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- man har det
godt, nar
man har en

Man er sa dejlig uafhzngig, nir man har en Prinz — kan kore

hvorhen man vil — og nér man vil ... med hele familien.
Og man har det ogsé godt skonomisk, for Prinz’en er billig i
anskaffelse — i benzinforbrug og i vedligeholdelse. Pris incl.

komplet luksusudstyr, varme, defroster og leveringomkost-
ninger. Kr. 11.096,-

IMPORTOR: FRED. RASMUSSEN . ODENSE
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De to mest populzere

motorcykler
barer begge BSA

kvalitetsmaerket

BSA C {5 Star fir stadig flere tilgzn-
gere, fordi denne lette og kraftige ma-
skine har vist sin absolutte overlegen-
hed pa gader og veje, og pd moto-cross
banerne har den besejret maskiner med
dobbelt sa stort slagvolumen.

BSA C 15: kr. 4661,-, ‘
incl. omsatning.

BSA Golden Flash er med sin to-cy-
lindrede robuste motor pa 34 hk den
helt overlegne motorcykle, der vil give
Dem enorm koreglzde ar efter ar.

Golden Flash giver ekstra sikkerhed '
gennem sit store kraftoverskud, og mo- :
toren er endda szrdeles eskonomisk.

BSA GOLDEN FLASH
kr. 7791,-,
incl. omsatning.

Man far alt,
hvad motorcykler overhovedet
kan prastere, i en BSA

Generalreprasentant for Danmark

H. V. HANSEN MOTORS & CYCLES /s R5atN AV v . RILDA 1860
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Redaktionelle strotanker

I sidste nummer tillod jeg mig et par sagtmodige bemark-
ninger om den skov af skilte, som hastighedsbegrznsningerne
har medfort, og utallige eksempler pa besynderlig skiltning og
markelige bestemmelser er siden blevet forelagt mig. Dermed
kan det fastslds, at vi har faet luft for nogen harme, men mere
har vi absolut ikke opnaet.

For mange &r siden srev jeg her i bladet, at det var aldeles
usemmeligt, nir vejvasenet i Kebenhavns omegn og i selve
Kebenhavn tillod sig at oplyse midlertidige skilte med la-
trinvognslygter anbragt pa en sidan made, at ingen kunne 1z-
se, hvad der stod pa skiltene. Heller ikke det hjalp, for vi
finder bade ved Keobenhavn og mange andre steder i landet
den samme form for skiltning endnu.

P& Klampenborgvej har man varet i gang med at nedlzgge
en rundkersel, i hvilken anledning man har fundet det rime-
ligt, at keretgjerne skulle nedseite hastigheden til 30 km/t
ved arbejdsstedet. Skiltet med 30 km blev om aftenen oplyst
af den beremte flagermuslygte anbragt s& viseligt, at den dek-
kede tretallet, men da ingen alligevel kunne fa sje pé denne
markering, for det alligevel var for sent, spiller selve lygtens
placering ingen sterre rolle.

Ved Vintapperseen pa Lyngbyvej er der et fast hastigheds-
begrensende skilt pa 50 km, men da man har rodet lidt i jor-
den det padgaldende sted, har man her fundet det rimeligt at
forlange korehastigheden nedsat til 20 km/t, af hvilken grund
man tillige har anbragt et skilt med 20 km det pagaldende
sted, men uden at dxkke 50 km-skiltet til. Der har i lange
perioder ikke foregdet noget vejarbejde det pageldende sted,
men begge skilte bliver troligt stiende. Hvem opfinder disse
hastighedsbegraznsninger pa 20 km/t, og hvad har de med
moderne iraflik at gere? Tilsyneladende spiller myndig-
hederne sig gode kort af hznde den ene gang efter den anden,
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blot fordi man er ude af stand til at tenke
tre timer frem. Eksempelvis meder man den
ene gang efter den anden skiltet, der mar-
kerer vejarbejde, uden at man kan finde
noget andet tegn pa vejarbejde end en lidt
ujevn vejbelegning inden den egentlige
teppebelegning er kommet pd, og méske
ligger der en bunke sméisten ved siden af
vejen. Det er theller ikke ualmindeligt, at
man ved sddanne »arbejdssteder« finder et
hastighedsbegransende skilt med f. eks. 30
km. Man m& uvageligt sperge om, hvorfor
denne megen skiltning og disse restriktioner
skal opretholdes i uge- eller manedsvis, nar
de kun kan medfere en sammenklumpning
af koretsjer, hvilket altid har veret og altid
vil vere et unedvendigt faremoment, fordi
klyngen oftest opleses gennem en rakke
overhalinger, og er der blot en enkelt tabelig
trafikant impliceret i gruppen, er faremo-
mentet fremme. Dette nedbryder naturligvis
respekten for skiltene, som skulle have vea-
ret en hjzlp og vejledning for alle parter.
Derfor vil man ofte se, at enkelte trafikanter
kommer med alt for stor hastighed ind pa
vejstrekninger, hvor der vitterligt foregar et
arbejde, og rent bortset fra at jeg afskyr
hele princippet i en skovl, sd ville jeg meget
nodigt udfere jordarbejde med koretojer
susende om grene pa mig.

Havde man derfor i god tid radspurgt
nogle mennesker med en smule fantasi og
fremsynethed, og havde man mennesker, der
kunne tenke i praktik til at administrere
skiltningen, sd& kunne man have benyttet
skiltet med arbejderen og skzrvebunken til
at markere, at der var arbejdere pa vejen
samt at der foregik alvorligt vejarbejde, nar
dette var tilfzldet, medens man kunne have
benyttet de andre skilte for indsn®vring af
vejen eller ujevn vejbane, hvor dette wvar
alt nok. Det var oprindelig tanken med disse
internationale skilte, men her i landet bruger
man dem i fleng, og tilmed sztter man lat-
terligt lave hastighedsbegrensninger
generalnzvner for det hele.

Niar en bilist eller motoreyklist ser, at der

som

foregar et vejarbejde forude, skal han nok
nedsette hastigheden, og star der arbejdere
foran keretsjet eller ligger der en vold af
skarver, skal han ogsa nok nedsette hastig-
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heden til under 20 km/t, men dette skulle
dog ikke forhindre, at han igen sztter has-
tigheden i vejret, ndr han kommer ud pa
nogenlunde jzvn belegning og fri vej, selv-
om denne korebane ikke er helt perfekt i
orden endnu, men ogsa her skal de 20 km/t
overholdes, og s& har man sammenklump-
ning af vogne, fordi de efterfolgende ganske
simpelt kerer 23 eller 26 km/t, hvis sam-
menklumpningen ikke allerede er sket in-
den vejarbejdet pa grund af forskellig kraft
i opbremsningen.

Det virker komplet fjollet, at vi ikke kan
fa ensartet skiltning, og at vi ikke kan fa
lidt mening i skiltningen. Tenk blot p& no-
get sa enkelt som skiltningen feor sving:
Navnlig i Jylland er det helt galt, at man
ved utallige blede sving meder en advarsels-
tavle, og man venter med undren pa dette
sving, der &benbart er borte, for man er
kommet igennem det. Nir man sé selv ser et
sving forude og ikke finder nogen advar-
selstavle, s4 mener man, at det ma vare over-
ordentligt bledt, og sd er man lige ved at
fla dekkene af keretsjet for at komme igen-
nem pa en manerlig made. Et sving er dog
bundet i geometri — bade hvad krumning
og oversigtsforhold angédr — og derfor ma
der kunne opstilles ganske bestemte regler
for skiltningen sdledes, at den blev vejle-
dende i stedet for vildledende.

Der er nzsten ikke grznser for de seko-
nomiske byrder, man kan lzgge pa de motor-
korende, og som bilist eller motoreyklist er
man beviseligt temmelig retsles i dette land,
salenge man i udskrifter fra dombegerne
kan finde politirapporter, der med terre tal
er si selvmodsigende, at de tvertimod be-
viser den anklagedes absolutte uskyld, me-
dens han alligevel demmes for en forseelse,
han ikke kan have gjort sig skyldig i (doku-
mentation foreligger her pa redaktionen, og
den vil blive bragt, nar sagerne har veret for
landsretten).

Dertil kommer en s& gennemgribende neg-
ligeren af de motorkerendes ve og vel pa
vores veje, at man til tider ma tage sig til
hovedet. T2nk om man pa de herostratisk
beremte statsbaner indferte forskellige for-
mer for signalering pa forskellige straek-

(Blad venligst om pa side 416)




‘Moderne trafik
~ kreever
- moderne teendror

Civiling.O.Ahlmann-Ohlsen
leder af K.D.A.K.s tekniske
afdeling, udtaler:

»Det ene gjeblik stryger vi ubesvaret ud ad
den &bne landevej, men kort tid efter ma vi
snegle os gennem overfyldte bygader eller sno
os ad smalle biveje — snart kravler vi af sted
bag et stgnnende lastvognstog, og et gjeblik
senere giver vi fuld gas for at slippe forbi i
en fart.

Den moderne bilmotor arbejder til stadighed
med vekslende omdrejningstal og belastninger,
og det stiller igen tzndrgrene pi en alvorlig
preve — deres arbejdstemperatur svinger i |
praksis mellem 100° og 1000° C, og kun tznd-
ror, der spender over et stort gledetalsom-
rade, kan leve op til d.sse vilkar uden at saette

BOSCH txndror 00 1min erastic
’—‘\

har netop den lynhurtige »elasticitet« den fulde traekkraft og den gode benzingkonomi

i gledetaltilpasning, der er ngdvendig i over styr.«
den moderne traflk.

BOSCH txndror 0 rmo e1aslid
By

med den store spzndvidde i gledetal
forhindrer tilsmudsning eller fejltending
ved for lav og for hoj temperatur.

BOSCH tzndror I¥Ermao etasiid
Sy

med korrekt elektrodeafstand vil ogsa
give Deres motor den koncentrerede
kraft, der giver fuld udnyttelse af Deres
vogns kereegenskaber og bedste gkonomi.

E-L-A-S-T-1-S-K KQRSEL MED
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Begge disse Tatra modeller kan henregnes til Folkevognens forfzdre, men det er dog navnlig i den nyeste model, vi
finder direkte lighedspunkter med VW.

FOLKEVOGNENS STAMFEDRE

Ved grundstensnedlzggelsen pa fabriken
i Fallersleben, maj 1938, blev dr. Ferdinand
Porsches folkevogn hilst med hele nazi-
diktaturets velorganiserede begejstring. Uden
landske fagkrese stillede sig noget mere
skeptisk til mulighederne for at holde den
lovede salgspris pa 990 Reichmark og tviv-
lede isvrigt p&d, at naziorganisationen Kraft
durch Freude havde storre evner som bil-
producent.

Derimod vakte selve KdF-vognens specifi-
kation betydelig interesse overalt, og s& me-
get markeligere er det egentlig, at de allie-
rede ved krigens afslutning nzrmest lod
fabriken skstte sig selv under det nye navn
Volkswagen.

Siden er vognen blevet en verdenssukces
og lidt af en myte takket vare et meget
dygtigt salgs-, service- og reklamearbejde.
Mange anser market for en genial original-
konstruktion fra dr. Porsches hénd. Men
alle biler har forfazdre, og alle konstrukie-
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rer forbilleder — selv s& store individuali-
ster som dr. Porsche.

Folkevognen kom ikke til verden ved en
spontan fedselsproces pa dr. Porsches tegne-
bord, men ved en kombination af mange
tidligere ideer, af dr. Porsches erfaringer
fra sin hidtidige virksomhed hos forskellige
fabriker og af enkelte selvstendige kon-
struktionsdetaljer.

Det er et speget anegalleri at udrede, og
der er nasten ikke andet at gere end at
sege ophavet til hovedelementerne i VW-
specifikationen.

Platformchassiset er af urgammel oprin-
delse. Det anvendtes af Ferdinand Verbiest




Til hojre ses Rumplers stromlinie-
vogn fra 1924. Hakmotoren var byg-
get med transmissi yte-

met, og baghjulsophzngningen svarer
ret noje til den, der benyttes i VW
— Rumpler benyttede kyvartelliptiske
bladfjedre, hvor Porsche brugte
vridningslappe reaktionsarme.

i det 17. drhundrede ved konstruktionen af
en damp-modelvogn. Ogsd William Mur-
doch byggede en damp-modelvogn med plat-
formchassis, og i det hele taget kan adskil-
lige pionerkonstruktioner rubriceres i denne
rummelige kategori. Der var nemlig tale om
at anbringe motorer i eller snarere pd ek-
sistcrende hestevogne. Den barende plat-
form .som grundelement i en bils opbygning
har sdledes nzrmest samme alder som den
blotte tanke om at bygge en mekanisk vogn.

Men VW-chassiset er jo ikke nogen ren
platform. Det ma snarere ses som en for-
ening af et kraftigt centralrer som srygrad«
0g et par tvaerrer samt en platform. Er si
denne idé udsprunget af dr. Porsches fro-
dige tekniske fantasi? Neppe — for i 1922
byggere Tatra en hejst usedvanlig vogn efter
dr. Hans Ledwinkas udkast, og Tatra type
12 havde bl. a. et centralror med traverser
som chassis. Vognen havde isvrigt adskil-
lige andre szrpregede trzk, som gar igen

hos VW.

Den omtalte North Lucas vogn (til
venstre) ligeledes fra 1924. Luftke-
let stjernemotor anbragt over pen-
dulbagaksler.

Hvad sd med forhjulsopheng og -affjed-
ring? Ja, her er straks et mere sandsynligt
omréde for originale Persche-konstruktioner.
Montagen med parallelforte, langsgdende,
bagudrettede svingarme og tverliggende
torsionsfjedre er ubestrideligt dr. Porsches
egen. Han fik systemet patenteret, inden
KdF-vognen var udkastet, og det blev an-
vendt pd den Grand Prix-vogn, som Auto
Union byggede i 1934 efter Porsches projekt
for en bil af denne type. Tovrigt benyttede
ERA systemet pa licens i modellerne C, D
og E.

Baghjulsophengningen pad VW minder
ogsa meget om Auto Union type A i selve
hjulferingen med pendulaksler og langs-
gdende, bagudrettede svingarme. Torsions-
stengerne gir ogsd igen som fjederelement,
men i VW’en er de placeret pa tvaers og vri-
des af svingarmene; i Auto Union’en 13 de
pd langs og var forbundet med hjulnavet
gennem reaktionsarme. Et lille krydstogt
i mellemkrigsérenes centraleuropziske bil-
specifikationer viser ogsd, at VW baghjulsop-
haengningen har rod sammesteds som dens
chassiskonstruktion: hos Ledwinka. Hans
fornzvnte type 12 var udstyret med rene
pendulaksler, som var lejrede ved differen-
tialet og drejede i tappe, der 13 parallelt med

359




vognens lengdeakse. De to bagakselhaly-
dele fortes saledes vinkelret pé vognens
lengdeakse — sdlenge tappene og lejerne
ikke var slidt.

Det viser sig med andre ord, at dr. Por-
sches VW-chassis er mere Ledwinka end
Porsche — med forhjulsoph@ngningen og
torsionsfjedrene som en meget vigtig und-
tagelse. P& disse to felter har dr. Porsche
ydet et uhyre betydningsfuldt bidrag til
automobiltekniken. Dette ma ikke misfor-
stis som et forseg pa at mindske Porsches
ovrige indsats. Han var en af de store skik-
kelser i bilhistorien, og meningen er alenz
at fastholde den historiske oprindelse til
konstruktionsdetaljerne.

Tovrigt er det ganske forstdeligt, at Led-
winka og Porsche fulgte ensartede baner
i deres konstruktive tankegang. De kom
begge til verden i @strig, da dette var hoved-
landet i det gstrig-ungarske dobbeltmonarki.
Deres forste virke faldt samtidigt inden for
dette riges granser for 1914-18 krigen. Por-
sche var hos Lohner og derpa hos Austro-
Daimler i Wien. Ledwinka arbejdede hos
Nesselsdorfer W agenbau-Maschinengesell-
schaft i den provins, der efter krigen blev
til Czekoslovakiet. I 1916 kom han til Steyr
i selve @strig, men vendte tilbage til Cze-
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Rumplers Tropfenwagen fra 1921 har
tilsyneladende ikke meget med den
nuvaerende VW al gore, og slrom-
liniebegreberne har jo ogsa @ndret
sig noget gennem &rene, men ser
man pa motoraggregatet, vil man

finde en del lighedstrek.

koslovakiet i 1920 og overtog den tekniske
ledelse af Nesseldorfer-fabriken,
omdebt til Tatra. Porsche forblev hos Au-
stro-Daimler, indtil han i 1923 tradte over
til det tyske Daimler-selskab i Untertiirkheim
og bl. a. oplevede sammenslutningen med
Benz, for han forlod Daimler-Benz i 1929
og blev knyttet i kort tid til Steyr. Derpa
virkede han som selvstendig radgivende bil-
tekniker i Tyskland.

Begge disse fremragende konstruktorer
virkede sdledes i @strig mellem 1916 og
1920. De kendte hinanden godt og udveks-
lede ideer sa hyppigt, at ingen kan sige med
fuld sikkerhed hvem, der kiggede mest hos
hvem ved opgavelgsningerne. Pa et rent
historisk grundlag synes Ledwinka at have

som var

varet den mest revolutinere, men ogsd han
har lert af andre.

Motorens konstruktion og placering i VW
er et andet klart eksempel péd bilhistoriens
filtirede trade. I Ledwinkas Tatramodeller
fra perioden 1922-1932 benyttedes luftkele-
de boksermotorer forst med to, senere med
fire cylindre.
vognene, og kardanakslen befandt sig i
centralreret. I 1933 gik Ledwinka over til
hzkmotorer og vovede tilmed en ottecylin-
dret, luftkelet motor.

De var anbragt forrest i




Den  encylindrede Hanomag var
tenkt som en folkevogn, men den
var lidt for folkelig til at sla an.
Platformchassiset og hakmotoren er
fzlles for denne og den virkelige
folkevogn. Denne vogn fotograferede
vi for nogle ar siden pa en tysk
landevej — det var ikke nogen ve-
teranvogn, for den var i drift for
ramme alvor.

Hverken boksermotoren eller luftkelingen
er Ledwinkas opfindelser — sa lidt som
Porsches. Uden at forlade Czekoslovakiet
eller blot Nesselsdorfer-fabriken kan det pa-
peges, at denne fabrik i 1897 byggede en
vogn med en to-cylindret boksermotor an-
bragt midt under vognen. levrigt kan der
henvises til mangfoldige andre hzkmotor-
konstruktioner for 1900. Mere direkte er der
yderligere en sldende lighed med den Benz
s»Tropfenwagen«, som Hans Nibel og Max
Wagner stod for i 1922. Den bleyv tildels byg-
get pa grundlag af professor Edmund Rump-
ler’s patenter. Rumpler var ievrigt ogsa
Wiener af fedsel, s det habsburgske dob-
beltmonarki har fostret flere store bilkon-
strukterer.

Rumpler-vognen var i den grad forud for

Ved en flygtning betragtning kunne
man godt antage denne snitlegning
for en tunet VW motor med to kar-
buratorer, men den fire-cylindrede,
luftkelede hoksermotor stammer fra
en Tatraplan.

sin tid — han var ogsd mere interesseret i
flyvemaskiner — at den aldrig blev til stort
mere end prototyper. Men det interessante
er, at den var udstyret med pendulaksler,
hvis fering var betroet til kvarteliptiske blad-
fjedre, monteret foran akslen, og to bagud-
vendte reaktionsarme. Systemet var saledes
ikke rene pendulaksler som Ledwinkas,
men 1 nar slegt med Porsches VW-kon-
struktion. Rumplervognen havde desuden
en W-6 hakmotor (3 razkker med 2 cylin-
dre), placeret foran bagakslen. Yderligere
ma det huskes, at denne bemarkelsesvar-
dige 1921 model var radikalt, omend lidt
ubehjalpsomt stremliniet.

Mon ikke bdde Ledwinka og Porsche har
kigget lidt hos gamle Rumpler, da de fast-
lagde arkitekturen for deres revolutione-




rende vogne? Og s& har Rumpler ogsi sine
forgengere, som det vil fore lovligt vidt at
efterspore 1 denne sammenhang.

I hvert fald er det ret givet, at Porsche
ikke var helt overbevist om hazkmotor-kon-
struktionens fortrzffelighed, da han be-
gyndte at studere >folkevogns«-problemet
efter at have forladt Daimler-Benz. Hos
Ziindapp blev der ganske vist gjort forar-
bejder, som blev viderefort hos NSU, til
en Porsche-vogn med en vandkelet stjerne-
motor i hakken. NSU matte indstille ar-
bejdet pa grund af sine samlefabriksforplig-
telser overfor Fiat — men iovrigt er det
interessant at se, hvor meget dette Porsche-

Motor og transmissionssystem fra Rumpler Tropfenwagen
192¥,
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I denne gennemskarne Tatra finder vi samme hjulophang-
ning som i VW, niar man ser bort fra fjederelementerne
— pendulaksler og vridningsslappe reaktionsarme. Hvem
kiggede egentlig hos hvem?

projekt minder om den luftkelede britiske
North Lucas vogn fra 1924. Og den har
atter en del tilfzlles med Rumpler. Ha-
nomag havde imidlertid allerede tidligere
pa egen hand seriefremstillet en veritabel
folkevogn, den lille »Kommisbrot« model
med platformchassis og en eencylindret,
vandkelet hakmotor. Den var pid markedet
1925-28, men var for >folkelig« til at sla
virkelig igennem. Porsche havde videre-
gidende ideer, og et af hans mere bemzr-
kelsesverdige stadier pd vejen mod VW
var Steyr 55, som fremkom i 1934, men var
blevet til noget tidligere under det korte
gastespil hos Steyr.

