret smal lige

N
\EEE

P& ovenstiende skitse vises sidetrykket under forbrendings-

slaget. Nar det lodrette tryk pd stemplet skal forvandles til

tryk pd den skrdtstillede plejlstang, md der nedvendigvis

opsté sidetryl: pd stemplet. 1 de pvrige stempelsiag ligger
sidetrykket diametraly modsat.
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under ringene, medens reaktionsfladen bli-
ver bredere mod bunden af skertet.

Nir man ikke uden videre kan bruge en
sidan stempellkonstruktion til almindelige
motorer, er det, fordi et sidant stempel stil-
ler ubanherligt krav til en frisk stempel-
pind — i samme @jeblik der kommer lidt
slor ved sternpelpinden, har man ikke styr
pi stemplet i sideretningen, og derfor vil
det kunne vippe sidelens med katastrofale
falger for stempelringene.

Stempelringene er pa de moderne maski-
ner meget smalle, og man skal ahsolut ikke
forsege at nedsette friktionen pa dette sted
ved at fremstille specielle stempler med
endnu smallere ringe. Vi ved, det er gjort
her i landet, og selvielgelig gik det galt,
fordi stemplet ikke kunne slippe af med
varmen. Belragter man stemplet pa en al-
mindelig en-cylindret Worton, vil der under
normale omstendigheder ikke vare noget
sierligt at bemarke for den dag, motoren
er slidt op, og stemplet skal udskiftes. An-
derledes er det med en Norton Manx, der
adskilles efter et lsb, for her vil man me-
get ofte se, at stemplet er smeltet 1 godset
mellem ringene, og begge disse motorer ke-
rer med to kompressionsringe pa 1/16%.
Man kan derimod give ringene lidi starre
spillerum mellem de frie ender, hvis man
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Pa dette stempel til en racermolor
sor man tydeligt, hvordan stempel-
skartets sider er trukker tilbage sd-
ledes, at de ikke kommer i berering
med cylinderen. Man kan ossi se,
kuorledes  trykfladerno  hliver  bre-
dere nedefter, Pa visse stempler til
standardmotorer or siden pa skortet
udformet som en reces.

vil vere sikker pa, at motoren ikke set
ter sig, men man mi endelig ikke tro, at
en motor, der skal anvendes til rent sports-
brug, skal samles med spillerum som i en
vandmelle — det man med et vemmeligt
udtryk kalder sracerslup<. Som et eksempel
ckal det nevnes, al man ved en hard tuning
af en en-cylindret 500 eem motor regner
med at gd halvanden tusindedel tomme op
i stempelspillerum ved toppen af stempel-
skertet og ca. en tusindedel ved bunden af
skortet.

Hvis man ikke tuner maskinen til konlur-
rencebrug, skal man ikke benytte den oven-
for nmzvnte stempeltype, men holde sig til
de originale stempler.

Der er selvislgeliz ikke nogen bedre
mide til nedsattelse af friktionen end godt
mekanisk arbejde og en fornuftig indke-
ring, men man kan alligevel lette maskinen
pA visse punkter. Gar vi videre til plejlstan-
gen, er det altid klogt at foretage en haj-
glanspolering af denne, selvom det alene
ikke kan give nogen mearkbar forskel. En
ri plejlstang kan p& en made sammenlig-
nes med en bolt, der ikke er stierkere end
karnediameterens trackstyrke., Alle udven-
dige ujmvnheder repriesenterer en unadven-
dig veegt, der i dette tilfzlde vil hemme ma-
skinens accelerationsevne, Dette forhold ma




Plejlstangen til en standardmotor er aftest si rd, som den kom fra smedien, ndr man ser bort fra de to lejeflader. Graicn
fra smedeformene ses tydeligt, og den kan med fordel fiernes.

man imidlertid ikke tillegge nogen wve-
sentlig betvdning, for det er iklke mange
gram, der slibes al under en polering. Ujevn-
hedernc giver imidlertid et godt faste for
slam; lak og andre affaldsprodukter fra
forbrandingen, og dette kan med tiden
give en usnsket vagtioregelse. Den vigtig-
ste grund til at foretage en polering af plejl-
stangen ligger imidlertid i den kendsger-
ning, at en poleret overflade giver mindre
anledning til udmattelseshrud, og derfor
skal man serge for at polere eventuelle rid-
ser bort. Intet er sd forkasteligt, som nar
man under et reparationsarhejde smider ad-
skilte dele hulter til bulter, da de uundgae-
lige ridser kan blive begyndelsen til et
ellers uforklarligt ndmattelsesbrud. Nar si-
danne brud kun sjzldent forekommer trods
hardhzndet behandling under reparations-
arbejder pa verksteder, skyldes det, at mo-
torerne kun sjeldent fir lov til at afgive
maksimaleffekten, men med en sportsmotor
er det noget helt andet, og derfor behand-
ler montererne i en racerafdeling hver en-
kelt del, som om den var en kostbar juvel.

Man méi ogsa tenke pa, at plejlstangen
bevaeger sig med stor hastighed og derfor
mader en ikke ringe luftmodstand. En po-
lering kan ogsd hjzlpe pa dette forhold,
men man ma ikke fristes til at slibe plejl-
stangens konstruktion ned, da dette vil ned-
swite brudstyrken — vil man neds=tte luft-
modstanden for alver, ma man smede en ny

plejlstang, og det er selvislgeliz en om-

stiendelig historie, da det krever en anden
afbalancering af motoren, og man vinder
for lidt i forhold til arbejdet.

Alle frem- og tilbagegiende dele 1 en
motor er sidan set af det onde, fordi der er
tale om spild af de skenne krafter, nir en
del skal ckifte bevegelsesretning. Ser vi
f.eks. pa ventilmekanismen, ma vi have jo
strammere fjeder, desto starre massekrafter
vi skal arbejde med og disse massekrzfter
sammenseltes af sdvel bevzgelseshastighed
og elementernes vast. Jo strammere ventil-
fjedre vi benytter, des flere krafter skal
motoren bruge til at dbne ventilerne. Hvis
ventilfjedrene derfor er stramme nok til
at lukke ventilerne i rette tid, vil en motor
ikke komme til at gd hurtigere, men der-
imod langsommere, hvis der bliver monte-
ret strammere fjedre. For ventilfjedre gal-
der derfor den regel, at de skal vere sa
svage som muligt, og det mulige vil i denne
forbindelse sige, at ventilen ikke ma »fly-
de¢ ved haje omdrejningstal, men derimod
lukke i overensstemmelse med knastens kon-
tur og bevegelse. Hvis en motoreyklist vid-
ste, at han aldrig ville kere mere end 80
km/t, medens maskinen havde en tophastig-
hed pa 130 km/t, kunne han med stor for-
del montere si svage fjedre, at de lukkede
korrekt op til f.eks. 85 km/t, medens de
derefter ville give »flydende« ventiler. Ma-
skinen ville derefter ikke vere til at drive
meget over de 85 km/t, men til gengzld
ville motoreyklisten kunne glade sig over
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Den polereds plejlstang til en sportsmotor er mindre udsat fo

7 udmattelsestirud, og den er mindre tilbejelig til at opsamle

forbrendingsprodukter og slam.

mindre benzinforbrug og en vasentlig for-
ogelse af ventilmekanismens levetid. Dette
nevnes blot for at smtie tlingene pi rette
plads, da der hersker en almindelig opfat-
telse af, at en tuning ferst og fremmest gir
ud pi at montere kraftigere ventilfjedre.

Har vi sat omdrejningstallet 1 vejret, er
det muligt, at ventilerne ikke lukker hur-
tigt nok ved de hejeste omdrejningstal, og
har man brug for maksimalhastighed i en
sportsmotor, ma man af samme grund mon-
tere strammere fjedre. Men inden man kom-
mer ei langt som til at samle og alpreve
motoren (og det er ferst-ved afprevmingen,
at man kan konstaterc eventuel darlig ven-
tillukning), ma man sege at lette ventil-
mekanismen det mest mulige. Selve vent-
len er der ikke noget at gore ved, med min-
dre man forsigtigt borer et hul med lille
diameter lodret ned i ventilstammens sver-
ste halvdel, hvilket kun kan geres pd en
drejebenk og med specialvarktaj. Der er
selviolgelig ikke mnoget vanskeligt ved at
foretage cn sadan udboring, men det er for-
domt vanskeligt at foretage en indvendig po-
lering af den lille kanal, og det er nadvendigt,
hvis man ikke vil risikere hrud pa grund af
karvvirkning. Af samme grund alstdr man i
reglen [ra denne mulighed, selv nar der er
tale om fabriksracere, og forholdet nzvnes
kun som en advarsel, da ideen er nerlig-
gende.
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Den  tallerkenformede  fjederplade, der
udgor cn del af lisen ved en almindelig
ventil, kan ofte lettes en del, og man kan
ofte udskifte stilskiver med skiver i sme-
det letmetal. Vippearmene kan poleres og
befris for grater fra senksmedningen, men
stodstengerne kan man i reglen ikke gere
noget ved, fordi de altid er pant forarbej-
det med polering, og man kan ikke dreje
dem ned, da man nedigst af alt ma tage
styrken fra dem — de kan baeje sig nok
endda under motorens gang. Pa zldre mo-
torer med stedstenger fremstillet af en stal-
legering vil man derimod kunne foretage
en udskifming til stedstenger af letmetal
i speciallegering — disse vil ofte kunne
erhverves som almindelige reservedele, for-
di en af wndringerne pad mange engelske mo-
torer netop bestod i andet materiale til
stadstzngerne, medens der ievrigt ikke blev
2ndret ved dimensionerne fra det ene ir til
det andet. Ogsd knastfslgerne vil kunne
lettes ved polering og finbearbejdning, og
ved den cylindriske type kan man under-
tiden opnid en del vmgtbesparelse ved at
foretage smd gennemboringer.

Ved en omhyggelig bearbejdning af ven-
tilmekanismen kan man opné en vagthespa-
relse, der miske ikke ser ud af si forfer-
delig meget i gram, men ndr motoren ar-
bejder ved heje omdrejningstal, vil selv f&
gram sparc den for slet ikke si [d krefter,
fordi det ikke alene er fjederen, der yder

y S



Den ny FIAT 500

De fir meget mere for ferre penge i den nye Fiat
500 - 1958. Den spil-levende luftkelede 4 zakr-
motot pd 500 ccm giver Dem storre motoreffeke -
15 hk - og hajere tophastighed - over 90 km/t. —
Ekstra lavt omdrefningsial betyder lengere levetid og
uovertruffen skonomi: 22 km pr. liter benzin. 100
km for 4 kromer og 9 ore! FIRE gear fremad giver -

" fremfor kun tre - glidende og huttig acceleration.

Fiat 500 Standard kr. 9.474,-
Leveres ogsa de Luxe kr. 10.000,-

Priserne er excl. levering

- og sa har den soltag

styretgj som de fineste
sportsvogne oOg

selvcentrerende

bremser.

IMPORT: NORDISK FIAT A/S
Griffenfeldsgade 32, Kbhvn, N.
Telf. LU %5800

— fra kontinentets storste bilfabrik
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Pa landevejen
eller

slaggebanen
- det er Dunlop
Motorcykledaek
til alle formal
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Vippearmene kan altid forbedres genmem polering, der giver en velkommen vergtformindskelse pa dette sted.

modstand, men alle de bevaegelige dele yder
modstand mod at blive accelereret.

Ved montering af andre ventilfjedre md
man se efter, at der bliver tilstrekkelig fri-
gang i ventilmekanismen, og dette mi gores
med forsigtighed, da man ellers kan baje
stedstengerne. Nir ventilen er fuldt dben,
skal der viere frigang mellem ventillis og

ventilstyr, og en skruefjeder ma naturlig-

vis ikke trykkes helt sammen siledes, at den
udger en kompakt blok, der forhindrer
yderligere hevagelse af ventilen,

1 forbindelse med motortuning tales der
ofte om at tage en spin af svinghjulet. Dette
kan man med fordel gere ved standardma-
skiner, der skal anvendes til bane- eller
landevejsleb, ellers ikke. Nir man ger sving-
Lijulet lettere, opnar man en forbedret acce-
leration, fordi en mindre viegt skal accele-
reres op til sterre bevegelseshastighed —
motoren kommer med andre ord hurtigere
op i omdrejningstal. Til gengeld taber mo-
toren i sejtrak, fordi dens roterende mas-
ser’ hurtigere lader sig bremse ned. Selvom
en moto-cross kerer kan enske sig den bedst
mulige acceleration, skal han absolut ikke
dreje al sine svinghjul, for aceelerationen
hwmmes ikke af motoren. men af banens
lose underlag. Til gengeld udsettes han
for at kere fast i en sanddyne, fordi der

ikke er sving nok pid motoren. P4 en bhil
behever man ikke at tage det si hejtideligt,
fordi vognens relativ store vegt i sig sely
virker som et »svinghjulg, men til gengeld
har man heller ikke storre fornsjelse af at
lette svinghjulet pd en bilmotor.

Nir der tales om accelerationsevne, er mao-
torens villighed til at komme op pd maksi-
male omdrejningstal selvielgelig af en vis
betydning, men det mest betydningsfulde er
dog keretgjets vegt i forhold til det aje-
blikkelige kraftoverskud. Mange motoreyk-
lister ville derfor med sturre fordel tabe ct
par kilo selv fremfor at tage nogle gram af
svinghjulet. Hvis man bestemmer sig for at
tage en span al svinghjulet, md dette gores
pa en sidan mide, at afhalanceringshuller
i svinghjulet ikke bhersres — der skal alisa
tages en abselut ensartet spin pd svinghju-
lets felg. Hvis man ikke kan undga at kom-
me i berering med afbalanceringshuller i
svinghjulet, mé disse hores op til de oprin-
delige dimensioner, hvilket vil sige dyhde.
Hvis man har til hensigt at fremstille en
veritahel sprintermolor og af den grund ta-
ger en alvorlig bid af svinghjulets fwlg, er
det ikke tilstriekkeligt at bore albalance-
ringshullerne op til de oprindelige dimen-
sioner, da hullet nu placeres veesentligt
narmere ved svinghjulenes centrum.
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Jack Brabham i Cooper F-I. Bemeerk den uswdvanlige hjulkonstruktion.

MODERNE GRAND PRIX VOGNE (3)

COOPER

For godt fem ar siden — nzrmere he-
stemt i slutningen af februar 1953 — he-
zrede redaktsren mig med en bestilling
pi udredning af Cooper-vognenes historie.
Serlig lang var historien ikke, da den egent-
lige fabrikation af Cooper vaddelsbsvogne
forst indledtes i 1946, men selv pa dette
korte dremédl havde John Cooper drevet
det vidt. Husfliden var blevet til industri,
og listen over Coopers sejre og placeringer
var imponerende allercde dengang.

I hvert fald havde den gjort si dybt et
indiryk pé redakteren, at hans store, bla
blyant sireg min tamme overskrift og i ste-
det prentede »Fra hobbyverksted til Grand
Prix« (se SMJ, april 1953). Det var maske
lige det meste at sige pa det tidspunkt, men
senere begivenheder har givet redaktsren
ret. Fra en beskeden, hjemmestrikket FIIT
5300 cem vogn af blandet herkomst er Coo-
per blevet til en forsteklasses Grand Prix
vogn.

Begyndelsen til Coopers FI model blev
Tagt med den FII model, som ferste gang
sds offentligt ved det FIl.leb, der blev kert
i forbindelse med det britiske Grand Prix
1956 pd Silverstone. Lebet wvar arrangeret
som en forsmag pd den officelle Formel II
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(1500 cem uden kompressor), der skulle
treede i kraft fra 1957 smsonens begyndelse.
Derfor stillede alle deltagerne med 1500
cem sportsmodeller minus aftageligt sports-
udstyr. Kun Cooper ankom med en verita-
bel vaddelebsvogn, der opfyldte det kom-
mende FIlreglements bestemmelser. Coo-
per ikke blot kom og si, men sejrede. Til-
med opvartede Roy Salvadori, som kerte
den nye vogn, med hastigheder, der 1d me-
get ner Fangios vinderhastighed i Fllsbet
med en 2.5 liters Lancia/Ferrari.

