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Ct godt tip.....
AC hot tip!

AC's nyeste og sterste triumf er det enestiende
HOT TIP tendret. Dets isolatorspids ophedes sé
lynsnare, at skadelige belmgninger straks breendes
bort. HOT TIP wendrgret holdes derfor rent meget
lengere og fungerer bedre i hele dets levetid.

Neste gang, De skal skifte,
forlang da

HOT TIP
wooo wm. . TAENDROR




Den store Goggomobil

.
- [}
.
o e
® L]
. (]
i L eos
- . .o° O
. ® %
5 .
.' ™ . L4 -
. . - *
e L) ° L]
® » s
L3 L ° o
. *
.
L ° 'y -

sece0OPOOOPOORODES .......l..'..............

-sikker pa landevejen

Goggomobil 700 tilfredsstiller alles Pris kr.13.495,- ab fabrik.
O R R D tinges doe
kroniserat 4-trins gearkasse. Sikkerhed! Goggomobll 400 .
Fremragende vejbeliggenhed, overdi-  Prls kr.8.991,- ab fabrik.
mensionerede, hydrauliske bremser, godt

udsyn. Plads! Fin plads til 4 voksne, stort

bagagerum, Gkonomil Ca.15km pr.liter...

Tal med Nordisk Diesel forhandleren, der oty Fpmansts
= glader sig til at vise Dem den smukke NORDISK DIESEL A/s
' Goggomobil 700, E£n bil for de mange KEBENHAVN SV.
b2 erfivervs-rejsende!

GOGGOMOBIL 700
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det kommer an pa
i Deres 2-takter

oo

ESSO 2-T blander sig 100°/, med ben- ::::
zinen, og dette fzllesskab giver det 'I':
bedste resultat, sivel mekanisk som
okonomisk. - ESSO 2-T er godkendt
og anbefalet af farende europziske 2-
takt fabrikanter, fordi langtidspraver
har bevist oliens fremragende egen-
skaber.

i

= Bedre smearing - ingen koks
@% ingen korrosion

C ingen rust med den

MOTOR OIL
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Mester Mac
Fra bane og vej ..

Isotta-Fraschini

Suil over kerslen IT .. :
Gigantopbud i Frankflurt... 599
Godt varktej er ingen

laksus

Gogzomobil mere ekono-
misle
Vi provekerer DAF ......
Lidt om effeklivi lmmprcs-
sionsforhold i to-taktere 629
Ny Ford Apglia, luftkelet
Chevrolet og Dauphine
med Aerostable affjedring 633
Servicedata for Ziindapp
Norma og Norma Luksus 633
Edbgkalender & tat. 640
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Mester Mac.

Jﬁg herte forleden, at gamle mester Mac er ded. Verden
er dermed blevet en storsliet original og en fremragende
handverker fattigere, men det er den blevet sd ofte, og dog
har den overlevet. Spergsmilet er blot, om nogen ler tage
mester Mac’s vierkte] op og fortsette noget, der n=sien blev
en tradition, eller har mester Mac taget en epoke med sig?

Mester Mac drak kun ren whisky til sin frokost, han talte
i ramme alvor med bide motorer og varktej, og han kunne
udrette det samme med gement handverktej, som andre
mennesker skulle bruge bade drejebenke og fresemaskiner
til. Det kan nu vere, hvad det vil, men niar dagen var til
ende, gik han en lille runde og gennemgik i tankerne det
arhejde, der var udfert, og han gledede sig over det. Dumme
og uerfarne som vi var, undrede det os, at han ikke kyssede
hver maskine, inden den forlod verkstedet, men vi var sd
unge. Mere end ecn gang, ja forresten temmelig ofte, har jeg
set mester Mac standse op ved en maskine og tage de betan-
kelige ansigtsfolder pi: Hvad var der egentlig blevet lavet,
hvem havde gjort det, var det forsvarligt? Og uanset klokke-
slet sikrede han sig, at alt var, som det skulle vere. Hvis
nogen trippede for at komme af sted, ribte han: "Gid du mé
blive kvalt i en urkmde!” Mester Mac havde et fint ur i en
starkapsel, han selvielgelig selv havde fremstillet, for 'kun
en dndesvag vil bruge noget sa ringe som guld til den slags.’
Mester Mace sd, hvad klokken var, nir han var fierdig, men
han lod sig ikke diktere af urets visere til at holde op, for
han var ferdig.

Et darligt stykke arbejde kommenterede mester Mac i reg-
len pa den méide: Mekaniker er ikke noget, man bliver, fordi
man ikke kan blive andet. Mekaniker er man, hvis Cuds nide
i rigelig mangde har niet en, medens man endnu 13 i moders
liv, og det forphgter T svinske hunde.

Som tiden gér, forstdr man bedre mester Mac's teologiske
udredninger, og det gelder ikke mekanikerfaget alene: Det
er en mager lenningspose, der kun indeholder penge og
ingen arbejdsglede eller stolthed over et fint job.

279




AF "OBSERVER"

Det internationale scksdages trinl kan
snart med en vis ret tage navneforandring
til det czechiske trial, for endnu en gang
gik bade International Trophy oz Sselvpo-
kalen til Czechoslovakiet, hvis B-hold blev
nummer et i Trophy foran Ttalien, @sttysk-
land, Rusland og Vesttyskland. Czechoslo-
vakiets A-hold vandt i kampen om Selvpo-
kalen foran sit eget B-hold, Rumanien, Fin-
land, Polen BB og Rumanien B. Samtlige
kerere pd disse hold kerte Jawa-Cz -
noget imponerende opvisning af et enkelt
merke. Englenderne var sterkt forfulgt af

= E1l

uheld blandt andet ved at miste en mand
omtrent fra starten, hvilket giver 100 straf-
points pr. dag.

Manx Grand Prix bragte et nyt navn frem
i forste rekke. E. B. Crooks vandt 500 cem
klassen i en meget overbevisende stil med
sin Norton, og han satte tillige omgangs-
rekord. T. Thorp blev nummer to pi en an-
den Norton og E. Minihan blev nummer tre
pa Matchless. I 350 cem klassen havde Thorp
sd godt som sejren hjemme, da hans motor
svigtede. I’. €. Middleton vandt derefter pa
Norton foran sin mmrkekammerat R. J.
Langston.

Det er nu blevet bestemt, at 500 cem klas-
sen ikke skal forsvinde fra de klassiske lob
i 1960, da det har vist sig, at hastighederne
ikke er gdet i vejret i den forlebne sason.
F1 klassen for udprzgede racermaskiner
af den art, der kan swelges til publikum, er
blevet noget af et problembarn, da der ikke
er tilstrekkelig tilslutning til lseb wunder
denne formel. Forklaringen er sikkert den,
at der ikke mi @ndres vaesentligt pd maski-
nerne. :

Danmarksmesterskaberne for de forskelli-
ge automobilklasser blev afviklet i al fred-
sommelighed pd Roskilde Ring. Ellemann
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Jacobsen blev hurtigt sat ud af spillet i
»Volvo-klassen«, da han mistede kontakt og
dermed styring pa toppen af bakken pi vej
til Pirellisvinget. Vognen veltede pa den
mest dramatiske made, men der skete kun
lidt materiel skade. Resultaterne blev:

Formel 3 midgets:

1. Poul Rasmussen, Cooper Norton, 18
points, 2. Uno Jensen, Alfa Dana Norton,
12 p., 3. Per Krog, Alfa Dana Jap, 11 p. —
Danmarksmester: Poul Rasmussen.

Standardvogne under 2000 ccm:

1. Jergen Nielsen, Volvo, 18 points, 2.
Pelle Trock-Jensen, Volvo, 12 p., 3. A. Guld-
mark Hansen, Volvo, 7 p. — Danmarks-

mester: Jorgen Nielsen.

Standardvogne under 1300 ccm:

1. Prins Jacques de Bourbon Parma,
VYW, 18 points, 2. Joerges Bagger, VW, 9 p.,
3. Peter Justesen, VW, 8 p. — Danmarks.
mester: Prins Jacques de Bourbon Parma.

Standardvogne under 1000 com:

1. Robert Fischer, SAAB, 18 points, 2.
Poul Andersen, DKW, 10 p., 3. Viggo Baa-
strup, Morris 1000, 8 p. — Danmarksmester:
Rohert Fischer.

Sportsvogne under 1000 ccm:

1. Arne Nielsen, Austin Sprite, 14 p., 2.
Frits Meller, Austin Sprite, 12 p., 3. Hans
Walther N. Pedersen, 7 p. — Danmarks-
mester: Arne Nielsen.

Racersportsvogne under 1600 cem:

1. John Skaarup, Lotus le Mans, 20 p.,
2. Elo Serensen, Lotus le Mans, 14 p., 3.
Joerges Bagger, Lotus le Mans, 10 p. —
Danmarksmester: John Skaarup.

Begyndermesterskab, Standard under
2000 ecme:
A. Guldmark Hansen, Volve.

*
Storbritannien.

Det klassiske Tourist Trophy leb blev at-
ter i &r kort pd Goodwood-banen og stod i
kalenderen som det nastsidste leb 1 sericn
om fabriksmesterskabel i sportsvognsklas-
sen. I modszming til sidste ar var labet
denne gang pa de fulde foreskrevne 6 timer,
og pd grund af den meget ligelige points-

Blad venligst frem til side 619




De skaner

moftor og tegnebog

med fire gear

Kr. 12.682

incl, varme og
defroster, excl. lev.

De opndr mere glidende og burtigere
acceleration,

Motoren skines for unpdvendigs store
omdrefningstal.

af motoren.

Meget mindre sigj.

e 5 e

Ekstra billige reservedele.

»En perle af en motor«

Siledes siger eksperten, redaktor Mogens H.
Dambkier om Fiat 600’s 4-cyl. topventilede, over-
kvadratiske motor og fortsztter: »dens sunde og
dog raffinerede udformning tiltaler alle, der
holder af god mekanike.

Konstant haj landevejsfart uden ekstra belasining

Det ideale karrosseri
fds ogsd med soltag

Impart : NORDISK FIAT A/S
Hebenhavn N - LU * 5600

- fm Fontinentets
starste bilfabrik

Deres Fiat-forhandler venter Dem til en prevetur.
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ISOTTA-FRASCHINI

%

(> cunem rene er der udgiel mange min-
devierdige biler fra italienske fabrikker, men
desvaerre har adskillige af de mest interes-
sante verker efterhinden mattet lukke deres
porte eller lide den kranke skzbne at blive
inddraget i sterre industriforelagender —
og nir selvstendigheden gik over styr, for-
svandt ct skattet bilmerke.

Listen over hedengang italienske marker
er lang. Nogle var newsten glemt, inden de
opherte at eksistere. Andre huskes endnu i
en svindende kreds af mldre bilister. Can-
ske fi er forblevet klassikere, og til denne
sidste lille gruppe herer Isotia-Fraschini.

Navnet alene kunne have sikret fabrikken
udedelighed, men maerkets ry hviler pa et
mere solidt grundlag: en fremragende tek-
nisk indsats og gode sportslige traditioner.

Ved Brescia-lebene i 1900 optradte en ka-
rer, der i resultatlisterne omtales som G.
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Fraschini fra firmaet Fraschini, Tsotta & Co.,
Milano. Samme signor Fraschini sejrede i et
sprinterlsb over 5 ki med en let Renault.
Tre dage senere vandt han ogsd den lette
vognklasse i det 223 km lange lob om Flo-
rio pokalen (ikke at forveksle med Targa
Florio). Det er veerd ogsa at nmvne et par
navne fra motoreykleklasserne i disse lsb:
»Maserati¢, der slutlede pa sidstepladsen i
Coppa Florio med en Carcano, og de »qua-
dricykler«, som firmaet Prinetti & Stucchi
opnaede mere overbevisende placeringer
med.




En bil af dette format er noget of et swrsyn idag. Denne fsotta-Fraschini kerer i Danmark, og den har haft samme ejer,
fra den i mellemkrigsirenc forlod fabrikken. Mdske ikke en kelt proktisk vogn, men en repreesentant for en tid, der ikke
var sd dum endda.

Listerne fra datidens italienske leb er for-
tvivlende unsjagtige, og det kraver indgien-
de studier af kildematerialet, for det korrekte
hillede tegner sig. »G. Fraschini¢ er iden-
tisk med Oresti Fraschini, som i 1898 gik i
kompagni med Cesare Isotta for at vinde
indpas i den spede motorbranche. »Maserati«
er ingen anden end Carlo Maserati, den =ld-
ste af de fem bredre, der scnere stiftede den
si berpmte fabrik med [amilienavnet. Pri-
netti & Stucchi var den virksomhed, hvor
Ettore Bugatti stod i liere.

Blomsten af Europas kommende automo-
bilteknikere var med andre ord samlet i
Brescia ved septemberlsbene i 1900, og der
kan traekkes adskillige tride mellem Isotta-
Fraschini, Bugatli og Maserati i drene frem-
over.

Jeg har ikke med sikkerhed kunnet kon-
statere, hvorndr den ferste Isotta-Fraschini
vogn blev bygget. Firmaet var faktisk en al-
legger af de Dietrich fabrikken, Nieder-
bronn, Alsace, og alt tyder pa, at selvsten-
dige I'F konstruktioner ferst si dagens lys
lidt ind i dette arhundrede.

Forste gang merket optridte i Isb af in-
ternational betydning, var ved Breschia-
lebene i 1905, da to 120 hk Isotta-Fraschini
vogne indlagde sig tvivlsom bersmmelse
ved end ikke at fuldfere den ferste af de tre
omgange om Coppa Florio. Det var nogle af
de storste, men tilsyneladende ikke nogle

al de bedste vaddelsbshiler, der har vzret
bygget.

Den i samtlige kilder med s& megen wmre-
frygt som den venorme Iscttag omtalte vogn
har formentlig veeret i ner familie med den
veldige 12liters firceylindrede de Dietrich.
Men kun i sterrelse. For de Dietrich moto-
ven var et temmelig primitivt stykke meka-
nik, mens I-Fen viste de forste tegn pd en
mere ralfineret opfattelse: en overliggende
knastaksel dirigerede ventilerne.

I sig selv var denne konstruktion ikke ny,
men den var lidet udbredt i de tider, og
sporgsmilet er, hvorfor den blev benyttet af
LF, men ikke af de Dictrich. Den ene mu-
lighed er, at konstruktionen var en selv-
stendig I-F udformning. Den anden er, at
motoren var udkastet af en ung mand, der
siden 1902 havde veret knyttet til de Die-
trich, men som fra 1904 havde arbejdet selv-
sta:ndig'l sammen med Emile Mathis. Denne
unge mand var Ettore Bugatti.

Det vides med sikkerhed, at Bugalli stod
bag en sencrc Isotta-Fraschini, men om han
var ophavsmand til den »enorme« vaedde-
lebsvogn, hvis motor havde en overliggende
knastaksel, eller om ophygningen af denne
motor var inspirationen til senere Bugatti-
konstruktioner, er endnu et ulast spergsmal.

Efter den lidet lovende debut som viedde:
labsvogn varede det to dr, for Isotta-Fras-
chini atter viste sig i sterre lsb, men i1 Targa
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Florio 1907 startede ikke ferre end 4 re-
prasentanter [or merket. En udgik, men de
tre andre sluttede pa 7., 9. og 10. pladsen.
I samme &rs Kaiserpreis-lsb bragle Fer-
nando Minoia en firecylindret (145,4X120
mm) 8 liters IF i mil pd 7. pladsen. Det er
verd at bemazrke cylinderdimensionerne,
som er identiske med de Dietrich vognene i
samme lob. Minoia vandt knapt tre méne-
der senere Coppa Florio med den samme
vogn o prasterede ikke blot lige ved 100
km/t over en distance af lige ved 500 km,
men bankede nummer to, en Benz, med godt
10 minutter.

Det folgende ar befmstede fabriksksreren
Vincenzo Trucco yderligere Isotta-Fraschi-
ni’s ry som en hurtig, holdbar vogn ved at
sejre i Targa Florio labet og vinde med
59,9 km/t — 13 minutter foran selveste Vin-
cenzo Lancia’s FIAT.

Samme #&r stillede tre ualmindeligt ele-
gante, smé Isotta-Fraschini vogne til start
i det franske Coupe des Voiturettes lab med
Trucco, Buzie og Carlo Maserati i fererse-
derne. smukke vogne var udstyret
med en lzkker, lille firecylindret motor
pd 1208 cem (62>¢100 mm), tegnet af Bu-
gatti, der nu arbejdede i tilknytning til
Deutz Gasmotoren Fabrik og samtidigt be-

Disse

redte sig pa at lmgge ud for sig selv. Lig-
heden mellem den forste vogn fra Bugattis
fabrik i Molsheim (type 13; 65100 mm,
1327 cem) og den lille I.F er da ogsa umis-
kkendelig. Resultaterne i labet var dog ingen
triumf for den nye tankegang, De een-
cylindrede vogne (Sizaire-Naudin og Lion-
Peugeot) besatte de forste fire pladser, fulgt
al en tocylindret Delage. Forst pa sjetle-
pladsen kom Buzio's LI-F.

Muligvis har skuffelsen fdet Isotta-I'ras-
chini til at opgive de mindre modeller, for
i drene fremover var det udelukkende storc
vogne, der bar det klingende navn.

Den forste model, der virkelig vandt ind-
pas hos krasne hilister verden over, var
den sikaldte »100 hk¢, som var forsynet med
en firecylindret motor pia godt 10 liters
slagvolumen (130200 mm). Opbygningen
med en overliggende knastaksel var bevaret.
Hver eylinder havde fire ventiler, og hele
moloren var usedvanligl net med forsenkede
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skruer og ventilmekanismen skjult under et
pent, poleret deksel. Endnu mere opsigls-
veekkende var dog anvendelsen af firchjuls-
bremser, som fabrikken ferste gang monte-
rede i 1910 ved deltagelse i et amerikansk
Iob. Siden hlev ingen Isotta-I'raschini sendt
pd markedet uden firehjulsbremser, og det
varede lenge, for alle andre fabrikker indsa
nodvendigheden deraf.

En mindre model (105180 mm, 6300
cem) blev ogsd produceret, og meaerket var
»pd modex i de toneangivende kredse, da
krigen bred ud i 1914

Fem dr senere, da industrien atler kunne
tenke pd at levere [redeligere varer end
ammunition og andet krigsmateriel, prasen-
terede Isotta-Fraschini en virkeliz impo-
nerende vogn, Tipo 8, som markerede et
hajdepunkt blandt luksusvogne.

Den ottecylindrede motor var p 5600 cem
{85130 mm), og to topventiler pr. cylin-
der styredes af korte vippearme fra sted-
stenger. Det smertede lidt at se den klas-
siske overliggende knastaksel opgivet, men
til gengeld var den solide krumtap lagt i
ni lejer og forsynet med en vibrationsdaem-
per. Plejlstenger i rerkonstruktion forbandt
stcmpler og krumtap, og bdde i1 indre og
ydre forarbejdning var motoren sjzldent
smuk,

1 standardform var den udstyret med en
enkelt Zenith karburator og gav en si beske-
den effelct som 80 hk ved 2200 omdr/min. Det
var e] heller tanken at bygge en sportsmotor,
men en uopslidelig luksusmaskine, og det
var lykkedes. De rigelige lejedimensioner,
et omhyggeligt tilrettelagt tryksmeresystem
og en megel let belastning af motoren til-
sikrede det enskede resultat.

Chassiset fulgte ret normale ideer, men
var solidt og ullidsvekkende. Transmissio-
nen bestod af en tretrinsgearkasse, monte-
ret pd koblingshuset, et sveert kardanrer og
et spiralskiret spidshjul i indgreb med dif-
ferentialets kronhjul. Begge aksler var stive
og ophangt i meget forsvarlige halvellip-
tiske bladfjedre. Bremsernc var mekaniske
til alle fire hjul.

Udprzget hurtig var Tipo 8 ikke, men
den var yderst behagelig bide at kere og at
blive kert i. Dens ydeevne 14 pa linie med
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En gigantisk motor uden seerlige krumspring skjuler sig under den meget lange kelerhjelm. De to stigstremskarburatorer

bevidner, at motoren er lavt belastet i litereffekt.

Rolls-Royee’s . samtidige standardmodeller,
og den var mzsten mere imponerende at se
til med den velproportionerede keler, der
tirnede sig op mellem forhjulene — men
en sammenligning med Hispano-Sniza var
nappe til LF's fordel. I hvert fald ikke
for det klicntel, der enskede bide luksus og
hastighed.

Tsotta-Fraschini var ikke lenge om at ind-
se dette, og midt i tyverne blev Tipo 8§ al-
lost af Tipo 8 A, som var en kendelig for-
bedring. Motoren var boret op til 95 mm,
sé dens slagvolumen sgedes til 7372 cem
med uforandret slaglzngde. Kompressions-
forholdet hlev desuden hwevet noget, si ef-
fckten sgedes. Chassiset var uzndret, bort-
set fra Dewandre vakuum servo-bremser.
Aleselafstanden var 368 em i normaludga-
ve, men kunne leveres si »kort« som 340 em.