Denne vogn kan beskrives si selvmod-
sigende som »en omvendt VW«. Et blik pa
de to tegninger vil forklare brugen af ud-
trykket »omvendt«.

Steyr’en var en ret beskeden, for sin tid
nesten aparte stregmliniet, toders, fireper-
soners, lukket vogn. Motoren var en fire-
cylindret, vaskekolet boksermotor, placeret
foran forakslen. Keleren var anbragt over-
skravs over motorblokken, og dynastarteren
befandt sig pid en konsol, ligeledes over
blokken. Kobling og gearkasse var pa linie
med forhjulscentrene, og en lang kardan-
aksel forte til differentialet, som var fast
monteret pa chassiset.

Forhjulene var uafhzngigt fert og af-
fiedret i to tveerliggende bladfjedre, mens




Man ma nasten se to gange for at finde ud af, hvad der er hvad. Over disse linier ser man Steyer 55 konstrueret af
Porsche og vel nok den egentlige forieber for VW.

de to pendulbagaksler méatte nejes med en
enkelt bladfjeder, der ligedes 1d pa tvars.

VW har — i snit — nasten den samme
profil som Steyr’en, men er ganske modsat
disponeret. Her er boksermotoren ganske
vist ogsd firecylindret, men den er luftkelet
og ligger bag bagakslen. Koleren er aflest af
kelebleseren, som dog ogsa stir overskraevs
pa motorblokken, og dynamoen svever lige-
ledes over maskinen. Konstruktionerne er
ikke uden fazlles trak midt i modsztnin-
gerne.

Gearkassen befinder sig noget foran linien
mellem baghjulscentrene, og kardanakslen
er af gode grunde vak. Alle fire hjul er
atter uafhangigt ophengt, men feringen af-
viger betydeligt fra Steyr 55, ligesom fjeder-
elementerne er anderledes.

Der er, som sagt, betydelige forskelle i
de to vognes disposition og detaljer, men
alligevel er der sd& mange fzlles trek i
deres arkitektur, at dr. Porsches hind ikke
fornzgter sig.

I virkeligheden bekrzfter studiet af de to
vogne den gamle sztning om, at en kon-
strukter altid konstruerer den samme bil.
Maéske blandes byggeelementerne pa en lidt
ny made, men grundideerne forandres ikke.

Nar en tekniker kan hellige sig lesningen
af en selvvalgt opgave med fa egentlige be-
grensninger, eller nar en mere bunden op-
gave lader sig lese med frie hender i ud-
forelsen, kommer konstrukterens egentlige
personlighed til udtryk. S& vil resultatet
ofte afspejle de lesninger, som den pagzl-
dende har medt i sine yngre dage, da hans

Blad venligst frem til side 390

Og her er si VW — knapt s& rummelig som sin forgenger og ikke med helt si gode kereegenskaber, men dog nok si
hensigtsmessig i konstruktionen. Morsomt nok er der ingen tekniske lighedstrzk mellem VW og historiens anden, virke-

lige folkevogn nemlig Ford T, skent begge vogne har en overdimensioneret, lavt belastet motor. Derimod er der visse

lighedspunkter i salgsorganiation og reservedelssporgsmal.
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Det kniber
aldrig med
balancen,
nar man
korer pa...

MOTORCYKLE- OG
SCOOTERDEK

Takket veere de specielle mon-
stre med de dybe skridriller
har De fuldstendig kontrol
over Deres koretoj — selv i
smattet fore og ved pludseli-

ge opbremsninger.

FIRESTONE har desuden en
levetid og slidstyrke, der er
langt udover det seedvanlige!




WANKEL-MOTOREN PA NARMERE HOLD

TATNINGSPROBLEMERNE OG ANDRE DETALJER
I N/ERMERE BELYSNING

AF CIVILINGENIQR M. TEISEN

I SMJ nr. 1 1960 bragte vi en beskrivelse
af den sensationelle Wankel-motor, som si-
den har varet det wvigtigste samtaleemne
blandt alverdens motorteknikere.

Forhadndsmeddelelsen var ret kortfattet og
temmelig ufuldstendig, navnlig hvad angér
losningen af de tatningsopgaver, som sa
helt indlysende er det altoverskyggende pro-
blem i den nye motor.

Siden er der fremkommet sa detaillerede
oplysninger, at man kan danne sig et tem-
melig klart billede af motorens konstruk-
tion og tztningsanordningernes funktion.
Men NSU betoner, at disse oplysninger re-
fererer til en tidlig forsegsmaskine, og at det
intensive forskningsarbejde har medfert @n-
dringer i konstruktionen og betydelige
fremskridt i ydelse og brazndstofekonomi.

W ankel-motorens konstruktion fremgér af
perspektivtegningen i fig. 1, medens de en-
kelte dele ses tydeligt i tegningen i fig. 2,
som vi kun bringer af hensyn til de af vore
leesere, der kan »aflese« en konstruktions-
tegning.

Den retlinede, gennemgéende hovedaksel
er lejret i et cylindrisk rulleleje og et en-
radet sporkugleleje.

Midt pa hovedakslen og i ét med denne
sidder en excentrik, der svarer til krum-
tapselen i en konventionel motor.

Excentrikens cylindriske yderflade er ind-
satsherdet og danner lsbebane for »plejl-
stangslejet«, som har fire rakker ruller fort
i en fzlles rulleholder. Rullelejet berer den
trekantede »lober«, der svarer til stemplet
i en normal motor.

Den hule lsber, der er stebt i S.G.jern
(stebejern med kugleformet grafit) har ved

siden af rullelejet en péskruet ring med 45
indadvendende tender, der gir i indgreb
med et 30 tands-hjul fastspendt pa det for-
reste lejedzksel, koncentrisk om hoved-
akslen. Tandhjulet stdr derfor stille, og
hele tanddrevet tjener kun til at holde
lgberen i fase, som forklaret i den tidligere
nevnte SMJ-artikel.

Loberen keles med olie, der pumpes ind
gennem den hule hovedaksel og ud gennem
en anordning, der bedst kan betegnes som
en »omvendt centrifugalpumpe«, hvis skovl-
hjul er fastspendt pa det bageste ende-
dzksel.

Skovlhjulet stir altsi stille, men da le-
beren beveger sig omkring det, i sin planet-
bevagelse, opstir der en indadrettet olie-
strom, der viderefores til en kapsel pa det
bageste endedzksel. Herfra ledes olien via
en oliekoler til tanken. Dette arrangement,
der begranser den oliemzngde, som slynges
rundt i leberens indre, har vist sig at have
stor betydning for motorens mekaniske virk-
ningsgrad, idet en for stor oliemangde gav
anledning til meget betydeligt hvirveltab.

Selve motorhuset bestir af tre hoveddele,
nemlig to endedzksler, der med plane fla-
der er spendt mod et midterstykke, der
indeholder det ovale arbejdskammer. De
tre dele er stobt i letmetal og forsynet med
kolevandskamre, og arbejdskammerets krum-
me slidbane er hardforcromet. Motoren har
to udvendige svinghjul, der er fastspzndt pa
hovedakslen ved hjzlp af koniske ekspan-
derringe. En kravebesning med otte skruer
spender ringene aksialt, og de koniske fla-
der deformerer ringene, s& der opstir et
meget stort radialtryk mellem akseloverfla-
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Fig. 1.
Dette
motoren viser:
. Hovedakslen.
. Kolevandstilslutning.

NSU-Wankel

snit gennem

. Indsugningskanal.
Udblsning.

. Svinghjul.

. Rotor.

. Kontravegt.
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den og udboringen i svinghjulet. Dette hol-
des derfor urokkeligt fast, og samtidig er
forbindelsen meget let at losne.

Svinghjulene dwxkkes af letmetalkapsler,
oz den forreste bzrer tendingsanlzggets
knikser, der bevages fra en knastskive pa
hovedakslen. Tendreret er indskruet i let-
metalhuset, men boringen er ikke fort helt
igennem, da dette ville medfere tryktab og
beskadigelse af tetningslisten, nar denne
passerer. Tandrerets gevindhul ender
stedet i et lille forkammer, som gennem et
3 mm hul er i forbindelse med forbren-
dingskammeret.

1
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T=tningsanordningerne

Wankel-motoren star og falder med effek-
tiviteten og holdbarheden af dens tetnings-
anordninger, og det er derfor bade glede-
ligt og overraskende at se, med hvor simple
midler man efterhanden har klaret de formi-
dable problemer.

Wankel anvender et system af teinings-
lister, der er udformet som vist pd tegnin-
gerne i fig. 3.

De radiale tatningslister pa leberens tre
hjerner er 1,6 mm tykke, og den udadven-
dende kant er afrundet, s& den kun bergrer
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15. Tendroer.
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Fig. 3.

Her ser vi txiningsanordningen — everst i monteret, ne-
derst i demonteret stand. Systemet bestar af de buede
skinner, der radial

flade.

txtner mod endedazkslerne, og en

skinne, der tatner mod kammerets indvendige

Skinnerne er samlet i en Latningsbolt.

husets frocromede lgbebane langs en linie.
Listen ligger i en not i leberen og er til-
passet med ca. 0,02 mm spillerum. Gastryk-
ket kan derfor forplante sig til bunden af
noten og medvirke til at presse listen ud-
efter pa samme made som en almindelig
stempelring trykkes mod cylinderveggen af
gastrykket bag ringen. I mods®tning til stem-
pelringen har Wankel-motorens tztningsliste
selviolgelig ingen egenspending, men i stedet
er der i notbunden indlagt en belgefjeder af
Berylium-bronce, et materiale der bevarer
sin elasticitet ved temmelig heje tempera-
turer.

Tetningslisten er sa meget kortere end
husets midterstykke, at der selv ved de heje-
ste drifttemperaturer er en passende aksial
klaring.

Det aksiale tatningssystem bestar af krum-
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me, 1,0 mm tykke lister, der er indlagt i
noter med belgefjedre i bunden.

I mods®tning til radiallisterne, der til sta-
dighed @ndrer anlazgsvinkel mod lebefladen,
stdr aksiallisterne hele tiden vinkelret pa
arbejdskammerets plane endevagge, som de
derfor bererer langs en flade, der er lige
sd bred som listen er tyk.

Bergringsforholdene er derfor nejagtig de
samme som for en almindelig stempelring,
og man skulle derfor vente, at arbejdsforhol-
dene er langt gunstigere end for radialtet-
ningerne, der som nzvnt kun bererer lebe-
banen langs en linie.

Forbindelsen mellem det radiale og det
aksiale tatningssystem etableres ved hjelp
af seks sakaldte tetningsbolte.

En af disse ses i fig. 3. Det er en kort,
cylindrisk metalprop, der med en lille kla-
ring passer i en aksial boring i leberen.
P& langs af bolten er der fraset et spor,
der flugter med hjernesporet i selve lsbe-
ren, og ved den ene ende er der fraset
et par flader, der flugter med inderkanten
af de krumme noter for de aksiale tetnings-
lister. I bunden af boringen ligger en ring-
formet belgefjeder, der presser bolten ud-
efter, s dens plane endeflade glider mod
arbejdskammerets Fjedertrykket
understottes af gastrykket, og der etableres

endevag.

pa denne méde en gastet forbindelse mel-
lem de to systemer af tatningslister.

Alle tztningselementer er udfert af sam-
me slags specialstebejern, som man anven-
der til almindelige stempelringe.

Tatningssystemets
arbejdsbetingelser

Tatningsboltene og de aksiale tztnings-
lister arbejder som nzvnt under gunstige
betingelser, og de frembyder derfor ingen
kritiske problemer. Dog har det wvist sig
nodvendigt at overtrekke de plane ende-
deksler med et lag molybden for at ege
fladernes modstand mod slid.

Helt anderledes stiller det sig for de ra-
diale tetningslister, der tilsyneladende ar-
bejder under helt hdblese betingelser. De
bererer kun husets lebeflade langs en linie,
og nir motoren gf{r med fuld fart, er glide-
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Luk engang motorhjelmen op p4 en Fiat 1100
og De vil fa indtryk af en gedigen og sober
udforelse. Tag et par detailler frem: Fiat 1100
er fodt med en kraftig sportspole, og det
torre luftfilter er som en stovsuger i sin
virkning.

Det er sjzldent, man ser en vogn nedefra,
og det er synd, for det ville afslore, at
Fiat 1100 har en smuk glat vognbund,
hvilket giver den mindste luftmodstand. Og
Fiat 1100’s enestiende gkonomi vil glede
Dem langt ind i tegnebogen.

Se en gang pd bremsetromlerne i en Fiat 1100.
Alene deres fremtoning vil vere mere end
tillidsvekkende, men det er selvfolgelig
virkningen, der er afgorende. Prgv bremserne
og - ja, her kan man si sandelig tillade sig
at sige ,merk forskellen”.

Nye priser:
FIAT 1100 Millecento kr. 16.697,-
FIAT 1100 Special kr. 17.798,-
incl. defroster og aircondition excl. lev,

F IA I 11 o Fiat reservedele er billige -
prev selv at sammenligne
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CHAMPION

TAEANDROR

- specielt
konstrueret til
knallerter

og scootere

= med 6 afgorende
fordele:

1 Speciel rustbeskyttende, solvblank beleeg-
ning af alle metaldelene.

2 Ekstra langt stalgevind, der giver en god
og steerk forbindelse.

3 CHAMPIONSs enestaende 5-ribbede isola-
tor har overlegne egenskaber som varme-
leder, og nar det gzlder elektrisk isolering
og mekanisk styrke.

& Fast pakning og tilbagetrukket gevind for-
neden, der giver let montering.

B Rigtig gevmdlengde, der anbringer gni-
sten pa det ngjagtige sted i forbreendings-
kammeret = det betyder lettere start og
den bedste ydelse og skonomi.

@ Helt ny elektrodelegering, der er yderst
modstandsdygtig overfor elektriske og
kemiske angreb samt varme. Ingen sod-
aflejring - leengere teendrorslevetid.

_/

157/3” CHAMPION

verdens mest solgte teendror
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hastigheden over 35 m/sek. eller mere end
120 km/t. Ved denne heje hastighed er li-
sterne endda udsat for direkte flammepa-
virkning fra forbrzndingen, og man skulle
egentlig tro, at det under disse omstendig-
heder ville vere n®sten umuligt at opna
en blot nogenlunde lang slevetid«.

Men i virkeligheden er det slet ikke her,
problemet ligger, for til alt held har det
vist sig, at tatningslisterne efter fa timers
indkering bliver nasten immune mod slid.
NSU’s ingenigrer har selv udtrykt forun-
dring over det meget ringe slid, men anfe-
rer, at den svingbevagelse pd = 25°, som
tetningslisterne udferer i forhold til lebe-
fladen, har en afgjort gunstig virkning, idet
den lader bereringslinien vandre frem og
tilbage over listens halvrunde yderflade.

Derimod har det vist sig, at listernes an-
legstryk mod lebefladen under visse om-
stendigheder er instabilt, og vil man sege at
danne sig et sken over Wankel-motorens
fremtidsudsigter, er det nedvendigt at stu-
dere de komplicerede krafter, der virker pa
radialteiningerne.

Forholdene er anskueliggjort i fig.4, der
viser et skematisk tvarsnit i motoren. For
tydelighedens skyld er tatningslisternes
tvaersnit tegnet vesentligt sterre end de i
virkeligheden er, og af samme grund er
spillerummet i noterne sterkt overdrevet.
Tegningen viser situationen umiddelbart
efter, at ladningen er antzndt i forbran-
dingskammeret til venstre. Trykket er her
ca. 25 at og temperaturen formentlig om-
kring 2000-2500° C. I det everste kammer er
der et lille overtryk (udblasningsslag) og
i det nederste et lille undertryk (indsug-
ningsslag).

Som antydet i fig.4 nir gastrykket helt
ned i bunden af noterne, og det pavirker
derfor tetningslisternes sideflader med kraf-
ter, der i figuren er betegnet med GF og
de indadvendende kanter med krefter, der
er betegnet med GR.

Tetningslisterne folger naturligvis lobe-
rens planetbevagelse og de pavirkes derfor
af inertikrafter, som dels virker radialt og
betegnes med F og dels tangialt og betegnes
med C.

Fig. 4.

P& ovenstiende skitse ser man, hvordan tatningsskinnerne

skifter anlegsside afhengigt af deres placering i forhold

til forbrendingskammeret. De forskellige krzfters pavirk-
ning omtales nzrmere i teksten.

I sterstedelen af arbejdsperioden er de
radiale inertikrefter rettet udad mod lebe-
banen, men nér tetningslisterne passerer
shulerne« pid husects smalleste sted, skifter
kraften retning, s den virker inad. De tid-
ligere omtalte bselgefjedre ma derfor vare
s kraftige, at de kan hindre listerne i at
blive »leftet« vek fra lebefladen.

I bersringslinien mellem tztningslisternes
halvrunde yderkanter og husets lobeflade
opstdr der naturligvis friktionskraefter. De
virker modsat bevagelsesretningen og er pa
figuren betegnet med R.

Alle disse krefter har indflydelse pa tat-
ningslistens stilling i noten, og det har navn-
lig interesse at betragte de to lister, der
danner den sjeblikkelige begrensning af for-
brandingskammeret.

Ser man ferst pid den liste, der i fig. 4
er betegnet med N og som >fslger efter«
den brzndende gas, bemzrker man, at det
store gastryk G presser listen op mod
siden af noten, medens det radiale gastryk
G R sammen med inertikraften F presser
listen ud mod lsbhebanen. Friktionskraften
R virker i samme retning som GF, og li-
sten har derfor stabilt anleg bade mod not-
siden og lebebanen.
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Gar man dernast til den liste, der er be-
tegnet med V, og som »leber foran« den
brendende gas, ser man, at friktionen F
her virker i modsat retning af gastrykket
GrE.

Hvis man pludselig tager gassen af moto-
ren eller blot reducerer belastningen, kan
der nu ske det meget uheldige, at GF
bliver mindre end R. Listen vil derfor »kip-
pe¢ i noten, s& den udadvendende ende
presses over mod den notside, der vender
mod forbrzndingskammeret. Derved hin-
dres gastrykket i at nd ned til notbunden,
hvilket omgaende medferer en reduktion af
det udadgiende gastryk G . Gastrykket vir-
ker imidlertid stadig pd en del af listens
halvrunde yderkant, og den deraf felgende
indadrettede kraft kan derfor presse listen
vek fra lebefladen. S& snart dette sker, for-
svinder friktionskraften R, der gav anled-
stabilitetsforstyrrelsen, og listen
presses igen over mod notens bagvaeg og ud
mod lebefladen. Det hele kan nu gentage sig,

ning til

s tetningslisten kommer i en meget hurtig,
hamrende bevagelse, der selvsagt er sdelsg-
gende bade for listen og lebefladen, navn-
lig da fenomenet naturligvis ledsages af
flammens gennemslag.

— enhver

tryksag til ethvert formal
¢ kvalitetsudforelse

KONGELYSVE] 14

GENTOFTE
ved Kildegardsplads
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Man kender noget tilsvarende i alminde-
lige stempelmotorer, hvor stempelringene
ved meget haje omdrejningstal kan komme
til at »flagre«, men problemet er sjensynlig
storre i Wankel-motoren, hvor det efter alt
at demme udger den vesentligste hindring
for hurtigt at gere denne geniale opfindelse
sproduktionsmodenc.

Det forklarer ligeledes, hvorfor NSU har
forudset en udvikling, der forst gor Wankel-
motoren praktisk anvendelig i installatio-
ner, hvor den lgber med konstant omdrej-
ningstal og konstant belasining f. eks. som
drivkraft for centrifugalpumper. Som naste
fase forudses motoren anvendt under drifts-
forhold, hvor der til hvert enkelt omdrej-
ningstal svarer en ganske bestemt belast-
ning, saledes som det f. eks. er tilfeldet
med en badmotor, der driver en fast skrue.

Forst som slutfase i udviklingen venter
man at nd frem til en motor, der kan bzre
enhver belastning ved ethvert omdrejnings-
tal, og som derfor er fuldt anvendelig som
drivkraft i keretejer.

Men selv denne slutfase er nappe nogen
serlig fjern mulighed, for to Wankelmo-
torer har i l&ngere tid varet i drift i et par
s>Sport-Prinz«-vogne, angiveligt med udmaer-
ket godt resultat.

Wankel-motorens geometri

Tvarsnittet i motorens arbejdskammer be-
grenses af en kurve, der kaldes en trochoide.

I fig. 5 ses tre trochoider med indtegnede
leberprofiler. Alle tre kurver har samme
skraverede areal Viax og kan derfor op-
fattes som tveaersnit i tre forskellige motorer
med samme slagvolumen.

Kurveformen er bestemt ved den vandrette
radius R, og excentriciteten e, der svarer
til forsetningen mellem hovedakslens mid-
terlinie og excentrikens akse i fig. 1 og 2,

R 2
eller rettere ved forholdet — mellem disse
sterrelser.