Stort set var FII Cooper’en en elegant va-
riation over fabrikkens FIII og spertsvogns-
tema, d.v.s. et rerchassis med motoren
bagi, fareren i midien og uafhwngig alfjed-
ring for og bhag med tviergdende, hejtlig-
gende bladfjedre. Grundianken var en let
vogn med si kraftig en motor som muligt
og gode kerecgenskaber. Chassiskonstruktio-
nen klarede den ferste, den velkendte 4-cy-
lindrede Coventry Climax motor med cn




Forhjulsophmngningen pd den seneste
rype bygger pd det kendie princip med
korte og lange triungelarme samt skrue-
fiedre of teleskopdeempere, Sem det ses,
kan dempervirkningen indstilles, vg ved
ar udskifte torsionsfjederen i kreengnings-
stabilisatoren kan vognens karaktzr @n-
dres i overensstemmelse med de furskel-
Jige baner.
{Tegning: The Autacar, Londom.)

overliggende knastaksel den anden og erfa.
ringerne den tredie side af sagen. Vognen
gjorde et storartet indtryk og var i sin slan-
ke, langstrakte form en elegant, lille bil, som
vakte store forhibninger.

De blev prompte indfriet. Den nye FIL
model vandt samtlige FII leb i 1957 med
undtagelse af Reims og Niirburg Ring, i
hvilke den maétte nejes med andenpladsen.
Desuden gik fabrilcken frejdigt til start i
flere FLlgb og gav ved adskillige lejlighe-
der korerne af de storre Fl-vogne ufor-
skammet meget at tenke pd. Blot kneb det
endnu med holdbarheden, specielt i gear-
kassen, som var en let modificeret Citroén-
konstruktion.

John Cooper felte, at han efterhanden
var ved at kunne konkurrere i de rigtige
Grand Prix-lgb, iszr da Coventry Climax
motoren kom med en 1475 cem model, der
havde to overliggende knastaksler. Chan-
cerne blev yderligere forbedret, da denne
motor kunne leveres i dimensionerne 86,36
83,82 mm (1960 ccm) og senest i kva-
dratisk udgave, 88,9<88,9 med et slagvolu-
men pd 2200 cem.

Ved skebnens ironi, der ofte tegner sig
serlig skarpt i bilsporten, har John Coo-

krangnings-

&= N 3
Shabilisators - \\\‘& e,
Damper
indstilling

per endnu ikke selv hestet sejrens laurber
pa sin rigtige fornemmelse af, at den ge-
svindte, meget lette FII Cooper, monteret
med en sterre motor, kunne tage kampen
op med fuldblods FI racere. Det blev nem-
lig ikke fabriksholdets vogne, men en pri-
vatejet Cooper, der kom til at optrede som
de storre vognes banemand.

Den historie begynder i 1956, da Alf
Francis fratridte sin stilling som privat-
mekaniker for Stirling Moss. Francis er en
troldmand inden for praktisk bilteknik og
gik ikke ledig lenge. Den velstiende en-
gelske amatorkerer Rob Walker var ved
at opbyggze et privat veddelsbshold, da
han ikke selv var aktiv lengere, og Alf
Francis blev chef for den tckniske side af
»Equipe Rob Walker«.

Holdet bestod af én FII-Cooper, som Fran-
cis efterhinden modifcerede kraftigt. For-
skellige kerere opndede fine resultater med
vognen, og sidste dr var Jack Brabham pa
nippet til at klare en tredieplads i Monaco
G.P., men kun fem omgange fra maélet gav
motoren op. Ved denne lejlighed brugtes
en 1960 cem motor.

Bide Walker og Francis felte sig overbe-
viste om, at vognen kunne blive den tapre
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skredder, der gjorde det af med Flkam-
perne. Deres overbevisning holdt stik —
trods alle profetier om det modsatte — og
»>Equipe Rob Walker¢ vandt de to ferste
lab i Fl-verdensmesterserien i ar: Argentina
(Moss) og Monaco (Trintignant). Desuden
besatte en fabriks-Cooper med toliters mo-
tor 4. pladsen i Hollands G. P,

Konstruktivt afviger Cooper-vognen pa
flere punktcer fra konkurrenterne. Béide i
udscende og opbygning stammer den 1 no-
genlunde lige linie fra den forste 500 cem
model,

Af ydre er den tilforladeligt hensiglemees-
sig uden at vaere nogen betagende skenheds-
ibenbaring, Fra en ret lang, lav og smal snu-
de breder den sig noget bag forhjulene.
Haekken, som rummer motoren, er hajere,
bredere og en kende liengere end pa vogne
med motoren foran ferersedet. Dimensio-
nerne er holdt sd sma som muligt, og derved
kommer fererszdet til at se uforholdsmaes-
sig stort ud. Det er omgivet af en buet vind-
skeerm, som gar hele vejen tilbage til hak-
ken, men er lavere end pa de fleste andre
vogne. To separate udstedningsrer ferer ud
afl hakkens hejre side og samles i el en-
kelt ror over bagakslen og slutter ret hejt
hevet. De forskellige daeksler til benzin og
oliepifyldning er delvist forsinket, og selv-
om karosseriet er ret gennemfert i sin strom-
linie, brydes den glatte overflade flere ste-
der af buler, som rummer maskineri m. v.
Hjulene ligger frit, hvad de fleste korere
foretrekker. Det officielle fabrikshold forer
den obligate grenne, britiske racerfarve,
mens privatkererne boltrer sig noget friere.

Chassis’et er en rerkonstruktion. Tkke no-
get egentligl rumgitter, men snarere to pa-
rallelle rersystemer, forbundet pd tvers
med en rerbue bag ferersedet, en overlig-
gende alstiver foran ferersmdet og rertra-
verser ved henholdsvis for- og baghjul. De
to rersystemer, der danner sidevangerne,
bhestir af et avre og et nedre, vandretlig-
gende rer. Disse rer medes for og bag, si
vangen nzrmest er formet som en flad,
lang ellipse. Den er bagtil afstivet for at
styrke bareevnen ved molorbefzstelsen.
Uden pa det egenilige chassis er nogle
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spinklere rerbuer monteret for at afgive
stotte til benzintanke og karesseriplader.

Hjulophengningen fulgle i de forste mo-
deller det traditionelle Cooper-system, d.
v.s. tveergdende, hejtliggende bladfjedre for
og bag med lavtliggende triangelarme. Mel-
lem triangelarmene og chassiset var kraf-
tige teleskopd@mpere monteret. P4 den se-
neste scrie er forhjulsaffjedringen =mndret
il dobbelte triangelarme (den everste kor-
tere end den nederste) og skrucfjedre, lagt
om teleskopdemperne. Styrcbolten hviler i
et kugleled i sverste triangelarm, og dette
kugleled kan indstilles til forskellige cam-
bervinkler. De nederste triangelarme er
forbundet med en krengningssiabilisalor,
som feres gennem en rertravers i chassisel.

Baghjulsaffjedringen er uendret i hoved-
trele, men der er draget sterre omsorg for
ut holde fjederen pi& plads i forhold til
chassiset og sdledes undgi styrevirkninger
fra baghjulene. Af samme grund er trian-
gelarmenes befmstelse til chassis’et hlevet
revideret., All Francis har forsynet Walkers
vogn med et par radiusarme fra baghjuls-
navene frem til rerbuen bag ferersedet. De
modvirker bagakslens tendens til at »vride
sige¢, ndr motoren afgiver sit fulde drej-
ningsmoment, og nir der bremses.

Hele ophangningen og hjulferingen er
sire enkel i sin udferclse, men ikke blottet
for de sma, praktiske raffinementer, der gi-
ver resultater. Bl.a. er det muligt at =n-
dre modstanden mod forparticts vagtior-
skydninger i kurverne ved at montere kreng-
ningsstabilisatorer af forskellige diametre,
d.v. s. wendre clementer i vognens kereegen-
skaber efter de forskellige haners krav.

Bremserne er endnu Lockheed hydrauli-
ske tromlebremser, men Girling skivebrem-
ser kan monteres efter enske. Bremsetrom-
lerne (254 mm i diameter og 14 mm brede)
er staebt i letmetal og forsynet med indven-
dige foringer op udvendige, tvargaende
kole- og forsterkningsribber. To selvior-
stierkende bremsesko bruges bide for og
bag. Takket vere god keling af bremserne
er skivebremser ikke nogen direkte nedven-
dighed pa denne vogn.

Styringen er en tandstangsmekanisme,
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anbragt direkte under »forbroeng, og tak-
ket vere hmkmotoren kan ratsajlen uhin-
dret fores til tandstangen uden kardanled.

Hjulene er stabt i letmetal og med 8 bre-
de, dobbeltbuede eger og indvendige for-
sterkningsflanger ved fzlgen. De cr egent-
lig mere praktiske end kenne og dertil
uszdvanlige ved at vere boltet til navene
med fire motrikker. Konstruktionen er let-
tere end normale Rudgenav, og da hele
vognens vagt er lav, er daekkene normalt
ikke udsat for alvorligt slid i et leb. Det
var dog pd nippet til, at dekkene pd Moss’
vogn ikke havde holdt Argentinas G.P.
igennem. Standarddekdimensionerne  er
4503¢15 for og 5.25X15 bag.

Benzintankene er placeret pa hver side af
forersiedet, og desuden kan en ekstra, sa-
delformet tank anbringes foran fareren. De
to sidetanke rummer ialt 108 liter, hvilket
riekker til den nugzldende Grand Prix di-
stance pd 300 km med lidt i reserve.

Vegten afhenger af den monterede mo-
tor, men egenvegten overskrider nappe 330
kg, si der er ca. 600 hk per ton at lege med,
nir den sterkeste motor er monteret.

Dimensionerne er isvrigt s smai, at vog-
nen syner klejn, selv mellem normale G.P.
vogne — og de er ikke store nu om dage.
Akselafstanden er 241,5 em og sporvidden
114,8 em for, 94,3 em bag.

Motoren er den beremte Coventry Cli-
max i forskellige udgaver. Den var beskre-

— Og som De ser, har den sidste model fdet halefinner.
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vet 1 SMJ august 1958. Cooper monte-
rer maskinen mellem fererszdet og bag-
akslen og har lagt den sidste udgave med
to overliggende knastaksler 18 grader péd
skrd il hejre for at bringe karburatorerne
(to dobbelte Weber) inden for det smalle
karosseri, Tidligere var motoren ogsd an-
bragt, si den skridnede 5 grader op mod
transmissionen, men en @ndret gearkasse-
konstruktion har muliggjort en lavere pla-
cering af motorblokken og samtidigt, at
krumtappen ligger vandret.

Transmissionen er indskrznket til et mi-
nimum, da motor, gearkasse og dilferentiale
kan samles i ét aggregat. Fra en topladet
714” kobling ferer en ganske kort aksel.
Den berer et ligeskdret tandhjul, som er i
indgreb med et tilsvarende, hojere liggende
tandhjul, der er monteret pd gearkassens
indgangsaksel. Den hidtidige gearkasse, der
var en wndret Citroén-kasse med fire ha-
stigheder frem, er blevet aflpst af en kraf-
tigere, stabt kasse med noget modificeret in-
dre og en mere direkte forbindelse mellem
gearstang og velgerarme. Et ZF spearredif-
ferentiale modtager motoreffekten fra gear-
kassens udgangsaksel og giver den videre
til de to bagakselhalvparter, der har to kar-
danled hver og en notfortandet muffe. Ilo-
vedudvekslingen kan mndres ret hurtigt ved
at udskifte de to tandhjul mellem kobling
og gearkasse, men gearkassen ma afmon-
teres.

Hovedindtrykket af Coopers sidste mo-
del er givet pd overbevisende méade af vog-
nens senecste prastationer. Den har fine ka-
reegenskaber og en enorm acceleration, da
effektvegten er ca. 1,65 kg/hk med den kraf-
tigste motor. Disse faktorer ger den over-
legen pd en snoet bane. I absolut tophastig-
hed kan den knapt klare de store Fl-vog-
ne, men er bestemt ikke underlegen og wil
stedse vare en farlig konkurrent. Iser nar
den keres af en erfaren mand, der mestrer
den, for den er som kvikselv at kere.

Prisen ab fabrik er 2350 Pund Sterling,
d.v.s. ca. 47.000 kroner, og det er egentlig
forbavsende billigt for en bil, der med held
kan konkurrere i den internationale bil-
sports fornemste klasse.
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ESSO 2-T blander sig 100/, med ben- %
zinen, og dette fzllesskab giver det
bedste resultat, sivel mekanisk som
okonomisk. - ESSO 2-T er godkendt
og anbefalet af farende europziske 2-
takt fabrikanter, fordi langtidsprover
har bevist oliens fremragende egen-
skaber.

Bedre smering - ingen koks
ingen korrosion
ingen rust med den _
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Hvis De vil

have noget
virkelig godt

s& betaler det sig at kebe
engelsk kvalitet, navnlig nar det
geelder Englands fornemste
maerke, BSA. Hver enkelt
detalje er udformet og forbedret
gennem Aartier, og fra

et teknisk synspunkt er alle
maskinelementer og hvert stykke
stebegods en fryd

for ejet. Man har endelos
gleede af en

BSA, for hver eneste model

er topkvalitet.

Bremserne er i overensstemmelse
med hastigheden, og alfjedringen
har stiet sin prove i moto-¢ross.

Generalrepraesentant for Danmark
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Om differentialer i almindelighed
0g GM’s speerredifferentiale AN TI-SPIN

i scerdeleshed

AF MOGENS H. DAMKIER

For nogen tid siden blev der fra Gene-
ral Motors i Kebenhavn udsendt meddelelse
om, at Oldsmobile for fremtiden ville kunne
leveres med et nyt differentiale, »der auto-
matisk overferte hele motorens krafy til
det hjul, der trak bedst¢. Hyvis det enc hjul
stir pa is, og det andet har god friktion un-
der dzkket, skulle det bedst trekkende hjul
altsd overfere hele kraften, medens et al-
mindeligt differentiale vil lade det hjul,
der stir pa isen, spinde vildt, medens vog-
nen ikke flytter sig af stedet — i et almin-
deligt differentiale hestemmer det dérligst
trickkende hjul farten. Med skam at melde
sagde vi bare »Ni« til denne meddelelse,
idet vi regnede det som givel, at der var
tale om et almindeligt sparredifferentiale.
Man kan nemlig godt forsvare at sige, at
hele trazkkraften overferes til det hjul, der
har bedst fat i vejen, nar sprredifferentialet
laser hapakslen pd en sidan mide, at det
frit spindende hjul kun kan rotere 15—20
pet. hurtigere end det trekkende hjul —
man vil i hvert tilfelde fi mere trekkraft
til radighed, end man er i stand til at over-
fore gennem det ene trazkkende hjul.

Mange daghlade gengav GM’s meddelelse
ordret, og flere af vore lasere forelagde os
spergemilet, idet de mente, at der her var
tale om noget vrovl eller en forkert ud-
tryksmade. Skulle GM’s meddelelse tages
ordret, ville der enten viere tale om noget
helt nyt eller om en lidt misvisende for-
klaring af et sperredifferentiales virkemade.
P& General Motors havde man endnu ikke
meget materiale om sagen, men da man op-
leste den amerikanske meddelelse om det
nye differentiale, kunne vi i det mindste
konstatere, at overseitelsen og fremstillin-
gen var helt korrekt, og vi fik derfor noget
materiale om sagen sendt fra USA. Derefter

er det hevet over enhver tvivl, at der er
tale om en ny konstruktion, som ikke alene
vil komme i den nye Oldsmobile, men ogsa
i GM’s andre vogne.