Tre motortyper kunne specificeres af ke-
bere, der var velbesliede nok til at anskalfe
en vogn, som uden karosseri kostede 30.000
kr. — da en krone var godt Ire gange mere
verd end i dag. Standard med een karbu-
rator, »Spinte¢ med to karburatorer og 125
hk pd koblingsflangen som felge af forskel-

lige interne modifikationer, bl.a. sterre
udstednings: end indsugningsventiler, og
+Super Spinto¢ med yderligere ®ndringer og
135 hk til disposition ved 2600 omdr/min.

1 1933 blev Tipo 8 A aflest af Tipo 8 B,
som ikke var synderligt anderledes af ydre.
Chassisct var dog revideret med dybere
sidevanger, og ekstra afstivede
vognen betydeligt. Under den veldige mo-
torhjelm var der ogsd foretagét en rakke
mndringer, bl.a. var blokken stabt i let-
metal, stempler og plejlstenger forbedrede

traverscr

i konstruktion, og siavel indsugnings- som
udstedningsmanifolden havde undergiet for-
andringer til det bedre med forvarmning af
brandstof/lufthlandingen fra de to Zenith
karburatorer.
Transmissionen var uforandret en lre-
trinsgearkasse, hvis udvekslingstrin meget
tydeligt viste, at vognen var beregnet til
korsel i eet gear: det hajeste. De to lavere
var egentlig kun en forsikring med helt
eksceptionelle omstendigheder. Mere fore-
tagsomme korere kunne specificere en fire-
trins forveelge-gearkasee, men jeg har faktisk
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Hekmotorkonstruktionen i ,.Monte-
rosa', der aldrig kom i serieproduk-
tion. Den otte-cylindrede ¥V-motor
havde et slagvolumen pd 3400 ccm,
og der Bblev overalt, hvor det var
mulige, anvendt letmetal.

aldrig set en Isotta-Franschini mellemkrigs-
model med denne gearkasse. Det var ingen
sportslig vogn, men en bil til hekvem og
ubesveret rejsebrug.

Hele specifikationen i1 den store, meget
lavt belastede motor, der arbejdede stet
med mindre end 3000 omdr/min, det massive
chassis med de rigelige dimensioner, og de
fremragende kereegenskaher gav vognen sin
seerstilling. Og 1 forhold til samtidens sports-
vogne var den ingen sinke. Bide pd grund
af sin enorme accelerationsevne i topgear og
pid grund af den n=sten fuldendte keresul-
ling, vognen bed sin herre og mester. Den
havde den virkeligt fine bils adelsmerke:
at feles langt mindre, end en tommestok
faktisk wviser.

Foruden disse temmeligt eventyrlige bi-
ler, hvis normale olieforbrug ifalge handbo-
gen svarede til 100 km pr. liter, producerede
fabrikken sviere lastvogne og forskellige
molortyper til mange forméil. Desuden leve-
rede Isotta-Fraschini adskillige dele til
bredrene Maserati i Bologna, si den gamle
forbindelse holdt endnu.

Da krigen kom, sluttede dette glorverdige
kapitel i den italienske industris historie.
Fabriksanlweggene i Milano blev omstillet
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til krigsproduktiion og senere edelagt ret
grundigt af de allieredes luftvaben.

Allerede midt i 1945 var der dog liv i fir-
maet igen. Rygterne gik om en »folkevogn«,
men det viste sig at vere en vildmand, for-
mentlig fodt af den ene omstendighed, at
fabrikken agtede at bygge en vogn med
hakmotor. Derimod 13 intet Isotta-Fraschini
mere fjernt end at tmnke pd smdé, billige
biler.

Den nye
som blev annonceret 1 maj 1947, var ogsa
alt andet end en folkevogn endsige en fol-
kelig bil. Et langt, lavt, meget moderne
karosseri dakkede over en sekspersoncrs
kvalitetsvogn med en hejst uszdvanlig spe-
cifikation. Hyvor usedvanligz prisen ville

Isotta-Fraschini »Monterosag,

blive, lod prototyperne tydeligt forstd.
Ingenier Rapi havde helt igennem wvalgt
at betrede nye eller lidet prevede stier. Chas-
siset var en solid platform, alle fire hjul
var uafhazngigt affjedrede, motoren la i
vognens yderste bagende. Denne disposition
af en bil var simand serpreget nok for 12
ir siden, men signor Rapi gik i detaljer og
benyitede den givne lejlighed til at bygge cn
bil helt fra grunden af. Forhjulsoph®ngnin-
sen var nasten det mest almindelige i vog-
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Isotta-Fraschini Monterosa var en stilren og smuk vogn, men prisen passede ikke rigtigt tll et forarmet eller ef meget

e

nogternt publikum ecfter den anden verdenskrig,

nen, idet der blev brugt normale triangel-
arme, men fjederelementet var gummi under
tryk, og hjulbevagelsen var ikke mindre
end 15 em. Baghjulene var ligeledes affjed-
ret med gummi under tryk. Hjulferingen
klaredes af arme, der var lejret i gummi-
basninger og disponeret, s& det enkelte bag-
hjul fik en markeret pspidsning« i forhold
til vognens lengdeakse, nir det foretog en
fjederbevagelse. Formélet var at modvirke
de overstyringstendenser, der ellers kunne
falge af vegtfordelingen (45/55) og brugen
af samme dskdimension pa alle fire hjul.
I stedet for svingaksler benyltedes drivaks-
ler med to kardanled.

Motoren var en V-8 pa 3400 cem med en
enkelt knastaksel midt i vinklen mellem
blokkene og stedstenger til de skratstillede
topventiler. Letmetal var anvendt 1 videst
muligt omfang for at senke veegten, der for
den komplette motor ikke oversteg 160 kg.

Fra den hydraulisk betjente kobling ferte
en kort aksel over differentialet til gearkas-
sen, som la foran bagaksellinien. Den var
forsynet med fire almindelige udvekslings-
trin plus et overgear, og blandt disse [emn
gear kunnc foreren forvalge det snskede
udvekslingstrin. Nér koblingspedalen derpa
blev tradt ned, gik en hydraulisk trykpumpe
samtidigt i gang og foretog gearskiftningen.

Denne skitse af Monterosa i snit viser motorens placering bag bagakslen, huvilken var forsvarlig i betragtning af motor-
aggregatets ringe vegt.
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En skitse af instrumentbordet i Isotta-Fraschini’s sidste
model. Bemuwrk dobbeltinstrumentet for speedometer of
omdrejningstwller samt skalaen  for gearkassens forvelger-

Alt var meget net og ucndelig elegant ud-
fort. De store chassisdimensioner: akselal-
stand 310 cm, sporvidde 145 em, muliggjor-
de anvendelsen af et velformet, rummeligt
lkarosseri. Motoreffekten pa 125—130 hk ved
4200 omdr/min. gav en betydelig accelera-
tionsevne, da vognen vejede 1450 kg, og den
meget. gunstige karosseriform gav den nye
1.F en hej tophastighed ved et relativt ringe
brandstoiforbrug.

Det var intet under, al vognen var sensa-
tionen pi Pariscrudstillingen i 1917, og at
den bley fulgt med stor opmerksomhed for
de falgende udstillinger, hvor dens clegante
form og dristige specifikation var et sikkert
trekplaster — men mere blev det ikke til.
Hibet om at genvinde merkets stolte posi-
tion svandt. De pkonomiske konjunkturer

opfordrede ikke til produktion af sd Tuksus-
przgede biler, og 1 september 1949 tradte
Tsotta-Iraschini i likvidation.

Ilzkmotormodellen, der pi forpartict be-
varede cn anelse af den klassiske Isotta-
Fraschini kelers strenge linie, kom ikke i
produktion, og et senere forsog pd blot at
viderefore lastvognsproduktionen lykkedes
ej heller.

Tsotta-Fraschini gik til de hedenfarne, men
uforglemmelige markers brigade, men en
gang imellem kan en af de store, smukke
vogne fra mellemkrigsirene ses hist og her.
En gir i Kebenhavn og har stadig samme
ejer, som da den kom hertil for mere end
30 & siden — og den er stadig i fineste
stand.

Det varmer en om hjertet at se en god
vogn holdt si smukt i =re, og samtidigt mi
det beklages, at den slags biler er forsvundet.
Faktisk kom der kun en god ting ud af
Isotta-Fraschinis likvidation. Det var, at den
unge ingeniar Aurelio Lempredi blev ar-
bejdsles og derfor kom til Ferrari, hvor han
pjorde et fint stykke arbejde med de min-
devierdige 1500 cem V-12 modeller, der for-
miede at bryde kompressorvognenes herre-
demme pa vaeddelabshanerne.

Men det er nu en fatlig trest og han ikke
opveje tabet af ct marke som Isotta-Fras.

chini.

GOR ALVOR AF DET NU!

Lzes »"KOR BEDRE«

og fa alle de sma, men betydningstulde fejl ud af Deres kersel. De seks kroner og
femoghalvijerds are kan vel ikke stille sig hindrende i vejen for erhvervelsen af sa
vigtig en viden for enhver bilist og motoreyklist, andelig dovenskab er pa dette
punkt en han mod Deres familie og medmennesker og bevidstheden om, at De kan
det hele i forvejen, er kun arrogant selvbedrag.

Bostil den hos Deres boghandler i dag-eller send bestilling til
SKANDINAVISK MOTOR JOURNAL . Kongelysvej 14 . Gentefte
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TAG OVER HOVEDET TIiL MOTOR-
CYKELPRIS ...

% original BMW 13 HK 4-takt motot
* sikker vejbeliggenhed

* okonomisk i drift

w billig i anskaffelse

* ingen parkeringsproblemer

B.M.W. ISETTA 3-hjuler pi motorcykel forerbevis kr. 7.5935,-
B.M.W. ISETTA d-hjulec pi automobil farerbevis Krs 7.895,-

Priserne er incl. omr. afgift

VILH. NELLEMANN A%

Aarhus . Telf. (061) 34100

NELLEMANN & DREWSEN #/s
Kebenhayn NV . Telf. £GIR 6111

V1 ANVISER NARMESTE FORHANDLER
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RENAULT DAUPHINE

OUGTT(IS}C(ET endnu en gan.g

Hvem havde forestillet sig, at Renault Dauphine kunne komme til at kere bedre? Hvem
havde dremt om, at affjedringssystemet ville kunne @ndres til det hedre — kommer man
ud pa en rigtig darlig vej, mener man maske, at sadan ma en vogn opfore sig — det
kan ikke vere anderledes. Den nye Aerostable affjedring i. Dauphine viser imidlertid noget
andet — selv den dirligste vej har ingen indflydelse pa en Dauphine.

Aerostable affjedringen swtter en helt
ny standard for det moderne affjedrings-
system, Bedre kontakt med korebanen
— selv med den dérligste — sterre sikker-
hed, og sterre komfort.

Aerostable affjedringen indstiller sig
selv i forhold til passagerbelastningen.
Renault Dauphine kerer pa samme frem-
ragende made, hvadenten man er alene,
eller man har een, to eller tre passagerer
med. Aerostable betyder storre sikker-
hed og sterre komfort.

Skriv efter brochure — aftal provetur med forhandleren.

Importor: BRDR. FRIIS-HANSEN A/S . SEJROGADE 15 . KOBENHAVN O
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STIL OVER KORSLEN 11

De ofte voldsomme begivenheder i motorsporten
leverer et tydeligt illustrationsmateriale

SPORTSK@RER OG ALMINDELIG MOTORCYKLIST
ER UNDERKASTET SAMME NATURLOVE

Medens vi i den ferste artikel fik ind-
rettet os komfortabelt pd motoreyklen og
fik bragt maskinen i den stand, som mé
vere et absolut krav for at kunne kere kor-
rekt pé den, skulle vi i denne omgang tale
om selve kerslen. Lad os betragte det som
givel, at det fundamentale grundlag er i or-
den, hvilket vil sige, at vi har de fmrdighe-
der, som opnielsen af et fererbevis krever.
Vi kan altsd umiddelbart begive os ud pa
landevejen og stump for stump samle en
handfuld erfaringer sammen — erfaringer
der sammen med overleveringer og fordom-
me vil gare os til almindelige gennemsnits-
motoreyklister, men vi kan ogsd forst tenke
lidt over tingene sdledes, at vi rykker ud
med et fint erfaringsmateriale, der omsat i
praksis under den daglige kersel vil have
os langt op over gennemsniitet. Meningen
med denne artilcel er at fastholde den sidste
fremgangsmade.

Nar vi kerer en solomotorcykle, skal vi
i virkcligheden ganske instinktivt admini-
strere forskellige krafter pd en hensigtsmaes-
sig made, men der er selvislgelig ikke tid til
en masse hovedregning og beregninger af
mere videnskabelig karakter under kerslen,
og derfor skal vor kersel vre sstilren« fra
gruden gdledes, at vi altid ganske aulomatisk
ger det rigtige. I det ajeblik, vi kommer ud
for en prekier situation, er der selvfelgelig
ikke tid til at komme i tanker om, hvad det
var, man en gang lawste om netop dette emne,
og derfor md man med det samme legge sin
koreteknik ind i faste baner for pd den
méde at omdanne en oprindelig taktisk be-
regnet manevre Lil en ren refleks.

Under vor karsel pad motoreyklen kommer
vi foruden balanceproblemet ud for at
skulle overforc forskellige krefter til kere-
bhanen, nér vi skal accelerere, kore med

jevn hastighed, svinge og bremse, og alle
disse krafter skal overfores gennem dekke-
nes anlegsflader mod kerchanen. ‘Navnlig
hvis man er vant til at kere en stor og kraf-
tig motoreykle, har man en ret klar fornem-
melse af, at det ikke er helt sma krafter,
man her har med at gere, men hvor mange
teenker ecgentlig pi, at disse kraiter skal
viderchefordres gennem to anlagsflader, der
tilsammen ikke er storre end en almindelig
mandfolkehind? Lad os med det samme
tenke os det tilfalde, at vi kerer med no-
genlunde god hastighed over en lille for-
hajning i vejen, sd begge hjul slipper kere-
banen. Det lyder straks meget dramatisk
oz sportsbetoner, men det sker masser af
zange for hver eneste motorcyklist, uden at
han merker det. I dette sjeblik, hvor hju-
lene henger over kerebanen, er man fuld-
kommen ude af stand til at overfore kref.
ter af nmogen art fra maskine til kerebane.
Tenker man pd cn moto-cross karer, der for
alvor sejler gennem luften, kunne man ten-
ke sig, at han i dette lufthbarne sjeblik ak-
tiverede begge hremser, drejede pd styret
cller gav gas — maskinen ville uforstyrret
forts@tte sin fart gennem luften, og der ville
farst ske noget i det sjeblik, maskinen igen
ramte jorden,

Vi anerkender altsd de to smi anlepsflader
som vor eneste mulighed for at have kontrol
over maskinen, og det er det ferste, vigtige
skridt i retning af korrekt og stilren ker-
sel. Lad os holde os helt klar af besverlige
regnestykker og tungt fordejelig matema-
tik, men gi ud fra forstdelige cksempler,
omend disse kan virke lidt konstruerede og
besynderlige. Lad os derfor tenke os, at vi
kerer pi en stor motorcykle, der sammen
med vor hejst personlige egenvagl repra-
senterer sidan noget som 250 kg, Nu gir vi
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gashéndtag

Man kan ganske enkelt anskueliggore den drivende kraft
ved hjelp af en fremadrettet pil fra bagdwkhets anloegs-
flade. Jo starre kraft, desto lwngere pil.

gennem et krumt sving med 80 km/t, hvilket
ikke pd nogen mide virker foruroligende,
ligesom vi ikke har indiryk af at admini-
strere krafter af nogen betydning — vi karer
bare lidt hurtigt her i svinget, og vi maerker
slet ikke, at vi med kroppen tvinger maski-
nen rundt i en kurve. Men lad os lige af-
bryde den lille daglige begivenhed og op-
sitle et tankeeksperiment. Lad os tenke
os, at maskinen ikke selvstendigt kan gen-
nemfare et sving, men at den er bundet i
et reb, som er forankret i centrum for svin-
gets cirkelbue. Lad os sd s=tte 0s op pd ma-
skinen for at flyve gennem luften med 80
km/t i det nevnle sving, som vi tvinges
rundt i af rebet nejaglig pd samme mide,
som ndr man slynger en sten rundt i en
snor. Nir De nu har tenkt Dem denne mar-
kelige situation med 250 kg dedvagt, der
bliver slynget rundt i et f,eks. tres meter
langt tov med en bevegelseshastighed pd 80
km/t, vil De sikkert have en ganske ty-
delig fornemmelse af, at der er et temmelig
godt trek 1 dette tov, selvom det ikke har
noget at gore med {remdriften af de 250 kg,
men blot skal fastholde dem i den fastlagle
cirkelbue. Eller De mener méske, at en ra-
dius for svinget pd 60 m betegner si bledt
et sving, at det ikke er nogen sag at gen-
nemkere det med 80 km/t? T 53 tilfalde skal
jeg oplyse, at De skal vare ganske ualminde-
lig heldig for at gennemfere det uden ud-
skridning, og i praksis vil det neppe kunne
lade sig gere, hvilket jeg om et ajeblik
skal vende tilbage til 1 en parentes, da jeg
nu cn gang har lovet ikke at komme med
trattende udregninger.
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For sjeblikket er det imidlertid nok si
vigtigt at fastsla, at det med rebet er en
hsjst upraktisk méade at kare motoreykle pa,
og vi kan ogsa klare os uden, men den kraft,
der 13 i tovirekkeriet, kan vi ikke komme
udenom, blot mi vi overlade det til dek-
kene at klare opgaven. Hvis tovet i vort
tankeeksperiment knzkker,
fortsette ligeud, og hvis vore dek ikke kan
modstd centrifugalkraften,

vil maskinen

skrider maski-
nen ud.

Ma jeg sa lige tratte Dem med den lille
parenles. I det beskrevne tilfzlde med rebet
har vi en veegt pid 250 kg og en radius pd
tres meter, hvilket giver en centrifuglreak-
(centrifugalkraft) pa 200 kg,
vil sige, at vi skal viere i stand til at over-
fore 80 pet. af koretajets veegt til kerebanen.
Som det fremgik af sidste artikel vil det
sige, at vi skal have en friktionskoefficient

tion som

pad x = 0,8, hvilket n=sten aldrig optrezder
i praksis, og si er der endda intet tilbage til
at drive keretajet frem.

Den sidste bemerkning kan maéske lyde
lidt uforstiaelig, men den sigter direkte mod
det centrale i hele keretekniken. Vi blev
klar over, al vi i svinget pévirkes af en
centrifugalkraft — ogsd kaldet centrifugal-
reaktion — og da vi ikke har noget reb til at
holde os fast i cirkelbevagelsen gennem
svinget, mi vi have en anden modsat rettet
kraft af samme sterrelse, hvis vi skal holde
kursen gennem svinget, og vi fik klarhed
over, at denne modsat rettede kraft praste-
res mellem d=k og kerebane — det er for-
resten den, man kalder centripetalkraften,
hvilket blot nzvnes for en ordens skyld.
Denne kraft kan kun fremkaldes som [olge
af friktionen mellem dzk og kerebane, hvil-
ket md slds fast med det samme, Der findes
nemlig motoreyklister, der tror, at de ved
at helde maskinen indad i svinget ophzver
cller udbalancerer centrifugalkraften — eller
de har i det mindste en falsk fornemmelse
af, at det er noget 1 den retning, der sker.
Néir man helder maskinen .indad i svinget,
indovdner man sig blot under de to natur-
fenomener, tyngde-
kraften, hvilket jeg skal vende tilbage til —

centrifugalkraften og




til siden ophewver centrifugalkraften, De indordner sig tvartimod under denne Lraft og tyngdekraften ved ar lwgge
Tnaskinen ned i svinget, og modstanden mod centrifugalkraften (centripetalkraften) finder kun sted i deckkenes smd
beroringsflader med korehanen.

De ser, jeg vender hele tiden Irygteligt
tilbage.

Nir alle krafter skal overlores mellem
daxkkenes sma anlmgsflader og kerebanen,
kan dette kun ske ved hjzlp af friktions-
krafter, da dekkene ikke er magnetiske eller
udstyret med sma finesser, der kan holde
fast i vejbanen pd anden made. Og hvad er
det sd for krzfter, vi skal holde stangen
med friktionskrefterne mellem dzk og kere-
banc? Vi har allerede gjort rede for cen-
trifugalkraften, men der er tillige den dri-
vende kraft under acceleration of korsel med
konstant hastighed, der er bremsekraften,
kraefter til styring og krafter til stabilise-
ring. Havde vi ikke friktionskralterne til
at formidle fremdriften af maskinen, ville
baghjulet blot dreje rundt, nir moloren blev
koblet til, og har man forsegt at kere pd
vadt isslag, har man ogsd veret ude for en
sidan situation, fordi friktionen mellem dek
og kerchane faktisk er nul under disse om-
stendigheder, At hele bremsefunktionen
udelukkende beror pé friktion, er der sik-

kert ingen, der er i tvivl om. Lad os tage
os den Irihed at kalde centripetalkraften
for styrekraft, der sammen med bremsekref-
terne og den drivende kraft er de tre hoved-
primadonnaer i det drama, der til stadighed
udspilles mellem vore dzk og kerebanen.
Dertil har vi nogle statister som de stabili-
serende krafter, der skal medvirke side-
vind og hzldende vejbane. Den drivende
kraft og bremsekraflten vil altid arbejde pa
langs af hjulet, medens styrekraften vil ar-
bejde stort set vinkelret pd hjulet, og de
stabilizerende krafter vil opstd i en eller
anden tilfaldig vinkel pa hjulet, men altid
modsat den kraft, de skal tage kampen op
mod.