Det mindste rumfang, der afspzrres mel-

lem loberen og huset, er reprasenteret
Vmax
Vmin

det sterste kompressionsforhold, der kan

ved arealet V. , og forholdet angiver




opnds i en motor med det pagzldende tver-
snit. I praksis kan man ikke na helt si heajt,
fordi det i reglen vil vere nedvendigt at
udfrase visse fordybninger i leberens flanker
for at opna en gunstig form pa forbran-
dingskammeret.

Ved konstruktion af en Wankel-motor
med et givet slagvolumen er der siledes man-
ge muligheder at velge imellem.

Skal motoren have de mindst mulige yder-
dimensioner, skal e vere stor i forhold til
R, eller motoren skal med andre ord kon-
strueres som »langslagsmaskine« (nederste

Skal

2 . R
hejere, m& man foroge forholdel: , hvor-

figur). kompressionsforholdet vere

ved yderdimensionerne vokser. Denne ulem-
pe opvejes imidlertid af, at »indbulingen«
pd husets smalleste sted bliver mindre, og
tetningslisterne far derfor mindre tilbgje-
lighed til at »lefte fra< pa disse steder
(midterste fig.).
Hvis man engang
Wankel-diesel, ma man gi sa hejt op med

skal konstruere en

-eE-forholdet, at huset overalt kommer til at
krumme udefter, sa tetningslisterne ikke far
nogen tilbejelighed til at »lefte frac pa
grund af (overste fig.).
Dieselmotoren skal altsi vere en »kortslags-
maskine«.

inertikrzfterne

Huset i den motor, der er vist i fig. 1
har en form midt mellem den everste og
midterste i fig. 5, idet den pi det smalleste
sted er begrenset af to rette linier.

En foregelse af en given motorsterrelses
yderdimensioner vil siledes i almindelighed
give bedre arbejdsbetingelser for de radiale
tetningslister, navnlig da den vinkelbeva-
gelse, som disse lister udferer i forhold til
lebebanen ogsa reduceres, nir motoren geres
storre i diameter. I tabellen i fig. 5 er lister-
nes storste vinkeludslag a anfert i kolonnen
til venstre, medens kolonnen til hejre angiver
det sterst opnéelige kompressionsforhold k.

Storre enheder

Gar man over til motorer med storre slag-
volumen viser forsegene, at de tekniske van-
skeligheder aftager, og det anferes blandt
andet, at NSU’s amerikanske licenstager

Fig. 5.

Her ser man trochoider som udtryk for tre Wankelmoto-
rer af forskellig storrelse, men med samme slagyolumen
(forskelligt kompressionsforhold)

a Rle Kmax.
overst 152 11,5 30
midten 258 i | 18
nederst 50° 3,9 10

Curtiss-Wright har bygget en motor pa 1000
em?, der i et meget stort omrade har et for-
brug pa under 200 gram brandstof pr. hk-
time. Samme firma har ievrigt bygget Wan-
kel-motorer pa op til 3000 cm3, angiveligt
med godt resultat.

Der arbejdes meget intenst pa den videre
udvikling af Wankel-motoren, og der er in-
gen tvivl om, at man pa nuvarende tids-
punkt er naet en hel del videre end de hid-
tidige beretninger giver indtryk af. Man for-
teeller naturligvis ikke alt, hvad man ved,
men NSU har dog bebudet, at man til efter-
aret vil udsende en ny udferlig beretning
om de nyeste resultater.

Vi venter spaendt pd at se den!
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IVIORRIS OXFOR

— den bedste bil — nu ogsid den smukkeste.
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Alt i den nye Morris Oxford er praget af kvalitet og ele-
gance, minutigst forarbejdet og samlet til en rummelig
familievogn s steerk og s& holdbar, som kun Morris-fabrik-
kerne i Oxford formér at levere den. Aldrig for er en lig-
nende kombination af smukke linier, ydeevne og komfort
set 1 denne prisklasse.

Overlegen motorkraft * Hej tophastighed * Vinduesram-
merm. m. af rustfrit stdl « Rotodip rustbeskyttet * Vindues-
vasker * Nedfeldbare midterarmlen i begge sofaseder
* Bornesikkerhedslase x Mange moderne farver * 12 ma-
neders garanti. Pris excl. leveringsomkostninger kr. 22.244.
Ekstra for 2-farvet kr. 175.

Der er mere bil i en Morris

SERTCETNEET |
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Nydelig vogn — mellemstor og rumm

Vi PROV EKORER

BORGWARD ISABELLA
— og tager TS COUPE med pa vejen

AF MOGENS H. DAMKIER

Det tor siges at vaere et temmeligt omfat-
tende program, Carl F.W.Borgward G.m.
b.H. i Bremen kerer med. I den mindste
klasse er der et par Lloyd modeller, sa kom-
mer Lloyd Arabella, Hansa 1100 — begge i
flere modeller — og everst pa rangstigen
Borgward Isabella, Isabella TS og Isabella
Coupé med TS motoren. Da vi prevekerte
Hansa 1100, forklarede vi, at der egentlig
var tale om en slags spejlvendt udgave af en
VW, og nir man betragter Isabella’s kon-
struktion, kan man ikke undgé at treeffe visse
lighedstrek med Mercedes, men skal man
endelig velge et forbillede, kan man jo lige
sa godt skyde i hejden, og al zre og respekt
for en virksomhed, der frimodigt valser ind
i konkurrencen med Wolffsburg og Stutt-
gart. Man kan naturligvis ogsd med en zl-
dre tysker udbryde: Mann merkt die Absicht
und wird verstimmt.

Lighedspunkterne med Mercedes er gan-
ske &benlyse — Platformchassis, baghjuls-
ophengning i pendulaksler og motorbogie

med forhjulsophzngning og styretsj til selv-
stendig udbygning af vognen ved storre re-
parationer eller skader. Dermed stiller man
den tyske keber overfor en rekke gammel-
kendte elementer, der er verdsatie og gen-
nemprovede. Motoren har derimod ikke no-
get direkte forbillede (s& vidt vi kan se),
men den har til gengzld ganske pa egen
hind opnédet ry for slidstyrke efter en ret
uszdvanlig malestok. I sine specifikationer
skriver Borgward slaglengde 84,5 mm, boring
75 mm, og sa ser det jo smukt overkvadra-
tisk ud, men vi kan jo lige s& godt indrem-
me, at slaglengden er en del sterre end bo-
ringen, og stempelhastigheden ved 4700
omdr/min., ved hvilke motoren afgiver sin
maksimaleffekt pa 60 hk (DIN), er godt 13
meter pr. sekund, og totalgearingen er gan-
ske normal, sa vi vil ikke preve at give no-
gen forklaring p& slidstyrken ad denne vej.
Vi vil derimod forklare sagen p& den enkle
made, at motoren er opbygget af gode ma-
terialer med rigelige dimensioner, hvor dette




BENZINFORBRUG

7,0 1/100 km
(14,3 km pr. liter)

80 km/t 8,25 1/100 km
(12,1 km pr. liter)

100 km/t/10,0 1/100 km
(10,0 km pr. liter)

60 km/t

har betydning for slidstyrken, og dernast har
vi pd fornemmelsen, at Isabella forst og frem-
mest kebes af et publikum, der virkelig gor
noget ved sagen i form af et stort kilome-
tertal pr. ar — altsa lange, »varme« ture.
Iovrigt er motorens opbygning overmade
tiltalende, fordi der overalt er tale om godt
stebegods boltet sammen pa en gedigen
maéde. Det er f. eks. tiltalende. at ventildeks-
let er stebt i en letmetallegering (tilsyne-
ladende med et ret stort zinkindhold), og
det har to store inspektionsdaksler saledes,
at selve ventildzkslet ikke skal afmonteres
ved indstilling af ventilerne. Indstillingen
bliver ikke vanskeligere af den grund, men
der er mindre chance for utatheder til udsi-
vende olie. Ogsa keolevandstermostatens an-
bringelse i et stobt, todelt hus virker tillids-
indgydende fremfor det mere enkle princip
bestdende i at proppe termostaten ind i en
koleslange eller en afgangsstuts. I bunden af
huset er der med storste selvislge anbragt en
temperaturfeler til fjerntermometeret.
Bundkarret henger nermest som en pose
under den bagerste del af motorblokken,
hvilket der ogsd er en logisk forklaring pa.
I et rektangulart bundkar under hele blok-
ken vil olien under acceleration eller stejl
stigning lebe tilbage i karret med det resul-
tat, at det bagerste krumtapslag slar ned i
olien med en hul bankelyd, og s stdr ejeren
dagen efter hos forhandleren og siger, at der
er ven lyd«. Desuden kan man anbringe olie-

ACCELERATIONSEVNE

0—40 km/t 3,8 sekunder
0—60 « 8,0 «
0—80 « 11,2 «
0—100 « 21,9 «

TOPHASTIGHED: 126 km/t

pumpens sugeror saledes, at man er sikker pa
olietilforsel, ogsa ndr oliestanden i forvejen
er lav, og vognen ipvrigt befinder sig pa en
langvarig stigning.

Motoren trzkker over en hydraulisk be-
tjent ter enkeltpladekobling og en fuldsyn-
kroniseret fire-trins gearkasse. For at gere
kardanakslen sd kort som mulig, har man an-
bragt en lang hals pd bade gearkasse og dif-
ferentiale. Sidstnevnte er fastboltet til en tra-
vers, og momentet overferes til baghjulene
gennem pendulaksler og fremadrettede reak-
tionsarme. Forhjulene er ophengt i triangel-
arme, og alle fire hjul affjedres ved hjzlp
af skruefjedre med teleskopdempere — ved
forhjulene er der krangningsstabilisator.

Interigret er fornuftigt gennem en god in-
strumentering bestidende af speedometer med
vandret skala, kilometerteller og tripteller
anbragt i et lille instrument for sig, keole-
vandstermometer, benzinstandsmaler og wur.
Midt i instrumentpanelet er der kontrollam-
per for blinklys, ladekontrol, olietryk og
fjernlys. Til hejre for instrumenthuset sidder
den kombinerede tzndings- og startkontakt,
choker og lyskontakt, og med nogen afstand
fra disse knapper finder vi endnu tre knap-
per for vindspejlsvisker, parkeringslys og
opvarmning. Under forpanelet sidder to
héndtag til to af hinanden uafhengige ven-
tilationssystemer, idet der i hver af de to
friskluftkanaler er anbragt en varmeradiator.
Hvert handtag kan lukke helt for lufttilfors-
len eller dirigere luften mod vindspejlet el-
ler direkte ind i vognen eller begge dele pa
samme tid — kun héndtaget, der abner for
gennemstremning af opvarmet kolevand, er
felles for de to varmeapparater.

Til venstre under rattet sidder en kontakt-
arm til blinklysene, og til hejre har vi gear-
stangen. Afblendingskontakten er anbragt
som en fodkontakt i gulvet, og de tre peda-
ler er hengslet foroven. Foruden et ret mi-
nimalt bakspejl er der anbragt et udmarket
udvendigt spejl pa venstre der.

Parkeringsbremsen sidder som et paraply-
hindtag under forpanelet, og det trzkker
over et kabel til en bremsearm anbragt ba-
gerst i motorrummet. Sdvel motorhjelm som
bagagerum &bnes ved hjzlp af handtag inde
i vognen, og bagagerummets ldg er forsynet



Instrumenter og kontrolorganer er overmdde hensigtsmassigt anbragt, og der er sund fornuft i hele vognens udstyr.

med kontrafjedre, af hvilken grund det kan
dbnes med en lillefinger.

Indstigningsforholdene er udmerkede —
selvfolgelig med det forbehold. at indstignin-
gen til bagsedet hverken er verre eller bedre
end normalt for en to-ders vogn. Karestillin-
gen er god, og ryglenene i forsedet giver
god stotte for ryggen. Man sidder forresten
ret lavt, men der er alligevel god benplads,
og kontrolorganerne er bekvemme at be-
tjene. Udsynet er ogsa godt, men viskerbla-
dene holder ikke vindspejlets sider rene, sa
derfor kan man i regnvejr f& en ret stor, ge-
nerende ded vinkel, der navnlig har betyd-
ning for vindspejlets venstre side. Forholdet
er ret besynderligt, for viskerne overlapper
hinanden ret kraftigt, og de kunne let have
vaeret placeret med sterre indbyrdes af-
stand, og desuden kunne viskerbladene gores
lengere.

Gearstangens skiftebevagelse er ret stor,
men gearstangen er ikke i vejen. Accelera-
tionsevnen er absolut god uden dog at virke
ophidsende. Med 11,2 sekunder fra en staen-

de start til 80 km/t ligger den over middel,
men det sker pa en jevn og glidende made,
som ikke opfordrer til at »merke presset i
ryggen<. Her ligger maske ogsd en del af
forklaringen pi motorens slidstyrke, for der
prazsteres et nydeligt arbejde, som dog ikke
virker opsigtsvekkende, medens en del vog-
ne har en sddan gearing, at de i forbin-
delse med visse mindrevaerdskomplekser hos
ejerne ligefrem nedvendigvis m& accelereres
alt hvad stempler og lejer kan holde til, og
det slider nu en gang pd& en motor. Ferste
gear trakker ud omkring 40 km/t, andet gear
omkring 80 km/t, medens tredie gear beher-
sker omradet op til over 100 km/t.

Iovrigt var der en interessant ting ved den
provekorte sedan: Motoren stejede ret vold-
somt i tomgang — narmest som en mild ud-
gave af en dieselmotor — men sd snart den
skulle bestille noget, var den lydles.

Styringen er neutral med en svag tendens
til overstyring, ndr der er passagerer pa bag-
sedet — ievrigt er styretajet precist og uden
for stor dedgang, det er letgdende, og ud-

377

R S e R RO e R NS SRR



BREMSEEVNE

100 km/t—0 3,9 sek. (7,0 m/sek?.)
80 km/t—0 2,9 sek. (7,5 m/sek?.)

60 km/t—0 2,0 sek. (8,4 m/sek?,)

vekslingen er tilpas. Med en venderadius pa
kun 5,5 meter er vognen uhyre nem at snurre
rundt pa en vej eller i en gade, og den er
meget let at parkere, hvis man ellers kan fin-
de en parkeringsplads.

Kereegenskaberne var i grunden slet ikke
s& lette at finde ud af, navnlig da vi havde
to nezsten ens vogne, der ikke opferte sig pa
samme mdade. Til almindelig husholdnings-
korsel, som man presterer til daglig, opfo-
rer Isabella sig updklageligt, blot skal man
passe lidt pd den i fedtet fore. Korer man
sd lidt hardt i svingene, kan man fremkalde
en jevn bagvognsudskridning, og kerer man
endnu lidt hardere, hopper bagenden, hvil-
ket er et kendt f@nomen fra sterre vogne
med pendulaksler. Det markelige var blot, at
man med samme hastighed og samme kurve-
tagning i et bestemt sving den ene gang frem-
kaldte den j@®vne bagvognsudskridning, og
den anden gang hoppede bagvognen. Ind
imellem kunne man ogsa fremkalde en mar-
kelig sejlende fornemmelse af bagvognen —
den er nu ikke sd markelig endda, for ved
lidt hérd kersel i et sving vil baghjulene
blive presset ud af neutral stilling pad den
méde, at hjulet yderst i svinget vil blive
presset ind under vognen, medens det hjul,
der ligger inderst i svinget, s vidt muligt
vil blive trukket ud i vandret akselstilling,
Disse hjulstillinger modarbejdes af karosse-
riets krengning, og resultatet bliver, at bag-
hjulene skifter sporvidde og slipvinkler gen-
nem svinget, hvilket giver en kantende for-
nemmelse. Det lille hop med bagvognen,
som isvrigt ogsd kendes fra de tidligere Mer-
cedes og Skoda modeller, skyldes, at hjulet
yderst i svinget fra sin indbejede stilling
pludselig skrider ud i neutralstilling, og da
det netop er dette hjul, der skal stabilisere
mest pd grund af vegtforskydningen, sker
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der en meget pludselig udskridning, der fo-
les som et hop.

Selvom disse egenskaber er fuldkommen
uden betydning for den daglige keorsel, sa
lznge man ikke overraskes af et sving eller
kommer ud for andre uventede situationer,
giver de dog anledning til visse betragt-
ninger over pendulakslerne til baghjulsop-
hengning. Allerede ved den prevekerte cou-
pé var disse tendenser ikke ner sa udprage-
de, og man skulle faktisk vere en del hérd-
hzndet, for man kunne provokere den hop-
pende udskridning. Forklaringen er ganske
simpelt den, at coupeen ikke er beregnet for
den ekstra vegt, som to bagszdepassagerer
medforer, og derfor stdr de to baghjul lod-
ret, nir vognen belastes med to personer pa
forszedet. Forst med passagerer pd bagszdet
star hjulene lodret pa sedan’en, og med yder-
ligere bagage i bagagerummet kommer bag-
hjulene til at skrave, hvilket man kender fra
de ferielessede tyske vogne. Derfor @ndrer
sedanen i s& hej grad kereegenskaber i for-
hold til belastningen pid den made, at den
bliver stadig mere stabil, des mere vagt der
kommer pa bagakslen.

Nér sd mange mindre vogne klarer sig
fremragende med pendulaksler, s skyldes
det i de fleste tilfalde, at der slet ikke er
tale om rene pendulaksler, men om en op-
hengning i triangelarme og kraftoverfering
gennem kardanaksler med pendulakselbevee-
gelser.

Man kan imidlertid fremdrage tre vogne
med rene pendulaksler nemlig Renault 4 CV
og Dauphine samt NSU Prinz, og disse tre
vogne har alle glimrende koreegenskaber
uden unoder, der kan tilskrives hjulopheng-
ningen. Hvor er sd forskellen? Et igjnesprin-
gende lighedspunkt for de tre vogne er mo-
torens anbringelse bag i vognen, hvilket gi-
ver en ret stor vegt pd bagakslen og vel at
merke en fikseret vagt i modsatning til
den hejst virkarlige belastning af et bagage-
rum. Trods de navnte vognes lave egenvagt
vil belastningen med to passagerer pd bag-
sedet ikke betyde sd voldsom procentvis en
foregelse af bagakselvagten, og derfor kan
hjulstillingen holdes i nerheden af det neu-
trale under alle belastningsforhold, hvilket
man let bemarker, ndr man kerer bag en af
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Der er et godt og rummeligt bagagerum. Klappen er forsynet med kontrafjedre, og lisen udleses ved hjzlp af et handtag
inde i vognen.

de navnte vogne, for baghjulene star altid
pent lige op og ned, uanset hvor mange per-
soner der er i vognen. Nok sd afgerende er
det imidlertid for kereegenskaberne, at de
tre vogne alle har et laviliggende tyngde-
punkt i umiddelbar nerhed af krangnings-
aksen, og derfor vil baghjulsaffjedringen
ikke blive s& mzrkbart pavirket under ker-
sel i sving.

Konklusionen af disse mine vidtleftige be-
tragtninger er den, at pendulakselophangte
baghjul pa store vogne med motoren an-
bragt foran i vognen slet og ret er noget
krukkeri nu om stunder, hvor vejene gen-
nemgiende er s gode, at man ikke har ster-
re problemer med affjedringen — Afrika,
Australien, det fjerne osten og Balkanlande-
ne fraregnet. At jeg pa grund af denne pa-
stand kan forvente at fi en rhombe smidt i
panden fra Bremen og en tretakket stjerne
smidt i nakken fra Stuttgart, ma jeg jo sa
tage med, men jeg vil blot samtidig gerne
here forsvaret for pendulakslen til nutidens
personvogne.

Isabella er udmarket retningsstabil op til
tophastigheden, og sidevind markes kun pa
en ret serpreget made. Variationer i vind-
stodenes styrke markes ikke. og det er forst,
nar man kommer i le under en viadukt eller
bag et hus, at vognen styrer mod vinden,
fordi man har holdt den op mod vindpres-
set med styretsjet.

Stgjniveauet er ret lavt ved moderat ker-
sel, medens udblesningsstejen forplanter sig
til karosseriet ved sterre hasticheder omend
ikke i nogen generende maélestok. Varme- og
ventilationsanleg fungerer fortrzffeligt, og
ventilationsruderne generer ikke udsynet i
den grad, man er vant til. Handtaget til de
nedrullelige vinduer er anbragt pa en noget
uheldige méade, da man ikke kan betiene
dem uden at vride hele kroppen.

Bremserne er effektive, men der kraves
et ret stort pedaltryk, og den hérde tyske
bremsebelzgning er tilbejelig til at hyle, nar
der kommer lidt tert stev ind i tromlerne.
Til gengzld er de ikke helt modstandsdyg-
tige overfor fugt, og en let fedten kan spo-
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res ved opbremsning efter lengere tids kor-
sel pa en regnvad vej.

Alt i alt er Isabella sedan en wvellykket
vogn til hurtig kersel over lengere afstande.
Derimod har man ramt noget ved siden af
med den meget kostbare coupé, der opvarter
med en pris, som er helt vanvittig i forhold
til vognens veardi. For det forste er sade-
stillingen s& uheldig, at ens hejre knz er i
konstant og hard berering med gearstangen,
nar man har fjerde gear inde. Desuden er
tendings- og startkontakten anbragt helt fjol-
let nede under forpanelet, da man har anset
det for nedvendigt at have en ratlis pa sa
kostbar en vogn — det kunne nesten ikke
vare mere besvarligt, om den havde veret
anbragt pa lydpotten eller i selve styrehuset.
Motoren er kraftigere, men det foles, som om
drejningsmomentet er meget behersket ved
de lavere omdrejningstal, af hvilken grund
man skal benytte gearskiftet ret flittigt.