Det var clet ikke sd lige en sag at finde
ud af, hvordan det nye differentiale fun-
gerer, da der kun foreld en brochure til kun-
derne (med beskrivelse af differentialets
praktiske fordele) og en reparationsvejled-
ning med en kortfattet og alt andet end ud-
temmende forklaring pd virkemaden. Nar
vi overfor vore lmsere skal rdde hod pa
dette forhold, m& det vare en betingelse,
at man i det hele taget ved, hvordan et
differentiale virker, og vi hédber at have
fundet frem til en fattelig forklaring. For-
holdet er nemlig det, at mange gamle me-
kanikere, der har repareret i hundredevis
af differentialer, og som pi stiende fod kan

stille diagnosen for et stejende »bagtajc,

er ude af stand til at forklare virkemdden,
selv om de er udmarket klar over, hvad
der sker.

Som bekendt har differentialet i almin-
delighed tre funkiioner: Kraftforlsbet skal
vendes i en vinkel pd 90°, en nedgearing
skal foretages, og det ene treekkende hjul
skal have mulighed for at retere hurtigere
end det andet uden at miste sin treekkraft.
Forstielsen af de to ferste funktioner vol-
der aldrig vanskeligheder, for nar der be-
nyltes to koniske tandhjul, bliver kraften
vendt, og nir man ger det cne hjul (spids-
hjulet) mindre end det andet (kronhjulet),
har vi den enskede nedgearing.

S4 kommer vi til den vanskelige tredie
funktion, der —— nér alt kommer til alt —
er ganske enkel og ligetil. Nér de to hjul
skal kunne rotere uafhzngigt af hinanden,
er det klart, at de to hjuls aksler ogsda mé
veere uafhwengige af hinanden, Altsd begyn-
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Fig. 1

der vi med to hjul og deres aksler, og péd
hver akselende tenker vi os anbragt en vin-
kelret arm, sd vi har noget at dreje akslen
rundt med. Dette har vi gjort pd fig. 1.
Hvis vi nu tenker os de to drivende hjul
bygget ind i en bil, der skal kare lige ud
ad en vej, der giver lige mod friktion for
begge hjul, behever vi blot at lagge en
stang over de Lo vinkelarme og drive stan-
gen rundt siledes, at bagakselkonstruktio-
nen minder om en loseligt sammenlagt
krumtapaksel. Alle Deres morsomheder med,

T
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hvordan stangen skal blive drejet rundt, og

Fig. 2

om den mon ikke falder af, nir vinkelarme-
ne vender nedad, kan De indtil videre be-
holde selv. Hjulene skal overvinde lige stor
modstand, der er indtegnet som to lige store
pile i dekkene. Folgelig skal de to vinkel-
arme pavirkes lige meget, og akslerne vil
lige hurtigt Dette
fremgir af fig. 2.

rotere (spiralpilene).

Nu skal vognen kere rundt om et hjsrne,
og enhver ved, at det hjul, der ligger yderst
i svinget, mé rotere hurtigere end det hjul,
der ligger inderst i svinget., Mindre kendt
er det maske, at der skal wveere lige stor
treekkraft pa begge hijul, ellers ville driv-
kraften tillige blive en styrende kraft —
koretojer med larvefedder styrer man net-
op ved at nedsette trazkkraften i den side,
man snsker at dreje til. »Trazkkraftz er
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imidlertid et uheldigt udtryk, da netop
treekkraften er sat sammen af forskellige
storrelser. Tvis vi i stedet taler om lige
mange hestekrafter ved hvert hjul, sa gir
det bedre, fordi hestekrziterne netop be-
tegner en sterrelse sammensat af vegt, vej
og tid. Helt nejagtigt er en hestekraft et
kilogrammeter pr. sekund, hvilket igen vil
sige den effekt, der krmves for at lefte 75
kz pd et sckund — eller 150 kg pd 2 se-
kunder eller 1 kg pd 1/75 sek. eller 25 kg
pid 1/3 sekund — en meter op. Men en he-
steskraft skal der ogsd til, hvis vi skal lefte
7% kg 10 meter pa et sekund. Med andre
ord: Nédr vi taler om hestekrefter, regner
vi med tid, vej og vegt pd een gang.

Vi vender tilbage til bilen, der skal rundt
om et hjerne, og lad os nu taznke os, at vi
skal kere den rundt om det hjerne ved kun
at lade den trzkke pa det indvendige hjul
— der skal forholdsvis stor kraft, men kun
fi omdrejninger for at drive den af sted
med en given hastighed. Foretager vi nu den
samme keretur, men denne gang kun med
rzk pd det udvendige hjul, skal der nu
mindre kraft (moment), men flere omdrej-
ninger for at holde den samme hastighed
gennem det samme sving.

Der virker altsé ikke den samme modstand
mod hvert af de drivende hjul, nir vognen
kerer rundt i svinget, og pa fig. 3 ser vi, at
der er sterre kraft, men ferre omdrejnin-
ger pi hjulet til hejre, medens der nu er
mindre kraft og flere omdrejninger pé
hjulet til venstre. De vinkelrette arme er i
fast forbindclse med hjulene, og det sam-
me forhold gor sig derfor gzldende ved
armene. Da vor lille drivstang modtager sit
pres nejagtigt pd midten, vil den opfere
sig som en vagtstang — hvis man presser
lige hirdt op mod bunden af skéllene pd en
skilveegt, vil der ikke ske noget, men pres-
ser man hirdere med hejre hind emd med
vensire, vil den venstre del af vegtarmen
ga ned, nejaglig som pd fig. 3. Hvis vi i
tilfwldet, der er vist pd fig. 3, gangede vagt
(modstanden pd vinkelarmene malt i kg),
vej (hjulenes rulningslengde) og tid (den
samme for begge hjul), ville vi fi samme
facit for henholdsvis hejre og venstre hjul,
der altsé afleverer lige mange hestekrafter,
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I praksis kan vi ikke have den lille,
dumme stang og vilkelarmene som kraft-
overforende element, og derfor benytter vi
to planethjul og et medbringerhjul — sidst-
nevnte betegnes i reglen som et drabant-

hjul. Af hensyn til de store krefter, der skal

overferes, bruger vi imidlertid altid mindst |

to medbringerhjul, der er wvist pd fig. 4.

Medbringerhjulene er anbragt pid en fzl-
les aksel, som de drejer frit om. Det en-
kelte medbringerhjul fungerer som wvagt-
stang najagtig som stangen pd fig. 3, og pd
fig. 5 har vi indtegnet den vagtstang, der i
virkeligheden udgores af to diametralt mod-

satte tender pd medbringerhjulet. Nu kan
der blot ikke lengere ske det, at vagtstan-
gen dratter af, nir de to »vinkelarme«
drejes for meget i forhold til hinanden, der
vil blot ske det, at tenderne gir ud af ind-
greb, og en ny vegtstang — det na:ste s@t
tender i medbringerhjulet — treder i funk-
tion. Nir vognen karer rundt om et hjorne,

vil der derfor opstd en roterende bevegelse
af de to medbringerhjul (i hver sin ret-
ning), men nir vognen kerer lige ud, wvil
medbringerhjulene ikke rotere, da deres
funktion nu ganske neje svarer til situatio-
nen pa fig. 2. Da vi nu har med tandhjul
at gere, kunne vi matematisk nsjagtigt mile
vaepgt og telle omdrejninger, og vi ville der-
efter se, at vi 1 differentialet har en automa-
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Fig. 5

tisk gearkasse, der altid afleverer lige stor
effekt til hvert hjul uanset det enkelte hjuls
sjeblikkelige omdrejningstal.

For at fa drivkraften overfert fra kardan-
aksel til hjul ma vi nu serge for at {4 drejet
medbringerhjulenes aksel i hjulenes om-
drejningsretning —  medbringerhjulenes
aksel skal i dette tilfzlde betragtes som et
drejehandtag. Det siger sig selv, at det dertil
nedvendige transmissionsclement kun mi
veere 1 forbindelse med medbringerhjulenes
aksel og ikke med nogen af de drivende
hjuls aksler, og ved hjzlp af holderc mon-
terer man medbringerakslen til kronhjulet
siledes, at akslen altid vil dreje med kron-
hjulet. T praksis benytter man sig ikke af
gpinkle holdere, men af en solid konstruk-
tion, der kaldes differentialklokken, For
en fuldstmndigheds skyld skal det nazvnes,
at man benytter forskellige lejer i diffe-
rentialet, der nu blot mangler kardanaks-
lens spidshjul i indgreb med kronhjulet for
at vere helt ferdigt (fig. 6).

Nu ved De, hvordan differentialet virker
— og hvorfor det virker. Det er en temme-
lig komplet konstruktion med fuldautoma-
tisk virkning, men det har en enkelt svag-
hed. Som vi s& ovenfor, vil der altid blive
afleveret lige mange hestekrafter ved hvert
hjul, men kommer det ene hjul ud pa is
eller lost underlag sdledes, at det ikke wil
trekke, spinder det rundt uden at bestille
noget som helst. Det pavirkes af et vist an-
tal kilo i et vist tidsrum, men vejen er nul,
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og ligegyldig hvor mange kilogram og se-
kunder vi skal gange med nul meter, si
bliver resultatet nul. Og er der nul heste-
krzfter pd det ene hjul, er der ogsd nul
hestekrzfter pa det andet hjul, og med til-
sammen nul hestekrafter pa de to drivende
hjul kommer man ikke ud af flekken.

Pa lastvogne, der skal treekke op fra en
grusgrav, kan man komme ud for det, at
det ene hjul spinder og graver sig ned, og
¢ kan chaufferen gi ud og rabe hurra for
sine 120 hestckrafter i motoren, han vil
alligevel have nul hestekrefter ved kere-
banen. Hvis han tager gelinde pa det, kan
han lirke lidt friktionskraft frem til det spin-
dende hjul, og omgaende tager ogsd det an-
det hjul fat. For at slippe for den slags be-
svierligheder kiggede lastvognskonstrukte-
rerne lidt pd racervognene, der har sa ustyr-
ligt mange hestekrefter, at et hjul under
starten kan bringes til at spinde pid ellers
ter og fast belegning med det resultat, at
begge hjul taber »trakkraften« i lige hegj
grad. Derfor kom man péd racervognene ret
tidligt ind pd spzrredifferentialet, der laser
de to akselhalvdele sammen, si snart det
ene hjul roterer ca. 20 pet. hurtigere end
det andet.

Denne form for sperredifferentiale har
vi tidligere omtalt, og det blev for et 4rs
tid siden indfert pa flere amerikanske per-
sonvogne, der ogsd har god hrug for det, da
kombinationen af uevede kerere, et par
hundrede heste under motorhjelmen samt
glat fore, los sne o.s. v, ikke er alt for hel-
dig. En kraftig amerikansk vogn med det
ene baghjul 1 en vad sporvognsskinne og en
lidt ubehersket herre ved rattet kan godt
blive begyndelsen til en trafikprop, fordi
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han giver mere og mere gas uden at kom-
me af stedet, hvor han i stedet burde swette
i gang med den yderste beherskelse.

Det almindelige sperredifferentiale har
en lille svaghed i forbindelse med store vog-
ne med god underdrejning. Nir sporvidden
er bred, og nar en god underdrejning giver
mulighed for lille venderadius, vil hjulet
vderst i svinget rotere vasentligt hurtigerc
end hjulet inderst i svinget, men allerede
inden den fulde rotationsdifference er niet,
vil spmrredifferentialet lise.

Det er sikkert den her omtalte svaghed
i forbindelse med store personvogne, der
har foranlediget GM’s teknikere til at ud-
forme en anden form for sparredifferen-
tiale, der kendetegnes derved, at de to aksel-
halvdele er list til hinanden, og der ldses
forst op, nir der er brug for differential-
virkning. Da denne lasen op og i naturkig-
vis sker automatisk, md der vere tale om
en vis sterrelse pd differentialvirkningen,
for systemet trieder i funktlion, og det wvil
sige, al man i ganske svage kurver karer med
stiv bagaksel, hvilket er uden praktisk be-
tvdning og i hvert tilfzlde at foretrzkke
fremfor en nasten stiv bagaksel i snevre
sving.

Den ferste isjnefaldende forskel mellem
Anti-Spin differentialet og den almindelige
konstruktion er to szt koblingsplader, et
til hver bagakselhalvdel, ellers ligner dif-
ferentialet ved en overfladisk betragining
alle andre, blot er der fire medbringerhjul.
Lad os nu tenke os, at vi sidder i en Olds-
mobile eller Chevrolet med dette differen-
tiale, og vi skal s=tte 1 gang ud ad en lige
vej. Felger vi kraftforlebet fra motoren
gennem kardanakslen og spidshjulet til
kronhjulet og medbringerakslen, vil vi hele
tiden made en modstand mod den drejende
bevagelse. Det kan ikke nytte, De siger-nej,
for alt yder modstand mod at blive beva-
get (kun ulgnnede revisorer i kegleklubber
gar frivilligt). Vi har i den ene ende moto:
ren, der er opsat pa at bestille noget, og i
den anden ende vognen, der helst vil blive
stiende. De to medbringeraksler vil derfor
ogsd gore modstand mod at blive drejet
rundt som hindtag, og hele systemet hviler
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Fig. 7
Et snit gennem GM’s Anti-Spin dif-
ferentiale,

pd, at man netop har givel disse medbrin-
geraksler lidt bevegelsesfrihed - sdledes, at
deres modstand mod at blive drejet rundt
giver sig udslag i en mckanisk funktion.
Akslerne er ikke som normalt lejret fast i
differentialklokken, men er i stedet forsy-
net med en knast, der passer til en udskze-
ring i differentialklokken, hvilket ses pa

fig. 7. Nar differentialklokken vil sege at -

dreje akslen som et hindtag, vil knasten
bevirke, at akslen foretager en lille gli-
dende bevagelse og kravler op ad udske-
ringen i pilens retning (indsat pd fig. 7).
Medbringerhjulene har et bryst, der ved
det nu opstiede sidepres trykker ind pa
trykringene bag plancthjulene, og koblings-
pladerne vil blive trykket sammen. Begge
bagaksler er dermed last til differential-
klokken, og hele differentialet og akslerne
roterer som en sammensvejset enhed. Der
skete altsd det, at inden medbringerhjule-

Planethjul

ne kom til at virke efter hensigten, blev
koblingerne 1ldst, og medbringerhjulene
overforer ilke nogen kraft (som vaglstan-
pen pd fig. 2), og det spiller derfor heller
ingen rolle, at de ved forskydningen af
medbringerakslen ikke lengere er i helt
korrekt indgreb med planethjulene.

Der var som sapt fire medbringerhjul
anbragt to og to pid de to medbringeraksler,
og hver medbringerakscl betjener et szt
koblinger.

Nir vores Oldsmobile skal rundt om et
hjorne, vil det hjul, der ligger vderst i
svinget, kreve mindre meoment ved hejere
omdrejningstal — det ved vi alt om. Lad os
nu blot tznke os hjulct last til det andet
hjul, medens vognen er midt i svinget, selv
om det ikke lader sig gere i praksis. Det
udvendige hjul ville i denne situation afgive
et langt sterre moment, end der er brug for,
men det er helt uden praktisk betydning,
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Det, De ser foran Dem, korporal, er et typisk tilfelde af udmattelsesbrud.
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for hjulet leber for langsomt, og derfor
vil det virke bremsende, men det kan ikke
virke bremsende, med mindre det pavir-
ker sin aksel »den gale vej«. Lige inden
hjulet skal virke bremsende, vil momen-
tet eller kraften p& den medbringer-
aksel, der herer til det pdgzldende hjul,
blive ophzvet, medbringerakslen vil gi i
hvilestilling, og den pagzldende kobling
vil blive udlest. I selv samme sjeblik kob-
lingen er udlest, vil medbringerhjulene pé
den pigeldende aksel vere i normalt ind-
greb med begge planethjul, og differentia-
let virker ganske normalt, idet en opgearing
finder sted til det hjul, der er yderst i svin-
get, men det hjul, der ligger inderst i svin-
get, vil stadig vere list gennem koblingen
og altsi folge kronhjulets rotation. De to
medbringerhjul, der herer til det indven-
dige hjuls kobling og medbringeraksel, bli-
ver ogsd nedt til at foretage en roterende
bevegelse, fordi de ligger mellem de to pla-
ncthjul med forskellig omdrejningshastig-
hed, og det kunne synes lidt uheldigt, at
disse hjul skal trede i funktion, skent de
ikke er i geometrisk korrekt indgreb, men
afvigelserne er sd smd, at forholdet ikke
har praktisk betydning.