Lad os i det folzendc kun regne med ho-
vedkrefterne nemlig drivende, bremsende
og styrende kraft, for det er dem, der virke-
lig betyder noget. Da den drivende kraft
og hremsckraften begge virker i daekkenes
lengderctning, men aldrig samtidig pd sam-
me hjul, kan vi indskrenke os til at kalde
disse krefter for langdckrefter, medens
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Ndar en maskine Fkeres gennem et sving, optreeder der

store kreefter mellem dek og vejbane. Centripetalkroften

er her markeret ved pile, som er rettet mod svingets
centrum.

den styrende kralt (centripetalkraften) er
en tverkraft. For ikke at forskrzkke en
levende sjel, skal jeg holde mig fra den helt
korrekte udredning af dette forhold mel-
lem I@ngde- og tverkrzfter, men blot hen-
vise til bogen »Ker Bedre«, da der utvivl-
somt ogsd er lasere, der snsker noget mere
end den mest letfattelige og elementzre for-
klaring. Med denne artikel er det for mig
magtpiliggende, at ingen bliver wmtte og
opgivende pd halvvejen, og derfor vil jeg
ikke begynde at tale om resultanter og lig-
nende, der kan gere nogle af lmserne helt
forkerte i ansigterne. Her skal det blot fast-
slds, at vi kan fremkalde lengdekrefter ved
acceleration, kersel og bremsning, samt at
vi fremkalder tverkrefler, nir vi gir gen-
nem el sving.

Det ville nu vere herligt, om man ganske
graenselsst kunne ride over siadanne kref-
ter, men der er tvertimod sal en meget be-
stemt ramme om vore muligheder, og det

bremsehdndtag

bremsepedal

Nar bremserne aktiveres, fremkalder man igen store Lreef-

ter mellem deek og korebane. Her er hremsekraften mar-

keret med pile -~ jo starre bremsekreefter des lengere

pile. Blot md man huske, at jo sterre bremsekraft der

udloses for et enkelt hjul, des ferre sidekreofter bliver der
tilovers for stabilitet og styring.
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var i virkeligheden den, vi ferst gjorde rede
for i den indledende artikel. Af den frem-
gik det, at vi kun kunne overfore en vis
procentdel af keretajets samlede vepgt som
vandrelte krefter tl kerebanen — og her,
mine herrer, har jeg trukket kaninen op af
hatten: Langde- og vierkrefterne er disse
vandrette krafter, og det er altsd dem, der
er alhangige af de sjeblikkelige friktions-
forhold dikteret af vejbanens og farets he-
skaffenhed, hvilket man selvfalgelig umid-
delbart har pi fornemmelsen, blot man har
el periferisk kendskab til kersel pd motor-
cykle.

Nér vi kender et hjuls anlegstryk mod
vejbanen mdlt i kg, og vi kender den aje-
blikkelige friktionskoefficient, kan vi ogsa
udregne, hvor mange kg vi kan overfere
til vejbanen som lzngde- og tverkrafter,
men det siger sig selv, at den slags udreg-
ninger ikke lader sig gennemfere under
kovslen. Nér det alligevel nevnes her, er
det for at fastsla, at vi under givne omstz=n-
digheder har en eller anden maksimalverdi,
som ikke lader sig overskride. Hvis vi rent
eksempelvis siger, at man kan regne sig til
et anlegstryk pi 100 kg for et baghjul, og at
friktionskoefficienten er 0,6, sd vil vi altsd
kunne overfere 60 kg som vandrette drivende
og styrende kreflter. Hvis vi nu kerer med
en hastighed af en eller anden kendt ster-
relse i et kendt sving, vil man ogsd lkunne
regne ud, hvor mange kg vi skal bruge til
fremdrift, og hvor mange kg der bruges til
styring (centripetalkraft) — altsa lengde-
og tveerkrafter. Jeg har lovet at skdne mine
lsere for udregninger, si De mi blot ac-
ceptere, at jeg kan regne det ud. Hvis ud-
regningen resulterer i, at der i alt skal bru-
ges en [riktionskraft pa 40 kg, har vi en ud-
meerket sikkerhedsmargin, og vi kerer pznt.
Bliver vi nu vilde og vanvittige og lukker
godt op for gassen, vil vore drivende leng-
dekrafter sges voldsomt, og det resulterer
mdske i, at lengdekraften sammen med
tvarkraften giver et facit pd skal vi sige
72,6 kg for at tage et tilfxldigt skeaevi tal.
Dette er en ganske imaginzr- storrelse, for
den betegner noget, der slet ikke kan lade
sig gore, da vi kun har 60 kg at solde op —
resultatet er en udskridning. Det er netop




Dette billede fra Muanx Grand Prix
viser, hvordan forhjulet slds op ved
forcering af en uskyldigt udseende
bro (bemark den deraf folgende

ykning af hagdekket). Den
store Hastighed giver det store op-
slag af forhjulet, og mindre hastig-
hed vil give et mindre opslag, men
stort eller lille: Huis forhjulet ikke
kar kontakt med kercbanen, har vi
ingen styring over maskinen. Hvis
man derfor pé en mindre vej kom-
mer ud for et . hop” efterfulgt of
wt sving eller en uwovershuelig vej-
streekning, ma man nedswite ha-
stigheden, da selv den mindste fly-
vetur (der slet ikke kan meerkes af
kareren) seetter maskinen ud af kon-
trol. Forst ndr hjulene igen er i
kontakt med kerebunen, kan man
styre og bremse, men det kan blive
mange skibresvangre meter for sent.

det, der sker, nir en speedway-kerer brin-
ger sin maskine i broad-side — ved at give
gas i svinget lever han rent friktionsmes-
sigt over evne, og maskinen skrider som
tilsigtet ud med baghjulet. Giver han for
hardt gas, bliver udskridningen ukontrolla-
bel, og si ligger han der maske, hvis han
ikke hurtigt far kontrol over maskinen ved
at lukke til for gassen igen. Dette var blot
et eksempel, for det er slet ikke den slags
korsel, vi skal beskaitige oz med.
Leengde- og tvaerkrefterne er med andre
ord neje knyttet sammen, og jo merc Vi
bruger af den ene slags, des mindre bliver
der tilovers til den anden clags krafter.
Det er forklaringen pi, at vi med en vold-
som opbremsning med blokerede hjul me-
get let udsettes for cn udskridning, fordi
bremsekraften belegner en sidan sterrelse i
dzkkenes lengdereming, at der kun bliver
en minimal friktionskraft tilovers il stabi-
lisering pd tvers al bjulet, Det er ogsé
dette sammenspil mellem lengde- og tver-

krefter, der dikierer, hvor hurtigt man kan
kere gennem et sving, da det her er centri-
petalkraften — tverkrefterne pd hjulene —
der er den dominerende faktor, og disse
krefter kan ved en bestemt hastighed i et
sving med given kurveradius komme op pi
et krav sid stort, at det simpelthen over-
slerider den samlede mulige friktionskraft,
og cn udskridning med et elierfolgende
styrt vil blive den uundgiielige folge, men
den slags sker kun sjeldent udenfor den af-
sperrede landevejsbane, pd hvilken sports-
kererne forseger at kere til den yderste
eraznse. 1 den daglige kersel vil motoreyk-
listerne i reglen gennemkere ct sving pa
en tilsyneladende mere bchersket méde, og
nir der alligevel ofte sker ulylkker i sving,
er det fordi der ikke tages tilstrekkeligt
hensyn til sammenspillet mellem friktions-
kraftens sammensztning af langs- og tvar-
giende krzfter. ik LR

Lad os s& tage nogle prakliske eksempler.
Vi kerer ad en lige landevej og gar ind i et
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Samme sted pa Isle of Man, blor har ingen af hjulene

kontakt med kerebanen, Under lobet er flyveturen pd

dette sted ganske uden betydning, men i den daglige ker-

sel kan der lkomme en forhindring, og sd er man magtes-
los, indtil hjulene igen har keontakt,

sving. Sa lenge vi kerer lige ud, har vi ved
det drivemde baghjul en kraft pa langs af
baghjulet, og samtidig er der smd stabili-
serende krmzfter pd tvaers af begge hjul. Idet
vi nu gdr ind i svinget, optreder der store
tvaergdende krafter ved begge hjul — disse
er pad en motoreykle stort set lige store
for for- og baghjuls vedkommende, og vi
vil uden indsigelse kunne betragte dem som
lige store for for- og baghjul, da enhver
form for udspeeificering ikke vil tjene no-
get fornuftigt formil til problemeis for-
stdelse. Vort forhjul ruller jo bare, s8 det
er nasten udelukkende belastet med den
tvaergdende centripetalkraft, men det dri-
vende baghjul belastes med bade centripetal-
kraften og den drivende kraft, og der wvil
derfor ved baghjulet viere den mindste sik-
kerhedsmargin ajeblikkeligt
mulige friktionskraft og den
friktionskraft, som krzves for at holde ma-

mellem den
(optimale)

skinen fast i kurven og samtidig drive den

frem. Hvis vi kerer ganske almindeligt, vil
vi have en stor sikkerhedsmargin, og der er
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ingen grund til at spekulere sd meget over
den sjeblikkelige status, men i den daglige
kersel kan vi alle forregne os, og der fin-
des endnu sadanne lumske sving, der ser
indbydende og uskyldige ud ved indgan-
gen, men midt i svinget gir detle ind pd en
helt anden krumning for at ende som et
meget skarpt sving. Vi har ikke s& mange
af den slags felder tilbage her i landet, men
i bjergrigt terren, hvor man ikke uden vi-
dere kan udforme vejen efter et idealbil-
lede, kommer man meget hyppigt ud for
den slags overraskelser. Hyis man i en s
dan situation kun har sin skerekortvidens,
har man store chancer for at komme galt af
sted, men har man gennem &r indrettet sin
kersel pd en sidan made, at den helt og
fuldt er underlagt naturlovene, skal man nok
klare sig endda. Nu gir vi ind i et sidant
forreederisk sving, der pd sin forste del ikke
byder pa problemer af nogen art, men plud-
selig kommer den sterke krumning. Hvis
vi pd den ferste del af svinget har kert for-
nuftigt med en stor sikkerhedsmargin, kan
vi maske klare den sidste del af svinget ved
at lukke lidt til for gassen. P4 den made op-
hever vi den drivende kraft, og der bliver
folgelig sat en sterre friktionskraft til ri-
dighed for centripetalkraften — sagt pa en
anden made: Vi tager fra de langsgiende
krafter og giver til de tvergdende krafter,
da det er de sidstnwevnte, vi i den forelig-
gende situation har sd inderligt brug for.
Keorer vi pd en stor, kraftig maskine, kan
det ikke nytte, at vi lukker gassen med et
brag, for derved opnir vi kun at fremkalde
en hremsende, langsgiende kraft, der stjz-
ler fra den samlede beholdning siledes, at vi
ikke er meget bedre stillet, end da vi havde
den drivende kraft. Motoren skal med an-
dre ord blot felge med baghjulet.

Lad os nu hellere hvile os lidt til naste
omgang, sa skal vi igennem det samme
sving igen, vi skal gennem andre sving, vi
skal foretage katastrofcopbremsninger, wvi
skal lere bremseteknik i sving, og vi skal
se pd vagtfordelingen under opbremsning,
men alle vore fremtidige manevrer er neje
knyttet til de her beskrevne friktionskref-
ter.

P




Seﬂsaﬁm-’ elt IVt

og scooterkorere . ..

Champion har bragt et belt nyt tendror pa markedet, specielt konstrueret til Deres
knallert eller scooter. Dette helt mye Champion tandror bar sarlige egenskaber, der
giver langere tandrorslevetid, bedre korsel og gor monteringen lettere og hurtigere!

SPECIEL RUSTBLSKYTTENDE

HAMP! ENESTAENDE
< S SPLVBLANK BELAGNING

5-RIBBEDE ISOLATOR
SPECIEL RUSTBESKYTTENDE

SOLVBLANK BELEGNING
MY ELEKIRCDELEGERING

HNYE, MERE HOLOBARE
ELEKTRODER

EKSTRA LANGT

STALGEVIND 2 s :
ANDRE FORDELE: TILBAGETRUKKET GEVIND

BRANDER SOD AF VED o

KOLD MOTOR —

HZJERE VARMEMODSTAND

VED VARM MOTOR FAST PAKNING

Her er et nyt Champion tendrar, der i hej grad forhindrer olie- og kulaflejringer
og loser problemet vedrerende taring af midterelektroden. Dette betyder, at det
ibke bebpver at renses 53 ofte som almindelige knallert- og scooter-rendrer, det giver liv-
ligere korsel, og det holder betydeligt lengere.
Det nye tzndrer har fast pakning, tilbagetrukket gevind forneden, der giver let
montering og ekstza langt topgevind af stdl, hvilket giver en god og sterk for-
bindelse. Endvidere har det en serlig gevindlengde, der anbringer gnisten pa det
helt rigtige sted i forbrendingskammeret, siledes at man opndr lettere start og
den bedste ydelse og okonomi.
Champion har anvendt en helt ny legering til elektroderne og har konstrueret det
nye tendrer siledes, ar der kan blive varmt nok til at brende aflejringerne vak.
Tandroret vil fungere upiklagelige flere hundrede kilometer ud over det normale.
Og ptisen er kun lide over den sedvanlige Champion-pris.
Champions nye knallert- og scooter-tendror opfylder alle de krav, som Deres
koallert eller scooter stiller. Sporg efter det allerede i dag hos Deres forhandler
og bliv bedre karende,

VERDENS MEST SOLGTE

INGEN SODAFLEJRING . L-&£-N-G-E-R-E LEVETID
297




Ford Motor Company
E[l Ily ep()ke ~ prasenterer med
~ stolthed verdens nyeste

i hﬂens ~ og mest fascinerende
hismﬂe o vogn: ANGLIA 1960!

Nu er den her — den helt ny .~ nyskabelse inden for bilindu-
FORD ANGLIA 1960! Med : strien. Vil De vare a jour
git helt ny udseende og sit ‘ med udviklingen, ma De give
veeld af tekniske nyheder be- : os lov til at demonsirere
tyder den pd alle punkter en FORD ANGLIA for Dem...

- den helt ny A |
FORD N/ 1960 |




Den smukke Ghia cabrioler er en del luksushetonet, for den kan kun en smule mere end Folkevognem, men den Toster

meget mere, og si hkar den kun ordentliy plads til to personer,

GIGANTOPBUD
I FRANKFURT

Kun fa nyheder, men nye tanker og retningslinier

AF MOGENS H. DAMKIER

De store internationale automobiludstil
linger har pi en mide skiftet karakter. Tid-
ligere gemte de forskellige automobilfabrik-
ker deres nyheder til udstillingerne, men nu
kommer de nye vogne uden hensyn til ser-
lige terminer, og udstillinger er derfor nwer-
mest en parade, hvor publikum i ro og mag
kan drage sammenligninger, fd oplysninger
og se vogne, som de endnu kun har lest om
— og en enkelt nyhed er der altid at finde
alligevel. Udstillingen tager nu mere form
af en messe, pd hvilken der knyttes forbin-
delser, og for pressefollkene er den person-
lige orientering om fremtidsplaner og nu-
tidig status af den sterste betydning. Lad
os derfor ikke udelukkende koncenltrere os

om de meget fi nyheder pd Frankfurt ud-
stillingen — ct alment overblik er nok s
verdifuldt.

P vej til udstillingen kan man i de stille
stunder bag rattet tmnke lingene lidt igen-
nem, og det stir fasl, al nogen sterre ny-
hedsreportage kan ikke blive mulig i denne
omgang, da vi i sidste nummer gjorde rede
for nyhederne fra Opel, Mercedes, Porsche,
Prinz samt fra de engelske fabrikker. Man
far derimod fornemmelsen af at skulle over-
vaere en militerparade, hvor skytset er kort
op som demonstration for en kemmende
jernhird konkurrence. Slet =i galt blev det
nu ikke, men det kan ikke bortforklares,

599




!

Den nye store Borgward “har vakt en del interesse pd det tyske marked, men her i landet bliver den temmelig kostbar
og derfor neeppe nogen best-seller,

at automobilindustrien er ved at indtage
samme neglestilling i Europa som i USA.
Et aldeles storartet overblik over verdens
automobilindustri fik man gennem en tale,
som generaldirektor, dr. ing. Fritz Kénecke
fra Daimler-Benz for nogen tid siden holdt
i forbindelse med den tyske indusirimesse
i Berlin. Det blev her oplyst, at den sam-
lede érlige verdensproduktion al biler er
12 millioner, samt at Tyskland nu indtog
andenpladsen efter USA med en arlig pro-
duktion pa 1,5 millioner, Endvidere fik man
at vide, at Englands eksport for mere end
halvdelens vedkommende gik til Commeon-
wealth, 70 pet. af USA’s eksport forbliver
pi det amerikanske kontinent, Frankrigs
eksport ligger for ca. to trediedeles vedkom-
mende indenfor francens omride, og den
sidste trediedel afsmttes hovedsagelig til
USA, Belgien, Sverige, Schweiz og i sli-
gende antal til Vesttyskland. ltaliens eks-
port bliver for de 60 pct. aftaget af to lande
nemlig USA og Tyskland. Den tyske eksport,
der andrager ea. halvdelen af de fremstille-
de vogne, fordeler sig med halvdelen til
Europa og halvdelen til omrader udenfor
det europziske omride til ialt 130 lande.
Nar tyske industrifolk taler om den al-
mindelige udvikling, kan de nwesten alle
begynde ved en produklion emtrent lig med
nul umiddelbart efter krigen, og i dag er
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der overalt lale om en efter curopziske for-
hold enorm produktion — Folkevognsfabrik-
ken producerer det samme styktal pa tre
dage, som samlehbandet aflevercde i hele
1946, i 1945 produceredes i de endnu be-
stiende tyske fabrikker ialt 6800 biler al
alle kategorier, medens man som nevnt
kom op pd 1,5 millioner i 1958.

Nar disse oplysninger gives fra en tysk
industrimand, betegnes udviklingen som en
ren tysk historie uden hensyn til Marshall-
hjelp og andre gunstige betingelser, medens
demonteringen af fabrikkerne ofte nwvnes.
Jeg kan blandt andet huske, at jeg dukkede
op hos Adler i Frankfurt pad et markeligt
tidspunkt, da besmttelsesmagten knapt nok
havde béret de sidste demontercde maskiner
ud, medens Marshall-hjelpen bar splinter-
nye vierktejsmaskiner ind. I den tyske in-
dustri er man imidlertid klar over, at ideen
med at hjelpe et forarmet omride pa fode
er god, og da den tyske automobilindustri
er s fuldkommen afhengig af eksportmar-
kedet, vil man ogsd gere noget alvorligt for
at hjzlpe de underudviklede omrader si-
ledes, at de indenfor en overskuelig tid
kan blive et sundt marked og en god afta-
ger af automobiler og andre industripro-
dukter. Denne fremsynethed, som general-
direktor Kinecke gjorde rede for i Ber-
lin, berarer noget ret vitalt i forbindelse




Den nys Isar Coupe er en dremmevogn for et nyforlovec par — blot en heklagelig kendsgerning, at nyforlovede i reglen
ikke har en jante iil at kebe bil for.

med automobiludstillingen, og medens vi
nzrmer o0s vor rejses mal, md vi erkende,
at der ma nye markeder til, hvis vi skal

gense alle de udstillede merker om t ir.

Et andet problem.

Vor forste pressekonference er pd Mer-
cedes-standen, der fylder noget i retning af
en trediedel af Forum i Kebenhavn. Her
gav presscchel Arthur J. Keser udtryk for
et andct tysk problem, som vi tidligere har
vieret i personlig hersring med, nemlig de
dirlige og mangelfulde tyske veje udenfor
autohanerne. Keser forklarede, at han for
spag havde udkastet et slogan il udstillin-
zen al Mercedes vogne i Frankfurt: Vi bye-
ger vognene af i morgen til vejene fra i gr.
Da han ikke kunne finde noget bedre, lod
han det blive ved det. Man vil da ogsa
kunne forudse. at trafiktztheden pa de
smalle og darlige veje vil vokse til et si-
dant omfang, at det en skenne dag vil blive
aldeles ulideligt at kere i Tyskland, og
hvad si med det tyske hjemmemarked —
hvem er interesscret i en ny komfortabel
vogn af nyeste konstruktion med stort kraft-
overskud, nir man kan bevege sig med en
gennemsnitshastiched pa 30 km/t (jeg holdt
dog lidy over 40 km/t pi hovedvej 3 mellem
Hannover og Northeim). Hos Mercedes fik

vi et lille begreb om udviklingen i Tyskland:
I begyndelsen af 1954 kerte der mere end
1,5 millioner person-, last- og varevogne pa
de tyske veje, og 40 tyskere skulle »dele«
en personvogn, I de mellemliggende fem
ar er antallet af personvogne pa tyske veje
steget til 3,3 millicner, og nu cr der altsd
en personvogn for hver 17 indbyggere. Der-
til kommer sd to millioner knallerter og cn
god portion motoreykler, scootere, kwmpe-
lastvogne og omnibhusser.