Koreegenskaberne er udmerkede og for
sa vidt mere stabile end i sedan’en. hvilket
der er gjort rede for i det ovenstiende. Til
gengzld var stejniveauet hoiere i denne mo-

del, hvilket dog sikkert skal tilskrives, at
den havde gaet 27.000 km, medens sedan’en
rundede de 10.000 km, da den var i vor va-
retegt. Det var navnlig kardanstej, der gjor-
de sig geldende. Hvorfor man ikke har be-
nyttet lejligheden til at plante gearstangen
direkte i gearkassen i denne model. ma for-
blive en gide, og hvordan man kan fa den
pris for den er en anden, men for os lige sd
ulpselig gade.

Begge vogne udmearker sig med et beske-
dent benzinforbrug.

+«

Man kan ikke uden videre bygge stan-
dardmotoren om til den kraftigere TS mo-
tor, da det stort set kun er blok og aksler,
der er felles for de to motorer. Det skal sa-
ledes n®vnes, at den hejkomprimerende TS
motor har andet topstykke, andre stempler,
andre ventiler, hovedlejer, plejlstenger og
stodstenger samt en anden manifold, dob-
beltkarburator og andet ventildeksel, s& en
tuning vil neppe kunne betale sig. Til alt
held forekommer den ogsd at vare ganske
unsdvendig.

Motor: Fire-cyl.,, fire-takt, topventilet,
vandkelet. Boring 75 mm, slaglengde
84,5 mm, slagvolumen 1493 cem, kom-
pressionsforhold 7:1, maksimaleffekt

60 hk (DIN) ved 4700 omdr/min.,
maksimalt drejningsmoment 11 kgm
ved 2400 omdr/min. Litereffekt 40,1
hk/1.

Transmissionssystem: Tor enkeltplade-
kobling, fire-trins gearkasse med syn-
kromesh mellem alle gear. Udveks-
lingsforhold i gearkasse: 3,86:1, 2,15:1,
1,36:1, 1:1. Bagaksel: hypoidfortan-
ding, udveksling 3,9:1. Dekstorrelse:

5,90:13.
Hjulophwngning: Forhjul i triangelarme,
skruefjedre, krazngningsstabilisator.

Baghjul i pendulaksler, fremadrettede
reaktionsarme, skruefjedre, teleskop-
dempere for og bag.

Specifikationer Isabella Sedan

Bremser: Totalt bremseareal 744 cm2,
type: To selvforsterkende sko pr. for-
hjul.

Elektrisk anleg: 6 v, dynamo 160 watt,
akkumulator 84 amp.timer.

Mal, vegt: Total lengde 4400 mm, total
bredde 1760 mm, total hejde 1500 mm,
akselafstand 2600 mm, sporvidde for
1346 mm, bag 1370 mm, fri hejde fra
vej 175 mm, benzintank rummer 46 li-
ter, oliesump rummer 4 liter, kelesy-
stem 7 liter. Egenvagt 1045 kg. Effekt-
vegt 17,5 kg/hk.

Pris: Kr. 22.910,—.

Karburator: Solex 32 PJCB. Teandrer:
Bosch W 175 T 1, elektrodeafstand 0,7-
0,8 mm, kontaktafstand 0,4 mm, fortan-
ding 0,0 mm, ventilspillerum 0,2 mm
ved varm motor.

Dektryk forhjul 21 p.s.i., baghjul 24 p.s.i.
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komfort

Den dobbeltstemplede, lengdeskyilede
Puch motor kan byde pa mere end nogen
anden to-takt motor i trakkraft, sko.
nomi og slidstyrke. Puch er konstrueret

BEROMT

for kereegenskaberne

BEKENDT
for driftssikkerhed
og slidstyrke

BEUNDRET LR

for elegance og

til maksimalbelastning pa Europas varste
bjergveje, derfor fir De en helt igennem
overlegen maskine, nar De vzlger en
RUE€ H'.
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Forklaringen bag teknikken 11

En nermere udpensling af drejningsmoment og HK.

Da man i sin tid begyndte at sysle med
motorkeretsjer, gik man i det store og hele
i gang med opgaverne pd samme maide som
alle raske drenge, der leger med mekanik,
hvilket vil sige, at man »laver« noget, og sd
ser man, hvad det kan bruges til. Da man
byggede de forste forbrazndingsmotorer,
kendte man ikke disses effekt eller drejnings-
moment, og man havde ikke noget nejere
kendskab til keremodstandens sterrelse, sa
man fremstillede blot en motor, der skens-

4o |

Denne skitse viser systemet i en 2

motorbremse. Tallene henviser til:

1. Skive pa motorens krumtapaksel.

2. Bremsebakker.

3. Vingemetrikker.

4. Skruefjedre.

5. Kugle pd vagtarm.

6. Vgt (motoren arbejder her med
et drejningsmoment pa 6 kgm).

momentet, der igen benyttes som grundlag
for effektens udregning, og' grundprincippet
i disse provebznke er det samme, som dren-
gene bruger ved vurdering af en lille motors
styrke. Som dreng byggede man selviolgelig
elektromotorer til anbringelse i biler, kraner
og tog, eller hvad ens geniale hjerne sidst
havde udtenkt, og motorens styrke prevede
man ferst pd den made, at man holdt en fin-
ger pa aksel eller remskive, og pa den made
folte man sig frem til drejningsmomentet —

1 meter

messigt virkede tilstraskkeligt kraftig, og sd
byggede man den ind i et koretoj for at se,
hvordan det ville gi. Hestekrzfterne var sa
ingenlunde noget ukendt begreb, for det blev
fodt omtrent i samme gjeblik som dampma-
skinen, men man savnede ordentlige male-
apparater til at kortlegge forbrandingsmo-
torens drejningsmoment og effekt. Daimlers
sakaldte motorcykle var da ogsé kun en rul-
lende prevebank, i hvilken han kunne be-
demme sin motor og eksperimentere med
den.

Senere har man fiet forskellige méleappa-
rater, der kan give oplysninger om drejnings-

hvis motoren omgdende stoppede, var det
noget svagt kram, man havde fremstillet, og
man forsegte sig maske med en mere livgi-
vende kraftkilde, hvilket kunne resultere i
en gnistregn med mange efterfelgende spe-
kulationer samt meditation over uforstaende
fedre, ndr man havde glemt at satte akku-
mulatoren tilbage i den vogn eller motor-
cykle, som tilhorte ens fedrende ophav.
Nar man ad trange omveje havde fundet
en acceptabel drivkilde ifelge fingerproven,
var det ikke altid, at det endelige resultat
blev helt sa vellykket, som man havde for-
modet, og frsagen viste sig at vere forkert




gearing, hvilket i reglen ville sige for hoj
gearing.

Den slags pjatteri har man ikke tid til pa
en moderne bil- eller motorcyklefabrik mere,
og derfor er alt neje planlagt og gennem-
tenkt pa grundlag af mange dyrekebte erfa-
ringer. I en forbrendingsmotor er der imid-
lertid s& mange af hinanden uafhengige og
af hinanden afhangige faktorer, at en motor-
konstrukter nok nogenlunde kan beregne sig
frem til en ny motors hestekraftkurve, men
noget pracist og palideligt billede far han
ikke, for han afprever motoren i et dynamo-
meter.

I dynamometeret afbremser man motoraks.
len ved hjzlp af mekaniske bremsebakker,
en belastet dynamo eller en vandhvirvel-
bremse — udviklingen gennem tiden beskri-
ves af den nzvnte rekkefolge, selvom man
stadig benytter sig af dynamoer til afprev-
ning af motorer.

Drejningsmomentet kaldes fra tid til an-
den vridningsmomentet, og dette udtryk er
for s& vidt meget godt, for det leder tanken
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hen pa vat vride i et handitag«. Har man
f.eks. et handtag til et hejseverk pi en
haly meters lengde, og drejer man det rundt
med en kraft pa 5 kg, presterer man et drej-
ningsmoment pé 2,5 kilogrammeter (kgm),
fordi prastationen ifelge den almindelige
vagistangsregel svarer til en pavirkning pa
2.5 kg pé en 1,0 meter lang arm.

De oprindelige motorbremser var udfert
efter dette princip, idet man monterede en
glat skive pd motorens krumtapaksel, og om
denne skive spzndte man nogle udvendige
bremsebakker, der kunne strammes mere el-
ler mindre om skiven. Bremsebakkerne pa-
virkede en vagt af en eller anden art gen-
nem en vagtarm, og fremgangsmaden var nu
folgende: Man varmede motoren op til nor-
mal drifttemperatur og bragte den op til det
omdrejningstal, ved hvilket man ville méle
drejningsmomentet. S strammede man brem-
sebakkerne med det resultat, at motoren gik
ned i omdrejningstal, og s& gav man mere
gas. Dette gentog sig, intil motoren arbej-
dede med fuldt dbent gasspjeld ved en sidan




Hestekroeﬂer — hvor hurtigt kan det lade sig gore?

balance i vagtsystemet, at en yderligere til-
spending af bremsebakkerne forringede mo-
torens omdrejningstal. Dernzst kunne man
direkte aflese drejningsmomentet i kilo-
grammeter, og pd samme méde gik man frem
ved forskellige omdrejningstal, indtil man
kunne optegne motorens drejningsmoment-
kurve.

Kun {3 steder benytter man endnu en mo-
torbremse udformet efter dette system, da
den kan vere lidt besvarlig pa grund af
faiding i bremsebelzgningen. Mest anven-
des dynamometre med dynamoer i fabrik-
kernes afprevningsrum for motorer, og i
storre anleg benyttes vandhvirvelbremser.
Nar der benyttes dynamoer, kan man direkte
afleese motorens effekt, fordi 1,0 hk er det
samme som 736 watt, men ved de andre
bremser er det drejningsmomentet, man af-
laser.

Nér man kender drejningsmomentet ved
et bestemt omdrejningstal, kan man ogs& ud-
regne effekten ved dette omdrejningstal ef-
ter formlen:

hic=—

drejningsmoment (kgm) X omdrejninger/min.

716

Disse 716 er ikke grebet ud af luften, men
det er resultatet af en udregning, som vi vil
se lidt pd. Drejningsmomentet malte vi i
kgm ved et bestemt omdrejningstal pr. mi-
nut, og effekten maler vi i hk = 75 kgm pr.
sekund. For at f&§ omdrejningstallet pr. mi-
nut bragt ned til omdrejningstallet pr. se-
kund ma vi dividere med 60, og for at om-
sette kgm til hk m3 vi dividere med 75, s&
forelobig setter vi kgm og omdr/min. som
taller over en brekstreg, og vi placerer de
75 og 60 som navner under brekstregen. Vi
har til fremdriften af vort keretej imid-
lertid ikke brug for en vegtarm, der tryk-
ker mod en vagt, men derimod for noget,
der kan rulle rundt og overfere hjulenes ro-
terende drejningsmoment til vandrette krzef-
ter ved korebanen. Vi kunne derfor tznke
os at slippe vegtstangen les og udskifte den
med en tromle med samme radius som veegt-
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armens lengde, og den kan vi belaste med
en snor og et lod. Hvadenten motoren skal
slebe en vaegtarm, der trykker med en kraft
pa 10 kg mod en veagt, eller man lader trom-
len hejse de 10 kg op, kommer sa ganske ud
pé et — motoren skal bestille det samme. I
stedet for det nyttelsse vagtarmstryk udfe-
rer vi med hejseverket et nyttigt arbejde
med de samme anstrengelser, og foruden
vaegten i hejseverket m& vi sa have hejse-
hastigheden, der er det samme som trom-
lens omkreds gange omdrejningstallet. Da vi
allerede har omdrejningstallet inde i vort
regnestykke, sa skal vi blot have anbragt
omkredsen af en tromle pi en meter i ra-
dius, og mon der findes nogen her i landet,
der ikke ved, (eller i det mindste har vidst),
at en cirkels omkreds er 2 r X 7, hvilket er

det samme som diameteren gange 17{ Da

diameteren i dette tilfzelde er 2 meter, skal
vi anbringe # pa vort regnestykkes brek-
streg. Holder vi et sjeblik drejningsmoment
og omdrejningstal udenfor, sa far vi altsi en
brekstreg, der ser sdledes ud:

44 1

6057517 & 116

Ved et passende antal punkter pd drej-
ningsmomentkurven foretager man omregnin-
gen til hk, og derefter kan man tegne en
hestekraftkurve.

Det naste sporgsmal bliver si, hvad vi kan
bruge disse kurver til. Man kan udtrykke
det kort pa den made, at man af drejnings-
momentkurven kan afl@zse, »om det i det
hele taget kan lade sig gere«, og af heste-
kraftkurven kan man se, hvor hurtigt det
kan lade sig gere«.

At sammenligne koretojet med et hejse-
vark er stadig en god hjzlp til forstielse,
da det kommer ud pa et, om motoren skal
hejse en vegt op med en eller anden hej-
sehastighed, eller om den skal shejse« vog-
nen hen ad vejen, blot m& man i sidstnavnte
tilfzlde erindre, at det er keremodstanden
mélt i kg, der reprasenterer vagten.

Nér et maske tungt lesset koretej skal
forcere en stigning, kan man udregne den
ajeblikkelige koremodstand, og man kan pa
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den méde regne ud, hvor mange kgm der
skal vare til rddighed for opgaven — slar
motorens drejningsmoment ikke til, kan stig-
ningen simpelthen ikke forceres, og det sva-
rer til, at man henger sterre vagt pa hejse-
varket, end det i det hele taget er i stand
til at lofte fra jorden. Vi ved selvfslgelig
alle, at kniber det med at forcere en stig-
ning i topgear, s& skifter man blot ned til et
lavere og méske endda det laveste gear, men
selv da sker det, at motoren ikke kan klare
opgaven, selvom det for de moderne kore-
tejer kun kan ske pa meget stejle stigninger.

Nar man skifter til et lavere gear gennem
en tandhjulsudveksling, f&r man et storre
drejningsmoment ved et lavere omdrejnings-
tal pa den udgdende aksel, og ved bedemmel-
sen af den absolutte stigeevne mé man tage
totaludvekslingen i betragtning, da det er
det eller de drivende hjuls drejningsmoment,
der er afgerende for, om opgaven kan leses
i det hele taget.

Hestekraftkurven alene forteller os i grun-
den ikke s& forferdeligt meget, men indteg-
ner vi pd samme kurveblad keretsjets kore-
modstandskurve, sa kan vi straks fa en hel
del at vide. I den foregdende artikel fik vi
opskriften pd udregningen af keremodstan-
den malt i kg ved en bestemt hastighed, og
vi foretager nu denne udregning ved forskel-
lige hastigheder sdledes, at vi kan tegne en
kurve over keremodstanden, men for at kun-
ne ‘drage sammenligning med hestekraftkur-
ven, mi vi oms®tte keremodstanden til he-
stekrefter. P4 den made fir vi motorens (re-
ducerede) hestekraftkurve som udiryk for
den effekt, der star til rddighed, medens keo-
modstandskurven forteller om det fornedne
antal hestekrafter, som kraves ved de for-
skellige hastigheder, og det punkt, i hvilket
de to kurver skarer hinanden, giver keore-
tojets tophastighed. Nar vi i det ovenstdende
smuglede en lille parentes med ordet »redu-
cerede« ind, s& skyldes det, at motorens ef-
fekt ikke kommer ubeskéret frem til det el-
ler de drivende hjul, da vi ma regne med et
effekttab pa 10-20 pet. i transmissionssyste-
met. I biler med gearkasse og differentiale
bygget sammen uden brug af kardanaksel
kan man regne med 10 pct. i transmissions-
tab, medens man i evrige bilkonstruktioner




—— =
T
-

Ui

4 : A <>

SOL 0G SOMMER 0G EN LAMBRETTA — HVAD MERE KAN MAN
FORLANGE AF LIVET!

Tag LAMBRETTA med i Deres

ferieplaner

— anskaf den

NU!

X Model »Napoli« 5,2 HK - kr. 2789,—
% Model »Milano« 6,5 HK - kr. 3560, —
X Model »TV-Sport« 8,6 HK - kr. 4059, —

| priserne er indbefattet savel twinsade som oms.afg.
IMPORT :
Vest for Storebaelt: VILH. NELLEMANN A/S - AARHUS
Ost for Storebzlt: NELLEMANN & DREWSEN A/S - KOBENHAVN

387



N i ASKEFR[ LAS HER, HVORFOR OG HVdRDAN
DERES MOTOR VIL DRAGE NYTTE

AF DEN NYE ASKE FRI SHELL X-100
MULTIGRADE

1 enhver normal motor forbrander
noget af smgreolien helt eller delvis
i forbrendingskammeret. Disse aflej-
ringer bevirker krafttab, forgger mo-

torens krav til benzinens oktantal
ar c vcr mo Or og medvirker til unormal forbren-
ding. Nedenstdende laboratorieprgve

illustrerer dette.

Nedscetier krafitabet i De- Til venstre: Et par driber normal
res motor med op til 50 %.

olie dryppet ned pad et opvarmet
stempel efterlader tydelige askeaf-
lejringer.

Til hgjre: Samme prgve udfgrt med
NY SHELL X-100 Multigrade viser,
at denne olie ikke efterlader skade-
lige askeaflejringer i Deres motor.

Derfor kerer biler
bedre med ny
SHELL X-100 Multigrade.

-skift 1/

NV SHELL X100
Multigrade
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Her ser wvi et effektdiagram med ¢0
de reducerede hestekraftkuryer for

de enkelte gear. Desuden ser vi

motorens hestekraftkurve ved kob-
lingsflangen samt keoremodstands- A//f
kurven WR 4 WL (sammensat af
luftmodstand og rulningsmodstand).
Nederst ses kurven WR, der er rul-

ningsmodstanden alene, for blot at 20
vise, at det er luftmodstanden, der
er den overvejende del af den sam-
lede koremodstand. Der hvor kore-

ﬁ’;&/;mz
/ A
T8 7N 7
/40N,
W A 7

modstandskurven og  hestekraftkur-
ven for topgear skarer hinanden,
har vi tophastigheden — her er den

altsi 94 km/t. O / £
20 ' {/ /I
Y /
/ %
7
/
/]
//
7 1 / / 2 2
v —
/ o Wo_-—
75 ‘//”
/1_ —— =
o 20 40 60 80 700

regner med 15 pet. Motorcyklerne tegner sig
ligeledes for 15 pet. ved moderate hastighe-
der og med nye kader, medens store hastig-
heder eller slidte kader tegner sig for ca.
20 pet. i effekttab.

Omregningen af keremodstanden fra kg
til hestekrefter foregir pa den made, at man
slar ned pa en bestemt hastighed og udreg-
ner koremodstanden i kg. Derefter omsatter
man hastigheden til meter pr. sekund, og ved
multiplication f&r man den gjeblikkelige ef-
fekt malt i kgm pr. sekund, og sa skal vi
blot dividere med 75 for at f& effelkten malt
i hk. Lad os eksempelvis sige, at vi har ud-
regnet keremodstanden for en lille person-
vogn til 60 kg ved 90 km/t. Forst omregner
vi de 90 km/t til 25 m/sek., og der udferes
altsd et arbejde pé 60 < 25 = 1500 kgm hvert
sekund, og omsat til hk vil det sige

Disse 20 hk skal vi have placeret pa vort
effektdiagram ved det omdrejningstal pa mo-

o

toren, der svarer til 90 km/t, hvis vi ikke
allerede har omregnet motorens omdrejning-
tal til kerehastighed, da vi indtegnede he-
stekraftkurven. Omsatter man motorens om-
drejningstal til kerehastighed, m& man ferst
dividere med udvekslingsforholdet og med
60 for at finde omdrejningstallet for hju-
lene pr. sekund. Nar man derefter ganger
med hjulets omkreds, f&r man kerehastighe-
den malt i meter pr. sekund, hvilket man
som bekendt ganger med 3,6 for at fi ha-
stigheden opgivet i km/t. Lad os sige, at vi
korer med 4000 omdr/min. pd& motoren i top-
gear, hvilket svarer til en udveksling pa 1:4,
sa det drivende hjul roterer med 1000 omdr/
min. Hvis hjulets rulningsdiameter er 0,65
m, ser regnestykket saledes ud (7 = 3,14):

1000 X 0,65 3 3,14
60

= 34 m/sek.

Vi kerer altsd med 34 X 3,6 = 122 km/t.

Som vist pa det hosstdende effektdiagram
kan man ved hjalp af de forskellige gears
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udvekslingsforhold indtegne hestekraftkur-
ven for de forskellige gear i forhold til ke-
rehastigheden, medens keremodstandskurven
ligger fast for en bil, der kerer pa flad wvej
i vindstille. For en motorcykle lader kore-
modstandskurven sig @ndre i forhold til den
stilling, kereren indtager pd maskinen, lige-
som montering af vindspejl og kereteppe har
afgorende indflydelse pa keremodstanden.
Det vandrette stykke mellem keremodstands-
kurven og hestekraftkurven giver udtryk for
det til radighed stiende kraftoverskud til
brug for acceleration, og da der er nul acce-
lerationsmulighed ved den hastighed, ved
hvilken de to kurver skarer hinanden, vil
det sige, at koretsjet ikke kan sette hastig-
heden i vejret — det korer med tophastig-
hed. Skaringspunktet for de to kurver kan
tillige fortzlle os, om det pigaldende kore-
tej er over- eller undergearet, men hele
gearingsproblemet ma vi hellere se pa naste
gang.