Korer vi nu vognen ud pi et sted, hvor
hojre baghjul stir pd is, medens -venstre
baghjul har god friktion, vil den svage mod-
stand i lejer o.s.v. vere tilstrekkelig til at
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foretage den nedvendige ldsning, men tenk-
te man sig endelig den mulighed, at hjul-
lejerne lob sa let, at de ikke gav n=mvne-
verdig modstand, og at isen var sa glat,
at friktionen nmrmede sig nul, medens
medbringerakslerne eventuelt pd grund af
slid pd knastprofilerne krevede ret stor
kraft for at beviege sig pd den foreskrevne
mdéde, ville det vare tilstrekkeligt at trazk-
ke handbremsen til, sd ville akslerne lise
automatisk.

Da vi meget forstdeligt har en del meka.
nikere blandt vore lasere, md vi lige brin-
ge en lille praktisk advarsel. Hvis en vogn
er monteret med dette differentiale, mé
man aldrig foretage en provekersel af trans-
missionen ved at lpfte det ene baghjul fra
gulvet og lade detle rotere, medens vognen
star stille. Den vil nemlig ikke std stille, for
blot den modstand, der ligger i et stille-
stiende hjul, som skal bringes til at rotere,
er tilstrmkkelig til at lase differentialet.
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SPEEDOIL

— EN GAMMEL BEKENDT

DUKKER OP IGEN

Et benzintilskud med klart
begrundet virkning og ejendommelig forhistorie

AF "PRIMUS MOTOR=

De ligger 1 sagens natur, at den wud-
vikling af motorkerslen, som vi har ople-
vet og stadig stdr midt i, md virke inspire-
rende pd folk med skabende og/eller forret-
ningsmassigt talent. Bil- og motorcykelindn-
strien omsetter verden over enorme sumi-
mer hver encste dag, og hver gang et mo-
torkeretsj fra fabrikken triller ud i trafik-
ken, betyder det, at der sikres f. eks. fabri-
kanterne af benzin eller dieselolie, smore-
olie, gummiringe, tendrer, tilbehor af c¢n-
hver art og vaske- og pudsemidler en om-
sietning i en kortere eller lengere arrzkke.
Motorkerslens konsumforbrug
rer — i langt hajere grad end f. eks. forbru-
get af nye motorkeretajey — en stabil for-

reprasente-

retning af stadig stigende omfang.

Denne sitnation fsrer bl. a. til fremstillin-
gen af midler, der pi mere eller mindre
mirakules méde skal kunne forbedre egen-
skaberne for de allerede eksisterende mo-
torkeretajer. Fenomenet er lige s gammelt
som motorkerslen selv, og emnet kan uva-
turligt deles i to afsnit — for det forste har
vi alle de mekaniske dingenoter og duppe-
ditter, storre cller mindre maskinaggregater,
der skal formindske benzinforbruget, s=tte
motorens trakkraft i vejret, lette starten,
forbedre kplingen, eller hvad man nu kan
finde pa, og for det andet kan vi i dag kebe
en lang rekke midler af kemisk art — brand-
selstilsknd, smereolietilskud, kelevandstil-
skud, der forhindrer frysning af vandet el-
ler korrosion under motorens drift, kalk-
oplasende midler, anti-dug midler o.s. v. I
det forste tilfelde er der tate om en en-
gangsforretning med den pagmldende kun-
de — i det andet har selv mindre fabrikan-
ter en chance for at sette deres egen lille
taphane til
strom,

omsetningens evigt rindende
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Underssger man de forskellige kemiske
midler, som tilbydes, viser det sig, at nogle
af dem er gode nok, nogle er mindre gode.
og et ikke ubetydeligt antal reprasenterer
den tillempede eller rene svindel. Nar me-
get al det bliver solgt uanset kvaliteten,
skyldes det ofte, at de virkninger, de skulle
fremkalde, er af s& sublim art, at det er
nzsten umuligt for den almindelige bilist
eller motoreyklist med blot nogenlunde sik-
kerhed at konstatere den opndiede gevinst,
cller at den pastiede fordel (f.eks. for-
liengelse af motorens levetid mellem udho-
ringer) kun kan konstateres efter lang tids
brug og endda med en meget stor usikker-
hedsmargin. Under alle omstendigheder er
et motorkeretsj en si kompliceret indrei-
ning, at man fra fabrikantens side altid kan
skyde sig ind under »szrlige forhold«, hvis
den gunstige virkning udebliver,

Det har igen fart til, at de mere seriase
fabrikanter af kemiske tilsztningsmidler
for at kunne drive en vederhzftig propagan-
da lader deres produkter underssge pi
anerkendte laboratorier, hvor man ved en
for tilfeeldet serligt udarbejdet forsegstek-
nik prever at isolere den virkning, som
skal opnis — kun herved kan man under
narmere angivne forsegsbetingelser fi et
talmessigt udiryk for den opniede fordel
og dermed klar besked om, hvorvidt det
kan betale sig at bruge det pageldende mid-
del eller ej. I almindelighed kan man sige,
at sdfremt der ikke foreligger en dokumen-
tation af denne art, behever man ikke at
spilde sin tid og sine penge pa et eller an-
det »vidundermiddel«. Vigtigt er det ogsa,
at man pa forhdnd har en vis garanti for, at
der ikke ligefrem opstir skadelige virknin.
ger.

Alt 1 alt er vi her pd SMJ gennemgiende
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meget skeptiske overfor kemiske tilsztnin-
ger — vi skriver kun om ting, vi selv har
provet, oz for hvilke der ievrige foreligger
udferlige og pilidelige oplysninger. I dette
tilfelde drejer det sig om et braendselstil-
skad (topsmeremiddel med udvidet virk-
ning), Specdoil, med hvilket vi selv har
omkring 25 ars erfaring, og som nu —
efter en pause siden krigen — atter kan fis
pi det danske marked.

Forhistorien.

I drene omkring den ferste verdenskrig
gik to bredre, Carl og Sven Clementson, i
Limhamn udenfor Malms og eksperimen-
terede med det evige problem: 4-takt mo-
toren med drejeventil i1 stedet for de al-
mindelige frem- og tilbagegiende ventiler,
og de gennemlevede alle de sedvanlige van-
skeligheder. Deres motor kunne sagtens star-
te, og sd lenge den var kold, gik den ud-
merket, men sa snart varmedeformationerne

|

Slid pa stempelringe efter 240 ensartede
prever. Gennemsnitsvaerdi for fire cy-
lindre.

salte ind, kom drejeventilen i klemme, og
isvrigt havde de under alle omstendighe-
der forstdelige vanskeligheder med at f3
venlilen smurt. De prevede sig frem med
olie i henzinen (smd mangder), men op-
levede si, at der dannedes koks pi de gli-
dende ventilflader. Det forte til, at de ogsa
satte oplesningsmidler til benzinen, hvil-
ket hjalp pa koksaflejringerne, s& matoren
nu kunne kere i langere perioder, men si
opdagede de, at der umiddelbart efter en
kold start dannede sig syrenedslag i for-
brendingskammeret og altsd ogsd pd den
roterende ventil, og herved skete en taring,
som atter gjorde ventilen utet. Mange ar
for det var almindelig anerkendt, at korro-
sion efter en kold start er en af cylinderveg-
genes og stempelringenes versie fjender,
fandt brodrene Clementson ud af, at man
mitte neutralisere syren, der opstdr, idet
den ved forbrzndingen dannede kultveilte
og de urenheder af svovl, som findes i alt

motorbrendsel og 1 nasten al smereolie,
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forbinder sig med det dannede forbran-
dingsvand til henholdsvis Eulsyre og svovl-
syre (svovlsyrling). Det ferte til, at de ogsa
satte alkaliske stoffer til deres topsmere-
olie, og herved var de inde pi en idé, hvis
betydning rakte langt ud over de sjeblikke-
lige ckeperimenter med en drejeventilmotor.

Det viste sig, at den under specielle om-
stzndigheder udviklede »topolie« havde af-
gorende indflydelse pd motorgang og leve-
tid for motorer af enhver art, og fra det
ajeblik opgav de at fortsmtle forssgene med
drejeventilmotoren og kastede sig over ud-
viklingen af et brendselstilskud, der p en
gang kunne holde enhver motor ren for
koksallejringer og neutralisere syreangre-
bene pid cylinderveggene og stempelringenc
efter koldstart samtidig med, at der tilferes
cylindrene et smeremiddel, som kan forhin-
dre mekanisk slid i nzrheden af forbran-
dingskammeret i tidsrummet, indtil smere-
olien ndr frem til cylinderens sverste del.
Resultatet blev i 1923 produktet Specdoil,
der efterhdnden blev dikket af en lang rek-
ke patenter, og som i drene indtil 1939 vandt
indpas pd en lang rekke enropmiske ‘marke-

der. Den, der skriver disse linier, benyttede
det altid i 30°erne, da det forhandledes ved
DDPA-tankene (Esso), og havde de bedste
resultater. Nu kan det atter fis i Danmark,
og vi har benyttet lejlizheden til at gentage
vore forsog og har fiet bekraftet vore gam-
le erfaringer.

Speedoil’s virkemdde.

Hver gang, man hzlder benzin eller die-
selolie pd sit keretsj, tilsetter man 0,25 (en
kvart) procent Speedoil — det vil f. eks.
gige 25 ccm for hver 10 liter; det er ligegyl-
digt, o man hzlder produktet i tanken for
eller efter motorbrendslet — det blandes
under alle omstendigheder fuldstaendigt.

Hvilken nytte gor nu dette tilsyneladende
forsvindende tilskud til det normale motor-
brendsel? Ja, rent kaloriemessigt kan det
— ganske bortset fra hvad det bestar af —
ikke betyde noget markbart; vi fir alisa af
denne grund ikke hverken starre eller min-
dre treekkraft. Det er da ogsa ganske natur-
ligt, at fabrikanten af Speedoil ikke taler om
direkte brendsclebesparelse — om de in-
dirckte virkninger se senere.

Start med
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For det ferste indeholder tilskuddet et
oplosningsmiddel, som fjerner koks fra for-
brendingskammeret og stempelringene. Her
vil lzsere med kemisk indsigt med det sam-
me protestere, for man har overhovedet in-
gen oplesningsmidler, der kan oplese ot
tort stvkke koks., Forklaringen er den, at de
koksaflejringer, vi kan konstatere i for-
brendingskammeret i vore motorer, ikke
bestar af rene, terre kokspartikler (de kan
ikke sidde fast pd noget som helst), men af
kokspartikler, der er kittet sammen af beg,
som opstir ved ufuldstendig forbriending
af benzin, dieselolic eller smereolie, og for
beg findes der flere forskellige oplesnings-
midler. I det ajeblik man tager bindemidlet
fra aflejringerne, bliver de lose og forsvin-
der sammen med udblazsningsprodukterne.
Nir man kerer med Speedoil i det daglige,
kan man hurtigt konstatere den her nwvnte
virkning — man behever blot at tage sine
tendrer ud en gang om ugen og lagge mer-
ke til, at de stadig er rene.

For det andet indeholder Speedoil en al-
kalisk oplesning, der har to forskellige virk-
ninger. Under de forste forbrendinger i den
enkelte cylinder dannes der drdber af surt,
ztsende forbrazndingsvand pd cylindervag-
gene, men det neutraliseres med det samme
af den tilstedeverende alkaliske oplesning,
og samlidig danner Speedoil sammen med
forbrendingsvandet en emulsion med be-
tydelig smorevirkning saledes, at den ever-
ste stempelring, der normalt frister en knas-
tor tilverelse i den ferste tid efter motorens

start, med det samme fér en smering, der

forhindrer mekanisk friktion og deraf fol-
gende slid.

Kort fortalt har dettc brendselstilskud
altsét den virkning, at det umiddelbart eiter
starten beskytter mod korrosien, samtidig
med at det giver topsmering, og under alle
driftsforhold holder det forbrandingskam-
meret og dets omgivelser rent for koksaf-
lejringer samtidig med, at det — fordi pro-
duktet er bygget op pd oliebasis — giver
topsmaring, der, ogsid nir motoren er varm,
kommer iser ventilerne til gode. Den om-
stendighed, at motoren hele tiden holdes
ren for koksaflejringer, bevirker, at dens
almentilstand holdes oppe pd et hejt ni-
veau, og det medferer igen i gennemsnit
over hele driftstiden en benzinbesparelse,
som fabrikanten anslir til mellem 2 og 5
procent,

Motorens levetid.

De forseg, vi selv i fdrenes leb har udfart,
har ikke veret lagt sd systematisk til rette,
at man kan angive tal for den opndede for-
mindskelse af cylindersliddet, men fra of-
ficielle laboratorieforsog kan vi hente op-
lysning herom.

1 1937 udstedte det tyske rigstrafikministe-
rinm den sakaldte »Schwindelmitter-Verord-
nung«, ifelge hvilken alle tilskudsmidler til
motorbrendsler og motorsmereolier skulle
underkastet en autoritativ preve, og ogsd
Speedoil — der dengang som nu havde et
stort salg p& det tyske marked — matte
gennem skarsilden. Proverne blev foretaget
pi den tekniske hejskole i Dresden, og der
foreligger fra 1938 en meget interessant rap-
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K. L. G. teendror
anvendes hvor belast-
ningen er hardest!

Forstemontering 1 94 %y af
samtlige danske fremstillede
autocykler — takket vere det
fantastiske isolationsmateriale
New Corundite, tiler K. L. G.
den hirdeste belastning — og
holdbarheden er meget storre!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kebenhavn — Randers

port udarbejdet af professor G. Beck over
de opnéede resultater.

Man indrettede en opstilling af to ganske
ens, helt nye personvognsmotorer (Adler,
slagvolumen 1,8 liter), der hver for sig trak
en vandbremse (Junkers) — det hele var
konstrucret sdledes, at sivel temperaturfor-
hold som belasmingsforhold for de to mo-
torer altid var ens, og man kerle forsogene
igennem med start fra kold tilstand og der-
pd felgende varmkering under stigende be-
lastning i lsbet af 10 minutter. Derefter lod
man motorerne kole af igen og genteg for-
soget. lalt gentog man forsegene med begge
motorer 240 gange. For man begyndte for-
segene, milte man eylinderdiametrene i fire
forskellige planer, og da kerslerne var forhi,
gentog man malingerne i de samme planer
som fer.

Den made, man kerte motorerne pa under
disse forseg, svarer 1til, hvad maskineriet
kommer ud for i en vogn, der ustandselig
startes, keres et lille stykke vej (nogle fa
km) og standses igen for en lzngere afka-
lingsperiode (varevogne, legebiler o.s.v.).
For vogne af denne art betyder anvendelsen
af Speedoil ifslge de navnte forseg en ned-
settelse af cylinder- og stempelringsliddet
pd omkring 50 procent — det vil sige, at
man her kan regne med en fordebling af le.
vetiden mellem cylinderudboringer. P4 om-
stiende kurveblad er vist middeltallene for
sliddet i de firc cylindre i de to benyttede
Adler motorer — langs den lodrette akse
har vi cylinderens hojde, og langs den vand-
rettc akse har vi til venstre det gennemsnit-
lige cylinderslid i tusindedele mm, til hajre
det procentvise mindreslid takket vare an-
vendelsen af Speedoil.