Udstillingen i Frankuft er temmelig stor
— sidan noget som en haly snes »Forum’er«
med lastvogne, campingvogne og meget an-
det tet pakket mellem bygningerne. Pa erfa-
ringens grundlag vil jeg skyde pd, at det
vil tage et halvt dr at gd den omhyggeligt
igennem med ti timers arbejde hver dag.

Vi finder nogle nyheder.
Man skal derfor ikke fortabe sig i de tling,
der ikke ligger direkte under ens inleresse-
omrade, og efter en hurtig orientering kun-
ne vi derfor styre las pa nogle nyheder.
Triumph Herald er en nyhed fra England,
der her vises offentligt for ferste gang, me-
dens den allerede har veret i produktion
nogen tid. Havde man set chassiset uden
motor, ville man aldrig have gwtict pi en
engelsk vogn, for den har fastboltet diffe-
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Taunus 17 M har faget en ansigtslieftning, men cllers er der

rentiale og regulere pendulaksler. Bag-
hjulsophangningen bestar af en tvarliggen-
de bladfjeder og to fremadrettede reaktions-
arme. Teleskopsteddempere er indskudt
mellem hjulkonsellerne og beslag pia chas-
siget. Motoren nedstammer i lige linie fra
Standard 10/Vanguard Junior, og menteret
med to SU karburatorer giver de 948 cem,
34,5 hk ved 4500 omdr/min. Foruden de
navnte elementer bestir transmissionssyste-
met af en hydraulisk aktiveret enkeltplade.
kobling, en firestrins gearkasse med syn-
cromesh mellem de tre sverste gear og en
temmelig lang kardanakscl.

En kort gearstang er anbragt pd den ba-
geste del af pgearkassen, og da selve gear-
kassen ligefrem danner et lille bord midt
mellem de to forseder, kommer englender-
nes sans for det praktiske og hyggelige til
udiryk gennem en lille indbygget bakke, der
kan holde styr pd cigaretter, fyrtaj og an-
dre smatterier, som det er rart at have ved
hinden uden at skulle gennemrode alle lom-
mer under heftig kropvridning.

Herald findes hide som saloon og coupe,
og den sidstnzvnte udgave virker temmelig
sporty, uden at det dog er alvorligt ment,
da tophastigheden er ca. 112 km/t. Accele-
rationsevnen er heller ikke overvaldende
med 20 sckunder fra stiende start til 80
km/t, men del er dog en lilpas levende lille
vogn af smrpraget tilsnit. lavrigt er hele
kelerpartict hmngslet fortil siledes, at ad-
gangen Uil motor, forhjulsophangning og
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foretager nmvnevwerdige wndringer,

styretsj er uhyre bekvem. Det varer endnu
et stykke tid, fer Triumph Herald kommer
pi det danske marked. Ievrigt anvendes
mange nye materialer i denne vogn, og den
skal eksempelvis kun smeres et par steder
for hver 16.000 km.

Hos BMW er der ikke betydelige @ndrin-
ger pa de store og desvarre meget kosthare
vogne, men pid 3,2 liter Super Limousine
er der kommet skivebremser pa forhjulene.
Det ser uhyre besnwrende ud, at man ved
sammenlignende forsag med to ievrigt ens
vogne af denne typé har opndet 90 m kor-
tere bremsclengde for vognen forsynet med
skivebremser end for den vogn, der havde
almindelige tromlebremser pi alle fire hjul,
nar begge vogne blev bremset fra 150 km/t.
Dertil skal dog bemmrkes, at man uden at
gd over til skivebremser ville have veret i
stand til at forbedre bremseeffekten gen-
nem bedre tromlebremser. En tilsvarende
procentvis forbedring for en vogn forsynet
med gode tromlebremser ville simpelthen
betyde et afgorende og endeligt brud med
almindelig bremseteknik. Det hele kan ud-
trykkes pd en anden mide: BMW 3.2 liter
Super Limousine bremser bedre, end den
har gjort fer.

T begyndelsen af sommeren styrtede jeg
rundt ved Starnberg See, da den nye BMW
700 Coupe sa8 dagens officielle lvs, og alle-
rede den gang stod det klart, at man ville
udbygge konstruklionen til ogsd at omfatte
en limousine, sedan eller saloon — hvad
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Trivmph Herald findes bide som coupe og salven, Det er den forste cngelske vogn med uafhengiz affjedring af alle

fire hjul,

man nu foretrekker at kalde et sadant ka-
retsj med fire regulere pladser. Den er
der nu, men nogen indgiende beskrivelse
er overfladig, da den er opbygget nejagtig
som den for fi méneder siden indgiende
heskrevne Coupe, blot med andre mil for
den bageste del af karosseriet (se mdlskit-
sen). Luftmodstanden er en smule sterre
for denne vogn end for Coupe’en, og det
afspejles i tophastigheden, der er giet ned
til 120 km/t fra de 125 km/t, man kom op

Dut kombinerede  maotor-
og transmissionsaggregat til
DKW Junior omfatter ogsa
de  turbofelede  hremse-
tromler, der er anbragt
inde ved differcntialet,

pa med 700 Coupe. Produktionen af BMW
700 Limousine begynder nu, og den kom-
mer til at koste DM 4760,—. Det bliver om-
kring de 15.000 kroner pd det danske mar-
ked.

Pi udstillingen i 1957 prasenterede Auto-
Union prototypen af en lille DKW, der farst
nu er kommet i produktion efter at vare
blevet ®ndret meget viesentligt fra den op-
rindelige udgave. Nu kan man forevrigt ikke
lengere udstille rene prototyper pi udstil-
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Denne malskitse af den nye BHMW limousine pdviser ret overraskende pladsforheld. Karosseriets konstruktion er overmade
tillidsindgydende, og moteraggregarets kuvalitet er hevet over enhver tvivl, men hvordan vil den lo-cylindrede, luft-
kelede™ Llare sig i konkurrencen med de fire-cylindrede vandkholede

lingen i Frankfurt, da reglementet fordrer,
at udstillede vogne i det mindste skal g i
produktion i Isbet af et halvt &r,

DKW Junior er tilsyneladende noget af
det mest fornuftige, der lenge er fremstil-
let — bade i rent teknisk henseende og med
det kommende salg for aje. Den oprindelige
prototype pa 660 cem virkede pa en made
lidt interesselss, fordi den med den an-
slicde pris og sine tekniske data stillede
sig selv i konkurrencens skammekrog, men
noget anderledes stiller det sig i dag. Det
umiddelbart tiltalende ved DKW Junior lig-
ger deri, at den reprzsenterer netop det,
man har brug for, nir man er en euro-

piisk gennemsnitsfamilie, der vil
godt, men ikke pralende korende for be-
herskede udgifter til en vogn, der dog kan
hyde pi megen kereglzde, komfort og sik-
kerhed. Det lyder nasten som en af de tri-
vielle annoncetekster, men lzg en gang
marke til denne vogn, der betegner et for-

vaere

nuftigt gennemsnit: Der er plads ul fire
voksne personer, men en naje gennemgang
af malskitser viser, at de indvendige plads-
forhold ligger lidt under Austin Partner/
Morris 850 og BMW 700 Limousine, men
til gengzeld er der et stort og velformet
bagagerum. Den tre-cylindrede to-takt motor
udvikler med sine 741 cem 34 hk (DIN)

Vi kunne ikke modstd fristelsen il at tage denne rentgenskitse af BMW 700 limousine med, fordi alt er sid gernmemtankt
og veldisponeret.
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eller 39 hk (S5AE) ved 4300 omdr/min.,
hvilket giver vognen en top- og marchhastig-
hed péd 115 km/t. Bremserne er gode, korc-
egenskaberne tilsyneladende helt i orden,
hurtigt styretsj gor kerslen pracis og let,
og udstyret er fornuftigt med velformede
stole, hvis krumme ryglen giver en for-
traffelig korestilling og god stetie ogsit un-
der besvarlig kersel pa snoede veje. Kort
sagt: Det man har brug for uden overfladige
dikkedarer. At den kommer til at ligge i
hird — meget hird — konkurrence med
VW, BMC 850 (Austin/Morris) og BMW 700
er havet over enhver tvivl, men i sin ende-
lige udgave er den tilsyneladende ogsd i
stand til at byde pd virkeliz konkurrence.

Og lad os sd4 lige se lidt pd den tekniske
opbygning i DKW Junior. Den tre-cylindre-
de motor er kvadratisk med boring og slag-
lzngde pd 68 mm. Kompressionsforholdet
er 8:1/8,25:1, og det maksimale drejnings-
moment er 6,5 kgm ved 2500 omdr/min.
Motoren er udformet pé samme mide som i
de svrige DKW og Auto-Union vogne, og den
er anbragt foran forakslen med trak over
en ter enkeltpladekobling til en fuldsynkro-
niseret firerins gearkasse, der trakker frem
til differentialet. Motor og transmissions-
system udger som s®dvanlig ct enkelt ag-
gregat, men pa denne model er forhjulenes
turbokslede bhremsectromler anbragt helt inde

Og sidan ser BMW 700 ud som limousine.

ved differentialet, hvilket indebarer tre for-
dele nemlig lav uaffjedret vagt, fritliggen-
de tromler i keleluftstrem og tromlediameter
uathengig af hjulsterrelsen. Bremsetromle-
diameteren er for forhjulsbremserne 200 mm
og for baghjulsbhremserne 130 mm til en
dxksterrelse pa 520127, Den mekaniske
héndbremse virker pa forhjulene. Det totale
bremseareal er 572 em? til en vognvagt pa
680 kg altsd over 0,8 em? pr. kg.

Som sine forgmngere er DKW Junior
opbygget pid en chassisramme med »kasse-
profil¢, men hjuloph@ngninger og iser af-
fjedring betegner noget nyt for dette marke.
Forhjulene er pd sedvanlig made ophazngt
i korte og lange triangelarme, men som af-
fjedrende elementer benyttes torsionsfjedre,
og baghjulene er monteret pi en bro, der
over bladformede arme aktiverer torsions-
fjedre, medens en Panhard-stang optager
sidekriefterne. DKW Junior kommer pa det
donske marked til at koste sma 16.000 kr.

DKW Junior bliver for fremtiden det ene-
ste fire-hjulede keretej, der kommer til at
bare de tre bersmie bogstaver, da DKW
3=206 er giet ud af produktion til fordel
for en serie, der udelukkende omfatter Auto-
Union 1000 som limousine, coupe og Univer-
sal (station-wagon) med motor pa 44 hk,
medens 1000 S Coupe og en fire-ders 1000 S
limousine er monteret med motorer pia 30
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K. L G. tendrer med det sensatianelle
isoleringsmateriale NEW CORUNDITE an-

vendes | flyvemaskinemotorer og i racer

vogne, hvor belastningen er starst]

Den kendsgerning, at K. L. G. t=nd-
rar ogsd anvendes som forstemontering
i over 94%/,afsamtlige danskfremstillede
knalletter kommer ogsi Dem som bilist
og motorcyklist til gode.

Fotlang derfor K. L. G. tmndror —
de holder meget lzngere!

Import: Vilh. Nellemann A/S
Kebenhavn — Randers

hk, or den smukke sporiscoupe har 55 hk.
Motoren er i samtlige disse vogne pid 980
cem, og der er isvrigh ingen nevneverdige
nyheder i forhold til de tidligere modeller.

1 Borgward-gruppen finder vi en nyhed
foruden ILloyd Arabella, som vi allerede
har skrevet om. Den nye store Borgward
med seks-cylindret 2,3 liter motor er udfor-
met efter den moderne curopaiske linie som
en komfortabel rejsevogn svelegnet til chauf-
forc. Motoren er sidan sel en Isabella TS
med to cylindre mere — altsd boring 75
mm, slaglengde 84,5 mm (2240 cem), kom-
pressionsforhold 8.2:1 og maksimaleflekt
100_hk. Det maksimale drejningsmoment er
16,1 kgm. Der er hydraulisk aktiveret en-
keltpladekobling, fuldsynkroniseret fire-trins
gearkasse og isvrigt en opbygning, som ken-
des [ra de aevrige Borgward-meodeller, hvil-
ket vil sige et platformechassis, almindelig
forhjulsophzngning og haghjul ophzngt i
pendulaksler alfjedret ved hjwelp af skrue-
fjedre. Udstyret er meget righoldigt, og
man lzgrer blandt andet merke til defro-
steranlzg ved sivel vindspejl som bagrude
— et udstyr der i labet af nogle ir mé blive
almindeligt pa alle personvogne, hvis der
endnu er fornuft i verden til den tid. Den
store Borgward skal ganske tydeligt tage
konkurrencen op med de seks-cylindrede
Mercedes-modeller, men prisen kendes endnu
ikke, men tophastigheden er opgivet til ca.
160 km/t og standardforbruget til 11,4 liter/
100 km malt ved 110 km/t. Totallengden er
4715 mm, bredden 1750 mm og hejden 1460
mm. Et totalt bremseareal pd 850 em® fore-
kommer ikke at vmre helt i overensstem-
melse med den nmvnte tophastighed for s
stor og tung en vogn.

Sporgsmdal og svar hos VW.
Og s slar vi lige et slag ind pa den helt
imponerende VW stand, hvor dir. Nordhoff
gav pressen underretning samt hesvarede
sporgsmil. Om programmet for fremtiden
kunne direktor Nordhoff meddele, at man
agtede at komme med Saxomat automatkob-
ling i lebet af neste fordr, men man havde
ikke planer om at synkronisere forstegearet.
Man ville derimod fortsat koncentrere sig
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DKW Junior er nu blevet yderst fornuftbetoner, og den stdr ret stwrki i Lonkurrencen, En ganske kort provetur afslerede

en levende acceleration og udmearkede koreegenskaber. Blot motoren er robust, vil DKW kave gode chancer for at gen-
vinde sin gamle popularitet.

om udvidet produktion, og leveringstiden pé
det tyske hjemmemarked var allerede blevet
reduceret betydeligt.

Selvialgelig blev der stillet en masse lige-
gyldige spergsmdl, men et par stykker wvar
uhyre fornufthetonede. Der blev siledes stil-
let det spergsmil, om VW ikke snart kunne
twenke sig at gi over til blinklys, da ensarte-
de tegngivningsapparater var af den storste
betydning for trafiksikkerheden. Guderne

skal vide, at spsrgeren har ret, for der fin-

des sikkert ikke en dansk bilist, der ikke
har vieret ved at kere ind i et »Rughrads,
blot fordi man ser efter et blinklys, medens
man ikke har skvgge af chance for at se af-
viservingen, med mindre man ligger ude péd
siden af vognen. Vingerne pd den alminde-
lige YW danner nu en undtagelse i tegn-
givningssystemet, og de er derfor uheldige.
Dir. Nordhoff gav det hajst overraskende
svar, at man kendte svaghederne ved blink-
lyssystemet og holdt derfor fast ved vinger-
ne. Da han blev spurgt om, hvorvidt man si
kunne forvente, at samtlige andre fabriklker
ville ga tilbage til vingerne, da en sadan
svaghed i systemet nappe kunne vare en
velbevaret VW-hemmelighed, mente han dog
ikke, at dette ville blive tilizldet. Denne
indstilling til si vigtigt ct spergsmal er
ufattelig, navnlig da man hos VW fremstil-
ler vogne med hlinklys til det amerikanske
marked, hvor dette system simpelthen er et

krav — forhabentlig vil de svrige markeder
komme med det samme forlangende.

Det andet spsrgsmil var af mere almen
interesse. selvom det blev knyttet dirckte til
navnet VW. Spergzmélet lod saledes: Har
man tenkt over konsekvensen af vaerksteds-
centraliseringen til store specialverksteder
med et storl og anonymt personale? For den
enkelte VW ejer betyder dette ofte, at han
méa kere lange afstande for at overlade sin
vogn til mekanikere, hvis kvalifikationer han
ikke kender, og ofte er der en urimelig ven-
tetid for at fi en bagatel ordnet, hlot fordi
vognene gir i arbejde i den reekkefolge, de
ankommer. Man mé ikke undervurdere ver-
dien af det lille varksted, pid hviket mester
selv dulker op og formidler den fornedne
kontakt, tager stilling til reparationernes
rekkelolge, og hvor det frem for alt er me-
ster og mekaniker, der er ansvarlig for re-
parationens kvalitet. Hvis man har faet til-
lid til et sddant verksted, dets mester og
dets mandskab gennem lang erfaring, er
det absolut ikke morsomt at blive tvunget
bort til et mere afsidesliggende specialverk-
sted, pd hvilket man hver gang er »et nyl
ansigte, blot fordi ens faste mekaniker »lige
rundt om hjornet¢ er handicapet pd den
mdde, at han ikke kan fa de fornadne spe-
cialvaerkisjer og de fornedne fabriksinstruk-

tioner.
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Alle betydende sejre

vundet pa

Mobileil

og
Mobilgas

De bedste
skonomiresultater

er opnaet pa
MOBILGAS og MOBILOIL

ogsd De kan forbedre skonomien ved at lade Mobil veerne om motoren
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Verdensmesterskabet i samtlige soloklasser pa landevej igen vundet
pa Mobiloil.

DE VANDT PA Mobil I:

SYERIGES GRANDBREX 4 oo vil 350 cem, 125 cem
ISLEQOE MAN G bl Silaeg 500 cecm, 350 cem, 250 cem, 125 cem
BELGIENS GRANDBPRIX . croovidra.al 500 ccm, 125 cem
TYSKLANDS » » 500 ccem, 350 cem, 250 cem, 125 cem
ULSTER » Byt a s BN S 500 cem, 350 ccm
ITALIENS » TR A 500 cem, 350 cem, 250 cem

Til alle lsb anvendes den samme Mobiloil, som leveres til bilister og
motorcyklister overalt.

I de engelske stiltrials udssttes de hiardt belastede motorer for
den darligst teenkelige koling, men ogsi her beviser Mobiloil sin
overlegenhed.

Blandt sejre vundet pa Mobiloil skal nzvnes: Samtlige klasser i Travers
Trophy Trial, Wye Valley Traders Cup Trial, Bemrose Trophy Trial,
Kickham Trial, Hurst Cup Trial, St. Davids Trial, Victory Cup Trial
samt 250 cem og 500 cem klasserne i Cotswold Cups Trial og 200 cem,
250 cem, 350 cem samt 500 cem klasserne i Scottish Six-Days Trial.

Verdens hardeste billob, Indianapolis 500 miles, ogsi i dr vundet pa Mobiloil.

Uanset hvad De korer, og hvor De korer: De kan ikke fi bedre olie til
motoren end Mobiloil.

| Mob é ; i ;
— den bedste smoring man

OVERHOVEDET KAN FA!

Mobil Oil Danmark AS
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Dette spergsmal opfattede dir. Nordhotf
pi en langt mere series made, og han gav
udtryk for, at der her var bersrt noget af
vital interesse, af hvilken grund sagen mdtte
overvejes pa det grundigste.

I virkelizgheden rejser sig et andet spergs-
méil med endnu videre perspektiv: Ger fa-
brikkerne tilstreekkeligt for uddannelse af
servicelolk, og overvejer mekanikerstanden,
hvilken tilgang af lwerlinge faget krever,
hvis den stigende moltorisering i alle ver-
densdele skal folges op? Ser vi pd vor egen
andegérd, har vi stort set det samme antal
varksteder og mekanikere som for fem ar si-
den, men der er ca. 100.000 flere biler at pas-
sc, og spergsmilet er si, om man tidligere
drev den mederlig af pd et verksted, eller

”/u/\’v\/\’\/-.’\/\wl_ﬁ/v‘-/-wf‘fﬁfﬂk\
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P& Taunus 12 M finder vi nu en kreengningsstabilisator,

men den idé ville vi gerne have overladt fabrikken for

flere dr siden — eventuelt mod en rimelig godigerelse
pd 30 aere Lontant.
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En mélskitse over pludsforkoldene i DKW Junior. Hevorfor vognen cgenilig skal hedde Junior, er sveert at sige, eftersom
.senior” har taget navneforandring ril Aute-Union.

om ventetiden og arbejdets kvalitet er hen-
holdsvis foreget og forringet. Ingen kan leve
af at drive den af, og erfaringen viser da
ogsd, at vi pd vore verksteder har lang
sleveringstid¢ — og hvad der er endnu ver-
re — man har ikke tid til at behandle en
sag grundigt, for interessen ligger mange
steder i at [ vognene ud fra verkstedet
igen, hvor man i stedet skulle hellige sig
den rent mekaniske og teknisk forsvarlige
side af sagen.