FOLKEVOGNENS
STAMFEDRE

Fortsat fra side 363.

opgaver maske endnu var sd begrensede
eller bundne, at en helt personlig opfattelse
ikke kunne s®ttes igennem.

Med alderen modnes personligheden, og
indtrykkene afklares. Derfor bliver de eigen-
willige ideer trengt i baggrunden — eller
rettere: kombineret med losninger hentet
andetsteds fra. Hvis s den oprindelige per-
sonlighed ikke har taget for megen skade
undervejs i livet, kan den komme til at
prege helheden. De egentlige ophav til
mange af de benyttede ideer kan dog ikke
fornagtes, men i adskillige tilfzlde var op-
havsmanden nazppe helt klar over ideens
rekkevidde. Mange gange viser en tankes
verdi sig forst, nir den anvendes i den rette
sammenhang, og forskellen pad de store og
de knapt sd store skikkelser i automobil-
historien beror netop i hgjeste grad pa
kombinationsevnen.




Vi provekorer

LAMBRETTA 195 TV

AF MOGENS H. DAMKIER

Da de nykonstruerede Lambretta modeller
kom pa markedet for et par ar siden, adskilte
model 175 TV sig fra de ovrige pd den made,
at der i stedet for direkte kedetransmission
fra krumtapakslen til koblingen pé gearkasse-
akslen var bade tandhjulsudveksling og ke-
detrek. Nu felger motorkonstruktionen i
175 TV de svrige modeller, medens der iov-
rigt er nogen udstyrsmessig forskel. Det skal
siledes nzvnes, at 175 TV har akkumulator
til parkeringslyset, teleskopsteddamper i for-
hjulsaffjedringen og tendingslas. Desuden
er der pa forskellige punkter sket en forzd-
ling af de mekaniske funktioner — bade de
direkte markbare som f.eks. gearskiftet og
de mere »usynlige« som nalelejet ved stem-
pelpindens plejlstangsbgsning.

Motoren er egentlig ganske interessant at
studere, fordi den rummer en rzkke gam-
melkendte elementer og detaljer fra bade
engelsk, tysk og italiensk motorcykleindu-
stri. Desuden er den opbygget i #rlig erken-
delse af, at mekanik med tiden bliver slidt,
og derfor skal reparationer kunne foretages
pa den letteste og hurtigste méde og der-

med for de mindste udgifter. Man har der-
for benyttet sig af det princip, der har vaeret
retningsgivende for TWN motorens opbyg-
ning, hvilket vil sige, at man kan foretage re-
parationer pia motoren uafhengigt af gear-
kassen og koblingen og omvendt. Man be-
hover endda ikke at tage motoren ud af
stellet for at foretage selv storre reparatio-
ner, medens man pd andre konstruktioner
kan komme ud for, at hele motoraggregatet
ma vippes ned, blot man skal udskifte atbry-
derkontakten, hvilket vil sige 44 kroner i ar-
bejdslen for at udskifte en del til kr. 4,50,
men den slags kalkulerer keberne kun sjl-
dent med.

Motoren og transmissionssystemet er byg-
get sammen i et aggregat, der tillige tjener
som svingarm for baghjulet. Det centrale
stykke stobegods er ikke udformet som et
hus, men snarere som en bjslke, i hvilken
bade krumtaphus og gearkassehus er dan-
net som abne kamre. Krumtapakslens leje
i den drivende side er monteret i huset holdt
pd plads af et lejedeksel, og dette leje er
tetet ind mod krumtaphuset sdledes, at
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det smores af olien i transmissionssystemet.
Krumtapakslen monteres i dette leje, og der-
efter lukkes krumtaphuset af et sidedaksel,
der samtidig tjener som magnethus, og i
dette daksel er det andet krumtapleje mon-
teret afdekket ud mod magneten siledes, at
det smores af den olieholdige gasblanding
inde fra krumtaphuset. I magnethuset er spo-
lerne anbragt sammen med afbryderkontak-
ten pa en plade, og svinghjulsmagneterne er
bygget ind i blaserhjulet.

Krumtapakslen er bygget op med to re-
gulere svinghjul, i hvilke der er afbalan-
ceringshuller. Cylinder og topstykke er mon-
teret til krumtaphuset over fire stagbolte,
og en bleserkappe forer keleluften fra ble-
selhjulet rundt om den vandretliggende cy-
linder.

Pi den udgdende, drivende krumtapaksel
er der anbragt en fjederbelastet medbringer-
kobling som steddemper i transmissionssy-
stemet — en udformning som vi kender fra
de engelske motorcykler. Den drevne del
af medbringerkoblingen bezrer et lille, dob-
belt kedehjul, der gennem en dobbeltkade
trekker en flerpladekobling monteret pa
den indgdende gearkasseaksel. Denne kob-
ling svarer til en almindelig motoreykle-
kobling, blot er den sat omvendt p& sile-
des, at fjedertrykket kommer inde fra kob-
lingsnavet. Derfor har det varet muligt at
etablere koblingsudlesningen gennem en al-
mindelig stedstang, der trykker ind mod
gearkassen under udlesningen, hvilket er
mere simpelt og driftsikkert end et traek-
kende udlgserleje.

Koblingen er monteret pa forlagsakslen
bestdende af en tandhjulshlok med fire tand-
hjul af forskellig storrelse, og disse tand-
hjul er i fast indgreb med fire lostlobende
tandhjul pi hovedakslen, og skiftningen fo-
regir pd den made, at et af de sidstnavnte
tandhjul ldses til hovedakslen ved hjzlp af
en forskydelig medbringerkobling, der ved
hjelp af en aksial glidenot folger hovedaks-
lens omdrejninger — altsd det samme sy-
stem som vi finder i Ziindapp og Vespa.

Pa siden af hovedakslens store feorstegears-
hjul er der fraset en palfortanding til kick-
starteren, der er udformet pi en s@rpreget,
men enkel og effektiv mide. Pa kickstarter-

akslen er der en lille arm med en rorbes-
ning, i hvilken der er anbragt en telesko-
pisk forskydelig klods med to paltznder.
Gennem en vandret slids i rerbersningen er
en ledetap monteret i den forskydelige klods,
og denne tap styres af en buet skinne fast-
skruet pa sidedzkslet. Nar kickstarteren tra-
des ned, vil tappen og skinnen styre klod-
sen frem mod gearhjulet, indtil den er i ind-
greb med palfortandingen. Nar kickstarteren
er tradt igennem og motoren startet, vil den
fjederbelastede klods blive trykket ind af
paltenderne, og nér kickstarterpedalen fores
tilbage i hvilestilling, vil klodsen igen blive
trukket bort fra gearhjulet. Dette kan méaske
forekomme at vaere en ligegyldig detalje, da
scooterens ejer blot er interesseret i, at mo-
toren starter let og smertefrit, og hvordan
den sa gor det, kan i den forbindelse vare
ligegyldigt. Pointen ligger imidlertid deri,
at hele kickstartermekanismen er anbragt i
motorens sidedzksel, og derfor er en knak-
ket kickstarterfjeder eller palfjeder udskif-
tet pa et ejeblik. Ikke sjzldent forekom-
mer konstruktioner, i hvilke hele motoren
og gearkassen skal adskilles, for man kan
skifte en fjeder til et par kroner, men med
en arbejdslen p& omkring hundrede kroner.
Jeg har da selv engang varet si optimistisk,
at jeg »lige skulle skifte kickstarterfjederen«
pé en af mine motorcykler, men det tog det
meste af en dag, fordi hele motoren skulle
ud af stellet inden komplet demontering.

Baghjulet er monteret direkte pa den ud-
gdende gearkasseaksel, og ogsid gearkasse-
alcslerne er monteret i aftagelige lejehuse.
Hele motorkonstruktionen virker derfor
uhyre enkel og tiltalende, fordi den er let
tilgengelig, og selv en forstears lerling vil
kunne reparere den uden at edelegge lej-
erne.

Hele motoraggregatet er ophangt dreje-
ligt i en besning, og en skruefjeder er ind-
skudt mellem denne svingarm og stellet.

Fjederbevagelsen er dempet af en teleskop-
steddemper. Ligesom pa alle tidligere mo-
deller benyttes et centralrer som stelkon-
strukvion. Forgaflen barer en bagudrettet
svinggaffel affjedret ved hjzlp af skrue-
fjedre, og pa denne model er der tillige en
teleskopdamper.
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Pladebekledningen bestir af forskjoldet
og bundpladen, et midterstykke under sad-
lerne og to store, hurtigt aftageligt sidedazks-
ler. I det faste midterstykke er der et lille
pakkenellikerum med aflaseligt 1lag. Inde i
motorrummet finder vi benzintanken, akku-
mulatoren og et stort luftfilter med indsug-
ningslyddemper, der er tilsluttet karburato-
ren ved hjelp af en gummimuffe. P4 den
provekorte maskine var der dobbeltszde, der
kunne vippes fremover saledes, at der blev
adgang til benzinpéafyldningen. Dzkslet var
pd denne maskine erstattet af en benzin-
standsmiler, der kan fds som ekstraudstyr.
Luften kommer ind til motorrummet gennem
en tragt foran sadlen, og indsugningsluften
kommer ind gennem en &bning bag sadlen.

I pladestyret er gearhandtaget anbragt til
venstre pa szdvanlig méde, og der er des-
uden indbygget speedometer, styrlas og kom-
bineret t®ndingslds og lyskontakt. Gennem
motorkassen er der fert handtag til choker
og benzinhane, og man kan under kerslen
skifte til reservebeholdningen.

Kgoreegenskaberne

Jeg har ofte i mit stille sind besveret mig
over de vasner, der administrerer vejrfor-
holdene i dette land, men nu er jeg efter-
hénden blevet klar over, at jeg selv er et
af dem. Tilsyneladende behever jeg blot at
bestemme en dato til prevekersel af en scoo-
ter eller motorcykle, sd valter storm og regn
ind over landet — hvem der s& har afdelin-
gen for solskin, ved jeg ikke. Da min gras-
plene stod og rabte pa vand, bestemte jeg
mig for at legge ud med Lambrettaen, men
det blev kun til en temmelig stiv kuling,
hvilket bekymrede forhandler Skjold Peter-
sen lidt — det var hans maskine — da jeg
ikke kunne f& det gunstigste indtryk af ma-
skinen i det vejr. Det fik jeg imidlertid, for
efter min regnestok kan man absolut ikke
kalde den ustabil i blesevejr, og jeg synes
endda, at den er meget lidt sidevindsfslsom.

Motoren starter meget let, og den kraver
ingen sarlig opvarmningsperiode. Gearskif-
tet er blevet formidabelt godt, og det stir i
hurtighed og precision fuldt pa hejde med
de bedste fodgearskifter. Ved en forfining

394

af hele mekanismen er man endda kommet
sa langt, at man med sindsro kan foretage
gearskiftningen uden brug af koblingen, blot
man folger sagen op med en regulering af
gashandtaget. Under acceleration m& man
imidlertid linde lidt pa gassen, inden man
kan komme ud af det aktiverede gear, men
da to-takt motoren ikke falder til ro lige
med det samme, passer det udmerket ved
skiftning op gennem gearene.

Accelerationsevnen foles udmaerket, og
maskinen har netop det ekstra i sig, som man
ellers ofte savner i de sméi scootere, og det
giver nu engang sterre sikkerhed i trafik-
ken. Hvis man med en scooter pid omkring
de 5 hk skal foretage en overhaling, og over-
halingsobjektet s& blot foreger sin hastig-
hed en lille smule, s& sidder man lige s&
stille og kommer si inderligt pd den, fordi
man skal beslaglegge overhalingsbanen i
urimelig lang tid, og ofte kan man ikke op-
give overhalingen, fordi en ker sjzl har
lagt sig tet op bag det keretsj, man er
ved at overhale. Den slags er der ikke tale
om med 175 TV, for synes man, at man har
for ringe kraftoverskud i fjerde gear, s& kan
man i de fleste tilfzlde med fordel skifte
ned til tredie gear, hvilket kan geres lynhur-
tigt uden brug af koblingen, selvom jeg af
hensyn til den mest skdnsomme behandling
af transmissionssystemet foretrzkker at be-
nytte koblingen.

Motoren er overraskende jwvn i sin gang
ogsa ved delbelastning, og i tredie gear kan
man kere ganske jevnt og ubesveret (ogsé
for motoren) med lidt under 30 km/t og
trekke jevnt og hurtigt op i acceleration.
I forste gear kan man uden ryk kere i
skridigang, hvilket er ret bemarkelsesver-
digt for en to-takt motor.

Tilsyneladende har maskinen faet et lidt
storre efterleb af forhjulet, men givet er det
i hvert tilfzlde, at den faste forskzrm i hoje-
ste grad har hjulpet p& retningsstabiliteten,
for maskinen ligger fortraffeligt pa lande-
vejen. Det laviliggende tyngdepunkt ger den
naturligvis mere urolig end en motorcykle,
men man holder sin kurs stet og pracist.

Det var helt spendende at se, hvordan ma-
skinen opferte sig i et ujevnt sving, da det
var 150 cem modellens svage punkt. Tele-




skopdzmperen pa forhjulet er afgjort en
forbedring, for maskinen kerer pracist og
pent, selvom det ikke kan bortforklares, at
der opstar en del niksvingninger. Kun nar
man kommer ud i de helt store huller og
ujzvnheder, bliver maskinen vanskelig at
have med at gore, hvis man ikke nedsatter
hastigheden betydeligt.

Bremserne er udmarkede, og man benytter
tilsyneladende en anden belegning end tid-
ligere, hvis man ikke blot benytter en har-
dere belegning pd denne model. Ogsa sta-
biliteten under opbremsning er updklagelig.

Ved tomgang og langsom kersel fsles en
del vibrationer i maskinen, men ved normal
korehastighed er der intet uszdvanligt at
bemazrke. Udblasningsstejen er meget mo-
derat, og kun under hérd acceleration stiger
stojniveauet pa grund af indsugningen. Un-
der presvekorslen bemzrkede jeg, at det kun-
ne vare vanskeligt at holde liv i motoren
efter en opbremsning, fordi benzinen blev
slynget frem i det foran blandekammeret
anbragte svemmerhus. Jeg t@nkte derfor pa,
at man her kunne opna en afgerende forbed-
ring ved brug af en lille bremseplade pa sel-
ve svemmeren, sdidan som BMW bruger det,
men det viste sig imidlertid, at sagen klares
endnu nemmere, for karburatoren skal blot
drejes et par grader bagover, hvilket fabrik-
ken opgiver i sine seneste instrukser. Dette
nzvnes, fordi det er godt at vide, hvis man
selv renser karburator pa maskinen og ifelge
de almindelige regler serger for, at den sid-
der pinligt lodret.

Et af scooternes svage punkter er den
uforholdsvis store vaegt pa baghjulet, nar der
kores med bagszdepassager, hvilket kan gere
maskinen temmelig vanskelig at manevrere
med forneden prazcision. Her viser dobbelt-
sadlen sig som en afgerende fordel, fordi
begge personer kan anbringe sig le®ngere
fremme pa maskinen, og derfor er der ikke
nogen navnevaerdig forskel i styringen med
en og to personer.

Det gode kraftoverskud ger maskinen min-
dre afhzngig af med- og modvind, end man
er vant til, og jeg kunne i en brav modvind
holde 80 km/t. Til gengeld er italienerne
som altid lidt optimistiske med tophastig-
heden, og som gennemsnit af kersel i begge

Deres

Iambivella

keber De naturligvis

bedst i en 100 %

specialforretning

Vi har tilmed Danmarks stgrste
lager af originale reservedele,
og vi betjener Dem med vir-
kelig fagkundskab.

Vi har alt i originalt udstyr
til Lambretta — eksempelvis
den praktiske benzinstands-
maler til kr. 34,- og originalt
italiensk vindspejl til kr. 85,-
komplet.

lgvrigt har vi et kempeudvalg
af udstyr til alle motorcykler
og scootere.

Skjold <D.

Aboulevarden 9, Nora 7803
Vodroffsvej 56, Nora 4310
Kgbenhavn V
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retninger ma man ikke regne med mere end
95 km/t i normal kerestilling, men det turde
ogsd veere fuldt tilstrekkeligt for et keretsj
af denne art.

P4 prevekerslens anden dag lykkedes det
mig at fremkalde det helt store skybrud,
hvilket jeg ma beklage, da det var konge-
parrets sslvbryllupsdag. Da jeg keorte i
Nordsjzlland, mente jeg imidlertid at have
fritaget byen Kebenhavn, da det i reglen
kun regner pd den kvadratkilometer, hvor
jeg korer. Da det var en varm, men voldsom
regn, fandt jeg ikke anledning til at ga i lea,
da det tvertimod kunne vare interessant at
se, hvor meget skjoldet beskyttede. Efter-
handen blev jeg imidlertid si vad, at det
naermest ville vere fjollet at gd i l=, og da
jeg kom til den forste viadukt pa Helsinger-
vejen, folte jeg, at jeg ikke kunne blive va-
dere, s heller ikke der stoppede jeg. Ved
den anden viadukt indsd jeg, at jeg havde
taget fejl, for jeg var blevet meget vadere.
Skjoldet tog skam udmerket af, og mine
fodder var stort set terre, og vandet har
endnu aldrig trengt gennem min lzder-
dragt, men fra styrthjelmen lob det bagud
og ned ad ryggen pd mig, og for sent op-
dagede jeg, at en forlomme ikke var luk-
ket rigtigt, s dragten blev stort set fyldt
med vand, der lsb ned i bade stovler og
handsker, og nér jeg flyttede mig pa sadlen,
sagde det sjup pd en markelig made, jeg

ikke har oplevet, siden jeg var meget, me-
get lille.

Den slags er nu ikke si galt, ndr man er
for hjemadgéende, for det befordrer en re-
rende, pylrende omsorg fra ens agteviede
hustru, hvilket virker sire komfortabelt, og
ser man blot tilstrekkeligt lidende ud, vil
der med lynets hast blive brygget romtod-
dyer og lagt rent, tort toj frem. Da jeg der-
for stillede mig op i garagen og rabte »mo-a«,
medens jeg pd demonstrativ made haldte
vand ud af handsker, briller og lommer for
at sld tonen an til et orgie af varm te og ild
i pejsen, s& dukkede hun op og forkyndte,
at jeg skulle holde op med at opfere mig
som en tosedreng, for kongen og dronningen
havde lige kort i &ben karet og uden over-
tej 1 styrtende regn, hvilket hun havde hert
i radioen. Hvorfor skal konger og dronnin-
ger keore i dben karet for folkets &syn, nar
de stakkels mennesker alligevel ikke kan ga
ti skridt uden at vare i fokus pa en fjern-
synskamera, og hvorfor sidder ens kone og
herer radio midt om eftermiddagen?

Nok om det pjat — i normalt fugtigt vejr
tager skjoldet udmearket af for regn og
stenk, men man skal ikke forestille sig, at
man ikke kan blive vad pa en scooter. Mo-
del 175 TV koster vesentligt mere end de to
mindre modeller, men den byder ogsi pa
storre sikkerhed gennem noget bedre kore-
egenskaber og sterre kraftoverskud.

Specifikationer

Motor: En-cylindret, to-takt, boring: 62
mm, slaglengde: 58 mm, slagvolumen:
175 cem, kompressionsforhold: 7,6:1,
maksimal motoreffekt: 8,6 hk ved 6000
omdr/min. Smeresystem: Olie/benzin
1::25.

Transmission: Motor til kobling: Dob-
belt kede. Kobling: Flerplade i olie-
bad. Antal gear: Fire. Skiftemekanisme
i venstre side. Dzksterrelse: 3,50-10”.
Lufttryk for: 12 p.s.i., bag 18-32 p.si.

Stelkonstruktion: Centralrer.

Hjulophengning forhjul: Svinggaffel,
baghjul: Svingarm.

Stativ: I midten.

Bagsede: Dobbeltsadel.

Benzintank rummer 8,6 liter, heraf 0,75
liter pa reserve.

Bremser: 150 mm g.

Elektrisk anleg. Fabrikat: Filso. Dyna-
mo: Vekselstrom. Tending: Magnet
med separat spole.

Udstyr: Speedometer, styrlas og tendings-
1as.

Dimensioner: Akselafstand: 1290 mm, sa-
delhojde: 780 mm, fri hejde fra jor-
den: 165 mm, styrets bredde: 710 mm.
Egenvagt: 110 kg.

Benzinforbrug: 2,3 liter pr. 100 km ved
50 km/t.

Tophastighed: 95 km/t.

Pris: Kr. 4059,— incl. oms®tning.

Justeringsmal.

Tending: Kontaktafstand 0,35-0,45 mm,
fortending 3,8 mm for everste ded-
punkt. Elektrodeafstand i tendrer 0,5-
0,6 mm.

Karburator: Dell’Orto MB 23-BS 5, dyse
110, spjeld 70, nilen anbragt i 2. hak.
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Den nye Fiat Belvedere bliver fremstillet pd Fiat’s datterselskab, hvor ogsi Bianchina’en bliver monteret. De to vogne
8!
har fzlles forparti.