Prisen for Speedoil afh@nger af partiets
storrelse og af emhallagen. For private bili-
ster og motoreyklister findes flere dunke
svarende til henholdsvis 200, 400 og 500 li-
ter benzin med en f{iks automatisk maletud,
der afmaler tilskud svarende til 10 liter ad
gangen — her ligger literprisen mellem kr.
12 og 16,42. For knallertkarere findes en
lille dunk med 125 cem. Alt efter indkebs-
maden koster det mellem 1,5 og 3 ere pr.
liter benzin at beskytte sin meotor pi denne
made.




Den, nye B34 C 135 med saemmen-

bygget motor og gearkasse, veksel-

stromanleg og 177 hjul,

DE SENESTE NYHEDER PA MARKEDET

BSA C15 — Volvo 544 — Goggomobil T 600 og T 700 — Mercedes 190 D og 220 SE

Den 4. september blev en ny BSA model
pa 249 cem prasenterct offentligt under nav-
net BSA 250 Star og modelbetegnelsen C 15,
At denne maskine vil blive solgt pia det
dunske marked, kan der ikke herske tvivl
om, for den meget omfattende materiale-
specifikation viser, at BSA for alvor vil
konkurrere med tyskerne i kvaliteten, og
en dansk leveringspris pa kr. 5139,— inklu-
sive omsziingsafgift viser, at englznderne
denne gang mener det alvorligt.

Maskinen herer til den ny type, der pa
en vis mide hygger pi engelsk tradition med
let tilgengelizhed alle vegne, men med sam-
menbygget motor og gearkasse, indkapslet
akkumulator og luftfilter, indhygget veksel-
stramdynamo o.slv.

Maotorens dimensioner er 67 mm 1 boring
og 70 mm i slaglengde. En stebejerncylin-
der gir ct godt stykke ned i krumtaphuset,
oy den monteres ved hjelp af stagbolte, der
tillige fastspender letmetaltopstykket med
indstebte ventilszder af stebejern. En en-
kelt knastaksel er anbragt lige over krum-
tapakslen, og de 1o stedstenger ligger i el
stadstangsrer med lille diameter. Bide vip-
pearmenes lejring og stedstzngernes kugle-
led ed tryksmurte fra en pumpe af tand-
hjulstypen. I hele ventilmekanismen er der

anvendt de bedsle materialer, man rader
aver, og flere steder er de mest udsatte slid-
flader belagt med hardmetul.
Krumiapakslen er delelig efter det kendte
princip. De to svinghjul er stabt i en vel-
egnet stabejernlegering, og i det ene sving-
hjul er der indbygget et slyngkammer, der
er et meget cffektivt oliefilter, blot man hu-
sker at rense det en gang imellem. I driv-
siden er krumtapakslen lecjret i et meget
stort kugleleje og i knastsiden i et glide-
leje af kobher-bly legering. Dette leje tryk-
smeres fra oliepumpen. Krumtapselen er
fremstillet af cromnikkel stil, og plejlstangs-
lejet er udformet med lesc stilpander be-
lagt med kobber-bly lejemateriale — lejet
er naturligvis ogsd tryksmurt. Bag krumtup-
akslens takthjul sidder en snekke, der treek-
ker en skrawtllet aksel, der roterer med
krumtapakslens halve omdrejningstal, og
denne aksel er foroven i indgreb med afbry-
derkontakten og forneden med oliepumpen.
Nir BSA bibeholder en afbryderkontakt i
et specielt hus, der kan minde om en strom-
fordeler, er det, fordi man erfaringsmiessigt
kan opnd en meget priecis tendingsindstil-
ling og let vedligeholdelse. Motoren har
ievrigt ¢t kompressionsforhold pd 7,25:1,
men den nejagtige effekt kendes endnu ikke.
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Transmissionssystemet bestir af en ind-
kapslet duplexkzde i oliehad — forkzde-
kassen fyldes automatisk med olie fra gear-
kassen — og en flerpladekobling med ind-
byggede gummisteddempere. En firetrins
gearkasse af ny konstruktion giver et totalt
udvekslingsforhold mellem motor og bag-
hjul pi 598 — 7,65 — 1054 og 15,96:1.
Bagkaden er ikke indkapslet, da engelske
motorcyklister stadig foretrakker at kunne
s¢ kaden, der i dette tilfzlde justeres med
kedestrammere af cykletypen.

Stellet er et lukket, slagloddet rarstel med
et enkelt stelror fra kronhovedet til det
forreste motorophzng, og ellers med dob-
belte ror. Forgaflen er en nvkonstrueret te-
leskopgaffel med en hydraulisk dempning
udformet efter samme princip, som Norton
bruger, d.v.s. med en kegleformet tap i
ventilhullet siledes, at oliens gennemstrom-
ningsmulighed bliver gradvis aftagende, ef-
terhinden som gaflen ndr sin bundstilling,
og pd den mdide fir man en ukompliceret,
men meget effekiiv progressiv dempning.

Bremsetromlerne er udformet som fuldnavs.
bremser med 6" diameter, og for baghju-
lets vedkommende ligger kiedehjul og brem-
sesko i hver sin side. Benzintanken er som
pd de sterre BSA modeller monteret pé tre
gummipuder og fastholdt af en enkelt bolt.

Maskinen virker helt igennem tiltalende
og sund i konstruktionen. Der er ogsd ta-
get hensyn til vedligeholdelsesomkostnin-
ger og -arbejde, hvilket ikke altid har ve-
ret de engelske fabrikkers stwrke side. Tud-
byrdes ombyttelige bremsesko, lige egere
og mange andre smiting bevirker, at det
ikke er en maskine, der evigt og altid skal
pilles ved. De anvendte 17" hjul forekom-
mer at vare velvalgte til en maskine af
denne sterrelse.

*

Volve presenterer nu en ny version af
den populere personvogn, PV 444. Den ny,
forbedrede model, som har fict navnet
PV 544, adskiller sig fra sin forgenger pi
mange vaesentlige punkter; her er nyhederne
i en noeddeskal:

DE

VERDENSBEROMTE

ATAL

KARBURATORER

og originale reservedele

*/s BRD. P, & M. KLEE

Krystalgade 3 . Telefon Minerva 5242
(Lige ved Rundetaarn)
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Folve 54 med mange veesentlige forbedringer kan ogsd leveres i en sportsudgave med 85 kk motor og fire-rins fuld-
synkroniseret gearkasse. Denne gearkasse kan leveres som ekstraudstyr i forbindelse med 60 hk motoren.

Udelt, sterre vindspejl med smallere hjor-
mestolper, bredere og dybere bagrude, stor-
re plads i bagszdet, tre passagerer mod far
10, ny formgivning af instrumentbrattet mad
skumgummipolstring, ny placering af hand-
‘bremsen mellem forsederne, nyt, forbedret
styretaj, som ekstraudstyr kan Velvo PV 544
fis med 4-trins syncroniseret gearkasse.
sterre og tydeligere blinklys, hengende, vi-
‘brationsfri gaspedal, spmnder til sikker-
‘hedsbzlter ogsd i bagsmderne, dyse til ru-
devaskere er standardudstyr, nye farve- og
indtrzkskombinationer.

PV 544 er ligesom den tidligere model og
VYolvo Amazon udstyret med en 60 hk mo-
tor, type B 16 A,

Som en yderligere nyhed leveres Volvo
PV 544 i en swrlig sportsudgave, PV 544
Sport, med folgende wndringer:

Alle nyhederne som pd PV 544, Desuden
er sportsversionen udstyret med 85 hk mo-
1or, 4-trins cyncroniseret gearkasse, triptmsl-
ler, elektrisk rudevasker, ventilationsruder
i bagerste vinduer, stenkbeskyttelse pa hag-
skzermere, langtlyssignal, der reguleres med
retningsviserkontakten.

*

I vor reportage fra Frankfurt udstiliingen
1957 optridte prototypen til Goggomobil
600, der var monteret med en to-cylindret

boksermotor og forhjulstrzk. I dette fordr
fik vi meddelelse fra fabrikken, at man
havde forladt forhjulstrekket til fordel for
baghjulstrek, og nu meddeles det, at den
farste seriefremstillede T 600 Ish af samle-
bandet den 26. aupust, men der bliver i vir-
keligheden tale om to modeller, nemliz
T 600 med boring og slaglzngde pa 72 mm,
579 cem og 20 hk ved 4000 omdr/min og
T 700 med 78 mm boring og 72 mm slag-
lengde, 682 cem og 30 hk ved 4500 omdr/
min. Den fersinevnte type cr beregnet til
det tyske hjemmemarked, hvor motorster-
relsen ligger punstigt rent skattemmssigl,
medens T 700 er beregnet til eksportmarke-
derne. Sidstnmvnte model har kompressions-
forhiold 7:1 og et maksimalt drejningsmo-
ment pd 5 kgm ved 3000 omdr/min, hvor
T 600 ligger pd 4 kgm ved 3500 omdr/min.
Med den sterre motor har man tilsigtet et
storre drejningsmoment for pd den made at
fa bedre accelerationsevne, men da de to
vogne keorer med samme udvekslingsforhold
mellem motor og baghjul, er der ikke sa
voldsom stor forskel pd tophastigheden,
der er henholdsvis 100 km/t og 110 km/t,
medens standardforbruget er henholdsvis
5.0 og 5,2 liter pr. 100 km.

Den to-cylindrede boksermotor minder
meget om det aggregat, man finder i den
hollandske DAF. Foran motorblokken og i
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Gogzomabil T 700 wmed sin aldre lillehror i baggrunden. Som det ses, har den nye model panoramarude, hvillet i nogen

grad turde veere misforstdet i en vogn uf denne ster relse,

direkte indgreb med krumtapakslen sidder
en dynastart med bleserhjul. En bleserkap-
pe er udformet pi den made, at fartvinden
presses ind i blmserens indsugning, hvor
blaeserhjulet yderligere setier luftens ha-
stighed i vejret og dirigerer keleluften hen
over de to cylindre og — hvis det snskes —
videre ind i vognen. Om vinteren forstar-
kes opvarmningen ved at lade den opvar-
mede keleluft passere gennem en kappe lagt
udenom udblesningsroarene. Ogsa de to fald-
stromskarburatorer modtager en vis forvarm-

ning fra den opvarmede kelcluft. Som det
fremgar af tegningen, betjenes hver eylin-
der af sin tendspole.
Transmissionssystcmel bestdr af en ter
enkeltpladekobling og en fuldsyncromiseret
fire-trins gearkasse med ringsyncromesh
cfter Porsche’s system. Gennem kardanaks-
len overferes kraften 1il den stive bagaksel
med hypoidfortandet kron- og spidshjul.
Baghjulsophengningen er ganske alminde-
lig. da den bestar af to halvelliptiske blad-

fiedre med n=sten retliniet karakter, nir

Et snit gennem T 700 viser de ganske gode pladsforhold, Bemmrk panoramarudens sidesprodser, der generer wdstigten bety-
duligt mere, cnd tilfelder ville veere med en shritseilloe sprodse.
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SMITH's
TERMOSTATER

til sommer
og vinter

Termostaten bestemmer mere end
noget andet motorens levetid.

De fleste moderne vogne har sa
overdimensionerede kolesystemer, at
man i vort klima med fordel kan kere
med vintertermostat det meste af
aret.

Smiths kan klare hele kalesystemet
for Dem. Med Smith produkterne kan
kelesystemet renses, medens De keo-
_rer, og med Smith preservative for-
hindres korrosion i kelesystemet.

Tal med Deres
forhandler om en
vintertermostat

Import:
VILH. NELLEMANN A/S, KBHVN.
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vognen er belastet — altsd med neutral

slyring.

Forhjulsoph®ngningen er derimod s@er-
preget, selvom den bhestir af si gammel-
kendte elementer som triangelarme og skrue-
fjedre. De underste triangelarme er anbragt
ganske normalt pd tvers af vognens lengde-
retning, men de sverste triangler er anbragt
pd langs. Som fjedrendc elementer bruger
man foruden skruefjedre gummifjedre med
progressiv virkning, og der benyites dobbelt-
virkende teleskopdempere ved alle fire hjul.

Motorens lave bygzgehsjde og den kontrol-
lerede bortforsel af den opvarmede kole-
luft har gjort det muligt at anbringe reser-
vehjulet i motorrummet narmere betegnet
under den fortil hengslede motorhjelm. P&
den méde har det veret muligt at udnytte
hele bagagerummet til dettes egentlige for-
mél — med dimensionernc 120 em65 cm
%47 em er det noget ud over det sedvan-
lige for en vogn i denne storrelse.

Det er ievrigt en ganske rummelig vogn,
og fire personer skulle kunne fi bekvem
plads. Vognens egenvazgt er 640 kg, af hvil-
ken grund et bremseareal pi 488 em? i en
bremsetromle med 230 mm diameter m§ an-
ses for at vmre tilfredsstillende. Prisen p&
det danske marked kendes endnu ikke, men
specifikationerne for model T 700 er fol-
gende:

Motor: To-cyl, fire-takt, topventilet, luft-
kalet. Boring 78 mm, slaglengde 72 mm,
slagvolumen 682 cem, kompressionsfor-
hold 7:1, maksimaleffekt 30 hk (DIN)
ved 4500 omdr/min, maksimalt drejnings-
moment 5,0 kgm ved 3000 omdr/min. Li-
tereffekt 43,95 hk/1.

Transmissionssystem: Tar enkeltpladet kob-
ling, fire-trins gearkasse med syncromesh
mellem alle gear. Udvekslingsforhold i
gearkasse: 4.48:1, 2,27:1, 1.33:1, 1:1. Bag-
aksel: hypoidfortanding, udveksling 5:1.
Deakstorrelse: 4,80-12.

Bremser: Bremsctromlediameter 230 mm,
totalt bremseareal 488 cm2.

Elektrisk anleg: 12 v, dynamo 130 watt, ak-
kumulator 32 amp.timer.

Mdl, vegt: Total lengde 3430 mm, total
bredde 1470 mm, total hejde 1380 mm,
akselafstand 2000 mm, sporvidde for 1200




mm, bag 1170 mm, fri hejde fra vej 190
mm, benzintank rummer 40 liter, olie-
sump rummer 2 liter. Egenvegt 640 kg.
Effektviegt 21,3 kg/hk. Tophastighed 110
km/t. Standardferbrug 5,2 Titer/100 Jkm.

*

Daimler-Benz har som bekendt indfert et
vidunderligt byggekasse-system, der gor det
muligt at fremstille mange forskellige mo-
deller, i hvilke de samme dele gir igen.
og pa den mide kan man imadekomme pu-
blikums ensker indenfor et meget stort
omride og dog levere en fin kvalitet ul
fornuftige priser. Maske vil De trzkke pa
smilebandet al det med priserne, men husk
venligst, at de heje omsminingsalgifter her
i landet ikke kommer fabrikanterne til
gode. Sammenligner man en Mercedes 220 8
med [.cks. en amerikansk vogn, mi Mer-
cedes’en siges at hmvde sig smukt i kon-
kurrencen, ikke mindst nfir man gir de to
vogne nzrmere efter i sgmmene.