Overfor hele dette spergsmél stir to for-
skellige retningslinier: De fleste fabrikker
har indset, at f.cks. korrekt smoring skal
finde sted pd et vamrksted bemandet med
mekanikere og iklee pi en servicestation be-
mandet med en hastigt skiftende reekke af
arbejdsmand, og derfor ser man den ene
nve model efter den anden med to smereste-
der, man selv kan klare, cller slet ingen sme-
resteder af betydning. Samtidig er det for
olieselskaberne ganske klart, at netop vask
og smering kan opbygge en fast kundekreds
pi en servicestation, og derfor ofrer man
megen tid og mange penge pd en god ud-
dannelse af servicefolk., Forholdet er blot
det, at vi har servicestationer nok, men for
& gode verksteder. Hyis vi forst kan f& vog-
nen vasket cller smurt i morgen, sker der
ikke noget ved det, men har man mistanke
til en ventil, der stir for tat, erfaring for
en kobling, der ikke fungerer normalt, eller
det tydelige bevis for en defekt benzinpum-
pe, si betyder det si sandelig noget, nér
verkfareren siger, at han kan skrive den op
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Taunus 12 M har [det nye linicr, 'og det er nmenliz den nye kolerkjelm, der bryder med tidligere tradition.

til pé torsdag eller pd anden mdde inddrage
reparationen i et fremtidsprojekt. Det er ogsd
utilfredsstillende, nar en bilist skal aflevere
sin vogn pa specialvarkstedet om morgenen
og hente den om aftenen, blot fordi der skal
ordnes en bagatel. Specialvaerkstedet har den
fordel, at reservedele og specialvaerktsj er
ved hiinden, men det lille verksted giver en
hetryggende folelse af, at man ikke spiller
med blind makker. Hele denne udvikling har
skabt den anden retningslinic: Manden der
gerne vil gore det selv. Da jeg har et leven-
de indiryk af navnlig at repriesentere denne
kategori, spurgle jeg overalt hos de tyske
firmaer, hvorfor de tyske instrulctionshager
er si gennemgribende mangelfulde sammen-
lignet med engelske instruktionsheger.
Den tyske instruktionshog er i direkte
modstrid med den tyske industris snsker om
eksport il alle egne af verden. Del kan ikke
nytte, at en mand i Australien kerer i styk-
ker med sit keretsj i en af de mere sde
egne, for derefter at sl op i sin instruktions-
bog for at finde den korrekte demonterings-
metode, men kun far det gode rid, at han
skal henvende sig til den nermeste forhand-
ler. Jeg husker, da vi fik den farste NSU
Max og i instruktionsbogen segte efter gan-
ske elementzre oplysninger med det resul-

i s

tat, at man ridede os til at overlade den
slags arbejde til fagfolk — tak for tilliden.
1 vore sjne kunne de tyske fabrikker lige
si godt indtage samme standpunkt som Ca-
dillac, der i instrukiionshogen forklarer,
hvad de forskellige knapper og dippedutter
er til, op si ievrigt giver en komplet for-
tegnelse over forhandlerne af dette marke.

Nyt fra Opel og Ford.

Taunus 12M er kommet i ny skikkelse
med et fladere tag, flad kelerhjelm, sterre
hagrude, lygter med voverhengende tags og
forskellige tekniske forbedringer. Motoren
er noget af et sersyn, da den er en af de
meget i overlevende sideventilmotorer. I
virkcligheden er den stadig blevet udviklet
og forbedret, siden den sd dagens lys 1 1934,
op i denne omgang bestdr forbedringerne af
pansrede udblesningsventiler, udskiftelige
lejepander, en ny Solex karburator med ac-
celerationspumpe og forbedret indsugnings-
lyddz=mper, nyt udblesningssystem og for-
pget  kompressionsforheld (fra 6,8:1 1il
74:1), der svarer til det nuverende hejere
oktantal pa normalbenzinen, Dette har givet
et lavere benzinforbrug med en besparelse
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pa 10 g pr. hestekrafttime i det gunstigste
omride, men medens man skulle kunne for-
venle en foreget effckt, er denne som tidli-
gere 38 hk ved 4250 omdr/min, hvorimod det
maksimale drejningsmoment er forbedret
lide. Al sidstnmvnte grund har det veret
muligt at @ndre bagakseludvekslingen fra
4,44 til 4,11:1, og det endelige resultat bli-
ver et mindre benzinforbrug, medens acece-
lerationsevne og tophastighed er uforandret.
Normalt er 12M udstyret med en tre-trins
gearkasse, men en fire-trins gearkassc 1 for-
bindelse med en bagakseludveksling pi 3,9:1
kan leveres. :

P3 szlsom vis er Taunus 15 M kommet til-
hage omend ikke under denne typebeteg-
nelse. Derimod kan model 12 M leveres med
en 15 liter topventilet motor, der ganske
naje svarer til den gamle 15 M, blot er kom-
pressionsforholdet sat i vejret fra 6,5:1 til
6,8:1. Hjuloph®ngning og affjedring er
nendret, blot er der nu en krangningsstabi-
lisator ved forhjulene, og baghjulsaffjedrin-
gen er gjort bladere, hvilket virker lidt over-

Model 17 M har faet fladere tag i overens-
stemmelse med de nye krav til linieforin-
gen, og der er blevet gjort en hel del ud af
farvevalg, polstring o.s.v. — loftbeklednin-
gen er fremstillet af et nyt materiale, der
reflekterer betrzkkets farve pd en meget
raffineret méde, hvis man ellers har sans
for sligt.

Motoren har fiet nyt topstykke med for-
bedrede indsugningsforhold, og kompres-
sionsforholdet er sat op til 7.2:1, hvilket
giver et laverc forbrug pa 8,8 liter/100 km
mod tidligere 9,2 liter/100 km i standard-
forbrug, og 17 M skal stadig ikke have super-
benzin.

Og hvem havde si regnet med en nyhed
hos Opel, der umiddelbart inden udstillin-
zen kom med sine nye modeller? Men det
var der altsd. En Opel 1200, hvilket i det
store og hele vil sige en Rekord med 1,2
liter motor. Denne model er naturligvis
farst og fremmest beregnet for det tyske
hjemmemarked, da man pé viselig méade har
konstrueret motoren med et skattemassigt
slagvolumen pd 1196 cem udregnet efter bo-

raskende.

De.

hvad der sker
med olien I
en bilmotor?

WG
54
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ring og lkrumtapslag, medens det eflektive
volumen pi grund af den forsatte krumtap-
aksel er 1205 cem. Dermed er den skatte-
meassige graense i orden, og da motoren ud-
vikler 40 hk (DIN) wved 4400 omdr/min.,
er den forsikringsmasssige side ogsd klaret.
Pa det tyske marked kan bilisterne spare
en sum penge pr. r alene pid denne konto,
men det forunderlige er, at vognen ogsi er
ca, 700 DM billigere i anskaffelse end en
15 liter model, men dette beror udeluk-
kende pa udstyret. Pa det danske marked
vil vognen blive en dél billigere end 1,5 li-
ter modellen, men ifslge crfaringer bliver
den nzppe nogen sterre succes udenfor det
tyske marked, da det bilkebende publikum
beviseligt mennem lang tid har betalt kr.
2300,00 mere for en vogn pa grund af nogle
forkromede pyntelister og andre bagateller,
som man kunne have menteret for nogle [
hundrede kroner. hvis man ellers ville for-
ringe sit karosseri pa den made.

Den nye 1,2 liter motor svarer i effekt og
drejningsmoment ganske neje 1l 15 liter
motoren fra 1953—55. Accelerationstiden er

fra stiende start 1l 80 km/t 18 sekunder,
og tophastigheden er ¢a. 115 km/t. Motorcen
har 74 mm i slaglengde og 72 mm i boring,
og kompressionsforholdet er 7,5:1.

Goggomobil er blevet debt om 1l Isar
700, og pi udstillingen prasenterede man en
helt ny model — en sporisconpe med type-
betegnelsen Isar 535. Karosseriet er meget
smukt i linierne, og det minder umiddelbart
om den fincre franske karosserikunst. Mo-
tor og transmissionssystem har man hentet
direkte fra TIsar 700 (altsi Goggomobil
T 700), blot er kompressionsforholdet sat op
til 9.2:1, oz motoren udvikler 34 hk ved
5700 omdr/min. Motoren er monteret med
2 Solex-Zenith karburatorer type 32 KLP 5,
og medens transmissionssystemet, hjul og
bremser er uzndret i forhold til Isar 700, er
Isar S35 udstyret med andre mil. Akselaf-
standen er 1800 mm, sporvidde for og bag
1150 mm, totallengde 3180 mm, sterste bred-
de 1390 mm. Egenvaegt 610 kg, tophastig-
hed 135 km/t.

...-......
L ...

® @
® Bed om denne brochure &g

)

e naste gang Deres vej falder forbi ®

® g : R )

> en Shell servicestation g
o*

MULTIGRADE

effektiv smering og let start under alle

Tank pi, at der er 50 % chance for,
at olien i Deres motor trznger til ud-
skiftning nu!

Ved De, at udgiften til korrekt smoring
kun udger 1 % af Deres samlede drifts-
udgifter?

De kan f4 alle oplysninger om korrekt
smoring i Shell's nye brochure »Hvor-
for det betaler sig at skifte olien i
rette tide.

temperaturforhold.
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! Nér man af og til kaster et blik pid en
arbejdende amatermekaniker, der er ved at
ordne et eller andet ved sin bil eller mo-
toreykle, md man i stilhed undre sig over

i T _,;,.{ o

GODT VARKT@) ER INGEN LUKSUS

det verkiej, han benytter. T reglen bestar
det af resterne fra den vmrktajsmappe, der
fulzte med keretojet (i let adelagt stand),
til tider suppleret af knibtenger, en teom-
rerhammer og en
usandsynlige dimensioner eller méske en
reriang af de storre. Det merkelige er, at
manden meget ofte precis ved, hvad det er, ‘
han skal gere, samt hvordan det skal gores,

og nar han fra Ld til anden ser sig hjzlpe- |
lest om, er det udelukkende, fordi han i {
sjeblilkket mangler et anvendeligt stykke

vierkioj. Navnlig néir det er en bilist, vil

i
i
skiftenegle af nasten |

man kunne se mange former for bekosteligt :
udstyr pd selve vognen, der kan vere for-
synet med hjzlpelygter, radio, en italiensk
mundharpe af et horn, et eller andet stykke
dyreliv i bagruden, plysmitte pi rattet og
meget andet. Alt dette har varet en gide
for mig, eftersom =mdelt guld er uanvende-
ligt til verktsj, der derfor er til at kabe for
en overkommelig pris. Barer man sig lidt
fornuftigt ad, betaler vaerkisjet sig hurtigt
ind, for det er ikke blot til det elskede kore-
taj, man kan bruge det — utallige reparatio-
ner i hus eller lejlighed kriever veerktsj,
hvis man ikke skal have fat i en hindver-
ker til at ordne den mindste bagatel — han
kan i reglen komme om tre uger, men glem-
mer aftalen, og kommer farst efter gentagne
opfordringer.

Miske er mit verktsjsskab nok lidt spe- 7
cielt, men lad os se hvad det indeholder, og
lad os blot med hird hénd sortere det fra,
der ikke har praktisk betydning for almin-
delige bilister og motoreyklister, Den haej-
tidelige boks med paskriften »Sterkt mtsen-
de kemikalier< indeholder foruden en pils-
ner forskellige sterke ting som P3IHK il
rensning af udblesningsrer og lydpotter,
hvis en maskine under provekersel viser sig
at lide af forstoppelse. Desuden stir der
rundt omkring det sadvanlige voks og po-
lermidler, tynd handy-oil, en lille smeore-
kande med ren motorolic til brug for mon-
teringsarbejdet, hvis en motor eller lignende
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Et scet nogler af denne art er ingen overdadig luksus, Switer hoster ganske vist kr, 230,—, men sé kan man ogsd med

| nogenlunde sindsro kaste sig uwd i de fleste epgaver. Den viste momentnogle horer ikke med, og den koster ekstra

| har varet adskilt, en dunk Gunk til rensning
l af motorer og maskindele samt motorcykle-
[ keder, en tube Molykote pasta til bowden-
kabler, péafyldningsflasker med destilleret

vand, en lille dise kontaktfedt og al den
‘ slags, som man far samlet sammen i drenes
E lsb. Der er selvislgelig ogsa tandrer i alle
i mulige typer, dynamokul passende til en
i eller anden dynamo, som jeg har glemt, en
pakke komplette motorpakninger til vog-
nen og et par toppakninger til motoreyklen

kelige udstyr findes der ogsd reelt oz godt
vierktej, som til stadighed er i brug.

Mest anvendt af alt vaerkisjet er selviel-
gelig naglerne, og her klatter vi ikke med
det. Et szt negler omfattende topnagler og
faste negler med stjerne i den ene ende og
gaffel i den anden ende dzkker europmisk
standard fra 10 mm til 24 mm, og det kan
klare alle dimensioner pd en bil eller mo-
torcykle af kontinental oprindelse. Topneg-
lerne er forsynet med 147 firkanthoved pas-
sende til en skralde eventuelt med en mel-

\

1 og den slags. Men bortset fra alt dette maer-
i

|

|

|

lemaksel, der tillige passer til en moment-
negle. Foruden dette szt er der en lang 21

ul
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mm topnegle passende til tmndrer siledes,
at disse kan monteres med momentnsglen i
brug. Hvis man er vant til at arbejde med en
enkelt 6" skiftenogle, Iyder det méske vold-
somt med ct sidant szt, men jeg ville ikke
undviere det for nogen pris. Tevrigt er det
ofte i brug udenfor keretajets domazne til
reparation af vaskemaskiner, oliefyr, vand-
haner og den slags tvivlsom meckanik. Der
stoder man ofte pd den vanskelighed, at dis-
se besynderlige indretninger er forsynet
med bholte og meatrikker pd tommemadl, og
muan spekulerer en gang imellem over det
muerkelige i, at englenderne holder fast ved
disse uhyre upraktiske mil — for mig kunne
de lige =4 naturligt trykke servicemeddelel-
ser pa oldgrask.

En professionel mekaniker mfi naturlig-

vis have vaerktej pd bide millimeter- og tom-

memél, men har man kontinentale keretajer
med alle gevind og bolte pd millimetermal,
anskaffer man selviolgelig det tilsvarende
varktaj, som i mange tilfelde ogsa lader sig
anvende til bolte med tommemail — kniber
det, kan man bruge et s®t udtjente spger-
blade som mellemlzg.
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Den curopeiske automabilproduktion er,
bortset fra den engelske og nogle {4 andre,
baseret pd meltrisk gevind med hensyn til
bolte og metrikker. Den dertil svarende neg-
levidde angives i millimeter.

I tabel 1 er der givel en oversigt over nag-
levidderne til de mest almindelige bolte,
der er forsynet med metrisk gevind. Den
dertil herende tegning viser, hvorledes neg-
lerne er market med deres nominelle nag-
levidde angivet i millimeter. Her ber dct
bemwerkes, at neglevidden hentyder til me-
trikkens eller bolthovedets mil, medens neg-
lens tilsvarende mél kaldes gribevidden, der
er noget sterre end neglevidden.

Tabel 1.
Neaglevidde i mm

Gevind Svensk Tysk Fransk Ttaliensk
lille naglevidde
M35 6 6 6 7
M4 #f 7 7 7
M5 8 9 8 8
M6 10 10 10 10
PR Ty

Forbloffende bilkonstrukiion

M7 11 11 12 11
M3 12 14 (13) 14 14
M10 15°17:(15) 7 17
M1i2 18 19 21 19
M14 2] 22 23 22
M16 24 24 26 24
M18 27 27 29 T
M 20 30 30 2 30
M 22 32 32 35 32
M 24 34 36 38 36
M27 41 42 41
M 30 46 46 46

Pi amerikanske sivel som pd de fleste
nyere engelske vogne er SAE-gevindet det
normalt anvendte gevind. SAE-gevindet (NF-
gevindet) er ligesom det grovere USS-gevind
(NC-gevind) nu indgdet i en fxlles ameri-
kansk-britisk-kanadisk boltstandard. Den an-
vendte gevindbetegnelse er UNF (unified
national fine) og UNC (unified national
coarse). Disse »unified« bolte har vundet en
betydelig udbredelse inden for industricn,
selv uden for deres oprindelseslande, og man

Morris skaber helt ny bilklasse

37 HK * 4 CYL. MOTOR % OVERLEGEN | ALT

MORRIS 850

Fa en provetur —
der er DOMI-[orhandlere overalt,
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% Plads til 4 voksne 4+ 1 harn ¥ Masser af
bagageplads bagi og inde i vognen % Kurve-
sikkert forhjulstrak % Tophastighed 117 km ¢
% 18 km/l benzin ved 80 km/t % Vandkslet
motor




Tabel 2.
Gevind Noglevidde Noglens storrel-

malt i mm sesbetegnelse

316 W 1/4 BS 11,3 3716 W
174 W 5/16 BS 133 14 W
5/16 W 3/8 BS 152 316 W
38 W /16 BS 18,0 38 W
7/16 W 1/2 BS 20,8 /16 W
12 W 916 BS 234 172 W
9/16 W 5/8 BS 25,9 9/16 W
38 W 279 5/8 W
11/16 W 34 RS 30,5 11/16 W
34 W 78 BS 33,0 34 W
78 W17 BS 37.6 78 W
1" W 135 BS 12,4 1° W

kun ogsi konstatere en forsget anvendelse
af dem inden for den svenske automohil-
industri.

Tabel 2 viser neglevidderne til de inden
for automobilindustrien mest almindeligt fo-
rekommende bolte, der er [remstillet i hen-
hold til Unified standard fra 1952 og den
#ldre amerikanske standard. Den dertil he-
rende tegning viser, hvorledes noeglerne er
merket med deres nominelle noglevidde an-
Zivet i tommer.

Pa visse engelske keretsjer, ferst og frem-
mest vogone af ®ldre drgange, finder man
ogsd bolte med BSW- eller BSF.-gevind. De
hyppigst forekommende bolte af denne type
er angivet i tabel 3. Med nogle fa undtagel-
ser afviger neglevidderne i vesentlig grad

Tabel 3.

Noglevidde i tommer.

Gevind Unified Aldre amerikansk

(U)NF holt matrik balt matrik

(U)NC
1/4 7/16 7/16 116 716
5/16 1/2 1/2 1/2 1/2
3/8 9/16 9/16 9/16 9/16
716 578 11/16 5/8 508
1/2 3/4 3/4 3/4 3/4
9/16 13/16 /8 13/16 78
5/8 15/16  15/16 78 15/16
3/4 11/8 11/8 1 11/16
7/8 15/6 15/16 11/8 11/4
1 Iy2 el 12 15/16 17/8
11/8 111/16 111/16 11/2 15/8
1174 17/8 17/8 111/16 113/16

"he*

21 mm

e
bt

Noglevidder angivet pd neglerne henviser til beltenes mal.
medens gridevidden er lidt sterre.

fra de metriske og de amerikanske, og der-
for krzves der specielle nagler til disse bolte.

Tabel 3 angiver de mest almindeligt fo-
rekommende bolte af denne type. Bemark,
hvorledes naglernes storrelse angives med
gevinddiameteren for en bolt med Whit-
worth-gevind i overensstemmelse med den
@ldre britiske standard. De er forsynet med
to maerker, siledes at ogsdi gevinddiamete-
ren pd den i dag anvendie standardbelt med
groft BSW. eller BSF-gevind kan afleses.

Spillerummet mellem noglevidden og gri-
bevidden varierer inden for bestemte gran-

ser. Hvis man for eksempel tager en bolt

med en neglevidde pd 10 mm, er dens sterste
tilladte mal 10,0 mm, medens mindstemalet
for den tilsvarende negles gribevidde er
10,1 mm. Der findes siledes et spillerum
mellem neglevidde og gribevidde pd mindst
0,1 mm. Tanken med dette spillerum er, at
noglen skal kunne anvendes, selv om metrik-
ken pd grund af uforsiglig behandling har
fiet opstukne kanter eller i forbindelse med
overfladebehandlingen af det fardige pro-
dukt er blevet dekket med farve.
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5he" BS (-F,-W
Y dldre W

Har
der spznder over alle de gwngse mal inden-
for den kategori, man kan komme ud for
med sit eget keretsj, vil man opdage, ut
samtlige negler kommer i brug for eller

man

forst anskalfct et s@t negler,

siden. Hvis man kvier sig ved at lagge flere
hundrede kroner pid bordet for si omfat-
tende en samling, kan man naturligvis an-
skaffe neglerne en for en, eflerhiinden som
de forckommer at vare unundveerlige. Som
eksempel skal det oplyses, at et komplet sat
nogler med topnegler og skralde i vark-
tojskasse koster ca, kr. 250,—.

Hvis man vil lave godt arbejde pi en
motor, er momentnoglen uundverlig, og den
lader sig anskaffe for ca. kr. 60,—. Med de
pasninger og de materialer, der anvendes
p& moderne motorer, er det sd sandelig ikke
alenc topstykket, der skal hespendes med
brug af en momentnagle, men ogsa lejer,
koblinger, deksler, hardyskiver o.s.v. kra-
ver brugen af en momentnegle, hvis man
skal vazre arbejdet hekendt. Hidtil har man
anset det for en form for hysteri at tilspan-
de tendrer med momentnegle, men jeg har
set mange tendrersvanskeligheder pa grund
af for los tilspending og mange beskadigede
topstykker pé grund af for hard tilspending.