EN NY FIAT BELVEDERE

SOM FIREPERSONERS STATIONCAR OG VAREVOGN

Denne lille skitse viser molorens anbringelse.

En meget populer lille vogn for og lige
efter krigen var Fiat Belvedere. fordi den
trods lav anskaffelsespris og smé driftomlkost-
ninger havde en meget stor mytteverdi. Den
lille stationcar var en udmerket personvogn,
og desuden tjente den som vare- eller trans-
portvogn for béde handlende og handver-
kere, som havde tilstrekkelig bagageplads
i det lille koretsj.

Med en vis foruroligelse sd de tilfredse
Belvedere-korere den nye Fiat 500 komme
p& markedet i 1957, for man kunne ikke
rigtigt forestille sig, at en stationcar eller en
udprzget varevogn skulle kunne udvikles af
denne hzkmotor-model, og efter sigende har
man i Italien forsegt at presse fabrikken til
at genoptage produktionen af Belvedere.

Konstruktererne holdt dog fast pa, at
selvom den gamle model havde mange til-
hangere, si var den dog forzldet, og man
kastede sig derfor over den mye 500, som
pa en eller anden made métte kunne omdan-
nes til en stationcar. Det er ikke forste
gang, man har lavet tryllekunster med plads-
forholdene i Turin, og det er lykkedes at
skabe en lille Belvedere, der overgir den
gamle pa alle mader.

Da hazkmotoren var i veien, byggede man
en ny motor — eller man byggede den samme
motor pd en anden made. Man lagde nemlig

Bagdor som i en stor slationcar.
4




de to cylindre ned og indrettede blaeser, kar-
burator og det ovrige hjzlpemaskineri pa
dette forhold. P4 den mAade blev maskinen
sd flad, at den kom til at ligge under gul-
vet, og man havde si allerede en god bagage-
plads over motoren. Da sivel en stationcar
som en varevogn ma have en bagder, kunne
man ikke bibeholde det oprindelige luftind-

Pi denne skitse ses luftindtaget og keleluftkanalerne.

398

P4 denne tegning ser man, hvordan de to cy-
lindre ligger vandret ved siden af hinanden,
sa der er altsi ikke tale om nogen bokser-
motor. Hjulophzngninger og styretoj svarer
ganske til den almindelige ,,500%.

tag, og man matte derfor hente kole- og for-
brendingsluft fra et andet sted pa vognen.

Som vi tidligere har omtalt. er stevets ned-
brydende virkning for motoren kommet til
konstrukterernes kundskab, efterhdnden som
stevplagen fortrenges af bedre veje, men i
Italien finder man endnu mange veje uden
permanentbelegning, og selv pa asfalterede
veje hvirvles der langt mere stov op fra ko-
rebanen, end man skulle formode. Derfor har
det en vis betydning, at man kan hente for-
brandingsluften fra et sted. der ligger s& hejt
over vejbanen som muligt, og da den opvar-
mede keleluft om vinteren benyttes til op-
varmning af vognen, forstzrker dette kun
yderligere ensket om stevfri luft. Derfor
indrettede man indsugningsdbninger bag vin-
duerne, og luften blev ledet ned gennem
firkantede rer, som indgir i den barende
konstruktion, og ind i en travers, fra hvil-
ken blzseren henter sin forsyning.

For at give rigelig bagageplads har man
udformet bagszdet sddan, at det kan legges
fremefter, og bagsedets ryglen kommer pi
dem made til at flugte med gulvet over mo-




Til venstre ser man adgangen til motorrummet, nar gulvet abnes, og til hojre vises den samlede bagageplads, nir bagszdet
er lagt ned.

toren. Den bagerste del af gulvet kan lsftes
op som en lem, hvilket gor adgangen til mo-
torrummet let og bekvem.

Motorens slagvolumen er sat lidt i vejret
(67,470 mm) til 499,5 cem, kompressions-
forholdet er 7.1:1, og maksimaleffekten er
17,5 hk (CUNA) eller 21,5 hk (SAE). Top-
hastigheden er over 95 km/t. og med kere-
ren alene i vognen er den tilladte godsveagt
200 kg. Iovrigt er der god plads til fire
voksne personer med omfangsrig bagage.

Vognens dimensioner er praktisk talt de
samme som for den almindelige model 500
— totallengden er 3182 mm, hvor den al-
mindelige 500 méler 2970 mm, men hejde
og bredde er uforandret. Egenvagten med
olie og benzin er 555 kg, hvor den almin-
delige 500 kan klare sig med 500 kg. Ud-
vekslingsforholdene i gearkasse og differen-
tiale er uforandrede, og daksterrelsen er
1:25:12%

Levering til eksportmarkederne vil forst
finde sted senere pa dret, og der antydes ikke
noget om priserne endnu. Det oplyses kun,
at de forskellige typer alle wil vaere konkur-
rencedygtige, og s& kan vi selv pad egen hand
regne ud, at Belvedere modellen som station-
car kommer til at ligge et sted mellem 11.000

og 12.000 kroner, combi modellen vil pa
gule plader komme til at koste et sted mel-
lem 8000 og 9000 kroner, og som ren vare-
vogn vil prisen antagelig blive mellem 6000
og 7000 kroner, men disse noget flydende
begreber star altsd for vor egen regning.

Pa varevognen abnes bagderen pd denne made. Der vil
sikkert vere interese for denne model pd papegojeplader,
for den bliver ikke dyrere end en stor motorcykle.
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Korriger selv Deres SPEEDOMETER

Mead de omsiggribende hastighedsbegrans-
ninger er det efterhdnden blevet temmelig
merkbart, at de forskellige keretajers spee-
dometre i nogen grad trenger til at blive ju-
steret. Hvor hastighedsbegransninger pa 50
km/t forekommer at veere helt fjollede, skal
vi jo ikke gore sagen varre ved at kore 40
km/t, fordi vort speedometer viser for me-
get — og ni ud af ti vogne kerer med en
reel hastighed pa 40 km/t i 50 km« omra-
derne, medens den tiende kerer et sted over
80 km/t, fordi han aldrig har haft i sinde at
rette sig efter begransningen.

Hvor der er mening i hastighedsbegrens-
ningen, skal vi ikke gore den meningsles ved
at kere med forskellige hastigheder ifelge
vore fartméileres tilfzldige luner, da forde-
len ved hastighedsbegransning pa de stawrkt
trafikerede indfaldsveje netop ligger i en re-
gelmessig, glidende strom.

Da vi under provekersler korer med kor-
rekt angivelse af den virkelige hastighed, har
vi rig mulighed for at fore kontrol med tra-
fikkens gennemsnitshastigheder pa de be-
grensede omrader, og den ligger i det store
og hele 10 km/t under det tilladte. P§ straek-
ningerne med 70 km/t bliver der dog sterre
variation i feltet, idet mange nyere vogne
simpelthen viser 10 km/t for meget, medens
man for de lidt zldre vogne kan regne med
en fejlvisning pa ca. 10 pet. for meget. Ind
imellem kommer sa de f&, der har korrekt
visende speedometer eller har kendskab til
misvisningen. Lidt uberegnelige er de en-
gelske motorcykler, fordi disses speedometer
meget begavet altid viser, hvad man kerte
for lidt siden, men kun sjzldent hvad man
kerer i sjeblikket.

Selviolgelig er det en reguler fremgangs-
made at afmontere speedometeret og sende
det til justering p& et specialverksted, men
skal vognen ikke alligevel sta stille i den
forngdne tid, si er det ubehageligt at und-
vere speedometeret, og det er selvfolgelig
ogsa forbundet med en lille omkostning.
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Man kan imidlertid klare sig pa egen hand
uden at afmontere speedometeruret, idet
man har tilstrekkeligt i at kende og mar-
kere fejlvisningen. Til dette formal skal man
bruge en god, lige vejstrekning mellem to
kilometersten, et stopur, lidt lim og nogle
strimler tynd cellofan eller lignende samt et
stykke millimeterpapir — sidstnzvnte keo-
bes hos en boghandler.

Fremgangsméaden er den, at man kerer bi-
len eller motorcyklen ud til den nzvnte vej-
strekning, og der holder man en konstant
hastighed pé f.eks. 50 km/t, og nir man er
ud for den ferste kilometersten, sztter man
stopuret i gang. Dette gor man prazcist pa
den made, at man indtager den normale ko-
restilling, og uden at dreje hovedet folger
man kilometerstenen med ejnene. Netop som
den passerer vindspejlets sidesprods eller
brillernes kant trykker man pa stopuret. Der-
nast koncentrerer man sig om at holde spee-
dometernalen roligt og konstant p& 50 km/t,
indtil man ved den naste kilometersten tryk-
ker pa stopuret pa samme made som nzvnt
ved den ferste sten. Nar De har prevet det
nogle gange, vil De se, at De hver gang kan
ramme med hejst 1/10 sekund i forskel.
Hyis De ikke kan det, s lad en anden, der
kan, gore det.

P4 den méde tager man tid for den »fly-
vende« kilometer begyndende ved 30 eller
40 km/t og ievrigt for hver 10 km/t op gen-
nem skalaen indenfor det omride, man fin-
der aktuelt. Tiderne noterer man omhygge-
ligt ned séledes, at vi pa vort millimeterpa-
pir kan tegne en sdkaldt misvisningskurve.

Vi ved, at vi har kert precis en kilometer
pa en bestemt tid og nar vi dividerer denne
tid malt i sekunder op i 3600 (en time er
som bekendt 3600 sekunder), s& far vi den
nejagtige hastighed malt i kilometer i ti-
men. Lad os sige, at vi har kert med en
speedometervisning pad 50 km/t og noteret
tiden til 1.21,.9 — 81,9 sekunder. Vor reelle
hastighed har da veaeret 3600 : 81,9 — 44 km/t.
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Den omtalte fejlvisningskurve, som enhver kan tegne den ved hjzlp af et stykke millimeterpapir — se ievrigt teksten.

Ved 60 km/t i speedometervisning fik vi ti-
den 66,2 sek., og det svarer til en reel ha-
stighed pa 54,5 km/t. Sddan regner vi de for-
skellige speedometervisninger om til den
korrekte hastighed, og derefter tager vi vort
millimeterpapir frem.

Hver streg regner vi for en kilometer, og
ud for de hele »ti-streger« afsztter vi vand-
ret 10-20-30-40 o.s.v. svarende til km/t, og
sd skriver vi reel — for det er nemlig den
reelle hastighed, vi afsztter vandret her.
Lodret skriver vi ligeledes 10-20-30-40 o.s.v.,
men her skriver vi speedometer. Dernzst ta-
ger vi vor udregning, og ud for 50 pa den
lodrette akse svarende til 50 km/t i speedo-
metervisning gar vi ind ad den vandrette li-
nie, og der hvor den skarer den lodrette
linie for 44 km/t i reel hastighed, sztter vi
et punkt. Derefter setter vi et punkt, hvor
den vandrette linie for 60 km/t i speedome-
tervisning skerer den lodrette linie for 54,5
km/t (altsd midt mellem to linier nemlig 54
og 55 km/t) i reel hastighed. Sddan fortset-
ter vi, og i det viste eksempel svarer 70 kim/t

i visning til reelt 64,0 km/t, 80 km/t til 71
km/t, 90 km/t til 79,6 km/t, 100 km/t til 88
km/t, 115 km/t til 100 km/t. Gennem disse
punkter trzkker vi derefter en kurve, der
kaldes misvisningskurven.

Nu gir vi den anden vej og afleser 50
km/t i reel hastighed ved at felge den lod-
rette linie op til det sted, hvor den skarer
kurven — det er ud for 55 km/t — vort
speedometer skal altsd i dette tilfzlde st pa
55 km/t, nar vi kerer med reelt 50 km/t. Det
skal std pd 77 km/t, nar vi i virkeligheden
korer med 70 km/t, pa 102 km/t, ndr hastig-
heden er 90 km/t, og nilen skal helt op pa
115 km/t for at registrere den virkelige ha-
stighed pa 100 km/t.

Dette er en ganske normal fejlvisnings-
kurve — ievrigt hentet fra en prevekert
vogn — men man kan ogsa komme ud for
omtrent parallel misvisning pa den made, at
speedometeret simpelthen er 10 km/t foran
hele skalaen igennem, hvilket er tilfzldet
med en af vore egne vogne, og sd er det jo

s let. Blad venligst frem til side 407
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nar der medfolger svarporto til direkte besvarelse.

Inden jeg i desperation begynder at splitte
motoren i min Opel Rekord 1957 og sender
den til boring (for maske bagefter kun at
konstatere, at det ikke hjalp) vil jeg sperge
Dem til rdds ang. en kedelig mislyd den
har. Hertil vil De jo nok svare, at det er van-
skelig med fejlfinding (lyd) pr. korrespon-
dance, men gor alligevel venligst et forseg.
Vognen har kert 61.000 km og har intet
olieforbrug. Normalt gdr motoren pent (med
den noksom bekendte medfedte stempelstej
i tomgang), men sd snart den skal trazkke,
blot med let fod (eller kraftig uden forskel)
pa speederen, kommer der en ret kraftig
bankende eller rettere tikkende lyd — ikke
pr. motoromdrejning men tilsyneladende for
hvert stempelslag. Jeg har haft en G. M.
verkferer (uvildig bedemmelse) ude at
prove vognen, og han siger, at vognen gér
helt upaklageligt fint bortset fra denne mi-
sere, og at der absolut intet er i vejen med
lejer af nogen art. Motoren er nemlig fuld-
kommen fri for bilyde, niar foden lettes, sa
motoren hverken trzkker eller bliver truk-
ket (i modsatning til lejestoj!), ligesd nar
man lukker af for gassen. Ventilspillerum
er justeret efter instruktionsbog. Tending
indstillet (lyden er der stadig ved forsegsvis
lavere tending). Forvarmer-termostaten ef-
terset og rep. (kunne rasle), knastfplgerne er
undersegt, krumtaphjul og knastaksel ligesa.
Motoren har faet en Redex-kur — béde super
og alm. benzin prevet — altsammen uden
resultat. Kan der mon vere tale om for stort
spillerum til stempelringene (for bred rille).
Da det lyder som fra alle stempler, ville det
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Q SMJ’s tekniske medarbejdere star til disposition for vore abonnenter,

jo vaere markeligt, om der var 4 knazkkede
ringe, ydermere da den ingen olie bruger.
Jeg har kortsluttet et tendrer ad gangen (ved
korsel) for at finde frem til en enkelt cy-
linder, men stadig samme lyd. Er det mon
alle 4 stempler, der vakler? — det plejer
da at forsvinde ved opvarmning. Kan det
vere skazve ventiler — tilsyneladende er
fjedrene gode.

I tilfelde af at De dedsdemmer stemp-
lerne er en boring vel pakravet, men leje-
fornyelse skulle vel vaere unedvendig efter
de korte km, ndr motorer »m. evig ungdom«
kan fi foringer i et par gange, for lejearbejde
er pakraevet. Da jeg som fast og meget in-
teresseret abonnent pa 12° &r har set, hvor
mange nedder De har knzkket, sztter jeg
min lid til, at De ogsa kan »knzkke« denne
irriterende ned for mig, inden jeg foretager
en eller anden desperat handling.

P., Hojer.

Sagen gor os en kende betenkelig, fordi
den tilsyneladende er alt for elementer, og
fejlen skulle efter alle solemeerker vere
fiernet, ndr en GM verkforer har veret im-
pliceret.

Vi kan imidlertid kun fd det til at rime
med en utwthed, da intet andet passer pd
de opgivne symptomer. Det kan for den
sags skyld vere et lost tendror, men det
er nok sd sandsynligt, at det er en lille uteet-
hed ved udblesningsmanifoldens pakning
eller pakningen mellem manifold og udbles-
ningsror. Det finder De ud af pd folgende

mdade:




Kor motoren gennemvarm, stil vognen
med koleren mod vinden og lad motoren gd
tomgang med afmonteret indsugningsfilter.
Dryp rigeligt med tynd motorolie eller Re-
dex i indsugningen, og der vil da komme
sterk rogudvikling ved utetheden, ndr mo-
toren samtidigt speedes op. Huis det kun
er en svag tikken, er utmtheden ikke stor,
og da kan det vere nodvendigt at bruge en
lygte for at se, hvor rogen trenger ud.

Symptomerne kan ellers kun passe pd et
gnistoverslag, men sd vil motoren ikke ga
godt. o

Jeg skriver til Dem for at here, om De
kan hjzlpe mig med problemer vedrsrende
min Diana 1955 uden selvstarter. Forst
symptomerne: Det er ligesom den far klum-
per i benzinen ved et bestemt omdrejnings-
tal, den knalder i lydpotterne og satter ud,
hejst ubehageligt ved en overhaling, hvis
man giver fuld gas er det, ligesom det for-
svinder. Den gor det ved bade kold og varm
motor. Felgende ting er forctaget: ny kon-
densator, ny tendspole, nye platiner, rigtig

justering af karburator, nyt straleror og
luftspjzld, benzinen leber frit til karbura-
tor, og lydpotten er ren, kompressionen er
god, der er lige sat nye ringe og stempel-
pind i. Det underlige er blot, at fejlen er
der stadig. Jeg har ladet et specialvaerksted
male det elektriske anleg igennem, men de
kan ikke finde nogen fejl. De péstar, at det
er de nye ringe, og at de kan ikke hekse,
men den har jo haft det hele tiden, og den
skal jo kunne gi jevnt over hele omdrej-
ningstallet. Kan det have noget at gore med,
at jeg har taget chokerlegemet ud af kar-
buratoren og stoppet hullet til, hvor kablet
gik ind i karburatoren?

T.K.H., Charlottenlund.

Vi er temmeligt rystede over Deres brev,
men egentlig mest forargede over, at et
verksted ikke med det samme kan sld@ ned
pd fejlen. Desuden undrer det os en del, at
maskinen i det hele taget har veeret i stand
til at gd, men forklaringen md ligge i en
abnorm indstilling af tomgangen. Det, De
kalder chokerlegemet, er et lukket ror, som

LUCAS fjernprojekter

LUCAS ASYMMETRISKE LYS

G/ALDER DET LYS

ASYMMETRISK LYS...
OG DEN ANDEN MULIGHED

LUCAS asymmetriske lygteindsats giver en ny mulig-
hed for i tide at fange trafiken i hajre veiside
uden at blende p& lige streek. Pr. par kr. 66.-

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

LUCAS té&ge-kurvelygten overst th. er ved korrekt
indstilling altid bleendfri og supplerer den asymme-
triske indsats i hojregédende kurver ...... kr. 87.50

ER DET KLART...
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gdar ned over startdysen og setter denne ud
af funktion. Nar man skal starte loftes den
lille »fez«, og startdysen treeder i funktion.
Nar De helt fjerner den, si er startdysen
konstant i funktion, si De har da fdet brugt
noget benzin og svertet Deres motor godt
til. Jo for De fdr karburatoren i orden des
bedre. Ndr startspjeldet er bygget ind igen,
md De huske, at starthdndtaget virker stik
modsat et lufthindtag til f. eks. en Amal

karburator.
arburator &

Undertegnede beder SMJ om hjzlp igen
med et problem. Det drejer sig om Fiat 500
arg. 39. Motoren er sideventilet med Solex-
karburator og Lucas sportsspole. Teendingen
er indstillet til 5° fer top, kontaktafstand
0,5 mm, elektrodeafstand 1 mm. Karbura-
toren er forsynet med hovedyse 0,80 og kom-
pensatordyse 0,35. Nu kommer problemet:
kelevandstemperaturen kommer helt op pa
90-95° Celsius; jeg har hele to gange renset
systemet med >»Holt’s rad-flush« uden re-
sultat; jeg har vasket al snavs ud mellem

rorene i koleren uden resultat. En »klog«
mand fortalte mig, at den slags vogne var
beregnet til hej motortemperatur. Kan SMJ
give mig oplysninger om, hvilken tempera-
tur, der er den rigtige for denne vogn samt
opgive mig, hvilken fejl der er ved vognen,
siden den far si hej en motor-temperatur,
termometerfoleren er anbragt i afgangs-
slangen. C.J]., Sors.

Den normale kolevandstemperatur for Fiat
500 1939 ligger mellem 82 og 87° C., men
90° C. kan akcepteres.

I sidanne tilfeelde skal man altid forst
kontrollere, om fjerntermometeret er pree-
cist. Dette gor man pd den mdde, at foler-
legemet tages ud og stikkes i en beholder
med opvarmet vard, og samtidig mdler man
temperaturen med et nojagtigt termometer
— i reglen er termometre fra henkognings-
kedler velegnede.

Ndr motoren iovrigt er korrekt justeret,
og der ikke er noget unormalt med accele-
rationsevne eller tophastighed, er der ikke

specielt
til Deres

BIL &snetit

VAUXHALL..

VAUXHALL AUTO-POLISH giver lakken en strilende glans, VAUXHALL
CROME CLEANER renser, beskytter og blanker de forchromede dele.

E S

Se endvidere hos forhandleren det
ovrige store udvalg af bilkosmetik
til Deres VAUXHALL.




andet at gore end at foretage en fornyet
rensning af kolesystemet, da der jo ikke er
termostat i kolesystemet pd denne vogn.
Hvis accelerationsevne eller tophastighed af-
viger fra det normale, md centrifugalregula-
toren i stromfordeleren ind i sogelyset. For
en ordens skyld skal vi erindre om, at tem-
peraturen stiger, ndr motoren stoppes efter
korsel, men det teller selvfolgelig ikke.