Som bekendt er de tre vogne 180, 180D
og 190 stort set identiske, nir man ser hort

Bohscrmotoren i den nye Goggomobil ser over-
ordentlig veltegnet ud. Den vibrationsfri motor-
gang har wveerer afgerende for valget af denne
motortype.

fra motorerne, i hvilke man dog ogsd fin-
der mange dele som gengangere. Til den-
ne serie er nu kommet en ny model, 190 D,
der som dieselvogn ikke far stor praktisk
betydning her i landet, da man markeligt
og uforstandigt nok holder fast ved den

Her ses matoren med bleserkappen monteret. Man ser,
hvorledes  keoleluften opvarmes af udblesningsrerene af
hensyn til vognens opuvarmming.
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dobbelte vaglalgift for dieselvogne, men
for Taxa og lillebiler skal den nok fa be-
tydning. Motorens slagvolumen er 1897
cem og  kompressionsforholdet 21:1. Ef-
fekten er 55 hk ved 4000 omdr/min. {(mo-
del 180D 46 hk ved 3220 omdr/min), og
tophastigheden er 120 km/t. T tredie gear
kan man kere motoren ud til 84 km/t, fer
regulatoren satter ind. Standardforbruget
er 7,1 liter pr. 100 km. Motoren gér bemzr-
kelsesverdig roligt, og den er uhyre livlig.
Samtidig med den nye models tilsynekomst,
har det veret muligt at smnke prisen pa
maodel 180 D.

Model 2205 er som bekendt noget af en
enskevogn til langturskersel, hvor den med
sin tophastighed pd 160 km/t tager dejligt
overlegent pa tingene, blot er den vel ret-
ningsstabil til bjergkersel. Af samme grund
dykkede man i konstruktionsafdelingen ned
i tryllekassen og frembragte model 219, der
har samme motor som model 220 (med en
karburator) og samme karosseri som 180
modellerne, Nu er der kommet en ny mo-
del i 220 klassen nemlig 220 SE, og Eet

884

Dette er matoren til Mercedes 220 SE.
og man ser iydeligt indsprajinings-
dyserne i indsugningsrerene. Nogen
manifold kan man ikke tale om, da
indsugringsrarene blot samles 1 ot
Jerlles kammer med vacuurcegulaio-
ren. Fordelen wed dette svstem be-
star i korrekt gasblanding uden hen-
syr til den ajebliklelige gennem.
stramningshastighed  samt  ensartol
fordeling til alle evlindre svarende
til seks Larburatorer.

star for indsprejining. Der benyttes sam-
me system som 1 model 300, hvilket vil sige
indsprejtning i indsugningsmanifoldens en-
kelte grenrer, ikke at forveksle med direkte
indsprejining i forbrandingskammeret.

Ved hjelp af vacuumregulering afstem-
mes benzin- og luftmangde altid korrekt i
passende forhold uanset den sjeblikkelige
gennemstromningshastighed. Fordelen ved
systemet kommer til udtryk gennem en for-
bedring pa 9 pet. i effekiforegelse, accele-
rationsevne og stigeevne, men man har med
vilje holdt tophastigheden umndret pid 160
km/t. Det ganske bemmrkelsesvardige stan-
dardforbrug for denne vogn er som for
model 2208 10,7 liter pr. 100 kin (malt ved
110 km/t) — en vardi der ma kunne fi ad-
skillige motorkonstrukterer verden over til
at skamme sig. Eksempelvis bruger en lidt
mindre engelsk vogn ca. 50 pet. mere. Det
gennemsnitlige forbrug er lidt mindre ved
lavere hastigheder for indsprejiningsmodel-
len, men det er altsd forst og fremmest den
forbedrede accelerationsevne, man skal glie-

de sig over,
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De bedes venligst sige mig, om dét kan
lade sig gore at montere topstykket og
stemplerne fra Ciwroén DS 19 over pd en
11 Sport 47. Sa vidt jeg kan se, er den ene-

Spergsmal til

ste forskel pad de to motorer, at kompres
sionsforholdet er hevet i D519,
P.B., Abyhaj.

Deres adresse var utilstreekkelig til direfile
svar, sd vi fik brevet igen.

Det ser meget besnerende ud i specifila-
tionerne, men i praksis kan vi tkke tilrdde
at benytte topstykket fra DS19 ul en 11
Sport — blandt andet fordi der vil koste
Dem mere end 1000 kroner. Foruden de nye
stempler md De ogsd have endre plejlsten-
ger, og stodstengerne er heller ikke ens pa
de to motorer. Det vil derfor vare Eklogere at
fraese lidt af det eksisterende topstykle, hvil-
Let mange har gjort med udmerket resul-
tat, og det kan dog gores for en mere beher-
sket udgift, navnliz hvis affresningen jore-
tages, ndr topstykket alligevel skal afmon-
teres ved udskiftning af ventiler eller lig-
nende.

x

Jeg hiber, at De ogsd denne gang vil
hj=lpe mig med et lille problem. Det drejer
sig om en Adler Trumf junr. drg. 1938,
som jeg menecr bruger for megen henzin,
ca. 10—11 liter pr. 100 km. Jeg mener, at
karburatoren skal vere en Selex 26 BFRV.
Det er ganske vist en Solex, men typcbeteg-
nelsen er 26 BFR. Nu vil jeg gerne vide,
om karhuratoren 26 BFR er anvendelig til
nevnte vogn samt dysesterrelser og juste-
ring. R.P., Kegnes.

»Teknisk Brevkasse« besvares | KUN, I nir der medsendes svarporto.

Karburatoren er sikkert den rigtige, der
stdr imidlertid kun 26BFR pd den, da kam-
meret bruges til forskellige modeller, Den
skal have folgende data: Hoveddyse 105/56 V
(specialdyse), tomgangsdyse 50, startdyse
140 og forsnevringsring 21 mm. Det ret
store forbrug kan dog ogsi skyldes for lav
tending, dirlig tending, forstoppet udbles-
ning vg mekanisk slid. De md heller ikle
sammenligne forbruget med det, der opnas
med moderne vogne, for Adleren har 6:1
i kompressionsforhold, og den herer ikke
til de mest beskedne.

*

Idet jeg har set Dem lese mange proble-
mer, tillader jeg mig herved at fremsatic
nogle prohlemer, som jeg ikke kan klarc.

Det drejer sig om en DKW motorcykle
drgang 1940 pd 500 cem. Jeg syntes ikke,
den gik langt nok pd literen, s jeg lod
den bore, hvad den viste sig at trenge il
Det hjalp ikke noget, tvertimod. For nu
gir den ikke mere end ca. 10 km pd lite-
ren. Nar man kerer ud ad landevejen pa
den, slar den over i »firetaktg, lige sa snart
det er plan vej. Det er jo ogsi et tegn pi,
at den far for meget. Da motoren er ny-
boret og totakter, vil jeg mene, at fejlen
kun kan ligge i karburator og tending.
Derfor vil jeg gerne, om Ile kan sende mig
justeringer pa karburator og tending samt
oplysning om det normale benzinforbrug.
Motoren er monteret med en tysk Amal kar-
burator. Pa svinghjulet er der mierker, men
jeg ved ikke, om man kan stole pd dem, si
derfor vil jeg gerne vide, hvor langt fra



top den skal tmnde. Der er ingen tendings-
regulering pa den, hverken automatisk eller
héndreguleret.

J.].. Redkarsbro.

Justeringsdata for Deres DKW NZ 500
er folgende: ;

Karburator Amal-Fischer WN 74/456, dyse
140, spjeeld 6/4, ndlen i andet hak fra oven
og luftskruen ca. en hel omdrejning dben.
Tendingen indstilles til 6,5 mm for top.
Standardbenzinforbruget er 4,5 liter pr.
100 Em.

Hvis fejlen ikke rettes med korrekt ju-
stering, er det muligt, at man har glemt at
rense udblesningssystemet. Er dette ikke
tilfeldet, kan uoriginale stempler gore ud-
slaget, hvis stempelkronen i nedersie ded-
punit ikke flugter med underkanten af
bdde skylle- og udblwsningsporte, ligesom
indsugningskanalen skal vere helt afdek-
ket, ndr stemplet stir i overste dodpunkt.
Al er naturligvis forudsat, at karburatorens
mekaniske funktioner er i orden, samt at
den er monteret med svammerhuset lodret.

*

Bremserne pd min Ariel 54 virker dérligt.
Forbremsen er ter, men har rillet bremse-
skilen, baghjulshremsen har vaeret fedtet,
den er vasket i benzin, men dette hjalp kun
lidy, ingen af hjulene kan blokere.

Kan der kebes en kraftig fuldnavsbremse,

. der kan monteres i forhjulet, som har stik-

aksel 7 1

Korelyset har aldrig vearet tilfredsstillen-
de, ved nedblanding er der en kort lysstri-
be til siderne, men venstre side blznder
modgdende og hajre lyser for lidt fremefter.
Lygteglas sidder lige, linse og lygtekrans
er loddet sammen, og pmren kan ikke

drejes, da forbindelsen i si fald mangler.
S8.0.H., Stubbekebing.

De kan godt udskifte forhjulsbremsen til
en fuldnavsbremse, men De skal have et
komplet nav, da de to aksler ikke er ens.
Med hensyn til forhjulsbremsen har be-
leegningen veeret slidt for langt ned sdledes,
at nitterne har freeset i bremsetromlen. Ska-
den kan dog ogsd ske, hvis man pd en eller
anden mdde har fdet skarpe smdsten ind i
bremsetromlen. Hvis skaden ikke er for om-

Exclusive i skenhed og styrke, uund-
varlige for sikkerhed i tige, regn og
ved hurtig natkorsel.

Udfart i svert forchr. messing. Lev. i
3 stprr., incl. pare pr. stk.:
SJUNIOR* kr. 67.50
_________ kr. 87.50
. kr. 115,00

Fas med klart eller gult glas, hos alle velassorterede forhandlere og varksteder
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fattende, kan tromlen slibes ud, eg samii-
dig ber der legges ny belegning. Med hen-
syn til lyset er det ganske afgjort, at De har
fiet en parabol til venstrekorsel — altsd til
det engelske hjemmemarked. En ny para-
bol til hajrekorsel vil rette fejlen,
ur

Jeg har en Ford Anglia 1956, i instruk-
tionshogen stir der, at der til gearkassen
bruges SAE 80 (eller 90) EP, jeg husker
ikke lige svarelsen i sjeblikket, men det
er ogsi betegnelsen EP, sagen drejer sig
om. Jeg gik hen og ville kebe 1 liter Castrol
EP olic til gearkassen, men fik det svar,
at det matte jeg endelig ikke bruge til den
péigeldende gearkasse, da den fordrede hwuj-
tryksolie. Nu har jeg set efter hidde i den
engelske sdvel som den danske instruktions-
bog, og begge steder stir betegnelsen EP
efter SAE nr, for gearkasse, styrehus og dif-
ferentiale. Hvad nu? Kan De svare mig pé
det? Hvad stdr EP forresten for?

0. R., Arhus.

Det er dog helt overveldende, hvad man
efterhdnden kan fd forklaret fra »saghyn-

dig« side. Den pdgeldende olieforhandler
kender altsd ikke mere til de produkter,
han f}andier med, end en kebmand, der
ikke kender forskel pd sukker, salt og soda,

Bogstaverne EP er en forkortelse af Ex-
treme Pressure, hvilket betyder hojtryks-
olie. Skal det oversettes helt korrekt, er
det den allerstorste form for hajtryk.

*

Yort svarbrev til hr. Ove Lassen, Gulle.
strup, Herning, er kommet retur, fordi den
opgivne adresse er utilstrzkkelig. Vi wvil 1
det hele taget anmode vore lasere om at
skrive tydeliz og fuldstendig afsender-
adresse, nir de skriver til teknisk breevkas-
se, for det er lidt nedslidende at i brevene
retur pd grund af mangelfuld adresse —

*
Abonnent 736 speger stadig.

Og vi har stadig lasere, der underskriver
sig med abonnent 736 bade ved henvendel-
ser til brevkassen og ved adresseforandring.
Nummeret 736 stir imidlertid bag pd alle
abonnenternes blade, da det er SMJ's avis-

postnummer.

FINANSIERING

Atbetalingskontrakter p& brugte og nye person-
og varevogne, motorcykler og scootere finansie-
res for forhandlere, mekanikere og importarer
over hele landet. Savel enkelte kontrakter som
samlede portefeuiller har interesse.

Fordelagtige vilkar.
INDHENT NARMERE OPLYSNINGER

SALGSKONTORET METEOR"];

Finansieringsselskab for motorkeretojer
»Et C. Reinhardt selskab«

GL. KONGEVEJ 11 C . K@BENHAVN V
(VED VESTERPORT)

TELF. CENTRAL 175
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AF "OBSERVER"

Efer det tragiske leh pid Niirburg Ring
i var der ¢n programmessig pause pi tre uger
inden neste runde. Fabrikkerne har brugt
tiden il at g vognene igennem med en
tettekam. Kererne har skyndsomst udfyldt

tomrummet med engagementer i sma, lo-
kale 1sb, bl.a. for at glede reklamecafdelin-
gerne 1 de selskaber, der har dem pa kon-
trakt. Dette var en af grundene til, at Stir-
ling Moss karte i Sverige og Danmark.

I Hans tilstedeverelse var imidlertid lare-
[ rig, for det gav arrangerer, deltagere, pu-
blikum og presse en lille idé om de inter-
nationale topkereres format.

Sverige.

I Karlskoga sportsvognslabet stillede Moss
med sin private treliters Maserati mod et
reprasentativt felt al svensk- og finskkerte
Ferrari’er og Whitehead's Aston Martin.

Ogsd i klassen under to liter havde ar
rangererne fdet fingre i et par udenlandske
korere.

Lebene, som afvikledes uden uheld af be-
tydning, viste banens begrmnsning og dey
fleste af deltagernes, men Guonar Carlssen
kerte bravt til i sin Ferrari 750 »>Monzag
og hjemforte andenpladsen bag Moss.

Resultater (150 km, 15 omgange) :

1) Moss, Mascrati, 1.25.21,3 (105,5 km/t)

2) Carlsson, Ferrari, 1.25.46,1

3) Brehmer, Ferrari, en omg. bagved.

Toliters klassen:

1) Naylor, Lotus/Maserati, 1.27.02,5

(103,5 km/1)

2) Kvarnstrim, Ferrari, to omg. hagved

3) Kronegird, Porsche, tre omg. bagved.

Gran Turismoklassen vandt Hammerlund,
Porsche. Specialstandard under 1600 cem
Nystrom, Volvo; under 1000 cem Skogh,
SAAB, og i Swandardklassen under 1600
eem Yngve Nystrém, Alfa Romeo, medens
Isacsen sejrede under 1000 ccm med en
Auto-Union 1000,

Danmarle.

Fra dette sdkaldte »Kanonloppets drog
Moss til Kebenhavn for at deltage i »Grand
International« pa Roskilde Ring den 16.
og 17, august. Tii denne lille bane er en
treliters Maserati en kendelig hindiuld, men
Moss viste sin overlegne kerekunst si tyde-
ligt, at skuffelsen var stor over, at han fik
maskinskade allerede i ferste heat. En avis
skrev meget rovende, at solien kogte over<.
Det var nu en kende alvorligere. idet en
plejlstang slog gennem blokken.

Han linte derpa Naylors Lotus-Maserati
og bankede Carlsson eftertrykkeligt 1 2.
heat samt satte banerckord med 16,7 se-
kunder.

Finalen korte i ire afdelinger om sen-
dagen, og i mellemtiden var Maserati’en
blevet gjort i stand. Samtidigt havde arran-
gererne sdoklorerets lordagens resultater,
si Moss stod pd 2. pladsen efter Carlsson
trods det, at han ikke fuldferte 1. heat.

Fra Grand International pd Roskildering. Carlsson Sorer

Sforan Muss, men vel at meerke udelukkende fordi svenskeren
hele tiden sporrede vejen. Sd er det en helt anden sag, at
Moss egentlig slet ikke shulle have startet i det afgerende
heat, da han var udgéet pa grund af maskinskade tidligere:
— man gav i hvert tilfwlde Moss for Lille et handicap.




Pe mindre vogne folte sig bedre lilpas pd Roskilde Ring,

Den brave svensker var tilsyncladende
ganske uvidende om takt og tone pid en
veddelsbshane. Han sparrede bevidst vejen
for Moss, og pi enhver bane af internatio-
nalt tilsnit var han blevet taget ud af lsber
Carlsson er nok en dristig kerer, men han
haver ikke hjemme i internationalt sel-
slcab — end ikke ved et hyggeligt, lille sam-
mentrief som pid Roskilde-banen.