Med disse nogler kan man foretage alt fo-
refaldende demonterings og monteringsar-
bejde, men det hender dog, at man ogsad ma
have en skrnetrekker frem. Dem har jeg i
fem sterrelser — den mindste er en lille
elektrikerskruetrakker, og den sterste min-
des jeg ikke at have brugl pa noget molor-
keretsj, medens den nastsisrste passer til
dekslerne pid de fleste motorcykler. Syste-
mel skructrekker i en karvbolt er i sig selv
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Pi denne negle kan man aflwse to mél, der henviser il

widre BSW eller BSF gevind samt W hitworth-gevind. Log

meerke til, at mdler her henviser til gevindet og ikke il
bolthoveder.

noget forkvaklet sjuskeri, som man mi god-
tage i forbindelse med de ganske smi skruer
til samling al elektriske ledninger, men som
ellers kun kan volde kvaler. Frem for alt ma
man have en skructrekker, der passer til
skruens kerv, hvilket n=sten altid vil sige,
at bladet skal viere si bredt som eller na-
sten sé bredt som kerven er lang, En skrue-
trazkker skal vere fremstillet af absolut fint
stal, men alligevel koster en god skruetriek-
ker kun nogle kroner. Systemet med en »uni-
versalskruetrakkers til bide store og smé
skruer lader sig overhovedet ikke gennem-
fore, sd man kan lige si godt mad det sam-
me anskaffe i hvert tilfxlde tre starrelser.

Personlig foretrmkker jeg umbraco-holte
med forsenkel, sckskantet skeerve, og pa mo-
toreyklerne er almindelige kervskruer til
dazkelerne blevet udskiftet med disse bolte.
De specielle nagler til disse bolte koster for
et helt st omkring kr. 5,00. Navnlig til mo-
toreykler er umbraco boltene glimrende,
fordi neglen fylder meget lidt sammenlig-
net med den store skruetrkker, som kun
sjeldent felger med i hindverktsjet, men
som ikke desto mindre er en nedvendighed
for at i skruerne ud. Derfor finder man
ogsd et lille st umbraco-negler i mit verk-
tojsskab samt de nadvendige nogler i mo-
torcyklen.

Man har tit brug for at afkorte en bolt
eller at skaere et andet, mindre stykke me-
tal over, men her klarer jeg mig med en
ganske lille nedstryger il et par kroner.
En stor regulaer nedstryger til-veerkstedshrug
viser sig i reglen at vare et overfledigt styk-
ke vierktej, ndr man ikke har et svejscanlag
til sin rddighed, da overskering af sterre
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stykker metal i reglen er ensbetydende med
efterlvlgende svejsning. En lille rundfil og
en lille fladfil kan klare de forekommende
arbejder med afretning af oversavede rer
og holte, og file af denne sterrelse kan
anskaffes for ca. kr. 3,00 pr. stk.

Under prevekerslerne kommer vi ofte ud
for at mdtte fremstille specielle tilslutninger
til benzinmélcapparatet, og derfor mi man
ogsit kunne foretage en lodning, og desuden
holder vi pé, at ledninger skal samles ved
lodning. Gas finder man ikke alle steder
nu om stunder, og decfor ligger der i verk-
tajsskabet en elekirisk loddekolbe af mel-
lemstarrelse — den koster 26 kroner, af hvil-
kken grund den er billigere i anskaffelse end
bleselampe eller et lille [luskegasanleg.
Den elektriske kolbe kan benyties til led-
ninger, ror og nipler, men ved mere indvik-

let loddearbejde kan man mangle den di-
rckte flamme til at varme to tinbelagte fla-
der sammen.

En hammer og en hammer er ikke altid
det samme. Vi finder selvislgelig cn ganske
almindelig stilhammer som el universal-
verktaj til bide mekanik og husholdning,
men nir man skal reparere biler og motor-
cykler, cr det i virkeligheden mecget sjl-
dent, at man har brug for den ganske almin-
delige hammer. Ethvert fornuftigt menne-
ske vil vide, at man aldrig mi sli pa et styk-
ke stebegodi med en stilhammer, men man
kan i en snever vending klare sig med den
almindelige hammer med en treklods eller
et stykke svert gummi (fra et gammelt dzk)
som mellemlzg. Systemet indebzrer hlot
den fejl, at man m4a bruge begge hender sé-
ledes, at der er mulighed for, at godset ved

AUTO » SCOOTER » MOTORCYKLE

Udstyr — tilbehar
Bagageremme, benzinhaner, tankdzksler, motorbriller, dxzk, DK, vind-
skerme, sadelbetraek, navkapsler, batterier, tzndrer, gummihandtag,
keretepper, polish, vox, rustbeskytter, pynteringe, bakspejle, tige-
lygter, Alpe-fanfarehorn, fjernlygter, spotlight, blinklys, bagageb=rere
til alle modeller, kzder, kedehjul, isfjerner, dugfjerner, ratovertrzk,
Cornevil klokker, fiskehaler, fodhvilere, handsker, luffer, kontakter,
kofangere, vireldse, lak, matter, olie, pzrer, slanger, stenkskzrme,
styrtbajler, twinsadler, styrthjzlme, verktsj, vaser, gaveideer, kunstige
blomster, baglygter, baklygter, reservehjulsovertrek samt tusinde
andre ting, som De altid mangler et par stykker af.

Omgaende postforsendelse til provinsen.

Komplet

reservedelslager detail og en gros.

SKJOLD P.

ABOULEVARDEN 9 K@BENHAVN v . NORA 7803
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lesningen falder pa gulvet. Mange steder [or-
synder man sig mod sageslese maskinele-
menter ved at sl med en stailhammer di-
rekte pd delene, og i den forbindelse kan
man blot nevne en fastsiddende stikaksel
til hjulet pd en motoreykle — slir man di-
rekte med en stilhammer, bliver enden af
akslen let deformeret siledes, at den enten
bliver vanskelig at montere, for man igen
har filet graterne af, cller man har simpelt-
hen odelagt det yderste af gevindet.

Ved monteringsarbejde pi en motor, kan
det tit viere nedvendigt med et let, hladt
slag, men benytter man den smdvanlige,
mmge stilhammer, kan man deformere de-
lene péd en uheldig made. Derfor er de for-
skellige specialhamre til uvorderlig nytte.
I mit skab finder vi en samling dejlige en-
gelske Thor hamre il forskellige formaél.
Den store blede kalle fremstillet af sammen-
rullet og summenklistret oksehud har man
ikke brug for til almindelige arbejder, men
den er glimrende til montering af diek og til
at sl en stramt tilpasset motoreyklecylinder
ned i krumtaphuset. Trods sit drabelige for.
| mat leverer den et bladt, eftergivende slag.
En kobberhammer bruger man til utallige
formil lige fra afmontering af vingemsptrik-

il e

En hammer er efterhdnden blever ex vide begreb, @rerst ser vi en lwderkolle, i midten en hammer med Leder i den ena
ende og kobber [ den anden, og nederst har vi en lermetalhumuier med bladt og hdrdt gummi, Brugen af disse redskaber
er heskrevet i teksten.

ken pd et Rudgenav til afmontering af aks-
ler. En glimrende kombinationshammer
fremstiller Thor med kobber i den ene ende
og sammenrullet oksehud i den anden ende.
Den er overordentlig anvendelig til monte-
ringsarbejde og ievrigt alt forefaldende ar-
bejde pa biler og motoreykler. Denne ham-
mer koster i den almindelige storrelse T
kr. 17,00 — storrelse IT til kr. 21,00 er ud-
merket til verksteder, men overfladig stor
til amateren. _

Ft fortrinligt vdben i kampen for godt
monteringsarbejde har man i en letmetal-
hammer med gummiflader — bledt gummi
i den ene ende og hdrdt gummi i den anden
ende. Med denne hammer kan man forsigtigt
sld et leje pa plads og bringe andre mekani-
ske clementer i stilling. Den koster kr. 13,70,
men det er et stykke vierktsj man kun skal
anskaffe, hvis man for alvor laver motor-
arbejde, skifter lejer eller lignende. De
nevnte Thor hamre bliver isvrigt nu im-
porteret af BSA Motors & Cycles, og det
skul endvidere oplyses, at de forskellige
slagflader kan udskiftes, hvis overdidigt slid
gor det nedvendigt.

I min verktejssamling findes endvidere
en bliksaks, en meget lille rortang, en spids
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pincet, en seegertang, en elektrikertang og
en bidetang — alt sammen vierktsj som la-
der sig anskaffe for beherskede udgifter,
men som i de fleste tilfzlde allerede findes
til husholdningsbrug. Dertil kommer si et
stort vacuummeter til en hundredkronesed-
del og andre méleinstrumenter, som tdli-
gere cr omtalt sammen med kontrollamper
til tendingsindstilling, mikrometerverktaj,
skydelarer, specialtznger til lynnipler, det
almindelige tendrersveerkisj, som mange
motorcyklister altid bringer med sig, og
smi hajst specielle ting, som kun jeg ken-
der nytten af, men den slags har De selv-
folgelig selv — jeg har blandt andet set en
elektriker udstyret med en gammeldags stev-
leknapper, der var eminent til at fiske led-
ninger med, og den bedste kerner, jeg har
vaerel ude for, ligger 1 mit skab, men i vir-
keligheden er den et lille stenbeor.

Med dette handveaerktsj kan man klare ne-
sten alt reparationsarbejde og de vigtigste
omforandringer, og det er slet ikke uover-
kommeligt dyrt i anskaffelse, hvis man ikke
skal kebe det hele pa een gang. Kun de

her _st P
sin prove

| den kritiske, uventede situation - er De
glad for, at De valgte PIRELLI

- som i mere end et halvt arhundrede har
fort an i udviklingen med dask, der yder

fwrreste [ir brug for det kostbare mikrome-
terveerktaj og de dyre maéleinstrumenter, me-
dens andre vil fole det som den starste selv-
falge at anskaffe en elekirisk boremaskine
og skereverktsj til de mest almindelige
gevind. Sa meget kan jeg imidlertid sige, at
ser man helt bort fra det professionelle ved
min vierkigjssamling, s har den rent privat
betalt sig ind mange gange.

GOGGOMOBIL mere skononisk

I forbindelse med vor prevekersel af Gog-
gomobil T 700 gjorde vi ophzvelse over
det store benzinforbrug ved de sterre ha-
stigheder, og kort tid efter kom der med-
delelse om, at man havde @ndret karburato-
rens data samt indsugningssystemet siledes,
at forbruget var giet ned.

Nu kommer der meddelelse om, at man
er giet over lil en helt anden karburator-
type nemlig en Solex I’CI32, der for alvor
gjorde det af med det store forbrug. Stan-

dardforbruget kan nu opgives til 5,6 liter
pr. 100 km.

irelli

IRELLE

storre sikkerhed under hardere belastning
og med lengere levetidl




Det er snart nogle dr siden, vi ferste
gang herte om en mystisk, ny, hollandsk
personvogn, som var pd trapperne — den
skulle veere gearlos »ligesom amerikanernes,
men i ovrigt et keretsj af udpreget euro-
pzisk konception med lav egenviegt, god
benzingkonomi og begrensede ydre dimen-
sioner. Efterhdnden opklaredes det, at virk-
somheden bag de opsigtviekkende bestra-
belser var den gamle, kendte bus- og last-
vognsfabrik Van Doorne’s Automobielfabriek
i Eindhoven, der blandt andet bygger Ley-
land’s dieselinotorer pii licens, og si wvar
man klar over, at sdvel den tekniske som
den skonomiske mulighed for bilteknisk
nyskabelse var til stede.

I dag ved vi, at det stadig er muligt —
om ikke for enhver lille smedemester si
dog for virksomheder, der stadig ligger
langt under milliard-koncernerne i investe-
ringskraft — at gore sig galdende indenfor
personvognsfabrikationen. Forudszmingen
er, dels at man kan rejse den kapital, som
trods alt er nedvendig — i det foreliggende

B

Den hollandske DAF betcgner en fornufiis udformning, og det opsigtsvwkkende ligger i transmissionssystemet.

Vi provekeorer D A F

AF CIVILINGENIZGR O. AHLMANN-OHLSEN

tilfzlde ymtes om noget i retning af 50
millioner danske kroner — og dels, og det
er megel viesentligt, at man har nye, verdi-
fulde tekniske ideer. I en tid, i hvilken
hilteknikken synes at vere ved at stivine i
vedtagne konstruktionsformer, der ér efter
ar ugles ud i skiftende FEarosserimode af
tvivlsom teknisk vardi, er det bide forfri.
skende og opmuntrende at komme ud for
konstrukterer og fabrikanter, der rask vak
kasserer det overleverede arvegods og helt
pad en frisk begynder at lade fantasien ar-
bejde med de foreliggende muligheder.
Den iagttager, der ser den nye DAF kere
forbi pd vejen, vil ikke opdage noget cho-
kerende uswdvanligt — han ser en net 2-
ders, 4-personers vogn al et eget »stramt«
ydre sdledes at forstd, at karosseriets form
synes ganske naeje bestemt af det, der er
indeni; passagerafdelingen er i fuld bredde
med tynde dere, og den beslaglegger effek-
tivt rummet mellem akslerne — bagtil mel-
lem de smi halefinner er et elter vognens
storrelse endog usedvanlig rummeligt ba-
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ACCELERATIONSEVNE
(2 personer = 155 kg)

0-40 kmit 5,2 sek.
@=60s . 11,855
Q=80 RG22 A

gagerum, og fortil har man benytiet sig af
lave motorkonstruktion (2-cylindret
hoksermotor) til at trazkke motorhjelmen

den

lavt ned over indsugningsdbningen for kele-
og forbrendingsluft. Folk, der ser DAF’en
for ferste gang, begynder i de fleste tilfzlde
hegejstret at udmale sig den betvdning, den
faldende motorhjelm mé have for den ulor-
styrrede luftstremning omkring karosseriet,
men man kan lige sa godt med det samme
berove dem illusioner pd dette punkt —
hverken henzinforbruget eller tophastighe-
den tyder, i sammenligning med den dispo-
nible hestekraft — pd s=rlig lav luftmod-
stand: i den henseende er vognen hverken
vaerre eller bedre end sine populere kon-
kurrenter.

Det usedvanlige [dr man ferst aje pd, nuar
man triller keretajet hen over en smeregrav
og tager et overblik i myreperspektiv. Set
nedefra viser det sig, at vi under moltor-
hjelmen har den luftkelede motor med sving-
hjulshus, men ingen gearkasse. Kardanaks-
len, der roterer i fast position i en tunnel i
vognbunden, farer direkte bagud til en lille
spids- og kronhjulskasse (uden differen-
tiale), der er anbragt midt pd en tveerliggen-
de forlagsaksel under den forreste del af
bagsedet. I hver ende af forlagsakslen er
anbragt cn kileremskive, hvis to halvdele
kan forskydes aksialt i forhold til hinan-
den under indflydelse af en vakuumeylin-

BENZINFORBRUG
40 km/t 4,9 1/100 km (20,5 km/l)
60 , 456 " AT )
B0 %, 50 " (200 . )

der, der pavirkes af undertrykket i moto-
rens indsugningsledning, og fra de to kile-
(forholdsvis
brede og med regelmaessige udskmringer

remskiver ferer to kileremme

pi indersiden, der gor det muligt at baje
remmen omkring smi diametre) bag ud til
lignende indstillelige kileremskiver, der dog
indstilles af indbyggede svingvagte (syste-
met minder om det, vi kender fra stromfor-
delerens svingklodsregulering). De bageste
kileremskiver er lejret i de triangel-penduler,
der holder baghjulene lejret svingbart i for-
hold til den bzrende konstruktion, og svin-
ger op og ned sammen med dem under al-
fjedringshevegelserne, og traekket til bag-
hjulene sker gennem korte tvergdende aks-

ler og to smi »gearkasser«¢ — een i hver
side — med skritskdrne, eylindriske tand-
hjul i konstant indgriben (konstant ud-

vekslingsforhold), der giver den nadven-
dige nedgearing, for trekkraften endelig

fores over il vejen gennem baghjulene.

Ved el transmissionssystem af denne art
har man kunnet lette vognens manevrering
for dem, der smtter pris pa at slippe for at
betjene kobling og gearskifte, man har in-
gen kardankryds ved kraftoverferingen til
de fjedrende ophangte drivhjul, og man
slipper for de ulemper, der knytter sig til
de almindelizt benyttede differentialer, for
der er intet differentiale, og alligevel er
der serget for, at det ydre baghjul i et
sving leber hurtigere end det indre, uden
at man setter treklkraftudligningen mellem
hsjre og venstre side over styr.

Vi er altsd allerede nu klar over, at ryg
tet om, at vognen er »ligesom amerikaner-
ne, gud ske lov er forkert — her er ingen
selvskiftende gearkasse, som ingen meka-
niker tor lukke op, cller hydrodynamiske
pumper og turbiner, som giver anledning
til et konstant slip mellem motoren o de
drivende hjul. Men vi har, som det viser
sig, nar vi begynder at kere, meget ner de
koreegenskaber, man kender fra de kom-
plicerede, helautomatiske systemer,

Idet man sweiler sig pid fererszdet, opda-
ger man, at der mellem de to forstole er
anbragt en lille gearstang, men den tjener
kun til at bestemme, om vognen skal kere




Transmissionssystemet er blevet afprovet pia det ubarmhjertixste gemnem flere dr. Her ses yognen klar ril start med den

laveste gearing, De bagestz r ki treliker b

kslerne over et reduktionsgear, da man pd den wmdde holder tilstreekielig

hastighed pa remmene og dermed holder det overforte drejningsmoment inden for beherskede rammer. Under affjedrings-
beveegelsen vrides remmene, da de forreste remskiver er fast monteret i forhold til karosserier, men heller ilhke denne
vridning havde tilsyneladende indflydelse pa remmenes levetid,

forlens cller bagliens, ligesom den ger det
muligt at stille i frigear. Det sidste benytier
man sig af, hvis man skal starle motoren og
varme den op med chokeren trukket ud —
ved start af varm motor kan man imidler-
tid godt starte motoren med vognen i gear,
nér blot hindbremsen — der i evrigt pi
det afprevede eksemplar ikke var smrlig
virksom — er trukket an.

Motoren startes fra tendingslisen, og si
snart den roterer frit, slzkker man hind-
bremsen og giver gas, hvorefter vognen he-
gynder at kere. Den automatiske kobling
virker ved hjzlp af svingvegte, der er ind-
rettet til under alle omstendigheder at give
bled igangsmtning, og som farst kobler ud,
nar vognen — ikke motoren — gér ned pd
en passende lav hastighed; det hevirker, at
man, idet gassen slippes, far en passende
bremsevirkning fra moloren og altsa und-
gar frilebsvirkning, der virker faretruende
pi de fleste bilister. Vi pravede adskillige
gange al s@ette vognen i gang pa nogle af
de stejleste landevejsstigninger, man kom-
mer ud for her i landet (mellem 5 og 6
pet.), og der var i intet tillzlde tale om an-
det end bled og hurtig, positiv tilkobling.

Nar man standser vognen — dels ved hjzlp

af motoren som bremse og dels med fod-
bremsen — sker der automatisk det, at kile-
remsudvekslingen til baghjulene stiller ind
pa slavt gear« (lille effektiv diameter for
de forreste, stor effektiv diameter for de
bageste remskiver), og det vil atter sige, at
i det sjeblik vi giver gas for atter at bringe
vognen til at kere, har vi den sterst opnie-
lige udveksling mellem motoren og baghju-
lene. Efterhiinden som kerehastigheden vok-
ser, vil transmissionen imidlertid begynde
at stille ind pa shajere gears, og nir vi har
naet en cller anden konstant hastighed, har
vi automatisk den mindste mulige udveks-
ling i transmissionen.

For at forstd virkemdden af »Variomatics.
som fabrikken kalder deres trinlese kile-
remsgear, mia man erkende, at indstillingen
af den enkelte rem hele tiden er udiryk for
en balance mellem vakuum-indstillingen af
den forreste remskive or svingvaegtindstil-
lingen af den bageste — man kan, n=sten
uden at tale i overfort betydning, sige, at de
to regulerende impulser trakker tov om,
hvilket udvekslingsforhold der er det rig.
tige 1 sjeblilkket. Ilvis vi kerer med kon-
stant hastighed og vil accelerere, giver vi
mere gas — derved mindsker vi for en stund
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undertrykket i indsugningsledningen for mo-
toren, svingkraftreguleringen far overtaget
og stiller trinlest ind pa »lavere gears, men
efterhinden nmrmer hastigheden sig atter
en konstant verdi, og transmissionen fares
automatisk af det voksende undertryk i ind-
sugningen tilbage til »hejt gear<.

Nar vi kerer gennem et sving, virker regu-
leringen p& den mide, at svingvegtene nar-
mest det inderste hjul stiller ind pa sla-
verc gears, svarende til at hjulet skal lebe
lidt langsommere end det, der vender udad
i svinget. Fordelen ved denne virkning i
stedet for almindelig differentialvirkning er
indlysende — her kommer vi aldrig ud for,
at det ene drivhjul spinder rundt pa fedtet
cller islagt vej, medens det andet ikke kan
udnytte eventuelle gode friktionsforhold.
Vi er sikre pd altid at f& overfert trakkraf-
ten til begge baghjul, som om vognen var
udstyret med spzrre-differentiale.