*

Jeg tillader mig herved at stille Dem
nogle spergsmal angiende min motorcykel,
en Ardie BZ 350, drgang 1957. Den trekker
meget darligt, selv ndr man tager i betragt-
ning, at den har kert 40,000 km.

Cyklen, der er forsynet med en Bing 2/24/
36 karburator, hvor hoveddysen er 120 og
den anden 35, nalen i gasspjeldet er i andet
overste hul. Tendrerene er Bosch W 175
T 1, med elektrodeafstand 0,7 mm.

Cyklen, der starter meget villigt, satter
ud, nir den ikke skal trzkke noget videre,
forst ved de 70 km/t gar den rent.

Nu vil jeg gerne vide, hvordan tendingen
skal std samt om de andre data er rigtige.

B.P., Eskebjerg.

De opgivne karburatordata er rigtige med
undtagelse af hoveddysen, der skal veere
110. Tendrorene er ikke rigtige — det skal
veere med glodetal 225 til normal korsel og
240 til hard kersel. Elektrodeafstanden skal
vere 0,7 mm, kontaktafstanden 0,4 mm og
fortendingen 4.5 mm for top.

Nar en to-takter har tendens til at gd urent
eller til ligefrem at gd i std ved lav be-
lastning, medens den gdr jevnt og rent ved
storre belastning, tyder alt pd forstoppelse i
udblesningsporte og udblesningssystem.

*

Det drejer sig om luftirykket i dekkene
pad min Jawa scooter. Importeren sagde 18
og 22 p.s.i., en vulkaniser 26 og 28-30 p.s.i.,
men instruktionsbogen siger 1,1 og 14-1,7
atii. Jeg gdr ud fra, at det er det, jeg skal
rette mig efter, men hvad svarer det til 1
p.s.i.? Pa forhind tak.

F.L., Kbh.NV.

Nar man skal omseette atii (atmosfere over-
tryk) — altsd kg pr. cm? — til p.s.a. (engel-
ske pund pr. kvadrattomme), skal man blot
gange med 14.

e ]
fh i, ..,;;-.‘I

4. INTERNATIONALE
CYKLE-

OG MOTORCYKLE
UDSTILLING

fra 7. - 11. September 1960

Frankfurt am Main - TYSKLAND
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STORT OG SMAT FRA HELE VERDEN

Volvo’s &rsregnskab for 1959 viser en om-
s@tning pd over 1000 millioner svenske kro-
ner, og tager man de til bilfabrikken til-
sluttede selskaber med, kommer arsomszt-
ningen op pa 1435 millioner kroner. Der
eksporteredes ialt 44.668 vogne (mod 31.911
i 1958), og pé& hjemmemarkedet solgtes
39.064 Volvoer af alle arter. Ievrigt kunne
produktionen ikke holde trit med efter-
sporgselen, s8 man gik ud af aret med or-
drer for 207 millioner kroner.

*

BSA concernen forseger pa alle mader at
lade scooter-tvillingen BSA Sunbeam og Tri-
umph Tigress leve op til »bilernes service«.
Forst indferte man reparation og eftersyn til
faste priser, og nu har man fremstillet en
sreserveaske« til at medbringe pad langture.
Den indeholder lamper, tendrer, kontakt-
s@t, bowdenkabler, kondensator, metrikker,
bolte o.s.v. Det hele ligger fast og raslefrit
i en lille beholder lakeret i maskinernes
originalfarver, og den monteres pad den ind-
vendige side af forskjoldet.

Ifelge Fiat’s arsregnskab var omsatningen
for 1959 4,9 milliarder kroner. Der blev frem-
stillet 430.282 vogne, af hvilke 195.549 blev
eksporteret, sa det er jo ikke sa markeligt,
at man af og til ser en Fiat i Italien. Ikke
desto mindre har man udvidet aktiekapitalen
sdledes, at man om nogle ar kan fordoble
produktionen. P34 fabrikkerne er der ansat
85.117 mennesker.

*
G. M.s amerikanske fabrikker satie produk-
tionsrekord for ferste kvartal af 1960. Der
fremstilledes 1.146.312 person- og lastvogne.

*

Hos BMW har man siden genoptagelsen af
motorcykleproduktionen i slutningen af 1948
leveret over 200.000 motorcykler. Der er sta-
dig stigende efterspergsel, af hvilken grund
der for tiden er en langere leveringsfrist.
Det samme gzlder for BMW 700, der endnu
kun er fremstillet i godt 10.000 ekspl.

*

Kebenhavn er ikke i den grad cyklernes

by, som den har veret. Cyklerne afleses af

Morris 850 kommer nu som varevogn, hvilknt vil sige, at dette glimrende keoretoj kan erhverves for kr. 7995,

péa gule plader.
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knallerter, scootere, motorcykler og biler,
men denne kendsgerning er ikke sivet ind
alle steder. Medens den motorkerende tra-
fik har taget et valdigt opsving pd cyklernes
bekostning, er det kebenhavnske korebane-
areal eksclusive cyklestier siden 1939 blevet
udvidet med 15 pet, medens cyklestiernes
areal er blevet udvidet med 65 pect. i samme
tidsrum. Cyklestierne udger nu en sjettedel
af det svrige korebaneareal — forsta det hvo
der kan.

*
Nye priser:
Lloyd Alexander TS .......... kr. 11.989,—
ST I T e A R e S kr. 16.990,—
ST CAREILYSeet s e s fors kr. 18.391,—
Simea Montlhery ............. kr. 19.289,—
SN CASVATOVOZI s L o b kr. 9.775,—
*

Tre gange i lebet af april maned har de
engelske Ford-fabrikker kunnet fejre runde
nroduktionstal: Den 100.000’ende ny Anglia
blev fremstillet kun 6 méaneder efter intro-
duktionen sidste efterair — den 500.000’nde
Consul/Zephyr rullede af samlebandet nejag-
tig 4 &r efter, at denne serie blev lanceret —
og den 250.000’nde vogn blev produceret i
den nye samlefabrik, der blev taget i brug
sidste dr. Den forste dag, man samlede vogne
i den ny fabrik, var bygningshandvarkerne
endnu ikke rykket ud, s& dagsproduktionen
blev kun p& fire vogne. Et &r senere — pé
selve dagen — var produktionen 1363 vogne.
Af den kvarte million biler, der er samlet,
er ca. halvdelen Consul/Zephyr, en trediedel
de ny Anglia’er og resten Ford Popular og
Ford Prefect.

*

Morris 850 og Austin Partner har fiet nyt
interior, hvilket vil sige, at derenes indven-
dige sider og de store bagagelommer er ble-
vet bekledt med samme stof som benyttes
til sederne, og pakkehylden er blevet forsy-
net med skumgummiforet Vynide. Desuden
bruges der Dunlopillo skumgummipuder i
sederne, hvilket reducerer den frie hejde
til loftet en smule, men der er stadig god
plads til fire voksne mennesker. Samtidig er
der tale om en prisreduktion, idet standard-
modellen er faldet til kr. 12.935,—.

T Austin Partner de luxe er der tillige

kommet velourtzppe pa hele gulvet, og den-
ne model er faldet til kr. 13.520,—, medens
Super de luxe koster kr. 13.910,—.

*

DOMI har i al stilhed reduceret prisen pa
den populere MGA 1600 med skivebremser
til kr. 26.600,— en nedgang pa kr. 1.600,—.
Samtidig meddeles det, at motoreffekten nu
er 83 HK ved 5.600 omdr/min. Prisen p4 MG
MAGNETTE er nu fastsat til kr. 28.650,—
en reduktion pa kr. 1.150,—.

PUT DET HELE | EN S/AK & De elveen.
0G GA TIL BECH!

Dem med udskift-
ning af ventil-
N

styr og lejer, op-
rivning af bes-
ninger o.s.v. —
De skal ikke
vare bange for
at komme med
*stumperne«
til os.

Vind- og vandtzt

2-delt, lange lynl. .... 128,00
RUSKINDSJAKKER
Lzkker svensk kval... 198,00
OVERTRAKSTOQ)
Benklzder......... fra 12,50

Jakker,

fylder intet. ..... fra 14,50
GRONLANDSDRAGT

med hztte og

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

PARCO COAT

med aftagelig hztte og
Teddy-Bear foer ...... 159,50

Lzderveste - jakker - stortrejer - fantastiske kvaliteter

STYRTHJELME
Jobi, Danfa, A.B.C., org. eng. T.T. fra 29,50

HANDSKER - HUER - BRILLER

MOTOR-DRESS
Blagardsgade 24 - Nora 2536
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AF "OBSERVER"

D er er sket en gevaldig masse siden sidst,
og den indeverende s®son tegner yderst lo-
vende.

Storbritannien.

»200 miles« lobet for Fll-vogne pi Aini-
ree-banen den 30. april gav Porche en lznge
ventet oprejsning. Ganske vist kunne sejren
tilskrives andre deltageres mekaniske uheld,
men til gengeld var den eftertrykkelig med
Porsche’r pa de tre forste pladser. Brabham
og Salvadori (begge Cooper) forte de forste
25 omgange, men matte si give op. Derpa
kom Moss i spidsen foran de to andre Por-
sche-kerere Bonnier og Hill. Surtees korte et
overbevisende leb med en Cooper og satte
ny omgangsrekord i FIl-klassen med 144,8
km/t. Tevrigt var lebet forkortet til 150 mi-
les i &r.

Resultater (50 omgange, 241,4 km):

1) Moss, Porsche, 1.41.47,6 (141,5 km/t)

2) Bonnier, Porsche, 1.42.26,0

3) Hill, Porsche, 1.42.27,0

4) Surtees, Cooper, 1.42.33,0

5) Trintignant, Cooper, 1.43.13,8

I juniorlebet var den speaker, der orien-
terede publikum, ved at f& gra har, da ferste
og anden mand begge hed Taylor. Heldigvis
korte de ikke samme meaerke.

Resultater (17 omgange, 82 km) :

1) T. P. Taylor, Lotus-Ford, 36.32,2

(134,7 km/t)
2) H. C. Taylor, Cooper-Austin, 34.46,4
3) Arundel, Lotus-Ford, 37.49,0

Lebene pé Silverstone-banen den 14. maj
omfattede bade sportsvogne (i to klasser),
standardvogne, juniorvogne og endelig FI
maskiner, som holdt en slags generalprove
pa de forestdiende mesterskabslob. Lotus
havde en stor dag og Colin Chapman var
svert tilfreds med sine vogne.

FI resultater (50 omgange, 240 km):

1) Ireland, Lotus, 1.20.41,4 (175,09 km/t)

2) Brabham, Cooper, 1.20.43,0

3) Hill, BRM, 1.21.53,6

4) Stacey, Lotus, en omg. bagved

5) Hill, Ferraria, en omg. bagved

Moss havde en kedelig oplevelse med sin
Cooper, hvis forhjulsophengning bred sam-
men. Den betydeligt @ndrede Aston Martin
G.P. model var en skuffelse, men derimod
var Lotus-vognene med hazkmotor en op-
levelse. De har en utrolig vejkontakt, og Ire-
land korte aldeles strilende.

Desvaerre skete der en alvorlig ulykke un-
der treeningen, da Harry Schell korte galt og
mistede livet.

Porche Carrera type GTL er nu kommet frem, og i den her viste udgave vil den i Danmark koste kr. 122.000,-.
Motoren er den tidligere omtalte 1600 cem motor med kompressionsforhold 9,8:1 og maksimaleffekt 115 hk.
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Presidenten for Daytona Beach
Speedway, den tidligere korer
Bill France, har tegnet denne
sikkerhedsracer ud fra den be-
tragtning, at man lige sd godt
kan bruge kendte hizlpemidler
til bekempelse af ulykker pé
banerne. Et »bur« omgiver
forerseedet saledes, at vognen
kan rulle rundt uden at knuse
koreren. I tilfzlde af ild luk-
ker skodder automatisk for
luftindtagene, og sédvel motor
som benzintanke tildeenges med
kulsyre, medens koreren over-
sprojtes med vand fra dyser
i burets siderer. Et hejderor
foran forhjulene kompenserer
for vegttabet gennem forbrugt
brendstof, og vindspejlet kan
ikkn slas i stykker af fugle
eller opflyvende sten.

I lobet for store sportsvogne sejrede Sal-
vadori med en Cooper »Monaco« (162.1
km/t). Ashdown vandt 1500 cecm sportsvogns-
lebet med en Lola (153,1 km/t), og i lebet
for standardvogne matte Moss (Jaguar) se sig
slaet af Salvadori, der ogsé kerte en 3.8
Jaguar og sejrede med 140.9 km/t knapt 100
meter foran Moss.

Juniorlgbet blev ogsd en Lotus-triumf, og
pény viste Surtees (Cooper), hvor fint han
er kerende pa fire hjul.

Resultatet (25 omgange, 120 km)

1) Clark, Lotus-Ford, 45.51,0 (154,1 km/t)

2) Surtees, Cooper-Austin, 45.56,6

3) McKee, Lotus-Ford, 46,37.8

Italien.

Den 8. maj blev Targa Florio kert pa den
berygtede sicilianske landevejsbane, der gen-
kalder de heroiske lob fra arhundredeskiftets
tid. Efter at Ferrari havde vundet den forste
runde i fabriksmesterskabsturneringen for
sportsvogne (Buenos Aires) og Porsche an-
den runde (Sebring) var der grund til at
vente en hard match i tredie runde. For-
ventningerne blev ikke gjort til skamme.
Indledningsvis ferte Porsche. sa kom en
Maserati i spidsen, men matte udga, og der-
med var afgorelsen faldet.

Resultater (10 omgange, 720 km)

1) Bonnier/Herrmann, Porsche, 7.33,08

(95,3 km/t)
2) Trips/Hill, Ferrari, 7.39.11
3) Gendebien/Mairesse, Porsche, 7.11,46

Tyskland.

Den fjerde runde om sportsvognsmester-
skabet blev kert pa Niirburg Ring den 22.
maj. Dette 1.000 km lob udviklede sig ret
dramatisk og afvekslende. Forst forte en pri-
vatanmeldt Aston Martin, derpa Moss med
den nye 2,8 liters Maserati, hvis chassis be-

skrives som et fuglebur af spaghetti«. Tage
og regn gjorde det til noget af et mareridt
at kere hurtigt pa denne vanskelige bane,
men Porsche’rne fik arbejdet sig godt frem
efter en langsom start. Et uforudset depot-
besog kostede Moss/Gurney foringen, og
halvvejs var Trips/Hill i spidsen med en
Ferrari. Pa 28. runde havde Gurney imidler-
tid igen overtaget forstepladsen, men ved en
benzinpafyldning gik den atter tabt. Bon-
nier 18 i spidsen med en Porsche. da Moss
pany overtog Maseratien. Afstanden til den
ferende Porsche var 1 minut 11 sekunder
(Ferrari’en var udgéet), og Moss gav en
stralende opvisning i veddelsbskersel, mens
denne jagt stod pa. 8 runder fra malet matte
Bonnier erkende sig slaet.

Resultater (44 omgange, 1.003,6 km):

1) Moss/Gurney, Maserati, 7.31.40,5

(133,5 km/t)
2) Bonnier/Gendebien, Porsche, 7.34.32,9
3) Hill/Trips/Allison/Mairesse,  Ferrari,
7.35.44,1

Monaco.

Ogsa Monaco Grand Prix den 29. maj
blev kort i regnvejr og fik et yderst af-
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vekslende forleb. Forst forte Bonnier med
en hzkmotor BRM. Brabham (Cooper) 1i
pé andenpladsen, men Moss passerede dem
begge fra tredie position med en Lotus.
Senere kom Brabham foran, men havde en
udskridning. Motoren gik i sta, og ivrige til-
skueres ukaldede hjazlp medforte diskvali-
fikation. Moss forte s gennem 20 omgange,
men matte til depotet for at f& et lost ten-
dingskabel p& plads. De f& sekunder kostede
ham feringen, men efter en hidsig jagt pas-
serede Moss igen Bonnier. FA runder efter
udgik Bonnier, da BRM’ens transmission
svigtede.

Resultater (100 omgange, 314,5 km) :

1) Moss, Lotus, 2.53.45,5 (108,5 km/t)

2) McLaren, Cooper, 2.54.37,6

3) Hill, Ferrari, 2.54.47,4

4) Brooks, Cooper, 1 omgang bagved

Ogsd i junior-lebet dagen for Fllpbet var
de britiske vogne nzrmest eneridende og
kerte konkurrenterne helt agter ud.

Resultater (32 omgange, 100,6 km) :

1) Henry Taylor, Cooper-Austin, 58,01,7

(104,0 km/t)
2) Ashdown, Lola-Ford, 58.29.3
3) Trevor Taylor, Lotus-Ford, 59.13,7

SOMMERVE JEN
TIL NORGE

USA.

Ny rekord blev idag 30. maj, sat ved In-
dianapolis 500-miles vaddelebet af Jim
Rathmann med en gennemsnitshastighed af
223,276 km/t. Der udspillede sig en drabelig
duel mellem Rathmann og Rodger Ward om
forstepladsen. Word indtog andenpladsen
med en gennemsnitshastighed af 223,059
km/t. Som bekendt benytter Firestone dette
leb som en slags provekorsel med umiskende-
lig publicityverdi, og samtlige vogne kerer
derfor med Firestone-dek.

Rallykonkurrencer.

Det hollandske Tulpen Rally ferte over
naesten 4.000 km med 47 tidskontroller, 19
»specialdistancer< og andre nederdragtig-
heder. Kampen var hird, og en bemarkelses-
vaerdigt smadret Citroén ID 19 (Verrier/
Trautmann) vandt med 0 strafpoints og 90
bonuspoint foran en SAAB (Orrenius/Dahl-
gren) og en Mercedes-Benz (Schock/Moll).

Det greske Akropolis Rally blev vundet
af Schock/Moll (Mercedes-Benz) foran Karls-
son (Volvo) og Levy (Auto Union). Kun 35
af 65 deltagende vogne fuldferte.

PETER WESSEL

Den ideelle forbindelse
FREDERIKSHAVN—LARVIK

Ombord pa den hurtige og komfortable bilfzrge, Peter Wessel,
nyder De overfarten pi de dejlige dzk og i de hyggelige sa-
loner. Og mens Deres bil bliver passet pa bildekket sorger den

! hoflige og rutinerede betjening for Deres velbefindende.
S~

FORKORT VEJEN - FORLANG FERIEN

Rejsebureauerne - og vore
ovrige agenter - giver Dem
gerne yderligere oplysnin-
ger og ordner Deres bil-
letbestilling.

Larvik 03
=5

Frederikshavn
\_—

Hovedreprzsentant

‘/s LARVIK-FREDRIKSHAVNFERJEN &2 ...
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Et lille uheld pa Monza hliver al-
drig taget hojtideligt, og ievrigt
er det ganske interessant at kon-
statere, at motorcykelsporten til-
syneladende er langt mindre farlig
end bilsporten.

D et franske Grand Prix for motorcylkler
pa landevej dbnede drets mesterskabslob og
det kontinentale cirkus, som lebene udenfor
Isle of Man kaldes i »fagsproget«. Til alt
held kortes lebet pa banen ved Clermont-
Ferrand, der med 52 sterre og mindre sving
pa den 8 km lange omgang virkelig stiller
krav til keredygtighed, i modsetning til den
udpregede maskinbane ved Reims, som stort
set kun er tre sammenkoblede langsider.

MV Agusta er stadig den eneste fabrik,
der gar aktivt ind for de to store soloklasser,
og man havde i grunden ingen illusioner om
at se dette merkes nzsten monotone sejrs-
raekke brudt. Netop pa en bane som denne
ventede man egentlig heller ikke at se nogen
anden end Surtees ga over malstregen som
vinder. Under trzningen prevede han med
fabrikkens seneste fire-cylindrede creation i
350 cem klassen, der med sine kun 130 kg.
skulle give gode accelerationsfordele pa den
snoede bane, men Surtees valgte den zldre,
noget tungere udgave, da han foretrak kere-
cgenskaberne i den. Hans merkekammerat,
Hocking, havde til denne klasse fundet et
noget serpraeget koretsj frem nemlig en to-
eylindret 250 cem MV, der var boret op til
280 cem. Den havde mindre frontareal end
de fire-cylindrede modeller og noget storre
styrefolsomhed dels pd grund af 18” hjul i
stedet for 19” og dels pa grund af den smal-
lere motor, der lettere tillader at banke ma-
skinen over fra den ene side til den anden.

Noget overraskende var det unzgteligt at

se Hocking skyde frem fra startfeltets anden

rekke og legge sig i spidsen foran Surtees,
men endnu mere overraskende var det at se
ham beholde feringen pé nesten to omgange,
med mindre Surtees da blot har ligget bag
ved for at studere Hockings nymodens ekvi-
page pa landevejen.

En let stovregn gjorde banen lettere fedtet,
og i sidste sving pd anden omgang tabte Hoc-
king maskinen eller den ham, hvilket satte
Surtees pa noget af en reaktionspreve, da
han 1a lige bagved. Preven klaredes, men
betingelserne var s& harde, at Surtees strej-
fede Hockings vindskeerm med forhjulet, og
han foretrak derfor at tage et hurtigt depot-
besog for at undersege skaden, da han nu
var i narheden alligevel.