Takket viere sin usportslige og risikable
korsel fik Carlsson en kneben 1. plads
(sammenlagt 58.29.6) foran Moss (58.30,3).
Sin fordel pad 7/10 sekund kan han kun
prale af til folk, der ikke si hans selsom-
me keorsel.

Sem opvisning var lebet morsomt, men
de enkelte afdelinger ber vare lengere ved
internationale foranstaltninger. Desuden ber
arrangererne tage det sorte flag i brug, nir
deltagere af Carlssons type tilsidesztter reg-
lement og elementer heflighed.

Portugal.

Det portugisiske Grand Prix har hidtil
veret et mindre betydende sportsvognslsh.
T &r var det hevet i status til et formel I lob,
tilmed i serien om verdensmesterskabet som
det 8. i riekken.

Banen, som ligger i Portos havnelovarter
mellemn duftende sardinkogerier, er en agte

og de leverede ogsa de bedste lob.

vej- og gadebane uden det lidt kunstige
praeg, de fleste andre har fiet med tiden.
Den miler 8,4 ki og byder pa et langt, lige
striek, Avenida da Boavista (som har givet

banen navn), et kortere, lige striek og sé
en lang, slynget vej tilbage til startstedet.

Her er mandea, der tog livet af Elektrolleber. — Arne
Pander, der som eneste rytier hunne vinde dette leb tre
gange, Pander og Gote Brester havde hver to sejre bag
sig, og spendingen holds sig tl det sidste, da Pander gik

i mdl 6!10 sekund foran sin svenske konkurremt.
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Flyverdragter

Vind- og vandteet, , 78,—
Prima gummi. 1 06'50
Dobb. stof,

2 {arver, 1 28|_"
100 pct. vandtaat 138,—
Impraagn, gabar-

dine med uldtoer 1 68,_
Grenlandsmodal

med hastta og

teddy-bear foar 228.——
Parco coat m. aftagelig ha=tte og

taddy-bear foer. <. ... . 1 59.50

Scooter-coat, 4 farver,
prima lodenato! . .. . iiiiiiean.. 98,"'—

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

mange farver, fre ................ 29,50

Stort udvalg i handsker — huer — hjzIme
briller — overtrakste)

MOTOR DRESS

Blaagaardsgade 24 NOra 2536

GENTOFTE
BOGTRYKKERI

Kongelysvej 14

TELEFON
GENTOFTE

*8200

Der er bide stigning og fald, og belzgnin-
gen varierer fra fin asfalt til blanke brosten
og sporvognsskinner! Omgivet af huse, tramer
og kantsten er det kort sagt en rigtig klas-
sisk rundbane.

Allerede ved traningen blev der kert til.
Moss bragte sin Vanwall rundt pa 2.34.21,
d.v.s. med 1729 km/t. Bide Hawthorn
(Ferrari), Lewis-Evans (Vanwall) og Behra
(BRM) var mindre end et sekund langsom-
mere, sd der var gjort klar til et virkeligt
opger.

Moss kom forbilledligt fra starten, men
Hawthorn slap forbi pd 2. runde. Det fik
Moss til at tage fat, og 6 runder sencre gik
han forbi og egede derpi sit forspring re-
sten af lebet. Vanwall’en gilk aldeles ube-
svaerel, mens Hawthorns Ferrari led af
bremsevanskeligheder, og Behras BRM hav-
de det mrgerlige uheld, at et tendror gjor-
de knuder. Dec te andre Vanwall vogne gik
ogsd fremragende, og s& meget mere irrite-
rende var del, at nevenyttige tilskuere hjalp
Brooks i gang efter en lille rutschetur. Det
er ensbetydende med diskvalifikation. Haw-
thorn var heldigere, da han pd allcrsidste
runde selv fik sin metor i gang efter cn
ufrivillig standsning og reddede sin anden-
plads.

Resultater (370,35 km, 50 runder) :

1) Moss, Vanwall, 2.11.27.8 (169,03 km/)

2) Hawthorn, Ferrari, 2.10.40,6

3) Lewis-Evans, Vanwall, 1 omg. hagved

4) Behra, BRM, 1 omg. bagved.

Verdensmesterskabet.

Efter Portugal er stillingen: Hawthorn
36 points, Moss 32, Brooks 16, Endnu to leb
teller: Ttaliens GI pA Monza den 7. sep-
tember og Marokkos GP den 26. oktober.
Det bliver en gigantisk match pid Monza,
og under sit Kebenhavns-besag hetroede
Moss mig, at Hawthorn ksrer bhedre end
nogensinde for. Da ogsdd Moss er i fin form,
mi det hibes, at begge vogne holder, nar
de medes pi Monza.

Bjergmesterskabet.

Afgerelsen i det europwiske bjergmester-
skab faldt den 15. august i @strig pd den
8,6 kin lange Caisbergvej ved Salzburg,

r
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Danmarksmesterskabet i moto-cross blev noget af en provelse for kererne. Som det ses, var banen mere end sumpet efter
den endelose regn, Her far Jorgen Hjort Hansen sin maskine kastet af vejen wder af ramme nogen, medens te af hans
konkurrenier er kert fast.

v. Trips sejrede med en Porsche i tiden
9.24,3 foran Bonnier (Borgward), der fik
noteret 9.30,3 for sine to lab.

Sejren bragte v. Trips op pd 38 points
foran Herrmann 30. Trediepladsen ma Bon-
nier dele med Barth, begge 25, og 5. plad-
sen er ligeledes delt af to: Behra og Ca-
bhianca med hver 23 points.

Det sidste leb i serien kertes den 31. au-
gust i Schweiz pi den 8 km lange Ollon-
Villars-vej, der har en hsejdeforskel pd 663
meter og stigninger pa 11/100. Her afgjor-
des placeringerne for @respladserne efter
mesteren, der ikke kunne detroniseres.

1. Jean Behra, Porsche, 4.46,7 (100 km/t)

2. v. Trips, Porsche, 4.47.1

3. J. Bonnier, Borgward, 4.50,8

4. H. Herrmann, Borgward, 4.52.4

5. E. Barth, Porsche, 4.54.3.

Den afsluttende, samlede pointstilling blev
herefter:

1. v. Trips, 38 points

2, J. Bonnier, 31 points
. H. Herrmann, 30 points
. E. Barth, 29 points
. J. Behra, 23 points,

LE 8 B

Ejvin Hansen, Matckless, bler dunmarksmester ¥ moto-
cross, og hans erfaring som trialkerer kom ham il gode.
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Mogens Rasmussen (til venstre) mitte udgd med kodebrud. Jorgen Hjort Hansen (til hojre) forsoger ut {6 et overblik over

den ajeblikkelige situation.

Rygtesmedien.

Min italienske spion M. A. Caroni hav-
der, at Ferrari arbejder med en FII hak.
motor-vogn. Og fra lige s4 upalidelig kilde
forlyder, at Fangio vil deltage i sportsvogns-
lebene i Nassau til december. Mon dog?

*

Ulster Grand Prix blev et stort leb for
bade MV Agusta og Surtees. Carlo Ubbiali
vandt 125 cem klassen, og Tarquinio I’ro-

Motorcykle-V arksted
Speclalvaerksted for
INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. Indlan-forhandler

Tagensve] 101 . Taga 9926

vini vandt 250 cem klassen, hvilket gav de
to ryttere verdensmesterskabet i hver sin
klasse. Surtees havde allerede hjembragt
mesterskabet i 350 og 500 cem klassen, og
den italienske [abrik blev siledes verdens-
mester i alle fire soloklasser, hvilket er en
absolut rekord. Ogsd i Ulster Grand Prix
vandt John Surtees begge de store klasser,
og med ti sejre i de klassiske lob pd en se-
son ma Surtees’ prastationer ogsd beteg-
nes som noget af en rekord.

Vel var MV Agusta den eneste aktive fa-
brik i den forlebne smson, men maskinerne
har veret ganske usmdvanligt stabile, og in-
gen hetydende maskinuheld en hel smson
igennem mé vel betegnes som en af de mest
betydningsfulde rekorder i denne forhindel-
se, At Surtces er en fremragende rytter, har
han tilfulde bevist, men ved sin sejr pi den
regnvade og ligede Dundrod bane viste han,
at han behersker den kraftige, fire-cylin-
drede maskine uanset vej og vejr.

I 125 cem klassen vandt Ubbiali en sik-
ker og overbevisende sejr over Taveri (Du-
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Sidevogne pd en moto-cross bane er ikke sd almindeligt, men her er et billede fra Vinderod. Forrest ligger Per Tipsmark|

Henning Hansen med en Nimbas forfulge aof Eigil Nielsen/Viggo Johanssor. Senior sidevogn blev vundet of Kaj Christensen|

Egon Thomsen og junior sidevogn af Arne Obel/Ame Nielsen. I senior solo slog Mogens Rasmussen Boris Rasbro, medens

Jacob Lynegaard vandt handicapet. Senior letwagt blev vundet af Sv. Ingemann Jensen foran Gunnar Andersen, og i Junior
solo vandt Gert Christensen,

Dette fantastiske billede fra Sydney viser Peter Wilkins frit i luften svwvende midt mellemn hiulene pd en ecldre MG, der
er ved af gd i delvis oplesting — han slap med en braekket arm og et lille snir 1 benet.
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— Mangler De reservedele —

KRUMTAPPE & TOPSTYKKER rep. pé spec.
vearksted fra dag til dag.

GEARKASSEDELE or p lager til St. Archer
Burman-Albion,

RESERVEDELE. til° BMW - Zindapp - DKW
o.m; e fra 1934-1957.

SIDEVOGNE til alle motoreykler.

PAHANGSVOGHNE tll personbiler fra egen
fabrik. Opgiv ma=rke. Indhent tilbud.

indsend de gamle dele for motorcykler og
gearkasser for hurtig expedition.

AIS CYKLEB@RSEN, HORSENS
Telf. 23444

— det ser tornt ud uden clichéer,
St liv over Deres tryksager og
brevpapir med clichéer f{ra
Druedahls clichéanstalt, Sol-
krcgen 3, Brenshoj, Bella 2408

KVALITETS MARKET

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfores

KOBENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NGORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 AZGIR 4803
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cati), i 250 cem klassen vandt Provini med
endnu sterre margin over T. H. Robb
(NSU), der med lige sa stor afstand gik i
mal foran Chadwick (MV). Surlees og
Hartle gik planmeassigt i mil som nummer
et og to pd deres MV i 350 ccm klassen,
hvor Shepherd, Duke og MecIntyre besatte
de felgende pladser i navnte raklkefalge
— alle pa Norton.

I 500 cem klassen gik Surtees i mdl ca.
134 minut foran Melntyre’s Norton, og nz-
sten et minut senere igen kom Hartle ind
pd trediepladsen pd sin MV. Minter og
Duke hesatte henholdsvis fjerde og femte
plads — noget kunne tyde pi, at Duke har
tabt melodien i denne sason.

I moto-cross mesterskabet sikrede belgie-
ren René Bacten (FN) sig verdensmester-
titlen efter Luxembourg moto-cross grand
prix, da hans narmeste konkurrent, Bill
Nilsson (AJS) ilkke kunne indhente belgie-
rens 46 points. Bill Nilsson kom pa anden-
pladsen, og Sten Lundin (Monark) blev
nummer tre.

Det svenske moto-cross grand prix 1
Uddevalla blev en temmelig svensk histo-
rie, da Lundin (Monark) vandt foran R.
Sigvardsson (Matchless) og Gunnar Johans-
son (Crescent). Farst pd fjerdepladsen sis
de engelske farver, da Jeff Smith (BSA)
gik i mal, men sd var svenskerne der igen
med Lars Gustafsson (Monark) og R. Leof
(Matchless) pd femte og sjette plads.

Johnny Allen er igen ved at s®tte nye re-
korder med sin stramliniede Triumph, og
blandt disse rekorder er ogsa den absolutte
verdensrekord for solomotorcykler. Som
bekendt slog Allen den absolutte verdens-
rekord, men af hidtil uforstielige grunde
accepterede FIM ikke tidtagerne, og re-
korden hlev ikke anerkendt. Triumph fa.
brikkerne forelagde spergsmilet for juraens
klogeste hoveder, der ikke kunne finde no-
set grundlag for denne afgerelse, og Tri-
umph har derefter rejst sag mod FIM, idet
den engelske fabrik kundger, at man af rent
principielle grunde vil gennemfsare sagen,
selv om der bliver sat ny rekord i mellem-
tiden. Udfaldet af denne sag skal blive in-
teressant at se.
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HVORFOR IKKE
SKIVEBREMSER PA
ALLE
STANDARDVOGNE?

Skivebremserne vinder stadig sterre ind-
pas, og det er derfor nemrliggende at stille
det spergsmal, om skivebremsen har svage
punkter, siden den ikke kommer frem pi de
almindelige personvogne. Skal skivebrem-
sens historie kort trekkes op, finder vi
den forst pd de meget hurtige og meget spe-
cielle sportsvogne, senere pd grand prix ra-
cerne, si pi de mere almindelige sportsvog-
ne og nu pi nogle f3 kosthare personvogne,
Og skal vi nevne fordelen ved skivebrem-
serne, mi vi ferst pipege denne bremse-
types mangel pa fading ved langvarige eller
gentagne opbremsninger og pedalstabilite-
ten, der muligger et storre udvekslingsfor-
hold mellem pedal og bremsesko sdledes,
at man kan benylte sterre aktiveringsiryk
ved bremseskoene med et givet pedaliryl.
Forholdet er jo det, at den almindelige
bremsetromle under den kraftige opvarm-
ning ved langvarig bremsning udvider sig
ret betydeligt, og bremseskoene ma felge
denne udvidelse for at opretholde bremse-
evnen, og resultatet bliver, at bremsepeda.
len forsvinder lengere og lengere ned mod
bunden. Dette kommer man ikke i nzvne-
verdig grad ud for under almindelig kor-
sel, men fmnomenet er velkendt fra kon-
kurrencekorsel med megen hremsning, og
det indirefier med usvigelig sikkerhed, hvis
bremserne overbelastes ved bjergkersel.
Dette forhold ma konstrukteren tage hen-
syn til, for bremsepedalen skulle nadigt gd
ned til vognbunden, da bremsningen der-
med ville ophere. Derfor md undvekslings-
forholdet mellem pedal og bremsesko hol-
des indenfor sidanne grmnser, at denne
mulighed ikke kommer til at foreligge.

Ved skivebremserne er forholdet stik om-

vent, fordi bremseskoene ligger uden pi
bremseskiven., Sidstnzvnte udvider sig na-
turligvis ogsd ved varmepévirkningerne, der
er si kraftige, at skiven kan blive redgls-
dende, men jo varmere skiven bliver, desto
kortere pedalvandring kreves der, blot mi
konstrukteren i dette tilfzlde beregne en
passende frigang siledes, at aktiveringen af
hremserne kan bringes til opher, men un-
der alle omstzndigheder vil der kunne til-
vejebringes et sterre udvekslingsforhold
ved skivebremser end ved tromlebremser.

Skivecbremsen kraver en meget elfektiv
koling, og derfor ligger den frit i luftstram-
men. Den manglende indkapsling betyder
ikke det fjerneste i forbindelse med vand
og staenk fra vejbanen, da vandet forsvin-
der som en dampsky, i samme ajeblik brem-
serne aktiveres. Derimod har slibende par-
tikler i form af stev op ganske sma sten,
sandkorn o.s.v. en uheldig indvirkning pa
bremseskiven og belzgningen, af hvilken
grund man mé regne med sterre vedligehol-
delsesomkostninger til de nuverende for-
mer for skivebremser.-Det er sikkert dette,
der afholder fabrikanterne af almindelige
personvogne fra at gd over til skivebrem-
ser. Ksrer man sportsvogn, mid man have
de bedst tenkelige bremser, og man ma i
nogen grad lukke sjnene for udgifter til
vedligeholdelse.
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Her ses de lyddempende matter pé plads i motorrummet i@ en VIF.