Under vore prevekersler med DA en fik
vi 1 ovrigt indtryk af, at den anvendte re-
guleringsmekanisme — 53 banebrydende den
end er i sin idé, og sd genialt den er ud-

rddet, der ger natkersel sikrere og
behageligere for Dem selv og andre.
Leveres til indbygning p# de aller-
fleste vogne.

SIG

626

BOSCH ASYMMETRISK NARLYS

Den nyeste oplindelss pad lygteom- % Det asymmetriske narlys
er et genialt lpgteprincip,
men virkningen stdr og

falder med, hvordan
det udleres i prak-

sis. For dette er
BOSCH navnet

Deres garanti.
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= EN KVALITET MAN KENDER

tenkt 1 mange af sine enkeltheder — end-
nu ikke reprzsenterer grznsen for, hvad
man kan nd ad denne vej. Det viser sig
blandt andet ved motorens reaktion, nér
man giver gas — omdrejoningstallet forekom-
mer urimelig hojt under acceleration — og
de malte vardier for benzinforbruget i liter
pr. 100 km tyder pa, at man ikke mélhevidst
har strazht efter hele tiden at lade motoren
arbejde ved den procentvise belastning, som
giver dct laveste henzinforbrug malt 1 gram
pr. effektiv hestekrafttime. Nar en hil med
de enestdende muligheder, der ligger gemt
i et trinlpst gear, alligevel bruger lige sd
megen benzin som tilsvarende vogne med
almindelig gearkasse, er der muligheder for
forbedringer — de vil dog i det foreliggende
tilfwlde krave et sterre spring mellem
mindste og storstc udveksling, og det kan
muligvis kun realiseres ved at benytte to
kileremstransmissioner efter hinanden.
Hvad angdr vognens sevrige cgenskaber,
har man holdt sig til kendte, gennempre-
vede konstruktionsformer. Det selvbherende

stilkarosseri hviler fortil pd en enkelt tvar-
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pladsforhold

der giver glimrende

en god vegtfordeling. Der findes iovrige ikke et smore-
sted pd hele wndervegnen, nir man ser bort fra de fire

Dette rontgenbillede af wvognen afslarer en hensigtsmes-
hjuls lejer,

sig  konstruktion,
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fieder, hvis frie ender har fat i en lang,
opadgiende teleskopsteddemper, der sam-
tidig virker som styreboll efter det system,
man kender fra f.eks. de engelske Ford-
maodeller, medens baghjulene er nathengigt
ophezngt i skratstillede pendul-triangler med
skruefjedre og teleskopsteddempere. Af.
fjedringen ligger lidt pi den hirde side, men
vejkontakten forekommer under alle om-
stendigheder seerdeles tilfredsstillende.
Styringen sker gennem tandstang, og over-
ensstemmelsen mellem hjulophengning og
styregeometri er god — der fales praktisk
talt ikke rcaktioner fra vejen i rattet. Keo-
retejets reiningsstabilitet derimod represen-
terer et punkt, hvor fabrikken endnu ma fo-
retage en finregulering — vognen er med
een eller to personer pa forsedet sd afgjort
overstyrende, medens styringen med passa-
gerer 1 bagsmdet er meget nzr neutral.
Markeligt, at fabrikkerne ikke i hejere grad
erkender faren ved, at en bil skifter styre-
karakteristik ved vekslende belastning.
Karosseriet mi kaldes rummeligt, sely
om det — ganske som en lang rekke al de
nye, europziske personbiler — har for lille
afstand fra smdehynde til loft; il gengaeld
er der ingen forskel pa pladsen til hovedet
for og bag. Stolestellene er ret heje, sa
overdimensionerede ejere har mulighed for
al fa senket hynden indtil 30 mm. Den gode
rumudnyttelse ferer til at foreren og passa-

geren ved siden af sidder med [adderne mel-
lem hjulkasser og kardantunnel — der er
iklke megen plads, og ved den stadige skif-
ten stilling af hejre fod mellem gas- og
bremsecpedal kan det ikke nndgas, at gnm-
miet for bremsen hurtigt Iesner sig og fal-
der af. Det ma simpcelthen settes bedre fast.

Det indre udstyr ma kaldes net uden at
vere prangende. Det meget lyse kunststof-
indtrizk 1 den afprevede vogn viste sig hur-
tigt at vere endog meget modtageligt for
smuds. Instrumenterne, der er anbragt midt
foran fereren, indskrenker sig til det mest
nedterftize — der er speedometer med kilo-
melerteller og de mest nedvendige kontrol-
lamper, men det stemmer vel nok meget
godt med hele vognens idé: at her skal
fareren bestille si lidt som muligt.

Pa et punkt skal DAF'en med det samme
fremhaves frem for andre biler — den er
helt fantastisk i bytrafik. De smi vdre di-
mensioner og da iser den forholdsvis ringe
bredde (1440 mm) gor det muligt at kile
sig igennem det varste mylder, vendedia-
meter pd kun 8,5 m er en yderligere hjzlp,
og sdvel siddestilling som udsyn hele vejen
rundt ‘giver forbilledlig orienteringsmulig-
hed. Alt dette parret med den folelse af
afslappelse, som skyldes den antomatiske
transmission, vil siltkert bidrage til at skaffe
vognen mange venner — ikke mindst blandi
damerne,

Motor: To-cyl. boksermotor, fire-takt,
topventilet, luftkelet fra propel pa
krumtapakslen. Boring 76 mm, slag-
lzengde 65 mm, slagvolumen 590 ecm,
kompressionsforhold 7,0:1, maksimal-
effekt 22 hk (SAE) ved 4000 omdr/
min., maksimalt drejningsmoment 4.5
kgm (SAE) ved 2500 omdr/min. Liter-
effekt 37.2 hk/l (SAE).

Transmissionssystem: Automatisk centri-
fugalkobling, ter enkeliplade, koniske
vendegear til forlagsaksel, selvindstil-
lelige kileremme efter system sVario-
matic¢, reduktionsgear i permanent
indgriben indbygget i den svingende
baghjulsophengning.

SPECIFIKATIONER

Hjulophengning: Forhjuls svingaksler
fastgjort til hydraulisk teleskopstod-
daemper, hvis svre ende er lejret i ka-
rosseri, medens nedre ende har fat i
tvaerliggende bladfjeder. Baghjul i pen-
dul-triangler med skruefjedre, hydr.
teleskopstaddampere.

Bremser: Tromler for og bag, totalt
bremsearcal 420 em2, type: hydr., hand-
bremse: mekanisk, baghjul.

Elektrisk unleg: 6 v, dynamo 210 watt,
akknmulator 56 amp.timer.

Mil, veegt: Benzintank rummer 28 liter,
olicsump rummer 2 liter. Egenviegt 600
kg. Effcktvaegt 27,1 kg/hk (SAE)., Top-
hastighed 90 km/t.

Tendror: 14 mm.
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LIDT OM EFFEKTIVT

kompessionsforhold i to-taktere og
effektivt slagvolumen ved forsat krumtapaksel

AF PRIMUS MOTOR

Hyver gung en bil- eller motoreyklefabrik
presenterer en ny eller en mndret model,
offentlizgor den — foruden katalogers, film-
reklamers, annoncers og radieudsendelsers
verbale lovprisning af produktet (der stér
som el udtryk for vor tids sande poesi) —
en rezkke tekniske specifikationer, der til-
sigter at fortzlle mere jordbundne naturer
noget pd én gang konkret og vazsentligt om
det pageldende koretnj.

Specifikationerne er i forste rekke et
vardifuldt verktej for de [orbrugere. der
prever negternt at sanunenligne modeller
og fubrikater, og medens fabrikkerne og de-
res lorhandlere ofte tlager sig store Iriheder
i den almindelige avertering, ma man aner-
kende, at de med hensyn til de tekniske op-
lysninger i reglen pd én gang streber efter
at veere pinligt korrekie og at finde frem til
en vis standardisering i opstillingen, der
kan lewte arhejdet for den serisse studeren-
de. Som et eksempel kan nevnes, at stadig
flere fabrikker - da man ikke kan blive
enig om at mile hestekraft og drejningsmo-
ment pi samme mide i den gamle og den
nye verden — gir over til al opgive alter-
native tal efter henholdsvis DIN- og SAE-
metoden.

Hvad der derimod undrer mange er, at
man al og til kan komme ud for dimensio-
ner ved koretsjet eller dets motor, som ka-
rakteriseres ved io tal til trods for, at der
ikke hersker tvivl om den benyttede male-
enhed eller milemelode, og i saddanne til-
falde vil en nermere forklaring vere pa
sin plads. Vi har valgt to cksempler, som
miske vil fi en og anden til at nikke gen-
kendende.

Kompressionsforholdet for en motor er ef-
ter den almindclige opfattelse et tal, der ud-

wrykker, hvor mange gange den briendbare
blanding af benzin og luft bliver trykket
sammen under kompressionsslaget, og dct
beregnet pa [plgende made: Man maler
rumfanget inde i cylinderen over stemplel,
nar delle stir i sin sverste stilling (aliséd
nermest topstyleket), og dividerer det fundne
tal op i rumfanget over stemplet, nér det
stir i sin nederste stilling — resultatet kal-
des motorens kompressionsforhold. Det ud-
trykkes ofte som ot tal divideret med én —
f.eks. som 8,0:1 — hvorved man ger livet
mere besvarligt for sig selv og andre end
hejst nedvendigt, for et tal divideret med én
er som bekendt tallet sely — 1 det nevnle
eksempel er 8,0 altsd fuldt tilstreekkeligt

g
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Skematisk snit gepnem cylinderen i en twershyllet 2-takter.
Som anfort i artillen er man wved disse motorer ved at
komme ind p& at epgive to forskellige kompressionsfor-
hold for den enkelte maskine. Man regner i bhegge til-
feelde med samme rumfang over stemplet i overste stilling
{skraveret lodret, vandret og skrdt), og det divideres op i
henkolidsvis der lodret skraverede rumfong svarende til
del-slaglengden S2 og i det skrdt skraverede rumfang
svarende til den fulde stempelsioglengde 51.
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Kompressionsforholdet er en viglig ka-
rakteristisk sterrelse for enhver forbran-
dingsmotor — det giver os sammen med
eylinderdimensionerne et holdepunkt ved
bedemmelsen af motorens brendselsskonomi
og fortzller os noget om, hvilket oktantal
vi skal valge for den benyttede benzin. Der-
imod siger kompressionsforheldet ikke no-
get konkret om det tryk, som opstir i cylin-
deren ved kompressionens afslutning alene
af den grund, at tendrerets gnist altid (nér
motoren er i orden) vil s@tte forbrendingen
i gang, fer slemplet ndr sin everste stilling,
og tendingstidspunktet varierer normalt au-
tomatisk bidde med motorens omdrejningstal
og med den ajeblikkelige belastning; end-
videre afhenger hele trykforlebet i cylinde-
ren af cylindercns twthed, af motorens sje-
blikkelige temperaturtilstand, af koksdan-
nelser i forbrendingskammeret og af gas
spjeldets sjeblikkelige stilling, der bestem-
mer udgangstrykket ved kompressionens he-
gyndelse.

Man kan endvidere komme i tvivl om, pé
hvilket tidspunkl man kan tale om, at kom-
pressionen af blandingen er begyndt. Ved
4-takterne er indsugningsventilen aldrig helt
lukket, idet stemplet passerer sin nederste
stilling, og hensigten hermed er den, at man
ved hajere omdrejningstal vil opnd den hedst
mulige fyldning af eylinderen med frisk
blanding; indsugningsluften har fart pi un-
der slutningen af indsugningsslaget, og den
vil derfor fortsztte sin indstremning et lille
stykke tid, efter at stemplet har passeret
bundstillingen. Ved lave omdrejningstal,
hvor hastigheden i indsugningsledningen er
ringe, kan man i komme ud for, at en lille
smule af den friske blanding atter trykkes
ud gennem indsugningsabningen, for ven-
tilen lukkes — her begynder kompressionen
altsd faktisk lidt senere end ved de normale
omdrejningstal, men erfaringen viser, at det
rent praktisk alligevel er rimeligt at regne
kompressionens begyndelse fra stemplets ne-
derste stilling, fordi kompressionsforholdet,
beregnet under denne forudsmtning, giver
03 den spnskede orientering med hensyn til
brandselsekonomi og oktantalskrav.
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Skematisk fremstilling af forholder
mellem  henholdsiis stemplets slag-
tengde og Lrumtapakslens slagleng-
de i to forskellige motorkonstruftio-
ner, Til venstre har vi det almin-
deligste tilfmlde, hvor krumitapakslen
er anbragt med sin midtlinie ud
for cvlindermidilinien — il hejre
har vi motoren, hvis krumtapalsel
er forskudt et stykke til siden. Det
fremgar umiddelbart, at denne for-
skyidning medferer, at stemplets slag-
lengde  bliver lidt lengere  end
krumtapaksiens (dl‘amomrcn\ i krum-
apeirklen).
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Anderledes forhelder det sig ved den al-
mindelige, tvaerskyllede 2-takter, der er an-
tydet skematisk pa figuren. Her sker ud-
blesningen af forbrendingsprodukterne og
indblesningen af den friske blanding, me-
dens stemplet passerer sin nederste stilling,
og det er nadvendigt for at fd hele skylle-
processen til at virke efter hensigten, at ud-
blesningsporten (markeret ved en pil pa fi-
guren) cr hejere end skylleporten til hejre
pi tegningen. Det vil altsd sige, at udblas-
ningen dbner forst og lukker sidst, og der
vil under stemplets opadgiende bevagelse
vare en kort periode, i hvilken skylleporten
er lukket, medens udblasningsporten endnu
er dben. Her er der grund til at viere 1 tvivl
om, hvordan man skal beregne sit kompres-
sionsforhold — skal man regne med rum-
fanget over stemplet, ndr det stdr i nederste
stilling, i den stilling, hvor det lige akku-
rat lulker for udblisningsporten, eller i en
eller anden stilling indimellem?

Erfaringen har vist, at man ved disse 2-
taktere ikke kan karakterisere moteren ved

et enkelt kompressionsforhold, ligegyldig
hvilket udgangspunkt man velger, og man
er derfor kommet ind pd al opgive de to
kompressionsforhold svarende til, at stemp-
let stir ud for henholdsvis udbliesningsib-
ningens svre og nedre kant. For den nve
DKW Junior f.eks. oplyses det saledes, at
kompressionsforholdet er 8,0/825.

Slagvolumen ved forskudt krumtapaksel

Nir man kender boring og slaglengde for
en motor samt antallet af eylindre, kan man
beregne det samlede slagvolumen efter me-
toden: Forst ganger man boringen med sig
selv, og resultatet ganges med 0,785 — hvis
man har malt boringen i em, er det udkom-
ne tal stempelarealet i em®; ganger man nu
dette tal med slaglengden i em, far man
slagvolumen for en enkelt ecylinder i cem,
og ganger man dette med cylindertallet,
har man slagvolumen for hele motoren.

En motors slaglengde kan males pa to ma-
der. Man lkan enten mile, hvor langt stemp-
let bevaeger sig fra everste til nederste stil-
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ling i cylinderen, eller man kan tage krum-
tapakslen nd af maskinen og méle diamete-
ren i krumtapcirklen, d.v.s. den cirkel, som
heskrives af krumtapselernes midtpunkt, nar
akslen roterer omkring sine hovedlejeseler.
Hvis krumlapakslen ligger midt under rak-
ken af eylindre, vil de to tal vere lige store.

Der findes imidlertid nogle motorer —
f. eks. Opel Olympia, Rekord og Kaptajn —
hvor krumtapakslen ikke ligger lige ud for
eylinder-midtlinien; den er forskudt et styk-
ke tl siden, hvorved man opnir, at plejl-
stangen kommer til at sta »mere lodrets un-
der stemplets nedadgicende bevagelse, hvil-
ket igen vil sige, at sidetrykket pd cylinder-
vaeggen bliver mindre under arbejdsslaget.
En sidan forskydning af krumtapakslen
medforer imidlertid, som det er vist pd hos-
staende tegning, at slaglengden for stemplet
og slaglengden for krumtapakslen ikke len-
gere er del semme tal.

Nir vi, som vist til hejre pa figuren, for-
skyder krumtapakslen et stykke ud til siden,
vil det medftore, at plejlstangen kommer til
at std skrit, bade nar stemplet er 1 sverste,

og nir det er i nederste stilling, og derfor
vil hesge disse stillinger komme til at ligge
lavere end for; men da plejlstangen star
smere skrit¢ i nedre end i svre stilling —
forskydningen fz er sterre end-f1 — bliver
resultatet, at stemplets slaglengde i cylinde-
ren bliver storre end krumlapakslens slag-
lengde. Den wokser fra 8, til Sp, og heraf
folger igen, at slagvolumen for den enkelte
eylinder bliver lidi sterre.

For motorer af denne art opgiver man i
forste rxkke det faktiske slagvolumen —
ultsi bercgnet efter stemplets slaglengde i
cylinderen — men endvidere angives det
formelle slagvolumen, beregnet som om
krumtapakslen var heliggende midt under
cylinderen; det sidste er nedvendigt, fordi
man endnu i visse lande beregner motor-
algiften cfter slagvolumen og al praktiske
grude kraver krumtapakslens slaglangde
benyitet som udgangspunkt. For folk, der
rummer forholdet en

ved klassificerin-

driver molorsporl,
faldgrube, fordi man her -
gen af karetsjerne efter slagvolumen — na-

turlizvis regner med den faktiske verdi.

LUCAS fiernprojektar

GALDER DET LYS

ASYMMETRISK LYS...
OG DEN ANDEN MULIGHED

LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i
vden at bleende pd lige streek. Pr. par kr. 66.-

kombineret med Deres nor-
male forlygter kaster en endnu leengere blmndfri
lyskegle frem i hojre vejside. Uovertruffen for sik-
ker natkersel. Som ill. nederst th., stk. kr. 87.50

LUCAS tdge-kurvelygten overst th. er ved kerrekt
indstilling altid blendfri og supplerer den asymme-
triske indsats i heiregGende kurver ......

ER DET KLART...

hoire vejside
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I forbindelse med lette, men rummelige
vogne har det altid veret noget af et pro-
blem at [remstille en affjedring, der ikke
giver alt for markbare variationer i kere-
egenskaberne ved forskellig vegtbelastning.

I en vogn som Renault Dauphine foreges
vognens egenvaegt plus veglen af kerercn
procentvis meget veasentligt, nir der kom-
mer tre passagerer i vognen, og skal man bi-
beholde en tdlelig slaghejde for affjed-
ringshevagelsen og have nogenlunde samme
affjedringskarakteristik, md man i virkelig-
heden ty til et andet alfjedringssystem end
det konventionelle. Nar vi skal vere gan-
ske wrlige, forekommer det os, at affjed-
ringen pd den tidligere Dauphinc var ud-

NY FORD ANGLIA, LUFTKOLET CHEVROLET
OG DAUPHINE MED AEROSTABLE AFFJEDRING

— man gemte trods alt lidt nyheder til Paris

formet med megen dygtighed, og men skal
vere temmelig fintmaerkende for at fele af-
[jedringens karakterendring under forskel-
lige belastninger som utillredsstillende, men
iklke desto mindre belegner det nye system
c¢n forbedring — al ®re og respekt for de
fabrikker, der foretager forbedringer, som
ikke umiddelbart kun vurderes af det store
publikum.

Der er to veje at gi, niar man skal lese
det nevnte problem: Enten md man som
Citroén benytie sig af luftaffjedring med mu-
lighed for trykvariation i forhold til den
sjeblikkeligt vegthelastning, eller ogsa ma
man to-dele affjedringssystemet, hyilket man
nu har gjort pd Dauphinen.

Original JAWA
SIDEVOGN
med plastik karosseri

Velegnet

til

250 ccm

og

350 cm Jawa

W

Sidevognshjulet er alfjedret med

svingarm samt monteret

med bremse. Hjulet kan omskiftes

med motorcyklens hjul. Gummi-
ophaengt bespaending. }
KROMER |
1.785,- i

L ¥

73y incl. omsastning il

X, |

impORTER: ERIK ORTH VESTER FARIMAGSGADE 19 . K@BENHAVN V
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Den swrprecgede  bagrude
giver den nye Anglia en
markant profil.

For forhjulenes vedkommende har man
gjort skruefjedrene bladere, og samtidig har
man monteret en gummifjeder, der som en
manchet omslutter teleskopsteddemperen.
Denne gummifjeder er udformet som en
dobbeltkonus med sterkt progressiv virkning
og en betydelig egendempning.

Ogsd baghjulenes skruefjedre er gjort ble-
dere, og en lukket, luftlyldt gummipude vir-
ker som hj=zlpefjeder. Ogsd denne gummi-
pude har progressiv virkning pi den mide,
at den yder stadigt sterre modstand mod at
blive trykket sammen, og gummifjedrene
tilpasser pi den méde hele affjedringssyste-
met til den ejeblikkelige vegthelastning sa-
ledes, at affjedringen er nesten helt upé-
virket af passagerantallet. Det er ievrigt
J. A Grégoire, der er mester for »Aerostable
affjedringen i den nye Dauphine.