Alt var i orden, og Surtees lagde ud fra
depotet omtrent samtidigt med, at Hocking
havde fiet sin maskine pa hejkant og fort-
satte, og det hele skete sa hurtigt, at Stasny
stadig 14 pa trediepladsen, da han afsluttede
sin anden omgang med sin to-cylindrede
Jawa, der efter sigende skal have en effekt
pa 46 hk. Surtees forogede derefter sit for-
spring, medens Stastny halede noget ind pa
Hocking. Efter 12. omgang gik Surtees igen
til depot, fordi hans maskine ganske tydeligt
kun gik pa tre cylindre, og det var selvielge-
lig det sidste ror, man fik ud, der var tl-
solet med olie. Da han kom igang igen, 13
han pa femtepladsen, og han kerte i et sinds-
oprivende tempo for at kere sig op igen. Da
der kun skulle keres 19 omgange, 1& det sa-
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dan, at det ikke kunne lade sig gore, og Hoc-
king vandt med sin 280 cem MV Agusta i
1.20.46,7 (113,78 km/t) 34 sekunder foran
Stastny’s Jawa, og ferst pa trediepladsen
kom Surtees foran Brown’s og Driver’s Nor-
tons.

I 500 cem klassen blev lsbet afviklet pa
mere normal made, for her forte Surtees og
hans markekammerat Venturi fra start til
maél begge pa fire-cylindrede MV Agusta, og
Surtees havde pa malstregen et forspring pa
3 minutter og et par sekunder, mens hans
gennemsnitshastighed 18 kun 8 km/t over
Hocking’s i 350 cem klassen. Kun disse to
korere gennemforte de 25 omgange, da Sur-
tees havde overhalet alle undtagen Venturi.
Nortonparret Brown og Driver besatte hen-
holdsvis tredie- og fjerdeplads.

Sidevognsklassen blev en ren BMW hi-
storie, og her vandt Helmut Fath pi en ma-
skine med direkte benzinindsprejtning. Ca-
mathias var egentlig favorit, men han maétte
nejes med trediepladsen bag Scheidegger,
fordi han kerte med helt ny sidevognsmand.
Under trzningen stod han uden sidevogns-
mand, og Dickie Dale, der havde tilmeldt
sig til begge soloklasser med Norton, tilbed
at fungere som sandszk, hvilket han klarede
meget fint under treningen, men i kampens
hede glemte han, at den »ting« ved siden af
ham var hjulet, sa han fik en hand i klemme
mellem hjul og skerm — til alt held uden
for alvorlige folger, men han matte dog af-
sta fra at deltage i det franske Grand Prix.

I moto-cross serien har svenskerne vist
sig utroligt sikre og hardt kerende i &r. Da
det svenske moto-cross Grand Prix startede
i Knutstorp havde Rolf Tibblin allerede sej-
ret i de to foregdende lob pa sin Husqvarna.
Svenskerne lagde sig da ogs& siraks i spidsen
i det forste leb, da Bill Nilsson forte foran
Gunnar Johansson, pa trediepladsen kom
Rickman og derefter John Burton. Sa styr-
tede forst Bill Nilsson, s Rickman og til-
sidst Tibblin. Nilsson kunne fortsatte pa ni-
ende pladsen, Rickman métte udgd med
bejet forgaffel og Tibblin blev vild prote-
sterende fort til hospitalet, der dog »laslod«
ham omtrent omgéende. Johansson overtog
feringen med Lundin p4 andenpladsen, men
inden man havde set sig om, havde Bill Nils-
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son kert sig op pad trediepladsen, og inden
Isbet var ommie, havde Lundell besat fjerde-
pladsen — urorlig svensk sejr.

I det andet heat ferte Bill Nilsson fra
start til mal, og resultatet blev en lige si
massiv svensk sejr med Gunnar Johansson
pa andenpladsen foran Lundin og Lundell.
Det endelige resultat blev, at Bill Nilsson
(Husqvarna) blev nr. 1, derefter kom Gun-
nar Johansson (Lito — speciel udgave af
Monark) foran Lundin (Monark) og Lundell
(Monark).

Det tjekkiske 250 cem moto-cross Grand
Prix blev vundet af Miroslav Soucek pa Eso
med Jeff Smith pa andenpladsen (BSA Star-
fire), medens Dave Bickers blev nummer tre
pa en Greeves.

I al stilhed forseger D.M.U. at dekke over
noget i retning af en skandale. Man er si
vant til, at danske motorleb stir opfert un-
der en bestemt dato i lebskalenderen, og si
aflyses lobet i sidste sjeblik, eller det bliver
flyttet til en anden dato. Der kan hejst vere
tale om aflysning i et lokalt blad, si til-
skuerne kommer ofte langvejs fra for blot
at fa& en lang nw=se.

Folgelig har man regnet med, at man
kunne bere sig ad pi samme made i den
internationale sport, og tilsyneladende har
man blot fyret en lobhsdato af for det danske
Grand Prix for si bagefter at se, om det
kunne lade sig gore, hvilket det altsi ikke
kunne, og derfor @ndrede man datoen. Pi
det tidspunkt havde de fleste korere, som
deltager i mesterskabskonkurrencen, bundet
sig til andre leb, og F.LM. kunne naturlig-
vis ikke g& med til at kere det danske Grand
Prix uden topkererne, s& derfor blev det
danske lob lige sa stille slettet af den inter-
nationale kalender.

Det var derfor ikke noget Grand Prix,
som Neastved afholdt pa Nissehejen, men
derimod et lsb med meget svag udenlandsk
deltagelse, og det hele blev ganske interes-
selost pa grund af uopherlige maskinskader
hos de danske deltagere. Sergeligt at organi-
satoriske vanskeligheder skal edelzgge Dan-
marks eneste chance for at deltage i den
internationale motorcyklesport, nar de ov-
rige betingelser for en gangs skyld er der.




HVORDAN KOMMER AFBRANDT GAS
I TO-TAKTERENS KRUMTAPHUS

Es‘so har netop udsendt en lille brochure
med titlen »10 tips om 2-takt pasning ...,
og som den forste regel star der: Nér De
lukker for gastilferslen, s& gor det lang-
somt — ellers risikerer De medslag af »sur«
(afbrendt) gas, som angriber lejerne i krum-
taphuset.

Det er en god gammel regel, som mange
to-takt kerere holder sig efterrettelig, men
det er langt fra alle, der forstir, hvordan
den afbrendte gas kan komme ned i krum-
taphuset, blot fordi man lukker lidt pludse-
ligt for gassen, si det vil vi forklare her.

Vi er enige om, at gassen suges fra kar-
buratoren ned i krumtaphuset, nir stemplet
bevaeger sig op i cylinderen, og nér stemp-
let atter gar ned, trykkes den friske gas
sammen i krumtaphuset. Nér stemplet ner-
mer sig bundstillingen dbnes der over stemp-
let forst for udblzsningsporten saledes, at
overtrykket fra forbrendingen kan blive re-
duceret, og derefter abnes der for skylle-
kanalerne, genmem hvilke den komprimere-
de, friske gas kan trenge ind i cylinderen.
Medens biade udblzsnings- og skylleporte er
abne, foregar skylningen, hvilket vil sige,
at den afbrendte gas forsvinder ud gennem
udblzsningen, medens den friske gas udfyl-
der pladsen i cylinderen — desvaerre for-
svinder der som bekendt ogs& lidt frisk gas
med ud gennem udbl®sningsporten, men det
er en helt anden historie. Nar stemplet gar
op i cylinderen komprimeres den friske gas
i forbrendingskammeret, og i nerheden af
stemplets everste dedpunkt springer gnisten,
og derefter kommer forbrendingen, medens
den for omtalte proces finder sted under
stemplet.

Alt dette er en gammel historie, men nar
man ved god hastighed pludselig smakker
gassen i, si kommer der kludder i regnska-
bet. Lad os sige, at vi kerer med f. eks.
70 km/t med en totakter, et stykke fremme
er en jernbanebom ved at blive rullet ned,

og vi knalder gassen i, selvom der er god
tid til beherskede bevagelser. Den plud-
selige bevaegelse kan fordrsages af darligt
humer eller godt humer eller slet og ret af
gammel og ievrigt darlig vane. Lad os tenke
os, at vi kan standse hele foretagendet, netop
som gassen er knaldet i — ngjagtig som en
film, der gér i sta.

Motoren arbejdede ganske normalt, indtil
gassen blev lukket, og vi har faktisk sat den
i std ved et ret stort omdrejningstal. Gas-
spjeldet er lukket, men stemplet var pa vej
op i cylinderen med en meagtig fart pa. Da
der er helt eller nesten helt lukket for ind-
sugningskanalen, vil der ikke komme frisk
gas ind i krumtaphuset, eller der vil kun
komme meget lidt (fra tomgangssystemet),
og derfor vil der ved stemplets topstilling
veere et betragteligt undertryk i krumtap-
huset. Dette vil naturligvis blive vasentligt
reduceret, nar stemplet igen gir ned, men i
det ojeblik, der &bnes for skylleportene, vil
der endnu vere et markbart overtryk i cy-
linderen over stemplet, fordi den atbrendte
gas endnu ikke er kommet ud. Til gengeld
er der ikke noget overtryk i krumtaphuset
og skyllekanalerne, og resultatet bliver der-
for, at den afbrazndte gas trykkes gennem
skyllekanalerne ned i krumtaphuset.

Selviolgelig kan man ikke lukke s& hur-
tigt for gassen, at lukningen finder sted mel-
lem to omdrejninger, men det kan geres
hurtigt nok til at fremkalde ovennzvnte
sarbejdsgang«. Hvis man umiddelbart efter
giver gas igen, vil de fleste to-taktere ikke
omgdende reagere pa gassen, for krumtap-
huset skal ferst renses for den afbrendte
gas, som i sig selv kunne benyttes til ild-
slukningsapparater.

Hvis man lukker langsomt for gassen, bli-
ver forbrendingernes kraft og sterrelse
langsomt reduceret, og man vil pd den made
kunne opretholde balancen mellem trykket
i cylinderen og trykket i skyllekanalerne
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saledes, at nedslaget undgas. Forholdet har
iovrigt betydning for to-takt motorens ure-
gelm=ssige tomgang: Nar der er lukket for
gassen, vil skylletrykket ikke vare tilstraek-
keligt til at fylde cylinderen i ferste omgang,
s det bliver simpelthen en »svipser«, men
det meste af den friske gas bliver i cylin-
deren, og pd& den made sparer motoren lige-
frem sammen til en forbrznding, og det er
grunden til den uregelmessige tomgang.

Nér man skal undgd nedslaget af sur gas
i krumtaphuset, er det af hensyn til lejerne,
der let angribes af den vandholdige og syre-
holdige udblesningsgas. Isvrigt kan den hur-
tige lukning for gassen medfore et sjeblik-
keligt motorstop, fordi der pad grund af de
usedvanlige trykforhold i forbrendings-
kammeret ofte lgsnes kulpartikler, som trak-
kes ind i feltet mellem tzndrerets elektroder,
og sa har man en kortsluttende brodannelse.

KORRIGER SELV
DERES SPEEDOMETER

(Fortsat fra side 401)

Klister og cellofanstrimler benyttes pa den
made, at man pa speedometeret klisirer en
lille streg til at markere nélens stilling for en
bestemt korrekt hastighed. Da de gengse re-
striktioner ligger ved 50, 60 og 70 km/t, er
det for sd vidt tilstrakkeligt at klistre sma
mearker ud for disse hastigheder. Man kan
sette en rod streg ved 50 km/t-gransen, hvil-
ket i det foreliggende tilfelde vil sige 55
km/t pa speedometeret, eventuelt en rund
prik (man kan ogsd hugge lidt af sin kones
neglelak — det skal nok vise sig, at hun har
flere forskellige farver) ud for 65 km/t sva-
rende til 60 km begraznsningen og méaske en
trekant ud for 77 km/t svarende til 70 km
grensen.

Hvis vi endelig skal sse af vor frodige
fantasi, sd kan man ogsd sztte et portrzt af
politimester Vagn Bro ved 50 km-grznsen,
Groes-Petersens contrafei ved 60 km-graen-
sen og den byretsdommer, De plejer at
handle med, ved 70 km-grensen, men det ma
De isvrigt selv om.
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BIL- STQVSUGER

* Uden batteri Fantastisksugeevne

* Uden elektricitet Enkel installation

* Kun ved = 4 m plast-slange
motorensvacuum  Flere farver

% Dobbelt filter 1 ars garanti

Pris incl. tilbehor: KR. 44,-
Fas i alle auto-forretninger
Fabrikation Anton Jensen & Co. A/S, Arhus
Telefon (061) 3 43 33

Sterste specialfabrik for

motorcykle-, scooter- og knallert-
cylinderudboring

Fineste kvalitetsstempler anvendes

Alle krumtapreparationer udfgres

KO@BENHAVNS
CYLINDER-SERVICE

NORREBROGADE 209-211
/EGIR 2403 ZAGIR 4803

KVALITETSM ZRKET




BUGATTE-BEM ERKNINGER

M ed Collecteur’s to dejlige artikler i SMJ
om Ettore Bugattis automobiler fir jeg en
ubendig trang til at fare i blzkhuset og
yderligere knytte nogle enkelte bemarknin-
ger til dette emne.

Jeg skal indskrenke mig til de senkelt-
knastrekkede« modeller. Siden jeg beslut-
tede at gore »noget alvorligt« ved min type
30, har jeg la=rt denne vidunderlige expo-
nent for de »absolutte automobiler« at kende

indefra (eller om nogen vil — fra bagsiden

af medaillen), og da jeg samtidig har lant
sknofedi« ud til istandszttelse af en type 38
— avec compresseur — vil jeg gerne her for-
sege at bedemme E.B.s automobiler fra et
moderne (sidan nogenlunde da) synspunkt.

Lad mig forst sla fast, at ingen moderne
rationaliseringsekspert nogen sinde har dre-
vet det s& vidt som E.B. inden for forbrzn-
dingsmotorer, ja, man kan nzsten kalde for-
enklingen for brutalt gennemfert, nir man
f.eks. kun behever 3 stk. stjernensgler som
eneste varkisj, ikke alene til motoren, men
ogsa til chassiset, og nir den 8-cyl. motor sa
gennemfort bestdr af 2 stk 4-cyl., at selv
knastakslen er 2 stk. 4-cyl. sat sammen pa
midten — tendingsrekkefolgen derfor hojst
komisk for en 8-cyl. motor.

Collecteur trazkker pa smilebéndet af en
journalist, der engang skulle have efterlyst
E. B.s simplificering i de moderne automo-
biler. Efter at jeg har haft lejlighed til at
sammenligne det arbejde, jeg har haft med
adskillige andre motorer af nyere herkomst,
ma jeg tilstd, at jeg foretrzkker Bugattien.
At jeg sa i mit tilflde besvares af at matte
fremstille ufremskaffelige reservedele er
sandelig ikke automobilets skyld; til en fair
sammenligning med et nyere automobil he-
rer ogsd, at man gar ud fra, at reservedele
kan skaffes pa lige vilkar.

Her mé jeg dog indskyde, at reservedele i
et vist omfang endnu kan fremskaffes, end-
da nye, men enkelte ting er ofte morsom-
mere at lave selv (men ikke billigere).

Om den >forferdelig komplicerede ventil-
indstillinge vil jeg sige, at jeg hellere vil
bruge de 115 time, det tager at gere dette
arbejde pi en Bugatti, end jeg vil gere mig
livet til et helvede i en eller anden side-
ventils for ikke at tale om en amerikansk
V 8, hvor én unedig kompliceret karburator
med manifold og luftfilter sidder en i vejen,
si man tvinges til at beskeftige sig med ting,
som er sagen uvedkommende. Sammenlign

GOR ALVOR AF DET NU!

Las »KQR BEDRE«

og fa alle de sma, men betydningsfulde fejl ud af Deres kersel. De seks kroner og
femoghalvijerds ere kan vel ikke stille sig hindrende i vejen for erhvervelsen af s&
vigtig en viden for enhver bilist og motorcyklist, &ndelig 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.

Bestil den hos Deres boghandler i dag eller send bestilling til
SKANDINAVISK MOTOR mOURNAL . Kongelysvej 14 . Gentofte
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iovrigt med ventilstillingen hos Alfa Romeo
og hes Jaguar.

Collecteur navner i sin artikel i omtalen
af bremserne noget af et kardinalpunkt for
en Bugatti, nemlig: er de lidt vanskelige
bremser ordentligt justeret, er de i deres
virkning sd gode, som man kan krave det.
Dette, ordentligt justeret, gelder overalt. En
Bugatti m&8 kun bedemmes, nir den er or-
dentligt justeret, men si tilbagevises snak-
ken om dens kobling og bremser sandelig
med al tydelighed som varende noget, visse
entusiaster ynder at udbrede om deres ynd-
lingsbil for at gere denne mere spzndende.

Af Collecteurs artikler har jeg faet det
indtryk, at han og visse andre undrer sig over
E.Bs vegring ved de hydrauliske bremser.
Min type 30 herer til disse af denne serie,
der var udstyret med hydrauliske forhjuls-
bremser. I disse bremser fandtes en hjul-
cylinder monteret palebende og en bremse-
sko, der dzkkede det meste af tromlens
ovrige inderside. Anlzgget m& have haft en
enorm servovirkning, som sandsynligvis har
veret ensket for derigennem at holde tryk-
ket i slangerne si lavt som muligt. Da de
slanger, man dengang fremstillede, alligevel
ikke var til at stole pd (m.h.t. at vere
oliebestandige bl. a.), og da denne ene brem-
sesko med sin alt for store servovirkning
desuden var monteret i en ganske tynd pla-
dejernstromle, er det ikke underligt, at man
i Molsheim forkastede den hydrauliske brem-
se, indtil denne var udviklet si meget, at den
bed pd en virkelig fordel overfor den me-
kaniske. Den i min indledning omtalte type
38 er ievrigt forsynet med et i Molsheim
fremstillet hydraulisk bremseanlag, 4-hjulet,
hvorimod de 3 type 30, som udstyredes hy-
draulisk, kun havde det pa forhjulene med
mekanisk aktivering pa baghjulene.
mekaniske
bremser i mine sjne ikke et bagstrab, men
et onske om at anvende det bedst egnede

Derfor reprasenterer E. B.s

og mest forsvarlige i praksis, indtil det nye
er ordentligt udviklet.

Nér moderne teknikere i dag rynker pa
naesen af mange enkeltheder i en Bugatti, er
det ofte, fordi de glemmer, hvordan andre
forlengst glemte automobiler dengang si ud.
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E.B.s motorer var de forste, som ikke lig-
nede et tarmslyng af rer og ledninger, frit-
liggende fjedre og vippearme og olie alle
vegne. Og efter udstillingen i Forum lader
det til, at de ogsd er ved at vaere de eneste.
Det er sagt, at pd en Bugatti er dazkkene
det eneste sted, hvor der ikke kommer olie
ud, men ogsd dette er udtryk for sjusk. Ven-
tilgearet er f.eks. blevet kebt af Rolls-Royce
og anvendt siden da i alle deres flyvemotorer
indtil jetalderen.

Lad mig som sluteffekt tilfsje: en af de
bersmmelige type 55 er i dag til salg, pris:
£1500. Hvilken automobil af i dag vil i en
alder af 25 ar frembyde en sddan salgsvaerdi?

Civilingenier J.G. Riber.

Vi giver ingenior Riber ret i de oven-
stdende betragtninger, ndr der tales om kom-
plet hovedreparation, medens en Bugatti-
motor stadigt forekommer os ret upraktisk,
ndr en mindre reparation skal udfores.

Red.

Redaktionelle strotanker
(Fortsat fra side 356)

ninger — sikken et kaos! Midt i al det tra-
fikmeaessige roderi skabt af myndighederne
bliver der s& startet den ene ferdselskam-
pagne efter den anden, hvilket kan sammen-
lignes med en skolelzrer, der hverken ved
ud eller ind om det han skal undervise i,
medens han samtidig formaner ungerne til
at leese omhyggeligt pa lektien.

Det tyder ikke pa megen realitetssans
eller forstaelse, nar vore myndigheder fort-
sat benytter en latrinvognslygte som lede-
stjerne for de i merket fortabte trafikanter.
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3?’2 gag Benzin og olie er lige vigtige for to-

takterne. BP-ZOOM er sammensat af

- det eneste &r: biyii specialbenzin og ENERGOOL
TOTAKT olie. Derfor er BP-ZOOM det

BLYFRI eneste brezendstof, som beskytter effek-
specialbrandstof tivt mod tilkoksning og taendrersvanske-

ligheder, holder motoren ren og udnytter

tl| a"e treekkraften fuldt ud. BP-ZOOM — for-

udblandet pa BP's depoter — sikrer Dem

2-hjUIede palidelig, stat og ekonomisk kersel over
2.taktere! utallige kilometer.

Den enorme tekniske udvikling vi er inde i —

symboliseret ved jetflyet i passagerflyvningens

tjeneste — er blevet muliggjort ved et ene-

stdende samarbejde mellem forskningen og

storindustrien — en stadig rzkke af forseg

og forbedringer. Denne udvikling har BP bi-

draget til med fremstilling af forzdlede mo-

torbrezndstoffer, som imgdekommer de mo-

. . derne trafikmidlers krav om pélidelighed, hgj

- en verdensindustri  gyonomi og stedse storre ydeevne. Et bevis

i Deres tjeneste pd BP kvalitet.
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