Lydisolation af VW

Det er en kendt sag, at man kan lydiso-
lere ved hjzlp af blede materialer, der op-
suger lyden, og dette gor man i udstrakt
grad brug af i automobilindustrien. Man
kan dog olte forbedre standardvognenc pd
dette punkt, og der-er netop fremkommet
et szt isoleringsplader til Folkevognen. Ma-
terialet skal naturligvis vaere brandsikkert,
af hvilken grund man har valgt Rockwool.
Pladerne er tilpassct til motorrummets ube-
klzdte flader, og de sidder ikke i vejen for
reparationer eller justeringer.

Denne lydisolation ger naturligvis bedst
gavn 1 de zldre modeller, der ikke var sa
effektivt stejde@mpede, men eelv i en ny
model diempes motorlyden en del. Plader-
ne kan meget hurtigt monteres, og hele sat-
tet koster kr. 35,—.

Fabrikationen er endnu kun i sin vor-
den, men fabrikanten, Svend Frik Nielsen,
Teglkdsvej 3, Kebenhavn, har demeonstre-
ret systemet pd Folkevognsfabrikken, hvor
man fandt det effektivt.
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Sdiledes sd en Crean-
che modol 1900 wd.
Merket er i@ dag fuld-
stendig ukendt, og sely
eksperter pd  omrddet
har aldrig hert om det
for.

Fabrikant Jergensens vogn var en

CHREANCE

og det var ikke den forste i Jylland

Fabrikant Chr. Jorgensens gamle bil fra
Langd, som Skandinavisk Motor Journal
bragte en artikel om i sit juli nummer, har
lenge interesseret mig.

Som medlem af »Veteran Car Club« i

England sendte jeg billedet til klubben, som _

bragte det i sit sommernummer under over-
skriften »A Motor Car Mystery¢ omtrent
samtidig med Deres omtale og med najag-
tigt samme billede. Det forste indtrylk man
far af billedet er, at det er en Panhard-
Levassor. Med undren opdager man derpi,
at vognen ikke har det sedvanlige hénd-
<ving foran mellem keleribberne, og ved at
studere billedet under en lup ser man, at
motoren er stillet pd tvers af vognens leng-
deretning vognen mi altsd startes ved
at stikke hdndsvinget ind mellem egerne
pi det ene forhjul. Det turde herefter vere
udelukket, at vognen ¢r en Panhard.

Den engelske klub stillede sig med det
samme afvisende overfor tanken, at vognen
skulle vare fra 1898 og meddelte sine la-
sere, at karosseriet var typisk for 1900—01

perioden, Den fasislog ogsd, at vognen ikke
lkunne wvwere en Panhard og tilfajede, at
hvad det end var, s var opgaven ingenlun-
de ligetil.

VCC of Great Britain har ca. 2000 med-
lemmeér, og den taller medlemmer i n=-
sten alle lande. Der skulle altsd vare en
god chance for, at en eller anden af disse
bilentusiaster, som kun dyrker bhiler byg-
get til og med 1916, gennem deres indsam-
lede motorblade fra den tid skulle kunne
finde frem til den rigtige lasning.

I mellemtiden kontaktede jeg fabrikant
Jacob Brems i Kolding — en af de fi nu-
levende, som her i1 landet har fabrikeret
biler, idet hans far i 1899—1900 pd verk-
stedet i Viborg fremstillede en let vis-a-vis
til 3 personer. Jacob Brems forteller, at
han udm:erket husker Jorgensens vogn,, idet
han var verkferer pi faderens verksted,
hvor vognen blev pgennemgribende mndret.
Fabrikant Brems fortzller om vognen:

sJeg ma forst gere opmarksom pi, at fru
Hedemann ger sig skyldig i fejl vedre-
rende tidsangivelsen for vognen. Det var
ikke i 1898, at vognen kom her til landet,
men i sommeren 1902, og det var ikke den
ferste bil i Jylland, da min fader pa dette
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tidspunkt havde fremstillet 3 vogne, som
var solgt til forskellige, deriblandt en re-
prasentant Forsom i Aalborg, som brugle
den i sit erhverv og kerte lange strzknin-
ger med den.

Da Jargensen havde kebt vegnen og fiet
den hjem til Langa, henvendte han sig til
min fader og bad ham vare sig hehjzlpe-
lig med at f& vognen i keredygtig stand,
hvilket havde til folge, at fader og jeg tog
til Langd og underssgte vognen meget grun-
digt. Det.var serlig transmissionen, der var
umulig. Kraftoverforingen skete ved en flad
drivrcem fra motoren til en mellemaksel
og fra denne til baghjulene ved et kazde-
traek. Der var kun ét gear, og nir man efter
at have startet motoren ville satte vognen
i gang, sketc det ved at stramme remmen
ved hjelp af en strammerulle. Dette kunne
til ned gd pd lige vej, men bedst nir det
var lidt nedad. Regulering af motoren skete
ikke ved et gasspjald, men ved hemning af
udstadet, . idet udstedningsventilens laftning

-var mekanisk reguleret, si kun cn del af den

forbrandte gas slap ud.

Resultatet af vor underspgelse blev et
forslag om indbygning af et tandhjulsgear
og en ny karburator med spjzldregulering,
vg efter at jeg hjemme havde lavet en teg-
ning til den foresliede @ndring, enedes vi
om en pris pid 600 kroner. :

Nej, jeg bryder mig ikke om @ have radie i vognen, men
systemet her er udmerker il vindspejler;

598

Jeg kan tilfeje, at motoren var l-cyl. og
vandafkelet. Foran pid chassiset sad negle
ribbersr, som besorgede vandets afkeling.
Det opnédede kendskab til motorens cjen-
dommelige regulering, som jeg her medte
forste gang, kom mig til nytte ca. 16 ar se-
nere. En dansk oberst havde stor trouble
med sin Adler-vogn. Motoren startede vil-
ligt og gik fint i tomgang og ved svagt
trek. Men sd snart motoren fik gas oz skud-
le trzkke, opgav den idnden og gik i sta.
Obersten havde vweret hos flere reparate-
rer, uden at man havde kunnet {inde fejlen.
Fra officerer ved den internationale kom-
mission i Flensborg, hvis vogne jeg havde
til reparation og vedligeholdelse, blev ober-
sten henvist til mig. Jeg lytiede til motoren
og kom straks til at tenke pid Langd-man-
den. Jeg lesnede udstedningsrerct fra lyd-
demperen, og straks spillede motoren op
med alle hestekrafter, og da lyddamperen
var renset, var motoren i ordenc.

Brems® beskrivelse af remtrzkket mel-
lem den tvarstillede motor og den tver-
gdende aksel stemmer smukt med kendsger-
ningerne fra fotografiet.

Imidlertid fik jeg i dag brev [ra VCC,
at et af klubbens medlemmer i Heolland
havde lest mysteriet om Jorgensens bil. Han
har fundet ud af, at vognen har veret en
Chreance, et i vore dage ganske ukendt
fransk marke. Det omstdende folografi af en

" 1900 Chreanche viser tydeligt ligheden, me-

dens Jergensens vogn med det noget soli-
dere karosseri antagelig har veret fra 1900
—01. Chreanche vogne er monteret med
de Dion motor, s ejendommeligt konstrue-
ret, at hele motoren blev bevaget frem
eller tilbage, nir foreren strammede eller
slekkede remtrzkket.

Det er ganske forstdeligt, at d’hrr. Brems
og Jergensen har haft deres problemer med
sd markelig en transmission, af hvilken en
forbedring nok har varet sine 600 kr. verd.

Den engelske klub rider ikke over nogen
Chreanche vogne — men metallet fra fabri-
kant Jergensens motorvogn lever miske vi-
dere i det koretpj, som De korer i idag.

Thorkil Ry Andersen.



Dot har ikke veret nogen wdpreeget fornejelse at kore gennem Australien nogle fd dr efter drhundredskiftet — det kan

o
- "

veere galt nok i deg i en moderne vogn.

FRA DE GAMLE KAMPERS TID

Endnu en bog om de voldsomme
opgaver automobilsportens pionerer patog sig

THE TRAILBLAZERS af R. T. Nicholson.
Forlag: Cassell (London). Pris: 21 sh.
Tilsendt al Georg Juelner.

Ved forarbejderne til sin udmerkede bog
em Peking-Paris farden og New York-Paris
lebet (anm. SMJ december 1957) er forfat-
teren T. R. Nicholson stedt pd meget verdi-
fuldi arkivmateriale om andre pionerers
langferdsekspeditioner i1 hil. Dette mate-
riale har han bearbejdet og gjort tilgenge-
ligt for en videre kreds i sin sidste bog.

I 3The Trailblazers¢ har Nicholson sam-
let beretningerne om de mislykkede og vel-
Iykkede forsag, der blev gjort kort efter
drhundredskiftet paA at gennemkere st
europa, Afrika, Australien, Nordamerika og
Sydamerika. :

P& grund af materialets forskellige ka-
rakter bliver beskrivelserne ikke lige ind-
gdende, men fmlles for alle ekspeditionerne

er de nesten overmenneskelige anstrengel-
ser, det kostede at bringe en bil gennem da-
tidens uvejsomme kontinenter. Vognene blev
formeligt bdret meget al vejen.

Det var imponerende prastationer, bade
menneskeligt og mekanisk, og forfatteren
yder dem fuld retferdighed i sin bog, som
er let leselig og sine steder opnér en stor
dramatisk virkning ved stilfxrdige beskri-
velser og en medfalende humor.

Lidt monotont kan det virke at mede de
samme vanskeligheder i forskellige geogra-
fiske omgivelser, men som samlet beret-
ning om disse mindeverdige bedrifter har
bogen vardi. Den er skrevet pd et letlese-
ligt engelsk og kan anbefales til de kom-
mende vinteraftener som tankevakkende
leesning for kritikere af moderne vejforhold.

Billedmaterialet er fortrinligt og udstyret
nydeligt. Coll.
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Skal vi til sidst kere i EN SKOV AF BENZINPUMPER?

Dct er muligt, at emnet er fredet i visse
kredse — i sd tilfelde vor undskyldning for
at bryde freden — men var det ikke pa tide,
vi fik en eller anden ordning benzinselska-
berne imellem séledes, at samtlige landets
veje ikke bliver flankeret af benzinstatio-
ner? Det er kun sjmldent, de pynter, og
de tager en umdidelig mmngde plads op til
ingen verdens nytte. Det er en fastsliet
kendsgerning, at man pa hovedruterne al-
drig har mindre end 25 tankstationer at
veelge imellem i det tidsrum, man med rette
kan tenke pa at fylde sin tank op, og pd de
mindre befzrdede strog falder muligheder-
ne pd katastrofal made til omkring 10 hen-
zinstationer, men si skal man ogsi wveaere
langt ude pd landet. Hvis jeg i min vogn
ser bort fra benzinmdlerens visning og kun
tenker pd at fylde de obligatoriske 25 liter
pi, nir kontrollampen begynder at lyse,
sd kan jeg med normal kersel nd endna
50 km frem og ved forsigtig kersel godt
60 km. I den sidste tid har jeg talt benzin-
stationer pd de tilfeldige steder, jeg kom
forbi med lysende kontrollampe, og de oven-
nzvnte tal er gennemsnitsverdier, men jeg
har veret oppe pa 52 stationer til min ra-
dighed for en optankning.

Det er efterhinden blevet en darlig vittig-
hed, at har man en lang grund ud mod en
landevej, skal man serge for at selge den
midterste del til et af benzinselskaberne,
84 kan man nwmsten forlange, hvad man vil
for resten af grunden, nir de andre Den-
zinselskaber kommer halsende.

Fri konkurrence er meget yndigt, men son
landet ligger i dag, er der blevet skabt et
s»benzinproletariat¢, hvilket vil sige en
maengde benzinstationer, der hverken kan
leve eller de af benzinsalget, af hvilken
grund indehaverne md heskeftige sig med
alt muligt andet. Der ydes derfor ikke sta-
dig bedre service, efterhinden som konkur-
rencen skarpes, og i stedet for en wvelop-
lagt fagmand toner en lille, sur mand frem
i landskabet, og han har en veksel, der skal
betales pd fredag. Miaske er den lille, suve
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mand ikke hjemme, fordi han er ude at
seelge 2g, og 58 er det hans kone, der pas-
ser benzintanken, og hende vil man nu ikke
bede om at efterse lufttrykket. P4 de lidt
storre tankstationer er der mandskab, og
benzinselskaberne gor en hel del ud af
uddannelsen, men det er tilsyneladende
ikke noget blivende job, fordi det pa grund
af svigtende omsmtning ikke kan lennes
tilstreekkeligt. En storre oms®tning pd fer-
re stationer ville automatisk medfere bedre
kvalificeret og uddannet mandskab, og det
er det, vi sd gerne vil have. I alle andre
brancher har man ikke noget imod at vente
lidt, blot man bliver ekspederct omhygge-
ligt, og de motorksrende har heller ikke
noget imod at venle ved en stor tanksta-
tion, blot man bliver godt ekspederet. Ved
de smé stationer er ventetiden ofte lang,
fordi der simpelthen ikke kommer nogen
— en mekaniker skal forst kravle ud un-
der en vogn, kartoffelrzkken i haghaven
skal ferst forlades, eller vor mor skal lige
have smikagerne ud af ovnen ferst.

Hyis de to trediedele af landets benzin-
stationer blev nedlagt, ville der ikke ske
nogen skade ved det, og hvis resten blev
forsynet med vellannet, kvalificeret mand-
skab — for de vigtigste stationers vedkom-
mende i degndrift — ville det vere en stor
gevinst for bdde branchen og de motorke-
rende.
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Fprst til knallerter, nu til alle
tohjulede totaktere.

BP's grenne specialblanding
under nyt navn

BP-ZOOM blandes pa BP’s depo-
ter og bestir af to lige vigtige in-
gredienser, den specielle totakts-
benzin og BP Energol Totakt olic
— absolut [grende pa markedet,

Resultater har vist, at bdde
benzin og olie har afggrende
indflydelse pd totakismotorens
treekkraft, driltssikkerhed og
gkonomi.

120 scootere

al de mest kendte merker har un-
der streng teknisk kontrol kert
mere end 1 mill. km under
alle forhold og derved skabt
bevis for, at den internationale
BP-ZOOM er alle andre blan-
dinger overlegen.

BP OLIE-KOMPAGNIET A/S




4CV

En rigtig bil med en
lydles vandkelet motor

Renault 4 CV er bygget op om fire
voksne personer, og de har hver
sin der til bekvem ind- og udstig-
ning. Den fastliggende motor og
den rene pendulakselophezngning
af baghjulene giver de si berosmte
entydige koreegenskaber og dermed
sikkerhed og koreglede. Den oko-
nomiske fire-cylindrede motor bru-
ger ikke mere end en liter pr. 20
km ved almindelig gennemsnits-
kersel, og forbruget er derfor endnu
mindre pd langture.

Renault 4 CV kan leveres med sol-
skinstag for en merpris af kr. 441,
og den auromatiske Ferlec-
kobling, der er gennem-
provet pi de serieprodu-
cerede vogne I mere end
tre &r, kan leveres
for kun kr. 1.000,-.

Pris incl. afgift

kr.11.993

med varme og
defroster.

Kraftigere bjul og
Fremser pid
1958 - modellerne.

Renault 4 CV er si let at manevrere & trahkken og sd let at parkefe, at den
overgir alt andet i smidighed. Med Renault 4 CV er Deres ekonomi i sikker-
hed, og hver koretur er en sand forngjelse.
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