Samtidig har de nye modeller fiet de si-
kaldte bernesikkerhedslase ved bagderene.
Det er omtrent samme system som anvendes
pd . eks. Morris Oxford: En skyder pa de-
ren sztter ldsemekanismen ud af funkiion
fra den indvendige side, si deren simpelthen
ikke lader sig dbne indefra.
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Den forste officielle udtalelse om den
nye Chevrolet Corvair kom morsomt nok
fra VW’s direkter Nocdholf, der under sin
pressekonference i Frankfurt gledede sig
over, at General Motors nu optog de grund-
principper, som har veret anvendt i VW i
mere end 20 dr.

Det er dog ganske overraskende, at Corv-
air kommer fra USA, da den i sit udseende
er en udpriegel europzer, og hele konstruk-
tionen vidner om automobiltcknik pa et no-
get hejere stade, end man er vant til at se
fra Amerika. Om der sa er nogen overvil-
dende fordel ved at bruge en scks-cylindret,
luftkelet motor, ma tiden vise. Givetl er det
imidlertid, at man ved denne motortype og
ved benyttelsen af en selvhzrende karosseri-
konstruktion har sparet vwegt i et sddant
omfang, at vognen trods sin sterrelse er kom-
met ned pd 1061 kg.

Den seks-cylindrede boksermotor er an-
bragt bag i vognen, og den er sammenbyg-
get med gearkasse og differentiale, og mo-
mentet overferes derfor til baghjulene gen-
nem pendulaksler eller svingaksler af en
eller anden form — nazrmere redegsrelse

i



for baghjulsoph®engningen har man endnu
ikke faet.

Motoren har 86 mm bloring og 66 mm
slaglengde (2293 cem), og med et kompres-
sionsforhold pd 8:1 udvikler den 80 hk ved
4400 omdr/min., hvilket i forbindelse med

egenvegten skulle give en vogn med et godt
kraftoverskud.

I forhold til de kendte Chevrolet model-
ler er det en lille vogn — den er i forhold
til 1959 modellerne 785 mm kortere, 176 mm
lavere og 330 mm smallere, men det er al-
ligevel fuldt ud en seks-personers vogn.

Egentlig er den nye Corvair lidt af en
overraskelse, for man havde ventet en endnu
mindre vogn i direkte konkurrence med den

Sadan ser den tille* Chep-
rolet ud, Querraskende si-
vel i sine linier som i den
tekniske wdformning,

stadigt stigende import af mindre europzi.
ske vogne, men pd grund al sparet fragt vil
man sandsynligvis kunne hyde det ameri-
kanske publikum en hel del mere for en
ret ubetydelig merudgift — anderledes kom-
mer det Hl at gd, nadr den nye Chevrolet
skal fragtes over Atlanten til det europeiske
marked, hvortil den ventes i begyndelsen
af 1960. Vognens mal er iovrigt:

Akselafstand 2743 mm, sterste lengde 4572
mm, sterste hejde 1300 mm, sterste bredde
1699 mm, vegt ca. 1061 kg, [ra sede til loft
(for og bag) 983 mm, benplads pid forsede
1092 mm, bagagerumskapacitet 0,4 kubik-
meter, samlet bremseareal 779,2 ¢m?2, ben-
zintakens kapacitet ca. 42 liter,
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*V erdens dirligst bevarede hemmelig-
hed’ kaldte Fords
Anglia. Man har ganske vist taget omfatten-
de sikkerhedsforanstaltninger for at forhin-
dre nyheden i at komme ud for den offi-
Frankflurt

salgsdirekter den nye

cielle men i

fortalte en engelsk kollega os, at han havde

verdenspremiere,

haft vognen til prevekersel séledes, at en
rapport kunne bringes umiddelbart efter
premieren, men man havde glemt at tage
misteltenen i ed, og derfor hlev vognen ind-
fanget af et telecobjektiv og gengivet i et
engelsk blad. Dette billede kom videre til
Sverige og havnede til sidst i danske aviser.

Det vil vaere nyttelest at drage sammen-
ligning mellem den gamle Anglia (der fort
setter pa det engelske marked under nav-
net Popular), da der slet og ret er tale om
en helt ny vogn.

Ved at
ders sedan skarer man s& meget af frem-

udforme karosseriet som en to-
stillingsprisen, at det pa det danske marked
med den tirnheje omsetmingsafgift bliver til
lige ved et par tusinde krener. Karosseriet
er udformet med god og fornuftig omend

ikke overdadig plads til fire personer, og
det mest bemazrkelsesvaerdige cr vel nok
bagruden, der fra oven og nedefter skraner
ind mod vognen. Dette bidrager til et ser-
prieg, men bhagruden er tillige altid ter og
om vinteren fri for isdannelser. Selv om so-
len stir bag vognen kommer der ikke gene-
rende reflekser, og udsynet heammes ikke
af solbeskinnet snavs eller stov.

Motoren er en helt ny, topventilet kon-
struktion med de mest overkvadratiske mél,
man laznge har set nemlig 80,963 mm i bo-
ring og 48,412 mm i slaglengde, hvilket
giver et slagvolumen pd 996 cem. Kompres-
sionsforholdet er 8,9:1 og maksimaleffekten
39 hk ved 5000 omdr/min. Det siger sig sclv,
at en lopventilet motor med dette kompres-
sionsforhold er mere eokonomisk end den
gamle, sideventilede motor, En fire-trins
searkasse skiftes med en gearstang anbragl
midt i gulvet, og skifiningen er yderst pre-
cis. De fire udvekslingsforhold virker me-
get velafstemte med et noget sportsligt til-
snit, da ferste gear hurtigt traekker ud, an-
det gear giver en markbar accelerations-

 DOB3ELT-
STEMPLET
MOTOR

# SEPARAT
OLIETANK
OG TRYK.

SMERING

Skriv efter brochure!

BEUNDRET for sine kereegenskaber!
BEKENDT for sit kraftoverskud]

Kr. 5144,-

incl. omseetning

IMPORTOR: O. E. Andersen, Kronprinsensgade 14, Kebenhavn K.
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Ligheden mellem Simson Spert og BMW R 26 kan ikke bortforklures. Uanset oprindelsesland mea prisen siges at veere
overraskende lav,

cvne, og tredie skiftes forst om-
kring de 80 km/t, nir man beveger sig in-
denfor fornuftige omdrejningstal, men det
kan trekke endnu lengere ud, da det ligger
meget tat ved fjerde gear, som giver vog-
nen en tophastighed pa 115 km/t.
Hjulophengningerne er overtaget fra den

Zear

gamle Anglia, men man har tilsyneladende
en mere sikker og stabil fering al forhju-
lene pd den nye model. Da en reguler pro-
vekersel kun venter pa fuld indkering af en
vogn, skal vi isvrigt ikke kaste os ud i no-
gen mere indgdende beskrivelse her, blot
skal det nevnes, at vi indtil videre har af-
sleret fortreffelige kercegenskaber.

Med en pris pa kr. 15.517,— stdr Anglia
pent i konkurrencen, og det kan blive lidt
svaert for flere af de nye tyske vogne at
hevde sig i dette kapleb eller introduktio-
nen af den nye Anglia. Som sagt: En prove-
korsel er lige pa trapperne.

Et forholdsvis nyt, esttysk motereykle.
merke, Simson, er nu kommet til Danmark.
Simson Sport minder megel om BMW, fordi
der er tale om en en-cylindret motor med
krumtapakslen parallelt med maskinens
leengdeakse. tor enkeltpladekobling og sam-
menboltning med en fire-trins gearkasse, der
overferer momentet til baghjulet gennem en
kardanaksel. Der benyttes et dobbelt rerstel,
teleskopforgaffel og baghjul ophwzngt i sving-
gaflel,

En kvadratmotor pa 68 mm i bide boring

og slaglengde forekommer heller ikke helt
fremmed, da det er de samme mdl som i
BMW R 26, men kompressionsforholdet pi
Simson Spert er 7,2:1 og maksimalelfckten
14 hk ved 6300 omdr/min.

Hvis alt gir vel, skulle vi inden lenge
kunne Dbringe en prevekersel, og vi skal
derfor kun nu oplyse, at prisen inclusive
omsetningsafgilt er ke. 3995,— (Importer:
Ejlert’s Motor, Vesterbrogade 182, Kaben-
havn V.).

— enhver
tryksag til ethvert formdl
1 kvalitetsudforelse

KONGELYSVE]J 14

GENTOFTE
ved Kildegardsplads
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SCOOTERSAT - DRAGTER

Vind. og vandtaet

2-delt, lange lynl. ,.,. 128,00
RUSKINDSJAKKER
Leekker svensk kval. ,, 198,00
OVERTRAKSTD)
Benkleeder ........ fra 12,50

Jakker,

fylder intet ,....... fra 14,50
GRSNLANDSDRAGT

med heette og

Teddy-Bear foer, ..... 228,00

PARCO COAT

med attagslig hestte og
Teddy-Bear foer, ., ... 159,50

Laderveste - jakker - stortrajer - fantastiske kvaliteter

STYRTHJELME
Jobi, Dania, A,B.C., org. eng. T.T. {ra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS

Blagardsgade 24 - Nora 2536

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes
Alle krumtapreparationer udferes

K@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
ZGIR 2403 ZGIR 4803

PUT DET HELE | EN SAEK &2 e
0G GA TIL BECH! g s e
e
A
it

* Servicedata for

ZUNDAPP NORMA
OG NORMA LUXUS

Plejlstangslejet er udformet som ndleleje i bur,

og der findes ikke oversterrelser eller ombyt-

ningskrumtappe. Krumtapakslen md derfor

enten udskiftes eller repareres med ny sele og
nyt leje.

Reservedele: Frisia A/S, Moentergade 19,
Kebenhavn K.

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 60
mm, slaglengde 70 mm, slegvolumen
198 ¢em, korpressionsrum 39 = 1 cem.
Kompressionsforhold: 6,1:1, maksimal
motoretfekt: 8,3 hk ved 4600 omdr/
min. Smeresystem: Olie/benzin 1:25.

Transmission: Motor til kobling: Kade
9,5253¢7,5 mm (62 ruller, endelss).
Udvekslingsforhold mellem motor og
baghjul: 1, gear 18,43, 2. gear 11,51, 3.
gear 8,23, 4. gear 5,77:1. Gearkasse til
baghjul: Kaede 1573¢5/16" (118 led).
Dezkstorrelse: 3,00-19. Dazkiryk for-
hjul 20 p.s.i., baghjul 23 p.s.i.

Benzintank rummer 12 liter.

Gearkasse rammer 750 cem SAE 50 (som-
mer), SAE 20 (vinter). Teleskopgaflen
100 cem pr. gaifelben SAE 50 (som-
mer), SAE 10 (vinter).

Elektrisk anleg. Fabrikat: Noris, Am-
peretimer pa akkumulator: 8. Dynameo:
45/60 watt. Tending: Batteri. Tendrer:
Bosch W 225 T 1 eller lign.

Egenvagt: 132 kg.

Benzinforbrug 2,45 1/100 km ved 60 km/t.

Tophastighed: 86 km/t.

Swrlige bemarkninger: Fra stelnnmmer
857528 smeres baghjulsaffjedringen
med olie (oliemalepind 1 péfyldnings-
daeksel), om sommeren anvendes SAE
30 og om vinteren SAE 10).

Stempelspillerum ved bunden af skertet
0,06 mm.

Tending: Kontaktafstand 0,4—0,45 mm,
fortending 3,5 mm for everste ded-
punkt — 23°,

Elektrodeafstand i tendrer 0,7 mm.

Karburator: Bing 18/17/3 (i det efterfsl-
gende gxlder forste tal for venstre
karburater, andet tal for hejre karbu-
rator), dyse 90.70. sirdlerar 2.62.2.60,
chokerboring 18-17, nédlen anbragt i
3.-1. hak, tomgangsskruen abnes 115-
2 fulde omdrejninger. Tomgangs-

dyse 35.




Fra bane og vej  rosa frasice a0

stilling mellem Ferrari, Aston Martin og
Porsche var lshsudfaldet imsdeset med me-
gen spznding.
Alle tre hovedkonkurrenter var stzrkt re-
presenteret med velforberedte vogne og ud-
segte korere, sa det var intet under, at tem-
poet var voldsomt fra ferste fzrd.
Moss havde sikret Aston Martin et smukt
forspring, da han overgav vognen til Sal-
vadori, som holdt stillingen. Men da vog-
nen blev bragt til depotet for at blive tan-
ket op og fi friske hjul, inden Moss alter
skulle tage over, skete et hejst dramatisk
uheld. En smule bhenzin gik ved siden af
péafyldningsabningen, fandt det glohede ud-
stedningsrer, og ejeblikkeligt var bide vogn
og depot i flammer.
Holdlederen, Reg. Parnell, holdt dog ho-
vedet klart, {ik hurtigt Fairman’s vogn ind,
gjorde den klar og overgav den til Moss,
som derpd gav en fremragende opvisning i
kerekunst og atter erobrede forerpositionen.
Aston Maurtin vognene gjorde et fortrinligt
indtryk, og merkets depotorganisation var
af meget haj standard. Det viste sig tyde-
ligt ved branden. Sem en sarlig overra-
skelse for konkurrenterne var vognene for-
synet med et indbygget, pneumatisk dun-
kraftsystem. En trykluftslange blev sat til,
nir vognen holdt ved depotet. Pa fa sekun-
der var den havet pd sine [ire dunkrafie, si
alle fire hjul kunne skiftes og benzin fyl-
des i tanken pa lidt over 30 sekunder!
Resultater (6 timer):
1) Moss/Fairman, Aston Martin,
143,89 km/t .

2) Trips/Bonnier, Porsche 1600,
143,45 km/t

3) Brooks/Gendehien—Cabianca/Allison,
Ferrari, 143,44 km/t

NB. Vindernes hastighed er beregnet for
224 omgange pd 3.85 km, men nr. 2 og 3
tilbagelagde en omgang mindre.

Sportsvognsmesterskabet 1959.

Med TT scjren har Aston Martin som far-
ste britiske marke vundet verdensmester-
skabet for sportsvogne, da det sidstc leb i
serier, Venezuelas G.P., ikke bliver af-
holdt. Den endelige pointsstilling blev:

Aston Martin 24, Ferrari 22 og Porsche 21.
Hidtil har Ferrari vundet dette mesterskab
fem gange og Mercedes-Bens en gang.

SKAL DE HOVEDREPARERE
Triumph Twin?

Vi afsliber plejlstangssglerne pd krumtap-
pen til de to-cylindrede Triumph pi spe-
cialmaskine uden at afdreje svingklods-
erne, Vi kan derfor udfere denne repa-
ration uden at zndre krumtapakslens
afbalancering, og der kommer derfor
ingen vibrationer eller rystelser i mo-
toren efter en hovedreparation.

K@BENHAVNS

CYLINDER-SERVICE
ST@RSTE SPECIALFABRIK

Nerrebrogade 209-211
Kgir 2403 /gir 4803

KHCHE’ERNE (AveR
BELLA 2409

KVALITETSMARKET
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Ttalien.

Det italienske Grand Prix pd Monza ba-
nen den 13. september hekraftede, at den
specielle Colotti  gearkasse, der bruges i
den Cooper, som Moss kerer for Rob. Wal-
ker, nu er helt i orden. Lsbet hekreftede
ogsd, at Moss er urarlig, nir vognen og han
selv er i form. Endelig blev det bekraitet,
hvor vigtig strategien er i de store lab, for
udfaldet métte pé forhind afhenge al dmk-
forbruget. De lettere og svagere Cooper
vogne kunne klare sig igennem pa et sl
dazk, hvis de blev kert lidt hensynsfuldt.
De svarere og kraftigere Ferrari vogne
mitte skifte. Ganske vist lod Hob. Walker’s
depot, som om de ogsd skulle skifie hjulene
pi Moss’ vogn, men det var taktik. Det Iyk-
kedes ogsét at forvirre Ferrari-holdet.

Ipvrigt var Moss suveren, og da Brooks
udgik pa startlinien med en koblingsskade,
samledes interessen om Brabham, der farer
verdensmesterskabet, mens Moss haler ind.
Resultater (72 omgange, 414 km):

1) Moss, Cooper, 2.04.054 (200,17 km/t)
2y Hill, Ferrari, 2.04.52.1
3) Brabham, Cooper, 2.05.17,9.

-

Korernes verdensmesterskab,

Efter det italienske G.P. forer Brabham
stadig med 31 points foran Moss, 247/, og
Brooks 23. Herved er silualionen sd aben,
at USA’s Grand Prix pa Sebring banen den
12. december skal sta aldeles fast.

Belgien.

Det bersmte rally Liége-Rom-Liége, der
bevarer sin betegnelse, selvom det i ér star-
tede i Spa, ferte til Jugoslavien og si til
Spa igen, har ogsa beholdt sin enestdende
hirde karakter. Det herer virkelig sit til-
navn :Landevejenes Marathon« med rette,
97 vogne startede, 14 fuldferte.

Buchet/Striihle vandt med en Porsche
1600 foran en Renault Dauphine kert al
Feret/Mairesse, der ievrigt besatte [erste-
pladsen i turistklassen.

Norge.

Arets Viking Rally gav en smuk hjemme-
sejr til nordmandene Tngier/Berntsen, Vol-
vo, foran en SAAB, der blev keort al det
svensk-italienske makkerpar Carlsson/Pavon.
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Mindebogen.

Kort fer redaktionens slutning indtraf
den triste elterretning om, at Rudoelf Carac-
ciola var ded af en leversygdom pa en kli-
nik 1 Kassel knapt 60 ar gammel.

Hans mange legendariske bedrifter som
Mercedes-Benz kerer i mellemkrigsarene
har ofte veeret omtalt i SMJ, og der vil veere
god grund til atter at nzvne dem i frem-
tiden. »Caratschg var nenlig en af de fa
megel store kerere, hvis fremragende kere-
teknik lod ham gd uiroligt ner til det mu-
liges granser. Iser var det en oplevelse at
s¢ ham kere 1 regn, for pa en glat bane kom
hans enestdende {intmerkende kersel til
sin fulde ret.

Tre gange vandt han europamesterskabet,
1935, 1937 og 1938, men mon ikke hans
fineste prestalioner var sejrene i Tourist
Trophy lehet 1929 og Mille Miglia 1931.
Begge med de enorme, tunge Mercedes-Benz
kompressor-sportsmodeller og begge i wsen-
de regn.

Efter krigen provede han at kere pa In-
dianapolis i 1946 og overlevede et akelt
styrt under treningen. Senere fik han et
come hack i 1932 med Mercedes-Benz 300 SL
sportsvognene, men mitte se sin aktive kar-
riere definitivt afsluttet med et styrt pi
Bremgartenbanen i Schweiz.

Siden holdt Caraceiola sig til administra-
tivt og kommercielt arhejde inden for Daim-
ler-Benz koncernen og levede mest i sin
villa ved Lugano. Trods det italienske navn
var Caracciola tysk, men fik schweizisk
statshorgerret efter krigen.

Hans store bedrifter tilhorer en svunden
tid, men detl er trist at miste et af de snart
f4 forbindelsesled til en glansperiode i spor-

tens annaler. QObserver.

L@BSKALENDER

Oktober :

18. Roskilde oz Omezns Motorklub, Roskilde Ring — B
Motoreykle-Clubben Svendborg — T

25, Frederiksborg Amis Motorklub — T
Sports Moterkiubben ,,0din* — T

November:
1. Aabenraa og Senderborg Amters Motorklub — T
(3. afd. DM 59)
9. Sports Motoerklubben Roskilde T
(3. afd. SM 59)
Randers Motor Sport — T
15. Sports Motorklubhen Kebenhayn — T
(4. afd. DM 59)




GOLDSEAL

R A D W E L D
| beskytter kalesystemet psd 5 mader

1 FORHINDRER
KALKAFLEJRINGER

2 STOPPER ALLE
UTATHEDER

3 UDELUKKER RUST
OG KORROSION

AR YRR Tl Raamam
fovegiibectod oS ) N

b e

4 DANNER EN : g L
BESKYTTENDE FILM [ L
;  TME ":

5) HOLDER VAND- L eeesupursoss |
PUMPEN TAT OG cootrma Li :
VELSMURT coNDITonsTE™ |

Det lyder nzesten for godt til at vaere
sandt, men Holts produkter bygger pa
30 ars erfaring, og Holts bruges i 95
lande, bl.a. i haer, flade og store trans-

i portkompagnier.

Omsorg for motoren begynder ved

KOLESYSTEMET

IMPORT@R: VILH. NELLEMANN A/S, KOBENHAVN
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med
endnu bedre

den Iaekre

udstyr ...

Mere end nogensinde er Prinz'en DERES vogn. Se, hvad De fir for
pengene: En teknisk enestiende god vogn med et virkeligt luksus-
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udstyr overalt — nu ogsid med hvilebeslag pa begge forseder, trak-
fri ventilationsruder, nyt, smart speedometer og flere andre forbed-

ringef. . .
Prinz-forhandlerne venter Dem til en demonstration af denne fabel-

agtige familievogn, der naturligvis har 4-trins, fuldsynkroniseret gear-
kasse og et meget effektivt varme-, frisklufts- og defrosteranlag. Fisi
9 nye, friske farver — incl. leveringsomkostninger... Kr. 11296,-
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